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Die  Fahrgeschwindigkeit 

Die  Schnellzugeinrichtungen  der  deutschen  Eisenbahnen 
haben  mit  Einführung  der  diesjährigen  Sommerfahrpläne  so 
viele  wichtige  Verbesserungen  durch  Fahrtbeschleunigung  und 
Neueinrichtung  von  Schnellzügen  erfahren,  wie  solche  in 
gleichem  Umfange  noch  beim  P^intritt  keiner  früheren  neuen 
Fahrplanperiode  zur  Durchführung  gekommen  sind.  Die  dabei 
vorgesehenen  höheren  Fahrgeschwindigkeiten  der  Züge  werden 
wohl  vielfach  auf  die  Bestimmungen  der  neuen  Eisenbahn-Bau- 
und  Betriebsordnung  Deutschlands  vom  4.  November  1904 
zurückzuführen  sein,  durch  deren  §  66  die  Grenze  der  zu- 
lässigen höchsten  Fahrgeschwindigkeit  von  100  auf  120  km  in 
der  Stunde  in  der  Weise  hinaufgerückt  worden  ist,  daß  als 
größte  Geschwindigkeiten  auf  Gefällstrecken  von  7,5  ^/^  (1  :  133) 
95  km,  von  5,0  "/oo  (1  =  200)  105  km  und  von  3,0  o/oo  (1  =  333) 
120  km  in  der  Stunde,  sowie  auf  gekrümmten  Bahnstrecken  in 
Krümmungen  mit  einem  Halbmesser  von  800  m  95  km,  von 
900  m  100  km,  von  lOOU  m  106  km,  von  1100  m  110  km,  von 
1200  m  115  km  und  von  1300  m  120  km  in  der  Stunde  unter 
besonders  günstigen  Gelegenheiten  zugelassen  werden  können. 
Die  höchsten  Durchschnittsgeschwindigkeiten,  die  auf  einzelnen 
deutschen  Bahnstrecken  schon  nach  den  Winterfahrplänen 
1904/05  zu  leisten  waren,  werden  zwar  auch  jetzt  nicht  oder 
zum  Teil  nur  unerheblich  übertroffen,  umsomehr  sind  aber  die 
viel  größere  Zahl  von  Zugverbindungen  mit  hohen  Fahr- 
geschwindigkeiten, die  jetzt  im  ganzen  zu  leisten  sind,  sowie 
die  größere  Zahl  der  auf  langen  Bahnstrecken  ohne  Anhalten 
unterwegs  jetzt  unterhaltenen  Schnellzugverbindungen  be- 
merkenswert. 

Die  nachfolgenden  beiden  Zusammenstellungen  A  und  B 
ergeben,  welche  Bahnzüge,  nach  ihrer  Fahrgeschwindigkeit 
geordnet,  jetzt  Entfernungen  zwischen  zwei  Stationen  von 
60  km  Länge  und  darüber  ohne  Anhalten  unterwegs  mit  einer 
Durchschnittsgeschwindigkeit  von  70  km  und  mehr  in  der 
Stunde  zurückzulegen  haben,  sowie  welche  Bahnzüge,  nach  der 


der  deutschen  Eisenbahnen. 

Länge  der  zurückzulegenden  Strecken  geordnet,  auf  Strecken 
von  100  km  Länge  und  darüber  ohne  Anhalten  verkehren,  mit 
Angabe  der  zu  leistenden  Durchschnittsgeschwindigkeiten  in 
der  Stunde. 

A.  Bahnzüge  aufStreckenvon  60  km  Länge  und 
darüber,    die    ohne    Anhalten    unterwegs  mit 
70km  u  n  d  m  e  h  r  G  e  s  c  h  w  i  n  d  i  g  k  e  i  t  inderStunde 
befördert  werden. 
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Schneidemühl 

1 
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Thorn 
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10.3,0 
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28 

70,6 

19ö,7 
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70,0 

Schneidemühl 

Könitz 

o 

1 

11 

7rv  Q 
70,0 

Buchloe 

München 

68,0 

125 

58 

70,3 

Mannheim 

Mainz 

76  0 

107 

1 

5 

70  2 

Berlin 

76lo 

95 

1 

5 

70,'2 

Dobriiugk 

102,9 

64 

1 

28 

70,2 

Rotenburg 

Harburg 

60,H 

91 

52 

70,2 

Bentschen 

Frankfurt  a/O. 

99,4 

12 

t 

25 

70,2 

München 

Nürnberg 

198,7 

39a 

2 

50 

70,1 

Könitz 

Pr.sStargard 

72,.3 

5 

1 

2 

70,0 

Basel 

Freiburg 

61,8 

13 

53 

70,0 

B.   Bahnzüge,    die  Strecken    von    100km  Länge 
und-  darüber   ohne    Anhalten   unterwegs  zu 
durchfahren  haben. 
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d 

digkeit 

km 

CO 

S 
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Berlin,  Zool.  G. 
Hannover 

Hannover 

253,8 

22t 

3 

15 

78,1 

Charlottenburg 

2.51,5 

21t 

3 

15 

77,4 

München 

Nürnberg 

198,7 

49 

2 

44 

72,7 

198,7 

49at 

2 

46 

71,8 

n 

198,7 

39 

2 

49 

70,5 

Eisenbahnstrecken 
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schnltts- 

<D 
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w 

ä 

digkeit 

1*  I'l 

ktn/Stfl 

A.LLly  K? 

München 

Nürnberg 

198,7 

39at 

2 

50 

70,1 

Nürnberg 

München 

198,7 

40 

3 

6 

64,1 

» 

198,7 

40at 

3 

6 

64,1 

198,7 

50 

2 

59 

bb,D 

Berlin 

Dresden 

198,7 

50at 

2 

59 

66,6 

188,7 

56t 

2 

17 

8z,b 

Dresden 

Berlin 

188,7 

55t 

2 

24 

78,6 

München 

Ansbach 

188,3 

87 

2 

39 

71,1 

Ansbach 

München 

188,3 

94 

2 

42 

69,7 

Hof 

Regensburg 

179,3 

28 

2 

45 

65,2 

Regensburg 

Hof 

179,3 

23 

3 

00 

59,8 

Dresden 

Berlin 

176,0 

65t 

2 

41 

65,6 

Berlin 

Leipzig 

172,7 

28 

2 

13 

77,9 

„ 

Leipzig 

172,7 

18 

2 

18 

7.5,1 

Berlin 

172,7 

15 

2 

14 

77,3 

Halle 

172,7 

23 

2 

15 

76,8 

Berlin 

161,7 

6 

2 

00 

80,9 

161,7 

36t 

2 

00 

80,9 

161,7 

40 

2 

00 

80,9 

161,7 

130 

2 

00 

80,9 

161,7 

42t 

2 

00 

80,9 

161,7 

2 

2 

00 

80,9 

161,7 

5U 

2 

2 

70  R 

Berlin 

161,7 

32 

2  ' 

15 

71,9 

Halle 

161,7 

49 

2 

00 

80,9 

161,7 

39 

2 

00 

80,9 

161,7 

5 

2 

1 

80,2 

München 

Günzenhausen 

161,7 

35t 

2 

5 

77,6 

160,6 

93 

2- 

6 

76,5 

Hamburg 

Wittenberge 

159,2 

5 

1 

51 

00,1 

159,2 

1.51 

1 

57 

81,6 

Wittenberge 

Hamburg 

159,2 

11 

2 

00 

1  y,b 

159,2 

8 

1 

52 

00,6 

159,2 

141 

2 

2 

78,3 

München 

Salzburg 

153,1 

11 

2 

21 

bo,i 

Salzburg 

München 

153,1 

12 

2 

45 

55,7 

Eger 

Nürnberg 

151,4 

10t 

2 

31 

60,2 

„ 

Nürnberg 

„ 

Eger 

151,4 

58t 

2 

40 

56,8 

151,4 

9t 

2 

37 

o/,y 

Hannover 

„ 

Stendal 

151,4 

57t 

2 

44 

55,4 

150,3 

3 

1 

48 

83,5 

1.50,3 

7 

1 

50 

82,0 

150,3 

15 

1 

52 

80,5 

Stendal 

Hannover 

150,3 

11 

1 

54 

79,1 

150,3 

16 

1 

57 

77,1 

150,3 

8 

1 

58 

76,4 

„ 

Güsten 

150,3 

12 

2 

6 

71,6 

Charlottenburg 

147,4 

179t 

2 

5 

70,8 

Charlottenburg 

Güsten 

147,4 

180t 

2 

7 

69,6 

Posen 

Thorn 

141,1 

11 

1 

57 

72,4 

Thorn 

Posen 

141,1 

12 

2 

00 

70,6 

München 

Regensburg 

138,2 

23 

1 

51 

74,7 

Regensburg 

München 

138,2 

28 

1 

56 

71,5 

Freiburg 

Karlsruhe 

135,0 

131 

1 

42 

79,4 

Karlsruhe 

Freiburg 

135,0 

261 

1 

50 

73,6 

Berlin 

Stettin 

134,7 

71 

1 

50 

73,5 

Stendal 

Lehrte 

134,2 

4 

1 

45 

76,7 

Pasewalk 

Berlin 

132,5 

40t 

2 

13 

59,8 

Berlin 

Pasewalk 

lo2,0 

39t 

1 

52 

7 1  n 

Bitterfeld 

Berlin 

131,7 

41t 

1 

42 

n,b 

» 

131,7 

129 

1 

43 

76,7 

Berlin 

Bitterfeld 

131,7 

7 

1 

46 

74,5 

131,7 

26 

1 

47 

73,8 

131,7 

22 

1 

57 

67,5 
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131,7 
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57 
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46 
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Zeitung:  des  Vereins 
Deutscher  Eiseubahnverwaltungen. 
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5y 

1 

40 

eck 
DZ,0 
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1 

27 

71,9 

Darm  Stadt 

Karlsruhe 

104,2 

26t 

l  1 

30 

69,5 

Harburg 

Bremen 

103,6 

94 

1 

20 

77,7 

Bremen 

Harburg 

103,6 

100t 

1 

20 

11,1 

103,6 

99t 

1 

20 

11,1 

Ulm 

Friedrichshafen 

103,6 

93 

1 
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16,1 
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17t 

1 

26 

72,3 

Stendal 
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1 

25 
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Stendal 

Berlin,  Zool.  G. 

1 AQ  n 

1  n 
10 

1 

28 

|U,D 

Berlin,  Zool.  G. 
Dobrilugk 

/ 

1 

28 

Stendal 

b 

1 

30 

ßQ  n 

Berlin 

Dl 

1 

25 

70  fi 

Berlin 

Dobrilugk 

lU5ä,y 

d4 

1 

28 

7n  0 

Gardelegen 
Charlottenburg 

V 

Lehrte 

iuz,y 

1 

30 

00,0 

101,9 

6 

1 

21 

75,5 

Stendal 

101,2 

16 

1 

28 

69,0 

Stuttgart 

Crailsheim 

101,2 

4 

1 

28 

69,0 

100,5 

9t 

1 

58 

51,1 

Crailsheim 

Stuttgart 

100,5 

10t 

2 

00 

50,3 

Regensburg 

Nürnberg 

100,5 

53 

1 

54 

52,9 

Nürnberg 

Regensburg 

100,5 

54 

2 

7 

47,5 

Wie  diese  Zusammenstellungen  erkennen  lassen,  werden 
auf  den  deutschen  Eisenbahnen  zur  Zeit  im  ganzen  242  Zug- 
verbindungen mit  einer  Durchschnittsgeschwindigkeit  von  70  km 
und*  mehr  in  der  Stunde  unterhalten,  und  es  entfallen  davon 
35  Zugverbindungen  auf  Geschwindigkeiten  von  80  km  und 
mehr  in  der  Stunde,  75  Zugverbindungen  auf  Geschwindigkeiten 
von  75,1  bis  79,6  km  und  132  Zugverbindungen  mit  Geschwindig- 
keiten von  70  bis  74,8  km  in  der  Stunde.  Eine  ähnliche  Be- 
rechnung der  Zugverbindungen,  die  nach  den  Winterfahrplänen 
1904/05  mit  Durchschnittsgeschwindigkeiten  von  70  km  und  mehr 
in  der  Stunde  bestanden  haben,  hat  nur  188  solcher  Verbin- 
dungen ergeben,  und  zwar  30  Verbindungen  mit  Geschwindig- 
keiten von  80  km  und  mehr,  55  Verbindungen  mit  75  bis  79,9  km 
und  103  Verbindungen  mit  70  bis  74,9  km  in  der  Stunde.  Es  ist 
demnach  die  Zahl  aller  dieser  schnell  beförderten  Zugverbin- 
dungen für  den  Sommerdienst  1905  gegen  den  Winter  1904/05 
von  188  auf  242,  d.  i.  um  28,7  §,  gestiegen. 

Die  Zahl  aller  Zugverbindungen,  die  jetzt  Strecken  von 
100  km  Länge  und  darüber  ohne  Anhalten  unterwegs  zurück- 
zulegen haben,  beträgt  150 ;  davon  sind  55  Zugverbindungen, 
deren  Zugnummern  in  der  Zusammenstellung  B  mit  einem  t 
gekennzeichnet  sind,  erst  für  den  Sommerdienst  1906  neu  ein- 
gerichtet, und  es  hat  sonach  eine  Vermehrung  dieser  Verbin- 
dungen von  95  auf  150,  d.  i.  um  57  %,  stattgefunden.  Die  längste 
Strecke,  die  von  den  Zügen  im  Winter  1904/05  ohne  Anhalten 
unterwegs  zurückgelegt  wurde,  ist  die  bayerische  Strecke 
München-Nürnberg  von  198,7  km  Länge  gewesen,  während  jetzt 
in  die  erste  Stelle  die  Zugverbindungen  Berlin  Zoologischer 
Garten-Hannover  von  253,8  km  und  Hannover-Charlottenburg  von 
251,5  km  Länge  eingerückt  sind. 

W.  A.  S  c  h  u  1  z  e. 


Die  Eisenbahnen  in  Korea. 


Innerhalb  der  letzten  vier  Jahre  ist  inJKorea  ein  Bahn- 
netz geschafTen  worden,  mit  dem  die  Japaner,  indem  sie  sich 
den  P^influß  auf  dieses  Bahnnetz  sicherten,  einen  scharfen 
Blick  für  die  Bedeutung  eines  durch  Korea  gehenden  Schienen- 
strangs bekundeten.  Die  Hauptlinie  des  Netzes  geht  fast  durch 
die  ganze,  langgestreckte  Halbinsel,  nämlich  von  dem  Hafen- 
platz Fusan  an  der  Südküste  bis  zur  Hauptstadt  Söul,  sodann 
weiter  über  Pjöngjang  bis  Wiju  am  Jalustrom,  um  sich  hier, 
an  der  koreanisch-mandschurischen  Grenze,  mit  der  Eisenbahn 
von  Ljaojang  zu  vereinigen  und  damit  Anschuß  an  das 
mandschurische  und  sibirische  Eisenbahnnetz  zu  erhalten.  Japan 
ist  von  dem  ihm  am  nächsten  belegenen  südlichen  Endpunkt 
des  kontinentalen  Eisenbahnnetzes,  Fusan,  nur  durch  die  Korea- 
straße getrennt,  die  von  den  neuen  Dampfern,  die  gegenwärtig 
in  Japan  für  den  Verkehr  zwischen  Fusan  und  Schimonoseki 
gebaut  werden  und  bald  fertig  sein  sollen,  in  etwa  8—10  Stunden 
befahren  werden  kann. 

Vor  dem  Jahre  1901  gab  es  in  Korea  nur  die  42  km  lange 
Eisenbahn  von  Söul  bis  zu  der  westlich  davon  gelegenen  Hafen- 
stadt Tschemulpo.     Sie  wurde  1897   von   dem  Direktor  der 


„American  Trading  Company",  James  Morte  in  Yokohama  be- 
gonnen, doch  ging  die  Konzession  zwei  Jahre  später  auf  ein 
japanisches  Syndikat  über,  das  aus  den  reichsten  Männern 
Japans  bestand  und  eine  Aktiengesellschaft  bildete.  Im  Jahre 
1901  erfolgte  die  Gründung  der  japanischen  Eisenbahngesell- 
schaft Söul-Fusan,  die  im  Mai  desselben  Jahres  die  Konzession 
zum  Bau  der  Linie  von  Fusan  bis  Söul  erhielt  und  im  Sep- 
tember den  ersten  Spatenstich  vornehmen  ließ.  Berücksichtigt 
waren  die  Schwierigkeiten  beim  Bahnbau  und  den  Umstand, 
daß  die  Arbeiten  erst  im  Jahre  1902  mit  aller  Kraft  aufge- 
nommen werden  konnten,  so  bildet  die  schnelle  Herstellung 
der  Bahn  eine  hervorragende  Leistung.  Die  Linie  Fusan-Söul 
ist  420  km  lang  und  enthält,  da  sie  zum  Teil  durch  eine  wilde 
Gebirgslandschaft  führt,  31  Tunnel  von  zusammen  etwa  12,5  km 
sowie  eiserne  Brücken  von  6,25  km  Gesamtlänge.  Für  die 
Strecke  Söul -Wiju  erhielt  im  Jahre  1896  eine  französische  Ge- 
sellschaft die  Konzession,  indessen  gab  die  Gesellschaft  nach 
zwei  Jahren  den  Bau  auf,  worauf  die  koreanische  Regierung 
die  Vollendung  des  Werkes  beschloß.  Mangel  an  Kapital  be- 
wirkte jedoch,  daß  der  Bahnbau  nur  langsam  vorschritt ;  aber 
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hierin  trat  mit  der  Besetzung  Koreas  durch  die  Japaner  ein 
Wandel  ein,  und  nun  ist  auch  die  Linie  Söul  -  Wiju  fertig. 
Die  gesamte  Bahn  von  Fusan  bis  Wiju  hat  etwa  900  km 
Länge.  Außer  dieser  Hauptlinie  haben  es  die  Japaner  fertig 
gebracht,  noch  zwei  wichtige  Zweiglinien  zu  beginnen  und  dem 
Abschluß  nahe  zu  bringen.  Die  eine  Bahn  geht  von  Söul  in 
nordwestlicher  Richtung  bis  zu  dem  bekannten  Hafen  Wönsan 
oder  Gensan  an  der  Ostküste  Koreas,  die  andere  hat  ihren  Aus- 
gangspunkt vom  südlichsten  Teil  der  Bahn  nördlich  von  Fusan 
und  geht  zum  Hafen  iMasampo,  der  westlich  von  Fusan  liegt. 
Auf  der  225  km  langen  Linie  Söul -Wönsan  sind  die  Arbeiten 
so  weit  vorgeschritten,  daß  die  Eröffnung  Anfang  1906  erwartet 
werden  kann.  Zwar  verursachen  die  hohen  Küstengebirge  an 
der  koreanischen  Ostküste,  die  gleich  südlich  von  Wönsan  bis 
zu  1400  m  ü.  d.  M.  gehen,  große  Schwierigkeiten,  aber  sie  sind 
lange  nicht  so  groß  wie  diejenigen,  die  vielfach  auf  der  Linie 
Fusan-Söul  vorhanden  waren.  Größtenteils  folgt  nämlich  die 
Wönsanbahn  den  Hohlwegen,  die  vom  Simjöng-  und  vom  Han- 
fluß gebildet  werden,  und  nur  an  einigen  Stellen  sind  schwer 
zugängliche  Gebirgspässe  zu  überwinden.  Zusammen  mit  der 
kurzen  Strecke  Söul  -  Tschemulpo  bildet  dieser  Schienenstrang 
somit  eine  Querbahn,  die  Koreas  Ost-  und  Westküste  mitein- 
ander verbindet.  Söul  ist  der  Schnittpunkt  der  Quer-  und 
Längsbahn  und  dürfte  als  Zentrum  des  koreanischen  Eisenbahn- 
netzes einer  guten  Zukunft  entgegengehen. 

Mit  der  bis  zur  Südküste  reichenden  Bahn  ist  Korea  jetzt 
in  vorzügliche  Verbindung  mit  Japans  Hauptstadt  Tokio  ge- 
kommen. Von  einigen  der  wichtigsten  Plätze  Hokkaidos  oder 
Jessos,  der  nördlichsten  Hauptinsel,  dauert  eine  Reise  bis  Tokio 
3—4  Tage,  während  Söul  von  Tokio  aus  in  54  Stunden  zu  er- 
reichen ist,  eine  Zeit,  die  noch  mehr  verkürzt  werden  wird. 
Von  Tokio  gehen  täglich  zwei  Expreßzüge  und  fünf  durch- 
gehende Schnellzüge  nach  Kobe,  und  diese  513  km  lange  Strecke 
legt  der  Expreßzug  in  15  Stunden  zurück.   Auf  der  502  km 


langen  Linie  von  Kobe  bis  Schimoneseki  gehen  die  besten 
Expreßzüge  Japans,  täglich  vier,  und  legen  den  Weg  in  lU 
Stunden  zurück.  Von  Tokio  bis  Schimoneseki  dauert  die  Reise 
somit  nicht  ganz  27  Stunden.  Die  Fahrt  über  die  Koreastraße 
von  Schimoneseki  bis  Fusan  —  193  km  —  wird  von  den  jetzt 
verkehrenden  Schiffen  in  12  Stunden  ausgeführt,  aber  von 
den  im  Bau  begriflfenen  beiden  Dampfern,  die  im  gegen- 
wärtigen Sommer  fertig  werden,  auf  etwa  neun  Stunden  ab- 
gekürzt werden. 

Im  ganzen  betrachtet,  hat  die  koreanische  Hauptbahn  die 
besten  Aussichten,  ein  wichtiges  Glied  für  den  Verkehr  mit 
chinesischen  und  japanischen  Hafenplätzen  zu  werden.  Von 
Wiju  an  der  Nordgrenze  Koreas  bis  Liaojang  ist  die  Reise  drei 
Stunden  kürzer  als  von  Liaojang  bis  Dalni.  Wie  ein  Blick 
auf  eine  Karte  zeigt,  liegt  Dalni  auch  für  den  Weltverkehr 
weit  ungünstiger  als  Fusan,  und  doch  gab  sich  Rußland  dem 
ungeheuren  Irrtum  hin,  mit  Dalni,  dessen  Bau  gewaltige 
Summen  verschlungen  hat,  einen  Hafenplatz  ersten  Ranges 
schaffen  zu  können.  Aber  es  ist  kaum  denkbar,  daß  Ozean- 
dampfer sich  1000  km  aus  dem  Kurse  locken  lassen,  um  Dalni 
zu  besuchen,  wo  schwerlich  Frachten  von  lohnendem  Umfang 
zu  erlangen  sind.  Auch  für  den  Personenverkehr  bietet  Fusan 
größere  Vorteile,  wenigstens  dürften  es  die  Reisenden  der 
großen  sibirischen  Bahn  günstiger  finden,  die  Eisenbahnreise 
bis  Fusan  fortzusetzen  und  dort  einen  Ozeaadampfer  zu  be- 
nutzen, als  von  Dalni  aus  mit  einem  Küstendampfer  nach  einem 
Hafen  in  China  oder  .Japan  zu  fahren.  Somit  dürfte  die  Haupt- 
bahn Koreas  eine  Pulsader  im  Personenverkehr  zwischen 
Europa  und  Sibirien  auf  der  einen  Seite  und  Ohiaa,  Japan  und 
Amerika  auf  der  anderen  Seite  werden.  Sie  bildet  den  natür- 
lichen Abschluß  der  sibirischen  Bahn  und  als  solcher  ein  be- 
merkenswertes Glied  in  den  die  Erde  umspannenden  Bisenbahn- 
verbindungen. 

F.  M. 


Nachrichten. 


Deutschland. 

—  Preußische  Eisenbahnvorlage.  Das  Gesetz  vom  6.  Juni 
d.  .).,  betreffend  die  Erweiterung  und  Vervollständigung  des 
Staatseisenbahnnetzes  und  die  Beteiligung  des  Staates  an  dem 
Bau  von  Kleinbahnen,  wird  in  der  neuesten  Nummer  dos 
Fi.-V.-Bl.  vom  27.  Juni  in  dem  Wortlaut  veröffentlicht,  den  wir 
bereits  in  Nr.  25  S.  377  d.  Ztg.  als  den  des  Entwurfes  mitgeteilt 
haben. 

—  Untersnchang  der  Personenwagen.  Der  preußische 
Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  hat  unter  Hinweis  auf  frühere 
Erlasse  die  Königlichen  Eisenbahndirektionen  beauftragt,  durch 
die  Eisenbahn-Bauinspektoren  und  Regierungsbaumeister,  des 
Maschinenbaufaches  im  Einverständnis  mit  den  Vorständen  der 
Maschineninspektionen  eine  erneute  Untersuchung  der  Per- 
sonenwagenauf den  Zugbildungsstationen,  den  Reservestationen 
und  in  den  Zügen  während  der  Monate  Juli  und  August  vor- 
nehmen zu  lassen.  Die  Untersuchung  hat  sich  wiederum  auf 
den  baulichen  Zustand  der  Wagen  und  ihrer  besonderen  Ein- 
richtungen zu  erstrecken  und  ist  mit  Sorgfalt  und  Gründlich- 
keit auszuführen.  Insbesondere  ist  an  Hand  der  erlassenen 
Bestimmungen  und  Dienstanweisungen  festzustellen,  ob  die 
innere  und  äußere  Reinigung  mit  der  erforderlichen  Sorgfalt 
vorgenommen  wird  und  die  Aborte  sich  in  sauberem  Zustande 
befinden,  ob  das  vorgehaltene  Trink-  und  Waschwasser  von 
guter  Beschaffenheit  ist  und  der  Jahreszeit  entsprechend  ge- 
nügend oft  erneuert  wird  und  ob  die  Wagen,  hauptsächlich 
auch  die  Polster-  und  Schlafwagen,  vor  der  Abfahrt  der  Züge 
gut  gelüftet  und  abgekühlt  werden,  gegebenenfalls  durch  Be- 
spritzen der  Wagendächer.  Bei  Begleitung  der  Züge  ist  zu- 
gleich auf  die  sachgemäße  Bedienung  der  Bremsen  und  der 
Lokomotivfeuerung  zu  achten. 

—  Benutzung  der  Crelleschen  Rechentafeln.  Nach  einem 
Erlaß  des  preußischen  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  werden 
die  Crelleschen  Rechentafeln  außer  in  zwei  Bezirken  von  sämt- 
lichen Königlichen  Eisenbahndirektionen  zum  Teil  schon  seit 
länger  als  20  Jahren  mit  bestem  Erfolge  —  besonders  in  den 
Kontrollen  und  im  Verkehrsbureau  —  benutzt,  ohne  daß  je  ein 
Fehler  in  ihnen  bemerkt  worden  wäre.  Da  bei  Benutzung  der 
Tafeln  eine  sehr  erhebliche  Zeitersparnis  gegenüber  dem 
Rechnen  in  gewöhnlicher  Weise  erzielt  wird,  mithin  zugleich 
eine  bedeutende  Ersparnis  an  Arbeitskräften  eintritt,  die  Rechen- 
tafeln von  den  Beamten  auch  gern  benutzt  werden,  so  ist  ihre 
Beibehaltung  allseitig  warm  befürwortet  worden.   Unter  diesen 


Umständen  ermächtigt  der  Minister  im  Einverständnis  mit  dem 
Finanzminister  die  Eisenbahndirektionen ,  die  Crelleschen 
Rechentafeln  nicht  nur  in  bisheriger  Weise  weiter  benutzen  zu 
lassen,  sondern  ihre  Verwendung  auch  auf  andere  Bureaus  aus- 
zudehnen, in  denen  sie  mit  Vorteil  benutzt  werden  können. 
Soweit  erforderlich  sind  hiernach  weitere  Exemplare  zu  be- 
schaffen. 

—  Milchverkauf  in  den  Bahnhofswirtschaften.  Da  es  im 

Interesse  des  reisenden  Publikums  erwünscht  erscheint,  während 
der  wärmeren  Jahreszeit  neben  anderen  alkoholfreien  Ge- 
tränken besonders  den  Milchverkauf  durch  die  Bahnhofswirt- 
schaften zu  fördern,  so  hat  der  preußische  Minister  der  öffent- 
lichen Arbeiten  im  Anschluß  an  einen  früheren  Erlaß  die 
Königlichen  Eisenbahndirektionen  beauftragt,  dafür  zu  sorgen, 
daß  die  Bahnhofswirte  stets  preiswerte  Milch  in  guter  Beschaffen- 
heit vorrätig  halten  und  hierauf  durch  ein  Plakat  an  den  festen 
und  fahrbaren  Büft'ets  aufmerksam  machen. 

—  Zur  Personentarifreforni.  In  Preußen  besteht,  wie  die 
Köln.  Ztg.  hört,  die  Absicht,  dem  Landeseisenbahnrate  erst  im 
Herbst  eine  ausführliche  Denkschrift  über  die  Personentarif- 
reform  zur  Begutachtung  vorzulegen.  Bis  zu  diesem  Zeitpunkte 
werden  sich  auch  die  beteiligten  Regierungen  darüber  schlüssig 
werden  können,  ob  das  von  ihren  Vertretern  bisher  Vereinbarte 
als  eine  geeignete  Grundlage  für  die  Personentarifreform  an- 
zusehen ist. 

Im  preußischen  Abgeordnetenhause  haben  die  Abgg. 
Dr.  Friedberg  fNtl.)  und  Freiherr  v.  Zedlitz  und  Neukirch  (Fk.) 
mit  Unterstützung  der  nationalliberalen  und  freikonservativen 
Fraktion  folgende  Interpellation  eingebracht :  „Ist  die  König- 
liche Staatsregierung  in  der  Lage  und  bereit,  über  den  Stand 
der  Verhandlungen  betreffend  die  einheitliche  Reform  der  Per- 
sonen- und  Gepäcktarife  auf  den  deutschen  Staatsbahnen  Aus- 
kunft zu  erteilen '?"  Diese  Interpellation  soll  am  1.  d.  M.  auf 
die  Tagesordnung  der  Vollsitzung  gesetzt  und  wird  voraussicht- 
lich vom  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  beantwortet  werden. 

In  Sachen  der  Sonde  rzüge  mit  ermäßigten 
Fahrpreisen  hat  der  preußische  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  dem  Vorsitzenden  des  Riesengebirgsvereins-Hauptvor- 
standes  auf  dessen  Eingabe  unter  dem  25.  Juni  folgende  Ant- 
wort zukommen  lassen :  „Ew.  Hochwohlgeboren  glaube  ich  in 
Erwiderung  auf  die  gefällige  Zuschrift  vom  21.  Juni  die  Ver- 
sicherung geben  zu  können,  daß  von  den  in  Aussicht  genon;- 
menen  Reformen  der  Personen-  und  Gepäcktarife  eine  Schädi- 
gung, Erschwerung  oder  Verminderung  des  Reiseverkehrs  nach 
dem  schlesischen  Gebirge  in  keiner  Weise  zu  befürchten  ist. 
Insbesondere  bestand  nie  die  Absicht,  die  Feriensonderzüge  und 
die  Sonntagskarten  aufzuheben,  oder  alle  Schnellzüge  mit  einem 
Zuschlag  zu  belegen.   Ew.  Hochwohlgeboren  stelle  ich  erge- 
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benst  anheim,  den  Mitunterzeichneten  Ihres  Schreibens  hiervon 
Kenntnis  zu  geben." 

In  der  am  4.  d.  M.  in  Dresden  stattfindenden  Sitzung  des 
sächsischen  Eisenbahn  rats  wird  in  der  Hauptsache  die 
geplante  l'ersonentarifrefonn  zur  Verhandlung  kommen.  Die 
Geucraldirektion  der  sächsischen  Staatseisenbahnen  hat  die 
bereits  bekannten  Grundzüge  dieser  Reform  unter  ausführlicher 
Begründung  in  einer  für  die  Mitglieder  des  Eisenbahnrates  be- 
stimmten Denkschrift  dargelegt.  Es  wird  darin  besonders  be- 
tont, daß  die  wesentlichsten  Neuerungen,  über  die  nunmehr 
unter  den  deutschen  Eisenbahnen  eine  Einigung  erzielt  wurde, 
bereits  in  dem  von  der  sächsischen  Regierung  im  Jahre  1902 
ausgearbeiteten  Reformplan  enthalten  gewesen  sind.  Die 
damals  geplante  Neuordnung  der  Personentarife  habe  man 
zurückgestellt,  weil  vom  preußischen  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  neue,  möglicherweise  auf  ganz  anderer  Grundlage 
beruhende  Verhandlungen  zur  Erzielung  einer  möglichst  weit- 
gehenden Tarifeleichheit  im  Personenverkehrswesen  aller 
deutschen  Bahnen  angekündigt  worden  waren.  Die 
D  enkschrift  enthält  sodann  die  nähere  Begründung  des  Weg- 
falls der  Rückfahrkarten,  der  Beibehaltung  der  IV.  Wagen- 
klasse, der  Einheitssätze  für  Personenzüge,  der  Schnellzugs- 
zuschläge sowie  der  Aufhebung  des  Freigepäcks.  In  letzterer 
Beziehung  sei  zuzugeben,  daß  gegenüber  dem  jetzigen  sächsi- 
schen Tarifzustande  für  Gepäckstücke  geringeren  Gewichts 
naturgemäß  eine  Verteuerung  eintrete,  dagegen  werde  die 
Fracht  für  Gepäckstücke  größeren  Gewichts  sich  künftig 
wesentlich  billiger  stellen.  Dies  werde  vornehmlich  den  Hand- 
lungsreisenden, die  schwere  Musterkoffer  mitführen,  zugute 
kommen.  Damit  die  billigen  Gepäcksätze  nicht  zur  Versendung 
von  Expreßgut  mißbräuchlich  verwendet  werden  können,  werde 
die  Beförderung  von  Gepäck  von  der  Vorzeigung  einer  Fahr- 
karte abhängig  zu  machen  sein  ;  um  die  Aufgabe  allzugroßer 
Gewichtsmengen  als  Gepäck  zu  verhüten,  sei  beabsichtigt,  auf 
eine  Fahrkarte  bis  zu  200  kg  Gepäck  zu  den  billigen  Sätzen 
zuzulassen,  das  übergewicht  aber  zu  höheren,  noch  festzu- 
setzenden Taxen  zu  tarifieren.  Von  den  bestehenden  Ausnahme- 
tarifen  sollen  diejenigen  aufrecht  erhalten  bleiben,  für  die  ein 
besonderes  —  allgemeines  oder  örtliches  —  wirtschaftliches 
Bedürfnis  bestehe,  alle  anderen  aber  sollen  in  möglichst  weitem 
Umfange  beseitigt  werden.  Es  werden  danach  weiter  beibe- 
halten werden:  die  Monatskarten,  Schülerkarten  und  Arbeiter- 
wochenkarten, und  zwar  ohne  Preisänderung.  Dagegen  be- 
absichtige die  sächsische  Staatsregierung,  wie  schon  früher 
geplant,  zur  Vereinfachung  des  Fahrkartenwesens  die  wenig 
benutzten  Arbeitermonatskarten  sowie  die  nur  in  wenigen  Ver- 
kehrsbeziehungen bestehenden  Arbeiterrückfahrkarten  aufzu- 
heben. Ferner  werden  aufrecht  erhalten  werden  die  Preis- 
ermäßigungen für  Kinder,  für  Ausflüge  zu  wissenschaftlichen 
und  belehrenden  Zwecken,  für  Schulfahrten  und  Ferienkolonien, 
für  milde  Zwecke,  für  wehrpflichtige  Angehörige  der  öster- 
reichisch-ungarischen Monarchie  und  schließlich  für  Verwaltungs- 
sonderzüge. Wegfallen  werde  die  Preisermäßigung  für  gemein- 
schaftliche Reisen  größerer  Gesellschaften  sowie  die  Ausgabe 
von  festen  Rundreisekarten.  Desgleichen  werde  die  sächsische 
Staatsregierung  die  in  ihrem  Eisenbahnverwaltungsgebiet  nur 
in  wenigen  Relationen  bestehenden  Sonntagsfahrkarten  be- 
seitigen. Die  zusammengestellten  Fahrscheinhefte  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahnverwaltungen  werden  bestehen  bleiben, 
aber  eine  mäßige  Erhöhung  erfahren,  dafür  werden  die  Hefte 
zur  Benutzung  von  Schnellzügen  ohne  weiteren  Zuschlag  be- 
rechtigen.  Schließlich  wird  in  der  Denkschrift  bemerkt : 

„Wenn  man  die  finanzielle  Gesamtwirkung  der  vorstehend 
entwickelten  Reform  auf  die  sächsische  Eisenbahnverwaltung 
gegenüber  dem  jetzigen  Tarifstande  nach  dem  Verkehre  von 
1903  rein  rechnerisch  ermittelt,  so  ergibt  sich  folgendes  Bild: 


Es  treten  Mindereinnahmen  ein 

im  Verkehr  auf  einfache  Fahrkarten  von  ...  1  361  500  M^. 

an  Schnellzugszuschlägen  von   608  000  „ 

zusammen  1  969  500  M 

Dagegen  Mehreinnahmen 

im  Verkehr  auf  Rückfahrkarten  von    1535  000  vK: 

im  Verkehr  auf  zusammengestellte  Fahrschein- 
hefte von   24  000  „ 

im  Gepäckverkehr  von   450  000  , 

zusammen  2  009  000  M. 

verbleibt  Mehreinnahme  39  500  „ 


Nicht  berücksichtigt  ist  dabei  die  Beseitigung  der  Gesell- 
schaftsfahrten ;  die  finanzielle  Bedeutung  dieser  Maßregel  läßt 
sich  mangels  statistischen  Materials  nicht  ermitteln.  Die  Tarif- 
erhöhungen gleichen  sich  hiernach  mit  den  Tarif ermäßigungen 
fast  genau  aus ;  der  Zweck  der  Reform  besteht  also  keineswegs 
in  einer  Erhöhung  der  Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr, 
sondern  vielmehr  in  der  für  das  Publikum  Viie  für  die  Verwal- 


tungen vorteilhaften,  in  Deutschland  gleichmäßigen  Verein- 
fachung des  Fahrkartenwesens  und  des  Tarifs. 

Als  Zeitpunkt  der  Einführung  der  Reform  wird  der  1.  Ok- 
tober 1906  in  Aussicht  genommen." 

—  Einführung  neuer  Leitnng.svorschriflen  für  die  deut- 
schen Verkehre.  Bekanntlich  tritt  mit  dem  1.  d.  M.  für  den 
Güter-  und  Tierverkehr  innerhalb  Deutschlands  auf  Grund  der 
behufs  Beseitigung  der  Umleitungen  getroffenen  Vereinbarungen 
eine  neue  Verkehrsleitung  in  Kraft.  Die  Königliche  General- 
direktion der  sächsischen  Staatseisenbahnen  gibt  ihren  Dienst- 
stellen dieserhalb  u.  a.  folgendes  bekannt :  Durch  die  neue 
Verkehrsleitung  treten  in  betrieblicher  Hinsiqht  nicht  unerheb- 
liche Vereinfachungen  ein.  In  der  Hauptsache  bestehen  sie 
darin,  daß  im  Verkehr  Preußen-Sachsen  die  richtungsweise  und 
iui  Verkehr  Sachsen-Siidwestdeutschland  die  zeit- und  richtungs- 
weise Verkehrsleitung  aufgehoben  und  für  jede  Stationsverbin- 
dung künftig  nur  ein  Weg  benutzt  werden  wird.  Ferner  scheiden 
fiir  gewisse  Verkehrsgebiete  verschiedene  bisher  benutzte  Bahn- 
wege aus,  beispielsweise  im  Verkehr  vom  Westen  nach  dem 
( )sten  die  preußisch-sächsischen  Ubergänge  Elstei  werda,  Karaenz, 
(iörlitz  und  Nikrisch  und  im  Verkehr  vom  Osten  nnch  dem 
Westen  die  preußisch-sächsischen  Ubergänge  Weida,  Gera  und 
Zeitz,  soweit  nicht  nach  der  Verkehrslage  und  den  Eutfernungs- 
verhältnissen  die  Leitung  über  diese  Wege  erfolgen  muß.  Auch 
hinsichtlich  des  Verkehrs  mit  den  Gemeinschaftsstationen  treten 
insofern  Vereinfachungen  ein,  als  für  diese  Stationen  Entfer- 
nungen und  Frachtsätze  nur  noch  für  je  eine  Station  bestehen 
werden. 

Die  Dienststellen  werden  auf  folgende  Neuerungen  be- 
sonders aufmerksam  gemacht:  1.  Wenn  für  den  Tier-  und  Eil- 
^^utverkehr  die  Benutzung  eines  Beförderungsweges  verlangt 
wird,  der  nach  den  neuen  Leitungsvorschriften  für  den  Verkehr 
zwischen  den  betreöenden  Stationen  nicht  vorgesehen  ist,  so 
hat  ausnahmslos  gebrochene  Abfertigung  über  den  vom  Ab- 
sender bestimmten  Beföiderungswetr  zu  erfolgen.  2.  Die  an  die 
Verbandsverwaltungen  und  deren  Dienststellen  selbst  gerichteten 
Sendungen  (Dienstgutsendungen)  sind  lediglich  über  den  Bahn- 
wee:  zu  befördern,  der  in  den  Leitungsvorschriften  für  die  be- 
treffenden Stationsverbindungen  angegeben  ist.  3  Bei  der  Ab- 
fertigung der  Frachtstückgüter  sind  die  besonders  heraus- 
gegebenen Lade-  und  Beförderungsvorschriften  zu  beachten. 
Die  Verrechnung  dieser  Sendungen  jedoch  hat  in  allen  Fällen 
über  die  in  den  Leitungsvorschriften  angegebenen  Bahnwege 
stattzufinden. 

—  Die  nächste  Sitzung  des  preußischen  Landeseisenbahn- 
rats  findet  am  Freitag,  den  7.  d.  M.  statt.  Die  Tagesordnung 
umfaßt  folgende  Gegenstände:  1.  Mehrere  von  der  ständigen 
Tarifkomraission  der  deutschen  Eisenbahnen  vorberatene,  für 
die  Beschlußfassung  der  Generalkonferenz  der  deutschen  Eisen- 
bahnverwaltungen vorbereitete  Anträge  von  allgemeinerem 
Interesse  zum  deutschen  Eisenbahngütertarif  und  zum  Tarif  für 
die  Beförderung  von  lebenden  Tieren.  Sie  betreffen:  a)  Tarifie- 
rung  von  /Saatgut;  b)  Erhöhung  der  Altersgrenze  in  der  Tarif- 
vorschrift für  Fohlen;  c)  Tarifvorschriften  für  Renn-  und  Zucht- 
pferde. 2.  Tarif  für  Manganerze.  3.  Mitteilung  über  genehmigte 
Ausnahmetarife. 

—  Deutscher  Eisenbahn-Verkehrs  verband.   Am  1.  d.  M. 

wird  ein  sechster  Nachtrag  zu  dem  vom  deutschen  Eisenbahn- 
Verkehrsverbande  ausgegebenen  Verzeichnisse  derjenigen  Sta- 
tionen Deutschlands,  die  zur  Annahme  und  Auslieferung  von 
explosiven  Gegenständen  geeignet  sind,  ausgegeben  werden. 

—  Ergebnisse  der  Wagengestellung  und  des  Kohlen-, 
Koks-  und  Brikettversandes  im  Ruhrkohlenrevier.   Von  den 

Zechen,  Kokereien  und  Brikettwerken  des  Ruhrbezirks  sind 
vom  16.  bis  22.  Juni  d.  J.  in  5.^  Arbeitstagen  110  896  und  auf  den 
Arbeitstag  durchschnittlich  20 16S  Wagen  zu  10  t  mit  Kohlen, 
Koks  und  Briketts  beladen  und  auf  der  Eisenbahn  versandt 
worden,  gegen  115  206  und  auf  den  Arbeitstag  19  201  Wagen 
in  demselben  Zeitraum  des  Vorjahres  bei  6  Arbeitstagen.  Es 
wurden  demnach  vom  16.  bis  22.  Juni  d.  J.  auf  den  Arbeitstag 
962  Wagen  mehr  und  ifn  ganzen  4310  Wagen  oder  3,7  §  weniger 
gefördert  und  zum  Versand  gebracht,  als  im  gleichen  Zeitraum 
des  Vorjahres. 

Die  höchste  Tagesleistung  in  der  Wagengestellung  im 
Ruhrbezirk  in  dem  vorbezeichneten  Zeitabschnitt  entfiel  auf 
den  21.  Juni  d.  J.  und  betrug  20  997  Wagen  gegen  19  478  am 
18.  Juni  1904. 

Die  Zufuhr  von  Kohlen  nach  den  Rheinhäfen  Ruhrort, 
Duisburg  und  Duisburg=Hochfeld  Süd  betrug  in  der  Zeit  vom 
16.  bis  22.  Juni  d.  J.  22124  Wagen  zu  10  t  gegen  25  217  Wagen 
im  gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres  und  nach  dem  Dortmunder 
Hafen  12  gegen  12  sowie  von  anderen  Gütern  76  gegen 
27  Wagen  zu  10  t. 
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Für  andere  Güter  als  Kohlen,  Koks  und  Briketts  wurden 
im  Kulirbczirk  in  der  Zeit  vom  16.  bis  22.  Juni  d.  J.  25  323 
offene  Waffen  gegen  24  882  in  derselben  Zeit  im  Jahre  1904, 
mitliiu  iu  diesem  Jahre  441  oder  1,8  g  offene  Wagen  mehr  ge- 
stellt und  beladen  abgefahren. 

—  Eigentums-  und  Betiiebslängen  der  vereinigten 
preußischen  und  hessischen  Staatseisenbahnen.  Auf  Grund 
der  von  den  Königlichen  Eisenbahndirektionen  eingereichten 
Längennacliweisungen  ist  im  Ministerium  der  öffentlichen  Ar- 
beiten eine  Zusammenstellung  der  Eigentums-  und  Betriebs- 
längen der  vereinigten  preußischen  und  hessischen  Staatseisen- 
bahnen für  das  Rechnungsjahr  1<J04  angefertigt.  Danach  belief 
sich  die  Eigentumslänge  der  VoUspurh-Thnen  Ende  1904  auf 
33  822,.5l  km,  die  Hetriebslänge  auf  33  879,93  km;  in  ersteren 
Längen  waren  117?,39  km  hessischer  und  38,78  km  badischer 
Besitz  enthalten.  Von  der  Länge  der  betriebenen  Bahnstrecken 
waren  21  1SJ,51  km  Haupteisenbabnen  und  12(595,42  km  Neben- 
cisenbahnen.  Die  Bahnstrecken  ohne  öft'entlichen  Verkehr  be- 
liefen sich  auf  315,73  km.  An  Schmalspurbahnen,  die  sich  in 
den  Bezirken  Erfurt  und  Kattowifz  befinden,  waren  250,80  km 
für  den  öffentlicnen  Verkehr  vorhanden,  ohne  öffentlichen  Ver- 
kehr 85,33  km 

Die  Betriebslänge  der  dem  öffentlichen  Verkehr  dienenden 
Vollspurbahnen  der  einzelnen  Direktionsbezirke  betrug : 


Betriebslänge 


Direktionsbezirk 


im  ganzen 


Haupt- 
bahnen 


Neben- 
bahnen 


Kilometer 


Altona  

Berlin  

Breslau  

Bromberg  

Cassel  

(Jöln  

Danzig  

Elberfeld  

Erfurt  

Essen  a/ll  

Frankfurt  a/M  

davon : 
preußisches  Eigentum 
hessisches  Eigentum  . 

Halle  a/S  

Hannover   

Kattowitz  

Königsberg  i/Pr  

Magdeburg   

Mainz  

davon : 
preußisches  Eigentum 
hessisches  Eigentum  . 
badisches  Eigentum  . 

Münster  i/W  

Posen   

St.  Johann=Saarbrücken 
Stettin  


1886,78 
576,98 
202t),82 
1797,44 
1794,67 
1448,64 
2195,78 
1184,27 
1618,04 
1099,54 
1645,34 

1250,33 
395,01 

1969,73 
1869,06 
1364,87 
2276,28 
1796,10 
1051,26 

227,63 

784,85 
38,78 

1317,77 
1914,88 
1044,21 
2001,47 


1261,36 
506,35 

1278,07 
852,93 

I30o,41 
888,00 
977,98 
646,47 
967,37 

1005,10 
977,84 

802,02 
175,82 

1558,47 
1290,82 
944,46 
82H,84 
1265,82 
866,04 

217,06 
610,20 
38,78 

822,13 
1340,86 

548,67 
1055,52 


625,42 
70,63 
748,75 
944,51 
488,2(1 
560,64 
1217,80 
537,80 
650,67 
94,44 
667,50 

448,31 
219,19 

411,26 
578,24 
420,41 
1452,44 
530,28 
185,22 

10,57 
174,65 

495,64 
574,02 
495,54 
945,95 


—  Großschiffahrtsweg  von  3Iannheim  nach  Heilbronn. 

Die  württembergische  Kammer  der  Abgeordneten  hat  nach  dem 
Antrag  der  Regierung  eine  Summe  von  50  000  zu  Vorarbeiten 
für  den  Großschiffahrtsweg  von  Mannheim  nach  Heilbronn  be- 
willigt. Der  Staatsminister  des  Innern,  Dr.  v.  Pischek,  be- 
merkte u.  a.,  die  Vorlage  verfolge  den  Zweck,  daß  wenigstens 
diejenigen  Faktoren,  die  man  im  voraus  mit  einiger  Sicherheit 
berechnen  könne,  eingehend  erhoben  und  geprüft  werden.  Es 
sei  betont  worden,  daß  die  Ausführung  des  Kanals  sich  nicht 
beschränken  könne  auf  die  Strecke  von  Mannheim  nach  Heil- 
bronn, sondern  daß  der  Schiffahrtsweg  bis  in  das  Herz  des 
Landes,  also  mindestens  bis  nach  Cannstatt  werde  fortgeführt 
werden  müssen.  Er  sei  auch  dieser  Meinung.  Die  ganze  wirt- 
schaftliche Möglichkeit  der  Einführung  eines  Wasserwegs  nach 
Württemberg  stehe  und  falle  freilich  damit,  daß  auch  wirklich 
eine  erhebliche  Ersparnis  bei  dem  Wassertransport  im  Vergleich 
mit  dem  Eisenbahntransport  erzielt  werde.  Die  Ersparnis  an 
Frachtkosten  müsse,  wenn  der  Wasserweg  rationell  sein  solle, 
mindestens  25  S;  der  Bahnfracht  betragen  zum  Ausgleich  der 
Vorzüge,  die  im  übrigen  der  Bahntransport  dem  Wasserweg 
gegenüber  darbiete. 

—  Eine  Betriebs-  und  Finanzgenieinscbaft  der  Rheinhäfen. 

Die  B.  Pol.  N.  schreiben :  Der  große  staatliche  Rheinhafen  Ruhr- 


ort hatte  in  den  letzten  Jahren  bereits  einen  Verkehr,  der  an 
T^mfang  demjenigen  von  Hamburg,  und  zwar  den  See-  und 
Binnenschiffahrtsverkehr  zusammengerechnet,  nicht  viel  nach- 
stand. Die  stetige  starke  Zunahme  des  Umschlagverkehrs  in 
diesem  Hafen  hat  zu  einer  beträchtlichen  Erweiterung  seiner 
ohnehin  schon  großartigen  Anlagen  geführt,  so  daß  dieser  Hafen 
nach  deren  Vollendung  den  Bedürfnissen  des  Umschlagverkehrs 
zwischen  dem  rheinisch-westfälischen  Montanrevier  und  dem 
Rhein  für  Jahrzehnte  zu  genügen  imstande  sein  wird.  Neben 
der  großen  Hafenanlage  dienen  diesem  Verkehr  auch  noch  die 
iu  unmittelbarer  Nachbarschaft  gelegenen  Rheinhäfen  in  Duis- 
burg und  Hochfelden,  von  denen  der  erstere  sich  im  Eigentum 
der  Stadt  Duisburg  befindet,  der  letztere  der  Eisenbahnverwal- 
tung aus  der  Zeit  des  Privatbahnsystems  überkommen  ist.  .Das 
Nebpneinanderbestehen  staatlicher  und  kommunaler  Häfen  und 
die  Konkurrenz  zwischen  beiden  hat  mit  der  Zeit  ähnliche  Un- 
zuträglichkeiten zur  Folge  gehabt,  wie  seinerzeit  die  Konkurrenz 
der  verschiedenen  Privat-  und  Staatsbahnen  um  den  Verkehr 
des  rheinisch-westfälischen  Montanbezirks.  Insbesondere  hat 
dieser  Wettbewerb  zu  einer  unwirtschaftlichen  Vermehrung  der 
Ausgaben,  und  zwar  sowohl  bei  den  Häfen  selbst  als  für  die 
daran  anschließenden  Eisenbahnen  geführt.  Auch  wird  die 
sachgemäße  Bewältigung  und  Bedienung,  des  gewaltigen  Um- 
schlagverkehrs durch  die  Trennung  der  betreffenden  Hafen- 
verwaltung nicht  unerheblich  erschwert.  Es  ist  daher  auf  die 
Initiative  des  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  die  Herstellung 
einer  Betriebs- und  Finanzgerneinscha  ft  zwischen  den  staatlichen 
und  kommunalen  Rheinhäfen  im  Industriegebiet  in  der  Art 
vereinbart  worden,  daß,  wie  dies  ja  auch  bei  der  preußisch- 
hessischen Eisenbahngemeinschaft  der  Fall  ist,  der  Betrieb  und 
die  Verwaltung  der  gesamten  Hafeneinrichtungen  auf  gemein- 
same Rechnung  von  den  Organen  des  preußischen  Staats  ge- 
führt werden.  Auf  diese  Weise  werden  sich  für  alle  Teile 
ähnliche  Vorteile  erreichen  lassen,  wie  sie  auf  dem  Gebiete  des 
Eisenbahnwesens  bereits  erreicht  sind.  Daß  die  Vereinigung 
der  Verwaltung  dieser  Häfen  in  derselben  Hand,  die  auch  die 
anschließenden  Bahnen  leitet  und  verwaltet,  dem  Staat  zugleich 
i'ine  wesentliche  Verstärkung  des  Einflusses  auf  die  Gestaltung 
der  Frachten  im  Umschlagverkehr,  insbesondere  auch  auf  dem 
Rhein,  sichert,  mag  nur  nebenher  erwähnt  werden. 


Osterreich. 


—  Der  Tunneldurchschlag  bei  der  Vintschgaubahn.  Am 

25.  Juni  wurde  in  Meran  das  Fest  des  Durchschlages  zweier  im 
Zuge  der  Vintschgaubahn  liegenden  Tunnels,  des  Marlinger  und 
Tölltunnels,  gefeiert.  Zu  der  Veranstaltung  hatten  sich  der 
Statthalter  von  Tirol  Baron  Schwartzenau,  Vertreter  der  Eisen- 
bahnbaudirektion, zahlreiche  Reichsrats-  und  Landtagsabgeord- 
nete, der  Präsident  der  Allgemeinen  österreichischen  Baugesell- 
schaft V.  Kink,  welche  den  Bau  des  Tunnels  ausgeführt  hat, 
u.  a.  eingefunden. 

Eine  stattliche  Wagenkolonne  beförderte  die  Festteil- 
nehmer in  das  Vintschgautal  bis  zum  Festplatze  auf  der  sogen. 
Töll.  Beim  Eintritte  in  den  Tunnel  hielt  der  Präsident  v.  Kink 
an  die  Festversammlung  eine  kurze  Ansprache,  und  der  Bau- 
leiter gab  eine  kurze  Erklärung  der  baulichen  Anlagen  sowie 
der  zur  Anwendung  gelangten  Baumf>thode.  Dann  durchschritt 
die  Versammlung  den  680  in  langen  Tunnel.  Abends  vereinigte 
ein  Bankett  die  Festteilnehraer  im  Meraner  Kurhause. 

Präsident  v.  Kink  begrüßte  den  Statthalter  und  die 
übrigen  Festgäste  und  würdigte  die  vollführten  Tunnelduich- 
schläge  als  einen  Sieg  der  technischen  Wissenschaft.  Er  sdiätze 
sich  glücklich,  als  oberster  Leiter  der  Allgemeinen  öster- 
reichischen Baugesellschaft  gerade  an  dieser  mit  der  beschei- 
denen Bezeichnung  einer  Lokalbahn  auszuführenden  Strecke 
werktätigen  Anteil  zu  haben,  denn  diese  Eisenbahnvoibindung 
habe  für  das  ganze  Land  Tirol  eine  über  den  Ralunen  einer 
Lokalbahn  weit  hinausreichende  wirtschaftliche  und  verkehrs- 
politische Bedeutung.  Er  sprach  die  Hoffnung  aus,  man  werde 
das  große  Werk  sicherlich  nicht  zu  einem  bloßen  Bruchstücke 
machen,  sondern  man  könne  die  Fortsetzung  dieser  Linie  über 
Mals  hinaus  einerseits  nach  Landeck  und  anderseits  in  den 
schweizerischen  Nachbarstaat  wohl  heute  schon  als  gesichert 
betrachten.  Diese  Auffassung  sei  um  so  berechtigter,  als  die 
jüngste  Debatte  im  Abgeordnetenhause  gezeigt  habe,  daß  von 
allen  Seiten  ohne  Rücksicht  auf  die  Parteistellung  der  Ausbau 
als  dringendes  Erfordernis  anerkannt  werde.  Diese  Tatsache 
trage  wesentlich  dazu  bei,  die  Feier  zu  einem  wahren  Freuden- 
feste der  Anhänger  der  Vintschgaubahn  zu  gestalten.  Der 
Redner  schloß  seine,  von  stürmischem  Beifalle  wiederholt  unter- 
brochene Rede  mit  einem  Hoch  auf  den  Kaiser. 

Als  nächster  Redner  ergriff  der  Bürgermeister  von  Meran 
das  Wort.  Er  dankte  den  staatlichen  Bauleitungsorganen  und 
der  mit  'der  Bauausführung  betrauten  Allgemeinen  öster- 
reichischen ßaugesellschaft  und  feierte  zum  Schlüsse  den  Statt- 
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halter.  Nach  ihm  hielt  der  Statthalter  Baron  Schwartzenau 
eine  Rede,  in  der  er  des  Eisenbahnministeriums  und  seiner  Bau- 
leitunfj,  der  Allgemeinen  österreichischen  Baugesellschaft  und 
ihres  Präsidenten,  ferner  aller  jener  Faktoren,  welche  das  Werk 
begonnen  und  gefördert  haben,  der  Ingenieure  und  der  Ar- 
beiter und  besonders  der  Stadt  Meran  gedachte,  die  alle  Ur- 
sache habe,  die  Durchbrechung  des  nächstgelegenen  Tunnels 
freudigst  zu  begrüßen,  denn  in  dieser  ersten  wichtigen  Etappe 
liege  ein  Ereignis,  welches  für  sie  den  Keim  einer  künftigen 
großartigen  Entwicklung  in  sich  schließe.  Die  neue  Bahn 
Averde  der  Stadt  Meran  die  wichtigsten  Gebiete  im  Westen 
Tirols  eröffnen,  sie  werde  den  weltberühmten  Winterkurort  auch 
zur  Sommerstation  der  Touristen  machen. 

—  Die  Holztarif-Enquete.  Die  Sitzung  des  vom  Eisen- 
bahnministerium in  Aussicht  genommenen  Holztarifausschusses 
ist  für  den  4.  d.M.  anberaumt  worden.  Den  Anlaß  der  Berufung 
bildet  bekanntlich  der  Umstand,  daß  mit  1.  Juli  1904  die  vor 
diesem  Termine  für  Rohholz  nach  den  Elbeumschlagsplätzen 
sowie  nach  Sachsen  und  darüberhinaus  in  Geltung  gestandenen 
Tarifbegünstigungen  aufgehoben  und  nur  für  das  aus  Kärnten 
und  den  südlich  davon  gelegenen  Gebieten  stammende  Rohholz 
aufrechterhalten  worden  sind.  Gegen  diese  Tariferhöhung  ist 
von  Beteiligten  Beschwerde  geführt  und  die  Wiedereinführung 
der  erwähnten  tarifarischen  Begünstigungen  sowie  die  Zuge- 
stehung derselben  auch  auf  das  aus  Steiermark,  Oberösterreich 
und  Böhmen  stammende  Rohholz  angesprochen  worden.  Da  nun 
aber  in  den  Kreisen  der  Beteiligten  selbst  in  bezug  auf  die  er- 
wähnten Forderungen  geteilte  Meinungen  und  keineswegs  über- 
einstimmende Wünsche  bestehen,  wurde  eine  mündliche  Erörte- 
rung in  einem  zu  berufenden  Sachverständigenausschuß  als  das 
geeignetste  Mittel  zur  Klarstellung  der  Angelegenheit  erachtet. 

—  Zur  Verstaatlichung  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

In  dieser  Angelegenheit  wurde  dieser  Tage  von  einer  Anzahl 
galizischer  Abgeordneter  im  Abgeordnetenhause  mit  Zustim- 
mung des  Polenklubs  eine  Interpellation  an  den  Leiter  des 
Eisenbahnministeriums  eingebracht.  Es  wird  darauf  hinge- 
wiesen, daß  es  verfehlt  war,  mit  der  Einlösung  der  Nordbahn 
nicht  bereits  im  Jahre  1904  vorzugehen.  Die  Bilanz  dieses 
Jahres  zeige  klar,  daß  die  Einnahmen  eine  steigende  Richtung 
verfolgen,  nicht  aber,  wie  der  frühere  Eisenbahnminister  be- 
hauptete, die  Neigung  haben,  zu  fallen.  Es  wird  ferner  ausge- 
führt, daß  die  Investitionen  der  Nordbahn  von  10  000  000  Kr. 
im  Jahre  1897  auf  1500  000  Kr.  im  Jahre  1904  gesunken  seien, 
daß  die  Kohlen  aus  den  Gruben  der  Nordbahn  für  den  eigenen 
Gebrauch  unter  den  Gestehungskosten  geliefert  werden,  daß 
seit  zwei  Jahren  keine  neuen  Wagen  und  Maschinen  ange- 
schafft worden  seien,  daß  sogar  die  Ausbesserungskosten  bei 
den  Maschinen  um  mehr  als  100  000  Kr.  jährlich  herabgemin- 
dert worden  seien.  Ferner  habe  die  Nordbahn  720000  Kr.  an 
Zinsen  und  Tilgungsquoten  eines  Hypothekardarlehens  ver- 
rechnet, um  dessen  Zulassung  sie  erst  in  den  letzten  Tagen 
bei  der  Wiener  Börse  eingeschritten  sei.  Seit  dem  Jahre  1897 
werden  ganz  unbegründeterweise  in  der  Bilanz  der  Nordbahn 
Schuldzinsen  verrechnet,  die  Hunderttausende  Kronen  jährlich 
betragen.  Die  Annahme  des  früheren  Eisenbahnministers,  daß 
die  Einlösungsrente  der  Nordbahn  sich  durch  die  Tarifmaß- 
nahmen der  Regierung  herabsetzen  werde,  habe  sich,  wie  die 
Bilanz  erweise,  bisher  als  verfehlt  ergeben.  In  den  letzten 
Jahren  habe  der  Staat  Millionenopfer  für  den  Bau  einer  zweiten 
Eisenbahnverbindung  nach  dem  Süden  gebracht.  Es  wäre 
daher  endlich  an  der  Zeit,  an  die  Einlösung  der  Nordbahn  zu 
schreiten,  die  die  erste  und  einzige  Verbindung  mit  dem  Nord- 
osten der  Monarchie  und  dem  östlichen  Auslande  bilde,  da  nur 
in  diesem  Falle  eine  organische  Verwaltung  der  durch  die  Nord- 
bahn gegenwärtig  geteilten  beiden  Staatsbahnnetze  erreicht 
werden  könne.  Die  Interpellation  schließt  mit  der  Anfrage,  ob 
der  Regierung  diese  Verhältnisse  bekannt  sind  und  ob  sie 
geneigt  ist,  die  Nordbahn  am  1.  Juni  1906  für  den  Staat  ein- 
zulösen. 

Auch  der  Führer  des  Polenklubs  brachte  jüngst  die  Frage  der 
Verstaatlichung  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  anläßlich  der 
Beratung  des  Budgetprovisoriums  in  der  Vollsitzung  des  Abge- 
ordnetenhauses zur  Sprache.  Er  verwies  darauf,  daß  das  nörd- 
liche Staatsbahnnetz  vom  südlichen  Netze  durch  die  Nordbahn 
getrennt  werde,  wodurch  jede  richtige,  fachmännische,  finan- 
zielle, entsprechend  den  wirtschaftlichen  Bedürfnissen  ange- 
paßte Gebarung  des  gesamten  Staatseisenbahnnetzes  zur  Un- 
möglichkeit werde.  Dem  müsse  ein  Ende  gemacht  werden. 
Die  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  müsse  den  Staatsbahnen  bei- 
gesellt werden,  und  es  dürfe  nicht  mehr  lange  Zeit  damit  ge- 
wartet werden,  umsomehr  als,  wenn  es  sich  darum  handelt,  die 
Interessen  dieser  Reichshälfte  jenen  der  anderen  gegenüber  zu 
wahren,  der  Besitz  der  Nordbahn  für  den  Staat  von  nicht  ge- 
ringer Wichtigkeit  sein  werde. 

—  Lokomotiybestellnng  für  die  Staatsbahnen.  Das  Eisen- 
bahnministerium beabsichtigt  für  das  laufende  Jahr  37  Loko- 


motiven und  25  Tender  im  Gesamtkostenbetrage  von  rund 
3  000  000  Kr.  in  Bestellung  zu  bringen.  Die  Ausschreibung  der 
Lieferung  wird  schon  in  der  nächsten  Zeit  vorgenommen  werden. 

—  Die  AViener  städtischen  Straßenbahnen  im  Jahre  1901. 
Aus  dem  Verwaltungsbericht  ist  zu  entnehmen,  daß  das  Bahnnetz 
Ende  1904  die  stattliche  Länge  von  185,18  km  hatte,  wovon 
15,55  km  mit  Unterleitung  ausgerüstet  sind.  Das  Anlagekapital 
beträgt  128190  000  Kr.;  der  Gebarungsüberschuß  betrug  für  das 
Jahr  1904 :  3  349  360  Kr. ;  die  Gesamteinnahmen  beliefen  sich  auf 
24  837  777  Kr.  Den  Einnahmen  stehen  15  374  107  Kr.  an  Erhal- 
tungs-  und  Betri^skosten  sowie  533  937  Kr.  an  Ausgaben  für 
Wohlfahrtszwecke  der  Angestellten  gegenüber,  ferner  5  133  824 
Kronen  für  Verzinsung  des  Anlagekapitals  und  446  548  Kr.  für 
Erneuerung  von  Gleisanlagen. 

Der  Betriebskoefflzient  stellte  sich  im  Berichtsjahre  auf 
62,2  ;]  gegen  65  %  im  zweiten  Halbjahre  1903,  ist  aber  im  Ver- 
gleich mit  den  Betriebsergebnissen  der  großen  Straßenbahn- 
unternehmungen im  Deutschen  Reiche  noch  immer  recht  hoch. 
Der  Bericht  erklärt  dies  damit,  daß  die  Betriebskosten  in  Wien 
aus  manchen  Gründen  höher  sind  als  in  Deutschland.  Die 
Hindernisse  für  die  weitere  Herabminderung  der  Betriebskosten 
liegen  nach  dem  Verwaltungsbericht  teils  in  den  minder 
günstigen  Neigungsverhältnissen  des  Bahnnetzes,  teils  aber  in 
der  zu  geringen  durchschnittlichen  Fahrgeschwindigkeit,  in 
welcher  Beziehune  die  Aufsichtsbehörden  durch  zulässige  Er- 
leichterung der  Fahrvorschriften  und  die  Bevölkerung  durch 
Verzicht  auf  überflüssige  Haltestellen  Abhilfe  schaffen  könnten. 

Bei  den  städtischen  Straßenbahnen  waren  Ende  1904:  6843, 
also  um  712  Personen  mehr  beschäftigt  als  Ende  1903.  Die  Un- 
fälle haben  gegen  das  Vorjahr  im  Verhältnis  zur  größeren 
Verkehrsleistung  abgenommen ;  mehr  als  zwei  Drittel  aller  Un- 
fälle ereigneten  sich  durch  Auf-  oder  Abspringen  während  der 
Fahrt,  darunter  fünf  mit  tödlichem  Ausgang,  336  Personen  (356 
im  Jahre  1903)  wurden  beim  Uberschreiten  der  Gleise  angefahren. 
Davon  wurden  117  leicht,  34  schwer  verletzt,  10  getötet.  Sehr 
zahlreich  waren  auch  in  diesem  Jahre  die  Zusammenstöße  mit 
Straßenfuhrwerk  (3611  Fälle). 

Die  Verkehrsleistung  (48  950  000  Wagenkm)  hat  gegen  das 
Jahr  1903  um  14,3  §,  die  Zahl  der  beförderten  Personen  (171  900000) 
um  8,7  §,  die  Einnahme  aus  der  Personenbeförderung  (24  600000 
Kronen)  um  12,3  %  zugenommen.  Auf  1  Wagenkm  entfallen 
3,5  beförderte  Personen  (im  Jahre  1903:  3,7)  und  50,3  Heller 
Einnahme  (51,2  Heller  1903).  Auf  jedem  Bahnkilometer  wurden 
im  Durchschnitt  täglich  765  Wagenkm  (715  im  Jahre  1903)  ge- 
leistet, 2676  Personen  (2642)  betordert  und  383  Kr.  20  Heller 
(366  Kr.  12  Heller)  eingenommen. 

Der  Bericht  schließt  aus  diesen  Ziffern,  daß  auf  den 
Straßenbahnen  der  Verkehr  in  einer  Dichte  geführt  wird,  die 
zwar  dem  Bedürfnis  oder  doch  der  Bequemlichkeit  des  Publikums 
Rechnung  trägt,  aber  dem  Erträgnis  der  Straßenbahnen  Ab- 
bruch tut. 

Vom  Gebarungsüberschuß  des  Jahres  1904  werden  162520 
Kronen  zur  Tilgung  des  Anlagekapitals  und  441  682  Kr.  zur 
Deckung  von  im  Jahre  1904  ausgeführten  Investitionen  ver- 
wendet. Vom  Reste  sollen  123  795  Kr.  zur  Vollendung  der  be- 
gonnenen Neubauten  im  Jahre  1905  gewidmet,  42  480  Kr.  zu 
Remunerationen  für  Beamte  und  Bedienstete,  928  883  Kr.  zur 
Rücklage  in  den  Erneuerungsfonds  verwendet  und  1  650  000  Kr. 
an  die  Gemeinde  abgeführt  werden. 

—  LokalbahneröfFnungen.  Am  23.  Juni  wurde  die  im 
Staatsbetriebe  stehende  Lokalbahn  Saar-Tischnowitz  dem 
öffentlichen  Verkehr  übergeben. 

Am  27.  Juni  gelangte  ferner  die  im  Betriebe  der  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn  stehende  Lokalbahn  Troppau-Grätz, 
welche  in  der  Nordbahnstation  Troppau  beginnt  und  über 
Branka  nach  Grätz  führt,  zur  Eröffnung. 

—  Einschienenbahn  Gloggnitz  -  Semmering  hei  Wien. 
Das  österreichische  Eisenbahnministerium  hat  einer  Privatfirma 
die  Bewilligung  erteilt,  technische  Vorarbeiten  für  eine  elektrisch 
zu  betreibende  Lokalbahn  nach  dem  Einschienensystem 
A.  Lehmann  vorzunehmen.  Die  Trasse  soll  von  der  land- 
schaftlich herrlichen  Südbahnstation  Gloggnitz  abzweigen,  der 
Fahrstraße  über  den  Semmering  bei  Schottwien  folgen  und  von 
da  über  den  Wallfahrtsort  Maria-Schutz,  unterhalb  des  Sonn- 
wendstein, nach  der  Südbahnstation  Semmering  führen. 


Ungarn. 

—  Ungarische  Staatsbahnen.  Der  ungarische  Handels- 
minister hat  den  Vorstand  der  Hauptabteilung  für  allgemeine 
Verwaltung  bei  den  ungarischen  Staatsbahnen,  Dr.  S  t  e  t  i  n  a , 
in  das  Handelsministerium  berufen  und  ihn  mit  der  Leitung 
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der  Eisenbahn-,  administrativen  und  technischen  Fachsektion 
betraut.  Mit  der  Leitung'  der  Hauptabteilung  der  Staatsbahnen 
für  allgemeine  Verwaltung  wurde  der  Direktor  der  Verkehrs- 
hauptabteilung, Ministerialrat  v.  Marx  unter Aufrechterbaltung 
seiner  Eigenschaft  eines  Präsidentenstellvertreters  der  Staats- 
bahnen betraut.  Die  Geschäfte  der  Verkehrshauptabteilung 
wurden  dem  bisherigen  Direktorstellvertreter  K  o  t  a  n  y  i  über- 
tragen. 


Übrige  europäische  Länder. 

—  Warschau- Wien.  Nach  dem  Geschäftsbericht  für  1904 
betrugen  die  Einnahmen  im  Personenverkehr  4  410  000  R.  (i.  V. 
4  420  000)  R.  einschließlich  Eilgutfracht  und  einschließlich 
37J66  (27  735)  R.  für  den  Transport  von  76  231  (70  382)  Militär- 
personen. Der  seitherigen  Entwicklung  entgegen  sind  die 
Fahrgelder  der  I.  und  II.  Klasse  gesunken,  der  III.  und  IV.  Klasse 
gestiegen.  Der  Gütertransport  brachte  13  680  000  (13  980  000)  R., 
wovon  7  180  000  (7  060  000)  R.  aus  der  Beförderung  von  202  000  000 
(i.  V.  201000  000)  Pud  Steinkohlen,  aber  nur  5  580  000  (6  HO  000)  R. 
aus  der  Beförderung  von  18400<)000  (177  000000)  Pud  reinen 
Frachtgutes.  Die  Gesamteinnahmen  stellten  sich  auf  21050  000 
(21350000)  R.  Anderseits  sind  die  Ausgaben  weiter  stark  ge- 
stiegen von  13  870  000  R.  auf  15  010  000  R.,  und  zwar  für  alle 
Titel,  besonders  empfindlich  für  Betrieb  und  Telegraph  (um 
290  000  R.  auf  3  260  000  R.),  für  Zugkraft  und  Wagenunter- 
haltung (um  280  000  R.  auf  4  7(i0  000  R ),  für  Bautenunterhaltung 
(um  230  000  R.  auf  3  300(X)0  R.;  und  für  Zentralverwaltung  (um 
130  000  R.  auf  2100  000  R.).  Dementsprechend  ist  der  Betriebs- 
koeffizient, der  zuletzt  absteigende  Richtung  verfolgte,  in  1904 
auf  71,28  (64,98)  g  hinaufgeschnellt ;  für  seine  Beurteilung  bleibt 
noch  zu  beachten,  daß  die  Verwaltung  zur  Bereclinung  die 
sämtlichen  Einnahmen,  auch  die  nicht  rein  betrieblichen,  heran- 
zieht. Der  Uberschuß  von  6  040  000  (7  470  00(J)  R.  erfährt  diesmal 
keine  Stärkung  mehr  aus  dem  Baufonds  der  Kaliseher  Linie 
(i.  V.  noch  343  806  R.) ;  es  bleibt  daher  der  verteilbare  Gewinn 
nach  Kürzung  der  schon  bekannten  Beträge  für  Obligationen- 
dienst, Aktientilgung,  Tantiemen  und  Rente  an  den  Staat,  mit 
318  880  R.  erheblich  hinter  dem  vorjährigen  von  1  659  014  R. 
zurück. 

—  Die  europäische  Fahrplankonferenz  hat  am  15.  und 
16.  Juni  in  Lüttich  stattgefunden.  Uber  ihre  Verhandlungen 
verlautet  bis  jetzt  nur,  daß  auch  einige  für  den  Eisenbahnver- 
kehr nach  den  beiden  deutschen  Haupthafenplätzen  Bremen 
und  Hamburg  wichtige  Fragen  auf  der  Tagesordnung  standen. 
So  lag  der  Antrag  einer  süddeutschen  Eisenbahnverwaltung 
vor,  eine  bessere  Nachtverbindung  zwischen  Bremen-Hamburg 
einerseits  und  Stuttgart,  München  und  Basel  anderseits  herzu- 
stellen. Es  wurde  beschlossen,  zunächst  statistische  Erhe- 
bungen über  diese  Frage  anstellen  zu  lassen.  Ferner  stand  auf 
der  Tagesordnung  die  Frage  einer  Verbesserung  der  Verbin- 
dung von  Paris  über  Bremen,  Hamburg  und  Fredericia  nach 
Kopenhagen  durch  Einstelluag  durchgehender  Wagen  I.  und 
II.  Klasse.  Auch  hierüber  sollen  laut  Beschluß  weitere  Prüfungen 
angestellt  werden. 

—  Internationale  Schlafwagengesellschaft.  Angesichts 
der  allgemeinen  Lage,  namentlich  des  russisch- japanischen 
Krieges,  der  nicht  nur  die  Ergebnisse  der  Gesellschaft  in  Ruß- 
land schmälerte,  ist  der  Abschluß  für  1904  als  ein  günstiger  zu 
bezeichnen.  Die  Zahl  der  „Wagentage"  hat  sowohl  fiir  die 
Schlafwagen  wie  für  die  Speisewagen  zugenommen,  im  ganzen 
auf  198  050  gegen  189  393  im  Vorjahre ;  die  Betriebseinnahme 
stieg  von  6  340  751  auf  6  498  148  Fr.,  d.  i.  mehr  157  397  Fr.  Dabei 
sind  neue  Linien  geschaffen  worden,  die  noch  nicht  voll  zur 
Geltung  gelangen  konnten,  und  es  erhielt  die  Zukunft  des 
Unternehmens  durch  neue  längere  Verträge  weitere  Sicherheit. 
Es  sind  drei  allgemeine  Verträge  zwischen  der  Schlafwagen- 
gesellschaft und  den  Eisenbahnverwaltungen  von  Elsal.>- 
Lothringeh,  Baden  und  Württemberg  abgeschlossen,  mit 
30jähriger  Dauer,  vorbehaltlich  der  Möglichkeit  der  Aufhebung 
nach  15  Jahren.  Sie  werden  als  von  großer  Wichtigkeit  be- 
zeichnet, da  sie  ein  Ganzes  mit  früher  abgeschlossenen  Ver- 
trägen von  gleicher  Dauer  mit  benachbarten  Ländern  bilden, 
namentlich  Belgien,  Bayern,  Österreich-Ungarn  und  Rum.änien. 
Die  Schlafwagengesellschaft  hat  neben  der  Eröffnung  neuer 
Linien  andere,  die  sich  nicht  rentierten,  aufgegeben.  Die  von 
ihr  gegründete  iaternationale  Hotelgesellschaft  hat  noch  kein 
befriedigendes  Ergebnis  aufzuweisen.  Die  Dividende  der 
Schlafwagengesellschaft  für  1904  beträgt  wie  für  das  Vorjahr 
15  Fr.    Die  Einnahmen  in  1905  sind  bisher  steigend. 

—  Selbstfahrer-Omnibus  in  Paris.  Zu  der  in  letzter  Zeit, 
zumeist  in  London,  vielerörterten  Frage,  inwieweit  Kraftwagen 
die  Trambahnen  in  großen  Städten  ersetzen  würden  und  man 
somit  wieder  zur  schienenlosen  Beförderung  käme,  liefert  Paris 


jetzt  einen  praktischen  Beitrag.  Der  „Figaro"  vom  18.  Juni 
bringt  einen  Aufsatz,  dem  wir  folgendes  über  die  „Omnibus- 
Automobiles"  entnehmen.  Binnen  kurzem  werden  wir  sie 
haben.  Diesmal  ist  die  Nachricht  durchaus  zuverlässig.  Die  Om- 
nibusgesellschaft hatte  in  der  Erkenntnis  von  der  Notwendig- 
keit, Paris  mit  diesem  Beförderungsmittel  zu  versehen,  mehrere 
Wagenbauer  zu  einem  Wettbewerb  aufgefordert.  Serpolletkam 
zuerst  mit  einem  Wagen  für  30  Personen  mit  bedecktem  Ober- 
teil (imperiale),  der  40  PS  hat.  Diesen  Wagen  hat  man  allen 
nötigen  Prüfungsformalitäten  unterworfen  betreffs  der  Kraft 
der  Bremsen,  der  Schnelligkeit  des  Anhaltens  usw.  Seit  acht 
Tagen  liefert  der  Selbstfahrer-Omnibus  Serpollet  einen  regel- 
mäßigen Probedienst  auf  der  Linie  Montmartre  -  Saint 
Germain  des  Pres.  Sodann  wurde  von  der  Leitung  der 
Omnibusgesellschaft  (die  in  Paris  auch  die  Trambahnen  be- 
treibt) zu  einer  endgültigen  Probe  eingeladen,  an  welcher 
deren  Spitzen  und  Vertreter  der  Stadt  Paris  und  der  Polizei- 
präfektur  teilnahmen.  Punkt  3  Uhr  ging  der  vollbesetzte  Om- 
nibus von  St.  Germain  ab  und  verfolgte  den  gewöhnlichen  Weg, 
indem  eine  wirkliche  Dienstfahrt  nachgeahmt  wurde,  mit  festen 
Aufenthalten  auf  bestimmten  Punkten  der  Linie,  denn  in  den 
Selbstfahrer-Omnibus  werden  die  Reisenden  nicht  auf  Anruf  ein- 
steigen können.  Man  wird  verfahren  wie  auf  den  Trambahnlinien 
mit  mechanischer  Zugkraft.  Die  Geschwindigkeit  beträgt  15  km 
in  der  Stunde  auch  bei  erheblichen  Steigungen,  sie  könnte  auf 
ebener  Strecke  bis  zu  30  km  gesteigert  werden.  Bei  der  Probe- 
fahrt konnte  man  bemerken,  daß  sehr  kurz  angehalten  und 
gleich  wieder  mit  voller  Schnelligkeit  weitergefahren  wird. 
Beim  Hinauffahren  der  stets  so  überfüllten  rue  d'Amsterdam 
manövrierte  der  Omnibus  mit  außerordentlicher  Leichtigkeit, 
indem  er  schnell  den  Hindernissen  auswich  und  offene  Stellen 
benutzte.  Die  Fahrt,  für  welche  die  Omnibusse  mit  Pferden 
etwa  ^0  Minuten  brauchen,  dauerte  kaum  30  Minuten.  Der 
Serpollet-Selbstfahrer  nahm  dann  denselben  Weg  zurück,  und 
man  konnte  sich  im  Hinabfahren  von  der  Sicherheit  der  Bremsen 
und  des  Anhaltens  überzeugen.  Dabei  war  gerade  wegen  des 
Regens  der  Boden  sehr  schlüpfrig.  Man  dehnte  dann  die  Probe- 
fahrt auf  die  großen  Boulevards  aus,  wo  der  Selbstfahrer- 
Omnibus  mit  derselben  Leichtigkeit  wie  andere  Fahrzeuge  sich 
bewegte.  An  verschiedenen  Stellen  wurden  ihm  Beifallskund- 
gebungen dargebracht.  Die  Vertreter  der  Stadt  und  der  Polizei 
versicherten  schließlich  die  Unternehmer,  daß  sie  einen  ausge- 
zeichneten Eindruck  von  den  Leistungen  des  Selbstfahrer- 
Omnibus  erhalten  hätten.  Nicht  die  leiseste  Kritik  wurde  sei- 
tens der  Mitfahrenden  laut,  die  alle  voller  Bewunderung  über 
den  Gang  des  Omnibus  und  seine  Vorteile  waren.  Die  Lösung, 
so  schließt  der  „Figaro"  seinen  begeisterten  Artikel,  ist  eine 
radikale.  Infolge  dieser  Probe  können  die  Pariser  sicher  sein, 
binnen  kurzem  einen  ganzen,  vollständig  organisierten  Dienst 
von  Selbstfahrer-Omnibussen  zu  haben.  Hoffentlich  bewähren 
sich  die  Wagen  auch  auf  die  Dauer 

—  Ergebnisse  schweizerischer  Eisenbahnen.  Die  Be- 
triebsrechnung der  Spiez-Erlenbachbahn  für  1904  er- 
gibt keinen  verteilbaren  Uberschuß,  der  Vortrag  für  das  neue 
Jahr  hat  sich  sogar  etwas  verringert.  Es  verlautet,  daß  die 
Berner  Oberlandbahn  für  1904  7i  g  Dividende  verteilen 
werde,  gegen  8  g  im  Vorjahre.  Die  Emmentalbahn  hat 
einen  geringeren  Uberschuß  als  im  Vorjahre,  verteilt  aber  wieder 
4  3  Dividende. 

—  Die  schweizerischen  Eisenbahner  und  die  ßeruf's- 
syndikate.  Es  ist  von  hoher  Bedeutung,  wie  die  Berufs- 
organisationen immer  mehr  unter  die  Herrschaft  der  politischen 
Sozialdemokraten  und  Revolutionäre  kommen  oder  sich  auch 
gegen  diese  Unterwerfung  wehren.  In  Frankreich,  wo  die  Re- 
gierung in  weitestem  Entgegenkommen  gegen  die  sozialistischen 
Tendenzen  die  Arbeiterbörsen  gefordert  hatte,  ist  jetzt  die 
Pariser  Arbeiterbörse,  die  alles  terrorisieren  wollte,  soweit  ge- 
kommen, daß  sogar  die  gemäßigten  Sozialisten  sich  von  ihr  ab- 
wenden und  die  Regierung  allgemein  angerufen  wird,  das 
geradezu  skandalös  gewordene  Anarchistennest  der  Pariser 
Arbeiterbörse  aufzuheben.  In  der  Schweiz  sitzen  Sozialdemo- 
kraten in  den  Kantonsregierungen,  haben  zum  Teil  dort  aus- 
schlaggebenden Einfluß.  In  den  schweizerischen  Eisenbahner- 
organisationen herrscht  gleichfalls  die  Sozialdemokratie  vor. 
Es  ist  dazu  bemerkenswert,  wie  die  Schweizerische  Eisenbahn- 
zeitung, das  anerkannte  Organ  der  vereinigten  Eisenbahner- 
organisationen, den  Gedanken  energisch  zurückweist,  daß  diese 
sich  unter  die  Führung  der  politischen  Macher  stellen.  Es  wird 
ausgeführt,  daß  der  leichtfertig  begonnene  italienische  Eisen- 
bahnerausstand deswegen  falsch  war  und  scheitern  mußte,  weil 
die  politische  Sozialdemokratie  die  Eisenbahner  dazu  verlockte 
und  verhetzte  ;  weil  die  italienischen  Eisenbahnerorganisationen 
den  großen  Fehler  begingen,  sich  einer  politischen  Partei  ein- 
zuverleiben, die  nur  nach  ihrer  Parteipolitik  handelt,  unbe- 
kümmert um  den  Ruin,  in  welchen  sie  die  verführten  Berufs- 
organisationen führt,  welche  sie  nur  als  Sprungbrett  benutzt. 
Deshalb  billigt  die  Schweizerische  Eisenbahnzeitung  durchaus 
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den  Beschluß  der  Vertreter  der  schweizerischen  EiseiibahDer- 
organisationen,  nicht  in  den  schweizerischen  Verein  der  Be- 
rufssyndikate einzutreten,  indem  sie  hervorhebt,  dal5  mit  der 
Eisenbahnverstaatlichung  die  Lage  eine  andere  geworden  sei. 
Der  schweizerische  Staat  sorge  jetzt  mehr  für  die  Eisenbahner 
als  die  früheren  Privatgesellschaften,  und  um  ihre  Interessen 
richtig  wahren  zu  können,  müßte  die  schweizerische  Eisen.bahner- 
organisation  neutral  in  der  Politik  bleiben. 

—  Italienische  Südbahn.  In  bezug  auf  die  bekannten 
Rückkaufsverhandlungen  mit  der  Regierung  sagt  der  jetzt  vor- 
liegende Jahresbericht  der  Direktion,  daß  die  Gesellschaft  auf 
eine  Verständigung  wegen  erneuter  Übernahme  des  Betriebes 
der  adriatischen  Eisenbahnen  verzicliten  mußte,  weil  die  Re- 
gierung nicht  auf  die  Bedingung  des  Rückkaufs  der  Südbahnen 
eingehen  wollte,  eine  Bedingung,  welche  die  Gesellschaft  je- 
doch für  unerläßlich  erklären  mußte,  angresichts  des  Umstandes, 
daß  für  die  notwendigen  Erneuerungen  und  Verbesserungen 
auf  den  adriatischen  Linien  neues  Kapital  erforderlich  ist,  dessen 
Einzahlung  die  Gesellschaft  aber  von  ihren  Aktionären  nicht 
verlangen  könnte,  ohne  zuvor  der  Rente  ihres  alten  Kapitals 
sicher  zu  sein.  Nachdem  so  die  Verhandlungen  wegen  Er- 
neuerung des  Betriebes  durch  die  Gesellschaft  der  adriatischen 
Eisenbahnen  ergebnislos  geblieben,  wurde  unter  dem  15.  Mai  d.J. 
zwischen  der  Regierung  und  Gesellschaft  ein  Kompromiß  ab- 
geschlossen, welches  die  grundsätzlichen  Bedingungen  auf- 
stellt, sowohl  für  den  etwaigen  Rückkauf  der  Südbahnen  und 
Übergang  des  Betriebes  an  den  Staat,  als  für  den  Fall  der 
Fortdauer  des  Betriebes  durch  die  Gesellschaft.  Der  Ver- 
waltungsrat besitzt  jetzt  von  den  Aktionären  ausgiebige  Voll- 
macht, mit  dem  Staate  sowohl  in  dem  einen  als  dem  anderen 
Falle  bindende  Verträge  abschließen  zu  dürfen,  ohne  der  Ge- 
nehmigung einer  neuen  Versammlung  zu  bedürfen. 

—  Lokomotivrauch  in  London.  Die  gegen  Eisenbahnge- 
sellschaften wegen  Belästigung  durch  den  Rauchauswurf  der 
Lokomotiven  eingeleiteten  Verfahren  haben  während  der  letzten 
Jahre  in  der  Grafschaft  London,  wie  der  vom  Ausschuß  des 
Londoner  Grafschaftsrats  für  öffentliche  Aufsicht  erstattete  Be- 
richt zeigt,  bedeutend  zugenommen.  Die  Zahl  der  Erkenntnisse 
ist,  wie  „Railr.  Gaz."  mitteilt,  von  37  in  1900  auf  75  in  1901,  198 
in  1902,  232  in  1903  und  280  in  1904  gestiegen.  Während  dieser 
fünf  Jahre  ist  nicht  ein  einziges  Erkenntnis  gegen  die  Great 
Western,  die  London  &  South  Western  oder  Metropolitan- 
bahnen gefällt  worden ,  und  der  Bericht  schließt  hieraus, 
daß  es  allen  Gesellschaften  unbedingt  möglich  ist,  sich  in  die 
Verordnungen  zu  fügen.  Vor  dem  Jahr  1898  wurde  in  London 
Rauchbelästiguug  in  einem  ernstlichen  Umfang  nicht  empfunden, 
da  hauptsächlich  wallisische  rauchlose  Kohle  von  den  Gesell- 
schaften verwendet  wurde ;  aber  der  Kohlenstreik  in  Süd-Wales 
in  jenem  Jahr  zwang  sie  lange  Zeit  Erdpechkohle  zu  brennen : 
da  diese  billiger  ist,  waren  —  so  wird  vermutet  —  verschiedene 
Gesellschaften  später  abgeneigt,  zur  Verwendung  der  kost- 
spieligeren Kohle  zurückzukehren.  Der  Ausschuß  ist  der  Mei- 
nung, daß,  um  Ordnung  in  die  Sache  zu  bringen,  die  Eisen- 
bahngesellschaften für  den  Londoner  Verkehr  nur  rauchlose 
Kohlen  verwenden  sollten,  da  rauchende  Erdpechkohle  auf  Lo- 
komotiven im  Betrieb  mit  häufigem  Halten  nicht  gebraucht 
werden  kann,  ohne  zu  Zeiten  Belästigungen  hervorzurufen. 

—  Mazedonische  Eisenbahnen  (Societe  du  Chemin  de 
fer  Ottoman  Salonique-Monastir).  Der  jetzt  vorliegende  Ge- 
schäftsbericht für  1904  beziffert  den  Kilometerertrag  auf  9296  Fr., 
demnach  879  Fr.  mehr  als  im  Vorjahre.  Dieses  günstige  Er- 
gebnis war  in  erster  Linie  der  reichlichen  Getreideernte  zu  ver- 
danken. Die  Ausfuhr  stellte  sich  um  50  %  höher  als  im  Vor- 
jahre. Die  Maisernte  hat  auch  im  Berichtsjahre  infolge  der  fast 
ununterbrochen  herrschenden  Trockenheit  gänzlich  versagt ; 
das  Ergebnis  stand  sogar  noch  hinter  dem  des  Jahres  1902  zu- 
rück. Der  Reisendenverkehr  weist  gegenüber  dem  Vorjahre 
eine  Abnahme  um  rund  30  4^4  Personen  auf,  da  die  Militärtrans- 
porte des  Berichtsjahres  im  Gegensatze  zum  Vorjahre  auf 
Kredit  erfolgten.  Der  Eil-  und  Frachtgutverkehr  zeigt  eine  Ge- 
samtbewegung von  85  307  t  (i.  Vorj.  70  456  t),  d.  h.  eine  Zunahme 
von  14  851  t.  In  diesen  Ziffern  sind  die  für  die  Regierung  auf 
Kredit  beförderten  Güter  nicht  enthalten.  Der  Betriebs- 
koefflzient  der  Bahn  im  Jahre  1904  betrug  35,6  §  gegen  37,4  § 
im  Vorjahre.  Die  Gesamtroheinnahmen  belaufen  sich  auf 
8  951661  Piaster  Gold  oder  2  034  468  Fr.;  der  verfügbare  Uber- 
schuß beträgt  inkl.  34  547  Fr.  Vortrag  568  910  Fr.  (i.  V.  564  825 
Franken)  und  soll  wie  folgt  verwendet  werden :  5  %  Dividende 
(wie  im  Vorjahre)  gleich  250  000  Fr.,  14  218  Fr.  zum  ordentlichen 
Reservefonds,  14  218  Fr.  Gewinnanteile,  100  000  Fr.  an  den  Er- 
neuerungsfonds, 150  000  Fr.  an  die  Reserve  für  Vollendungs- 
arbeiten und  40  482  Fr.  als  Vortrag  auf  neue  Rechnung.  Das 
Aktienkapital  der  Gesellschaft  besteht  wie  im  Vorjahre  aus 
10  000  000  Fr.  Stammaktien  (50  g  Einzahlung)  und  10000(X)0  Fr. 
Vorzugsaktien   (50  §  Einzahlung),   während  das  Obligationen- 


kapital infolge  der  vertragsmäßigen  Tilgung  sich  auf 
58  566  000  Fr.  ermäßigt  liit.  Im  Bestand  des  Fahrparks  ist  keine 
Änderung  eingetreten.  Das  Guthaben  bei  der  Deutschen 
Bank  hat  sich  von  646  818  Fr.  im  Vorjahre  auf  1  115  524  Fr.  in 
1904  erhöht. 

—    Eisenbahnen    neuer   Bauart   in    Rußland.     In  den 

näciisten  Tagen,  so  teilt  die  St.  Petersburger  Zeitung  mit,  wird 
in  der  Kommission  für  den  Bau  neuer  Bahnen  die  Frage  über 
den  Bau  einer  Eisenbahn  von  Petersburg  nach  Slawjänsk  zur 
Durchsicht  gelangen,  deren  Hauptzweck  in  der  Verdrängung 
der  ausländischen  Kohle  vom  Petersburger  Markt  bestehen 
wird.  Dem  Entwürfe  nach  wird  diese  Bahn  das  Pud  Steinkohle 
aus  dem  Douezbassin  nach  Petersburg  für  5.'  Kop.  statt  der 
bisher  gezahlten  14.'  Kop.  befördern.  Dabei  wird  die  Bahn  nicht 
etwa  mit  Verlust  arbeiten.  Sollte  dieser  Plan  verwirklicht 
werden,  so  wird  die  einheimische  Kohle  bedeutend  billiger  als 
die  englische  werden,  und  Rußland  wird  sich  vor  allem  nicht  in 
Abhängigkeit  vom  englischen  Kohlenmarkt  und  seinen  Preis- 
schwankungen befinden. 

Die  neue  Bahn  soll  nach  einem  besonderen,  billigen 
System  gebaut  werden  und  d;vs  mittlere  Rußland  durchschneiden. 
Aus  mancherlei  Gründen  wäre  es  durchaus  wünschenswert,  daß 
die  Entscheidung  über  diesen  Bahnbau  möglichst  schnell  ge- 
fällt und  er  womöglich  schon  im  Herbst  in  Angriff  genommen 
wird.  So  verlautet,  daß  mehrere  mittlere  Gouvernements  einer 
Mißernte  entgegengehen.  Die  Wintersaaten  mußten  dort  itm- 
gesät  werden,  und  nun  herrscht  Dürre.  Durch  den  Krieg  ist 
die  Arbeitslosigkeit  in  den  mittleren  Gouvernements  ziemlich 
allgemein  ;  der  Staat  wird  des  Krieges  wegen  auch  nicht  viel 
für  die  Notstandsgebiete  tun  können,  daher  wäre  es  überaus 
wichtig,  die  Bevölkerung  auf  diese  Weise  zu  unterstützen,  daß 
sie  zum  Bahnbau  herangezogen  wird.  Auch  die  Kasanbahn 
wurde  während  eines  Notstandsjahres  gebaut.  Im  Juni  wurde 
ihr  Bau  genehmigt  und  die  Arbeiten  begannen  im  August.  Im 
vorliegenden  Fall  wäre  ein  gleiches  Beispiel  durchaus 
wünschenswert.  Der  Gedanke  mit  der  „besonderen  billigen 
Bauart"  ist  gewiß  sehr  schön,  aber  es  fragt  sich  nur,  ob  er 
durchführbar  ist  und  dann  auch  wirklich  das  erwartete  Er- 
gebnis im  Gefolge  hat,  daß  die  Beförderung  der  Kohle  um  etwa 
165  g  billiger  wird. 

Es  wird  gut  sein  abzuwarten,  wie  viel  von  den  Hoff- 
nungen in  Erfüllung  gehen  wird.  Zunächst  scheint  hier  der 
lebhafte  Wunsch  der  Vater  des  Gedankens  zu  sein ! 


Fremde  Weltteile. 

—  Bagdadhahngesellschaft.  War  das  erste  Geschäftsjahr 
der  Gesellschaft  in  der  Hauptsache  mit  Organisationsarbeiten 
ausgefüllt,  so  war  das  Berichtsjahr  1904,  wie  der  Geschäfts- 
bericht hervorhebt,  zum  großen  Teil  der  Bauausführung  der 
Strecke  Konia-Eregli-Bulgurlu  gewidmet.  Bereits  am  25.  Ok- 
tober 1904,  dem  Tage  des  Geburtstagsfestes  des  Sultans,  konnte 
die  Linie  dem  Betriebe  übergeben  werden.  Die  erste  Teil- 
strecke der  Bagdadbahn  ist  200  km  lang.  Die  Gesellschaft  hat, 
wie  schon  gemeldet  wurde,  zwecks  Ersparung  von  Kosten  und 
zur  Wahrung  der  Einheitlichkeit  in  der  Führung  der  den  beiden 
Gesellschaften  gemeinsamen  Interessen  mit  dem  Betriebe 
dieser  kurzen  Teilstrecke  die  Anatolische  Bahngesellschaft  be- 
traut. Die  Roheinnahmen  beliefen  sich  insgesamt  für  die  Zeit 
vom  25.  Oktober  bis  31.  Dezember  1904  auf  69  417  Fr.  Auf  das 
Jahr  und  Kilometer  umgerechnet,  beliefen  sich  die  Betriebs- 
einnahmen auf  1868  Fr.  Die  ottomanische  Regierung  hatte  da- 
nach zur  Auffüllung  der  im  Vertrage  vorgesehenen  Kilometer- 
garantie 97  360  Fr.  an  die  Gesellschaft  zu  zahlen.  Dieser  Be- 
trag ist  bereits  im  Februar  d.  J.  von  der  Verwaltung  der  Dette 
Publique  Ottomane  voll  ausgezahlt  worden.  Das  Finanzsyndikat, 
welches  von  der  Bagdadanleihe  bereits  einen  Betrag  von  nom. 
30  000  000  Fr.  übernommen  hatte,  hat  weitere  nom.  20  000  000  Fr. 
zu  demselben  Kurse  fest  übernommen.  Der  Reingewinn  be- 
trägt 783  117  Fr.,  woraus  an  einen  Fonds  de  Prevoyance  zur 
Verfügung  des  Verwaltungsrats  250  000  Fr.,  an  die  ordentliche 
Reserve  53  311  Fr.  und  für  5  g  Zinsen  auf  das  eingezahlte 
Aktienkapital  375  000  Fr.  verwendet  werden ;  94  325  Fr.  werden 
vorgetragen. 

—  Anatolische  Eisenbahngesellschaft.  Die  Betriebs- 
rechnung für  1904  schließt  nach  dem  Jahresbericht  mit  einem 
Uberschuß  von  4  623  246  Fr.  (1903:  4  216  073)  Fr.  Hinzu  treten 
Zinsenerträgnit^se  mit  499567  U  049  631)  Fr.,  Gewinn  aus  Beteili- 
gungen mit  266  423  (318  732)  Fr.  und  die  Garantie  der  türkischen 
Regierung  mit  5  121  '^17  (5  105  065)  Fr.  Der  Obligationsdienst  er- 
forderte 8  162  922  Fr.  Aus  dem  Uberschuß  von  2  539  841 
(2  436  115)  Fr.  erhalten  die  Aktien  wieder  5  g,  200  000  Fr.  (wie  i.V.) 
werden  der  außerordentlichen  Reserve  überwiesen.  Der  Be- 
triebskoeffizient auf  dem  ganzen  Netze  betrug  in  1904 :  45,19  % 
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gregen  45,q8  H  in  1903.  Der  Personenverkehr  auf  den  drei  Linien 
der  Gesellschaft  weist  mit  1  709  505  Personen  eine  Zunahme  um 
193  320  auf,  die  Gesamt-Gütertransporte  beliefen  sich  auf 
121-416953  tkm,  das  ist  gegenüber  dem  Vorjahre  eine  Zunahme 
von  IS  269  359.  Auf  Ersuchen  der  Bagdadbahng'esellschaft  hat 
die  Gesellschaft  die  Betriebsführung  auf  der  seit  25.  Oktober  l'J()4 
in  Betrieb  befindlichen  ersten  Teilstrecke  der  Bagdad- 
bahn der  Linie  Konia-Kregli-Bulgurlu  übernommen.  —  Der  im 
August  1904  der  türkischen  Regierung  gewährte  Vorschuß  von 
50  000  türk.  Pfd.  ist  zurückgezahlt  worden.  Der  Vorschuß  au 
das  Marineministerium  vom  7.  Juni  1902  wurde  zwecks  An- 
scbafiFung  dreier  neuen  Dampfer  für  den  Verkehr  zwischen 
Haidar^Pascha  und  der  Hauptstadt  um  40  900  türk.  Pfd.  erhöht. 
—  Die  Hafengesellschaft  Haidar  =  Pascha,  deren 
Aulagen  die  Kopfstation  der  Anatolischen  Eisenbahn  bilden, 
weist  für  ihr  erstes  volles  Betriebsjahr  einen  Betriebsübcrschnß 
von  752  545  Fr.  aus.  Der  Obligationsdienst  erforderte  2.59  378  Fr. 
Aus  dem  Reingewinn  von  552  013  Fr.  sollen  6§(i.V.0j  Dividende 
verteilt  werden.  Die  Überschüsse  der  Gesellschaft  haben,  wie 
der  Jahresbericht  hervorhebt,  in  ihrem  ersten  Betriebsjahre  an- 
nähernd „das  Dreifache"  der  für  den  Dienst  ihrer  Obligationen 
erforderlichen  Jahresleistung  erbracht. 

—  Über  die  Eröffnung  der  Otavillnic  bis  Karibib  wird 
der  „Weltkorrespondenz"  aus  Swakopmund,  27.  Mai,  geschrieben: 
„Kia  Lichtblick  in  trüber  Zeit !  Heute  ist  die  erste  Otavibahn- 
lokomotive  in  Karibib  angekommen !  Unser  Maatsbähnchen 
verlor  aber  auch  schon  den  Atem  vor  lauter  Anstrengung,  sie 
hat  genug  getan,  sie  kann  einfach  nicht  mehr!  Hoffentlich  be- 
fördert nun  die  Otavibahn  auch  Privatfrachten  und  Reisende 
bis  Karibib,  nicht  nur  aus  Gefälligkeit,  wie  bisher,  sondern  für 
gutes  Geld  jedermann.  Die  letzten  Wochen  kamen  mit  der 
Staatsbahn  die  Fahrgäste  von  Windhuk  nicht  mehr  um  10  Uhr 
abends,  sondern  erst  gegen  3  bis  4  Uhr  morgens  hier  an,  eine 
Tatsache,  die  sich  glatt  lesen,  aber  nur  unter  Fluchen  praktisch 
durchmachen  läßt,  namentlich  wenn  man  die  kalten,  nebel- 
feuchten Nächte  und  das  Fabren  in  offenen,  nur  mit  Segelleinen 
überdeckten  Viehwagen,  unsere  I.  und  H.  Klasse  für  gewöhn- 
liche Sterbliche,  in  Betracht  zieht.  Wie  gesagt,  der  Strecke 
Swakopmund-Karibib  ist  ein  baldiges  seliges  Ende  zu  wünschen." 

Hierbei  wird  vergessen,  daß  in  Südwestafrika  Kriegs- 
zustand herrscht  und  daß  die  Bahn  für  die  Bekämpfung  des 
Autstandes  unschätzbare  Dienste  geleistet  hat  und  noch  leistet ! 

—  Die  Küstcnbabn  in  Togo  geht,  wie  die  B.  B.-Ztg. 
meldet,  ihrer  Vollendung  entgegen.  Die  Strecke  wurde  bis 
Porto^Seguro  der  Quarantänegrenze  befahren.  Die  Gleisver- 
legungsarbeiten sind  fertig  bis  auf  die  Nebengleise  des  Bahn- 
hofs Anecho  ;  die  Verlegungsarbeiten  wurden  hier  durch  Ver- 
hängung der  Sperre  über  Anecho  unterbrochen.  Der  Pflanzen- 
wuchs am  Bahndamm  ist  stärker  als  wünschenswert.  Besondere 
Sicherungsmaßrcgeln  zum  Schutze  der  Böschungen  sind  daher 
überflüssig.  Fin  Übelstand  ist  es,  daß  die  Eingeborenen  mit 
Vorliebe  den  Bahndamm  als  Fußweg  benutzen  und  das  Planum 
beschädigen.  Die  Telephonleitung  ist  bis  Kilometer  42  fertig. 
Da  der  weiße  Lokomotivführer  nach  Hause  geschickt  werden 
mußte,  fahren  jetzt  nur  eingeborene  Lokomotivführer  (frühere 
Schlosser),  die  ihre  Sache  recht  gut  machen.  Der  Andrang  der 
Eingeborenen  zu  den  Zügen  ist  sehr  stark.  Es  wurde  daher 
der  Firma  gestattet,  Reisende  gegen  Entrichtung  eines  Fahr- 
geldes von  50  A  auf  den  Bauzügen  mitzunehmen.  Die  Ein- 
nahme kommt  dem  Baufonds  zugute.  Die  höchste  Tagesein- 
nahme betrug  bisher  100  M  Der  Personenverkehr  wird,  sobald 
die  Sperrung  über  Anecho  aufgehoben  ist,  stark  wachsen.  Be- 
schäftigt sind  bei  dem  Bahnbau  zur  Zeit  4  Weiße  und  etwa 
150  Eingeborene.  Der  Gesundheitszustand  des  Europäerpersonals 
war  sehr  schiecht.  Nach  einer  Meldung  des  Gouvernements 
wird  die  Bahn  bereits  in  diesem  Monat  dem  öffentlichem  Verkehr 
übergeben  werden  können. 

—  Eisenbahnunglück  in  Amerika.  Nach  einem  Telegramm 
aus  Clevelaud  (Ohio),  22.  Juni,  traf  der  Chicago  -  New  York 
Expreß  der  Lake  Shore-Eisenbahnlinie  bei  Mentor  (Ohio)  auf 
eine  offene  Weiche  und  entgleiste.  Der  Zug  ging  in  Trümmer 
und  wurde  durch  Feuer  teilweise  verzehrt.  21  Personen  wurden 
getötet,  20  verwundet. 

Uber  dieses  furchtbare  Eisenbahnunglück  wird  dem  .Daily 
Expreß"  aus  New  -  York  berichtet:  Der  „Twentieth  Century 
Limited",  der  in  18  Stunden  von  Chicago  nach  New- York  fährt, 
war  der  üppigst  eingerichtete  Personenzug  der  Welt.  Das  Un- 
glück wurde  von  böswilliger  Hand  herbeigeführt  und  verur- 
sachte den  Tod  von  einundzwanzig,  und  die  schwer^  Verletzung 
von  zwanzig  anderen  Personen.  Unter  den  Verunglückten  be- 
finden sich  keine  Damen.  Als  der  Zug  mit  einer  Schnelligkeit 
von  siebzig  Meilen  (112  km)  in  der  Stunde  fuhr,  entgleiste  er 
infolge  einer  falschen  Weichenstellung,  die  im  letzten  Augen- 
blicke von  verbrecherischer  Hand  oder  von  einem  Geistes- 


gestörten herbeigeführt  wurde.  Ein  anderer  Eilzug  hatte  kaum 
eine  Stunde  vorher  dieselbe  Stelle  passiert,  und  die  Strecke 
wurde  in  voller  Ordnung  befunden.  Die  Polizei  glaubt  Anhalts- 
punkte dafür  zu  haben,  daß  das  Unglück  sorgfältig  geplant 
war,  und  daß  in  den  Anschlag  mehrere  Personen  verwickelt 
sind.  Die  Riesenlokomotive  stürzte,  als  sie  die  Weichenstelle 
passiert  hatte,  in  der  Eisenbahnstation  Mentor  um,  und  der 
Tender  fiel  über  sie.  Die  fünf  prächtigen  Salonwagen,  die  den 
Zug  bildeten,  fuhren  ineinander  und  waren  alsbald  in  einen 
wüsten  Trümmerhaufen  von  zerbrnchpnem  Holzwerk  und  ver- 
bogenen Eisenteilen  verwandelt.  FAn  Teil  des  Stationsgebäudes 
stürzte  ein,  und  das  Mauerwerk  fiel  auf  den  zertrümmerten  Zug. 
Die  Einwohner  des  Dorfes,  welches  das  Heim  des  verstorbenen 
Präsidenten  Gartield  war,  wurden  durch  den  furchtbaren  Krach 
und  das  Getöse  aus  dem  Schlafe  geweckt ;  sie  hatten  aber 
keine  Ahnung  von  dem  entsetzlichen  Ung-lück,  das  sich  sozu- 
sagen vor  ihren  Türen  ereignet  hatte.  Erst  als  der  Dampf- 
kessel der  Lokomotive  mit  einem  furchtbaren  Knall  platzte  und 
die  -brennende  Kohle  auf  den  Trümmerhaufen  schleuderte,  der 
alsbald  in  hellen  Flammen  auflohte,  kam  man  zu  dem  Bewußtsein, 
daß  sich  etwas  Furchtbares  ereignet  hatte.  Alle  Lichter  in  der 
Station  waren  verlöcht  und  das  Dunkel  der  Nacht  wurde  nur 
durch  den  brennenden  Trümmerhaufen  erhellt.  Hunderte  der 
Dorfbewohner  eilten  sofort  zur  Unglücksstätte  und  machten 
heldenmütige  Anstrengungen,  die  unter  dem  TTolz  und  Eisen- 
werk begrabenen  Fahrgäste  aus  ihrer  entsetzlichen  Lage  zu 
befreien.  Nur  durch  den  brühheißen  Dampf  und  durch  Rauch 
und  Flammen  konnte  man  zu  den  Verunglückten  gelangen, 
und  ohne  Rücksicht  für  das  eigene  Leben  drangen  viele  Männer 
vor,  um  die  hilflosen  Fahrgäste  zu  retten,  deren  Schmerzens- 
schreie  die  Luft  erfüllten.  Immer  und  immer  wieder  wurden 
die  Helfer  von  den  Flammen  zurückgetrieben,  sie  erlahmten 
aber  nicht  in  ihren  Bemühungen.  Es  mangelte  an  Wasser 
und  d'c  Flammen  griffen  mit  solcher  Schnelligkeit  um  sich, 
daß  schließlich  die  Hunderte  der  herbeigeeilten  Menschen  rat- 
los und  tatlos  zur  Seite  stehen  und  zusehen  mußten,  wie  die 
Verunglückten  unter  den  furchtbarsten  Todes(|ualen  langsam 
starben.  Unter  den  Opfern  befinden  sich  Herr  A.  P.  Head  aus 
T.iondon  und  Herr  John  Bennett,  ein  berühmter  amerikanischer 
Patentagent.  Herr  H.  H.  Wright,  ein  Großhändler  aus  Chicago, 
wurde  halb  aus  den  Trümmern  hervorgezogen,  als  die  Flammen 
seine  Retter  zurücktrieben,  denen  er  dann  seine  Abschieds- 
botschaft an  seine  Familie  zurief.  Ein  anderes  Opfer  war  Herr 
J.  H.  Gibson  aus  Chicago,  der,  als  das  Unglück  geschah,  im 
Wagen  em|)orgeschleudert  wurde  und  im  nächsten  Augenblick 
sich  in  einem  Haufen  toter  und  sterbender  Mitreisender  unter 
den  Trümmern  begraben  fand.  Er  sagte :  „Ich  suchte  einige 
Holzstücke  zur  Seite  zu  schieben,  und  troiz  des  Dampfes,  der 
meine  Hände  verbrühte,  gelang  es  mir,  mich  teilweise  hinaus- 
zuarbeiten, als  mich  die  Flammen  blendeten.  Ein  Mitreisender 
stand  mir,  obzwar  er  selbst  schwer  verwundet  war,  bei  und  zog 
mich  hervor."  Herr  Gibson  überlebte  seine  Rettung  aber  nur 
einige  Minuten.  Der  verunglückte  Zug  gehörte  der  New-York 
( 'entral  Company  und  war  einer  der  beiden  Schnellzüge,  die 
am  vorigen  Sonntag  die  Wettfahrt  zwischen  Chicago  und  New- 
York  unternahmen  und  die  900  Meilen  lange  Strecke  in 
18  Stunden  zurücklegten.  Der  verunglückte  Zug  kostete 
80  000  £  (1600  000  JC).  Die  Wagen  waren  rot  angestrichen  und 
jeder  führte  einen  besonderen  Namen.  Jeder  Wagen  kostete 
10  000  £.  Der  Zug  war  mit  einem  bisher  auf  Eisenbahnen  uner- 
reichten Luxus  ausgestattet.  In  ihm  befanden  sich  Bade- 
zimmer mit  Fluß-  und  Seewasser,  ein  Haarschneideraum,  eine 
Bibliothek  und  zur  Bedienung  der  Fahrgäste  Kammerzofen, 
Kammerdiener,  Manikuristen,  Stenographen  und  Maschinen- 
schreiber, denen  die  Fahrgäste  Briefe  diktieren  konnten,  die 
während  der  Fahrt  des  Zuges  „gepostet"  wurden.  Unter  den 
Fahrgästen  befanden  sich  auch  60  Damen  der  New-York  er  Ge- 
sellschaft, und  es  erscheint  wie  ein  Wunder,  daß  alle  unverletzt 
blieben  und  —  zu  ihrem  Ruhme  muß  es  gesagt  werden  —  sich 
sofort  an  dem  Rettungswerk  heldenmütig  beteiligten.  Der  ver- 
unglückte Herr  Head  war  Chef  der  bekannten  Ingenieurfirma 
Jeremia  Head  and  Sons  in  London  und  der  Vertreter  der 
namentlich  durch  ihre  Brückenbauten  berühmten  Firma  William- 
Lcaver  -  Morgan  Company  in  Ohio.  Er  reiste  sehr  häufig  in 
.\merika  und  war  erst  kürzlich  von  einer  Reise  um  die  Welt 
zurückgekehrt.  Seine  Frau  erhielt  am  Donnerstag  früh  einen 
Brief  von  ihm,  in  dem  er  ihr  anzeigte,  daß  er  sich  wohl  be- 
finde und  bald  nach  Hause  zurückkehren  werde.  Kaum  hatte 
sie  den  Brief  aus  der  Hand  gelegt,  so  ging  ihr  eine  Depesche 
zu,  die  ihr  den  Tod  ihres  Gatten  ankündigte. 

—  Elektrisch  betriebene  Balinen  in  Nordamerika.  Wie 

wir  der  Zeitschr.  d.  Ver.  d.  Ingenieure  entnehmen,  gibt  in  einem 
auf  dem  internationalen  Eisenbahnkongreß  zu  Washington  ge- 
haltenen Vortrag  über  den  Wettbewerb  elektrischer  Eisenbahnen 
R.  Morris  die  folgende  Zusammenstellung  elek- 
trisch betriebener  Uberland-Bahnstrecken  in 
Nordamerika.    Es  sind  darin  nur  solche  Linien  autge- 
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nommen,  die  über  20  engl.  Meilen  (32  km)  ununterbrochene 
Läng:e  haben  und  bei  denen  die  Durcbschnittsg-eschwindig'i<eit 
eiiischlieUiich  aller  Aufenthalt«^  mindestens  3  >  km  heträg't.  Wenn 
die  Zii.sanimenstelluni?  auch  nicht  auf  absolute  Vollständig'keit 
Anspruch  tnachen  kann,  gibt  sie  doch  einen  guten  Uberblick 
über  die  ansehnliche  Entwicklung  auf  diesem  Gebiet  und  über 
die  Verteilung  der  Linien  im  Lande. 


Linie 


Längen  über  100  engl.  Meilen  (Kil  km): 
Vereinigter  Betrieb    der   Interstate  Limited 
und  der  Lima  Limited,  von  Indianapolis, 

Ind.,  nach  Lima,  0  

Lake  Shore  Electric,    von    Cleveland  nach 
Toledo,  0  

Längen  von  75  bis  100  engl.  Meilen 
(121  bis  161  km): 
Indiana  Union  Traction,  von  Indianapolis  nach 

Logansport  

Western  Ohio  Traction   

Detroit,  Ypsiianti,  Ann  Arbor  and  Jacltson 
Fort  Wayne  and  Wabash  Valley  Traction  .  . 

Längen  von  50  bis  75  engl.  Meilen 
(80  bis  121  km): 

Indianapolis  and  Northwestern  Traction  Co.  . 

Detroid  United  

Columbus,  Buckeye  Lake  and  Newark  Trac- 
tion Co  

Hudson  Valley  

Detroit,  Monroe  and  Toledo  Short  Line  .    .  . 

Cleveland  and  South  Western  Traction  Co.  . 

Indiana  Union  Traction,  von  Indianapolis  nach 
Monroe  

Toledo,  Bowling  Green  and  Southern     .    .  . 

Längen  von  40  bis  50  engl.  Meilen 
(64  bis  80  km) : 
Jackson  and  Battie  Creek  Traction  ^3.  Gleis) 

Rochester  and  Eastern  Rapid  

(Jincinnati,  Georgetown  and  Portsmouth    .  . 

Illinois  Traction  

Chicago  and  Joliet  Electric  

Längen  von  30  bis  40  engl.  Meilen 
(48  bis  64  km): 
Oregon  Water-Power  and  Railway  Co.   .    .  . 

Albany  and  Hudson  (3.  Gleis)  .  ".  

International  Railway  Co.,  von  Buffalo  nach 

Olcott  

Illinois  Valley  Traction  

Northern  Texas  Traction  

Puget  Sound  Electric  (3.  Gleis),  von  Seattle 

nach  Tacoma  

Fonda,  Johnstown  and  Gloversville  .... 
Grand  Rapids,  Holland  and  Chicago  .... 
Boston  and  Worcester  

Längen  von  20  bis  30  engl.  Meilen 
(32  bis  48  km) : 
Indianapolis  and  Cincinnati  Traction  Co.    .  . 
Alton  Granite  and  St.  Louis  Traction  Co.  .  . 

Quebec  Rv.  Light  and  Power  Co  

Twin  City  Rapid  Transit  Co  
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Geographische  Verteilung  der  Linien; 


Ohio 

Indiana   6 

Michigan   5 

Newyork   5 

Illinois   3 

Massachusetts  .   .   .  l 


Minnesota 
Missouri  .  . 
Oregon  .  . 
Texas  .  .  . 
Washington  . 
Canada     .  . 
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Allgemeines. 

—  Elektri.scll(^  Zugförderung.  In  der  am  21.  Juni  zu 
Magdeburg  abgehaltenen  46.  Hauptversammlung  des  Vereins 
deutscher  Ingenieure  sprach  Dr.  E  i  c  h  b  e  r  g  -  Berlin  über  die 


neuesten  Fortschritte  und  die  Zukunft  der  elektrischen  Zug- 
förderung. Er  führte  nach  den  „Berl.  N.  Nachr."  etwa  aus: 
Nachdem  die  Hoffnung  der  aufblühenden  Elektrotechnik,  in 
dem  Akkumulator  eine  idealste  Kraftqelle  für  die  elektrische 
Zugförderung  zu  gewinnen,  endgültig  begraben  ist,  hat  sich 
das  Augenmerk  andauernd  der  Vervollkommnung  der  elek- 
trischen Zuleitungssysteme  und  der  Eisenbahnmotoren  zuge- 
wendet. Für  kleinere  Zwecke,  insbesondere  den  Straßenbahn- 
betrieb, hat  der  Gleichstrom  gutes  geleistet.  Für  die  Versor- 
gung größerer  Bahnnetze  aber  kamen  nur  hochgespannte 
Wechsel-  oder  Drehströme  in  Betracht.  Leider  leidet  die  Ver- 
wendung hochgespannter  Wechselströme  unter  zwei  Fehlern. 
Einmal  muß  der  hochgespannte  Wechselstrota  in  den  Gleich- 
strom umgewandelt  werden  durch  rotierende  Umformstationen, 
was  einem  Energieverlust  von  etwe  33  "  gleichkommt,  ander- 
seits hat  sich  die  Stromabnahme  durcii  eine  dritte  Schiene 
wegen  der  damit  verbundenen  Belästigung  und  der  Schwierig- 
keit einer  Überwachung  des  Gleises  zu  einer  sehr  unange- 
nehmen Zugabe  herausgewachsen.  Die  doppelpolige  Ober- 
leitung schien  da  einen  Ausweg  zu  bieten.  Die  Schwierig- 
keiten, welche  sich  au  den  Weichen-  und  Kreuzungspunkten 
ergaben,  sind  aber  so  groß,  daß  man  auch  hier  nicht  stehen 
bleiben  konnte.  Das  preußische  Eisenbahnministerium,  welches 
seit  drei  Jahren  die  Angelegenheit  sehr  gefördert  hat,  ist  zu 
der  Uberzeugung  gekommen,  daß  für  die  Zugförderung  auf 
größeren  Bahnbetrieben  vom  elektrotechnischen  Standpunkte 
aus  weder  die  dopjielpolige  Oberleitung,  noch  die  dritte  Schiene 
zweckmäßig  sind.  Eine  technisch  befriedigende  Lösung  —  das 
haben  die  Versuche  in  Spindlersfeld  bei  Berlin  klar  erwiesen  — 
bietet  nur  eine  möglichst  hochgespannte  einpolige  Oberleitimg 
in  Verbindung  mit  dem  Einphasen-Motor.  Mit  Erfolg  ist  die 
gleiche  Fahrleitung  auch  im  Stubaital  (.Innsbruck)  angewendet 
worden ;  sie  bietet  tatsächlich  keine  wesentlichen  Schwierig- 
keiten, auch  nicht  im  Tunnel.  Die  Spannung  kann  leicht  hoch 
gesteigert  werden.  Jedenfalls  hat  sich  in  Spindlersfeld  eine 
Spannung  von  .5000  Volt  an  der  Oberleitung  und  eine  solche 
von  6000  Volt  an  den  Wagen  vorzüglich  bewährt.  Bei  (irebirgs- 
bahnen,  wo  man  so  sehr  hohe  Spannungen  braucht,  wird  man 
bei  der  einpoligen  (Oberleitung  3000,  6000,  ja  vielleicht  an  einigen 
Bahnen  10—15  000  Volt  anwenden  können.  Vortragender  geht 
dann  näher  ein  auf  die  Fortschritte  im  Motorbau,  welche  die 
Anwendung  des  einphasigen  Wechselstromes  in  größerem  Um- 
fange ermöglichten.  Die  Motoren,  welche  in  Spindlersfeld  zur 
Verwendung  kamen,  waren  die  ersten  größeren  liinphasen- 
Motoren  und  hatten  etwa  100  Pferdekräfte  Stundenleistung.  Sie 
besitzen  gegenüber  den  früheren  Einphasenmotoren  den  Vor- 
teil, daß  mit  zunehmender  Geschwindigkeit  ein  Drehfeld  ein- 
tritt, welches  das  Verhalten  des  Kommutators  noch  günstiger 
gestaltet  als  bei  dem  allbekannten  Gleichstrom.  Der  Einphasen- 
KoUektormotor  vereint  die  Betriebssicherheit  des  Gleichstrom- 
motors mit  dessen  Wirtschaftlichkeit.  Wir  sehen  in  dem  Ein- 
phasen-  Kommutatormotor  den  lange  gesuchten,  theoretisch 
vollkommensten  Eisenbahnmotor,  mit  dem  die  elektrische  Zug- 
förderung in  eine  ganz  neue  Ära  eintritt.  Uber  die  Grenzen, 
welche  der  elektrischen  Zugförderung  gesteckt  sind,  sind  sich 
die  Elektrotechniker  inzwischeti  durchaus  klar  geworden.  Aber 
das  ist  keine  Frage,  daß  zur  Zeit  der  elektrische  Betrieb  der 
Stadt-  und  Vorortbahnen  technisch  und  wirtschaftlich  durchaus 
sprachreif  ist.  Die  Erfahrungen  der  Untergrundbahn  und  die 
Versuchsstrecke  der  Anhalter  Bahn  zeigen,  daß  die  Angelegen- 
heit auch  vom  ökonomischen  Standpunkte  sehr  günstig  steht. 
Ferner  kommen  für  die  elektrische  Zugförderung  heute  in  Be- 
tracht die  Kleinbahnen,  auf  denen  kleine  Zugeinheiten  in  kurzen 
Zeitabständen  statt  schwerer  Dampfzüge  in  großen  Abstnnden 
verkehren  sollen,  und  die  Haupt-  und  Nebenbahnen  im  Gebirge, 
wo  die  billigen  Wasserkräfte  den  elektrischen  Betrieb  in  den 
meisten  Fällen  wirtschaftlicher  gestalten  als  den  Dampfbetrieb. 
Zum  erstenmal  ist  bei  dem  Versuchszuge  in  Spindlersfeld  auch 
die  elektrische  Heizung  zur  Anwendung  gekommen ;  sie  wird 
derart  durchgeführt,  daß  sie  die  Belastungsspitzen  des  Strom- 
verbrauches nicht  erhöht.  Die  Heizung  ist  also  nur  in  Betrieb, 
wenn  die  Motoren  keine  elektrische  Energie  entnehmen,  d.  h. 
bei  Stillstand  des  Zuges  oder  gelegentlich  bei  voller  Fahrt. 
Die  Regulierung  der  Heizung  erfolgt  durch  einen  ganz  ein- 
fachen Schalter  vom  Führerstand  a,\Xs  und  kann  in  drei  Ab- 
stufungen durchgeführt  werden.  Auf  Grund  dieser  gelungenen 
Versuche  in  Spindlersfeld  hat  die  preußische  Eisenbahn-Ver- 
waltung die  elektrische  Zugbeförderung  nach  dem  Einphasen- 
systeml  auf  der  Strecke  Hamburg- Blankenese  -  Ohlsdorf  be- 
schlossen. Die  Bahn  soll  in  einem  Jahre  in  Betrieb  sein.  Die 
Züge  werden  zusammengestellte  Doppelwagen  mit  je  130  Sitzen 
und  einer  entsprechenden  Anzahl  von  Stehplätzen  enthalten 
und  werden  nach  Bedarf  zu  größeren  oder  kleineren  Zügen 
zusammengestellt  werden.  Der  Betrieb  erfolgt  mit  6000  Volt 
Spannung. 


XLV.  Jabrgsngr 
1.  Juli  1905. 
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Rechtspflege. 

—  Haftpflicht  der  Eisenbahn  für  den  durch  Herauswerfen 
eines  Gegenstandes  aus  dem  fahrenden  Zuge  herbeigeführten 
Unfall.  Der  Arbeiter  T.  war  im  August  1903  mit  der  Herstel- 
lung eines  Wassergrabens  seitwärts  des  Eisenbahndammes  der 
Strecke  Breslau-Brieg  beschäftigt.  Hierbei  wurde  er  von  einer 
aus  einem  Zuge  geworfenen  Glasflasche  getroffen  und  erheblich 
verletzt,  so  daß  er  blutüberströmt  zusammenbrach.  Der  Ver- 
unglückte machte  Erwerbsunfähigkeit  geltend  und  klagte  gegen 
den  Eisenbahnfiskus  auf  Ersatz  des  ihm  entstandenen  Schadens, 
soweit  ihm  derselbe  nicht  von  der  Ortskrankenkasse  und  der 
Berufsgenossenschaft  ersetzt  wird.  Das  Landgericht  Breslau 
kam  zu  einer  Abweisung  der  Klage,  indem  es  den  Unfall  dem 
Einwirken  einer  Art  höheren  Gewalt  zuschrieb.  Das  Oberlandes- 
gericht Breslau  erkannte  auf  die  vom  Kläger  eingelegte  Beru- 
fung jedoch  auf  Verneinung  der  .höheren  Gewalt"  und  schritt 
somit  zu  einer  Verurteilung  des  beklagten  Fiskus. 

Das  Landgericht  kam  zur  Verneinung  der  Haftpflicht, 
indem  es  sich  einmal  auf  §  61  der  p]isenbahnbetriebsordnung 
stützte,  dessen  Vorschriften  in  den  Wagenabteilen  angebracht 
sind,  und  ausführte,  daß  die  Bahnverwaltuug  damit  alles  getan 
habe,  was  zur  Verhütung  solcher  Unfälle  in  ihren  Kräften  steht. 
Übrigens  liege  —  gleichgültig  ob  die  Flasche  von  einem  Reisen- 
den oder  einem  Bahnbediensteten  sreworfen  worden  ist  —  kein 
aus  dem  Betriebe  herrührender  Unfall  vor.    Das  Berufungs- 

fericht  verneinte  die  „höhere  Gewalt"  bei  diesem  Unfall  aber 
eshalb,  weil  der  Urheber  des  Wurfs  gar  nicht  festgestellt 
worden  sei  und  die  Flasche  auch  böswillig  auf  T.  geschleudert 
sein  konnte.  Es  sei  aber  unter  „höherer  Gewalt'  nur  das  zu 
verstehen,  was  unberechenbar  und  durch  Jlenschenkräfte  unab- 
wendbar sei.  Hier  gehe  das  Landgericht  in  der  Annahme  fehl, 
daß  die  Bahnverwaltung  alles  getan  habe,  was  in  ihren  Kräften 
stand,  solche  Unfälle  zu  verhüten.  Es  hätten  können  <i>uer- 
stangen  an  den  Fenstern  angebracht  werden.  Zum  minde- 
sten wäre  aber  eine  besonders  angebrachte  Warnungs- 
tafel ungleich  wirksamer,  als  der  eine  unter  anderen  Vor- 
schriften angebrachte  Vermerk  auf  den  Blechtafeln.  Letztere 
würden  vom  Publikum  infolge  der  kleinen  Schrift  zumeist  nicht 
genügend  beachtet.    Auch  sei    die  Frage    nach    einem  Be- 


triebsunfall zu  bejahen.  Maßgebend  sei  hier  nicht  allein 
die  Örtlichkeit,  sondern  auch  das  Mitwirken  des  ursächlichen 
Zusammenhanges.  Es  trage  der  Wurf  aus  einem  Eisenbahn- 
wagen infolge  der  ihm  innewohnenden  größeren  Wucht  durch 
die  Fahrgeschwindigkeit  und  den  unberechenbaren  Treffpunkt 
einen  eigentümlich-gefährlichen  ( Charakter  an  sich,  der  ihm  die 
Eigenschaft  eines  Betriebsunfalles  verleihe. 

Gegen  dieses  Erkenntnis  hatte  der  beklagte  Fiskus  Re- 
vision beim  Reichsgericht  eingelegt.  Mit  Recht  wurde 
hier  geltend  gemacht,  daß  eine  Anbringung  von  größeren  War- 
nungstafeln nicht  jeden  Menschen  davon  zurückhalten  würde, 
Gegenstände  aus  dem  Fenster  zu  schleudern.  Die  , höhere  Ge- 
walt" könnte  dann  ebensogut  verneint  werden,  und  doch  sei  der 
Fiskus  gegen  diese  Unfälle  machtlos.  Eine  Anbringung  von 
Querstangen  sei  ganz  undenkbar. 

Der  VI.  Zivilsenat  des  Reichsgerichts  erkannte  aber  in 
seiner  Sitzung  vom  15.  Mai  dennoch  auf  Zurückweisung 
der  Revision.    (412/04,9/8.).  K.M. 

—  Ist  ein  Kilometerheft  eine  Urkunde  ■*  Die  Verfäl- 
schung eines  badischen  Kilometerhefts  durch  Herausreißen  der 
Blätter  eines  abgefahrenen  Hefts  und  deren  Ersatz  durch  unge- 
brauchte Blätter  eines  anderen  ist  Verfälschung  einer  öffent- 
lichen Urkunde.  Das  Kilometerheft  ist  eine  besondere  Art  des 
Fahrscheins. 

(Entscheidung  des  Reichsgerichts  vom  27.  März  d.  J., 
Aktenzeichen  I  333/05.) 

—  Erbbanrecht  an  Gleisen.  Erbbaurecht  ist  das  Recht, 
auf  oder  über  der  Oberfläche  eines  Grundstücks  ein  Bauwerk 
zu  haben.  Wie  die  Motive  (Bd.  HI  S.  470)  zum  Bürgerlichen 
Gesetzbuch  ergeben,  hat  man  dem  Ausdrucke  .Bauwerk"  vor 
dem  spezielleren  „Gebäude"  den  Vorzug  gegeben,  um  damit 
auch  Viadukte,  Brücken  usw.  zu  umfassen.  Ein  solches  Werk 
ist  aber  auch  eine  Gleisanlage.  Dem  Zwecke  auf  Erhaltung 
einer  Gleisanlange,  z.  B.  eines  Anschlußgleises,  wird  allerdings 
vielfach  außer  der  Bestellung  eines  Erbbaurechts  diejenige 
einer  Dienstbarkeit  genügen. 

(Kammergerichtsentscheidung  vom  19.  Dezember  1904, 
Aktenzeichen  I  Y  1240/04.) 


Amtliche  Bekanntmachungen. 


1.  Eröffnung  von  Strecken. 

Am  1.  Juli  wird  die  neue  vollspurige 
Nebeneisenbahnstrecke  Berggießiiübel- 
Gottleuba  (Fortsetzung  der  Linie  Pirna- 
Berggießhübel)  für  den  Personen-,  Tier- 
und Güt^verkehr  eröffnet.  Die  auf  der 
nunmehrigen  Betriebslinie  Pirna  -  Gott- 
leuba verkehrenden  Personenzüge  sind 
im  Aushangfahrplane  verzeichnet.  Der 
Betrieb  wird  nach  den  in  der  Eisenbahn- 
Bau-  und  Betriebsordnung  enthaltenen 
Bestimmungen  für  die  Nebenbahnen  ge- 
führt. Die  Personen-  und  Gepäcktarife 
werden  im  Bereiche  der  neuen  Strecke 
mit  dem  sonst  Erforderlichen  durch  An- 
schläge zur  öffentlichen  Kenntnis  ge- 
bracht. Die  Entfernungen  für  Gottleuba 
enthält  der  am  1.  Juli  1905  in  Kraft  tre- 
tende Nachtrag  I  zum  Binnengütertarif 
für  die  vollspurigen  Linien  Teil  11, 
Heft  2,  Entfernungszeiger,  der  bei  allen 
Güterverkehrsstellen  käuflich  zu  erlan- 
gen ist,  die  auch  im  übrigen  Auskunft 
geben.  (1686) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen. 


Eröffnung    der    Teilstrecke  Reinerz- 
Kudowa=Saokisch  der  Nebenbahn 
Reinerz-Keichsgrenze. 
Am  10.  Juli  d.  J.  wird  die  Teilstrecke 
Reinerz-Kudowa=Sackisch  der  Nebenbahn 
Reinerz-Reichsgrenze    dem  öffentlichen 
Verkehre  übergeben    werden.    An  der 
Strecke    Hegen   in    der   Richtung  von 
Reinerz  her  die  Haltestellen  Keilendorf 
und  Lewin  und  der  Bahnhof  3.  Klasse 
Kudowa=Sacki8ch.  Die  neuen  Verkehrs- 


stellen erhalten  die  Befugnis  zur  Abferti- 
gung von  Personen ,  Gepäck,  Stück- 
gütern, Wagenladungen,  Sprengstoffen 
und  Vieh.  Gegenstände,  zu  deren  Ver- 
oder  Entladung  eine  Kopframpe  erforder- 
lich ist,  sind  in  Keilendorf  und  Kudowa= 
Sackisch  von  der  Beförderung  ausge- 
.schlossen. 

Die  Ankunfts-  und  Abfahrtszeiten  der 
dem  Personenverkehr  dienenden  Züge 
sind  aus  den  Aushangfahrplänen  zu  er- 
sehen. Es  gelangen  nur  Fahrkarten 
2.-4.  Wagenklasse  zur  Ausgabe. 

Mit  dem  Tage  der  Eröffnung  werden 
die  neuen  Abfertigungsstellen  in  den 
Gruppentarif  I,  in  die  Wechseltarife  mit 
dieser  Gruppe,  in  den  niederschlesischen 
Steinkohlentarif  und  in  den  schlesisch- 
sächsischen  Gütertarif  einbezogen. 

Die  Strecke  wird  der  Betriebsinspektion 
Glatz,  der  Maschineninspektion  Neiße,  der 
Verkehrsinspektion  Waldenburg  und  der 
Werkstätteninspektion  Breslau  la/b/c  zu- 
geteilt. 

Uber  die  Höhe  der  Frachtsätze  geben 
die  Dienststellen  nähere  Auskunft. 
Breslau,  den  24.  Juni  1905.  (1687) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


2.  Erweiterung  der  Abfertigungs- 
befugnisse von  Stationen. 

Erweiterung  der  Abfertigungsbefug- 
nisse der  Haltestelle  Ahden. 
Am  I.Juli  d.  J.  wird  die  an  der  Strecke 
Paderborn  -  Büren  gelegene  Haltestelle 
Ahden,  die  bisher  nur  für  die  Abferti- 
gung von  Wagenladungen  eingerichtet 


war,  auch  für  den  Eil-  und  Frachtstück- 
gutverkehr eröfinet. 
Cassel,  den  27.  Juni  1905.  (1688) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

3.  Güterverkehr. 

Gruppentarif  I  (Tarif  heft  II  B). 

fl)  Mit  Gültigkeit  vom  15.  August  d.  J. 
bis  14.  März  1907  werden  im  Verkehr  mit 
Gogolin  und  Neustadt  O/S.  einerseits 
und  mehreren  Stationen  der  Eisenbahn- 
direktionsbezirke Breslau,  Kattowitz  und 
Posen  anderseits  die  für  Wagenladungen 
bestehenden  Frachtsätze  um  2  ^  für 
100  kg  erhöht.  Nähere  Auskunft  erteilen 
die  Verkehrsbureaus  der  Königlichen 
Eisenbahndirektionen  Breslau,  Kattowitz 
und  Posen. 

b)  Mit  sofortiger  Gültigkeit  ist  die  Be- 
stimmung unter  D  I  a  1.  Absatz  1  hinter 
„sofern  eine  Beförderung  mit  der  Eisen- 
bahn unmittelbar  vorausgegangen  ist 
oder  nachfolgt"  durch  die  Worte  zu  er- 
gänzen :  „und  die  Ladung  unverändert 
bleibt". 

Breslau,  den  27.  Juni  1905.  (1689) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  beteiligten  Ver- 
waltungen. 


Im  Ausnahmetarife  für  die  Beförde- 
rung von  Klarschlag  und  rohen  Bruch- 
steinen an  Dienststellen  der  Königlich 
preußischen  Staatseisenbahnverwaltung 
vom  16.  März  1905,  Abteilung  B,  gelten 
vom  1.  Juli  d.  J.  an  die  Rückvergütungs- 
beträge für  Leipzig  Thür.  Bf.  in  gleicher 
Höhe  auch  für  Station  Wahren. 

Dresden,  den  28.  Juni  1905.  (1690) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen. 
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Mit  Gültigkeit  vom  16.  August  1905  an 
werden  im  Verkehre  zwischen  den 
preußisch-sächsischen  Mitbewerbsstatio- 
nen  Gera,  Leipzig,  Plagwitz  = 
Lindenau,  Zeitz  und  bayeri- 
schen Stationen  neue  Frachtsätze  für 
die  Beförderung  von  lebenden 
Tieren  eingeführt,  die  zum  Teil  höher 
sind  als  die  bisherigen. 

Dresden,  den  28.  Juni  1905.  (1691) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Gruppentarif  III,  Gruppenwechseltarife 
I/III.  II/III  und  III/IV  sowie  nord- 
deutsch-sächsischer Verbandsgütertarif. 

Am  10  Juli  d.  J.  werden  die  Stationen 
Osterrönfeld  und  Rendsburg  als  Ver- 
sandstationen in  den  Ausnahmetarif  9s 
für  Eisen  und  Stahl  zum  Bau,  zur  Aus- 
besserung oder  zur  Ausrüstung  von 
See-  und  Flußschiffen  nach  binnenländi- 
schen Werftstationen  der  obengenannten 
Tarife  einbezogen. 

Altona,  den  28.  Juni  1905.  (1692) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Deutsch-italienischer  Eisenbahnverband. 

Mit  Wirkung  vom  1.  August  1905  wird 
die  Station  N  e  n  n  i  g  der  Königlichen 
Eisenbahndirektion  St.  Johann  =  Saar- 
brücken in  den  Ausnahmetarif  Nr.  23  für 
Schwefel  aus  Italien  einbezogen. 

Nähere  Auskunft  erteilt  das  Verbands- 
abrechnungsbureau hier. 
Straßburg,  den  27.  Juni  1905.   .  (1693) 
Die  geschäftsführende  Verwaltung 
für  den  deutsch-italienischen  Güter- 
verkehr via  Gotthard: 
Kaiserliche  Generaldirektion 
der  Eisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen. 


Im  niederländisch-österrei- 
chisch -  ungarischen  Verbände 
wird  am  15.  Juli  1905  für  den  Verkehr 
von  den  Prager  Bahnhöfen  sowie  Bu- 
bentsch,  Bubna,  Lieben,  Smichow  und 
Wysocan  nach  Station  Breda  der  nieder- 
ländischen Staatsbahn  im  Ausnahme- 
tarif 11  (Eisen  und  Stahl)  Abt.  II  A  b  ein 
Frachtsatz  von  4,46  c//^  und  für  Abt.  IIA  c 
ein  solcher  von  3,28  <M  für  100  kg  ein- 
geführt. 

Dresden,  am  29.  Juni  1905.  (1694) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Im  bayerisch  -  sächsischen 
Güterverkehr  werden  am  1.  Juli  1905 
eingeführt : 

a)  ein  neues  Tarifheft  1  (an  Stelle  des 
Tarifheftes  1  vom  1.  Januar  1898 
nebst  Nachträgen)  und 

b)  der  Nachtrag  V  zum  Tarifheft  2. 
Auf  die  durch  das  Tarifheft  1  ein- 
tretenden Erhöhungen  für  den  Verkehr 
mit  den  preußisch  -  sächsischen  Mitbe- 
werbs-  und  Gemeinschaftsstationen  ist 
bereits  in  der  Bekanntmachung  vom 
15.  Mai  1905  hingewiesen  worden.  Die 
weiteren  Frachterhöhungen  für  Holz  des 
Spezialtarifs  III  im  Verkehre  mit 
Aschaifenburg,  Gemünden  und  Marxgrün 
treten  erst  am  16.  August  1905  in  Kraft. 
Im  Nachtrag  V  zum  Tarifheft  2  sind 
Änderungen  und  Ergänzungen  des  Kilo- 
meterzeigers und  der  Ausnahmetarife 
enthalten.  Insoweit  hierdurch  Fracht- 
erhöhungen eintreten,  bleiben  die  bis- 
herigen Frachtsätze  noch  bis  mit 
15.  August  1905  in  Geltung.  Vorbezeich- 
nete Drucksachen  können  durch  die  be-  • 
teiligten  Dienststellen  bezogen  werden. 

Dresden,  den  29.  Juni  1905-  (1695) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Deutsch-italienischer  Eisenbahnverband. 

Mit  Bezug  auf  unsere  Bekanntmachun- 
gen vom  15.  Mai  und  vom  7.  Juni  d.  J. 
wird  hiermit  bekannt  gegeben,  daß  die 
erhöhten  Schnittsätze  für  Zeitz  (S.  St.  B.) 
nicht  zur  Einführung  gelangen.  Die  in 
den  Ergänzungsblättern  zum  Teil  II  A 
und  zum  Ausnahmetarif  Nr.  1  vom  I.Juli 
1905  enthaltenen  Entfernungen  iind  Sätze 
für  Zeitz  (S.  St.  B.)  und  ebenso  die  im 
Verfügungswege  eingeführten  neuen 
Sätze  für  Zeitz  (S.  St.  B.)  im  Lebensmittel- 
ausnahmetarif Italien-Deutschland  und  im 
Ausnahmetarif  für  Steinkohlen  usw. 
Deutschland-Italien  werden  mit  sofortiger 
Geltung  wieder  aufgehoben.  Die  seit- 
herigen Schnittsätze  für  Zeitz  (S.  St.  B.) 
bleiben  bis  auf  weiteres  in  Geltung. 

Straßburg,  den  26.  Juni  1905.  (1696) 
Die  geschäftsführende  Verwaltung 
fürden  deutsch-italienischen  Güterverkehr 
via  Gotthard : 
Kaiserliche  Generaldirektion 

der  Eisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen. 


Großh.  badische  Staatseisenbahnen. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Juli  1.  J.  wird  in 
den  Gütertarif  Basel  S.  B.  B.  und  Basel= 
St.  Johann-badische  Bahnen  vom  1.  August 
1904  folgendeBestimmung  aufgenommen : 

.Falls  Gütersendungen  von  Mannheim 
nach  Basel  bad.  B.  adressiert  und  von  da 
nach  Basel  S.  B.  B.  oder  Basel=St.  Johann 
weiterverfrachtet,  oder  wenn  Sendungen 
von  Mannheim  nach  Basel  S.  B.  B.  oder 
Basel=St.  Johann  in  Basel  bad.  ß.  um- 
kartiert werden,  wird  die  Fracht  für  die 
Basler  Verbindungsbahn  nachgelassen. 
Im  Falle  der  Weiterbeförderung  als  Eil- 
gut wird  nur  dann  die  Eilgutfracht  nach- 
gelassen, wenn  auf  der  Strecke  Mann- 
heim-Basel bad.  B.  die  Beförderung  als 
Eilgut  stattgefunden  hat,  andernfalls  die 
Frachtguttaxe.' 

Karlsruhe,  den  27.  Juni  1905.  (1697) 
Gr.  Geueraldirektion. 


Rheinisch-westfälisch-südwestdeutscher 
V^erband. 

Am  1.  Juli  1905  treten  zu  den  Heften  1, 
2,  3,  5  und  6  des  Ausnahmetarifs  für  die 
Beförderung  von  Steinkohlen  usw.  je  ein 
Nachtrag (IV,  XVI,XIII,  XIII  und  X)  in  Kraft, 
welche  Frachtsätze  für  neu  aufgenom- 
mene und  anderweite,  teilweise  ermäßigte 
Frachtsätze  für  Stationen  der  Direktions- 
bezirke Essen  und  Cöln,  ferner  für  Sta- 
tionen der  badischen  Staatsbahn,  der 
Eisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen  und  der 
württembergischen  Staatsbahn  sowie 
sonstige  Änderungen  enthalten.  Preis 
der  Nachträge  IV,  XVI  und  XIII  zu  den 
Heften  1,  2  und  3  je  20  „j,  XIII  zum 
Heft  5  =  30  ^  und  XII  zum  Heft  6 
=  10  ^. 

Essen,  den  27.  Juni  1905.  (1698) 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndii-ektion. 


Frankfurt-hessisch-südwestdeutscher 
Eisenbahnverband. 

Der  für  den  Versand  von  den  Produk- 
tionsstätten bestehende  Ausnahmetarif  6  a 
für  Braunkohlen  usw.  wird  mit  Gültig- 
keit vom  10.  Juli  d.  J.  auf  den  Verkehr 
nach  den  Stationen  der  Eeichseisenbahnen 
in  Elsaß-Lothringen  und  der  luxemburgi- 
schen Wilhelmsbahn  ausgedehnt. 

Nähere  Auskunft  erteUen  die  beteiligten 
Güterabfertigungen. 

Frankfurt  a/M.,  den  26.  Juni  1905.  (1699) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Frankfurt-hessisch-südwestdeutscher 
Eisenbahnverband  und  Gruppentarif  IV. 

Mit  Gültigkeit  vom  20.  August  d.  J. 
werden  die  im  Ausnahmetarif  17  des 
Frankfurt  -  hessisch  -  südwestdeutschen 


Verbandes  und  im  Ausnahmetarif  20  des 
Gruppentarifs  IV  enthaltenen  Petroleum- 
frachtsätze für  den  Verkehr  zwischen 
Ludwigshafen  a/Rhein  und  Mannheim 
einerseits  und  Klein  =  Auheim  und  Wall- 
dorf anderseits  aufgehoben.  Nähere  Aus- 
kunft erteilen  die  beteiligten  Güterab- 
fertigungsstellen. (1700) 
Frankfurt  a/M.,  den  22.  Juni  1905. 
Königliche  Eisenbahndirektiou. 


Ost-mittel-südwestdeutscher  Verbands- 
Güterverkehr. 

Die  durch  Nachtrag  XV  zum  Tarifheft 
Nr.  4,  gültig  vom  1.  Juli  d.  J.  aufge- 
hobenen Entfernungen  und  Frachtsätze 
für  den  Verkehr  der  badischen  Stationen 
Eppingen,  Jagstfeid,  Immendingen  und 
Viliingen  mit  denjenigen  Stationen  der 
Eisenbahndirektionsbezirke  Bromberg, 
Danzig  und  Königsberg  bezw.  der  Eisen- 
bahndirektionsbezirke Breslau,  Kattowitz 
und  Posen,  die  in  die  am  1.  Juli  d.  J.  in 
Kraft  tretenden  Nachträge  zum  nordost- 
deutsch-Berlin-württembergischen bezw. 
schlesisch-süddeutschen  Verkehre,  Tarif- 
heft 2  nicht  übernommen  werden,  be- 
halten im  ost  -  mittel  -  südwestdeutschen 
Verkehre  noch  nach  dem  1.  Juli  d.  J. 
Gültigkeit. 

Erfurt,  den  27.  Juni  1905.  (1701) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführeude  Verwaltung. 


Die  in  unserer  Bekanntmachung  vom 
15.  Mai  1905  angezeigte  Erhöhung  der 
Frachtsätze  des  deutsch  -  Prinz  Heinrich- 
bahn-Gütertarifs, Heft  22,  für  den  Ver- 
kehr der  Stationen  Gera,  Leipzig  I 
(Bayer.  Bhf.),  Leipzig  II  (Dresd.  Bhf.), 
Leipzig  =  Stötteritz  und  Zeitz  der  sächsi- 
schen Staatseisenbahnen  mit  den  Sta- 
tionen der  Prinz  Heinrichbahn  tritt  am 
1.  Juli  1905  nicht  ein.  Es  bleiben  viel- 
mehr die  bisherigen  Frachtsätze  bis  auf 
weiteres  in  Geltung. 

Straßburg,  den  27.  Juni  1905.  (1702) 
Kaiserliche  Generaldirektion 

der  Eisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen. 


Bayer.-schweiz.-elsässisch-südbad. 
Gütertarif. 

Teil  II  vom  1.  Mai  190  0. 
Mit  Wirksamkeit  vom  1.  Juli  1905  sind 
die  Entfernungen  und  Frachtsätze  für 
Basel  -  Wertheim,  Basel  -  Würzburg  und 
Konstanz-Wertheim  auf  Seite  36,  37  und 
57  des  Tarifs  sowie  auf  Seite  6  des  Nach- 
trags II  zu  streichen. 

Am  gleichen  Tage  tritt  nachstehender 
Ausnahmetarif  in  Kraft : 

Ausnahmetarif  Nr.  13 
für  Holzstoff  (geschliffen)  und  H  o  1  z  - 
Zellstoff  (Zellulose)  in  der  Rich- 
tung aus  Bayern  bei  Frachtzahlung 
für  mindestens'  10000  kg  für  einen 
Wagen  und  Frachtbrief. 

Von  K  e  1  h  e  i  m 


nach  Centimes 
für  100  kg 

Basel   125 

Schaffhausen  ...  101 


München,  den  22.  Juni  1905.  (1703) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Süddeutsch-österreichisch-ungarischer 
Eis  enbahn  verband. 

Holzausnahmetarif  Teil  IV, 
H  e  f  t  N  r.  1  vom  I.Mai  1903. 

Auf  Seite  255  ist  bei  den  Frachtsätzen 
der  AbteUung  III  für  Gewehr- 
schäfte,  roh  vorgerichtet,  fol- 
gende Anmerkung  anzubringen : 

„Zur  Beförderung  der  Gewehrschäfte 
ab  der  Station  S  i  e  r  e  n  z  der  Eisen- 
bahnen in  Elsaß-Lothringen  werden  auf 
Verlangen  gedeckt  gebaute  Wagen  ge- 


XLV.  Jahrf^raD? 
1.  Juli  1905. 
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stellt;    der   tarifmäßige  Frachtzaschlag 
von    10  0-  (Teil  I  B  §  40)  wird  hierbei 
—  vom   I.Juli   1  9  05  an   —  nicht 
berechnet." 
München,  den  14.  Juni  1905.  (1704) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Mit  Gültigkeit  vom  1.  Juli  1905  er- 
scheint der  Tarif  für  die  Beförderung 
von  lebenden  Tieren  zwischen  Stationen 
der  Kgl.  bayerischen  Staatseisenbahnen 
einerseits  und  Stationen  der  bayerischen 
Linien  der  Lokalbahn-Aktiengesellschaft 
in  München  anderseits  in  neuer  Auflage. 

München,  den  21.  Juni  1905.  (1705) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Kombinierter  Schiffs-  und  Bahnveikehr 
für   Getreide   usw.   über   Wien  oder 
Passau  Donanlände. 

A. -T.  IV  vom  I.Oktober  1  904. 
Am  I.August  1905  gelangt  der  I.Nach- 
trag zur  Einführung. 
München,  den  19.  Juni  1905.  (170(5) 
General  direktion 
der  k.  b.  Staatsei.sonbahnen. 


Hessisch-bayerischer  Gütertarif 
vom  1.  Januar  1902. 
Mit  Wirksamkeit  vom  1.  Juli  1905  wird 
die  Station    Nürnberg  Nordwestbhf.  in 
den  Tarif  aufgenommen. 

Näliere  Auskunft  geben  die  beteiligten 
Dienststellen. 
München,  den  20.  Juni  1905.  (1707) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Elsaß-lothringisch  -  Inxembnrgisch-  baye- 
rischer Gütertarif  vom  1.  Juli  1905. 

Der  mit  Bekanntmachung  vom  11.  Mai 
d.  J.  angekündigte  neue  Tarif  ist  nun- 
mehr erschienen.  Druck  abzüge  können 
zum  Preise  von  1,10  J6.  für  das  Stück 
beim  Materialdepot  der  Generaldirektion 
der  k.  bayer.  Staatseisenbahnen  in 
München  sowie  bei  der  Drucksache  m- 
verwaltung  der  Eisenbahnen  in  Elsali- 
Lothringen  zu  Straßburg  bezogen  werden. 

München,  den  23.  Juni  1905.  (170S) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Saarbrücken  bayerischer  Gütertarif 
vom  1.  Juni  1904. 

Im  Nachtrag  I  ist  zu  ändern : 

a)  Seite  8  in  der  Kilometertafel  II : 

Pronsfeld  -  Nördlingen  Gr.   437  in 
537  km  ; 

b)  Seite  9  in  der  Stationstariftafel : 

bei  Mürlenbach  887  in  .-$35  ^  ; 

c)  Seite  10  im  Ausnahmetarif  1  a  (Stamm- 
holztarif) :  


bei 

im  Schnittpunkt 

II 

in 

V 

von 

in 

von 

in 

von 

in 

Pfennige 

Bassenheim  . 

79 

108 

Bleialf  .   .  . 

133 

163 

Lissendorf 

150 

171 

Mürlenbach  . 

156 

l(j6 

Pronsfeld  .  . 

- 

ISO 

160 

München,  den  23.  Juni  1905.  (1709) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Württembergisch  -  bayerischer 
Güterverkehr. 
Mit  Gültigkeit  vom   1.  Juli  1905  winl 
zum  Tarif  vom  1.  Februar  IH99  der  Tarif- 


nachtrag XI  ausgegeben,  durch  welchen 
der  Tarif  mehrfache  Änderungen  und 
Ergänzungen  erfährt.  Neu  einbezogen 
werden  durch  ihn  die  bayerischen  Sta- 
tionen Gabiingen,  Heidingsfeld  und  Nürn- 
berg Nordwestbhf.  sowie  die  württem- 
bergischen Stationen  Böckingen  Güter- 
bhf.,  Neresheim  und  Walheim. 

Soweit  durch  den  Nachtrag  Fracht- 
erhöhungen eintreten,  gelten  diese  vom 
15.  August  1905  ab. 

Der  Nachtrag  kann  bei  den  im  Tarife 
bezeichneten  Verkaufsstellen  um  den 
Preis  von  10      bezogen  werden. 

München,  den  23.  Juni  1905.         (IG  10) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Oberschlesisch-österreichischer  Kohlen- 
verkehr. 

Teil  II,  Heft  L 
Mit  dem  15.  August  d.  J.  werden  die 
im  oben  bezeichneten  Kohlenverkehr  ent- 
haltenen Frachtsätze  nach  der  Station 
Hadersdorf  Lokalbahn  außer  Kraft 
gesetzt. 

Kattowitz,  den  28.  Juni  1905.  (1711) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Schlesisch-süddeutscher  Verband. 
Heft  1.   Verkehr  mit  Bayern. 
Mit  Wirksamkeit  vom  1.  Juli  1.  J.  wird 
die  Station  Nürnberg  Nordwestbhf.  in  das 
schlesisch  -  süddeutsche    Tarif  heft  Nr.  1 
einbezogen.     Die  Frachtsätze  sind  bei 
den  beteiligten  Stationen  zu  erfahren. 
München,  den  22.  Juni  1905.  (1712) 
Namens  der  Verhandsverwaltungen  : 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Österr.-ungar.-bay(!rischer  Gütertarif. 
Teil  II ,  Heft  2  vom   1 .  Februar 
1903. 

Mit  Wirksamkeit  vom  1.  August  1.  J. 
werden  die  Stationen  Garam  Berzencze, 
Krivany  Gyetva,  Leva  und  Vegles  Szalatna 
in  den  Ausnahmetarif  Nr.  70  (Holzkohlen) 
einbezogen. 
München,  den  25.  Juni  1905.  (1713) 
Generaldirektion 
der  k.  b.^Staatseisenbahnen. 


Schlesisch-süd  deutscher  Verband. 
Heft  Nr.  1.   Verkehr  mit  Bayern. 

Vom  1.  Julil.  J.  ab  bestehen  im  ol)igen 
Verband  im  Verkehr  mit  der  Station 
Marxgrün  einerseits  und  den  schlesischen 
Verbandsstationen  anderseits  nur  noch 
in  gewissen  Verkehrsbeziehungen  Fracht- 
sätze, im  Verkehr  mit  den  übrigen  Sta- 
tionen der  Eisenbahndirektionsbezirke 
Breslau,  Kattowitz  und  Posen  bestehen 
dem  Bedürfnis  entsprechend  nur  Sätze 
im  preußischen  Staatsbahnverkehr  (Grup- 
pen I/II),  Tarifheft  II  J.  Die  auf  den 
Seiten  13—23  des  Nachtrags  IV  weiter 
angegebenen  Tarifentfernungen  gelten 
vom  gleichen  Zeitpunkte  ab  bis  auf 
weiteres  nur  zur  Ermittlung  der  Fracht- 
sätze der  Station  Bad  Stehen.  Die  auf 
Seite  13  des  Nachtrags  II  beim  Ausnahme- 
tarif 2  (Rohstoff tarif)  unter  Ziffer  6  c)  für 
Holz ,  wie  im  Spezialtarif  III  unter 
Ziffer  1—5,  7  und  8  genannt,  vorgesehene 
Bestimmung  tritt  mit  Gültigkeit  vom 
15.  August  1.  J.  außer  Kraft. 
München,  den  25.  Juni  1905.  (1714) 
Namens  der  Verbandsverwaltuugen  : 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Schlesisch-süddentscher  Verband. 
Heft  Nr.  2.    Verkehr  mit  Würt- 
temberg. 
Am  1.  Juli  1.  J.  gelangt  der  Nachtrag  V 
zur  Einführung.  Er  enthält  unter  anderem 


Tarifentfernungen  für  die  neu  einbezo- 
genen württembergischen  Stationen 
Eppingen,  Jaxtfeld,  Immendingen,  Vil- 
lingen, sowie  für  die  schlesischen  Sta- 
tionen Koschentin ,  Kostuchna ,  Uffers- 
dorf  und  Peiskretscham,  Aufhebung  der 
bisherigen  Entfernungen  für  Adelsheim 
bad.  B.  und  mit  Gültigkeit  vom  15.  Au- 
gust 1.  J.  erhöhte  Entfernungen  für  Adels- 
heim württ.  B. ;  ferner  Erweiterung  der 
Frachtsätze  des  A.-T.  16  für  Garne  aller 
Art  usw. 

Der  Nachtrag  kann  beim  Materialdepot 
der  unterfertigten  Stelle  zum  Preise  von 
15  A  das  Stück  bezogen  werden. 
München,  den  23.  Juni  1905.  (1715) 
Namens  der  Verbandsverwaltungen : 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Südösterreichisch-iingarisch-deutscher 

Güterverkehr. 
Die  in  Nr.  47  d.  Ztg.  auf  Seite  722  ent- 
haltene Bekanntmachung  (1589)  wegen 
Erhöhung  der  Frachtsätze  für  Zeitz  S. St.  B. 
tritt  nicht  in  Kraft.  Es  bleiben  sonach 
die  im  Tarife  enthaltenen  Frachtsätze  bis 
auf  weiteres  in  Wirksamkeit. 

München,  den  24.  Juni  1906.  (171(5) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Südwestdeutscher  Eisenbahnverband. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Juli  1905  wird 
zum  Heft  7  des  Verbands-Gütertarifs  vom 
1.  Juni  1902  —  Verkehr  Saarbrücken- 
Baden  —  der  Nachtrag  II  ausgegeben. 

Er  enthält  in  der  Hauptsache  die  seit 
Ausgabe  des  Nachtrags  I  im  Verfügungs- 
wege durchgeführten  Änderungen  und 
Ergänzungen  des  Tarifs. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  Stationen. 

Karlsruhe,  den  26.  Juni  1905.  (1717) 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen : 
Großh.  Generaldirektion 
der  badischen  Staatseisenbahnen. 


Norddeutsch-galizisch-südwestrussi- 
scher  Grenzverkehr. 
Tarif  Teil  II,  Heft  1. 
Einbeziehung  der  Station 
(levelsberg  (Nord)  in  die  Aus- 
nahmetarife 7A  (Eisen  und 
Stahl  etc.),  7B,  7C  und  7D  (Eisen- 
und  Stahlwaren  etc.) 
Mit  Gültigkeit  vom  15.  Juli  1905  bis  auf 
Widerruf,  bezw.  bis  zur  Durchführung  im 
Tarifwege,  längstens  jedoch  bis   1.  Fe- 
bruar 1906   ist    die    Station  Gevelsberg 
(Nord)  in  den  Ausnahmetarifen  7  A  (Eisen 
und  Stahl),  7  B,  7  C  und  7  D  (Eisen-  und 
Stahlwaren  etc.),  mit  den  für  die  Station 
Gevelsberg=Haufe  in  den  genannten  Aus- 
nahmetarifen bereits  bestehenden  Fracht- 
sätzen nachzutragen. 
Wien,  am  26.  Juni  1905.  (1718) 
K.  "k.  österr.  Staatsbahnen, 
auch  namens  der  beteiligten 
Verwaltungen. 


Deutsch-französischer  und  deutsch-süd- 
französischer Verband. 

Unsere  Bekanntmachung  vom  15.  Mai ' 
d.  J.  betreffend  teilweise  Erhöhung  der 
Frachtsätze  für  Leipzig,  Gera  und  Zeitz 
wird  hiermit  aufgehoben. 

Die  derzeitigen  Frachtsätze  bleiben 
daher  vorerst  auch  über  den  1.  Juli  hinaus 

Straßburg,  den  23.  Juni  1905.  (1719) 
Die  geschäftsführende  Verwaltung: 

Kaiserliche  Generaldirektion 
der  Eisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen. 


Südwestdeutscher  Verband. 
Mit  Gültigkeit  vom  1.  Juli  1905  wird 
zum   Heft   8   des  Verbands-Gütertarifs 
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Zeituns:  dos  Vereins 
Deutscher  Eisenbahuverwaltungretu 


vom  1.  Februar  1896  (Verkehr  Baden- 
Pfalz)  der  Nachtrag  XVI  ausgegeben. 
Er  enthält  in  der  Hauptsache  die  seit 
Ausgabe  des  Nachtrages  XV  im  Ver- 
fügungswege durchgeführtenÄnderungen 
und  Ergänzungen  des  Tarifs. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  Stationen. 
Karlsruhe,  den  26.  Juni  1905.  (1720) 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen : 
Großh.  Generaldirektion 
der  badischen  Staatseisenbahnen. 


Großh.  badische  Staatseisenbahnen. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Juli  1905  wird 
die  Station 

Heidingsfeld  bad.  Bahn 
mit  dem  im  belgisch-bayerischen  Güter- 
verkehr für  die  Station  Heidingsfeld 
bayerische  Bahn  bestehenden  Fracht- 
sätzen in  die  belgisch-südwestdeutschen 
Gütertarife,  Hefte  6  a,  6  b  und  belgisch- 
badischer  Kohlenausnahmetarif,  aufge- 
nommen. 

Karlsruhe,  den  27.  Juni  1905.  (1721) 
Gr.  Generaldirektion. 


Gr.  badische  Staatseisenbahnen. 

Mit  Wirkung  vom  1.  Juli  1905  treten 
zwischen  den  badisch-württeinbergischen 
Gemeinschaftsstationen  Bretten,  Eppin- 
gen,  Jagstfeid,  Immendingen,  Mengen, 
Mergentheim,  Mnhlacker,  Osterburken, 
Pforzheim,  Pfullendorf,  Schiltach,  Sigma- 
ringen und  Villingen  sowie  zwischen 
Wertheim  und  den  badischen  Stationen 
der  Main-Neckarbahn,  für  welche  seither 
im  badischen  Gütertarife  Entfernungen 
und  Frachtsätze  vorgesehen  waren, 
Änderungen  in  der  Abfertigungsweise 
ein,  worüber  die  Dienststellen  nähere 
Auskunft  erteilen. 

Frachterhöhungen  werden  hierdurch 
nicht  herbeigeführt. 

Karlsruhe,  den  24.  Juni  1905.  (1722) 
Gr.  Generaldirektion. 


Ausnahmetarif  6  für  Steinkohlen  usw. 
nach  Stationen  der  Gruppe  IV. 

Mit  sofortiger  Gültigkeit  wird  der 
Frachtsatz  Alsdorf-Stolberg  von  9  A  in 
7,5  .A  für  100  kg  berichtigt. 

Essen,  den  23.  Juni  1905.  (1723) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Gruppentarif  III  und  Binnengütertarif 
der  Westfälischen  Landeseisenbahn. 

Die  in  den  Tarifen  für  die  Uberführung 
von  Wagenladungen  zwischen  den  Bahn- 
höfen in  Münster  einerseits  und  dem 
Kanalhafen  anderseits  vorgesehenen  Ge- 
bühren werden  vom  1.  Juli  d.  J.  ab  er- 
mäßigt. Näheres  ist  bei  den  Güterab- 
fertigungsstellen zu  erfahren. 

Münster,  den  19.  Juni  1905.  (1724) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Deutsch-niederländischer  Eisenbahn- 
verband. 

Heft  3. 

Am  1.  Juli  d.  J.  tritt  in  den  Tarifver- 
hältnissen  der  Gemeinschaftsstationen 
Görlitz  i/Schles.  und  Kamenz  i/Sachsen 
der  preußischen  und  sächsischen  Staats- 
eisenbahnen eine  Änderung  insofern  ein, 
als  für  diese  Stationen  Entfernungen 
und  Frachtsätze  nur  noch  für  je  eine 
Station  —  und  zwar  im  obenbezeich- 
neten Tarifheft  für  die  Station  der 
preußischen  Staatsbahnen  —  be- 
stehen werden.  Eine  Tariferhöhung  oder 
Verkehrsbeschränkung  ist  mit  dieser 
Regelung  nicht  verbunden.   Nähere  Aus- 


kunft erteilen   die  beteiligten  Abferti- 
gungsstellen. 
Elberfeld,  den  27.  Juni  1905.  (1725) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Niederländischer  Verkehr  mit  den 
preußisch  -  bayerischen   und  sächsisch- 
bayerischen Grenzstationen. 

1.  Am  1.  Juli  d.  J.  tritt  zum  Güter- 
tarif für  den  oben  bezeichneten  Verkehr 
der  Nachtrag  I  in  Kraft.  Derselbe  ent- 
hält u.  a.  verschiedene,  bereits  ver- 
öffentlichte Änderungen  und  Ergänzun- 
gen, die  anderweite  Bezeichnung  der 
seitherigen  Wettbewerbsstationen  Eger, 
Franzensbad  und  Hof  als  Gemeinschafts- 
stationen der  bayerischen  und  sächsischen 
Staatsbahn  sowie  das  neue  und  voll- 
ständige Warenverzeichnis  des  Aus- 
nahmetarifs 8  (Brennstoffe,  Düngemittel 
usw.). 

2.  Nach  der  ebenfalls  am  1.  Juli  d.  J. 
in  Kraft  tretenden  neuen  Verkehrslei- 
tung wird  der  Verkehr  zwischen  den 
Gemeinschaftsstationen  Eger,  Franzens- 
bad, Hof,  Lichtenfels  usw.  und  den  nie- 
derländischen Stationen  in  jeder  Ver- 
kehrsbeziehung nicht  mehr  über  ver- 
schiedene Wege ,  sondern  nur  über 
einen  Weg  und  Ubergang  geleitet. 

Näheres  ist  bei  den  beteiligten  Abfer- 
tigungsstellen zu  erfahren. 
Elberfeld,  den  26.  Juni  1905.  (1726) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Galizisch-ungarischer  Eisenbahn- 
verband. 

Reexpeditionsbegünstigung 
für  Getreide-  etc.  Sendungen. 

Mit  Gültigkeit  vom  15.  Juli  1905  wird 
für  Sendungen  von  Getreide ,  Hülsen- 
früchten, Ölsaaten,  Ölkuchen,  Olkuchen- 
mehl  und  Mahlprodukten  in  vollen  Wagen- 
ladungen, welche  im  „Waren-  und  Pro- 
dukten-Lagerhaus  der  Miskolczer  Kredit- 
Anstalt-Aktiengesellschaft"  in  Miskolcz 
per  Eisenbahn  anlangen  und  aus  diesem 
innerhalb  12  Monaten  vom  Tage  der  Ein- 
lagerung per  Eisenbahn  weiterbefördert 
werden,  im  galizisch-ungarischen  Eisen- 
bahnverbande unter  Aufrechthaltung  der 
im  Tarife  Teil  I,  Anhang  I  enthaltenen 
Bestimmungen  für  Güter ,  welche  in 
Lagerhäusern  bezw.  Reexpeditionssta- 
tionen  eingelagert  und  reexpediert  wer- 
den, die  Reexpeditionsbegünstigung  be- 
willigt. 

VonderReexpeditionsbegünstigungsind 
solche  Güter  ausgeschlossen,  welche  mit 
Routenvorschrift  auf  den  Frachtbriefen 
zur  Aufgabe  gelangen. 

Wien,  am  28.  Juni  1905.  (1727) 
K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


4.  Personen-  und  Gepäckverkehr. 

Am  1.  Juli  d.  J.  werden  die  im  sächsi- 
schen Personen-  und  Gepäcktarife,  Teil  II, 
enthaltenen  Bestimmungen  zu  §  32  Z.  19 
und  20  (1)  und  (3),  betreffend  die  Beförde- 
rung von  Land-  (usw.)  Fahrzeugen  auf 
Beförderungsschein,  dahin  ergänzt,  daß 
es  heißt  „unbeladene  Fahrzeuge".  Die 
demnächst  in  den  Tarif  aufzunehmende 
Ergänzung  ist  gemäß  den  Vorschriften 
unter  I  (3)  der  Eisenbahn-Verkehrsordhung 
genehmigt. 

Dresden,  am  29.  Juni  1905.  (1728) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen. 
II.  Abt. 


5.  Verdingungen. 

Die  Ausführung  von  Erd-,  Fels-,  Maurer- 
und Wegearbeiten  für  die  Erweiterung 
des  Bahnhofes  Friedrichsthal  —  rd. 
60  000  cbm  Erdbewegung  und  rd.  2400  cbm 
Bruchsteinmauerwerk  —  soll  öffentlich 
verdungen  werden.  Angebote  sind  ver- 
schlossen mit  der  Aufschrift:  „Angebot 
auf  Erdarbeiten  Friedrichsthal*  bis  zum 
Eröffnungstermin  ,am  2  4.  Juli,  vor- 
mittags 11  Uhr,  an  die  Bauabtei- 
lung I  —  zu  Malstatt=Burbach  —  (Sophien- 
straße 3)  einzureichen.  Daselbst  liegen 
die  Bedingungen  und  Zeichnungen  zur 
Einsicht  aus  ;  erstere  können  auch  gegen 
postfreie  Einsendung  von  1,00  Ji.  und 
mit  den  Zeichnungen  von  5,50  M.  (nicht 
in  Briefmarken)  von  dort  bezogen 
werden. 

Zuschlagsfrist  4  Wochen.  (1729) 
St.  Johann=Saarbrücken,  23.  Juni  1905. 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Die  Erd-  und  Maurerarbeiten  für  den 
Bau  eines  Güterabfertigungsgebäudes 
auf  dem  umzubauenden  Güterbahnhofe 
Breslau  O/S.  sollen  vergeben  werden. 

Angebote  mit  entsprechender  Auf- 
schrift siüd  bis  zu  dem  am  7.  Juli  d.  J., 
vormittags  11  Uhr,  stattfindenden 
Verdingungstermin  versiegelt  und  post- 
frei an  die  unterzeichnete  Betriebsin- 
spektion einzusenden.  Die  Verdingungs- 
unterlagen nebst  Zeichnungen  liegen 
daselbst  zur  Einsicht  aus  und  können 
erstere  gegen  portofreie  Einsendung  von 
1  Jt.  in  bar  ebendaher  bezogen  werden. 

Zuschlagsfrist  3  Wochen. 

Breslau,  Brüderstraße  36.  (1730) 
Königl.  Eisenbahnbetriebsinspektion  1. 


Verding  von  Oberbaumaterialien  für 
die  Direktionen  der  vereinigten  preußi- 
schen und  hessischen  Staatseisenbahnen, 
und  zwar: 

Gruppe  A  :  7  058  800  Stück  Klemm- 
platten, 162  t  Stützvpinkel,  536  t 
Lager-  und  Seitenbleche,  2776  t  un- 
gelochte Weichenplatten,  394  t  un- 
gelochte Unterlagsplatten  für  Herz- 
stücke und  Weichen  auf  Holz- 
schwellen, 252  100  Stück  Schrauben- 
unterlags-  und  Neigungsplättchen, 
16  200  Stück  Zungendrehstühle, 
100  000  Stück  Gleitstühle,  18000 
Stück  Zungenkloben  und  31  t  Quer- 
winkel für  Weichenschwellen. 

Gruppe  B :  512  t  Hakennägel, 
3342  t  Hakenschrauben,  3348  t  La- 
schenschrauben, 4994  t  Schwellen- 
Schrauben,  "360  t  Weichen-  und  son- 
stige Schrauben  und  25  t  Stütz- 
knaggen. 

Die  Verdingungsunterlagen  sind  von 
unserer  Kanzlei,  Bismarckplatz  Nr.  1 
hier,  bei  welcher  sie  auch  zur  Einsicht 
offen  liegen,  gegen  gebührenfreie  Ein- 
sendung von  2  M.  für  Gruppe  A,  1,50  M. 
für  Gruppe  B  —  in  bar  —  zu  beziehen. 

Die  Angebote  sind  mit  der  Aufschrift: 
„  Angebot  auf  Lieferung  von  Oberbau- 
materialien "  versehen  und  versiegelt 
bis  zum  Eröffnungstermine  am  14.  Juli 
(I.  J.,  vormittags  10  Uhr,  porto- 
frei an  uns  einzusenden. 

Ende  der  Zuschlagsfrist  am  11.  August 
d.  J. 

Essen,  den  24.  Juni  1905.  (1731) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Ilerinisgi'^elH'n  von  dorn  Verein  Deutsclier  I^isenbaliu -Verwaltungen.  —  Verlag  von  Julius  Springer  in  Berlin  N. 
l''iir  die  Schrif'ticitung  verantwortlich:  f^isenbahndirektions-Priisident  a.  D.  von  Mühlenfels  in  Berlin  W. 
Druck  von  H.  S,  Hermann  in  Berlin  SW. 


Zeitung  des  Vereins 
Deutseher  Eisenbahnverwaltungen. 

Schriftleitung:  Berlin  W.  9,  Köthener  Str.  28/29. 


Nummer  51. 


Das  historische  Museum  der  österreichi- 
schen Eisenbahnen. 

Die  Personentarifreform  im  preußischen 
Abgeordnetenhause. 

Nachrichten : 

Deut8chland:  Maßnahmen  zur  Be- 
kämpfung der  Tuberkulose.  —  Die  Aus- 
fuhrungsanweisung zum  i)reui3iscben 
Kleinbahngesetz.  —  Fortführung  der 
Berliner  Untergrundbahn  vom  Potsdamer 
Platz  zum  Spittelmarkt.  —  Ein  ba-yerisch- 
hessischer  Eisenbahnvertrag. —  Bergische 


5.  Juli  1905. 


1  n  h  a  I  tt 

Kleinbahnen  in  Elberfeld.  —  Personal- 
nachrichten. 
Österreich:  Die  Verstaatlichung  der 
Privatbahnen.  —  Kommission  für  Ver- 
kehrsanlagen in  "Wien.  —  Europäische 
Fahrplankonferenz  in  Lüttich.  —  Berner 
Konferenz  zur  Revision  des  Internat. 
Ubereinkommens  über  den  Frachtver- 
kehr. 

Ungarn:    Bares  -  Pakraczer  Eisenbahn 

gesellschaft. 
Niederlande:   Xordbrabant  -  deutsche 

Eisenbahn. 

Übrige     europäische  Länder: 
Die    französischen    Zufahrtlinien  zum 


XLV.  Jahrgang. 


Simplon  und  ein  Montblanc-Durchstich. 

—  Neue    französische  Eisenbahnlinie. 

—  Vereinigung  der  Pariser  Trambahn- 
gesellschaften. —  Die  Auflösung  des 
schweizerischen  Eisenbahnfonds.  —  Be- 
soldung der  schweizerischen  Bundes- 
bahnbeamten. —  Appenzeller  Bahn. 

FremdeWeltteile:  Schantung-Eisen- 
bahn  gesellschaft. 

Amtliche    Mitteilungen    der  geschäfts- 
führenden Verwaltung. 

Amtliche  Bekanntmachnngen 


Dieser  Nummer  liegt  Nr.  19  des  Anzeigers  überzähliger  Eisenbahngüter  und  Gepäckstücke  bei, 


Das  historische  Museum  der 

Als  eigentlicher  Ausgangspunkt  des  Eisenbahnzeitalters  in 
Österreich  kann  die  am  7.  September  1828  erfolgte  Verleihung 
des  Kaiserlichen  Privilegiums  zur  Errichtung  einer  Holz-  und 
Eisenbahn  zwischen  der  Moldau  und  Donau  (Budweis-Linz)  be- 
zeichnet werden.  Dieser  älteste  Akt  der  österreichischen  Eisen- 
bahngesetzgebung, welcher  ein  beredtes  Zeugnis  für  die  weise 
Voraussicht  der  damaligen  österreichischen  Eegierung  ablegt,  hat 
das  Zustandekommen  der  ersten,  dem  öffentlichen  Verkehr  ge- 
widmeten Schienenstraße  in  Üsterreicli  ermöglicht:  der  Bau  der 
Linz-Budweiser  Pferdebahn,  deren  erste  Teilstrecke  im  Jahre  18-27 
eröffnet  wurde,  erscheint  um  so  bedeutungsvoller,  als  dies  über- 
haupt die  erste  Eisenbahn  des  europäischen  Festlandes  war.  Auch 
bezüglich  der  Einführung  des  Lokomotivbetriebes  blieb  Öster- 
reich nicht  zurück,  denn  schon  im  Jahre  1838  wurde  die  erste 
Teilstrecke  der  Kaiser  Ferdinands  -  Nordbahn,  der  drittältesten 
Lokomotivbahn  des  europäischen  Festlandes,  eröffnet.  Aus 
diesen  kleinen  und  unscheinbaren  Anfängen  heraus  hat  sich  in 
Österreich  im  Laufe  von  Jahrzehnten  ein  weitverzweigtes,  wohl- 
angelegtes Eisenbahnnetz  entwickelt.  Nicht  leicht  ging  dieser 
Entwicklungsgang  vor  sich.  Nur  zu  oft  stellten  sich  ihm 
politische,  finanzielle  und  technische  Schwierigkeiten  entgegen. 
Um  so  größere  Anerkennung  verdient  es,  daß  Österreich  in 
bezug  auf  die  Ausgestaltung  seines  Eisenbahnnetzes  hinter 
anderen  Staaten  nicht  nur  nicht  zurückgeblieben,  sondern  in 
vielen  Beziehungen,  so  vor  allem  in  bezug  auf  den  Bau  von 
Gebirgsbahnen,  führend  vorangegangen  ist. 

Mit  der  Uberschienung  des  Semmerings  (1848—1854)  wurde 
das  bis  dahin  für  unmöglich  gehaltene  Problem  der  Ersteigung 
steiler  Rampen  glücklich  gelöst.  Seitdem  wurde  in  Österreich 
eine  Reihe  weiterer  großer  Gebirgsbahnen  gebaut,  deren  An- 
lage immer  weitere  Fortschritte  in  der  Kunst  des  Eisenbahn- 
baues mit  sich  brachte.  Hierher  zählen  vor  allem  die  Brenner- 
bahn (1867)  und  die  Arlbergbahn  (1884).  Eben  jetzt  gehen  Öster- 
reichs Ingenieure  daran,  die  letzte  Hand  an  die  großartigen 


Österreichischen  Eisenbahnen. 

Alpenbahnen  zu  legen,  welche  die  mächtigen  Ketten  der 
Tauern,  Karawanken  und  des  Bosruck  durchqueren.  Groß  sind 
die  wissenschaftlichen  Errungenschaften,  welche  den  öster- 
reichischen Eisenbahningenieuren  zu  danken  sind.  Am  Semme- 
ring  stand  die  Wiege  der  Kunst  des  Trassierens  und  des 
Tunnelbaues.  Die  österreichische  Tunnelzimmerung  und  ihre 
eiserne  Tunneigerüstung  sind  in  der  ganzen  Welt  rühmlichst 
bekannt  geworden.  Die  Tunnelbohrung  durch  Maschinen  fand 
besonders  beim  Arlbergtunnel  ausgedehnte  Anwendung.  Auch 
beim  Bau  steinerner  und  eiserner  Brücken  wurde  in  Österreich 
Hervorragendes  geleistet.  Österreich  besitzt  gewölbte  Eisen- 
bahnbrücken, welche  zu  den  weitestgespannten  der  Welt  ge- 
hören, und  Eisenkonstruktionen,  deren  kühne  Veranlagung  mit 
Recht  die  Bewunderung  der  Fachwelt  erregte.  Auf  öster- 
reichischem Boden  rollte  die  erste  Gebirgslokomotive  der  Welt 
(System  Engerth),  zahlreiche  Einzelteile  der  Lokomotive  fanden 
späterhin  in  Österreich  bedeutsame  Verbesserung.  Ähnliches 
gilt  vom  Wagenbau;  es  sei  hier  nur  erwähnt  der  Durchgangs- 
wagen mit  Seitengang,  der  zuerst  in  Österreich  ausgeführt 
wurde  und  heute  überall  verbreitet  ist.  Nicht  minder  finden 
sich  auf  dem  Gebiete  der  Signale  und  Telegrapheneinrich- 
tungen hervorragende  österreichische  Erfindungen;  es  fand 
hier  x\.  a.  die  Sicherung  von  Weichen  und  Signalen  vorbildlich 
gewordene  Lösungen. 

Die  reiche  Fülle  der  von  österreichischen  Ingenieuren 
und  Erfindern  herrührenden  Neuerungen  und  Verbesserungen 
auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahnwesens  würde  für  sich  allein 
schon  reichen  und  würdigen  Stoff  für  ein  Museum  bieten. 
Um  so  dankenswerter  ist  es,  daß  die  österreichische  Staatseisen- 
bahnverwaltung  ein  historisches  Eisenbahnmuseum  errichtet 
hat,  in  welchem  nicht  nur  alle  den  Bau  und  Betrieb  der  öster- 
reichischen Eisenbahnen  betreffenden  Fortschritte  durch  Vor- 
führung der  betreffenden  Einrichtungen,  der  Originale,  der 
Modelle,  Zeichnungen  u.  dergl.  veranschaulicht  und  die  Einrieb 
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tungen  auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahnwesens  aus  den  ver- 
schiedenen Zeitabschnitten  bis  auf  die  Gegenwart  vorgeführt 
werden,  sondern  auch  Urliunden,  bildliche  Darstellungen  und 
andere  Denkwürdigkeiten,  welche  die  Gründung,  den  Bau  und 
Betrieb  sowie  die  Verwaltung  der  Eisenbahnen  betreffen,  ferner 
Porträts  der  um  das  Eisenbahnwesen  verdienten  Männer  zur 
Darstellung  kommen. 

Das  historische  Museum  der  österreichischen  Eisenbahnen 
dankt  seine  Entstehung  einer  Anregung,  welche  im  Jahre  1886 
der  Oberinspektor  der  österreichischen  Staatsbahnen,  dermaliger 
Ministerialrat  im  Eisenbahnministerium  Dr.  RöU  dem  Präsidenten 
der  Generaldirektion  der  österreichischen  Staatsbahnen,  Frei- 
herrn von  Czedik,  unterbreitete.  Den  Bemühungen  Dr.  Rölls, 
der  nach  Gutheißung  seiner  Anregung  mit  deren  Aus- 
führung betraut  worden  war,  gelang  es  in  verhältnis- 
mäßig kurzer  Zeit,  eine  ansehnliche  Zahl  von  in  den 
Rahmen  eines  solchen  Museums  passenden  Gegenständen 
zu  sammeln.  Diese  Sammlung  enthielt  in  erster  Linie  eine 
Reihe  besonderes  Interesse  bietender  Erinnerungsgegenstände 
an  die  Linz-Budweiser  Pferdeeisenbahn,  dann  eine  Anzahl  von 
Gegenständen,  herrührend  von  dem  eben  erst  beendigten  denk- 
würdigen Bau  der  Arlbergbahn  und  ihres  großen  Tunnels, 
ferner  eine  Reihe  älterer,  hei  den  verstaatlichten  Bahnen  vor- 
dem bestandener  Botriebseinrichtungen,  insbesondere  Samm- 
lungen von  Schienenprofilen  und  Achslagern,  auch  eine  Gruppe 
von  Porträts  leitender  Eisenbahnfachmänner  der  früheren  Be- 
triebsperioden, weiter  die  Orginalkonzessionsurkunden  der  ver- 
staatlichten Eisenbahnen  und  schließlich  eine  beträchtliche  An- 
zahl von  photographischen  und  sonstigen  bildlichen  Aufnahmen 
bedeutenderer  Bauwerke  längs  der  Staatsbahnstrecken  und  von 
verschiedenen  im  Laufe  der  früheren  Betriebsjahre  vorgefallenen 
freudigen  und  widrigen  Ereignissen. 

Diese  Sammlung  fand  im  Jahre  1886  ihre  erste  vorläufige 
Aufstellung.  Die  damalige  Generaldirektion  der  österreichischen 
Staatsbahnen  wies  in  dem  Bestreben,  die  Sammlung  zu  einem 
immer  getreueren  und  vollständigeren  Bilde  des  Entstehens 
und  der  Entwicklung  des  Staatsbahnnetzes  zu  machen,  die  ihr 
unterstehenden  Dienststellen  an,  ihr  besonderes  Augenmerk  auf 
die  Ermittlung  und  Erwerbung  von  geeigneten  Gegenständen 
für  das  Museum  zu  richten.  Durch  die  auf  Grund  dieser  Wei- 
sungen an  das  Museum  abgegebenen  Gegenstände  sowie  durch 
anderweitige  Zuwendungen  erfuhr  das  Museum  eine  solche 
Bereicherung,  daß  sich  eine  Neuordnung  als  nötig  erwies. 
Sie  wurde  in  den  Jahren  1891  bis  1893  durchgeführt ;  damals 
war  sein  Besitzstand  schon  auf  960  Nummern  angewachsen. 

In  dem  Bestreben,  das  Museum  allmählich  zu  einem  im 
größeren  Stile  gleichmäßig  angelegten,  alle  österreichischen 
Eisenbahnen  und  alle  Zweige  des  heimischen  Eisenbahnwesens 
umfassenden  historischen  Museum  auszugestalten,  wurde  der 
Museumskatalog  nicht  nur  an  die  staatlichen  Eisenbahnbehörden 
und  an  alle  übrigen  österreichischen  Eisenbahnverwaltungen, 
die  sich  bereits  in  einer  Direktorenkonferenz  grundsätzlich  zu 
gunsten  der  Gründung  eines  gemeinsamen  Museums  der  öster- 
reichischen Eisenbahnen  ausgesprochen  hatten,  sondern  auch 
an  zahlreiche  vaterländische,  mit  der  Erzeugung  von  Eisen- 
bahnbedarfsartikeln sich  befassende  industrielle  Unterneh- 
mungen sowie  endlich  an  eine  Reihe  dem  Eisenbahnfache  an- 
gehöriger  oder  doch  nahestehender  Persönlichkeiten  mit  der 
Bitte  gesendet,  dem  Museum  ihre  besondere  Förderung  ange- 
deihen  zu  lassen.  Dank  der  Würdigung,  welche  dieser  Aufruf 
gefunden  hat,  und  infolge  fortgesetzter  anderweitiger  Erwer- 
bungen durch  die  Staatseisenbahnverwaltung  flössen  dem 
Museum  die  verschiedensten,  fast  alle  österreichischen  Eisen- 
bahnen und  vielfach  gerade  die  denkwürdigsten  Abschnitte  in  der 
Entwicklung  des  vaterländischen  Eisenbahnwesens  betreffenden 
Gegenstände  in  so  reicher  Auswahl  zu,  daß  es  bald  nicht  mehr 
möglich  schien,  das  Museum  in  seinem  bisherigen  Bestände  als 
Museum  der  österreichischen  Staatsbahnen  zu  belassen;  es 
wurde  vielmehr  schon  mit  Beginn  des  Jahres  1895  wieder 
geschlossen,  bis  es  nach  Sichtung,  Katalogisierung  und  Neu- 


aufstellung seines  so  bedeutend  erweiterten  Bestandes  möglich 
sein  würde,  es  dem  angestrebten  Ziele  entsprechend  als 
allgemeines  historisches  Museum  der  österreichischen  Eisen- 
bahnen wieder  zu  eröffnen.  An  größeren  Erwerbungen  des 
Museums  sind  insbesondere  zu  erwähnen  die  im  Jahre  1894  er- 
folgte Einverleibung  des  Semmeringmuseums,  in  welchem  zahl- 
reiche auf  den  Bau  der  Semmeringbahn  bezügliche  Zeichnungen, 
Pläne,  Bilder  usw.  aufbewahrt  wurden.  In  das  Jahr  1897  fällt 
die  Übernahme  einer  Sammlung  von  interessanten  Gegen- 
ständen aus  der  älteren  Zeit  der  Kaiser  Ferdinands  -  Nordbahn. 

Eine  bedeutende  Erwerbung  verdankte  das  Museum  im 
Jahre  1898  dem  Entgegenkommen  des  Zentralinspektors  der 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn,  Regierungsrats  v.  Löhr,  welcher 
seine  einzig  in  ihrer  Art  bestehende  Sammlung  von  Eisenbahn- 
geld, Eisenbahndenkmünzen  und  Eisenbahnmarken  dem  Museum 
überließ.  Endlich  wurden  ihm  nach  Schluß  verschiedener 
Ausstellungen,  so  u.  a.  der  Jubiläumsausstellung  in  Wien  vom 
Jahre  1898  und  der  Pariser  Weltausstellung,  aus  dem  Bestände 
dieser  Ausstellungen  zahlreiche  Gegenstände,  vor  allem  wert- 
volle Modelle,  einverleibt. 

Durch  diese  und  andere  Erwerbungen  erfuhr  das  Museum 
eine  derartige  Bereicherung,  daß  es  bei  seiner  Wiedereröffnung 
im  Jahre  1902  nahezu  30O0  Stück  zählte.  Gelegentlich  der  letzteren 
gelangte  ein  Museumskatalog  zur  Ausgabe ,  welcher  vom 
Museumsvorstand  Hofrat  Konta  verfaßt  ist.  Der  Katalog  begnügt 
sich  nicht  mit  einer  einfachen  Aufzählung  der  ausgestellten 
Gegenstände,  sondern  enthält  auch  eingühende  Beschreibungen 
unter  Angabe  des  Ursprungs,  der  Bedeutung  der  betreffenden 
Gegenstände  usw.  Bei  den  Bildern  und  Büsten  hervorragen- 
der Fachmänner  wird  überdies  deren  Lebenslauf  ausführlich 
geschildert.  Dadurch  erhebt  sich  der  Katalog  weit  über  den 
Rahmen  ähnlicher  Behelfe  und  bietet  an  der  Hand  der  im  Museum 
angehäuften  Schätze  eine  überaus  fesselnde  Darstellung  der 
wichtigeren  Fortschritte  und  Ereignisse  aus  allen  Zweigen  des 
österreichischen  Eisenbahnwesens  sowie  eine  Würdigung  der 
Tätigkeit  der  um  die  österreichische  Eisenbahn  verdienten 
Männer.  Für  die  Aufstellung  und  für  den  Katalog  ist  die  rein 
geschichtliche  Anordnung  gewählt  worden.  Die  Perioden  der 
österreichischen  Eisenbahngeschichte  —  vom  Beginn  der  Eisen- 
bahnen 1824  bis  zum  Verkauf  der  ersten  Staatsbahnen,  Mitte  der 
50  er  Jahre,  von  da  bis  zur  Wiedererrichtung  eines  größeren 
Staatsbahnnetzes,  anfangs  der  80  er  Jahre,  endlich  die  neuere 
Zeit  —  geben  den  Rahmen,  innerhalb  dessen  die  Gegenstände 
nach  einzelnen  Bahnen  und  Bahngruppen  zusammengestellt  sind. 

Fachsammlungen  sind  für  Schienen,  Oberbauanordnungen 
und  ßefestigungsmittel,  für  Wagenachslager,  dann  für  Tele- 
graphen-, Signal-  und  Fernsprecheinrichtungen  vorhanden. 
Außerdem  gehört  die  oben  erwähnte,  von  Ritter  v.  Löhr  ange- 
legte Sammlung  sowie  eine  Sammlung  von  Gegenständen, 
welche  sich  auf  außerösterreichische  Bahnen  beziehen,  und 
eine  Zusammenstellung  von  Eisenbahnreklamemitteln  zu  dem 
Museum. 

Das  Museum  der  österreichischen  Eisenbahnen  verdient  um 
so  größere  Beachtung,  als  es  bisher  in  der  Vollständigkeit 
der  geschichtlichen  Darstellung  einzig  dasteht.  Das  vom 
Prinzen  Albert  gegründete  und  1857  eröfi'nete  South  Ken- 
sington Museum  in  London  birgt  in  seinen  weltberühmten 
Sammlungen  zwar  auch  vielerlei  das  Eisenbahnwesen  be- 
treffende Gegenstände,  namentlich  Modelle  und  bildliche  Dar- 
stellungen von  Maschinen  und  baulichen  Anlagen  aus  der  ersten 
Eisenbahnzeit;  es  bewahrt  die  „Rocket",  seit  deren  Sieg  in 
Rainhill  (7.  Oktober  1829)  Stephenson  den  Namen  „Vater  der 
Lokomotiveisenbahnen"  führt,  und  noch  andere  allehrwürdige 
Lokomotiven,  es  besitzt  auch  eine  riesige  Bibliothek,  in  welcher 
die  Eisenbahnliteratur  zahlreich  vertreten  ist  —  allein  diese  Kost- 
barkeiten sind  weder  einheitlich  geordnet  bezw.  zusammen- 
gefaßt, noch  katalogisiert.  Auch  sind  dort  Originalurkunden  über 
die  Entstehung  der  Bahnen  (Konzessionsurkunden  usw.)  und 
Erinnerungen  an  denkwürdige  Ereignisse  im  Betriebe  oder  auf 
dem  Gebiete  der  Verwaltung  der  Eisenbahnen  fast  gar  nicht 
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vorhaadeti  oder  doch  nicht  allgemoin  zugänglich.  Das 
ungarische  Verkehrsmuseum  in  Budapest,  welches  nach 
Schluß  der  Millenniumsausstellung  1896  in  einem  ihrer 
schönsten  Gebäude  und  aus  den  von  den  Ausstellern  gewidmeten 
Ausstellungsgegenständen  errichtet  und  im  Mai  ]899  eröfinet 
wurde,  umfaßt  reichhaltige  Sammlungen  von  Modellen,  techni- 
schen Einrichtungen,  Bau-,  Betriebs-  und  Ausrüstungsgegen- 
ständen sowohl  der  Eisenbahnen  als  auch  der  Fluß-  und  See- 
schiffahrt und  dos  Post-  und  Telegraphen wesens.  Die  zum 
Verfolg  der  Eisenbahngeschichte  selbst  dienenden  Behelfe  und, 
wenn  man  so  sagen  darf,  die  administrativ-historischen  An- 
schauungsmittel fehlen  auch  in  diesem  Museum.  Ähnliches  gilt 
auch  von  dem  übrigens  vortrefflich  geordneten  und  in  einzelnen 
Richtungen  noch  reichhaltigeren  Eisenbahnmuseum  in  Nürn- 
berg, bei  welchem  ebenfalls  die  allerdings  großartigen  Modell- 
sammluugen  den  Hauptteil  ausmachen.  (Uber  dieses  werden  wir 
in  einiger  Zeit  eine  eingehende  Darstellung  bringen.  D.  Schriftl.) 

Bei  der  großen  Fülle  von  Gegenständen,  welche  das  Museum 
birgt,  müssen  wir  es  uns  versagen,  auf  alle  bemerkens- 
werten Nummern  des  Katalogs  einzugehen ;  es  sollen  aber 
nachfolgend  an  der  Hand  der  Einteilung  des  Katalogs  einige 
besonders  ipteressante  Stücke  besprochen  werden.  Da  finden 
wir  als  Nummer  1  des  Katalogs  das  Bild  eines  Mannes,  der  sich 
als  einer  der  ersten  mit  der  Lösung  der  P^iseubahnfrage  befaßt 
hat;  Franz  Josef  Ritter  v.  Gerstner  schrieb  „Zwei  Abhandlungen 
über  Frachtwege  und  -Straßen'  und  über  die  Frage,  ob  und  in 
welchen  Fällen  der  Bau  schiö'barer  Kanäle,  Eisenwege  und 
gemachten  Strafen  vorzuziehen  sei.  Nach  sorgfältiger  Unter- 
suchung aller  damals  vorgelegenen  Kanalprojekte  machte  er 
den  Vorschlag,  die  altgeplante  Verbindung  der  Donau  mit  der 
Moldau  nicht  mittels  eines  Kanals,  sondern  mittels  Eisenbahn 
zu  bewerkstelligen. 

Noch  weitaus  interessanter  ist  der  Lebenslauf  seines  Sohnes 
Franz  Anton  Ritter  V.  Gerstner,  dessen  Bild  die  Katalognummer  2 
trägt.  Er  ist  der  geistige  Urheber  und  zum  größten  Teil  auch  der 
Erbauer  der  ersten  österreichischen  Eisenbahn.  Aus  seiner Lebeus- 
Ijeschreibungist  zu  entnehmen, daß  derPrater,ein  öffentlicher  Park 
in  Wien,  in  der  Geschichte  des  österreichischen  Eisenbahnbaues 
eine  Rolle  spielt,  denn  dort  hatte  Gerstner  nach  seiner  Rückkehr 
von  Studienreisen  in  England  eine  etwa  230  m  lange  Versuchs- 
bahn errichtet,  auf  welcher  wochenlang  Probefahrten  stattfanden, 
deren  Erfolg  für  den  Bau  der  ersten  Eisenbahn  mit  ausschlag- 
gebend war.  Er  erhielt  unter  dem  7.  September  1827  das  Privi- 
legium zum  Bau  einer  zwischen  Mauthausen  und  Budweis  die 
Donau  und  Moldau  verbindenden  Holz-  und  Eisenbahn.  Die  Er- 
öffnung der  ersten  von  Gerstner  gebauten  Teilstrecke  fand  am 
7.  September  1827  statt.  Die  Fahrt  mit  dem  „Eisenbahn-Stell- 
wagen" von  Linz  nach  Budweis  kostete  2  fl.  16  kr.  Konventious- 
münzen.  Der  Vermerkschein  enthält  einige  interessante  Bestim- 
mungen.  Jeder  Reisende  kann  20  Pfund  leicht  unterzubringen- 


des Gepäck  frei  mit  sich  nehmen.  Die  Reisenden  werden  er 
sucht,  vor  der  zur  Abfahrt  bestimmten  Stunde  zu  erscheinen, 
weil  die  Fahrten  keine  Verspätung  zulassen.  Den  Kutschern  ist 
verboten,  unterwegs  anzuhalten,  indessen  sind  sie  doch  an- 
gewiesen, auf  Verlangen  eines  Reisenden  auch  während  der 
Fahrt,  wenn  es  die  Notwendigkeit  erheischt,  etwas  stillzuhalten. 
Die  Linz-Budweiser  Bahn  wurde  mit  Pferden  betrieben.  1846 
machte  man  den  Versuch,  Ochsen  beim  Eisenbahntransport 
zu  verwenden.  Ein  im  Museum  vorliegendes  Protokoll  gibt 
darüber  in  ergötzlicher  Weise  Aufschluß:  Mit  vier  „Gebirgs- 
zugochsen" suchte  man  den  Güterzugdienst  der  Linz-Budwciser 
Pferdeeiseubahn  zu  besorgen.  Nun  heißt  es  in  dem  Protokoll: 
Ochs  Nr.  1  zeigte  gleich  nach  der  Ausfahrt  von  Oberndorf  eiwas 
Nasenbluten,  welches  bis  abends  gedauert  hatte.  Dann  wird 
von  der  Magenfrage  gesprochen,  welche  bei  Ochsen  eine  große 
Rolle  spielt,  von  der  Unlenksamkeit  der  Tiere,  von  ihrem  häufigen 
Nasenbluten;  lauter  Umstände,  welche  dartaten,  daß  sich  die 
Ochsen  für  den  Eisenbahnzugdienst  nicht  eignen. 

Ein  Bild  zeigt  uns  einen  Personenzug  auf  der  am 
1.  April  1835  eröffneten  Fortsetzungsstrecke  Linz-Wels  der  Linz- 
Budweiser  Pferdebahn.  Der  nüt  eine  in  Pferde  bespannte  Zug 
besteht  aus  einem  geschlosseneu  Wagen  (L  oder  H.  Klasse)  und 
einem  offenen  Wagen  (III.  Klasse).  Bemerkenswert  ist  die  Bauart 
des  letzteren  und  die  äußere  Ausstattung  des  ersteren,  welche 
jener  der  damaligen  Postkutschen  gleicht  und  sogar  auch  den 
Kaiserlichen  Doppeladler  aufweist. 

Das  Museum  bewahrt  weiter  einen  Original-Personenwagen 
der  Budweis-Linz-Gmundener  Pferdeeisenbahn  (1835),  auf  einem 
Schleppwechsel  dieser  Bahn  (die  älteste  Bauart  in  Österreich) 
stehend.  Dieser  Wagen  wurde  zugleich  mit  der  Auflassung  der 
Linz-Budweiser  Pferdeeisenbahn  (15.  Dezember  1872)  außer  Ver- 
wendung gesetzt.  Unsere  alten  Landpostkulschen  erinuern 
einigermaßen  an  sein  Aussehen.  Er  bat  im  Innern  vier  Sitze 
und  an  den  Stirnwänden  je  zwei  offene  Sitze.  Der  Wagen- 
kasten ist  durch  starkes  Riemzeug  mit  vier  Bogenfedern 
verbunden.  Der  Wagen  ruht  auf  der  Originalschienen- 
anlage mit  Flachschienen.  Man  sieht  ferner  eine  federnde 
Wagenkupplung  zur  leichteren  Ingangbringung  der  zumeist 
aus  zwei  Wagen  bestehenden  und  von.  zwei  hinterein- 
ander gespannten  Pferden  fortbewegten  Züge.  Ganz  be- 
sonders bemerkt  zu  werden  verdient,  daß  dieser  Wagen 
schon  eine  besondere  Schlafeinrichtung  hatte.  Sie  bestand 
aus  einem  eisernen  Gestell,  welches  den  Zwischenraum 
zwischen  den  Sitzen  ausfüllte  und  durch  Auflegen  eines 
Polsters  den  ganzen  Innenraum  des  Wagens  zu  einer  bequemen 
Liegestätte  umwandelte. 

In  einem  späteren  Aufsatze  werden  wir  die  inter- 
essantesten Erinnerungen  des  Museums  an  die  ersten  Zeiten 
der  Lokomotiveisenbahnen  behandeln. 


Die  Personentarif reform  im  preußischen  Abgeordnetenhaus  e. 


Am  1.  d.  M.  gal>  die  in  Nr.  50  S.  757  d.  Ztg.  erwähnte,  vom 
Abg.  Freiherrn  v.  Zedlitz  und  Neu  k  i  r  c  h  kurz  begründete 
Interpellation  über  die  beabsichtigte  Personentarif'reform  dem 
Staatsmiuister  v.  Budde  Anlaß,  die  Grundzüge  der  Reform 
in  einer  großzügigen  Rede  darzulegen  und  gegen  dit;  neuerdings 
in  der  Presse  und  zum  Teil  in  Ver.sammlungen  einzelner  Volks- 
kreise laut  gewordenen  Bedenken  zu  verteidigen.  Wir  geben 
die  Rede  nachstehend  im  wesentlichen  in  der  Form  wieder,  wie 
sie  der  Parlamentsbcricht  der  „Post"  mitteilt. 

Der  Minister  .sprach  zunächst  dem  Abg.  Freiherrn  v.  Zedlitz 
den  Dank  aus,  daß  er  ihm  Gelegenheit  gebe,  vor  dem  Lande  die 
Personentarif  reform  näher  zu  eiläutern,  um  Beunruhigungen 
vorzubeugen.  Er  fuhr  dann  fori:  „Ich  habe  vor  Ihnen  nicht 
nötig,  nachzuweisen,  daß  eine  Personentarifreform  auf  die  Dauer 
unabweislich  ist.  Das  ist  sehr  oft  von  meinen  Vorgängern, 
V.  Maybach  und  v.  Thielen,  gesagt  worden,  das  haben  viele 
Handelskammern,  der  D.-utsche  Handelstag  und  nicht  zuletzt 
Sie  selbst  im  März  dieses  Jahres  in  der  Resolution  ausgesprochen, 
in  der  Sie  gesagt  haben,  die  Regierung  wolle  eine  Reform  des 


Personentarifes  mit  dem  Ziel  der  Vereinfachung  ohne  wesent- 
liche finanzielle  Einbuße  in  die  Wege  leiten.  Die  offizielle  V^er- 
tretung  der  gesamten  deutschen  Handelskammern,  der  Deutsche 
Handelstag,  hat  im  Juli  v.  J.  eine  Denkschrift  mir  vorgelegt, 
in  der  als  Ziele  der  Reform  im  wesentlichen  bezeichnet  wurden: 

1.  Einheitstarif  im  ganzen  Deutschen  Reich,  2.  Vereinfachung 
des  Tarifwesens,  3.  keine  allgemeine  Verbilligung.  Den  Schwer- 
punkt legt  der  Deutsche  Handelstag  auch  auf  die  Vereinfachung 
und  Einheitlichkeit  des  Tarifwesens.  Am  Schlüsse  der  Denk- 
schrift faßt  der  Deutsche  Handelstag  seinen  Bericht  dahin  zu- 
sammen: 1.  Festsetzung  der  Preise  für  einfache  Fahrkarten  auf 
die  Hälfte  der  jetzt  in  Preußen  für  die  Rückfahrkarten  gültij^en 
Prei,-5e  unbeschadet  der  bestehenden  bcoondeien  Vergünstigungen, 

2.  Beseitigung  der  Zuschläge  tür  Benutzung  der  Schnellzuge 
—  damit  ist,  wie  aus  den  Erläuterungen  ganz  deutlich  hervorgeht, 
der  kilometrische  Schnellzugzuschlag  gemeint,  dessen  Fortdauer 
ich  niemals  meine  Zustimmung  gegeoen  haben  würde — ,  3.  erheb- 
liche Ermäßiguug  der  Gepäekfraclit  unter  Beseitigung  des  Frei- 
gepäcks und  4.  Beibehaltung  der  vierten  Wagvnklasse.  Diese 
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Wünsche  entsprechen  im  wesentlichen  den  Gesichtspunliten,  die 
die  große  Mehrheit  dieses  Hauses  zu  verschiedenen  Malen  ausge- 
sproclien  hat.  Die  Direktiven  zu  dieser  Personentaritrelorm 
habe  ich  also  von  diesem  hohen  Hause  und  dem  Deutscheu 
Handelstag  bekommen.  Von  einem  Buddeschen  Reforniplan 
kann  da  nicht  gesprochen  werden.  Dieser  war  von  ganz  anderen 
Leuten  gegeben.  Die  Vaterschaft  können  viele  in  diesem  Hause 
nicht  ableugnen.  Trotzdem  erkenne  ich  gern  an,  daß  ich  diese 
Vorsehläge  iür  eine  geeignete  Grundlage  ansehe,  endlich  zu 
einem  ersehnten  deutschen  Einheitstarif  zu  kommen.  Es  fragt 
sich  nur:  sind  diese  Grundsätze  wirklich  nach  Möglichkeit  ein- 
zuhalten ?  Die  Eisenbahnverwaltung  war  sofort  der  Meinung, 
daß  die  Rückfahrkarten  aufgehoben  werden  müssen,  weil  sie 
eine  Ungerechtigkeit  darstellen  und  weil  sie  außerdem  die  Quelle 
von  zahlreichen  Betrügereien  sind.  Ein  verehrtes  Mitglied  dieses 
Hauses  hat  die  Freundlichkeit  gehabt,  mir  einen  ganzen  Kasten 
von  nicht  abgestempelten  Rückfahrkarten  zu  überreichen,  die 
von  einem  Privatmanne  gesammelt  worden  sind.  Ich  habe  sie 
auf  den  Tisch  dieses  Hauses  niedergelegt.  Daraus  ersieht  man, 
daß  diese  Rückfahrkarten  eine  Quelle  von  massenhaften  Be- 
trügereien sind.  Diese  Betrüj^ereien  sind  nicht  etwa  durch  be- 
sondere Spionage  der  Verwaltung  zu  unserer  Kenntnis  ge- 
kommen, sondern  ich  habe  eine  ganze  Anzahl  von  Briefen  aus 
dem  reisenden  Publikum  bekommen,  ich  möchte  diese  Rückfahr- 
karten doch  abschaffen,  ich  würde  an  allen  Ecken  und  Enden 
betrogen.  Durch  Authebung  der  Rückfahrkarte  wird  die 
niedrigste  Tarifklasse,  die  vierte,  nicht  beeinflußt.  Für  sie  bleibt 
welter  2  4  fürdas  Kilometer  bestehen,  und  das  umsomehr,  als  es  der 
billigste  Normaltarif  ist,  der  von  irgend  einer  Verwaltung  über- 
haupt gegeben  wird.  Beiläufig  bemerke  ich  noch,  daß  11,7  "/o 
aller  Reisenden  dieser  Klasse  unter  diesem  Satz  fahren  durch 
die  Arbeiterfahrkarten,  Schülerfahrkarten  usw.  Derartige  Er- 
mäßigungen sollen  nach  wie  vor  bestehen  bleiben,  auch  bei  den 
Sonntags  fahrkarten." 

„  Wir  sagten  uns  nun,  daß  bO%  Zuschlag  zu  diesem  Normal- 
tarif für  die  dritte  Klasse  den  Fahrkartenpreis  ergeben,  und  so 
weiter  in  die  Hiihe  bis  zur  ersten  Klasse,  so  daß  also  für  die 
dritte  Klasse  3  Pfennig  für  das  Kilometer  zu  zahlen  sind,  für 
die  zweite  4,5,  für  die  erste  6,75.  Hier  bei  der  ersten  Klasse 
haben  Mir  diesen  Betrag  auf  7  Pfennig  nach  oben  hin  abge- 
rundet mit  Rücksicht  darauf,  daß  die  Leute,  die  in  erster  Klasse 
fahren,  diesen  kleinen  Zuschlag  zahlen  können.  (Sehr  richtig!) 
Trotzdem  rentiert  sich  die  erste  Klasse  am  schlechtesten.  Von 
einer  Fiskalität  kann  man  doch  hier  nicht  sprechen.  Eine  Auf- 
hebung der  vierten  Klasse  würde  nach  meiner  Ansicht  ein 
schwerer  sozialer  Fehler  sein  (sehr  richtig!),  und  zwar  vom 
Standpunkt  der  Plusmacherei,  weil  wir  dadurch  eine  ganze  An- 
zahl von  Reisenden  in  die  zweite  Klasse  hineintreiben  würden 
und  wieder  aus  der  zweiten  in  die  erste.  Ich  habe  früher  ein- 
mal gesagt,  es  kommt  weniger  auf  eine  Personen  t  a  r  i  f  reform, 
als  auf  eine  Personen  Verkehrs  reform  an.  Darunter  ver- 
stelle ich  auch  die  soziale  Seite,  daß  man  nicht  schlechte  Zug- 
verbindungen, schlechte  Fahrpläne  und  schlechte  Aus.stattung 
der  verschiedenen  Klassen  hat,  sondern  daß  man  den  Reisenden 
möglichst  bequem,  schnell,  sicher  und  zu  einem  angemessenen 
Fahrpreise  befördert.  Ich  glaube,  dieses  Ziel  ist  auch  bei  dieser 
Personentarifreform  unverrückt  im  Auge  behalten  worden." 

„DieAbschafl'ungder Rückfahrkarten  und  des  kilometrischen 
Schuellzugzuschlages  kostet  der  preußischen  Staatseisenbahn- 
verwaltung nicht,  wie  der  Deutsche  Handelstag  in  seiner  Denk- 
schrift angibt,  6  Millionen,  sondern  15V2  Millionen.  Nun  kann 
man  ja  in  der  Redaktionsstube  leicht  sagen:  Was  sind  löV?  Mil- 
lionen, ihr  habt  soviel  Eisenbahnüberschüsse  und  dergleichen 
mehr!  Ich  habe  aber  von  denselben  Redaktionen  keinen  Vor- 
schlag gehört,  wie  diese  15V2  Millionen  durch  Erhöhung  der 
Einkommensteuer  oder  durch  andere  höhere  Einnahmen  ersetzt 
werden  sollen.  Mir  war  aber  die  Richtschnur  gegeben,  keine 
großen  Ausfälle  herbeizuführen.  Würden  also  diese  15V2  Mil- 
lionen bestehen  bleiben,  dann  würde  ich  die  Personentarifreform 
vorgenommen  haben,  ohne  auf  die  Wünsche  des  Hauses  und 
des  Finanzministers  Rücksicht  zu  nehmen.  Die  süddeutschen 
Staaten  werden  im  Verhältnis  einen  noch  größeren  Ausfall 
haben.  Dort  besteht  jetzt  schon  kein  Freigepäck.  Bei  Ein- 
führung unseres  Freigepäcks  würden  die  süddeutschen  Staaten 
einen  noch  größeren  Einnaiimeaustall  haben.  Ich  mußte  ihnen 
da  entgegenkommen.  Es  wäre  sonst  die  ganze  Reform  an 
diesem  Punkt  gescheitert,  weil  die  Ausfälle  für  die  süddeutschen 
Staaten  gar  zu  hoch  würden.  Durch  Aufhebung  des  Frei- 
gepäcks wird  es  auch  Preußen-Hessen  möglich,  die  151/2  Mil- 
lionen zu  missen.  Sie  werden  zwar  nicht  ganz  gedeckt  werden, 
aber  es  entsteht  doch  nicht  ein  solcher  Ausfall,  daß  ich  nicht 
dem  hohen  Hause  sagen  könnte:  Ihre  Forderung,  keine  wesent- 
lichen Einnahmeausfälle  herbeizuführen,  ist  erfüllt.  Ich  will 
mich  nicht  darauf  einlassen,  bestimmte  Zahlen  zu  geben,  weil 
ieh  gar  nicht  weiß,  wie  sich  der  Gepäcktarif  entwickeln  wird, 
weil  ich  nicht  weiß,  wieviel  Schnellzüge  mit  Zuschlag  belegt 
werden  müssen  und  dergl.  mehr.  Die  Entscheidung  darüber, 
Schnellzüge  mit  Zuschlag  zu  belegen,  läßt  sich  nur  so  treffen, 


daß  das  reisende  Publikum  nicht  geschädigt  wird.  Man  wird 
D-Züge,  die  eine  große  Verbindung  darstellen,  mit  Zuschlag  be- 
legen, während  andere  Schnellzüge,  die  mehr  einen  lokalen 
Schnellverkehr  schaffen,  freigelassen  werden.  Wenn  ich  nur  als 
Verkehrsminister  ohne  Rücksicht  auf  die  Finanzen  zu  sprechen 
hätte,  würde  ich  das  als  Belästigung  hinstellen,  aber  ich  bin 
auch  an  die  Finanzen  des  Staates  gebunden.  Ich  möchte  Ihnen 
da  nur  eins  sagen:  Wenn  ich  jetzt  nach  der  Sitzung  zum  Herrn 
Finanzminister  ginge  und  sagte :  Ich  habe  die  ganze  Reform 
aufgegeben,  ich  verzichte  darauf,  so  würde  er  mir  freudig  und 
dankbar  die  Hand  schütteln  und  sagen:  Ich  bin  glücklich,  daß 
ich  sie  los  bin.  (Heiterkeit.)  Auch  daraus  ersehen  Sie,  daß 
keine  Plusmacherei  betrieben  wird." 

„Die  Rundreisehefte  werden  beibehalten  werden  und  werden 
auch  etwas  ermäßigt  werden.  Ich  halte  sie  auch  für  die  Aus- 
länder für  nötig.  Wir  haben  für  diese  Rundreisehefte  den  ein- 
fachen normalen  Preis  der  Rückfahrkarten  für  die  III.  Klasse 
festgesetzt  und  nur  ein  klein  wenig  erhöht,  wofür  dann  aber 
später  kein  Schnellzugzuschlag  erhoben  wird.  Das  Ergebnis 
ist  dann,  daß  das  Rundreiseheft  III.  Klasse  immer  noch  etwas 
billiger  bleibt,  als  es  jetzt  ist,  nur  bei  der  I.  und  II.  Klasse  ist 
eine  ganz  geringfügige  Erhöhung  vorhanden." 

„Mit  einem  einheitlichen  Tarif  in  Deutschland  wäre  ein 
großes  Ziel  erreicht.  Die  süddeutschen  Verwaltungen  haben, 
wie  schon  gesagt,  viel  höhere  Ausfälle  durch  diese  Reform,  als 
Preußen-Hessen,  und  namentlich  als  Sachsen,  das  überhaupt 
keinen  Ausfall  hat,  weil  es  schon  Freigepäck  hatte,  tind  die 
süddeutschen  Staaten  erhoffen  nun  eben  aus  den  Ersparnissen, 
die  ihnen  die  Betriebsmittelgemeinschaft  bringt, 
ihre  erheblichen  Ausfälle  zu  decken.  Es  ist  aber  noch  nicht 
mit  Sicherheit  zu  übersehen,  ob  die  Betriebsmittelgemeinschaft 
überhaupt  bewirkt  werden  kann,  denn  die  Schwierigkeiten,  die 
sich  sowohl  in  politischer,  wie  in  finanzieller  Beziehung  ergeben, 
sind  doch  sehr  groß.  Ich  kann  mich  nur  auf  die  allgemeine 
Bemerkung  beschränken,  daß  die  Verhandlungen  gute  Fort- 
schritte genommen  haben,  daß  aber  ihr  Ende  heute  noch  nicht 
abzusehen  ist.  Dagegen  möchte  ich  heute  meine  Ansicht  dahin 
darlegen,  daß  ich  eine  Betriebsmittelgemeinschaft,  wie  sie 
geplant  ist,  ohne  eine  gleichzeitige  Personentarifreform  über- 
haupt nicht  für  denkbar  lialte.  Anderseits  halte  ich  aber  eine 
Personentarifreform  ohne  Betriebsmittelgemeinschaft  für  durch- 
führbar. Das  möchte  ich  schon  daran  beweisen,  daß  von  einer 
einheitlichen  Personentarifreform  schon  seit  einem  Jahrzehnt 
gesprochen  worden  ist,  ohne  daß  man  au  eine  Betriebsmittel- 
gemeinschaft gedacht  hat.  Jedenfalls  aber  möchte  ich  erklären, 
daß  der  Beschluß,  eine  Personentarifreform  vorzunehmen,  in 
keiner  Weise  durch  den  Abschluß  einer  Betiiebsmittelgemein- 
schaft  in  Frage  gestellt  werden  kann.  Ich  hoffe,  daß,  wenn 
wider  Erwarten  wir  nicht  zu  einer  Betriebsmittelgemeinschaft 
kommen,  wir  trotzdem  zu  einer  einheitlichen  deutschen  Gepäck- 
und  Tarifreform  kommen  werden.  Der  nationale  Sinn  ist  jetzt 
in  den  deutschen  Eisenbahnverwaltungen  glücklich  erkannt,  daß 
darauf  zu  hoffen  ist.  Bei  dieser  Tarifrctorm  lasse  ieh  mich 
nicht  von  theoretischen  Erwägungen  leiten,  ob  das  Freigepäck 
und  ob  die  Schnellzugzuschiäge  berechtigt  sind  oder  nicht, 
sondern  ich  lasse  mich  hier  durch  die  rein  praktischen  Fragen 
vom  Standpunkte  des  Verkehrsministers  leiten,  der  bestrebt  ist, 
den  Verkehr  zu  fördern.  Es  ist  gesagt  worden,  die  Aufhebung 
der  Rückfahrkarten  verteuere  80  §  der  Reisenden  das  Reisen. 
Natürlich  hat  man  im  Anschluß  daran  von  Fiskalität,  Plus- 
macherei, Bureaukratie  und  was  sonst  noch  gesprochen.  Ich 
nehme  an,  daß  die  verantwortlichen  Redaktcure  aus  guter 
Absicht  das  geschrieben  haben.  Mit  mathematischer  Genauigkeit 
lassen  sich  hier  aber  Zahlen  nicht'  anfuhren.  Nach  meinen 
sorgfältigen  Berechnungen,  die  ich  den  Herren  zur  Verfügung 
stelle,  die  sich  dafür  interessieren,  ergibt  sich,  wenn  man 
sämtliche  16  Milliarden  Kilometer  zugrunde  legt,  daß  80  g  aller 
Reisenden  zu  denselben  Preisen  fahren  werden,  daß  12  %  ermäßigt 
fahren  werden,  und  daß  unter  Umständen  8  g  teurer  fahren 
werden.  Das  ist  die  gewaltige  Plusmacherei,  das  ist  die 
Verteuerung  des  Reisens,  die  der  Reform  innewohnen  soll." 

„Wie  wird  sich  nun  der  Fernverkehr  gestalten?  Die 
Gesamtzahl  der  hier  in  Betracht  kommenden  Personenkilometer 
beträgt  5V2  Milliarden.  Davon  entfallen  4V2  Milliarden  auf 
Rückfahrkarten.  Teurer  werden  fahren  930  Millionen,  d.  h.20,6§, 
oder  wenn  man  die  sämtlichen  5V2  Milliarden  Porsonenkilometer 
zugrunde  legt,  sind  es  nur  16,8  o'-  Erheblich  billiger  fahren  20  g 
dieser  Personenkilometer,  die  bisher  einfache  Fahrkarten  benutzt 
haben;  also  20  g  fahren  billiger,  16,8  g  fahren  teurer.  Die  übrigen 
fahren  zu  gleichen  Preisen.  Man  muß  bedenken,  daß  es  sich 
nicht  um  80  Ji  der  Reisenden  handelt,  sondern  um  80  %_  der 
Personenkilometer.  Wieviel  Reisende  heute  noch  einfache 
Fahrkarten  lösen,  ergibt  sich  aus  folgenden  Zahlen:  Für  das 
Jahr  1904  z.  B.  sind  von  Frankfurt  a.  M.  nach  dem  Anhalter 
Bahnhof  einfache  Fahrkarten  gelöst  worden  I.  Klasse  1170, 
Rückfahrkarten  1300,  II.  Klasse  einfache  3903,  Rückfahrkarten  5603, 
III.  Klasse  einfache  8324,  Rückfahrkarten  3687,  also  fast  dieselbe 
Zahl.     (Hört,  hört!)     Wenn  wir  einen  l'ersonentarif  machen 
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wollen,  müssen  wir  auf  alle  Stände  Rücksicht  nehmen,  und  das  | 
ist  bedii  gt  durch  die  Aufhebung  der  Rückfahrkarten.  Sehr 
viele  Geschäftsreisende  sind,  um  sich  nicht  ihre  Reise  festzu- 
legen, schon  heute  gezwungen,  einfache  Karten  zu  lösen.  Das 
linanzielle  Ergebnis  dieser  Reform  für  die  Taschen  der  Reisenden 
ist  in  den  meisten  Kreisen  ganz  falsch  beurteilt  worden.  Was 
die  Aufhebung  des  Freigepäcks  anbetrifft,  so  fahren  heute  schon 
80  "  aller  Reisenden  ohne  Gepäck.  Für  die  übrigen  20  §  wird 
der  Tarif  billiger  für  alle  Reisenden,  die  über  40  kg  auf  weite 
Entfernungen  aufgeben.  Der  geplante  Tarif  beruht  auf  dem 
Gedanken,  daß  für  je  25  kg  und  50  km  25  zu  zahlen  sind. 
Wenn  in  den  Blättern  eine  große  Anzahl  von  Beispielen 
angeführt  wird,  die  eine  Verteuerung  des  Gepäcks  bedeuten 
sollen ,  so  könnte  ich  eine  ebenso  große  Anzahl  dagegen 
anführen.  In  den  neuen  Personenwagen  wird  der  Raum  über 
den  Sitzbänkcn  zur  Aufnahme  der  Gepäckstücke,  erheblich 
vergrößert,  so  daß  «^ine  so  große  Belästigung  der  Reisenden  in 
f  den  Waffen  durch  die  Gepäckstücke  nicht  eintreten  würde. 
Man  muß  die  Gepäckstücke  mit  der  christlichen  Nächstenliebe 
behandeln  Wie  sieht  es  denn  weiter  mit  der  Plusmacherei  aus? 
Die  deutschen  Eisenbahnen  haben  durchschnittlich  eine  Brutto- 
einnahme für  das  Persnnenkilometer  von  2,72  in  Bayern  .3,12  .A, 
in  Baden  2,97,  bei  den  Reichseisenbahnen  2,82,  bei  den  sächsi- 
schen Bahnen  2,78,  in  Württemberg  2,71,  in  Preußen  2,41.  Das 
ist  also  der  niedrigste  Satz  überhaupt.  In  25  .lahren  haben  wir 
unsere  Tarife  um  29,32  g  ermäßigt.  Würden  wir  noch  den  Tarif 
I  von  1889  haben,  so  hätten  wir  eine  Mehreinnahme 
von  168  Millionen.  (Hört,  hört!)  Also  bei  aller 
t  Plusmacherei  haben  wir  unsere  Einnahmen  immer  vermindert, 
<  und  zwar  ist  das  geschehen  durch  eine  ^  erständige  Sozialreform 
'  des  Verkehrswesens,  die  es  ermöglicht  hat,  daß  bei  uns  viele 
Reisende  in  der  dritten  Klasse  fahren,  während  sie  in  anderen 
Länilern  nur  zweiter  fahren  würden.  Dazu  ist  das  Material  und 
j  die  Uiiterhaltimg  der  Personenwagen  teurer  geworden.  DieHaupt- 
i  Sache  ist  die,  daß  wir  einen  Einheitstarif  für  das  ganze  Deutsche 
Reich  erhalten.  Der  jetzige  Zustand  entspricht  weder  dem  prak- 
tischen Bedürfnis,  noch  der  politischen  Stellung  des  Deutschen 
Reiches,  besonders  nicht  dem  Auslande  gegenüber.  (Sehr  rich- 
tig!) Die  in  Aussicht  genommene  Reform  bedeutet  die  Auf- 
hebung einer  ganzen  Reihe  von  Bestimmungen,  die  den  Verkehr 
belästigen  luid  verteuern.  Auch  dem  Bureaukratismus  wird 
Einhalt  getan  werden,  die  ganzen  Reklamationen,  die  Folge  der 
Rückfahrkarten  —  in  Berlin  betrugen  sie  im  letzten  Jahre  allein 
128000  —  werden  mit  einem  Mal  wegfallen.  Es  wird  eine  bessere 
Übersichtlichkeit  des  Personen-  und  Gepäckverkehrs,  eine  schnel- 
lere Abfertigung  an  der  Bahnsteigsperre  sicherlich  erreicht.  Vor 
allem  aber  kommt  di(^  Freiheit  in  der  Disponierung  der  Reisenden 
in  Betracht.  Wenn  die  PersonentarifrefoiTn  scheitern  sollte  an 
den  kleinlichen  Bedenken,  an  den  Verschiebunsen,  die  in  dem 
Preise  stattfinden,  dann  frage  ich:  wo  sitzt  der  Bureaukratismus 
und  die  Plusmacherei?  Im  Ministerium  nicht,  in  der  Verwaltung 
auch  nicht.  Ich  muß  es  Ihnen  und  dem  Lande  überlassen,  ob 
es  richtig  war,  der  Staatsbahnvervi altuiig  wegen  dieser  Reform 
Vorwürfe  zu  machen,  wie  es  vielfach  in  der  Presse  geschehen 
ist.  Die  Reformvorschläge  unterliegen  jetzt  noch  der  Begut- 
achtung des  Landeseisenbahnrates.  Aus  diesem  Grunde  wird 
die  dehnitive  Entscheidung  hinausgeschoben  werden  müssen. 
Ich  hatte  geglaubt,  schnell  eine  Reform  zustande  bringen  zu 
müssen.  Schneller  ging  es  aber  nicht.  Sollte  die  Reform  schei- 
tern, so  muß  ich  mich  damit  abfinden,  daß  auch  meine  Amts- 
vorgänger eine  Personentarifreform  haben  aufgeben  müssen. 
Der  leitende  Gesichtspunkt,  der  mir  bei  dieser  Reform -vorge- 
schwebt hat,  war  der  nationale  Gesichtspunkt  und  Gesiciits- 
j  punkte  für  die  praktische  Weiterbildung  unseres  Eisenbahn- 
.  Wesens.  Die  Reform  bezweckt  eine  weitere  Ausgestaltung  der 
J  Einheit  Deutschlands,  die  so  lange  von  dem  deutschen  Volke 
1     ersehnt  worden  ist."    (Lebhafter  Beifall.) 

Auf  Antrag  des  Abg.  Friedberg  fand  eine  Besprechung 
der  Interpellation  statt.  Zunächst  erkannte  der  Abg.  Dr.  Wie- 
mer  (freis.  Vp.J  es  dankbar  an,  daß  der  Minister  noch  vor  Tores- 
schluß amtliche  Mitteilungen  über  die  in  Aussieht  genommene 
Reform  gemacht  habe.  Die  Regierung  habe  aber  auch  alle  Ver- 
anlassung, alle  Einwände  sorgsam  zu  prüfen.  „Wir  halten  eine 
Reform  für  dringend  geboten  im  Interesse  der  Verwaltung  und 
des  Publikums.  Es  kommt  nicht  bloß  an  auf  eine  Vereinfachung, 
denn  diese  liegt  im  wesentlichen  im  Interesse  der  Beamten;  für 
da.s  Publikum  ist  die  Hauptsache  die  Verbilligiuig  der  Tarife. 
^       Wir  smd  sehr  überrascht,  daß  die  Regierung  Zuschläge  für  be- 

) stimmte  Schnellzüge  einführen  will.  Das  zeusrt  von  einem  un- 
verkennbaren hskalischen  Charakter  der  Reform.  Preußen  hat 
am  allerwenigsten  Veranlassung,  in  Verkehrsfragen  eine  Fis- 
i  kalität  zu  treibten.  (Sehr  richtig!  links.)  Die  Grinidzüge  der 
!  Reform  aber  entsprechen  unseren  Anschauungen.  Bedauerlich 
■  ist  es,  daß  die  vierte  Wagenklasse  keine  Verbilligung  erfährt, 
i'  Dadurch  wird  die  ganze  Reform  etwas  unwirksam.  Es  liegt 
;  doch  nicht  im  Interesse  des  Verkehrs,  die  Benutzung  der  Schnell- 
;  zuge  mit  einer  so  hohen  Gebühr  zu  belegen.  Das  bedeutet  doch 
auch  für  die  Verwaltung  keii;e  Vereinfachung,  wenn  sie  für  be- 
sondere Schnellzüge  besondere  Karten  einführea  würde.  Zur 


Genugtuung  gereicht,  es  uns,  daß  die  Sonntagszüge  beibehalten 
werden  sollen." 

Abg.  G  a  m  p  (freikons )  erklärte  sich  im  Gegensatz  zum 
Vorredner  mit  den  Ausführungen  des  Ministers  im  großen  und 
ganzen  einverstanden.  Die  Reform  bewege  sich  durchaus  in 
dem  Rahmen,  der  hier  im  Hause  gewünscht  worden  sei.  Die 
Hauptsache  bei  der  Reform  sei  doch  die  Vereinheitlichung  des 
Personentarifes  und  die  Verständigung  mit  den  süddeutschen 
Staaten.  Nicht  ganz  befreunden  könne  er  sich  mit  der  Ab- 
stufung beim  Gepäck  mit  den  25  kg,  daß,  wenn  man  800  km 
fährt  und  das  Gepäck  nur  1  kg  schwerer  wiegt,  man  gleich  5 
mehr  zahlen  müsse.  Das  sei  eine  Härte.  Die  Sonntagsfahrkarten 
müßten  allgemein  eingeführt  werden,  nicht  bloß,  wenn  es  sich 
um  Vei-gnügiingszüge  von  Berlin  nach  Potsdam  handelt  Auch 
der  Landbevölkerung  müsse  es  möglich  gemacht  werden,  des 
Sonntags  zu  ermäßigten  Preisen  nach  der  Stadt  zu  fahren,  um 
Einkäufe  zu  machen.  Das  jetzige  System  der  Sonntagsfahrkarte 
bedeute  eine  Bevorzugung"  der  großen  Städte  gegenül)er  dem 
platten  Lande.  Er  freue  sich,  daß  bei  der  in  Aussicht  genom- 
menen Reform  das  Prinzip  der  fallenden  Skala  berücksichtigt 
worden  sei  Die  Ausführungen  des  Ministers  haben  wesentlich 
zur  Beruhigung  beigetragen.    (Beifall  rechts.) 

Der  Abg.  Dr.  Friedberg  (natlib.)  meinte,  ein  ab- 
schließendes Ürteil  über  die  Tarifreform  könne  man  sich  jetzt 
natürlich  noch  nicht  bilden;  man  könne  auch  noch  nicht  einen 
ganz  bestimmten  Standpunkt  einnehmen.  Bedenklich  erscheine 
der  geplante  Schnellzugzuschlag,  denn  der  Minister  habe  nicht 
gesagt,  daß  er  nur  auf  die  Züge  Auwendung  finden  soll,  die  den 
jetzigen  D-Züg('n  entsprechen.  Der  Minister  habe  hervorgehoben, 
daß  80 "/d  der  Reisenden  zu  denselben  Preisen  fahren,  daß  12 "/o 
eine  Ermäßigung  und  nur  8"/o  eine  Verteuerung  davontragen 
werden.  Diese  8%  seien  doch  nicht  so  ganz  bedeutungslos. 
Es  befinden  sich  darunter  doch  viele  Leute  aus  dem  Mittelstände, 
die  aus  Gesuiulheitsrücksichten  eine  Reise  machen  müssen. 
Wenn  da  eine  Reise  um  30,16  verteuert  wird,  so  spiele  das  doch 
eine  große  Rcdle!  Die  Aufhebung  des  Freigepäcks  bedeute  für 
Norddeutschland  eine  Verteuerung  und  vielleicht  eine  große 
Erschwerung  des  Reisens.  Schon  jetzt  hat  man  ja  oft  Mühe, 
Raum  für  sein  Gepäck  zu  bekommen.  Nun  sage  man  zwar,  die 
Aufhebung  des  Freigepäcks  war  eine  notwendige  Konzession 
an  die  süddeutschen  Staaten.  Er  sei  schon  aus  politischen 
(Gründen  für  die  Tarifvereinheitlichung,  aber  war  schon  diese 
Konzession  notwendig,  so  mußte  der  Minister  für  eine  Gepäck- 
tarifverbilligung  sorgen.  Von  der  Beibehaltung  der  Rundreise- 
hefte sei  er  nicht  sehr  entzückt.  Diese  Einrichtung  mache  so 
viel  Scherereien!  Gegen  die  Verteuerung  des  Kilometerzuschla- 
ges der  Rundreisehefte  habe  er  nicht  viel  einzuwenden.  Dank- 
bar zu  begrüßen  sei  die  Beibehaltung  der  Sonntagskarten.  Fasse 
er  alles  zusammen,  so  müsse  er  sagen:  „Die  Einführung  des 
Schnellzugzuschlages  und  die  Aufliel)ung  des  Freigepäcks  flößt 
uns  solche  Bedenken  ein,  daß  ich  noch  nicht  sagen  kann,  ob 
meine  Freunde  sich  werden  entschließen  können,  für  eine  der- 
artige Reform  zu  stimmen.  Ich  hoffe  aber,  daß  der  Minister  bei 
den  Verhandlungen  mit  den  übrigen  Verwaltungen  noch  günsti- 
gere Ergebnisse  erzielen  kann  und  daß  dadurch  unsere  Bedenken 
zerstreut  werden."    (Beifall  bei  den  Nationalliberalen.) 

Abg.  G  r  a  f  P  r  a  s  c  h  m  a  (Zentr.)  ging  mit  Rücksicht  auf 
die  Geschäftslage  nicht  näher  auf  Einzellieiten  ein.  Wenn  durch 
die  Rückfahrkarten  so  viel  Betrügereien  erfolgen,  wie  der  Herr 
Minister  meinte,  so  würde  ja  schon  durch  den  Wegfall  der 
Rückfahrkarten  der  sonst  zti  erwartende  Ausfall  gedeckt  werden. 
Nicht  einverstanden  könne  ersieh  mit  dem  GepäcUtarif  erklären, 
wie  der  Herr  Minister  ihn  sich  vorstellt.  Daß  die  Gepäckabferti- 
gung in  der  neu  vorgesehenen  Art  praktischer  sein  solle,  könne 
er  auch  nicht  glauben. 

Abg.  Münster berg  (freis.  Vgg.)  bemerkte,  wenn  in  der 
Folge  nur  die  Züge  als  Schnellzüge  bezeichnet  werden  sollen, 
die  dem  großen  Durchgangsverkehr  dienen,  dann  könnte  man 
sich  wohl  mit  einem  Zuschlag  einverstanden  erklären.  Daß  die 
I.  Klasse  verteuert  werden  soll,  halte  er  nicht  für  erfreulich, 
aber  auch  nicht  gerade  für  bedenklich.  Daß  der  Herr  Minister 
erklärt  hat,  alle  Ermäßigungen  sollten  fortbestehen,  begrüße  er 
mit  Freuden.  Die  Erhebung  des  Gepäcktarifs  dürfte  zu  einer 
unliebsamen  Vermehrung  des  Handgepäcks  fuhren  und  gerade 
den  mittleren  Klassen  das  Reisen  sehr  verteuern.  Das  scheine 
nicht  im  Sinne  der  ausgleichenden  Gerechtigkeit  zu  liegen.  Der 
Gepäcktarif  habe  auf  keinen  Fall  die  Tendenz,  das  Reisen  zu 
erleichtern.  Der  Minister  spricht  von  einem  Ausfall  von  15V2 Mil- 
lionen, selbst  ein  solcher  wäre  aber  bei  einer  Einnahme  in  der 
Höhe  der  Eisenbahneinnahmen  nichts  Schreckhaftes. 

Abg.  F  r  h  r.  v.  E  r  f  f  a  (kons.)  erklärte,  noch  auf  dem  Stand- 
punkte wie  im  März  d.  J.  zu  stehen:  Vereinfachung  der  Tarife 
ohne  Einnahmeneinbuße.  Nach  Herrn  Wiemer  soll  womöglich 
die  III.  Klasse  umsonst  fahren,  in  der  vierten  noch  etwas  zuge- 
geben werden.  (Heiterkeit.)  Der  Herr  Minister  habe  von  einem 
Ausfall  von  15V2  Millionen  gesprochen  und  will  diese  Summe 
durch  Erhöhung  der  Preise  in  der  I.  Klasse  ersetzen,  womit  wir 
wohl  alle  einverstanden  sind,  und  durch.  Zuschläge  für  Schnell- 
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züge  für  große.  Strecken  könnte  man  das  wohl  billigen.  Daß 
derjenige,  der  Gepäck  hat,  dafür  bezahlt,  halte  er  für  berechiig't. 
Wer  übrigens  eine  größe  re  Hei.se  unternehmen  will,  künne  Ja 
sein  Gepäck  als  Frachtgut  vorausschicken.  Die  Beibehaltung 
der  jetziüen  Erleichterungen  der  Tarife,  durch  Sonntagst'ahrkarten, 
Vei eiiisbejiünstigungen  u!-w.  halte  er  nicht  für  berechtigt.  Im 
großen  und  ganzen  seien  er  uiul  seine  Freunde  mit  den  Vor- 
schlägen des  Herrn  Ministers  einverstanden. 

Zum  Schluß  nalim  Staatsminister  v.  B  u  d  d  e  nochmals  das 
Wort  und  dankte  für  die  gegebenen  Anregungen.  Er  wolle  nur 
auf  einiges  Grundsätzliche,  erwidern:  „Dr.  Wiemer  sagte,  es 
wären  ja  nur  rechnerische  Einnahnieausfälle,  und  eine  Verbilligung 
des  Veikehrs  bringe  sofort  eine  Verkehrssteigerung  und  damit 
eine  größere  Einnahme  Das  sind  doch  aber  nur  allgemeine 
theoretische  Erwägungen,  die  namentlich  nicht  auf  den  Personen- 
verkehr, der  so  atißerordentliche  Unkosten  macht,  anzuwenden 
sind.  Freilich  sind  es  nur  rechnerische  Ausfälle.  Aber  ich  kann 
Ihnen  doch  keine  Pläne  ohne  jede  Unterlage  unterbreiten.  Wenn 
man  die  Tarifreform  wirklich  ablehnen  sollte,  nun,  so  ist  nichts 
dagegen  zu  machen,  dann  habe  ich  die  Quittung  bekommen,  daß 
man  sie  nicht  will.  Kein  Widerspruch  ist  aber  dagej;en  erhoben 
worden,  was  ich  feststellen  wollte,  daß  diese  Reform  nicht  auf 
eine  Plusmacherei,  auf  eine  Verteuerung  des  Rcisens  hinausgehe. 
Fiskalische  Interessen  haben  hier  vollkommen  ferngelegen.  Das 
beweisen  die  von  mir  mitgeteilten  Zahlen.  Dr.  Friedberg  hat 
an  mich  das  Ersuchen  gerichtet,  zu  detinieren,  was  ein  Schnell- 
zug ist.  Darüber  haben  sich  die  Eisenbahnverwaltnngen  auch 
den  Kopf  zerbrochen.  Nach  der  Stundengeschwindigkeit  kann 
man  das  aber  nicht  festsetzen,  sondern  nach  betrieblichen 
und  V  e  r  k  e  h  r  s  rücksichten,  und  in  dieser  Hinsicht  können  Sie 
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Vertrauen  zu  der  Eisenbahnverwaltuiig  haben.  Sie  wird  sich 
dabei  niclit  von  tiskalischen  Interessen  leiten  lassen.  Das  Frei- 
gepäck habe  ich  auch  nur  schweren  Herzens  aufgegeben,  aber 
wir  mußten  den  süddeutschen  Staaten  Konzessionen  machen,  da 
sie  sonst  zu  große  Ausfälle  liätten.  Außerdem  ist  hier  oft  die 
Aufhebung  des  Freigepäcks  befürwortet  worden.  Ich  habe  heute 
tiberhanpt  viele  Redner  anders  reden  hören  als  früher.  Ich  habe  ' 
mich  kaum  in  einer  antieren  Frage  so  einig  geglaubt  mit  diesem 
Hause,  als  in  dieser.  Ich  habe  keineswegs  mit  dem  Finanz- 
minister gedroht,  sondern  Sie  haben  mir  ja  selbst  gesagt:  ,ohne 
wesentliche  Einnahmeausfälle'.  Sie  wollen  bedenken,  daß  alles 
etwas  tür  sich  hat,  aber  auch  etwas  gegcüi  sich.  Ich  werde  alles 
prüfen  und  gebe  mich  der  Hoffnung  hin,  daß  wir,  vielleicht  mit 
manchem  kleinen  Schönheitsfehler,  zu  einer  einheitliehen  deut- 
schen (iepäck-  und  Personentarifrefoini  kommen  wertlen." 
(Beifall.) 

Hierauf  wurde  ein  Antrag  auf  Schluß  der  Erörterung  an- 
genommen, und  es  wird  nun  Noraussiclnlich  vor  der  endgültigen 
Beschlußfassung  der  Regieruagen  über  die  PersonentaritVeform 
(^iue  Erörterung  im  preußischen  Landtag,  der  nun  geschlossen 
ist,  nicht  mehr  stattfinden.  Die  eben  mitgeteilte  Verhandlung 
gibt  aber  zu  der  bestimmten  Hoffnung  Anlaß,  daß  die  geplante 
und  \  om  preußischen  Minister  in  ihren  Einzelheiten  dargelegte 
Reform  sich  verwirkliclien  und  damit  ein  neuer  wichtiger  Schritt 
in  der  Vereirdieitlii  hnng  der  deutschon  Eisenbahneinrichtungen 
geschehen  wird.  W^eini  aiicii  das  Erreichte  von  dem  Ideal  derer 
al)weicht,  denen  es  überhaupt  n  u  r  um  eine  Verbilligung  des 
Reisens,  nicht  um  eine  in  den  verschiedensten  Richtungen  be- 
deutsame Verkehrsreform  zu  tun  ist,  so  wird  doch  diese  und  mit  ihr 
eine  wichtige  nationale  Errungenscliaft  lebhaft  zu  begrüßen  sein. 


Nachrichten. 


Deutschland. 

—  Maßnahmen  zur  Bekämpfung  der  Tuberkulose  bei  den 
Eisenbabnbeamten  und  rteicn  Angehörigen  sind  durch  einen 
eingehenden  Erlaß  des  preußischen  Ministers  der  öffentlichen 
Arbeiten  vom  "20.  Juni  d.  J.  angeordnet.  Wir  werden  den  wich- 
tigen Erlaß  in  der  nächsten  Nummer  ausführlich  nutteilen. 

—  Die  Ausführungsanweisung  zum  preußischen  Klein- 
bahngesetz hat  durch  einen  Erlaß  der  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  und  des  Innern  vom  9.  Mai  d.  J ,  der  in  Nr.  "28  des 
Eisenb.-Verordn.-Bl.  veröfFenthcht  ist,  eine  Ergänzung  dahin  er- 
fahren, daß  forthin  die  Unternehmer  nobenbahnähnlicher  Klein- 
bahnen hinsichtlich  der  Verpflichtung  zur  Bildung  eines  Er- 
neuerungsfonds den  Unternehmern  von  Nebeneisenbahnen 
tunlichst  gleichzustellen  sind.  Demgemäß  sind  die  Regierungs- 
präsidenten und  die  Königlichen  Eisenbahndirektionen  und 
Eisenbahnkommissare  angewiesen  worden,  die  Genehniigungs- 
urkunden  der  heute  in  Frage  kommenden  nebenbahnähnlichen 
Kleinbahnen  einer  entsprechenden  Ergänzung  zu  unterziehen. 

—  Fortführung  der  Berliner  Untergrundbahn  vom  Pots- 
damer Platz  zum  Spittelmarkt.  Über  den  Stand  der  Verhand- 
lungen zwischen  der  Gesellschalt  für  elektrische  Hoch-  und 
Untergrundbahnen  und  der  Stadt  Berlin  bringt  der  Berliner 
Lokalanzeiger  einige  Mitteilungen,  welche,  wie  wir  aus  bester 
Quelle  vernehmen,  in  verschiedenen  Punkten  nicht  zutreffend 
sind.    Der  Stand  der  Angelegenheit  ist  folgender: 

Die  Kosten  der  rund  2  km  langen  Erweiterungslinie  zum 
Spittelmarkt  sind  außergewöhnlich  hohe,  weil  die  Bahn  nicht 
durchweg  unter  vorhandenen  Straßen  angelegt  werden  kann, 
sondern  in  großer  Ausdehnung  unter  kostspieligen  Grund- 
stücken hindurchgeführt  werden  muß.  Die  Schwierigkeiten 
beginnen  schon  an  der  Königgrätzer  Straße,  von  wo  aus  die 
Bahn  unter  Durchbrechung  zweier  Häuserblocks  quer  über  den 
Leipziger  Platz  zur  Voßstraße  zu  führen  ist  und  für  die  alle 
Maßregeln  unverzüglich  getroffen  werden  mußten.  Der  Tunnel 
vom  Leipziger  Platz  nach  der  Voßstraße  unter  dem  Wertheim- 
schen  Neubau  ist  bereits  hergestellt ;  auf  der  gegenüberliegen- 
den Seite  zwischen  Königgrätzer  Straße  und  Leipziger  Platz 
werden  die  vorhandenen  Gebäude  im  Oktober  d.  J.  niedergelegt 
werden,  um  einem  großen  Hotelbau  Platz  zu  machen.  Die  Ge- 
sellschaft hat  hier  die  nötigen  Vereinbarungen  getroffen,  daß 
bei  Ausführung  dieses  Neubaues  (Hotel  Aschinger)  der  Tunnel 
gleichzeitig  mit  hergestellt  werden  kann.  Ohne  diese  Maß- 
regeln wäre  eine  Weiterführung  der  Bahn  über  den  Leipziger 
Platz  durch  Neubauten  verschlossen  worden.  Nach  Behebung 
dieser  Schwierigkeiten  würde  nunmehr  der  Weiterbau  der 
Untergrundbahn  durch  die  Mohrenstraße  bis  zum  Hausvoigtei- 


platz bereits  ausgeführt  werden  können.  Von  der  Stadt  wird 
aber  gewünscht,  daß  die  Bahn  ununterbrochen  bis  zum  Spittel- 
markt geführt  werde.  Für  diesen  Fall  rechnet  die  Gesellschaft 
darauf,  daß  der  vielfach  besprochene  Straßenzug  zwischen 
Hausvoigteiplatz  und  Spittelmarkt,  der  in  seinem  weiteren 
Verlauf  bis  nach  dem  Westen  Berlins  eine  Entlastung 
der  Leipziger  Straße  bieten  soll,  stadtseitig  angelegt 
werde,  und  daß  die  Gesellschaft  diese  Straße  mitbenutzen  kann. 
(Eine  Verbreiterung  der  Niederwallstraße  zum  Zwecke  des  Bahn- 
unternehmens, wie  die  Zeitung  schreibt,  steht  nicht  in  Frage  ) 
Die  Gesellschaft  hat  in  ihren  Anträgen  an  die  Stadt  einen  Bei- 
trag von  1  000  001)  Jt.  für  den  genannten  Straßendurchbruch  zum 
Spittelmarkt  angeboten  ;  nunmehr  verlangt  aber  die  Stadt,  daß 
die  Gesellschaft  die  Hälfte  aller  für  den  Straßendurchbruch 
entstehenden,  heute  noch  nicht  zu  übersehenden  Gesamtkosten 
übernehmen  soll.  Die  Stadt  hat  ferner  neuerdings  verlangt,  daß 
die  Gesellschaft  sehr  erhebliche  Kosten  für  die  Kreuzungen  mit 
nachträglich  geplanten  nord-südlichen  Untergrundbahnlinien  über- 
nehmen soll.  Auch  hierzu  hat  sich  die  Gesellschaft  außerstande 
(>rklärt ;  sie  hat  vielmehr  an  der  Hand  eines  wirtschaftlichen 
Nachweises  der  Stadt  dargelegt,  daß  bei  den  außergewöhnlich 
hohen  Aufwendungen  für  die  Untertunnelung  großer  Häuser 
die  Linie  nur  dann  durchführbar  ist,  wenn  die  Stadt  von  neuen 
Belastungen  der  gedachten  Art  absieht,  durch  welche  schließlich 
die  Kosten  allerdings  auf  die  in  der  Presse  genannte  Summe 
von  20  000  000  J6.  anwachsen  würden. 

Im  übrigen  kann  dem  Vorstehenden  nur  hinzugefügt  wer- 
den, daß  die  Verhandlungen  einstweilen  bis  zum  Schluß  der 
Sommerferien  ruhen. 

—    Ein    bayerisch  -  hessischer   Eisenbahnvertrag.  Ein 

bayerisch-hessischer  Eisenbahnvertrag  über  die  Erbauung  von 
Nebenbahnen  im  Odenwald  ist,  wie  die  Köln.  Ztg.  er- 
fährt, von  der  hessischen  Regierung  den  Landständen  vorgelegt 
worden.  Es  handelt  sich  in  erster  Linie  um  eine  Verbindung 
von  Höchst  im  Odenwald  nach  Aschaffenburg,  im  Tale  des 
Münglingflüßchens ,  eine  Strecke,  deren  Aufnahme  in  die 
preußisch-hessische  Eisenbahnfinanzgemeinschaft  von  Preußen 
abgelehnt  worden  ist.  Nachdem  auch  ein  Privatunternehmer 
für  den  Bahnbau  nicht  zu  gewinnen  war,  erklärte  sich  Bayern 
bereit  zum  Bau  und  Betrieb  der  Bahn  auf  bayerischem  und 
hessischem  Gebiet,  vorausgesetzt,  daß  der  erforderliche  Grund 
und  Boden  innerhalb  Hessens  kosten-  und  lastenfrei  zur  Ver- 
fügung gestellt  werde  und  die  Großherzogliche  Regierung  einen 
unverzinslichen,  nicht  rückzahlbaren  Zuschuß  bis  zu  270  000  J6 
leiste.  Einer  jeden  Regierung  verbleibt  in  ihrem  Gebiete  die 
volle  Landeshoheit;  nach  20 Jahren  soll  Hessen  berechtigt  sein, 
den  Betrieb  auf  der  hessischen  Teilstrecke  auf  eigene  Rechnung 
zu  übernehmen,  gegen  Zahlung  einer  entsprechenden  Rente  an 
Bayern ;  nach  50  Jahren  kann  Hessen  die  Teilstrecke  gegen 
Erstattung  des  Anlagekapitals  erwerben.  Wegen  Mitbenutzung 
des  preußisch-hessischen  Bahnhofs  Höchst=Neustadt  wird  sich 
die  bayerische  Regierung  mit  der  Eisenbahndirektion  zu  Mainz 
ins  Benehmen  setzen.   Für  eine  zweite  Bahnstrecke  wurde  ver- 
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einbart,  daß  auf  hessischen  Wunsch  die  bayerische  Regierung 
den  Bau  und  Betrieb  einer  Nebenbahn  Babenhausen-Schaaf- 
heim-Großostheim auf  bayerischem  Gebiete  zulassen  wird.  Für 
diese  von  Hessen  zu  erbauende  Bahn  würde  ein  Zuschuß 
Bayerns  nicht  in  Anspruch  genommen  werden,  doch  wird  die 
bayerische  Regierung  sich  bemühen,  daß  auf  ihrem  Gebiete  der 
erforderliche  Grund  und  Boden  der  hessischen  Regierung 
kosten-  und  lastenfrei  zur  Verfügung  gestellt  wird. 

—  Bergisehe  Kleinbahnen  in  Elberfeld.  Der  Rechen- 
schaftsbericht für  1904/05  bezeichnet  die  Entwicklung  des  Unter- 
nehmens im  abgelaufenen  Geschäftsjahre  als  wiederum  be- 
friedigend. Mit  Ausnahme  der  Linien  Elberfeld-Ronsdorf  und 
Neviges-Langenberg,  die  infolge  der  schlechten  Lage  der 
Bandwirkerindustrie  eine  geringe  Mindereinnahme  aufweisen, 
konnte  auf  allen  anderen  Linien  eine  Mehreinnahme  festgestellt 
werden.  Die  Gesamteinnahmen  belaufen  sich  auf  1 0(56  692 
(1  013  803)  c/^.  Im  Gesamtbetriebe  wurden  2  501  797  (2  463  136) 
Wagenkilometer  geleistet  und  4  943  468  (4  580  539)  Personen  be- 
fördert. Im  Güterverkehr  wurden  auf  den  Linien  Düsseldorf- 
Vohwinkel  und  Hilden- Ohligs  29  086  (23  664)  t  und  auf  der  Linie 
Velbert -Heiligenhaus -Hösel  40  4  37  (27  898)  t  befördert.  Das 
Stromlieferungsgeschäft  hat  in  diesem  Jahre  wieder  eine  be- 
deutende Steigerung  erfahren,  da  die  Einnahmen  64  388  (43  689)  JL 
betrugen.  In  der  eigenen  Kraftstation  wurden  2  556  672  (2  240  566) 
Kilowattstunden  erzeugt.  Auf  Wagenkilometer  umgerechnet, 
wobei  die  Anhängewagenkilometer  halb  gerechnet  sind,  ergab 
der  elektrische  Betrieb  einen  Uberschuß  von  14,0  (10,81  -.j  und 
der  Dampfbetrieb  einen  Uberschuß  von  17,0  (9,6)  ^.  Das  Ver- 
hältnis der  Ausgaben  zu  den  Einnahmen  beträgt' 65,5  (72,6)  §. 
Die  Betriebseinnahmen  betrugen  1  066  692  (1  013  804)  und  die 
Betriebsausgaben  699  321  (736  510)  M.  Nach  Uberweisung  von 
34  859  (63  904j  c/f.  an  den  Erneuerungsbestand  und  von  65  563 
(54  084)  J6.  an  den  Kapitaltilgungsbestand  verbleibt  ein  Gewinn 
von  222  392  (150  778)  JC,  wovon  3  (2)  g  Dividende  auf  7  000  001)=/«. 
Grundkapital  verteilt  und  12  392  (10  778)  oU.  vorgetragen  werden. 

—  Personaltiachrichten.  Bei  den  preußisch-hessischen 
Staatsbahnen  ist  der  seitherige  Oberregierungsrat  K  r  "  e  g  e  r  in 
Königsberg  i/Pr  zum  Präsidenten  der  Königlichen  iMsenbalin- 
direktion  in  Bromberg  und  der  Geheime  Regierungsrat 
Dr.  Riesen  bei  der  Königlichen  Eisenbahndirektion  in  Königs- 
berg i/Pr.  zum  Oberregierungsvat  ernannt  worden. 

Beim  übertritt  in  den  Ruhestand  sind  folgende  Aus- 
zeichnungenverliehen worden:  Es  haben  erhalten:  der  Geheime 
Baurat  Sprenger,  bisher  Mitglied  der  Königlichen  Eisenbahn- 
direktion in  Halle  a/S  ,  den  Königlichen  Krouenorden  III  Klasse 
und  der  Großherzoglich  hessische  Geheime  Baurat  Ampt, 
bisher  Vorstand  der  Eisenbahnbetriebsinspektiou  in  Mannheim, 
den  Roten  Adler-Orden  IV.  Klasse,  die  Regierungs- und  Bauräte 
Hauer,  bisher  Vorstand  der  Eisenbahnbetriebsinspektion  in 
Saalfeld,  und  Rüßmanu,  bisher  Vorstand  der  Eisenbahn- 
betriebsinspektion 2  in  Osnabrück,  sowie  der  P'isenbabndirektor 
Lutterbeck,  bisher  Vorstand  der  Eisenbahnmaschineninspek- 
tion in  Minden,  den  Charakter  als  Geheimer  Baiirat. 

Versetzt  sind:  der  Präsident  der  Königlichen  Eisenbahn- 
direktion in  Posen  Dr.  Kiese  hke  in  gleicher  Amtseigenschaft 
nach  Essen  a/Ruhr  und  der  Präsident  der  Königlichen  Eisen- 
bahndirektion in  Bromberg  Schulze-Nickel  in  gleicher 
Amtseigenschaft  nach  Posen. 

Ferner:  der  Geheime  Regierungsrat  Dr.  Riesen,  bisher 
in  Cöln,  als  Oberregierungsrat  (auftrw )  zur  Königlichen  Eisen- 
bahndirektion nach  Königsberg  i/Pr.,  die  Regierungs-  und  Bau- 
räte G  e  r  1  a  c  h ,  bisher  in  Magdeburg=Buckau,  als  Mitglied 
(auftrw.)  der  Königlichen  Eisenbahndirektion  nach  Münster  i/W., 
Ernst  Schwartz,  bisher  in  Altona,  zur  Königlichen  Eisenbahn- 
direktion  Berlin,  und  Domann,  bisher  in  Lauban,  als  Vorstand 
der  Eisenbahnmaschineninspektion  nach  Graudenz  ;  —  die  Eisen- 
bahn-Bau- und  Betriebsinspektoren  John,  bisher  in  St.  Johann» 
Saarbrücken,  als  Vorstand  (auftrw.)  der  Eisenbahnbetriebsinspek- 
tion nach  Saalfeld,  A  m  e  k  e  ,  bisher  in  Boppard,  als  Vorstand 
(auftrw.)  der  Eisenbahnbetriebsinspektion  2  nach  Gleiwitz, 
Röhmer,  bisher  in  Darmstadt,  zur  Königlichen  Eisenbahn- 
direktion Cöln,  Adolf  Schräder,  bisher  in  Treysa,  zur  König- 
lichen Eisenbahndirektion  Cassel,  01b  rieh,  bisher  in  Berlin, 
als  Vorstand  der  Eisenbahnbauabteilung  nach  Treysa,  Karl 
Sarrazin,  bisher  in  Cassel,  als  Vorstand  der  Eisenbahnban- 
abteilung  nach  Frankenberg,  Karl  L  e  m  c  k  e  ,  bisher  in  Essen 
a.  d.  Ruhr,  als  Vorstand  der  Eisenbahnhauabteilung  nach 
Boppard,  und  Marx,  bisher  in  Kattowitz,  als  Vorstand  der 
Eisenbahnbauabteilung  nach  Schneidemühl;  —  die  Großherzog- 
hch  hessischen  Eisenbahn-Bau- und  Betriebsinspektoren  Barth, 
bisher  in  Neuß,  als  Vorstand  (auftrw.)  der  Eisenbahnbetriebs- 
inspektion 2  nach  Worms,  und  Fritz  Horn,  bisher  in  Elberfeld, 
als  Vorstand  (auftrw.)  der  Eisenbahnbetriebsinspektion  nach 
Mainz  ;  —  der  Landbauinspektor  Cornelius,  bisher  in  Berlin, 
zur  Königlich  preußischen  und  Großherzoglich  hessischen 
Eisen  bahndirektion    Mainz;   —   die  Eisenbahnbauinspektoren 


Sommer  guth,  bisher  in  Königsberg  i/Pr.,  als  Vorstand  einer 
Werkstätteninspektion  bei  der  Eisenbahnhauptwerkstätte  Grune- 
wald, Fietze,  bisher  in  Graudenz,  als  Vorstand  der  Eisenbahn- 
werkstätteninspektion nach  Lauban,  S  c  h  e  e  r  ,  bisher  in  Darm- 
stadt, als  Vorstand  der  Eisenbahnwerkstätteninspektion  nach 
Magdeburg=Buckau,  Schmitz,  bisher  in  Berlin,  als  Vorstand 
(auftrw.)  der  Eisenbahnwerkstätteninspektion  nach  Königs- 
berg i/Pr.,  und  Lamm,  bisher  in  Essen  a/Ruhr,  als  Vorstand 
(auftrw.)  der  Eisenbahnmaschineninspektion  nach  Minden  ;  —  die 
Reirierungsassessoren  V  o  1 1  m  a  r  .  bisher  in  Thorn,  zur  König- 
lichen Eisenbahndirektion  nach  Königsberg  i/Pr.,  und  Fritz, 
bisher  in  Stralsund,  zur  Königlichen  Eisenbahndirektion  nach 
Cöln  sowie  der  Großherzoglich  hessische  Regierungsbaumeister 
des  Maschinenbaufachs  Cramer,  bisher  in  Witten,  als  Vorstand 
(auftrw.)  einer  Werkstätteninspektion  bei  der  Eisenbahnhaupt- 
werkstätte nach  Darmstadt. 

Dem  Großherzoglich  hessischen  Eisenbahn-Bau-  und  Be- 
triebsinspektor Kilian  ist  die  Stelle  eines  Mitgliedes  bei  der 
Eisenbahndirektion  in  Mainz  verliehen. 

Der  Regierungsrat  Max  Herrinann,  badisches  Mitglied 
der  Königlich  preußischen  und  Großherzoglich  hessischen  Eisen- 
bahndirektion in  Mainz,  ist  unter  Verleihung  des  Titels  Ober- 
regierungsrat zum  Vorstand  der  Verkehrsabteilung  der  General- 
direktion der  Staatseisenbahnen  in  Karlsruhe  ernannt,  und  der 
Regierungsrat  E  n  d  r  e  s  ,  bisher  bei  der  Generaldirektion  der 
Staatseisenbahnen  in  Karlsruhe,  als  badisches  Mitglied  zur 
Königlich  preußischen  und  Großherzoglich  hessischen  Eisenbahn- 
direktion nach  Mainz  versetzt  worden. 

Dem  Eisenbahndirektor  Ampt,  bisher  Vorstand  der 
Eisenbahnbetriebsinspektion  in  Mannheim,  ist  beim  Ubertritt  in 
den  Ruhestand  der  Charakter  als  Geheimer  Baurat  verliehen 
worden. 

Zur  Staatseisenbahnverwaltung  sind  unter  Ernennung  zu 
Regierungsassessoren  dauernd  übernommen :  die  seitherigen 
Gerichlsassessoren  Dr.  Feodor  du  M  o  i  s  y  in  Breslau,  Wilhelm 
P  r  i  n  s  in  Elberfeld,  Dr.  Adolf  Fabian  in  Erfurt,  Elimar  G  e  h  r 
in  Hannover,  Richard  Haaßengier  in  Posen,  Heinrich  Nie- 
mack  in  Cöln  und  Georg  Stieger  in  Frankfurt  a/M. 

Zu  Regierunffsbaumeistern  sind  ernannt:  die  Regierungs- 
bauführer Albert  Westphal  aus  Hoheneggelsen,  Kreis  Marien- 
burg i.  Hann.,  und  Wilhelm  G  ö  1  s  d  o  r  f  aus  Zellendorf,  Kreis 
Schweinitz  (Eisenbahnbaufach);  —  Samuel  Friedmann, 
bisher  in  Breslau,  und  Hermann  Hebbel  aus  Salzwedel 
(Mascbinenbaufach). 

Der  Regierungsbaumeister  des  Eisenbahnbaufachs  Lamp 
ist  der  Königlichen  Eiseubahndirektion  in  Münster  i/W.  und  die 
Regierungsbaumeister  des  Maschinenbaufachs  Bonne  mann 
und  Rutkowski  sind  der  Königlichen  Eisenbahndirektion  in 
Essen  a/Ruhr  zur  Beschäftigung  überwiesen. 

Die  uachsresuchte  Entlassung  aus  dem  Staatsdienste  ist 
erteilt:  dem  Regierungsrat  Keindorff,  seither  Mitglied  der 
Königlichen  Eisenbahndirektion  in  Kattowitz,  dem  Eisenbahn-Bau- 
und  ßetriebsinspektor  Baurat  Gehrts  in  München,  bisher  aus 
dem  Staatseisenbahndienst  beurlaubt,  unter  Verleihung  des 
Charakters  als  Geheimer  Baurat  und  dem  Regierungsbaumeister 
des  Maschinenbaufachs  Walter  Haberland  in  Berlin. 

Der  ^Regierungsbaumeister  des  Maschinenbaufachs  Fritz 
Grunewald  ist  infolge  Ernennung  zum  Königlichen  Ober- 
lehrer an  der  höheren  Maschinenbauschule  in  Aachen  aus  dem 
Staatseisenbahndienste  ausgeschieden. 

Der  Eisenbahnverkehrsirispektor  Hilf,  Vorstand  der 
Eisenbahnverkehrsinspektion  in  Hameln,  ist  in  den  Ruhestand 
getreten. 


Österreich. 

—  Die  Verstaatlichung  der  Privatbahnen.  In  einer 
dieserhalb  im  Abgeordnetenhause  stattgehabten  Besprechung 
herrschte  volle  Ubereinstimmung  über  die  Vorteile  der  Fort- 
setzung der  Verstaatlichung.  Die  Konferenz  befaßte  sich  mit 
der  Anregung,  eine  Resolution  in  bezug  auf  die  Verstaatlichungs- 
frage womöglich  noch  in  diesem  Sessionsabschnitte  im  Abge- 
ordnetenhause zur  Annahme  zu  bringen.  Die  Vertreter  der 
Alpenländer  gaben  die  Erklärung  ab,  daß  auch  zugleich  die 
Vorlage  betreffend  die  Uberschreitungen  bei  den  Alpenbahnen 
auf  die  Tagesordnung  kommen  müsse.  Die  Voraussetzung  einer 
Verstaatlichungsaktion  liege  in  einer  Reorganisation  der  Staats- 
bahnbetriebsdirektionen, durch  welche  die  nationalen  Verhält- 
nisse geregelt  und  sichergestellt  werden  sollen.  Auf  diesen 
Punkt  wird  von  deutscher  Seite  das  größte  Gewicht  gelegt ;  es 
sei  dies  nicht  nur  aus  nationalen,  sondern  auch  aus  finanziellen 
Rücksichten  notwendig.  Durch  eine  solche  Reorganisation 
müßte  den  nationalen  Interessen  der  Deutschen  in  den  Sudeten- 
ländern Rechnung  getragen  werden,  sonst  sei  auf  ein  Entgegen- 
kommen der  deutschen  Parteien  in  der  Verstaatlichungsfrage 
nicht  zu  rechnen.    Es  wäre  notwendig,  besonders  die  Staats- 
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bahndirektionen  durch  Errichtung  von  Inspektoraten  zu  ent- 
lasten. 

In  der  Resolution  bezüglich  der  Verstaatlichungsfrage, 
welche  den  einzelnen  Parteiklubs  zur  Beschlußfassung  vorge- 
legt werden  wird,  wird  dem  Vernehmen  nach  die  Regierung 
aufgefordert,  die  Staatsbahn,  die  Nordwestbahn,  die  Nordbahn, 
die  Südbahn  und  die  Aspangbahn  zu  verstaatlichen  und  einen 
genauen  Bericht  zu  erstatten  über  die  finanzielle  Wirkung  der 
Übertragung  des  Staatsbahntarifs  auf  die  zu  verstaat- 
lichenden Eisenbahnen  sowie  über  die  organisatorischen  Maß- 
nahmen, welche  die  Regierung  zum  Schutze  der  nationalen 
Rechte  bei  der  Verstaatlichung  vorzukehren  gedenkt. 

—  Kommission  für  Verkehrsanlagen  in  Wien.  Zu  Be- 
ginn der  jüngst  abgehaltenen  Vollversammlung  begrüßte  der 
Leiter  des  Eisenbahnministeriums  Geheimerat  W  r  b  a  die  Mit- 
glieder der  Kommission  als  organisationsmäßig  berufener  Vor- 
sitzender, erklärte,  daß  er  sich  bemühen  werde,  die  Arbeiten 
der  Kommission  auf  das  Angelegentlichste  zu  fordern,  und  er- 
bat sich  zu  diesem  Zweck  die  UntPrstützung  der  Kommissions- 
mitglieder. Sodann  beschloß  die  Kommission  mit  Stimmen- 
einhelligkeit, an  ihren  früheren  langjährigen  Vorsitzenden 
Dr.  V.  Wittek  ein  Schreiben  zu  richten,  in  welchem  dem 
zurückgetretenen  Eisenbahnminister  für  die  unermüdliche  und 
für  die  Stadt  Wien  so  segensreiche  Förderung  der  Arbeiten 
der  Wiener  Verkehrskommission  der  tiefgefühlte  und  wärmste 
Dank  ausgesprochen  wird. 

—  Die  europäische  Winterfahrplankonferenz  in  Lüttich 
hat  bekanntlich  am  15.  und  16.  Juni  d.  J.  unter  dem  Vorsitze 
der  belgischen  Staatsbahnen  stattgefunden.  Die  Tagesordnung 
umfaßte  180  Anträge.  Von  den  Vereinbarungen,  welche  den 
österreichischen  Eisenbahnverkehr  berühren  und  von  allge- 
meinerem Interesse  sind,  wären  folgende  zu  verzeichnen :  Die 
Beschleunigung  des  Orientexpreßzuges  zwischen  Wien  und 
Konstantinopel  wurde  grundsätzlich  in  Aussicht  genommen, 
doch  ist  die  Angelegenheit  noch  nicht  zur  endgültigen  Ent- 
scheidung gelangt,  es  wird  vielmehr  diesbezüglich  noch  anfangs 
Oktober  eine  Sonderbesprechung  stattfinden.  Die  beantragte 
Weiterführung  der  zwischen  Olmütz,  Sternberg  und  Ziegenhals 
verkehrenden  Schnellzüge  von  und  nach  Breslau  konnte  der- 
malen noch  nicht  in  sichere  Aussicht  genommen  werden.  Die 
Zugverbiudungen  zwischen  Wien  und  Warschau  werden  eine 
wesentliche  Verbesserung  erfahren.  Die  angestrebte  Verbesse- 
rung der  Schnellzugverbindungen  zwischen  Prag  und  München 
durch  Wegfall  des  langen  Stillagers  in  Schwandorf  konnte  von 
den  bayerischen  Staatsbahnen  noch  nicht  in  Aussicht  gestellt 
werden.  Die  Führung  der  Nord-Süd-Expreßzüge  wurde  vom 
l.  Dezember  d.  J.  bis  30.  April  1906  täglich  bis  und  von  Cannes, 
für  die  Monate  Juni,  Juli  und  August  1906  täglich  bis  Mailand 
in  Aussicht  gestellt.  Es  hängt  dies  mit  der  Mailänder  Aus- 
stellung zusammen.  Die  vielfach  angestrebte  Herstellung  einer 
unmittelbaren  Fortsetzung  des  Nachtschnellzuges  der  Nordwest- 
bahn von  Aussig  nach  Teplitz  soll  durch  eine  entsprechende 
Späterlegung  eines  Zuges  der  Aussiff-Teplitzer  Eisenbahn  er- 
möglicht werden.  Der  zwischen  Wien  (Südbahnhof)  über 
Cervignano  nach  Portogruaro  verkehrende  Schlafwagen  soll 
bis  Venedig  geführt  und  in  der  Gegenrichtung  von  Venedig  die 
gewünschte  Anschlußverbindung  hergestellt  werden.  Die  seit 
längerer  Zeit  angestrebte  Einrichtung  einer  beschleunigten 
Nachtschnellzugverbindung  Wien-Lemberg  begegnet  vorläufig 
noch  Schwierigkeiten,  da  für  diesen  Zweck  ein  neues  Schnell- 
zugpaar in  Verkehr  gesetzt  werden  müßte. 

—  Berner  Konferenz  zur  Revision  des  Internationalen 
Übereinkommens  über  den  Frachtverkehr.  An  dieser  Konfe- 
renz, welche  am  4.  d.  M.  zusammentritt,  werden  ö  s  t  e  r  - 
reichischerse  it  s  teilnehmen :  vom  Eisenbahnministerium : 
Sektionschef  Dr.  Freiherr  v.  Buschmann,  Ministerialrat 
Dr.  R  ö  1 1 ,  Ministerialvizesekretär  Dr.  R  i  e  ;  seitens  des  Handels- 
ministeriums :  Ministerialrat  Dr.  Brosche;  seitens  des  Justiz- 
ministeriums :  Ministerialsekretär  Dr.  Mayer. 


im  Gesamtbetrage  von  554  540  Kr.  bestritten  und  der  verblei- 
bende Restbetrag  von  25  460  Kr.  dem  statutenmäßigen  Konto 
zugeführt. 


Ungarn. 

—  Die  Bares  -  Pakraczer  Eisenbahngesellschaft  hielt 
kürzlich  in  Budapest  ihre  ordentliche  Generalversammlung  ab. 
Aus  dem  Rechnungsabschlüsse  erhellt,  daß  das  Roherträgnis 
der  Bahn  im  Jahre  1904 :  821  105  Kr.  betrug,  die  Betriebsaus- 
gaben hingegen  513  937  Kr.  Demgemäß  ergibt  sich  ein  Be- 
triebsüberschuß von  307  168  Kr.  Der  vertragsmäßig  gewähr- 
leistete Beitrag  der  Südbahngesellschaft  beziffert  sich  auf 
292  832  Kr.,  welcher  zur  Ergänzung  des  Betriebsüberschusses 
auf  600  000  Kr.  dient.  Von  dieser  Summe  wurden  die  am  1  Juli 
1904  und  ab  I.  Januar  1905  fällig  gewordenen  Prioritätsaktien 


Niederlande. 

—  Nordbrabant-deutsclio  Eisenbahn.  Dem  Jahresbericht 
der  Nordbrabant-deutschen  Eisenbahnverwaltung  für  1904  ist  das 
folgende  entnommen : 

Die  Roh  einnahmen  betrugen  902  383  fl.  1  503  968  M. 
(-f  27  277  fl.  =  45  462<//6).  Die  erhöhten  Eipnahmen  entstammen 
größtenteils  dem  Güterverkehr,  insbesondere  dem  Durchgangs- 
kohlenverkehr und  der  Zunahme  des  Verkehres  über  VegheU 
Hafen  sowie  der  stetigen  Entwicklung  der  Fabriken  in  Goch. 

Die  Betriebskosten  betrugen  632 928  fl.  =  1  054 880 M. 
(-f  24  410  —  40  683  M.),  und  zwar  für: 


1904 

1903 

fl 

=  M. 

fl. 

-  J{,. 

die  allgemeine  Verwaltung 

Ol 

853 

103  088 

57  927 

96  545 

den  Bau-  und  Bahnerhal- 

den Betriebs-   und  kom- 

84 

235 

140  392 

88  987 

148  312 

merziellen  Dienst  .    .  . 

160 

408 

267  346 

149  542 

249  236 

den  Zugbeförderungs-  und 

Werkstättendienst  .    .  . 

216 

021 

360  035 

203  697 

339  495 

den  gemeinschaftlichen 

Dienst  in  Boxtel     .   .  . 

10 

483 

17  470 

10  345 

17  241 

den  gemeinschaftlichen 

Dienst  in  Goch  .... 

1 

635 

'  2  725 

1518 

2  530 

die  gemeinschaftliche 

Strecke  Büderich-Wesel 

24 

190 

40  316 

24  282 

40  470 

den  Gütertransport    .    .  . 

15 

560 

25  933 

18  216 

30  360 

die  Wagenmiete  .... 

36 

522 

60  870 

33  020 

55  033 

die  Lokomotivmiete  .    .  . 

14 

329 

23  882 

12  892 

21487 

die  Versicherungsbeiträge 

auf  Grund  des  Unfall- 

4 

065 

6  775 

4  800 

8  000 

Unterstützungsfonds  .   .  . 

1 

200 

2  000 

1  000 

1  667 

Wartegelder  

2 

427 

4  045 

2  992 

3  820 

zusammen 


632  928  !  1  054  877  |  009  218  1  1  014  196 

Der  Uberschuß  beträgt  nach  Abzug  aller  Kosten 
269  455  fl.  =449  092  J6.  (4-2868  fl.  =  4780  Ji),  wovon  als  Beitrag 
in  den  Erneuerungsfonds  gezahlt  ist  5455  fl.  =  9092  M.  Folglich 
bleibt  ein  Betrag  von  264  000  fl.  =  440  000  Ji,  der  zur  Zahlung 
der  Zinsen  an  die  ersten  Hypothekgläubiger  verwendet  wird. 

Bilanz.  Infolge  Vollendung  des  Baues  eines  zweiten 
Gleises  zwischen  Boxtel  und  Mil,  Vergrößerung  der  Werk- 
stätten ,  des  Baues  einer  Zentralheizungseinrichtung  des 
Direktionsgebäudes  zu  Gennep,  Vergrößerung  der  Bahnhofs- 
anlagen zu  Hassum,  verschiedener  Arbeiten  an  dem  Hafen 
zu  Veghel,  des  Baues  eines  Gebäudes  an  der  Haltestelle 
Menzelen  usw.  sind  die  Baukosten  der  Bahn  gestiegen  um 
181  788  fl.  =  302  980  M 

Der  Tilgungsbetrag  für  die  erste  Hypothek  ist  um  45  983  fl. 
=  76  638  M.  erhöht. 

Zur  Erledigung  der  deutschen  Konzessionsbestimmungen 
sind  an  die  Königliche  Regierung  zu  Düsseldorf  für  den  Er- 
neuerungsfonds 15  600  fl.  =  26000ci^.  in  deutscher  Reichsanleihe 
gezahlt. 

Im  Lokal-,  direkten  und  Durchgangsverkehr  wurden  zu- 
sammen 637  188  Personen  befördert  und  außerdem  wurden 
35  258  Kilometerhefte  und  1880  Ferienkarten  verausgabt.  Ins- 
gesamt wurden  674  326  Personen  und  450  319  kg  Güter  befördert. 

Außer  56  904  fl.  =  94  840  M  außerordentlichen  Einnahmen 
betrugen  die  Gesamteinnahmen  aus  dem 

1904 
fl.        =  M. 
Personenverkehr  .    .    .    396  218     660  363 
Güterverkehr  ....    449261  748768 


1903 
fl.        =  Ji. 
396  251  660418 
427  003  711672 


zusammen   845  479    1409131      823  254  1  372  090 

Die  Abnahme  der  Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr 
von  33  fl.  =  55  J6.  ist  teilweise  im  Lokalverkehr  der  Konkurrenz 
durch  Dampfstraßenbahnen  zuzuschreiben  und  weiter  der  Ein- 
führung von  Personenwagen  IV.  Klasse  auf  der  niederländischen 
Strecke,  welche  anfänglich  einen  nachteiligen  Einfluß  ausüben 
mußte,  da  sonst  ein  ziemlich  großer  Teil  der  Reisenden  IV.  Klasse 
die  III.  Klasse  benutzt  haben  würde.  Der  Personenverkehr  mit 
England  war  auch  weniger  lebhaft  als  im  vorigen  Jahre,  aber 
nicht  niedriger  als  im  Jahre  1902 ;  in  der  letzten  Zeit  sind  diese 
Einnahmen  wieder  etwas  höher  geworden.  Der  Personenver- 
kehr mit  Norddeutschland  und  mit  Belgien  hat  sich  im  Jahre 
1904  gehoben,  und  ebenso  waren  die  Einnahmen  aus  Cooks- 
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Billetts  höher.  Die  Mehreinnahmen  aus  verausgabten  Kilometer- 
heften  betrugen  207  fl.  =  345  oli.  und  aus  zusammenstellbaren 
ßundreiseheften  707  fl.  =  1178  J6  Die  Ausgabe  von  Ferienkarten 
brachte  im  Jahre  1904:  1591  fl.  =  2652  J6,  dagegen  im  Jahre 


1903:  1320  fl.  =  2200  M  Anstatt  der  durchgehenden  Personen- 
wagen zwischen  Hamburg  und  Vlissingen  wurde  seit  Juni  1904 
ein  Schlafwagen  mit  Kursabteilen  in  die  Züge  Nr.  83  und  86 
eingestellt. 


Die   Lokomotiven   legten  zurück 


Expreß- 
zuge 

Personen- 
züge 

gemischte 
Züge 

Güterzüge 

Arbeiter- 
züge 

zweite  Lo- 
komotive 

einzelne  Lo- 
komotive 

Rangier- 
lokomotive 

zusammen 

Zug- 
kilometer 
(siehe  1—6) 

Reserve- 
stunden 

Kilometer 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

415  445 

383  347 

55172 

113  282 

2  230 

12  137 

8  176 

125  830 

1  115  619 

981  613 

20  500 

Infolge  Einlegen  der  Züge  Nr.  14  und  15  und  Vermehrung 
des  Güterverkehrs  wurden  im  Jahre  lOot:  54  781  km  mehr  zu- 
rückgelegt als  im  Jahre  1903. 

An  Kohlen  wurden  11  792  (10983)  t  verbraucht,  d.  i.  für 
das  Lokomotivkilometer  bei  den  Personenzügen  8,47  (8,44)  kg, 
bei  den  Expreßzügen  10,33  (12,65)  kg,  bei  den  Güterzügen 
15,15  (14,66)  kg  oder  durchschnittlich  für  jedes  zurückgelegte 
Achskilometer  0,661  (0,672)  kg. 

Die  Zugförderungskosten  an  Besoldungen  des  Lokoinotiv- 
personals,  Kohlen-  und  Olprämien,  Ubernachtungskosten,  Wasser- 
versorgung, Brenn-,  Schmier-  und  Putzmaterialien  betrugen  für 
jedes  zurückgelegte  Zugkilometer  12,-2l  Cts.  =  20,39  ^.j  gegen 
12,02  Cts.  20,07  ^  und  für  jedes  zurückgelegte  Achskilometer 
0,70  Cts.  =  1,17  ^  gegen  0,68  Cts.  —  1,14  A  im  Jahre  1903.  Die 
Gesamtkosten  des  Zugbeförderungsdienstes  betrugen  für  jedes 
zurückgelegte  Zugkilometer  22  Cts.  =  36,74  .3  gegen  21,9  Cts. 
=  36,57  J)  im  Jahre  1903. 

Der  Wagenpark  vermehrte  sich  um  6  vierachsige  Ge- 
päckwagen und  außerdem  um  3  Personen-  und  1  Gepäckwagen 
(ehemaliger  Königlicher  Zug). 

In  der  Reparaturwerkstatt  wurde  mit  dem  Bau 
einer  Wagenbauanstalt  angefangen;  auch  wurden  mehrere  neue 
Maschinen  angeschafft.  Durch  Vermelirung  der  Arbeiten  wur- 
den mehr  Arbeiter  beschäftigt  und  nahm  ihre  durchschnittliche 
Zahl  von  87,5  auf  96,2  zu.  Die  Löhne  betrugen  durchschnittlich 
14  Cts.  =  23,38  J)  (14,3  Cts.  =  22,89  -A)  für  die  Arbeitsstunde. 
Für  297  518  Arbeitsstunden  wurden  41 616  fl.  69  360  J6.  be- 
zahlt gegen  278621  Stunden  mit  39911  fl.  —  66518  M  im  .lahre 
1903.  Außerdem  wurden  tür  bestellte  Arbeiten  noch  8349  Ii. 
13  915  M.  bezahlt. 

Betriebsrechnung. 

1904  1903 
fl.      =z  M.  fl.       =  Ji. 
Allgemeine  Verwaltung    .     61  853    103  088      57  927     96  545 
Bau-  und  Bahnerhaltungs- 
dienst                              84  235    140  392      88  987    148  312 

Betriebs-  und  wirtschalt- 

Ucher  Dienst    ....    160408    267346     149542  249236 
Zugbeförderungs-  und 

Werkstättendienst  .    .   216021    360  035     203  697    339  495 


zusammen   522  517   870  861     500163   833  588 


Soll. 


Gewinn-  und  Verlustrechnung. 


Haben. 


fl. 

Betriebsrechnung  .  .  522  517 
Gemeinsch. -Dienst  Bhf. 

Boxtel   10  483 

Gemeinsch.-Dien8t  Bhf. 

Goch   1635 

gemeinsch.  Gebrauchs- 
strecke Büderich- 
Wesel    24 190 

Gütertransport ....  15  550 

Wagenmiete     ....  36522 

Lokomotivmiete  ...  14  329 
Versicherung  gegen 

Unfälle   4  065 

Unterstützungsfonds    .  1 200 

Wartegelder    ....  2427 

Zinsen   264  000 

Erneuerungsfonds   ,   .  5  455 


fl. 


=  Ji. 


-  Ji 
870  861  Rohein- 
nahme 902  383  1  503  968 

17  470 

2  7251 


40  316 

25  933 
60  870 
23  882 

6  776 
2  000 
4  045 
440001 
9  091 


902  383    1  503  968 


902  383  1603  968 


Kranken-  und  Unterstützuugsfonds. 
Im  Jahre  1904  sind  8  Mitglieder  gestorben.   Die  Einnahme 
betrug  4067  fl.  =  6778  M.  gegen  3891  fl.  ~  6485  M.  im  Jahre 
1903  (+  176  fl.  =i293  oU).    Die   Ausgaben  betrugen  6659  fl.  = 
11098  M  (+  911  fl.  =  1518  cM.).   Es  stiegen  die 

1.  Krankengelder  von   3405  fl.  =:  5675  M.   auf  3976  fl.  = 
6627  M.  (+  571  fl.  =  952  M.), 


2.  Zahlungen  an  die  Kassenärzte  von  1483  fl.  =  2471  M.  auf 
;i828  fl.  =  3046  M.  {+  345  fl.  =  575  M), 

3.  Beiträge  an  die  Verpflegungsheime  von  351  fl.  =  585  Jt. 
auf  441  fl.  :=  735  olL  (+  90  fl.       160  M.). 

Dagegen  verminderte  sich  die  Auszahlung  an  Nicht- 
Kassenärzte usw.  von  486  fl.  =  810  M.  auf  368  ti.  =  613  JC. 
(—  118  fl.  =  197  <#.).  Infolge  Tilgung  eines  Fehlbetrags  von 
1654  fl.  =  2757  dC.  und  infolge  fortwährender  Steigerung  von 
Ausgaben  mußten  die  Aktien,  welche  noch  im  Besitze  des  Fonds 
waren,  verkauft  werden.  Der  Gewinn  betrug  3626  fl.  —  6043  Jt. 
Die  Rechnung  des  Jahres  1904  schließt  indessen  wieder  mit 
einem  Fehlbetrag  von  621  fl.  =  1035  Ji. 


Übrige  europäische  Länder. 

—  Die  französi.schen  Zufahrtlinien  zum  Simplen  und  ein 
Montblanc-Durchstich.  Der  französische  Minister  der  öffent- 
lichen Arbeiten  Herr  G  a  u  t  h  i  e  r  hat  sich,  vor  einiger  Zeit  von 
der  Schweiz  amtlich  wegen  der  rückständigen  französischen 
Entscheidung  betreffs  des  französischen  Teils  der  Verbindungs- 
linie Frasne-V'allorbe  mit  einem  Tunnel  durch  den  Mont  d'Or 
gemahnt,  endlich  zur  Sache  hören  lassen.  Er  hat  sich  auf  den 
entgegengesetzten  Standpunkt  wie  die  Regierung  und  das 
Parlament  der  Schweiz  gestellt,  welche  bekanntlich  zunächst 
die  Verwirklichung  des  kleineren  Plans,  die  Verbesserung  der 
Linie  Paris-Pontarlier-Schweiz  über  Vallorbe,  beschlossen,  die 
großen  vier- oder  fünfmal  so  teueren  Pläne  einer  südlichen  Jura- 
bahn Lons=le=Saulnier=Genf  (Faucillebahn)  aber  einer  weiteren 
Zukunft  überließen.  Die  Mehrzahl  der  französischen  Handels- 
kammern usw.  war  schon  vor  mehreren  Jahren  für  die 
Faucillebahn  eingetreten.  Auf  ihre  Seite  stellt  sich  jetzt  der 
zuständige  französische  Minister,  und  damit  erscheint  die  ganze 
Frage  der  französischen  Zufahrtlinien  zum  Simplon  noch  mehr 
hinausgeschleppt  und  verwickelt.  Minister  Gau  t  hier  wirft 
nämlich  in  den  Streit  auch  die  Drohung  mit  einer  Montblanc- 
Durchbohrung  hinein.  Er  hat  sich  über  diese  Dinge  eingehend 
mit  Pariser  Vertretern  schweizerischer  Blätter,  so  der  „Tribüne 
de  Gencve"  und  der  Neuen  Zürcher  Ztg.,  unterhalten.  Danach 
ist  der  Minister  ein  entschiedener  Gegner  des  Planes  Frasne- 
Vallorbe  als  einer  großen  internationalen  Zufahrt  zum  Simplon. 
Wir  erinnern  daran,  daß  kürzlich  auch  das  „Journal  des  Trans- 
ports", wahrscheinlich  als  Echo  der  jetzt  an  maßgebender 
Pariser  Amtsstelle  herrschenden  Anschauungen,  denselben  Plan 
eifrigst  bekämpft  hat.  Minister  Gauthier  soll  gesagt  haben, 
vom  französischen  Standpunkt  rücke  diese  Linie  den  Zugang 
zum  Simplon  allzusehr  nach  Osten.  Die  Ubelstände  würden 
sich  noch  fühlbarer  machen,  sobald  einmal  der  Lötschberg 
durchbohrt  und  die  Abkürzungslinie  von  Münster  (im  Berner 
Jura)  ausgeführt  wäre.  Der  Durchgangsverkehr  aus  dem 
Norden  käme  alsdann  ausschließlich  Deutschland  und  der 
französischen  Ostbahngesellschaft  zustatten,  und  der  Simplon 
würde  nur  ein  zweiter  Gotthard.  Die  französische  Regierung 
habe  auch  durchaus  keine  Gründe,  die  Ostbahngesellschaft  zu 
begünstigen,  da  für  sie  nur  noch  eine  unbedeutende  Zinsgewähr 
zu  leisten  sei.  Die  Zufahrtlinie  über  Vallorbe  habe  nur  einen 
beschränkten  Interessenkreis.  Die  Faucillebahn  könnte  da- 
gegen nicht  nur  den  Norden,  sondern  ganz  Mittel-  und  West- 
frankreich bedienen,  bis  zu  den  Häfen  des  Atlantischen  Meeres, 
deren  Verkehr  nach  den  amerikanischen  Küsten,  namentlich 
der  Westküste  (sobald  einmal  der  Panamakanal  fertig  sei),  die 
Faucille-  und  die  Simplonbahn  wesentlich  fördern  würden. 
Minister  Gauthier  beteuerte,  daß  es  sein  Wunsch  sei,  die  Schweiz 
aller  der  Vorteile  teilhaftig  werden  zu  lassen,  auf  welche  sie 
sich  durch  die  Durchbohrung  des  Simplon  einen  rechtmäßigen 
Anspruch  erworben  habe.  Die  Frage  der  Simplonzufahrt  an 
den  Ufern  des  Genfer  Sees  könnte  leicht  gelöst  werden ;  man 
könnte  z.  B.  die  Einnahmen  beider  Eisenbahnlinien  (der 
schweizerischen  im  Norden,  der  französischen  im  Süden)  nach 
einem  zu  bestimmenden  Maßstab  zwischen  den  schweizerischen 
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Bundesbahnen  und  der  betreffenden  französischen  Gesellschaft 
teilen.  Da  das  französische  Eisenbahnnetz  ziemlich  ausgebaut 
sei,  meinte  Minister  Gauthior,  daß  ein  f^roßer  Teil  der  jährlich 
dem  französischen  Bud^jet  der  öffentlichen  Arbeiten  für  Eisen- 
bahnbauten zustehenden  ö7  000  000  Fr.  für  die  Faucillebahn  ver- 
wendet werden  könnte.  Er  rechnet  auf  30  000  000  Fr.  Beitrag 
von  der  Schweiz,  einschließlich  der  von  Genf  schon  zugesagten 
20  000  000  Fr.  Der  Bund  soll  die  für  Frasne-Vallorbe  bewilligten 
Summen  auf  die  Faucillebahn  übertragen  und  noch  mehr  dazu 
geben.  Endlich  droht  der  Minister:  Sollte  die  Schweiz  auf  ihrem 
Plane  Vallorbe  beharren,  so  würde  er  keinen  Augenblick  mit  dem 
Durchstich  des  Montblanc  (leicht  gesagt  !  Die  Schriftl.) 
zögern,  um  der  Faucillebahn  einen  Ausgang  zu  eröffnen.  In  diesem 
Falle  würde  er  Genf  umgehen ;  wenn  aber  eine  Verständigung 
mit  der  Schweiz  erzielt  werden  könnte,  so  solle  das  Montblanc- 
projekt so  lange  ruhen,  bis  der  Handelsverkehr  sich  soweit  ent- 
wickelt habe,  daß  ein  neuer  Alpendurchstich  nötig  werde.  Der 
schweizerische  Gewährsmann  schließt,  Minister  Gauthier  wolle 
seinen  Namen  an  den  Fauciiledurchstich  knüpfen,  vervoll- 
ständigt durch  die  große  französische  Zentraleisenbahn.  In  der 
Schweiz  önden  indes  Gauthiers  Ankündigungen  vorwiegend 
keinen  rechten  Anklang ;  so  erklärt  z.  B.,  während  Genf  im 
ganzen  Anhänger  der  Faucillebahn  ist,  auch  ein  Genfer  Brief 
der  Basler  Zeitung,  seine  Auslassungen  seien  geeignet,  etwelches 
Befremden  zu  erregen. 

—  Neue  französische  Eisenbahnlinien.  Am  1.  Juni  wurden 
eröffnet  die  68  km  lange  normal-  und  eingleisige  Linie  von 
Epinac  nach  Dijon  der  Paris-Lyon-Mittelmeerbahn  und  die 
44  km  lange  Linie  von  F  e  1 1  e  t  i  n  nach  U  s  s  e  1  der  Orleansbahn. 

—  Vereinigung   der   Pariser  Trambahngesellschaften. 

Ein  „Omnium  des  Tramways  de  Paris"  unter  der  betreibenden 
Leitung  der  Thomson-Houston-Gesellschaft  soll  im  Gange  sein, 
welches  die  „fusionierte"  allgemeine  Pariser  Omnibusgesell- 
schaft, die  allgemeine  Trambahngesellschaft  (sud)  und  die 
Trambahngesellschaft  von  Paris  und  des  Seinedepartements 
umfassen  würde.  Der  Zweck  wäre  vereintes  Handeln  und  ver- 
einte Disziplin  der  verschiedenen  Gesellschaften  angesichts 
einer  nahen  Reorganisation  des  Beförderungswesens  von  Paris 
im  ganzen.  Nach  dem  , Journal  des  Transports"  hängt  die 
endgültige  Herstellung  dieses  „Omnium"  nur  noch  an  Per- 
sonenfragen. 

—  Die  Auflösung  des  schweizerischen  Eisenbahnfonds. 

Eine  wenigstens  indirekt  mit  der  schweizerischen  Eisenbahn- 
verstaatlichung  in  ihren  ersten  praktischen  Anfängen  zusam- 
menhängende Finanzoperation  soll  jetzt  zum  formellen  Abschluß 
gelangen.  Der  Bundesrat  hat  dem  Parlament  eine  Vorlage  zur 
Liquidation  des  Eisenbahnfonds  gemacht.  Dieser  stammt  noch 
vom  Jahre  1890,  wo  der  schweizerische  Bundesrat  77  151  Priori- 
tätsaktien der  Jura-Simplonbahn  für  46  115  110  Fr.  erwarb, 
wogegen  im  Nennwert  69  353  000  Fr.  3  §  Rente  mit  einem  Kurs- 
wert von  61  740  000  Fr.  ausgegeben  wurden.  Diese  Aktien- 
ankäufe des  Bundes  führten  bekanntlich  nicht  recht  znm  Ziel 
der  Verstaatlichung,  wie  sich  auch  die  später  erlassenen  Gesetze 
in  der  Hauptsache  als  verfehlt  erwiesen.  Der  Rückkauf  kam 
weiterhin  durch  freie  Vereinbarung  zustande,  betreffs  der  Jura- 
Simplonbahn  am  I.Mai  1903.  Die  dem  Eisenbahnfonds  gehören- 
den Aktien  wurden  nun  zum  Rückkaufswert  von  500  Fr.  statt 
zum  Ankaufswert  eingestellt,  so  daß  die  Bilanz  für  Ende  1904 
einen  Fehlbetrag  von  rund  13  750  000  Fr.  aufweist.  Der  Verwal- 
tungsrat der  Bundesbahnen  hatte  vorgeschlagen,  daß  einfach 
der  Bund  diesen  Fehlbetrag  decke,  die  Botschaft  des  Bundesrats 
erklärt  aber  die  Bundesbahnverwaltung  grundsätzlich  zur  Über- 
nahme verpflichtet.  Wegen  der  allgemeinen  finanziellen  Be- 
lastung der  Bundesbahnen  zeigt  sich  indes  der  Bundesrat  be- 
reit, daß  der  Bund  4  000  000  Fr.  zahle,  im  übrigen  die  Bundes- 
bahnen den  Eisenbahnfonds  mit  Aktiven  und  Passiven  zu  über- 
nehmen haben.  Anderseits  soll  durch  die  gleichzeitig  vorzu- 
nehmende Aufhebung  des  „Simplon-Subventionskontos"  für  den 
Bund  die  von  den  zugesicherten  4  500  000  Fr.  noch  nicht  ge- 
zahlte Summe  von  etwa  2-/3  Millionen  Franken  frei  werden,  da 


nach  dem  Rückkaufsvertrag  für  die  Zeichner  von  Subventions- 
aktien die  weitere  Einzahlung  hinfällig  wurde. 

—  Besoldung  der  schweizerischen  Bundesbahnbeamten. 

Das  schweizerische  Parlament  hat  eine  Erhöhung  des  Gehalts 
der  Bundesrichter,  der  höchsten  Richter  der  Eidgenossenschaft, 
von  12000  auf  14  000  Fr.  angeregt.  Es  wurde  namentlich  daraul 
hingewiesen,  daß  in  einer  Reihe  anderer  Stellungen,  im  Eisen- 
bahn-, Bank-  und  Versicherungswesen  hervorragende  Juristen 
gesucht  und  besser  bezahlt  sind.  So  ist  in  dem  Bundesgesetz 
von  1900  betreffend  die  Besoldungen  bei  den  Bundesbahnen  das 
Höchstgehalt  in  der  ersten  Klasse  auf  15  000  Fr.  festgesetzt 
worden.    Auch  die  Bundesräte  beziehen  15  000  Fr. 

—  Die  Appenzeller  Bahn  hatte  schon  vor  längerer  Zeit 
die  Konzession  für  die  Linie  Herisau  -  St.  Gallen  erhalten,  den 
Bau  aber  nicht  begonnen  ;  dann  hatte  der  Kanton  St.  Gallen 
Einspruch  erhoben,  weil  der  bedeutendere  Plan  einer  Boden- 
see-Toggenburgbahn  nahezu  zur  Reife  gediehen  sei.  In 
den  früheren  Verhandlungen  war  von  der  Appenzeller  Bahn 
anerkannt  worden,  daß  verständigerweise  nur  eine  der  beiden 
Wettbewerbslinien  zu  bauen  sei.  Nun  hat  der  Bundesrat  aus 
diesem  wirtschaftlichen  Grunde  der  Appenzeller  Bahn  die 
frühere  Konzession  entzogen  bezw.  den  von  ihr  eingereichten 
Bauplan  nicht  genehmigt.  Dagegen  ergriff"  sie  den  „Rekurs", 
welcher  vor  dem  eidgenössischen  Parlament  verhandelt  ward. 
Es  erhoben  sich  Stimmen,  wonach  die  Regierung  zu  einem 
solchen  Eingriff  in  streitige  Privatangelegenheiten  nicht  berech- 
tigt sei  und  eine  einmal  erteilte  Konzession  nicht  wieder  weg- 
nehmen könne.  Der  Ständerat  wies  aber  den  Rekurs  mit  18 
gegen  12  Stimmen  ab.  Bundesrat  Zemp  betoute,  der  Enischeid 
entspreche  den  früheren  Vereinbarungen,  wonach  diejenige 
Bahn  gebaut  werden  solle,  welche  die  größeren  Interessen  wahr- 
nehme. Allerdings  sollte  St.  Gallen  die  Appenzeller  Bahn 
billigerweise  entschädigen. 


Fremde  Weltteile. 

—  Schantung-Eisenbahngesellscliaft.  In  der  kürzlich  in 
Berlin  abgehaltenen  Generalversammlung  wurden  der  Jahres- 
bericht für  1904,  die  Bilanz  vom  31.  Dezember  1904  sowie  die 
Gewinn-  und  Verlustrechnung  für  die  Zeit  nach  Beendigung 
des  Baues,  1.  Juni  1904  bis  zum  Schluß  1904,  vorgelegt  und  ge- 
nehmigt. Die  Betriebseinnahme  des  Jahres  1904  weist  mit  ins- 
gemein 1246036,83  mexikanischen  Dollars  wiederum  eine  sehr 
beträchtliche  Vermehrung  gegen  das  Vorjahr  mit  442  239,65 
mex.  Dollars  auf;  sie  bekundet,  daß  die  Bahn  in  steigendem 
Maße  von  der  chinesischen  Bevölkerung  der  Provinz  Schantung 
zum  Personen-  und  Güterverkehr  benutzt  wird.  Während  im 
Jahre  1903  im  Wochendurchschnitt  6813  Personen  und  818  t 
Güter  befördert  wurden,  erreicht  der  Wochendurchschnitt  des 
Jahres  1904:  10  748  Personen  und  4695  t  Güter;  die  Gesamt- 
beforderung, die  sich  1903  auf  363  343  Personen  und  44  962  t 
Güter  belaufen  hatte,  betrug  1904:  558  868  Personen  und 
179  270  t  Güter.  Die  sehr  bedeutende  Steigerung  des  Güter- 
verkenrs,  die  fast  den  vierfachen  Betrag  des  Vorjahres  erreicht, 
findet  ihre  Erklärung  in  der  nicht  unbedeutenden  Vermehrung 
der  Kohlentransporte,  daneben  aber  in  der  erfreulichen  Tat- 
sache, daß  die  Bahn  in  steigendem  Umfang  zur  Ausfuhr  von 
landwirtschaftlichen  Erzeugnissen  der  ackerbauenden  Provinz, 
wie  Bohnen,  öl,  Baumwolle,  Obst  und  Nüsse,  Strohgeflechte 
usw.,  benutzt  wird.  Die  Betriebseinnahme  der  sieben  Monate 
1.  Juni  bis  31.  Dezember  1904  hat  sich  auf  1  651  167,50  J6.,  die 
Ausgabe  auf  848  231,35  M.  belaufen.  Von  dem  Uberschuß  von 
802  936,15  Ji  werden  nach  dem  Vorschlag  der  Direktion 
.500  000  J6  zur  Ausstattung  des  Erneuerungsfonds  verwendet. 
Nach  Bedeckung  der  statutenmäßigen  Reserve-  und  Spezial- 
reservefonds  mit  je  15 146,81  M.  gelangt  eine  Dividende  von 
1/3  S  des  Grundkapitals  von  54  000  000  c//^.  mit  180  000  t-^t  zu- 
sammen mit  den  für  die  fünf  Monate  1.  Januar  bis  31.  Mai  zu 
entrichtenden  Bauzinsen  von  1%  §  mit  zusammen  2  ^  —  20  M. 
auf  die  Aktie  von  1000  Ji  zur  Zahlung,  die  vom  1.  Juli  ab  bei 
den  Zahlstellen  der  Gesellschaft  erhoben  werden  kann. 


Amtliche  Mitteilungen  der  gesehäftsführenden  Verwaltung. 


Zurechnung  neuer  Strecken  zu  den  Vereinsbahnstrecken. 

Die  am  23.  Juni  d.  J.  von  den  k.  k.  österreichischen  Staats- 
bahnen in  Betrieb  genommene  62,091  km  lange  Strecke  Saar- 
Tischnowitz  ist  den  Vereinsbahnstrecken  zuge- 
rechnet worden ;  ferner  sind  die  28,90  km  lange  Strecke 
Wollstein -Grätz  der  Königlichen  Eisenbahudirektion 
Posen  und  die  2,68  km  lange  Strecke  Berggießhübel- 
Gottleuba  der  Königlich  sächsischen  Staatseisenbahnen,  die 


am  1.  Juli  d.  J.  dem  öffentlichen  Verkehr  übergeben  werden 
sollen,  vom  Tage  der  Betriebseröffnung  ab  als  Vereins- 
bali nstrecken  zu  betrachten. 

Eröffnung  von  Strecken. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Breslau.  Die 
Eröffnung  der  in  Nr.  39  —  S.  604  —  d.  Ztg.  den  Vereinsbahn- 
strecken vom  Tage  der  Betriebseröffnung  ab  zugerechneten 
Strecke  Reinerz-Kudowa  =  Sackisch    ist    zum  10.  Juli 
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f  d.  J.  in  Aussicht  senommen.  (Die  Schreibweise  des  Statious- 
namens  Cudowa=Sacl5;isch  ist  in  I4udowa=Sackisch  abgeändert 

,    worden.)  ,    .         ,       .,„•■■      i  -/t^ 

\  Eisenbahndirektionsbezi  rkKonig-sb  ergi/JPr. 

'    Die  den  Vereinsbahnstrecken  vom  Tage  der  Betriebseröft'nung 

i    ah  —  vergl   Nr.  30  S.  466  d.  Ztg.    —    zugerechnete  Strecke 

Wormditt  -  Bischdorf,  deren  Betriebseröffnung  zum 
I      1.  Juli  d.  J.   in  Aussicht  genommen    war,   kann  wegen  lort- 

gesetzter  Dammrutschungen  nicht  vor  Ende  August  d.  J.  dem 

öffentlichen  Verkehr  übergeben  werden. 

Eröffnung  von  Stationen. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Kattowitz.  Am 
1.  Juli  d.  J.  wird  an  der  Strecke  Leobschütz- Jägerndorf  zwischen 
Leobschütz  und  Mocker  0.  S.  der  Personenhaltepunkt  S  o  p  p  a  u  = 
Roben  eröffnet  werden.  Die  Entfernungen  betragen :  Leob- 
schiitz-Soppau=Roben  6,18  km,  Soppau=Roben  -  Mocker  0.  S. 
5,41  km. 

Eisenbahndirektionsbezirk      Stettin.  Am 
1.  Julid.  J.  wird  zwischen  den  Stationen  Polzin  und  Alt=Sanskow 
an  der  Strecke  Folzin-Falkenburg  i.  Pom.  —  in  Kilometer  27,8  — 
der  Haltepunkt  Luisenbad  für  den   Personenverkehr  er- 
(    öffnet  werden. 

i  Königlich  ungarische  Staatseisenbahnen, 

j  Am  1.  Juni  d.  J.  ist  an  der  Brassö-Häromszeker  Lokalbahn 
J  zwischen  den  Stationen  Koväszna  und  Imecsfalva  —  von  der 
i  ersteren  6,8  km  und  von  der  letzteren  2,8  km  entfernt  —  die 
I  n'-uerrichtete  Verladestation  Zabola  F  ü  r  c  s  z  t  e  1  e  p  dem 
'f  öffentlichen  Verkehr  übergeben  worden.  Diese  Verladestation 
i  dient  für  den  Personen-,  Gepäck-,  Eil-  und  Frachtgutverkehr. 
Die  Annahme  und  Auslieferung  von  Tiersendungen  ist  aus- 
geschlossen. 

Änderung  der  Abfertigungsbefugnisse  von  Stationen. 

Eisenbahndirektionsbezirk     Altona.  Der 
1     zwischen  den  Stationen  Vastorf  und  Dahlenburg  an  der  Strecke 
Wittenberge- Lüneburg  gelegene  Personenhaltepunkt  B  a  v  e  u - 
I     dorf  ist  am  I.Juli  d.  J.  auch  für  den  Eilstückgut-  undKxpreß- 
i     gutverkehr  eröffnet  worden.    Sendungen  von  mehr  als  250  kg 
Einzelgewicht    sind    von    der   Abfertigung    von    und  nach 
Bavendorf  au.sgeschlo.ssen. 
I  EisenbahndirektionsbezirkKönigsberg  i/Pr. 

'  Die  an  der  Strecke  Allenstein-Lyck  zwischen  .lohannisburg  und 
Rudczanny  gelegene  Güterladestelle  Breitenheide  ist  am 
1.  Juli  d.  J  auch  für  den  Personen-  und  Gepäckverkehr  er- 
öffnet worden.  Der  Fahrkartenverkauf  findet  bis  auf  weiteres 
durch  den  Zugführer  statt :  Gepäck  wird  unabgefertigt  ange- 
nommen und  auf  der  Endstation  nachträglich  abgefertigt. 

Der  an  der  Strecke  Königsberg-Prostken  zwischen  Wöter- 
keim  und  Korschen  gelegene  Bahnhof  Wormen  ist  für  den 
unbeschränkten  Personen-,  Gepäck-,  Güter- und  Viehverkehr  ein- 
gerichtet worden.  Ausgeschlossen  sind  nach  wie  vor  Spreng- 
stoffe sowie  Gegenstände,  zu  deren  Ver-  oder  Entladung  eine 
Kopframpe  erforderlich  ist. 


Eisenbahndirektionsbezirk  S t. Johann  =  Saar- 
b  rücken.  Am  1.  Juli  d.  J.  ist  der  an  der  Strecke  Karthaus- 
Perl  zwischen  den  Stationen  Nennig  und  Perl  gelegene  Halte- 
punkt Besch,  welcher  bisher  nur  dem  Personen-  und  Ge- 
päckverkehr diente,  auch  für  die  Abfertigung  von  Eil-  und 
Frachtstückgütern  im  Einzelgewicht  von  höchstens  400  kg  so- 
wie von  Kleinvieh  in  einzelnen  Stücken  eröffnet  worden.  Die 
Annahme  und  Auslieferung  von  Fahrzeugen  und  Sprengstoffen 
ist  ausgeschlossen. 

Königlich  ungarische  Staatseisenbahnen. 
Die  an  der  Lokalbahn  Gyulafehervar-Zalathna  gelegene  Station 
Kcnesd  wird  am  1  August  d. J.  für  den  Stückgutverkehr  ge- 
schlossen werden.  Vom  genannten  Tage  ab  wird  die  Station 
Kcnesd  nur  zur  Auf-  und  Abgabe  von  Wagenladungsfracht- 
gutsendungen dienen  mit  der  Beschränkung,  daß  die  Verrech- 
nung der  in  Kenesd  aufgegebenen  und  dorthin  anlangenden 
Güter  die  Station  Zalathna  besorgen  wird. 

Änderung  von  Stationsnamen. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Berlin.  Der  nur 
dem  Personenverkehr  dienende  Haltepunkt  Dahlwitz  an  der 
Strecke  Berlin-Zossen  wird  fortan  den  Namen  Dahlewitz 
führen. 

EisenbahndirektionsbezirkMagdeburg.  Die 
an  den  Bahnstrecken  Berlin- Güsten,  Jüterbog-Treuenbrietzen, 
Berlin-Stendal  und  Berlin-Wittenberge  gelegenen  Staatsbahn- 
stationen Beizig,  Treuenbrietzen,  Rathenow  und  Neustadt 
a.  Dosse  führen  vom  1.  Juli  d.  J.  ab  die  Bezeichnung:  Beizig 
Staatsbahn, Treuenbrietzen  Staats  bahn, Rathe- 
now Staatsbahn  und  Neustadt  a.  Dosse  Staats- 
bahn. 

Rundschreiben  der  geschäftsführenden  Verwaltung  sind 
erlassen  worden : 

Nr.  I  178  vom  23.  Juni  d.  J.  an  sämtliche  Vereinsverwal- 
tungen, die  k.  k.  Staatsbahndirektionen  und  die  am  Vereins- 
reiseverkehr beteiligten  vercinsfremden  Bahnen,  betreffend  den 
Vereinsreiseverkehr  (abgesandt  am  28.  Juni  d.  J.). 

Nr.  n  115  vom  16.  Juni  d.  J.  an  sämtliche  Mitglieder  des 
Unterausschusses  zur  Prüfung  der  Frage,  in  welcher  Weise  die 
Wahrnehmbarkeit  der  Lokomotivpfeifensignale  gesichert  werden 
soll,  betreffend  das  Protokoll  über  die  Sitzung  zu  Lindau  i.  B. 
am  17.  Mai  d.  J.  (abgesandt  am  21.  Juni  d.  J.). 

Nr.  II  122  vom  19.  Juni  d.  J.  an  sämtliche  Mitsrlieder  des 
Unterausschusses  zur  Beratung  der  Anträge  über  die  Anbrin- 
gung der  Nummer  und  Eigentumsbezeichnung  an  den  Güter- 
wagen, betreffend  das  Protokoll  der  Sitzung  zu  Thale  am 
6.  Juni  d.  J.  (abgesandt  am  22.  Juni  d.  J.). 

Nr.  II  123  vom  23.  Juni  d.  J.  an  sämtliche  Vereinsverwal- 
tungen ,  betreffend  die  Schienenstatistik  (abgesandt  am 
28.  Juni  d.  J.). 

Nr.  III  684  vom  17.  Juni  d.  J.  an  sämtliche  Vereinsverwal- 
tungen, betreffend  Ergänzung  des  Abschnittes  C  des  Vereins- 
Wagenübereinkommens  (abgesandt  am  26.  Juni  d.  J.). 


Amtliehe  Bekanntmaehungen. 


1.  Eröffnung  von  Stationen. 

Die  am  1.  Juli  d.  J.  in  Betrieh  genom- 
mene, an  der  Neubaustrecke  WoUstein- 
Grätz  gelegene  Station  Rothenburg 
a.  Obra  ist  bis  auf  weiteres  nur  für  den 
Personen-  und  Gepäckverkehr,  nicht 
aber  für  die  Abfertigung  v'on  Leichen, 
Stückgut,  Wagenladungen,  lebenden 
Tieren  und  Fahrzeugen  eröffnet,  weil 
die  Bahnhofszufuhrstraße  noch  nicht 
fertiggestellt  ist.  Der  Tag  der  Eröffnung 
fiir  letztgenannte  Beförderungsgegen- 
stände wird  später  bekannt  gemacht 
werden. 

Posen,  den  1.  Juli  1905.  (1732) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Am  15.  Juli  d.  J.  oder  zu  einem  noch 
bekannt  zu  gebenden  späteren  Zeit- 
punkte wird  der  an  der  Bahnstrecke 
Elberfeld=Steinbeck-Cronenbergzwischen 
den  Stationen  Elberfeld=Steinbeck  und 


Küllenhahn  gelegene  Haltepunkt  Burg- 
holz für  den  Personenverkehr  eröffnet. 

Der  Haltepunkt,  der  nur  für  die 
Sommermonate  Mai  bis  einschließlich 
September  in  Betrieb  genommen  wird, 
dient  vornehmlich  zum  Ein-  und  Aus- 
steigen der  Kranken  und  Erholungs- 
bedürfligen, welche  die  von  dem  Rekon- 
yaleszentenverein  in  Elberfeld  im  König- 
lichen Forst  Burgholz  einzurichtende 
Walderholungsstälte  besuchen. 

Elberfeld,  den  28.  Juni  1905.  (1733) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


2.  Güterverkehr. 

Aufhebung  der  Güternebenstelle  und 
Tarifstation  Burgstaken  a.  Fehmarn. 

Mit  dem  Tage  der  Betriebseröffnung 
auf  der  Kleinbahnstrecke  Fehmarnsund- 
Orth  a.  F.,  frühestens  am  1.5.  August  d.  J., 
wird  die  Güternebenstelle  und  Tarif- 
station  Burgstaken  a.  Fehmarn  aufge- 


hoben werden.  Zu  diesem  Zeitpunkte 
treten  die  im  Gruppentarif  III,  in  den 
Wechseltarifen  mit  der  Gruppe  III,  im 
norddeutsch-sächsischen  Verbandsgüter- 
tarif, Nordostsee  -  Verbandsgüter-  und 
Tiertarif  und  Staats-  und  Privatbahn- 
tiertarif für  den  Verkehr  mit  Burgstaken 
a.  Fehmarn  vorgesehenen  Bestimmungen 
und  Gebührensätze  außer  Kraft. 

Der  endgültige  Eröffnungszeitpunkt 
der  Kleinbahnstrecke  wird  seinerzeit  be- 
kannt gegeben  werden. 

Altona,  den  30.  Juni  1905.  (1734) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Mitteldeutscher  Privatbahn-Güter- 
verkehr. 

Die  im  Nachtrag  IX  zum  Tarif  heft  4  a 
enthaltenen  Entfernungen  für  den  Ver- 
kehr mit  den  Stationen  Lauenau  und 
Groß=Nenndorf  treten  am  1.  Juli  d.  J.  in 
Kraft. 

Erfurt,  den  29.  Juni  1905.  (1735) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 
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ZeitiLu^'  lies  Vereins 
Deutscher  Kiscubulinverwaltungren. 


Mit  Gültigkeit  vom  I.Juli  1905  gelangt 
zum  Tarif  lür  den  inneren  Verkehr  der 
Kgl.  bayerischen  Staatseisenbahnen, 
Heft  D,  Sonderbestimmungen  und  Tarife 
für  den  Verkehr  der  Kgl.  baj'erischen 
Lokalbahnen  vom  1.  Januar  1905,  der 
I.  Nachtrag  zur  Einführung. 

München,  den  27.  Juni  1905.  (1736) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Rheinisch-westfälisch-nordwestdeut- 
scher  Seehafenverkehr. 

Mit  Gültigkeit  vom  15.  Juli  d.  J.  wird 
die  StatioD  Altenrheine  des  Direktions- 
bezirks Münster  in  die  Seehafen-Aus- 
nahmetarife S  20  (Baumwollenwaren  zur 
Ausfuhr  seewärts)  und  S  21  (Abfälle  von 
Baumwollengarn  im  Versand  nach  den 
Seehäfen)  mit  den  für  die  Station  Rheine 
besteheuden  Ausnahmefrachtsätzen  auf- 
genommen. 

Münster,  den  26.  Juni  1905.  (1737) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif  für  Düngemittel  und 
Rohmaterialien  der  Kunstdiingerfabri- 
kation. 

Mit  Gültigkeit   vom    15.  Juli  d.  J.  ab 
werden  auf  Seite  1  des  Warenverzeich- 
nisses bei  .Phosphorsäure,  flüssige"  die 
Worte  „in  Fässern'  gestrichen. 
BerÜQ,  den  28.  Juni  1S05.  (1738) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Ungarisch-deutscher  Holz-  und  Borke- 
verkehr. 

Am  1.  August  d.  J.  wird  unter  Ein- 
rechnung  deutscher  normaler  Anteile  die 
Station  Körmend  trans.  der  k.  ungarischen 
Staatsbahnen  in  den  Ausnahmetarif  A 
für  Holz  usw.  aufgenommen. 

Ferner  wird  die  Gültigkeit  der  unterm 
21.  Februar  1905  mit  Gültigkeit  vom 
I.März  1905  eingeführten  Frachtsätze  der 
Ausnahmetarife  A  und  B  für  Holz  usw. 
für  die  Station  Cs;'ikany  der  königl.  un- 
garischen Staatsbabnen  über  den  1.  Au- 
gust d.  J.  hinaus  bis  auf  weiteres  ver- 
längert. —  Nähere  Auskunft  erteilen  die 
bekannten  Dienststellen. 

Bres'au,  den  3.  Juli  1905.  (1739) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Südwestdeutsch-schweizerischer  Güter- 
verkehr. 

Für    Eisenbahnschienen  und 
Schien  enbefestigungs  mittel 
ab  lothringischen  und  pfälzischen  Sta- 
tionen, ab  Differdingen  und  ab  Stationen 
des  Saargebiets  nach  C  a  r  t  i  o  n  e  ,  Sta- 
tion der  Gotthardbahn,  bei  Aufgabe  in 
Wagenladungnn    von   10  000  kg,  treten 
5.  Juli  1.  J.  Ausnahmefrachtsätze  ein,  über 
die  die    beteiligten  Bahnen   und  unser 
Verkehrsbureau  nähere  Auskunft  geben. 
Karlsruhe,  den  1.  Juli  1905.  (1740) 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen: 
Gr.  Generaldirektion. 


Im  sächsisch  -österr.  -Ungar. 
Verbände  treten  am  15.  Juli  1905 
direkte  Frachtsätze  des  Sp.-T.  I  für  Sen- 
dungen zwischen  der  Station  Wölmsdorf 
der  Böhm.  Nordbahn  und  Dresden  =  Alt- 
und  =Neustadt  von  51  J),  Dresden=Fried- 
richstadt  54  Dresden=Elbkai  (Alt- 


und  Neustadt)  sowie  König  Albert-Hafen 
53  ^  für  100  kg  in  Kraft. 

Dresden,  den  30.  Juni  1905.  (1741) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen,, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Norddeutsch-schweizerischer  Eisen- 
bahnverband. 

Zum  Tarif  Teil  II,  Heft  1  vom  20.  Juli 
1904  wird  mit  Gültigkeit  vom  5.  Juli  1905 
der  1.  Nachtrag  ausgegeben. 

Er  enthält  Entfernungen  für  neu  in 
die  Verbandstarife  aufgenommene  Sta- 
tionen, Entfernungsberichtigungen  und 
Änderungen  von  Stationsnamen. 

Die  Drucksache  wird  seitens  der  be- 
teiligten Verwaltungen  zum  Preise  von 
10  A  käuflich  abgegeben. 

Karlsruhe,  den  26.  Juni  1905.  (1742) 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen: 
Gr.  Generaldirektion  der  badischen 
Staatseisenbahnen. 


K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Begleitscheinhaftung 
bei  Durchfuhrabfertigung  von 
leer  eingehenden  ausländi- 
schen Privat  -  Kesselwagen, 
welche  zum  AViederaustritt  im 
vollen  Zustande  bestimmt  sind. 

Rücksichtlich  der  über  Grenzzoll- 
stationen der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen 
leer  eingehenden  ausländischen  Privat- 
Kessel  wagen,  welche  zum  Wiederaustritt 
in  vollem  Zustande  bestimmt  sind,  über- 
nehmen die  k.  k.  österr.  Staatsbahnen 
der  österr.  Zollbehörde  gegenüber  die 
Haftung  für  die  Durchfuhrabfertigung 
im  Begleitscheinverfahren  unter  Verzicht 
auf  eine  Vereinbarung  mit  dem  Eigen- 
tümer oder  Mieter  der  Wagen. 

Vorstehendes  gilt  für  die  Grenz- 
stationen : 

Cervignano,  Pontafel,  Buchs  (Rheiotal), 
St.  Margrethen,  Bregenz,  Lindau,  Salz- 
burg, Simbach,  Passau,  Eisenstein,  Furth 
i.  W.,  Egeri),  Asch^),  Johanngeorgenstadt, 
Moldau,  Bodenbach^),  Grünthal,  Heiners- 
dorf i.  Ob. -Schlesien,  Ziegenhals,  Jägern- 
dorf, Troppau,  Oswiecim^)  und  Itzkany. 


1)  Für  den  Verkehr  nach  und  über  die 
Staatsbahnlinie  Eger-Pilsen. 

2)  Für  den  Verkehr  nach  der  Lokal» 
bahn  Asch-Roßbach. 

3j  Für  den  Verkehr  nach  und  über  die 
Staatsbahnlinie  Bodenbach-Komotau. 

*)  Für  den  Verkehr  nach  und  über  die 
Staatsbahnlinie  Oswiecim  -  Podgorze- 
Plaszow. 

Wien,  im  Juni  1905.  (1743) 


Holländische  Eisenbahngesellschaft. 

Mit  Gültigkeit  vom  I.Juli  1905  gelangt 
der  Nachtrag  5  zum  Gütertarif  für  den 
internationalen  Lokalverkehr  zur  Ein- 
führung. 

Derselbe  enthält  die  Aufnahme  der 
Station  de  Heurne  sowie  anderweite 
Frachtsätze  für  die  Stationen  de  Bildt, 
Enschede  Nord  und  Soester- 
berg. 

Exemplare  des  Nachtrags  sind  bei  den 
Dienststellen  käuflich  zu  haben. 
Amsterdam,  den  28.  Juni  1905.  (1744) 


3.  Verdingungen. 

Die  Verdingung  von  28  000  kg  Leinöl- 
firnis und  9600  kg  Waterprooffirnis  findet 
am  2  4.  Juli  d.  J.,  nachmittags 
5  Uhr,  statt.  Angebote  sind  versiegelt  und 
mit  der  Aufschrift  „Angebot  auf  Liefe- 


rung von  Firnis"  versehen  bis  zum  Ter- 
minstagepostfrei  an  das  Rechnungsbureau 
hierselbst,  Luisenstraße  10,  einzusenden, 
wo  auch  die  Angebotbogen  und  Bedin- 
gungen eingesehen  bezw.  gegen  post- 
treie  Einsendung  von  70  in  bar  be- 
zogen werden  können.  Zuschlagsfrist 
bis  7.  August  d.  J. 
Posen,  im  Juni  1905.  (1745) 
Königliche  Eisenbahndrrektion. 


Vei;dingung 

der  Lieferung  der  im  2.  Dritteljahre  1905 
in  den  Eisenbahndirektionsbezirken  Al- 
tona, Cassel,  Erfurt,  Hannover  und 
Münster  i/W.  erforderlichen  71  500  kg 
Zinn  in  Blöcken  und  9000  kg  Antimon. 

Eröffnung  der  Angebote  am 
Dienstag,  den  18.  Juli  1905, 
vormittags  11  Uhr.  Zuschlagsfrist 
bis  21.  Juli  1905. 

Bedingungen  nebst  Angebotbogen  wer- 
den gegen  Einsendung  von  50  vom 
Rechnungsbureau,  Thielenplatz  4,  Zimmer 
129,  abgegeben.  Von  auswärts  sind  die 
Kosten  mittels  Postanweisung  ohne  Be- 
stellgebühr (nicht  i  n  B  r  i  e  f  m  a  r  k  e  n) 
einzusenden. 

Hannover,  den  30.  Juni  1905.  (1746) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Die  Arbeiten  und  Lieferungen  zur  Her- 
stellung von  10  Wegeschranken  im  Be- 
zirk der  Betriebsinspektion  Flensburg  2 
sollen  öffentlich  vergeben  werden.  l3ie 
Bedingungen  liegen  bei  der  unterzeich- 
neten ßetriebsinspektion  zur  Einsicht  aus 
und  können  gegen  postfreie  Einsendung 
von  0,50  oli  in  bar  von  dort  bezogen 
werden,  soweit  der  Vorrat  reicht. 

Angebote  sind  versiegelt  und  mit  der 
Aufschrift 

„Lieferung  von  10  Schranken" 
bis  zum Verdiugungstermin  am  2  0.  Juli 
19  0  5,  vormittags  11  Uhr,  einzu- 
reichen. 

Zuschlagsfrist  zwei  Wochen. 

Flensburg,  den  30.  Juni  1905.  (1747J) 
Königl.  Eisenbahn-Betiiebsinspektion  2. 


4.  Verkauf  von  Altmaterialien. 

Verkauf 

alter  Werkstattsmaterialien :  Kupfer, 
Rotguß,  Messing,  Eisen,  Stahl,  Gummi 
usw.,  lagernd  in  den  Hauptwerkstätten 
Lingen  und  Osnabrück  und  daselbst  zu 
besichtigen. 

Eröffnung  der  Angebote  am  15.  Juli, 
vormittags  10  Uhr;  Zuschlagsfrist 
bis  5.  August  1905. 

Gebotbogen  sind  gegen  postgeld- 
freie  Einsendung  von  50  ,«3  —  nicht  in 
Briefmarken  —  von  unserem  Zentral- 
bureau zu  beziehen. 

Münster  i/W.,  den  26.  Juni  1905.  (1748) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


5.  Vermischte  Bekanntmachungen. 

Holländische  Eisenbahngesellschaft. 
Verkauf  ausrangierter  Loko- 
motiven, Wagen  und  Radsätze. 

Am  Montag,  den  2  4.  Juli  1905 
werden  durch  Submission  3  Lokomotiven, 
6  Personen-  und  22  Güterwagen  nebst 
5  Radsätzen  verkauft  werden. 

Verkaufsbedingungen  sind  unentgelt- 
lich zu  beziehen  vom  Maschienendienst 
der  Verwaltung  in  Amsterdam,  Central- 
Administratiegebouw,  Droogbak.  (1749) 
Die  Generaldirektion. 


Ilcrausg'osreben  von  dorn  Verein  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen.  —  Verlag  von  Julius  Springer  in  Berlin  N. 
Für  dio  SchrilLleitunif  verantwortlich:  Kisenbahndirektions-Priisident  a.  D.  von  Mühlenfels  in  Berlin  W. 
|)riic,k  Ton  II.  S.  Hermann  in  üerlin  SW. 
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kK 
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Name  der  Bahn 


Bemerkungren 
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etwaigre  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


Deutsche  und  niederländische  Eisenbahnen. 


A 
A  B 


A  F  G 
A  F  W 
AGFA 
A  H 
AHN 
A  N 

A  S 

AUG 
A  V 
A  Z 

B 

B 

B  &  C 
B  &  C 

B  &  J 

B  M 
B  R 
B  S 
B  &  S 
B  T 
C  A 
C  B 
C  B 
GEL 
C  E  V 

G  F 
G  F  A 
G  G  H 
C  H 
G  K 

G  M  G 

G  P 
C  R 
G  S 
G  St 
G  T 
D 

DAG 
D  F 
D  R  N  J 
D  S 
D  V 
D  V 
D  W 
E 


G 


20 
931 
1605 
3863 
232596 
div. 
124 
5106 
6973 
2203 
2891/2 
180293 
4338.  4876 
8731 
4 

(2885/86/ 
2845  l 
2413 
600 
1044.  1045 
3 

53 
870 
5803 

6305 

2026 
6486 

5568 
19 
3267 
8203 
2029. 2032 

06893 
1 

141/49 

3453 

1068 
12288 

517 

592 
72 
136 
4 
7313 

2071 
296/319 

3712 
117/136 
5145 
47781 
39379 


A.  Guter  mit  Bachstaben  bezeichnet ; 


62 


Korb 
Stab 
Kiste 


Ballen 
Koffer 
Büchse 
Paket 
Ballen 
Kisten 
Blechbüchs 

Kiste 

Kisten 

Ballen 

Koffer 
Verschlage 

Korb 

Ballen 

Kiste 


Ballen 
Faß 
Sack 
Ballen 
Sack 
Kiste 

Kisten 
Sack 
Faß 
Gestell 
Säcke 
Verschlag 

Ballen 

Kiste 

Paket 
Kiste 
Ballen 
Kiste 

MUchflasch 
Kiste 
lösten 
Petrol.-Faß 

Bund 

Kiste 
Bund 


Kartoffeln  — 

Stahl  — 

nasses  Element  — 

leer  — 

Margarine  — 

Leinen  — 

gefüllt  — 

Fische  — 
graues  Packpapier  — 

Papierwaren  — 

Stanniolkapseln  — 

Farbe  — 

eis.  Kurbelwellen  — 

Küchengeschirr  — 

Wagenachse  — 

leer  — 

blaue  Druckstoffe  — 

Effekten  — 

Schwämme  — 

gebog.  Eisenplatte  — 
Decken,  Kid.,  Wäsche 

Tabak  — 

leer  — 
\1  Visitenkartenschale/ 
(      und  Holzwolle  ) 

Gewebe  — 

gefüllt  — 

Reisgraupen  — 
3  Pakete  Kleiderstoffe 

Weizenmehl  — 
2  Kisten  u.  Holzwolle 

phys.  Apparate  — 

Grammophone  — 

50  Getreidesäcke  — 

Mostrich  — 

Schleifstein  — 

1.  Getreidesäcke  — 

leer  — 

Roststäbe  — 

Tabak  — 
(    Glasschrank  und 
i     1  Filtrierapparat 

Apothekertüten  — 

gefüllt  — 

Regulatoruhr  — 

Gläser  — 

leer  (20  1  Inh.)  — 

Schokolade  — 

leer  — 

leer  — 

Eisenplatten  — 

eis.  Kratzen  — 

eis.  Wagenachse  — 

leer  — 

Bandeisen  — 


26 

54 
9 

20 
6 
901 

21 

12,6 

24 
III 
118 

28 
400 
136 

36 

48 

12 

10 
84.  17 
6 

75 
108 

20 

46 

130 
112 

106 

51 
100 

55 

19 

12 

37 

33 

30 
182 

37 

42 

80 

32 

11 

76 
12 
10 
12 
8 
20 
47 
41 
75 
10 
21,5 
52 
2280 


M.=Gladbach 
Immelborn 
Schneidemühl 
Ingelheim 
Karstädt 
Wahren=Uml. 
Gharlottenburg 
Mülhausen  N. 
Köslin 
Mannheim 
Hamburg  H. 
Elberfeld  D. 
Mannheini 
Basel 
Ansbach 
Reichenbach  ) 
i/V.  ob.  Bf.  l 
Gemünden 
Düsseldorf=Der. 
Basel 
Wattenscheid 
Breslau  O/S. 
Frankfurt  a/M.  H. 
Berlin  H.  u.  L. 


Elbing 
Stettin  Hgb. 

Theißen 
M.=Gladbach 
Mayen  0. 
Berlin  Pog. 
Leipzig  Thür. 
Leipzig  Mgd. 
Cassel  0. 
Anclam 
Kolberg 
Nürnberg  H. 
Chemnitz=Altendf 
Düsseldorf=Der. 
Wernigerode 

Aachen 

Geldern  Rh. 

Potsdam 
Neuhaus  a/0. 

Schierstein 
Berlin  H.  u.  L. 
Tübingen 
Barr 
Berlin  Schles.  Bf 
M.=Gladbach 
Kattern 
Vorwohle 
Warburg 
Fürth 
Erfurt 


K.-E.-D.  Göln 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Bromberg 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Berlin 

Reichsbahn 
K.  E.-D.  Danzig 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Direktion  Mainz 
Badische  Stsb. 
Bayerische  Stsb. 

Sächsische  Stsb. 

Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Berlin 


K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Göln 

St.  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

K.  E.-d!"  Gassei 
K.  E.-D.  Stettin 

Bayerische  Stsb. 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-d".  Berlin 
K.  E.-D.  Altona 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Berlin 
Württemberg.  Stsb. 
Reichsbahn 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Cassel 

Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Erfurt 


Zollgut. 


Ausfuhrjriit. 
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)  Verschluß. 
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der  O  fi  t  e 

r 

"3 

B 
E  B 
E  B 
E  D 

E  E 
E  G  &  Co. 
E  H  C 
E  L 
E  L 
E  M 
E  M 
E  S 

E  S  H  Z  R 

E  W 
F 
F 
F 
F 

FAS 

F  B 
F  B 
F  B 

F  D  L 

F  G 
F  d  G 

F  M 
F  M  D 

F  0 

F  P 

F  R 
G 

G  B 

G  B 
G  &  H 

Gebr.  R 

G  H 
G  H  M 
G  H  T 
G  K  F 

G  0 

G  Q 

Ö  S 

G  S 

G  S 

G  V 

H 
H  A 

H  B 

H  B 
H  B  C 
H  G 

H  F 

H  F  N 

H  G 

H  J 

H  K 
H  R  K 
H  K  C 

H  S 

H  S 

H  V 


J  R 
J  R 
J  R 
J  R  M  A  B 

J  &  S  N 


1353 
15377 
461 


10899 
5015/18 
188 
570 
1435 
3787 
5622 


1107 


592/93 
887 
2113 

99 

1897,  1797 
24061 
669 

806 

442 
150 
1 

314 
5977 


8222 

/86817/19 
\  86821 

6380 

1899 

1870 

2206 
3992 

462 
6651 


70 
2632 

100 

5659/5661 1 
3789 
5173  ' 


56/8     I  I 


796 
251 
240 
272 
6541 
2 
388 
766 

3491 

2723 
5203 

679 

58 


Bund 
Faß 
Korb 
Pianokiste 
Bund 

Kiste 
Glasballons 
Ballen 

Kiste 
Faß 

\   Faß  im  , 
'i     Sacli  ! 
Käfig 
Tafeln 
Verschlag 
in  Stroh 
Kiste 


Faß 
Kisten 
Ballen 
Stab 
Korb 

Korb 
Kiste 
Eisenfaß 
Kiste 

Stange 
Ballen 

Kiste 

Säclce 


Kiste 


Kiste 
Bund 
Kiste 


Kiste 
Paket 

Bund 

Verschlage 
Kiste 

Säcke 
Paket 
Bund 
Kiste 
Holzfaß 
Verschlag 
Faß 
Kiste 
Bund 
Eisenfaß 
Sack 

Bund 

Kiste 
Korb 

Gestell 


Ballen 


5  gebr.  Körbe  — 

leer  — 

Firnis  — 

leer  — 

10  Deckelkörbe  — ( 

7  Obstkörbe  — ) 
Transmissionsseile  — 

Säure  — 

Tapeten  — 

Tapeten  — 
Messerputzmaschine 

Öl  — 

ansch.  Wein  — 

Heringe  — 

leer  — 
Schwarzblech  — 
Kreissäge  — 
neue  eis.  Bettstellen 
gefüllt  — 
Nähmaschine  (Stabil) 

leer  — 

gefüllt  — 
Messingdrahtgewebe 

Flachstahl  — 

Kleider  — 

Bretter  — 

eis.  Bolzen  — 

Schamottesteine  — 

leer  — 

Türverschläge  — 

gefüllt  — 

Winkeleisen  — 
;  eiserne,  abgedrehte  ) 
:      Walzenröhren  3 

gefüllt  — 

Isoliermasse  — 

Sportwagen  — 

2  Bowlen  (aus  Metall) 
Blechwaren  — 
Maschinenteile  — 
eis.  Rohre  — 
leer  — 
Waschbretter  — 
Rosinen  — 
:  Salz  u.  1  Reklame-  j 
Schild  J 
Zuckerwaren  — 
:  neuer  buch.  Stuhl  i 
(defekt)  ! 
leere  P^Iaschen  — 
Gardinenstangen  — 

rohe  Holzstäbe,  1  m  lg. 

Betteile 
2  Glasglocken 
leer 

I versilberte  Sargfüße  — 

Holzschuhe 
gefüllt 
schmutzige  Putztücher 
leer  — 
Wein  — 
gefüllt  — 
Hufeisen  — 
leer  — 
Holz  — 
S  2  Stühle  m.  durch-  / 
I       loch.  Holzsitz  ) 
(   Zähne  zu  Nähma-  > 
!  schinen  ) 

Eisenwaren  — 
T-Träger  — 
Gasofentisch  — 
Wäschesack,  Wäsche 
)  Leder-  oder  Schuh-  > 
!  waren  > 


23 
11 

21,5 
70 


197 
300 
22 

16 
183 
65 

28 

9 
47 
19 
80 

79 

150 

27 
9 
37 
ca.  76 

8 
57,5 
50 
30 
49 


45 

85 

123 

86 

200 

87 

64 

88 

74 

89 

24,5 

90 

106 

91 

38 

92 

47 

93 

30 

94 

12 

95 

45 

96 

24 

97 

5 

98 

20 

99 

7 

100 

6 

101 

86 

102 

17 

103 

50 

104 

105 

44 

106 

133 

107 

147 

108 

43 

109 

33 

110 

12,5 

III 

12 

112 

129 

11? 

35 

[U 

10 

114 

a 

22 

115 

22 

tl6 

24 

117 

12 

118 

14 

119 

15 

120 

54  Moabit 

55  Mülhausen  N. 

66  Augsburg 

67  Leipzig  Th.  ßhf 

58  Bühl 

591  Mülhausen  N. 

60  Dortmund  Süd 

61  Mannheim  C. 

62  Bingen 

63  Düren 

64  Stettin  Hgb. 

65  Berlin  Abg. 

Cöln  Eil-A. 


66 

67 
68 
69 
70 
71 
72 

731 
74' 
75 
76 


Rostock  F.  F. 
Göppingen 
Remscheid 
Luxemburg 
Flensburg 
Ratibor 

Oberlahnstein 

Ingelheim 
Eil-A.  Erfurt 
Altena 


77  Magdeburg  Eil. 

78  Creuzthal 

79  Elbing 

80  Cöln=Ger. 

81  Düsseldorf=Der. 

82  Betzdorf 

83  Altstädten 
84j  Göppingen 

86  Niederlahnstein 


Hamburg 
B.=Gladbach 

Hamburg  B. 

Berlin  H.  u.  L. 
Basel 
Plauen  i/V. 
Wilhelmshütte 
Schweinfurt  H. 
Witten  West 
Essen  H.  B. 

Langerwehe 

Esch 

Geringswalde 

Altenhundem 
Dortmund  Süd 
(     Leipzig  II  i 
i    Dresd.  ßhf.  J 
Coblenz 
Berlin  Schi. 
Altona 
(  Frankfurt  a/M.  j 
(  Ost  j 

Mülheim=Eppinh. 
Südlohn 
Cöln=Ger. 
Dü8seldorf=Bilk 
Kalk  Nord 
Hamburg  H. 
Wilhelmshöhe 
Cöln=Ehrenfeld 
Fijenoord 

Castrop 

Ravensburg 

BlankensteinRuhr 
Kirchberg  Hdsr. 
Coblenz  Rhein 
Berlin  Fr. 

Coblenz  Rh. 


K.  E.-D.  Berlin 

Reichsbahn 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 

Badische  Stsb. 

Reichsbahn  ' 
K.  E.-D.  Essen 
Badische  Stsb. 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Cöln 

Grhzl.  Meckl.  Stsb. 
Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Elberfeld 
Wilhelm-Luxemburg 
K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Kattowitz 

Direktion  Mainz 

K.  E.-D"!  Erfurt 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Magdeburg 
E.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

Bayerische  Stsb. 
Württemberg.  Stsb< 

Direktion  Mainz 

K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Berlin 

Badische  Stsb. 
Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Cassel 
Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Cöln 

Reichsbahn 

Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Essen 

Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

K.  E.-D.  Essen 
Westfäl.  Landes-E. 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Cöln 
Niederländ.  Stsb. 

K.  E.-D.  Essen 

Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Essen 
St.  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Cöln 


Gepäck. 
V.  Cöln=G. 

56,5  1. 

jZinkdach, 
Messing- 
I  schloß. 


Berlin  Schg, 
lauch  1 
1  600  1 


SS 


Inh, 


61 


(Nr.  11,  12,  15, 

52,  81,  98  u. 
(  101. 


(Brandenburg 
l  21/6. 


Elberfeld. 


Gepäck. 


XLV.  Jahrgang 
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Nr.  19 


Bezeichnnng 


Marke 


Nr. 


Art  der 
Verpackung 


Inhalt 


Ge- 
wicht 
kg 


der  Güter 


Lagerort 


Station 


Name  der  Bahn 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 
Aufklärung 
dienen  können) 


121 
122 
123 

124 

125 

126 
127 
128 
129 
130 
131 
132 
133 
134 
135 
136 
137 
138 
139 
140 
141 
142 
143 
144 
145 
146 
147 
148 
149 
150 
151 
152 

153 

154 
155 
156 
157 

158 
159 
160 
160 
161 
162 
163 
164 
165 
166 
166 
167 
168 
169 
170 
171 
172 

173 

174 
175 
176 
177 

178 
179 
180 
181 
182 
183 
184 
185 
186 
187 

188j 

189 
190 
191 
192' 
193 


J  T 
J  T 
K 

K 

K 

K 
K  K 
K  M 
K  N 
K  N 
K  N 
K  0 
KPN 
K  ß 
K  W 
K  W  S 
L  H 
L  0 
L  T 
L  V 

M 
M  F 
M  G 
M  H 
M  V  H  Z 
M  J 
M  0 
M  R 
M  V 
N 

N  P  F 
N  V  G 
N 
W  I 
0 
0 
0  B 
0  D 
0  M  C 
P 
P  B 
Pe  B 
P  G 
P  P  L  C 
P  S  C 
R 
R 
R 

R  &  C 
R  H 
R  K 
R  M 
R  S 
R  S 
R  St 

R  V 

S 

s 
s 
s 

S  A 
S  B  J 

s  c 

Sch 
S  &  H  B 
S  L  C/5  T 
S  S 
S  Sch 
St  5  K  125 
T  od.  T  0  &  Co 

T  H  &  S 

T  K 
T  K  C 
T  M  B 
T  M  F 
T  W 


114 
11 

54  l 

55  ) 
649 

15 
3531 

432ß 
6533 

690 

525 

640 

481 
1574 

30 

177 

10 
10139 
1008 
6677 


10 
890 
8620 
634 
2772 
2936 
1647 
9801 
1086 
20971 
3043 
89005 
36 
994 
3 

4010 

4173 
56001 
5375 
2283 
5510 
6048 
13083 
5064 


1199/1205 
9 

5848 
1 

115 

148 
2492 
23140 

5349 
4718 
76931 

4425/4 
2479 
104526 

73 

30307/08 

6050 
4478 
32075 
9172 
5/6 


Kisten 
Ballot 

Paket 


Kiste 
Bund 
Kiste 

Kiste 

Tafeln 
Ballen 
Kiste 
Eisenfaß 
Holzfaß 
Kiste 
Sack 
Kiste 


King  i.  L. 
Weinfaß 
Stangen 

Iviste 
Eisenfaß 
Kiste 
Ballen 

Kiste 
Ballen 
Faß 

Kiste 

Bund 
Tafel 
Kiste 
Bund 
Stück 
Korbflasche 

Rolle 
Verschlag 
Kiste 

Ballen 
Kiste 
Blechkanne 
Verschlag 
Ballen 

Verschlag 


Sack 

Stück 

Holzkolfer 
Holzkübel 
Bund 
Ballen 
Kiste 
Bund 
Ballen 

Kiste 

Eiseufaß 
Korb 
Kiste 

Paket 

Kisten 

Faß 
Sack 
Ballen 
Kiste 
Eisenfaß 


Eier 

Trikotwaren 
Gxißstück 


—  I  270 

—  14 

—  33 


Kistchen  mit  Büchern  24 


S  Ladegerüst  (Dampf-  l 
i    kessel-Unterlage)  \ 

Bürsten  — 

1.  Körbe  — 

Eisenteile  — 

Lattenfußböden  — 

Waschpräparate  — 

gefüllt  — 

Zinkblech  — 

Manufakturwaren  — 

Schreibwaren  — 

leer  — 

öl  — 

Papierwaren  — 

Kaffee  — 

leer  — 

gefüllt  — 

leer  — 

Drahtseil  — 

leer  — 

Flacheisen  — 

gefüllt  — 

leer  — 

Holzwaren  — 

5  Pfd.  Strohpapiertüten 
Fahrrad  — 
gefüllt  — 
Papier  tüten  — 
Wein  — 

Bücher  — 

Zentrifugen  — 

Bandeisen  — 

Lastblech  — 

7  Schmierbüchsen  — 

7  Stg.  Stahl  — 

Lötzinn  — 

gefüllt  — 
schwarzes  Isolierpapier 

Sägen  — 

gefüllt  — 

Eisen  — 

Leder  — 

Marraorkreuz  — 

Farbe  — 

leer  — 

Roßhaare  — 

eis.  Öfen  — 

Holzmodelle  — 

Tischaufsätze  — 

gußeis.  Röhren  — 

Isoliermasse  — 
i    1  Büfett  (1  Unter- 
'     und  1  Oberteil) 

leer,  neu  — 

leer  — 

12  Binsenstühle  — 

6  Paar  Sommerstoffe 
gefüllt  — 
5  Stg.  Flachstahl  — 
Wollwaren  — 
Lorbeerlaub  — 
Lederstücke  — 
leer  — 
3  Bd.  eis.  Kettenschr. 
gefüllt  — 
Rohr  m.  Deckel  — 
Maschinenteil  — 

je  6  leere  Dosen  — 

Klebestoff  — 

1.  Säcke  — 

Zollgut  — 
Kölnisches  Wasser  — 

leer  — 


450 

7,5 

28 

36 
105 

69 

38 

26 
166 

79 

5t 
250 

18 

72 

20 
155 

50 

15 
9 
502 

31 
105 

75 

27 

94 
12 
62 

108 

47 
22 
11 

17 
26 
9 
24,5 
23 

32 

12 

10 

50 

27 

33 

52,5 
204 

18 

26 
130 

51 

127 

21,5 

9 
45 
18,5 
33 
71 
15 
23 

5 
5t 
19 
38 
24 
39 

30 

70 
46 

17 
52,5 


121 

122 
123 

124 

125 

126 
127 
128 
129 
130 
131 
132 
133 
134 
135 
136 
137 
138 
139 
140 
141 
142 
143 
144 
145 
146 
147 
148 
149 
150 
151 
152 

153 

154 
165 
156 
157 
168 
159 
160 
160 
161 
162 
163 
164 
165 
166 
166 
167 
168 
169 
170 
171 
172 

173 

174 
175 
176 

177 
178 
179 
180' 
181 
1821 
183 
184, 
185! 
186 
187 

188 

189 
190 
191 
192 
193 


Oberstdorf 
Eil-A.  Chemnitz 
Amalienhütte 
Eil-A.  Offen-  ) 
bach  a/M.  ) 

Düsseldorf=B. 

Haltingen 
Würzburg 
Duisburg 
Saargemünd 
Frickenhausen 
Schopfloch 
Oberstein 
Fijenoord 

Wanne 
Cassel  Ob. 

Benrath 
Berlin  Ahg. 
Düsseldorf=Der. 
Berlin  H.  u.  L. 
Eisenberg  S/A. 
Chemnitz 
Frankf.  a/M.  Hpt. 
Mainz 
Körlin  a/P. 
Holzwickede 
Hamburg  H. 
Berlin  Ahg. 
Wanne 
Charlottenburg 
Loetzen 
Parchim 
Nördlingen 

Berlin  O. 

Soest 
Osnabrück  H. 

Spandau 
Essen  H.  B. 
Hannover  N. 

Harburg 
Hennef  (Sieg) 
Appenweier 
Hamburg  Eilg. 
Hamburg  B. 
Fijenoord 
Passau 
Sulz 
Nymegen 
Dresden=Fr. 
Berlin  H.  u.  L. 
Mainz 
Mayen  O. 
Riesa 
Waldenburg 
Aachen 

Karlsruhe  H. 

Bensheim 
Coblenz  Rh. 
Altendorf  Ruhr 
Hamburg  H. 
Posen 
Brandenburg=Sts. 
Parchim 
Altenburg 
Barmen 
Stuttgart  Hptbf. 
Schalke 
Oderberg 
Frankf.  a/M.  Hpt. 
Basel  B.  B. 

Berlin  Pog. 

Olpe 
Urdingen 
Fürth  i/Wald 

Schleswig 
Bremen  Hpt. 


U/B. 


Bayerische  Stsb. 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Essen 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 
Pfälzische  E. 
Nürtingen-Neuffen 
Württemberg.  Stsb. 
St.  Johann=Saarbr. 
Niederländ.  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Erfurt 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Königsberg 
Grhzl.  Meckl.  Stsb. 
Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Altona 

Niederländ.  Stsb. 
Bayerische  Stsb. 
Württemberg.  Stsb. 
Niederländ.  Stsb. 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Berlin 
Direktion  Mainz 
St.  Johann=Saarbr. 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Cöln 

Badische  Stsb. 

Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Magdeburg 
Grhzl.  Meckl.  Stsb. 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Kattowitz 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
Badische  Stsb. 

K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Cöln 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Hannover 


^beklebt: 

I  ßittershausen 


für  Benzin. 


Gepäck. 


(rund  u.  vier- 
(  kantig. 

V.  Cöln=G. 


Kalk  Nord. 

jbekl. :  Cassel- 
(  Nymegen. 


Berlin  Abg.  29/6 


für  Benzin. 


Zollgut. 

(in  1  Kiste  noch 

(  1  leere  Kiste. 


Nr.  \9 


IV 


Zeituug  (lea  Vereius 
Deutgeher  Eisenbahnyerwaltungen. 


Bezeichnung 


Harke 


Nr. 


Art  der 
Verpackung 


Inhalt 


Ge- 
wicht 
kg 


der  Güter 


Lagerort 


Station 


Name  der  Bahn 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


194 

195 
196 
197 
198 
199 
200 
201 
202 
203 

204 

205 
206 
207 
208 
209 
210 
211 

212 

213 
214 
215 
216 


U  M 

V  F 
V.  St 
W 

w 

w 

W  B 
W  C, 
W  H 
W  K 

W  K 

W  K 

W  K 

W  L 

W  L 

W  M 

W  R 

W  S 

W  S 

w  s 

W  T 
Z 

z  &  c 


9 
97 
1/2 

299 
6 

11095 
326 

30 

36591 
1656 
I 

3344 
14 
8710/11 
254 

384 

1057 
341/4 

750 


Bailea 
Ballen 
Weinfaß 

Verschlag 

Kiste 
BlechkofFer 
(  Ballon  1 
i  i.  Korb  l 

Kiste 

Bund 

Korb 
Schließkorb 
Kisten 
Kiste 

Ballen 

Rolle 
Körbe 
Bund 
Kiste 


;  Untersatz  z.  Wasch-  ) 
kessel  ) 

Werg  — 

Sofa  — 

Wolle  — 

eis.  Dachfenster  — 

leer  — 

Zinkbadewanne  — 

Glas  — 

gefüllt  — 

Kleider,  Wäsche  — 

ölige  flüssige  Masse  — 

Messinghähne  — 

4  Körbe  — 

Pappdeckel  — 

eis.  Schrauben  — 

leer  — 

Möbel  — 

Kleider,  Wäsche  — 
( neue,  blaueArbeiter-  > 
!          kleidung  ) 

Käse  — 

Eisenwaren  — 

Stangendraht  — 

Weißblech  — 


11 

82 
53 
37 
14 
14 
30 
105 
88 
38 

63 

45 

16 

36 

35 
5 
103 
109 

39,5 

25 
146 
25 
64 


194 

195 
196 
197 
198 
199 


Flensburg 

Gießen 
Blumenthal  Prig. 


Breslau  M.  F. 

Polch 
Düsseldorf=Bilk 
200j  Heimbach  Eifel 

201  Duisburg  H.  S. 

202  Meiningen 

203  Berlin  H.  u.  L. 


204: 

205! 
206 
207 
208 
209 
210 
211 
212 

213 
214 
215 
216! 


Berlin^Ahg. 

Hattingen 
Düsseldorf=Der. 
Witten  West 

Ohligs 
Düsseldorf=D. 
Berlin  H.  u.  L. 
Hamburg  B. 
(  Bremerhaven 
i  Zollinl. 
Neubuckow 
Oberbrügge 
Ulm 
Hamm 


K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Frankf.a/M. 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Breslau 
St.  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Berlin 


K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D".  Berlin 
K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Hannover 

Grhzl.  Meckl.  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 


(Calcutta, 

für  Beatrice 
(  Bevegnani. 


fl  Schrank,  1 
I  Geigenkast., 
I  1  Schirm, 
1  Tisch. 


B    Güter  mit  Adressen  bezeichnet: 


217 
218 
219 
220 
221 
222 
223 

224 

225 

226 

227 
228 

229 

230 


Anton  Altmai 
M.  Angermann 
H.  Brummer 
Jul.  Danka 
N.  Fliesen 
Garvenz 
J.  N.  Geßler 
Adr.  Holz-  I 
apfel,  Klein-J 
wenden  | 
Helios 
Hönniger  ) 
Sprudel  ) 
R.  R.  Rheydt 
0.  Sablitzki 


Sprudel 
Velb 


96a 

18776 

5963 

3542 

3788 

Koffer 
Faß 
Koffer 
Verschlag 
Stück 

Weinfaß 

Koffer 


gefüllt 

leer 

Kleider 

Motor-Zweirad 

U-Eisen 

eis.  Pumpe 

leer 


Kleider,  Wäsche  — 

(1  Walze  und  Dynamo- 1 
<  maschine  \ 

leer  — 


Kiste 

Kohlen-  ) 

säurefl.  ) 
Kiste     i  Eisenwaren 
Sack  Kleider 


Zylinder 
Eisenfaß 


leer 
leer 


n 

217 

Schlebusch 

K.  E.-D.  Elberfeld 

12 

218 

Gottesberg 

K.  E.-D.  Breslau 

40 

219 

Frankfurt  a/M. 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

118 

220 

Weddingstedt 

K.  E.-D.  Altona 

52 

221 

Mörfelden 

Direktion  Mainz 

15 

222 

Schleswig  A. 

K.  E.-D.  Altona 

10 

223 

Berlin  H.  u.  L. 

K.  E.-D  Berlin 

45 

224 

Wunsiedel 

Bayerische  Stsb. 

49 

225 

Düsseldorf=D. 

K.  E.-D.  Elberfeld 

23 

226 

Düsseldorf=Bilk 

32 

227 

Rheydt 

K.  E.-D.  Cöln 

10 

228 

Rüdersdorf 

K.  E.-D.  Berlin 

22 

229 

Rheinbrohl 

K.  E.-D.  Cöln 

50,5 

230 

Nürnberg=Doos 

Bayerische  Stsb. 

leingebrannt : 
i  Kulmbach. 


C.  Güter  mit  Nummern  bezeichnet: 


231 
232 

233 

234 

235 
236 
237 
238 
239 
240 

241 

242 

243 


244 


IV 
4 

9 

18 

84 
266/1298 
705 
620 
1021 
1282,  96 

5016 

5271 
(  14808 
l  14809 


15786 


Sack 
Milchkanne 


Zollkiste 
Kohlens.-Fl. 

Spankorb 

Ballen 
[   Bunde  ) 
!  i.  Stroh  ) 
Kiste 
Kübel 
Kiste 


Schafleder            —  I  36,5 

leer                       —  |  5 

K.-Sportwagen       —  9 

(6kant.  Hartholzstück >  . 

l       mit  eis.  Stift       l  * 

nußb.  Stuhl            —  5 

gefüllt                   —  Ü4 

leer                       —  120 

runde  Eisenplatte   —  47 

präpar.  Kaninchenfelle  13 

Schafwolle             —  126 

Wiener  Stühle        —  144 

3  Schrauben           —  10 

Margarine              —  24) 

Margarine              —  18i 
eis.  Rahmen  mit  ^ 

2  Querbrettern,  in   |  k„ 
1  Werkzeugkasten 
6  eis.  Räder  etc.  ) 


2311  Burgkundstadt 

2321  Hamburg  Eilg. 

233  Berlin  Abg. 

234  Stuttgart  H. 

235  Landau  H. 

236  Thorn 

237  Cottbus 

238  Riemke 

239  Leipzig  Mgd.  B. 

240  Fulda 


241 
242 
243 

244 


Hannover  N. 

Cöln=Gereon 
Krähwinkler- 
brücke 


Schönsee 


Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Berlin 

Württemberg.  Stsb. 

Pfälzische  E. 
K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.E.-D.  Frankf.  a/M, 

K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Bromberg 


Hof. 

(1  Maschinen- 
i  teil? 


in  Leinen. 

jj.  J.  Kohn  ?, 
{  Tetschen- 
[  Wien. 


(z.lDungstreu- 
(  maschine  ? 


D.  Güter  mit  Zeichen  versehen ; 


245 

246j- 

248;  J 


5 

Stäbe 

Flacheisen  — 

25 

245 

Lüdenscheid 

K.  E.-D.  Elberfeld 

45157 

1 

Kiste 

leere  Spulen  — 

79 

246 

Barmen=R. 

n 

2786 

1 

1» 

Geisenheimer  Wein  — 

63 

248 

Steinhelle 

K.  E.-D.  Cassel 

XLV.  Jahrgang. 
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Nr.  19 


Bezeichnung 


Marke 


Nr. 


Art  der 

Verpackung 


Inhalt 


Ge- 
wicht 

kg 


der  Güter 


Lagerort 


Station 


Name  der  Bahn 


Bemerkungen 

(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


249 

250 
251 
252 
253 
254 
255) 
256i 
257 
2581 
259l 
260| 


261 
262 
263 
263 
2fi4 
265 
266 
267 

268 

269 

270 
271 
272 
273 
274 
275 
276 
277 
278 
279 
280 
281 
282 
283 
284 

285 

286 
287 

288 
289 
290 
291 
292 
293 
294 
295 
296 
297 
298 
299 
300 
301 
302 
303 
304 
305 
306 
307 
308! 
309 
310 
311 
312 
313 
314 
315 
316 
317 
2l8i 


Altjabel 

Blume 
„Breanabor" 

Hero 
Margarine 

Nera 
,  Patria" 
„Presto" 
„Saxonia" 

Steyn 
„Wartko" 


2937 


2975 

10534 
2515 
68550 
117622 


16453 


Kiste 

Gestell 
Kiste 

Kiste 


Getränke 

Damenrad 

Margarine 

Fahrrad 

Margarine 

Margarine 

Fahrrad 

Fahrrad 

Fahrrad 

Fahrrad 

Fahrrad 

Fahrrad 


—      82  249 


250 
251 
252 
253 
1254 
256 
256 
257 
258 
259 
260 


19 


14 


Cöln=Deutz 

Altjabel 
Hagen 
Groß=Peterwitz 
Süderwisch 
Pankow  Rgb. 

Breslau  M. 
Frankfurt  a/M. 
Insterburg 
Altenburg 
Stargard  i/P. 
Kandrzin 


23 


Ballen 
Bund 


Sack 


Sack 
Kiste 


i  Karton 
Blechkanne 


KofFer 
Sack 
Kiste 

Weidenkb. 
Reisekorb 
Reisebezug 


Ringe 

Tafeln 
Stange 
Stück 
Bund 

Bund 


Wagen 
Kiste 
Korb 
Essigfaß 
Verschlag 
Faß 
Bund 
Stange 
Stangen 

Bund 
Stäbe 
Stangen 
Bund 
Stange 
Bund 


Kiste 
Karton 
Bund 


E.  Güter  ohne  Bezeichnung: 


eis.  Abfüller  — 
neuer  tann.Ausziehtisch 
4  weiße  Barchentrollen 

Bandeisen  — 

6  Bergmannsjacken 
Betriebsrad  — 
neue  Betten  — 
Betten,  Damenkleider 

(  eis.  Bettstelle  mit  ) 
l  Seegrasmatratze  ) 
Bettstücke  — 
Bieruntersätze  u.  Gläser 
Blechzylinder,  leer  — 
eis.  ßlechflasche,  leer 
Blusen,  Brosche  etc. 
eis.  Brecheisen  — 
ansch.  Brennöl  — 
kief.  Bretter  — 
Brieftaubenkorb  — 
Bücher  — 
Bürstenhölzer  — 
Caffee  — 
Colonialwaren  — 
Damenkleid  — 
Damenkleider  — 
Damenmantel  — 
gesäumte  Dielen  — 
alte  gebr.  Dielen  — 
Draht  — 
Drahtmatratze  — 
Eisenbleche  — 
verz.  Eisendraht  — 
Eisenplatten  — 
2  runde  Eisenplatten 
Eisenrohr  — 

7  Eisenrohre  — 
galv.  Eisenrohr  — 
verz.  Eisenrohre  — 
vierk.  Eisenstange  — 

1  Eisenstange,  3  Hanteln 
Eisenteile 
Eisenwaren 
Eisenwaren 
leer 

Fahrrad 
Fensterkitt 
60  Fensterstäbe 
Flarheisen 
Flacheisen 
Flacheisen 
2  Stg.  Flacheisen  - 
Flacheisen 
Flacheisen 
Flachs 
Flachstahl 
5  Stg.  Flachstahl 
16  Flanschen 
25  eis.  Flanschen  - 
leere  Flaschen 
Frauenkleider 
Fußkratzer 


49 

261 

Wanne 

35 

262 

Arnsberg 

94 

263 

Wahren 

100 

263 

Mettmann 

8 

264 

Weetzen 

6,5 

265 

Halle 

20 

266 

Grünau 

29 

267 

Berlin  Ahg. 

zo 

268 

Posen 

7 

269 

Wanne 

14 

270 

Warnemünde 

28 

271 

Döbeln 

4 

272 

Hamburg  H. 

1 

273 

Hildesheim  H. 

14 

274 

Bebra 

16 

275 

Aachen 

102 

276 

Fürstenbere  a/0. 

14 

277 

Homberg  Rhein 

13 

278 

Danzig  H. 

37 

279 

Reutlingen 

32 

280 

Düsseldorf=l)er. 

20 

281 

Heringsdorf 

30 

282 

Berlin  Anh. 

— 

283 

Breslau  H. 

1,5 

284 

Berlin  Schi. 

83 

285 

Freising 

106 

286 

Dortmund  Süd 

29 

287 

Pankow  Rgb. 

15 

288  Rg.  Rummelsburg 

34 

289 

Posen 

88 

290 

Münchehof  a/H. 

16 

•291 

Eschweiler=Aue 

34 

292 

Breslau  M.  F. 

45 

293 

Dörzbach 

15 

294 

Stuttgart  H. 

45 

295 

Trier  H.  B. 

19 

296 

Rg.  Rummelsburg 

150 

297 

Esch 

lUOOO 

298 

Emmerich 

57 

299 

Elbing 

100 

300 

Lengerich  Süd 

21 

301 

Linz  a/Rhein 

29 

302 

Suhl 

210 

303 

Hagen 

33 

304 

Saarlouis 

23 

305 

Thorn 

17 

306 

Lütjensee 

105 

307 

Saargemünd 

62,5 

308 

Donrath 

66 

309 

Lüdenscheid 

69 

310 

Crefeld 

46 

311 

Sagau 

4,5 

312 

Chemnitz 

50 

313 

Herne 

23 

314 

Kirchberg 

40 

315 

Duisburg 

43 

316 

Posen 

8 

317 

Cöln  H. 

31 

318 

Mülhausen  Nd. 

K.  E.-D.  Cöln 

Meckl.  Friedr.-Fr.  E. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Kattowitz 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Königsberg 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Katto-witz 


K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Posen 

K.  E.-D.  Essen 
Meckl.  Friedr.-Fr.  E. 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Danzig 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Berlin 

Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D".  Posen 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Breslau 
Möckm.-Dörzb.  E. 
Württemberg.  Stsb. 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Berlin 

Reichsbahn 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Elberfeld 

Reichsbahn 
K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Altona 
Reichsbahn 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Breslau 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 
St.  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Cöln 
Reichsbahn 


Gepäck. 


Gepäck. 
Gepäck. 
Gepäck. 
Gepäck. 
Gepäck. 
Gepäck. 


(zu  Näh- 
(  maschinen. 


Gepäck. 


Gepäck. 


Gepäck. 
Gepäck. 
Gepäck. 


(und  1  Bund, 
!  4  Träger, 
l  12  kg. 


/Magdeburg 
I  19  204. 


Gepäck. 


1)  Zum  Öltransport.   48  cm  hoch,  28  cm  Durchmesser.  Messingverschluß. 


Nr.  19 


—    VI  — 


Zeitung  dos  Vereins 
DeutBcher  Eiflenbahnyerwaltungon. 


Bezeichnung 


Marke 


Nr. 


Art  der 

Verpackung 


Inhalt 


Ge- 
wicht 
kg 


der  Gflter 


Lagerort 


StatioD 


Name  der  Bahn 


Bemerkungen 

(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 
Aufkl&rung 
dienen  können) 


Bund 


Sack 
Paket 
Ballen 

Bund 


Ballen 

Kiste 
Säcke 

Sack 

Stange 
Gestell 
Säcke 

Ballen 

Butid 

Reisekorb 
(  Wäsche-  ) 
i  sack  ( 
Champ.-Kb. 

Sack 

Hutschacht 
Ballen 
Ringe 
Sack 


Korb 
Sack 

Schnur 

Paket 

Ballen 
Weidenkb.) 
Karton  S 
Reisekorb 
Ledertasch 
Sack 
Kiste 
Sack 
Wagen 

Sack 


Korb 


Kiste 


Ballen 


Bund 
Sack 


in  Leinen 
Sack 
Bund 

in  Leinen 
Milchkanne 


6  eis.  Fußmatten  — 
(  2  Gardinengalerien  l 
}  m.  grünen  Portieren  i 
hölz.  Gardinenportieren 
38  eis.  Gardinenstangen 
Garnabfall  — 
Gasrohr  — 
Gasrohre  — 
6  Gasrohre  — 
Gasrohre  — 
Gasrohre  — 
eis.  Geländer  — 
ansch.  gemahl.  Gips 
Gläser  — 
Graphit  — 
Gummiringe  — 
Gußdeckel  — 
vierk.  Gußstahl  — 
eis.  Hacke  — 
Häcksel  — 
4  rädr.  Handwagen  — 
Hede  — 
grobe  Hede  — 
Herdringe  — 
Herrenkleider  — 

Herrenwäsche  — 

Herrenwäsche  — 
altes  Holzbrett  — 
eine  Holzplatte  — 
Holzstreumehl  — 
Hut,  Wäsche  — 
Jalousiegestelle  — 
verzinkter  Isolierdraht 
gebr.  Kaffee  — 
Kälberhaare  — 
Kalkstein  — 
Kartoffeln  — 
Kartoffeln  — 
eis.  Kesselständer  — 
13  P.  Kinderholzschuhe 
Klappstuhl  — 
Klavierbank  — 
Klavierstuhl  m.  Drehsitz 
Kleider  — 

Kleider  — 

alte  Kleider  — 

Kleiderstoffe  — 

Kleider,  Betten  etc. 
Kleider,  Handwerkzeug 

Kleider  u.  Wäsche  - 

Kohlen 

Kohlenkasten 

Kohlensäcke 
Kohlensäureflasche,  leer 

eis.  Konstruktionen 

leer 

eis.  Kranzange 

1  Kronleuchter 
neue  hölz.  Küchenbank 
(braun  gestr.  Küchen 
i         tisch  (alt) 
Kupferrohr  — 
neue  Lederpeitschen 
blaues  Leinen  — 
grobes  Leinen  — 
15  Leisteneisen  — 
Lumpen  — 
Lumpen  — 
Malzkaffee  — 
Malzkaffee  — 
Markstein  — 
eis.  Maschinenteil  — 
Maurerhandwerkszeug 
Meßgerät  (Gepäck)  — 
Messingstäbe  — 
leer  — 
leer,  gebraucht  — 


19    319  Elberfeld 

5  820  Düsseldorf=Bilk 

7,5  321  Dortmund  B.  M. 
23    ^22       Cassel  0. 
870    323  M,=Gladbach 

15  324  Düsseldorf=Der. 
27    325  Mettmann 

42  3-26  vSeehausen  i/Altm. 

40  327  Lennep 

120  328       Cassel  0. 

40  329  Rudzinitz 
13  330     Strelitz  (Alt) 

41  331  Cöln=Doutz 
200  332  Mülheim  a/Rh. 

6  333  Singen  Eilg. 
55  334  Mainz 

40  335  Herrenhausen 

7  336  Stolberg=Rottleb. 
80  337    Stolberg  a/Rh. 
90  338  Ulm 

12  339  Magdeb.=Buckau 
102    340  Westerland 

341  Eberbach 
25    342  Strausberg 

343  Altona 

344  Marburg 

345  Bremen  H.  H 

346  Hanau  Ost 

347  Wittenberge 

348  Hamburg  D. 

349  Bremen  H.  U 

350  Dan  zig  1.  T. 

351  Fulda 

352  St.  Egidien 

353  Bromberg 

353  Hagen  Eilg. 

354  Dudweiler 

355  Alberschweiler 

356  Münster  i/W. 

357  Wahren=Uml 

358  Cöln=Ger. 

359  Bedburg 

360  Illowo 

361  Berlin  Anh. 

362  Hovestadt 

363  Frankfurt  a/M. 

364  Hamburg  D. 

13  365  Heimbach 

14  [366  Göppingen 
15  000  367  Hamm 

25    |368   Berlin  H.  u.  L. 

16  '369  Baddekenstedt 

370  Löbau  Wpr. 

371  Neuoffstein 

372  Eil-A.  Berlin  Po. 
„„o  (Frankfurt  a/M.=) 
'^^^  \     Sachsenh.  5 

374  Bünde  i/W. 

375  Fredersdorf 
„r,o  (  Obercassel  ) 
^^'^  l  b.  Düss.  5 

377  Neubeckum 

378  Wilhelmshaven 

379  Aurich 

380  Hagen 

381  Diedenhofen 

382  Rgb.  Rummelsbg, 

383  Völklingen 

384  Damme 

385  Kempen  Eilg. 

386  München  H. 

387  Stolp 

388  Johannisburg 

389  Stettin  H. 

390  Bebra 

391  Berlin  Schg. 

392  Stettin  Hgb. 


14 
43 

9,5 
50 

3 
8 

422 
13 
10 

45 
38 
66 

6 

6 

9 

8 

7 

11 

25 


21 
16,5 
9 

65 

37 
6,5 

13 

20 
22 
18 
69 
14 
21 
38 
20 
50 
37 

6 
28 
10 
34 

6 

5 


K.  E.-D.  Elberfeld 


K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E-D.  Magdeburg 

K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Cassel 

K.  E.-D.  Kattowitz 
K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Elberfeld 
Badische  Stsb. 
Direktion  Mainz 

K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Cöln 

Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Altona 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Danzig 
K.E.-D.  Frankf.  a/M. 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Elberfeld 
St.  Johann=Saarbr. 

Reichsbahn 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D."  Danzig 
K,  E.-D.  Berlin 
Ruhr- Lippe- Kleinb. 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Altona 
St.  Johann=Saarbr. 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Danzig 
Pfälzische  E. 
K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M, 

K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Hannover 

Oldenburgische  Stsb, 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Reichsbahn 
K.  E.-D.  Berlin 
St.  Johann=Saarbr. 
Oldenburgische  Stsb 
K.  E.-D.  Cöln 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Königsberg 

K.  E.-D.  Stettin 
K.E.-D.  Frankf.  a/M, 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Stettin 


Gepäck. 
Gepäck. 


Gepäck, 
in  Leinen. 


Gepäck. 

Gepäck. 

Gepäck. 
Gepäck. 
Gepäck. 

Brs.  40693. 


in  Leinen. 


(3fm  lang, 
(scharfkantig. 

20  1  Inh. 


XLY.  JabigttBg. 


—   VII  — 


Nr.  19 


Nr.  II 

B  e  z  e  i  e  h 

n  u  n  K 

od 

1      Art  der 
1  Verpackung 

0- 

ü 

« 

N 

Inhalt 

•»ficht 

•a 

a 

kg 

a 
e 

Marke 

Nr. 

■< 

a 

Lau 

der  0  a  t 

B  r 

'S 

393 

Verschlag 

Möbel 

30 

393 

394 

— 

Bund 

*32  pol.  u.  lack.  Möbel-> 
l       Verzierungen  ) 

19 

394 

395 

Faß 

Mostrich 

48 

395 

396 

Bleciibüch.s 

7 

396 

397 

— 

Blechkaiine 

anscheinend  Öl 

32 

397 

398 

Bund 

60  weißbl.  Platten 

1 1 

398 

»yy 

Paket 

Portierenborte 

8 

399 

400 

alt.  Punipenrolir 

58 

400 

401 

— 

in  Leinen 

\  1  Puppenwagen,  Ge-  ) 
(           räte  etc.  ) 

12 

401 

4UZ 





Riemenscheibe 

37 

402 

4Uo 

— 

Bund 

eis.  Ringe 

65 

403 

404 

Block 

Roheisen 

48 

404 

4UO 

geboi;-.  Rohr 

23 

405 

4Uo 

— 

Bund 

2  Roiire 

23 

406 

3 

eis.  Rohre 

22 

407 

Ana 

52 

408 

A(\Q 

4uy 



Bund 

eis.  Röhren 

409 

410 

— 

— 

(  Rohrpl.-  ( 
\    Koffer  ) 

ansch.  leer 

13 

410 

A1 1 
411 



1  ,  Bund 

2Rohrstühle,  braun  lack. 

7 

411 

41Z 



Rohrstühle 

10 

412 



X  dlii 

Rotwein 

62 

413 

414 



Rundeisen 

25 

414 

415 



3  Stg.  Rundeisen 

101 

415 



■ 

S  t  Q  n  CTO  n 

Rundeisen 

103 

416 

J.17 
*±L  i 



Stil  n  oro 

Rundmessing 

28 

417 

4.1  R 



r 

o  i  flu 

Rundstahl 

49 

418 



Hund 

33  Stb.  Rundstahl 

172 

419 



o<tCJi 

Runkel  rübensamen 

15 

420 

— 

: 

Bund 

Säcke 

17 

421 

499 

1 

Sack 

Säcke 

22 

422 

493 



26  Salpetersäcke 

24 

423 

424 

— 

Säure 

65 

424 

425 

— 

1 

5  Glasball.  ( 

1    i    TCnrh  C 
(    1.  IVUl  U.  ) 

Säure 

64 

425 

426 

— 

2  Scheerbäume 

12 

426 

497 

— 

DO 

Schieneiiunterlagsplatt. 

260 

427 

428 

— 

J 

ivanne 

Schmieröl 

24 

428 

429 

— 

rsauen 

Seegras 

40 

429 

430 

— 

J 

odCK 

Silbersand 

42 

430 

431 

— 

— 

Ballen 

Sot'atisch  m.  2  Säulen 

19 

431 

432 

— 

1 

Sohllcder 

130 

432 

433 

— 

J 

Dunu 

Spalierlättchen 

12 

433 

434 

— 

— 

6  neue  Spannsägen 

7,5 

434 

436 

— 

11  Spitzhacken  o.  St. 

11 

435 

436 

— 

Sportwagen 

8 

436 

437 

— 

Sportwagen 

10 

437 

438 

— 

Kiste 

eiserne  Spulen 

25 

438 

439 

— 

Stab 

Stahl 

8 

439 

440 

— 

Stange 

vierk.  Stahl 

9 

440 

441 

— 

Stab 

vierk.  Stahl 

18 

441 

442 

— 

- 

Bund 

3  Stg.  Stahl 

27,5 

442 

443 

— 

Wagen 

StahlblöcUe 

443 

444 

— 

Verschlag 

6  Stahlbohrer 

61 

444 

445 

— 

Bund  i.  L. 

Stahlrohre 

40 

445 

446 

— 

Latte 

Stahlwelle 

55 

446 

447 

— 

Paket 

Siickereimuster 

6 

447 

448 

— 

Bund 

2  Stühle  m.  Strohsitz 

8 

44b 

449 

— 

» 

2  Stühle 

10 

449 

450 

— 

Bunde 

6  Stühle 

30 

450 

451 

Korb 

Tabaksproben 

35 

451 

452 

— 

Taubenkorb 

15 

452 

463 

— 

Faß 

Teer 

253 

453 

454 

(  Tiscli,  eis.  Gestell 
i  Holzplatten 

30 

454 

455 

— 

Bund 

6  eis.Transm.-Kniest. 

19 

455 

456 
467 

(   Untergestell  eines  ) 
<Straßenbahnw.  o.  Räd.i 

625 

456 

— 

eis.  Wagenachse 

43 

457 

458 
459 

— 

Blechbüchs. 

Wagenfett 

5 

468 

— 

Karton 

Wäsche 

459 

460 

Ballen 

Wäsche,  Betten 

£ 

460 

461 

— 

Koffer 

Wäsche,  Stiefel 

8 

461 

462 

— 

Ballen 

Watte 

36 

462 

463 

^  Weidenkorb  m.  Blech-» 
(      fiasche,  gefüllt  ) 

28 

463 

464 

Korb 

Wein  in  Flaschen 

42 

464 

465 

5 

Weißblech 

7 

465 

Lagerort 


Station 


Name  der  Bahn 


Bemerkungen 

(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


Godesberg 
Halle  a/S. 

Insterburg 

Barop 
Heringsdorf 

Siegen 
Glauchau 

Wesel 

Oberneukirch 

Cüln=Deutz 
Markranstädt 
Dresden=Alt. 
Fladungen 
Duisburg 
Düsseldorf=Der. 
Hameln 
Thorn 

Berlin  Anh. 

Mülheim  a.  Rh. 
Essen  H. 
Cöln=Deutz 
Driesen  Vrd. 
Rönnebeck 

Uelzen 
Finsterwalde 
Solingen 
Altena 
Gera 
Ermsleben 
Hagen 
Hartha  Stadt 
Dortmund  Süd 

Cassel  0. 

Berlin  Stb. 
Wülfel 
Basel  B. 
Flensburg 
Schraniberg 
Herzberg  a/H. 
Tuttlingen 
Frankfurt  a/M.  H. 
Wilhelmshaven 
Altenessen 
Arnswalde 
Bad  Nauheim 
Elberfeld 
Gießen 
Empel 
Niederschön. =Joh. 
Neustadt  a/W.-N. 
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Leipzig  Thür. 
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K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 
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K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
Sächsische  Stsb. 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Bromberg 

K.  E.-D.  Berlin 
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■K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Altona 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Essen 


K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Bromberg 

K.  E.-D.  Erfurt 

K.  E.-D.  Stettin 

K.  E.-D.  Elberfeld 
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Der  Gebrauch  des  Lokomotiv-Sandstreuers. 

Vom  Regierungsbaumeister  Hans  A.  Martens. 


Der  Lokomotiv-Sandstreuer  ist  ein  Ausrüstungsteil  der 
Lokomotive,  dem  auf  den  Eisenbahnen  des  Festlandes  nicht 
immer  die  gebührende  Aufmerksamkeit  nach  Unterhaltung  und 
Anwendung  geschenkt  wird,  die  ihm  als  wirksames  Mittel  zur 
Durchführung  des  Zugverkehrs  unter  ungünstigen  Witterungs- 
verhältnissen zukommt.  Die  Erfahrung  lehrt,  daß  es  schon  recht 
schlechtes  Fahren  oder  Gefahr  im  Verzuge  sein  muß,  damit  der 
Lokomotivführer  zum  Sandstreuer  greift.  Befragt  man  das  Per- 
sonal nach  den  Gründen  dieser  Abneigung,  so  beklagt  es  sich 
meist,  daß  der  Sandstreuer  nach  dem  Gebrauch  nicht  dicht 
schließt,  so  daß  der  Sand  langsam  verloren  geht  und  dann  im 
Falle  der  Not  fehlt.  Auch  die  noch  vielfach  vorhandenen,  von 
Hand  betätigten  Sandstreuer  erfreuen  sich  geringer  Beliebtheit, 
weil  es  oft  der  ganzen  Körperkraft  bedarf,  um  sie  anzustellen. 
Dieser  geringen  Beliebtheit  pflegt  dann  naturgemäß  die  Pflege 
und  Unterhaltung  zu  entsprechen.  Besser  liegen  die  Verhält- 
lüsse  bei  den  neueren,  mit  Dampf-  oder  Luftdruck  betriebenen 
Sandstreuern,  obwohl  auch  diesen  das  Lokomotivpersonal  meist 
recht  mißtrauisch  gegenübersteht  und  den  Sandstreuer  daher 
lieber  einmal  unbenutzt  läßt,  als  einmal  zuviel  anwendet. 

Obwohl  die  an  einen  brauchbaren  Sandstreuer  zu  stellen- 
den Anforderungen  im  allgemeinen  bekannt  sind  und  obwohl 
zahlreiche  Bauarten  ihnen  gerecht  zu  werden  suchen,  sollen  sie 
doch  kurz  zusammengestellt  werden,  um  an  sie  mit  einigen  Be- 
sprechungen anzuknüpfen. 

1.  Der  Sandkasten  muß  reichliche  Abmessungen  haben, 
um  genügend  Sand  aufnehmen  zu  können.  100  bis  300  1  Höchst- 
inhalt ist  nicht  ausreichende  Füllung.  Es  wird  ein  Vorrat  von 
600  bis  750  1  anzustreben  sein,  der  sich  in  der  üblichen  Bauart, 
ohne  das  Aussehen  der  Lokomotive  störend  zu  beeinflussen, 
bequem  unterbringen  lassen  wird.  Die  nach  dem  Führerstand 
augewendete  Wand  des  Sandkastens  oder  eine  Längswand  ist 


mit  einem  starkwandigen  Schauglas  zu  versehen,  um  den  Inhalt 
leicht  erkennen  zu  lassen.  Versuche  mit  dieser  geringe  Kosten 
verursachenden  Einrichtung  würden  über  allgemeine  Einführung 
entscheiden.  Sicherer  Schutz  gegen  Feuchtigkeit,  um  den  Sand 
trocken  zu  halten,  ist  Hauptbedingung  für  ein  gutes  Arbeiten 
jedes  Sandstreuers. 

2.  Als  Verschlußvorrichtung  sind  nicht  Ventile,  sondern 
Schieber  anzuwenden. 

3.  Die  beiderseitigen  Sandrohre  sind  möglichst  steil  zu 
führen,  um  Verstopfen  zu  verhindern.  Die  Mündung  vor  den 
Rädern  muß  die  richtige  Lage  haben,  so  daß  der  Sand  zwischen 
Rad  und  Schiene  geschleudert  wird ;  dazu  ist  erforderlich,  daß 
die  Rohre  bis  auf  das  zulässig  kleinste  Maß  über  Schienenober- 
kante herabreichen.  Die  Mündung  selbst  ist  durch  kräftige 
Rohrschellen  noch  einmal  zu  fassen,  um  Zittern  der  langen, 
dünnen  Rohre  zu  vermeiden. 

4.  Geringer  Sandverbrauch  bei  zuverlässiger  Wirkung 
Meist  genügt  schon  eine  recht  geringe  Menge  an  richtiger  Stelle 
aufgestreuten  Sandes,  um  die  beabsichtigte  Wirkung  zu  erzielen. 
Ein  reichliches  Streuen  bedeutet  schon  Vergeudung. 

5.  Die  wichtigste  Vorbedingung  für  eine  gute  Wirkungs- 
weise des  Sandstreuers  ist  guter  Quarzsand,  der  frei  von  wasser- 
ziehenden Bestandteilen  ist.  Lehmführender  Sand  führt  unbe- 
dingt zu  Versagen  der  Vorrichtung. 

Die  nicht  geringe  Anzahl  kleiner  Ubelstände,  die  aber  die 
Verwendbarkeit  des  Sandstreuers  im  gegebenen  Augenblick  in 
Frage  stellen,  läßt  sich  durch  sorgfältige  Unterhaltung  der  Loko- 
motiven leicht  vermeiden.  Als  ein  Ergebnis  des  nicht  zufrieden- 
stellenden Arbeitens  des  Lokomotiv-Sandstreuers  ist  die  Vor- 
schrift mancher  Bahuverwaltungen  anzusehen,  welche  den  Bahn- 
wärtern aufgibt,  die  Schienen  einer  in  starker  Steigung  liegen- 
den Strecke  mit  Sand  zu  bestreuen,  wenn  die  Witterung,  wie 
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Glatteis,  Rauhreif,  dazu  Anlaß  bietet.  Auch  dies  Aushilfsmittel 
ist  recht  zweifelhaft  im  Erfolg  und  bei  dichter  Zugfolge  wohl 
kaum  durchführbar.  Bei  Sturm  darf  auf  ein  Liegenbleiben  des 
Sandes  auf  den  Schienen  kaum  gerechnet  werden.  Da  ferner 
auch  das  Sandstreuen  in  anderen  Fällen  gebraucht  wird,  so  ist 
es  im  Prinzip  richtiger,  die  Lokomotive  selbst  mit  dem  Sand- 
streuer auszurüsten  und  sie  dadurch  in  dieser  Beziehung  unab- 
hängig und  freizügig  zu  machen. 

Die  Gleitverluste  der  Lokomotivtreibräder  sind  bisher 
noch  wenig  zum  Gegenstand  eingehenden  Studiums  gemacht 
worden.  Im  gewöhnlichen ,  trocknen  Zustand  der  Schienen 
reicht  die  Reibung  zwischen  Rad  und  Schiene  aus,  um  den 
durch  das  Reibungsgewicht  der  Treibachsen  in  die  Erscheinung 
tretenden  Reibungswiderstand  größer  zu  halten,  als  die  am 
Umfang  der  Treibräder  auftretende  Triebkraft  der  Lokomotive, 
so  daß  in  der  Regel  merkbares  Gleiten  nicht  eintritt.  Der  Rei- 
bungswiderstand, der  für  gewöhnlich  mit  Vt  bis  Ve  der  Trieb- 
achslast in  die  Rechnung  eingesetzt  wird,  läßt  sich  bei  trocknem 
Wetter  durch  Sandstreuen  noch  auf  den  Wert  V5  unter  Um- 
ständen bringen,  mit  dem  die  englischen  Lokomotiven  mit 
freier  Triebachse  häufig  beansprucht  werden,  wobei  allerdings 
geschicktes  Handhaben  des  Reglers  und  der  Steuerung  uner- 
läßlich ist.  Es  ist  bekannt,  daß  auf  englischen  Bahnen  mit  dem 
Gebrauch  des  Dampfsandstreuers  so  gute  Erfahrungen  gemacht 
sind,  daß  an  der  Schnellzuglokomotive  für  leichte  Schnellzüge 
mit  freier  Treibachse  mit  großer  Zähigkeit  festgehalten  wird. 
Bei  ungünstigen  Witterungsverhältnissen,  wie  Nebel,  Staub  mit 
nachfolgendem  leichten  Regen,  Glatteis,  Rauhreif  sinkt  der 
Reibungswert  unter  1/7,  so  daß  nun  der  Reibungswiderstand 
unter  den  Wert  der  Umfangskraft  der  Dampfmaschine  sinkt 
und  das  Gleiten  oder  Schleudern  der  Treibräder  eintritt  und 
unter  besonders  ungünstigen  Umständen  das  gänzliche  Liegen- 
bleiben des  Zuges  herbeiführen  kann.  Bleibt  das  Schleudern 
während  der  Fahrt  noch  in  mäßigen  Grenzen,  so  daß  es  häutig 
vom  Führer  nicht  einmal  bemerkt  wird,  so  treten  Fahrtver- 
säumnisse ein,  die  dann  im  Fahrbericht  meist  mit  dem  Vermerk 
„Wegen  Schwerlaufens  des  Zuges"  begründet  werden.  Der  Zug 
kommt  dabei  nur  mühsam  vorwärts,  trotzdem  die  Maschioe  gut 
Dampf  entwickelt  und  Wasser  hält,  was  das  Lokomotivpersonal 
auch  meist  bei  Vernehmungen  in  ähnlichen  Fällen  bestätigt. 
Liegt  die  Strecke  noch  gar  in  der  Steigung,  zu  deren  Befahren 
an  sich  schon  eine  stärkere  Drehkraft  am  Umfang  der  Treib- 
räder zu  leisten  ist,  so  wird  der  Uberschuß  der  Drehkraft  über 
den   Reibungswiderstaad   noch   größer    und   ein  vermehrtes 


Schleudern  ist  die  Folge,  das  im  ungünstigsten  Fall  den  Zug 
dann  zum  Stillstand  kommen  läßt.  Aus  dieser  kurzen  Schil- 
derung eines  der  häufigsten  Fahrtversäumnisse  im  Winter  geht 
die  Bedeutung  eines  zuverlässigen  Sandstreuers  zur  Genüge 
hervor.  Ein  klarer  Einblick  in  die  Abhängigkeit  und  Größe  des 
Gleitens  der  Treibräder  vom  Zustand  der  Schienen  ließe  sich 
durch  Versuche  in  einfacher  Weise  dadurch  gewinneo,  daß 
mittels  Umdrehungszählers  die  Treibradumdrehungen  während 
der  Fahrt  gezählt  und  dann  ins  Verhältnis  zu  den  Umdrehungen 
bei  gleitungslosem  Durchlaufen  des  Weges  gesetzt  werden. 
Diese  Versuche,  unter  verschiedenen  Verhältnissen  der  Zug- 
belastung, der  Fahi-geschwiüdigkeit,  der  Strecke  durchgeführt, 
würden  gewiß  zu  bemerkenswerten  Ergebnissen  bei  den  ein- 
zelnen Lokomotivgattungen  führen  und  auf  das  verhältnis- 
mäßig einfache  und  nicht  kostspielige  Mittel  des  Sandstreuens 
zur  vorübergehenden  Verhinderung  der  Gleitverluste  hinweisen. 

Das  Schleudern  der  Lokomotivtreibräder  tritt  besonders 
leicht  beim  Anfahren  ein,  wo  es  durch  die  zur  Zugbeschleuni- 
gung notwendige  Zugkraft  der  Lokomotive,  die  größer  als  im 
Beharrungszustand  der  Fahrt  ist  und  durch  den  Umstand  begün- 
stigt wird,  daß  die  Gleisstelle,  an  der  die  Zuglokomotiven  meist  vor 
dem  Bahnsteige  zum  Stillstand  kommen,  durch  abtropfendes 
Schmieröl  schlüpfrig  ist,  daher  also  die  ungünstigste  BeschafFen- 
hoit  für  die  Äußerung  des  erhöhten  Anfahrdrehmomentes  hat. 
Da  die  Geschwindigkeitsunterschiede  in  den  Bewegungen  des 
Triebwerks  beim  Schleudern  in  der  Anfahrperiode  größere  als 
bei  größerer  Zuggeschwindigkeit  sind,  so  ist  das  Schleudern 
wegen  der  erhöhten  Stoßwirkung  gefährlicher.  Mancher  Kurbel- 
zapfenanbruch mag  auf  diese  Ursache  zurückzuführen  sein, 
wenngleich  er  sich  nach  erfolgtem  gänzlichen  Bruch  nicht  mehr 
nachweisen  läßt.  Wird  das  Schleudern  durch  Verringerung  der 
Triebkraft  verhindert,  so  ist  es  häufig  nicht  möglich,  den  Zug 
in  kürzester  Zeit  auf  die  Grundgeschwindigkeit  zu  bringen, 
so  daß  auch  hier  Fahrzeitverluste  die  Folge  sind.  Die  Fahrzeit- 
verluste beim  Anfahren  können  also  unmittelbar  durch  Gleit- 
verluste der  Treibräder  sowie  auch  durch  das  Bestreben,  sie 
zu  verhüten,  um  das  Triebwerk  zu  schonen,  hervorgerufen 
werden. 

Diese  kurze  Betrachtung  weist  auf  die  Nützlichkeit  des 
Lokomotiv-Sandstreuers  hin  und  somit  auf  die  Notwendigkeit, 
ihn  konstruktiv  gut  durchzubilden,  ihn  mehr  als  üblich  bei  ge- 
gebener Zeit  anzustellen  und  dauernd  in  betriebsfähigem  Zu- 
stand zu  halten. 


Die  panamerikanische  Eisenbahn. 


Bereits  in  Nr.  10  S.  141  Jahrg.  1900  d.  Ztg.  brachten  wir 
einen  Auszug  aus  einem  vom  Regierungsrat  Kemmann  im 
„Archiv  für  Eisenbahnwesen"  veröffentlichten  Aufsatz  über  die 
auf  den  Ausbau  einer  interkontinentalen  Eisenbahn  gerichteten 
Bestrebungen  der  Nordamerikaner.  Dort  wurde  dieser  Plan  als 
eines  der  Mittel  gekennzeichnet,  die  von  der  nordamerikanischen 
Union  ausgewählt  sind,  um  ihre  Beziehungen  zu  den  Staaten 
Mittel-  und  Südamerikas  weiter  auszubauen  und  ihr  nach  und 
nach  die  Stellung  einer  wirtschaftlichen  Vormacht  und  in  der 
Folge  auch  die  Führung  auf  politischem  Gebiete  zu  verschaffen. 

Wir  wiesen  zugleich  darauf  hin,  daß  die  Finanzierung  der 
hierzu  noch  erforderlichen  8780  km  langen  Bahnstrecken,  deren 
Gesamtkosten  gewiß  nicht  unter  230  0000  000  D.  oder  rund  eine 
Milliarde  Mark  betragen  würden,  als  einheitliches  Unternehmen 
gedacht,  eine  Unmöglichkeit  sei;  wohl  aber  dürfe  anerkannt 
werden,  daß  der  Plan,  wenn  man  dabei  das  Augenmerk  zu- 
nächst auf  den  Ausbau  einzelner  Strecken,  sei  es  zur  Ver- 
knüpfung bereits  bestehender  Linien,  sei  es  zur  Weiterführung 
einzelner  Zweige  richte,  sehr  wohl  von  Nutzen  sein  könne. 
Neuerdings  hat  nun  der  Verfasser  über  die  weiteren  Schicksale 
des  gedachten  Projekts  im  Märzheft  des  „A.  f.  E."  berichtet, 
wozu  er  einleitend  bemerkt :  „In  einem  Lande,  in  dem  zwischen 
Tatendrang  und  verständiger  Abwägung  nicht  immer  die 
richtigen  Grenzen  gefunden  werden,  ist  der  Lauf  der  Dinge 
schwer  im  voraus  richtig  zu  beurteilen.  Daß  die  Nordamerikaner 
unter  Umständen  auch  an  Unternehmungen,  die  an  sich  unver- 
ständlich erscheinen  müssen,  dennoch  mit  aller  Kraft  zäher  Be- 


harrlichkeit festhalten,  besonders  wenn  es  sich  um  die  Ver- 
folgung ihrer  Großmachtpläne  handelt,  beweist  nach  einer  Reihe 
von  Geschehnissen,  die  in  aller  Erinnerung  sind,  auch  der  Fall 
dieser  allamerikanischen  Bahn." 

Eine  Veranlassung,  diese  Angelegenheit  mit  besonderem 
Nachdruck  wieder  anzuregen,  bot  der  zweite  Kongreß  der 
amerikanischen  Staaten,  der  im  Jahre  1902  nach  Mexiko  einbe- 
rufen wurde.  Den  Vertretern  der  Vereinigten  Staaten  lag  daran, 
zu  zeigen,  daß  wieder  einmal  etwas  geschehen  müsse,  um  den 
Gedanken  an  diese  Bahnunternehmung  wach  zu  erhalten,  und 
so  wurde  „im  Einvernehmen  mit  den  sämtlichen  beteiligten, 
Staaten",  wie  die  Berichte  sagen,  eine  nochmalige  sachver- 
ständige Prüfung  der  Angelegenheit  für  zweckmäßig  erachtet. 
Während  die  Kosten  der  früheren  Untersuchungen  von  den 
Staaten  gemeinsam  bestritten  worden  waren,  fügte  es  diesmal 
ein  glücklicher  Umstand,  daß  die  Kosten  der  Berichterstattung 
von  privater  Seite,  und  zwar  von  den  Herren  H.  G.  Davis  und 
dem  bekannten  Großindustriellen  Andrew  Carnegie,  übernommen 
wurden.  Gleichzeitig  wurde  ein  aus  den  beiden  Stiftern  und 
den  bei  den  Vereinigten  Staaten  beglaubigten  Vertretern  von 
Mexiko,  Peru  und  Guatemala  zusammengesetzter  Eisenbahn- 
ausschuß mit  dem  Sitz  in  Washington  gebildet,  der  auf  die 
Bahnangelegenheiten  dauernd  sein  Interesse  zu  richten  hat.  Die 
Wahl  zum  Berichter,  dessen  Ernennung  in  die  Hände  des  Präsi- 
denten Roosevelt  gelegt  war,  fiel  auf  das  Mitglied  des  nord- 
amerikanischen Repräsentantenhauses  Pepper.  Dieser  hat  nun 
in  beständiger  Fühlung  mit  den  Landesverwaltungen,  mit  Aus- 
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nähme  von  Kolumbien  und  Venezuela ,  alle  in  Betracht 
kommenden  südamerikanischen  Freistaaten,  auch  die  neue  Re- 
publik Panama  besticht,  sich  in  ihren  Haupthandelsplätzen  um- 
gesehen und  auch  Dicht  versäumt,  einzelne  Strecken  des  ver- 
messenen Linienzuges  der  interkontinentalen  Bahn  zu  be- 
reisen. Als  Staatsabgesandter  ist  er  überall  von  den  Regieruügen 
bereitwillig  aufgenommen  und  unterstützt  worden.  Er  hat 
seinen  Bericht  unter  dem  12.  März  1904  dem  Staatssekretär  der 
Vereinigten  Staaten  eingereicht,  der  ihn  sodann  dem  Ausschuß 
für  auswärtige  Angelegenheiten  in  Washington  zu  weiterer  Be- 
schlußfassung vorlegte. 

In  erster  Linie  kommt  es  Pepper,  indem  er  den  Plan  der 
allamerikanischen  Bahn  befürwortet,  auf  den  vermehrten  Ab- 
satz nordamerikanischer  Erzeugnisse  des  Eisenbahnbedarfs  an, 
und  in  dieser  Beziehung  stellt  er  fest,  daß  für  die  südameri- 
kanischen Länder  die  Lieferungen  nordamerikanischer  Ober- 
baumaterialien bislang  gering  gewesen  sind,  daß  aber  dort  eine 
große  Vorliebe  für  nordamerikanische  Betriebsmittel,  Lokomo- 
tiven, Personen-  und  Güterwagen  besteht.  Am  wenigsten  ist 
dies  allerdings  in  der  aussichtsreichsten  und  innerlich  am 
meisten  gefestigten  südamerikanischen  Republik,  in  Argentinien, 
der  Fall  gewesen,  wo  die  großen  Privatbahnen  durchweg  ia 
englischen  Händen  sind  und  dementsprechend  auch  ihren  Be- 
darf von  England  beziehen.  Dagegen  nimmt  Pepper  die  mittel- 
amerikanischen Länder  Mexiko  und  Guatemala  durchaus  für 
den  Geschäftskreis  seiner  Landsleute  in  Anspruch.  —  Seine 
hierauf  bezüglichen  Darlegungen  gipfeln  schließlich  in  der 
Mahnung:  „Die  Nordamerikaner  sollten  sich  jede  Meile  Eisen- 
bahn sichern,  die  zu  bauen  ist,  um  sich  eine  dauernde  und 
steigende  Ausfuhr  nach  Mittel-  und  Südamerika  zu  sichern"  ; 
die  Früchte  solcher  Wirtschaftspolitik  würden  allen  drei 
Amerikas  zugute  kommen. 

Im  weiteren  Verlauf  seines  Berichts  geht  Pepper  dann 
auf  die  verschiedenen  Bedenken  ein,  welche  gegen  den  Plan 
von  sachver.ständiger  Seite,  selbst  von  seinen  eigenen  Lands- 
leuten, erhoben  worden  sind,  und  sucht  diese  durch  Gegen- 
gründe zu  widerlegen.  Sein  Widerspruch  trifft  vor  allen 
Dingen  den  Einwand,  daß  die  Bahn,  da  sie  nahe  der  Küste  und 
mit  dieser  in  gleicher  Richtung  verlaufe  und  durch  die  Gliede- 
rung des  Hochgebirges  zu  zickzackartigem  Lauf  gezwungen 
ist,  mit  der  Dampf-  und  Segelschift'ahrt,  durch  die  den  Handels- 
bedürfnissen in  ausreichendem  Maße  Rechnung  getragen  werde, 
nicht  zu  wetteifern  vermöge  und  infolgedessen  nur  mit  Verlust 
arbeiten  könne.  Es  liege,  meint  er,  doch  auf  der  Hand,  daß  die 
wirtschaftlichen  Quellen  des  Landesinnern  nicht  durch  die  See- 
schiffahrt ,  sondern  nur  durch  Eisenbahnverbindungen  er- 
schlossen werden  könnten,  und  von  diesen  allein  sei  auch  so- 
wohl für  die  Schiffahrt,  als  auch  für  die  Bahnen  selbst  eine 
Hebung  des  Verkehrs  zu  erwarten.  Er  weist  auf  Mexiko  hin, 
das  zur  See  bereits  vor  40  Jahren  mit  Europa,  den  Vereinigten 
Staaten  und  Kalifornien  die  gleichen  Verbindungen  unterhielt, 
wie  heute,  daß  diese  aber  erst  durch  das  Hinzutreten  der 
Eisenbahnen  einen  namhaften  Aufschwung  genommen  haben. 

Was  dann  die  verschiedenen  Spurweiten  der  bereits  vor- 
handenen Bahnen  anlangt  —  in  Nordamerika  Vollspur,  in  Süd- 
amerika Meterspur  — ,  so  ist  Pepper  kühn  genug,  seine  Hoff- 
nung auf  die  schließliche  Durchführung  der  Vollspar  zu  richten, 
die  auf  den  Linien  von  Norden  her  bis  Guatemala  überall  vor- 
handen oder  geplant  sei  und  auch  in  Peru  und  einem  Teil  von 
Chile  bevorzugt  werde.  Daß  sich  die  südamerikanische  Meter- 
spur späterhin  in  die  Vollspur  umändern  lasse,  beweise  der  Um- 
bau der  mexikanischen  Nationalbahn,  durch  den  erreicht  sei, 
daß  die  jetzige  Laredolinie  in  voller  Ausdehnung  von  der  nord- 
amerikanischen Grenze  bis  zur  Stadt  Mexiko  vollspurig  be- 
fahren werden  könne.  Die  Ausführungen  Peppers  haben 
Kemmann  veranlaßt,  sich  mit  der  Frage  der  Spurweite  etwas 
näher  zu  befassen  und  darzulegen,  daß  die  Gedanken  Peppers 
in  diesem  Punkte  keineswegs  ausgereift  siud,  wie  er  denn  über- 
haupt einen  Mangel  an  Sachverständnis  an  den  Tag  lege,  so- 
bald er  sich  auf  technisches  Gebiet  begebe. 

Bezüglich  der  Durchführbarkeit  des  panamerikanischen 
Bahnunternehmens  sind  auch  seine  begeistertsten  Anhänger 
von  dem  Gedanken,  die  Bahn  als  geschlossenes  Unternehmen 
im  großen  Stil  zu  finanzieren,  neuerdings  zurückgekommen. 
Der  Einsicht,  daß  das  Unternehmen  zu  wenig  ertragfähig  sei, 
um  die  Geldbeschaffung  in  einem  Zuge  zu  ermöglichen,  ver- 


schließt sich  auch  Pepper  nicht,  dagegen  befürwortet  er  eifrig 
ein  gemäßigteres  Programm,  welches  dahin  geht,  die  Bahn,  den 
Gesamtplan  fest  im  Auge  behaltend,  allmählich  stückweise  aus- 
zubauen. Er  weist  in  dieser  Beziehung  namentlich  darauf  hin, 
daß  nicht  allein  von  Norden  her  der  Weiterbau  der  mexikani- 
schen Bahnen  bis  an  die  Grenze  von  Guatemala  konzessions- 
mäßig sichergestellt  und  von  Süden  her  die  Fortsetzung  der 
argentinischen  Linien  bis  nach  Bolivien  in  Angriff  genommen 
ist,  sondern  daß  neuerdings  auch  auf  dem  Zwischengebiet 
einige  weitere  Abschnitte  entstanden  sind,  wie  die  kürzlich 
eröffnete  Linie  von  Oroya  nach  Cerro  de  Pasco  in  Peru  und 
eine  im  November  1903  fertiggestellte  Erweiterung  der  Guate- 
mala-Zentralbahn, die  binnen  kurzem  nach  Ayutla  an  der  mexi- 
kanischen Grenze  fortgeführt  werden  wird. 

Außerdem  aber  sind  noch  seit  der  zweiten  Tagung  des 
panamerikanischen  Kongresses  verschiedene  Umstände  einge- 
treten, die  zweifellos  geeignet  sind,  eine  allmähliche 
stückweise  Durchführung  des  Planes  günstig  zu  beein- 
flussen. Nach  Peppers  Ansicht  wird  die  Sicherstellung  des 
Baues  des  isthmischen  Kanals  einerseits  und  der  transandini- 
schen  Bahn  anderseits,  die  beide  von  den  Nordamerikanern  zur 
Durchführung  gebracht  werden,  gewiß  den  Republiken  die 
Uberzeugung  verschaffen,  daß  die  nordamerikanische  Union 
auch  das  Zustandekommen  der  Uberlandbahn  mit  Nachdruck 
zu  fördern  vermöge.  Außerdem  aber  hat  Bolivien,  das  aus  dem 
Acrestreit  eine  Entschädigung  von  10  000  000  D.  Gold,  d.  i.  rund 
40  000  000  oU.,  brasilianischerseits  ausgezahlt  erhält,  diesen  Be- 
trag für  Bahnbauzwecke  in  Aussicht  genommen.  Nach  dem 
Wortlaut  der  Botschaft,  die  der  Präsident  Pando  an  den  Kon- 
greß gerichtet  hat,  soll  dieser  Fonds  die  Grundlage  für  weitere 
Eisenbahnbauteu  und  namentlich  für  Herstellung  der  noch 
fehlenden  Abschnitte  der  interkontinentalen  Bahn  bilden.  Sehr 
wesentlich  aber  dürfte  gerade  in  gegenwärtiger  Zeit  für 
manche  der  beteiligten  Staaten  der  Umstand  ins  Gewicht  fallen, 
daß  für  sie  die  Gefahr  einer  Küstenblockung  durch  die  Bahn 
beseitigt  und  sie  dadurch  von  den  Sorgen  vor  einem  uner- 
wünschten Eingreifen  europäischer  Mächte  befreit  werden 
würden.  Dieser  Punkt  wird  jetzt  von  den  Nordamerikanern 
ganz  besonders  hervorgehoben,  denn  den  klugen  Yankees  ist 
nicht  verborgen  geblieben,  daß  ein  solcher  Hinweis  dazu  bei- 
tragen wird,  die  süd-  und  niittelamerikanischen  Staaten  will- 
fähriger zu  machen. 

An  den  Pepperschen  Ausführungen  ist  besonders  be- 
merkenswert die  Richtung,  die  sich  gegen  die  ausländische 
Unternehmung  in  Südamerika  im  allgemeinen  wendet.  Daß  er 
hierbei  Deutschland  in  hervorragendem  Maße  sein  Augenmerk 
zuwendet,  ist  wohl  verständlich ;  sind  es  doch  insbesondere  die 
ausgedehnten  Beziehungen,  die  England  in  Südamerika  unter- 
hält, und  die  außerordentliche  Rührigkeit  der  Deutschen,  die 
den  Nordamerikanern  unbe<iiiem  sind.  Daher  seine  Mahnung, 
aus  dem  Vorgehen  der  Deutschen  die  nötigen  Lehren  zuziehen 
und  ebenso  wie  diese  mit  den  Abnehmern  in  immer  engere 
persönliche  Fühlung  zu  treten.  Der  Erfolg  werde  dann  umso- 
weniger  ausbleiben,  als  die  Deutschen  das  Land  mit  billiger 
aber  auch  minderwertiger  Ware  zu  überschwemmen  suchten. 
Sobald  man  die  Überlegenheit  der  nordamerikauischeu  Erzeug- 
nisse einmal  erkannt  haben  werde,  sei  man  steigenden  Erfolges 
sicher.  Mit  einer  gewissen  Genugtuung  weist  Pepper  darauf 
hin,  daß  auf  dem  Gebiet  der  angewendeten  Elektrizität  die 
Amerikaner  tatsächlich  allen  übrigen  Völkern  bereits  den  Rang 
abgelaufen  hätten,  was  er  durch  verschiedene  Beispiele  zu  be- 
legen in  der  Lage  ist.  Der  Amerikaner  liebt  rücksichtsloses 
Vorgehen,  und  auf  diesem  Wege  können  tatsächlich  die  Deut- 
schen nicht  mit  dem  erforderlichen  Nachdruck  nachfolgen. 
Leider  ist  aber  festzustellen,  daß  tatsächlich  auch  Gelegenheiten 
zu  günstiger  Kapitalanlage  von  den  Deutschen  nicht  beachtet 
oder  mit  Rücksicht  auf  den  amerikanischen  Wettbewerb  nicht 
weiter  verfolgt  werden,  bei  denen  der  vaterländischen  Gewerb- 
tätigkeit gute  dauernde  Absatzquellen  eröffnet  werden  könnten. 
Das  gilt  namentlich  auch  von  den  elektrischen  Unternehmun- 
gen, die  neuerdings  mehr  und  mehr  den  Amerikanern  über- 
lassen werden,  obwohl  Deutschland  sowohl  über  die  nötigen 
Geldmittel  für  ihre  Durchführung,  als  auch  über  eine  genügende 
Anzahl  gut  geschulter  Persönlichkeiten  verfügt,  die  wohl  in 
der  Lage  sind,  auch  größere  Unternehmungen  im  Auslande 
durchzuführen. 


Nachrichten. 


Deutschland. 

—  Sitzung  des  Bezirkseisenbahnrats  Münster-Hannover. 

Uber  diese  am  28.  Juni  stattgehabte  Sitzung  schreibt  die  Köln. 
Ztg. :   ,Es  waren  sowohl  nach  der  technischen  als  nach  der 


volkswirtschaftlichen  Seite  hin  außerordentlich  anziehende 
Fragen,  die  heute  den  Bezirkseisenbahnrat  in  seiner  48.  Voll- 
versammlung beschäftigten,  und  der  zum  Vorsitzenden  gewählte 
Eisenbahndirektionspräsident  Pannenberg-Münster  konnte  zum 
Schluß  mit  vollem  Recht  hervorheben,  daß  die  Eisenbahnver- 
waltung sich  so  sachverständigem  Rate  gegenüber  nur  zu 
vollstem  Danke  verpflichtet  fühlen  könne.  Voq  den  beiden 
Hauptfragen  betraf  die  erste  die  Ausdehnung  der  unter  dem 
1.  Januar  1905  für  das  Gebiet  der  Lahn,  Dill  und  Sieg  in  Kraft 
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etietenen  Frachtermäßigung  für  Koks  und  Kohlen  auf  den 
suabrücker  Bezirk.  Der  Antragsteller  Geh.-Rat  Dr.-Ing.  Haar- 
mann  legte  in  einer  sachgemäßen  und  nach  verschiedenen 
Richtungen  hin  sehr  anziehenden  Ausführung  die  für  den  Ge- 
orgs-Marienbergwerks-  und  Hüttenverein  zu  Osnabrück  in  Be- 
tracht kommenden  Verhältnisse  unter  Bezugnahme  auf  die 
seinerzeit  im  Cölner  Bezirkseisenbahnrat  geführten  und  in  der 
Kölnischen  Zeitung  veröffentlichten  Verhandlungen  dar.  Ihre 
Richtigkeit  bestätigte  das  Mitglied  des  Bezirkseisenbahnrats 
Abg.  Dr.  Beumer,  der  namentlich  den  volkswirtschaftlichen 
Standpunkt  betonte  und  auf  die  Gefahren  einer  unter  Um- 
ständen in  Betracht  kommenden  Stillegung  des  P^isenerzberg- 
baues  im  Bezirk  des  Teutoburger  Waldes  hinwies.  Mit  glück- 
licher Bezugnahme  auf  die  Ausführungen  der  Staatsregierung 
und  besonders  des  Handelsministers  Möller  gelegentlich  des 
sogenannten  Stillegungsgesetzes  wies  der  Redner  darauf  hin, 
daß  hier  die  Regierung  durch  eine  Frachtermäßigung  Gelegen- 
heit habe,  ihren  guten  Willen  zu  beweisen,  es  nicht  zu  einer 
Stillegung  von  Bergwerksbetrieben  kommen  zu  lassen.  (Leb- 
hafte Zustimmung.)  Außer  dem  Interesse  der  Gemeinden  und 
der  Arbeiter  komme  aber  hier  noch  das  eisenbahnfiskalische 
Interesse  in  Betracht,  da  die  Frachten  aus  dem  Osnabrücker 
Bezirk  eine  nicht  zu  unterschätzende  Rolle  spielten.  EndUch 
legte  der  Redner  die  umfassenden  Wohlfahrtseinrichtungen  des 
Georgs-Marienbergwerks-  und  Hüttenvereins  dar,  die  in  viel- 
facher Hinsicht  vorbildlich  für  andere  Bezirke  geworden  seien. 
Nachdem  noch  Eisenbahndirektor  Samwer  und  Oberbergrat 
Salomon,  der  die  bergbaulichen  Ausführungen  Dr.  Beumers 
ausdrücklich  bestätigte,  sowie  v.  Cölln  und  Meyer-Hameln  zu 
dieser  Frage  gesprochen  hatten,  wurde  der  Antrag,  die  in  Rede 
stehende  Frachtermäßigung  auch  für  den  Osnabrücker  Bezirk 
zu  befürworten,  einstimmig  angenommen.  Es  folgte  sodann 
eine  Beratung  über  den  Antrag  des  Kommerzienrats  Kamp-Leer 
und  des  Abg.  Dr.  Beumer- Düsseldorf  wegen  der  Tarifierung  von 
Eisenvitriol  nach  Spezialtarif  III.  Der  erstgenannte  Antrag- 
steller wies  darauf  hin,  daß  die  Tarifkommission  deutscher 
Eisenbahnverwaltungen  ebenso  wie  der  Breslauer  Bezirkseisen- 
bahnrat schon  im  Sinne  dieses  Antrags  Beschluß  gefaßt  hätten,  was 
umsomehr  zu  begrüßen  sei,  als  es  sich  hier  um  ein  Erzeugnis 
handle,  das  im  Zolltarif  nicht  geschützt  sei,  obwohl  zu  dessen 
Herstellung  die  Drahtindustrie  lediglich  durch  sanitätspolizei- 
liche Vorschriften  gezwungen  werde.  Der  Bezirkseisenbahnrat 
befürwortete  die  beantragte  Fi'achtermäßigung  einstimmig  und 
beriet  sodann  noch  mehrere  Fahrplananträge.  Die  nächste 
Sitzung  des  Bezirkseisenbahnrats  wird  am  4.  Januar  1906  in 
Hannover  abgehalten." 

—  Bekämpfung  der  Tuberkulose.  Wir  geben  nachste- 
hend den  in  voriger  Nummer  erwähnten  Erlaß  des  preußischen 
Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  an  die  Königlichen  Eisen- 
bahndirektionen mit  einigen  unwesentlichen  Weglassungen  im 
Wortlaut  wieder:  „Die  großen  Verheerungen,  welche  die 
Tuberkulose  alljährlich  namentlich  in  den  wirtschaftlich 
schwächeren  Kreisen  der  Bevölkerung  anrichtet,  haben  schon  seit 
vielen  Jahren  die  Aufmerksamkeit  der  Ärzte  und  Laien  auf 
eine  systematische  Bekämpfung  dieser  Volkskrankheit  hinge- 
lenkt. Staatliche  Institute,  größere  Kommunen,  gemeinnützige 
Vereine  und  wohltätige  Menschenfreunde  haben  ihre  Kräfte  in 
den  Dienst  dieser  Aufgabe  gestellt  und  durch  ihre  Tätigkeit 
bereits  sichtbare  Erfolge  erzielt.  Auch  seitens  der  Eisenbahn- 
verwaltung sind  seit  Jahren  diese  Bestrebungen  unterstützt 
worden.  Auf  allen  Gebieten  ist  auf  eine  Verbesserung  der 
hygienischen  Verhältnisse,  insbesondere  der  Wohnungsverhält- 
nisse, hingewirkt  worden ;  auch  ist  durch  Verteilung  beleh- 
render Schriften,  besonders  des  Tuberkulose-Merkblatts,  für 
Belehrung  der  Bediensteten  Sorge  getragen.  Die  von  der  Ar- 
beiterpensionskasse erbauten  beiden  Lungenheilstätten  „Moltke- 
fels"  und  „Stadtwald"  sind  für  die  Aufnahme  männlicher 
Kassenmitglieder,  bei  welchen  sich  die  Krankheit  in  den  An- 
fangsstadien befindet,  eingerichtet  und  lassen  auch  erkrankte 
Beamte  zur  Behandlung  zu.  Als  nicht  ausreichend  muß  indes 
noch  die  Fürsorge  bezeichnet  werden,  welche  unheilbar 
erkrankten  Bediensteten  und  erkrankten  Ange- 
hörigen von  Bediensteten  zuteil  wird.  In  die  Heilstätten 
können  diese  Kranken  nicht  aufgenommen  werden.  Es  können 
ihnen  vielmehr  zur  Zeit  nur  diejenigen  Hilfen  zuteil  werden, 
welche  ihnen  satzungsgemäß  als  Mitgliedern  der  Krankenkassen 
zustehen,  oder  welche  die  Bahnärzte  ihnen  zu  gewähren  haben. 
Da  aber  diese  Mittel  bei  den  gering  besoldeten  Bediensteten 
allein  nicht  ausreichen,  um  den  Kampf  gegen  die  Tuberkulose 
mit  Erfolg  aufzunehmen,  so  hat  die  Eisenbahnverwaltung  in 
solchen  Fällen  häufig  mit  ihren  Unterstützungsfonds  eintreten 
müssen.  Hierbei  ist  die  Erfahrung  gemacht  worden,  daß  die 
Unterstützungen  nicht  selten  seitens  der  damit  Bedachten  un- 
zweckmäßig, oft  sogar  in  einer  den  Kranken  geradezu  schäd- 
lichen Weise  verwendet  wurden.  Es  erscheint  deshalb  ange- 
bracht, in  solchen  Fällen  die  zur  Verfügung  stehenden  Mittel 
mehr  als  bisher  zu  einer  systematischen  Tuberkulosefürsorge 


zu  verwenden.  Mitbestimmend  für  ein  solches  Vorgehen  ist 
außer  den  erörterten  Erwägungen  auch  die  Möglichkeit,  daß 
ein  großer  Teil  der  Eisenbahnbediensteten,  insbesondere  auch 
das  Zugpersonal  auf  seinen  Fahrten,  die  Ansteckungskeime 
weithin  verbreiten  und  dadurch  für  weitere  Kreise  gefahrbrin- 
gend werden  kann." 

„Behufs  Bekämpfung  der  Tuberkulose  außerhalb  der 
Lungenheilstätten  bestimme  ich,  nachdem  mich  der  Ausschuß 
des  Verbandes  deutscher  Bahnärzte  mit  einer  gutachtlichen 
Äußerung  versehen  hat,  folgendes :  1.  Die  Bahn-  und  Bahn- 
kassenärzte sind  zu  veranlassen,  jeden  Fall  von  Tuberkulose, 
der  nach  ihrer  Ansicht  die  Ergreifung  be;sonderer  Maßnahmen 
erfordert,  sofern  auch  die  Erkrankten  oder  deren  zuständige 
Angehörige  damit  einverstanden  sind,  zur  Kenntnis  der  König- 
lichen Eisenbahndirektion  zu  bringen.  Für  die  Fälle  erkrankter 
Pensionskassenmitglieder,  die  sich  zur  Heilstättenbehandlung 
eignen,  bleiben  die  bestehenden  besonderen  Bestimmungen  in 
Kraft.  —  2.  Die  Verwaltung  hat  über  jeden  zu  ihrer  Kenntnis 
gelangenden  Fall  Ermittlungen  nach  Maßgabe  des  (hierunter 
folgenden)  Fragebogens  einzuleiten.  Durch  welche  Organe 
diese  Ermittlungen  anzustellen  sind  —  Krankenkassenkontrol- 
leure, Dienststellenvorsteher,  Gemeindeschwestern  usw.  — ,  bleibt 
der  Bestimmung  der  Direktion  überlassen.  Den  mit  den  Er- 
mittlungen Beauftragten  ist  zur  Pflicht  zu  machen,  daß  sie  ihre 
Feststellungen  in  schonungsvoller  Weise  treffen,  damit  jede 
Beunruhigung  der  Erkrankten  vermieden  und  die  erforderlichen 
Angaben  willig  gemacht  werden.  —  3.  Der  in  den  Abschnitten 
I— III  ausgefüllte  Fragebogen  ist  sodann  von  dem  die  Ermitt- 
lungen Anstellenden  direkt  an  den  behandelnden  Arzt  weiter- 
zugeben der  das  Ergebnis  der  ärztlichen  Untersuchung  und 
die  vom  ärztlichen  Standpunkte  erforderlichen  Fürsorgevor- 
schläge unter  Abschnitt  IV  einträgt.  —  4.  Der  Arzt  reicht 
sodann  den  Fragebogen  auf  dem  Dienstwege  der  Eisenbahn- 
direktion ein,  welche  nun  nach  Maßgabe  der  vorhandenen 
Mittel  entscheidet,  welche  Art  der  Fürsorge  eintreten  soll. 
Behufs  Sicherung  des  Erfolges  wird  der  zuständige  Direktions- 
dezernent sich  auf  das  Genaueste  darüber  unterrichtet  halten 
müssen,  welche  Stellen,  soweit  die  Mittel  der  Verwaltung  nicht 
ausreichen,  zur  Mithilfe  herangezogen  werden  können  (Vereins- 
wohlfahrtseinrichtungen, Töchterhort,  Gemeindefürsorgestellen, 
Stiftungen,  Freistellen  in  Heilstätten  u.  dergl.).  Er  wird  ferner 
dafür  zu  sorgen  haben,  daß  die  satzungsmäßigen  Unterstützungen 
der  Krankenkassen  und  der  Pensionskasse  voll  in  Anspruch 
genommen  werden.  Gleichzeitig  ist  seitens  der  Direktion 
darüber  zu  wachen,  daß  die  von  ihr  angeordneten  Maßregeln 
auch  durchgeführt  und  die  bewilligten  Mittel  nur  für  die 
Zwecke,  für  die  sie  bestimmt  sind,  verwendet  werden.  —  5.  Die 
Maßregeln,  welche  im  einzelnen  Falle  zu  ergreifen  sind,  können 
sehr  verschieden  sein.  Zunächst  wird  allgemein  dafür  zu 
sorgen  sein,  daß  die  Kranken  eine  gedruckte  Anweisung  er- 
halten, aus  der  sie  ersehen  können,  wie  sie  sich  zu  verhalten 
haben  (Behandlung  des  Auswurfes,  Verkehr  mit  der  Umge- 
bung, Behandlung  der  gebrauchten  Gegenstände,  Kleidungs- 
stücke, Wäsche  usw.).  Sodann  wird  der  behandelnde  Arzt  den 
Kranken  genaue,  möglichst  schriftlich  niederzulegende  Verord- 
nungen über  Tageseinteilung,  Diät,  zulässige  Beschäftigung, 
Ruhe  u.  dergl.  zu  erteilen  haben.  Den  Kranken  werden  aus 
den  Mitteln  des  Unterstützungsfonds  Spuckflaschen,  Thermo- 
meter, Lysoform  zu  verabfolgen  sein.  In  geeigneten  Fällen 
wird  es  sich  auch  um  die  Verbesserung  der  Ernährung  (Be- 
schaffung von  Milch,  Eiern,  Fleisch,  stärkenden  Getränken  oder 
ganzer  Krankenkost)  handeln  können.  Die  Bett-  und  Leib- 
wäsche ist  zu  reinigen  derart,  daß  alle  Krankheitserreger  ver- 
nichtet werden.  Die  Wohnungen  sind  von  Zeit  zu  Zeit  zu  des- 
infizieren ,  insbesondere  beim  Wohnungswechsel  und  nach 
Todesfällen  infolge  Tuberkulose ;  namentlich  aber  erscheint 
eine  häufigere  Desinfektion  solcher  Wohnungen  erforderlich, 
in  denen  sich  hochgradig  Tuberkulöse  aufhalten.  —  Beson- 
dere Aufmerksamkeit  wird  auch  den  Wohnungen  selbst 
und  ihrer  Einrichtung  zuzuwenden  sein,  da  anerkanntermaßen 
schlechte  sanitäre  Wohnungsverhältnisse  die  Entwicklung 
und  Weiterverbreitung  der  Tuberkulose  außerordentlich  be- 
günstigen. Hier  kann  die  Anmietung  anderer  besserer  Woh- 
nungen oder  die  Hinzumietung  einzelner  Zimmer  in  Frage 
kommen.  Namentlich  ist  dafür  zu  sorgen,  daß  der  Erkrankte 
wenn  irgend  möglich  gesondert  von  anderen  Personen,  stets 
aber  in  einem  besonderen  Bett  schläft,  besonderes  Eß-  und 
Trinkgeschirr  benutzt  und  eigene  Waschgelegenheit  erhält.  — 
Daneben  wird  es  sich  in  manchen  Fällen  um  die  Gestellung  von 
Pflegepersonal  (Krankenschwestern)  und  um  Aushilfen  in  der 
Wirtschaftsbesorgung  (Hauspflegevereine)  handeln,  letzteres 
namentlich  dann,  wenn  die  Hausfrau  erkrankt  ist.  —  Sofern 
nach  Ansicht  des  Arztes  der  Krankheitsfall  sich  zur  Heilstätten- 
behandlung eignet  oder  der  Kranke  zur  Wiedererlangung  der 
Gesundheit  zweckmäßig  in  eine  Walderholungsstätte,  ein  See- 
hospiz oder  eine  ähnliche  Anstalt  aufzunehmen  ist,  sind  die  er- 
forderlichen Schritte  einzuleiten  und  nach  Maßgabe  der  vor- 
handenen Mittel  Beihilfen  zu  gewähren.  —  Bei  unheilbar  Er- 
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krankten  wird  als  Hauptziel  die  Isolierung  des  Kranken  anzu- 
streben sein,  und  wenn  diese  nicht  auf  andere  Weise  zu  er- 
reichen ist,  die  Uberweisung  in  die  für  Kranke  bestehenden 
Pflegeanstalten  in  die  Wege  zu  leiten  sein.  —  6.  Die  Fürsorge 
ist  verwaltungsseitig  nur  dann  einzuleiten,  wenn  die  Erkrankten 
oder  deren  Angehörige  mit  den  anzuwendenden  Mitteln  ein- 
verstanden und  nicht  in  der  Lage  sind,  die  dafür  notwendigen 
Kosten  selbst  aufzubringen.  Ob  die  Kosten  in  solchen  Fällen 
ganz  oder  nur  teilweise  von  der  Verwaltung  zu  tragen  sind, 
richtet  sich  ebenfalls  nach  der  Bedürftigkeit  der  Erkrankten  und 
nach  der  Höhe  der  vorhandenen  Fonds.  —  7.  Zur  Bestreitung 
der  Kosten  stehen  nur  die  etatsmäßigen  Mittel  des  Unterstützungs- 
fonds zur  Verfügung.  Ihre  Inanspruchnahme  wird  durch  diese 
Maßregel  nicht  wesentlich  höher  werden,  da  angenommen  wer- 
den darf,  daß  die  Kranken,  welchen  die  Fürsorge  zuteil  wird, 
schon  bisher  in  erheblichem  Umfange  unterstützt  worden  sind. 
Es  wird  sich  daher  künftig  im  wesentlichen  nur  darum  handeln, 
daß  diese  Mittel  planmäßiger  als  bisher  verwendet  werden.  — 
8.  Sofern  nicht  in  größeren  Städten  die  dort  bestehenden  Ein- 
richtungen für  eine  Wohnungsdesinfektion  in  Anspruch  zu 
nehmen  sind,  kann  in  Frage  kommen,  einige  geeignete  Leute 
als  Desinfektoren  für  den  Direktionsbezirk  auszubilden.  Der 
Vorstand  der  Pensionskasse  hat  sich  bereit  erklärt,  diese  Aus- 
bildung unentgeltlich  in  seiner  Heilstätte  „Stadtwald'  vorzu- 
nehmen. Die  Direktionen  werden  sich  im  Bedarfsfalle  mit  dem 
Vorstande  ins  Einvernehmen  zu  setzen  haben.  Die  Auswahl  und 
Beschaffung  der  erforderlichen  transportablen  Desinfektions- 
apparate, von  denen  für  den  Direktionsbezirk  wohl  nur  I  bis  2 
erforderlich  sein  würden,  wird  den  Direktionen  überlassen.  So- 
weit die  Ausbildung  der  Desinfektoren  in  der  Heilstätte  Stadt- 
wald in  Aussicht  genommen  wird,  würden  möglichst  Apparate 
des  gleichen  Systems  zu  beschaffen  sein ,  und  würden  die 
Direktionen  sich  auch  dieserhalb  mit  dem  Vorstande  der  Pensions- 
kasse zu  verständigen  haben.  ...  —  9.  Um  das  Verständnis  der 
Bediensteten,  welche  vielfach  der  Tuberkulose  und  insbesondere 
ihren  Anfängen  verständnislos  gegenüberstehen,  zu  wecken, 
werden  die  Bahnärzte  sich  voraussichtlicli  gern  bereit  finden 
lassen,  gelegentlich  belehrende  Vorträge  zu  halten.  Auch  wer- 
den die  Eisenbahnvereine  vielfach  Gelegenheit  haben,  in  diesem 
Sinne  auf  ihre  Mitglieder  einzuwirken.  Als  geeignetes  Mittel 
zur  Belehrung  der  Gesunden  und  Kranken  erscheint  neben  dem 
schon  erwähnten  Tuberkulose-Merkblatt  insbesondere  eine  Schrift 
geeignet,  welche  von  dem  Chefarzt  der  Heilstätte  Stadtwald, 
Dr.  Röpke,  unter  dem  Titel  „Zur  Aufklärung  und  Belehrung  über 
die  Tuberkulose,  ihre  Entstehung,  Verhütung  und  Heilung" 
herausgegeben  wird.  Ich  empfehle  den  Direktionen,  von  dieser 
Schrift  eine  angemessene  Anzahl  zu  beschaffen  und  unter 
Voraussetzung  des  erforderlichen  Verständnisses  an  Kranke 
sowie  an  solche  Bedienstete  und  Angehörige  von  Bediensteten 
zu  verabfolgen,  deren  Lebensführung  die  Gefahr  der  Erkrankung 
an  Tuberkulose  mit  sich  bringt.  Die  Anforderungen  sind  an  den 
Vorstand  der  Pensionskasse  zu  richten.  —  10.  Ich  darf  annehmen, 
daß  die  Königlichen  Eisenbahndirektiouen  sich  die  Durchführung 
dieser  Maßregel  angelegen  sein  lassen  und  insbesondere  eine 
ausreichende  Überwachung  der  von  ihnen  getroffenen  Anord- 
nungen eintreten  lassen  werden.  Sofern  noch  weitere  einheit- 
liche Bestimmungen  erforderlich  sein  sollten,  erscheint  der  durch 
Erlaß  vom  10.  Juni  d.  J.  eingesetzte  Wohlfahrtsausschuß  als  die 
zu  deren  Beratung  geeignete  Stelle,  an  die  gegebenenfalls  die 
Anträge  zu  richten  sind." 

„Uber  die  Bewährung  der  Maßregel  sehe  ich  zum  1.  Oktober 
1906  einem  Berichte  entgegen  und  bemerke  schließlich  noch, 
daß  gegen  die  sinngemäße  Anwendung  der  vorstehenden  Vor- 
schriften über  die  Verwendung  der  Mittel  des  Unterstützungs- 
fonds in  einzelnen  Fällen  auch  dann  nichts  einzuwenden  ist, 
wenn  es  sich  um  andere  schwere  Krankheiten  als  Tuberkulose 
handelt." 

Der  zu  2  und  3  erwähnte  Fragebogen  enthält  sechs  Ab- 
schnitte, von  denen  der  erste  Erhebungen  über  die  Familien- 
verhältnisse, der  zweite  solche  über  die  Krankheit,  der  dritte 
Fragen  über  die  häuslichen  Verhältnisse  des  Kranken,  der  vierte 
die  ärztliche  Äußerung  enthält,  während  in  V  die  getroffenen 
Maßnahmen  und  in  VI  die  erzielten  Ergebnisse  einzutragen  sind. 

—  Der  bayerische  Eisenhahnrat  tritt  am  14.  d.  M.  zu 
seiner  56.  Sitzung  am  Sitze  der  Generaldirektion  der  Staats- 
eisenbahnen in  München  zusammen.  Auf  der  Tagesordnung 
stehen :  a)  Zusammenstellung  der  in  der  Zeit  vom  1.  Januar 
bis  .30.  Juni  1905  eingeführten  und  aufgehobenen  Ausnahme- 
i'-^  u  J  d^^'^'^^^er  solche  für  bestimmte  Futtermittel,  die  anläß- 
lich der  vorjährigen  Futternot  zur  Einführung  gelangt  waren, 
ferner  für  Beförderung  von  Messingwaren  sowie  anderen  Fabri- 
katen aus  unedlen  Metallen  und  deren  Mischungen  (Legie- 
rungen) ab  verschiedenen  größeren  bayerischen  Stationen  nach 
den  deutschen  Nord-  und  Ostseehäfen;  b)  Gewährung  der 
Keexpeditionsbefugnis  an  das  genossenschaftliche  ^Lagerhaus 
Laberweinting ;  c)  Änderung  bezw.  Neufassung  des  Ausnahme- 
tanfs  Nr.  10  für  Saatgut;   d)  Beratung   über   den   von  der 


Generaldirektion  vorgelegten  Entwurf  des  Winterfahrplanes 
1905/06.  Von  den  darin  enthaltenen  wesentlichen  Änderungen 
heben  wir  u.  a.  folgende  hervor:  I.  In  Wegfall  kommen: 
die  Schnellzüge  39  a,  40  a,  49  a  und  50  a  sowie  die  Bedarfs- 
schnellzüge 49b  und  50  b  zwischen  München  -  Probstzella  und 
die  Eilzüge  115  und  116  in  der  Teilstrecke  Hof  -  Neuenmarkt= 
Wirsbero',  der  Schnellzug  179  und  dessen  Gegenzug  282  in 
Strecke  Nürnberg-Pleinfeld  ;  die  Sommerschnellzüge  121  und  122 
Bamberg -Bad  Kissingen,  desgleichen  Eilzug  295  sowie  dessen 
Gegenzug,  Personenzug  296,  in  Strecke  Würzburg  -  Bad  Kis- 
singen ;  die  Bäderschnellzüge  D  35/36  (Berlin-Bad  Kissingen)  in 
Strecke  Schweinfurt  H.  B.-Meiningen  :  die  Schnellzüge  60  und  61 
und  95  und  96  Würzburg  -  Aschafifenburg ;  die  Paris  -  Karlsbad- 
Expreßzüge  9  und  10,  die  Ostende  -  Karlsbad  -  Expreß  57  und  58 
in  den  Strecken  Crailsheim  -  Nürnberg  -  Eger  bezw.  Furth  i/W. 
mit  den  dem  Bäder-  bezw.  Ausflugsverkehr  dienenden  Eilzügen 
l.")ül/03,  dann  1514/16  und  1502/04  in  Strecke  Nürnberg-Eger ;  die 
Schnellzüge  165  und  166  Strecke  Weiden-Bayreuth-Neuenmarkt= 
Wirsberg  sowie  die  im  Sommer  hauptsächlich  dem  Verkehr  mit 
den  böhmischen  Bädern  dienenden  Schnellzüge  99  und  ICO 
Strecke  Wiesau-Eger ;  die  Schnellzüge  4,  8,  13,  14,  15,  85,  die 
Bedarfsschnellzüge  129  und  130  und  die  Eilzüge  801  und  802 
zwischen  München-Salzburg  nebst  den  Eilzügen  824,  838  und  844 
Strecke  München-Rosenheim.  II.  Sonstiges:  Schnellzug  D  40 
(Berlin  -  München)  wird  in  Strecke  Probstzella  -  Nürnberg  um 
12  Minuten  früher  gelegt  und  ab  Nürnberg  so  beschleunigt 
werden,  daß  die  Ankunft  in  München  zu  einer  günstigeren  Zeit, 
nämlich  schon  8.£  statt  W.Hi',  erfolgt.  Zur  Herstellung  eines  An- 
schlusses in  Gießen  an  Schnellzug  Gießen  -  Coblenz  wird  der 
direkte  Schnellzug  89  München  -  Frankfurt  a/M.  -  Cöln  durch  Be- 
schleunigung um  16  Minuten  früher  nach  Frankfurt  a/M.  (6.40 
statt  6.56)  gebracht.  Die  Berlin  -  Neapel  -  Expreßzüge  16  und  17 
\  erkehren  in  der  Strecke  Hof  -  Regensburg  -  München  -  Kufstein 
von  Anfang  Dezember  an  an  den  gleichen  Wochentagen  und 
in  der  gleichen  Lage  wie  im  verflossenen  Winter;  voraussicht- 
lich werden  diese  Züge  in  der  nächsten  Saison  bis  Mitte  Mai 
;instatt  wie  bisher  nur  bis  Ende  April  verkehren.  In  den  D- 
Schnellzügen  21  und  26  (Berlin  bezw.  Dresden-München-Rom) 
werden  zwischen  Regensburg  und  Innsbruck  voraussichtlich 
Speisewagen  geführt  werden  können.  Die  direkten  Schnell- 
züge 49  und  50  (Berlin  -  München  -  Bozen  -  Meran)  verkehren  in 
diesem  Jahre  sowohl  im  Oktober  als  auch  im  April.  Schnellzug  86 
(Salzburg-München)  wird  um  20  Minuten  früher  als  im  vorigen 
Winter  durchgeführt,  damit  in  Rosenheim  der  Anschluß  an  den 
Zug  .')0  erreicht  wird.  Die  Schnellzüge  84  und  85  der  Linie 
München  H.  B.-Lindau  werden  wieder  wie  im  vorigen  Winter 
zwischen  Kempten  und  Lindau  als  Eilzüge  geführt,  und  hat 
Zug  84  in  dieser  Strecke  den  Unterwegsverkehr  an  Stelle  des 
entfallenden  Personenzuges  615  zu  vermitteln. 

—  Feuerschutzanlagen  in  Waldungen.  In  einem  kürzlich 
ergangenen  Erlasse  der  Generaldirektion  der  bayerischen 
.Staatseisenbahnen  an  die  einschlägigen  äußeren  Dienststellen 
spricht  sie  sich  im  Hinblick  auf  die  Höhe  der  Entschädigungen 
für  Brandschäden  im  verflossenen  Jahre  dahin  aus,  daß  nicht 
stets  und  überall  die  gebotene  Obsorge  gegen  Entstehen  von 
Brandschäden  geübt  werde,  und  bringt  hierbei  die  bestehenden 
Bestimmungen  in  entsprechende  Erinnerung,  nach  welchen 
nicht  nur  die  I'euerschutzgräben,  sondern  insbesondere  auch 
die  Schutzstreifen  selbst  von  solchen  brennbaren  Stoffen,  die 
durch  darauffallende  glühende  Kohlenstücke  leicht  in  Brand 
gesetzt  werden  können  —  wie  Heide,  Moospolster,  hohes 
trocknes  Gras  usw.  — ,  gereinigt  zu  halten  sind.  Gleichzeitig 
werden  die  Eisenbahnlietriebsdirektionen  veranlaßt,  durch  Er- 
suchen dahin  zu  wirken,  daß  die  staatlichen  Forstbehörden,  die 
Gemeinden,  Gutsherrschaften  und  sonstigen  Privaten  in  den  an 
die  Bahn  grenzenden  Waldungen  einen  20  bis  30  m  breiten 
Streifen,  anschließend  an  die  Bahngrenze  und  an  die  längs 
dieser  gezogenen  Feuergräben,  ebenfalls  von  vorgenannten 
Stoffen  freihalten  und  über  die  Feuergräben  übergreifende 
trockne  Äste  bis  auf  1,50  m  Höhe  vom  Boden  beseitigen  oder 
ihr  Einverständnis  zu  deren  Beseitigung  durch  Bahnarbeiter 
erteilen.  Schließlich  wird  noch  der  Erwartung  Ausdruck  ge- 
geben, daß  den  übrigen  zur  Abwendung  von  Brandschäden  ge- 
eigneten Maßnahmen  hinsichtlich  der  ßrandschutzwachen,  der 
Beschaffenheit  der  Funkenfänger,  dann  Beschickung  der  Feue- 
rung, Dampfaufgeben  usw.  stets  die  erforderliche  Sorgfalt  zu- 
gewendet werde. 

—  Wagenbestand  der  bayerischen  Staatsbahnverwaltung. 
Nach  der  neuesten  Jahresübersicht  über  den  Stand  der  Wagen 
Ende  1904  waren  gegenüber  dem  Vorjahre  vorhanden:  a)  für 
die  vollspurigen  Bahnstrecken :  4950  Personenwagen 
(gegenüber  1903  +  116),  390  (+  10)  Postwagen,  1086  (+  28)  Ge- 
päckwagen, 10  887  (—  17)  bedeckte  Güterwagen,  9661  (+  367) 
offene  Güterwagen,  2591  Laugholzwagen,  1280  (+  13)  Schienen- 
und  Plattform  wagen,  74  Viehwagen,  2941  (+  31)  Güterwagen  für 
besondere  Zwecke,  wie  Bier-,  Kühl-,  Geflügel-,  Fäkalien-,  Teer-, 
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Petroleum-  usw.  Transportwagen,  Transporteure  und  Tarier- 
wagen, endlich  928  (-+-  8)  Privatwagen  zum  Bier-,  Holz-,  Spiel- 
waren-, Kolonialwaren-,  Geflügel-  usw.  Transport,  zusammen 
34  788  (+  556) ;  b)  für  die  schmalspurige  Bahnstrecke : 
11  Personenwagen,  4  Gepäckwagen,  10  bedeckte  Güterwagen, 
28  (20)  offene  Güterwagen  und  68  Transporteure,  zusammen 
121  (+8).  Der  Gesamtzuwachs  an  Wagen  gegenüber 
dem  Von'ahre  beträgt  somit  564  Stück  und  die  Zahl  der  sämt- 
lichen Wagen  34  909  (34  345). 

—  Der  sächsische  Eisenbahnrat  trat  am  4.  d.  M.  unter 
Vorsitz  des  Generaldirektors  v.  Kirchbach  zu  einer  Sitzung  — 
der  52.  —  zusammen.  Den  ersten  Punkt  der  Verhandlungen 
bildete  die  Beratung  über  eine  deutsche  Personen- 
tarifreform,  deren  Grundsätze  neuerdings  auch  in  der 
sächsischen  Tagespresse  weitgehende  Veröffentlichung  erfahren 
haben.  Die  Versammlung  begrüßte  im  aligemeinen  die  Vorlage, 
namentlich  wegen  ihres  einheitlichen  Charakters,  und  sprach 
sich  grundsätzlich  für  dieselbe  aus.  Gleichzeitig  wurde  aber 
eine  große  Zahl  von  Einzelwünschen  laut,  u.  a.  wegen 
Beibehaltung  von  Freigepäck,  Lösung  mehrerer  Fahrkarten  auf 
einmal,  Verbilligung  des  Schnellzugzuschlages  im  Nahver- 
kehr, gänzlichen  Wegfalles  dieses  Zuschlages,  wegen  Schaffung 
von  Maßregeln  zur  Verhütung  einer  Uberfüllung  der  Abteile  mit 
Handgepäck,  Einführung  des  englischen  Gepäckbeförderungs- 
verfahrens, Führung  der  IV.  Klasse  an  Sonntagen  usw.  Schließ- 
lich wurde  die  ganze  Vorlage  gegen  eine  Stimme  als  geeig- 
nete Grundlage  für  eine  Personentarifreform  erklärt,  aber  ein- 
stimmig der  Erwartung  Ausdruck  verliehen,  daß  es  gelingt,  die 
Frage  der  Entnahme  mehrerer  Fahrkarten  auf  einmal  in  be- 
friedigender Weise  zu  lösen. 

In  der  Frage  der  Frachtberechnung  für  Tiere  in  mehr- 
bödigen  Wagen  entschied  sich  der  Eisenbahnrat  mit  Mehrheit 
für  die  Einführung  von  zwei  neuen  Tarif klassen  für  Kleinvieh 
in  Wagen  mit  5  bis  8  und  mit  9  und  mehr  Böden. 

Zum  Schluß  erfolgte  eine  Besprechung  des  Winterfahr- 
planes. 

—  Das    künftige    Leipziger  Haiiptbahnhofsgebäude 

wird,  wie  das  Dresdn.  Journ.  schreibt,  eine  Frontlänge  von 
300  m  haben.  Infolgedessen  wird,  um  eine  Eintönigkeit  in  der 
Architektonik  zu  vermeiden,  der  Bau  stärker  gegliedert  werden 
und  eine  Anzahl  kleinerer  Vorbauten  und  Rasaliten  erhalten. 
Der  Vorplatz  ist  nicht  als  Schmuck-,  sondern  als  ein  Verkehrs- 
platz gedacht.  Der  Zugang  zum  Empfangsgebäude  soll  ledig- 
lich durch  den  etwas  vorspringenden  Mittelbau  erfolgen.  In 
der  großen  Eingangshalle  sind  die  Fahrkartenausgabe-  und 
Gepäckannahmestellen ,  nach  preußischen  und  sächsischen 
Linien  getrennt,  eingerichtet.  Die  Straßenbahngleise  werden 
möglichst  dicht  an  die  Straßenbordkaute  herangeführt.  Daß 
die  „Elektrische"  die  Droschken  aber  nicht  überflüssig  machen 
wird,  geht  daraus  hervor,  daß  man  für  222  Droschken  Halte- 
plätze eingerichtet  hat.  Einzelne  Straßen  in  der  nächsten  Nähe 
des  Bahnhofs,  so  die  Blücherstraße  und  Goethestraße,  müssen 
lim  mehrere  Meter  verbreitert  werden.  Die  berühmten  Ring- 
promenadenanlagen —  der  Stolz  der  Leipziger  —  werden  leider 
etwas  beschnitten  werden. 

—  Die  Einnahmen  der  badischen  Staatseisenbahnen  be- 
trugen im  Monat  Mai  d.  J.  aus  dem  Personenverkehr  2  301420c//i. 
(im  gleichen  Monat  des  Vorjahres  2  571200  J6),  aus  dem  Güter- 
verkehr 4  386  730  (3  871  590)  M.,  aus  sonstigen  Quellen  604  270 
(560030)  J6.,  zusammen  7  292  420  (7  002  820)  cM.,  mithin  mehr 
289  600  J6.  Die  Einnahmen  in  den  Monaten  Januar  bis  mit  Mai 
des  Jahres  betrugen  32  409  690  (31582  560)  M.,  mithin  mehr 
827  130  M. 

—  Die  Kaffee  ,  Mineralwasser-  und  Limonadenansgabe 
in  der  Eisenbahnhanptwerkstätte  zu  Bischheim.  Die  Straßb. 
Neuesten  Nachrichten  schreiben :  Die  Generaldirektion  der  Eisen- 
bahnen in  Elsaß-Lothringen  und  Luxemburg  ist  fortwährend 
bestrebt,  ihrer  sozialen  Fürsorge  für  die  Eisenbahnbediensteten 
eine  immer  größere  Ausdehnung  eu  geben.  Schon  früher  hat 
sie  mit  Polsterpritschen ,  wollenen  Decken  und  täglich  ge- 
wechselter Bettwäsche  ausgestattete  und  sogar  mit  Lesestoff 
versehene  Ubernachtungs-  und  Aufenthaltsräume  geschaffen  für 
die  Bediensteten  des  Zugbeförderungs-  und  Zugbegleitungs- 
dienstes, die  Stations-,  Güterboden-  nnd  Streckenarbeiter, 
welche  genötigt  sind,  die  Dienst-  und  Arbeitspausen  außerhalb 
ihrer  Häuslichkeit  zuzubringen.  Sie  hat  für  gute  Trinkwasser- 
einrichtung, für  Wasch-  und  Badegelegenheit,  für  Gelegenheit, 
die  von  den  Leuten  mitgebrachten  Speisen  auch  unterwegs 
wärmen  zu  können,  gesorgt.  Sie  hat  Kantinen  in  den  Haupt- 
werkstätten zu  Bischheim  und  Montigny  errichtet,  in  welchen 
7.U  mäßigen  Preisen  gute  Speisen  und  Getränke,  ausgenommen 
Spirituosen,  verabfolgt  werden. 

Um  nun  in  noch  ausgedehnterem  Maße  dem  Personal  der 
Uaiiptwerkstätte  Bischheim  Gelegenheit  zu  geben  einerseits  zu 


wärmenden,  anderseits  zu  erfrischenden  Getränken,  bei  denen 
Körper  und  Geist  gesund  bleiben,  wurde  auf  energische  An- 
regung des  Regierungsrats  Ammann,  wie  seinerzeit  schon  er- 
wähnt, eine  besondere  Kaffee-  und  eine  Mineralwasser-  und 
Limonadenausgabe  eingerichtet.  Fs  wurden  zu  diesem  Zwecke 
zwei  getrennte  hübsche  Häuschen  erstellt.  In  dem  einen  für 
die  Kafifeeausgabe  bestimmten  ist  eine  mächtige  zweiteilige,  600  1 
fassende  Kaffeemaschine  aufgestellt ;  in  dem  einen  Kessel  wird 
das  Wasser  zum  Kochen  gebracht  und  durch  ein  Rohr  in  den 
den  gemahlenen  Kaffee  enthaltenden  übergreleitet.  Der  Kaffee 
ist  kein  sogen.  Bliemchonkaffee,  sondern,  wie  wir  uns  selbst  zu 
überzeugen  Gelegenheit  hatten,  überaus  wphlschmeckend  und 
kräftig.  Es  wird  nur  reiner  guter  Bohnenkaffee  dabei  verwandt 
mit  einem  kleinen  Zusätze  von  Farbe  gebendem  Surrogat.  Bei 
der  großen  Ausdehnung  der  Arbeitsräume  wird  der  Kaffee  nicht 
von  den  Arbeitern  selbst  einzeln  bezogen,  sondern  in  Kannen 
von  3  bis  10  1  Inhalt  abgeholt  und  gegen  Kaffeemarken,  die  vom 
Werkmeister  für  je  1  1  Kaffee  ausgegeben  werden,  verteilt.  Eine 
Portion  Kaffee  zu  Vio  1  kostet  2  ..S,  5  Stück  Zucker  ebenfalls  2  J,, 
so  daß  also  für  4  der  Bedienstete  sich  eini'u  reichlichen, 
kräftigen  und  wärmenden  Trank  verschaffen  kann.  Die  Er- 
öffnung der  Kaffeeausgabe  erfolgte  am  6.  Mai  1901.  Ihr  folgte 
am  22.  Juli  die  Mineralwasser-  und  Limonadenausgabe,  welche 
Unterkunft  in  dem  zweiten  Häuschen  fand.  Es  sind  darin 
mehrere  Mischapparate  aufgestellt,  in  welchen  das  Selterwasser 
erzeugt  wird.  Beim  Abfüllen  des  Selterwassers  wird  die  Flasche 
in  ein  Drahtgeflecht  gesteckt,  um  die  das  Abfüllen  besorgenden 
Arbeiter  vor  den  Glassplittern  einer  etwa  durch  den  gewaltigen 
Druck  zersprengten  Flasche  zu  schützen  ;  außerdem  sind  die 
Handgelenke  durch  eine  Lederumhüllung  noch  besonders  ge- 
schützt. Ein  Flaschenspülapparat  sorgt  für  die  Reinlichkeit,  ein 
großer  Eisschrank  für  das  Kübihalten.  Der  Preis  für  eine  ^If,  1 
haltende  Flasche  Selterwasser  beträgt  2  J),  für  eine  Flasche  Him- 
beer-  oder  Zitronenlimonade  6  A  Man  kann  sich  somit  seinen  Durst 
auf  die  billigste  und  nachhaltigste  Weise  löschen.  Der  Erfolg 
mit  den  beiden  Ausgaben  hat  alle  Erwartungen  übertroffen  und 
gezeigt,  daß  die  Anlage  einem  tatsächlichen  Bedürfnis  ent- 
spricht. Bis  Ende  November  1904  wurden  an  die  1750  Köpfe 
zählende  Arbeiterschaft  159  741  Portionen  Kaffee,  89  027  Flaschen 
Selterwasser  und  31781  Flaschen  Limonade  abgesetzt,  also 
durchschnittlich  täglich  900  Portionen  Kaffee  und  i  lÜO  Flaschen 
Selterwasser  und  Limonade ;  an  einzelnen  Tagen  steigerte  sich 
der  Verbrauch  sogar  auf  4000  Portionen.  Gleichzeitig  ist  auch 
der  Alkoholmißbrauch  und  das  Mitbringen  von  Spirituosen  er- 
beblich zurückgegangen.  Die  Kosten  des  Betriebs  werden  aus 
den  Einnahmen  des  Unternehmens  bestritten. 

Durch  diese  günstigen  Erfolge  wurde  die  Eisenbahn- 
direktion veranlaßt,  die  Anlage  weiter  auszudehnen,  um  die 
Wohltaten  derselben  auch  dem  Straßburgcer  Personal  zugäng- 
lich zu  machen.  Es  wurden  daher  Ende  Dezember  1904  im  Ver- 
waltungsgebäude, ferner  im  Personenbahnhof,  im  Güterbahnhof 
und  im  Lokomotivschuppen  Ausgaben  eingerichtet,  zu  welchen 
der  Kaffee,  das  Selterwasser  und  die  Limonade  von  der  Haupt- 
ausgabestelle J3ischheim  zugeführt  werden.  Der  Kaffee  wird  in 
den  sogen.  Kochkisten  ähnlichen ,  mit  Filz  ausgepolsterten 
Kasten  verpackt,  so  daß  er  noch  gerade  so  heiß,  wie  an  der 
Erzeugungsstelle,  abgegeben  werden  kann.  Die  drei  Bahn- 
hofsausgabestellen sind  an  Wochentagen  Tag  und  Nacht  in 
Betrieb. 

Als  dankenswerte  Neuerung  ist  in  der  Hauptanlage  zu 
Bischheim  seit  einigen  Tagen  auch  eine  Milchausgabe  einge- 
richtet worden.  Als  ein  Beweis,  wie  fürsorglich  die  Verwaltung 
auf  das  gesundheitliche  Wohl  ihrer  Untergebenen  bedacht  ist, 
mag  es  gelten,  daß  die  Milch  in  einem  besonderen  Sterilisier- 
apparat behandelt  wird,  um  sie  vollständig  keimfrei  zu  machen. 
Die  Abgabe  erfolgt  in  Portionen  von  -/lo  1  zu  2  .J.  Auf  diese 
Weise  kann  sich  also  jeder  Arbeiter  für  den  ganz  geringen  Preis 
von  6  (2  A  für  Vio"!  schwarzen  Kaffee,  2  2/10 1  Milch  und 
2  J,  für  5  Stück  Zucker)  ein  Quantum  von  3/^  1  guten,  schmack- 
und  nahrhaften  Kaffee  verschaffen.  Auch  ist  es  erlaubt, 
für  die  Familie  Kaffee  mit  nach  Hause  zu  nehmen.  Der 
Verbrauch  von  Milch  bezifferte  sich  sofort  auf  120  bis  200  1 
für  den  Tag. 

In  der  Hauptwerkstätte  Mülhausen  ist  zur  Zeit  eine  Mineral- 
wasseranlage im  Bau  und  soll  alsbald  eröffnet  werden ;  eine 
Kaffeeausgabe  wird  folgen.  Ebenso  sind  für  die  Hauptwerk- 
stätte in  Montigny  eine  Kaffee-  und  Mineralwasseranlage,  für 
die  Nebenwerkstätte  Luxemburg  eine  Kaffeeausgabe  vorgesehen. 
Neuerdings  sind  mehrere  Abgesandte  von  den  auswärtigen 
Werkstätten  hier  eingetroffen,  um  die  Einrichtungen  in  Bisch- 
heim in  Augenschein  zu  nehmen  und  nach  diesem  Vorbilde  die 
dortigen  Einrichtungen  zu  treffen. 

Von  welch  großer  sozialer  Bedeutung  diese  eigenartige 
Einrichtung  ist,  braucht  wohl  kaum  besonders  betont  zu  werden, 
und  es  verdient  die  Eisenbahnverwaltung  für  ihre  uneigen- 
nützige Fürsorge,  mit  der  sie  sich  in  immer  zunehmendem 
I  Maße  das  gesundheitliche  und  das  ethische  Wohl  ihrer  An- 
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gehörigen  angelegen  sein  läßt,  nur  vollste  Anerkennung  und 
den  aufrichtigon  Dank  aller  Menschenfreunde. 

—  Der  Verbandstag  der  Eisenbahnvereine  der  preußisch- 
hessischen Staatsbahnen  und  der  Reichsbahnen,  der  am  3Ü. 
und  31.  Mai  d.  J.  in  Straßburg  stattfand,  hat  unter  dem  Vorsitze 
df^s  Eisenbahndirektionspräsidenten  Ulrich  aus  Cassel  einen  be- 
friediq-enden  Verlauf  genommen.  Als  wichtigster  Gegenstand 
der  Tagesordnung  kam  ein  Vertrag  mit  der  Hinterbliebenen- 
und  Pensionsversicherungsanstalt  des  Verbandes  deutscher 
Beamtenvereiüe  in  Berlin  zur  Verhandlung,  welcher  einstimmig 
angenommen  wurde. 

—  Eisenbahnerfeste  und  Alkohol.  Daß  ein  gewisser 
Widerspruch  in  der  Behandlung  der  Alkoholfrage  bei  der  Eisen- 
bahnverwaltung insofern  besteht,  als  der  Genuß  geistiger  Ge- 
tränke im  Dienst  streng  verpönt  ist,  während  ihm  bei  den 
Eisenbahnerfesten ,  sei  es  den  Sommerausflügen  oder  den 
Familieuabenden,  in  bisweilen  nicht  unerheblichem  Maße  ge- 
huldigt wird,  hat  gewiß  mancher  Vergnügungsausschuß  schon 
als  mißlich  empfunden.  Bei  gutem  Willen  läßt  sich  dieser 
Mißstand  indessen  auf  ein  geringes  Maß  zurückführen,  und  es 
läßt  sich  insbesondere  der  Trinkzwang,  d.  h.  der  Zustand,  daß 
jemand,  der  gar  keinen  Alkohol  genießen  will  und  mag,  den- 
noch zu  dessen  Genuß  veranlaßt  wird,  ausschließen.  In  recht 
ansprechender  Weise  hat,  wie  wir  aus  einer  Mitteilung  der  „Straß- 
burger Post'  vom  '20.  Juni  d.  J.  ersehen,  die  Generaldirektion 
der  Reichseisenbahnen  in  Els.-Lothr.  dafür  gesorgt,  daß  die  Mit- 
glieder des  Eisenbahnvercins  Straßburg  bei  ihren  Vereinsaus- 
flügen ihren  Durst  durch  billige  und  gute  alkoholfreie  Getränke 
löschen  können.  Es  heißt  da  in  der  Schilderung  eines  Aus- 
flugs,   den  der  Straßburger  Eisenbahnverein  vor  einiger  Zeit 

nach  Schirmeck  in  den  Vogcsen  unternommen  hat:  Auf 

be<|uemem  und  schattigem  Waldweg  gemächlich  emporgestiegen, 
ließen  sich  die  etwa  12()J  Eisenbahner  auf  den  Bänken  nieder, 
die  der  Gastwirt  Vogt  aus  Schirmeck,  der  die  Bewirtung  der 
Ausflügler  in  mustergültiger  Weise  vorbereitet  hatte,  im  Schatten 
des  Lindenhains  aufgestellt  halte,  und  erquickten  sich  an  all 
den  guten  Dingen,  die  an  den  zahlreichen  Ständen  zu  haben 
waren  Neben  dem  trefflichen  Mutziger  Bier  war  in  einem 
Maße  für  alkoholfreie  Getränke  gesorgt  worden,  das  ganz  be- 
sondere Anerkennung  verdient.  Offenbar  von  der  Überzeugung 
durchdrungen,  daß  es  für  eine  Verwaltung,  die  dem  , Dämon 
Alkohol'  im  übrigen  mit  allen  Mitteln  zu  Leibe  rückt,  nicht 
wohl  angängig  sei,  ihn  bei  den  Eisenbahnerfesten  ungehindert 
walten  zu  lassen,  hatte  die  Verwaltung  dem  Wirt  die  Lieferung 
von  Kaffee,  Milch,  Limonade  und  Selterwasser  aus  ihrer  be- 
kannten, auch  in  unserem  Blatt  beschriebenen  großen  Bischheimer 
Anlage  (s.  oben)  angeboten.  Dieser  hatte  das  Anerbieten  gern 
aogenommen.  und  so  konnten  die  durstigen  Seeleu  eine  Flasche 
vortrefflicher  Limonade,  ein  Glas  frische  Milch  oder  ein  großes 
Glas  gezuckerten  Milchkaffees  für  10  anstatt  für  -25  oder 
30  ^,  wie  sonst  üblich,  erhalten.  Uns  will  scheinen,  als  ob 
diese  Art,  weiten  Kreisen  die  Entbehrlichkeit  des  Genusses 
alkoholischer  und  die  Vorzüge  nichtalkoholischer  Getränke  zu 
zeigen,  allen  Veranstaltern  größerer  Feste  oder  Zusammen- 
künfte ganz  besonders  zur  Nachahmung  zu  empfehlen  sei.  .  .  ." 

—  Die  im  Rei(']iseiscnbahni«mt  bearbeitete  Übersichts- 
karte der  Eisenbahnen  Iteutschhinds  in  sechs  Blättern  nebst 
dem  zugehörigen  Verzeichnis  der  deutschen  Eisenbahnstationen 
und  ihrer  Verwaltungen  ist  in  neuer  Auflage  in  gewohnter  sorg- 
fältiger Ausführung  erschienen  und  gibt  ein  getreues  Bild  der 
Eisenhahnen  Deutschlands  und  der  angrenzenden  Länder  nach 
dem  Stande  vom  1.  Mai  d.  J.  Die  Ivarte  reicht  im  Osten  bis 
Warschau  und  Budapest,  im  Süden  bis  Venedig  und  Turin,  im 
Westen  bis  le  Havre  und  London,  im  Norden  bis  Aarhus  in 
Jütlaod  und  Karlskrona  in  Schweden.  Auch  die  nebenbahnähn- 
lichen Kleinbahnen  in  Preußen  und  die  Bahnen  ähnlicher  Art  in 
Deutschland  und  im  Auslande  sind  sorgfältig  berücksichtigt. 
Ferner  ist  neu  bearbeitet  die  Sammlung  von  Cbersichtsplänen 
wichtiger  Abzweigungsstationeu  der  Eisenbahnen  Deutschlands. 

Die  Karte  nebst  Verzeichnis  ist  zum  Preise  von  9  vU.  und 
die  Sammlung  von  Ubersichtsplänen  zum  Preise  von  1  Jt.  durch 
den  Buchhandel  (Verlag  von  Max  Pasch,  Königlichem  Hofbuch- 
drucker, Berlin  SW.,  Ritterstraße  50)  zu  beziehen. 

—  Wilhelm  Feldmann  f.  Am  2.  Juni  d.  J.  starb  in  Bern 
mfolge  Gehirnschlages  der  Regierungsbaumeister  Wilhelm  Feld- 
mann, einer  der  tüchtigsten  deutschen  Ingenieure,  der  sich 
durch  seine  Leistungen  auf  dem  Gebiete  der  Verkehrsunter- 
nehmungen für  immer  einen  Namen  in  der  Fachwelt  gesichert 
hat.  Das  Zentralbl.  d.  Bauverw.  widmet  ihm  einen  Nachruf, 
dem  wir  folgendes  entnehmen:  Bekannt  ist  er  insbesondere 
als  Vorkämpfer  für  die  Verwirklichung  des  Lieblingsgedankens 
des  Geheimen  Kommerzienrats  p:ugen  Laugen,  die  Beförderung 
von  Personen  und  Gütern  mittels  hängender  Fahrzeuge  zu  be- 
wirken, ein  Gedanke,  der  zuerst  in  der  Gestalt  der  Schwebe- 


bahn Barmen-Elberfeld  erfolgreich  durchgeführt  worden  ist.  Bei 
dieser  einen  Form  blieb  Feldmann  nicht  stehen  ;  vieiraehr  suchte 
er  den  ursprünglichen  Gedanken  soweit  wie  irgend  möglich  zu 
verallgemeinern,  und  dies  führte  ihn  zum  Entwurf  der  soge- 
nannten Bergschwebebahn,  der  Feldschwebebahnen,  insbeson- 
dere für  tropische  Verhältnisse,  und  schließlich  zur  Ausbildung 
der  Bergaufzüge ,  mit  denen  die  höchsten  Spitzen  der 
Alpen  dem  Personenverkehr  erschlossen  werden  sollten. 
Mitten  in  einer  reichen,  auf  die  Ausführung  derartiger  Berg- 
aufzüge gerichteten  Tätigkeit  raffte  ihn  der  Tod  dahin.  In  die 
letzte  Zeit  seiner  Arbeiten  fällt  auch  die  Beschäftigung  mit  der 
Frage  des  elektrischen  Betriebes  für  die  Fortbewegung  der 
Schiffe  auf  Kanälen. 

Wenn  Feldmanns  Tätigkeit  die  eines  Vorkämpfers  auf 
neuen  Gebieten  gewesen  ist,  so  war  er  hierzu  in  ganz  beson- 
derem Maße  veranlagt.  Er  war  ein  Mann  von  hervorragenden 
Fähigkeiten  und  einer  ruhigen  aber  starken  Willenskraft,  der 
mit  seltener  Beharrlichkeit  einem  einmal  ins  Auge  gefaßten 
Ziel  entgegenstrebte  und  sich  dabei  nicht  beirren  ließ  durch 
die  größten  Schwierigkeiten,  die  sich  ihm  in  den  Weg  stellten. 


Österreich. 

—  Eisenbahnverstaatlichung.  Voraussichtlich  wird  das 
Abgeordnetenhaus  nach  Durchberatung  des  deutschen  Handels- 
vertrages und  Genehmigung  der  Kredite  für  die  Alpenbahnen 
vertagt  \\  erden.  In  parlamentarischen  Kreisen  hofft  man,  daß 
diese  Verhandlungsgegenstände  glatt  erledigt  werden.  Die 
Jungezechen  haben  zwar  in  den  letzten  Tagen  versucht,  die 
Durchberatung  der  Alpenbahnvorlage  mit  der  Verstaatüchungs- 
aktion  zu  verknüpfen,  indem  sie  von  der  Regierung  sichere 
Garantien  dafür  verlangten,  daß  die  Verstaatlichung  noch  in 
diesem  Sommer  ernstlich  in  Angriff  genommen  und  die  bezüg- 
liche Vorlage  in  der  Herbstsession  dem  Hause  werde  unterbreitet 
werden.  Dieses  , Junktim"  scheint  jedoch  wieder  fallen  ge- 
lassen worden  zu  sein.  Die  Versuche,  in  der  Verstaatlichungs- 
aktion zwischen  den  parlamentarischen  Parteien  eine  Einigung 
bezüglich  eines  einträchtigen  Vorgehens  und  des  Termines  in 
dieser  Frage  herbeizuführen,  haben  dermalen  zu  keinem  Ergeb- 
nisse geführt.  Es  wird  im  Abgeordnetenhause  keine  Resolution 
beschlossen  werden,  sondern  die  Regierung  wird  eine  Erklärung 
über  die  Inangriffnahme  der  Verstaatlichungsaktion  abgeben, 
womit  sich  die  Parteien  zufrieden  geben  werden. 

Ein  czechischer  Abgeordneter  entwickelt  in  der  „Narodni 
List."  die  Auffassung  des  < 'zechenklubs  in  der  Verstaatlichungs- 
l'rage.  Er  führt  aus :  Die  czechischen  Abgeordneten  werden 
darauf  bestehen,  daß  die  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn,  die  Staats- 
eisenbahn und  die  Nordwestbahn  gleichzeitig  verstaatlicht 
werden.  Daß  der  Polenklub  nur  die  Verstaatlichung  der  Nord- 
bahn in  den  Vordergrund  stellt,  ist  leicht  begreiflich ;  ebenso 
begreiflich  aber  ist  es,  daß  sowohl  die  Polen  als  auch  die 
(Jzechen  die  Alpenbahnenkredite  dazu  benutzen,  um  die  Ver- 
staatlichungsaktion in  Fluß  zu  bringen,  trotzdem  die  sloweni- 
schen und  italienischen  Abgeordneten  unter  Hinweis  auf  die 
politische  Freundschaft  verlangen,  es  mögen  der  Erledigung 
der  Alpenbahnvorlage  keine  SchAvierigkeiten  gemacht  werden. 
Die  größte  Schwierigkeit  bildet  bei  der  Verstaatlichungsaktion 
einerseits  der  Abgang,  welcher  den  Staatsfinanzen  durch  die 
Einführung  des  Staatsbahntarifs  entstehen  würde,  anderseits 
die  Reorganisation  des  Dienstes.  Dvr  Entgang,  welcher  vor 
zwei  Jahren  auf  17  500  000  Kr.  geschätzt  wurde,  gilt  jetzt  in  be- 
rufenen Kreisen  als  mit  18  000(»00  Kr.  richtig  abgeschätzt.  Wohl 
dürfte  sich  dieser  Entgang  durch  Tarifänderungen  und  Ver- 
kehrsreformen einigermaßen  einschränken,  aber  er  wäre  immer- 
hiu  bedeutend  genug  und  dürfte  nicht  durch  eine  Tariferhöhung 
auf  den  bisherigen  Staatsbahnlinien  wett  gemacht  werden.  Viel 
eher  dürfte  der  erwähnte  Entgang  durch  eine  allmähliche  Tarif- 
herabsetzung auf  allen  neu  erlangten  Linien  nach  Maßgabe  der 
Betriebsergebnisse  und  der  gebesserten  Staatseiunahmen  her- 
einzubringen sein.  Diese  Tarifherabsetzung  müßte  allerdings 
mit  einer  allgemeinen  Reorganisation  des  Dienstes  zugleich 
durchgeführt  werden,  dessen  Unzulänglichkeit  die  heutigen 
finanziellen  Mißerfolge  gezeitigt,  unter  denen  das  ganze  Reich 
zu  leiden  hat. 

—  Die  Kaiser  Ferdinands  -  Nordbahn  und  der  Gewinn- 
anteil des  Staates.  Es  wurde  von  einer  Seite  der  Versuch  ge- 
macht, eine  Benachteiligung  des  Staates  in  Ansehung  seines 
Gewinnanteiles  an  dem  Erträgnis  des  Hauptbahnnetzes  der 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  daraus  abzuleiten,  daß  die  Gesell- 
schalt die  Passivzinsen  vor  der  Teilung  des  Reingewinnes  mit 
dem  Staate  von  dem  Erträgnisse  des  Hauptbahnunternehmens 
in  Abzug  bringe,  die  Aktivzinsen  aber  als  ein  Sondereinkommen 
der  Aktionäre  behandle.  Demgegenüber  wird  geltend  gemacht, 
daß  die  Nordbahn  das  Recht  habe,  zur  Bedeckung  ihrer  Bau- 
inveslitionen  Prioritäten  zu  begeben,  welche  die  Gesellschaft 
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mit  4  g  belasten  und  dieses  Zinsen-  sowie  das  Tilgungserfor- 
dernis von  dem  Betriebsüberschuß  in  Abzug  zu  bringen.  Die 
Gesellschaft  habe  es  im  Hinblicke  auf  ihre  namhaften  Bar- 
mittel für  zweckmäßiger  gefunden,  von  der  Prioritätsbegebung 
für  Bauzwecke  zunächst  abzusehen  und  den  erforderlichen 
Bauaufwand  gegen  seinerzeitige  Refundierung  vorerst  aus 
diesen  Mitteln  zu  bestreiten,  weil  sich  die  Zinsenbelastung  für 
diese  vorläufige  Verwendung  nach  dem  üblichen  Zinsfuße  für 
Bankkredite  um  mehr  als  ein  halbes  Prozent  niedriger  stelle, 
als  die  aus  der  Prioritätenverzinsung  sich  ergebende  Be- 
lastung. Dieser  Vorteil  für  die  Nordbahn  decke  sich  aber  mit 
einem  Vorteile  des  Staates.  Denn  die  in  die  Betriebsrechnung 
eingestellte  Zinsenlast  für  diesen  Betrag  stelle  sich  gleichfalls 
um  mehr  als  ein  halbes  Prozent  niedriger  als  jene  Post, 
welche  aus  dem  Titel  der  Prioritätenzinsen  einzustellen  ge- 
wesen wäre;  um  die  Hälfte  der  in  Betracht  kommenden  Er- 
sparnis erhöhe  sich  sonach  der  Gewinnanteil  des  Staates. 
Dieser  Vorteil  mache  sich  für  den  Staat  auch  in  bezug  auf  die 
etwaige  Einlösungsrente  geltend. 

—  Motorwagen  auf  der  niederösterreichischen  Landes- 
bahn Korneuburg  -  Ernstbninn.  Wie  bekannt,  verkehren  auf 
sämtlichen  Linien  der  niederösterreichischen  Landesbahnen 
Motorwagen  der  Wiener  Maschinenfabrik  Komarek.  Am  20.  Juni 
unternahmen  Vertreter  des  Reichskriegsministeriums,  des  Eisen- 
bahn- und  Telegraphenamtes,  der  Eisenbahnen  und  Mitglieder 
der  Fachgruppe  der  Wiener  Maschinenfabriken  im  Bunde 
österreichischer  Industrieller  eine  Fahrt  mittels  Sonderzugs  nach 
Ernstbrunn  und  zurück.  Auf  dieser  Strecke  befinden  sich 
Steigungen  bis  25  o/oo,  welche  die  Komarek  -  Motorwagen  mit 
einer  Anhängelast  von  40  t  und  einer  Geschwindigkeit  von 
30  km/Std.  anstandslos  nahmen. 

—  Eröffnung  der  Lokalbahn  Troppan-Grätz.  Am  28.  Juni 
wurde  die  neue  Lokalbahn  Troppau  -  Grätz  feierlich  eröffnet. 
Der  Troppauer  Bürgermeister  sprach  hierbei  die  Hoffnung  aus, 
daß  diese  Bahn,  wie  beabsichtigt,  als  Vlarapaßbahn  baldigst 
ihre  Fortsetzung  finden  würde. 

—  Die  Rückständigkeit  des  Eisenbahnbawes  in  Tirol. 

Ingenieur  J.  Riehl  bespricht  in  der  .Neuen  freien  Presse"  die 
dermaligen  Verkehrsverhältnisse  in  Tirol  und  verweist  darauf, 
daß  in  den  letzten  Jahren  für  die  meisten  Kronländer,  so 
Niederösterreich,  Böhmen,  Galizien,  zahlreiche  Lokalbahnen 
sichergestellt  wurden,  während  durch  die  große  Investitionsvorlage 
Salzburg,  Kärnten,  Krain  und  das  Küstenland  mit  einer  großen 
Hauptbahn  ersten  Ranges  durchquert  wurde;  für  Tirol  sei  aber 
wenig  geschehen.  Die  Vintschgaubahn  sei  nach  langjährigen 
Vorbereitungen  erst  in  einer  Teilstrecke  sichergestellt  worden. 
Ausgebaut  seien  bisher  nur  die  Valsugana-,  Zillertal-  und 
Stubaitalbahn  sowie  einige  andere  kleine  Linien  ;  die  herrlichsten 
Alpentäler  Südtirols  seien  bisher  dem  Eisenbahnverkehr  ver- 
schlossen geblieben. 

Das  Eisenbahnprogramm,  welches  Ingenieur  Riehl  auf- 
stellt, umfaßt  vor  allem  die  Vintschgaubahn  Meran-Landeck. 
Diese  höchst  wichtige  Süd-Nordlinie  verbindet  durch  die  Bozen- 
Meraner  Bahn  (die  nunmehr  in  Staatsbetrieb  übergeht)  die  Süd- 
tiroler Bahn  mit  dem  Arlberg  und  eröffnet  hauptsächlich  einen 
neuen  Zufahrtsweg  vom  Bodensee  nach  Italien.  Sie  würde  aber 
auch  durch  die  geplante  Verbindung  mit  der  Ostschweiz  (An- 
schluß an  die  Albulabahn)  den  Erzeugnissen  Südtirols  ein  neues 
Absatzgebiet  erobern,  die  Zucker-  und  Getreideeinfuhr  für  die 
Bedürfnisse  desEngadin  aus  der  Monarchie  erleichtern  und  den 
Fremdenverkehr  Nord-  und  Südtirols  ganz  beträchtlich  fördern. 

Als  zweite  zu  bauende  Linie  führt  Riehl  die  Linie  von 
Innsbruck  über  Scharnitz,  Mittenwald,  Garmisch,  Lermoos  nach 
Reutte  an.  Wie  der  Verfasser  hervorhebt,  weist  die  nördliche 
Grenze  von  Kufstein  bis  Bregenz  (in  der  Luftlinie  180  km)  keine 
Einbruchsteile  auf,  während  Bayern  nicht  weniger  als  sieben 
Bahnzweige  dahin  sendet.  Diese  Zweige  für  einen  südlichen 
Anschluß  zu  sammeln  und  damit  dem  ganzen  großen  Gebiete 
zwischen  Ulm,  Augsburg  und  München  durchschnittlich  um 
mindestens  50  (J  bessere  v  erkehrsverbindungen  nach  Tirol  und 
dem  Süden  zu  schaffen,  sei  der  Hauptzweck  dieser  Bahnver- 
bindung. Die  Linie  Innsbruck-Reutte  weise  unter  den  mög- 
lichen weiteren  Nord-Südverbindungen  das  größte  Interessen- 
gebiet auf  und  stelle  die  kürzeste  Verbindung  Tirols  mit 
München ,  Augsburg  und  Ulm  dar.  Man  erhalte  mit  ihr 
in  Garmisch  den  Anschluß  nach  München  (Verkürzung  bis 
Innsbruck  17  km)  und  nach  Augsburg  (Verkürzung  60  km)  und 
über  Kempten  den  Anschluß  nach  Ulm  (Verkürzung  90  km). 
Der  kurze  Anschluß  nach  Füssen  sowie  die  Fortsetzung  der 
Isartallinie  von  München  nach  Mittenwald  (wodurch  die  östlichen 
baj'erischen  Bahnzweige  in  den  südlichen  Verkehr  einbezogen 
wiirden)  seien  wohl  nur  eine  Frage  der  Zeit.  Die  Linie  Inns- 
bruck-Reutte, deren  Generalprojekt  auf  österreichischen  und 
bayerischen  Gebieten  bereits  sorgfältigst  ausgearbeitet  ist, 
werde  rund  103  km  lang,  wovon  64  km  auf  österreichisches  Ge- 


biet entfallen.  Sie  soll  vollspurig  und  als  elektrische  Voll- 
bahn betrieben  werden.  Die  Kosten  der  schwierigen  öster- 
reichischen Teilstrecken  seien  auf  rund  22  000  000,  die  der 
bayerischen  auf  7  000000  Kr.  veranschlagt  worden.  Uber  den 
wohl  zweifellosen  Ertrag  werden  noch  eingehende  Erhebungen 
gepflogen. 

Des  ferneren  empfiehlt  Riehl  den  Ausbau  der  Dolomiten- 
bahn. Sie  weist  laut  dem  Vorkonzessionsgesuch  ungefähr 
folgende  Trasse  auf :  von  Bozen-Blumau  über  Prössels  nach 
Völs-Seis-Kastelruth-St.  Ulrich  im  Grödenertale-Wolkenstein,  auf 
das  Sellajoch,  von  dort  zum  Pordoijoch,  hinunter  nach  Arraba- 
Buchenstein-Andraz,  hinauf  zum  FalzaregosE^ttel,  hinunter  nach 
Cortina  und  von  dort  nach  Toblach.  Ein  anderer  Plan  nimmt 
Waidbruck  als  Eingangspunkt  in  das  Grödenertal  in  Aussicht. 
Diese  Linie,  welche  als  meterspurige  elektrische  Lokalbahn  ge- 
dacht ist  und  teils  mit  Zahnstange,  teils  als  Adhäsionsbahn  be- 
trieben werden  soll,  ist  von  Bozen  gerechnet  121  km,  von 
Blumau  113  km,  von  Waidbruck  90  km  lang.  Die  Kosten  werden 
einschließlich  der  zu  schaffenden  Wasserkraftzentralen  auf 
20  000  000  Kr.  geschätzt.  Die  Bahn  durchzieht  fast  das  ganze 
wundervolle  Dolomitengebiet  und  v/ird  in  bezug  auf  Natur- 
schönheiten mit  den  Berner  Oberlandbahnen  wetteifern,  ja  diese 
in  ihrer  Eigenart  fast  übertreffen.  Die  Ausführung  soll  schritt- 
weise erfolgen,  und  zwar  sollen  vorerst  die  reichbevölkerten, 
von  Fremden  sehr  besuchten  Gebiete,  die  Hochfläche  am  Fuße 
des  Schiern  und  das  Grödenertal  von  Blumau  oder  Waidbruck 
aus  und  Toblach  mit  Cortina  in  Bahnverbindung  gebracht 
werden;  der  Bau  der  eigentlichen  Hochgebirgsbahnen  würde 
der  zweiten  Bauperiode  vorbehalten  bleiben.  Letztere  würden 
nur  im  Sommer  zu  betreiben  sein,  während  die  ersteren  (Blumau 
oder  Waidbruck,  St.  Ulrich  und  Toblach-Cortina)  Jahresbetrieb 
erhalten  sollen.  Der  Personenverkehr  allein  zwischen  Bozen 
und  Toblach  läßt  nach  Riehls  Ansicht  eine  sichere  Verzinsung 
des  Baukapitals  erwarten.  Die  technischen  Vorarbeiten  sind 
bereits  in  Angriff  genommen. 

Zu  dem  Riehischen  Programm  gehört  ferner  die  Fleimstal- 
bahn,  Bozener  Linie  Neumarkt-Predazzo.  Diese  Lokalbahn 
(35  km  lang,  "l  m  Spur,  vielleicht  teilweise  Zahnstange)  ist  be- 
reits seit  zehn  Jahren  geplant,  konnte  aber  politischer  Verhält- 
nisse halber  nicht  zur  Konzessionierung  gebracht  werden.  Die 
Baukosten  betragen  5  200  000  Kr.  Die  Finanzierung  ist  als 
sichergestellt  zu  betrachten. 

Außerdem  empflehlt  Riehl  den  Bau  der  Linie  Bruneck- 
Sand,  vollspurige  Lokalbahn  mit  elektrischem  Betrieb,  etwa 
15  km  lang.   Die  Kosten  betragen  1  500  000  Kr. 

Des  weiteren  werden  noch  angestrebt  (vollspurig)  eine 
Linie  von  Kufstein  oder  St.  Johann  nach  Kössen  und  eine 
schmalspurige  Lokalbahn  von  Reutte  nach  Elbingenalp,  welch 
letztere  geeignet  wäre,  die  Verbindung  des  Lechtales  mit  der 
Arlbergbahn  wesentlich  zu  erleichtern.  Auch  für  die  Sicher- 
stellung der  seit  zehn  Jahren  geplanten  Bahn  Bozen-Kloben- 
stein werden  nunmehr  erfolgreiche  Anstrengungen  gemacht. 


Ungarn. 

—  Altersversorgungskasse  der  Arbeiter  der  ungarischen 
Staatsbahnen.  Gegen  die  Satzungen  der  im  vorigen  Jahre  ge- 
gründeten Altersversorgungskasse  der  bei  den  ungarischen 
Staatsbahnen  ständig  angestellten  Arbeiter  wurden  verschiedene 
Klagen  erhoben.  Diesen  sucht  ein  Erlaß  der  Direktion  der 
Staatsbahnen  gerecht  zu  werden  Wie  der  Erlaß  hervorhebt, 
hat  unter  den  Arbeitern  namentlich  der  Umstand  eine  größere 
Erregung  verursacht,  daß  im  Sinne  der  Satzungen  der  Alters- 
versorgungskasse die  45-  bis  55  jährigen  Arbeiter  nur  in  dem 
Falle  binnen  drei  Monaten  von  der  Entstehung  der  Kasse  an 
gerechnet  dieser  beitreten  konnten,  wenn  sie  wenigstens  eine 
zehnjährige  vorhergehende  Dienstzeit  hatten  und  die  auf  diese 
Zeit  entfallenden  Beitrittsgebühren  entrichteten.  Diese  Be- 
stimmung hatte  es  vielen  Arbeitern  unmöglich  gemacht,  die 
Wohltaten  der  Kasse  zu  geuießen,  weshalb  der  Handelsminister 
auf  Vorschlag  der  Direktion  gestattete,  daß  die  im  Alter  von 
45  bis  55  Jahren  stehenden  Angestellten  bereits  bei  fünfjähriger 
Dienstzeit  aufgenommen  werden  können.  Ferner  wurde  ge- 
stattet, daß  auch  55  bis  65  Jahre  alte  Arbeiter  aufgenommen 
werden  können,  wenn  sie  bei  ihrer  Beitrittsanmeldung  eine 
zehnjährige  Dienstzeit  haben  und  die  Beitrittsgebühren  für  zehn 
Jahre  nachzahlen.  Zugleich  wurde  gestattet,  daß  die  Nach- 
zahlungen nicht  in  60,  sondern  in  120  Monatsraten  erfolgen. 
Auch  eine  andere  Beschwerde  der  verheirateten  Arbeiter  der 
ungarischen  Staatsbahnen  wurde  behoben.  Diese  hatten  sich 
nämlich  lange  Jahre  hindurch  darüber  beklagt,  daß  ihre  Familie 
während  der  Zeit  ihrer  periodischen  Waffenübungen  jeder  Stütze 
bar  und  Entbehrungen  ausgesetzt  sei.  Der  Handelsminister  hat 
nun  angeordnet,  daß  den  verheirateten  oder  eine  Familie  be- 
sitzenden Konventions-  und  Akkordarbeitern  für  die  Zeit  ihrer 
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periodischen  Waffenübungen  60  %  des  als  Grundlage  der  Be- 
messung der  Erwerbsteuer  dienenden  Normallobnes,  bei  sonsti- 
gen Tagelöhnern  60  §  ihres  Arbeitslohnes  ausgefolgt  werde. 


Übrige  (europäische  Länder. 

—  Französische  Ostbahn.  Die  französische  Ostbahn- 
gesellschaft, deren  Verkehrsgebiet  der  deutschen  Grenze  am 
nächsten  liegt  und  welche  den  direkten  Verkehr  mit  Deutsch- 
land vermittelt,  hat,  ähnlich  wie  allgemein  die  französischen 
Eisenbahnen,  für  das  Jahr  1904  ein  mäßig  befriedigendes  Ergebnis 
aufzuweisen.  Das  Mehrerträgnis  rührt  indes  hauptsächlich  aus 
der  Erhöhung  der  Einnahmen  her,  während  andere  französische 
Eisenbahngesellschaften  zur  Erreichung  eines  solchen  weiterer 
Beschneidung  der  Ausgaben  bedurften.  Die  Ostbahn  hat  für  das 
vorige  Jahr  die  seit  1899  begonnenen  Rückzahlungen  auf  die 
dem  Staat  geschuldete  Summe  in  bescheidenem  Maße  fortsetzen 
können,  so  daß  man  annehmen  darf,  sie  werde  nun  endgültig 
aus  der  Periode,  wo  sie  die  vom  Staat  gewährleisteten  Zuschüsse 
bis  zum  Betrage  einer  bestimmten  Dividende  in  Anspruch 
nehmen  mußte,  heraus  sein.  Die  für  1904  erfolgte  Rückzahlung 
von  3  000000  Fr.  ist  immerhin  noch  geringer  als  die  Zinsen  ihrer 
Schuld  an  den  Staat,  so  daß  letztere  weiter  wächst.  Bei  .einer 
Betriebslänge  von  4922  km  betrugen  die  Gesamteinnahmen  der 
Ostbahn  rund  192  500  000  Fr.,  die  Gesamtausgaben  107  SOOnoo  Fr., 
der  Uberschuß  84  700  000  Fr.  Die  verschiedenen  Jahreszahlungen, 
welche  die  Ostbahn  vom  Staat  erhält,  machen  fast  36  000  000  Fr. 
aus,  dagegen  Zinsen  und  Tilgung  der  Obligationen,  Stempel 
96  700  000  Fr.,  Verlust  beim  gemeinsamen  Betrieb  des  Pariser 
Gürtelbahnnetzes  1200000  Fr.,  so  daß  eine  zur  Verfügung 
stehende  Summe  von  23  640260  Fr.  bleibt,  welche  um  2  890  260  Fr. 
höher  ist,  als  die  den  Aktionären  durch  Art.  10  der  Konvention 
von  1883  gewährleisteten  Einnahmen.  Diese  etwa  3()0O0O0Fr.  fallen, 
wie  gesagt,  dem  Staat  zu.  Für  das  .Jahr  1903  konnte  die  Ost- 
bahn nur  900000  Fr.  zurückzahlen.  Gegen  1903  haben  sich  die 
Einnahmen  der  Ostbahn  um  32(X)000  Fr.  oder  1,714  g  vermehrt, 
das  kilometrische  Ergebnis  war  38  664  Fr.  (+  651  Fr.).  Die  Aus- 
gaben erhöhten  sich  um  800000  Fr.  Ersparnisse  wurden  hier  er- 
zielt namentlich  durch  eine  erhebliche  Beschränkung  der  ge- 
leisteten Güterzugfahrten,  welche  durch  Erhöhung  der  Zugkraft 
der  Lokomotiven  neuester  Art  ermöglicht  wurde.  Auch  für  die 
Ostbahn  wird,  um  das  Privatbahnsvstem  gegenüber  dem  alles 
verschlingenden  Staat  in  ein  günstiges  Licht  zu  stellen,  eine 
Rechnung  aufgemacht,  wonach  der  Staat  für  das  Jahr  1904  von 
diesem  Unternehmen  21000  000  Fr.  Einnahmen  bezogen  und  da- 
durch 18 600000  Ersparnis  (an  Leistungen  für  Post  usw.)  er- 
zielt, also  einen  Gewinn  von  39  600  000  Fr.  gehabt  habe.  Damit, 
sagt  man,  werde  die  von  der  Ostbahn  dem  Staat  geschuldete 
Summe  von  677  000000  Fr.  zu  5,86  8  verzinst.  Das  ist  natürlich 
eine  ganz  einseitige  Aufstellung ;  man  würdigt  nicht  gehörig  die 
Beträge,  welche  die  Bahngesellschaft  ihrerseits  vom  Staat  er- 
hält, und  nicht  die  Tatsache,  daß  doch  andere  Unternehmungen 
auch  Steuern  an  den  Staat  zahlen  müssen. 

—  Berner  Revisionskonferenz.  Unter  dem  Vorsitze  des 
Bundesrats  Zemp  ist  in  Bern  am  4.  d.  M.  die  zweite  Konferenz 
zur  Revision  der  internationalen  Konvention  betreffend  den 
Güterfrachtverkehr  auf  Eisenbahnen  in  Anwesenheit  von  Ver- 
tretern Deutschlands,  Österreich-Ungarns,  Belgiens,  Dänemarks, 
Frankreichs,  Italiens,  der  Niederlande,  Rumäniens,  Rußlands  und 
der  Schweiz  eröffnet  worden ;  Luxemburg  allein  war  nicht  ver- 
treten, erklärt  jedoch  seinen  Anschluß  an  die  Konferenz- 
beschlüsse. Bundesrat  Zemp  wurde  einstimmig  zum  Vorsitzen- 
den ernannt,  zu  Vizepräsidenten  Geheimerat  Dr.  v.  d.  Leyen- 
Deutschland,  Baume-Frankreich  und  Tscheremissinow-Rußland. 
Die  Verhandlungen  sind  nicht  öffentlich.  Die  zu  verhandelnden 
Gegenstände  wurden  auf  drei  Kommissionen  verteilt,  die  täglich 
Sitzungen  halten  werden. 

—  Schweizerische  Bundesbahnen.  Bei  der  Beratung  des 
Geschäftsberichts  und  der  Rechnungen  der  Bundesbahnen  für  1904 
im  schweizerischen  Ständerat  kam  eine  Reihe  von  grundsätzlichen 
wichtigen  Fragen  und  auch  von  allgemein  interessanten  Einzel- 
heiten zur  Sprache.  Vorweg  ist  gegenüber  den  anderweitig 
immer  wieder  hervortretenden  und  tendenziös  ausgeschlachteten 
Behauptungen,  wonach  die  Schweiz  mit  der  Eisenbahnverstaat- 
lichung ein  schlechtes  Geschäft  gemacht  und  sich  in  eine  höchst 
bedenkliche  Lage  gebracht  hätte,  festzustellen,  daß  auch  Jetzt 
nn  Parlament  keine  derart  schwarzseherischen  und  unzufriedenen 
Stimmen  laut  wurden,  daß  von  einer  grundsätzlichen  Gegner- 
schaft gegen  das  Staatsbahnsystem  so  gut  wie  nichts  zu  merken 
war,  und  daß  im  großen  und  ganzen  die  jetzigen  Verhältnisse 
Anerkennung  finden.  Selbstverständlich  fehlte  es  nicht  an  Aus- 
stellungen und  Wünschen,  wie  überall.  Vorherrschend  war  zu- 
gleich der  Ton,  daß  wegen  der  finanziellen  Belastung  und  Aus- 
sichten starke  Vorsicht  geboten  sei  und  man  zu  weit  gehenden 


Ansprüchen    energisch    entgegentreten   müsse.    Im  Ständerat 
hob  zunächst  der  Koinmissionsberichter  Usteri  hervor,  die 
Kommission  stimme  der  Bemerkung  des  Berichts  des  Verwal- 
tungsrats zu,  daß  der  Rechnungsabschluß  ein  günstiger  sei, 
indem    die  gesetzliche  Tilgung  innegehalten  wurde.  Indessen 
seien  angesichts  des  Rückgangs  des  Uberschusses  Einschrän- 
kungen zu  machen.    Simplon  und  Ricken  würden  in  den  ersten 
Jahren  unrentable  Linien  sein  und  Ausfälle  'verursachen.  Die 
1909  bevorsteheiide  Erwerbung  der  Gotthardbahn  werde  keine 
Entlastung  der  Bundesbahnen  bringen.    Die  Besoldungen  würden 
für  1906  eine  Mehrausgabe  von  4—5  Millionen  verursachen,  das 
Pensions-  und  Hilfskassenwesen  müsse  befestigt  werden,  Zinsen 
und  Tilgunsr  des  Baukontos  erfordern  jährlich  Mehrausgaben, 
die  neuen  vergrößerten  Bahnhöfe  hätten  auch  eine  Erhöhung 
der  Betriebskosten  zur  Folge  usw.   Die  Finanzlage  mahne  daher 
zur  Vor.sicht.    Das  Tempo  in  der  Vermehrung  des  Baukontos 
dürfe  nicht  zu  scrhnell  sein,  die  Baupläne  müßten  auf  eine  An- 
zahl Jahre  verteilt  werden.    Der  Präsident  des  Verwaltungsrats 
der  Bundesbahnen  v.  A  r  x  wies  auf  die  großen  Mehrleistungen 
der  Bundesbahnen  gegeaiil)er  den  Privatbalmen  hin.    Die  Be- 
hörden der  Bundesbahnen  sähen  der  Zukunft  nicht  ohne  große 
Sorge  entgegen.   Die  große  Ausgabenvermehrung  werde  sich 
1906  erst  recht  geltend  machen  nach  vollständiger  Durchführung 
der  neuen  Gesetze  über  das  Tarifweseu,  über  die  Ruhetage  und 
die  Besoldungen.    Die  Vermehrung  der  Einnahmen  halte  immer 
weniger  Schritt  mit  der  Vermehrung  der  Ausgaben,  der  Betriebs- 
koeffizient werde  von  Jahr  zu  Jahr  ungünstiger.   Herr  v.  Arx 
zählte  die  hauptsächlichen  Ausgabeerhöhungen  auf,  namentlich 
für  Besoldungen  und  Löhne.    Man  müsse  daher  mit  der  Ver- 
mehrung der  Personenzüge  Maß  halten.    Es  sei  dafür  zu  sorgen, 
„daß  das  schöne  Unternehmen  nicht  aus  dem  Leim  geht".  Mittel 
dazu  seien  Sparsamkeit  und  Einfachheit  in  der  Verwaltung; 
Zurückhaltung  in  der  Vermehrung  der  Züge  und  in  der  Aus- 
führung der  Baupläne.    Die  Begehrlichkeiten  betreffs  Führung 
neuer  Züge.  Erstellung  neuer  Linien  und  Umbauten  gingen  zu 
weit.    Zu  einem  Knausersysteme  brauche  man  deshalb  nicht  zu 
kommen.    Es  sei  aber  nicht  möglich,  in  wenigen  Jahren  gut  zu 
nuichen,  was  während  .lahrzelmten  versäumt  worden  sei.  Der 
Verwaltungsrat  mahne  daher  zur  Bedachtsamkeit.  Bundesrat 
Zemp,  der  Vorsteher  des  Eiseribahndepartements,  erklärte  sich 
mit  dtm  Ausführungen  des  Herrn  v.  Arx  einverstanden.  Das 
Gedeiiien  der  Bundesbahnen  sei  gefährdet  wegen  der  fortschrei- 
tenden Ausgabenvermehrung.    Das  Eisenbahndepartement  werde 
redlich  mitwirken  an  einem  sparsamen  Betriebe.    Dabei  gebe  es 
allerdings  Meinungsverschiedenheiten  in  einzelnen  Fällen,  wie 
zwischen  ilem  Departement  und  der  Generaldirektion  betreffs 
Errichtung  der  Station  Attikon,  welche  der  Ständerat  als  un- 
nütis'e  Ausgabe  tadelte.  Den  Standpunkt,  daß  die  Befürchtungen 
des  Verwaltutigsrats  übertrieben  seien,  vertrat  der  Abg.  P  y  t  h  o  n, 
der  die  Finanzlage  der  Bundesbahnen  als  gut   erklärte  und 
meinte,  man  kÖTine  die  Neubauten  verlangsamen,  aber  die  neuen 
Bedürfnisse  nicht  aufhalten.    Die  Bundesbahnen  zeigten  zu  wenig 
Initiative,  um  den  internationalen  Verkehr  zu  heben.    Die.  Ver- 
waltung sei  zu  sehr  zentralisiert,  die  Kreisverwaltungen  hätten 
zu  wenig  Freiheit.    Tatsächlich  hat  die  Stellung  der  Kreiseisen- 
bahnräte von  Anfang  an  Anlaß  zu  Streitigkeiten  gegeben  ;  sie 
haben  es  indes  verstanden,  sich  mehr  Bedeutung  zu  verschaffen, 
was  bei  den  jetzigen  Parlamentsverhandlungen,  auch  im  Sinn 
einer  gewissen  Dezentralisation,    vorwiegend  Billigung  fand. 
Als  Regierungsvertreter  gab  Bundesrat  Zemp  zu,  es  sei  eine 
Lücke,  (laß  das  Gesetz  eine  Mitwirkung  der  Kreiseisenbahnräte 
bei  der  Prüfung  von  Bauplänen  nicht  vorsehe,  und  die  neue 
Praxis  der  Generaldiri-ktion,  sie  daran  zu  beteiligen,  sei  zu  be- 
grüßen. 0  0  m  t  e  s  s  e  erklärte,  die  eidgenössischen  Staatsfinanzen 
und  der  Staatskredit  hingen  in  hohem  Maße  ab  vom  guten  Stand 
der  Finanzen  der  Bundesbahnen.    Es  müsse  daher  energisch 
verhindert  werden,  daß  die  Bundesbahnen  durch  übermäßige 
Ausgabenvermehrung  in  eine  Periode  der  Fehlbeträge  hinein- 
kämen.   Dem  „Projektfieber"  müsse  entgegengetreten  werden. 
Anderseits   war    ein    Berichter    der   Ansicht,    daß    die  Ein- 
lagen in  den  Erneuerungsfonds  zu  hoch  und  hier  Ersparnisse 
möglich  seien.    Was  die  Verbindungen  mit  dem  Auslande,  be- 
sonders Deutschland,  anlangt,    so  verglich  der  Berichter 
Hof  mann    gegenüber    den    Klagen    aus    dem  schweize- 
rischen Lande  wegen  Bevorzugung  oder  Benachteiligung  der 
schweizerischen  Landesteile,  der  Ost-  und  der  Westschweiz,  die 
Verkehrsverbindungen  über  Basel  und    Schaffhausen  und  be- 
merkte, daß  Basel  nicht  zu  kurz  komme.    Bundesrat  Zemp  be- 
gründete die  vorläufige  Verschiebung  der  neuen  internationalen 
Schnellzüge  über  Schaffhausen  im  Anschluß  an  die  württem- 
bergischen  Bahnen.    Usteri  befürwortete  möglichste  Entwick- 
lung des  internationalen  Durchgangsverkehrs.  Das  wirtschaftliche 
Zentrum  Deutschlands  sei  Berlin  geworden,  das  direkte  und  gute 
Verbindungen  mit  Italien  suche;  die  kürzeste  Verbindung  gehe 
über  Stuttgart-Schaffhausen,  nicht  über  Frankfurt-Basel.  Herr 
v.  A  r  X  bemerkte,    es  könne  nicht  davon  die  Rede  sein,  daß 
Schaffhausen  ebenso  viel  Züge  verlangen  könne  wie  Basel,  denn 
das  Einzugsgebiet  von  Basel  sei  vielfach  größer.   Es  müßten 


Nr.  52 


—  790  — 


Zeitung  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahnverwaltungen, 


zwar  noch  einzelne  Lücken  in  den  Fahrplänen  ausgefüllt  werden, 
im  großen  und  ganzen  aber  sei  der  jetzige  Zustand  aufrecht  zu 
erhalten,  bis  sich  die  Finanzlage  gebessert  habe.  Der  Sonder- 
berichter über  das  Finanzdepartement  schloß,  das  Ergebnis 
der  Gewinn-  und  Yerlustrechnung  zeige  wirklich  eine  gespannte 
Lage,  lind  eine  vorsichtige,  zurückhaltende  Finanzgebarung 
sei  für  die  nächsten  Jahre  notwendig.  Der  Berichter  über 
das  Baudepartement  zollte  der  geschickten  Verwaltung  der 
Bundesbahnen  Dank  und  hob  hervor,  daß  seit  der  Verstaat- 
lichung für  die  Entwicklung  des  Verkehrs  sehr  großes  geleistet 
worden  sei.  Der  Berichter  über  das  „kommerzielle"  Departement 
bemerkte  u.  a.,  dem  Begehren  der  deutschen  Verwaltungen  um 
Ausdehnung  der  allgemeinen  Gültigkeitsdavier  der  Hin-  und 
Rückfahrkarten  auf  45  Tage  habe  nicht  beigestimmt  werden 
können;  indessen  nahmen  die  schweizerischen  Bahnen  die  ver- 
längerte Gültigkeit  für  den  Verkehr  auf  weite  Entfernungen  an. 
Schließlich  mag  aus  dem  Bericht  über  das  Betriebsdepartement 
erwähnt  sein,  daß  die  Kommission  die  neuen  strengeren  Vor- 
schriften gegen  den  Verkauf  von  unsittlichen  Schriften  und 
Bildern  auf  Bahnhöfen  billigt.  Die  Ausführung  des  Eeglements 
über  die  Heizung  der  Wagen  lasse  noch  viel  zu  wünschen  übrig. 
Die  Umschlagszeiten  der  Expreßzüge,  z.  B.  in  Bern,  könnten 
noch  stark  verringert  werden.  Das  schweizerische  Publikum  sei 
betreffs  des  Ein-  und  Aussteigens  noch  nicht  genug  diszipliniert, 
das  lange  Absciiiednehmen  gehöre  nicht  auf  die  Bahnhöfe.  Von 
der  Bahnsteigsperre  müsse  die  Schweiz  allerdings  Abstand 
nehmen.  Für  den  Schnellzugverkehr  empfiehlt  die  Kommission 
die  Einführung  der  Vierachsenwagen,  die  ruhigere  Fahrt  und 
größere  Betriebssicherheit  gewährten.  In  diesen  Fragen  waren 
übrigens  die  Meinungen  geteilt;  ein  Redner  berief  sich  darauf, 
daß  die  Gotthardbahn  mit  vieraclisigen  Wagen  gute  Erfahrungen 
gemacht  habe,  Herr  v.  Arx  dagegen  sagte,  sie  seien  außerordent- 
lich teuer  und  eigneten  sich  nicht  für  den  allgemeinen  Betrieb. 
Sowohl  Herr  v.  Arx  wie  Bundesrat  Zemp  sprachen  sich  gegen 
die  Verkürzung  der  Umschlagszeiten  aus.  Ein  Versuch  sei  nicht 
gelungen,  die  Folge  war  die  Zunahme  der  Verspätungen,  die 
mit  den  längeren  Umschlagszeiten  wieder  aufhörten.  Die  Ver- 
hältnisse in  der  Schweiz  seien  andere,  als  z.  B.  in  Frankreich, 
wo  sich  der  ganze  Verkehr  nach  Paris  konzentriere  und  die 
Zwischenstationen  wenig  Bedeutung  hätten.  Besonders  in  Bern 
rechtfertige  sich  längere  Umschlagszeit  aus  den  verwickelten 
Verhältnissen  des  Bahnhofes,  die  sich  nach  dem  Umbau  etwas 
günstiger  gestalten  würden. 

—  Die  Einnahmen  der  schweizerischen  Bundesbahnen 

im  Mai  betrugen  10  077  000  Fr.,  d.  s.  341  500  Fr.  mehr  als  im  Mai 
1904.  Die  Ausgaben  sind  aber  noch  mehr,  um  421 000  Fr.,  ge- 
stiegen, so  daß  der  Einnahmeüberschuß  nur  3  853  000  gegen 
3  932  497  Fr.  ausmacht.  In  den  ersten  fünf  Monaten  stellten  sich 
die  Betriebseinnahmen  auf  42  300  000  Fr.,  d.  i.  88  000  Fr.  weniger 
als  in  der  gleichen  Vorjahrszeit,  die  Betriebsausgaben  auf 
29  200  000  Fr.,  d.i.  1414  310  Fr.  mehr.  Der  Uberschuß  beträgt 
nur  13  057  811  gegen  14  560  201  Fr. 

—  Die   schweizerischen   Eisenbahnen   im   Jahre  1904. 

Dem  Geschäftsberichte  des  eidgenössischen  Eisenbahndepar- 
tements entnimmt  die  Schweiz.  Bauztg.  die  nachstehenden,  auf 
das  Jahr  1904  bezüglichen  Angaben:  Am  Schlüsse  des  Jahres 
1903  waren  58  Konzessionsgesuche  anhängig,  zu  denen  im  Laufe 
des  Jahres  die  ungewöhnlich  hohe  Zahl  von  54  hinzugekommen 
ist.  Von  der  Gesamtzahl  von  112  wurden  22  durch  Erteilung  der 
Konzession  erledigt,  während  15  zurückgezogen  wurden.  An- 
hängig blieben  demnach  am  Jahresschlüsse  75  Gesuche.  —  Von 
wichtigeren  Bahnhofsbauten  wurde  das  neue  Empfangsgebäude 
auf  Bahnhof  Basel  S.  B.  B.  Ende  Juni  1904  in  Angriff  genommen 
und  bis  zum  Schlüsse  des  Betriebsjahres  auf  die  Höhe  des  ersten 
Geschosses  aufgeführt.  Gleichzeitig  ist  auch  der  Bau  des  badi- 
pchen  Güterbahnhofs  in  Basel  wesentlich  gefördert  worden. 
Ein  zweites  Gleis  wurde  im  Berichtsjahre  fertiggestellt  auf  den 
Strecken  Immensee-Brunnen,  Conversion-Grandvaux  und  Frick- 
Stein  und  dort  der  zweigleisige  Betrieb  eröffnet.  —  Im  Kanton 
Wallis  ist  in  Vorbereitung  des  zweigleisigen  Betriebs  die  Er- 
weiterung einer  großen  Zahl  von  Stationen  erforderlich  geworden. 
—  In  betreff  der  Einführung  des  elektrischen  Bahnbetriebs  hat 
die  dafür  eingesetzte  ^Studienkommission"  zunächst  ihren 
Arbeitsplan  festgestellt.  Sie  hat  denn  vier  Unterausschüsse  ge- 
bildet, und  sie  hofft,  ihre  wichtigsten  grundlegenden  Arbeiten 
im  Laufe  dieses  Jahres  erledigen  zu  können. 

Die  Arth-Rigibahn  beabsichtigt,  auf  der  Talstrecke  Arth- 
Goldau  den  elektrischen  Betrieb  einzuführen ;  bezügliche  Vor- 
lagen sind  in  Behandlung.  Zu  erwähnen  ist  endlich  noch  der 
seit  dem  Herbst  in  Ausführung  begriffene  Umbau  der  Birsigtal- 
bahn  behufs  Einführung  des  elektrischen  Betriebs. 

Der  Aufsicht  des  schweizerischen  P^isenbahndcparteraeuts 
waren  für  den  Bahnunterhalt  im  Jahre  1904  unterstellt:  1.  Haupt- 
bahnen :  a)  Schweizerische  Bahnen  2367,615  km,  b)  Ausländische 
auf  Schweizergebiet  68,794  krn,  zusammen  2436,409  km.  IT.  Neben- 
bahnen: a)  Vollspurige  Adhäsionsbahnen  960,085  km,  b)  Schmal- 


spurige Adhäsionsbahnen  auf  eigenem  Bahnkörper  431,979  km, 

c)  Schmalspurige   Adhäsionsbahnen    auf   Straßen   515,617  km, 

d)  Adhäsionsbahnen  mit  Zahnstangenstrecke □  184,825  km,  o)  Reine 
Zahnradbahn  82,936  km,  f)  Seilbahnen  öö.oöS  km ,  zusammen 
2230,801)  km,  also  insgesamt  zusammen  4ü'j7,209km.  Davon  wer- 
den zweispurig  betrieben  563,041  km. 

An  wesentlichen  Störungen  der  Bahnanlagen  durch  Natur- 
ereignisse sind  in  diesem  Jahre  folgende  vorgekonnnen :  Die 
Linie  Visp-Zermatt  wurde  am  20.  April  und  2S.  Mai  bei  Sclialp 
(Kilometer  11,8  bis  12,5)  durch  Felsstürze  gefährdet  und  am  8  Juli 
bei  Rauda  (ivilometer  26.7)  durch  Hochwasser  und  Geschiebefuhr 
des  Wildibaches  mit  Wegreißen  einer  Bfücke  unterbrochen. 
Auf  der  Gotthardbahn  hat  anfangs  Januar  ein  Erdrutsch  beim 
unteren  Portal  des  Rohrbachtunnels  stattgefunden,  und  auf  der 
Linie  Zug-Goldau  sind  am  30.  Juni  bei  Kilometer  7,520  bis  7,780 
und  am  13,  Oktober  bei  Kilometer  11,820  bis  1 1,9(10  einige  Damm- 
rutschungen  vorgekommen,  deren  Wiederherstellung  teils 
vollendet,  teils  noch  in  Arbeit  ist.  Starke  Lawinenstürze  haben 
am  5.  Februar  an  der  Stalvedro-Lehne  den  Verkehr  unter- 
brochen, 

—  Säntisbahn.  Das  schon  lange  geplante  Unternehmen 
soll  jetzt  zur  Verwirklichung  gelangen,  nachdem  bereits  im  Jahre 
1891  Schritte  zur  pralctischen  Ausführung  unternommen  worden 
waren.  Laut  einer  vom  „Initiativkomitee"  veröffentlichten  Denk- 
schrift mit  technischen  und  verkehrspolitischen  Gutachten  haben 
die  Ingenieure  Kürsteiner  in  St.  Gallea  und  Strub  in 
Zürich  die  Einzelprüfungen  vorgenommen.  Die  erste  Teilstrecke 
von  Appenzell  nach  Wasserauen,  6,5  km,  wird  als  Adhäsionsbahn 
mit  verhältnismäßig  geringer  Steigung  gebaut;  auf  die  erste 
Bergrampe  bis  zum  Seealpsee  folgt  dann  das  Zahnradsystem  mit 
einer  Höchststeiffung  von  22  §,  weiterhin  sollen  drei  elektrisch 
betriebene  Drahtseilbahnen  bis  zur  Spitze  führen.  Die  Gesamt- 
länge der  Säntisbahn  würde  14,2  km  betragen,  die  Fahrzeit  von 
St  Gallen  bis  zum  Gipfel  3  Stunden  17  Minuten  beanspruchen, 
während  bisher  die  Eisenbahnfahrt  von  St.  Gallen  bis  Appenzell 
1;^  Stunden  ausmacht  und  der  Aufstieg  zum  Säntis  von  Appen- 
zell 7  Stunden  beansprucht.  Die  Kosten  des  Unternehmens, 
dessen  Bauzeit  auf  vier  Jahre  veranschlagt  ist,  sind  mit 
4  500  000  Fr.  bemessen,  der  Preis  der  einfachen  Fahrkarte  von 
St.  Gallen  auf  den  Säntis  soll  8,90  Fr.,  der  der  Rückfahrkarte 
13  Fr.  betragen,  mit  einer  für  die  schweizevischen  Bergbahnen 
üblichen  Sonntagsermäßigung,  Es  wird  eine  Verzinsung  des 
Aktienkapitals  zu  5  §  berechnet. 

—  Verwaltnngsordnung  der  italienischen  Staatsbahnen. 

Mit  1.  d.  M.  hat  die  auf  Grund  des  Gesetzes  vom  22.  April  d.  J. 
(s.  Nr,  34  und  Nr,  49  d.  Ztg,)  eingerichtete  Verwaltung  der 
italienischen  Staatsbahnen  ihre  Tätigkeit  begonnen.  Ihr  unter- 
steht der  Betrieb  von  10  500  km  Staatsbaiinlinien,  die  Schiffahrt 
über  die  Meerenge  von  Messina,  der  Bau  der  auf  Staatsrech- 
nung auszuführenden  Linien  und  die  Überwachung  des  Baues 
von  Privatbahnen. 

Im  Anschluß  an  das  in  Nr.  49  d,  Ztg.  über  die  Neuordnung 
Gesagte  teilt  uns  unser  regelmäßiger  Berichter  noch  folgendes 
mit :  Bis  zur  endgültigen  Errichtung  der  Bezirksdirektionen 
und  Verteilung  der  Linien  bleiben  mit  ihrem  bisherigen  Wir- 
kungskreise bestehen  die  Betriebsdirektionen  der  Mittelmeer- 
bahnen in  Turin  und  Neapel  und  der  Adriatischen  Bahn  in 
Bologna ;  für  die  Sizilianischen  Linien  wird  die  frühere  General- 
direktion der  Sizilischen  Bahnen  in  Palermo  zur  Betriebs- 
direktion umgewandelt  und  das  Staatsbahnnetz  also  vorläufig 
in  die  entsprechenden  vier  Bezirke  eingeteilt:  nördlicher  Be- 
zirk unter  der  Betriebsdirektion  in  Turin,  südlicher  Bezirk 
unter  der  Betriebsdirektion  in  Neapel,  östlicher  Bezirk  unter 
der  Betriebsdirektion  in  Bologna  und  sizilianischer  Bezirk  unter 
der  Direktion  in  Palermo.  Es  bleiben  auch  vorläufig  beibe- 
halten die  Bureaus  der  Generaldirektion  der  Mittelmeerbahnen 
in  Mailand  und  Florenz ;  sie  werden  den  betreffenden  Zentral- 
diensten in  Rom  unmittelbar  unterstellt.  Die  neue  General- 
direktion hat  bereits  die  nötigen  Verordnungen  erlassen  für 
die  Übernahme  des  Betriebes  und  für  die  Sicherung  der  regel- 
mäßigen, ungestörten  Weiterführung  des  Zugverkehrs  und  des 
Stationsdienstes,  welcher  vorläufig  bleibt,  wie  er  war. 

Das  Personal  der  bisherigen  Betriebsgesellschaften  geht 
in  den  Staatsdienst  über  mit  den  erworbenen  Rechten  und 
Pflichten  und  den  bisherigen  Obliegenheiten. 

—  Finanzielle  Maßnahmen  zur  Einführung  des  Staats- 
betriebes auf  den  italienischen  Bahnen  und  zur  Abrechnung 
mit  den  alten  Betriebsgesellschaften,  Die  Abgeordneten- 
kammer und  der  Senat  haben  jetzt  den  Gesetzentwurf  wegen 
der  finanziellen  Vorkehrungen  des  Staatsschatzes  zur  Aus- 
zahlung der  den  drei  Gesellschaften  anläßlich  des  Uberganges 
der  italienischen  Bahnen  in  den  Staatsbetrieb  schuldigen  Be- 
träge genehmigt.  Dieser  Entwurf  entspricht  im  großen  und 
ganzen  mit  wenigen  Abänderungen  den  vom  früheren  Finanz- 
minister Luzzatti  ausgearbeiteten  Vorschlägen,  von  welchen  an 
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W  dieser  Stelle  bereits  ausführlich  gesprochen  wurde.    Das  Er- 
j  fordernis  beträsrt,  wie  bekannt,  eine  halbe  iMilliarde.    Die  Ab- 
I    änderungen  gegenüber  dem  Gesetzesvorschlage  Luzzatti  be- 
V  treffen  hauptsächlich  die  Herabsetzung  des  Zinsfußes  für  die 
I  neu  auszugebenden  Titel  von  3,75  auf  3,65  5;  die  einzelnen 
li   den  Banken  und  den  Gesellschaften  zu  verabfolgenden  Titel 
sollen   auf   einen  Betrag   von    500  000  L.    lauten,    statt  von 
1000  000  L.,  wie  früher  bestimmt  war.    Nachdem  die  Gesell- 
schaften sich  dazu  herbeigelassen  haben,  einen  Teil  ihrer  Gut- 
haben in  solchen  Titeln  zu  erhalten,  und  da  der  Staatsschatz 
über  größere  flüssige  Mittel  verfügen  kann,  ist  der  Staat  in 
der  Lage,  die  Inanspruchnahme  des  Bankkredits  auf  die  Hälfte 
|{   der  vorgesehenen  Summe  herabzusetzen,  und  unter  solchen 
p|    Verhältnissen  konnte  der  Schatzminister  dem  Parlament  die 
1   beruhigende  Versicherung  geben,  daß  die  Ablösung  der  Bahnen 
;   die  gute  und  sichere  Lage  der  Staatsfinanzen  nicht  beeinträch- 
'i    tigen  werde. 

r 

^  —  Beaufsichtigung  der  von  Privatunternehmern  betrie- 

benen italienischen  Bahnen.  An  Stelle  der  Königlichen  General- 
(.  lnspektion  der  italienischen  Bahnen,  deren  Tätigkeitsbereich  und 
:  Obliegenheiten  infolge  des  Ubergangs  der  meisten  italienischen 
j  Bahnen  in  den  Staatsbetrieb  sehr  vermindert  sind  und  abgeändert 
,  werden  müssen,  wurde  mit  Erlaß  vom  25.  Juni  1905  ein  besonderes 
Bureau  bei  dem  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten  einsresetzt, 
I  welches  drei  Abteilungen  und  10  Bezirksbureaus  in  Florenz, 
i  Cagliari,  Palermo,  Verona,  Mailand,  Turin,  Genua,  Bologna,  Rom 
1  und  Neapel  besitzt.  Es  liegt  diesen  Dienststellen  die  Aufsicht 
I  über  den  Betrieb  der  Privatbahnen,  Prüfung  und  Begutachtung 
I?  von  Konzessionsgesuchen,  von  Angelegenheiten  betreffend  den 
i'  Rückkauf  von  Bahnen,  die  Vorwaltung  der  vom  Staat  für  Neu- 
,:  bauten  zur  Verfügung  gestellten  Mittel,  Behandlung  der  Streit- 
I  fälle  über  die  vom  Staat  vor  dem  1.  Juli  1905  ausgeführten 
I  Bauten  ob. 
j 

—  Vergleich  zwischen  Staat  nnd  Betriebsgesellschaften 
zur  Beilegung  der  schwebenden  Streitfragen.    Nach  langen 

j  Verhandlungen  zwischen  Staat  und  ßetriebsgesellschaften  ist 
f  ein  Vergleich  abgeschlossen  worden  zur  Schlichtung  der  aus 
der  Ausführung  der  ßetriebsverträge  vom  Jahre  1885  her- 
rührenden noch  schwebenden  Streitfälle  sowie  zur  Verhinde- 
rung von  Weiterungen  und  neuen  Anständen  anläßlich  der 
bevorstehenden  tJbergabe  der  Linien  und  des  Betriebsmaterials 
an  den  Staat  und  zum  Ausgleich  der  gegenseitigen  Guthaben 
und  Verpflichtungen,  jedoch  mit  Ausnahme  der  großen  stritti- 
gen Angelegenheit  über  die  Verantwortlichkeit  wegen  des  be- 
stehenden Fehlbetrags  in  den  Wohlfahrtskassen,  welche  durch 
das  satzungsmäßige  Schiedsgericht  entschieden  werden  wird. 
Der  Vergleich  ist  bereits  von  den  Generalversammlungen  der 
Aktionäre  der  drei  Betriebsgesellschaften  genehmigt  worden, 
und  um  rechtskräftig  zu  werden,  bedarf  es  nur  noch  der  Ge- 
nehmigung des  Parlaments  und  der  Regierung,  welche  jedoch 
wahrscheinlich  erst  in  der  nächsten  Herbstsitzung  erfolgen  wird. 

—  Verzicht  der  Regierung  auf  den  Rückkauf  der  Süd- 
(Meridional-)  Bahnen.  In  Nr.  34  d.  Ztg.  wurde  berichtet,  daß  die 
Regierung  eine  Kommission  zur  Prüfung  der  Frage  eingesetzt 

I  habe,  ob  der  Rückkauf  der  alten  Südbahnen  sich  empfehle. 
Die  Kommission  hat  ihr  Gutachten  dahin  abgegeben,  daß  unter 
den  obwaltenden  Umständen  der  Rückkauf  nicht  anzuraten  sei, 
wenn  die  Südbahn  die  verlangte  Kaufsumme  nicht  bedeutend 
ermäßige.  Dies  geschah  nicht,  und  die  Regierung  ließ  den  für 
die  Rückkaufserklärung  festgestellten  Termin  (-20.  Mai  1905) 
vorübergehen,  ohne  diese  Erklärung  abzugeben ;  sie  schloß 
jedoch  mit  der  Südbahn  ein  Ubereinkommen  ab  zwecks  gleicher 
Behandlung  des  ihr  verbleibenden  Personals  und  Beibehaltung 
der  nach  dem  Jahre  1885  eingeführten  Tarifermäßigungen.  Die 
Südbahn  behält  also  den  Betrieb  ihrer  Linien,  im  ganzen 
2200  km,  bei;  es  gehören  dazu  die  große  Linie  längs  des  Adria- 
tischen  Meeres  von  Bologna  nach  Brindisi-Otranto,  die  Linie 
Terni-Benevento,  die  Querstrecke  Foggia-Neapel  und  einige 
kleinere  Linien,  welche  sich  von  den  Häfen  in  das  Innere  des 
Landes  abzweigen.  Gemeinschaftslinien  mit  dem  Staate  sind  die 
Lmien  Bologna-Faenza  und  Ancona-Falconara,  und  es  ergeben 
sich  im  ganzen  17  Gemeinschaftsstationen. 


Fremde  Weltteile. 

—  Französische  Kolonialbahnen.  Uber  den  Bau  der  Bahn 
von  Kayes  zum  Niger  bringt  „Genie  Civil"  auf  Grund 
der  Berichte  des  Hauptmanns  Crossans-Duplessis,  welche  vor 
kurzem  in  der  ,Revue  du  Genie"  erschienen  sind,  die  Mitteilung, 
daß  sich  die  im  Jahre  1896  ausgesprochene  Voraussage,  die 
Vollendung  dieses  Werks  werde  in  etwa  acht  oder  neun  Jahren 
erfolgen,  g-enau  erfüllt  hat.  Denn  am  19.  Mai  1904  hat  die  erste 
Lokomotive  in  Bamako  das  Ufer  des  Niger  erreicht,  und  im 


Dezember  desselben  Jahres  ist  die  Zielstation  Koulikoro  in  Be- 
trieb genommen.  Der  Bau  hat  in  den  Jahren  von  1881  bis  1888 
nur  langsame  Fortschritte  gemacht  und  dann  in  der  Zeit  von 
1888  bis  1897  völlig  stillgelegen.  Von  da  an  bis  19U4  aber  sind 
alljährlich  40  bis  160  km  und  im  Durchschnitt  jedes  Jahr  etwa 
64  km  gebaut  worden.  Regelmäßig  aber  hat  man  den  neu  auf- 
geschütteten Bahndamm  einen  Winter  über  bis  zur  Herstellung 
des  Gleises  liegen  lassen  können.  Der  größte  Teil  der  Bau- 
werke ist  aus  Stein  hergestellt,  wozu  sich  die  Materialien  an 
Ort  und  Stelle  fanden.  Die  Spurweite  der  Bahn  ist  1  m  und 
das  Gleis  besteht  aus  stählernen  Schienen. 

—  Fahrzeit  Newyork-Chicago.  „Engineering'  bringt  die 
Mitteilung,  daß  die  Pennsylvania  -  Eisenbahngesellschaft  ange- 
kündigt habe,  sie  werde  die  Fahrzeit  ihrer  Schnellzüge  zwischen 
Newyork  und  Chicago  von  20  auf  18  Stunden  abkürzen  ;  Zei- 
tungsnachrichten zufolge  haben  nun  auch  die  Newyorker  Zen- 
tralbahn und  die  Hudson-River-Eisenbabn  sich  zu  gleichen  Fahrt- 
kürzungen entschlossen.  Da  nun  auf  den  beiden  letzteren, 
unter  Vanderbiltscher  Verwaltung  stehenden  Bahnen  der  Weg 
von  Newyork  nach  Chicaero  950  engl.  Meilen  lang  ist,  während 
die  Entfernung  über  die  Pennsylvanialinie  nur  897  engl.  Meilen 
beträgt,  so  treten  diese  Bahnen  in  den  Wettkampf  mit  einem 
Entfernungsunterschied  von  53  engl.  Meilen  zu  ihren  Ungunsten. 
Gleich  nachher  aber  gaben  die  Newyorker  Zentral-  und  die 
Hudson-River-Bahnverwaltung  eine  gemeinsame  Erklärung  ab, 
daß  sie  keineswegs  beabsichtigten,  für  die  Verbindung  zwischen 
Newyork  und  Chicago  einen  ähnlichen  Wettbewerbskampf  zu 
eröffnen,  wie  er  tatsächlich  zwischen  den  am  Verkehr  zwischen 
London  und  Schottland  beteiligten  großen  englischen  Bahnen 
geführt  wird.  Bei  der  Abkürzung  der  Fahrzeiten  für  die 
Schnellzüge  von  Newyork  nach  Chicago  sei  vielmehr  lediglich 
die  Erwägung  maßgebend  gewesen,  daß  allerdings  ein  berech- 
tigtes öffentliches  Verlangen  (public  demand)  nach  einer  solchen 
Beschleunigung  bestehe.  Jetzt  hat  nun  die  Peunsylvania-Eisen- 
bahn  durch  eine  Probefahrt  den  Beweis  geliefert,  daß  es  ihren 
Zügen  möglich  ist,  die  Strecke  zwischen  Newyork  und  Chicago 
nicht  nur,  wie  ursprünglich  geplant,  in  18  Stunden,  sondern 
sogar  in  17  Stunden  zurückzulegen.  Die  Begründung  der  Wett- 
bewerbsfahrten durch  Rücksichten  auf  das  Verlangen  der  öffent- 
lichen Meinung  ist  bei  amerikanischen  Bahnen  allerdings  etwas 
neues,  aber  darum  nicht  weniger  anerkennenswert ! 

—  Eisenbahnen  in  Peru.  Peru  ist  (nach  „Engineering 
News")  am  Vorabende  einer  glücklichen  Entwicklung,  zu 
welcher  es  durch  eine  ehrenwerte  und  weise  Verwaltung,  die 
Frieden  mit  den  Nachbarn  und  Fortschritt  im  Innern  erstrebt, 
geführt  worden  ist.  Der  erste  Schritt  in  dieser  Entwicklung  ist 
die  Erweiterung  des  Eisenbahnnetzes,  nachdem  sich  das  bri- 
tische und  amerikanische  Kapital  der  Erschließung  der  großen 
Mineralschätze  des  Landes  zugewendet  hat.  Das  gegenwärtige 
Eisenbahnnetz  besteht  aus  Linien,  welche  von  Häfen  am  Stillen 
Ozean  nach  dem  Innern  des  Landes  laufen.  Sie  durchschneiden 
die  westlichen  Abhänge  der  Anden,  jedoch  nur  zwei  Bahnen 
überschreiten  diesen  Gebirgsstock :  die  Linie  Callao  -  Lima- 
Oroya  und  die  sogenannte  Südbahn,  welche  bei  Arequipa  zum 
Titicacasee  aufsteigt.  Der  Scheitelpunkt  der  Oroyabahn  liegt 
auf  der  anderweitig  bisher  nicht  erreichten  Höhe  von  4766  m 
über  dem  Meere,  der  der  Arequipabahn  bleibt  rund  300  m  nie- 
driger. Die  jetzt  geplanten  Verlängerungen  der  bestehenden 
Bahnen  haben  nicht  allein  ein  tieferes  Eindringen  in  die  Berg- 
werksdistrikte zum  Zweck,  sondern  sie  sollen  auch  Umschlag- 
stellen zur  Flußschiffahrt  an  den  Quellflüssen  des  Amazonen- 
stroms erreichen  und  so  einen  durchgehenden  west-östlichen 
Verkehr  ermöglichen. 

Näher  eingehen  wollen  wir  nur  auf  diejenige  Linie,  welche 
bereits  am  28.  Juli  1904  eröffnet  wurde.  Es  ist  dies  die  131  km 
lange  Bahn  von  Oroya  nach  Cerro  de  Pasco.  Sie  folgt  einem 
parallel  der  Küste  streichenden  Hochgebirgstal.  Ihr  Anfang 
Oroya  liegt  auf  der  Höhe  3736  m.  Sie  steigt  zu  der  Junin- 
hochtläche  mit  einem  größten  Steigungsverhältnis  von  2,25  §  und 
erreicht  an  ihrem  Endpunkt  Cerro  de  Pasco  die  Höhe  von 
4331  m  unter  Anwendung  von  1,5  §  Steigung.  Die  schärfste 
Kurve  hat  110  m  Halbmesser.  Die  Bahn  ist  eine  der  höchst- 
gelegenen in  der  Welt.  Sie  ist  mit  35  kg/m  wiegenden 
Schienen  belegt.  Alle  Brücken  und  Durchlässe  wurden  sogleich 
massiv  ausgeführt.  Hervorragende  bauliche  Schwierigkeiten 
hatten  die  Ingenieure  nicht  zu  überwinden. 


Allgemeines. 

—  Anfahrbeschleunigungen  von  Dampflokomotiven  und 
elektrischen  Ijokomotiven.  Die  Newyork  Central  and  Hudson 
River  Railroad  und  die  (ieneral  Electric  Company  haben  ge- 
meinsam eine  Reihe  von  Versuchen  angestellt,  um  die  Anfahr- 
beschleunigungen   von    Dampflokomotiven    und  elektrischen 
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Lokomotiven,  wie  sie  bei  ihnen  im  Betrieb  stehen,  zu  ver- 
gleichen. Am  29.  April  d.J.  fand,  wie  die  Ztschr.  des  V.  D.  Ing. 
mitteilt,  eine  Wettfahrt  zwischen  einer  Dampflokomotive  der 
Pacific-Bauart  im  Gesamtgewicht  (einschließlich  Tenders)  von 
155  t  und  einer  elektrischen  Lokomotive  im  Gewicht  von  91  t 
statt,  die  beide  gleiche  Züge  von  6  Durchgangswagen  zu  be- 
fördern hatten.  Das  Gesamt-Zuggewicht  betrug  für  die  Dampf- 
lokomotive 495  t,  für  die  elektrische  434  t.  Das  Ergebnis  war, 
daß  die  elektrische  Lokomotive  bis  zur  vollen  Fahrgeschwindig- 
keit eine  durchschnittliche  Beschleunigung  von  0,176  m/Sek., 
die  Dampflokomotive  eine  solche  von  0.11  m/Sek.  erzielte,  und 
daß  somit  die  erstere  127  Sek.,  die  letztere  203  Sek.  gebrauchte, 
um  den  Zug  in  volle  Fahrt  mit  80  km/Std.  Geschwindigkeit  zu 
bringen. 

—  Selbstfahrwagen  im  Postverkehr  der  Schweiz.  Das 

schweizerische  Parlament  hatte  sich  dahin  ausgesprochen,  daß 
der  Bundesrat  prüfen  und  Bericht  erstatten  möge,  ob  nicht  das 
„Automobil'  für  den  Postverkehr  zu  verwenden  und  ob  nicht 
zur  Aufklärung  der  Frage  von  der  Postverwaltung  der 
Automobilverkehr  auf  einer  oder  mehreren  Postlinien  einzu- 
führen- sei.  Die  schweizerische  Postverwaltung  hat  bisher  zum 
Zweck  der  Personenbeförderung  Selbstfahrwagen  nicht  be- 
schafft, die  Angelegenheit  schien  ihr  noch  zu  wenig  abgeklärt. 
Das  Post-  und  Eisenbahndepartement  beschränkte  sich  deshalb 
darauf,  privaten  Unternehmungen,  die  hierfür  das  Gesuch 
stellten,  vorläufige  Konzessionen  zu  erteilen,  nachdem  die  auf- 
gestellten Bedingungen  von  den  Betreffenden  in  jedem  ein- 
zelnen Falle  erfüllt  waren.  Mit  einzelnen  solchen  Unterneh- 
mungen hat  die  schweizerische  Postverwaltung  Verträge  abge- 
schlossen betreffs  Beförderung  der  Postsendungen.  Die  Ver- 
waltung stellte  auf  den  betreffenden  Linien  ihre  Fahrten  ein, 
überließ  die  Personenbeförderung  der  Selbstfahrer-Unterneh- 
mung und  vertraute  dieser  unter  Zuerkennung  einer  ange- 
messenen Entschädigung  die  Beförderung  der  Postsendungen 
an.  Dabei  wurde,  wie  der  Berner  „Bund"  ausführt,  die  Erfah- 
rung gemacht,  daß  es  durchführbar  sei,  mittels  Selbstfahrwagen 
einen  so  regelmäßigen  Verkehr  zwischen  bestimmten  Ortschaften 
zu  unterhalten,  wie  ihn  die  Postverwaltung  verlangt,  aber  unter 
der  Bedingung,  daß  nur  ausgezeichnetes  Wagenmaterial  mit  den 
erforderlichen  Reservewagen  eingestellt  werde  und  die  Straßen- 
und  Witteruugsverhältnisse  nicht  ganz  ungünstige  seien.  We- 
niger abgeklärt  ist  die  finanzielle  Seite.  Im  allgemeinen  kann 
nicht  gesagt  werden,  daß  die  Unternehmungen,  die  eine  vor- 
läufige Konzession  erhielten  und  sich  mit  der  Personenbeför- 
derung befaßten,  damit  gute  Geschäfte  machten.  Uber  den 
nötigen  Tilgungsbetrag,  den  Ersatz  der  Gummireifen,  die  Re- 
paraturkosten usw.,  über  die  Gestaltung  des  Fahrplans  und  das 
Bedürfnis  der  betreffenden  Landesgegenden  liegen  noch  nicht 
genügende  Erfahrungen  vor.  Der  schweizerische  Bundesrat 
hat  sich  nun  mit  der  betreffenden  Eingabe  einverstanden  und 
sich  bereit  erklärt.  Versuche  vornehmen  zu  lassen.  Die  Ober- 
postdirektion spricht  sich  dahin  aus,  daß  die  Versuche  nur  dann 
die  in  jeder  Beziehung  nötige  Einsicht  ergeben  würden,  wennMie 
Postverwaltung  die  Versuche  selbständig  und  nicht  in  Verbin- 
dung mit  einer  Automobilfabrik  vornimmt.  Auch  müßten  diese 
Versuche  da  vorgenommen  werden,  wo  sie  von  den  administra- 
tiven und  technischen  Organen  der  Post  leicht  überwacht  wer- 
den könnten,  am  besten  vom  Postgebäude  in  Bern  aus. 

—  Der  Eisenbahner  als  Geflügelzüchter.  Wir  erhalten 
von  Herrn  Eisenbahnsekretär  G.  Lehmann  in  Cöln=Nippes  fol- 
gende Zuschrift:  Unter  Bezugnahme  auf  eine  Mitteilung  dieser 
Zeitung :  „Der  Eisenbahner  als  Imker"  möchte  ich  nicht  ver- 
fehlen, die  Aufmerksamkeit  auf  einen  Erwerbszweig  zu  lenken, 
der  von  unseren  Eisenbahnern  betrieben  wird,  weit  mehr,  als 
Imkerei  und  Obstbaumzucht,  nämlich  die  Geflügelzucht.  Bei 
den  großen  Summen,  die  alljährlich  für  Geflügel  und  Eier  ins 
Ausland  gehen,  dürfte  es  schon  vom  volkswirtschaftlichen  Stand- 
punkt angezeigt  erscheinen,  hier  fördernd  einzugreifen ;  beson- 
ders aber  wäre  hier  für  die  Verwaltungen  ein  neues  Mittel  ge- 
boten, dem  Erwerbsleben  des  kleinen  Beamten  die  Wege  zu 
ebnen.  Daß  die  Geflügelzucht  heute  schon  unter  den  Eisenbahn- 
beamten viel  betrieben  wird,  können  wir  täglich  beobachten, 
wenn  wir  mit  dem  Zuge  an  den  Bahnwärterhäuschen  vorbei- 
rollen und  die  Hühnerschar  auseinander  stieben  sehen ;  sie 
leidet  nur  an  dem  einen  Fehler,  daß  sie  in  den  meisten  Fällen 
nicht  zweckmäßig  betrieben  wird  und  daß  die  Grundsätze  der 
Viehzucht  im  allgemeinen  außer  Betracht  gelassen  werden.  Dank 
den  Bemühungen  der  Landwirtschaftskammern  und  großen  Nutz- 
geflügelzuchtvereine haben  wir  in  den  letzten  Jahrzehnten  in 
unserem  Vaterlande  einen  bedeutenden  Aufschwung  dieses  Ge- 
schäftszweiges zu  verzeichnen,  da  die  Landwirtschaft  aufgehört 
hat,  ihn  als  Stiefkind  zu  betrachten ;  ich  möchte  daher  wün- 
schen, daß  auch  die  Eisenbahner  aus  diesem  Fortschritt  ihren 
Vorteil  zögen.  Da  heute  die  Eisenbahnvereine  der  preußischen 
Staatsbahnen  auch  auf  dem  Gebiete '  des  Erwerbslebens  in 
dankenswertester  Weise  für  ihre  Mitglieder  sorgen  (neuerdings 


ist  die  Einrichtung  von  Imkerkursen  ins  Auge  gefaßt),  dürfte  es 
auch  angezeigt  erscheinen,  der  Geflügelzucht  größere 
Beachtung  zu  schenken  und  durch  Einrichtung  von  Unterrichts- 
kursen die  Züchter  zu  belehren,  wie  sie  die  Geflügelzucht  am 
nutzbringendsten  betreiben.  Die.  Mustergeflügelzuchtanstalten 
verschiedener  Landwirtschaftskammern  halten  alljährlich  Kurse 
für  Wanderlehrer  ab ;  da  erscheint  die  Abordnung  geeigneter 
Beamten,  die  später  in  ihrem  Bezirk  Vorträge  halten,  sehr  an- 
gezeigt. Daß  wir  geeignete  Beamte  haben,  weiß  ich  aus  eigener 
Erfahrung,  die  ich  als  Vorstandsmitglied  eines  der  größten  Ge- 
ttügelzuchtvereine  gewonnen  habe.  Ich  möchte  darum  nicht 
unterlassen,  allen  Verwaltungen  die  Bitte  ans  Herz  zu  legen, 
auch  auf  diesem  Gebiete  in  gemeinnütziger  Weise  für  das  Wohl 
vind  den  Wohlstand  ihrer  Untergebenen  zu  sorgen. 

—  Die  Kohlengewinnung  im  Deutschen  Reiche  hat,  wie 
die  Berl.  N.  Nachr.  mitteilen,  im  Mai  d.  J.  in  allen  Sorten  eine 
ansehnliche  Zunahme  erfahren,  so  daß  die  Minderproduktion  an 
Steinkohlen  infolge  des  Streikes  immer  mehr  ausgeglichen 
wird.  Im  Mai  betrug  im  Deutschen  Reich  die  Gewinnung  an 
Steinkohlen  11  306  790  t  (9  495  168  t  im  Mai  1904),  an  Braun- 
kohlen 4  378  124  (3  556  503)  t,  an  Koks  1  442  496  (4  014  822)  t  und 
an  Briketts  usw.  1  144  975  (84S247)  t.  Davon  entfallen  auf 
Preußen  10  603  284  (8  904  448)  t  Steinkohlen,  3  686  308  (3  000  299)  t 
Braunkohlen,  1  436  386  (1  099  727)  t  Koks  und  1  002  238  (737  935)  t 
Briketts ;  beteiligt  daran  ist  der  Oberbergamtsbezirk  Dortmund 
mit  6  489  669  t  Steinkohlen,  1  083  304  t  Koks  und  214  835  t 
Briketts,  Breslau  mit  2  720  339  t  Steinkohlen,  100  965  t  Braun- 
kohlen, 175  577  t  Koks  und  .36 239  t  Briketts,  Bonn  mit  1  310948  t 
Steinkohlen,  637  527  t  Braunkohlen,  165  178  t  Koks  und  169  712  t 
Briketts  und  Halle  a/S.  mit  2  882  899  t  Braunkohlen  und  575  399  t 
Briketts.  —  Die  Ziffern  für  die  ersten  fünf  Monate  des  Jahres 
1905  lauten  wie  folgt:  Deutsches  Reich:  47  288  218  (49  216  861)  t 
Steinkohlen  ,  21  303  086  (19  509  148)  t  Braunkohlen  ,  5 197  465 
(4  981  379)  t  Koks  und  5  122  911  (4  534  225)  t  Briketts;  darunter 
Preußen:  43  894  196  (45  977  867)  t  Steinkohlen,  18  029198 
(16  488  476)  t  Braunkohlen,  5  169  234  (4  954  296)  t  Koks  und 
4  541  101  (4  019  881)  t  Briketts. 

Die  Einfuhr  von  Steinkohlen  betrug  im  Mai  934  529 
(663  471)  t,  seit  Jahresbeginn  4  169  945  (2  526  818)  t,  die  Ausfuhr 
von  Steinkohlen  im  Mai  1  419  754  (1  266236)  t,  seit  Jahresbeginn 
6  833  477  (7  277  840)  t.  Der  Ausfall  der  Steinkohlenausfuhr  gegen 
das  Vorjahr  beträgt  also  noch  etwa  450000  t  gegen  etwa 
600(100  t  bis  p]nde  April.  Die  Einfuhr  von  Braunkohlen  betrug 
im  Mai  660  334  (672  294)  t,  seit  Jahresbeginn  3  330  330  (3  239  001)  t. 
Die  Einfuhr  von  Koks  betrug  im  Mai  63  615  (43  041)  t,  seit 
Jahresbeginn  310198  (218  515)  t,  die  Ausfuhr  234  033  (186  771)  t 
bezw.  1  032089  (1092  572)  t.  —  Im  Berliner  Kleinhandel  notierten: 
Oberschlesische  Stück-,  Würfel-  und  Nußkohle  2,70  (2,50)  Ji.  für 
den  Doppelzentner,  Gaskoks  2,60  (2,40)  M.,  böhmische  Braun- 
kohlen 2,10—2,30  (2-2,20)  M.  und  Braunkohlenbriketts  1,80-2 
(1,50— 1, SO)  Ji.  Im  Berliner  Kleinverkauf  bedangen:  Nußkohlen 
1,36  (1,32)  <M  für  den  Zentner,  Braunkohlen  1,27  (1,25)  J6.,  Koks 
1,38  (1,33)  M  für  das  Hektoliter  und  Braunkohlenbriketts  0,85 
(0,83)  M.  für  100  Stück. 


Rechtspflege. 

—  Tilgungsfonds  bei  Kleinbahnunternehmungen.  Die 

Frage  der  Tilgung  des  Anlagekapitals  bei  preußischen  Klein- 
bahnen ist  Gegenstand  eines  Rechtsstreites  gewesen,  der  un- 
längst in  zweiter  Instanz  zur  Erledigung  gekommen  ist.  In 
diesem  hat  sich  das  Kammergericht  dem  in  der  Ange- 
legenheit erforderten  Gutachten  der  Handelskammer  zu  Berlin  an- 
geschlossen. Da  die  Angelegenheit  von  Wichtigkeit  ist,  so  möge 
der  Wortlaut  des  Gutachtens  nach  den  Mitteilungen  der  Handels- 
kammer nachstehend  wiedergegeben  werden. 

Gelegentlich  eines  Gutachtens  über  die  Frage,  ob  es  nach 
kaufmännischen  Grundsätzen  geboten  ist,  bei  Kleinbahnunter- 
nehmungen mit  beschränkter  Konzessionsdauer  und  ohne  un- 
entgeltliches Heimfallrecht  oder  Heimfallrecht  zu  Minderwerten 
des  Staates  oder  der  Gemeinde  außer  einem  zur  Erneuerung 
von  Oberbaumaterialien  und  Betriebsmitteln  und  zu  größeren 
außergewöhnlichen  Reparaturen  dieser  und  der  Bahnanlagen 
bestimmten  Erneuerungsfonds  in  die  jährliche  Bilanz  noch  einen 
besonderen  Tilgungsfonds  einzustellen  mit  dem  Zweck,  eine  mit 
Rücksicht  auf  die  beschränkte  Dauer  der  Konzession  allmählich 
eintretende  Entwertung  der  gesamten  Bahnanlagen,  insbesondere 
des  Grundbesitzes,  der  Erdarbeiten,  der  Einfriedigung  der  Wege- 
übergänge, der  Parallelwege,  der  Brücken,  der  Durchlässe,  der 
Gebäude  und  Telephonanlagen  und  damit  die  Verminderung 
des  alljährlich  in  voller  Höhe  in  die  Aktivseite  eingestellten 
Anlagewerts  auszugleichen,  hat  die  Handelskammer  folgende 
allgemeine  Erwägungen  ausgesprochen : 

In  der  Regel  ist  unter  den  vorgedachtenJVoraussetzungen 
die'Einstellung  eines  besonderen'Tilgungsfonds'neben  einem  für 
größere  Reparaturen  und  Erneuerung  von  Oberbaumaterialien 
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bestimmten  Erneuerungsfonds  und  neben  einem  für  außer- 
"•ewöhnliche  Ausgaben  für  Instandhaltung  der  Bahn  und  der 
Betriebsmittel  vorgesehenen  Betriebsreservefonds  deshalb  nicht 
geboten,  weil  die  Entwertung,  gegen  welche  dadurch  Vorsorge 
getroffen  werden  soll,  in  Fällen  dieser  Art  gewöhnlich  überhaupt 
nicht  ins  Auge  gefaßt  werden  kann.  .  ,  , 

Zeitlich  beschränkte  Konzessionen  für  Kiembahnunter- 
nehmungen werden  immer  auf  mehrere  Jahrzehnte  erteilt.  Ist 
aber  ein  derartiges  Verkehrsunternehmen  Jahrzehnte  hindurch 
betrieben  worden,  so  hat  sich  aller  Wahrscheinlichkeit  nach  das 
Unternehmen  bis  zum  Ablauf  der  Konzession  zu  einem  Verkehrs- 
bedürfnis herausgebildet,  so  daß  schließlich  nicht  nur  keine  Ent- 
wertung, sondern  vielmehr  eine  Wertsteigerung  eingetreten  ist. 
Wenn  also  weder  ein  unentgeltliches  Heimfallrecht,  noch  ein 
Heimfallrecht  zu  Minderwerten  vorgesehen  ist,  so  werden  die 
Unternehmer  deshalb  und  mit  Rücksicht  auf  die  sich  dauernd 
steigernden  Verkehrsbedürfnisse  damit  rechnen  dürfen,  daß  die 
Bahn,  sofern  die  Konzession  nicht  zu  gunsten  des  bisherigen 
Konzessionsberechtigten  verlängert  wird,  von  einem  Dritten  zu 
erhöhtem  Wert  oder  vom  Staate  gemäß  i;  80  des  Gesetzes  über 
Kleinbahnen  vom  28.  Juli  1892  zu  vollem  Werte  erworben  und 
fortgeführt  wird. 

Ist  somit  der  Regel  nach  die  Einstellung  eines  Tilgungs- 
fonds nicht  geboten,  so  kann  doch  in  Einzelfällen  nach  kauf- 
männischer Anschauung  für  eine  Unternehmung  von  vornherein 
oder  im  Laufe  der  Konzessionsdauer  sich  die  Verpflichtung  er- 
geben, einen  Tilgungsfonds  zu  bilden.  Von  vornherein  würde 
diese  Verpflichtung  bestehen,  insbesondere  wenn  eine  Bahn 
nicht  für  einen  regelmäßigen  und  andauernden  Güter-  und 
Personenverkehr,  sondern  zu  einem  bestimmten  zeitlich  be- 
schränkten Zweck  eingerichtet  wird,  mit  dessen  Erfüllung  das 
Bahnunternehmen  seinen  Wert  oder  doch  einen  Teil  des  Wertes 
verliert,  also  etwa  zum  Transport  von  Produkten  aus  einem 
Minerallager,  das  sich  in  absehbarer,  vielleicht  hinter  der  Kon- 
zessionsdauer zurückbleibender  Zeit  erschöpft,  oder  zum  Trans- 
port von  Hölzern  aus  dem  Abschlag  verfallener  Wäldereien. 
Im  Laufe  der  Konzessionsdauer  kann  sich  die  Notwendigkeit 
beispielsweise  ergeben,  wenn  die  Kleinbahn  durch  eine  Zucker- 
rübengegend geführt  wird,  im  Laufe  der  Konzessionsdauer  aber 
der  Boden  durch  irrationelle  Wirtschaft  ausgesogen  und  zum 
Rübenbau  untauglich  wird.  In  solchen  Fällen  wird  es  allerdings 
mit  dem  Augenblick,  wo  derartige  für  das  Unternehmen  schädi- 
gende Umstände  erkannt  werden,  geboten  sein,  einen  Tilgungs- 
fonds zu  bilden.  Werden  diese  Momente  erst  in  einem  Zeitpunkt 
erkannt,  in  welchem  die  Konzessionsdauer  bereits  zu  einem  er- 
heblichen oder  zum  größeren  Teil  abgelaufen  ist,  so  drängt  sich 
die  Tilgung  unter  Umständen  auf  kurze  Dauer  zusammen  und 
läßt  sich  möglicherweise  praktisch  bis  zu  dem  Ende  der  Kon- 
zessionsfrist nicht  mehr  durchführen. 

Wenn  eine  Gesellschaft  mit  Rücksicht  auf  solche  Möglich- 
keiten, schon  bevor  die  die  Entwertung  begründenden  Tatsachen 
eingetreten  sind  oder  von  ihr  vorausgesehen  werden  müssen, 
vielleicht  schon  von  dem  Zeitpunkt  ab,  von  welchem  sie  Gewinne 
zu  erzielen  beginnt,  einen  Tilgungsfonds  dotiert,  so  nimmt  der 
Tilgungsfonds  den  Charakter  einer  Reserve  an,  deren  Notwendig- 
keit oder  Entbehrlichkeit  sich  im  allgemeinen  endgültig  erst  bei 
Ablauf  der  Konzessionsdauer  erweist.  Es  ist  dies  dann  eine 
Vorsichtsmaßregel,  gegen  die  Einwendungen  zwar  nicht  zu  er- 
heben sind,  die  aber  nach  kaufmännischen  Grundsätzen  nicht 
als  geboten  erachtet  werden  kann,  so  daß  die  Unterlassung, 
einen  Tilgungsfonds  zu  bilden,  zur  Annahme  eines  Verschuldens 
der  Gesellschaftsorgane  nicht  berechtigt. 

—  Wie  weit  geht  die  Haftpflicht  des  Fiskus?  (Ent- 
scheidungen des  deutschen  Reichsgerichts  vom  12.  und  15.  Mai 
1905  Nr.  II  103/05  bezw.  VI  410/04.  6/8.)  Das  Reichsgericht 
hatte  kürzlich  zwei  Entscheidungen  des  Oberlandesgerichts 
G  ö  1  n  zu  begutachten,  die  sich  mit  der  Frage  beschäftigen,  ob 
eine  konkurrierende  Haftpflicht  des  Eisenbahnfiskus  platzgreift 
bei  Unfällen,  die  auf  Grund  und  Boden  der  Eisenbahn  auf 
Anschlußgleisen  entstehen  in  Ausübung  der  Tätigkeit  von  Ver- 
ladern. In  einem  dieser  Fälle  war  ein  Stationsbeamter  von 
einem  Ballen  Braumaterial  verletzt  worden,  der  beim  Ausladen 
eines  Wagens  von  den  Arbeitern  der  Brauerei  in  unvorsichtiger 
Weise  zum  Fallen  gebracht  worden  war.  Der  Verunglückte, 
den  der  Unfall  auf  einem  dicht  an  dem  Wagen  vorbeiführenden 
öffentlichen  Wege  betroffen  hatte,  klagte  infolgedessen  auf 
32  000  M.  Schadenersatz  gegen  die  Rheinische  Brauerei  Alte- 
burg in  C  ö  1  n ,  die  auf  dem  dortigen  Süd-Güterbahnhofe  diese 
Verladungen  hatte  vornehmen  lassen. 

Das  Landgericht  Cöln  sah  ein  grobfahrlässiges  Ver- 
schulden in  dem  Verhalten  des  Klägers,  weil  dieser  dicht  neben 
den  zu  verladenden  Wagen  vorübergegangen  ist,  und  erkannte 
auf  Abweisung  der  Klage.  Auf  die  beim  Oberlandes- 
gericht Cöln  gegen  das  erste  Erkenntnis  eingelegte  Be- 
rufung wurde  dieses  aufgehoben  und  die  Brauerei  nach 
§  831  B.  G.-B.  für  haftpflichtig  erklärt.  Das  Oberlandesgericht 
hatte  bei  Annahme  einer  Haftpflicht  auch  die  Frage  zu  unter- 


suchen, ob  nicht  die  Bahnverwaltung  für  die  Schäden  dieses 
Unfalls  aufzukommen  habe.  Es  lehnte  aber  eine  Haft- 
pflicht der  B  a  h  n  V  e  r  w  a  1 1  u  n  ^ ,  also  des  Eisen- 
bahnfiskus, ab,  weil  der  Inhalt  des  Wagens 
bereits  völlig  derBrauerei  übergeben  worden 
war.  Eine  gegen  dieses  Urteil  beim  II.  Zivilsenat  des 
Reichsgerichts  eingelegte  Revision  wurde  zurück- 
gewiesen. 

Der  andere  Fall  betrifft  einen  Unfall  bei  Verladearbeiten 
von  gebrochenen  Steinen,  die  aus  den  der  Aktiengesellschaft 
Rheinisch-westfälische  Kalkwerke  in  der  Gegend  von  Unter- 
düssel gehörigen  Kalksteinbrüchen  in  Kippwagen  nach  einem 
Anschlußgleis  der  Staatseisenbahn  geschaff't  und  dort  in  bereit- 
stehende Wagen  geschüttet  werden.  Nach  dieser  Leistung 
liegt  den  Arbeitern  noch  das  Sortieren  der  Steine  und  das 
Ebnen  der  vollgeladenen  Wagen  ob,  wobei  verschiedene  Steine 
wieder  heruntergeworfen  werden.  Hierbei  wurde  der  Bremser  O., 
der  kurz  vor  dem  Abholen  der  Wagen  die  Kupplungen  nach- 
zusehen hatte,  von  einem  beiseite  geschleuderten  48  Pfund 
wiegenden  Stein  getroffen  und  tödlich  verletzt.  Eine  Schaden- 
ersatzklage der  Witwe  0.  wurde  vom  Landgericht  Elberfeld 
abgewiesen,  da  0.  die  Arbeiter  hätte  sehen  müssen  und  ihn 
daher  ein  fahrlässiges  Verschulden  treffe.  Das  Oberlandes- 
gericht Cöln  nahm  aber  ein  doppeltes  Verschulden  des 
Betriebsführers  der  beklagten  Aktiengesellschaft  Rheinisch- 
westfälische Kalkwerke  für  erwiesen  an,  da  dieser  weder  die 
Arbeiter,  noch  die  Bahnbediensteten  auf  die  Gefährlichkeit  des 
Verladens  während  der  Abholstunde  aufmerksam  gemacht  hatte. 
Die  Vorschriften  der  ßahnverwaltung  hierüber  geben  an,  daß, 
falls  auf  den  auf  den  Anschlußgleisen  befindlichen  Wagen  noch 
Arbeiten  vorgenommen  werden  sollten,  das  Bahnpersonal  davon 
rechtzeitig  Kenntnis  erhalten  müßte.  Es  war  dies  aber  nicht 
geschehen.  Die  Beklagte  hatte  noch  geltend  gemacht,  daß  die 
ausgeführten  Verladearbeiten  bereits  unter  den  Betrieb  der 
Eisenbahn  fielen  und  die  Eisenbahnverwaltung  schuld  daran 
sei,  daß  ihr  Personal  nicht  auf  die  Gefahren  des  dortigen  Be- 
triebes hingewiesen  worden  ist.  Auch  sei  der  Bremser  eher 
gekommen,  als  Auftrag  zum  Abholen  gegeben  worden  ist. 
Das  Berufungsgericht  sagt  hierzu  aber,  daß  die  Arbeiten 
des  Sortierens  der  Steine  noch  zu  dem  eigentüm- 
lich gefahrvollen  Betriebe  des  Steinbruchs 
gehören.  Auch  ein  Verschulden  des  Bahnbediensteten  kann 
nicht  angenommen  werden,  da  das  Nachsehen  der  Wagen 
regelmäßig  kurze  Zeit  vor  dem  Abholen  stattgefunden  habe. 
„Wäre  den  Arbeitern  eine  Anweisung  auf  Vorsicht  geworden", 
meint  das  Oberlandesgericht,  „so  wäre  der  Unfall  gewiß  nicht 
passiert.  Deshalb  haftet  die  Beklagte  nach  §  831  B.  G.-B." 
Eine  gegen  dieses  Urteil  beim  Reichsgericht  eingelegte 
Revision  hatte  keinen  Erfolg  und  wurde  von  dessen  VI.  Zivil- 
senat zurückgewiesen. 

Diese  Rechtsprechungen  setzen  sich  keineswegs  mit 
einem  vom  VI.  Zivilsenat  des  Reichsgerichts  in  einem  ähnlichen 
Falle  Anfang  dieses  Jahres  ergangenen  Urteil  in  Widerspruch, 
welches  den  l'iskus  haftbar  machte.  In  jenem  Falle  war  ein 
mit  dem  Umladen  beschäftigter  Arbeiter  infolge  eines  unter 
Mitwirkung  einer  mangelhaften  Schienenanlage  ins  Rollen  ge- 
kommenen Wagens  zwischen  den  Puffern  erdrückt  worden. 
Das  Reichsgericht  hatte  dann  als  zweifellos  angenommen,  daß 
dieser  Unfall  als  in  dem  Betriebe  (durch  den  Betrieb)  einer 
Eisenbahn  geschehen  anzusehen  sei.  K.  M.-L. 


Bücherschau. 

—  Die  Pariser  Stadtbahn.  Ihre  Geschichte,  Linien- 
führung, Bau-,  Betriebs-  und  Verkehrsverhältnisse.  Von  Lud- 
wig Troske,  Professor  an  der  Technischen  Hochschule  zu 
Hannover.  Mit  456  Textfiguren  und  2  Tafeln.  Berlin.  Verlag 
von  Julius  Springer.    1905.   Preis  9  vl(. 

Je  mehr  zu  befürchten  ist,  daß  die  Frage  der  Berliner 
elektrischen  Untergrundbahnen  dank  allzugründlicher  stadt- 
behördlicher Erwägungen  der  Versumpfung  entgegengeführt 
wird,  desto  erfreulicher  ist  das  Studium  der  Dinge,  die  in  Lon- 
don ein  großzügig  veranlagter  Unternehmergeist  zuwege 
bringt.  In  beiden  Städten  ist  im  Ausbau  neuer  und  der  Elek- 
trisierung bestehender  Stadtbahnen  ein  so  sehr  beschleunigtes 
Tempo  eingeschlagen  worden,  daß  die  Vollendung  der  erst  vor 
wenigen  Jahren  begonnenen  riesenhaften  Verkehrsaufgaben 
nur  noch  nach  einer  kurzen  Spanne  von  Jahren  zu  bemessen 
ist.  Uber  den  derzeitigen  Stand  der  Londoner  elektrischen 
Bahnausführungen  beabsichtigen  wir  demnächst  eingehendere 
Mitteilungen  zu  bringen ;  eine  zusammenhängende  Veröffent- 
lichung darüber  ist  z.  Z.  noch  nicht  vorhanden.  Die  Pariser 
elektrischen  Stadtbahnen  dagegen  sind  mehrfach  Gegenstand 
sehr  ausführlicher/  Abhandlungen  gewesen.  „G6nie  Civil' 
hat  das  Verdienst,  dieses  bedeutsame  Verkehrswerk,  das  kaum 
irgendwo  seinesgleichen  findet,  zuerst  in  einer  Reihe  ausführ- 
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lieber 'Artikel  beleuchtet  zu  haben.  Die  Aufsätze,  von  Dumas 
verfaßt,  sind  1891  in  Buchform  heraus^rekommen.  Seitdem  folgt 
.Genie  Civil'  der  weiteren  Entwicklung  des  Unternehmens 
auf  dem  Fuße.  Diese'  Berichte,  zusammengehalten  mit  den 
Jahresberichten  der  Betriebsgesellschaft,  geben  ein  klares  Bild 
der  technischen  und  wirtschaftlichen  Verhältnisse  des  Unter- 
nehmens. 

Bedeutsamer  aber  als  diese  Veröffentlichungen  ist  das 
deutsche  Buch  über  den  Gegenstand,  das  soeben  T  r  o  s  k  e 
herausgegeben  hat.  Seine  Entstehungsweise  ist  die  gleiche 
wie  die  des  Dumas  sehen  insofern,  als  auch  Troske  den  Inhalt 
einer  über  mehrere  Jahre  sich  erstreckenden  Folge  von  Auf- 
sätzen, nach  sorgfältiger  nochmaliger  l'berarbeitung,  in  Buch- 
form zusammenfaßte.  Diese  Aufsätze  sind  erschienen  in  der 
Zeitschrift  des  Vereins  Deutscher  Ingenieure.  Das  Werk  ist 
bis  auf  die  allerneueste  Zeit  fortgeführt.  Dadurch  wird  das 
Studium  des  Verkehrsunternehmens  in  seinem  ganzen  inneren 
Zusammenhange  wesentlich  erleichtert.  Ein  weiterer  Vorzug 
des  Buches  ist,  daß  es  sich  nicht  lediglich  auf  vorhandenes 
Material,  sondern  auf  eigenes  Studium  der  Anlagen  stützt.  Der 
Verfasser  hat  sich  selbst  an  Ort  und  Stelle  über  alle  Einzel- 
heiten unterrichtet  und  ist  dabei  von  den  französischen 
Fachgenossen  mit  Rat  und  Tat  unterstützt  worden.  End- 
lich gereicht  dem  Buche  zum  Vorzug  die  erschöpfende 
Gründlichkeit,  mit  der  —  nach  deutscher  Art  —  allen 
technischen  Fragen  auf  den  Grund  gegangen  ist.  Man 
darf  es  mit  Fug  aussprechen,  daß  das  Buch  jedem  Fachmann, 
der  sich  mit  städtischen  Verkehrsaufgaben  zu  beschäftigen  hat, 
ein  unentbehrlicher  Ratgeber  ist.  Es  hat  auch  eine  erziehliche 
Bedeutung  insofern,  als  es  den  Sinn  für  großes  Erfassen  großer 
Aufgaben  zweifellos  wecken  wird,  und  namentlich  da  ist  eine 
solche  Erziehung  vonnöten,  wo  der  Techniker  infolge  fort- 
schreitender Verstadtlichungen  und  Verstaatlichungen  in  seiner 
Entfaltung  und  Bewegungsfreiheit  gehemmt  und  damit  auch 
unmerklich  in  seinem  Gedankenkreise  und  namentlich  auch  in 
seiner  Entschlußfähigkeit  eingeengt  wird  —  eine  Gefahr,  die 
besonders  bei  Auslandunternehmungen  bedenklich  in  die  Er- 
scheinung tritt. 

Neben  der  technischen  ist  die  wirtschaftliche  Seite  des 
Unternehmens  von  Troske  wenn  auch  nicht  weit  ausholend, 
so  doch  in  solcher  Ausführlichkeit  behandelt,  daß  der  volle  Ein- 
druck auch  des  wirtschaftlichen  Gelingens  der  ungeheuren 
Aufgabe,  die  in  Paris  unternommen  ist,  dem  Leser  aufgedrängt 
wird.  Es  ist  der  Eindruck,  wie  ein  lange  mit  künstlichen 
Mitteln  fast  gewaltsam  zurückgehaltener  Verkehr  sich  mit  Ge- 
walt Bahn  bricht,  sobald  die  Mittel  zur  Befriedigung  des  Ver- 
kehrsbedürfnisses gewährt  werden.  Die  Pariser  Stadtbahn  ist 
freilich  in  der  Lage,  auch  über  denjenigen  Verkehr  zu  ver- 
fügen, den  anderwärts  die  Trambahnen  zu  bewältigen  haben : 
man  hat  dort  das  Zwischenstadium  der  Trambahn  mit  der 
Schnellbahn  einfach  übersprungen.  Immerhin  kann  man  sagen, 
daß,  wenn  die  zuerst  ausgeführte  Linie,  die  Ost-Westlinie  von 
der  Porte  Maillot  nach  der  Porte  de  Vincennes,  bereits  nach 
fünf  Jahren  auf  mehr  als  7  000  000  Personen  auf  das  Bahnkilo- 
meter angelangt  ist,  ohne  dabei  von  einem  Wettbewerb  ge- 
troffen zu  werden,  wie  er  beispielsweise  in  Berlin  in  den  Straßen- 
bahnen in  so  bedeutendem  Maße  vorhanden  ist,  so  doch  die 
späteren  Linien,  welche  nicht  in  so  hervorragenden  Verkehrs- 
richtungen geführt  sind,  einen  geringeren  Verkehr  aufweisen. 
Während  sich  nämlich  der  Gesamtverkehr  der  Linien  1,  2  Nord, 
2  Süd  und  3,  deren  Gesamtlänge  rund  31  km  beträgt,  im  Jahre 
1904  auf  140  250  000  Personen  bei  26  km  mittlerer  Betriebslänge 


belief,  d.  i.  auf  5  400000  für  das  Bahnkilometer,  betrug  der  Ver- 
kehr der  10V:i  km  langen  Linie  Nr.  1  allein,  wie  schon  erwähnt, 
mehr  als  7  000  OOO  Personen  auf  das  Bahnkilometer.  Bemerkens- 
wert —  freilich  auch  leicht  erklärlich  —  ist  die  Tatsache,  daß 
die  kilometrischen  Verkehrsziffern  auf  den  drei  gleich  laogen 
elektrischen  Stadtbahnen,  nämlich  der  elektrischen  Hoch-  und 
Untergrundbahn  in  Berlin,  der  in  ihrem  Verkehr  stehen  ge- 
bliebenen Zentrallondonbahn  und  der  Linie  „1"  der  Pariser 
Stadtbahn  sich  verhalten  wie  4:6:9.  Die  Verkehrsziffern 
dieser  Bahnen  sind  ungewöhnlich ;  sie  ragen  weit  empor  über 
das  Maß  des  Verkehrs  der  sonstigen  elektrischen  Stadtbahnen. 

Der  günstige  technische  und  wirtschaftliche  Erfolg  der 
Pariser  Stadtbahn  hat  Anlaß  gegeben,  'das  Netz  durch  weitere 
geplante  Linien  immer  engmaschiger  auszubauen.  Hierbei 
wird  auch  Berlier,  dessen  Projekte  aus  der  früheren  Geschichte 
der  Pariser  Stadtbahnen  bekannt  sind,  zu  seinem  Rechte 
kommen.  — n. 

—  Rassischer  Eisenbahn-Gütertarif.  Gültig  vom  1./14.  No- 
vember 1903.  Heftl.  (Teil  I.  Tarifgrundlagen  und  Bestijnmungen 
über  die  Anwendung  des  Tarifs.)  In  deutscher  Bearbeitung. 
Herausgegeben  voq  der  „Osteuropäischen  Tarifrundschau"  im 
März  1905.  Wien  1905.  Im  Selbstverlag.  Druck  von  Jacques 
Philipp,  Wien,  VI.  Barnabitengasse  7  und  7  a. 

Die  „OstouropäischeTarifrundschau",  die  sich  unter  anderem 
auch  zur  Aufgabe  gemacht  hat,  dem  deutschlesendeu  Publikum 
die  Kenntnis  über  die  Bestimmungen  der  Verordnungen  und 
Eisenbahntarife  in  Rußland  zu  vermitteln,  hat  gegenwärtig  in 
folgerechter  Durchführung  der  gestellten  Aufgabe  den  1903  er-  i 
schienenen  ersten  Teil  des  russischen  Eisenbahn-Gütertarifs  in  | 
deutscher  Bearbeitung  erscheinen  lassen.  Das  62  Quartseiten 
starke  Heft  enthält  in  vier  Abschnitten  und  einem  Anhange  die 
gesamten  grundsätzlichen  Bestimmungen  über  die  Anwendung 
der  Tarife,  die  Grundsätze  der  Ermittlung  der  Frachtsätze,  die 
Tarifschemata  usw.,  ferner  die  Vorschriften  über  die  Beförde- 
rung von  Sendungen,  für  die  Ausnahmebestimmungen  gelten, 
über  die  Frachtberechnung  für  nicht  abgenommene  Güter 
und  dergl.,  endlich  die  Bestimmungen  über  die  Berechnung  und 
Erhebung  von  Nebengebühren  und  Zahlungen  für  besondere 
Leistungen  usw. 

Um  der  Arbeit  den  Wert,  den  sie  für  viele  an  dem  Verkehr 
mit  Rußland  interessierte  Kreise  hat,  zu  erhalten,  hat  die  Heraus- 
geberin in  einem  Anhange  alle  in  der  Zwischenzeit  von  der 
Herausgabe  des  Gütertarifs  im  Jahre  1903  bis  znra  Erscheinen 
in  deutscher  Bearbeitung  —  1905  —  erfolgten  Ergänzungen  und 
Neubestimmungen  zusammengefaßt,  so  daß  das  vorliegende  Heft 
als  vollständige  Ausgabe  des  russischen  Eisenbahn-Gütertarifs 
(Teil  I)  gelten  und  daher  den  Interessenten  namentlich  am 
innerrussischen  Verkehr  zur  Information  über  die  maßgebenden  ' 
Bestimmungen  empfohlen  werden  kann. 

—  Carte  des  chemins  de  fer,  routes  et  voies  navigables 
de  la  France,  dressee  sous  la  direction  d'Onesime  Reclus. 
Herausgeber:  Wilhelm  Greve,  Paris  und  Berlin  SW.68,  ßitterstr.  50. 
Preis  4  J'6. 

Die  Karte,  die  sich  durch  klaren  Druck  und  geschmack- 1 
volle  Ausstattung  auszeichnet,  gibt  ein  übersichtliches  Bild  der  | 
gesamten  französischen  Verkehrswege.  Die  einzelnen  Verkehrs- 
mittel sind  in  ihrer  Eigenart  —  Vollbahn,  Kleinbahn,  Straßen- 
bahn —  durch  verschiedenartigen  Druck  kenntlich  gemacht. 
Uber  die  Hauptplätze  des  Landes  —  Paris,  Marseille,  Lille  — 
sind  Nebenkarten  in  vergrößertem  Maßstabe  beigefügt. 


Amtliche  Bekanntmachungen. 


1.  Erweiterung  der  Abfertigungs- 
befugnisse von  Stationen. 

Nach  und  von  der  diesseitigen  Station 
Blexen  können  vom  15.  Juli  d.J.  an  neben 
Wagenladungen  auch  Eil-  und  Fracht- 
stückgüter des  angeschlossenen  Werkes 
abgefertigt  werden. 

Oldenburg,  den  1.  Juli  1905.  (1750) 
Großherzogliche  Eisenbahndirektion. 


2.  Güterverkehr. 

Niederländisch-bayerischer  Güter- 
verkehr. 

Am  1.  Juli  1905  gelangt  zum  Tarif 
Teil  U  vom  1.  Januar  1903  der  Nachtrag  I 


zur  Einführung.  Derselbe  enthält  in  der 
Hauptsache : 

1.  anderweite,  zum  großen  Teil  höhere 
Frachtsätze  für  bayerische  Lokal-  und 
Vizinalbahnstationen ; 

2.  die  Aufnahme  einer  Anzahl  bayeri- 
scher Stationen  in  den  allgemeinen 
Klassentarif  und  die  Ausnahmetarife  1—5; 

3.  die  Einbeziehung  der  Stationen  Haid- 
hof, Pegnitz  und  Rosenberg  sowie 
s'Graveohage  in  den  Ausnahmetarif  9  für 
Eisen  und  Stahl  usw.,  der  Station  Ochsen- 
furt in  den  Ausnahmetarif  10  für  Malz 
und  Gerste,  der  Stationen  Allach,  Schnell- 
dorf und  Zapfendorf,  sowie  Heerlen  und 
Sittard  in  den  Holzausnahmetarif  und  der 
Stationen  Altötting ,  Garmisch=Parten- 
kirchen  und  München  Isarthalbahn  in  den 
Ausnahmetarif  16  für  Steinkohlen  usw. 


Soweit  Frachterhöhungen  eintreten, 
bleiben  die  seitherigen  Frachtsätze  noch 
bis  Ende  August  1905  in  Kraft. 

Exemplare  des  Nachtrags  sind  um  den 
Preis  von  25  ^  für  das  Stück  beim  hier- 
seitigen  Materialdepot  erhältlich. 

München,  den  27.  Juni  1905.  (1751; 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen : 
Generaldjrektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Württembergischer  Lokalgüterverkehr. 

Mit  Wirksamkeit  vom  20.  August  d.  J. 
ist  im  Verkehr  von  und  nach  den  nach- 
folgenden Stationen  die  Annahme  und 
Ausladung  von  Fahrzeugen  mit  Aus- 
nahme solcher,  zu  deren  Ver-  und  Ent- 


XLV.'Jahrgang 
8.  Juli  l'JUS. 


—  795 


Nr.  52 


ladung  eine  Verladerampe  nicht  erforder- 
lich ist,  ausgeschlossen : 

Brackenheim,  Frauenzimmern  =  Clee- 
bronn, Güglingen,  Leonbronn,  Meims- 
heim,  Pfaffenhofen  i.  Württ.  und 
Zaberfeld. 

Stuttgart,  den  4.  Juli  1905.  (1752) 
Generaldirektion 
der  k.  w.  Staatseisenbahnen. 

Süddentsch  -  österreichisch  -  ungarischer 

Eisenbahnverband. 
(Klassentarif  Teil  II,  Heft  2 
vom  I.Januar  1904.) 
Ab  I.August  1905  werden  die  Sta- 
tionen Deutschtet  h,  Düddingen 
Werk  und  Gandringen  der  Eisen- 
bahnen in  Elsaß  -  Lothringen  in  den 
Ausnahmetarif  Nr.  2  2  für  Gra- 
phit usw.  aufgenommen. 

Die  Frachtsätze  sind  bei  den  genannten 
Stationen  zu  ertragen. 
München,  den  27.  Juni  1905.  (1753) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


^  Westdeutsch  -  österreichisch-ungarischer 
Verband. 

;Arn  1.  August  d.  J.  treten  im  Tarif- 
heft 1  neue  Frachtsätze  des  Ausnahme- 
)  tarifs  Nr.  12  B  (Eisen  und  Stahl  usw.)  von 
<.  Linden  (Fischerhof)  und  Wülfel  nach  den 

i  Wiener  Bahnhöfen  in  Kraft.  Uber  Höhe 
■i  und  Anwendungsbedingungen  geben  die 
"  beteiligten  Dienststellen  Auskunft. 

Breslau,  den  .30.  Juni  1905.  (1754) 
;  Königliche  Eisenbahndirektion, 

ii  namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

i  Ost-mittel-südwestdeutscher  Verbands- 
^  güterverkehr. 
j      Die  durch  Nachtrag  X  zum  Gütertarif- 
i  heft  Nr.  4  aufgehobenen  Entfernungen 

■  und  Frachtsätze  für  aen  Verkehr  der 
Station  Adelsheim  der  badischen  Staats- 

;  eisenbahnen  mit  Stationen  der  Eisenbahn- 
direktionsbezirke Breslau,  Kattowitz  und 
Posen  treten  mit  sofortiger  Gültigkeit  im 
vorbezeichneten  Verkehre  wieder  in  Krau. 
Erfuri,  den  3.  Juli  1905.  (1755) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Preußischer  Staatsbahn  -  Güterverkehr. 

'  Tarif  heft  n  B. 

'  (Gruppe  I,  östliches  Gebiet.) 
Mit  Gültigkeit  vom  15.  Juli  d.  J.  wird 

I  zum  Tarif  heft  IIB  ein  Nachtrag  4  her- 
ausgegeben. Er  enthält  Änderungen  und 
Ergänzungen  zu  Abschnitt  A  des  Haupt- 
tarifs (besondere  Bestimmungen  zur 
Eisenbahn-Verkehrsordnung),   zu  D  (Be- 

■  förderung  zwischen  mehreren  Sta- 
tionen desselben  Ortes  usw.)  und  zu  den 
Vorbemerkungen  zum  Kilometerzeiger. 
Der  Kilonieterzeiger  (Kilometertafel  I 
und  II)  bringt : 

a)  Entfernungen  für  die  seit  dem  1.  April 
1905  für  den  Güterverkehr  neu  eröff- 
neten Stationen  und  für  die  Sta- 
tionen der  Nebenbahn  Wormditt- 
Heüsberg  -  Bischdorf  (gültig  vom 
Tage  der  Eröffnung  für  den  Güter- 
verkehr) ; 

b)  geänderte  und  berichtigte  Entfer- 
nungen für  bereits  aufgenommene 
Stationen ; 

c)  Änderungen  der  Dienstbeschrän- 
kungen und  Sonderbestimmungen 
Uber  die  Frachtberechnung. 

Die  Ausnahmetarife  sind  durch  Auf- 
nahme neuer  Stationen  und  der  bereits 
besonders  liekannt  gegebenen  Ände- 
rungen ergänzt  und  berichtigt  worden. 

Der  Lbergangstarif  für  den  Verkehr 
mit  Kiembahnen  ist  durch  Aufnahme  der 
Gorhtzer  Kreisbahn  erweitert  worden. 


Die  in  den  Nachtrag  aufgenommene 
zusätzliche  Bestimmung  zur  Eisenbahn- 
Verkehrsordnung  ist  gemäß  den  Vor- 
schriften unter  I  (3)  der  Eisenbahn-Ver- 
kehrsordnung genehmigt. 

Soweit  Frachterhöhungen  eintreten, 
gelten  dieselben  erst  vom  1.  September 
1905  ab. 

Abdrücke  des  Nachtrags  4  können  von 
den    Verkaufsstellen    des    Tarifs  zum 
Preise  von  0,50  M.  für  das  Stück  be- 
zogen werden. 
Breslau,  den  4.  Juli  1905.  (1756) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

Südwestdeutscher  Eisenbahnverband. 

Die  Haltestelle  Erbach  i.  d.  Pfalz  wird 
am  1.  August  d.  J.  für  den  Güterverkehr 
geschlossen.  Auf  diesen  Zeitpunkt  wird 
die  bezeichnete  Station  im  Tarifheft  8 
des  Verbandsgütertarifs  (Verkehr  Baden- 
Pfalz)  gestrichen. 

Karlsruhe,  den  3.  Juli  1905.  (1757) 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen : 
Gr.  Generaldirektion 
der  badischen  Staatseisenbahnen. 

Großh.  badische  Staatseisenbahnen. 

Mit  Gültigkeit  vom  15.  Juli  1905  wird 
die  Station  Hölzlebruck,  die  nur 
für  den  Wagenladungsverkehr  derjenigen 
Firmen  eröffnet  ist,  deren  Anwesen  mit 
dieser  Station  durch  Anschlußgleise  ver- 
bunden sind,  mit  direkten  Frachtsätzen 
in  den  Ausnahmetarif  5  für  Holz  des  bel- 
gisch -  südwestdeutschen  Tarif  hefts  6  b 
(Verkehr  mit  Baden)  einbezogen.  Auf 
den  gleichen  Zeitpunkt  wird  die  Station 
Karlsruhe  Rangierbahnhof  mit 
den  für  Karlsruhe  Hauptbahnhof  gültigen 
Frachtsätzen  der  allgemeinen  Stückgut- 
klasse und  des  Spezialtarifs  für  bestimmte 
Stückgüter  zum  Zwecke  nötig  fallender 
Umkartieruugen  in  den  belgisch-südwest- 
deutschen Tarif  heften  6  a  und  6  b  (Ver- 
kehr mit  Baden)  versehen.  Nähere  Aus- 
kunft erteilen  die  genannteu  Dienst- 
stellen und  das  Verkehrsbureau. 

Karlsruhe,  den  30.  Juni  1905.  (1758) 
Großh.  Generaldirektion. 


Reichseisenbahn-Binnengiitertarif. 

Mit  sofortiger  Gültigkeit  werden  die 
Stationen  Mülhausen  Nord  und  Mülhausens 
Wanne  als  Versandstationen  in  den  Aus- 
nahmetarif 7  für  Hochofenerze  usw.  ein- 
bezogen. Sendungen,  welche  von  dem 
Wasserwege  herkommen ,  sind  aus- 
geschlossen. 

Straßburg,  den  28.  Juni  1905.  (1759) 
Kaiserliche  Geueraldirektion 

der  Eisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen. 


Zum  Hefte  des  deutsch-Prinz 
Heinrichbahn-Gütertarifs 
kommt  am  1.  Juli  1905  der  II.  Nachtrag 
zur  Einführung,  der  von  unserer  Druck- 
sachenverwaltung zum  Preise  von  30  ^ 
abgegeben  wird.  Er  enthält  Frachtsätze 
für  neu  in  den  Verkehr  einbezogene 
Stationen  der  badischen  Staatseisen- 
bahnen und  der  Kaiserstuhlbahn  und  die 
Aufhebung  der  Frachtsätze  für  Mühl- 
acker bad.  B.,  soweit  sie  über  Karthaus- 
Wasserbillig  bis  dahin  Geltung  hatten, 
sowie  der  Frachtsätze  für  Wertheim 
bad.  B.  und  Würzburg  bad.  B. 

Sendungen  in  diesen  Stationsbeziehun- 
gen werden  künftig  im  württembergisch- 
undbayerisch-PrinzHeinrichbahn-Verkehr 
abgefertigt. 

Straßburg,  den  23.  Juni  1905.  (1760) 
Kaiserliche  Generaldirektion 

der  Eisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen. 


Personen-  und  Gepäckverkehr  zwischen 
deutschen  Stationen  und  Station  Alex- 
androwo  der  Warschau- Wiener  Eisen- 
bahn. 

Mit  Gültigkeit  vom  10.  Juli  1905  wird 
ein  direkter  Gepäckfracbtsatz  von  Brieg 
nach  Alexandrowo  eingeführt.   Der  Tarif- 
satz beträgt  für  je  10  kg  1,84  M. 
Bromberg,  den  4.  Juli  1905.  (1761) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

Rheinisch-westf.-bayerischer  Güter- 
verkehr. 

jMit  sofortiger  Gültigkeit  wird  der  im 
Nachtrag  II  zum  Gütertarif  vom  1.  März 
1904  auf  Seite  14  unter  h  enthaltene 
Frachtsatz  des  Ausnahmetarifs  9,  Klasse  b, 
von  Aachen  Cölntor  nach  Lindau  (Stadt) 
von  3,25  in  2,25  M.  für  100  kg  geändert. 
Daselbst  wird  auf  Seite  15  unter  k  beim 
Ausnahmetarif  13  der  Stationsname  Nürn- 
berg Nordwestbahnhof  in  Nürnberg  Nord- 
ostbahnhof berichtigt. 
Cöln,  den  1.  Juli  1905.  (1762) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Böhniisch-tiroler  Eisenbahnverband. 

Einführung  von  Frachtsätzen 
für  Leinkuchen  von  Lobositz 
und  für  Wasserglas  von  Auss  i  g 
nach  diversen  tiroler  Stationen. 

Mit  Gültigkeit  vom  20.  Juli  1905  bis  auf 
Widerruf  bezw.  bis  zur  Durchführung  im 
Tarifwege,  längstens  aber  bis  zum  I.Fe- 
bruar 1906,  werden  für  die  frachtgutmäßige 
Beförderung  von  Leinkuchen  aus  der 
Pos.  0— 7— b  der  Güterklassiflkation  des 
österr.  -  ungar.  -  bosn.  -  herzegowinischen 
Tarifes  Teil  I  bei  Frachtzahlung  für 
mindestens  10  000  kg  für  den  Frachtbrief 
und  Wagen  von  Lobositz  (A.  T.  E.)  und 
(St.  E.  G.)  folgende  Frachtsätze  berechnet, 
u.  zw. : 

Nach  für  100  kg 

Innsbruck  (S.  B.)    .    .    .   263  Heller 
Brixlegg  (S.  B.)  .    .   .    .  231 
Jenbach  (S.  B )  .    .    .    .  239 
Kirchbüchl  (S.  B.)  .    .    .  223 

Wörgl  vS.  B.)  223 

Mit  der  gleichen  Gültigkeitsdauer  ge- 
langt ferner  für  die  frachtgutmäßige  Be- 
förderung von  Wasserglas  derPos.  W— 8 
des  vorbezeichneten  Tarifes  Teil  I  bei 
Frachtzahlung  für  mindestens  10000  kg 
für  den  Frachtbrief  und  Wagen  von 
Aussig  (A.  T.  E.),  (St.  E.  G.)  und  (Ö.  N.  W.  B.) 
nach  Innsbruck  ein  Frachtsatz  von  234 
Hellern  für  100  kg  zur  Einführung.  (1763) 
Wien,  am  1.  Juli  1905.   S.  B.  ZI.  7182/C  I. 

Böhmisch-tiroler  Eisenbahnverband. 

Einbeziehung  der  Station 
Wickwitz  in  den  Ausnahme- 
tarif 7  (für  Zement  in  Wagen- 
ladungen zu  10000  kg). 

Mit  Gültigkeit  vom  20.  Juli  1905  bis 
auf  Widerruf  bezw.  bis  zur  Durch- 
führung im  Tarifwege,  längstens  jedoch 
bis  zum  I.Februar  1906,  wird  die  Station 
Wickwitz  (B.  E.  B.)  mit  einem  Frachtsatz 
von  133  Hellern  für  100  kg  von  Kirch- 
büchl und  Wörgl  in  den  Ausnahmetarif  7 
(für  die  frachtgutmäßige  Beförderung 
von  Zement  in  Wagenladungen  zu 
10000  kg)  einbezogen. 

Wien,  am  30.  Juni  1905.  —  S.  B.  Z. 
7445/C  I.  (1764) 
K.  k.  priv.  Südbahngesellschaft, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

Böhmisch-tiroler  Eisenbahnverband. 

Einführung  von  Frachtsätzen 
für  Zinkweiß  von  Settenz 

nach  Innsbruck. 
Mit  Gültigkeit  vom  20.  Juli  1905  bis 
auf  Widerruf  bezw.  bis  zur  Durchführung 
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Deutscher  Eisenbuhnverwaltungren. 


im  Tarifwege,  längstens  aber  bis  1.  Fe- 
bruar 1906,  werden.ifür  die  frachtgut- 
mäßige Beförderung,  von  Zinkweiß  aus 
der  Pos.  F— 5  des  'österr.-ungar.-bosn.- 
herzegowinischen  Tarifes  Teil  I  von 
Settenz  (A.  T.  E.)  nach  Innsbruck  (S.  B.) 
nachstehende  Frachtsätze  berechnet, 
u.  zw. : 

a)  bei  Frachtzahlung  für  mindestens 
5000  kg  für  den  Frachtbrief  und 
Wagen  —  373  Heller  für  100  kg ; 

b)  bei  Frachtzahlung  für  mindestens 
10  000  kg  für  den  Frachtbrief  und 
Wagen  —  277  Heller  für  100  kg. 

Wien,  am  1.  Juli  1905.   —   S.  ß.  Z. 
7044/C  I  ex  1905.  (1765) 
K.  k.  priv.  Südbahngesellschaft, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Adriatisch-norddeutscher  Eisenbahn- 
verband. 

Einführung  neuer  Frachtsätze. 

Mit  Gültigkeit  vom  20.  Juli  1905  bis 
auf  Widerruf  bezw.  bis  zur  Durchführung 
im  Tarif wege,  längstens  jedoch  bis  I.Fe- 
bruar 1906,  gelangen  im  Rahmen  des 
Verbandsgütertarifes  Teil  H  des  adria- 
tisch-norddeutschen  Eisenbahnverbandes 
für  die  Relationen  Triest/Fiume- 
B  e  u  t  h  e  n  0.  S.  E.  folgende  neue  Fracht- 
sätze zur  Einführung:  


Stückgut- 
klassen 

Spezialtarife 

Ausnahme- 
tarif 24 

I 

n 

A2 

Sp.  n 

(Preßlinge) 

Pfennige  für  100  kg 


563  424    '    292  202 

Wien,  am  30.  Juni  1905.  —  S.  B.  Z. 
7276/C  I  ex  1905.  (1766) 
K.  k.  priv.  Südbahngesellschaft, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Österreichisch-imgarisch-französischer 
Eisenbaimverband. 

Änderung  der  I  n  s  t  r  a  d  i  e  r  u  n  g 
auf  deutschem  Gebiete. 

Die  in  der  Kundmachung  vom  5.  Juni 
1905  in  Nr.  45  d.  Ztg.  vom  10.  Juni  1905 
unter  fortlaufender  Nr.  1511  angeführten 
Änderungen  hinsichtlich  der  Leitung  der 
Sendungen  treten  vorläufig  nicht  in 
Kraft,  und  verbleiben  daher  die  in  den 
einzelnen  Ausnahmetarifen  angeführten, 
bisher  gültigen  Leitungswege  auch 
fernerhin  aufrecht. 

Wien,  am  1.  Juli  1905.  (1767) 
K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Kreis  Altenaer  Schmalspur- 
Eisenbahnen. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Juli  d.  J.  wird 
der  Ausnahmetarif  4  des  diesseitigen 
Lokaltarifs  auch  auf 

Erde,  gewöhnliche,  Kies,  Grand,  Sand, 
Schlacken,ungeformt,  auchSchlacken- 
meh],  Schlackensand  und  Schlacken- 
kies 
ausgedehnt. 
Lüdenscheid,  den  29.  Juni  1905.  (1768) 
Die  Direktion. 


3.  Verdingungen. 

Die  Arbeiten  und  Lieferungen  zur  Her- 
stellung von  10  Wegeschranken  im  Be- 


zirk der  Betriebsinspektion  Flensburg  2 
sollen  öffentlich  vergeben  werden.  Die 
Bedingungen  liegen  bei  der  unterzeich- 
neten ßetriebsinspektion  zur  Einsicht  aus 
und  können  gegen  postfreie  Einsendung 
von  0,50  J6.  in  bar  von  dort  bezogen 
werden,  soweit  der  Vorrat  reicht. 

Angebote  sind  versiegelt  und  mit  der 
Aufschrift 

„Lieferung  von  10  Schranken" 
bis  zum Verdingungstermin  am  2  0.  Juli 
1905,  vormittags  11  Uhr,  einzu- 
reichen. 

Zuschlagsfrist  zwei  Wochen. 

Flensburg,  den  30.  Juni  1905.  (1769J) 
Königl.  Eisenbahn-Betiiebsinspektion  2. 


Verdingnng  von  Erdarbeiten. 

Die  Ausführung  der  Erdarbeiten  der 
Bahn  von 

Cloppenburg  nach  Friesoythe 
soll  öffentlich  verdungen  werden.  Die 
Arbeiten  sind  in  13  Lose  von  durch- 
schnittlich 2  km  Länge  eingeteilt  und 
werden  nach  unserer  Wahl  entweder 
einzeln  oder  im  ganzen  vergeben. 

Die  Verdingungsunterlagen  können  in 
unserem  bautechnischen  Bureau  ein- 
gesehen oder  gegen  Einsendung  von 
1  M.  von  dort  bezogen  werden. 

Angebote  sind  bis  zum  2  0.  Juli, 
12  Uhr  mittags,  an  uns  einzusenden. 

Oldenburg,  den  4.  Juli  1905.  (1770) 

Großherzogliche  Eisenbahndirektion. 


Die  Dachdeckerarbeiten  —  Ziegelbeda- 
chung —  für  den  Bau  eines  Güterabferti- 
gungsgebäudes und  eines  Wohlfahrts- 
gebäudes auf  dem  umzubauenden  Güter- 
bahnhofe Breslau  O/S.  sollen  in  ööent- 
licher  Ausschreibung  vergeben  werden. 

Angebote  mit  entsprechender  Auf- 
schrift sind  bis  zu  dem  am  14.  Juli  d.  J. , 
vormittags  11  Uhr,  stattfindenden 
Eröffnungstermin  versiegelt  und  post- 
frei an  die  unterzeichnete  Betriebsin- 
spektion einzusenden.  Die  Verdingungs- 
unterlagen nebst  Zeichnungen  liegen 
daselbst  zur  Einsicht  aus,  und  können 
erstere  gegen  portofreie  Einsendung  von 
75  -J,  in  bar  ebendaher  bezogen  werden. 

Zuschlagsfrist  3  Wochen. 

Breslau,  Brüderstraße  36.  (1771) 
Königl.  Eisenbahnbetriebsinspektion  1. 


Gr.  badische  Staatseisenbahnen. 
Wir  haben  öffentlich  zu  verdingen  die 
Lieferung  von: 

Gruppe  I.  Holz  und  Seile  r- 
waren,  als  Rechen,  Stiele,  Reisig- 
besen, Werg,  Hanf,  Schnüre,  Bind- 
faden und  Spitzstränge. 

Gruppen.  Gewebe  und  Po- 
samentierwaren, als  Vorhang- 
stoff, wollener  und  halbleinener,  Pack- 
leinwand, Futterzeug,  Segeltuch, 
Schläuche,  leinene,  Dochte,  Naht-  und 
Plattschnur ,  Gurten ,  Nähfaden, 
Schmierpolster  und  Wiechengarn. 

Gruppe  III.  Glas-  und  Ton- 
war e  n ,  als  Glaslampen,  Milchglas- 
glocken, Wagenlaternengläser,  4,  3 
und  2  mm  dicke  Glastafeln,  Steingut- 
krüge, Nachtgeschirre  und  Isolatoren. 

Gruppe  IV.  Chemikalien 
und  Farben,  als  Bittersalz,  Soda, 
Sublimat,  Salzsäure,  Salmiak,  Blei- 
weiß, Mennige,  Umbra  und  Kienruß. 

Gruppe  V.  Lederwaren, 
Mineralien,  Pech,  Teerund 


Harze,   als  Zaumleder,  Vachette- ' 
leder,  Putzleder,  geschnittene  Kreide, 
Pechfackeln,  Pechkränze,  Schiffsteer 
und  Burgunderharz. 

Gruppe  VI.  Papier  und  Ver- 
schiedenes, als  Packpapier,  Pap-  \ 
pendeckel,  Baumwollfadenreste,  alte  [ 
Leinwand ,    Schmirgelleinen ,  Glas- 
papier, Roßhaare,  Zimmermannsbleie 
und  Drahtbürsten. 
Angebote  sind  schriftlich,  verschlossen 
und  mit  der  Aufschrift: 

„Verdinguüg  2  6.  Juli   190  5" 
versehen  spätestens 
Mittwoch,  den  2  6.  Juli  1905, 
vormittags  10  Uhr, 
bei  uns  einzureichen. 

Die  Lieferungsbedingungen  und  der 
Angebotsbogen  werden  auf  porto- 
freie Anfrage,  in  welcher  die 
gewünschten  Gruppen  ange- 
geben sein  müssen,  von  uns  ab- 
gegeben. 

Die  Musterstücke  liegen  in  unserem 
Versteigerungslokal  auf. 

E  i  n  e  Z  u  s  e  n  d  u  n  g  der  Muster- 
stücke findet  nicht  statt. 

Die  Zuschlagsfrist  ist  auf  4  Wochen 
festgesetzt. 

Karlsruhe,  den  30.  Juni  1905.  (1772) 
Gr.  Verwaltung  der  Eisenbahnmagazine,  i 


4.  Vermischte  Bel(anntmachungen.  |l 

Holländische  Eisenbahngesellschaft. 
Verkauf  ausrangierter  Loko- 
motiven, Wagen  und  Radsätze. 

Am  Montag,  den  2  4.  Juli  1905 
werden  durch  Submission  3  Lokomotiven, 
6  Personen-  und  22  Güterwagen  nebst 
5  Radsätzen  verkauft  werden. 

Verkaufsbedingungen  sind  unentgelt-  | 
lieh  zu  beziehen  vom  Maschienendienst 
der  Verwaltung  in  Amsterdam,  Central- 
Administratiegebouw,  Droogbak.  (1773) 
Die  Generaldirektion. 


Auf  Bahnhof  Jüterbog  der  Militäreisen- 
bahn sollen  verkauft  werden : 

1.  eine  im  Jahre  1887  von  der  Firma 
Wolf  in  Magdeburg=Buckau  bezogene 
Lokomobile,  Verbundanordnung  mit  aus- 
ziehbarem Röhrenkessel  und  einer  Lei- 
stung von  12 — 16  Pferdekräften, 

2.  ein  im  Jahre  1900  von  der  Firma 
Friedrich  Krupp,  Grusonwerk  Magde- 
burg=Buckau,  gelieferter  Steinbrecher, 

3.  ein  zum  Steinbrecher  gehöriger 
Elevator,  im  Jahre  1900  von  der  Firma 
Hillig  &  Westphal,  Berlin,  geliefert. 

Sämtliche  Maschinen  können  jederzeit 
besichtigt  werden. 

Bedingungen  und  die  zu  den  Angeboten 
zu  benutzenden  Formulare  können  bei 
der  Kassenverwaltung  der  Betriebsabtei- 
lung der  Eisenbahnbrigade,  Schöneberg, 
Colonnenstraße  31,  eingesehen,  auch  voo 
dort  gegen  portofreie  Zusendung  von 
25  ^  Schreibgebühr  bezogen  werden. 

Die  an  die  Betriebsabteilung  der  Militär- 
eisenbahn einzusendenden  Angebote  wer- 
den in  dem  am  2  2.  Juli  1905,  vor- 
mittags 11  Uhr,  stattfindenden  Ter- 
mine eröffnet. 

Der  Zuschlag  erfolgt  bis  zum  11.  August 
1905. 

Schöneberg,  den  4.  Juli  1905.  (1774) 
Colonnenstraße  31. 

Betriebsabteilung 
der  Militäreisenbahn. 
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Die  Probe-  und  Wettfahrten  der  Newyorker  Zentralbahn  behufs  Einführung 

des  elektrischen  Betriebs. 

Von  W.  Berdrow. 


So  etwas  kann  auch  nur  in  Amerika  passieren,  sagt  man 
sich  unwillkürlich,  wenn  man  hört,  daß  die  Newyorker  Zentral- 
bahn, die  sich  durch  die  unbedingte  Einführung  des  elektrischen 
Betriebes  auf  .58  Meilen  (93kmj  Vorort-  und  Fernlinien  mit  mehr 
als  400  km  Gleislänge  ein  unleugbares  Verdienst  um  die  Klärung 
der  elektrischen  Betriebsfragen  erwirbt,  diese  große  Neuerung 
mit  einer  Art  von  Theatereffekt  eingeleitet  hat.  Denn  anders 
würde  eine  Versammlung  strenger  europäischer  Fachleute  das 
Wettlaufen  von  Dampf-  und  elektrischen  Zügen  bei  Schenec- 
tady,  welches  am  29.  April  1905  veranstaltet  wurde,  wohl  kaum 
nennen.  Zumal  die  elektrischen  Lokomotiven  ihre  volle  Zug- 
kraft infolge  der  unzulänglichen  Leistung  des  Kraftwerkes 
gar  nicht  entfalten  konnten  und  ferner  die  Versuchsstrecke  von 
6  Meilen  (9,7  km)  Länge  kaum  ausreichend  sein  dürfte,  die  Be- 
schleunigung und  Dauerleistung  vor  schweren  Zügen  zweifellos 
zu  erproben.  Wenn  wir  somit  weit  entfernt  sind,  diese  Probe- 
fahrten, die  ebenso  sehr  dem  lebhaften  Anschauungsbedürfnis 
als  dem  Ge.ochäftsgeiste  des  Amerikaners  entsprechen,  zu  über- 
schätzen, so  sind  sie  doch  immerhin  der  Beachtung  und  einer 
kurzen  Schilderung  nicht  unwert. 

Der  allgemeine  Plan  der  elektrischen  Betriebseinführung 
auf  den  sogen.  „Suburbanlinien"  der  Zentralbahn  darf  als  be- 
kannt vorausgesetzt  und  soll  hier  nur  kurz  gestreift  werden. 
Er  wurde  herbeigeführt  durch  das  bevorstehende  Verbot  des 
Dampfeisenbahnbetriebes  im  Weichbild  von  Groß  =  Newyork, 
durch  bauliche  Rücksichten  bei  der  Anlage  des  großen  neuen 
Bahnhofes  und  endlich  durch  die  Uberzeugung,  daß  nur  die 
elektrische  Zugkraft  die  wünschenswerte  Beschleunigung  und 
Vermehrung  der  Lokal-  und  Vorortzüge  unter  gleichzeitiger 
glatter  Abwicklung  des  Fern-  und  Expreßdienstes  gewährleisten 
könne.  Die  zunächst  für  den  elektrischen  Betrieb  umzubauenden 
Linien  erstrecken  sich  24  Meilen  auf  der  Harlemlinie  und  34 


Meilen  auf  der  Hauptlinie  nach  Albany.  Sie  werden  durchweg 
viergleisig,  teilweise  achtgleisig  ausgebaut,  und  es  werden  zwei 
Gleise  dem  Vorort-,  zwei  dem  Fernverkehr  überwiesen.  Die 
Stromzuführung  erfolgt  durch  eine  dritte  Schiene,  die  an 
scliienengleichen  Wegekreuzungen  von  einer  Oberleitung  ab- 
gelöst wird.  Die  Vorortzüge  sollen  durch  Motorwagen  nach 
dem  Vielfachschaltsystem  angetrieben  werden ,  wie  auf  den 
Newyorker  Hoch-  und  Untergrundbahnen,  die  Fernzüge  da- 
gegen durch  elektrische  Lokomotiven,  die  demnach  mit  den 
neuesten  schweren  Dampflokomotiven  der  Zentralbahn,  welche 
diesen  Dienst  gegenwärtig  verrichten,  in  Wettbewerb  zu  treten 
haben.  Nur  dieser  letztere  Teil  des  zukünftigen  Betriebs  soll 
uns  weiterhin  beschäftigen. 

Wenn  auch  die  Beförderung  von  Güterzügen  durch  elek- 
trische Lokomotiven  in  den  Vereinigten  Staaten  nicht  mehr 
neu  und  der  Nutzen  der  elektrischen  Zugkraft  vor  leichten 
Schnellzügen  durch  die  Siemensschen  Versuchsfahrten  auf  der 
Zossener  Linie  erwiesen  ist,  so  war  doch  die  Beförderung 
schwerer  Schnellzüge  durch  elektrische  Lokomotiven  eine  neue 
Aufgabe.  Die  40  bis  45  t  schweren  Durchgangs-  und  PuUman- 
wagen  der  Zentralbahn  laufen  in  den  Expreßzügen  nach  Albany 
und  Buffalo  zu  einer  Anzahl  von  10  bis  16;  die  gewöhnlichen, 
von  einer  Lokomotive  gezogenen  Züge  wiegen  bis  450,  die 
schwersten,  zwei  Maschinen  erfordernden  bis  875  t  einschließ- 
lich Lokomotiven  und  Tender.  Von  den  elektrischen  Loko- 
motiven mußte  verlangt  werden,  daß  sie  dieselben  Lasten  mit 
der  fahrplanmäßigen  Geschwindigkeit  von  80  bis  100  km/Std. 
bewegten,  doch  sollte  auch  hier  freigestellt  werden,  bei  Zügen 
von  mehr  als  450  t  Gesamtgewicht  zwei  mittels  Vielfachschal- 
tung verbundene  Lokomotiven  aneinander  zu  kuppeln. 

Die  von  der  General  Electric  Comp,  für  diese  Aufgabe 
gebauten   Lokomotiven   sind   es ,   mit   denen   die   oben  er- 
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wähnton  Versuchs-  und  Wetifalirten  veranstaltet  wurden.  Wir 
>vollen  liier  auf  die  in  mancher  Hinsicht  interessante  und  neue 
iJauart  dieser  Maschinen  nicht  näher  eingehen.  Es  sind 
Ve-gekuppelte  Gleickstromlokomotiven  von  95  t  Gewicht,  wovon 
<i9  t  auf  den  vier  mittleren  Triebachsen  ruhen.  Diese  sind  bei 
112  cm  ßaddurchmesser  so  nahe  zusammengerückt,  daß  der 
iladstand  der  beiden  äußersten  Triebaclisen  nur  4  m  beträgt. 
Jede  Achse  trägt  den  Anker  eines  550  pferdigen  Motors,  aber 
alle  vier  Anker  haben  ein  gemeinschai^tliches  Magnetsystem 
von  so  einfacher  Anordnung,  daß  man  einen  beschädigten  Anker 
nebst  Achse  und  Rädern  einfach  nach  unten  herausnehmen  und 
eine  neue  Achse  dafür  einsetzen  kann,  ohne  die  Feldmaguete 
zu  lösen.  Während  die  vier  Triebachsen  eine  feste  Stellung  zu- 
einander und  zum  Rahmen  haben,  sind  die  beiden  äußeren 
Laufachsen  durch  Drehzapfen  mit  dem  Rahmen  verbunden. 
Mit  dem  neuesten  Dampfexpreßtyp  verglichen,  erscheint  diese 
Lokomotive  wie  ein  Zwerg  neben  einem  Riesen.  Die  neue 
Schnellzuglokomotive  der  Newyorker  Zentralbahn  ist  wohl  die 
größte  und  schwerste  Verhundlokomotive,  die  es  gibt.  Aber 
trotz  eines  Gesamtgewichts  von  170  t  im  Dii'ust  und  einer 
Länge  von  19i  m  (einschließlich  Tender)  steht  sie  der  viel  klei- 
neren elektrischen  Lokomotive  doch  an  Kraft  wesentlich  nach. 
Letztere  ist  95  t  schwer,  davon  G9  t  Adhäsionsgewicht  gegen 
55  t  der  Dampflokomotive,  sie  ist  Iii  m  lang  und  soll  -J-iOO  PS 
normal,  3000  PS  im  Höchstfall  entwickeln,  gegen  1800  PS  der 
Dampflokomotive. 

Die  Prohestrecke,  auf  welcher  diese  beiden  Gegner  ihre 
Kräfte  messen  sollten,  wurde  in  der  Nälie  von  Schenectady 
zwischen  den  Meilenpfosten  162  und  168  der  Hauptliuie  der 
Zentralbahn  iiergerichtet.  Ein  Gleis  der  schweren  und  sorg- 
fäliig  gebauten  Strecke,  auf  welcher  die  griißten  Lokomotiven 
130  km/Std.  mit  voller  Sicherheit  und  Ruhe  laufen  können, 
wurde  mit  einer  dritten  Stromzuführungsschiene  versehen,  das 
daneben  liegende  Gleis  für  die  Dnmpfzüge  freigehalten.  In  der 
großen  Zentrale  von  Schenectady  wurde  eine  Hochspanniings- 
dynamomaschine  von  2000  Kilowatt  für  Drehstrom  in  V^erbinduug 
mit  einer  Dampfturbine  lediglich  für  den  Versuchszug  in  Bereit- 
scü.nft  gehalten.  Der  .Strom  wurde  mit  11000  Volt  nach  einer 
Unterstation  bei  Wyatts,  in  der  Mitte  der  Versuchsstrecke,  ge- 
leitet und  in  6J0  völligen  Gleichstrom  umgesetzt,  in  welcher 
Form  er  die  Arbeitsleitung  speiste.  Wie  man  aber  auf  den 
Gedanken  kam,  eine  Lokomotive  von  2200  PS  Normal-  und 
3000  PS  Höchstleistung  aus  einem  Stromerzeuger  von  2000  Kilo- 
watt zu  speisen,  ist  nicht  recht  zu  verstehen.  Die  ebenso 
starken  Schnellwngen  der  Deutschen  Gesellschaft  für  elek- 
trische Schnellbahnen  wurden  bekanntlich  während  der  be- 
rühmten Versuchsfahrten  zwischen  Marienfelde  und  Zossen  von 
einer  der  3000  Kilowatt-Dynamos  des  Elektrizitätswerkes  an 
der  Oberspree  gespeist,  und  soviel  erinnerlich,  hatte  diese  ge- 
waltige Maschine  hart  zu  arbeiten,  um  in  den  Minuten  der 
äußersten  Geschwindigkeitsentfaltung  der  Fahrzeuge  die  erfor- 
derliche Spannung  aulrecht  zu  erhalten. 

Werfen  wir  zuerst  einen  Blick  auf  die  bei  den  ersten 
Proben  mit  der  elektrischen  Lokomotive  erzielten  Ergebnisse. 
Von  einem  Zuge  von  acht  Durchgangswagen  im  Gewicht  von 
336  t  wurden  101  km/Std.,  von  vier  Wagen  von  170  t  Gewicht 
116  km/Std.  erreicht.  Was  die  Beschleunigung  anlangt,  so  er- 
zielte der  schwere  Zug  in  60  Sekunden  48  km,  der  leichtere, 
dessen  Gewicht  einschließlich  Lokomotive  265  t  betrug,  brauchte 
dagegen  nur  37,V  Sekunde,  um  dieselbe  Geschwindigkeit  zu 
erreichen. 

Diese  Ergebnisse,  die  übrigens  ohne  Zweifel  auch  mit 
vielen  deutschen  oder  französischen  Dampflokomotiven  erreicht 
werden  können  (mit  Ausnahme  vielleicht  der  eizielten  Be- 
schleunigung), wurden  indessen  bei  den  späteren  Wettfahrten 
beträchtlich  überboten.  Letztere  fanden  am  2  >.  April  1905  statt 
und  gingen  über  die  oben  erwähnte  Versuchslinie,  die  außer 
einigen  Krümmungen  von  großem  Halbmesser  eine  mäßige,  an- 
haltende Steigung  in  ihrer  östlichen,  ein  ebensolches  Gefall  in 
der  westlichen  Hälfte  besitzt.   Der  in  der  Unterstation  auf- 


gestellte Umformer  war  leider  nur  für  die  Abgabe  von 
1500  Kilowatt  eingerichtet  und  lieferte  an  den  Polschuhen  der 
Lokomotive  durchschnittlich  nicht  über  475  Volt.  Dagegen  war 
die  Belastung  der  elektrischen  Lokomotive  eine  bedeutend 
schwerere  als  die  der  Dampflokomotive.  Letztere  erhielt  einen 
Versuchszug  von  acht  Wagen  und  513  t  Gewicht  einschließlich 
des  Lokomotiv-  und  Tendergewichtes.  Die  elektrische  Loko- 
motive, die  76  t  weniger  wog,  hatte  ebenfalls  acht  Wagen  zu 
ziehen,  die  aber  mit  eben  diesem  Gewichtsunterschied  von  76  t 
beladen  waren.  Die  Nutzlast  war  also  bei  dein  elektrischen  Zuge 
fast  um  das  Gewicht  vou  zwei  schweren  Wagen  größer.  Die 
einzelnen  Fahrten  wurden  so  gehandhabt,  daß  stets  beide  Züge 
nebeneinander  im  selben  Augenblick  in  Bewegung  gesetzt 
wurden,  so  daß  ihre  Beschleunigung  und  Geschwindigkeit  un- 
mittelbar verglichen  werden  konnten.  Die  einzelnen  Fahrten 
wurden  alphabetisch  registriert  und  hatten  folgende  Ergebnisse  : 

Versuch  A.  Der  Dampfzug  entwickelte  eine  größere 
Beschleunigung  als  der  elektrische,  weil  die  Motoren  infolge 
eines  unerwarteten  Spannungsabfalls  bei  weitem  nicht  mit  voller 
Kraft  arbeiteten.  Von  700  Volt  in  der  Umformerstation  gelangten 
an  dem  5  km  entfernten  Anfangspunkt  des  Wettlaufes  nur 
325  Volt  in  die  Maschine.  Allerdings  nahm  ihre  Spannung  und 
Leistung  mit  jeder  Sekunde  zu,  aber  erst  1500  m  vom  Ausgangs- 
punkt erlangte  sie  die  Schnelligkeit  des  Dampfzuges,  der  in- 
zwischen ein  gutes  Stück  vorgekommen  war.  Dann  nahm  die 
Schnelligkeit  der  elektrischen  Lokomotive  ununterbrochen  weiter 
zu,  während  die  des  Dampfzuges  allmählich  gleichbleibend 
wurde,  bis  er  beim  zweiten  Meilenpfosten  hinter  dem  Gegner 
zurückblieb.  Als  der  Strom  abgestellt  wurde,  war  die  elektrische 
Lokomotive  zwei  Zuglängen  (etwa  320  m)  voraus.  Ihre  Höchst- 
geschwindigkeit betrug  92,  die  der  Dampflokomotive  beim  Ab- 
bruch des  Versuches  80,5  km. 

Versuch  B.  Belastung  und  Verlauf  waren  dieselben  wie 
beim  ersten  Versuch,  nur  daß  die  Leistung  beider  Maschinen 
naci)  Möglichkeit  gesteigert  wurde.  Die  erzielte  Höchst- 
geschwindigkeit betrug  86  km  beim  Dampfzuge,  97  km  bei  dem 
elektrischen  Zuge. 

Versuch  C.  Dieses  „Rennen"  wurde  mit  einem  Zuge 
von  sechs  Wagen  hinter  jeder  Lokomotive  ausgeführt.  Das 
Gesamtgewicht  des  Dampfzuges  war  mit  427  t  rund  20  t 
schwerer,  immerliin  aber  war  die  Nutzlast  hinter  der  elektrischen 
Lokomotive  um  50  t  größer.  Audi  diesmal  blieb  letztere  infolge 
des  rapiden  Spannungsabfalls  auf  330  Volt  beim  Anziehen  hinter 
der  Dampflokomotive  zurück.  Aber  schon  am  Ende  der  ersten 
Meile  hatte  sie  den  Verzug  eingeholt  und  ging  mit  zunehmender 
Beschleunigung  an  die  Spitze.  Bis  zu  dem  Augenblick,  wo  der 
Strom  abgestellt  und  das  Dampfventil  geschlossen  wurde,  hatte 
die  Dampflokomotive  90,  die  elektrische  99,5  km  Geschwindig- 
keit erreicht.  Für  beide  scheint  jedoch  die  Versuchsstrecke  zu 
kurz  gewesen  zu  sein,  um  die  volle,  ihrer  Maschinenkraft  und 
der  angehängten  Belastung  entsprechende  Geschwindigkeit  zu 
erlangen.   Trotzdem  wurde  die  Strecke  bei  dem  folgenden 

Versuch  D  noch  um  2  Meilen  verkürzt,  indem  derAu.s- 
gangspunkt  dieser  Fahrt  an  den  Meilenpfosten  164  verlegt 
wurde.  Man  beabsichtigte,  indem  die  Lokomotive  beim  Fahrt- 
beginn 3,2  km  näher  an  die  Unterstation  gebracht  wurde,  das 
Anfahren  mit  einer  erhöhten,  den  Bedingungen  des  regelmäßigen 
Betriebes  angenäherten  Spannung  zu  bewirken.  Die  Belastung 
blieb  dieselbe.  Der  Erfolg  war  über  Erwarten  groß.  Die  Be- 
schleunigung des  elektrischen  Zuges  übertraf  diejenige  des 
Dampfzuges  um  mehr  als  die  Hälfte.  Schon  500  m  vom  Aus- 
gangspunkt war  ersterer  um  eine  volle  Zuglänge  voraus,  und 
die  Schnelligkeit  von  80  km/Std.,  welche  er  in  127  Sekunden  er- 
langte, hatte  die  Dampflokomotive  erst  in  203  Sekunden  er- 
reicht. Uber  die  bei  diesem  Versuch  erzielte  Höchstgeschwindig- 
keit teilt  der  sonst  ziemlich  ausführliche  Bericht  des  „Scientific 
American"  nichts  mit. 

Versuch  E  wurde  nur  mit  der  durch  einen  Wagen  be- 
lasteten elektrischen  Lokomotive  angestellt.  Das  Ergebnis  war 
eine  Höchstgeschwindigkeit  von  127  km.   Bei  dem  letzten 
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Versuch  F  erzielte  dieselbe  Maschine  ohne  Belastung 
130  km/Std.,  wobei  allerdings  zu  berücksichtigen  ist,  daß  beim 
Durchfahren  sämtlicher  Krümmungen  der  Strom  ausgeschaltet 
wurde.  Man  glaubt  jedoch,  daß  die  Lokomotive,  wenn  dies 
nicht  nötig  gewesen  wäre  —  aus  welchen  Gründen  es  geschah, 
wird  Dicht  angedeutet  — ,  eine  Fahrgeschwindigkeit  von  145  km 
erzielt  haben  würde.  Tatsächlich  wurde  am  nächsten  Tage  eine 
solche  von  137  km  verwirklicht. 

Was  durch  diese  interessante  Wettrennen  zunächst  be- 
wiesen wird,  ist  die  unumstößliche  Tatsache,  daß  die  Leistungs- 
fähigkeit der  berühmten  amerikanischen  Riesenlokomotiven  mit 
ihren  gewaltigen  Größen-  und  Gewichtsverhältnissen  keineswegs 
im  Einklang  steht.  Die  bekannte  Borsigsche  Heißdampfloko- 
motive, die  nicht  wesentlich  schwerer  als  die  elektrische  Loko- 
motive der  Zentralbahn  ist,  und  die  einen  Zug  von  sechs  Wagen 


mit  126  km/Std.  beförderte,  würde  sich  höchstwahrscheinlich  in 
den  oben  mitgeteilten  Wettfahrten  wackerer  gehalten  haben, 
als  die  ungeheure  Verbundlokomotive  der  amerikanischen 
Eisenbahn. 

Auch  die  elektrische  Lokomotive  hat,  abgesehen  von 
ihrer  tüchtigen  Leistung  beim  Anziehen  im  Versuch  D,  nicht 
sehr  rühmlich  abgeschnitten.  Immerhin  kann  das  zum  großen 
Teil  den  mangelhaften  Einrichtungen  der  Stromversorgung  zur 
Last  gelegt  werden.  Es  ist  aber  ganz  begreiflich,  daß  unter 
den  Verhältnissen,  die  sich  hier  ergeben  haben,  der  elektrische 
Antrieb  von  Fern-  und  Schnellzügen  in  den  Vereinigten  Staaten 
nähere  und  größere  Aussichten  hat,  als  beispielsweise  auf  den 
deutschen  Eisenbahnen.  Den  Wettbewerb  mit  den  neuesten  Er- 
zeugnissen des  deutschen  Lokomotivbaues  dürfte  die  Elektro- 
technik wohl  weniger  leicht  finden. 


Die  Unterbringung  und  Verpflegung  des  Personals  der  württembergischen  Staatsbahnen 

in  den  Dienst-  und  Arbeitspausen. 


Die  Generaldirektion  der  württembergischen  Staatseisen- 
bahnen hat  hierüber  nachstehende  Verfügung  erlassen : 

Der  Unterbringung  und  der  Verpflegung  der  Unter- 
beamten ,  Hilfsbediensteten  und  Arbeiter  einschließlich  der 
Güterboden-,  Gepäck-  und  Bahnunterhaltungsarbeiter  in  Dienst- 
und Arbeitspausen,  namentlich  von  Leuten,  die  während  des 
Dienstes  und  der  Arbeit  den  Unbilden  der  Witterung  ausgesetzt 
sind,  ist  nach  Maßgabe  der  ergangenen  Verfügungen  fortgesetzt 
die  nötige  Aufmerksamkeit  und  Fürsorge  zuzuwenden.  Insbe- 
sondere ist  folgendes  zu  beachten : 

1.  a)  Dem  Personal  soll  auch  in  den  Dienstpausen,  die 
nicht  zu  Hause  zugebracht  werden  können,  Gelegenheit  zum 
Aufenthalt  und  zum  Ausruhen  sowie  zum  Einnehmen  von 
Essen  usw.  gewährt  werden.  In  welcher  Weise  diese  Gelegen- 
heit zu  geben  ist,  ist  im  Einzelfalle  zu  bestimmen.  Dem  nicht 
ortskundigen  Personal  sind  die  Unterkunftsräume  und  die  Ver- 
ptiegungseiurichtungen  bekannt  zu  geben,  b)  Die  Aufenthalts- 
gelasse sind  mit  den  nötigen  Einrichtungen,  nach  Bedürfnis 
auch  zum  Waschen  sowie  zum  Kochen  und  Wärmen  von 
Speisen ,  und  für  Personal  mit  längerem  Aufenthalt  mit 
Pritschen,  Lehn-  und  Liegscsseln,  im  übrigen  freundlich  und 
behaglich,  womöglich  auch  mit  Lesestoff,  Landkarten  u.  dergl. 
auszustatten.  Auf  Stationen  mit  zahlreichem  Personal  sind  für 
das  Ablegen  und  Trocknen  von  Kleidern,  zum  Waschen  und 
Baden,  zum  Kochen  und  Wärmen  von  Speisen,  zum  Aufenthalt 
sowie  zum  Ausruhen  nach  Erfordernis  je  besondere  Räume  ein- 
zurichten, auch  zu  bezeichnen,  für  welches  Personal  sie  be- 
stimmt sind.  Im  übrigen  sind  besondere  Einrichtungen,  z.  B. 
zum  Kochen,  Baden,  und  auch  nicht  ständig  belegte  Aufent- 
haltsräume in  allen  Fällen,  wo  die  örtliche  Lage  kein  Hindernis 
bildet  oder  wo  nur  wenige  Personen  in  Betracht  kommen,  auch 
verschiedenen  Klassen  des  Personals  zur  Benutzung  zuzuweisen. 
So  werden  Bahnunterhaltungsarbeiter  bei  Arbeiten  auf  den 
Stationen  in  der  Regel  auf  die  Mitbenutzung  der  Aufenthalts- 
räume des  Stationspersonals  verwiesen  werden  können,  c)  Da, 
wo  die  Gewährung  von  Gelegenheit  zum  Ausruhen  i  m  F  r  e  i  e  n, 
wie  an  heißen  Sommertagen,  angezeigt  ist,  sind  passenden  Ortes 
Sitze  und  Bänke,  diese  jedoch  nicht  an  Schilderhäusern  und 
dergl.,  wo  tunlich  auch  einfach  gehaltene  Veranden,  Lauben 
und  dergl.  anzubringen ;  wo  der  nötige  Platz  vorhanden  ist, 
sind  an  Schilderhütten  und  anderen  Aufenthaltsräumen  auch 
Blumenrabatten  anzulegen,  d)  Die  gute  Instandhaltung  und 
Sauberkeit  aller  Dienstaufenthalts-  und  Ubernachtungsräume 
samt  allen  Einrichtungen  sowie  der  Badeanstalten  und  der  Ab- 
orte, ferner  der  rechtzeitige  Wechsel  der  Bettwäsche  sind  fort- 
gesetzt zu  überwachen.  2.  Ganz  besondere  Fürsorge  ist  der 
Verpflegung  des  Personals  zuzuwenden.  Hier  handelt  es  sich 
um:  a)  die  Anordnung  des  Dienstes  derart,  daß  zur  Einnahme 
von  Essen  allgemein  die  nötigen  Pausen  gewährt  und  hierzu 
auf  großen  Stationen  mit  ununterbrochenem  Dienste  nötigen- 
falls besondere  Ablösungen  eingerichtet  werden ;  b)  die  Zu- 
weisung geeigneter  Räume  zur  Einnahme  von  Essen,  wenn 
andernfalls  die  Betreffenden  den  Arbeitsplatz  auf  größere  Ent- 
fernung zu  verlassen  haben  würden;  c)  die  Ausstattung  der 
betreffenden  Räume  (einschließlich  der  Gepäckwagen)  mit  Koch- 
und  Wärmeinrichtungen,  namentlich  auch  zur  Bereitung  von 
Kaffee;  ob  Ofen  genügen  oder  Gas-,  Erdöl-,  Spiritusherde  auf- 
zustellen sind,  ist  im  Einzelfalle  zu  prüfen.  Sodann  soll  d)  das 
Personal   einschließlich  des  Zugpersonals  und  der  Bahnunter- 


haltungsarbeiter sein  Mittagessen  womöglich  auch  von  Hause 
beziehen  können ;  zur  Verbringung  der  Behälter  (Körbe)  mit 
Essen  vom  Zug  oder  von  sonstigen  Plätzen  in  den  Aufenthalts- 
raum oder  zur  Arbeitsstätte  sind  nötigenfalls  besondere  An- 
ordnungen zu  treffen  ;  ferner  ist  e)  vorzusorgen  für  das  Personal, 
das  auf  auswärtige  Verpflegung  (in  Bahnhof-  oder  sonstigen 
Wirtschaften)  angewiesen  ist,  weil  es  sich  selbst  kein  Essen 
bereiten  (wärmen)  kann  oder  will ;  zutreffendenfalls  ist 
mit  den  betreffenden  Wirten  wegen  Abgabe  eines  guten 
Mittag-  oder  Abendessens  zu  nicht  zu  hohem  Preise 
ohne  Trinkzwang  ein  Abkommen  zu  treffen.  Für  das  Zug- 
personal kann  das  Pässen  durch  Telegraph  oder  Fern- 
sprecher unter  Vermittlung  der  Stationen  vorausbestellt  werden, 
f)  Auf  die  Vermeidung  unnötigen  Wirtshausbesuchs  und  un- 
nötigen Genusses  von  Alkohol  durch  das  Personal  nach  den 
besonderen  Bestimmungen  ist  besonders  hinzuwirken.  Dies 
wird  mit  um  so  größerem  Erfolg  geschehen,  je  mehr  die  oben 
gegebenen  und  in  Erinnerung'  gebrachten  Anordnungen  von 
allen  Seiten  beachtet  werden.  Alkoholfreies  Getränk  ist  dem 
Personal  nicht  nur  in  Bahnhofswirtschaften,  sondern  auch  durch 
Abgabe  von  durch  die  Verwaltung  beschafftem  Sodawasser  usw. 
zugänglich  zu  machen,  g)  Auch  frisches  Trinkwasser  soll  das 
Personal,  wo  irgend  ein  Bedürfnis  besteht,  genießen  können; 
an  die  Arbeitsplätze  ist  solches  nach  Bedarf  verbringen  zu 
lassen.  3.  Auf  Stationen,  wo  ständig  zahlreiches  Personal  ver- 
kehrt, das  auf  auswärtige  Verpflegung  angewiesen  ist,  werden 
nötigenfalls  besondere  Kantinen  errichtet,  in  denen  Speisen 
und  Getränke  (letztere  beschränkt  und  nur  zeitweise)  zu  den 
Selbstkosten  abgegeben  werden.  4.  In  gleicher  Weise  wie  für 
verheiratete  Unterbeamte  werden  auch  für  ledige  Bedienstete 
und  Arbeiter  Wohnräume  (Schlaf-  und  Wohnstuben)  beschafft, 
soweit  ein  Bedürfnis  hierfür  geltend  gemacht  wird,  um  auch 
den  ledigen  Leuten  ein  gutes,  billiges  Unterkommen  zu  ge- 
währen. 5.  Alle  Anordnungen  und  Einrichtungen,  die  jeweils 
zur  Verbesserung  der  Unterbringung  und  Verpflegung  des  Per- 
sonals getroffen  werden,  sind  den  Beteiligten  bekannt  zu  geben 
und  nötigenfalls  durch  Anschlag  zur  Kenntnis  zu  bringen.  Die 
Vorgesetzten  (einschl.  der  Zugführer,  Lokomotivführer  und 
Vorarbeiter)  haben  dahin  zu  wirken  und  sich  die  Uberzeugung 
zu  verschaffen,  daß  das  Personal  von  den  zu  seiner  Wohlfahrt 
getroffenen  Einrichtungen  Gebrauch  macht.  6.  Das  Personal 
hat  sich  wegen  etwaiger  Wünsche  oder  Anstände  jeweils  an 
die  vorgesetzten  Inspektionen,  Stationsvorsteher  oder  Bahn- 
meister zu  wenden.  7.  Je  beim  Fahrplanwechsel  haben  die  In- 
spektionen und  die  Stationsvorsteher  zu  prüfen,  ob  die  ge- 
änderten Diensteinteilungen  Änderungen  in  den  Einrichtungen 
zur  Unterbringung  und  zur  Verpflegung  des  Personals  nötig 
machen  oder  umgekehrt  in  den  Diensteinteilungen  mit  Rück- 
sicht auf  die  Verpflegung  des  Personals  Änderungen  nötig  sind. 
8.  Die  Maschinen-,  Bau-  und  Betriebsinspektionen,  die  Tele- 
grapheninspektion sowie  die  Stationsvorsteher  und  die  Bahn- 
meister haben  an  der  Hand  der  gegebenen  Vorschriften  im 
Benehmen  mit  den  Unterbeamten  und  Arbeitern  alsbald  erneut 
zu  prüfen,  was  noch  gescliehen  könnte  oder  sollte,  um  die 
Unterkunft  und  die  Verpflegung  des  Personals  weiterhin  zu 
verbessern.  Besonders  soll  ermöglicht  werden,  daß  auch  die 
Bahnarbeiter,  soweit  irgend  möglich,  ein  warmes  Mittagessen 
erhalten.  Verbesserungen  im  Rahmen  der  Vorschriften  und  der 
zur  Verfügung  stehenden  Mittel  haben  die  Inspektionen  zu 
veranlassen,  andernfalls  haben  sie  dieserhalb  Vorlage  an  die 
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Zeitunfr  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahnverwultungen. 


Generaldirektion  zu  machen.  9.  Uber  das  Ergebnis  der  nach 
Ziffer  8  vorgenommenen  Prüfung  und  das  hierauf  Veranlaßte 
haben  die  Inspektionen  bis  zum  1.  Oktober  d.  J.  unter  Dar- 
stellung der  Verhältnisse  auf  den  einzelnen  Stationen  (in  einer 


Nachrichten. 

Deutschland. 

—  Umfang  des  deutschen  Eisenbahnnetzes.  Am  1.  Mai  d.  J. 
betrug  die  Länge  der  deutschen  Staatsbahnen  51  155  km 
(50  266  km  vollspurige  und  889  km  schmalspurige  Strecken),  die 
Länge  der  Privatbahnen  5112  km  (3978  km  vollspurige  und 
1134  km  schmalspurige  Strecken),  zusammen  56  267  km  Eisen- 
bahnen, von  denen  32  523  km  Staatsbahnen  und  852  km  Privat- 
bahnen, zusammen  33  375  km  als  Hauptbahnen  betrieben  wurden. 

Von  den  Staatsbahnstrecken  entfallen  auf : 

voll-     schmal-  r,,,. 


spurige  Strecken  sammen 
Kilometer 


vereinigte  preußische  und  hes- 

sische Staatsbahnen  .... 

34  025 

254 

34  279 

bayerische  Staatsbahnen  .    .  . 

6  347 

35 

6  382 

sächsische  Staatsbahnen  .    .  . 

2  724 

422 

3  146 

württembergische  Staatsbahnen 

1861 

101 

1  Ö62 

badische  Staatsbahnen  .... 

1  640 

1  640 

mecklenburgische  Staatsbahnen 

1094 

1  094 

oldenburgische  Staatsbahnen  . 

564 

564 

Königliche  Militärbahn  .... 

71 

71 

elsaß-lothringische  Eisenbahnen 

1  940 

77 

2  017 

zusammen 

50266 

889 

51 155 

—  Rückgabe  ehemals  domänen-  und  forstfiskalischer 
Grundstücke  an  die  Domänen-  und  F'orstverwaltung.  Nach 
einem  Erlaß  des  preußischen  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten 
an  die  Königlichen  Eisenbahndirektionen  sind  die  von  der 
Domänen-  oder  Forstverwaltung  —  gegen  oder  ohne  Revers  — 
unentgeltlich  an  die  Eisenbahn  Verwaltung  abgetretenen  Doinänen- 
und  Forstgrundstücke  der  Domänen-  oder  Forstverwaltung  un- 
entgeltlich zurückzugeben,  sobald  sie  für  Zwecke  der  Eisenbahu- 
verwaltung  nicht  mehr  gebraucht  werden. 

—  Planmäßige  Dienst-  und  Ruhezeit  der  Bediensteten  der 
preußischen  Privateisenbahnen.  Ein  an  die  Eisenbahnkommissare 
gerichteter  Erlaß  des  preußischen  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten 
bestimmt  im  Anschluß  an  einen  früheren  Erlaß  folgendes  :  „Nach 
den  von  den  Herren  Eisenbahnkommissaren  erstatteten  Berichten 
sind  die  hauptsächlichsten  Bestimmungen  über  die  planmäßige 
Dienst-  und  Ruhezeit  der  Eisenbahnbetriebsbeamten,  dem  Vor- 
gange bei  der  Staatseisenbahnverwaltung  entsprechend,  nun- 
mehr auch  von  den  Privateisenbahnen  auf  das  nicht  zu  den 
Eisenbahnbetriebsbeamten  zählende  Personal  ausgedehnt  worden. 
Besondere  Schwierigkeiten  haben  sich  hierbei  nicht  ergeben ; 
auch  sind  von  keiner  Seite  Bedenken  gegen  die  Beibehaltung 
des  Zustandes  geltend  gemacht  worden.  Um  diese  Regelung 
für  die  Zukunft  festzulegen,  bestimme  ich,  daß  die  Vorschriften 
des  Erlasses  vom  23.  Februar  1903  (E.-V.-Bl.  S.  72)  auch  auf  die 
Privateisenbahnen  anzuwenden  sind,  und  beauftrage  Sie,  die 
Privateisenbahnverwaltungen  Ihres  Dienstbereichs  mit  ent- 
sprechender Weisung  zu  versehen." 

„Da  die  gelegentlich  des  Nachtdienstes  u.  a.  mit  dem  Putzen 
und  Anheizen  der  Lokomotiven  beschäftigten  Bediensteten  der 
Kreis  Altenaer  Schmalspur-Eisenbahn- und  der  Hildesheim-Peiner 
Kreis-Eisenbahngesellschaft  in  der  Hauptsache  als  Nachtwächter 
tätig  sind,  genehmige  ich,  daß  ihr  Dienst  nach  dem  Erlasse  vom 
25.  Juni  1903  (E.-N.-Bl.  S.  234)  geregelt  wird.  Die  gleiche  Dienst- 
regelung ist  nach  demErmessen  der  Herren  Eisenbahnkommissare 
in  ähnlichen  Fällen  angängig,  vorausgesetzt,  daß  die  Bediensteten 
vorwiegend  als  Nachtwächter  Dienst  tun,  und  daß  die  ihnen 
während  des  Nachtdienstes  übertragene  Nebenbeschäftigung 
nicht  zum  eigentlichen  Betriebsdienst  gehört." 

—  Wagengestellung  für  den  Kohlen-,  Koks-  und  Brikett- 
versand im  Ruhr-,  Saar-  und  oberschlesischen  Kohlenrevier. 

Von  den  Zechen,  Kokereien  und  Brikettwerken  des  Ruhrbezirks 
sind  vom  16.  bis  30.  Juni  d.J.  in  12  Arbeitstagen  240  711  und  auf 
den  Arbeitstag  durchschnittlich  20  059  Wagen  zu  10  t  mit  Kohlen, 
Koks  und  Briketts  beladen  und  auf  der  Eisenbahn  versandt 
worden,  gegen  232  388  und  auf  den  Arbeitstag  18  591  Wagen  in 
demselben  Zeitraum  des  Vorjahres  bei  12i  Arbeitstagen.  Es 
wurden  demnach  vom  16.  bis  30.  Juni  d.  J.  auf  den  Arbeitstag 
1468  und  im  ganzen  8323  Wagen  zu  10  t  oder  3,6  §  mehr  ge- 
fördert und  zum  Versand  gebracht,  als  im  gleichen  Zeitraum 
des  Vorjahres. 


I  besonderen  Ubersicht  als  Beilage)  zu  berichten.  Anträge  auf 
I  Verbesserungen  sind  jedoch  in  besonderen  Berichten,  soweit 
I  nötig  im  Benehmen  .mit  den  weiter  beteiligten  Inspektionen, 
I  zu  stellen. 


Im  Saarbezirk  betrug  der  Versand  an  Kohlen,  Koks  und 
Briketts  auf  der  Eisenbahn  vom  15.  bis  30.  Juni  d.J.  29  752  Wagen 
gegen  31126,  in  Oberschlesien  70  564  Wagen  gegen  64  213  und 
in  den  drei  Bezirken  zusammen  341  027  Wa^en  zu  10  t  gegen 
327  727  und  war  demnach  im  Saarbezirk  1374  Wagen  oder  4,4  % 
geringer,  in  Oberschlesien  6351  Wagen  oder  9,9  %  höher  und  in 
den  drei  Bezirken  zusammen  13  300  Wagen  zu  10  t  oder  4  % 
höher  als  in  demselben  Zeitraum  des  Vorjahres. 

Im  ganzen  Monat  Juni  stellt  sich  der  Versand  von 
Kohlen,  Koks  und  Briketts  auf  der  Eisenbahn  im  Ruhrbezirk 
auf  460  909  Wagen  gegen  467  620,  im  Saarbezirk  auf  59  518 
Wagen  gegen  61  726,  in  Oberschlesien  auf  132  714  Wagen  gegen 
134  723  und  in  den  drei  Bezirken  zusammen  auf  653  141  Wagen 
zu  10  t  gegen  664  069  und  war  demnach  im  Ruhrbezirk  6711 
Wagen  oder  1,4  §,  im  Saarbezirk  2208  Wagen  oder  3,6  §,  in 
Oberschlesien  2009  Wagen  oder  1,5  {]  und  in  den  drei  Bezirken 
zusammen  10  928  Wagen  zu  10  t  oder  1,6  §  geringer  als  im 
gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres. 

Die  Gesamtförderung  bezw.  der  Gesamtversand  au  Kohlen 
und  Koks  in  den  verflossenen  sechs  Monaten  des  laufenden  Jahres 
beträgt  im  Ruhrbezirk  2  527  609  Wagen  gegen  2  816  947,  im 
Saarbezirk  399  936  Wagen  gegen  377  082,  in  Oberschlesien  941  550 
Wagen  gegen  834  822  und  in  den  drei  Bezirken  zusammen 
3  869  095  Wagen  zu  10  t  gegen  4  028  851  und  ist  demnach  im 
Ruhrbezirk  289  338  Wagen  oder  10,3  g  geringer,  im  Saarbezirk 
22  854  Wagen  oder  6  %  höher,  in  Oberschlesien  106  728  Wagen 
oder  12,8  g  höher  und  in  den  drei  Bezirken  zusammen  159  756 
Wagen  zu  10  t  oder  3,9  %  geringer  als  in  demselben  Zeitraum 
des  Vorjahres. 

Die  höchste  Tagesleistung  in  der  Wagengestellung  im 
Ruhrbezirk  in  dem  vorbezeichneten  Zeitabschnitt  entfiel  aul 
den -21.  Juni  d.  J.  und  betrug  20  997  Wagen  gegen  19  478  am 
18.  Juni  1904. 

Für  andere  Güter  als  Kohlen,  Koks  und  Briketts  wurden 
im  Ruhrbezirk  in  der  Zeit  vom  16.  bis  30.  Juni  d.  J.  52  866 
offene  Wagen  gegen  53  756  in  derselben  Zeit  im  Jahre  1904, 
mithin  in  diesem  Jahre  890  oder  1,7  %  offene  Wagen  weniger 
gestellt  und  beladen  abgefahren. 

—  Verband  der  Eisenbahner  Deutschlands.  Die  König- 
liche Generaldirektion  der  sächsischen  Staatseisenbahnen  ver- 
öffentlicht in  ihren  Amtsblatt  vom  10.  d.  M.  folgende  Warnung: 
„In  den  letzten  Monaten  haben  in  Chemnitz,  im  Plauenschen 
Grunde  und  zuletzt  in  Dresden  und  Leipzig  mehrfach  Arbeiter 
wegen  Beteiligung  am  Verbände  der  Eisenbahner  Deutschlands 
(Sitz  Hamburg)  aus  dem  Dienste  der  Staatseisenbahnverwaltung 
entfernt  werden  müssen.  Unter  den  entlassenen  Arbeitern  be- 
fanden sich  leider  mehrere  Mitgliedervertreter  und  Vorstands- 
mitglieder der  Betriebskrankenkasse  und  Arbeiterpensionskasse; 
ein  solcher  Vertreter  hatte  es  sogar  mit  seinen  Pflichten  als 
Arbeiter  der  Staatseisenbahnverwaltung  für  vereinbar  gehalten, 
eine  schließlich  der  polizeilichen  Auflösung  verfallene  Versamm- 
lung von  Mitgliedern  des  Verbandes  der  Eisenbahner  Deutsch- 
lands in  Leipzig  als  Vorsitzender  mit  zu  leiten.  Mit  der  Tätig- 
keit der  Arbeiter  als  Mitgliedervertreter  oder  Vorstandsmitglieder 
der  Betriebskrankenkasse  und  Arbeiterpensionskasse  steht  die 
Entlassung  in  keinem  Falle  in  irgend  einem  ursächlichen 
Zusammenhang.  Unter  Hinweis  auf  die  Verordnungen  812  im 
Amtsblatte  vom  12.  Dezember  1899  und  188  im  Amtsblatte  vom 
12.  September  1903  wird  nochmals  vor  jeder  Beteiligung  am 
Verbände  der  Eisenbahner  Deutschlands  mit  dem  Bemerken 
gewarnt,  daß  sie  unnachsichtlich  die  Entfernung  aus  dem  Staats- 
eisenbahndienste zur  Folge  hat." 

—  Neckarkanalisation.  In  Vorbereitung  einer  künftigen 
Kanalisation  des  Neckars  ist  bei  dem  gegenwärtigen  Landtag  in 
Württemberg  von  der  Regierung  ein  Betrag  von  50  000  zu 
Vorarbeiten  für  Herstellung  eines  Großschiffahrtsweges  von 
Mannheim  bis  Heilbronu  angefordert.  Die  ziemlich  ausführliche 
Begründung  beginnt  nach  einer  allgemeinen  Einleitung  über 
die  Bedeutung  der  Wasserstraßen  in  wirtschaftlicher  Hinsicht 
mit  einer  kurzen  geschichtlichen  Darstellung  der  auf  die  Schiff- 
barmachung  des  Neckars  gerichteten  Bestrebungen,  um  sodann 
in  die  Besprechung  der  von  den  beteiligten  Kreisen  im  Jahre 
1900  ausgegebenen  Denkschrift  „Zur  Frage  eines  Groß- 
schiffahrtswegs auf  dem  Neckar  Mannheim- 
Eßlingen"  überzugehen.  Nach  dieser  Denkschrift  wäre  die 
2U()  km  lange  Strecke  in  der  Weise  zu  kanalisieren,  daß 
zwischen  Mannheim  und  Eßlingen  49  durchschnittlich  4  km 
lange  Staustrecken  eingelegt  würden,  welche  durch  Kanäle  mit 
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Schleusenkammern  von  80  ni  Länge  und  8,6  m  Breite  zu  ver- 
binden wären.  Es  soll  hierdurch  eine  durchgängige  Fahrwasser- 
tiefe von  -2  m  gewonnen  werden,  womit  es  als  möglich  bezeich- 
net ist,  dTe  den  Rhein  bei  Xiederwasser  befahrenden  Schift'e 
ohne  Leichtern  bis  Cannstatt  -  Eßlingen  zu  bringen.  Beiläufig 
ma"-  anseführt  werden,  daß  bei  dem  am  '20.  Juni  d.  J.  in  Heiden- 
heim versammelten  Württemb.  Forstverehi,  welcher  sich  mit 
der  Neckarkanalisation  wegen  ihrer  Einwirkung  auf  die  würt- 
tembergische Forstwirtschaft  und  den  Floßbetrieb  beschäftigte, 
die  Länge  der  Verbindungskanäle  zwischen  den  Staustufen  als 
ungenügend  und  den  anderwärts  bestehenden  derartigen  Ein- 
richtuiigeu  als  nicht  entsprechend  bezeichnet  wurde. 

liie  Denkschritt  bereclinet  die  Gesamtanlagekosten  ein- 
schließlich der  unterwegs  erforderlichen  Hafenanlagen  auf  rund 
4-2.7  .Millionen  Mark.  Die  Unterhaltungskosten  sind  mit  427  000 
^fai  k  jährlich  angenommen.  Für  Verzinsung  des  Anlagekapital.s 
und  llnterhaltuiig  zusammen  sind  jährlicli  1  !»21  000  . in  Ansatz 
gebracht,  wovon^an  Einnalnnen  für  die  zu  gewinnenden  Wasser- 
kräfte Pachterträsnissf'  mit  rnrul  890000  . abgehen  würden,  so 
daß  etwa  1  Million  Mark  neben  den  Kosten  des  Schiftahrts- 
bctriebs  durch  Schiffsabgaben  und  die  verlallenden  Frachten  zu 
decken  wären.  Für  die  Strecke  Mannheim -Heilbronn  ist  ein 
Frachtsatz  von  15  ,lf  34  A  für  10  t  gegenüber  dem  Eisenbahn- 
frachtsatz von  27  <l(  für  Kohlen  angenommen.  Die  Denkschrift 
berührt  sodann  kurz  die  auf  die  Verbindung  von  Neckar  und 
D<mau  gerichteten  Bestrebungen,  worüber  wir  früher  schon  be- 
richtet haben,  und  führt  weiter  aus,  daß  l)ei  der  Frage  der 
Neckarkanalisation  zunächst  nur  die  11.')  km  lange  Strecke 
Mannheim-Heiihronn  ins  Auge  zu  fassen  sein  werde. 

Trotzdem  das  Projekt,  diese  Strecke  für  den  Großschiffahrts- 
betrieb  nutzbar  zu  machen,  weder  bei  dem  der  Streckenlänge 
nach  in  erster  Linie  l)eteiligten  Baden  und  noch  weniger  bei 
Hessen  eine  günstige  Aufnahme  gefunden  habe,  glaube  die 
wiirttembergische  Regierung  doch  im  Interesse  der  Stadt  Heil- 
broun  und  des  ganzen  Landes  auf  die  Verfolgung  des  Plans 
nicht  ohne  weiteres  verzichten  zu  sollen.  Zunächst  sei,  da  die 
Zahlen  der  Denkschrift  unsicher  seien,  die  Gewinnung  zuver- 
lässiger Unterlagen  für  die  Ausführung  und  den  Betrieb  anzu- 
streben. Die  auf  'iOWM  If  berechneten  Kosten  hierfür  seien 
angesichts  der  Haltung  Badens  und  Hessens  von  Württem>)erg 
allein  zu  tragen.  —  Die  Verhandlung  über  die  Regierungsvorlage 
hat  am  16.  Juni  d.  J.  in  der  Kammer  iler  Abgeordneten  stattge- 
funden. Von  einigen  Rednern  wurde  bemerkt,  die  linanzielle 
Seite  der  Frage  bedürfe  wie  die  wirtschafiliche  der  sorgfältigsten 
Prüfung;  mit  einem  Kanal  nach  Heilbronn  sei  dem  Lande  nicht 
ge<lient,  doch  wurdi^  der  angeforderte  Betrag  im  Hinblick  auf 
die  allgemeine  Bedeutung  des  Plans  einstimmig  gutgeheißen. 
In  längerer  Ausführung  wurde  von  dem  Staatsminister  des 
Innern  Dr.  v.  Pischek  dargelegt,  daß  auch  die  Regierung  die 
Finanzfrage  nicht  leicht  nehme,  ebenso  daß  eine  Kanalisierung 
des  Neckars  nur  bis  Heilbronn  nicht  g(müge,  diese  müßte  bis  in 
das  Herz  des  Landes  geliihrt  werden.  Die  wirtsch;\ftliche  Mög- 
lichkeit eines  derartigen  Wasserweges  stehe  und  falle  mit  der 
Möglichkeit  des  Wettbewerbs  zwischen  Wasser-  und  Bahnfracht: 
mindestens  müss(>  die  Frachtersparins  gegen  letztere  2.5 "/(i  f^e- 
tragen.  Man  werde  \  oraussichtlich  nur  mit  GOO  Tonnenschiffen 
rechnen  köninm;  doch  hoffe  man  damit  auszureichen.  Ungünstig 
sei  die  lange  Wasserstrecke  von  188  km  Mannheini-Uannstatt 
gegen  13G  km  Bahnlän<j;e,  ungünstig  seien  auch  die  kurzen 
Haltungen  und  die  zahlreichen,  die  Fahrt  verlangsamenden 
Schleusen  sowie  der  teilweise  Mangel  eines  ausnnchenden  Tal- 
verkehrs. Gleichwohl  sei  die  Frage  von  solcher  Bedeutung, 
daß  ihr  nähergetreten  werden  müsse.  Die  vom  Standpunkt  der 
württembergischen  Foi-stwirtschaft  und  Flößerei  vorgebrachten 
Bedenken  können  wohl  zurücktreten,  eine  Anschauung,  welcher 
auch  der  Württemberg.  Forstverein  in  seiner  bereits  erwähnten 
Tagung  vom  20.  Juni  nach  lebhaftem  Meinungsaustausch  beitrat. 

—  Vorlage  an  den  badiachen  Eisenbahnrat.  Wie  die 
Köln.  Ztg.  von  zuverlässiger  Seite  hört,  wird  den  Mitgliedern 
des  badischen  Eisenbahnrats  in  der  nächsten  Zeit  eine  ausführ- 
liche Denkschrift  zugehen,  worin  sich  die  Regierung  über  ihre 
Stellung  zur  Personentarifreforin  und  Betriebsmittelgemeinschaft 
ausspricht.  Wann  der  Eisenbahnrat  zur  Beratung  dieser  Denk- 
schrift zusammentritt,  steht  noch  nicht  fest. 

—  Sterbekasse  für  deutsche  Eisenbahnbeamte.  Die  Ein- 
nahmen der  Kasse  ergaben  im  Jahre  1904  gegenüber  den  Aus- 
gaben einen  t)berschuß  von  2.5  079  Jt,  wodurch  sich  der  Reserve- 
fonds auf  790628  J^.  erhöht.  Das  Durchschnittsalter  der  lebenden 
Mitglieder  beträgt  ,52,02  Jahre,  das  der  gestorbenen  Männer  64,41 
und  dasjenige  der  gestorbenen  Frauen  66,62  Jahre.  Die  Zahl 
der  Mitglieder  mit  je  300  J(.  Versicherung  hat  sich  gegen  das 
Vorjahr  um  21  vermehrt,  hingegen  derjenigen  mit  je  150  o'IL  um 
72  und  derjenigen  mit  je  l^dC.  um  12  vermindert.  Am  I.Januar 
dieses  Jahres  betrug  die  Zahl  der  Mitglieder  mit  300  Jt.  Ver- 
sicherung 6005,  mit  150  c#.  Versicherung  31 16  und  mit  75  c#.  Ver- 
sicherung 175. 


—  Feststellungsklage  der  Stadt  Berlin  gegen  die  Große 
Berliner  Straßenbahngesellschaft.  In  dem  von  uns  mehrfach 
erörterten  Rechtsstreit,  in  welchem  es  sich  um  die  Entscheidung 
der  Frage  handelte,  ob  der  Bau  einer  Untergrundbahn  vom 
Potsdamer  Platz  nach  dem  Spittelmarkt  gegen  den  Vertrag  ver- 
stoße, den  die  Straßenbahngesellschaft  mit  derStadt  abgeschlossen 
hat,  ist  soeben  das  Urteil  des  Reichsgerichts  ergangen. 

Von  den  beiden  ersten  Instanzen  des  Landgerichts  I 
und  des  Kammergerichts  in  Berlin  ist  bekanntlich  die  Auf- 
fassung der  Stadt  als  zutreffend  anerkannt  worden,  daß  dem 
Bau  der  Untergrundbahn  von  der  Straßenbahn  nicht  wider- 
sprochen werden  könne.  Gegen  das  Erkenntnis  des  Königlichen 
Kammergerichts  vom  12.  Januar  d.  J.  hatte  die  Straßenbahn- 
gesellschaft Berufung  eingelegt.  Am  10.  d.  M.  hat  der  6.  Zivil- 
senat des  Reichsgerichts  Urteil  dahin  verkündet,  daß  die  Be- 
rufung der  Großen  Berliner  Straßenbahngesellschaft  als  un- 
begründet zurückzuweisen  sei.  Es  bleibt  hiernach  bei  der 
Feststellung  des  Vorderrichters,  nach  welcher  der  Gesellschaft 
weder  ein  Einspruchsrecht  gegen  die  Fortführung  der  Unter- 
grundbahn ins  Stadtinnere,  noch  ein  Entschädigungsanspruch 
aus  dem  Bau  und  Betrieb  dieser  Erweiterungslinie  zusteht. 

Wir  freuen  uns,  daß  diese  Streitsache  in  dem  von  uns 
immer  erwarteten  Sinne  endgültig  erledigt  ist,  und  hoffen,  daß 
die  Beseitigung  dieses  Hindernisses  den  Verhandlungen  wegen 
Fortführung  der  Hochbahn  in  das  Stadtinnere  neuen  Antrieb 
geben  wird. 

—  Personalnachrichten.  Bei  den  preußisch-hessischen 
Staatsbahnen  ist  dem  Regierungsrat  M  o  g  k  die  Stelle  eines 
Mitgliedes  der  Königlichen  Eisenbahndirektion  in  Altona ,  den 
Regierungsassessoren  Dr.  S  e  y  d  e  1  die  Stelle  eines  Mitgliedes 
der  Königlichen  P^isenbahndirektion  in  Münster  i.  W.  und 
M  a  t  i  b  e  1  die  Stelle  eines  Mitgliedes  der  Königlichen  Eisen- 
bahndirektion in  Bromberg  verliehen  worden. 

Zu  Eisenbahnverkehrsinspektoren  sind  ernannt:  der  Eisen- 
bahnkassenkontrolleur Hermann  Fischer  in  Cottbus  und  der 
Eisenbahnbetriebskontrolleur  Fedor  Articus  in  Hameln,  beide 
unter  Verleihung  der  Stelle  des  Vorstandes  der  Eisenbahnver- 
kehrsinspektion daselbst. 

Zu  Regierungsbaumeistern  sind  ernannt :  die  Regierungs- 
l)auführer  des  Eisenbahubaufachs  Alfred  Schubert  aus  Augs- 
burg i.  Bayern,  Karl  Linnenkohl  aus  Schwerin  i.  M.  und 
Fritz  S  t  r  ü  V  e  aus  Westerstede  im  Großherzogtum  Oldenburg. 


Österreich. 

—  Die  Kostenüberschreitungen  bei  den  Alpenbahnen. 

Zwischen  der  Regierung  und  den  Führern  der  großen  Parteien 
des  österreichischen  Abgeordnetenhauses  schweben  zur  Zeit 
Verhandlungen  wegen  Einbeziehung  der  Gesetzesvorlage,  durch 
welche  die  Mehrkosten  beim  Bau  der  neuen  Alpenbahnen 
sichergestellt  werden  sollen,  in  die  noch  Inder  laufenden  Session 
zu  erledigenden  Vorlagen. 

Wenn  durch  das  Hinausschieben  der  parlamentarischen 
Verhandlung  der  Uberschreitungskredite  in  der  Fortsetzung  des 
Baues  der  Alpenbahnen  ein  Stillstand  eintreten  müßte,  so  zöge, 
wie  die  „Deutsche  Korrespondenz'  sclireibt,  selbst  ein  kurzer 
Aufschub  ungeheure  Folgen  nach  sich.  Vor  allem  wäre  ein 
Verbruch  der  jetzigen  Neubauten  zu  befürchten,  so  daß  man 
vielleicht  gezwungen  wäre,  ganz  neue Tunnelbaufen  zumachen, 
weil  die  Fortsetzung  des  Baues  in  den  noch  nicht  fertigge- 
stellten jetzigen  Röhren  fast  unmöglich  würde.  Ein  großer  Teil 
des  bisher  aufgewendeten  Kapitals  wäre  verloren,  die  Kosten 
der  Neubauten  würden  außerordentlich  hohe  werden.  Nament- 
lich würde  die  2,5  km  lange  Karbonschicht  im  Karawanken- 
tunnel, von  der  erst  1  km  in  vollem  Ausbruch  ist,  bei  einer 
Einstellung  der  Arbeiten  dem  weiteren  Ausbau  solche  Hinder- 
nisse bereiten,  daß  von  der  jetzigen  Linie  abgegangen  werden 
müßte.  Die  Vergrasung,  die  Druckerscheinungen,  die  Wasser- 
einbrücbe  würden  sowohl  im  Bosruck-  als  auch  im  Karawanken- 
tunnel die  bisher  geleisteten  Bauarbeiten  größtenteils  zer- 
stören. Die  Einstellung  der  großen  Bahnbauten  unmittelbar 
vor  ihrer  Vollendung,  welche  eintreten  müßte,  wenn  die  Kredite 
nicht  noch  im  Juli  bewilligt  werden,  würde  sonach  eine  geradezu 
verhängnisvolle  Bedeutung  haben. 

—  Holzausfuhrtarife.  Wie  in  Nr.  50  S.  760  d.  Ztg.  ange- 
kündigt ist,  hat  am  4.  d.  M.  im  Eisenbahnrainisterium  eine  Sach- 
verständigenberatung über  die  Frage  der  Holzausfuhrtarife  unter 
Teilnahme  von  Vertretern  des  Eisenbahn-,  Finanz-,  Handels- 
und Ackerbauministeriums,  der  Bahngesellschaften  und  Holz- 
interessenten stattgefunden.  Die  Beratung  sollte  über  nach- 
stehende Fragen  Klarheit  geben:   1.  Welche  Gründe  sprechen 
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vom  Standpunkte  der  Holzinteressenten  für  die  Gewährung 
einer  Sonderbegünstigunjr  für  die  Rohholzausluhr  nach  den 
Elbeumschlagsplätzen  sowie  nach  Sachsen  und  darüber  hinaus '? 
2.  Inwiefern  sind  die  seit  dem  Inkrafttreten  der  neuen  Tarife 
gemachten  Erfahrungen  geeignet,  das  Verlangen  nach  Wieder- 
einführung einer  solchen  Sonderbegünstigung  zu  unterstützen  ? 
3-  Inwiefern  haben  sich  insbesondere  die  Befürchtungen,  daß 
die  eingetretenen  Tariferhöhungen  allein  von  den  Holz- 
produzenten getragen  werden,  als  begründet  herausgestellt? 
4.  Welche  Rückwirkungen  sind  für  den  Eohholz-  und  Schnitt- 
holzverkehr nach  Deutschland  aus  den  bevorstehenden  Ände- 
rungen der  Zollsätze  im  Handelsvertrage  mit  dem  Deutschen 
Reiche  und  insbesondere  aus  der  sich  hieraus  ergebenden  Ver- 
schiebung in  der  Spannung  zwischen  dem  Zollsatze  für  Roh- 
holz und  jenem  für  Schnittwaren  zu  erwarten  ?  5.  Welche 
Rückwirkungen  hätte  die  verlangte  Frachtbegünstigung  für 
die  Rohholzausfuhr  auf  die  Schnittholzausfuhr  und  welche  Maß- 
nahmen müßten  vom  Standpunkte  der  letzteren  verlangt 
werden  ?  Das  Eisenbahnministerium  hat  ein  umfangreiches,  auf 
die  zu  erörternden  Fragen  bezügliches  statistisches  Material 
vorgelegt.  Die  Konferenz  sprach  sich  in  ihrer  Gesamtheit  in 
der  Hauptsache  für  die  Gewährung  einer  kleinen  Ermäßigung 
für  den  Rohholzbezug  der  heimischen  Sägerei  sowie  für  Holz- 
abfälle aus  und  stimmte  ferner  dem  Antrage  auf  Gewährung 
einer  Ermäßigung  für  Brennholz  zu.  Die  Interessenten  ver- 
zichten für  den  Fall  der  Durchführung  dieser  Zugeständnisse 
auf  die  Wiedereinführung  der  vor  dem  1.  Juni  1904  für  die 
Rohholzausfuhr  nach  Sachsen  bestandenen  Begünstigungen. 

—  Die  Schienenbestellnngen  für  die  neuen  Alpenbahnen 

sind  in  den  jüngsten  Tagen  erfolgt ;  sie  umfassen  rund  2200  t. 
Damit  ist  der  gesamte  Schienenbedarf  für  jene  neuen  Alpen- 
bahnen, welche  im  Laufe  dieses  und  des  nächsten  Jahres  zur 
Eröffnung  gelangen  sollen ,  sichergestellt,  und  es  bleibt  nur 
noch  der  Bedarf  für  die  Strecke  Villach-Rosenbach  sowie  für 
die  Vintschgaubahn  sicherzustellen,  was  im  Laufe  des  Sommers 
erfolgen  wird.  Die  bestellten  Schienen  haben  bis  Ende  August 
zur  Ablieferung  zu  gelangen. 

—  Verkauf  von  Altmaterialien  durch  die  Staatseisen- 
bahnverwaltung. Der  erste  selbständige,  von  der  Scbienen- 
lieferung  unabhängige  Verkauf  von  Altmaterialien  der  Staats- 
bahnen für  die  Zeit  von  Ende  März  d.  J.  bis  Ende  März  1907 
lindet  nunmehr  statt.  Nachdem  die  vor  ungefähr  zwei  Monaten 
eingeleitete  öffentliche  Ausschreibung  aus  formellen  Gründen 
aufgehoben  worden  war,  ist  nunmehr  eine  neue  öffentliche 
Ausschreibung  veranstaltet  worden  und  dürfte  die  Entschei- 
dung auf  Grund  der  eingelangten  Angebote  demnächst  getroffen 
werden. 

—  Lokalbahn  Asch-Roßbach.  Dieses  Unternehmen  wurde 
mit  dem  1.  Januar  d.  J.  vom  Staate  eingelöst.  Demzufolge  wird 
von  dem  obgedachten  Zeitpunkte  angefangen  der  Betrieb  der 
Linie  Asch-Roßbach  sowie  der  Bau  der  noch  nicht  fertiggestellten 
Fortsetzungslinie  von  Roßbach  nach  Adorf  für  Rechnung  des 
Staates  geführt. 

—  Lokalbahn  Aujezd  -  Luhatschowitz.  Das  jüngst  aus- 
gegebene Reichsgesetzblatt  enthält  die  Konzessionsurkunde 
vom  17.  Juni  d.  J.  für  die  Lokalbahn  von  Aujesd^Luhatschowitz 
nach  Luhatschowitz.  Dieselbe  soll  als  vollspurige  Lokal- 
bahn von  der  Station  Aujezd  =  Luhatschowitz  der  Linie  Brünn- 
Vlarapaß  der  österreichisch-ungarischen  Staatseisenbahngesell- 
schaft nach  Luhatschowitz  geführt  werden. 

—  Die  Pielachtalbahn.  Der  Bau  der  Pielachtalbahn  in 
das  Mank-  und  Melktal  nach  Si.  Leonhard  am  Forst  und 
Ruprechtshofen  ist  bereits  soweit  vorgeschritten,  daß  deren  Er- 
öffnung für  den  29.  d.  M.  in  Aussicht  genommen  ist. 

—  Die  Auskunftspflicht  der  Eisenbahnverwaltungen 
gegenüber  den  Steuerbehörden.  Der  Zentralverband  der  In- 
dustriellen Österreichs  sah  sich  veranlaßt,  eine  Eingabe  an  die 
Eisenbahndirektoreukonferenz  zu  richten,  worin  er  auf  die 
immer  zahlreicheren  Klagen  der  Industriellen  darüber  hinweist, 
daß  die  Steuerbehörden  sowohl  bei  staatlichen  als  auch  privaten 
Bahnämtern  umständliche  Nachforschungen  über  Frachtver- 
sendungen und  andere  ihnen  zu  Erhebungen  angeblich  er- 
forderliche Verhältnisse  in  einer  Weise  pflegen,  die  sich  als 
Eingriff  in  Geschäftsgeheimnisse  der  Steuerträger  darstelle. 
Der  §  2G9  des  Personaleinkommen-Steuergesetzes,  auf  den  sich 
die  Behörden  hierbei  berufen,  verpflichte  allerdings  jedermann, 
die  ihm  abverlangten  Auskünfte  und  Nachweisungen  gewissen- 
haft zu  liefern,  nehme  aber  u.  a.  die  Fälle  aus,  wo  ein  Kunst- 
oder Gewerbegeheimnis  offenbart  würde.  Der  Verwaltungs- 
gerichtshof erklärte  nun  anfänglich  als  Gewerbegeheimnis  nur 
ein  Geheimnis  der  technischen,  nicht  der  kommerziellen  Ge- 
barung.  Mit  Rücksicht  auf  diese  Auffassung  sei  im  Jahre  1902 


ein  Erlaß  des  Finanzministeriums  ergangen,  der  im  Rahmen 
des  Gesetzes  die  Auskunftspflicht  der  Bahnen  näher  regelte 
und  hervorhob,  daß  sich  die  Steuerbehörden  bei  ihren  Wünschen 
auf  das  Notwendige  und  Wesentliche  zu  beschränken  und  Be- 
lästigungen zu  vermeiden  haben.  Aber  der  Verwaltungs- 
gerichtshof habe  neuerlich  selbst  gegen  seine  frühere  An- 
schauung gesprochen,  indem  er  zu  Recht  erkannte,  daß  das 
Wort  „Gewerbegeheimnis"  des  §  269  soviel  bedeute  wie 
.Geschäftsgeheimnis".  Zweifellos  gebe  aber  die  der 
Bahnverwaltung  durch  die  Steuerbehörde  abverlangte  Auskunft 
wichtige  Geschäftsgeheimnisse  preis  und  sqhädige  dadurch  den 
Versender  oder  sonstigen  Auftraggeber  auf  das  empfindlichste 
in  seinem  Rechte,  sich  dem  Bekanntwerden  ihm  schädlicher 
oder  auch  nur  nachteiliger  privater  Verhältnisse  zu  widersetzen. 
Den  Bahnverwaltungen  wiederum  werde  eine  lästige  und  müh- 
same Arbeit  abverlangt,  ohne  daß  sie  —  im  äußersten  Falle 
und  bei  besonderer  Notwendigkeit  und  Wichtigkeit  des  An- 
suchens —  mehr  anzugeben  verpflichtet  werden  könnten,  als 
etwa  die  beiläufige  Menge  abgesendeter  und  eingelaufener 
Güter.  Der  Zentralverband  der  Industriellen  Österreichs  bittet 
die  Eisenbahndirektorenkonferenz,  aus  diesen  Erwägungen  bei 
weitergehenden  Ansprüchen  in  der  alle  in  gleicher  Weise  be- 
rührenden Frage  eine  Entscheidung  der  obersten  Instanzen  an- 
zurufen. 

—  Das  Lokalbahnwesen  in  Böhmen.  Aus  den  vom  böh- 
mischen Landtage  gefaßten  Beschlüssen  ist  folgendes  zu  er- 
wähnen: Der  Lokalbahn  Polna-Stecken  wird  eine  Landesunter- 
stützung gewährt.  Der  Landesausschuß  wird  in  Abänderung 
des  Landtagsbeschlusses  vom  Jahre  1900  ermächtigt,  der  Lokal- 
bahn Taus-Tachau  eine  Landesunterstützung  durch  Übernahme 
von  Stammaktien  behufs  Ergänzung  von  25  %  des  Anlage- 
kapitals unter  der  weiteren  Bedingung  zuzusichern,  daß  die 
Regierung  die  Verzinsung  und  Tilgung  von  Prioritätsobliga- 
tionen bis  zum  Betrage  von  75  g  des  Anlagekapitals  zugesteht, 
wobei  vorausgesetzt  wird,  daß  die  Interesseaten  zum  Bahnbau 
mindestens  mit  dem  Betrage  von  1  153  350  Kr.  beisteuern.  Zur 
Herstellung  der  Lokalbahn  Weckelsdorf  -  Parschnitz  wird  ein 
einmaliger,  jede  weitere  Beteiligung  des  Landes  unbedingt  aus- 
schließender Landesbeitrag  von  800  000  Kr.  zum  Ankaufe  von 
Stammaktien  unter  der  Bedingung  gewährt,  daß  sich  auch  der 
Staat  durch  einen  angemessenen  Beitrag  zum  Ankaufe  von 
Stammaktien  an  der  Finanzierung  des  Unternehmens  beteiligt, 
daß  ferner  der  noch  nicht  gedeckte  Teil  des  Stammaktien- 
kapitals von  den  beteiligten  Privatfirmen  übernommen  werde. 
Der  Landesausschuß  wird  beauftragt,  der  Lokalbahn  Opocno- 
Dobruschka  eine  Landesunterstützung  durch  Übernahme  der 
Landesgarantie  bis  zur  Höhe  von  70  g  des  gesamten  An- 
lagekapitals zuzusichern,  wobei  die  Regierung  aufgefordert 
wird,  die  Beiträge  der  Interessenten  auf  30  \\  des  gesamten 
Anlagekapitals  zu  ergänzen,  bezüglich  Sicherstellung  der  Lokal- 
bahn Gratzen-Deutsch=Beneschau  in  der  nächsten  Session  mög- 
lichst günstige  Anträge  zu  stellen,  die  Angelegenheit  des 
Baues  der  Lokalbahn  Wegstädtl-Dauba^Hirschberg  ehestens  zu 
prüfen,  wegen  einer  Staatsgarantie  mit  der  Regierung  in  Ver- 
handlung zu  treten  und  sodann  dem  Landtage  baldigst  Bericht 
und  Antrag  zu  stellen.  Die  Regierung  wird  aufgefordert,  dem 
Unternehmen  der  Lokalbahn  Münchengrätz-Kriesdorf  die  Staats- 
garantie in  der  Höhe  von  70  §  des  gesamten  Anlagekapitals 
zuzusichern,  und  der  Landesausschuß  wird  ermächtigt,  dieser 
Lokalbahn  eine  Landesunterstützung  behufs  Ergänzung  von 
30  g  des  gesamten  Anlagekapitals  mit  Benutzung  der  min- 
destens im  Betrage  von  600  000  Kr.  ausgewiesenen  Inter- 
essentenbeiträge zuzusichern.  Die  Regierung  wird  weiter 
aufgefordert,  dem  Unternehmen  der  Lokalbahn  Dobrenitz- 
Sadowa  die  Staatsgarantie  für  70  %  des  gesamten  Anlage- 
kapitals zuzusichern,  in  welchem  Falle  das  Land  eine  Landes- 
unterstützung behufs  Ergänzung  von  30  §  des  Anlagekapitals 
nach  Abrechnung  der  Interessentenbeiträge  zugesteht.  Weitere 
Beschlüsse  beziehen  sich  auf  den  Bau  der  Friedländer  Bezirks- 
bahnen, auf  die  Kamnitztalbahn,  auf  die  geplante  schmal- 
spurige Lokalbahn  Neu=Bistritz  -  Litschau  sowie  auf  die  Be- 
hebung der  dem  Lokalbahnprojekte  Arnau  -  Königinhof  ent- 
gegenstehenden Schwierigkeiten  und  Erhebungen  wegen  der 
Sicherstellung  der  Lokalbahn  von  Schüttenhofen  nach  Berg- 
reichenstein und  Unterreichenstein. 


Ungarn. 

—  Veränderungen  in  der  Direktion  der  ungarischen 
Staatsbahnen.  Eine  Budapester  Lokalkorrespondenz  brachte 
kürzlich  die  Nachricht,  daß  der  neue  ungarische  Handelsminister 
weittragende  Veränderungen  in  der  Verwaltung  der  ungarischen 
Staatsbahnen  plane,  und  daß  namentlich  Direktionspräsident 
Geheimerat  v.  Ludvigh  durch  den  Direktor  Ministerialrat  v.  Marx 
ersetzt  werden  soll.   Wie  von  berufenster  Seite  mitgeteilt  wird, 
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ist  diese  Meldung  vollständig  ans  der  Luft  gegriffen,  da  es 
nicht  in  der  Absicht  des  Handelsministers  liegt,  einschneidende 
Personalveränderungen  bei  den  ungarischen  Staatsbahnen  vor- 
zunehmen. Ebenso  wenig  entspricht  es  den  Tatsachen,  daß  im 
Handelsministerium  Vorarbeiten  für  die  Eeform  des  bisherigen 
Beförderungssystems  der  Staatsbahnbeamten  in  Angriff  ge- 
nommen wurden,  oder  daß  bei  den  Beförderungen  die  automa- 
tische Vorriickung  in  den  höheren  Beamtenkategorien  aufhören 
soll.  Endlich  wird  auch  behauptet,  daß  der  Handelsminister  den 
Eisenbahnfachkurs  zu  einer  Eisenbahnakademie  ausgestalten 
will  und  daß  er  einige  aus  dem  Lehrplan  des  Eisenbahnfach- 
kurses ausgeschaltete  Lehrgegenstände  neuerdings  in  diesen 
einzufügen  beabsichtigt.  Auch  diese  Mitteilung  entspricht  in 
keiner  Weise  den  Tatsachen. 

—  Erneuerung  der  Frachtbegünstigungen.  Mit  Ende 
Juni  d.  J.  lief  die  Gültigkeit  verschiedener  Frachtbegünstigungen 
für  Rohzucker,  Garne,  Kohle,  Eisen  und  Eisenwaren  usw.  ab. 
Zu  Beginn  des  laufenden  Jahres  wurde  die  Tberprüfung  der 
betreffenden  Frachtbegünstigungen  bis  Ende  Juni  in  Aussicht 
genommen.  Der  aiis  dem  Amte  geschiedene  Handelsminister 
unterließ  es  aber,  noch  in  letzter  Stunde  Taritmaßnahmen  von 
besonderer  Tragweite  zu  genehmigen,  während  der  neue  Han- 
delsminister zu  diesen  Maßnahmen  nicht  mehr  über  die  ent- 
sprechende Zeit  verfügte  und  daher  auf  Vorschlag  der  unga- 
rischen Staatseisenbahnen  die  Erneuerung  der  abgelaufenen 
Frachtbegünstigungen  (mit  geringfügigen  Ausnalimen)  ge- 
nehmigte. 

—  Verlängerung  der  Gültigkeit  der  ungarischen  Malz- 
refaktie. Die  am  30.  Juni  d.  J.  abgelaufene  ungarische  Malz- 
refaktie wurde  bis  30.  September  d.  J.  verlängert.  Diese  Re- 
faktie gelangte  seinerzeit  mit  Rücksicht  auf  die  der  ungarischen 
Malzindustrie  unzugängliche  österreichische  Malzretaktie  zur 
Einführung.  Nachdem  nunmehr  die  österreichische  Refaktie  bis 
30.  September  'd.  J.  verlängert  wurde,  hat  die  ungarische  Re- 
gierung den  gleichen  Vorgang  beobachtet. 


Übrige  europäische  Länder. 

—  Rückkauf  der  französischen  A\'estbalin  und  Orleans- 
halin.  Diese  au.s  der  Abgcordiietcnkammfr  angeregte  Frage 
schleppt  sich  jahrelang  immer  weiter.  Die  Kommission  der 
Kredite,  welcher  sie  nach  mancherlei  Schicksalen  überwiesen 
wurde,  hat  jetzt  zur  Sache  den  Minister  der  öffentlichen  Ar- 
beiten Herrn  Gauthit-r  vernommen.  Dieser  setzte  die  Lage  aus- 
einander und  verpflichtete  .sicli,  das  endgültige  Ergebnis  seiner 
Unterhandlungen  mit  den  Ei.senbahngesellschaf'ten  im  kommen- 
den Monat  Oktober  vorzubringen.  Die  Kommission  beschloß 
darauf,  sich  bis  zu  diesem  Terrain  zu  vertagen,  und  beauftragte 
den  Berichter  Herrn  Klotz,  die  Rückkaufsziffern  für  die  West- 
bahn nacii  dem  Ergebnis  des  Betriebsjahres  1904  zu  ergänzen. 

—  Verbot  des  Verkaufs  von  Schmutzliteratur  auf  den 
französischen  Bahnhöfen.  Der  Minister  der  öffentlichen  Ar- 
beiten hat  an  die  Eisenbahnverwaltungen  ein  Rundschreiben 
gerichtet,  in  welchem  er  daran  erinnert,  daß  gewisse  Bestim- 
mungen der  Verträge  und  Lastenhefte  Verkauf  und  Ankündi- 
gung unsittlicher  Schriften  auf  den  Bahnhöfen  verbieten.  Nach 
den  Beschwerden  der  Gesellschaft  gegen  den  Straßenverkauf 
seien  diese  Vorschriften  außer  acht  gelassen  und  zahlreiche 
Mißbräuche  vorgekommen.  Der  Minister  fordert  die  Verwal- 
tungen auf,  die  betreffenden  Buchhandlungen  zur  strengen 
Einhaltung  des  Verbots  der  unsittlichen  Schriften  zu  veran- 
lassen und  nötigenfalls  die  betreffenden  Verträge  für  nichtig  zu 
erklären. 

—  Pariser  Stadtbahn.  Gegen  den  ursprünglichen  Plan 
für  die  Linie  Nr.  7,  die  vom  Donauplatz  nach  dem  Palais  Roval 
fiihrte,  ergab  sich  eine  Schwierigkeit  betreffs  der  Verlängerung 
bis  zum  Hotel  de  Ville  wegen  des  Louvre.  Die  Besorgnis 
vor  Schädigungen  veranlaßte  den  Minister  der  öffentlichen  Ar- 
beiten, sich  der  Unterführung  eines  Tunnels  iinter  dem  kostbaren 
nationalen  Gebäude  entgegenzustellen.  Der  Stadtbahnausschuß 
des  Pariser  Stadtrats  hat  deshalb  beschlossen,  daß  die  Linie 
Nr.  7  einen  doppelten  Haken  machen  soll,  um  dem  Louvre  aus- 
zuweichen, und  daß  sie  den  Kais  folgend  zum  Hotel  de  Lille 
gelangen  soll. 

—  Eisenbahn  im  Chamonixtal.  Der  Bau  einer  Bergbahn 
auf  den  Montanvers,  welcher  in  fast  2000  m  Höhe  prächtig 
über  dem  „mer  de  glace'  liegt,  soll  jetzt  begonnen  werden. 
Bei  einem  jährlichen  Fremdenbesuch  von  90  000  Personen 
rechnet  man  ein  Erträgnis  von  9  g  heraus. 


—  Die  Schiffahrt  auf  dem  Oberrhein  und  die  Franzosen. 

Das  Pariser  „Journal  des  Transports'  leitet  die  Mitteilung  der 
kürzlich  von  Basel  nach  Straßburg  unternommenen  Ver- 
suchsfahrten wie  folgt  ein :  „Man  weiß,  daß  infolge  bedeutender 
Arbeiten,  deren  Ausführung  besonders  schwierig  gewesen  ist, 
die  Abteilung  des  Rheins  zwischen  Straßburg  und  Basel  jetzt 
schiffbar  ist."  Von  der  Ausführung  dieser  bedeutenden  und 
schwierigen  Arbeiten,  die  doch  vorläufig  noch  eine  Zukunftsmusik 
sind,  weiß  man  in  den  beteiligten  deutschen  Kreisen  noch  nichts. 

—  Der  Deutsche  Kaiser  auf  den  schweizer.  Eisenbahnen. 

Im  Amtsblatt  der  schweizerischen  Bundesbahnen  wird  ausge- 
führt: „Anläßlich  der  letzten  Durchreise  des  Deutschen  Kaisers 
durch  die  Schweiz  am  5.  Mai  190.5  sind  die  von  der  Bahnverwal- 
tung getroffenen  Anordnungen  durch  einen  Bundesbahnbeamten 
in  direkter  Zuwiderhandlung  gegen  Art.  14  des  Reglements  betr. 
die  allgemeinen  Dienstvorschriften  für  die  Beamten  und  die 
ständigen  Angestellten  der  Presse  mitgeteilt  und  von  dieser 
veröffentlicht  worden.  Dieses  Vorgehen  war  geeignet,  die 
Sicherheitsmaßnahmen  für  ungefährdete  Durchführung  des  Extra- 
zugs zu  beeinträchtigen  oder  gar  illusorisch  zu  machen."  Das 
Betriebsdeparrement  nimmt  deshalb  Veranlassung,  daran  zu  er- 
innern, daß  jeder  Beamte  und  Angestellte  zur  Beachtung  strenger 
Verschwiegenheit  über  alle  Dienstsachen  verpflichtet  ist. 

—  Die  Finanzlage  der  schweizerischen  Bundesbahnen. 

Ähnliche  Betrachtungen  wie  im  Ständerat  wiederholten  sich  im 
schweizerischen  Nationalrat.  Es  wurden  die  großen  Mehr- 
leistungen und  -belastungen  der  Bundesbahnen  hervorgehoben, 
die  für  die  Zukunft  ein  bedenkliches  Ergebnis  haben  könnten. 
Der  Kommissionsberichter  empfahl  möglichste  Sparsamkeit  in 
allen  Zweigen  der  Verwaltung.  Andere  Redner  betonten,  man 
dürfe  die  Lage  nicht  schwärzer  darstellen,  als  sie  wirklich  sei. 
Auch  Bundesrat  Zemp  erklärte,  daß  man  keinen  Grund  zu 
ernsten  Besorgnissen  für  die  finanzielle  Zukunft  der  Bundes- 
bahnen habe,  Avenn  man  sehr  vorsichtig  in  bezug  auf  die  Ver- 
mehrung der  Ausgaben  vorgehe.  Herr  Zemp  bemerkte  u.  a., 
daß  man  die  gesetzlich  in  60  Jahren  vorgeschriebene  Tilgung  des 
Anlagekapitals  weder  aufgeben  noch  vermindern  dürfe,  denn 
damit  würde  der  Kredit  der  Bundesbahnverwaltung  überaus 
geschädigt. 

—  Die  Eröffnung  der  Montreux  -  Berner  Oberlandbahn 

hat  am  4.  bezw.  6.  Juli  mit  großen  Feierlichkeiten  stattgefunden. 
Man  erwartet  in  den  betreffenden  schweizerischen  Kantonen:  Bern, 
Freiburg  und  Waadt,  Großes  von  dieser  Touristenbahn  ersten 
Ranges,  welche  zwei  Hauptzentren  des  schweizerischen  Fremden- 
verkehrs :  den  Genfer  See  und  das  Berner  Oberland,  Montreux 
und  luterlaken  direkt  miteinander  verbindet.  Tatsächlich  er- 
gaben schon  die  allmählich  eröffneten  Teilstrecken  höhere  Ein- 
nahmen, als  bei  der  Finanzierung  berechnet  wurde.  Nicht  nur 
das  Saanenlaud,  sondern  auch  das  Simmental  hofft  von  dieser 
durchgehenden  Bahnlinie  volkswirtschaff  liehe  Belebung.  Mit 
einer  Länge  von  60  km  ist  sie  die  längste  elektrische  Bahn  der 
Schweiz  und  eine  der  längsten  Europas.  Die  großen  Steigungen 
von  65  bis  67  auf  das  Tausend  auf  einer  etwa  10  km  langen 
Strecke  stellten,  wie  schweizerische  Blätter  ausführen,  an  die 
Elektrotechnik  ein  neues  Problem,  zumal  am  Südende  der  Bahn, 
wo  in  dem  steilen  Rebberggelände  oberhalb  Montreux  zuweilen 
der  kleinste  Krümmungshalbmesser  mit  der  größten  Steigung  zu- 
sammenfällt und  neben  starker  Personenbeförderuugein  bedeuten- 
der Güterverkehr  zu  bewältigen  ist.  Das  elektrotechnische  Problem 
bestand  darin,  die  für  die  großen  Steigungen  erforderlichen 
Motoren  so  zu  bauen,  daß  sie  die  erforderliche  Zugkraft  leisten 
und  einen  gewissen  äußeren  Umfang  nicht  überschreiten,  um  bei 
dem  durch  die  Meterspur  und  die  engen  Kurven  bedingten  engen 
Radstand  der  Wagen  in  die  Zwischenräume  eingebaut  werden  zu 
können.  Die  Elektrizitätsgesellschaft  Alioth  löste  die  Aufgabe, 
indem  sie  als  erste  solche  Motoren  von  80  PS  bei  einer  Spannung 
von  750  Volt  baute.  Sie  sollen  sich  bereits  trefflich  bewährt 
haben.  In  den  bei  der  Eröffnung  gehaltenen  Reden  wurde  dem 
neuen  Verkehrsweg  vieles  Gute  nach-  und  vorausgesagt. 

—  Simplonbahn.  Im  schweizerischen  Parlament  wurde  die 
Aufschiebung  der  Eröffnung  bestätigt.  Bei  der  Beratung  des 
Nachtragskredits  für  den  Simplen  erklärte  der  Berichter,  die 
Kommission  habe  sich  gefragt,  ob  angesichts  der  Tatsache,  daß  die 
Simplonbahn  dieses  Jahr  nicht  eröffnet  werden  wird,  dieses 
Geschäft  überhaupt  jetzt  erledigt  werden  solle.  —  Das  Reglement 
für  die  internationale  Simplondelegation  ist  von 
der  italienischen  Regierung  und  vom  schweizerischen  Bundesrat 
genehmigt  worden.  Danach  erhält  die  Delegation  eine  Reihe 
von  Berichten,  Rechnungen,  Fahrplänen,  Tarifen  zur  Einsicht. 
Anträge  werden  von  der  schweizerischen  und  italienischen  Ver- 
tretung getrennt  zur  Abstimmung  gebracht.  Ist  das  Ergebnis 
verschieden,  so  wird  im  Protokoll  davon  Vermerk  genommen, 
und  es  bleibt  jeder  Vertretung  anheimgestellt,  diese  Abweichung 

I  ihrer  Regierung  zur  Kenntnis  zu  bringen.    Der  Berner  „Bund" 
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fügrt  der  genaueren  Mitteilung?  hinzu,  nun  Tvürde  man  sich  in 
der  Schweiz  wegen  der  angeblichen  Bedrohung  der  scliweizeri- 
schen  Unabhängigkeit  durch  die  internationale  Siniplondelega- 
tion  beruhigen.  Diese  Gefahr  sei  glücklicherweise  in  nichts 
zerflossen,  und  die  Delegation  habe  einen  Geschältskreis  erhalten, 
der  jede  auswärtige  Einmischung  in  schw  eizerische  Bundesbahn- 
angelegenheiten ausschließe.  —  Die  Schweiz  wird  sich  wahr- 
scheinlich amtlich  an  der  Simplonausstellung  in  Mai- 
land beteiligen.  Auf  eine  Anregung  betreffs  des  elektri- 
schen Betriebes  auf  der  Simplonbalm  antwortete  Bundesrat 
Zemp  im  Parlament,  daß  die  bisherigen  Versuche  in  der  Schweiz 
noch  kein  praktisches  Ergebnis  aufwiesen.  Doch  habe  die 
italienische  Regierung  dem  Bundesrat  mitgeteilt,  es  sei  auf  der 
Veltlinbahn  eine  Lokomotive  in  Betrieh,  welche  sehr  große 
Lasten  mit  der  nötigen  Schnelligkeit  befördere  und  sich  deshalb 
auch  vielleicht  zum  Betrieb  der  Simplonbahn  eignen  würde. 
Schweizerischerseits  soll  entsprechende  Prüfung  vorgenommen 
werden. 

—  Uber  den  bevorstehenden  Umbau  des  Bahnhofs  zu 
Bern  bringt  die  Schweiz.  Bauztg.  eingehende  Mitteilungen, 
denen  wir  entnehmen,  daß  die  vom  Verwaltungsrat  der  schwei- 
zerischen Bundesbahnen  nunmehr  genehmigte  Erweiterung  der 
Berner  Bahnhofsanlagen  um  so  notwendiger  erscheint,  als  die 
Zahl  der  dort  täglich  ein-  und  ausfahrenden  Züge  von  90  im 
Jahre  1894  auf  170  im  Jahre  1Ö04  gestiegen  ist.  Der  Personen- 
bahnhof soll  im  allgemeinen  unverändert  gelassen  werden, 
namentlich  behält  der  275  ni  lange  Bahn.«teig  1  seine  bisherige 
Länge.  Dagegen  werden  die  Bahnsteige  IT,  III.  IV  und  V, 
welche  jetzt  180,  '210,  160  und  175  m  lang  sind,  auf  250,  260,  210 
und  200  m  verlängert.  Wir  führen  zum  Vergleich  die  Längen 
der  Bahnsteige  einiger  Bahnhöfe  von  größerer  Bedeutung  als 
Bern  an,  welche  zumeist  in  den  letzten  Jahren  erweitert  worden 
sind:  Straßburg  210  bis  285  m,  Paris  Oslbahnhof  180  bis  200  m, 
Paris  St.  Lazare  185  bis  200  m,  München  250  ni,  und  bemerken 
zugleich,  daß  die  Bahnsteige  in  Luzern  eine  Länge  von  200  m 
besitzen  und  daß  diese,  wie  diejenigen  der  Kopfbahnhöfe 
München,  Paris  Ostbahnhnf  und  St.  Lazare  der  Verhältnisse 
wegen  bei  ankommenden  Zügen  nicht  auf  die  ganze  Länge 
ausgenutzt  werden  können.  Die  Anlagen  für  Gepäckabferti- 
gung, welche  zu  Zeiten  des  großen  Verkehres,  jährlich  etwa 
während  5  bis  6  Wochen,  nicht  ganz  genügen,  sollen  unab- 
hängig von  dieser  Vorlage  entsprechend  verbessert  werden. 
Ferner  wird  durch  die  Ausführung  des  in  den  Etat  für  1905 
besonders  eingestellten  Dienstgebäudes  für  das  Personal  und 
den  Bahnhofdienst  dem  Mangel  an  Dienstlokalen  abgeholfen 
werden. 

Für  den  neuen  Lokomotivschuppen  (im  Aebignt)  ist  eine 
Fläche  von  rund  50  000qm  in  Aussicht  genommen.  Die  Anlage 
bietet  für  42  Lokomotiven  Raum.  Durch  Vergrößerung  kann 
für  12  weitere  Maschinen  Platz  geschaifen  werden.  Die  Anlage 
liegt  unmittelbar  neben  den  Hauptgleisen  nach  Freiburg, 
Neuenburg  und  Gürbetal. 

Der  bisherige  Güter-  und  Rangierbahnhof  wird  zu  einem 
Rangier-  und  Abstellbahnhof  für  den  Personenverkehr  und  zu 
einer  Anlage  für  den  Stückgut-  und  Viehverkebr  umgestaltet. 
Die  Güterschuppenanlagen  sollen  im  großen  und  ganzen  un- 
verändert bleiben.  Wenn  einmal  die  ietzigen  Schuppen  nicht 
mehr  genügen,  so  können  ohne  besondere  Änderungen  breitere 
Schuppen  erbaut  werden. 

Für  den  Wagenladungsverkehr  und  den  Güterrangier- 
dienst wird  ein  neuer  Bahnhof  in  Weiermannshaus  hergestellt, 
dessen  Gleisanlage  neben  den  drei  durchgehenden  Gleisen 
(Doppelspur  Bern-Freiburg  und  Gleise  der  Bern-Neuenburg- 
und Gürbetalbahn)  13  Zugaufstell-  und  Rangiergleise  umfaßt 
Auf  der  Westseite  sind  zwei  und  auf  der  Ostseite  ein  langes 
Ausziehgleis  vorgesehen. 

Die  Gesamtkosten  für  diese  Bauten  sind  veranschlagt 
wie  folgt:  Güter-  und  Rangierbahnhof  in  Weiermannshaus 
3  360  000  Fr.,  Lokomotivdepot  im  Aebigut  (einschl.  Vermehrung 
der  Gleise  zwischen  Bühlstraßenbrücke  und  neuer  Murten- 
straßenbrücke)  2  845  000  Fr.,  Umgestaltung  des  bisherigen  Ran- 
gier- und  Güterbahnhofes  zu  einem  Abstellbahnhof  unter  Be- 
lassung der  bestehenden  Güterschuppen  1  860  000  Fr.,  Personen- 
bahnhof mit  Änderungen  der  Schützenmattanlagen  500  000  Fr., 
Anlagen  im  Wilerfeld  2  900  000  Fr.,  zusammen  11465  000  Fr.  Die 
Ausführung  der  Arbeiten  für  die  vorstehend  behandelten  Um- 
gestaltungen wird  einen  Zeitraum  von  mindestens  sechs  Jahren 
erfordern.  In  erster  Linie  soll  mit  der  Erstellung  des  Güter- 
und Rangierbahnhofes  in  Weiermannshaus  begonnen  werden, 
welcher  in  zwei  Jahren  fertiggestellt  werden  kann. 

—  Berner  Revisionskonferenz.  Im  Anschluß  an  das  in 
Nr.  52  S.  789  d.  Ztg.  Mitgeteilte  geht  uns  noch  folsreude  Nach- 
richt zu:  Die  Konferenz  genehmigte  nach  längerer  Verhandlung 
das  Geschäftsreglement ;  auf  Grund  desselben  wurden  drei  Kom- 
missionen  zur  Vorberatung   der   vorliegenden  Abänderungs- 


anträge  zum  Berner  Ubereinkommen  bestellt.  In  der  Kommis- 
sion I  wurde  Sektionschef  Baron  Buschmann-Österreich  zum 
Präsidenten,  Advokat  Marchesini-Italiou  zum  Vizepräsidenten,  in 
der  Kommission  II  Präsident  der  schweizerischen  Bundesbahnen 
Weißenbach  zum  Präsidenten,  Ministerialrat  Röll-( Österreich  zum 
Vizepräsidenten,  in  der  Konunission  III  Mitglied  des  Aufsichts- 
rats der  Niederländischen  Eisenbahnen  Rypernum  zum  Präsi- 
denten und  Ministerialrat  Czöke-Ungarn  isum  Vizepräsidenten 
gewählt.  Die  Kommissionen  begannen  sofort  nach  der  Eröffnungs- 
sitzuner  ihre  Arbeiten  und  dürften  zum  Abschluß  derselben  etwa 
eine  Woche  benötigen.  , 

—  Generaldirektor  Bianchi  hat  seinen  schwierigen 
Posten  als  Leiter  der  italienischen  Staatsbahnen  mit  einem 
allgemeinen  Erlaß  an  die  ihm  unterstellten  Beamten 
(ordine  generale  Nr.  1)  angetreten,  aus  dem  wir  die  wichtigsten 
Sätze  nachstehend  mitteilen.  Er  teilt  zunächst  seine  eigene 
Ernennung  und  die  der  Mitglieder  des  Verwaltungsausschusses 
mit  und  erklärt,  daß  die  Namen,  Verdienste  und  die  Vergangen- 
heit dieser  Mitglieder  zeigten,  wie  großes  Gewicht  die  Regie- 
rung auf  den  öffentlichen  Verkehrsdienst  lege  und  wie  sehr  ihr 
die  Wohlfahrt  des  Personals  am  Herzen  liege.  „Indem  die  Re- 
gierung weiter  in  mir  einen  Mann  zum  Generaldirektor  wählte, 
der  das  Glück  hatte,  dem  Personal  mehrerer  Verwaltungen  und 
mehrerer  Dienste  anzugehören,  hat  sie  gleichfalls  gezeigt,  wie 
sie  zu  den  Eisenbahnbediensteten  das  volle  Vertrauen  hat,  daß 
sie  das  wirtscJiaftliche  Programm  und  die  Reformen  verwirk- 
lichen werden,  welche  das  Parlament  gewollt  hat,  indem  es  den 
Staatsbetrieb  annahm.  Unser  Vaterland  erwartet  von  einem 
weniger  kostspieligen  Eisenbahnbetrieb  diejenigen  Verbesse- 
rungen in  den  Tarifen  und  den  Verkehrsvorschriften,  deren  es 
zur  Sicherung  der  Entwicklung  seiner  Industrien  und  zur  Ver- 
wertung seiner  unentwickelten  oder  von  den  Verbrauchs- 
märkten entfernten  Hilfsquellen  so  sehr  bedarf.  Unser  Ziel  ist 
daher,  die  Betriebskosten  aufs  äußerste  herabzumindern,  indem 
wir  versichern,  daß  nicht  etwa  den  Steuernzahlern  neue  Opfer 
zugemutet  werden  sollen,  sondern  indem  wir  die  jetzigen 
Eisenbahnbetriebsergebnisse  befestigen  und  verbessern  und  zu 
gleicher  Zeit  den  fleißigen  und  tüchtigen  (laboriosi)  Bediensteten 
eine  dem  schwierigen  Dienst  entsprechende  Bezahlung  ver- 
schaffen." Herr  Bianchi  erklärt  weiter,  daß  er  hohe  Anforde- 
rungen an  das  Personal  werde  stellen  müssen,  aber  er  werde 
auch  mit  aller  Kraft  dahin  wirken,  daß  jede  tüchtige  Arbeit 
ihren  entsprechenden  Lohn  finde.  IBef'örderungen  sollen  denen 
zuteil  werden,  die  Fleiß  und  Befähigung  zeigen.  Er  werde 
aber  unerbittlich  die  Disziplin  handhaben  und  nach  Gesetz  und 
Recht  gegen  diejenigen  einschreiten,  die  es  versäumen,  zur 
Wirtschaftlich-keit,  Sicherheit,  Stetigkeit  und  Pünktlichkeit  des 
öffentlichen  Dienstes  beizutragen,  der  der  neuen  Staatsverwal- 
tung anvertraut  ist.  Der  Generaldirektor  spricht  weiter  das 
Vertrauen  auf  die  Mitwirkung  des  Personals  bei  der  Bewälti- 
gung der  schwierigen  Aufgabe  aus.  Er  hoffe  so,  es  dahin  zu 
bringen,  daß  die  wirtschaftlichen  Verbesserungen  erlauben 
werden,  aus  eigener  Kraft  die  Einrichtungen  zu  ergänzen,  die 
die  Familienfürsorgo  der  Bediensteten  und  die  Unterstützung 
der  Bedürftigen  zum  Zweck  haben.  Er  hoffe  weiter,  daß  das 
Eisenbahnpersonal  sich  bewußt  bleibe,  daß  die  Interessen  des 
Publikums  und  des  Verkehrs  mit  seinem  eigenen  Vorteil  über- 
einstimmen und  daß  es  die  allgemeine  Achtung  sich  zu  er- 
halten und  tunlichst  noch  zu  steigern  wissen  werde,  die  im 
ganzen  Lande  einem  Berufe  gezollt  werde,  der  mit  dem  Wohl- 
ergehen der  Gesamtheit  so  innig  verbunden  sei. 

—  Übereinkommen  zwischen  dem  Staat,  der  Venetiani- 
schen  Eisenbahngesellschaft  und  der  Gesellschaft  für  die 
römischen  Nebenbahnen.  Der  mit  der  Venetianischen  Eisen- 
bahngesellschaft im  Jahre  1896  abgeschlossene  Vertrag  über 
den  Betrieb  der  dem  Staate  gehörigen  Linien  Vicenza-Treviso, 
Padua-Primolano  und  Vicenza-Schio  ist  mit  30.  Juni  d.  J.  abge- 
laufen ;  nun  ist  zwischen  Regierung  und  besagter  Gesellschaft 
ein  Ubereinkommen  abgeschlossen  worden,  laut  welchem  obiger 
Vertrag  um  ein  Jahr  verlängert  wird  unter  der  Bedingung, 
daß  der  Staat  10  §  der  Roheinnahmen  erhalte,  daß  die  Anzahl 
der  verkehrenden  Züge  mindestens  die  des  Jahres  1904/05  zu 
bleiben  habe  und  daß  auf  das  Netz  der  Venetianischen  Bahnen 
die  Bestimmungen  und  Tarife  der  direkten  Verkehre  ausge- 
dehnt werden  sollen.  Die  Venetianische  Gesellschaft  behält 
selbstverständlich  auch  weiterhin  den  Betrieb  der  ihr  gehörigen 
Linien  in  Venetien,  Romagna  und  Toscana. 

Die  beiden  der  Gesellschaft  für  römische  Nebenbahnen 
gehörigen  Linien  Rom  -  Marino  -  Castel  Gandollo  und  Albano- 
Anzio-Nettuno  wurden  bis  zum  30.  Juni  d.  J.  von  der  italie- 
nischen Mittelmeerbahn  betrieben.  Da  diese  aufhört  und  die 
Eigentümerin  nicht  in  der  Lage  ist,  den  Betrieb  der  beiden 
Linien  in  eigene  Hände  zu  übernehmen,  wurde  zwischen  ihr 
und  dem  Staate  vereinbart,  daß  der  Staat  den  Betrieb  auf  ein 
Jahr  provisorisch  übernimmt  unter  den  gleichen  Bedingungen 
wie  die  Mittelmeerbahn. 
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—  Ergebnisse  des  Betriebes  des  Adriatischen  Netzes 
(Südbahn)  im  Jahre  1904.  Am  15.  Juni  d.  J.  fand  in  Florenz  die 
Generalversammlung  der  Gesellschaft  der  adriatischen  Bahnen 
(Südbahn)  statt,  in  welcher  der  Voranschlag  für  das  Jahr  1903 
und  der  Rechnungsabschluß  für  das  Jahr  1904  genehmigt  wurde. 
Der  Betrieb  des  Adriatischen  Netzes  ergab  im  Jahre  1904  einen 
verfügbaren  Reingewinn  von  7  250  000  L,,  zu  welchem  noch 
800  000  L.  Erträgnis  des  besonderen  Reservefonds  kommen. 
Davon  wurden  zugewiesen  dem  ordentlichen  Reservefonds 
435  000  L.,  dem  Verwaltungsrate  27-2  000  L,  den  Dienstvorständen 
90  000  L.,  2100000  L.  als  Dividende  von  je  5  L.  auf  die  420  (X)0 
Aktien,  für  welche  bereits  der  Zins  von  25  L.  gezahlt  wurde, 
2300000  zur  Vermögensvermehrung  der  Gesellschaft  und 
2  700000  L.  dem  außerordentlichen  Reservefonds. 

Die  Gesamtlänge  des  Netzes  im  Betriebsjahr  1904  betrug 
5820  km,  wovon  4347  dem  Hauptnetz  und  1473  dem  Nebennetz 
angehören.  Es  wurden  auf  dem  Hauptnetze  146000  000  L. 
(33  600  L.  für  1km)  und  auf  dein  Nebennetze  llOiiüOOOL. 
(7400  L.  für  1  km)  vereinnahmt,  also  im  ganzen  157O0OOÜU  L. 
(27  000  L.  für  1  km).  Die  Einnahmen  sind  gegen  das  Jahr  190.3 
um  beinahe  9  000000  L.  gestiegen;  an  dieser  Steigerung  nahmen 
besonders  Anteil  der  Frachtgutverkehr  mit  6  0ÜOOO0  L.  und  der 
Personenverkehr  mit  über  2000000  L.  Die  Betriebsausgaben 
betrugen  100  600  000  L.  (+  3  800U0O  L.  gegen  1903).  Der  Be- 
triebskoefHzient  stellt  sich  auf  61,69  S  gegen  63,43  §  im  Vor- 
jahre. Es  wurden  21  743  000  Reisende  befördert  (+  1  200  000) 
und  385  446  Züge  gefahren,  welche  32  937  000  Zugkm  zurück- 
legten (+  425  000  an  Porsonenzugkilometern  und  1  lOOOno  an 
Güterzugkilometern).  An  Kohlen  wurden  517  000  t  gebraucht 
(—  15  833  kg  für  1  Zugkm).  Die  Verwaltung  verfügte  über 
1116  Lokomotiven,  6  elektrische  Selbstfahrer,  3170  Personen- 
wagen, 643  Gepäckwagen  und  20  6Ü0  Güterwagen,  welche  ins- 
gesamt 526  000  000  km  leisteten,  oder  im  Durchschnitt  44.500  km 
jede  Lokomotive,  41262  jeder  Personenwagen,  44256  jeder  Ge- 
päckwagen und  13  994  jeder  Güterwagen. 


Fremde  Weltteile. 

—  Die  britische  Nord-Borneobahn  scheint  sich  nach  „Eng. 
News'  günstig  zu  entwickeln.  Obwohl  erst  vor  .22  Jahren  der 
British  North  Borneo  Co.  die  Königliche  Genehmigung  erteilt  wor- 
den war,  sind  nach  der  genannten  Quelle  die  seitdem  für  den 
Handel  und  die  Zivilisation  dort  erzielten  Ergebnisse  fast  wunder- 
bar. Zwar  wurde  die  Insel  Labuan  schon  1847  von  der  englischen 
Regierung  besetzt,  aber  erst  1865,  als  der  unternehmende 
amerikanische  Konsul  in  Brunei  von  (Imn  dortigen  Sultan  eine 
Landabtretung  erlangte,  begann  der  W^ert  des  Landes  für  den 
Handel  bekannt  zu  werden.  Die  Eingeborenen  stellten  sich  an- 
fangs den  Bestrebungen  der  Gesellschaft  feindselig  gegenüber, 
jetzt  aber  haben  sie  dank  den  günstigen  Einwirkungen  der  Ge- 
sellschaftsbeamten und  der  Missionare  sich  daran  gewöhnt,  die 


Äcker  zu  bebauen  und  an  der  Eisenbahn  und  anderen  öffent- 
lichen Arbeiten  sich  zu  betätigen.  Versehen  mit  ausgezeich- 
neten Meeresbuchten  und  Wasserstraßen  und  gelegen  an  dem 
Wege  der  Schilfe,  welche  zwischen  Europa,  China,  Japan,  Indien 
und  Australien  verkehren,  ist  die  Insel  Borneo  außerordentlich 
geeignet  für  Handelszwecke.  Sie  hat  150  000  Einwohner,  darunter 
20000  Chinesen.  Die  Bevölkerung  der  Hauptstadt  Sandakan  be- 
läuft sich  auf  6—7000.  Die  Mineralien,  welche  in  Britisch  Nord- 
Borneo  gefunden  werden,  bestehen  aus  Kohlen,  Gold,  Eisen, 
Mangan  und  Mineralölen.  Im  Jahre  1895  wurde  auf  Grund  einer 
den  Behörden  eingereichten  Denkschrift  der  Eisenbahnbau 
genehmigt.  176  km  Bahn  sind  seitdem  ausgeführt  und  Erweite- 
rungen sind  in  Arbeit.  Zum  Teil  waren  große  bauliche  Schwierig- 
keiten zu  überwinden.  Die  Kosten  von  1  km  Bahn  haben  durch- 
schnittlich 140  000  Jt.  betragen.  Dafür  hat  die  Bahn  schon  jetzt 
in  ihrem  unfertigen  Zustande  so  viel  Verkehr  al.s  sie  nur  be- 
wältigen kann.  2000  Chinesen  sind  kürzlich  in  Borneo  einge- 
wandert, um  sich  an  der  Bahnlinie  anzusiedeln;  ungeheure 
Mengen  von  Holz  und  Sago  warten  auf  die  Verschickung  mit 
der  Eisenbahn,  und  die  Tabakzüchter  im  Innern  werden  sich 
dieses  Beförderungsmittels  nach  den  Seehäfen  bedienen,  wenn 
die  Bahn  vollendet  ist.  Die  Bahn  hat  Im  Spurweite  und  ist  mit 
2iJ  Stationen  versehen,  deren  Gebäude  aus  Holz  hergestellt  sind. 
Die  Betriebsmittel  bestehen  aus  10  Personenwagen,  100  Güter- 
wagen und  6  Lokomotiven.  Die  Beamten  sind  meistens  Ein- 
geborene, welche  unter  europäischer  Oberaufsicht  arbeiten.  Das 
Personenfahrgeld  beträgt  6  Cts.  für  die  englische  Meile  in  der 
I.  Klasse  und  2  Cts.  für  die  III.  Klasse ;  auf  Mark  und  Kilo- 
meter umgerechnet  rund  Ib  J,  für  die  I.  Klasse  und  5^  für  die 
HI.  Klasse. 

—  Die  Wiederaufgabe  des  elektrischen  Betriebes  auf 
der  Strecke  Hartford-ßristol  Conn.,  welche  mit  dem  1.  d.  M. 
eingetreten  ist,  gibt  der  „Raiir.  Gaz."  Veranlassung  zu  einer 
interessanten  Betrachtung,  in  der  sie  zunächst  nachweist,  daß 
die  von  der  Verwaltung  dieser  Strecke,  derNewyork,  New=Haven 
und  Hartford-Eisenbahngesellschaft  beschlossene  Rückkehr  zum 
Dampfbetrieb  keineswegs  durch  ungünstige  Einnahmen  oder 
durch  die  Gefährlichkeit  des  elektrischen  Betriebes  veranlaßt 
ist,  sondern  lediglich  dadurch  notwendig  wird,  daß  die  bisher 
nur  für  den  Personenverkehr  benutzte  18  engl.  Meilen  (rund 
28  kui)  lange  Strecke  jetzt  auch  dem  Güterverkehr  dienstbar 
gemacht  werden  soll.  Und  doch  hatte  sich  ihr  Betriebskoeffizient 
während  der  letzten  drei  Jahre  durchschnittlich  auf  32  %  ge- 
stellt!  „Diese  Tatsache",  sagt  das  amerikanische  Fachblatt,  ,ist 
in  hohem  Grade  bezeichnend  (sharply  siguiticant).  Deutet  sie 
etwa  darauf  hin,  daß  bei  einem  lebhaften  Güterverkehr  Dampf 
und  Elektrizität  auf  einer  zweigleisigen  Bahn  überhaupt  nicht 
gemeinsam  wirken  können?  Muß  man  sich  also  in  einem 
solchen  Falle  für  die  eine  oder  die  andere  Betriebskraft  ent- 
scheiden?" Die  Antwort  auf  diese  Fragen  läßt  ,Railr.  Gaz." 
offen,  doch  meint  sie,  daß  diese  Fragen,  obwohl  es  sich  hier  nur 
um  eine  kurze  Bahnlinie  handelt,  doch  auch  dem  Nichtbetei- 
ligten ernstlich  zu  denken  geben. 


Amtliche  Bekanntmachungen. 


1.  Eröffnung  von  Strecken. 

Am  15.  Juli  d.  J.  wird  die  dem  Per- 
sonen- und  Güterverkehr  dienende  zwei- 
gleisige Verbindungsbahn  Preußisch= 
Herby-Russisch»Herby  mit  einem  normal- 
spurigen  Gleise  nach  Rußland  und 
einem  schmalspurigen  von  Rußland  dem 
Betriebe  übergeben. 

An  der  neuen  Strecke  liegen  keine 
Verkehrsstelleu. 

Unterstellt  ist  die  Strecke  der  Betriebs- 
und Verkehrsinspektion  Tarnowitz,  der 
Maschineninspektion  Kreuzburg  O/S.  und 
den  Werkstätteninspektionen  1  und  2 
Gleiwitz. 

Kattowitz,  den  10.  Juli  1905.  (1775) 
Königliche  Eisenbahndirektiou. 


2.  Güterverkehr. 

Deatscher  O.stafrika- Verkehr  über 
Hamburg. 

Mit  sofortiger  Gültigkeit  wird  die  St  i- 
tion    Warmensteinach   der  baverischen 


Staatsbabnen  und  am  1.  Juli  d.  J.  die 
StationBielefeld  Ost  des  Direktionsbezirks 
Hannover  in  den  Verband  aufgenommen. 

Nähere  Auskunft  erteilt  das  Verkehrs- 
bureau der  unterzeichneten  Verwaltung. 
Altona,  den  8.  Juli  1905.  (1776) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Niederdeutscher  Eisenbahn  verband. 

Vom  15.  Juli  ab  wird  die  Station 
Halle  a/S.  des  Direktionsbezirks  Halle  a/S. 
in  die  Ausnahmetarife  6  b  (Rohbraun- 
kohle etc.  in  Sendungen  von  mindestens 
20  t)  und  6  c  (Braunkohlen-Darrsteine  in 
Sendungen  von  mindestens  10  t)  ein- 
bezogen. 

Uber  die  Höhe  der  Frachtsätze  geben 
die  beteiligten  Abfertigungsstellen  Aus- 
kunft. 

Ferner  ist  die  Station  Rosenhagen  der 
Prignitzer  Eisenbahn  für  den  Eil-  und 
Frachtstückgut  verkehr  eröffnet. 
Hannover,  den  7.  Juli  1905.  (1777) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen  . 


Norddeutsch-hessisch  -  südwestdeutscher 
Seehafenausnahmetarif. 

Die  württembergische  Station  W  a  n  n  - 
weil  wird  zum  15.  Juli  1905  in  die 
Klasse  13  (Baumwolle  usw.)  aufgenommen. 
Die  Frachtsätze  werden  durch  Anstoß 
von  1  für  100  kg  an  die  Sätze  für 
Betzingen  gebildet. 

Hannover,  den  7.  Juli  1905.  (1778) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Rheinisch-westfälisch-nordwest- 
deutscher Seehafenverkehr. 

Mit  Gültigkeit  vom  15.  d.  M.  wird  die 
Station  Melle  des  Direktionsbezirks 
Münster  als  Empfangssstation  in  den 
Seehafenausnahmetarif  S  25  (Palmöl, 
Palmkernöl  und  Kokosnußöl)  mit  den  für 
die  Station  Münster  i/W.  bestehenden 
Ausnahmefrachtsätzen  aufgenommen. 

Münster,  den  6.  Juli  1905.  (1779) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Am  12.  Juli  d.  J.  wird  die  sächsische 
Station  O  s  t  r  i  t  z  mit  der  württembergi- 
schen Station  Nürtingen  in  den  im 
sächsisch-württembergischen 
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Zeitung  des  Vereins 
Deutscher  EiBenbalmverwaltungen. 


Verbandsverkehre,  Tarif heft  2, 
bestehenden  Ausnahmetaiif  IG  für  Jute- 
garn und  Jutegewebe  als  Versandstation 
mit  einem  Frachtsatz  von  3,58  JC.  für 
100  kg  einbezogen. 

Dresden,  den  10.  Juli  1905.  (1780J 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Im  niederländisch -  österrei- 
chisch -  ungarischen  Verbände 
werden  am  25.  Juli  1905  folgende  Fracht- 
sätze des  Ausnahmetarifs  11  (Eisen  und 
Stahl)  Abt.  II  B  c,  gültig  zur  Ausfuhr 
über  See  nach  außerdeulschen  Ländern 
und  nach  deutschen  Kolonien,  einge- 
führt. Von  Bubentsch,  Bubna,  Lieben, 
Prag  (sämtliche  Bahnhöfe),  Smichow  und 
Wysocan  nach  Amsterdam,  Dordrecht, 
Middelburg,  Rotterdam  und  Vlissingen 
2,41  J('.,  nach  Hoek  van  Holland  2,51  M- 
für  100  kg.  Die  genannten  österreichi- 
schen Stationen  werden  gleichzeitig  in 
die  Abt.  CHI  1— 3  c  des  Ausn.-Tar.  11 
mit  den  Frachtsätzen  für  Wien  Staats- 
bahnhof (s.  Seite  8  des  Nachtr.  III  zum 
Tarifheft  1)  einbezogen.  Die  Abt.  B  des 
Ausnahmetarifs  25  (Metallhülsen  usw.) 
erhält  vom  25.  Juli  1905  an  folgende  Fas- 
sung :  „B.  Blech,  Draht,  Hülsen,  Plättchen 
und  Stangen,  sämtlich  aus  unedlen  Me- 
tallen und  deren  Mischungen." 

Dresden,  am  10.  Juli  1905.  (1781) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Zum  Heft  17  des  deutsch-Prinz 
Heinrichbahn  -  Gütertarifs 
kommt  am  1.  August  1905  der  III.  Nach- 
trag zur  Einführung,  der  von  unserer 
Drucksachenverwaltung  zum  Preise  von 
5  J)  abgegeben  wird. 

Durch  den  Nachtrag  kommen  Fracht- 
sätze für  neu  in  den  direkten  Verkehr 
einbezogene  Stationen  des  Direktions- 
bezirks Halle  zur  Einführung. 

Straßburg,  den  3.  Juli  1905.  (1782) 
Kaiserliche  Generaldirektion 

der  Eisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen. 


Zum  Heft  2  des  deutsch-Prinz 
Heinrichbahn  -  Gütertarifs 
kommt  am  1.  August  1905  der  II.  Nach- 
trag zur  Einführung,  der  von  unserer 
Drucksachenverwaltung  zum  Preise  von 
15  bezogen  werden  kann.  Er  enthält 
Frachtsätze  für  neu  in  den  Tarif  einbe- 
zogene Stationen  des  Direktionsbezirks 
Cöln.  Die  Frachtsätze  für  Geldern  K.  M. 
und  Menzelen  im  Heft  7  werden  durch 
den  Nachtrag  aufgehoben  und  ersetzt. 
Ferner  enthält  der  Nachtrag  anderweite, 
teils  erhöhte  Frachtsätze  des  Ausnahme- 
tarifs 5,  II  (Düngemittel)  im  Verkehr  von 
Dilferdingen. 

Soweit  Frachterhöhungen  eintreten, 
bleiben  die  bisherigen  billigeren  Fracht- 
sätze noch  bis  Ende  August  1905  in  Gel- 
tung. 

Straßburg,  den  3.  Juli  1905.  (1783) 

Kaiserliche  Generaldirektion 
der  Eisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen. 


Mit  sofortiger  Gültigkeit  wird  die  Ent- 
fernung zwischen  Grottau  und  Schnitt- 
punkt C  des  Gütertarifs  für  den  nordost- 
deutsch -  sächsischen  Verkehr  in  201  km 
geändert. 

Bromberg,  den  5.  Juli  1905.  (1784) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Württembergisch  -  südwestdeutscher 
Eisenbahnverband. 

Verbands  -  Gütertarif,   Heft  2 
und  3. 

Mit  Wirkung  vom  15.  Juli  d.  J.  wird 
die   württ.   Station   Wannweil    in  das 


2.  Heft  für  den  elsaß-lothringisch-luxem- 
burgisch-württ.  und  in  das  3.  Heft  für 
den  pfälzisch  -  württemb.  Güterverkehr 
aufgenommen. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  Dienst- 
stellen. 

Stuttgart,  den  4.  Juli  1905.  (1785) 
Generaldirektion 
der  K.  württ.  Staatseisenbahuen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Ausnahmetarif  vom  1.  Juni  1901  für 
Eisenerz  usw.  zum  zollinländischen 
Hochofen-  und  Bleihüttenbetrieb. 
Am  15.  Juli  d.  J.  treten  für  die  Beför- 
derung von  Eisenerz  usw.  zum  zollinlän- 
dischen Hochofenbetrieb  von  der  Station 
Neheim  =  Hüsten  des  Direktionsbezirks 
Cassel  nach  den  lothringisch  -  luxem- 
burgischen Hochofenstationen  Ausnabme- 
sätze  in  Kraft.  Näheres  bei  den  betei- 
ligten Güterabfertigungsstellen. 

Ferner  wird  am  gleichen  Tage  fol- 
gender Ausnahmesatz  eingeführt : 

von  Corbetha   nach  Georgsmarien- 
hütte 0,57  cIC.  für  100  kg. 
Essen,  den  4.  Juli  1905.  (1786) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Gruppentarif  IV,  Gruppenwechseltarife 
I/IV,  Il/IV  unü  III/IV. 

Vom  1.  August  1905  ab  werden  die  im 
Gruppentarif  IV  und  in  den  Gruppen- 
wechseltarifen  II/IV  und  III/IV  für  den 
Ubergangsverkehr  mit  der  Kleinbahn 
Beuel-Großenbusch  und  die  Ubergangs- 
station Beuel  vorgesehenen  Bestim- 
mungen auf  den  Gruppenwechseltarif 
I/IV  und  auf  eine  Reine  bisher  unbe- 
rücksichtigt gebliebener  Güterarten  aus- 
gedehnt. Die  Güterabfertigungsstellen 
erteilen  nähere  Auskunft. 

Cöln,  den  29.  Juni  1905.  (1787) 
Königliche  Eisenbahndirektion  Cöln, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Österreichisch  -  ungarisch  -  bayerischer 

Gütertarif. 
Teil  II,  Heft  2  vom  I.Februar 
1903. 

Mit  Wirksamkeit  vom  1.  August  1.  J. 
gelangen  in  Ergänzung  der  Abteilung  A 
des    Ausnahmetarifes   Nr.  1  a  direkte 
Frachtsätze   zwischen  Pees    und  Pecs= 
Külvarös  einerseits  und  München  ander- 
seits zur  Einführung. 
München,  den  4.  Juli  1905.  (1788) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Süddeutsch  -  österreichisch  -  ungarischer 

Eisenbahnverband. 
(Teil  II,  Heft  10  vom  1.  XII.  1898.) 

Ab  15.  Juli  wird  die  Station  Bolechöw 
der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  in  den 
A.-T.  Nr.  78  für  Petroleum  usw.  einbe- 
zogen.   Die  Frachtsätze  stellen  sich  in 
Abteilung  I  um  je  0,07  M.  und  in  den 
Abteilungen  II  und  III   um  je   0,08  M. 
höher  als  jene  für  die  Station  Drohobycz 
(Nachtrag  IX,  Seite  13—15  und  Seite  22). 
München,  den  27.  Juni  1905.  (1789) 
Generaldirektion 
der  kgl.  bayer.  Staatseisenbahnen. 


Österr.-ungar.-bayerischer  Gütertarif. 

Teil  II,  Heft  2  vom  1.  Februar 
1903. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  August  1.  J.  ge- 
langen für  die  Beförderung  von  Hopfen 
in  Wagenladungen  von  Üjvidek  nach 
Nürnberg  direkte  Frachtsätze  zur  Ein- 
führung. 

München,  den  25.  Juni  1905.  (1790) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahuen. 


Österreichisch-ungarisch-bayerischer 
Gütertarif. 
Teil  III,  Heft  2  vom  1.  November 
1  9  0  2. 

Mit  Wirksamkeit  vom  1.  August  1.  J. 
gelangt  der  Nachtrag  II  zur  Einführung. 

Insoweit  Frachterhöhungen  eintreten, 
gelten  dieselben  erst  ab  15.  Septem- 
ber 1.  J. 

München,  den  27.  Juni  1905.  (1791) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahuen. 


Süddeutsch-österr.-ungar.  Eisenbahn- 
verband. 

(Teil  VII,  Heft  3  v.  I.V.  1904.) 

Ab  15.  Juli  wird  die  Station  Neudek 
der  Lokalbahn  Chodau-Neudek  für  Sen- 
dungen von  Gandringen,  Station  der 
Eisenbahnen  in  Elsaß  -  Lothringen,  mit 
einem  Frachtsatz  von  1,51  </M.  für  100  kg 
in  den  Abschnitt  B  a,  Abteilung  VII  (Roh- 
eisen und  Rohstahl),  einbezogen. 

München,  den  26.  Juni  1905.  (1792) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahuen. 


Süddeutsch-österreichisch-ungarischer 

Eisenbahnverband. 
(Tarif  Teil  II,  Heft  8  vom  1.  IV. 
1  9  04.) 

Ab  20.  Juli  1905  werden  die  Stationen 
der  Eisenbahnen  in  Elsaß  -  Lothringen 
Busendorf,  Deutsch  =  Oth,  Diedenhofen, 
Düddingen  Werk,  Esch,  Gandringen, 
Metz,  Mülhausen  Nord,  Mülhausen=Wanne, 
Rombach,  Straßburg  Hauptbhf,  Straß- 
burg =  Neudorf ,  Straßburg  Rheinhafen, 
Königshofen  und  Schiltigheim  in  den 
Ausnahmetarif  Nr.  22  für  Graphit  einbe- 
zogen. 

Uber  die  Frachtsätze  geben   die  ge- 
nannten Stationen  Auskunft. 
München,  den  3.  Juli  1905.  (1793) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Westdeutsch  -  österreichisch-ungarischer 
Verband. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  August  d.  J. 
wird  die  Station  Roßleben  (Kgl.  E.-D. 
Erfurt)  in  den  Ausnahmetarif  Nr.  14  Da 
und  b  (Kalisalze  zum  Düngen)  des  Ta- 
rifhefts 1  aufgenommen. 

Näheres  über  Höhe  und  Anwendungs- 
bedingungen der  für  Roßleben  gültigen 
Frachtsätze  sind  bei  den  beteiligten 
Dienststellen  zu  erfahren. 

Breslau,  den  7.  Juli  1905.  (1794) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Norddeutscher  Donau-Umschlagsver- 
kehr   über    Regensburg  =  Donaulände 
trans.  usw. 
Norddeutscher  Güterverkehr  mit  Ga- 
lizien  und  der  Bukowina. 
Transittarif  für  den  norddeutschen 
Güterverkehr  nach  den  unteren  Donau- 
ländern. 

Ungarisch-deutscher  Holz-  und  Borke- 
verkehr. 

Westdeutsch  -  österreichisch-ungarischer 
Verband. 

Am  31.  Juli  d.  J.  wird  der  Hauptbahn- 
hof in  Bielefeld  für  den  W  a  g  e  n  1  a  - 
dungsverkehr  (mit  Ausnahme 
desjenigen  der  Anschlußwerke) 
geschlossen.  Gleichzeitig  wird  der  an 
der  Bahnstrecke  Lage-Bielefeld  zwischen 
den  Stationen  Bielefeld  und  Hillegossen 
gelegene  Bahnhof  Bielefeld  Ost  für  den 
Wagenladungsverkehr  von  und  nach 
Bielefeld  eröffnet.  Der  Stückgutverkehr 
verbleibt  auf  dem  Hauptbahnhofe  in 
Bielefeld. 

Die  gegenwärtig  in  den  Verbandsta- 
rifen vorgesehene  Station  Bielefeld  führt 
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die  Bezeichnung  „Bielefeld  (ffauptbähn- 
hofj-. 

Die  Frachtsätze  für  Bielefeld  (H.iupt- 
balmhof)  g-olten  bis  auf  weiteres  auch 
tür  Bielefeld  Ost. 

Breslau,  den  7.  Juli  190.5.  (1795) 
Königliche  Eiscnbahndirektion, 

namens  der  Verbandsverwaltungen. 

Großli.  badische  Staatseisenbahnen. 

Im  Tirol  -  V^orarlbero^  -  süddeutschen 
Güterverkeiir  werden  mit  VVirlcung  vom 
15.  Juli  l!^0.5  für  die  Beförderung  von  Tele- 
graphenstansren  in  Ladungen  zu  10  t 
zwischen  Krozingen  iransit  einerseits 
und  Hohenems  und  Lustenau  anderseits 
direkte  Frnclitsä'ze  eingeführt.  Nähere 
Auskunft  erteilt  unser  V'erkehrsbureau. 

Karlsruhe,  den  (>  Juli  19i).5.  (1796) 
Großb.  Generaldirektion. 

B'rankfnrt-hessiscii-südwestdeutscher 
V' ei  band. 

Mit  sofortiger  Gültigkeit  ist  die  Ent- 
fernung Nieder=Flörsheim-Waldshut  von 
264  auf  364  km  zu  ('rhi)lien. 

Mainz,  den  H.  Juli  1905.  (1797) 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen : 
Königlich  preußische  und  Groliherzoglich 
hessische  Eisenbahndirektion. 

Österr.-ungar.-bayerischer  Gütertarif. 

T  c  i  1  II ,  II  e  f  t  i  vom  I.Januar 
1  89  7. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  August  1.  J.  ge- 
langen in  Ergänzung  der  Abteilung  VI 
des  Ausnahmetarifs  Nr.  20  (Eisen)  direkte 
Frachtsätze  von  verschiedenen  bayeri- 
.sclicn  Stationen  nach  Alilinj^  zur  Ein- 
fülirung. 

München,  den  6.  Juli  19(i5.  (1708) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbalmen. 


Direkter  Güterverkehr  Bayerns  mit  den 
deutschen  Eisenbahnen. 
In  den  ab  1  Juli  utoö  gültigen  Nach- 
trägen zum  nassauisch  ■  oberhessisch- 
bayerisclien  Gütertarif,  Saarbrücken- 
bayerischen  Gütertarif,  pfälzisch- bayeri- 
schen Gütertarif  und  Saarkohlentarif 
Nr.  8  (Verkehr  mit  Bayern j  ist  zu  be- 
lichtigen,  daß  Sendungen  nach  Neu- 
«tadi  a/Aisch  ohne  nähere  Bezeichnung 
der  Bestimmungsstation  nach  ,Nou- 
Ntadt  a/Aisch  Bhf. "  abzufertigen 
^ind. 

München,  den  1.  Juli  1905.  (1799) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Rhein-  nnd  Main  -  Umschlagstarif  vom 
1.  November  1901. 

Verkehr  zwischen  <)sterroich 
und  Belgien-Holland. 
Mit  Gültigkeit  vom  15-  Juli  I.  J.  wird 
die  Station  Haucnstein=Warta  der  a.  p. 
BuschiehrHder  Eisenbahn  mit  nach- 
stehenden Frachtsätzen  in  den  Ausnahme- 
tarif Nr.  -.'8  (Mineralwasser)  einbezogen  : 


Nach  und  von 

Hauensteins 
Warta 

Frachtsätze 
für  100  kg 
in  Mark 

Frankfurt  a/M.  (Hafen)  .  .  ) 
Frankfurt  a/M  Hauptbhf  tr.  ) 

Gustavsburg  tr  

Mainz  (Hafen)  ( 

Kastel  (Hafen)  ) 

Ludwigshafen  a/Rh.  tr.  .    .  ) 

1,80 
1,89 
1,91 

1,98 

Für  direkt  von  Hauenstein-Warta  ab- 
gefertigte Sendungen  werden  beim  Nach- 
weis der  überseeischen  Ausfuhr  folgende 
Beträge  rückvergütet: 


Im  Verkehre  mit : 


Mark 
für  100  kg 


Frankfurt  a/M.  transit  und 

Hafen  

Gust.iv.'ilnirg  transit    .    .  . 

Mainz  iHafen)  / 

Kastel  (Hafeu)  ) 

Mauiiheim  transit  .  .  .  .  ( 
Ludivigshafen  a/Rh.  transit  s 
München,  den  28.  Juni  1905. 

Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


0.26 

0,28 

0,29 

0,30 
(1800) 


Ostdeutsch-ungarischer  Verband. 

Am  8  Juli  d.  J.  treten  im  Tarifheft  1 
nacbbezeichnete,  für  die  preußische 
Staatsbahn  regelmäßig  gebildete  Fracht- 
süize  des  Ausnaluuetarifs  Nr.  7  für  Al- 
bumin und  Obst,  frisches,  in  Kraft: 


Von 
Nagy^Körös 
(Ungar. 
Staatsb.) 
nach 


a) 
für 
5000  kg- 
SenduDgen 


b) 
für 
10  000  kg- 
Sendungen 


für  100  kg  in  Pfennigen 


Kattowitz    .    .  307  299 

Breslau,  den  5.  Juli  1905.  (1801) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Vp.rhandsverwaltungen. 


Ostdeutsch-österreichischer  Verband. 
Teil    H,   HeftI    vom    1.  Juni    1  90  4. 
Am  10  August  1905  treten  bis  zur  Einführung  eines  besonderen  Tarifs  im  oben- 
genannten Tarif  hefte  für  den  Versand  von  Braunkohlen  und  Braunkohlen- 
i)riketts   bei  Aufgabe  als  Frachtgut  und  Zahlung  der  Fracht  für  das  wirkliche 
Gewicht,  mindestens  jedoch   für  das  Ladegewicht  der  verwendeten  Wagen  unter 
Ausschluß  von  Wagen  unter  10  000  kg  Ladegewicht,  die  nachstehenden  direkten  Fracht- 
sätze in  Kraft.    Das  Abladen  obliegt  dem  Empfänger. 
Die  Frachtsätze  gelten  ftir  looo  kg  in  Hellern. 


Nach 


Stationen  der  k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen 
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650  230 


310 


620  260 


Bischofswalde  O  S.  !  I 

(Dir-Bez.  Breslau)    [  510  !  260   310  !  460  530  j  590 1  390 
Breslau,  den  6.  Juli  1905. 

Königliche  Eisenbahndirektion,  namens  der  Verbandsverwaltungen. 
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(1802) 


Österreichisch-nngarisch-schweize- 
rischer  Eisenbahnverband. 

Tarif  Teil  II,  Heft  3  vom 
1.  April  1901. 
Einführung  neuer  Frachtsätze. 

Mit  Gültigkeit  vom  20.  Juli  1905  bis 
auf  Widerruf  bezw.  bis  zur  Durchführung 
im  Tarifwege,  längstens  jedoch  bis  I.Fe- 
bruar 1906,  gelangen  für  die  Beförderung 
von  Zinkweiß  bei  Aufgabe  als  Frachtgut 
und  Frachtzahlung  für  mindestens 

a)  5  000  kg 

b)  10  000  , 

pro  Frachtbrief  und  Wagen  folgende 
Frachtsätze  zur  Anwendung :  

Von  Settenz 


u. 


a) 

b) 

Centimes 

für  100  kg 

293 

188 

360 

232 

360 

232 

313 

206 

323 

218 

325 

209 

Linrlnu  transit  .... 
Basel=St.  Johann  .  .  . 
Basel  S  B.  B  u.  Bad.  B. 

Romanshorn  

Rorschach  

Schaffhausen  S.  B.  B. 

Bad  B  

Die  Frachtsätze  gelten  nur  für  solche 
Sendungen,  welche  zum  Eingange  in  die 
Schweiz  verzollt  werden  und  nicht  nach 
dem  deutschen  Zollgebiet  weitergehen. 
Wien,  am  5.  Juli  1905.  (1803) 
K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Österreichisch-ungarisch-französischer 
Eisenbahn verband. 

Tarif  Teil  II,  Heft  1  vom 
I.April  1902. 
Einführung  neuer  Frachtsätze. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  August  1905  bis 
auf  Widerruf  beziehuugsweise  bis  zur 
Durchführung  im  Tarifwege,  längstens 
jedoch  bis  1.  Februar  1906,  werden  für 
die  Beförderung  von  landwirtschaftlichen 
Maschinen  und  eisernen  Ackerbaugeräten 
bei  Aufgabe  als  Frachtgut  von  Hracholusk 
nach  Paris  la  Villotte  =  Douane  nach- 
stehende Frachtsätze  berechnet: 

Franken 
für  1000  kg 
für  Sendungen  unter  5000  kg  118,65 
für  Sendungen  |  für  jeden  | 
von  6000  kg  I  Frachtbrief  I 
für  Sendungen  |       und  i 
vonl0  0iX)kg|    Wagen  ( 
Wien,  am  6.  Juli  1905. 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


81,70 

72,50 
(1804) 


Österreichisch-ungarisch-schweize- 
rischer Eisenbahnverband. 
Druckfehle  rberichtigung  im 
II.   Nachtrag    zum  Ausnahme- 
tarif für  Petroleum  vom 
1.  Juli  19  04. 
Auf  Seite  8  des  vorbezeichneten  Tarif- 
nachtrages   ist    der  Frachtsatz    in  der 
Relation    Oderberg  -  Kerzers  (Chiotres) 
unter  a)  von  477  Centimes  auf  447  Cen- 
times für  100  kg  zu  berichtigen. 
Wien,  am  5.  Juli  1905.  (1805) 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

Schweizerischösterreichisch-ungari- 

scher  Tiansitverkehr. 
Tarif  vom  I.Februar  187  4. 
Mit  Gültigkeit  vom  1.  August  1905  bis 
auf  Widerruf  bezw.  bis  zur  Einführung 
im    Tarifwege,    längstens    jedoch  l'is 
1.  Februar  1906,  werden  für  die  Beförde- 
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rang  von  Holzzellstoff  (Zellulose),  auch 
in  Bogen  oder  Tafeln,  wenn  diese  derart 
durchlöchert  sind,  daß  sie  zum  Gebrauche 
als  Papier  oder  Pappe  nicht  mehr  dienen 
können,  bei  Aufgabe  als  Frachtgut  und 
Frachtzahlung  für  mindestens  10  000  kg 
für  jeden  Frachtbrief  und  Wagen  nach- 
stehende Frachtsätze  berechnet : 

Von  Hallein  Franken 
nach  für  1000  kg 

Delle  transit  ■   •   •   •  j  iS 

Le  Locle  transit    .   .  j  g 

[  a)  20,45 

Les  Verrieres  transit  <  b)  20,65 

(  c)  21,25 

Genf  (Gent've)  transit  | 

Es  gelten  die  Frachtsätze : 

1.  nach  Delle  transit 

unter  a)  für  Sendungen  nach  Frete- 
val  und  Vendome, 
,  b)  für  Sendungen  nach  Mont- 
beliard  und  weiter  gelegenen 
Stationen  der  Paris-Lyon- 
Mittelmeerbahn  und  der 
über  dieselbe  hinaus  liegen- 
den Bahnen,  ausgenommen 
nach  den  unter  a)  ge- 
nannten Stationen ; 

2.  nach  Le  Locle  transit 

unter  a)  für  Sendungen  nach  Mar- 
li ay, 

„     b)  für  Sendungen   nach  Be- 
san<,"oa  und  Devecey ; 

3.  nach  Les  Verrieres  transit 

unter  a)  für  Senduogen  nach  Angou- 
Icme,  Aubigny,  La  Cou- 
ronne,  Langeais,  Liguge, 
Le  Lude,  Magnac  =  Touvre, 
Quimper,RiberacundRuelle, 
,  b)  für  Sendungen  nach  Mont- 
bard, 

„     c)  für  Sendungen  nach  Gerzat; 

4.  nach  Genf  (Geneve)  transit 

unter  a)  für  Sendungen  nach  Mont- 
pellier und  weiter, 
,     b)  für  Sendungen  nach  Culoz 
und  weiter  und  Bourg  und 
weiter,  mit  Ausnahme  von 
Montpellier  uod  weiter. 
Durch  diese  Kundmachung  werden  die 
in  Nr.  5  dieser  Zeitung  vom  16.  Januar 
1904  unter  fortlaufender  Nr.  149  verlaut- 
barten  Frachtsätze,  deren  Gültigkeit  ge- 
mäß Kundmachung  in  Nr.  95  dieser  Zei- 
tung vom  3.  Dezember  1904,  fortl.  Nr.  3158, 
unter  Post  Nr.  6  bis  auf  Widerruf,  läng- 
stens jedoch   bis  31.  Dezember  1905,  er- 
streckt wurde,  aufgehoben. 
Wien,  am  6.  Juli  1905.  (1806) 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


3.  Personen-  und  Gepäckverkehr. 

Straßburger  Straßenbahngesellschaft. 

Vom  15.  Juli  d.  J.  ab  treten  für  die 
Verbindung  Straßburg  -  Offenburg  und 
Kehl-Offenburg  und  umgekehrt  ermäßigte 
Fahrpreise  in  Kraft. 

Auskunft  erteilen  die  betreffenden 
Stationen. 

Straßburg,  den  7.  Juli  1905.  (1807) 
Die  Direktion. 


4.  Verdingungen. 

Verdingong  von  Erdaibeiten. 

Die  Ausführung  der  Erdarbeiten  der 
Bahn  von 


Cloppenburg  nach  Friesoythe 
soll  öffentlich  verdungen  werden.  Die 
Arbeiten  sind  in  13  Lose  von  durch- 
schnittlich 2  km  Länge  eingeteilt  und 
werden  nach  unserer  Wahl  entweder 
einzeln  oder  im  ganzen  vergeben. 

Die  Verdingungsunterlagen  können  in 
unserem  bautechnischen  Bureau  ein- 
gesehen oder  gegen  Einsendung  von 
1  M.  von  dort  bezogen  werden. 

Angebote  sind  bis  zum  2  0.  Juli, 
12  Uhr  mittags,  an  uns  einzusenden. 

Oldenburg,  den  4.  Juli  1905.  (1808) 

Großherzogliche  Eisenbahndirektion. 

Gr.  badische  Staatseisenbabnen. 
Wir  haben  öffentlich  zu  verdingen  die 
Lieferung  von : 
400  Wagenladungen    aus  Säge- 
werken   stammende,    bezw.  aus 
Scheit- oder  RoUenliolz  hergerichtete 
Holzbündel     und  Reisig- 
wellen sowie 
21  W  a  g  e  n  1  a  d  u  n  g  e  n  Holz- 
kohlen, 

lieferbar  in  die  Filialmagazine  Lauda, 
Mannheim,  Karlsruhe,  Offenburg,  Frei- 
burg, Bast  i,  Konstanz  und  Villingen. 

Angebote  sind  schriftlich,  verschlossen 
und  mit  der  Aufschrift: 

„Verdingung   2  4.  Juli   1  9  05" 
versehen  spätestens 

Montag,  den  2  4.  Juli  1905,  vor- 
mittags 10  Uhr, 
bei  uns  einzureichen. 

Die  Lieferungsbedingungen  und  der 
Angebotsbogen  werden  auf  portofreie 
Anfrage  von  uns  abgegeben. 

Die  Zuschlagsfrist  ist  auf  4  Wochen 
festgesetzt. 

Karlsruhe,  den  3.  Juli  1905.  (1809j 
Gr.  Verwaltung  der  Eisenbahnmagazine. 

DieLieferung  von  rund  12  cbm  eichenen 
Brückenschwellen  in  Längen  bis  zu 
4,25  m  u  2C/30  cm  Stärke  soll  vergeben 
werden.  Eröffnung  der  mit  entsprechen- 
der Aufschrift  versehenen  Angebote 
findet  am  2  0  d.  M.  im  Zimmer  19  der 
unterzeichneten  Betriebs  -  Inspektion 
(Rheinbahnhof)  statt.  Von  da  können 
aucli  die  Verdingungsunterlagen  gegen 
vorherige  Einsendung  von  0,3  M.  durch 
die  Post  bezogen  werden. 

Zuschlagsfrist  14  Wochen. 

Wiesbaden,  den  6.  Juli  1905.  (1810) 
Königl.  Eisenbahn  -  Betriebsinspektion  1. 


5.  Verkauf  von  Altmaterialien. 

Achswellen  10  000  kg,  Abfälle  von 
Wagendecken  usw.  3700  kg.  Dreh-  und 
Bohrspäne  380  000  kg,  Eisenschrott 
383  000  kg,  Eisenblechschrott  96  000  kg, 
Gußeisen  382000  kg,  Glasbrocken  7000  kg, 
Gummiabfälle  4000  kg,  Kupferabfälle 
24  000  kg,  Martinkernschrott  400000  kg, 
Messing-  und  Rotgußspäne  18  000  kg, 
Radreifen  240  000  kg,  Radscheiben 
72  000  kg,  Radsterne  28  000  kg,  Stahl- 
schrott 86  000  kg,  Siederohrenden  30  000  kg 
und  Telegraphenkabel  5000  kg. 

Die  Verdingungsunterlagen  können  in 
unserem  Rechnungsbureau,  Zimmer  33 
des  Verwaltungsgebäudes  eingesehen 
oder  von  demselben  gegen  postfreie  Ein- 
sendung von  50^  in  bar  (nicht  in 
Briefmarken)  bezogen  werden. 

Vei'siegelte,  mit  der  Aufschrift:  „An- 
gebot auf  Ankauf  alter  Werk- 
stattsmaterialien' versehene  Ge- 


bote sind  bis  zum  2  5.  Jnli  1905, 
vormittags  10  Uhr,  portofrei  an 
unser  Rechuungsbureau  hierselbst  einzu- 
senden. (1811) 

Ende  der  Zuschlagsfrist  2.  August  1905. 

St.  Johann  =  Saarbrücken,  4.  Juli  1905. 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Gesellschaft  für  den  Betrieb  von  Nieder- 
ländischen Staatseisenbahnen. 

öffentlicher  Verkauf  im  Submissions- 
wege von  altem  Obei  baumaterial  in 
16  Losen.  Zur  Besichtigung  bei  der 
Oberbauwerkstätte  in  Utrecht  vom  10.  Juli 
bis  zum  15.  August  von  9  bis  12  Uhr 
(Sonn-  und  Feiertage  ausgenommen). 

Verkaufsbedingiingen  werden  auf 
portofreie  Anfrage  unentgeltlich  zuge- 
sandt von  der  IV.  Abteilung  der 
Bahn  und  Bauten  obengenannter 
Gesellschaft  in  Utrecht. 

Angebote  bis  15.  August,  2  Uhr, 
portofrei  an  die  I.  A  b  t  e  i  1  u  n  g  des 
Zentraldi  enstes  obengenannterGe- 
sellschaft  in  Utrecht. 

Utrecht,  den  7.  Juli  1905.  (1812) 


6.  Vermischte  Bekanntmachungen. 

Auf  Bahnhof  Jüterbog  der  Militäreisen- 
bahn sollen  verkauft  werden: 

1.  eine  im  Jahre  1887  von  der  Firma 
Wolf  in  Magdeburg=Buckau  bezogene 
Lokomobile,  Verbundanordnung  mit  aus- 
ziehbarem Röhrenkessel  und  einer  Lei- 
stung von  12—16  Pferdekräften, 

2.  ein  im  Jahre  1900  von  der  Firma 
Friedrich  Krupp,  Grusonwerk  Magde- 
burgsBuckau,  gelieferter  Steinbrecher, 

3.  ein  zum  Steinbrecher  gehöriger 
Elevator,  im  Jahre  1900  von  der  Firma 
Hillig  &  Westphal,  Berlin,  geliefert. 

Sämtliche  Maschinen  können  jederzeit 
besichtigt  werden. 

Bedingungen  und  die  zu  den  Angeboten 
zu  benutzenden  Formulare  können  bei 
der  Kassenverwaltung  der  Betriebsabtei- 
lung der  Eisenbahnbrigade,  Schöneberg, 
Colonnenstraße  31,  eingesehen,  auch  von 
dort  gegen  portofreie  Zusendung  von 
25  -<3  Schreibgebühr  bezogen  werden. 

Die  an  die  Betriebsabteilung  der  Militär- 
eisenbahn einzusendenden  Angebote  wer- 
den in  dem  am  2  2.  Juli  1906,  vor- 
mittags 11  Uhr,  stattfindenden  Ter- 
mine eröffnet. 

Der  Zuschlag  erfolgt  bis  zum  11.  August 
1905. 

Schöneberg,  den  4.  Juli  1905.  (1813) 
Colonnenstraße  31. 

Betriebsabteilung 
der  Militäreisenbahn. 

Verkauf  ausgemusterter  Lokomotiven 
und  Wagen. 

Die  Verdingungsunterlagen  können  in 
unserem  Rechnungsbureau,  Zimmer  33 
des  Verwaltungsgebäudes  eingesehen 
oder  von  demselben  gegen  postfreie  Ein- 
sendung von  5  0  in  bar  (nicht  in 
Briefmarken)  bezogen  werden. 

Versiegelte,  mit  der  Aufschrift  „An- 
gebot auf  ausgemusterte  Lo- 
komotiven und  Wagen'  ver- 
sehene Gebote  sind  bis  zum  2  6.  Juli 
1905,  vormittags  10  Uhr,  porto- 
frei an  unser  Rechnungsbureau  hierselbst 
einzusenden. 

Ende  der  Zuschlagsfrist  4.  August 
1905.  •  (1814) 

St.  Johann  =  Saarbrücken,  3.  Juli  1905. 
Königliche  Eisenbahndirektion. 
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Reisebriefe  vom  siebenten  internationalen 
Eisenbahnkongreß  in  Washington.  III. 
Zur  Frage  des  Frachtzuschlags  nach  §  53 
der  Deutschen  Eisenbahn-Verkehrs- 
ordnung. 
Nachrichten : 

Deutschland:  Nachweisung  der  Be- 
triebsunfälle im  Monat  Mai  d.  J.  — 
Eisenbahnpetitionen  im  preuß.  Landtage. 
—  Die  Betriebsunfälle  auf  den  voll- 
spurigen deutschen  Eisenbahnen  1898  bis 
1903.  —  Bau  und  Betrieb  der  in  dem 
preuß.  Gesetze  vom  6.  Juni  d.  J.  vor- 
gesehenen neuen  Eisenbahnen.  —  Ver- 
legung des  Sitzes  der  Betriebsinspek- 
tion von  Mannheim  nach  Worms.  —  Das 
Entwerfen  von  Eisenbahnstationen.  — 
Schneekoppenbahn.  —  Wagengestellung 
im  Ruhrkohlenrevier.  —  Berliner  Bahn- 


15.  Juli  1905, 


I  n  h  a  I  ti 

hofsverkehr  zum  Ferienbeginn.  —  Ferien- 
karten. —  Personalnachrichten. 

Österreich:  Die  Verstaatlichungs- 
frage in  Österreich.  —  Die  angeblichen 
Kostenüberschreitungen  beim  Bau  des 
zweiten  Gleises  in  der  Strecke  Beneschau- 
Nusle.  —  Ausbau  der  Vintschgaubahn.  — 
Lokalbahnen  im  Staatsbetrieb.  —  Loko- 
motivbestellungen für  die  österr.  Staats- 
bahnen. —  Stempelung  der  Frachtbriefe. 

Ungarn:  Arad-Hegyaljaer  Motorbahn. 
—  Erfahrungen  im  Motorwagenverkehr 
der  Vereinigten  Arader  und  Csanäder 
Eisenbahnen. 

Übrige  europäische  Länder: 
Pensions-  und  Wohnungseinrichtungen 
der  französ.  Eisenbahngesellschaften.  — 
Beförderung  von  Lebensmitteln,  Fleisch 
und  Fischen  auf  den  französ.  Eisenbahnen. 


XLV.  Jahrgang. 


—  Geschwindigkeitsmesser  auf  französ. 
Eisenbahnen.  —  Automobil-Taxameter  in 
Paris.  —  Geschäftsbericht  der  Rhätischen 
Bahn  für  das  Jahr  1904.  —  Verbesserte 
Zugverbindungen  in  England.  —  Der 
elektrische  Betrieb  auf  der  Londoner 
Untergrundbahn.  —  Russischer  Eisen- 
bahnanschluß. 
Fremde  Weltteile:  Der  Wett- 
bewerb zwischen  elektrischen  und  Dampf- 
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Reisebriefe  vom  siebenten  internationalen  Eisenbahnkongreß  in  Washington.  III. 

Vom  Kaiserlichen  Rat  Peter  F.  Kupka  in  Wien. 


„Erst  das  Vergnügen,  dann  das  Geschäft"  :  dieses  um- 
gestülpte Sprichwort  möge  der  Leitfaden  für  die  nachstehenden 
Aufzeichnungen  sein,  obzwar  Geschäft  und  Vergnügen  stets 
miteinander  ver(|uickt  blieben.  Der  amerikanischen  Gastfreund- 
schaft ist  schon  wiederholt  gedacht  worden,  und  Washington, 
die  Stadt  aller  Kongresse,  hat,  wie  der  Staatssekretär  Mr.  Taft 
bei  Eröffnung  der  Eisenbahnausstellung  launig  bemerkte,  für 
jeden  Verein,  der  sich  hier  versammelt,  stets  „einen  Willkomm- 
spruch bereit  liegen".  Das  herzliche  Entgegenkommen  milderte 
auch  die  bei  Treibhaustemperaturen  mitunter  recht  anstrengen- 
den Kongreßverhandlungen.  Der  Verkehr  in  allen  Sektionen 
war  ein  höchst  freundschaftlicher,  und  es  obwaltete  selbst  bei 
Debatten  eine  zarte  Rücksichtnahme. 

Am  Abend  des  3.  Mai  fand  das  von  der  American 
Railway  Guild  zu  Ehren  der  Mitglieder  der  genannten 
Kommission  des  internationalen  Eisenbahnkongresses  veran- 
staltete Festessen  statt.  Der  Vorsitzende  Mr.  Theodore  N.  E  1  y  , 
Maschinendirektor  der  Pennsylvaniabahn,  sprach  vorerst  über 
die  eigenartige  Gründung  dieser  Vereinigung.  Seit  1899  ver- 
sammelten sich  in  regelmäßigen  Zeiträumen  die  ersten  Mitglieder 
zu  einem  Mahl,  gründeten  jedoch  erst  8  Jahre  später  den  Verein. 
Jedes  Mitglied  der  Gilde  muß  entweder  ein  Eisenbahnmann,  ein 
Angestellter  der  zur  American  Railway  Association 
gehörenden  Eisenbahnen  sein  oder  aber  die  Eisenbahnwissen- 
schaft in  irgend  einer  Weise  gefördert  haben.  Die  Mitglieder 
sind  demnach  berufliche  Vertreter  der  amerikanischen  Eisen- 
bahnen. Die  Mitgliedschaft  gilt  für  Lebensdauer,  so  daß  heute 
im  Dienst  stehende  Männer  sich  mit  ihren  früheren  Kollegen  bei 
den  halbjährlichen  Meetings  zusammenfinden.  Aus  der  weiteren 
Rede  wäre  etwa  folgendes  hervorzuheben :  „Wir  sind  bei  einem 
Zeitabschnitt  der  Eisenbahnentwicklung  angelangt,  in  welchem 
es  schwer  ist,  die  Transportkosten  noch  weiter  herabzusetzen ; 
in  der  Tat  sind  die  gegenwärtigen  Verhältnisse  derart,  daß  sie 


eher  auf  eine  Erhöhung  hinweisen.  Nunmehr  tritt  an  uns  die 
große  Aufgabe  heran,  den  Gesellschaften  ein  entsprechendes 
Maß  von  Gewinn  zu  sichern.  Jeder,  der  sich  mit  dieser  Frage 
beschäftigt  hat,  mußte  erkennen,  daß  die  Faktoren,  welche  über- 
wiegend zur  Herabsetzung  der  Kosten  beitrugen,  auf  dem  Ge- 
biete der  Z  u  g  b  e  fö  r  d  e  r  u  n  g  zu  finden  sind,  und  daß  auch 
die  weiteren  Hoffnungen  auf  diesen  Zweig  gegründet  sein  müssen. 
Meine  Erfahrungen  gehen  dahin,  daß  dort,  wo  bereits  neuzeit- 
liche Betriebsmittel  eingeführt  sind  und  die  am  weitest  vor- 
geschrittenen Betriebsweisen  in  Aufnahme  gelangten,  weitere 
Ersparnisse  bei  den  Betriebskosten  nur  eine  sehr  schmale  Grenze 
bieten.  Als-  vor  etwa  .30  Jahren  die  ersten  Schritte  zur  Ein- 
führung größerer  Einheiten  unternommen  wurden,  fielen 
die  Kosten  sprungweise  und  gingen  seither  nur  in  bescheidenem 
Verhältnisse  herab.  Anderseits  steigern  die  allgemeinen  An- 
forderungen des  Publikums  an  die  größere  Bequemlichkeit  beim 
Reisen ,  raschere  Beförderung  und  verbesserte  Einrichtung 
unterschiedlicher  Art  die  Ausgaben.  Ob  diese  Anforderungen 
billig  oder  unbillig  sind,  braucht  hier  nicht  erörtert  zu  werden. 
Es  genügt  uns,  zu  wissen,  daß  sie  eine  Erhöhung  der  Kosten 
erheischen,  und  daß  wir  nicht  länger  diesem  Verlangen  ent- 
sprechen können,  ohne  unsere  Gönner  zu  ersuchen,  die  erhöhten 
Kosten  mit  uns  zu  teilen." 

Das  heißt  mit  anderen  Worten :  die  amerikanischen  Bahu- 
verwaltungen  stellen  eine  Erhöhung  der  Fahrpreise  und 
Frachten  in  Aussicht! 

In  Abwesenheit  des  Präsidenten  der  Vereinigten  Staaten 
empfing  am  5.  Mai  der  Vizepräsident  Mr.  Fairbanks,  von 
militärischen  Adjutanten  umgeben ,  die  Kongreßteilnehmer 
formell  und  amtlich  im  Weißen  Hause.  Der  Eintritt  in  den 
großen,  in  Weiß  und  Gold  gehaltenen  Staatssaal  für  Empfänge 
(East,  room),  von  dessen  Decke  drei  mächtige  Kronleuchter 
herabhängen,  erfolgte  au  der  Längsseite ;  nach  der  kurzen  Vor- 
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Stellung  der  hintereinander  gereihten  Mitglieder,  dem  üblichen 
Händeschütteln  und  einigen  freundlichen  Worten  war  der 
Empfang  rasch  beendet. 

Der  Nachmittag  des  6.  Mai  galt  der  Besichtigung  des 
Kapitols,  wo  die  Vertreter  der  großen  Republik,  dem  Staaten- 
bunde die  Gesetze  geben,  sowie  der  Kongreßbibliothek. 
Der  Mittelbau  des  Kapitols  ist  aus  Virginia-Sandstein,  die 
Seitenflügel  aus  Massachusetts-Marmor  aufgeführt.  24  Monolith- 
säulen bilden  den  Haupteingang;  über  dem  Mittelbau  sitzt  der 
imposante  Dom,  von  einem  Peristil  kanellierter  Säulen  getragen 
und  in  eine  Laterne,  überragt  von  dem  Bronzestandbild  der 
Freiheit,  auslaufend.  Die  Ansicht  der  751  Fuß  langen  Haupt- 
front dieses  Monumentalbaues  ist  ja  durch  vielfältige  Abbil- 
dungen genugsam  bekannt.  Die  Library  in  italienischer 
Renaissance  zählt  drei  Stockwerke  und  wird  von  einem  Dom 
aus  schwarzem  Kupfer  mit  Goldverzierungen  gekrönt.  Das  erste 
Stockwerk  birgt  den  rotundenartigen,  125  Fuß  hohen  und  100  Fuß 
im  Durchmesser  haltenden  Lesesaal  mit  seinen  vielfarbigen 
Marmorwänden,  Pfeilern,  Bögen  und  Ballustraden  mit  Stuck- 
ornamenten, ferner  die  Lesezimmer  des  Senates  und  der 
Repräsentanten  sowie  das  Kartenzimmer.  Im  zweiten  Stockwerk 
befinden  sich  Sammlungen  von  Stichen,  seltenen  Büchern  usw. 

Der  deutsche  Botschafter  S.  E.  Baron  Speck  v.  Steru- 
b  u  r  g  und  seine  liebenswürdige  Gattin  hatten  für  den  8.  Mai 
nachmittags  die  Kongreßmitglieder  in  ihr  gastliches  Heim  ge- 
laden. Den  Bemühungen  des  Herrn  Botschafters  ist  es  wohl  in 
erster  Reihe  zu  danken,  daß  das  Deutsche  Reich  Vertreter 
sandte. 

Mehrere  Stunden  des  nächsten  Nachmittages  waren  der 
Besichtigung  des  im  Entstehen  begriffenen  Neubaues  des 
Washingtoner  Zentralbahnhofes  (Union  Station)  gewidmet. 
Im  Jahre  1901  beschloß  der  Kongreß  zur  Regelung  der  dring- 
lich gewordenen  Eisenbahnfrage  in  Washington  zwei  Akte, 
deren  eine  die  Baltimore  &  Ohiobahn  zur  Erweiterung  ihrer 
gegenwärtigen  Endstation  und  die  andere  die  Pennsylvania- 
bahn  zur  Verbesserung  ihrer  Trasse  in  Virginia  Avenue  ermäch- 
tigte. Bald  hierauf  empfahl  jedoch  das  American  Institute  of 
Architects,  einen  besonderen  Ausschuß  einzusetzen  und  ihm 
die  Sorge  für  die  Verschönerung  Washingtons  sowie  die  Er- 
weiterung seiner  umliegenden  Parks  nach  einheitlichem  Plan 
zu  übertragen.  Der  Ausschuß  erkannte  bald,  daß  die  ge- 
wünschte gründliche  Änderung  nur  dann  durchführbar  sei, 
wenn  die  vom  Kongreß  bestimmten  Straßen  und  Plätze  von 
Stationsgebäuden  und  Gleisen  gänzlich  frei  gehalten  würden. 
Die  Bahnaolagen  der  Baltimore  &  Ohiobahn  wären  in  ein  Ge- 
schäftszentrum verlegt,  das  nur  1  Square  von  den  Kapitol- 
gründen  entfernt  liege,  während  die  Pennsylvaniabahn  die  Mittel- 
straße einnehme  und  den  Verkehr  behindere.  Die  Leiter  der 
beiden  Eisenbahngesellschaften  waren  mit  der  beantragten  Ver- 
legung sofort  einverstanden  und  brachten  im  Einverständnis 
mit  dem  Kongreßausschuß  und  den  Districts  Commissioners 
behufs  Errichtung  eines  neuen  Hauptbahnhofes  eine  Bill 
ein,  die  1903  angenommen  wurde.  Der  für  die  Anlage  ausge- 
wählte etwa  i  engl.  Meile  vom  Kapitel  entfernte  Platz  war  mit 
Wohn-  und  Geschäftshäusern,  dann  von  den  Güterschuppen  und 
Kohlenrutschen  der  Baltimore  &  Ohiobahn  besetzt  und  von  deren 
Gleisen  durchzogen.  Binnen  10  Monaten  waren  alle  Baulich- 
keiten niedergelegt. 

Dem  Plane  gemäß  führen  neun  Straßen  auf  den  vor  dem 
Hauptgebäude  angelegten  1000  Fuß  langen  und  500  Fuß  breiten 
Vorplatz,  der  mit  Baumanlagen,  Brunnen  und  Terrassen  geziert  ist 
Das  Hauptgebäude  (620  Fuß  lang)  wird  aus  weißem  Granit  erbaut. 
Drei  50  Fuß  hohe  und  20  Fuß  weite  römische  Torbogen  bilden 
den  Eingang;  ein  Teil  des  östlichen  Flügels  ist  für  den  Präsi- 
denten und  sein  Gefolge  bestimmt.  Um  den  großen  Empfangs- 
raum (220  X  130  Fuß)  liegen  die  Fahrkartenschalter,  Gepäck- 
räume, der  Frühstück-,  Speise-  und  Rauchsaal,  der  Warteraum 
für  Frauen  und  die  50  Fuß  breite  Halle  (lobby).  Der  Raum 
hinter  dem  Hauptgebäude  für  die  Anlage  von  33  Gleisen  ist 
760  Fuß  breit ;  der  östliche  Teil  dient  der  Verbindung  nach 


Süden  und  erhält  seinen  Zugang  durch  zwei  eingleisige 
Tunnel  unterhalb  des  Kapitols ;  der  westliche  höher  liegende 
dient  dem  Verkehr  nach  Norden  und  Westen,  wofür 
Brücken  zur  Führung  der  Gleise  über  die  Straßen  errichtet 
werden.  Die  Gesamtkosten,  welche  von  der  Regierung  der 
Vereinigten  Staaten,  dem  Dislrict  von  Columbia,  der  Baltimore 
&  Ohio-  und  der  Pennsylvaniabahn  gemeinsam  getragen  werden, 
belaufen  sich  auf  18  000  000  D.  (90  000  000  J6),  abgesehen  von 
den  Ausgaben  der  beiden  Eisenbahngesellschaften  für  Umbau 
und  Einmündung  ihrer  Linien. 

Außer  der  Baltimore  und  der  Pennsylvania  wird  der 
Hauptbahnhof  noch  von  der  Southern,  Chesapeake  &  Ohio  und 
der  Washington  South  Railway  Company  benutzt  werden;  durch 
die  letztgenannte  erhalten  sowohl  die  Seaboard  Air  line  als 
auch  die  Atlantic  Coast  liue  einen  Zugang  nach  Washington. 
Alle  Kreuzungen  in  Schienenhöhe  sind  vermieden ;  die  Gleise 
werden  entweder  über  die  Straßen  oder  unterhalb  geführt. 
Die  Plattformen  für  Personen  und  Gepäck  sind  voneinander  | 
getrennt.  Der  neue  Güterbahnhof  wird  zwischen  der 
Florida-  und  der  Newyork-Avenue  errichtet.  80  %  des  Gesamt- 
verkehrs gehen  nach  und  nur  20  %  von  Washington ;  die  Stadt 
selbst  erzeugt  nichts,  sie  ist  aber  ein  großer  Markt,  und  zwar 
gegenwärtig  insbesondere  für  Baumaterialien  infolge  ihrer 
raschen  Erweiterung. 

Noch  am  selben  Abend  fand  das  von  der  American 
Railway  Association  veranstaltete  „Dinner"  (erster  Teil) 
statt.  Einige  Überraschung  bereitete  die  Rede  des  Kriegs- 
ministers Mr.  Taft,  mit  der  er  den  Eisenbahnen  Amerikas  —  den 
Krieg  erklärte.   Doch  davon  ein  andermal. 

Am  10.  Mai  besichtigte  die  Gesellschaft  das  im  Südosten 
Washingtons  am  Anacostia,  dem  östlichen  Zweig  des  Potomac, 
gelegene  Marinearsenal  (Navy  yard)  und  die  „Geschützgießerei". 
Die  Geschütze  werden  jedoch  nicht  hier,  sondern  in  Betlehem  Pa. 
gegossen,  dann  hierher  gebracht,  gebohrt,  zusammengesetzt 
und  vollkommen  fertiggestellt.  Ein  fertiges  Rohr  von  13  Zoll 
lichtem  Durchmesser  wiegt  an  60  t.  Auf  den  Plätzen  sind  ver- 
schiedene „alte"  Trophäen  aufgestellt,  die  ersten  Ansätze  zur 
„Geschichte". 

Abends  war  Empfang  bei  Mr.  G.  Westinghouse,  dem  welt- 
bekannten Industriellen.  Tags  darauf  wurden  die  berühmte 
Patent  office,  die  Wiege  und  Wacht  der  Erfindungen, 
ferner  die  Pension  office  und  das  National  museum 
besucht.  Das  Modellmuseum  des  Patentamtes  füllt  vier  l 
Säle  in  zwei  Stockwerken ;  die  Zahl  der  patentierten  Gegen-  ' 
stände  beträgt  etwa  400  000,  und  zwar  notwendige,  Bequemlich- 
keits-  und  Luxusgegenstände,  wobei  jeder  Zweig  der  Mechanik, 
des  industriellen,  häuslichen  und  sozialen  Lebens  in  allen  Sta- 
dien der  Entwicklung,  von  den  ersten  rohen  bis  zu  den  voll- 
kommensten Formen  von  heute,  vertreten  ist.  Das  Gebäude 
der  Pension  office  schließt  einen  400  Fuß  langen  und  200  1 
Fuß  breiten,  mit  Glas  gedeckten  und  von  Galerien  umgebenen  f 
Hof  ein;  dem  Eröifnungsball  im  Jahre  1885  sollen  hier  18  000 
Personen  beigewohnt  haben.  Uber  1700  Beamte  besorgen  die 
Geschäfte  und  sind  in  der  Lage,  jede  Anfrage  über  einen  Ruhe- 
gehaltbezieher innerhalb  fünf  Minuten  zu  beantworten.  Die 
994  762  Ruhegehaltbezieher  der  Vereinigten  Staaten  bezogen  im 
Jahre  1904  Pensionen  im  Betrage  von  141  979  470  D. ,  eine 
drückende  Last.  An  Pensionen  wurden  bis  zum  1.  Juli  1904 
nicht  weniger  als  3  179  720  000  D.  ausgezahlt. 

Das  Nationalmuseum  enthält  u.  a. :  die  Original- 
lokomotiven :  „Stonerbridge  Lion"  (1828)  von  Forster, 
Rastrick  &  Co.,  Stonerbridge,  England,  1829  auf  der  Delaware  & 
Hudson  River  Railroad  in  Honesdall  Pa.  versucht ;  es  ist  die 
erste  Lokomotive,  die  in  Amerika  auf  Schienen  gelaufen  ist ; 
John  Bull  (1831)  von  Stephenson  &  Brothers,  Newcastle  o/T. ; 
die  erste,  regelmäßigen  Dienst  versehende  Lokomotive,  die 
heute  noch  dienstfähig  wäre ;  ferner  mehrere  Modelle  alter 
Lokomotiven:  von  Sir  Isaac  Newton  (1680),  M  u  r  d  o  c  k 
(1784),  T  r  e  V  i  t  h  i  k  (1804),  John  Stevens  1825,  das  Modell  der 
ersten  auf  einer  Versuchsstrecke  in  Amerika  in  Lauf  gewesenen 
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Maschine;  Peter  Cooper  (1829)  auf  der  Baltimore  &  Ohio- 
bahn  geprüft;  Stephensons  „Rocket"  (1829),  Best 
Friend  (1831),  benutzt  in  SüdJtarolina ;  Baldwins  Loko- 
motive, welche  den  ersten  Personenzug  in  Pennsylvanien  be- 
förderte. 

Abends  fand  der  zweite  Teil  des  von  der  American 
Railway  Association  gegebenen  Banketts  statt.  Die  Teilnehmer 
wurden  freudig  überrascht  durch  die  telegraphischen  Grüße  des 
Deutschen  Kaisers  und  dessen  Wünsche  für  den  Zu- 
sammenschluß der  Völker  im  Frieden.  Der  „Tee"  bei  Mrs. 
Roosevelt  (12.  Mai)  wurde  in  Wahrheit  zu  einer  großen 
Garden  party,  an  der  außer  den  Kongreßmitgliedern  und  ihren 
Damen  noch  mehrere  hundert  Gäste  teilnahmen.  Im  sonnigen 
Park  des  durch  seine  vornehme  Schlichtheit  eindrucksvollen 
„Weißen  Hauses"  stand  der  äußerst  sympathische  Prä- 
sident an  der  Seite  seiner  Gemahlin,  barhaupt  wie  alle  Vor- 
zustellenden. Die  Gäste  traten  einzeln  an  ihn  heran,  und  er 
begrüßte  jeden  mit  dem  landesüblichen  Handschlag,  einem 
kurzen  ,How  are  you"  oder  ,glad  to  see  you'  oder  ließ  sich 
auch  in  ein  längeres  Gespräch  ein,  insbesondere  mit  fremden 
Abgesandten;  diese  Auszeichnung  genoß  auch  der  Schreiber 
dieser  Zeilen.  Als  der  Vertreter  Deutschlands  S.  E.  Dr.  Schulz 
sich  mit  German  Delegate  vorstellte,  eröffnete  der  Präsident 
das  Gespräch  sogleich  in  deutscher  Sprache.  Präsident 
Roosevelt  betont  es  gern,  daß  in  seinen  Adern  auch  germanisches 
Blut  Hieße.  In  mehreren  Zelten  des  weitläufigen  Parkes  wurden 
erlesene  Erfrischungen   geboten,   indes  eine   vortrefflich  ge- 


schulte Musikkapelle  (Musiker  in  scharlachroter  Uniform  nach 
englischem  Zuschnitt)  heitere  Weisen  zu  Gehör  brachte. 

An  beiden  Tagen,  dem  12.  und  13.  Mai,  fand  die  Gene- 
ralversammlung bezw.  der  Schluß  des  Kongresses  statt. 
Der  VIII.  internationale  Eisenbahnkongreß  und  gleichzeitig  die 
25,jährige  Gründungsfeier  der  Vereinigung  wird  1910  in  der 
Schweiz  abgehalten. 

Das  Ziel  des  letzten  Ausfluges  war  Fort  Meyer  mit 
seinen  Modell-Reiterkasernen,  und  A  r  1  i  n  g  t  o  n,  die  militärische 
Totenstadt  auf  den  Virginiahöhen.  Den  Potomac  übersetzten 
wir  auf  der  alten  hölzernen  „Long  Bridge",  durch  Jahre  die 
einzige  Eisenbahnbrücke  Washingtons,  die  jetzt  durch  eine  Stabl- 
brücke  ersetzt  ist  und  abgebrochen  wird.  In  der  Reitschule  des 
Forts  veranstaltete  man  Übungen  der  Infanterie,  Kavallerie  und 
Artillerie  mit  bespannten  Geschützen;  die  sorgfältige  Schulung  und 
große  Gewandtheit  der  jungen  Vaterlandsverteidiger  ist  staunens- 
wert. Schließlich  bekamen  wir  noch  die  dem  Präsidenten  be- 
sonders nahestehenden  Rough-Riders  mit  ihren  Zirkua- 
stückchen  auf  ungesattelten  Pferden  zu  sehen.  Es  waren  inter- 
essante Bilder. 

Ein  längerer  Spaziergang  führte  uns  über  das  saftgrüne, 
mit  Blumenbeeten,  Ziersträuchern  und  Bäumen  geschmückte, 
von  mächtigen  Eichen  überschattete  Totenfeld,  wo  16  000  im 
Unionkriege  gefallene  Soldaten  schlafen,  dann  zum  Mansion 
House  (Residenz)  des  Generals  Rob.  E.  Lee,  Höchstkomman- 
dierendeu  der  konfederierten  Südarmee  im  Bürgerkriege  1861  bis 
1865,  von  wo  sich  ein  reizender  Blick  auf  Washington  darbietet. 


Zur  Frage  des  Frachtzuschlags  nach  §  53  der  Deutschen  Eisenbahn-Verkehrsordnung. 


Wir  erhielten  vom  Herrn  Grafen  Rudolf  C  z  e  r  n  i  n  zu 
Marschendorf  in  Böhmen  folgende  Zuschrift: 

„Die  in  Nr.  45  der  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisen- 
bahnverwaltungen veröffentlichte  Äußerung  eines  Rechtskundi- 
gen über  das  von  den  Tagesblättern  erörterte  , Automobil- 
abenteuer eines  Berliner  Professors',  dem  nach  Entdeckung 
eines  etwa  15  kg  betragenden  Restes  Benzin  im  Behälter  seines 
als  Frachtgut  aufgegebenen  Automobils  eine  Strafe  von 
21500  oU.  von  der  Eisenbahn  vorgeschrieben  worden  war,  zeigt, 
wie  sehr  eine  rein  formelle  Auslegung  des  toten  Buchstabens 
sich  vom  natürlichen  Gefühl  für  Billigkeit  und  Recht  zu  ent- 
fernen imstande  ist.  Der  Hinweis  auf  die  Bestimmung  des 
§  53  Abs.  7  und  8  der  geltenden  P^isenbahn-Verkehrsordnung 
für  das  Deutsche  Reich  ist  formell  zweifellos  richtig.  Der 
Frachtzuschlag,  richtiger  gesagt  die  Strafgehühr,  wäre  dem- 
nach dem  Gewichte  ,(ies  ganzen  Versandstückes',  welches  die 
verbotswidrige  Fracht  enthielt,  im  vorliegenden  Falle  daher  des 
Automobils,  welches  15  kg  Benzin  enthielt,  entsprechend  zu 
bemessen.  Keineswegs  kann  aber  in  einem  derartigen  Vor- 
gange die  Wahrung  des  materiellen  Rechtes  oder  ,die  be- 
stimmte Absicht  des  Gesetzgebers'  erblickt  werden.  Es  ist  viel- 
mehr eine  mangelhafte  Fassung  des  Gesetzes  anzunehmen, 
welche  der  Remedur  durch  eine  vernünftige  Praxis  bedarf. 
Der  Gesetzgeber  kann  nicht  beabsichtigt  haben,  mit  der  ver- 
steckten Beförderung  feuergefährlicher  Gegenstände  gleich- 
zeitig auch  die  Mitbeförderung  unbedenklicher  und  offen- 
kundiger Artikel  zu  treffen  und  das  Ausmaß  der  Strafe  un- 
mittelbar von  dem  Gewichte  der  letzteren  abhängig  zu  machen. 
Da  die  mit  der  nicht  deklarierten  Beförderung  von  Benzin,  ge- 
ladenen Patronen  und  ähnlichen  unter  Anlage  B  zur  Verkehrs- 
ordnung  bedingnisweise  zur  Beförderung  zugelassenen  Gütern 
verbundene  Gefahr  offenbar  mit  deren  Menge  wächst,  muß 
auch  die  letztere  allein,  keineswegs  aber  das  Gewicht  eines  in 
irgend  einer  Beziehung  zu  jenen  stehenden  Frachtstückes  für 
die  Bemessung  einer  Strafgebühr  maßgebend  sein,  welche, 
wenn  auch  noch  so  hoch  normiert,  angesichts  der  außerordent- 
lichen Wichtigkeit  der  beabsichtigten  Abwehr  immerhin  ge- 
rechtfertigt und,  logisch  angewandt,  durchaus  unanfechtbar  ist. 
Unter  dem  , ganzen  Versandstück'  der  Verkehrsordnung  soll 
gewiß  ebensowenig  ein  Automobil  in  bezug  auf  Benzin,  als  ein 
Reisekoffer  in  bezug  auf  geladene  Patronen  gemeint  sein,  son- 
dern ein  zur  Versendung  des  ersteren  geeigneter  Behälter  und 
eine  zur  Aufbewahrung  der  letzteren  dienende  Tasche,  Kassette 
oder  dergleichen,  und  zwar  dies  aus  dem  (Jrunde,  weil  der 
durch  das  vorschriftswidrige  Vorgehen  des  Aufgebers  in  emi- 
nenter Weise  geschädigten  Eisenbahn  nicht  überdies  die  Um- 
ständlichkeit zugemutet  werden  kann,  durch  Entleerung  des 
verbotenen  Artikels  sich  zu  gunsten  der  Partei  von  dessen 


genauem  Gewichte  zu  überzeugen.  Auf  Grund  der  Anschauung 
des  rechtskundigen  Gewährsmannes  müßte  man  notwendiger- 
weise zu  der  Schlußfolgerung  gelangen,  daß  das  zufällige  Vor- 
handensein einer  einzigen  geladenen  Patrone  in  einem  50  kg 
wiegenden,  im  übrigen  Kleider  enthaltenden  Koffer  mit  einem 
fünfmal  höheren  Betrage  gesühnt  werden  müßte,  als  die  be- 
wußte und  absichtliche, Aufgabe  eines  Handkoffers  von  10  kg 
Gewicht,  der  ausschließlich  geladene  Patronen  enthält.  Da 
ferner  selbst  bei  völliger  Entleerung  des  Benzinbehälters  im 
Vergaser  eines  Automobils  immerhin  noch  ein  Tropfen  Benzin 
gefunden  werden  dürfte,  dessen  Vorhandensein  ohne  Rücksicht 
auf  die  Menge  nach  der  Verkehrsordnung  zu  beanstanden  wäre, 
müßte  angesichts  der  verteidigten  Praxis  jedem,  welcher  die 
Unvorsichtigkeit  beginge,  ein  schweres  Automobil  zur  Bahn 
aufzugeben,  sozusagen  das  Damoklesschwert  einer  Vermögens- 
konfiskation drohen." 

„Und  wenn  nun  versucht  wird,  die  Strafe  von  21  500  J€. 
als  mit  der  besonderen  Gefährlichkeit  des  zu  ahndenden  Vor- 
ganges im  Einklänge  hinzustellen,  so  möchten  wir  die  subjek- 
tive Schuldfrage  doch  nicht  so  streng  beurteilen  und  im  vor- 
liegenden Falle  der  Erwägung  Raum  geben,  ob  die  Nachlässig- 
keit des  Personals  der  Versandstation,  welches  anläßlich  der 
Expedition  eines  Automobils  in  voller  Kenntnis  der  Gefahr 
eines  undeklarierten  Benzintransportes  und  der  diesbezüglichen 
Bestimmungen,  den  Benzinbehälter  auf  seine  Entleerung  zu 
untersuchen  oder  den  Absender  diesbezüglich  zu  befragen 
unterläßt,  nicht  weit  strafbarer  ist,  als  das  Verschulden  des  die 
Verkehrsordnung  nicht  kennenden  Automobilbesitzers  ?  Sollte 
es  in  erster  Reihe  Aufgabe  der  Verkehrsorgane  sein,  Uber- 
tretungsfälle  aufzudecken  und  exorbitante  Strafbeträge  von 
den  Parteien  einzutreiben,  oder  ist  es  vielmehr  ihre  Pflicht, 
derartige  Übertretungen  in  Vertretung  der  Interessen  des  Trans- 
ports wie  des  Publikums  rechtzeitig  zu  verhüten  ?" 

Wir  haben  diese  Zuschrift  dem  Herrn  Verfasser  des  an- 
gefochtenen Aufsatzes  in  Nr.  45  d.  Ztg.  vorgelegt  und  erhalten 
von  ihm  folgende  Gegenäußerung : 

Zu  den  vorstehenden  Ausführungen  ist  folgendes  zu 
bemerken : 

1.  Von  einer  „rein  formellen  Auslegung  des  toten  Buch- 
stabens" kann  hier  ebenso  wenig  die  Rede  sein,  wie  von  einer 
„mangelhaften  Fassung  des  Gesetzes".  Die  Worte  „des  ganzen 
Versandstückes"  sind  vielmehr,  was  den  internationalen  Verkehr 
anlangt,  auf  der  Pariser  Konferenz  in  das  Ubereinkommen 
gerade  in  der  bewußten  Absicht  gesetzt  worden,  um  die 
von  dem  Herrn  Einsender  vertretene,  bei  der  früheren  Fassung 
aufgetauchte  Streitfrage  in  dem  in  Nr.  45  d.  Ztg.  vertretenen 
Sinne  zu  entscheiden  (vergl.  Pariser  Prot.  S.  19  und  139  und  140 
sowie  Gerstner,  Der  neueste  Stand   des  Berner  Int.  Überein- 


Nr.  54 


—   812  — 


Zeitung:  des  Vereins 
Deutscher  Eisuubahuvervfaltungon. 


koramens  S.  53,  ferner  den  bereits  in  Nr.  45  d.  Ztg.  angezogenen 
Artikel  in  derZtsch.  f.  d.  internat.  Eis.-Transport  Jahrg.  )0y.  184). 
Daß  die  gleiche  Absicht  auch  bei  der  Fassung  der  bezüglichen 
Bestimmung  des  §53  Abs.  8  der  Eisenbahn-Verkehrsordnung  ob- 
gewaltet hat,  wird  wohl  für  jeden,  der  das  Verhältnis  der  Eisen- 
bahn-Verkehrsordnung zum  Internationalen  Ubereinkommen 
kennt,  keinen  Augenblick  zweifelhaft  sein  können.  Zudem  ist 
in  der  Zusatzbestimmung  VI  zu  §  63  Abs.  8  V.-O.  noch  ausdrück- 
lich erläuternd  bestimmt,  daß,  falls  Gegenstände,  welche  nach 
§  50  der  Verkehrsordnung  von  der  Beförderung  ausgeschlossen 
oder  hierzu  nur  bedingungsweise  zugelassen  sind,  mit  anderen 
der  Beschränkung  des  §  50  nicht  unterliegenden  Gegenständen 
zusammen  verpackt  aufgegeben  werden,  das  Gesamt- 
gewicht des  betreffenden  Frachtstückes,  also 
einschließlich  der  mitverpackten,  der  Be- 
schränkung des  §  50  der  Verkehrsordnung  nicht 
unterliegenden  Gegenstände,  angerechnet  werde. 
Ich  weiß  wirklich  nicht,  wo  hier  „die  mangelhafte  Fassung  des 
Gesetzes"  liegen  soll. 

2.  Wenn  in  einem  Gesetze  etwas  klipp  und  klar  und  un- 
zweideutig ausgesprochen  ist,  so  ist  dies  wohl  auch  vom  Gesetz- 
geber gewollt  gewesen  ;  man  darf  doch  nicht  ohne  weiteres  dem 
Gesetzgeber  unterschieben,  daß  er  gerade  das  Gegenteil  von  dem 
gewollt  habe,  was  er  gesagt  hat.  Wo  der  Wortlaut  unzweifel- 
haft und  klar  und  deutlich  ist,  hat  er  allein  in  Betracht  zu 
kommen. 

3.  Ob  die  Strafe,  wie  sie  sich  im  vorliegenden  Falle  nach 
der  in  Nr.  45  d.  Ztg.  vertretenen  Auslegung  berechnet,  im  Ver- 


gleich zu  der  Verfehlung  des  Absenders  zu  hoch  oder  unbillig 
ist,  ist  ohne  Belang.  Die  Entscheidung  dieser  Frage  ruht  auf 
einem  anderen  Gebiete.  Es  ist  Sache  des  G  c  s  e  t  z  g  e  b  e  r  s  , 
einzugreifen,  wenn  sich  nach  den  derzeitigen  Bestimmungen 
Härten  und  Unzuträglichkeiten  ergehen  ;  der  Richter  aber,  der 
die  bestehenden  Gesetze  einfach  anzuwenden  hat,  darf  sicli 
nicht  an  die  Stelle  des  Gesetzgebers  setzen ;  hierzu  taugt 
er  nicht. 

4.  In  Nr.  45  d.  Ztg.  wollte  nur  der  Rechtsstandpunkt  in 
der  Frage  klargelegt  werden.  Ob  nicht  Gründe  der  Billigkeit 
dafür  sprechen,  den  Frachtzuschlag  zu  ermäßigen,  ist  eine  Frage, 
deren  Entscheidung  ausschließlich  der  Eisenbahnverwaltung  zu 
steht:  einen  Rechtsanspruch  auf  Ermäßigung  hat  der  Ab.sendei 
aber  nicht. 


Schlußbemerkung  der  Schriftleitung. 

Wir  haben  den  Angriffen  des  Herrn  Grafen  Czernin  gegen 
die  an  sich  völlig  unanfechtbaren  Rechtsausführungen  in  Nr.  45 
d.  Ztg.  Raum  gegeben,  weil  hier  offenbar  einer  der  Fälle  vor- 
liegt, wo  die  Fassung  der  mit  Gesetzeskraft  ausgestatteten 
Bestimmung  zu  einer  Folgerung  führt,  die  mit  dem  öffentlichen 
Billigkeitsgefühl  in  einem  gewissen  Widerspruch  steht,  dem 
Graf  Czernin  einen  etwas  lebhaften  und  gewiß  in  manchen 
Punkten  nicht  einwandfreien  Ausdruck  gegeben  hat.  Es  schien 
uns  daher  eine  Erörterung  des  Für  und  Wider  durchaus  an- 
gezeigt. Wir  erachten  die  Erörterung  nunmehr  als  ab- 
geschlossen. 


Nachrichten. 


Deutschland. 

—  Nachweisung  der  Betriebsunfälle.  Im  Monat  M  a  i 
d.  J.  sind  auf  deutschen  Eisenbahnen  —  ausschließlich  der 
bayerischen  und  der  Bahnen  mit  weniger  als  50  km  Betriebs- 
länge —  14  Entgleisungen  auf  freier  Bahn  (davon  7  bei  Per- 
sonenzügen), 23  Entgleisungen  in  Stationen  (davon  10  bei  Per- 
sonenzügen), 2  Zusammenstöße  auf  freier  Bahn  (davon  2  bei 
Personenzügen),  14  Zusammenstöße  in  Stationen  (davon  1  bei 
Personenzügen)  vorgekommen.  Dabei  wurden  23  Reisende, 
18  Bahnbedienstete  und  3  Postbeamte  verletzt. 

—  Eisenbahnpetitionen  im  preußischen  Landtage.  Aus 

der  letzten  Tagung  des  preußischen  Abgeordnetenhauses  bleibt 
noch  nachzutragen,  daß  am  30.  Juni  d.  J.  eine  Bittschrift  des 
nassauischen  Städtetages  um  Änderung  des  Gesetzes  über 
Eisenbahuunternebmungen  vom  3.  November  1838  dahin,  daß 
die  Befugnisse  der  Landespolizeibehörden  vermehrt  und  die 
Entscheidungen  in  letzter  Instanz  nicht  allein  in  die  Hände  des 
Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  gelegt  werden,  und  die 
Bittschrift  des  Vorstandes  des  ostpreußischen  Städtetages  um 
Einsetzung  einer  Behörde  zur  Wahrung  der  öffentlichen  Inter- 
essen gegenüber  der  Staatseisenbahnverwaltung  zur  Verhand- 
lung kamen.  Der  Berichter  Dr.  Röchling  (natlib.)  erklärte, 
man  sei  in  der  Kommission  darüber  einig  gewesen,  daß  das 
jetzige  Verfahren  nicht  das  richtige  ist.  Als  Referent  müsse  er 
Uberweisung  zur  Erwägung  beantragen,  persönlich  stelle  er 
den  Antrag  auf  Berücksichtigung.  (Heiterkeit.)  Dr.  Hager 
(Zentr.)  sprach  sich  für  den  persönlichen  Antrag  des  Dr.  Röch- 
ling aus.  Wenn  die  Eiseubahnverwaltung  sich  mit  einem 
Grundstücksbesitzer  nicht  einigen  kann,  so  entscheide  in  erster 
Instanz  der  Bezirksausschuß  und  in  zweiter  der  Eisenbahn- 
minister,  zunächst  also  eine  unabhängige  Instanz  und  dann 
einer  der  Streitenden.  Es  werde  Sache  der  Staatsregierung  sein, 
Mittel  und  Wege  zur  Abänderung  zu  finden. 

Unterstaatssekretär  Fleck  erklärte,  eine  Eisenbahn- 
anlage müsse  ihrer  ganzen  Natur  nach  einheitlich  sein.  Nur 
die  Stelle  könne  die  letzte  Entscheidung  treffen,  welcher  die 
Verantwortung  obliegt  für  die  sachgemäße  Herstellung  und 
Betriebsführuug  der  Bahn,  und  das  sei  der  Minister  der  öffent- 
lichen Arbeiten.  In  der  Kommission  sei  schon  erläutert  worden, 
daß  die  anderen  Ressorts,  in  wichtigen  Fällen  auch  in  der 
Person  ihres  Chefs,  gehört  werden.  Auch  den  Gemeinden 
gegenüber  suche  der  Minister  stets  auf  dem  Wege  der  Verein- 
barung zum  Ziele  zu  gelangen.  Eine  anderweite  Regelung 
würde  nur  zu  weitgehender  Vermehrung  des  Schreibwerks 
dienen.  Er  bitte,  die  vorliegenden  Anträge  abzulehnen.  Sollte 
einer  der  Anträge  angenommen  werden,  so  werde  sich  aber  die 
Regierung  dieser  neuen  Prüfung  nicht  entziehen. 

Nach  weiteren  Erörterungen  über  die  zweckmäßigste  ge- 
schältliciie  Behandlung  der  Angelegenheit  wurde  schließlich 
vom  Hause  Zurückverweisung  au  die  Kommission  beschlossen. 


—  Über  die  Betriebsunfälle  auf  den  vollspurigcn  deut- 
schen Eisenbahnen  1898  bis  1903  hat  die  in  Stuttgart  erschei- 
nende Deutsche  Eisenbahnbcamten-Zeitung  als  Beilage  zu  ihrer 
Nr.  22  eine  größere  Abhandlung  geliefert,  in  der  das  in  Tab.  28 
der  Reichsstatistik  gebotene  Material  nach  den  verschiedensten 
Gesichtspunkten  in  ebenso  gründliciier  wie  sachgemäßer  Weise 
durchgearbeitet  ist.  Am  Schlüsse  nimmt  der  Verfasser  auf  den 
in  Nr.  49  des  Jahrgangs  1904  jener  Zeitung"  erschienenen  Aufsatz 
„Die  Stellung  der  deutschen  Eisenbahnverwal- 
tungen zu  §316''^  des  Reichsstrafgesetzbuchs" 
Bezug,  wobei  er  noch  folgendes  hinzufügt: 

„Die  Z.  d.  V.  D.  Eisenbahnverwaltungen  hat  diese  Abhand- 
lung in  ihrer  Nr.  5  vom  18.  Januar  d.  J.  einer  Besprechung 
unterzogen,  aus  der  wir  eine  Unterstützung  und  Befürwortung 
unserer  ausgesprochenen  Wünsche  herauslesen  zu  dürfen 
glauben.  Wir  freuen  uns  dessen.  In  bezug  auf  die  Schluß- 
folgerung vermögen  wir  uns  aber  der  Ansicht  des  geschätzten 
Blattes  nicht  anzuschließen.  Im  zitierten  Auszuge  des  preußi- 
schen Ministerialerlasses  vom  20.  September  1899  —  I  D  4206  — 
tritt  die  Absicht,  die  Anzahl  der  Strafanzeigen  an  die  Staats- 
anwaltschaft tunlichst  zu  verringern,  theoretisch  gcM'iß  deutlich 
hervor,  namentlich  wenn  man  sie  mit  wärmendem  Lichte  be- 
leuchtet. Etwas  anderes  ist  es,  wenn  man  den  ganzen  umfäng- 
lichen Erlaß  von  14  Seiten  liest.  Dann  ist  dieser  gegen  früher 
ins  mildere  veränderte  Standpunkt  nicht  so  ohne  weiteres 
herauszufinden.  Andernfalls  wäre  es  tief  beklagenswert,  wenn 
die  dortigen  Eisenbahndirektionen  an  dieser  gewollten  weit- 
gehenden Verbesserung  verständnislos  vorübergegangen  wären. 
Man  hat  bei  Inkraftsetzen  der  neuen  Bestimmungen  mindestens 
außer  acht  gelassen,  daß  die  seitherige  Übung  der  preußischen 
Staatseisenbahnen  eine  der  neuen  Richtung  völlig  entgegen- 
gesetzte und  derart  strenge  war,  daß  die  Änderung  einen  voll- 
ständigen Systemwechsel  bedeutet,  auf  deu  tmseres  Erachtens 
in  einer  erläuternden  Einführungsverordnung  zu  dem  angezoge- 
nen Erlasse  hätte  ausdrücklich  hingewiesen  werden  sollen. 
Doch  kann  das  unsere  Freude  im  Interesse  der  preußischen  und 
reichsländischen  wie  auch  der  oldenburgischen  Berufsgenossen 
nicht  schmälern,  nachdem  der  seither  falschen  Auffassung  der 
Exekutivbehörden  nunmehr  zu  gunsten  des  Personals  entgegen- 
getreten wird." 

Hierzu  möchten  wii-  kurz  folgendes  bemerken:  Der  Mi- 
nisterialerlaß vom  20.  September  1899  —  IV  d  7014  —  ist  in  den 
„Vorschriften  für  die  Verwaltung  der  vereinigten  preußisch- 
hessischen Staatseisenbahnen"  —  Ausgabe  von  1902  —  auf 
S.  725  f.  nicht  im  Auszuge,  sondern  in  seinem  vollen  Wortlaute 
abgedruckt,  und  es  ist  u.  E.  nicht  tunlich,  ihn  anders  als  in  dem 
von  uns  ihm  beigelegten  Sinne  zu  verstehen. 

—  Bau  und  Betrieb  der  in  dem  preußischen  Gesetze  vom 
(5.  Juni  d.  J.  vorgesehenen  neuen  Eisenbahnlinien.  Ein  Aller- 
höchster Erlaß  vom  20.  Juni  d.  J.  bestimmt  für  die  Leitung  des 
Baues  und  demnächst  auch  des  Betriebes  der  dort  vorgesehenen 
Eisenbahnen  folgende  Eisenbahnbehörden:  Für  die  Eisenbahnen: 
1.  von  Egerfeld  nach  Summin  die  Eisenbahndirektion  zu  Katto- 
witz,  2.  von  Schmentau  nach  Riesenburg  und  von  Bütow  nach 
Rummelsburg  i/P.  die  Eisenbahndirektion  zu  Danzig,  3.  von 
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Schwerte  nach  Dortmunderfeld  nebst  Gleisverbindung  nach  der 
Strecke  Schwerte-Langschede  die  Eisenbahndirektion  zu  Essen 
a.  d.  Ruhr,  4.  von  Jobannisburg  nach  Dlottowen  und  von  Ortels- 
burg  nach  Bischofsburg  (Rothfließ)  die  Eisenbahndirektion  zu 
Königsberg  i/Pr.,  5.  von  (Öls)  Groß^Graben  nach  Ostrowo  und 
von  Grätz  nach  Posen  die  Eisenbahndirektion  zu  Posen,  6.  von 
üttmachau  nach  Prieborn  und  von  Lahn  nach  Löwenberg  i/Schl. 
die  Eisenbahndirektion  zu  Breslau,  7.  von  Jastrow  nach  Tempel- 
burg (Bahnhof)  und  von  Landsberg  a/W.  nach  Soldin  die  Eisen- 
bahndirektion zu  Bromberg,  8.  von  Jasenitz  nach  Groß=Ziegenort 
die  Eisenbahndirektion  zu  Stettin,  9.  von  Eichicht  nach  Loben- 
stein i/Reuß  und  von  Mühlhausen  i/Thür.  nach  Treffurt  die  Eisen- 
bahndirektion zu  Erfurtj  10.  von  Bleicherode  nach  Herzberg  die 
Eisenbahndirektion  zu  Cassel,  II.  von  Zeven  nach  Bremervörde 
und  von  Nienburg  a/W.  nach  Rahden  die  Eisenbahndirektion  zu 
Hannover,  12  von  Iserlohn  nach  Schwerte  die  Eisenbahndirektion 
zu  Elberfeld,  13.  von  Westerburg  nach  Montabaur  die  Eisenbahn- 
direktion zu  Frankfurt  a/M.,  14.  von  Jiilich  nach  Dalheim  in  der 
Rbeinprovinz  und  von  Seifen  i/Westerwald  nach  Linz  a/Rh.  die 
Eisenbahndirektion  zu  Cnln  und  für  die  zweigleisige  Verbindung 
zwischen  den  Eisenbahnlinien  Cöln-Bonn  und  (?öln  (Kalk)-Trois- 
dorf  ebenfalls  die  Eisenbahndirektion  zu  Cöln 

—  ^'eI•leg^ng  des  Sitzes  der  Eisenbahn-Betriebsinspek- 
tion von  3Iannheim  nach  Worms.  Mit  dem  1.  d.  M.  ist  im  Be- 
zirke der  Königlich  preußischen  und  Großherzoglich  hessischen 
Eisenbahndirektion  in  Mainz  der  Siiz  der  Eisenbahn-Beiriebs- 
inspektion  Mannheim  nach  Worms  verlegt  worden.  Diese 
Inspektion  erhält  die  Bezeichnung  „Worms  2',  die  in  Worms 
bereits  befindliche  Betriebsinspektion  die  Bezeichnung  „Worms  1". 

—  Für  das  Entworfen  von  Eisenbahnstationen  ist  —  wie 

wir  dem  „Zentralblatt  der  Bauverw."  entnehmen  —  vom  preußi- 
schen Minister  der  üfl'eiitlicheii  Arbeiten  eine  neue  Anweisung 
an  Stelle  der  im  .lalirc  1893  erschienenen  erlassen  worden,  welche 
von  der  bisherigen  in  wesentlichen  Punkten  abweicht.  Im  Ab- 
schnitt lA  wird  bestimmt,  daß  als  Grundlage  für  jeden  Bahnhofs- 
eiitwurf  ein  Betriebsplan  aufzustellen  ist,  dem  der  l''aiirpl;ui,  die  Be- 
stiniiiiungeii  über  die  Einteilung  und  Zusammensetzung  der  Züge 
;sowie  die  Verkehrsstärke  zugrunde  zu  legen  sind,  und  auf  Grund 
dessen  eine  Baliniiofsfahror'lnung  festzustellen,  auch  zu  er\\  ägen 
ist,  ob  der  Betrieb  etwa  zur  Anordnung  schienenfreier  Kreu- 
zungen verschiedener  Fahrrichtungen  nötigt.  Auch  an  anderen 
Stellen  wird  wiederholt  die  Notwentiigkeit  betont,  in  erster 
Linie  eine  zweckmäßige  und  sichere  Betriebsführung  zu  ermög- 
lichen, und  es  kommt  durch  die  Bedeutung,  die  der  Aufstellung 
eines  sachp'emäßen  Betriebsphines  beigemessen  ist,  und  durch 
die  ganze  Gruppentünteilung  und  Behandlung  des  Stoffes  klar 
zum  Ausdruck,  daß  bei  der  Gestaltung  von  Eiitwürlen  zu  Balin- 
höfen  in  erster  Linie  der  Betricbstecimiker  mitzuwirken  hat, 
weil  der  Bahnhof  die  Grundlage  jeder  geregelten  Betriebsführung 
ist.  Der  II.  Teil  trägt  der  hohen  Entwicklung,  die  die  Siciie- 
ruugs-  und  Stellwerksaiilagen  im  letzten  .lahrzehiit  gerade  in 
Deutschland  erreicht  haben,  in  vollem  Maße  Rechnung,  und 
verweist  wiederholt  auf  die  ersehöpfende  Liehandlung  der  Sache 
in  der  „Eisenbahntechnik  der  Gegenwart". 

Der  Berichter  des  „ZentraH)l.'V  Geheimerat  Blum,  be- 
merkt hierzu:  „Im  ganzen  stellt  die  neue  Ausgabe  der  , Anlei- 
tung' jedenfalls  einen  bemerkenswerten  Fortschritt  dar,  der  der 
sachgemäßen  Entwicklung  des  deutschen  Eisenbahnwesens  gewiß 
zugute  kommen  wird." 

—  Schneekoppenbahn.  Der  Schi.  Ztg.  wird  geschrieben: 
Gegenwärtig  macht  ein  neues  Projekt  für  eine  Koppenbahn  in 
Schmiedeberg  von  sich  reden.  Es  handelt  sich  um  eine  Klein- 
bahn, die,  vom  Bahnhof  Mittel=Schmiedeberg  ausgehend,  über 
die  Grenzbauden  nach  der  Koppe  gehen  und  unterhalb  des 
Koppenplanes  in  der  Nähe  des  Anfanges  des  Jubiläumsweges 
ihre  Endstation  erreichen  soll.  Wie  das  Schmiedeberger  Stadt- 
blatt mitteilt,  soll  diese  Bahn  von  einer  Privatgesellschaft  ge- 
baut werden.  Die  Vorarbeiten  sind  seit  längerer  Zeit  von 
einem  Ingenieur  derart  gefördert  worden,  daß  der  Bau  der  Bahn 
spätestens  nächstes  Frühjahr  erfolgen  könnte.  Auch  in  finan- 
zieller Hinsicht  soll  das  Projekt  schon  als  gesichert  gelten. 

—  Ergebnisse  der  Wagengestellung  und  des  Kohlen-, 
Koks-  nnrt  Brikettversandes  im  Ruhrkohlenrevier.   Von  den 

Zechen,  Kokereien  und  Brikettwerken  des  Ruhrbezirks  sind 
vom  1.  bis  7.  d.  M.  in  6  Arbeitstagen  117  528  und  auf  den 
Arbeitstag  durchschnittlich  19  588  Wagen  zu  10  t  mit  Kohlen, 
Koks  und  Briketts  beladen  und  auf  der  Eisenbahn  versandt 
worden,  gegen  Iii  180  und  auf  den  Arbeitstag  18530  Wagen 
in  demselben  Zeitraum  des  Vorjahres  bei  gleichfalls  6  Arbeits- 
tagen. Es  wurden  demnach  vom  1.  bis  7.  d.  M.  auf  den 
Arbeitstag  10.58  und  im  ganzen  6348  Wagen  oder  5,7  %  mehr 
gefördert  und  zum  Versand  gebracht,  als  im  gleichen  Zeitraum 
des  Vorjahres. 


Die  höchste  Tagesleistung  in  der  Wagengestellung  im 
Ruhrbezirk  in  dem  vorbezeichneten  Zeitabschnitt  entfiel  auf 
den  6.  d.  M.  und  betrug  19  638  Wagen  gegen  18  707  am 
6.  Juli  1904. 

Die  Zufuhr  von  Kohlen  nach  den  Rheinhäfen  Ruhrort, 
Duisburg  und  Duisburg=Hochfeld  Süd  betrug  in  der  Zeit  vom 
1.  bis  7.  d.  M.  23  614  Wagen  zu  10  t  gegen  20  508  Wagen  im 
gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres  und  nach  dem  Dortmunder 
Hafen  4  gegen  22  sowie  von  anderen  Gütern  29  gegen 
3  Wagen  zu  10  t. 

Für  andere  Güter  als  Kohlen,  Koks  und  Briketts  wurden 
im  Ruhrbezirk  in  der  Zeit  vom  1.  bis  7.  d.  M.  23  257  offene 
Wagen  gegen  25  272  in  derselben  Zeit  im  Jahre  1904,  mithin 
in  diesem  Jahre  2015  oder  8,7  %  offene  Wagen  weniger  gestellt 
und  beladen  abgefahren. 

Im  Nachtrag  zu  der  Nachweisung  in  Nr.  53  S.  800  d.  Ztg. 
werden  noch  folgende  Ziffern  mitgeteilt : 

Die  Zufuhr  von  Kohlen  nach  den  Rheinhäfen  Ruhrort, 
Duisburg  und  Duisbnrg=Hochfeld  Süd  betrug  in  der  Zeit  vom 
23.  bis  30.  Juni  d.  J.  25  696  Wagen  zu  10  t  gegen  27  543  Wagen 
im  gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres  und  nach  dem  Dortmunder 
Hafen  0  gegen  87  sowie  von  anderen  Gütern  192  gegen 
5  Wagen. 

—  Berliner  Bahnhofsverkehr  zum  Ferienbeginn.  Uber 
128  000  Personen  hat  nach  amtlicher  Berechnung  der  Stettiner 
Bahnhof  in  den  Tagen  vom  Freitag  den  7.  bis  zum  Montag 
den  10.  d.  M.  einschließlich  befördert.  In  Berechnung  gezogen 
ist  lediglich  der  Verkehr  des  Fernbahnhofes  ohne  Vorortver- 
kehr. Gegen  das  Vorjahr  bedeutet  dies  wiederum  eine  Steige- 
rung um  mehr  als  12  000  Personen.  Besonders  auffallend  war 
das  Anhalten  des  starken  Verkehrs  am  Montag,  an  dem  allein 
noch  32  500  Personen  abgereist  sind  oder  90Ü0  mehr  als  im  Vor- 
jahr. Der  stärkste  Tag  war  wie  alljährlich  der  Sonnabend  mit 
fast  40  000  Personen.  Am  Freitag  sind  über  28  000  Personen 
abgefahren,  so  daß  auf  beide  Tage  zusammen  etwa  68  000 
kommen.  An  Gepäckwagen  waren  nicht  weniger  als  1288 
Achsen  in  den  vier  Tagen  erforderlich.  Am  Sonnabend  wurden 
allein  397  Achsen  gebraucht.  Auch  auf  den  übrigen  Bahnhöfen 
hat  der  Reiseverkehr  in  diesen  Tagen  den  des  Vorjahres  er- 
heblich überschritten.  Wir  hoffen,  iiierüber  in  einiger  Zeit  eine 
auf  amtlichen  Ermittlungen  beruhende  Gesamtnachweisung 
bringen  zu  können. 

—  Ferienkarten.  Während  der  großen  Sommerferien  wurden 
schon  bisher  im  Bereiche  des  Berliner  Vorortverkehrs  Zeitkarten 
—  Ferienkarten  —  ausgegeben,  welche  es  den  Schulen  und 
deren  Angehörigen,  die  keine  weiten  Badereisen  machen  wollen 
oder  können,  ermöglichen,  während  der  Ferien  tagsüber  sich 
in  der  Umgebung  Berlins  zu  ergehen  und  zu  erholen  und 
abends  in  die  Stadt  zurückzukehren.  Diese  Einrichtung  soll 
nach  einer  Anordnung  des  preußischen  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  in  diesem  Sommer  versuchsweise  auf  den 
ganzen  preußisch  -  hessischen  Staatsbahnverkehr  ausgedehnt 
werden.  Für  die  Zeit  der  Schulferien  werden  auf  allen  Sta- 
tionen, sofern  ein  Bedürfnis  vorliegt,  unter  denselben  Bedin- 
gungen, wie  sie  für  die  Monatskarten  gelten,  Ferien-Stamm- 
und  Nebenkarten  für  die  I.,  II.  und  III.  Wagenklasse  ausge- 
geben werden.  Zu  dem  tarifmäßigen  Monatskartenpreise  tritt 
auch  hier,  wie  bei  den  Vorort-Ferienkarten,  ein  der  längeren 
Geltungsdauer  entsprechender  Zuschlag  für  die  Zeit,  die  den 
vollen  Monat  übersteigt.  Mit  der  Ausgabe  dieser  Ferienkarten 
im  Fernverkehr  ist  acht  Tage  vor  Anfang  der  Ferien  begonnen 
worden. 

Eine  ähnliche  Anordnung  hat  die  Königliche  General- 
direktion der  bayerischen  Staatsbahnen  getroffen.  Danach 
werden  während  der  Monate  Juli  und  August  versuchs- 
weise auf  allen  bayerischen  Stationen  Ferienkarteu  aus- 
gegeben werden,  deren  Gültigkeit  sich  nicht  auf  einen 
Kalendermonat  beschränkt ;  sie  können  vielmehr  am  Tage  des 
Beginns  der  Ferien  gelöst  werden  und  dauern  bis  zu  dem  dem 
entsprechenden  Tage  des  Nachmonats  vorhergehenden  Tage. 
Diese  Ferienkarten  können  aber  auch  mit  einer  um  eine,  zwei 
oder  drei  Wochen  verlängei-ten  Gültigkeit  gelöst  werden.  Zu 
den  Ferienkarten  können  auch  Nebenkarten  verabfolgt  werden, 
doch  müssen  die  Zeiten  der  Haupt-  und  Nebenkarten  überein- 
stimmen. Für  Nebenkarten  ermäßigt  sich  der  Preis  fast  um  die 
Hälfte.  Der  Preis  der  Hauptferienkarte  für  einen  Monat  entspricht 
dem  Preise  einer  Monatskarte.  Für  jode  weitere  Woche  wird 
ein  Viertel  des  Monatskartenpreises  zugeschlagen.  Die  Berech- 
nung erfolgt  nach  Maßgabe  der  kilometrischen  Entfernung. 
Die  Ferienkarten  berechtigen  zur  beliebigen  Fahrt  auf  den  in 
der  Karte  angegebenen  Bahnstrecken.  Der  Bezug  dieser 
Karten  kann  aber  erst  drei  Tage  nach  der  Bestellung  erfolgen. 
Bei  der  Empfangnahme  hat  der  Inhaber  die  Karten  mit  der 
Unterschrift  zu  versehen,  und  können  daher  die  Karten  nur  von 
der  Person  benutzt  werden,  für  welche  sie  lauten.  Eine  Rück- 
zahlung von  Fahrgeld  auf  nicht  ausgenutzte  Ferienkarten  ist 
ausgeschlossen. 
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Zeitung:  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahnverwaltungen. 


—  Personalnachrichten.  Wie  aus  zuverlässiger  Quelle 
verlautet,  beabsichtigt  Eisenbahndirektionspräsident  S  i  m  s  o  n 
in  Königsberg  zum  I.Oktober  d. J.  in  den  Ruhestand  zu  treten. 
Älit  der  Wahrnehmung  der  Geschäfte  des  Präsidenten  bei  der 
dortigen  Königlichen  Eisenbahndirektion  ist  der  Ober-  und 
Geheime  Baurat  Göpel,  gegenwärtig  Mitglied  der  Königlichen 
Eisenbahndirektion  Berlin,  vom  1.  September  d.  J.  an  betraut. 


Österreich. 

—  Die  Verstaatlichnngsfrage  in  Österreich.  Im  Abgeord- 
netenhause gab  am  7.  d.  M.  Ministerpräsident  Freiherr 
V.  Gautsch  die  Erklärung  ab,  daß  die  Regierung  die  Ver- 
staatlichung der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn,  der  öster- 
reichisch-ungarischen Staatseisenbahngesellschaft,  der  öster- 
reichischen Nordwestbahn,  der  süd-norddeutschen  Verbindungs- 
bahn und  etwa  auch  der  Bahn  Wien-Aspang  als  ein  mit  allen 
Mitteln  anstrebenswertes  Ziel  erachte  und  zu  dessen  Erreichung 
ihre  Bemühungen  voll  einsetzen  werde.  Wir  werden  die  wich- 
tige Erklärung  und  die  ganze  bedeiitsaiiie  Verhandlung  in 
nächster  Nummer  ausführlich  wiedergeben. 

—  Die  angeblichen  Kostenüberschreitungen  beim  Bau 
des  zweiten  Gleises  in  der  Strecke  Beneschau  -  Nusle.  In 

verschiedenen  Blättern  ist  vor  kurzem  von  namhaften  Uber- 
schreitungen gesprochen  worden,  welche  angeblich  bei  diesem 
Bau  sich  ergeben  haben  sollen.  Diese  Behauptungen  sind  voll- 
kommen unbegründet.  Der  Mehraufwand  von  2  400  000  Kr.  war 
kein  unvorhergesehener,  bezog  sich  auch  nicht  auf  den  Bau 
des  zweiten  Gleises  selbst,  sondern  auf  besondere  Arbeiten, 
welche  mit  dem  Bau  des  zweiten  Gleises  verbunden  wurden 
und  welche  die  Ausgestaltung  der  Stationen  und  Haltestellen, 
Errichtung  einer  neuen  Frachtenstation,  Vermehrung  der  Sta- 
tionsgleise, Erweiterung  der  Verladeplätze  u.  dergl.  betreffen; 
diese  Kosten  wurden  selbständig  veranschlagt  und  waren 
sonach  in  dem  für  den  Bau  des  zweiten  Gleises  aufgestellten 
Voranschlage  nicht  enthalten.  Eine  Überschreitung  der  Kosten 
des  zweiten  Gleises  in  der  genannten  Strecke  war  schon  des- 
lialb  von  vornherein  ausgeschlossen,  weil  die  Vergebung  an 
die  Unternehmung  zu  Einheitspreisen  erfolgte.  Die  Abrech- 
nung ist  im  Zuge.  Im  übrigen  ist  auch  darauf  zu  verweisen, 
daß  bei  dem  Bau  des  zweiten  Gleises  in  der  genannten  Strecke 
die  kilometrischen  Kosten  sich  nicht  höher  steilen,  als  beispiels- 
weise bei  der  die  gleichen  Bauverhältnisse  aufweisenden 
Strecke  Absdorf-Gmünd.  Es  ist  schließlich  nicht  außer  Betracht 
zu  lassen,  daß  den  erwähnten  durch  Mehrleistungen  begrün- 
deten Mehrkosten  bei  anderen  Teilstrecken,  auf  denen  nach 
dem  Investitionsprogramme  das  zweite  Gleis  zu  legen  ist, 
Mindererfordernisse  gegenüberstehen,  durch  welche  der  in 
Rede  stehende  Mehranspruch  nahezu  vollständig  wettge- 
macht wird. 

—  Ausbau  der  Vintschgaubahn.  Bei  der  Debatte  über 
die  Gesetzvorlage  wegen  Deckung  der  Mehrertordernisse  bei 
den  Alpenbalmen  betrieb  ein  Abgeordneter  aus  Tirol  den  end- 
lichen Ausbau  der  Vintschgaubahn  von  Mals  nach  Landeck  bis 
an  die  schweizerische  Grenze,  der  nach  dem  übereinstimmen- 
den Wunsche  aller  Parteien  und  Nationalitäten  in  Tirol  ge- 
fordert werde.  Der  Leiter  des  Eisenbahnministeriums  gab 
die  Erklärung  ab,  daß  die  Regierung  die  Fortsetzung  der 
im  Bau  befindlichen  Vintschgaubahn  Meran-Mals  zunächst  über 
Nauders  bis  zur  Grenze  gegen  die  Schweiz  und  in  weiterer 
Folge  bis  nach  Landeck  in  ernste  Aussicht  nehme  und  gern 
bereit  sei,  die  Herstellung  dieser  Bahn  angelegentlichst  zu  för- 
dern;  sie  werde  jedoch  an  die  Verwirklichung  dieses  technisch 
besonders  schwierigen  und  ohne  Zweifel  sehr  kostspieligen 
Bahnbaues  selbstverständlich  erst  in  jenem  Zeitpunkte  heran- 
treten können,  in  welchem  die  Einzelpläne  der  Strecke  Mals- 
Nauders-Reichsgrenze  sowie  die  zu  Lasten  des  Trassierungs- 
kredits des  Eisenbahnministeriunis  und  zwar  noch  im  Laufe 
dieses  Jahres  auszuarbeitenden  generellen  Entwürfe  der  weiteren 
Fortsetzungsstrecke  von  Nauders  bis  Landeck  fertiggestellt  sein 
werden  und  dadurch  die  Voraussetzung  für  die  verläßliche  Er- 
mittlung des  erforderlichen  Baukostenaufwandes  gegeben  sein 
wird  Dagegen  werde  der  Ausbau  der  gleichfalls  außerordent- 
lich kostspieligen  sogen.  Fernbahn  über  den  Fernpaß  an  einen 
Punkt  der  Arlbergbahn  erst  in  weiterer  Folge  nach  Ausbau  der 
vorerwähnten  Fortsetzung  der  Vintschgaubahn  bis  Landeck  in 
Aussicht  genommen.  Die  Regierung  werde  keinen  Anstand 
nehmen,  auch  für  diese  Bahnverbindung  baldmöglichst  die  Auf- 
stellung des  generellen  Entwurfs  auf  Staatskosten  zu  ver- 
anlassen. 

—  Lokalbahnen  im  Staatsbetrieb.  Die  kürzlich  ausge- 
gebenen Betriebsergebnisse  für  das  Jahr  1904  der  für  Rechnung 
der  Eigentümer  betriebenen  Lokalbahnen  rechtfertigen  aber- 
mals die  Erwartungen,  die  an  die  im  Jahre  1899  vom  Eisenbahn- 


ministerium in  Angriff  genommenen  wirtschaftlichen  Reformen 
des  Betriebes  geknüpft  wurden,  indem  auch  im  Jahre  1904  neuer- 
dings eine  Herabminderung  der  Betriebsausgaben  und  eine 
wesentliche  Erhöhung  des  Reinertrages  erzielt  wurde.  Während 
der  Betriebskoeffizient  in  der  Zeit  vom  Jahre  1904  um  29,8  % 
abgenommen  hat,  ist  der  Reinertrag  für  das  Betriebskilometer 
von  866  Kr.  im  Jahre  1899  auf  2362  Kr.  im  Jahre  1904,  das  ist 
um  1496  Kr.  oder  um  rund  173%,  gestiegen.  Dieses  Ergebnis 
ist  um  so  erfreulicher,  als  im  abgelaufenen  Jahr  die  für  viele 
Lokalbahnen  überaus  wichtigen  Zuckerfabriken  geringere  Mengen 
aufbrachten  und  außerdem  zahlreiche  Strecken  in  jene  Betriebs- 
periode eintraten,  in  der  die  Schwellenauswechslung  außer- 
gewöhnlich hohe  Kosten  verursacht.  Dem  Berichte  ist  noch  zu 
entnehmen,  daß  die  wirtschaf  tlichen  Reformen  in  der  Hauptsache 
abgeschlossen  sind  und  daß  sonach  erhebliche  Ersparnisse  im 
Betriebe  kaum  mehr  zu  erzielen  sein  werden. 

—  Lokoraotivbestellungen  für  die  österreichischen  Staats- 
bahnen. Das  Eisenbahnmhiisterinm  beabsichtigt,  wie  bereits 
gemeldet,  für  das  laufende  Jahr  37  Lokomotiven  und  25  Tender 
im  (iesamtkostenbetrage  von  rund  3  Millionen  Kronen  in  Be- 
stellung zu  bringen.  Die  Vorverhandlungen  mit  den  beteiligten 
Lokomotivfabriken  über  die  Vergebung  der  Lieferung  und  die 
Feststellung  der  Einheitspreise  haben  bereits  vor  kurzem  im 
Eisenbahnministerium  stattgefunden.  Auf  Grund  des  Ergebnisses 
dieser  Verhandlungen  Avird  die  Ausschreibung  der  Lieferung 
schon  in  der  nächsten  Zeit  vorgenommen  werden.  Mit  dieser 
Bestellung  wird  der  Bedarf  des  Jahres  1905  an  Lokomotiven 
sichergestellt  und  der  hierfür  verfügbare  Betrag  erschöpft  sein. 
Die  Lokomotiven  sollen  bis  zum  Jahresschluß  zur  Ablieferung 
gelangen.  Nach  der  bisherigen  Gepflogenheit  ist  die  nächste 
Bestellung  an  Fahrbetriebsmitteln  für  die  österreichischen  Staats- 
bahnen, welche  schon  den  Bedarf  des  nächsten  Jahres  zu  be- 
friedigen bestimmt  sein  wird,  auf  Grund  des  Staatsvoranschlages 
von  1906,  dessen  Zusammenstellung  bereits  begonnen  hat,  im 
Laufe  des  Herbstes  zu  gewärtigen. 

—  Stempelung  der  Frachtbriefe.  Nach  den  geltenden 
Bestimmungen  unterliegen  Frachtbriefe  über  Sendungen,  deren 
Beförderung  innerhalb  des  Umkreises  von  38  km  vom  Standorte 
des  Aufgebers  erfolgt,  statt  der  Stempelgebühr  von  10  Heller 
nur  einer  solchen  von  2  Heller  für  das  Stück. 

Anläßlich  eines  einzelnen  Falles  sind  Zweifel  darüber 
entstanden,  ob  für  das  Ausmaß  der  Frachtbriefstempelgebühr  die 
tatsächliche  Länge  der  zurückgelegten  Eisenbahnsirecke  oder 
die  für  die  Frachtberechnung  festgesetzte  Entfernung  maß- 
gebend sei,  Avelche  Frage  in  jenen  Fällen,  in  welchen  letztere 
EntferuTuig  entweder  läns'er  (virtuelle  Länge)  oder,  M'ie  dies 
vereinzelt  vorkommt,  auch  geringer  angenommen  wird,  als  sie 
sich  tatsächlich  ergibt,  von  Bedeutung  erscheint. 

Zur  Vermeidung  allfälliger  irriger  Auskunftserteilung  an 
die  Parteien  hat  das  Eisenbahnministerium  im  Einvernehmen 
mit  dem  Finanzministerium  den  Bahnverwaltungen  zur  Kenntnis 
gebracht,  daß  der  Berechnung  der  Frachtbriefstempelgebühren 
stets  die  tatsächliche  Länge  der  zurückzulegenden  Eisenbahn 
strecke,  gerechnet  von  der  Aufgabestation  bis  zur  Bestimmung- 
station, zugrunde  zu  legen  ist. 


Ungarn. 

—  Arad-Hegyaljaer  3Iotorbahn.  Der  imgarische  Handels- 
minister hat  die  Pläne  der  Arad-Hegyaljaer  Motorbahn  genehmigt 
und  die  Baukonzession  erteilt.  Es  wird  dies  die  erste  nach 
preußischem  Muster  errichtete  Kleinbahn  in  Ungarn  sein.  Die 
Linie  ist  60  km  lang  und  führt  von  Arad  einerseits  bis  Gyorok 
und  Pankota,  anderseits  bis  Maria=Radna,  überall  auf  Staats- 
oder Munizipalstraßen.  Das  Baukapital  beträgt  2  510  000  Kr., 
wovon  744  000  Kr.  zur  Beschaffung  von  Fahrbetriebsmitteln  zu 
verwenden  sind.  Die  Stammaktien  sind  durch  Zeichnungen  der 
Interessenten  und  durch  die  staatlichen  Beiträge  gedeckt. 

—  Erfahrungen  im  Motorwagenverkehre  der  Vereinigten 
Arader  und  Csanäder  Eisenbahnen.  Im  Anhange  zu  dem  unter 
diesem  Titel  in  der  vorjährigen  Nr.  55  erschienenen  Aufsatz  führen 
wir  aus  dem  Geschäftsbericht  dieser  Bahnen  für  das  Jahr  1904 
über  die  neueren  Erfahrungen  folgendes  an :  Im  Laufe  des 
Jahres  1904  ist  der  Motorwagenverkehr  weiter  ausgedehnt;  statt 
des  zwischen  Arad  und  Pankota  verkehrenden  Motorzugpaares 
sind  zwischen  Arad  und  Borosjenö  zwei  Motorzugpaare  in  Be- 
trieb gesetzt.  Auf  Grund  der  gesammelten  Erfahrungen  ist  die 
Direktion  heute  mehr  als  je  der  Uberzeugung,  daß  der  Personen- 
verkehr von  den  schweren  Lokomotivzügen  auf  die  Motorzüge 
geleitet  werden  müsse. 

Der  Entwurf  des  vorigen  Jahres  ist  heute  schon  zu  einem 
vollständig  ausgearbeiteten  Programme  gereift ;  die  erforder- 
lichen Motor-   und  Beiwagen  sowohl,   als  auch  die  Eilmotor- 
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wagen  sind  bereits  bestellt ;  deren  Herstellung  ist  so  weit  vor- 
geschritten, daß  die  Inbetriebsetzung  der  Lokalwagen  noch  im 
Laufe  des  Sommers,  spätestens  aber  im  Herbste  d.  J.  in  voller 
Zahl  wird  erfolgen  können ;  vorerst  auf  der  einen  Hauptliuie, 
und  zwar  auf  den  Strecken  Arad-Szeged  und  Mezöhegyes-Kcte- 
gyhaza,  anfangs  des  nächsten  Jahres  aber  auch  auf  der  Haupt- 
li'nie  Arad-Brad  und  deren  Nebenlinien. 

Das  System  der  neuen  Motorwagen  weicht  vom  bisherigen 
ab ;  diese  sind  nämlich  Benzinelektromotorwagen,  welche  sich 
nach  den  nahezu  einjährigen  Versuchen  als  die  allen  Anforde- 
rungen entsprechendsten  bewährt  haben.  Die  Triebkraft  wird 
der  elektrische  Strom  sein,  und  dieser  wird  auf  dem  Motorwagen 
selbst  durch  Benzinmotoren  erzeugt. 

Im  Jahre  1904  verkehrten  täglich  in  jeder  Richtung  zwi- 
schen Arad  -  Battonya  und  zwischen  Arad  -  Ketegyhaza  (über 
Ujszentanna)  je  2  Motorzüge,  zwischen  Arad  -  Mezidiegyes  je 
1  Motorzug.  Außerdem  verkehrten  vom  I.Mai  bis  31.  Dezember 
zwischen  Arad-Boro.sjenö  je  2  Motorzüge,  über  die  Gestaltung 
und  Entwicklung  des  Personenverkehrs  und  der  Einnahmen 
der  von  den  Motorzügen  berührten  Stationen  entnehmen  wir 
einem  im  Rechenschaftsberichte  enthaltenen  Ausweise  folgende 
lehrreiche  Angaben : 


Stationen 

Anzahl  der  Reisenden 
190ä    ;     1903  1904 

Steigerung  in 
Prozenten  im 
Jahre  1904  gegen 

1903  1902 

1. 

Arad  .... 

159  820 

196  059 

217  545 

11,0 

36,1 

2. 

Pecska    .    .  . 

38  809 

67  129 

76  438 

13,9 

96,9 

3. 

Battonya .    .  . 

29  .-.53 

47  321 

.53  541 

13,1 

81,1 

4. 

Mezohogyes 

50  474 

(i2  227 

63  513 

2,1 

25,8 

5. 

Zim.-'ind    .    .  . 

19  109 

22  160 

25  191 

13,7 

31,7 

6. 

Ujszentanna  . 

(i9  335 

75  342 

95  528 

26,8 

37,7 

7. 

Vilagos    .    .  . 

45  520 

48  088 

58  169 

21,0 

27,7 

8. 

Muszka   .    .  . 

9  317 

11393 

13  468 

18,2 

44,5 

9. 

Paukota  .   .  . 

34  196 

41  195 

46  840 

13,7 

36,9 

10. 

Ternova  .    .  . 

13  036 

13  922 

17  710 

27,2 

35,8 

11. 

Apatelek .    .  . 

4  610 

5  177 

6  263 

21,0 

36,1 

52,8 

12. 

Borosjenü    .  . 

26  360 

27  463 

40  289 

46,7 

13. 

Simand    .    .  . 

7  403 

9  313 

13  603 

46,1 

83.7 

14. 

Kisjenö    .    .  . 

21  4H4 

28  520 

37  592 

32,0 

74,9 

15. 

Szekudvar  .  . 

15  673 

17  979 

24  753 

38,0 

57,9 

IC. 

Elek  .... 

15  945 

18  047 

23  689 

31,3 

47,1 

17. 

Ketegyhaza 

37(;il 

38  658 

49152 

27,1 

30,7 

zusammen  bezw. 
im  Durchschnitt 

598  25B 

729  993 

863  284 

18,3 

41,5 

Die  Einnahmen  aus  diesem  Verkehre  betrugen  im 
Jahr  1P02:  565  154  Kr.,  1903:  610  045  Kr.,  1904:  676  541  Kr.;  die 
Steigerung  im  Jahre  1904  gegen  1903:  5,7  g,  gegen  1902:  19,7  [J. 

Die  vorliegenden  Ausweise  sprechen  deutlich;  um  jedoch 
die  in  ihnen  enthaltenen  Angaben  richtig  erwägen  und 
schätzen  zu  können,  sei  auch  hier  betont,  daß  im  Jahre  1902 
noch  kein  Motorwagenverkehr  eingeleitet  war;  im  Jahre  1903 
war  der  Motorwagenverkehr  vom  15.  März  angefangen  zwischen 
Arad  und  Mezöhegyes,  vom  I.August  bis  30.  September  zwischen 
Arad-Pankota  und  Arad-Kisjenö,  vom  1.  Oktober  bis  31.  De- 
zember zwischen  Arad-Szentanna-Ketegyhaza,  im  Jahre  1904  ist 
er  aber  zwischen  allen  im  Ausweise  benannten  Stationen 
eingeführt.  Die  unter  7-12  angegebenen  Stationen  wurden  im 
Jahre  1904  vom  Motorverkehr  nur  während  acht  Monaten  (vom 
1.  Mai  bis  Ende  des  Jahres)  berührt. 


Übrige  europäische  Länder. 

—  Pensions-  und  Wohlfahrtseinrichtungen  der  franzö- 
sischen Ei.senbahngesellschaften.  Wann  einmal  das  schon  im 
Jahre  1897  aus  dem  Schöße  der  Abgeordnetenkammer  ange- 
regte Gesetz  über  Erhöhung  der  Pensionen  der  Eisenbahnange- 
stellten fertig  wird,  wissen  die  Götter.  Es  schleppt  sich  zur 
Zeit  unter  dem  Namen  loi  Berteaux-Rabier-Jaurcs  in  der  parla- 
mentarischen Behandlung  oder  Mißhandlung  weiter.  Sein  Zu- 
standekommen scheitcrti^  bisher  zumeist  an  den  enormen  Mehr- 
kosten. Indes  ist  es  interessant,  die  bisherigen  Leistungen  der 
sechs  großen  französischen  Eisenbahngesellschaften  auf  diesem 
Gebiete  zu  verfolgen,  was  durch  eine  vor  kurzem  erschienene 
Veröffentlichung  ermöglicht  wird.  Die  Hauptsache  bilden  die 
„caisses  de  retraites'  und  „caisses  de  prevoyance",  welche  den 
durch  Alter  oder  Invalidität  dienstunfähig '  gewordenen  Ange- 
stellten und  Arbeitern  den  Lebensabend  einigermaßen  sichern 
und  ihren  Hinterbliebenen  zugute  kommen  sollen.  Ende  des 
Jahres  1902  beschäftigten  die  sechs  Gesellschaften  bei  einer 


Betriebslänge  von  34  157  km  ein  Personal  von  264  377  Beamten 
und  Arbeitern.  Die  Zahl  der  Pensionäre,  inbegriffen  Waisen 
uad  Witwen,  betrug  60  217,  das  sind  22,7  §  des  im  Dienst  ste- 
henden Personals.  Ein  Jahrzehnt  früher  machte  dieser  Prozent- 
satz nur  14,46  aus:  240  442  Angestellte  und  34  784  Pensionäre. 
Das  ..Journal  des  Transports",  welches  in  jeder  Beziehung  den 
Privatbahnbetrieb  in  Frankreich  in  das  hellste  Licht  zu  setzen 
sucht,  sagt,  diese  Leistungen  ließen  alle  sonstigen  Versuche 
der  Privatindustrie  auf  gleichem  Gebiete  weit  hinter  sich.  Das 
mag  sein,  aber  der  Vergleich  hinkt  einigermaßen. 

In  dem  Jahrzehnt  von  1893  bis  1902  sind  außer  den  Pensionen 
aus  Betriebsunfällen  an  die  Pensionskassen  der  Gesellschaften, 
die  „caisse  nationale  des  retraites  pour  la  vieillesse"  und  für 
ähnliche  Einrichtungen  eingezahlt  worden  von  den  Eisenbahn- 
gesellschaften 414  000  000  Fr.,  von  den  Eisenbahnangestellten 
102  000  000  Fr.  Dazu  kommen  Gratifikationen,  örtliche  Zulagen 
wegen  Teuerkeit  der  Lebensmittel,  zeitweise  Zuwendungen  für 
kinderreiche  Familien,  Kleidungszulagen,  Schulzulagen,  Bei- 
träge für  die  von  den  Arbeitern  geschaffenen  Wohlfahrtsein- 
richtungen usw.  Die  für  diese  verschiedenen  Zwecke  von  den 
Unternehmern  geleisteten  Summen  stiegen  in  zehn  Jahren  von 
12-/3  Millionen  auf  17Vg  Millionen  Franken,  die  Ausgaben  für 
Krankheiten  von  6  800  000  auf  8  800  000  Fr.  An  Pensionen 
wurden  1893  im  ganzen  bezahlt :  30  250  000  Fr.,  1902:  41  500000  Fr., 
teils  von  den  eigenen  Pensionskassen  der  Gesellschaften,  teils 
aus  der  caisse  nationale  und  anderen  Quellen.  Die  genannten 
drei  Arten  der  Unternehmerausgaben  stellen  zusammen  dar 
49  750  000  Fr.  im  Jahre  1893  und  67  500  000  Fr.  im  Jahre  1902, 
was  einer  Vermehrung  von  17  750  000  Fr.  oder  etwa  36  %  gleich- 
kommt. Es  wird  ferner  folgende  Zusammenstellung  aus  den 
allgemeinen  Betriebsergebnissen  in  1893  und  1902  für  die  Ak- 
tionäre, für  den  Staat  und  für  das  Personal  gemacht :  Während 
vom  Anfang  bis  zum  Ende  dieser  zehnjährigen  Periode  der 
Anteil  der  Aktionäre  (Zinsen  und  Dividende)  fast  unverändert 
blieb  (158  300  000  gegen  157  500  000  Fr.),  mit  einem  unbedeu- 
tenden Anwachsen  um  etwa  800  000  Fr.  oder  0,52  erfuhr  der 
Anteil  des  Staates  an  erhobenen  Abgaben  und  gemachten  Er- 
sparnissen bei  den  öffentlichen  Beförderungen  eine  Vermeh- 
rung von  221  500000  auf  251 000  000  Fr.,  d.i.  11,76  g,  und  der 
Anteil  des  Personals  schließlich  erhöhte  sich  von  rund  399  000  000 
auf  466  000  000  Fr.,  d.  i.  ein  Zuwachs  von  67  0000UO  Fr.  oder  fast 
17  §.  In  den  den  Arbeitern  zugute  kommenden  Summen 
machten  die  Wohlfahrtsleistungen  der  Unternehmer  1893 
51000  000  Fr.  aus,  1902 :  69  000  000  Fr.  Letztere  Summe  stellt 
17,38  g  der  Besoldungen  und  43,82  §  der  Rente  der  Aktionäre 
dar.    Unfallentschädigungen  sind  dabei  nicht  inbegrilfen. 

—  Beförderung  von  Lebensmitteln,  Fleisch  und  Fischen 
auf  den  französischen  Eisenbahnen.  Bei  der  Beratung  des 
Budgets  der  öffentlichen  Arbeiten  für  1905  hatte  die  französische 
Abgeordoetenkammer  den  Minister  aufgefordert,  durch  zwei 
außerparlamentarische  Kommissionen ,  zusammengesetzt  aus 
Senatoren,  Abgeordneten,  Landwirten,  Vertretern  der  Eisenbahn- 
gesellschaften, Reedern  und  Händlern,  die  Frage  der  Umgestal- 
tung der  Tarife  für  die  Beförderung  von  Lebensmitteln,  land- 
wirtschaftlichen Erzeugnissen,  Früchten  und  frischen  Gemüsen 
sowie  von  Fischen  und  frischem  Fleisch  prüfen  zu  lassen.  Der 
Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  hat  nun  diese  Kommissionen 
gebildet  uad  eine  große  Anzahl  von  zuständigen  Persönlich- 
keiten in  diese  berufen. 

—  Geschwindigkeitsmesser.  Der  französische  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten  hat,  wie  die  Berner  „Zeitschrift  für  den 
internationalen  Eisenbahntransport"  mitteilt,  unterm  20.  Mai  1905 
ein  Rundschreiben  an  die  Eisenbahnvcrwaltungen  erlassen,  in 
welchem  diese  eingeladen  werden,  ihm  in  ausführlicher  Weise 
darüber  Bericht  zu  erstatten,  was  sie  behufs  Einführung  der 
Geschwindigkeitsmesser  auf  den  Lokomotiven  der  Züge  schon 
getan  haben  und  welche  Maßregeln  sie  dieserhalb  noch  zu 
treffen  gedenken.  Dabei  bringt  der  Minister  seine  früheren 
Erlasse  über  den  gleichen  Gegenstand  in  Erinnerung  und 
dringt  auf  eine  rasche  Durchführung  einer  Verbesserung,  welche 
im  höchsten  Grade  die  Sicherheit  des  Betriebes  der  Eisenbahnen 
berühre. 

—  Automobil-Taxameter  in  Paris.  In  Paris  ist  die  „Com- 
pagnie  fran^aise  des  Automobiles  de  place"  mit  2  250  000  Fr. 
Kapital  gegründet  worden,  welche  nächsten  Winter  250  elegante 
Selbstfahrerdroschken  zu  vier  Plätzen  mit  einem  Motor  von 
8  bis  10  PS  in  Verkehr  setzen  will.  Der  Fahrpreis  soll  75  Cts. 
(60  ,S)  für  die  ersten  900  m  und  je  10  Cts.  für  die  weiteren  Ab- 
schnitte von  300  m  betragen. 

—  Der  Geschäftsbericht  der  Rhätischen  Bahn  für  das 
.Jahr  1904  ergibt,  daß  die  Länge  der  betriebenen  Linien  Land- 
quart-Klosters-Davos  ,  Landquart- Chur ,  Chur-Thusis-Celerina- 
St.  Moritz  und  Reichenau  -  Ilanz  170,9  km  betrug.  Hinzuge- 
kommen ist  die  am  10.  Juli  1904  eröffnete,  3  km  lauge  Strecke 
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Celerina  -  St.  Moritz.  Das  im  Unternehmen  steckende  Anlage- 
kapital betrug  rund  48  264  0^0  F'r.  An  Betriebsmitteln  waren 
vorhanden  30  Lokomotiven,  121  Personenwagen  und  337  Güter- 
wagen. Befördert  wurden  935  997  Personen,  davon  31  970  in  I., 
90  157  in  II.  und  813  870  in  III.  Klasse.  Der  Gütertransport  ein- 
schließlich des  Gepäck-  und  Tierverkehrs  umfaßte  164  343  t. 
Die  Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr   stellten  sich  auf 

1  894  743  Fr.,  diejenigen  aus  dem  Güter-,  Gepäck-  und  Tier- 
verkehr auf  2130  331  Fr.,  während  sich  die  Gesamteinnahmen 
einschließlich  verschiedener  Nebeneinnahmen  auf  4(80  947  Fr. 
berechneten.    Diesem  Betrage  stand  eine  Gesamtausgabe  von 

2  067  245  Fr.  gegenüber,  so  daß  ein  Ertrag  von  2  013  702  Fr.  ver- 
blieb. Der  Betriebskoeffizient  betrug  51,36  Aus  den  Erträg- 
nissen kann  den  Aktien  ersten  Ranges  ein  Gewinnanteil  von 

3  (j  oder  von  je  15  Fr.  gewährt  werden,  während  ein  Uestbetrag 
von  12  330  Fr.  auf  neue  Rechnung  vorgetragen  werden  soll. 
Der  Bau  der  Linie  Samaden  -  Pontrcsina  ist  unter  dem  12.  No- 
vember 1904  beschlossen  und  von  der  Bundesversammlung  am 
21.  Dezember  1904  genehmigt  worden.  Die  weiteren  Schritte 
in  dieser  Angelegenheit  fallen  in  das  Jahr  1905.  Für  den  Bau 
einer  Linie  Bevers-Schuls  werden  die  Pläne  ausgearbeitet. 

—  Verbesserte  Ziigverbindungcn  in  England.  Die  dies- 
jährigen Sommerfahrpläne  weisen  erhebliche  Verbesserungen 
im  Zugverkehr  auf.  Bemerkenswert  ist  die  Einführung  von 
Zügen,  welche  London  umgehen  und  Reisende  von  Nord  nach 
Süd  oder  umgekehrt  ohne  Unterbrechung  und  Wagen- 
Wechsel  ans  Ziel  bringen.  Schon  im  letzten  Sommer  richtete 
die  London&Northwestern  im  Verein  mit  der  London, 
Brighton  &  Southcoast  einen  Durchgangsverkehr  über 
Willesden  und  Clapham  Junction  nach  Brighton,  Eastbourne  und 
anderen  Südküstenorten  ein.  Dieser  Dienst  war  so  erfolgreich, 
daß  er  auch  über  den  Winter  aufrecht  erhalten  und  noch  be- 
schleunigt wurde.  Vom  1.  d.  M.  an  führt  weiter  die  London 
&  Northwestern  Expreßzüge  über  Willesden  und  Herne  Hill 
nach  den  Stationen  der  South  Eastern  &  Chatham, 
Margate,  Ramsgate,  Folkestone,  Dover  und  Deal  ein,  ferner  über 
Willesden  und  Clapham  auf  die  Linien  der  London  &  South 
Western  nach  Southampton,  Bournemouth,  Paole,  Dnrchester 
und  Weymouth,  wobei  die  Fahrt  von  Liverpool  nach  Weymouth 
oder  umgekehrt  8.j  Stunden  in  Anspruch  nimmt.  Die  London 
&;S  0  u  t  h  W  e  s  t  e  r  n  hat  wieder  mit  der  M  i  d  1  a  n  d  bahn  ein 
Abkommen  getroffen  behufs  direkter  Verbindung  von  Winchester, 
Basingstoke,  Woking  mit  Leicester,  Nottingham,  Sheffield, 
Leeds  und  Bradford  bei  ermäßigten  Fahrpreisen ;  ferner  mit  der 
Great  Northern  zur  Einführung  direkter  Züge  zwischen 
Newcastle,  Leeds,  Bradford,  Hull,  Harrowgate  sowie  anderen 
Städten  an  der  Lancashire(&Yorkshire  und  Southampton, 
Bournemouth,  Weymouth,  gleichwie  für  einen  direkten  Anschluß 
nach  New  Forestj  Isle  of  Wight  und  Svanage  ohne  Wechsel 
der  Wagen.  Das  Publikum  gewinnt  dadurch  erheblich,  jedoch 
erleiden  die  Londoner  Cabkutscher  eine  beträchtliche  Einbuße. 
Die  Great  Northern  führt  auch  „non  stop" -Züge  mit 
Speisewagen  ein,  welche  die  Strecke  London  -  Sheffield  in 
2  Stunden  50  Min.  zurücklegen,  sowie  beschleunigte  Züge  nach 
Manchester,  neue  Sonntagszüge  nach  Grimsby  und  anderen 
Städten  Yorkshires  und  dem  Norden  Englands.  Um  die 
wachsende  Beliebtheit  der  Züge  nach  Brighton,  Eastbourne  und 
anderen  Orten  an  der  Sussexküste  zu  steigern,  brachte  die 
London  &  Brighton  für  die  neuen  Pullman-ExprelJzüge 
fünf  starke  Lokomotiven  der  Atlantic  Type  in  Bestellung.  Die 
Great  Central  eröffnete  ihre  neue  Linie  von  N  e  a  s  d  e  n 
über  Ruislip  und  Princess  Risborough  nach  G  r  e  n  d  o  n 
Underwood,  die  behufs  Vermeidung  der  scharfen  Krümmun- 
gen bei  Aylesbury,  wo  sich  vor  nicht  langer  Zeit  ein 
schwerer  Unfall  ereignete,  gebaut  wurde.  Die  Great  Central 
benutzte  von  Harrow  nach  Quainton  road  die  Gleise  der  Metro- 
politan, die  nur  langsame  Züge  befördert  und  durch  die 
Krümmungen  nicht  behindert  ist.  Die  Einmündung  in  die  alte 
Linie  erfolgt  2i  Meilen  nördlich  von  Quainton  road  und  die 
Vei-längerung  beträgt  etwa  50  Meilen,  und  doch  wird  an  Zeit 
erspart,  weil  diese  Linie  wesentlich  besser,  mit  Wassertrögen 
ausgestattet  ist  und  mit  70  Meilen  Geschwindigkeit  befahren 
werden  kann. 

Auf  der  Great  Western  wurde  am  28.  Juni  eine  Ver- 
suchsfahrt mit  dem  neuen  seit  1.  d.  M.  fahrplanmäßigen 
„Cornishman  Limited"-Expreßzug  zwischen  London  und  Penzance 
unternommen,  wobei  die  246  engl.  Meilen  zwischen  London  und 
Plymouth  in  265  Minuten  (Geschwindigkeit  55,7  Meilen  oder 
89,5  km)  ohne  Aufenthalt  zurückgelegt  wurden.  Diesen  Dienst 
versehen  drei  vollständig  neue  Züge  mit  je  6  Wagen  von 
70  Fuß  Länge,  9h  Fuß  Breite  und  268  Sitzplätzen  (36  I.  Klasse 
und  232  IIL  Klasse),  elektrischer  Beleuchtung  und  elektrischen 
Fächern.  Jeder  Sitz  wird  durch  die  von  der  Fahrkarte  abge- 
trennte und  in  einen  Schlitz  der  Sitzrückwand  eingeführte 
Nummer  bezeichnet. 

Eine  bisher  in  Großbritannien  nicht  gekannte  Neuerung 
ist  die  Beistellung  von  weiblicher  und  männlicher  Bedienung, 


abgesehen  von  Schaffnern  und  den  Speisewagenbediensteten. 
Die  Wartefrauen  tragen  schwarze  Kleider,  meist  Schürzen, 
Häubchen,  Kragen,  Manschetten  und  ein  silbernes  Abzeichen 
mit  ,G.  W.  R.  Ladys  Attendent" ;  desgleichen  sind  auch  die 
Diener  (Valets)  uniformiert.  Die  Züge  werden  von  starken 
de  Glehn-Lokomotiven  geführt.  K-a. 

—  Der  elektrische  Betrieb  auf  der  Londoner  Unter- 
grundbahn. Am  31.  März  d.  J.  nachts  wurde  der  erste  Probe- 
zug über  den  nördlichen  Teil  des  Inner  circle  der  Metro- 
politan von  Bakerstreet  einerseits  nach  South  Kensington, 
anderseits  nach  Aldgate  und  wieder  nach  'Bakerstreet  zurück- 
geführt und  seither  der  elektrische  Betrieb  teilweise  eingeführt. 
Jeder  Zug  besteht  aus  sechs  Wagen,  darunter  zwei  Motorwagen 
mit  je  vier  Motoren  zu  150  PS,  zusammen  also  1200  PS,  welche 
eine  Last  von  140  t  Gewicht  auf  der  Ebene  mit  40  engl.  Meilen 
Geschwindigkeit  zu  befördern  imstande  sind.  Die  Motorwagen 
haben  47  Fuß  lO.l  Zoll  Länge  und  8  Fuß  9  Zoll  Breite,  16  Längs- 
und 33  Quersitze;  die  anderen  Personenwagen  eine  Länge 
von  43  Fuß  11  Zoll  und  24  Längs-  und  32  Quersitze.  Die 
Wagengestelle  sind  aus  Stahl,  die  Ecksäulen  aus  Teakholz, 
die  Füllungen  aus  Stahl,  die  Bedachungen  aus  Esche,  die  Fuß- 
böden mit  einer  Zementschicht  bekleidet,  Sitze  aus  Büffelleder, 
die  Tapezierung  und  Vorhänge  unentzündbar.  In  den  Wagen 
ist  auch  für  Gepäckräume  Vorsorge  getroffen. 

Die  außer  Dienst  gestellten  früheren  ,Tube"-Lokomotiven 
erwiesen  sich  hier  als  zu  schwach,  weshalb  bei  der  Westing- 
house  Co.  10  elektrische  Lokomotiven  von  je  1200  PS  für  Züge 
im  Gewicht  von  120  t  für  die  Linie  Harrow- Bakerstreet  in  Be- 
stellung gebracht  wurden ;  die  gleiche  Bauart  wird  auf  dem 
Inner  circle  für  den  Güterverkehr  und  zur  Beförderung  der 
Dampf  Züge  der  Great  Western-Eisenbahn  über  Bishops-road 
und  der  Cityzüge  von  Edgeware-road  Verwendung  finden. 

Am  1.  Juni  d  J.  wurden  auf  der  Districtbahn  die 
ersten  elektrischen  Züge  (vier  in  der  Stunde)  von  Acton  über 
Earls  Court,  Keusington,  Victoria,  Charing  (Jross  nach  White- 
chapel  in  Dienst  gestellt,  und  zwar  zwischen  die  anderen 
Dampfzüge  eingereiht.  An  Fahrtbesclileunigung  wurde  selbst- 
redend nichts  gewonnen.  Die  Züge  führen  nur  III.  Klasse 
nebst  einem  sogen.  „Spezialwagen",  welcher  der  I.  Klasse  ent- 
spricht und  wofür  etwas  höhere  Gebühren  erhoben  werden. 
Der  erste  Zug  wurde  um  5  Uhr  42  Min.  von  Ealing  abgelassen 
und  alles  ging  auch  durch  etwa  zwei  Stunden  ganz  glatt,  doch 
kamen  dann,  ein  eigenes  Verhängnis,  alle  Züge  zum  Still- 
stand, so  daß  sie  durch  Dampflokomotiven  in  die  Remisen 
gebracht  werden  mußten.  Die  Gleitschuhe  zur  Abnahme  der 
elektrischen  Kraft  hatten  die  durch  Porzellanunterlagen  isolierte 
(dritte)  Leitungsschiene  aus  ihrer  Lige  gedrückt  und  hierdurch 
die  Stromzufuhr  abgeschnitten.  In  Sloane  Square  und  Victoria 
sprühten  Funken  aus  den  Wagen,  und  Rauchwolken  erfüllten 
die  Tunnel.  Nur  die  Besonnenheit  und  Ruhe  der  Fahrgäste 
verhütete  jeden  weiteren  Unfall.  Hier  fehlte  es  sonach  an  ein- 
gehender Erprobung.  Das  zweite  von  der  Gesellschaft  aller- 
dings unverschuldete  Mißgeschick  war  die  Überflutung  der  Linie 
zwischen  Hammersmith  und  Kensington  infolge  des  strömenden 
Regens  und  des  unzureichenden  Wasserabflusses. 

Sobald  die  letzten  Dampflokomotiven  und  die  alten 
Wagen  aus  dem  Verkehr  gezogen  sind,  wird  an  die  Reinigung 
der  von  Jahrzehnte  altem  Schmutz  starrenden  Tunnel  ge- 
gangen werden. 

Seit  einiger  Zeit  wurden  die  Zeitkartenbesitzer  der 
Districtbahn  entgegen  der  bisherigen  Gepflogenheit  beim  Aus- 
gange angehalten,  ihre  Karten  vorzuweisen,  während  früher 
das  Wort  „season"  genügte.  Hierbei  war  es  nur  auf  eine 
Schulung  des  Publikums  abgesehen,  da  nach  vollständiger  Auf- 
nahme des  elektrischen  Betriebes  keine  Zeitkarten  mehr  aus- 
gegeben werden.  K— a. 

—  Russischer  Eisenbahnansehluß.  Der  Anschluß  der 
Warschau  -  Kalischer  Linie  an  das  deutsche  Eisenbahnnetz  geht 
der  Lodzer  Ztg.  zufolge  der  Verwirklichung  entgegen.  Binnen 
kurzem  beginnt  der  Bau  der  Strecke  Kaiisch  -  Szczypiorno  zur 
preußischen  Grenze.  Der  Kostenanschlag  sieht  200  000  R.  Aus- 
gaben vor.  Der  Verwaltungsrat  der  Warschau  -  Wiener  Eisen- 
bahn hat  mit  Bauunternehmern  Verträge  auf  diesen  Bau  ge- 
schlossen. Der  Bau  soll  Ende  des  Herbstes  fertig  sein  und  die 
Bahn  im  Jahre  1906  dem  Verkehr  übergeben  Averden. 


Fremde  Weltteile. 

—  Der  Wettbewerb  zwischen  elektrischen  und  Dampf- 
balmen  in  den  Vereinigten  Staaten.  Dieser  Kampf,  dessen 
technischer  Seite  der  Leitaufsatz  in  Nr.  53  d.  Ztg.  gewidmet  ist, 
wird  von  „Railr.  Gazette"  bereits  seit  Jahren  mit  großer  Aufmerk- 
samkeit verfolgt  und  hat  jetzt  dem  Herausgeber  dieser  Zeitung 
Ray  Morris  Veranlassung  zu  einer  längeren  Abhandlung  ge- 
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geben,  die  mit  der  BemerkuDg  schließt :  „Die  wichtigste  und 
aussichtsvollste  Seite  der  heutigen  Gesamtlage  liegt  in  dem 
Umstände,  daß  die  elektrisch  betriebenen  I^inien  trotz  ihrer  un- 
leugbaren Fehler  und  Schwächen  Mittel  und  Wege  gefunden 
haben,  den  Betrieb  auch  für  kürzere  Strecken  einträglich  zu 
gestalten  (to  make  shorthaul  traffic  pay)  und  sich  auf  diese 
Weise  eine  gesicherte  und  nutzbringende  Stellung  im  ameri- 
kanischen Verkehrsleben  erworben  haben."  Aus  dem  vom  Ver- 
fasser mitgeteilten  umfassenden  statistischen  Material  heben 
wir  hier  nur  einzelne  Tatsachen  hervor,  die  uns  besonders 
interessant  und  eigenartig  erscheinen.  Die  längste  elektrisch 
betriebene  Linie,  auf  die  der  Verfasser  seine  Statistik  erstreckt, 
ist  die  188  engl.  Meilen  (400  km)  lange  Linie  von  ludianapolis, 
Ind.,  nach  Lima,  Ohio.  Die  durchschnittliche  Fahrgeschwindig- 
keit ist  28  engl.  Meilen  (45  km)  in  der  Stunde,  und  der  niedrigste 
Fahrgeldsatz  beträgt  1,5  Cents  für  die  Meile  (3,75  A  für  das 
Kilometer).  Unter  diesen  LTmständen  bildet  der  durchgehende 
Verkehr  von  einer  End.station  zur  anderen  nur  einen  geringen 
Prozentsatz  der  Gesamtleistung.  Aufl'.illend  aber  ist,  daß  sich 
hier  die  Schlafv\agen  in  den  Nachtzügen  einer  besonderen  Be- 
liebtheit erfreuen.  Während  nämlich  die  zu  durchfaiirende  Strecke 
so  kurz  ist,  daß  sie  für  die  mit  den  Eilzügen  der  Dampfbahn 
fahrenden  Reisenden  zur  Nachtruhe  keine  hinreichende  Zeit 
läßt,  ist  hier  die  langsamere  Fahrt  auf  der  elektrischen  Bahn 
für  diese  eine  Empfehlung,  so  daß  man  sich  gerade  jetzt  ent- 
schlossen hat,  für  die  Nachtzüge  beider  Richtungen  neue 
Schlafwagen  bauen  zu  las.sen.  Trotzdem  aber  wird  der  Haupt- 
anteil am  durchgehenden  Verkehr  nach  Ansicht  des  Verfassers 
auch  hier  wohl  dauernd  den  Dampfbahnen  verbleiben.  Auf  der 
Strecke  von  Portland  nach  Cazadero  im  Staate  Oregon  läuft 
neben  der  Pacificbahn  eine  elektrische  Bahn  zwischen  Portland 
und  Oregon  City  etwa  -24  km  weit  her.  Hier  hat  man  nun  das 
Fahrgeld  auf  der  Dampf  bahn  von  65  auf  25  Cents  herabgesetzt. 
Gleichwohl  aber  haben  die  elektrischen  Wagen,  welche  alle 
4  )  Minuten  fahren,  den  gesamten  örtlichen  Personenverkehr 
behalten  und  außerdem  noch  90  g  des  örtlichen  Güterverkehrs. 
Erfolgreicher  ist  die  Baltimore-  und  Ohiobahn  in  ihren  Be- 
strebungen gewesen,  auf  der  Bahnstrecke  von  Cleveland  nach 
Akron  dem  Wettbewerb  einer  elektrischen  Bahn,  die  zwischen 
diesen  beiden  Städten  vor  mehreren  Jahren  in  Betrieb  gesetzt 
wurde,  zu  begegnen.  Hier  hat  die  Baltimore-  und  Ohiobahn 
verschiedene  rasch  fahrende  l'ersonenzüge  neu  eingelegt  und 
außerdem  ihren  Dienst  in  manchen  Beziehungen  verbessert  und 
dadurch  die  große  Masse  des  Personenverkehrs  wieder  an  sich 
gezogen,  so  daß  gegenwärtig  75  dieses  Verkehrs  den  Dampf- 
bahnen zufallen.  Hierbei  kann  dann  freilich  der  Verfasser  die 
Bemerkung  nicht  unterdrücken,  wie  es  füglich  bezweifelt 
werden  müsse,  ob  die  aufgewandten  Kosten  den  Wert  dieses 
außergewöhnlichen  Erfolges  gedeckt  hätten. 

—  Der  Herzog  von  Manchester  al.s  —  Eisenbahner.  Der 
Sproß  eines  der  ältesten  Adelsgeschlechter  Englands  sucht 
jenseits  des  großen  Wassers  eine  neuzeitliche  Beschäftigung, 
ohne  hierzu  etwa  durch  Nahrungssorgen  gedrängt  zu 
werden.  Es  wird  ihm  verhältnismäßig  leichter  sein ,  eine 
solche  zu  finden.  Sein  Schwiegervater,  Mr.  Iilugen  Zimmer- 
mann, ein  selfmade  man,  heutiger  Millionär  und  Präsident 
der  Cincinnati,  Hamilton  &  Dayton  sowie  anderer  mit  dieser 
in  Verbindung  stehenden  Eisenbahnen,  begann  als  Eisenbahn- 
bediensteter in  ganz  untergeordneter  Stellung,  und  da  ist  es 
begreiflich,  daß  er  den  gleichen  Wunsch  bezüglich  seines 
Schwiegersohnes  hegt,  der  später  einmal  die  Rolle  des  Schwieger- 
vaters übernimmt,  um  bei  Eisenbahnverwaltungen  ein  ge- 
wichtiges Wort  mitzusprechen.  Der  Herzog  beabsichtigt  seinen 
Wohnsitz  in  Detroit  aufzuschlagen  und  in  das  Betriebsdeparte- 
ment (operating  department)  der  Pere  Marquette  als  kleinster 
Beamter  einzutreten,  dort  ein  Jahr  zu  bleiben,  um  mit  allen 
Zweigen  des  Betriebes  sich  vertraut  zu  machen ;  er  wünscht 
keinerlei  Rücksicht  oder  Bevorzugung  seiner  Person  und  will 
sein  Aufsteigen  ausschließlich  seinen  Fähigkeiten  und  deren 
Anwendung  zu  danken  haben.  Dieses  Departement  umfaßt 
den  Betrieb  der  Züge,  die  Unterhaltung  der  Gleise,  die  Ent- 
würfe und  Ausführung  von  Lokomotiven,  Wagen  und  Brücken. 


Allgemeines. 

—  Kraftwagenverkehr  in  Oberbayern.  Die  Automobil- 
wagenverbindung des  bayerischen  Hochlandes  G.  m.  b.  H.  in 
München  hat  Anfang  Juni  auf  der  Strecke  Kochel-Mittenwald- 
Partenkirchen  mit  drei  Fahrzeugen  den  Verkehr  eröffnet,  der 
bisher  von  Pferdeomnibussen  besorgt  wurde.  Die  Fahrzeuge 
sind  von  der  Neuen  Automobilgesellschaft  m.  b.  H.  in  Berlin 
geliefert  und  hergestellt  in  den  Werkstätten  der  Automobil- 
fabrik der  Allgemeinen  Elektrizitätsgesellschaft  in  Oberschöne- 
weide bei  Berlin.  Die  Wagen  besitzen  20  bis  24  PS  Vierzylinder- 
motoren mit  1 100  Umdrehungen  ;  die  Bilder  sind  mit  Vollgummi- 
bereifung  versehen ;   das   Zahnradgetriebe    von   vier  Stufen 


entwickelt  Geschwindigkeiten  bis  zu  35  km  in  der  Stunde,  so 
daß  sie  sich  auch  bei  ziemlich  starker  Steigung  mit  der  Ge- 
schwindigkeit eines  trabenden  Pferdes  vorwärts  bewegen. 

Der  Oberbau  ist  so  eingerichtet,  daß  im  ganzen  11  Per- 
sonen einschließlich  des  Fahrers  befördert  werden  können, 
selbst  14  Personen,  wenn  die  kleinen  Notsitze,  welche  sich 
zwischen  den  beiden  mittleren  Sitzreihen  und  hinter  dem 
Vordersitz  befinden,  heruntergeklappt  werden.  Zwei  der  Fahr- 
zeuge besitzen  ein  festes  Dach  mit  einer  Gepäckgalerie,  sind 
aber  auf  den  Seiten  offen  und  mit  Vorhängen  versehen ;  der 
dritte  Wagen  kann  für  den  Winter  durch  Einsetzen  von 
Fenstern  in  passende  Rahmen  vollständig  geschlossen  werden. 
Die  Gesellschaft  ist  ein  Tochterunternehmen  der  Lokal- 
bahn-Aktiengesellschaft in  München,  welche  die  Geschäftsführung 
besorgt.  Aus  dem  seit  10.  Juni  geltenden  Fahrplan  ist  zu  ersehen, 
daß  zwischen  Kochel,  Walchensee,  Mittenwald  und  Partenkirchen 
regelmäßige  tägliche  Kraftwagenfahrten  unterhalten  werden. 
Die  Fahrzeit  zwischen  Kochel  und  Mittenwald  beträgt  beispiels- 
weise nur  2  Stunden  und  16  Min.,  während  die  Post  für  diese 
33  km  lange  Strecke  bisher  6,i  Stunden  brauchte.  Ein  groß- 
artiger Fortschritt !  Der  Fahrpreis  beträgt  etwa  15  ^}  für  das 
Kilometer,  beispielsweise  für  die  genannte  Strecke  von  33  km 
5  oK^  Das  ist  freilich  um  die  Hälfte  mehr,  als  der  im  ganzen 
übliche  Stellwageusatz  von  10.^5  für  das  Kilometer ;  aber  wieviel 
rascher  und  angenehmer  fährt  man  dafür  auch !  Reisegepäck 
über  20  kg  wird  nicht  befördert,  Handgepäck  bis  10  kg  ist  frei, 
für  Gepäck  von  10  bis  20  kg  wird  auf  der  genannten  Strecke 
1  oi6.  erhoben.  Das  erscheint  iu  Anbetracht  der  Umstände 
durchaus  angemessen.  Wir  wünschen  dem  Unternehmen  vollen 
Erfolg ! 


Bücherschau. 

—  Süddeutschland,  Salzkamniergut,  Salzburg  und  Nord- 
tirol. Neunte  Auflage.  Mit  34  Ivarten,  37  Plänen  und  Grund- 
rissen und  8  Panoramen.  (Meyers  Reisebücher.)  In  Leinwand 
gebunden  5,50  J6.  Verlag  des  Bibliographischen  Instituts  in 
Leipzig  und  Wien. 

Die  soeben  erschienene  neunte  Auflage  von  Meyers  „Süd- 
deutschland" hat  eine  gründliche  Neubearbeitung  erfahren,  die 
den  allgemein  geschätzten  Reiseführer  wieder  bis  in  die  neueste 
Zeit  hinein  vervollständigt.  Namentlich  die  Abschnitte  Würz- 
burg, Heidelberg,  Württemberg,  Stuttgart  zeigen  bemerkens- 
werte Neuerungen.  Da  der  Herausgeber  für  die  Alpenreisen, 
die  sich  in  spezielle  Gebiete  vertiefen,  Spezialführer ,  wie 
„Deutsche  Alpen  I— III",  „Der  Hochtourist  in  den  Alpen",  und 
für  den  Schwarzwald-  und  Odenwaldwanderer  das  Werkchen 
.Schwarzwald,  Odenwald  und  Bergstraße"  bringt,  so  ist  gerade 
für  dieses  Gebiet  in  „Süddeutschland"  mehr  das  Bedürfnis  der 
Inhaber  von  Rundreisebilletts  berücksichtigt,  die  größere  Strecken 
mit  kurzen  Aufenthalten  an  Hauptpunkten  zurücklegen.  Der 
Landschaftspholograph  findet  auch  in  diesem  Buch  bemerkens- 
werte Winke  und  Belehrung.  Der  kartographische  Apparat  ist 
durch  Aufnahme  neuer  Pläne  und  Karten  sehr  zweckentsprechend 
vermehrt  worden.  Der  praktische  Führer  wird  auch  in  neuer 
Auflage  bald  der  Bt^gleiter  zahlreicher  Reisenden  werden,  die 
sich  unbedingt  auf  ihn  verlassen  können. 

Das  Buch  erscheint  gerade  zu  rechter  Zeit,  um  bei  den 
Urlaubsreisen  dieses  Sommers  benutzt  zu  werden.  Der  alte 
Vorzug:  die  Handlichkeit  der  Meyerschen  Reisebücher,  ist  trotz 
des  vennehrten  ümfangs  auch  bei  diesem  Bande  gewahrt.  Die 
Alpen  sind  so  weit  berücksichtigt,  daß  Innsbruck  als  südlichster 
Punkt  erscheint.  Die  oben  erwähnten  Kraftwagenfahrten  in 
Oberbayern  haben  bereits  Aufnahme  gefunden. 

—  Berechnungstabelle  über  die  Multiplikation  der  Zahlen 
1-10000  mit  den  sämtlichen  Zahlen  durch  Addition.  Verfaßt 
von  Sebastian  Keil,  Expeditor  der  Königlichen  Betriebswerk- 
stätte Nürnberg. 

Mit  der  vorstehend  genannten  Tabelle  ist  man  in  der  Lage, 
alle  Zahlen  von  1—10000  selbst  mit  den  größten  Zahlen  zu  mul- 
tiplizieren, und  zwar  in  der  Weise,  daß  man  die  einzelnen  Teil- 
produkte von  der  Tabelle  abschreibt,  mit  einer  Stelle  ausrückt 
und  dann  addiert,  so  daß  in  Wirklichkeit  die  Multiplikation  in 
eine  Addition  verwandelt  ist.  Ferner  können  auch  vierstellige 
Zahlen  mit  Leichtigkeit  multipliziert  werden,  und  schließlich  ist 
es  unter  Beachtung  einer  einfachen  Regel  möglich,  auch  die 
Multiplikation  beliebig  großer  Zahlen  mit  der  Tabelle  durchzu- 
führen. Das  Heft  kann  als  recht  brauchbar  und  handlich 
bestens  empfohlen  werden. 


i\aelii*iclit  der  (Sclirifdeitiiiig. 

Der  Unterzeichnete  ist  vom  15.  bis  31.  d.  M.  verreist  und 
wird  in  den  Geschäften  des  Schriftleiters  durch  Herrn  Re- 
gierungsrat K  e  m  m  a  n  n  vertreten. 

Berlin,  14.  Juli  1905.  v.  M  ü  h  1  e  n  f  e  1  s. 
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Zeitungr  des  Vereins 
Deutschor  Eisenl)iihnverwaltung:en. 


Amtliche  Mitteilungen  der  geschäftsführenden  Verwaltung. 


Zarechnnng  neuer  Strecken  zu  den  Vereinsbahnstrecken. 

Die  am  1.  Juli  d.  J.  dem  öffentlichen  Verkehr  übergebene 
Strecke  Hardenberg-Coevorden  (12,955 km)  der  Nieder- 
ländischen Staatseisenbahn  sowie  die  am  28.  Juni  d.  J.  dem 
öffentlichen  Verkehr  übergebene  Lokalbahn  Troppau-Grätz 
(7,955  km)  —  im  Betriebe  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  —  sind  den  Vereinsbahnstrecken  zugerechnet 
worden ;  ferner  ist  die  Strecke  Lampertheim  - Weinheim 
(18,30  km),  die  am  I.August  d.J.  von  der  Königlich  preußischen 
und  Großherzoglich  hessischen  Eisenbahndirektion  Mainz  dem 
öffentlichen  Verkehr  übergeben  werden  wird,  vom  Tage  der 
Betrlebseröffnuiig  ab  als  Vereinsbahnstrecke  zu  be- 
trachten. 

Eröffnung  von  Stationen. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Elberfeld.  Am 
15.  Juli  d.  J.  —  voraussichtlich  —  wird  der  an  der  Bahnstrecke 
EIberfeld=Steinbeck-Cronenberg  zwischen  den  Stationen  Elber- 
feld=Steinbeck  und  Küllenhahn  gelegene  Haltepunkt  B  u  r  g  h  o  1  z 
für  den  Personenverkehr  eröffnet  werden.  Der  Haltepunkt 
wird  nur  für  die  Sommermonate  Mai  bis  einschließlich  Sep- 
tember in  Betrieb  genommen  werden.  Die  Entfernung  des 
neuen  Haltepunktes  von  der  Station  Elberfeld=Steinbeck  be- 
trägt 5,7  km  und  von  der  Station  Küllenhahn  1,3  km.  (Vergl. 
Bekanntmachung  in  Nr.  51  —  Inser.-Nr.  1733  —  d.  Ztg.) 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen.  Die  an 
der  Linie  Neuhof-Weseritz  zwischen  den  Stationen  Konstantins- 
bad und  Weseritz  in  Kilometer  21,5  gelegene  Haltestelle 
Konstantinsbad  ist  am  9.  Juli  d.  J.  für  den  Personen-  und 
Gepäckverkehr  eröffnet  worden.  Die  Personen-  und  Gepäck- 
abfertigung findet  im  Nachzahlungswege  im  Zuge  statt ;  ferner 
wird  die  zwischen  den  Stationen  S.  Pietro  in  Selva  und 
Canfanaro  in  Kilometer  86,848  der  Linie  Divaca-Pola  gelegene 
Haltestelle  G  i  m  i  n  o  am  15.  Juli  d.  J.  für  den  Personen-  und 
Gepäckverkehr  eröffnet  werden.  Die  Fahrkartenausgabe  findet 
in  der  Haltestelle  statt,  die  Gepäckabfertigung  erfolgt  im  Nach- 
zahlungswege. 

Eröffnung  einer  Güternebenstelle  der  Station  M.  Ostrau« 
Oderfurt  in  Michalkowitz. 

K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands  -  Nordbahn. 
In  der  im  Kilometer  10,0  bis  10,5  der  Montanbahnstrecke 
M.  Ostrau=Oderfurt-Dombrau  gelegenen,  für  den  allgemeinen 
Verkehr  bisher  nicht  eröffneten  Kohlenladestelle  Michalkowitz 
ist  eine  Güternebenstelle  der  Station  M.  Ostrau=Oderfurt  er- 
richtet worden,  welche  am  10.  Juli  d.  J.  dem  öffentlichen  Ver- 
kehr übergeben  worden  ist.  In  dieser  Güternebenstelle  können 
von  diesem  Tage  an  Eil-  und  Frachtgüter  als  Stückgut  und  als 
Wagenladungen  zur  Auf-  und  Abgabe  gelangen.  Die  Beförde- 
rung der  Güter  von  bezw.  nach  der  Güternebenstelle  erfolgt 
nur  über  M.  Ostrau=Oderfurt,  nicht  auch  über  Dombrau.  Eine 
Aufnahme  von  Gütern  in  der  Güternebenstelle  nach  M.  Ostrau- 
Oderfurt  loko  sowie  in  M.  Ostrau=Oderfurt  loko  nach  der  Güter- 
nebenstelle findet  nicht  statt.  Ausgeschlossen  von  der  Auf- 
und  Abgabe  in  der  Güternebenstelle  sind:  a)  jene  Güter,  welche 
gemäß  §  50  des  Betriebsreglements  überhaupt  von  der  Eisen- 
bahnbeförderung  ausgeschlossen   sind ,    b)   explosive  Güter, 

c)  Güter,     welche   über    eine    Wagenlänge    hinaus  reichen, 

d)  lebende  Tiere  (mit  Ausnahme  kleiner  Tiere  in  Behältnissen) 
und  e)  Flüssigkeiten  in  Kesselwagen. 

Erweiterung  der  Abfertigungsbefugnisse  von  Stationen. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Cassel.  Die  an 
der  Strecke  Paderborn-Büren  gelegene,  bisher  nur  dem  Wagen- 
ladungsverkehr dienende  Haltestelle  Ahden  ist  am  1.  Juli  d.  J. 
für  den  Eil-  und  Frachtstückgutverkehr  eröffnet  worden. 

Großherzog  1.  oldenburgische  Staatseisen- 
bahnen. Nach  und  von  der  Station  B  1  e  x  e  n  können  vom 
15.  Juli  d.  J.  ab  neben  Wagenladungen  auch  Eil-  und  Fracht- 
stückgüter des  angeschlossenen  Werkes  abgefertigt  werden. 

Königlich  ungarische  S  t  a  a  t  s  e  i  s  e  n  b  a  h  n  e  n. 
Die  an  der  Xiokalbahn  Nag,yvärad-Belenyes-Vask6h=Barest  ge- 


legene Station  Szurdrics,  welche  bisher  in  der  Eigenschaft 
einer  Halte-  und  Verladestelle  nur  für  den  Personen-,  Gepäck- 
und  Wagenladungs-Frachtgüterverkehr  eingerichtet  war,  ist  am 
18.  April  d.  J.  für  den  Gesamtverkehr  eröffnet  worden. 

Beschränkiing  der  Abfertigungsbefngnisse  von  Stationen. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Posen.  Die  am 
1.  Juli  d.  J.  in  Betrieb  genommene,  an,  der  Neubaustrecke 
Wollstein-Grätz  gelegene  Station  Rothenburg  a.  Obra  ist 
bis  auf  weiteres  nur  für  den  Personen-  und  Gepäckverkehr, 
nicht  aber  für  die  Abfertigung  von  Leichen,  Stückgut,  Wagen- 
ladungen, lebenden  Tieren  und  Fahrzeugen  eröffnet  worden, 
weil  die  IBahnhofzufuhrstraße  noch  nicht  fertiggestellt  ist. 

Änderung  von  Stationsnamen. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Halle  a.  Saale. 
Der  Stationsname  Lauchstädt  ist  in  Lauchstedt  abgeändert 
worden. 

Vereins-Kilometei'zeiger. 
Der  Kilometerzeiger  Nr.  114a  (Bulgarische  Staatsbahnen) 
ist  neu  herausgegeben  worden  und  zur  „Sammlung  von  Vereins- 
Kilometerzeigern"  der  Nachtrag  V  erschienen.  l3er  im  Januar 
1901  ausgegebene  Kilometerzeiger  Nr.  114a  wird  durch  den  neu 
herausgegebenen  Kilometerzeiger  aufgehoben. 

Vereins-Giiterwagenparkverzeichnisse. 
Das  Güterwagenpnrkverzeichnis  Nr.  75  (priv.  österreichisch- 
ungarische  Staatseisenbahngesellschaft)  ist  —  unter  Aufhebung 
des  im  Dezember  1897  ausgegebenen  Verzeichnisses  Nr.  75 
samt  Nachtrag  I  und  II  —  neu  herausgegeben  worden.  Zum 
Verzeichnis  Nr.  37a  (Königl.  Eisenbahndirektion  Essen)  ist  der 
Nachtrag  II,  zum  Verzeichnis  Nr.  8  (Reichseisenbahnen  in 
Elsaß-Lothringen)  der  Nachtrag  IV  und  zur  „Sammlung  von 
Vereins  -  Güterwagenparkverzeichnissen"  der  Nachtrag  V  er- 
schienen. 

Rundschreiben  der  geschäftsführenden  Verwaltung  sind 
erlassen  worden: 

Nr.  I  180  vom  27.  Juni  d.  J.  an  sämtliche  Vereinsverwal- 
tungen, die  k.  k.  Staatsbahndirektionen  und  die  am  Vereins- 
reiseverkehr beteiligten  vereinsfremden  Bahnen,  betreffend  den 
Vereinsreiseverkehr  (abgesandt  am  5.  Juli  d.  J.). 

Nr.  I  181  vom  27.  Juni  d.  J.  an  sämtliche  Vereinsverwal- 
tungen, die  k.  k.  Staatsbahndirektionen  und  die  am  Vereins- 
reiseverkehr beteiligten  vereinsfremden  Bahnen,  betreffend  den 
Vereinsreiseverkehr  (abgesandt  am  6.  Juli  d.  J.). 

Nr.  I  189  vom  3.  Juli  d.  J.  an  sämtliche  Vereinsverwal- 
tungen, die  k.  k.  Staatsbahndirektionen  und  die  am  Vereinsreise- 
verkehr beteiligten  vereinsfremden  Bahnen,  betreffend  Berichti- 
gung eines  Druckfehlers  im  arithmetischen  Fahrschein- 
verzeichnis (abgesandt  am  12.  Juli  d.  J.). 

Nr.  II  116  vom  19.  Juni  d.  J.  an  sämtliche  Mitglieder  des 
Unterausschusses  zur  Beratung  von  Vorschriften  für  elektrisch 
beleuchtete  Wagen,  betreffend  das  Protokoll  über  die  Sitzung 
in  Lindau  i.  B.  am  18.  Mai  d.  J.  (abgesandt  am  5.  Juli  d.  J.). 

Nr.  II  124  vom  29.  Juni  d.  J.  an  sämtliche  Mitglieder  des 
Unterausschusses  für  die  Uberprüfung  der  Technischen  Verein- 
barungen über  den  Bau  und  die  Betriebseinrichtungen  der 
Haupt-  und  Nebeneisenbahnen,  betreffend  das  Protokoll  der 
Sitzung  in  München  am  20.  Juni  d.J.  (abgesandt  am  4.  Juli  d.J.). 

Nr.  III  474  vom  5.  Juli  d.  J.  an  sämtliche  Vereinsverwal- 
tungen, betreffend  die  Sammlung  von  Vereins-Kilometerzeigern 
(abgesandt  am  12.  Juli  d.  J.). 

Nr.  III  475  vom  5.  Juli  d.  J.  an  sämtliche  Vereinsverwal- 
tungen, betreffend  die  Sammlung  von  Vereins-Güterwagenpark- 
verzeichnissen  (abgesandt  am  12.  Juli  d.  J.). 

Nr.  IV  91  vom  25.  Juni  d.  J.  an  sämtliche  Vereinsverwal- 
tungen mit  Ausnahme  der  Königlich  preußischen  Staatseisen- 
bahndirektionen und  der  Königlich  preußischen  und  Groß- 
herzoglich hessischen  Eisenbahndirektion  in  Mainz,  betreffend 
die  Aufstellung  und  Einsendung  der  statistischen  Nachrichten 
für  das  Rechnungsjahr  1904  (1904/05)  (abgesandt  am  10.  Juli  d.  J.). 


Amtliehe  Bekanntmaehungen. 


1.  Eröffnung  von  Stationen. 

Staatsbahn-Personenverkehr. 
Am    15.  Juli  1905   wird   der   an  der 
Hauptbahnstrecke  Breslau  -  Glogau  zwi- 
schen Dyhernfurth  und  Wohlau  gelegene 


Haltepunkt  Losswitz  für  den  Personen- 
und  Gepäckverkehr  eröffnet. 

In  Losswitz  halten  die  Personenzüge 
642,  644,  646,  648,  654,  7103,  641,  643,  645 
und  653. 

Breslau,  den  8.  Juli  1905.  (1815) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


2.  Änderung  von  Stationsnamen. 

Brandenburgische  Städtebahn. 

Die  Ubergangsstationen  Treuenbrietzen, 
Beizig,  Rathenow  und  Neustadt  a/D. 
werden  fortan 
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Treuenbrietzen    Brandenbg.  Städte- 
bahn, 

Beizig  Brandenbg.  Städtebahn, 
Rathenow  Brandenbg.  Städtebahn, 
Neustadt  a/D.  Brandenbg.  Städtebahn 
genannt. 

Berlin,  den  8.  Juli  1905.  (1816) 
Die  Direktion. 


3.  Güterverkehr. 

Deutsch-siidfranzösischer  Verband. 
(Verkehr  mit  den  Paris-Lyon- 
Mittelmeerbahnen.) 

Am  1.  September  1905  tritt  je  ein 
Nachtrag  I  zum  Teil  I  B,  Teil  II  A, 
Heft  1,  Teil  II  B  und  Teil  II  C  in  Kraft. 
Außer  verschiedenen  Frachtermäßigun- 
gen auf  den  deutschen  sowie  französi- 
schen Strecken  in  den  erstgenannten 
Nachträgen  enthält  der  Nachtrag  zum 
Teil  II  (J  neben  bedeutenden  Abkürzun- 
gen auch  einzelne  geringfügige  Ent- 
fernungserhöhuugen,  über  die  das  Ver- 
bandsabrechnungsburean  hierselbst  wei- 
tere Auskunft  erteilt. 

Die  Nachträge  können  von  unserer 
Drucksachenverwaltung  anfangs  August 
d.  J.  unentgeltlich  bezogen  werden. 

Straßburg,  den  7.  .Juli  1905.  (1817) 

Die  geschäftsführende  Verwaltung: 
Kaiserliche  Generaldirektion 

der  Eisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen. 


Großh.  badische  Staatsei.senbahnen. 

Mit  Wirkung  vom  1.  August  1905 
■werden  für  die  Beförderung  von  Kal/.ium- 
karbid  in  Ladungen  von  10  000  kg  von 
westschweizerischen  Stationen  nach  dem 
Zollauslande  von  Basel  Bad.  B,  sowie 
Basel  S.  B.  B  und  Basels  St.  Johann, 
Stationen  der  schweizer.  Bundesbahnen, 
nach  Mannheim  uud  Rheinau  ermäßigte 
Frachtsätze  eingelührt.  Die  Ausuahine- 
frachtsätze  werden  im  Rückvergütungs- 
wege unter  Beachtung  der  Vorschriften 
in  §  14  der  allgem.  Tarifvorschriften  des 
deutschen  Eisenbahngütertarifs  Teil  I, 
Abt.  B  gewährt. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  Dienst- 
stellen. 

Karlsruhe,  den  13.  Juli  1905.  (1818) 
Gr.  Generaldirektion. 


Niederlänrtisch-deutsch-rassischer 
Grenzveikehr. 

T  a  r  i  f  h  e  f  t  i  und  2. 

Am  2.  Juli  alten/15.  Juli  neuen  Stils  1905 
treten  die  Nachträge  4  zu  den  Tarif- 
heften 1  und  2  des  oben  bezeichneten 
Verkehrs  in  Kraft.  Diese  Nachträge  ent- 
halten Ergänzungen,  Änderungen  und 
Berichtigungen,  sowie  neue  und  ander- 
weite Frachtsätze  für  Stationen  verschie- 
dener Verwaltungen.  In  den  Nachtrag  4 
zum  Tarifheft  1  sind  insbesondere  neue 
Frachtsätze  für  den  Verkehr  nach  Herby, 
Station  der  Herby-Czenstochauer  Eisen- 
bahn ,  und  nach  Herb  y  P  r.  St.  E. 
t  r  a  n  s  i  t  aufgenommen. 

Die  in  dem  Gruppentarif  I,  den  Gruppen- 
wechseltarifen  I/II,  I/III  und  I/IV  sowie 
in  den  sonstigen  deutschen  und  außer- 
deutschen direkten  Tarifen  mit  den 
preußischen  Staatseisenbahnen  enthal- 
tenen Bestimmungen  betreffend  die  Er- 
hebung der  Umlade  -  und  End  gebühr 
für  VVirballen,  Grajewo  und  Illowo  gelten 
auch  für  den  Verkehr  von  Herby. 

Neben  zahlreichen  Verkehrserleichte- 
rungen und  Frachtermäßigungen  treten 
in  einzelnen  Fällen  geringfügige  Fracht- 
erhöhungen mit  Gültigkeit  vom  19.  August 
alten/ 1.  September  neuen  Stils  1905  ein. 

Die  in  dem  Nachtrag  4  zum  Tarifheft  1 
enthaltenen  Ergänzungen  und  Änderun- 


gen des  Ausnahmetarifs  9  für  Steinkohlen 
usw.  sind  außerdem  noch  in  einem  be- 
sonderen Nachtrage  4  zu  dem  s.  Z. 
—  (als  Auszug  aus  dem  Teil  II,  Heft  1)  — 
herausgegebenen  Sonderabdruck 
des  Ausnahmetarifs  9  zusammengefaßt. 

Druckstücke  des  Nachtrags  4  zum 
Tarif  heft  1  können  zum  Preise  von  0,20  <,M 
und  solche  der  übrigen  Nachträge  zum 
Preise  von  je  0,05 1/6,  von  der  Fahrkarten- 
Ausgabestelle  zu  Bromberg  oder  durch 
Vermittlung  der  beteiligten  Abfertigungs- 
stellen usw.  bezogen  werden. 

Bromberg,  den  11.  Juli  1905.  (1819) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Gruppentarif  IV  sowie  Staatsbahn-  und 
Staatsbahn-Privatbahn-Tiertarif. 

Vom  1.  August  d.  J.  ab  erhebt  die 
Eisenbahnverwaltung  für  die  Uberfüh- 
rung von  Sendungen  zwischen  den 
Haupibahnhöfen  in  J^armstadt  einerseits 
und  dem  städtischen  .Schlacht-  und  Vieh- 
hofe daselbst  anderseits  nur  noch  eine 
überfuhrgebühr  von  70  „\  für  den  Wagen. 
Die  seitens  der  Stadt  Darmstadt  noch 
zur  Berechnung  kommenden  Gebühren 
werden  von  dieser  festgesetzt  und  er- 
hoben. 

Mainz,  den  5.  Juli  1905.  (1820) 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen : 
Königl.  preuß.  u.  Großh.  hess.  Eisenbahn- 
direktion. 


Siidwestdeutsch-schweizerischer  Güter- 
verkehr. 

Zum  Tarifheft  7  (Verkehr  der  Rhein- 
und  Main-Um.schlagsplätze  mit  der  Ost- 
schweiz) ist  mit  Gültigkeit  vom  I.August 
1.  J.  der  I.  Nachtrag  erschienen.  Er  ent- 
hält verschiedene  Änderungen  und  Er- 
gänzungen dos  Haupttarifs  und  kann 
von  den  beteiligten  Vi^rwaltungen  und 
von  unserem  Gütertarif  bureau  unent- 
geltlich bezogen  werden. 

Karlsruhe,  den  12.  Juli  1905.  (1821) 
Gr.  Generaldirektion. 


Frankfurt-hessisch-südwestdeutscher 

Eisenbahn verband. 
Mit  Gültigkeit  vom  25  d.M.  werden  die 
Entfernungen  für 

Spittel  Elz  in      ....    263  km 
Spittel-Lang=Göns  in  .    .   280  „ 
Stieringen- Wendel-Frick- 
hofen in   256  . 

und  mit  Gültigkeit  vom  4.  September  1905 
diejenige  lür 

Bicken  Esch  in  ...   .    322  km 
berichtigt. 

Frankfurt  a/M.,  den  11.  Juli  1905.  (1822) 
Königliche  P^isenbahndirektion. 


Mit  sofortiger  Gültigkeit  werden  die 
Stationen  Richnau  und  Hofleben  des 
Direktion.sbezirks  Bic  inberg  als  Versand- 
stationen iti  den  A  u  s  ii  a  h  m  e  t  a  r  i  t  4  b 
für  Mergel  zum  Düngen  einbe- 
zogen. 

Auskunit  über  die  Höhe  der  Fracht- 
sätze usw.  t-rteilen  die  beteiligten  Ab- 
fertigungsstelieu. 

Brombnrg,  den  10.  Juli  1906.  (1823) 
Konigliclie  h.infiibaliudirektion, 

zugleich  namens  der  beteiligten  Ver- 

«  !i  If  II  n (.""n 


Am  1.  August  1905  treten  im  säch- 
sisch -  österreichisch  - ungari- 
schen Verbandstarife  die  Nach- 
träge VII  zum  hielt  I  und  X  zum  Heft  2 
in  Krait.  Sie  enthalten  neben  neuen 
und  geänderten  Fract'tsätzen  für  Klassen- 
gut uud  lür  Guter  der  Ausnahmetarife 
einen  neuen  A'isnahmetarif  Nr.  54 
(Mineralwas.ser),    Nr    83  (Mineralwasser- 


flaschen, leer,  gebraucht),  Nr.  84  (Chlor- 
baryum)  und  Nr.  85  'Wasserstoffsuper- 
oxyd). Insoweit  durch  die  Nachträge 
Frachterhöhungen  eintreten  oder  be- 
stehen de  Frachtsätze  nicht  ersetzt  werden, 
bleiben  die  bisherigen  Frachtsätze  noch 
bis  31.  August  1905  in  Kraft.  Abdrücke 
der  Nachträge  sind  bei  den  Verwaltun- 
gen der  Endbahnen  und  deren  Stationen 
zum  Preise  von  25  .»5  =  30  Heller  für 
das  Stück  erhältlich. 

Dresden,  den  12.  Juli  1905.  (1824) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Großh.  badische  Staatseisenbahnen. 

Mit  Gültigkeit  vom  20.  Juli  1905  wird 
die  für  den  Wagenladungsverkehr  er- 
öffnete Station  Rheinau  Hafen  in  den 
belgisch  -  südwestdeutschen  Güter-  und 
Kohlenverkehr  einbezogen. 

Karlsruhe,  den  12.  Juli  1905.  (1825) 
Großh.  Generaldirektion. 


Ostdeutsch-österreichischer  Verband. 
Teil  II,  Heftl  vom  I.Juni  190  4. 
Teil  II,  Heft  2  vom   1.  August 
1900. 

Am  I.August  1905  tritt  zum  Tarif  heft  1 
ein  Nachtraer  II  und  zum  Tarifheft  2  ein 
Nachtrag  XI  in  Kraft. 

Die  Nachträge  enthalten  neue  und 
geänderte  Frachtsätze  des  Klassentarifs 
und  der  Ausnahnietarife  sowie  einige 
neue  Ausnahmetarife. 

Die  durch  den  Nachtrag  IT  zum  Tarif- 
heft 1  eintretenden  Tariferhöhungen  und 
Verkehrsbeschränkungen  gelten  erst  vom 
15.  September  1905 

Druckstücke  der  Nachträge  sind  zum 
Preise  von  je  15  J,  bei  den  bekannten 
Dienststellen  zu  haben. 

Breslau,  den  7.  Juli  1905.  (1826) 

Königliche  Fisenbahndirektinn, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 

Westdeutsch  -  österreichisch-ungarischer 
Verband. 

Am  1.  August  d  J.  tritt  im  Tarifheft  1 
ein  neuer  Frachtsatz  des  Ausnahmetarifs 
Nr.  14  A  a  C^teinsalz)  von  Staßfurt 
(Königliche  Eisenbahndirektion  Magde- 
burg) nach  Libschitz  (Staatseisenbahn- 
gesellschaft) in  Höhe  von  101  J)  für 
100  kg  in  Kraft. 

Breslau,  den  11.  Juli  1905.  (1827) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Ostdeutsch-ungarischer  Verband. 

Am  15.  Juli  1905  wird  zum  Teil  U, 
Heftl  der  Nachtrag  VII  und  zum  Teilll, 
Heft  2  der  Nachtrag  VIII  eingeführt. 
Die  Nachträge  enthalten  Änderungen 
und  Ergänzungen  d^r  besonderen  Be- 
stimmungen, Änderungen  und  Erweite- 
rungen des  Klassentfirif's  und  der  Aus- 
nahmetarife, neue  Aiisnahmefrachtsätze 
für  Azeton,  Flachs,  gebrecht,  Holzstoff, 
Kohlenteerpech  und  schwefelsaure,  prä- 
parierte Tonerde  sowie  Änderungen  von 
Stationsbezeichnuügen  Verkehrsbe- 
schränkungen und  Tariferhöhungen  des 
Nachtrags  VII  treten  erst  am  1.  Sep- 
tember 1905  in  Geltung  Druckabzüge 
sind  zum  Preise  von  0,50  M.  für  Nach- 
trag VII  und  von  0,40  M.  für  Nach- 
trag VIII  bei  den  bekannten  Dienststellen 
zu  haben. 

Breslau,  den  8.  Juli  1905.  (1828) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Rumänisch-deutscher  Eisenbahnverband. 
Verkehr  mit  Norddeutschland. 
T  a  r  i  f  h  e  f  t  2. 
Gleichzeitig  mit  der  —  gemäß  unserer 
Veröffentlichung  vom  7.  Juni  d.  J.  —  am 
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Zeitung  dos  Vereins 
Deutscher  Eisenbahnverwaltungen. 


1.  August  d.  J.  eintretenden  Erhöhung 
der  Teilfrachtsätze  b  für  den  Schnitt- 
punkt I  der  Ausnahmetarife  Nr  6A  und 
6  B  a  (Getreide  etc.)  wird  das  Lagerhaus 
der  Firma  S.  &  W.  Hoffmann  in  Wien, 
Handelskai  Nr.  3,  unter  die  Reexpedi- 
tionsstellen  für  Getreide  aufgenommen. 
Nähere  Auskunft  geben  die  beteiligten 
Dienststellen,  die  Auskunftsstellen  und 
die  Verkehrsbureaus  der  Königlichen 
Eisenbahndirektionen. 
Breslau,  den  26.  Juni  1905.  (1829) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Staatsbahn  -  Gütertarif ,  Tarif  heft  IIB 
für  das  östliche  Gebiet  (Gruppe  I). 
Mit  Gültigkeit  vom  15.  Juli  d.  J.  wird 
die  Station  Orzesche  in  den  Ausnahme- 
tarif 1  für  Holz  des  Gruppentarifs  I  ein- 
bezogen. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  beteiligten 
Güterabfertigungsstellen  und  unser  Ver- 
kehrsbureau. 

Kattowitz,  den  10.  Juli  1905.  (1830) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Am  25.  Juli  1905  treten  im  böhmisch- 
norddeutschen Kohlenver- 
kehre für  die  Station  Hermsdorf  bei 
Görlitz  des  Eisenbahndirektionsbezirks 
Breslau  direkte  Frachtsätze  in  Kraft.  Für 
Sendungen  dahin  sind  die  Frachtsätze 
für  Penzig  anzuwenden. 

Dresden,  am  12.  Juli  1905.  (1831) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Am  1.  August  1905  tritt  zum  Anhang 
des  Tarifs  für  den  böhm  isch-säch- 
sischenKohlenverkehr  der  Nach- 
trag II  in  Kraft.  Er  enthält  in  der 
Hauptsache  eine  Erweiterung  des  Ar- 
tikelverzeichnisses durch  Aufnahme  von 
„Kaumazit".  Abdrücke  des  Nachtrags 
sind  bei  den  beteiligten  Verwaltungen 
und  Stationen  erhältlich. 

Dresden,  den  12.  Juli  1905.  (1832) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltang. 


K.  k.  priv.  Südbahngesellschaft. 

Einführung  einer  Zuschlags- 
frist, Reduzierung  der  lager- 
geldfreien Zeit  und  Entlade- 
frist in  der  Station  Görz. 

Wegen  andauernder  Güterstauung  in 
der  Station  Görz  infolge  säumiger  Ab- 
fuhr wird  auf  Grund  des  §  63  des  Eisen- 
bahn-Betriebsreglements sowie  des  §  6 
der  Ausführungsbestimmungen  zum  Ar- 
tikel 14  des  Internationalen  Uberein- 
kommens über  den  Eisenbahn-Frachtver- 
kehr vorbehaltlich  der  Genehmigung  des 
hohen  k.  k.  Eisenbahnministeriums  für 
alle  nach  Görz  loko  bestimmten,  in 
der  Zeit  vom  6.  Juli  1.  J.  bis  auf  weiteres 
nach  Görz  gelangenden  Frachtgüter, 
mit  Ausnahme  von  lebenden  Tieren  und 
verderblichen  Gütern,  eine  Zuschlags- 
frist von  sechs  Tagen  zu  der  ge- 
wöhnlichen Lieferfrist  festgesetzt. 

Nachdem  sich  ferner  infolge  der  außer- 

fewöhnlichen  Verkehrsverhältnisse  und 
es  hierdurch  eingetretenen  andauernd 
starken  Güterandranges  große  Mengen 
in  den  Magazinen  und  auf  den  Lager- 
plätzen der  Station  Görz  angehäuft 
haben,  wird,  um  einer  Gefährdung  des 
geregelten  Verkehrs  vorzubeugen,  auf 
Grund  des  §  69  (7)  des  Betriebsregle- 
ments vorbehaltlich  der  behördlichen  Ge- 
nehmigung 


vom  10.  Juli  1906  angefangen 

bis  auf  weiteres 
für  Frachtgüter  die  tarifmäßige  lager- 
geldfreie Abnahmefrist  auf  3  Tage  und 
die  Entladefrist  auf  13  Stunden  herab- 
gesetzt. 

Wien,  am  10.  Juli  1905.  (1833) 
Die  Generaldirektion. 


K.  k.  priv.  Raschau  -  Oderberger 
Eisenbahn. 

(Einführung     eines  neuen 
Lokal-Gütertarife  s. ) 

Mit  1.  September  1905  tritt  auf  den 
Hauptlinien  der  k.  k.  priv.  Kaschau- 
Oderberger  Eisenbahn  ein  neuer  Lokal- 
tarif für  die  Beförderung  von  Eil-  und 
Frachtgütern  in  Kraft,  durch  welchen 
der  vom  1.  Januar  1893  gültige  Lokal- 
tarif nebst  den  hierzu  erschienenen  Nach- 
trägen I-IV  aufgehoben  wird. 

Dieser  Nachtrag  enthält  mit  Beibehal- 
tung der  bisherigen  Einheitssätze  und 
Tariftabellen  des  gegenwärtigen  Tarifes 
außer  der  Einbeziehung  des  Inhaltes  der 
bisherigen  vier  Nachträge  eine  neue 
Zusammenstellung  der  Ausnahmetarife, 
deren  Änderung  den  gegenwärtigen  Aus- 
nahmetarifen gegenüber  hauptsächlich 
darin  besteht,  daß  das  Warenverzeichnis 
derselben  mit  der  allgemeinen  Güter- 
klassifikation des  Tarifes  Teil  I  der 
österr.  -  Ungar.  Eisenbahnen  in  Einklang 
gebracht  wurde. 

Im  übrigen  enthält  der  neue  Tarif  nur 
einige  geringere  Änderungen,  unter 
anderem  die  Herabsetzung  der  für  einige 
Güter  bestandenen  Jagergeldfreien  Zeit 
von  8  auf  4  Tage  und  die  Streichung 
der  Artikel  Roh-  und  Alteisen  aus  dieser 
Begünstigung. 

Exemplare  dieses  Tarifes  sind  in  der 
Tarifabteilung  der  k.  k.  priv.  Kaschau- 
Oderberger  Eisenbahn  (V.  Rudolfrak- 
part  6)  zum  Preise  von  2  Kr.  pro  Stück 
erhältlich. 

Budapest,  am  7.  Juli  1905.  (1834) 
Die  Generaldirektion. 
(N.  w.  n.  h.) 


Eisenbahngütertarif  für  den  Verkehr 
zwischen  den  österreichischen  und  un- 
garischen Eisenbahnen  einerseits,  den 
deutschen,  luxemburgischen,  belgischen 
und  niederländischen  Eisenbahnen 

anderseits. 
Berichtigungen  des  vom 
I.August  1905  gültigen  Nach- 
trages I  zum  Tarife  Teil  I, 

Abteilung  B. 
Mit  Gültigkeit  vom  I.August  d. J.  sind 
im  vorbezeichneten  Nachtrage  auf  den 
Seiten  14  und  16  hinsichtlich  der  Position 
E— 6  in  den  Rubriken  „Artikel"  und 
„Artii^les"  die  Bezeichnungen  der  Unter- 
abteilungen wie  folgt  zu  ändern : 

Anstatt  der  Ziffer  „2"   ist  der  Buch- 
stabe   ,b",   anstatt   der  Ziffer  „3"  der 
Buchstabe  ,c"  und  anstatt  der  Ziffer  „4" 
der  Buchstabe  „d"  zu  setzen. 
Wien,  am  14.  Juli  1905.  (1835) 
Privilegierte  österreichisch-ungarische 
Staatseisenbahngesellschaft, 
auch  namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Südösterr .-Ungar .-bayer.  Grenzverkehr. 
Südösterr.-nngar.-  deutscher 
Güterverkehr. 
Adriat.  -  sächsischer  Eisenbahn  verband. 
Adriat.-norddeutscher  Eisenbabn- 
verband. 

Ergänzung  der  Bestimmungen 
über    die  Anwendbarkeit  der 


Fiumaner  Frachtsätze  für  in 
Fiume  ipartelepek  (Fiume-In- 
dustrie  -  Etablissement)  zur 
Auf-  oder  Abgabe  gelangende 
Güter. 

Die  in  den  Tarifen  für  die  obenbe- 
zeichneten Eisenbahnverbände  bezw. 
Verkehre  für  Fiume  vorgesehenen  Fracht- 
sätze finden  unter  Aufrechthaltung  aller 
übrigen  einschlägigen  Tarif  bestimmungen 
von  nun  an  auch  für  solche  in  Fiume 
ipartelepek(Fiume-Indu8trie- 
Etablissement)  zur  Auf-  oder  Ab- 
gabe gelangende  Güter  Anwendung, 
deren  Absender  bezw.  Empfänger  die 
„Fiumaner  Union,  chemische 
Industrie  - Aktiengesellschaft" 
ist. 

Wien,  am   11.  Juli  1905.   —   S.  B.  Z. 
8028/C  I  ex  1905.  (1836) 
K.  k.  priv.  Südbahngesellschaft, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


4.  Verdingungen. 

Die  Anfertigung  und  Anlieferung  von 
Muffenröhren,     Formstücken,  Wasser- 
schiebern   nnd    Hydranten     für  eine 
Wasserleitung  auf  Bahnhof  Burg  soll  im  j 
Wege  der  öffentlichen  Verdingung  ver-  I 
geben  werden. 

Lieferungsbedingungen  und  Angebots- 
formular liegen  im  technischen  Bureau 
hierselbst  zur  Einsicht  aus  und  können 
auch  von  demselben  gegen  gebühren- 
freie Einsendung  von  0,50  Ji  (bar)  be- 
zogen werden. 

Angebote  sind  verschlossen,  postfrei 
und  mit  der  Aufschrift : 

„Angebot  auf  Lieferung 
von    Muffenröhren     usw.  für 

Bahnhof  Burg" 
versehen  zu  dem  auf 
Sonnabend,  den  2  2.  Juli  1905, 

vormittags  11  Uhr, 
anberaumten  Verdingungstermin  einzu- 
senden. 

Der  Zuschlag  erfolgt  innerhalb  zwei 
Wochen  nach  dem  Verdingungstermin.  . 
Magdeburg,  im  Juli  1905.  (1837) 
Königliche  Eiscnbahndiroktion.  I 


Verding  von  Oberbaumaterialien  für 
die  Direktionen  der  vereinigten  preußi- 
schen und  hessischen  Staatseisenbahnen 
und  zwar: 

Gruppe  A:  8800  Stück  Übergangs- 
laschen,  48  500  Stück  gußeiserne  Haken- 
platten, 4700  Stück  Weichenböcke,  700 1 
Eisengußteile  zu  Weichen  (Futterstücke 
usw.)  und  3900  Stück  gußeiserne  Unter- 
lagsplatten. 

Gruppe  B:  50000  Stück  Mutternstell- 
kappen,  2  131420  Stück  Schwellenbe- 
zeichnnngsnägel  und  360  000  Stück  Unter- 
lagsringe. 

Die  Verdingungsunterlagen  sind  von 
unserer  Kanzlei,  Bismarckplatz  Nr.  1 
hier,  bei  welcher  sie  auch  zur  Einsicht 
offen  liegen,  gegen  gebührenfreie  Ein- 
sendung von  1,50  c//^.  für  Gruppe  A,  0,50  M 
für  Gruppe  B  —  in  bar  —  zu  beziehen. 

Die  Angebote  sind  mit  der  Aufschrift : 
„Angebot  auf  Lieferung  von  Oberban- 
materialien"  versehen  und  versiegelt  bis 
zum  Eröffnung.stermine  am  29.  Juli  d.  J., 
vormittags  10  Uhr,  portofrei  an  uns  ein- 
zusenden. 

Ende  der  Zuschlagsfrist  am  18.  August 
d.  J. 

Essen  (Ruhr),  den  11.  Juli  1905.  (1838) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 
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Milchkanne  — 

Porzellan  — 

altes  Fahrrad  — 

Mauersteine  — 

Leder  — 

,2  eis.  Ventile  — 
alte  Kleider,  Betten  — 

Theaterrequisiten  —) 

Kulissen  —5 

1  Spirituskocher  — 
Wasserbecken  etc.  — 

Maschinenlagerteil  — 

Blei  und  ßankazinn  — 

Mais  — 

Biergläser  — 

Messingteile  — 

2  Fahnen  — 
Tafelglas  ~ 
Neuenabrer  .Sprudel 

leer,  gebraucht  — 

Stuhl  — 

eis.  Schrauben  — 

gefüllt  — 

Kartoffeln  — 

Kognak  — 

leer  — 

Stangendraht  — 

Butter  — 

gefüllt  — 

gefüllt  — 

Piassavabesseu  — 

leer,  gebr.  — 

leer  — 

Kindersportwagen  —  i 

Verdeck  — ! 

Kamintüren  — 

ansch.  Kleider  — 

Bandeisen  — 

Messingtöpfe  — 

Leinen  — 

?  — 


5 
82 
37 
69 
15 
12,6 
16,5 

9 


51 
120 
12 
44 
37 
12 
8 


15 

14,5 

26 

16/39 

99 

14 

20 

II 
184 

84 
205 

15 
5 

47 

23 
600 

38 

37 

.1.50 
30 
19i/90 


29 

72 
45 

19 

15 

32 

20 

29 

29,6 

23 


1[  Heinsberg 
2|     Stuttgart  H. 
3  Bienierhaven  Z. 
4[  Düsseldorf=Der. 
5  Bingen 
6;  Darmstadt 
7  Breslau  O/S.  Eilg. 
SKönigsholen  i/E. 
S  Königswuster-  i 
\  hausen 

10  Düsseldorf=Bilk 

11  Langenberg 

12  Altenessen 

13  Tjeipzig  Thür 

14  Halle  a/S.  Eilg. 

15  Berlin  Anh. 

16  Cottbus 


17 

18 

19 

20 

21 
22 
23 
24 
25 
26 
27 
28 

2«! 

3C 
31 
32 
38 
34 

36 

36 
3/ 
3g 

35 

4C 

41 
42 

43 

44 
45 
46 
47 
48 
49 


DüsseldorfsDer. 

Kamen 

München«Laim 

Velbert 
Mainz 
Vietz 
Bochum  Nord 
Leipzig  Thür. 
Lauban 
Eil-A.  Nordhausen 
Crailsheim 
Dresden=A. 
Dortmund  Süd 
Rüdersdorf 
Hamburg  H. 
Heidenheim 
Dalheim 
Chemnitz^  ) 
Altendorf  ) 
Dortmund  K.  M. 
Cöln  Eil^A. 
Guhrau 

Posen 

Halle  a/S. 

Duisburg 
Hamburg  H. 

Hamburg  B. 

Rottweil 
Söllingen 
Schalke 
Stolberg  Mühle 
Gronau 
Hamburg  B. 


K.  E.-D.  Cöln 
Württemberg.  Sisb. 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Direktion  Mainz 

K.  E.-D." Breslau 
Reichsbahn 

K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 

K.  E.-D".  Berlin 
K.  E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D".  Essen 

Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Elberfeld 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Bromberg 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Cassel 
Württemberg.  Stsb. 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Altona 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Cöln 

Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Posen 


K.  F.-D.  Halle  a/S. 

K.  E.-D.  Essen 
K.  F.  D.  Altona 


Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Essen 
K.-E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Altona 


mit  Fisenbe- 
sclilaa'. 


iin  Stroh  ver- 
'  packt. 


-  n  - 


Zeitung  des  Vereins 
.Deutscher  Eisenbahnverwaltungep 


Bezetohnung 


filarke 


Nr. 


Art  der 

Verpackung 


Inhalt 


Ge- 
wicht 

kg 


der  Güter 


Lagerort 


Station 


Name  der  Bahn 


Bemerkungen 

(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 
Aufklärung 
dienen  können) 


f 
r 

gelochtes  Eisenblech 

A 

4 

OU 

T?  T? 
r  r 

OiJ  1 

J 

3  Rollen  Futterstoffe 

1  ß  K, 

lo,o 

Ol 

I?  1? 

r  j 

D£)D4 

} 

Kiste 

gußeis.  La  ternenverzier. 

11  / 

1 

Fahrrad 

09 

Z6 

00 

V  TT 

Ö014 

IvlStÖ 

Nudeln 

ZU 

04 

IN   VV  Ä  oo 

} 

LatteDkiste 

leer 

90 

oZ 

00 

V  P  Q 

O/  /D 

eis.  Wellen 

7Q 

/o 

OD 

r  o 

,100  n 

leer 

Q 
ö 

0/ 

r   o  D 

Gußtopf  mit  Rost 

1  Ii 

08 

r    VV  it 

ÖOD 

J 

i^aKct 

Eisenwaren 

£i 

09 

d 

VT 

Riog" 

Draht 

Oö 

DU 

G 

8756 

1 

Würfelzucker 

54 

61 

G  B 

167 

Paket 

Ketten 

5 

62 

VT   D  M 

MoKJl 

J 

Kiste 

Zollgut 

154 

OO 

ß  TT 
VT  r 

Z 

J 

Wagen  mit  3  Deichseln 

19,0 

04 

T 

} 

ivorö 

2  Ringe  Schrauben 

etc. 

Ol 

DO 

VT  iV 

ÖOOl 

ivioie 

Beschläge,  VerschUisse 

1  K 

lo 

DO 

P.  TT  TT 
VT  Jv  r 

eis.  Rohre 

oö 

Ol 

P  M 

49*0 

J 

i^aiieu 

Fleischwaren  in  Leinen 

Z4 

ßÖ 
Oö 

P  R 

VT  Xt 

lull 

DUUU. 

4  Stb.  vierk.  Eisen 

OK) 

ßQ 

oy 

G  S 

6275 

Weinfaß 

leer 

25 

70 

G  S 

(2558/65  ( 
\  2633  ) 

9 

Fässer 

Teer 

900 

71 

TT 
XL 

Q 

o 

o 

Stang'eu 

Stahlstreifen 

A  (\ 

70 

TT 

sX 

1 1 

1  lUOo 

J 

Kiste 

gebr.  Gerste 

OO 

7Q 

W  A 

n  j\ 

} 

Verschlag' 

hölz.  Galcriestangen 

i 

74 

TT  R 

J 

eis.  Lampenkugel 

e 
O 

7fi 
/  0 

TT    Är  P 

TT  \o\ Ck 

tvisie 

leer,  gebr. 

4U 

7ß 
/O 

TT  ß 
rl  VT 

1111 
1111 

Rol  Ion 

Leder 

77 

TT  TT 

1 1  JV 

1 

ivuoei 

Butter 

lU 

7ft 

TT  TT  Pn 

/Uöo 

r 

jjieriau 

leer 

lo 

7Q 

K  ^  E  Dj 

— 

— 

Milciikannen,  leer 

3 

80 

TT  T  TT 
Ii   l_i  iV 

/  z^r 

J 

JVIolfö 

Zollgut 

ZU 

Ol 

TT  P 

1  n 
lU 

OL  Lilie lAK-orü 

Kleider 

OO 

RO 
oz 

TT  R 

OQ 1  /Iß 

J 
} 

Polsterstuhlgestell 

Q 

o 

öo 

TT  Q 

/oJ 

J 

Poll  An 

x3aueu 

Leder 

Pin 
öU 

o4 

TT  T 

eis.  Rohr 

e 

o 

ÖO 

TT  W 

4D 

ivioie 

gefüllt 

lUU 

ÖD 

J  wöiß 

Rost 

^  wßiß 

Ofenkasten 

=i 

9 

87 

T  A 

1  1  4/0 

altes  Bruchmetall 

Ö" 

I  n 

XjVt 

1  7 

1  F 

lyou 

X  aiei 

Eisenblech 

DU 

Qn 
yu 

j  jp 

r  au 

gefüllt 

IZ 

Q1 

yi 

J  G  &  Co 

404 

1 

Kiste 

Leinen  u.  Halbleinen 

83 

92 

1  TT 

T-v  £^  1    £k  It*  r\ 

xveioeKuri) 

Kleider,  Hüte 

ou 

170 

J  L 

1 

L 

: 

Leinwand 

Ol/ 

Qd. 

T  T , 

r 

eis.  Riemenscheibe 

yo 

1  T 

1854 

x^sie 

2  Blechbehälter 

lo 

yo 

T  M 
0  iVl 

Feuertopf 

4iS 

9/ 

otange 

Rundeisen 

ZI2 

9ö 

1  St 

d  Ol 

60 

ivisie 

Briefbogen 

1  Fi 
10 

T  W 

ivoiier 

Q 

o 

100 

TT" 

IV 

r>Ull(l 

Flacheisen 

Ob 

IUI 

K 

II 

Koffer 

nPaarStiefel,  lUnter-) 
\  hose,  2  Bratpfannen  \ 

8 

102 

1 V 

11 

Platte  (gelocht) 

1 OQ 
lUo 

IV 

1345 

eis.  Benzinfaß,  leer 

1U4 

TC 
iv 

2069  1 

Till  n  <^ 

4  Spankörbe 

K 

0 

1  riK 
iur> 

IT 
iv 

3938  1 

l3alieD 

12  Pakete  Handtücher 

40 

lUu 

K"  *  R 

3057  1 

Bund 

6  Piassavabesen 

/' 

o 

TA'? 

lU/ 

TT  O 

9654 

r  äu 

gefüllt 

Qu 
Oö 

1  AQ 
lUö 

TT  P 

Iv     V  y 

831 

iQäiien 

Tuch 

oz 

1  AQ 

luy 

I\  1  / 

Gasrohr 

IIA 
liU 

TT  T~> 
Iv  u 

Säcke 

1  ß 

lo 

III 
Iii 

-IV  JV 

10 

Hemden,  Strümpfe 

Zö 

t  1  0 

TT 

46510 

Ring 

Draht 

zt> 

Ho 

K  W 

iV  VV 

15 

oaCK 

Holzschuhe 

1 14 

K  Z 

1268 

Kaste 

Maschinenteile 

75 

115 

L 

4188 

Ballen 

Papier 

50 

116 

L  A 

2580 

Eimer 

Papier 

32 

117 

L  G 

1 

Mirabellenkraut 

12 

118 

L  L 

2 

Koffer 

Handkoffer 

I  Muster 

88 

119 

Paket 

L  S 

73 

Verschlag 

Papier 

25 

120 

L  T 

2598 

Kiste 

leer 

40 

121 

L  V 

115/6 

2 

EListen 

leer 

28 

122 

M 

1 

eis.  Wagenbuchse 

6 

123] 

50 
51 
52 
53 
54 
65 
56 
57 
58 
69 
60 
61 
62 
63 
64 
65 
66 
67 
68 
69 
70 

71 

72 
73 
74 

75 
76 
77 
78 
79 

80  I 

81 
82 
83 
84 
85 
86 

87  I 

88 

89 

90 

91 

92 

93 

94 

95 

96 

97 

98 

99 
100 
101 

102 

103 
104 

05 
106 
107 
108 
109 

10 

11 
112 
113 
114 
115 
116 
117 
118 


119 

120 
121 
122 
123 


I  - 


Worms 
Cöln=Ger. 
Brombei-g 
Regenwalde 
Solingen 
Meißen 
Flensburg 
Posen 
Schalke 
Dornach 
Holzwickede 
Pforzheim 
Dortmund 
Hamburg  H. 
Löhne  i/W. 
Worms  Eilg. 

Solingen 
Wilhelmshütte 
Herten 
Gera 
Düsseldorf=Bilk 

Esens 

Hagen 
Hamburg  Eilg. 
Dortmund  Süd 
Hamburg  Eilg. 
Altona 
Mülheim  Rh. 
Barmen 
Posen 

Schlawe 

Iserlohn  Ost 
Hamburg  H. 
Mogilno 
Frankfurt  a/M.  H, 
Berlin  Ahg. 
Danzig  1.  T. 

Sagan 

Schalke 
Hechthausen 
Porta 
Lütter 
Wiesbaden 

Görlitz 
München  H. 
Mannheim 
Stettin  Hgb. 
Aachen 
Hösel 
Düsseldorf=Der. 
Northeim 
Seligenstadt  a/M. 

Hamburg  H. 

Kreiensen 
Münster  i/W. 
Dresden=N. 
Berlin  H.  u.  L. 
Göln=Ger. 
Dornach 
Leipzig  Eilg. 
Gronau  i/W. 
Porz=Urbach 
Cöln=Deutz 
Tübingen 
Hameln 

Metz 
Dortmund 
Cassel  O. 
Luxemburg 

;  Wörth  a/S.-  / 
[    Morsbronn  5 

Cöln^Ger. 
Solingen 
Düsseldorf=Bük 


Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Stettin 

K.  E.-D.  Elberfeld 

Sächsische'  Stsb. 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Essen 
Reichsbahn 

K.  E.-D.  Elberfeld 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Hannover 
Direktion  Mainz 

K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Erfurt 

K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Münster 

E.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D".  Posen 

K.  E.-D.  Danzig 

K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Danzig 

K.  E.-D.  Breslau 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Breslau 
Bayerische  Stsb. 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Cassel 
Direktion  Mainz 

K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Münster 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  BerUn 
K.  E.-D.  Cöln 
Reichsbahn 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Cöln 

Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Hannover 
Reichsbahn 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Cassel 
Reichsbahn 


K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  K-D.'Breslau 


(Gebr.  Rei- 
Jchenstein, 
(Brandbg.  a/H. 

(47  cm  hoch, 
)33cmDurchm. 


[Waldkirchen 
b.  Zschopau 
[  26/6. 


(u.  1  Stb. 
l  Flachstahl. 


(Berlin  H.  u.  L. 
l  30/6.  bez. 


1  ohneZeichen. 


(Streckenfund 
l  u.  S.  265. 

Gepäck, 

V.  Höchst  a/M. 

Gepäck. 


(mit  umgebo- 
<geuem  Rand. 


Gepäck. 


XLT.  Jahrgang 
15.  Jiüi  1905. 

—  m 

Nr.  20 

ü 

Szi 

Bezeichnung 

2 

Art  der 

Inhalt 

Ge- 

ü 

Lagerort 

Bemerkungen 

e 

N 

Yerpackung 

wicht 

o 

(insbesondere 

-a 

a 
« 

Marke  Nr. 

a 
•< 

kg 

fend 

Station 

Name  der  Bahn 

etwaige  Merk- 
male, welche  zur 
Aufklärung 
dienen  können) 

Lauf 

der  Oüter 

Lau 

1-24 

125 

1-26 

127 

12i, 

129, 

130 

131 

132 

133' 

134| 

135 

136 

137 

138 

139 

140 

141 

142 

143 

144 

145 

146 

147 

148 

149 

150 

151 

162 

163 

164 

155 

156 

157 

158 

169 
160 
161 
162 
163 
164 
166 
166 
167 
168 
169 
170 

171 

172 
173 
174 
176 
176 
177 
178 
179 
180 
181 
182 


M 
M 
M 
M 

MAC 
.M  A  N 
M  B  i  H 
M  B  i  H 

M  E 

M  K 

M  K 
M  K  D 

M  N 

M  R 

M  R 
M  .'v:  R 
NEE 

N  P 
N  &  W 

O  C 
0  F  H 

0  L 
P 

P  S 

R 

R/l 
R 

R  A 
K  A  K 

R  K 

R  L 

R  M 

R  N 

R  S 

R  S 

R  W 
R  W  Co. 
S  B 

s  c 

S  &  Co. 
St  &  Co. 

S  F 
S  &  G 
S  K 
S  M 
St 
St  5/K 

S  W 

T  B 

U 

V  S 

w 

W  B 

W  B 

W  E 

W  J 

W  0 

W  S 

z 


3 

'00 
871/72 
22191 

897 
4462 


12 
27 
2923/5 
3 

724/730 

54 
1190 
730/31 
10/13 
596 
1 

3119 
1387 

8 
1853 

7027 
58762 


14 
373 
840 

5569 

26141 

8662 
8 

9156 
30 

879 

4141 
38790 

10296 

3685 

317 

125 
S  1833 
\  1840 

9977 

2046 

2947 

II 
5956 
11149 

6 

3 
208 
0.0. 12.  19 


Petrol.-Faß 
Ballen 
Kisten 
iBlechkaDne 
Ballen 

Holzkübel 

Gestell 
Kiste 
Säike 
Sack 

Salatkorb 
p]imer 
Uberfaß 
Kisten 
Stangen 

Sack 
Weinfaß 
Ballen 
Kiste 

Kiste 


Ballen 

Sack 

Bund 

Kiste 
Ballen 
Bund 


Bund 

Kiste 
Kübel 
Verschlag 
Kiste 


Ballen 


Kiste 
Kisten 
Sack 
Bund 

Kiste 
Gestell 
Blechbüch.s. 

Paket 
Ballen 

Paar 

Kiste 


leer  — 

gebr.  Emballage  — 

Schwefelkies  — 

öl  — 

blauer  Kattun  — 

leer  — 
leer  — 
Aufsatz  mit  3  Brettern 
Zuckerwaren  — 
Reis  oder  Gries  — 
25  Bürsten  — 
Maschinenteile  — 
leer  — 
Früchte  (Melangen)  - 
HulzwoUe  — 
Tonplättchen  — 
U-Eisen  — 
Kaffee  — 
leer  — 
Leinengewebe  — 
Schuhwaren  — 
Achslager  — 
Bügeleisenständer  — 
eis.  Fenster  — 
4  rädr.  K.-Spielwagen 
Tabak  — 
Küchengeschirr  u.  Kart 
gel.  Eisenplatte  — 

8  Körbe  — 
eis.  Rohr  m.  Boden  — 
gefüllt  — 
Bast  — 

9  Gasrohrinuffen  — 

s  Schleifapparat  mit  ) 
}  Holzgestell  etc.  ) 
8  Eimer  — 
eis.  Flanschen  — 
Messingwaren  — 
Käse  — 
Damenfahrrad  — 
leer  — 
Wichse  — 
gefüllt  — 
Porzellanschüsseln  — 
Seidendessins  — 
eis.  Wellen  — 
eis.  Rohr  mit  Deckel 
Blechwaren  —) 
Flaschen,  Gießkannen) 
Holz  waren  — 
6  Zinkeimer  — 
Fußkratzeisen  — 
Fleischwaren  — 
Matratze  — 
Ol  — 
Tabak  — 
Betten  — 
Holzschuhe  — 
Strumpfwaren  — 
Achsbuchse  — 


32 
i  57 
134 
I  64 
8 
41 
lü 
11,5 
10 
10,5 
150 
6 
38 
15 
15 
38 
192 
SO 
51 
15 
129 
38 
3 
62 
300 
5 
C8 
41 
33,5 
13 
13 
H7 
92 
2,5 

45 

44 

13 
108 
24  j 
33 

41  ' 
37 
15 
24 
147 
24 


158 

159 
IGO 
161 
162 
163 
164 
165 
166 
167 
168 
169 
170 

122  171 

5 
1 1 
24 
23 
37 
58 
14 
'.'6 
14 
87 

4 


124  Hannover  Nord 

125  Chemnitz 

126  Hildesheim 

127  Stettin  ügb. 

128  Großenhain  C.  G 

129  Hamburg  H. 

130  Hamburg  Eilg. 
131 

132  München  H. 

133  Frankfurt  a/M.  H. 
1.S4  Weiler 

135  Klippersteg 

136  Kattowitz 

137  Dresden=A. 

138  Cassel  0. 
13i)  Saarbrücken 

140  Frankfurt  a/M.  H. 

141  Oberstein 

142  Neumühl 

143  Kreuznach 

144  München  H. 

145  Dü"sseldorf=Bilk 

146  Köiiigsb.,i/Pr.  Ost 

147  üiisseldorf=Der. 

148  Falken  berg 

149  Betzdorf 
160  Osnabrück  H. 

151  Ulm 

152  Düsseldorf=Der. 

153  Schwedt  a/Od.  ] 

154  I  'oblenz  H.  B. 

155  Rottweil 

156  Walds  luU 

157  Söllingen 

Posen 

Schöneberg  Mil. 
Helmstedt 
Kitzingeu 
Esch 
Bützow 
Düsseldorf^Der. 

Coblenz 
Langendreer  S. 
Düsseldorf=l)er. 

Stuttgart  II. 
Nd.=Johannisthal 
Frankf.  a/M.  Hpt. 

Carnap 

Ergenzingen 
Neuhaidensieben 

Mainz 
Langendreer  S. 

Wutzig 
Langendreer  S. 

Mettmann 
Braunschweig  Ost 
Oberhausen 
Solingen  i 
Vohwinkel 


172 
173 
174 
175 
176 
177 
[178 
il79 
180 
181 
182 


K.  E.-D.  Hannover 
Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Stettin 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Altona 


Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M 
Brohltalbahn 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Kattowitz 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Cassel 
St.  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
St.  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Essen 
Direktion  Mainz 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M 

K.  E.-D.  Münster 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Cöln 
Württemberg.  Stsb. 

Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Magdeburg 

K.  E  -D.  Posen 

Militärbahn 
K.  E.-D.  Magdeburg 
Bayerische  Stsb. 

Reichsbahn 
Grhzl.  Meckl.  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M 

K.  E.-D.  Essen 

Württemberg.  Stsb 
K.  E.-D.  Magdeburg 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Bromberg 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Magdeburg 

K.  F..-D.  Essen 
K.  E.-D.  Elberfeld 


(Aug.  Korff, 
l  „Kaiseröl". 


(für  Butter 
i  od.  Schmalz. 


(Nienburg  a/S. 
!  24/6.  bezett. 


Strecken  Tu  iid. 


jP.  I).  Rassoe, 
l  Solingen  N. 


,30  cm  lg. 


(V.  Honnef  Rh. 
)  13/6.  beklebt. 


B.   Güter  mit  Adressen  bezeichnet; 


183  Bachmann 

184  Berlin 

185  Cöln  Bonntor 

186  Capt.  Dorherr 
,Q-  (Duttenhofer,? 
^'^M    Rottweil  \ 
188   Henri  Funk 
189'EGraicheD&Co 

(  Hopp 
190    &  Homann, 

I  Minden  i/W. 
iQitl    Brauerei  ) 
^^^\\  P.  Limpert  { 
192   Gebr.  Lorch 


II 

I 
1 
1 
1 

Hutschacht. 

Bund 
Kiste 

2  Militärmützen  — 
eis.  hohler  Ständer  — 
5  tann.  Pfähle  — 
Zollgut  — 

1 

38 
13 
21,5 

183  Bremen 

184  Reinickend.  Dorf 

185  Cöln  Bonntor 
186!     Hamburg  H. 

K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Altona 

1 

Milchkanne,  leer  — 

5 

187 

Rottweil 

Württemberg.  Stsb. 

1 
1 

Sack 

Kohlensäurezyl.,  gef. 
Futterkalk     '  — 

33 
12,5 

188 
189 

Homburg 
Elbing 

Pfälzische  E. 
K.  E.-D.  Danzig 

1 

Bund 

20  Hufeisen  — 

22 

190 

Altefähr 

K.  E.-D.  Stettin 

1227 

1 

Bierfaß 

leer  — 

19 

191 

Erfurt 

K.  E.-D.  Erfurt 

1 

Sack 

15  Säcke  — 

15 

192 

Mannheim 

Badische  Stsb. 

Gepäck. 
Barmen=R.21/6. 


Hl.  20 


IV 


RezeichnuuK 


UntfFz.  Maag 

Malzfabrik 
Nonda  ("oint. 
Oswald  Opitz 
Ignaz  Paukuer 
(  Gebr. 
)  Schonherr 
5  Siemens 
\  &  Halske 
\  Weber 
i   &  Freund 
WiedemauD 
Wurm 


Nr. 


Art  der 

Yerpackungr 


1  o  h  a  1  t 


Qe- 
wiclit 

I  kg 


der  Güter 


Kiste 
Sack 
B.illon 
Holzivotler 
Kiste 

Sack 


Ballen 

Weinfaß 
Salatkorb 


28  Säcke 
Naturwolle 

alte  Harmonika 
Roggenmehl 

Dynamomaschine 

Isoliennasse 

leer 
leer 


33 
28 
lUO 
62 
8 

100 
870 

157 

7ö 
15 


193 
194 

195 
196 
19? 

198 
199 

200 

201 
202 


Deutachor  Kiseubahnverwaltungen. 


Lagerort 


Station 


Rummelsburg  Rg. 
Soest 
Ciistiin=Neust. 
Leipzig  Berl.  B. 
Eger 

Kempten 
Steele  Nord 

Quedlinburg 

Breslau  M.  F. 
Dresden=Alt. 


Name  der  Baho 


K.  E.-D  Berlin 
K.  E.-D.  Cass(!l 
K.  E.-D.  Broniberg 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
Bayerische  Stsb. 


K.  E.-D.  Essen 

E.  E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D.  Breslau 
Sächsische  Stsb. 


Bemerkungen 
(iusliesondere 
etiruigo  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


braun. 


C.   Güter  mit  Nummern  bezeichnet: 


203 

19 

1 

Tafel 

Zinkblech  — 

15 

203 

Stolp 

K.  E.-D.  Danzig 

20-1 

33 

leb.  Huhu  — 

204 

Würzburg 

Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Cöln 

205 

50 

J 

Spankorb 

Kartoffeln  — 

48 

205 

München  II. 

206 

3ii7 

1 

Verschlag 

Serviertisch  — 

10 

206 

Heinsberg  Eilg. 

207 

370 

1 

eis.  Waschtisch  — 

10 

207 

Stettin  H. 

K.  E.-D.  Steltin 

208 

394 

1 

Weinfaß 

leer  — 

10 

208 

Siebeldingen 

Pfälzischr"  Iv 

209 

1933 

2 

eis  Räder  — 

56 

209 

Hagen 

K.  E.-D.  Elborfeid 

210 

2122 

1 

Kiste 

Rolläden  — 

26 

210 

Heidelberg 

Badisciie  Stsb. 

211 

5408 

1 

Verschlag 

Stuhlsitzbretter  — 

38 

211 

Cöln=G. 

K.  E.-D.  Cüln 

212 

6088 

1 

Kiste 

leer  — 

40 

212 

Leipzig  Mgd.  Bf. 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

213 

«167 

1 

Bund 

2  Stäbe  Stahl 

24 

213 

Neuß 

K.  E.-D.  Cöln 

214 

8892 

1 

Korbliechterrohr  — 

23 

214 

Minden  i/W. 

K.  E.-D.  Hannover 

215 

9242 

1 

Kiste 

Margarine  — 

29 

215 

Lehrte 

. 

216 

13361 

1 

Kübel 

Schmalz  — 

28 

216 

Herne 

K.  E.-D.  Essen 

217 

188Ö9 

1 

Sack 

leere  Flaschen  — 

76 

217 

Schlüchtern 

K.  E.-D.  Fraukf.  a/M. 

rund  und  flach. 


D.   Güter  mit  Zeichen  vorsehen  ; 


218 

(       /\  tl 

622  U 

1 

Faß 

Wein  — 

1     liBA  ) 

218 

blau  — 

5 

2 

Ofentürrahmen  — 

219 

blau  X 

2 

Tafeln 

Weißblech  — 

220 

rot 

1 

Bund 

10  Auslaufrohre  — 

221 

„Anker" 

856 

1 

Fahrrad  (Gepäck)  — 

222 

„Continentar 

93788 

1 

Fahrrad  — 

223 

„Corona" 

Fahrrad  — 

224 

„Gennaai.a" 

16  A 

! 

Fahrrad  — 

225 

„Gerinani.i ' 

329019 

1 

Fahrrad  — 

226 

Grebnit'/. 

1 

Verschlag 

Fahrrad  — 

227 

„Herold- 

4007 

1 

Fahrrad  — 

228 

, Roland' 

1 

Fahrrad 

229 

„Sirius" 

2431 

1 

Fahrrad  — 

48  |218 

4  218 
13  219! 
16,5  220 
18  ,221 

-  ;222 

-  |223 

-  1224 
225 
1226 
'227 
228 
229 


17 

? 


Wahren 

Neu  rode 
Wittingen 
Wilhelmshaven 
Leipzig  Thür. 
Otterndnrf 
Kandrzin 
Putbus 
Langendreer  S. 

Osterath 
Frankfurt  a/M. 
Myslowilz 
Rellinghausen  W 


K.  E.-D.  Halle  a/S. 

K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Magdeburg 
Oldenburgische  Stsb. 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 

K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Kattowitz 
K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Cöln 
K.E.-D.  Frankf.  a/M, 
K.  E.-D.  Kattowitz 
K.  E.-D.  Essen 


E.  Güter  ohne  Bezeichnung: 


230 

1 

Bund 

10  Angelstöcke  — 

9  230 

Thorn 

K  E.-D.  Rromberg 

231 

1 

Karton 

1  schw.  Anzug  — 

3 

231 

Hirschberg  i/Schl. 

K.  E.-D.  Breslau 

232 

1 

Korb 

eis.  Beschlagteile  — 

64 

232 

Soest 

K.  E.-D.  Cassel 

233 

1 

Ballen 

(  Bettstücke,  Küchen-  ) 
\         gerate  etc.  > 

27 

233 

Sagan 

K.  E.-D.  Breslau 

234 

1 

Kiste 

3  Blechdosen  Essenz 

43 

234 

Stettin  Hgb. 

K.  E.-D.  Stettin 

235 

1 

Verschlag 

3  Blechflaschen  öl  - 

5 

235 

Thüle 

K.  E.-D.  Kattowitz 

236, 

1 

Blechkanne 

leer,  neu  — 

3 

236 

Höchst  a/M. 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

237  i  , 

1 

Weidenkrb. 

gef.  Blechkanne  — 

13 

237 

Posen 

K.  E.-D.  Posen 

288. 

20 

Bretter,  5  -  8  m  lg.  — 

238 

Dt.=Eylau 

K.  E.-D.  Danzig 

239 

50 

Bretter,  4—10  m  lg. 

6"0 

239 

Richnau 

K.  E.-D.  Bremberg 

240 

1 

Brieftaubenkorb  — 

14 

240 

Homberg  Rhein 

K.  E.-D.  Cöln 

241 

2 

Bund 

2  )  Bügelbolzea  - 

39 

241 

Warstein 

Westfäl.  Landes-E. 

242 

1 

Kiste 

Bindedraht  — 

25 

242 

Attendorn 

K.  E.-D.  Elberfeld 

243 

1 

Cement  — 

35 

243 

Berlin  Fr. 

K.  E.-D.  Berlin 

244, 

1 

Ceatrifuge  — 

35 

244 

Hirschberg  i/Schl. 

K.  E.  D.  Breslau 

245 

Korb 

eis.  Scharniere  etc.  — 

26,5 

245 

Kiel  Eilg. 

K.  E.-D.  Altona 

240 

1 

Rolle 

Dachpappe  — 

29 

246 

Neubrandenburg 

Grhzl.  Meckl.  Stsb. 

247 

1 

Reisekorb 

Damenwäsche  — 

17 

247 

Berlin  Ahg. 

K.  E.-D.  Berlin 

248 

1 

Faß 

ges.  Därme  — 

253 

248 

Trier  H.  B. 

St.  Johann=Saarbr. 

249 

1 

Rolle 

Drahtgeflecht  — 

30 

249 

Hof 

Bayerische  Stsb. 

250 

1 

Drahtmatratze  — 

31 

250 

Thorn 

K.  E.-D.  Bromberg 

251 

1 

Korb 

Drahtstifte  — 

103 

251 

Elberfeld 

K.  E.-D.  Elberfeld 

252 

2 

Holzkoftor 

Effekten  — 

42 

252 

Cöln  H. 

K.  E.-D.  Cöln 

253 

1 

Bund 

4  Eimer  — 

8 

253 

Gottesberg 

K.  E.-D.  Breslau 

vf.  Petroleum- 
t  behältcr? 

Gepäck. 
Gepäck. 
Gepäck. 
Gepäck. 

Gepäck. 
Gepäck. 
Gepäck. 


Gepäck. 


Streckenfund. 
Strecken  fund. 


Gepäck. 


Gepäck. 


1)  Mit^Patentverschluß  und  Alarmgoläute. 

2;  Groß  und  schwarz.    Trägt  an  einem  Fuße  einen  Blechring  Nr.  33. 


XL.V.  JahrKauK- 
15.  JuU  1905. 


—     V  — 


Wr.  20 


Bezeichnung 


Marke 


Nr. 


Art  der 
Verpackung 


Inhalt 


Ge- 
wicht 
kg 


der  Oüter 


Lagerort 


Station 


Name  der  Bahn 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


äO* 

1 

Stück 

Eisen  — 

2  254 

1 

Bentheim  ! 

ZOO 

Bund 

17  Stg.  Eisen  — 

25 

255 

Berlin  Ahg. 

U-Eisen  — 

ZOO 

T-Eisen  — 

256 

Sterkrade 

1  2 

Schrauben  — 

1  Bund 

6  U-Eisen  — 

25 

257 

Worms 

halbrund.  Eisen  — 

45 

258 

Diisseldorf=Der. 

259 

2  Stg.  vierk.  Eisen  — 

41  j 

259 

Hagen 

Eisendraht  — 

36  ' 

260 

Schöuberg 

261 

Eisenlager  — 

36  261 

Elberfeld 

262 

Eisenrahmen  m.  Loch. 

12,5  262 

Soest 

263 

RiinrI 

6  Eisenrohre  — 

? 

263 

Mannheim 

2fi4 

Eisenrost  — 

7  264 

Bentheim 

265 

Eisenschiene  — 

8 

265 

Hamburg  Eilsr. 

266 

RiinrI 
DU  LJU 

12  gelochte  Eisenstg. 

7,5 

266 

Holzwickede 

267 

Kochkiste 

Töpfe  m.  Kolonialwaren 

20 

267 

Heringsdorf 

268 

Eisenwelle,  4  m  lg.  — 
gebr.  Emballage  — 

49 

268 

Uelzen 

269 

Ballen 

68 

269 

Chemnitz 

270 

Exzenter  — 

39 

270 

Gensungen 

271 

Fahrrad  — 

20 

271 

Cöln  H. 

272 

Fahrradleiikstange  — 

1 

272 

Hannover  N. 

273 

260 

Faßschließen  — 

33 

273 

Bingerbrück 

274 

Federmatratze  — 

30 

274 

Wiesbaden 

27? 

Rin{? 

Federstahl  — 

18 

275 

Döbeln  j 

276 

Ffldstubl  — 

2  276 

Rg.  Rummelsburgi 

277 

Bund 

9  gel.  Fensterstungen 

277 

Gießen 

278 

gelochte  Flacheisen 

1  "X 

- 1  o 

Crefeld 

279 

Kiste 

Flaschen  — 

0£i 

070 

Oberlahnstein  ' 

280 

Flaschen  i/Korb,  leer 

Q 

Warstein 

281 

Flaschenzug  — 

oU 

■Ml 

Moosach 

282 

Paket 

Fluglochschieber  — 

*J 

o 

OM 

Mühlacker 

283 

Korb 

Frauenkleider  — 

ö-i 

Lvchen 

284 

2  Bund 

6  eis.  Gabeln  — 

io 

Jö4 

Cottbus 

285 

1  Ballen 

Blech-Gardinenstangen 

ZOO 

Dortmund  D.  P].  | 

286 

eis.  Gartentisch  — 

1  O 

•)äß 
JoO 

Jena  S.  | 

287 

Glasfl.  j/Korb,  leer  — 

ZI 

,£0/ 

Chemnitz  | 

288 

T  Bund 

3  Gasrohre  — 

00,0 

OHA 
ZOO 

Söllilgen 

289 

5  Gasrohre  — 

Zu 

zoy 

Steinhelle 

290, 

— 

— 

5  Gasrohre  — 

yQ 
oy 

Neubrandenburg 

291 

6  Gasrohre  — 

79 

291 

Hannover  N. 

292 

eis.  Gitter  — 

21 

292 

Liebau 

293 

Sack 

Guano  — 

1  Q 

lo 

&io 

Saarbrücken 

294 

Ballen 

rote  Gurte  — 

n 

Chemnitz 

295 

Korb 

Gußwaren  — 

9 

295 

Hagen 

•J9G 

Handsäge  m.  Holzgest. 

1,2 

296 

München  H. 

297 

Bund 

Hantfasern  — 

4 

297 

Berlin  Ahg. 

298 

Block 

Hartzinn  — 

16 

298 

Wahren  W.  1 

299 

Bund 

3  Herdringe  — 

4 

299 

Neubrand enburff 

300 

— 

— 

Paket 

(2  Hobelbankbolzen  \ 
(2  Bankstöcke  / 

2 

300 

Bentheim  1 

301 



Holzbank  — 

6 

301 

Breslau  O/S.  1 

302 





Bund 

Hölzer  m.  Einhakriegeln 

44 

302 

König'sber^i.Pr.O. 

303 



kief.  Holzkloben  — 

122 

303 

Pankow  Rgb. 

304 



kief.  Holzrahmen  — 

7 

304 

Fredersdorf 

305 

207 

Holzrahmen  (Formen) 

305 

Kaldenkirchen 

306 



Sack 

buchene  Holz'*täbchen 

11,5 

306 

Dessau  » 

307 



Bund 

rd.  Holzstäbe,  1,40  m 
12  buch.  Holzstühle 

18 

307 

Lichtenfels 

308 

_ 

5 

308 

Elberfeld 

309 

2  neue  Holzstühle  — 

7,5 

309 

Wür^hiiro* 

TT    KjL  1.  £J  KJ  \A  l  St 

Leipzig  Bayer. 

310 



Tragkorb 

Hosenträger  etc.  — 

60 

310 

311 

Bund 

2  Stg.  Hufeisen  — 

27 

311 

1.x  Ctj  i£y  \^  i-i. 

312 

_ 

eis.  Hvdrantentöpfe 

19 

312 

Carnap 

313 

Jagdhund  — 
gebr.  Katt'ee  — 

313 

0  wschla^ 

314 

'  Sack 

26 

314 

Thorn 

315 

„ 

ansch.  Kaffeebohnen 

30 

315 

Beerfelden 

316 



eis.  Kammrad  — 

5 

316 

München  Süd 

317 

— 

Kammrad,  38  cm  ^ 

12 

317 

Münster  i/W. 

318 

Sack 

Kartoffeln  — 

50 

318 

319 

— 

Kartoffelmehl  — 

100 

319 

Fitorf 

32C 

— 



ansch.  Kartoffelsäcke 

4 

320 

Siegburg 

321 

alte  eis. Kinderbettstelle 

17 

321 

Luxemburg 

32-2 



Bund 

6  hölz.  Kinderharken 

1 

322 

Stolp 

323  — 

Kinderstuhl  unterteil 

2,5 

323 

M.=Speldorf 

324 

i  _ 

Kinderwagen  — 

20 

324 

Labes 

32dI  — 

Kinderwagen,  neu  — 

17 

325 

Wittstock 

3261  — 

Paket 

Klappmöbel  — 

6 

326 

Venlo 

327 

1 

in  Leinen 

Klappstuhl  — 

10 

327 

(    Mannheim-  ( 
(     Neckarau  ) 

328  — 

Reisekorb 

Kleider  — 

17 

328 

Pankow  Rgb. 

329,  — 

Schließkorb 

Kleider  — 

1  17 

329 

1  Kreuznach 

Holländische  E. 
K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Essen 

Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Elberfeld 

Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Cassel 
Direktion  Mainz 
Holländische  E. 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Hannover 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Hannover 
Direktion  Mainz 

Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Frankf.a/M. 
K.  E.-D.  Cöln 
Direktion  Mainz 
Wcstfäl.  Landes-E. 
Bayerische  Stsb. 
Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Erfurt 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D.  Cassel 
Grhzl.  Meckl.  Stsb. 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Breslau 
St.  Johann=Saarbr. 
Sächsische  Stsb. 
K  E.-l).  Elberfeld 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Halle  i/S. 
Grhzl.  Meckl.  Stsb. 

Holländische  E. 

K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Berlin 

Altona-Kaldenk.  E. 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 

K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Bayerische  Stsb. 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Bromberg 
Süddeutsche  E. 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

Wilhelm-Luxemburg 
K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Stettin 
Prignitzer  E. 
K.  E.-D.  Cöln 

Badische  Stsb. 

K.  E.-D.  Berlin 
Direktion  Mainz 


f3  Stg.  Winkel-, 
13  Stg.  Band-, 
I  iStg.Rundeis. 


48 :  15  cm. 
1,4  m  :  80  cm. 


(nußbaum 
(  gebeizt. 

Masch. -Teil. 
Gepäck. 


[Viktoria- 
<brunnenOber- 
I  lahnstein. 

(Gepäck; 
!    f.  Helene 
[  Schulz. 

m.  Holzplatte. 


Marktgut. 

ohne  Hals- 
band ;  braun 
u.  kurzhaarig. 

v.  Betten- 
hausen 
27/6.  bez. 


rot  gestrichen. 


Christ.  Mathes. 
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Bezeichnang 


Marke 


Nr. 


Art  der 
Verpackunsr 


Inhalt 


Ge- 
wicht 
kg 


der  afiter 


/.ottuug  aoB  voroiuB 
DeutBcher  Eisenbtthnyerwaltungon. 


(Gepäck) 
(Gepäck) 
(Gepäck) 

(Gepäck) 


Schließkorb 

Eeisekorb 

Schließkorb 

Sack 
Reisekorb 
Korb 

Wagen 

Wagen 

Bund 
Wagen 

Sack 

Korb 

Bund 


Rolle 
Bund 


Kofler 
Paket 


Bund 
Wagen 

Bund 
Korb 
Pappsch. 

Milchkanne 


Kiste 
Bund 

Blechkübel 
Olfaß 

Weidenkb. 


Ballen 
Paket 
Reisekorb 

Bund 
Bund 


Bund 
Stange 

Bund 

Stäbe 

Kbglsballon 
Korbflasche 
eis.  Faß 

Ballen 
Bund 
Sack 
Schließkorb 

Korb 

Bund 


Kleider  — 
(  Kleider  (Briefe  für  ) 
i  Berta  Beer)  ) 
Kleider  u.  Wäsche  — 
Kleider,  Wäsche  usw. 
Kleidung  — 
Kleidung  — 

Kleie  — 

Klemmeisen  — 
Kohlen  — 
5  Kohlenschaufeln  — 
Koks  — 
Koks  — 
leer  — 
12  Körbe  — 
7  alte  Körbe  — 
3  graue  Körbe  — 
Krankenstuhl  — 
Kupferblech  — 
Kupferdraht  — 
9  Lampenkugeln  — 
eis.  Laufschiene  — 
Klapp-Lehnstuhl  — 
Lodenmuster  — 
Mähmaschinenteile  — 
Maschinenteil  — 
Maschinenteil  — 
ir>  Maschinenteile  — 
Maschinenteile  — 
Maschinenteile,  alt  — 
eis.  Maschinenteil  — 
8  gußeis.  Maschinenteile 
neue  Mähmasch.-Messer 
Messiugscharniere  — 
Meßstange,  4  m  lg.  - 
leer,  gebraucht 
leer 

Mörtelträger 
Motorfahrrad 

9  Oberhemden 
5  Obstkörbe 

!  Ölfarbe 
I  leer 

Packstroll 

Pflugschare 

eis.  Platte 

Polsterheu 

Pumpenrohr 

1  Purnpensauger 
Registrierapparat  - 
leer 
gefüllt 
eis.  Rohr 
eis.  Rohr 
eis.  Rohr 
verz.  Rohre 
gußeis.  Rohre 
weißbl.  Rohr 
25  Rohrschellen 

2  neue  Rohrstühle  - 
gußei.«-  Rotstäbe 
16  Roststäbe 
Rundeisen 
Rundeisen 
u.  1  Stg.  Rundeisen 
Rundstahl 
Sackkarre 
Salmiakgeist 
ansch.  Säure 
ansch.  Säure 
Schere 

Scheuer-  od.  Putztücher 
Schilfrohr,  2,15  m  lg. 
Schindeln  aus  Holz  — 

( Schmiede-  u.  Schlos-  i 
(       serwerkzeug  i 

10  verz.  Schöpfer  — 
Schornsteinaufsatz  — 


20 

330 

48 

331 

— 

332 

26 

333 

10,5 

334 

47 

335 

336 

8 

337 

10  000 

338 

33 

339 

10  000 

340 

49 

341 

9 

842 

20 

343 

28 

344 

3 

345 

8 

346 

10 

347 

28 

348 

9 

349 

11 

350 

9 

351 

6 

352 

22 

353 

29 

354 

13 

355 

92 

356 

— 

357 

52 

358 

35 

359 

46 

860 

1 

361 

2,5 

362 

6 

363 

8 

364 

8 

365 

6 

366 

HO 

367 

12 

368 

17 

369 

50 

370 

14 

371 

5 

372 

9 

373 

13 

374 

129 

375 

18 

376 

3 

377 

14 

378 

9 

379 

29 

380 

9 

381 

22 

382 

41 

383 

56 

384 

150 

385 

28 

386 

6 

387 

7 

388 

4 

389 

20 

390 

13 

391 

40 

392 

Qoa 

oyo 

10 

393 

ca.  30 

394 

72,5 

396 

73 

396 

12,5 

397 

86 

398 

45 

399 

22 

400 

5 

401 

31 

402 

14,5 

403 

11 

404 

7 

405 

LkKerort 


Station 


Kaiserslautern  H, 

Berlin  Pof. 

Crefeld 
Bentschen 
Hamm 
Marggrabowa 

Grimma  ob.  Bhf. 

Diedenhofen 
Dortmund 
Stadtoldendorf 
Reitzenhain 
Egeln 
Eil-A.  Berlin  Po. 
Ochtendung 
Breslau  M.  F. 
Wipperfürth 
Kelberg 
Dellbrück 
Mülheim  a/Rh. 
Mainz 
Kattowitz 
Reutlingen 
München  H. 
Eutin 
Gnoien 
Baden 
Bünde  i/W. 
Kreuzburg  O/S. 

Chemnitz 
Langenbieber 
Berlin  Abg. 
Neurode 
Göttingen 
Halle  a/S. 
Breslau  M.  F.  Eilg. 
Mühlacker 
Bensheim 
Trier  H. 
Breslau  O/S.  Eilg 

Oswiecim 
Nürnberg  R.-Bhf. 
Oberhausen 
Cassel  U. 
Rochlitz 
Elbing 
Eisenach 
Frankfurt  a/0. 

Berlin  Stb. 
Heilbronn  H. 
Stettin  Hgb. 
Norderney 
Berlin  Ahg. 
Schwetzingen 
Hannover  N. 
München  H. 
Neuß 
Liebertwolkwitz 
Weener 
Lichtenfels 
Mülhausen  N. 
Gleiwitz 
Hösel 
Haspe 
Celle 
Hagen 
Cassel  U. 
Dt.=Krone 
Freiburg  i/B. 
Hamburg  ß. 
Hagen 
Liegnitz 
Frankfurt  a/0. 
Reutlingen 
Cöln  H. 

Ibbenbüren 

Freiberg 
Magdeburg  H. 


Name  der  Bahn 


Pfälzische  E. 

K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Königsberg 

Sächsische  Stsb. 

Reichsbahn 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Cassel 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Berlin 
St.  Joliann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Elberfeld 

Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Kattowitz 
Württemberg.  Stsb. 
Bayerische  Stab. 
K.  E.-D.  Altona 
Grhzl.  Meckl.  Stsb. 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E  -D.  Kattowitz 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Breslau 
Württemberg.  Stsb 
Direktion  Mainz 
St.  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Kattowitz 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Cassel 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Berlin 
Württemberg.  Stsb 
K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Berlin 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Hannover 
Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Cöln 
Sächsische  Stsb. 
Oldenburgische  Stsb. 
K.  E.-D.  Erfurt 
Reichsbahn 
K.  E.-D.  Kattowitz 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Bromberg 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Posen 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Münster 

Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Magdeburg 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 
Aufklärung 
dienen  können) 


Kath.  Müller? 

(Wäsche  gez. 
/  P.  R. 

Gepäck. 
Berlin  Schi, 
vk.  k.  St.  B. 
I  24838. 
2,5  m  lg. 
Bbg.  29233. 

Ess.  73213. 

in  Leinen. 


Gepäck. 


Gepäck. 

Blasebalg. 
Erfurt  ;t6332. 


(3  m  lang, 
I  35  mm  br. 
,  Fabr.-Marke 

(9  Päckchen 
}  Puder. 


Breslau  M.  F. 


Gepäck. 


Streckenfund. 


(mit  Schrau- 
)  benverschluß. 


Gepäck. 
Hagen  i/W. 

aus  Zinkblech. 


XLy.  Jahrgrangr. 
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Marke 


Nr. 


Art  der 

Verpackung 


Inhalt 


Ge- 
wicht 
kgr 


der  Güter 


Lagrerort 


Station 


Name  der  Bahn 


BemerkanKen 

(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


406 
407 
408 
409 
410 
411 
412 
413 
414 
416 
4161 
417! 
416] 
419 
420 
421 
422 
423 
4si4| 
425 

m 

427 

428' 

429; 

4301 

431 

432 

433 

434 

435 

436 

437 

438 

439 

440 

441 

442 

443 

444 

44.S 

446 

447 

448 

449 

450 

451 

452 

453 

454 

456 


Korb 

Bund 
Ballen 
Bund 
Ballen 
Bund 
Paket 
Ballen 

Bund 
Bailea 


Stanerc 

Stab 
Stangen 

Paket 
Bund 


Korbflasche 
Ballen 

Faß 
Bund 

Wagen 

Korb 


Reisekorb 
Wdkorb 

Wdkörbe 
Tafel 


Tafel 


eis.  Schrauben 
Schraubstock 
Schippenstiele 
Seilerwaren 
4  Sensen 
neue  Servietten 
15  Siebränder 
Signalfahnen 
Sohlleder 
Sohlleder 
•24  Spankörbe 
ger.  Speck 
SportAvagen 
Sportwagen 

neuer  Sportwagen  - 

vierk.  Stahl  — 

vierk.  Stahl  — 

vierk.  Stahl  — 

vierk.  Stahl  — 

4  Stangen  Stahl  — 

4  Stahlplatten  — 

Stahlwelle  — 

Stahlwelle  — 

Stahlwelle  — 

alte  Standböcke  — 

eis.  halbr.  Stange  — 

eis.  Stellringe  — 

Sirup  — 

Tapeten  — 

Taubenkorb  — 

Teer  — 

2  Tragfederblätter  — 

eis.  Trichter  — 

Umzugsgut  — 

Ventile  — 
2  kupferne  Ventile  — 
12  eis.  Verschlußdeckeli 
Wagenfeder 

Wäsche,  Hut  — 

leer  — 

leer  — 

leer  — 

Weißblech  — 

eis.  Welle  — 
Wiegenpferdgestell 

Winkeleisen  — 

Zinkbadewannen  — 

Zinkblech  — 
Zinkeimer  mit  Uakea 

Zinkwanne  — 


124  406  Bremen  H.  II 

23  407  Schivelbein 
22,5  408,  Dellbrück 

15  409  Magdeburg  Hpt. 

4,5  410:  Großensiel 

12  41ll  Rostock  F.  F. 

5  412  Bebra 

—  413i  Hamm 
28  4141  Lüneburg 

210  41f;[  Frankenberg 

8,5  416  M.=Speldorf 

28  417  Essen  W. 

10  418  Dortmund 

12  419  Berlin  H.  u.  L. 

12  420  Essen  H. 
15  421  Warstein 
18  422  Elberfeld 

7  423  Remscheid 

43  424  AUenstein 

32,5  425  Stettin  Hgb. 

18  426  Hagen 

9  427  Düsseldorf=Der. 

76  428  Altenhundem 

85  429  Gemünden 

13  430  Rummelsburg  Rg. 
2H  431  Mannheim 

5  432  Hagen 
62  433  Datteln 
13  434  Rath  Eilg. 
15  435  Elberfeld 

242  436  Labes 

3  437  Aachen 

6  438  Saargemünd 

—  439  Weißenburg 
70  440  Plagw.=Lindenan 
12  441  Hagen 

40  442  Aachen 

5,5  443  Radolfzell 

30  444  Breslau  H. 

4  445  Leipzig  Mgd.  B. 

7  446  Hamburg  H. 
6  447  Hildesheim 

8  |448  Liegnitz 
90  !449  Stuttgart  H. 

2  i450  Buchholz 

40  451  Magdeburg=B. 

35,5  452  Urdingen 

7,5  453  Dorsten 

18  464  Salzungen 

2  1455  Eltville 


I  K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Stettin 
j  K.  E.-D.  Elberfeld 
I  K.  E.-D.  Magdeburg 
[Oldenburgische  Stsb. 
I  Grhzl.  Meckl.  Stsb. 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Hannover 

Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Essen 


K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Essen 
Westfäl.  Landes-E. 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Elberfeld 


Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Berlin 
Badische  Stsb. 

K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Cöln 
Pfälzische  E. 
Reichsbahn 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Cöln 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 

K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Breslau 
Württemberg.  Stsb. 

Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Erfurt 
Direktion  Mainz 


Gepäck. 
Gepäck. 


11,77  m  lg. 

(Fenster- 
I  Stange  ?). 


Han.  9788. 


(Gep. ;  Briefe 
( Anna  Scheer. 
(ansch.  für 
i  Gebäck. 

\3  m  lg., 

165  mm  Dehrn. 

(V.  DÜ8seld.=B. 
l  29/6. 

Cöln^Ger.  23/6. 


575 

9792 
7456 
14609 

39663 

628 
5339 
2582 

492 

9011 


I'  297/9 


Nachtrag. 

Kiste 

Garn  — 

39 

1 

Eysden 

Niederländ.  Stsb. 

Paris-Hamburg 

Kolli 

Eisenwaren  — 

2 

Fijenoord 

Remscheid. 

Ballen 

Leder  — 

30 

3 

s'Bosch 

Mainz. 

Riste 

Papier  — 

15 

4 

den  Haag 

V.  Eppstein. 

Ballen 

Lederrienien  — 

16 

5 

Sittard 

bekl.  Aachen. 

Kiste 

Uhren  — 

24 

6 

(    Amsterdam^  > 
(      Doklaan  ) 

n 

von  Triberg. 

Ballen 

Bettzeug  — 

20 

7 

Bentheim 

Thorn-Rotterd. 

Kiste 

Eisenwaren  — 

397 

8 

Fijenoord 

» 

Kalk  Nord. 

Eisenwaren  — 

9 

Vlissingen 

von  Solingen. 

Ballen 

Kleider  — 

72 

10 

Rotterdam=M. 

11 

Prosken -Antw. 

Kiste 

(  Teppichreinigungs-  ) 
)           apparat  ) 

25 

11 

Enschede 

von  CölnsGer. 

Kisten 

Kupfer  — 

162 

12 

Fijenoord 

(Hagen-Del- 
(  Stern. 

Uerausgereben  von  dem  Verein  Deutseber  Eisenbahn -Verwaltungen.  —  Verlag  Ton  Julius  Springer  in  Berlin  JS. 

Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin  SW. 
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Zeitung  des  Vereins 
Deutseher  Eisenbahnverwaltungen. 

Schriftleitung:  Berlin  W.  9,  Köthener  Str.  28/29. 


Nummer  55. 


Die  betriebstechnischen  Grundzüge  für 
die  Anordnung  der  Außenverriege- 
lungen. 

Das  Mehrerfordernis  für  die  Alpenbahnen 
und  die  Eisenbahnverstaatlichung  in 
Österreich. 

Nachrichten : 

Deutschland:  Numerierung  der Loko- 
motiven.  —  Gepäcksonderzüge.  —  Zug- 
unfall auf  der  Strecke  Ueckendorf= 
Wattenscheid- Wanne.  —  Ergebnisse  der 
Wagengestellung  im  mittleren  Braun- 
kohlenrevier. —  Bayer.  Eisenbahnrat.  — 
Kohlenverkehr  der  sächs.  Staatseisen- 
bahnen im  ersten  Halbjahr  1905.  —  Ein 
ehrendes  Anerkennungsschreiben.  — 
Eisenbahnheim  auf  Borkum.  —  Personal- 
nachrichten. 

Österreich:  Die  Verstaatlichungs- 
frage.    —    Budgetprovisorium.   —  Aus- 


19.  Juli  1905. 


I  n  h  a  I  tt 

dehnung  der  Notstandstarife.  —  Betriebs- 
einnahmen der  österr.  Privatbahnen  im 
ersten  Halbjahr  1905.  —  Getreideverkehr 
der  österr.  Staatsbahnen.  —  Güterverkehr 
derSudbahn. —  Umrechnung  der  Währung 
im  Frachtenverkehr.  —  Erleichterung 
bei  der  Abfertigung  des  Reisegepäcks. 
—  Mechanisches  Entladen  von  Kohlen- 
wagen. 

Ungarn:  Die  Betriebsergebnisse  der  in 
Verwaltung  der  ungarischen  Staatseisen- 
bahnen befindlichen  Lokalbahnen  im 
Jahre  1Ü04. 

Übrige  europäische  Länder: 
internationale  Schlaf  wagengesellschaft.  — 
Finanzielle  Leistungsstatistik  der  französ. 
Eisenbahnen.  —  Französisch-italienische 
Eisenbahnverbindungen.  —  Die  Ein- 
nahmen der  französ.  Eisenbahnen.  — 
Intern.   Konferenz   für   das  Eisenbahn- 


XLV.  Jahrgang. 


frachtrecht.  —  Geschäftsbericht  der 
Gotthardbahn  für  das  Jahr  1904.  —  Um- 
bau des  Bahnhofs  in  Bern.  —  Elektr. 
Schmalspurbahn  Meiringen-Große  Schei- 
degg-Grindelwald.  —  Monatsausvreis  über 
die  Arbeiten  am  Simplontunnel.  — 
Italienische  Eiseiibahnverstaatlichung.  — 
Dienstsprache  bei  der  Warschau- Wiener 
Eisenbahn. 

Fremde  Weltteile:  Betriebsergeb- 
nisse der  Eisenbahnen  Britisch-Indiens 
im  Kalenderjahre  1903.  —  Ostalgerische 
Eisenbahn.  —  Panamabahn.  —  Sicherheit 
auf  K  eisen. 

Allgemeines:  Personendumpfer  auf 
der  Themse.  —  Ein  Schnelladewagen  zu 
möglichst  rascher  Uberladung  der  Post- 
pakete in  den  Bahnpostwagen. 

Amtliche  Bekanntmachungen. 


Die  betriebstechnischen  Grundzüge  für  die  Anordnung  der  Außenverriegelungen.*) 

Vom  Regierungsbaumeister  Alfons  Blum  in  Heidelberg. 


Unter  Außenverriegelungen  hat  man  diejenigen 
Einrichtungen  zu  verstehen,  welche  zur  Sicherung  der  richtigen 
Weichenstellung  dienen,  sich  aber  nicht  innerhalb  des  Stell- 
werkes befinden,  sondern  außerhalb  desselben  angeordnet 
Bind.  Die  Außenverriegelungen  werden  bekanntlich  in  folgen- 
den zwei  Fällen  hauptsächlich  angewendet:  1.  Zur  mechani- 
schen Nachprüfung  des  Zungenschlusses  von 
Weichen,  die  zwar  vom  Stellwerke  aus  bedient  werden,  für 
welche  aber  die  Sicherung  der  richtigen  Weichenstellung  ledig- 
lich durch  die  Abhängigkeitseinrichtung  zwischen  Weichen- 
hebel und  dem  Fahrstraßen-  bezw.  Signalhebel  aus  irgend 
welchen  Gründen  nicht  als  genügend  betriebssicher  erachtet 
werden  kann  ;  -2.  zur  Bewirkung  der  Abhängigkeit 
zwischen  richtiger  Weichenlage  und  Fahrstraßen-  bezw.  Signal- 
hebel für  solche  Weichen,  welche  vollständig  außerhalb 
des  Stellwerkes  bedient  werden. 

Die  Außenverriegelungen  für  den  erstgenannten  Zweck 
haben  also  eine  nur  ergänzende  Aufgabe.  Durch  sie  sollen 
alle  diejenigen  Mängel  unschädlich  gemacht  werden,  welche 
sich  aus  der  Gesamtanordnung  der  Weichenstellvorrichtung  er- 
geben können,  sich  aber  nur  in  unrichtiger  oder  mindestens 
ungenauer  Lage  der  A  u  8  1  e  n  k  u  n  g  e  n  geltend  machen,  hin- 
gegen die  Stellung  des  Weichen  h  e  b  e  1  s  nicht  beeinflussen, 
so  daß  gegebenenfalls  die  Signaleinstellung  auf  Grund  der 
richtigen  Weichenhebelsteilung  erfolgen  kann,  trotzdem  sich 
im  freigegebenen  Gleisweg  eine  Weichenauslenkung  in  be- 
triebsgefährdender Stellung  befindet.  Mängel  solcher  Art  sind 
insbesondere  bei  langen  Stellcitungen  zu  befürchten,  welche 
sich  verhältnismäßig  leicht  überspannen  lassen,  sofern  sich 
zwischen  Zunge  und  Backenschiene  der  Weichen  ein  fester 
Gegenstand   befindet  oder  die  Auslenkung  wegen  sonstiger 


*)  Siehe  auch  Scholkmann,  Signal-  und  Sicherungsanlagen, 


Hemmungen  und  Schäden  der  Hebelbewegung  nicht  oder  nur 
teilweise  folgt. 

Diese  sich  auf  die  Weichenauslenkung  beschränkenden 
Unregelmäßigkeiten  sind  besonders  gefährlicher  Art,  wenn  die 
Weichen  spitz  befahren  werden,  aber  wegen  zu  großer 
Entfernung  oder  sonst  ungünstiger  Lage  vom  Stellwerke  aus 
nicht  zuverlässig  genug  beobachtet  werden  können.  Solche 
Weichen,  meistens  spitzbefahrene  Eingangsweichon,  bedürfen 
daher  einer  besonderen  Einrichtung  zur  Nachprüfung  (Kon- 
trolle) der  richtigen  Lage  der  Auslenkung:  der  Kontroll- 
verriegelung. 

Wichtiger  ist  die  Bedeutung  der  unter  2  genannten 
Außenverriegelung.  Sie  kommt  für  diejenigen  Weichen  in  Be- 
tracht, welche  in  Fahrstraßen  liegen,  deren  Stellvorrichtungen 
aber  vollständig  getrennt  von  dem  Stellwerke  angeordnet  sind. 
Die  Außenverriegelungeu  bilden  alsdann  —  wenigstens  für  die 
mechanischen  Stellwerksanlagen  —  das  einzige  Mittel,  um  eine 
die  Sicherung  der  Fahrstraße  gewährleistende  Abhängigkeit 
zwischen  Weichenstellung  und  Signaleinrichtung  zu  bewirken, 
ist  also  nicht,  wie  die  Kontrollverriegelung,  eine  ergänzende 
Anordnung,  sondern  ein  unerläßlicher  Ersatz  für  die  sonst  vor- 
handene, unmittelbar  durch  das  Verschlußregister  im  Stellwerke 
bewirkte  Verriegelung  des  Weichenhebels. 

Aus  dieser  verschiedenen  Bedeutung  der  Kontrollver- 
riegelung und  der  eigentlichen  Weichenverriegelung  ergeben 
sich  zunächst  verschiedene  Bedingungen  für  deren  örtliche 
Anordnung.  Erstere  hat  ausschließlich  die  richtige  und 
vollständige  Endlage  der  Weichen  a  u  s  1  e  n  k  u  n  g  zu  sichern, 
muß  also  in  möglichst  unmittelbarem  Zusammenhang  mit  dieser 
eingebaut  werden.  Dabei  ist  es  gleichgültig,  ob  die  Aus- 
lenkung als  ein  Ganzes  behandelt  wird  und  somit  eine  einzige 
örtliche  Riegeleinrichtung  genügt  oder  ob  jede  Zunge  für  sich 
mit  einer  Verriegelung  versehen  wird,  welch  letzterer  Fall  die 
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weitestgehende  und  betriebstechnisch  wertvollere  Maßnahme 
darstellt. 

Die  Riegeleinrichtung  für  die  a  u  ß  e  n  b  e  d  i  e  n  t  e  n 
Weichen  hingegen  bedarf  nicht  des  unmittelbaren  Zusammen- 
baues mit  der  Auslenkung.  Es  genügt  vielmehr  die  Verriege- 
lung der  Weichenhebel,  da  diese  sich  im  allgemeinen  unmittelbar 
bei  den  zugehörigen  Weichen,  jedenfalls  aber  nicht  in  solcher 
Entfernung  davon  befinden,  daß  die  für  die  KontroUverriege- 
lungen  zu  beachtenden  Voraussetzungen  zutreffen. 

Die  Riegelhebel  selbst,  d.  h.  die  Hebel,  durch  welche 
die  Außenverriegelungen  betätigt  werden,  müssen  naturgemäß 
in  der  gleichen  Abhängigkeit  von  der  Signalstelleinrichtung 
stehen,  wie  die  im  Stellwerke  befindlichen  Weichenhebel,  damit 
auch  die  Festlegung  der  außenbedienten  Weichen  denselben 
Bedingungen  unterliegt,  wie  die  Sicherung  der  unmittelbar  in 
das  Stellwerk  einbezogenen  Weichen. 

Die  allgemeine  Anordnung  der  Riegelhebel  unterscheidet 
sich  aber  wesentlich  von  derjenigen  der  Weichenhebel  und  ist 
vor  allem  von  der  Wirkungsweise  der  Außenverriegelungen 
abhängig.  Soll  durch  die  Außenverriegelung  nur  gewährleistet 
werden,  daß  sich  die  Auslenkung  bezw.  der  Hebel  der  zu 
sichernden  Weiche  überhaupt  in  einer  vollständigen  Endlage 
befindet,  und  wird  darauf  verzichtet,  ob  diese  Endlage  auch 
die  richtige,  die  für  die  in  Frage  kommende  Fahrstraße  er- 
forderliche ist,  so  genügt  auf  jeden  Fall  ein  und  dieselbe  Ver- 
schlußlage des  Riegelkörpers  für  beide  Endstellungen  der 
Auslenkung  oder  des  Weichenhebels.  Der  zugehörende  Riegel- 
hebel erfordert  daher  ebenfalls  nur  eine  einzige  End- 
stellung. 

Von  dieser  Art  der  Außenverriegelung  unterscheidet  sich 
grundsätzlich  diejenige,  mittels  deren  außer  der  Vollständigkeit 
auch  die  Richtigkeit  der  Endlage  der  Weichen  gesichert 
werden  soll.  Die  Verschlußkörper  dieser  vom  betriebstech- 
nischen Gesichtspunkte  aus  allein  zulänglichen  Verriegelungen 
müssen  daher  zwei  verschiedene  Verschlußlagen  besitzen,  näm- 
lich je  eine  für  die  gerade  und  für  die  krumme  Stellung  der 
Weichen.  Diesen  zwei  getrennt  zu  haltenden  Riegelkörper-Ver- 
schlußlagen müssen  auch  zwei  verschiedene  Endlagen  des 
Riegelhebels  entsprechen. 

Zuzüglich  derjenigen  Riegelhebelstellung,  in  welcher  die 
abhängige  Weiche  unverschlossen,  also  frei  bedienbar  sein 
muß,  sind  bei  Anordnung  der  generellen  Außenverriegelung 
zwei,  bei  Vorhandensein  der  speziellen  Art  aber  drei  End- 
stellungen des  Riegelhebels  vorzusehen.  Eine  Zwischengattung 
bildet  die  Verriegelung  auf  Vollständigkeit  und  Richtigkeit 
(spezielle  Art)  an  solchen  Weichen,  welche  nur  mit  einer  ein- 
zigen Stellung  für  Fahrstraßen  in  Betracht  kommen,  für 
welche  also  auch  nur  eine  Verschlußlage  erforderlich  ist.  In 
diesem  Falle  bedarf  der  Riegelhebel  ebenfalls  nur  zweier  End- 
lagen. 

Riegelhebel  mit  drei  Endstellungen  erfordern  eine  be- 
sondere Anordnung.  Der  von  ihnen  ausgehende  Riegel- 
drahtzug muß  zwei  Bewegungsrichtungen  besitzen,  um  die 
Riegelkörper  von  der  Grundstellung  aus  durch  entgegenge- 
setzte Drehung  in  die  beiden  Verschlußlagen  verbringen  zu 
können.  Dementsprechend  muß  der  Riegelhebel  in  beiden 
Drehrichtungen  von  der  Grundstellung  (Mittellage)  aus  umge- 
legt werden  können,  oder  es  ist  eine  Kurbel  mit  beiderseitiger 
Drehrichtung  anzuwenden.  Zumeist  aber  wird  ein  gekuppelter 
Doppelhebel  angeordnet,  was  auch  im  Folgenden  voraus- 
gesetzt wird. 

Die  nächstliegende  Anordnung  der  Außenverriegelungen 
besteht  in  der  Verwendung  je  eines  gesonderten  Riegelhebels 
und  Drahtzuges  für  jede  einzelne  Riegelung.  Diese  Art  nennt 
man  die  „Verriegelung  nach  Einzelweichen". 
Diese  führt  bei  Vorhandensein  von  verhältnismäßig  zahlreichen 
zu  verriegelnden  Weichen  zu  ziemlich  umfangreichen  Riegel- 
anlagen, weshalb  es  von  größter  Wichtigkeit  ist,  auf  möglichste 
Vereinfachung  derselben  bedacht  zu  sein. 


Die  Verriegelung  nach  Einzelweichen  kann  zunächst  da- 
durch eine  Einschränkung  erfahren,  daß  man  für  gekuppelte 
Weichen  nur  e  i  n  6  Außenverriegelung  vorsieht,  indem  man 
auch  bei  Weichen,  die  vom  Stellwerke  aus  bedient  werden,  auf 
die  Festlegung  der  einzelnen  Auslenkungen  verzichtet  und  den 
Riegelkörper  nur  auf  die  gemeinsame  Stelleitung  wirken 
läßt.  Diese  Art  der  zusammenfassenden  Verriegelung  —  bei 
welcher  es  sich  unter  Umständen  um  drei  Auslenkungen  oder 
sechs  Weicbenzungen  handeln  kann,  wenn  nämlich  eine  der 
gekuppelten  Weichen  eine  doppelte  Kreuzungsweiche  ist  — 
stellt  den  Gegensatz  zu  der  weitestgehenden  Art  der  Verriege- 
lung der  einzelnen  Zungen  dar.  Trotzdem  wird  von  der  zu- 
sammenfassenden Verriegelung  gekuppelter  Weichen  ausge- 
dehnter Gebrauch  gemacht,  da  sie  die  Gesamtanlage  wesent- 
lich einfacher,  daher  übersichtlicher  und  billiger  gestalten  läßt, 
und  sie  sich  nach  den  gemachten  Erfahrungen  auch  betriebs- 
technisch innerhalb  der  Grenzen  nicht  als  bedenklich  erwiesen 
hat,  innerhalb  welcher  die  Kupplung  von  Weichen  überhaupt  als 
zulässig  zu  erachten  ist. 

Die  wichtigste  Art  der  Vereinfachung  besteht  in  der  Zu- 
sammenfassung der  Riegelungen  der  getrennt  bedienten 
Weichen,  wofür  die  vollgültigste  Form  die  „Verriegelung 
nach  Fahrstraßen"  ist. 

Bei  dieser  Art  der  Gruppierung  werden  die  Außenriegel 
sämtlicher  Weichen,  welche  für  eine  Fahrstraße  festzulegen 
sind,  in  einen  gemeinsamen  Drahtzug  einbezogen,  also  durch 
einen  gemeinsamen  Riegelhebel  bedienbar  gemacht.  Bei  strenger 
Durchführung  dieser  Verriegelung  nach  Fahrstraßen  erhält  jede 
Fahrstraße  mit  außenverriegelte.n  Weichen  je  einen  Riegelhebel 
mit  je  einem  Riegeldrahtzug. 

Der  grundsätzliche  Unterschied  in  der  Anordnung  der 
Außenverriegelung  bei  beiden  behandelten  Arten  besteht  nach 
dem  Gesagten  in  Folgendem :  Für  die  Verriegelung  nach 
E  i  n  z  e  1  w  e  i  c  h  e  n  sind  so  viele  Riegelhebel  bezw.  Riegeldraht- 
züge erforderlich,  wie  zu  verriegelnde  Weichen  (bezw.  gekup- 
pelte Weichenverbindungen)  vorhanden  sind,  wobei  für  ein- 
seitig wirkende  Riegelkörper  einfaciie,  für  zweiseitig  wirkende 
doppelte  Riegelhebel  anzuordnen  sind.  Für  die  Verriege- 
lung nach  Fahrstraßen  wird  die  Zahl  der  Riegelhebel 
bezw.  Riegeldrahtzüge  durch  die  Anzahl  der  Fahrstraßen 
mit  außenverriegelten  Weichen  bestimmt 

Bevor  erwogen  werden  kann,  welche  der  beiden  Arten  im 
einzelnen  Falle  den  Vorzug  verdient,  muß  erläutert  werden, 
inwiefern  auch  bei  der  Verriegelung  nach  Fahrstraßen  Verein- 
fachungen möglich  sind  und  innerhalb  welcher  Grenzen  diese 
Anordnung  überhaupt  zulässig  ist. 

Die  Besprechung  eines  Beispieles  ist  hierfür  am  zweck- 
mäßigsten. 

Die  Gleisanlage  nach  Abb.  1  sei  das  Endstück  eines  Bahn- 
hofes mit  getrennten  Hauptgleison  für  jede  Fahrrichtung  und 


Abb.  1. 

Endstück  eines  Bahnhofs  mit  außenverriegelten  Weichen.; 

einem  gemeinsamen  Überholungsgleis  für  beide  Richtungen. 
Sämtliche  Weichen  sollen  Außenverriegelungen  erhalten.  In 
Abb.  2  ist  die  zugehörende  Verschlußtafel  gegeben  unter 
gleichzeitiger  Anfügung  der  Riegelhebel  und  schematischer 
Darstellung  der  Riegelungen  imd  Riegeldrahtzüge  bei  Anordnung 
der  Verriegelung  nach  E  i  u  z  e  1  w  e  i  c  h  e  n. 

Hiernach  mußte  für  die  von  den  Hebeln  1  und  2  bedienten 
Weichen  je  ein  Doppelriegelhebel  in  Anwendung  kommen,  weil 
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Verschlußtafel  zu  Abb.  1  mit  Verriegelung  nach  Einzelweichen 
schematischer  Darstellung  der  Riegelkörper  und  Drahtzüge. 


und 


diese  in  beiden  Endstellungen  (+  und  — )  festzulegen  sind, 
während  für  die  Weichen  der  Hebel  3  und  4,  welche  nur  in 
einer  Endstellung  zu  verschließen  sind,  je  einfache  Riegel- 
hebel genügen.  Es  wären  sonach  zunächst  zwei  Doppelriegel- 
hebel und  zwei  einfache  Riegelhebel  mit  jeweils  besondei-en, 
also  vier  Drahtzügen  erforderlich.  Die  Anlage  läßt  sich  jedoch 
vereinfachen,  wenn  man  anstatt  der  zwei  Einzelriegelhebel  mit 
zwei  Einzeldralitzügen  einen  Doppclricgelhebel  mit  nur  einem 
Drahtzug  vorsieht  und  in  diesen  die  Kiegelkürper  der  Weiclien- 
verbindung  4/5  b  und  5a/6  einbezieht.  Durch  die  eine  Verschluß- 
stellung würden  beide  genannten  Weichenverbindungen  in  + 
verriegelt  werden,  wie  dies  für  die  Fahrstraßen  a  und  c  erfor- 
derlich ist,  während  die  andere  (entgegengesetzte)  Verschluß- 
stellung nur  die  Weichenverbindung  4/5b  festlegen,  die  andere 
aber  freilassen  würde,  was  den  Fahrstraßen  b  und  d  entsprach!?. 
Schließlich  kann  man  auch  den  Doppelriegelhebel  für  diese 
beiden  Weichenvcrbindungen  aufgeben  und  als  Ersatz  mit  einem 
einfachen  Riegelhebel  auskommen.  Dies  setzt  nach  dem 
früher  Gesagten  voraus,  daß  für  diese  Weichen  überhaupt  nur 
eine  Verschlußs'ellung  in  Betracht  kommt.  Dies  ist  der  Fall, 
wenn  es  nach  den  für  den  Bahnhof  bestehenden  Betriebsverhält- 
nissen und  den  sonst  geltenden  Grundsätzen  angängig  ist,  die 
Weichenverbiiidung  5a/6  auch  für  die  Fahrstraßen  b  und  d  in 
gerader  Stellung  zu  verriegeln,  wie  dies  durch  die  Einklamme- 
rung des  VerSchlußzeichens  (-|-)  in  der 
Verschlußtatel  angedeutet  ist.  Beide 
Weichenlagen  stimmen  dann  stets  über- 
ein, und  da  sie  nur  in  einer  Endlage  fest- 
zulegen sind,  so  genügt  für  die  Weichen- 
gruppe der  Hebel  3  und  4  ein  einfacher 
Riegelhebel  mit  einem  Drahtzug,  in 
welchen  jedoch  zwei  Riegelkörper 
einbezogen  sind. 

Auf  diese  Weise  ist  man  unter 
gleichzeitiger  Anwendung  nur  «iner 
Außenverriegelung  für  eine  gekuppelte 
Weichenverbindung  zu  einer  wesentlichen 
Vereinfachung  gel  ngt.  Die  hiernach 
anzuordnende  gesamte  Riegeleinrichtung 
besteht: 

1.  aus  zwei  doppelten  und  einem  ein- 
fachen Riegelhebel; 

2.  aus  drei  Drahtzügen  und 

3.  aus  vier  Verschlußkörpern. 

Das  zuletzt  dargelegte  Mittel  zur 
Vereinfachung  der  Riegelungseinrichtung 
durch  Zusammenfassung  einzelner  ge- 
trennt bedienter  Weichen  (im  Gegen- 


satz zu  gekuppelten  Weichen)  stellt 
ein  Mittelglied  dar  zwischen  der  Ver- 
riegelung nach  Einzelweichen  und  der- 
jenigen nach  Fahrstraßen. 

Diese  Verriegelungsart  erfordert  zu- 
nächst ebenso  viele  Riegelhebel ,  wie 
Fahrstraßen  vorhanden  sind,  in  welchen 
außenverriegelte  Weichen  liegen.  Die 
Wirkungsweise  dieser  Verriegehing  nach 
Fahrstraßen  soll  naturgemäß  derart  sein, 
daß  sämtliche  in  einer  Fahrstraße 
liegende  Weichen  jeweils  durch  einen 
gemeinsamen  Riegelhebel  festge- 
legt werden.  In  den  Drahtzug  dieses 
Fahrstraßen-  =  Riegelhebels  sind  demnach 
die  Riegel  aller  dieser  in  Betracht  kom- 
menden Weichen  einzubeziehen.  Die 
Verriegehing  nach  Fahrstraßen  hat  daher 
im  allgemeinen  das  Hauptmerkmal,  daß 
mehrere  Riegelkörper  in  einen  Drahtzug 
eingebunden  sind,  wo  sich  diese  Verriege- 
lungsart gegenüber  derjenigen  nach  Ein- 
zelweichen insbesondere  durch  die  größere  Anzahl  der 
für  die  einzelnen  Weichen  erforderlich  werden- 
den Riegelkörper  unterscheidet.  Dies  ist  schon  aus 
einem  Vergleich  der  Abb.  2  mit  Abb.  3,  in  welcher  die  Ver- 
riegelung nach  Fahrstraßen  dargestellt  ist,  zu  ersehen. 

In  dem  gegebenen  Beispiele  müssen  bei  Verriegelung 
nach  Fahrstraßen  zunächst  vier  Riegelhebel  mit  je  einem  Draht- 
zuge vorgesehen  werden.  Dies  bedeutet  im  Hinblick  auf  die 
große  Anzahl  der  anzuwendenden  Riegelkörper  eine  wesentliche 
Vergrößerung  der  Anlage  gegenüber  der  zuvor  behandelten. 
Es  ist  daher  zu  untersuchen,  inwiefern  auch  hier  die  bei  der 
Verriegelung  nach  Einzelweichen  besprochenen  Mittel  der  Ver- 
einfachung, also  namentlich  Doppelriegelhebel  mit  nur  einem 
Drahtzuge,  anstatt  zweier  einfacher  Hebel  mit  jeweils  beson- 
derem Drahtzuge,  zur  Anwendung  gelangen  können.  Hierbei 
ist  genau  zu  beachten,  daß  nur  dieRie  gelreihen  solcher 
Fahrstraßen  auf  einen  Doppelriegelhebel  ver- 
einigt werden  dürfen,  welche  sich  gegenseitig 
ausschließen  müssen,  weil  sich  naturgemäß  auch  die  Ver- 
schlußwirkungen der  beiden  zu  einem  Doppelhebel  gekuppelten 
Einzelhebel  unbedingt  gegenseitig  ausschließen. 

Im  vorliegenden  Falle  wäre  es  z.  B.  falsch,  die  Verriege- 
lung der  Fahrstraße  „a  von  A  auf  Gleis  I"  mit  derjenigen  der 
Fahrstraße  „c  nach  A  aus  Gleis  II"  auf  einen  Doppelriegelhebel 
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Abb.  3. 


Verschlußtafel  zu  Abb.  1  mit   Verriegelung   nach   Fahrstraßen  und 
schematischer  Darstellung  der  Riegelkörper  und  Drahtzüge. 
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ZU  vereinigen,  weil  sons^t  diese  beiden  gegenseitig  zulässigen 
Fahrstraßen  nicht  zugleich  eingestellt  werden  könnten.  Hin- 
gegen ist  es  ohne  irgendwelchen  betriebstechnischen  Nachteil, 
kann  viehnehr  nur  als  eine  Erhöhung  der  Betriebssicherheit 
erachtet  werden,  wenn  die  sich  ohnehin  ausschließenden  Fahr- 
straßenpaare a/b  und  c/d  durch  je  einen  Doppelriegelhebel 
zusammengefaßt  werden,  wodurch  eine  v  erhältnismäßig  einfache 
Anlage  entsteht,  wie  die  Abb.  3  zeigt. 

Eine  Minderung  der  Hebelzalil  kann  auch  eintreten,  wenn 
Fahrstraßen  vorhanden  sind,  deren  zu  verriegelnde  Weichen- 
gruppen übereinstimmen.  Dies  ist  zwar  in  dem  behandelten 
Beispiele  nicht  der  Fall,  jedoch  ist  die  Durchführbarkeit  dieser 
Vereinfachung  in  jedem  gegebenen  Falle  zu  untersuchen.  Auch 
;uif  das  bei  der  Verriegelung  nach  Einzelweichen  angewendete 
Verfahren  zur  Einschränkung  der  Riegelhebelzahl  durch  zu- 
lässig erscheinende  Änderung  (Vermehrung  oder  Aufhebung) 
von  Weichenverschlüssen  ist  bei  der  Verriegelung  nach  Fahr- 
straßen Bedacht  zu  nehmen,  da  sich  hierdurch  erst  Weichen- 
gruppen bilden  lassen,  welche  für  verschiedene  Fahrstraßen 
übereinstimmen  und  somit  auf  einen  Riegelhebel  vereinigt 
werden  können. 

Dieses  Mittel  der  Bildung  einzelner,  für  die  Zusammen- 
fassung auf  einen  Riegelhebel  geeigneter  Weichengruppen,  die 
Verriegelung  nach  Gruppen,  ist  eine  weitere  Art  der 
Anordnung  der  Außenverriegelungen  und  stellt  eine  Mischung 
der  beiden  anderen  Hauptarten  dar.  Sie  ist  sehr  brauchbar  und 
muß  stets  angewendet  werden,  wenn  weder  die  Verriegelung 
nach  Einzelweichen,  noch  die  nach  Fahrstraßen  mit  Vor- 
teil durchführbar  ist,  sondern  zu  einer  vermittelnden  Anordnving' 
gegriffen  werden  muß.  Allgemeine  Regeln  lassen  sich  für  diese 
Verriegelung  nach  Gruppen  nicht  aufstellen;  das  Hauptaugen- 
merk bleibt  auch  hierfür  eine  möglichste  Einschränkung  der 
ganzen  Anlage  unter  vollster  Wahrung  der  betriebstechnischen 
Zweckmäßigkeit. 

Welche  der  einzelnen  Verriegeluugsarten  in  jedem  ein- 
zelnen Falle  am  vorteilhaftesten  zur  Anwendung  kommt,  muß 
stets  durch  einen  Vergleich  geprüft  werden,  weshalb  es 
wichtig  ist,  die  wichtigsten  Eigenschaften  der  verschiedenen 
Anordnungen  einander  gegenüber  zu  stellen. 

Die  Verriegelung  nach  E  i  n  z  e  1  w  e  i  c  h  en  hat 
gegenüber  den  anderen  Verriegelungsarten  den  großen  betriebs- 
technischen Vorzug,  daß  das  Fahrstraßenprogramm 
beliebig  geändert  werden  kann,  ohne  daß  die  Anordnung 
der  Außenverriegelung  irgendwie  berührt  wird,  sofern  nicht 
etwa  vorhandene  Weichenverriegelungen  entbehrt  werden 
können  oder  neue  hinzukommen.  Änderungen  in  der  Anzahl 
oder  in  der  Gestaltung  der  Fahrstraßen  bedingen  bei  Verriege- 
lung nach  Einzelweichen  lediglich  eine  Änderung  der  Ver- 
schlüsse der  in  Betracht  kommenden  Riegelhebel  im  Verschluß- 
register, wie  dies  auch  für  die  Weichenhebel  der  Fall  ist. 

Ferner  bietet  die  Verriegelung  nach  Einzelweichen  der 
Bedienbarkeit  die  geringsten  Schwierigkeiten.  In  jeden 
Drahtzug  ist  nur  ein  einziger  Riegelkörper  eingebunden,  so  daß 
eine  Überlastung  des  Riegelhebels  nicht  besteht.  Eine  Über- 
spannung des  Drahtzuges  und  die  damit  verbundenen,  bereits 
eingangs  beschriebenen  Betriebsgefahreu  sind  also  nicht  zu  be- 
fürchten. 

Die  anderen  Verriegelungsarten  sollten  daher  erst  in  Be- 
tracht gezogen  werden,  wenn  die  Anzahl  der  zu  verriegelnden 
Weichen  eine  verhältnismäßig  große  ist  und  die  Möglichkeit 
besteht,  die  Zahl  der  Riegelhebel  und  somit  der  Drahtzüge  durch 
Zusammenfassung  der  zu  verriegelnden  Weichen  luich  Fahr- 
straßen oder  Einzelgruppeii  zu  verringern  und  dadurch  die 
ganze  Anlage  übersichtlicher  und  vor  allem  billiger  zu  ge- 
stalten. 

Die  Nachteile,  welche  man  durch  die  Zusammenlegung 
nach  der  einen  oder  anderen  Art  eintauscht,  bestehen  darin, 
daß  nachträglich  notwendig  werdende  Änderungen  des 
F  a  h  r  s  t  r  a  ß  e  n  b  i  1  d  e  s  oder  der  Gestaltung  einzelner  Fahr- 
straßen unter  Umständen  ziemlich  u  m  fa  u  g  r  e  i  c  h  e  A  n  d  e - 


rungeu  der  Riegelanlage  erheischen,  indem  für  neu 
hinzukommende  Fahrstraßen  gegebenenfalls  überhaupt  eine 
neue  Riegeleinrichtimg  geschaffen  werden  muß,  oder  aber  bei 
Änderung  eines  Fahrstraßenweges  der  Riegeldrahtzug  ver- 
längert, verlegt  oder  sonstwie  umgestaltet  werden  muß. 

Avich  ist  die  Anwendung  der  Verriegelung  nach  Fahr- 
straßen oder  nach  Grupiien  keine  unbegrenzte,  welcher  Mangel 
sich  gerade  bei  Änderung  einer  bestehenden  Anlage  oft  geltend 
macht.  Durch  die  Einbeziehung  mehrerer  Riegelkörper  in  einen 
Drahtzug  wird  dieser  sehr  belastet,  weshalb  die  Zahl  der  zu- 
sammenzufassenden Riegelkörper  eine  gewisse  Grenze  niclit 
überschreiten  darf,  wenn  die  Möglichkeit  einer  Überspannung 
des  Riegeldrahtziiges  hintangehalten  werden  soll.  Greift  man 
diese  zulässige  Höchstzahl  ziemlich  niedrig,  um  auch  den  meist- 
belasteten Riegelhebel  leicht  bedienbar  und  zuverlässig  wirkend 
zu  erhalten,  so  wird  hierdurch  meistens  die  Zerlegung  der 
für  eine  Fahrstraße  zu  verriegelnden  Gesamtheit  der  Weichen 
in  einzelne  Gruppen  bedingt,  wenn  die  Anzahl  der 
einzubeziehenden  Weichen  größer  ist,  als  die  Höchstzahl  der 
zusammenfaßbaren  Riegel.  Hiermit  geht  aber  der  Hauptvorteil 
der  Verriegelung  nach  Fahrstraßen,  nämlich  eine  möglichste 
Einschränkung  der  Zahl  der  Hebel  und  Drahtzüge,  zum  Teil 
verloren. 

Ist  sonacli  eine  Verriegelung  nach  Gruppen  notwendig 
geworden,  so  sind  zwar  die  besagten  Nachteile  der  Verriegelung 
nach  Fahrstraßen  herabgemindert,  dafür  muß  aber  die  Anzahl 
der  Hebel  vermehrt  werden. 

Beide  Verriegelungsarten  besitzen  ferner  die  Eigenschaft, 
daß  f  ü  r  eine  Weiche  mehrere  R  i  e  g  e  1  k  ö  r  p  e  r  er- 
forderlich sind,  wenn  sie  in  mehreren  Fahrstraßen  liegt 
oder  in  mehreren  Riegelgruppen  enthalten  sein  muß,  was  wie- 
derum eine  Fehlercjuelle  darstellt. 

Die  Verriegelung  nach  Gruppen  muß  ferner  sehr  oft  an 
Stelle  derjenigen  nach  Fahrstraßen  treten,  wenn  die  zu 
verriegelnden  Weichen  im  Bahnhofe  zu  un- 
günstig verteilt  sind,  um  in  einen  einzigen 
d  II  r  c  h  g  e  h  e  n  d  e  n  D  r  a  h  t  z  u  g  einbezogen  z  ii  w  e  r  d  e  n. 

Der  Vorzug,  welcher  der  Verriegelung  nach  Fahrstraßen 
gegenüber  derjenigen  nach  Einzelweichen  zukommt,  besteht 
darin,  daß  sämtliche  in  Betracht  kommenden  Weichen  zugleich 
verriegelt  werden  und  daher  auch  auf  gleiche  Dauer  verriegelt 
bleiben.  Dieser  Umstand  ist  jedoch  bei  den  mit  Fahrstraßen- 
hebeln ausgestatteten  Stellwerken  nur  von  geringer  Bedeutung. 

Sehr  zweckmäßig  erscheint  jedoch  die  Anwendung  der 
Verriegelung  nach  Fahrstraßen  oder  wenigstens  nach  Gruppen, 
wenn  die  Möglichkeit  besteht,  die  Riegelanlage  durch  B  e  - 
nutzung  vorhandener  Drahtzugeinrichtungen 
verhältnismäßig  einfach  zu  gestalten.  Dies  kann  auf  zweierlei 
Art  geschehen,  nämlich  durch  Einbeziehung  der 
Weich  enriegel  in  einen  S  i  g  n  a  1  d  r  a  h  t  z  u  g  oder  in 
einen  Blockdrahtzug. 

Die  Mitbenutzung  des  S  i  g  n  a  1  d  r  a  h  t  z  u  g  e  s  muß  sich 
naturgemäß  auf  zwei  Fahrstraßen  beschränken,  weil  nach  dem 
früher  Gesagten  auf  einen  Drahtzug  höchstens  zwei  Verriege- 
luugsreihen  vereinigt  werden  können.  Wo  daher,  wie  in  Süd- 
deutschland, nur  einflügelige  Signale  angewendet  werden  ohne 
Rücksicht  auf  die  Anzahl  der  zugehörendeu  Fahrstraßen,  müssen 
noch  besondere  Riegelhebelanlagen  vorgesehen  werden,  wenn 
nuihr  als  zwei  zu  einem  Signale  gehörende  Fahrstraßen  mit  zu 
verriegelnden  Weichen  vorhanden  sind. 

Bei  Blockdrahtzügen,  auf  welche  ohnehin  nur  zwei 
sich  ausschließende  Fahrstraßen  zusammengefaßt  werden  kön- 
nen, ist  eine  solche  Ergänzung  nicht  erforderlich,  so  daß  bei 
Mitbenutzung  dieser  Einrichtung  ebenso  viele  besondere  Riegel- 
drahtzüge mit  zugehörenden  einfachen  oder  doppelten  Riegel- 
hebeln erspart  werden  können,  als  Blockdrahtzüge  vorhanden 
sind,  sofern  die  Einbeziehung  der  betreffenden  Riegelungen 
in  einen  gemeinsamen  Drahtzug  nach  Lage  der  Weichen  über- 
haupt angängig  ist. 
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Die  betriebstechnische  Zulässigkeit  ist  für 
die  l\Iitverwenduiig-  des  Signaldrahtziiges  ebenfalls  geringer,  als 
für  die  Bloekdrahtzüge. 

Die  Verriegelung  der  Weichen  durch  den  Signal- 
drahtzug  hat  nämlich  den  bedeutenden  Nachteil,  daß  die 
Weichen  bereits  entsichert  werden,  wenn  das  Signal  auf  Halt 
gestellt  wird,  wodurch  bei  verfrühter  Zurücknahme  des  Signals 
die  Umstellung  derjenigen  Weichen  unter  dem  Zug  möglich 
wird,  deren  Hebel  nicht  außerdem  unter  besonderem  P'ahr- 
straßenverschlusse  liegen. 

Bei  Einbeziehung  der  Riegelungen  in  den  Block  draht- 
zug  ist  diese  Gefahr  nicht  vorhanden,  vielmehr  bleibt  die 
Außenverriegelung  auch  nach  Haltstelluiig  des  Signals  be- 
stehen und  zwar  so  lange,  als  die  Fahrstraße  selbst  eingestellt 
ist,  wie  auch  darin  ein  weiterer  Vorzug  gegenüber  der  Anwen- 
dung des  Signaldrahtzuges  zu  erblicken  ist,  daß  die  richtige 
Weichenlage  sclion  bei  der  Freigabe  der  Fahrstraße  vor- 
handen sein  muß  und  die  Betätigung  der  Außenverriegelungen 
schon  mit  der  Fahrstraßenfreigabe  erfolgt. 


Wichtige  spitzbefahrene  Weichen  sollten  daher  nur  durch 
Blockdrahtzüge  verriegelt  werden,  sofern  nicht  besondere  Riegel- 
hebel zur  Anwendung  kommen. 

Ein  Vergleich  der  behandelten  Verriegelungsarten 
ergibt  nach  dem  Gesagten,  daß  die  Verriegelung  nach 
E  i  n  z  e  1  w  e  i  c  h  e  n  die  wesentlichsten  Vorzüge  besitzt,  die 
umsomehr  ins  Gewicht  fallen,  als  auch  die  bautechnischen 
Schwierigkeiten  für  diese  Art  der  Riegelanlagen  die  geringsten 
sind.  Wo  deshalb  ein  Kostenvergleich  nicht  zu  Ungunsten 
dieser  Anordnung  spricht,  sollte  sie  unbedingt  zur  Anwendung 
kommen. 

Sämtliche  Arten  der  Außenverriegelungen  verlangen  die 
größte  Sorgfalt  in  der  Anlage,  der  Unterhaltung  und  Bedienung, 
weil  Mängel  jeder  Art  zu  einer  Erschwerung  der  Handhabung, 
verhältnismäßig  oft  sogar  zu  Betriebsstörungen  Anlaß  geben. 
Die  Anwendung  der  Außenverriegelungen  sollte  deshalb  für 
betriebsreiche  Bahnhöfe  auf  das  möglichst  geringste  Maß  be 
schränkt  bleiben. 


Das  Mehrerfordernis  für  die  Alpenbahnen  ui 

Das  österreichische  Abgeordnetenhaus  hat  in  den  Sitzungen 
vom  7.  und  8.  di  M.  die  Regierungsvorlage  über  die  Deckung 
der  Mehrerfordernisse  für  die  Alpenbahnen  im  Sinne  der  Aus- 
schußanträge in  zweiter  und  dritter  Lesung  angenommen.  Der 
Berichter  bemerkte  einleitend,  daß  die  Regierungsvorlage  eine 
Gesamtforderunsr  von  etwa  1.59()t)O0OOKr.  enthalte.  Von  diesem  Be- 
trag hatte  die  Regierung  55(XX)(X)()  Kr.  nach  dem  Investitions- 
gesetze am  Ende  des  laufenden  Jahres  anzusprechen.  110(iOU()0 
Kronen  werden  für  neue  Investitionen  begehrt,  91  00(1000  Kr. 
sind  Mehrforderungen.  Aber  auch  diese  Summe  sei  wieder  in 
zwei  Teile  zu  scheiden.  60  00()(X)()  Kr.  stellen  sich  als  reiner 
Uberschreitungskredit  dar.  Diese  Uberschreitungen  haben  be- 
reits bis  zum  laufenden  Jahre  stattgefunden.  Die  weitere  Summe 
von  etwa  30  000  000  Kr.  stelle  einen  Mehrkredit  für  die  erst  im 
laufenden  Jahre  in  Anspruch  zu  nehmende  Summe  von  .55  000000 
Kronen  dar.  Bezüglich  der  GO  000  (JOO  Kr.  gehe  die  communis  opinio 
dahin,  daß  diese  .Summe  bereits  in  jenem  Zeitpunkt  hätte  in  An- 
spruch genommen  werden  sollen,  wo  es  feststand,  daß  diese 
Uberschreitungen  tatsächlich  bestehen.  Die  zweite  Summe  von 
30  000  000  Kr.  aber  sei  erst  jetzt  zu  verlangen  gewesen,  und  es 
sei  daher  die  Anschauung,  daß  diese  Summe  zu  spät  ange- 
sprochen worden  sei,  nicht  richtig.  Der  Ausschuß  habe  die  Vor- 
lage in  geänderter  Form  angenommen  und  eine  Resolution  be- 
schlossen, die  sich  auf  das  künftige  Vorgehen  bei  der  gesetz- 
lichen und  finanziellen  Sicherstellung  größerer  Staatsbahnbauten 
beziehe. 

Bei  der  Debatte  besprach  ein  Mitglied  der  christlich- 
sozialen Partei  die  Verstaatlichungsfrage  und  bemerkte,  daß 
diese  einer  der  wenigen  Grundsätze  sei,  die  im  Kampfe  der 
Meinungen  der  letzten  20,  30  Jahre  zu  einer  fast  allgemeinen 
Einheitlichkeit  in  der  Entscheidung  ausgereift  seien.  Es  gehe 
nicht  an,  einen  Verkehrsweg,  der  allgemeinen  Interessen  zu 
dienen  habe,  einzelnen  privaten  Spekulanten  zu  ihrer  Ausnutzung 
zu  überlassen.  Redner  möchte  nur  wünschen,  daß  die  Regie- 
rung in  dieser  Richtung  endlich  einen  schnelleren  Schritt  ein- 
schlage und  nicht  länger  warte,  weil  man  hoffe,  die  Bilanzen 
werden  sich  verschlechtern.  Die  Bilanzen  werden  immer  besser. 
Es  sei  für  den  Staat  und  seine  ganze  Stellung  im  Innern  und  nach 
außen  so  wichtig,  die  Eisenbahnen  in  die  Hand  zu  bekommen, 
daß  es  auf  diese  Xebenrücksichten  gar  nicht  ankomme.  In 
neuerer  Zeit  sei  bei  den  Deutschen  die  Besorgnis  aufgetreten, 
durch  die  Verstaatlichung  der  Bahnen  werde  der  deutsche 
Charakter  einzelner  Länder  beeinträchtigt  werden.  Das  Parla- 
ment werde  aber  gewiß  stark  genug  sein  —  und  die  Deutschen 
im  Parlament  haben  schon  oft  ihre  Kraft  bewiesen  — ,  um  zu  über- 
wachen, daß  eine  Slavisierung  der  Bahnen  nicht  stattfinde.  Wenn 
aber  das  Deutschtum  durch  die  Verwaltung  der  Nordbahn  oder 
Nordwestbahn  gestützt  werden  müßte,  dann  hätte  man  auf  Sand 
gebaut.  Man  sage  weiter,  bei  der  Nordwestbahn  gehe  die  Ver- 
staatlichung nicht,  denn  die  Aktien  seien  in  den  Händen  der 
deutschböhmischen  Fabrikanten.  Wenn  wirklich  deutschböh- 
mische Fabrikanten  eine  Anzahl  Aktien  besitzen,  so  sei  es  eine 
kindische  Einbildung,  zu  glauben,  daß  sie  die  Generalversamm- 
lung beherrschen  werden.  Die  Generalversammlungen  werden 
immer  von  der  Wiener  Börsenmacht  beherrscht,  und  es  gebe 
keine  Generalversammlung,  die  sich  moralischen  oder  nationalen 
Erwägungen  zur  Verfügung  gestellt  hätte.  Das  tue  höchstens 
ein  einzelner,  der  zehn  Aktien  besitzt;  aber  es  sei  eine  eigentüm- 
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liehe  Erscheinung  der  Anziehungskraft  des  Geldes,  daß  die 
großen  Aktionäre  alle  möglichen  Rücksichten  und  vor  allem 
solche  auf  ihre  Aktien  nehmen,  daß  aber  das  nationale  Moment 
weit  zurücktritt  hinter  einer  Begünstigung  oder  einem  Vorteile, 
der  sich  im  Kurszettel  ausdrückt.  Man  müsse  eben  die  Regie- 
rung verpHichten,  daß  sie  nach  der  Verstaatlichung  den  wirklich 
bestehenden  nationalen  Verhältnissen  Rechnung  trage.  Redner 
sei  auch  nicht  dafür,  daß  man  der  Regierung  eine  Frist  für  die 
Verstaatlichung  setze,  denn  diese  würde  sich  in  einem  liöheren 
I  Preise  ausdrücken.  An  den  Ministerpräsidenten  aber  müsse  die 
Frage  gerichtet  werden,  ob  er  in  der  Verstaatlichungsaktion  mit 
starker,  gerechter  und  weiser  Hand  vorgehen  oder  jene  Zauder- 
politik fortsetzen  wolle,  die  heute  das  geradezu  lächerliche  Ver- 
hältnis mit  sich  bringe,  daß  dreiviertel  der  Staatsbahnen  unein- 
träglich sind,  während  die  großen,  gewinnreichen  Verkehrsadern 
in  Privathänden  sich  befinden.  In  Ungarn  sei  alles  verstaat- 
licht. Dort  seien  die  P^iseabahnen  eine  Macht,  die  uns  die  Tarife 
diktiere  und  die  Zölle  illusorisch  mache.  Auch  im  Deutschen 
Reiche  sei  man  längst  zur  allgemeinen  Verstaatlichung  der 
Bahnen  übergegangen,  und  nur  wir  sollen  bei  der  Halbheit 
stehen  bleiben,  das  Schlechte  zu  behalten  und  das  Gute  den 
Privatgesellschaften  zu  überlassen  ?  Einfach  aus  dem  Grunde 
der  Selbsterhaltung  des  Staates  sei  es  erforderlich,  daß  in  der 
Verstaatlichungsaktion  mit  Energie  vorgegangen  werde. 

Redner  kommt  auf  die  Umgestaltung  der  Wiener  Stadtbahn 
zu  sprechen.  Diese  müsse  als  eine  verfehlte  Anlage  bezeichnet 
werden.  Der  elektrische  Betrieb  sei  unbedingt  geboten.  Es 
gehe  nicht  an,  zwischen  den  Vorstädten  Wiens  mit  einer  Arlberg- 
bahnlokomotive  umherzufahren.  Für  den  städtischen  Verkehr 
sei  es  notwendig,  daß  jeden  Augenblick  ein  Zug  zur  Verfügung 
stehe.  Die  großen  Züge  mit  zehn  Wagen,  die  aber  nur  alle 
10  Minuten  verkehren,  erfüllen  den  Zweck  nicht.  Der  elek- 
trische Wagen  mit  seiner  Reinlichkeit  und  Schnelligkeit  werde 
den  Ertrag  der  Stadtbahn  erhöhen.  Zaudern  sei  nirgends  so 
wenig  am  Platze  wie  auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahnwesens. 
So  wie  die  Eisenbahn  die  Schnelligkeit  und  den  Fortschritt  dar- 
stelle, soll  auch  alles,  was  damit  zusammenhängt,  mit  Schlag- 
fertigkeit und  Schnelligkeit  in  Angriff  genommen  werden. 
Wenn  man  aber  immer  warte,  ob  vielleicht  im  nächsten  Jahre 
die  Nordbahn  billiger  oder  ob  ein  neuer  elektrischer  Wagen  er- 
funden werde,  so  möge  man  auf  unsere  Vorfahren  zurückblicken, 
welche  in  Österreich  unter  den  ersten  am  Kontinente  große 
Eisenbahnen  gebaut  haben,  obwohl  damals  die  Lage  viel  be- 
denklicher und  man  in  Ungewißheit  war,  ob  diese  Bahnen  einen 
Ertrag  abwerfen  werden.  Wenn  man  damals  dies  mit  Mut  ge- 
wagt hat,  so  müssen  wir  uns  als  würdige  Nachkommen  zeigen. 
Darum  vorwärts  mit  der  Verstaatlichung  und  vorwärts  mit  allen 
nötigen  Ausgaben ! 

Nach  dieser  Rede  gab  der  Ministe  rpräsidentin 
der  Angelegenheit  der  Fortsetzung  der  Verstaatlichung  eine 
hochbedeutsame  Erklärung  ab.  Er  sagte  :  .Das  hohe  Haus 
hat  in  richtiger  Würdigung  der  staatsfinanziellen  und  wirt- 
schaftlichen Momente  noch  unmittelbar  vor  dem  Schluß  seiner 
Sommei'tagung  jenen  Gesetzentwurf  in  den  Kreis  der  Beratung 
gezogen,  der  weitere  Kredite  zum  Zwecke  der  A.usführung  und 
Ausgestaltung  des  mit  dem  Gesetze  vom  6.  Juni  1901  geneh- 
migten Bau-  und  Investitionsprogrammes  der  Staatseisenbahn- 
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Verwaltung  bewilligt.  Die  Regierung  weiß  dem  hohen  Hause 
hierfür  aufrichtigen  Dank.  Denn  ich  leugne  es  nicht :  Wenn 
das  hohe  Haus  nicht  mehr  den  Beschluß  gefaßt  hätte,  diese 
Angelegenheit  zu  erledigen,  so  wären  Konsequenzen  einge- 
treten, welche  nicht  nur  diejenigen  Länder,  in  welchen  diese 
Bauführungen  stattlinden,  sondern  eine  große  Anzahl  fleißiger 
und  tätiger  Arbeiter  und  Beamten  an  diesen  Bahnen  in  der  be- 
dauerlichsten Weise  hätten  treffen  müssen.  Aus  Anlaß  aber 
der  Verhandlung  über  diesen  Gesetzentwurf  hat  ein  Abgeord- 
neter an  mich  eine  direkte  Frage  gerichtet,  die  dahin  gebt: 
Wie  hält  es  die  Regierung  mit  der  Verstaatlichung?  Ich  bin  in 
der  Lage,  dem  geehrten  Herrn  Abgeordneten  eine  klare  und 
bündige  Antwort  zu  geben." 

„Die  Regierung  hält  die  Uberführung  der  Bahnunterneh- 
mungen der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn,  der  Staatseisenbahn- 
gesellschaft, der  österreichischen  Nordwestbahn,  der  Süd-nord- 
deutschen Verbindungsbahn  und  eventuell  der  Eisenbahn  Wien- 
Aspang  in  das  Staatseigentum  für  ein  mit  allen  Mitteln  an- 
strebenswertes  Ziel  und  wird  zu  dessen  Erreichung  ihre  Be- 
mühungen voll  einsetzen.  Die  Regierung  wird  daher  auch 
unverweilt  den  Vereinbarungsweg  mit  den  Bahngosellschaften 
betreten  und,  wenn  sich  dieser  einzelnen  Unternehmungen 
gegenüber  als  aussichtslos  erweisen  sollte,  mit  aller  Energie 
die  Klarlegung  der  Verhältnisse  auf  dem  Rechtswege  an- 
streben. Die  Regierung  wird  insbesondere  in  dem  Falle,  daß 
die  Anforderungen  der  Privatbahnen  sich  aus  finanziellen  oder 
reclitlichen  Gründen  als  unannehmbar  herausstellen  sollten, 
von  ihren  Rechten,  wie  solche  ihr  konzessions-  und  vertrags- 
mäßig in  bezug  auf  Einlösung  der  betreffenden  Bahnlinien  zu- 
stehen, vollen  Gebrauch  machen.  Für  die  Verstaatlichungs- 
aktion wird  der  voraussichtliche  finanzielle  Erfolg  in  der  Rich- 
tung als  ausschlaggebend  anzusehen  sein,  daß  die  von  der 
Regierung  zur  Verhütung  finanzieller  Ausfälle  vorzuschlagenden 
Maßnahmen  die  Zustimmung  der  Legislative  finden.  Schließ- 
lich erklärt  die  Regierung,  daß  sie  bei  der  Organisation  des 
Dienstes  auf  den  neuerworbenen  Linien  den  nationalen  und 
Veikehrsbedürfnissen  sowie  den  kommerziellen  Rücksichten 
Rechnung  tragen  werde." 

„Ich  möchte  an  diese  Erklärung  noch  eine  allgemeine 
Bemerkung  knüpfen.  Es  liegt  mir  gewiß  vollkommen  fern,  die 
großen  Verdienste  jener  Männer  zu  schmälern,  die  das  schwie- 
rige Werk  der  Uberführung  großer  Privatbahnen  in  den  staat- 
lichen Betrieb  mit  Erfolg  durchgeführt  haben.  Wir  können 
uns  jedoch  der  Tatsache  nicht  verschließen,  daß  die  bisherige 
Organisation  und  Führung  des  Staatseisenbahnwesens  nicht 
ganz  den  Erwartungen  entspricht,  die  man  mit  Recht  in  finan- 
zieller und  volkswirtschaftlicher  Beziehung  hegen  durfte.  Ich 
erblicke  den  wesentlichen  Mangel  der  bestehenden  Einrich- 
tungen darin,  daß  wir  auf  dem  Verkehrsgebiete  ein  wenig  zu 
bureaukratiscli  verwalten.  Ich  glaube,  daß  gerade  hier  neue 
und  freiere  Formen  gefunden  werden  müssen,  weil  wir  nur 
dann  unserem  Handel  und  Verkehre  jenen  Raum  zur  Betäti- 
gung gewähren  können,  der  unter  den  heutigen  wirtschaft- 
lichen Verhältnissen  nicht  mehr  entbehrt  werden  kann.  Die 
Regierung  wird  daher  auch  nicht  ermangeln,  bei  der  Übermitt- 
lung der  Verstaatlichungsanträge  an  das  Parlament  ihr  Pro- 
gramm auch  auf  diesem  Gebiete  dem  hohen  Hause  darzulegen. 
Wir  glauben  damit  den  wirtschaftlichen  Interessen  Österreichs 
pflichtgemäß  zu  dienen." 

Die  Rede  wurde  mit  lebhaftem  Beifall  und  Hände- 
klatschen begrüßt. 

Im  Verlaufe  der  weiteren  Beratung  der  Vorlage  über  die 
Kredite  für  die  Alpenbahnen  erinnerte  der  Leiter  des  Eisenbahn- 
ministeriums daran,  daß  das  Staatsbahnbauprogramm  des  Jahres 
1901  seinerzeit  von  der  überwiegenden  Mehrheit  des  Hauses 
mit  allgemeiner  Zustimmung,  zum  großen  Teil  sogar  mit  ent- 
schiedener Begeisterung  aufgenommen  worden  sei.  Das  ge- 
setzlich genehmigte  Liniensystem  bildete  bekanntlich  einen 
Ausgleich  zwischen  den  seit  nahezu  drei  Jahrzehnten  bestan- 
denen Meinungsverschiedenheiten  über  die  Wahl  der  Trasse 
für  die  zweite  Eisenbahnverbindung  mit  Triest.  Dasselbe  sei 
allein  als  geeignet  erkannt  worden,  allen  hierbei  in  Betracht 
kommenden  wirtschaftlichen  und  eisenbahnpolitischen  Be- 
strebungen und  Interessen  Rechnung  zu  tragen  und  überhaupt 
die  Verwirklichung  der  seit  Jahrzehnten  so  heiß  erstrebten 
zweiten  Eisenbahnverbindung  der  Alpenländer  unter  sich  und 
mit  dem  wichtigsten  Seehafen  Triest,  ebenso  den  weiter  nörd- 
lich und  östlich  gelegenen  Reichsgebieten  sowie  Süddeutsch- 
lands mit  eben  diesem  Hafen  zu  ermöglichen.  Dieses  Bau- 
programm sei  genehmigt  worden ;  die  Wahl  der  Trassen  er- 
folgte in  voller  Kenntnis  der  zu  gewärtigenden  Bauschwierig- 
keiten ohne  Rücksicht  auf  die  unleugbar  sehr  hohen  Baukosten 
und  ohne  zu  weitgehende  Hoffnungen  auf  allzu  große  Renta- 
bilität, im  vollen  Bewußtsein  der  hieraus  erwachsenden  außer- 
ordentlichen finanziellen  Lasten.  Die  Opferwilligkeit  der 
Reichsvertretung  sei  so  weit  gegangen,  daß  im  Berichte  des 
Eisenbahnausschusses  mit  voller  Berechtigung  bemerkt  wird, 
daß  das  Haus  damals,  wenn  die  Regierung  es  beantragt  hätte, 


auch  weit  höhere  Beträge  für  diese  Bahnbauten  anstandslos 
bewilligt  hätte,  und  daß  die  bei  so  schwierigen  Gebirgsbahnen 
für  jeden  Laien,  geschweige  denn  für  jeden  Fachmann  so  nahe- 
liegende Frage  nach  möghchen  oder  —  besser  gesagt  —  nach 
voraussichtlichen  Kostenüberschreitungen  von  keiner  Seite  be- 
rührt worden  ist. 

Im  Eisenbahnministerium  seien  die  eingehendsten  Studien 
durchgeführt,  die  Einzelpläne  ausgearbeitet,  die  Amtshandlungen 
und  die  Bauvergebung  eingeleitet,  Bauvorbereitungen  ge- 
troffen und  auf  dieser  Grundlage  neue,  genaue  Kostenauf- 
stellungen vorgenommen  worden ,  alles  dieses  in  dem  Be- 
streben, die  gesetzlich  festgesetzten  Baufi'isten  möglichst  ein- 
zuhalten. Als  sich  nun  im  Laufe  des  Jahres  1903  herausstellte, 
daß  zur  Ausführung  der  fraglichen  Bahnbauten  nicht  nur  die 
angegebenen  Voranschlagszitfern,  sondern  selbst  die  bis  Ende 
1905  festgestellten  Baukredite  nicht  ausreichend  erscheinen,  sei 
das  Eisenbahnministerium  keinen  Augenblick  darüber  im  Un- 
klaren gewesen,  daß  sie  die  ermittelten  Mehrerfordernisse  im 
verfassungsmäßigen  Wege  ansprechen,  für  allfällige  Kredit- 
überschreitungen die  Indemnität  erwirken  müsse.  Nach  Fest- 
stellung der  Kostonvoranschläge  auf  Grund  der  Einzelpläne 
seien  nun  für  das  weitere  Vorgehen  des  Eisenbahnministeriums 
im  wesentlichen  drei  Möglichkeiten  offen  gewesen.  Man  konnte 
unter  möglichster  Einhaltung  der  Voranschlagszilfern  die 
Bahnen  in  unzulänglicher  Ausführung  mit  nicht  ausreichender 
Ausrüstung  herstellen,  ein  Vorgang,  der  formell  vielleicht  am 
wenigsten  anfechtbar,  vom  sachlichen  Standpunkt  aus  geradezu 
verwerflich  erschienen  wäre.  Die  Regierung  konnte  ferner 
nach  erlangter  Kenntnis  von  den  zu  gewärtigenden  Mehr- 
erfordernissen für  die  entsprechende  Ausführung  und  Aus- 
rüstung der  zu  erbauenden  Staatsbahnen  die  Bauarbeiten  ein- 
stellen und  dem  Reichsrate  eine  neue  Gesetzvorlage  mit  den 
neuen  Kostenvoranschlägen  unterbreiten.  Dieser  Vorgang 
hätte  aber,  abgesehen  davon,  daß  hierbei  die  bei  der  eigent-, 
liehen  Bauausführung  vorgekommenen  Mehrkosten  doch  nicht 
vermieden  worden  wären ,  in  entschiedensten  Widerspruch 
mit  den  von  der  Regierung  vorausgesetzten  Absichten  des 
Hauses  gestanden  und  wäre  den  lebhaftesten  Einwendungen 
der  nächstbeteiligten  Ländergebiete  und  Interessentenkreise 
begegnet.  Man  stände  heute  statt  nahezu  vor  der  Volleodung 
der  die  zweite  Balmverbindung  mit  Triest  darstellenden  Bahn- 
linien kaum  vor  Beginn  der  eigentlichen  Bauarbeiten.  Es  er- 
übrigte also  nur  der  von  der  Regierung  nach  bestem  Wissen 
und  Gewissen  eingeschlagene  Weg,  nämlich  mit  Ausnahme  der 
gesetzlich  bewilligten  Baukredite  die  Bauarbeiten  in  bau-  und 
betriebstechnisch  richtiger  Weise  zu  betreiben  und  im  geeig- 
neten Zeitpunkte  die  Kredite  für  die  ermittelten  Erfordernisse 
anzusprechen,  die  Indemnität  für  unerläßliche  Kreditüberschrei- 
tungen zu  erwirken.  Zu  diesem  Vorgange  konnte  sich  die  Re- 
gierung umsomehr  für  berechtigt  halteu,  als  sie  mit  gutem 
Grunde  annehmen  konnte,  daß  das  Haus  keinen  Anstand 
nehmen  werde,  im  Sinne  seiner  klar  zutage  getretenen  Willens- 
meinung gleich  den  ursprünglich  festgesetzten,  so  bedeutenden 
ßaukrediten  auch  die  unbedingt  notwendigen  Nachtrags-  und 
Fortsetzungskredite  zu  gewähren. 

Die  Regierung  hätte  auch  sicher  keinen  Anstand  ge- 
nommen, bei  geeigneten  Anlässen  ausführliche  rückhaltlose 
Mitteilungen  zu  machen,  wie  dies  ja  auch  in  einer  im  Dezember 
1903  erfolgten  Interpellationsbeantwortung  geschehen  ist.  Für 
die  zu  machende  Regierungsvorlage  glaubte  die  Regierung  zur 
Vermeidung  stückweise  unvollständiger  Behandlung  den  ge- 
eigneten Zeitpunkt  erst  dann  gekommen,  wenn  sie  auf  Grund 
der  Bauvergebungen  in  der  Lage  sein  werde,  dem  Hause  be- 
stimmte, ausreichend  zu  begründende  Voranschläge  und  Anträge 
vorzulegen.  So  wurde  denn,  nachdem  die  Bauvergebungen  bis 
Ende  1903  durchgeführt  worden  waren,  mit  allem  Nachdruck  an 
die  Ausarbeitung  der  neuen  Kostenvoranschläge  geschritten 
und  nach  Fertigstellung  sofort  im  Mai  1904  die  gegenwärtig  in 
Verhandlung  stehende  Regierungsvorlage  eingebracht.  Die 
Regierung  glaubte  hierbei  dem  Vorwurfe  einer  formellen  Ver- 
säumung umso  weniger  begegnen  zu  müssen,  als  ja  bis  dahin 
Kreditüberschreitungen  nur  in  dem  geringen  Betrage  von  rund 
1  400030  Kr.  zu  vertreten  waren  und  sie  im  übrigen  sich  im 
guten  Glauben  befand,  in  ihrem  diesbezüglichen  Vorgehen 
lediglich  den  Intentionen  und  dem  strikten  Auftrage  des  Gesetzes 
und  der  gesetzgebenden  Körper  entsprochen  zu  haben. 

Der  Leiter  des  Eisenbahnministeriums  benutzte  den  Anlaß, 
um  der  wohlverdienten  Anerkennung  der  trotz  der  erheblichen 
Kostenerhöhung  bisher  von  keiner  Seite  bezweifelten  hervor- 
ragenden Leistungen  derBautechnikerdesEisenbahnministeriums, 
vom  Baudirektor  angefangen  bis  hinunter  zum  jüngsteningenieur, 
Ausdruck  zu  geben.  Es  sei  eine  ganz  außerordentlich  ver- 
dienstvolle Laistung,  daß  ohne  erhebliche  Verlängerung  der 
gesetzlich  festgestellten  äußerst  kurz  bemessenen  Bautermine 
ein  Netz  von  fünf  Alpenbahnen  mit  vier  großen  Tunneln,  gleich- 
zeitig mit  anderen  wichtigen  Staatsbahnbauten  und  der  Leitung 
des  Baues  zahlreicher  Lokalbahnen  unter  Bewältigung  außer- 
ordentlicher technischer  und  geologischer  Schwierigkeiten  in 
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einer  den  Anforderungen  der  modernen  Bau-  und  Betriebs- 
technik entsprechenden  Ausgestaltung  nahezu  zur  Vollendung 
gebracht  worden  ist. 

Was  die  Frage  der  Notwendigkeit  und  sachlichen  Begrün- 
dung der  Mehrerforderüisse  anbelangt,  so  erklärte  der  Leiter 
des  Eisenbahnministeriums,  daß  er  persönlich  weder  für  die 
Notwendigkeit,  noch  für  den  Umfang,  noch  für  die  Ersprießlich- 
keit der  bezüglichen  Mehrausgaben  und  Mebrforderungen  die 
Verantwortung  übernehmen  könnte.  Er  könne  sich  aber  auf  die 
eingehenden  Ausführungen  berufen,  welche  die  frühere  Regierung 
und  die  technischen  Fachmänner  des  Eisenbahnministeriums 
rückhaltlos  und  vollständig  geliefert  haben,  und  könne  mit 
Genugtuung  anerkennen,  daß  in  dem  Berichte  des  Ausschusses 
die  wesentlichen  Ergebnisse  der  damaligen  Darlegungen  und 
Nachweisungen  voll  anerkannt  worden  seien. 

Die  Mehrerfordernisse  lassen  sich  nach  verschiedenen 
Richtungen  gliedern.  Es  handle  sich  zum  großen  Teile  um 
solche  Auslagen,  die  in  keinem  Falle  und  unter  keinen  Um- 
I  ständen  selbst  nach  Ausführung  der  Einzelpläne  sich  hätten 
vermeiden  lassen.  Hierzu  gehören  die  großen  Tunnel,  die  Ein- 
Schaltung  weiterer  Tunnel  usw.  Einen  weiteren  Mehrbetrag 
erforderten  die  notwendigen  Grundeinlösungeo.  Der  Gesamt- 
'    betrag  ähnlicher  Mehrauslagen  betrage  weit  über  30  000000  Kr. 

Bezüglich  einiger  weiterer  Posten  solcher  Mehrauslagen 
;    machte  der  Leiter  des  Eisenbahnministeriums  aufmerksam,  daß 
^    sie  bisher  noch  nicht  verwendet,  sonach  nicht  als  Kreditüber- 
i   schreitungen,  sondern  als  neue  Kreditansprüche  zu  behandeln 
'   sind,  für  welche  jetzt  die  Ermächtigung  erbeten  w  erde.  Dazu 
'    gehöre  z.  B.  der  Mehraufwand  für  den  Fahrpark,  der  ebenso  gut 
'   auch  in  die  gesamten  Jlaßnahmen  für  die  Vermehrung  des 
staatlichen    Fahrparkes    hätte    einbezogen    werden  können. 
Übrigens  seien  die  Bestellungen  noch  nicht  erfolgt.    Die  formale 
,   Berechtigung  zur  Einstellung  dieser  Posten  dürfte  keinem  An- 
^   stoß  begegnen.   Die  Anschlußstation  zum  Hafen  in  Triest  er- 
1   fordere  allerdings  einen  hohen  Betrag,  die  Notwendigkeit  für 
■    die  Erweiterung  dieser  Station  sei  aber  hervorgerufen  durch 
,   einen  von  der  Aktion  des  Eiseubahnministeriums  unabhängigen 
,1   Umstand,  nämlich  durch  die  inzwischen  erfolgte  Vorsorsre  für 
Ji  eine  neue  entsprechende  Ilafi  nanlage  bei  St.  Andrae.  Weiter 
seien  im  Voranschlage  in  das  Melirerfordernis  einige  Posten 
einbezogen  worden,  die  auch  eigentlich  einen  anderen  Platz 
j   hätten  finden  können  und  sollen.    Das  si'i  z.  B.  der  Fall  bezüg- 
\\  lieh    der   Umgestaltung    der    Wippachtalbahn.     Dies  Melir- 
I    erfordernis  gehöre  streng  genommen  gar  nicht  auf  das  Konto 
'    der  Alpenbahnen,  sondern  sei   als  Garautieerhiihung  für  die 
Privatbahnen    zu    behandeln.     Außerdem  sei  als  ganz  neue 
1    Bahn  die  in  anderer  Weise  gesetzlich  sichergestellte  Lokalbahn 
1    Weigelsdorf-Oberferlach    hinzugekommen.     Alle  diese  Posten 
I    zusammen  umfassen  einen  Wert  von  ungefähr  59  0(XJOüü  Kr.,  zu 
^    denen  eine  Post  von  rund  30OÜOÜ00  Kr.  hinzutritt,  welche  durch 
Mehrausgaben,    wie    Steigerung    der    Löhne,    der  Material- 
1    preise  und  ähnliche  Umstände  mit  Notwendigkeit  herbeigeführt 
I    worden  ist. 

1  Über  die  Frage  der  Rentabilität   der  Alpenbahnen  sei 

schon  bei  einem  früheren  Anlasse  hervorgehoben  worden, 
daß  für  die  Beurteilung  der  Notwendigkeit  der  in  Verhandlung 

(   


Nachrichten. 


r  Deutschland. 

r  —  über  die  Numerierung  der  Lokomotiven  bestimmt  ein 

I    Erlaß  des  preußischen  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  vom 
'    21.  Juni  d.  J.,  daß  zunächst  von  dem  in  dieser  Angelegenheit 
■    berufenen  Ausschusse  nochmals  geprüft  werden  soll,  ob  in  dem 
bereits  vorgescblasrenen  neuen  Numerierungsplane  die  Nummer- 
reihen so  gewählt  sind,  daß  sie  für  die  unterzubringenden 
I    Lokomotivgattungen  in  allen  Direktionsbezirken  für  eine  lange 
,   Reihe  von  Jahren  ausreichen.    Auch  ist  nochmals  zu  prüfen, 
ob  die  auf  80  000  c//fc  veranschlagten  Kosten  der  gedachten  Maß- 
regel ausreichend  bemessen  sind  und  wie  dieser  Kostenbetrag 
auf  nie  einzelnen  Direktionsbezirke  zu  verteilen  sein  möchte. 
Zugleich  ist  in  Aus-sicht  genommen,  die  Kontrolle  über  die 
Einhaltung  und  Regelung  der  Lokomotivnummern  einer  Zentral- 
stelle, und  zwar  der  Beschaft'ungsdirektion,  welche  von  den 
Ausmusterungen  durch  die  jährlichen  Nachträge  Kunde  erhält, 
ein-  für  allemal  zu  übertragen. 

~  Gepäcksonderzüge.    Die  in  diesem  Jahre  von  den 
Eisenbahndirektionen  Cöln,  Elberfeld,  Essen,  Frankfurt  a.  M., 
'   Mainz  und  Munster  i.  W.  herausgegebene  Ubersicht  der  Ferien- 
,  sonderzuge  fenthält.'einelMitteilung,  deren  Inhalt  für  das  Publi- 
kum von  besonderer  Wichtigkeit  und  auch  für  das  Eisenbahn- 
wesen von  Interesse  ist,  da  die  Einrichtung  unseres  Wissens 

I 


stehenden  Mehransprüche  die  Frage  der  Rentabilität  leider  eine 
ganz  untergeordnete  Rolle  spiele,  nachdem  früher  das  Haus  und 
die  Reichsvertretung  mit  Bewußtsein  das  aus  den  unzureichen- 
den finanziellen  Ergebnissen  zu  gewärtigende  Opfer  auf  sich 
genommen  haben.  Der  Leiter  des  Eisenbahnministeriums  tritt 
den  pessimistischen  Auffassungen  entgegen,  welche  in  dieser 
Hinsicht  von  anderer  Seite  zum  Ausdruck  gelangt  sind,  und  gibt 
der  Meinung  Ausdruck,  daß  seit  Verfassung  der  der  Regierungs- 
vorlage beigegebenen  Rentabilitätsberechnungen  Umstände  hin- 
zugetreten siud,  welche  die  Regierung  zur  Annahme  berechtigen, 
daß  die  zu  gewärtigenden  Einnahmen  wenn  auch  nicht  sofort, 
so  doch  in  absehbarer  Zukunft  jenen  Betrag  erheblich  über- 
steigen werden,  der  hierfür  seinerzeit  angenommen  wurde. 

Was  die  Betriebsauslagen  der  neuen  Bahnen  anbelangt, 
so  erklärt  Redner,  daß  er  in  dieser  Hinsicht  sehr  pessimistisch 
denke  :  mau  dürfe  nicht  den  Betriebskoeffizienten  bei  anderen 
Privatbahnen  zum  Vergleiche  heranziehen,  sondern  nur  einen 
Teil  der  Betriebskosten  (Bahnerhaltung,  Stationsdienst,  Zug- 
förderung und  kommerzieller  Dienst),  nicht  aber  den  Anteil  der 
allgemeinen  Verwaltung  in  Betracht  ziehen. 

Aus  den  bisherigen  Verhandlungen,  insbesondere  aus  der 
in  Verhandlung  stehenden  Resolution  werde  die  Regierung  und 
besonders  das  Eisenbahnministeriuin  gewiß  die  gebotenen  Lehren 
ziehen.  Man  werde  künftighin  bei  der  Sicherstellung  neuer 
Bahuen  mit  ganz  besonderer  Vorsicht  vorgehen  und  möglichst 
erst  auf  Grund  von  aufzustellenden  Eiuzelplänen  sich  zur 
Sicherstellung  neuer  Bahnen  entschließen.  Man  werde  durch 
organisatorische  Maßnahmen  dafür  zu  sorgen  trachten,  daß  die 
Kredite  für  Staatsbabnbauten  sireng  eingehalten  werden,  und 
werde  selbst  auf  die  Gefahr  bin,  daß  begonnene  Bauten  ein- 
gestellt werden  müßten,  a;i  das  Haus  mit  etwa  notwendigen 
nachträglichen  Kreditforderungen  rechtzeitig  herantreten.  Der 
Leiter  des  ?]isenbahnministeriums  stellte  an  das  Haus  die  Bitte, 
solche  Bestrebungen  im  einzelnen  Falle  auch  seinerseits  zu 
unterstützen  und  nicht  etwa  durch  allzu  lebhaftes  Drängen  auf 
Sicherstellung  neuer  Bahnen  die  Möglichkeit  zu  rauben, 
einer  solchen  Resolution  wirklich  Folge  zu  leisten.  Er  verwies 
zum  Schlüsse  darauf,  daß  es  sich  bei  Herstellung  der  Alpenbahnen 
um  ein  Werk  handele,  welchem  man  in  anderen  Ländern  und 
bei  anderen  Völkern  mit  stolzer  Genugtuung  und  mit  den 
kühnsten  Hoffnungen  entgegentreten  würde,  während  man  in 
(Mterreich  die  schwersten  Befürchtungen  in  Hinsicht  auf  die 
ünanziellen  Lasten  geltend  mache.  Er  schloß  mit  der  erneuerten 
P>itte,  durch  die  Bewilligung  der  Kredite  zur  Deckung  der 
Mehrerfordernisse  für  die  genehmigten  großen  Staatsbahnbauten 
dem  Eisenbahnministerium  die  Mittel  zu  gewähren,  das  Bau- 
lirogramin  von  1901  in  technisch  vollendeter  Weise  baldigst 
zur  Durchführung  zu  liringen  und  hiermit  ein  Werk  zu  schaffen, 
dessen  segensreiche  Wirkungen  in  eisenbahnpolitischer,  M'irt- 
schaftlicher  uad  selbst  in  finanzieller  Beziehung  nicht  ausbleiben 
können.  So  werde  denn  dieses  Werk  in  der  Geschichte  des 
Eisenbahnwesens  sicher  ein  bleibendes  Zeugnis  ablegen  für  die 
weise  Voraussicht  der  österreichischen  Eisenbahnpolitik,  für  die 
glänzende  Leistungsfähigkeit  der  österreichischen  Ingenieur- 
kunst und  nicht  zuletzt  für  die  Opferwilligkeit  aller  Nationen 
Österreichs  zum  Wohle  des  Gesamtstaates. 


zum  erstenmal  in  der  Weise  getroffen  ist,  daß  das  Publikum 
selbst  zur  Benutzung  angeregt  wird.  Zur  Bewältigung  des  beim 
Beginn  der  Herbstferien  außerordentlich  umfangreichen  Ge- 
päckverkehrs werden  nämlich  am  9.  August  zwei  Reise- 
gepäcksonderzüge gefahren.  Der  Gepäcksonderzug  I 
fährt  von  Düsseldorf=Hauptbahnhof  über  Elberfeld=DöDpersberg- 
Hagen-Bastwig-Cassel-Eisenacb  nach  Erfurt.  Dieser  Zug  nimmt 
Gppäck  auf  von  den  Stationen  Düsseldorf=Hauptbahnhof,  Voh- 
winkel, P^lberfeld=Döppersberg,  Barmen,  Barmen=Rittershauseo, 
Hagen,  Schwerte,  Fröndenberg  und  Bestwig  nach  Cassel, 
Eisenach,  Wutha,  Friedrichroda,  Gotha,  Neudietendorf,  Erfurt, 
Weimar,  Apolda,  Stadtsulza,  Naumburg  H.,  Weißenfels,  Leipzig 
und  den  von  diesen  Stationen  abzweigenden  Strecken.  Gepäck- 
sonderzug II  fährt  von  Cöln=Hauptbahnhof  über  Elberfeld- 
Hamm-Münster  nach  Hamburg.  Dieser  Zug  befördert  das  Ge- 
päck von  den  Stationen  Cöln=Hauplbahnhof,  Mülheim  a.  Rh., 
Opladen,  Ohligs,  Vohwinkel,  Elberfeld=Döppersberg,  Barmen, 
Barmen=Rittershausen,  Hagen,  Schwerte,  Holzwickede,  Unna, 
Hamm  nach  Münster  i.  W.,  Hamburg,  Kiel,  Glücksburg  und  den 
Nordseeinseln,  insbesondere  für  Borkum  und  Norderney.  Das 
für  den  Gepäcksonderzug  I  bestimmte  Gepäck  muß  am  S.August 
bis  11  Uhr  nachts  bei  den  Gepäckabfertigungsstellen  in  Düssel- 
dorf=Hauptbahnhof,  Vohwinkel,  Elberfeld=Döppersberg,  Barmen, 
Barmen=Rittershausen,  Hagen,  Schwerte  und  Fröndenberg  auf- 
geliefert sein ;  das  für  den  Gepäcksonderzug  II  bestimmte  Ge- 
päck muß  am  9.  August  in  Cöln=Hauptbahnhof,  Mülheim  a.  Rh., 
Ohligs  und  Opladen  bis  4  Uhr  30  Min.  nachmittags,  in  Voh- 
winkel, Elberfeld  Döppersberg,  Barmen  und  Barmen=Ritters- 
hausen  bis  6  Uhr  nachmittags,  in  Hagen,  Schwerte  und  Unna 
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bis  7  Uhr  30  Minuten  abends  aufgeliefert  sein.  Es  liegt  im 
Interesse  der  Reisenden,  ihr  Reisegepäck  so  zeitig  aufzugeben, 
daß  es  mit  den  Gepäcksonderzügen  Beförderung  finden  kann ; 
es  wird  ihnen  dadurch  die  sichere  Gewähr  geboten,  bei  der 
Ankunft  auf  der  Zielstation  ihr  Gepäck  vorzufinden.  Für  das 
zu  den  Gepäcksonderzügen  aufgegebene  Gepäck  wird  Lager- 
geld nicht  berechnet,  wenn  das  Gepäck  auf  der  Bestimmungs- 
station bis  zum  Ablauf  des  11.  August  abgeholt  wird. 

—  Zugunfall  auf  der  Strecke  Ueckendorf=Wattenscheid- 
Wanne.  Amtlicher  Meldung  zufolge  entgleisten  am  14.  d.  M., 
nachmittags  6  Uhr,  die  Lokomotive,  der  Packwagen  und  17  an- 
dere Wagen  des  100  beladene  Achsen  starken  Zuges  Nr.  8867 
auf  der  Güterzugstrecke  Ueckendorf=  Wattenscheid- Wanne  bei 
Posten  9.  Der  Schaffner  Lindecken  aus  Speldorf  ist  getötet, 
der  Lokomotivführer  und  der  Heizer  sind  leicht  verletzt.  Die 
Strecke  ist  auf  etwa  zwei  Tage  gesperrt.  Der  Güterverkehr 
wird  durch  Umleitung  über  Nachbarlinien  aufrechterhalten. 

—  Ergebnisse  der  Wagengestellung  für  Kohlen,  Koks, 
Briketts  und  Preßsteine  im  mittleren  Braunkohlenrevier. 
Von  den  im  mittleren  Braunkohlenrevier  an  die  Strecken  der 
Eisenbahndirektionen  Erfurt,  Halle  und  Magdeburg  anschließen- 
den Braunkohlengruben,  Kokereien  und  Brikettfabriken  sind 
vom  16.  bis  30.  Juni  d.  J.  in  13  Arbeitstagen  50  277  und  auf 
den  Arbeitstag  durchschnittlich  3867  Wagen  zu  10  t  mit  Braun- 
kohlen, Koks  und  Briketts  beladen  und  auf  der  Eisenbahn 
versandt  worden,  gegen  49  355  und  auf  den  Arbeitstag  3797 
Wagen  in  demselben  Zeitraum  des  Vorjahres  bei  gleif'hfalls 
13  Arbeitstagen.  Es  wurden  demnach  vom  16.  bis  30.  Juni  d.  J. 
auf  den  Arbeitstag  70  und  im  ganzen  922  Wagen  oder  1,8  g 
mehr  zum  Versand  gebracht,  als  im  gleichen  Zeitraum  des 
Vorjahres. 

—  Bayerischer  Eisenbahnrat.  Unter  dem  Vorsitz  des 
Generaldirektors  v.  E  b  e  r  m  a  y  e  r  fand  am  14.  d.  M.  in  München 
die  56.  Sitzung  des  bayerischen  Eisenbahnrats  statt.  Vor  Ein- 
tritt in  die  Verhandlungen  über  die  Tagesordnung  widmete  der 
Vorsitzende  dem  am  15.  Mai  d.  J.  verstorbenen  Regierungs- 
direktor V.  Hauck,  welcher  seit  dem  Jahre  1893  an  den 
Sitzungen  des  Eisenbahnrats  beteiligt  war,  einen  warmen 
Nachruf. 

Die  vorgelegte  Zusammenstellung  der  in  der  Zeit  vom 

I.  Januar  bis  30.  Juni  d.  J.  eingeführten  Ausnahmetarife  und 
die  Gewährung  der  Reexpeditionsbefugnis  an  das  genossen- 
schaftliche Lagerhaus  in  Laberweinting  gaben  zu  besonderen 
Erörterungen  keinen  Anlaß.  Von  einer  Seite  wurde  darauf  hin- 
gewiesen, daß  für  einzelne  Landesteile  ähnliche  Notstands- 
verhältnisse besorgt  werden,  wie  im  verflossenen  Jahre,  und 
daß  die  Wiedereinführung  des  aufgehobenen  Notstandstarifes 
für  Futtermittel  in  Frage  kommen  kann. 

Zu  dem  Punkt  der  Tagesordnung  betr.  Änderung  des 
bayerischen  Ausnahmetarifs  lür  Saatgut  wurden  in  der  Erörte- 
rung Wünsche  dahin  ausgesprochen,  daß  hinsichtlich  der  An- 
wendung des  Ausnahmetarifs  im  Abfertigungswege  eine  Ver- 
schlechterung gegen  den  seitherigen  Zustand  nicht  eintreten 
möge  und  daß  hinsichtlich  der  Frachtermäßigung  für  das  von 
den  Saatgutzüchtereien  zu  versendende  Saatgut  vor  dem  Über- 
gang aus  dem  beabsichtigten  vorläufigen  Tarifzustand  in  einen 
endgültigen  der  Eisenbahnrat  noch  einmal  gehört  werden 
möge.  Im  übrigen  wurden  Einwendungen  gegen  die  geplante 
Maßregel  im  wesentlichen  nicht  geltend  gemacht. 

Den  Hauptpunkt  der  Tagesordnung  bildeten  die  Be- 
ratungen über  die  Vorschläge  der  bayerischen  Staatseisenbahn- 
verwaltung zur  Personentarifreform.  Als  Vertreter  des 
Staatsministeriums  für  Verkehrsaugelegenheiten  führte  Ober- 
regierungsrat V  ö  1  c  k  e  r  hierüber  folgendes  aus :  Auf  den 
bayerischen  Staatseisenbahnen  sollen  in  Zukunft  bei  Personen- 
zügen  für  das  Kilometer   erhoben  werden :    I.  Klasse  7  -A, 

II.  Klasse  4,5  III.  Klasse  2  A.  Bei  Eilzügen  und  auf  den 
Vizinal-  und  Lokalbahnen  soll  lür  die  III.  Klasse  der  Satz  von 
3  Jj  zur  Anwendung  kommen.  Für  die  Benutzung  besonders 
beschleunigter  Züge  soll  unter  Beseitigung  der  Platzkarten- 
gebühr ein  nach  Entfernungszonen  abgestufter  fester  Zuschlag 
mit  folgenden  Beträgen  eingehoben  werden : 

bei  Entfernungen         I.  u.  II.  Kl.         III.  Kl. 
von    1—  75  km  0,50  c4i  0,25  M. 

,    76-150    „  1,00   „  0,50  „ 

über      150    ,  2,00   ,  1,00  „ 

Da  der  Satz  der  III.  Wagenklasse  in  Personenzügen  auf 
den  in  Norddeutschland  geltenden  Satz  für  die  IV.  Wagenklasse 
ermäßigt  werden  soll,  ist  beabsichtigt,  die  IV.  Wagenklasse  in 
Bayern  nicht  zur  Einführung  zu  bringen;  die  Rückfahrkarten, 
Rundreisekarten,  Rundreisehefte  und  Fahrscheinbücher  über 
30  Fahrten  sollen  aufgehoben,  die  zusammenstellbaren  Fahr- 
scheinhefte, Monatskarten,  Monatsnebenkarten,  Schüler-  und 
Arbeiterkarten  aber  beibehalten  werden.  Weiter  sollen  gewisse 


Ermäßigungen  für  wissenschaftliche  und  Schülerausflüge, 
Reisen  zu  milden  Zwecken  sowie  für  Sonderzüge  vorbehalten 
bleiben. 

Uber  die  beabsichtigten  Reformen  im  Gepäckver- 
kehr berichtete  Regierungsrat  Petri:  Hiernach  soll  für  die 
Gepäckabfertigung  ein  Zonentarif  zur  Einführung  kommen. 
Dieser  enthält  eine  Nahzone  für  Entfernungen  bis  zu  25  km 
mit  einem  Satze  von  20  -4  für  je  angefangene  25  kg.  Die 
Zone  I  umfaßt  die  Entfernungen  bis  zu  50  km  mit  einem  Satze 
von  25  -5  für  jo  25  kg.  In  den  Zonen  II  bis  X  steigt  die  Ent- 
fernnngsgrenze  von  50  zu  50  km,  die  Gewichtsgrenze  von  25 
zu  25  kg,  der  Frachtsatz  von  25  zu  25  ^.  Von  der  XI.  bis  XIII. 
Zone  steigt  die  Entfernung  von  100  zu  100  km,  das  Gewicht 
von  50  zu  50  kg,  der  Frachtsatz  von  50  zu  50  ^.  Die  XIV. 
Zone  umfaßt  die  Entfernungen  über  800  km  mit  einem  Satz  von 
5  cl6.  für  je  25  kg.  Da  durch  die  ermäßigte  G^päckfracht  teil- 
weise die  Eilgutfracht  unterboten  wird,  kann  Reisegepäck  nur 
gegen  Vorzeigung  von  Fahrkarten  abgefertigt  werden.  —  Der 
Expreßguttarif  soll  vorerst  nicht  geändert  werden. 

Das  Reformprojekt  der  bayerischen  Stnatseisenbahn- 
verwaltung  wurde  vom  Eisenbahnrat  im  großen  und  ganzen 
einstimmig  genehmigt. 

Den  letzten  Punkt  der  Tagesordnung  bildete  die  Beratung 
des  Entwurfs  des  Winterfahrplans  für  1905/06,  welcher  endgültig 
festgesetzt  wurde. 

—  Der  Kohlenvcrkehr  der  sächsischen  Staatseisenbahnen 
im  1.  Halbjahr  1905.  Der  Kohlenverkehr  zeigt  eine  abermalige 
Zunahme  gegen  den  gleichen  Zeitraum  des  Jahres  1904.  Ins- 
gesamt wurden  befördert  5  813  168  t  (1904:  5  450  814  t),  d.  i.  eine 
Zunahme  von  362 354  t  oder  6,64  §.  Auf  Steinkohlen  ein- 
schließlich Koks  und  Briketts  entfielen  2  338  307  (2150  268)  t  oder 
40,22  ü ,  auf  Braunkohlen  einschl.  Koks  und  Briketts 
3  474  861  (3  300  646)  t  oder  59,78  g.  An  Steinkohlen  aus  Sachsen 
wurden  versendet:  1  816  962  (1  683  051)  t,  d.  s.  133  911  t  =  7,95  § 
mehr.  Hiervon  entfielen  913  180  (851  710)  t  auf  das  Zwickauer, 
727  278  (660  524)  t  auf  das  Lugau-Ölsnitzer  und  176  504  (170  817)  t 
auf  das  Dresdner  Revier.  An  Steinkohlen  aus  Schlesien  gingen 
ein:  366  229  (299  693)  t,  d.  s,  66  536  t  =  22,20  §  mehr,  aus  Rhein- 
land und  Westfalen  109  052  (130  790)  t,  d.  s.  21  738  t  =  16,82  § 
weniger  und  aus  anderen  Kohlengebietcn  (Böhmen  usw.)  46  064 
(36  734)  t,  d.  s.  9330  t  —  25,43  []  mehr.  An  Braunkohlen  und 
Braunkohlenbriketts  wurden  versendet:  aus  Sachsen  281199 
(248  376)  t,  d.  s.  32  823  t  =  13,21  %  mehr,  aus  Sachsen-Altenburg 
816  536  (793  229)  t,  d.  s.  23  307  t  -=  2,93  g  mehr;  an  Braunkohlen 
ans  Preußen,  Thüringen  und  Anhalt  gingen  ein  584  351  (529524)  t, 
d.  s.  54  827  t  =  10,35  o  mehr.  Hiervon  entfielen  auf  Braun- 
kohlen 730  538  (741  3.54)  t,  auf  Braunkohlenbriketts  951548 
(829  775)  t.  Der  Empfang  an  Braunkohlen  aus  Böhmen  betrug 
1  792  775  (1  729  417)  t,  d.  s.  63  358  t  —  3,66  §  mehr.  Die  täg- 
liche Transportleistung  belief  sich  auf  durchschnittlich  32 184 
(29  950)  t. 

—  Ein  ehrendes  Anerkennungsschreiben  hat  die  Handels- 
kammer Mannheim  nach  der  Neuen  Badischen  Landeszeitung 
aus  Anlaß  der  Versetzung  des  bisher  in  Mannheim  wohnenden 
Mitgliedes  der  Generaldirektion  der  Großherzoglich  badischen 
Staatseisenbahnen,  Oberregierungsrat  Gaitzsch,  an  diesen  ge- 
richtet. Die  Handelskammer  erklärt,  sein  Fortgang  werde  von 
ihr  wie  vom  gesamten  Handelsstand  Mannheims,  der  bei  ihm 
stets  so  große  Bereitwilligkeit  zur  Entgegennahme  und  Berück- 
sichtigung seiner  Verkehrswünsche  gefunden  hat,  als  ein  großer 
und  schwer  zu  ersetzender  Verlust  empfunden.  Sie  spricht  ihm 
weiter  für  seine  fortgesetzten  Bemühungen  für  die  Förderung 
der  Verkehrsinteressen  den  wärmsten  Dank  aus  und  bittet 
Herrn  Gaitzsch,  auch  in  der  Zentralverwaltung  des  Verkehrs- 
wesens sich  bei  gegebenem  Anlaß  der  hervorragenden  Bedeutung 
zu  erinnern,  welche  er  der  fürsorglichen  und  entgegenkommen- 
den Pflege  des  Mannheimer  Eisenbahnverkehrs  stets  zu- 
gebilligt habe. 

—  Eisenbahnheim  Borkum.  Am  3.  Juni  fand,  wie  bereits 
in  Nr.  39  d.  Ztg.  erwähnt,  auf  der  Nordseeinsel  Borkum  die 
Einweihung  des  dort  eingerichteten  Eisenbahn-Erholungs-  und 
Gesungsheims  statt.  Die  teilweise  Inbetriebnahme  war  schon 
am  1.  Mai  erfolgt,  so  daß  das  Heim  bereits  eine  erhebliche  An- 
zahl von  Gästen  beherbergte.  Die  Feier  hielt  sich  in  be- 
scheidenen Grenzen,  was  die  äußere  Veranstaltung  betraf,  wird 
aber  in  ihrem  würdigen  und  erhebenden  Verlauf  allen  Teil- 
nehmern sicher  eine  dauernde,  freudige  Erinnerung  bleiben. 
Um  10  Uhr  empfingen  der  Vorsitzende  des  Vorstandes  der  Ge- 
nossenschaft „Eisenbahnheim  Borkum",  Rechnungsrevisor  Kirch- 
hof aus  Münster,  und  der  Hausverwalter,  Eisenbahnsekretär 
Dierkes  aus  Emden,  nebst  der  Verwalterin  des  Heims,  Fräulein 
Abich,  den  Eisenbahndirektionspräsidenten  Pannenberg,  welcher 
aus  Münster  in  Begleitung  einiger  an  der  Einrichtung  und  Ver- 
waltung des  Heims  beteiligter  höherer  Eisenbahnbeamter  ein- 
getroffen war. 


XLV.  Jahrgang: 
19.  JuU  1906. 
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Im  Speisezimmer  des  Heims,  in  welchem  sich  außer  sämt- 
lichen Insassen  und  den  zur  Eröffnungsfeier  eingetroffenen 
auswärtigen  Herren  auch  Vertreter  der  Gemeindebehörde  so- 
wie der  Schiffahrts-  und  Kleinbahngesellschaften  eingefunden 
hatten,  begrüßte  der  Präsident  die  zu  den  ersten  Gästen  des 
Heims  zählenden  Beamten  und  Arbeiter  der  Staatseisenbahn- 
verwaltung. Er  sprach  den  Mitgliedern  des  Vorstandes  und 
Aufsichtsrats  der  Genossenschaft,  die  sich  um  die  Einrichtung 
des  Eisenbahnheims  verdient  gemacht  haben,  zugleich  namens 
aller  Beteiligten  die  vollste  Anerkennung  und  den  wärmsten 
Dank  aus,  den  er  auch  an  die  Vertreter  der  Gemeindebehörde 
und  der  Schiffahrts-  und  Kleinbahngesellschaften  richtete, 
welche  durch  Entgegenkommen  und  Zugeständnisse  zum  Ge- 
lingen des  Ganzen  beigetragen  hätten,  und  fuhr  dann  fort: 
.Beamte  und  Arbeiter  des  Direktionsbezirks  Münster  haben 
sich  zusammengetan  und  eine  Genossenschaft  gegründet,  welche 
die  Errichtung  und  Verwaltung  des  f^isenbahnhcims  Borkum 
zum  Gegenstande  hat.  Das  Eisenbahnheim  will  den  Beamten 
und  Arbeitern  der  preußischen  Staatseisenbahnverwaltung 
dienen.  Es  will  Erkranktgewesenen  und  Leidenden  Genesung, 
im  Dienst  Ermatteten  und  Abgespannten  Erholung  gewähren. 
Sie  alle,  die  an  der  Braudung  des  wogenden  Meeres  von  der 
herrlichen  Seeluft  Kräftigung  ihrer  Gesundheit  erwarten,  sollen 
hier  in  der  Fremde  ein  Heim  finden.  Möge  das  Eisenbahnheim 
Borkum  die  Erwartungen,  die  darauf  gesetzt  werden,  in 
reichstem  Maße  erfüllen!  Möge  es  sich  an  ungezählten  Scharen 
von  Beamten  und  Arbeitern  der  preußischen  Staatseisenbahn- 
verwaltune  als  nützlich  erweisen  und  ihnen  zum  Segen  ge- 
reichen.  Das  walte  Gott  I' 

„Es  wird  den  Herren  bekannt  sein,  daß  der  Staat  einen 
namhaften  Beitrag  zur  Errichtung  des  Heims  gespendet  hat. 
Das  entsprach  nur  den  edlen  Absichten  des  Staatsoberhauptes, 
unseres  erhabenen  und  geliebten  Kaisers  und  Köniers,  der  mit 
hellem  Auge  und  mit  warmem  Herzen  unsere  Wolilfahrts- 
bestrebungen  verfolgt  und  schützend  und  segnend  seine  Hand 
darüber  hält.  Unserem  König  und  Herrn  wollen  wir  dank- 
erfüllten Herzens  heute  hier  zur  Weihe  des  Hauses  unwandel- 
bare Treue  geloben  !  Wir  übergeben  das  Eisenbahnheim  endgültig 
seiner  Bestimmung  unter  einem  glückverheißenden  Zeichen, 
gerade  an  d(MTi  denkwürdigen  Tage,  wo  die  künftige  preußische 
Kronprinzessin  ihren  feierlichen  Einzug  in  die  Reichshauptstadt 
hält  unter  den  Glück-  und  Segenswünschen  des  ganzen 
deutschen  Vaterlandes.  Hoffnungsvoll  wollen  wir  unsere  Liebe 
zum  Herrscherhause  und  unser  Gelübde  unwandelbarer  Treue 
bekräftigen  aus  Herzensgrunde  mit  dem  Hufe:  Seine  Majestät 
der  Deutsche  Kaiser  und  König  von  Preußen,  Wilhelm  II.,  unser 
Allergnädigster  Herr  lebe  hoch  !* 

Nachdem  das  dreimalige  Hoch,  in  welches  die  Anwesenden 
begeistert  einstimmten,  verklungen  war,  wies  Redner  darauf 
hin,  daß  der  Herr  Minister  v.  Budde,  dem  auf  dem  Gebiete  des 
Wohlfahrtswesens  der  Staatseisenbahnverwaltung  schon  so 
manche  erfolgreiche  Anregung  und  tatkräftige  Förderung  zu 
verdanken  sei,  der  Errichtung  des  Eisenbahnheims  sein  leb- 
haftes Interesse  zugewendet  und  dieses  durch  Erwirkung  und 
Bewilligung  des  staatlichen  Beitrages  betätigt  habe.  Der  Herr 
Minister  habe  ihn  kürzlich  persönlich  beauftragt,  dem  Eisen- 
bahnheim zum  heutigen  Tage  seine  besten  Grüße  und  Segens- 
wünsche zu  überbringen,  und  erklärt,  daß  er,  wenn  er  in  diese 
Gegend  komme,  dem  Eisenbahnheim  gern  einen  Besuch  ab- 
statten werde.  Auf  seinen  Vorschlag  wurde  einmütig  be- 
schlossen, dem  Herrn  Minister  den  herzlichen  Dank  durch  eine 
Depesche  zu  übermitteln. 

Hierauf  dankte  der  Vorsitzende  des  Aufsichtsrats  der  Ge- 
nossenschaft .Eisenbahnheim  Borkum",  Regierungsassessor 
Pütter,  dem  Präsidenten  für  die  (Ibermittlung  der  Grüße  des 
Herrn  Ministers  und  die  eigene  Mitarbeit  und  Förderung  bei 
der  Gründung  der  Genossenschaft  und  der  Einrichtung  des 
Heims,  welche,  der  Initiative  des  Präsidenten  entsprungen,  in 
seinem  Wohlwollen  die  feste  Gewähr  für  eine  gedeihliche 
Weiterentwicklung  des  Unternehmens  besitze.  Der  Präsident 
versicherte,  daß  er  seine  Fürsorge  dem  Heim  stets  erhalten 
werde,  lehnte  aber  das  ihm  gespendete  Lob  ab,  das  in  erster 
Linie  den  Männern  gebühre,  die  die  Einrichtung  des  Ganzen 
geschaffen  haben,  sowie  den  Beamten  und  Arbeitern,  die  das 
Kapital  für  dieses  gute  Werk  zusammengebracht  haben.  Man 
solle  sich  aber  nicht  gegenseitig  feiern,  sondern  nach  dem 
Dichterwort  handeln:  „Des  echten  Mannes  wahre  Feier  ist 
die  Tat." 

Der  Präsident  begrüßte  nun  jeden  einzelnen  der  34  In- 
sassen des  Heims  mit  einigen  freundlichen  Worten  und 
wünschte  ihnen  gute  Erholung  im  Heim.  Alsdann  wurde  das 
Haus  in  allen  seinen  Teilen  vo7n  Boden  bis  zum  Vorratskeller, 
Küche  und  Garten  einer  eingehenden  Besichtigung  unterzogen. 
Dabei  konnten  sich  alle  Festteilnehmer  von  der  zweckmäßigen 
Einrichtung  der  Gastzimmer,  der  freundlichen  Ausstattung  der 
gemeinsamen  Aufenthaltsräume  und  der  sauberen  Verwaltung 
vou  Küche  und  Vorratsräumen  überzeugen.    Die  Verwalterin 


des  Heims  erntete  volles  Lob  für  die  musterhafte  Ordnung, 
welche  überall  herrschte. 

Wir  übergehen  weitere  Einzelheiten  der  sich  anschließenden 
Feier,  die  mit  der  Aufnahme  eines  Gruppenbildes  schloß.  So 
ist  denn  das  Heim  nun  endgültig  seiner  Bestimmung  über- 
geben. Bereits  der  erste  Betriebsmonat  Mai,  in  welchem  die 
Gäste  und  das  Personal  allmählich  eintrafen,  hat  den  Nachweis 
der  Lebensfähigkeit  des  Heims  erbracht.  Mit  einem  Aufwände 
von  G3  000  Jt.  einschließlich  des  Inventars  errichtet,  kann  es 
etwa  45  Personen  Unterkunft  gewähren.  Auch  die  neuerbaute 
Küche  ist  der  Bewirtung  einer  gleichen  Zahl  gewachsen.  Das 
aus  Ostfriesland  stammende  Dienstpersonal  ist  nicht,  wie  in  den 
Hotels  der  Insel,  auf  Trinkgelder  angewiesen,  die  niemand  zu 
geben  sich  genötigt  fühlen  soll,  sondern  gut  besoldet  und 
ebenso  untergebracht. 

Trotz  der  vielfach,  namentlich  in  der  ersten  Zeit,  erheb- 
lichen Betriebskosten  kann  schon  jetzt  angenommen  werden, 
daß  nicht  nur  eine  volle  Kostendeckung  und  Verzinsung  des 
Genossenschaftskapitals  erreicht  wird ,  wenn  die  bisherigen 
billigen  Preise  von  3,30  bezw.  3,70  JC.  in  der  Vorsaison  und  3,80 
bezw.  4,-20  dC  in  der  Hochsaison  beibehalten  werden,  sondern  es 
wird  für  das  nächste  Jahr  voraussichtlich  noch  eine  Herab- 
setzung dieser  Preise  in  Aussicht  genommen  werden.  Der  Be- 
such des  Heims  ist,  auch  abgesehen  von  den  mäßigen  Pensions- 
preisen, kein  kostspieliger.  Von  Emden  bis  Borkum  Dorf,  für 
Dampferfahrt  und  Kleinbahnreise,  kostet  die  vom  Vorstande 
des  Heims  zu  beziehende  Rückfahrkarte  nur  3  d/.  Speisen, 
welche  außerhalb  der  regelmäßigen  Mahlzeiten  genossen  werden, 
sind  zu  äußerst  geringen  Preisen  zu  haben.  An  Getränken 
werden  Mineralwasser,  Apfelweine,  leichtes  Bier  und  einfache 
Weine,  letztere  namentlich  für  Genesende,  zu  billigen  Preisen 
verabreicht.  Hübsche  Ansichtskarten  vom  Heim  kosten  nur 
5  -.5.  Auch  beim  Photographen,  Barbier  und  Friseur  sowie  in 
der  Leihbibliothek  sind  den  Gästen  des  Heims  Preisermäßi- 
gungen erwirkt  worden.  Außerdem  steht  jedem  Gaste  selbst- 
verständlich die  Benutzung  aller  Anlagen  des  Seebades  zu.  Die 
hierfür  sonst  zu  entrichtende  Kurtaxe  wird  allen  denen  er- 
lassen, welche  von  ihrer  Direktion  eine  Bescheinigung  vorlegen, 
wonach  sie  zu  deren  Tragung  nicht  bemittelt  genug  seien.  Für 
diese  kommt  auch  die  Abgabe  für  kalte  Seebäder  in  Fortfall. 
Bei  den  zahlreichen  Anmeldungen,  die  auch  gerade  von  aus- 
wärtigen Direktionsbezirken  eingehen,  ist  auf  eine  volle  Be- 
legung des  Heims  mit  Sicherheit  zu  rechnen.  So  denkt  denn 
die  Genossenschaft  schon  jetzt  an  die  Möglichkeit  eines  Er- 
weiterungsbaues, für  den  an  das  Heim  grenzendes  domänen- 
fiskalisches Gelände  erworben  werden  soll.  Daß  auch  diese 
weitere  Entwicklung  des  Heims  eine  glückliche  sein  wird,  daf  ür 
bürgt  außer  dem  schon  Gesagten  die  Antwort  des  Herrn 
Ministeis  auf  das  Begrüßungstelegramm.    Sie  lautet: 

„Für  die  von  den  zur  Einweihungsfeier  des  Eisenbahn- 
heims Borkum  versammelt  gewesenen  Beamten  und  Arbeitern 
der  Staatseisenbahnverwaltung  am  3.  Juni  übersandte  Depesche 
spreche  icli  meinen  Dank  aus.  Von  dem  in  der  Depesche  aus- 
gedrückten Dank  für  die  Unterstützung  des  Eisenbahnheims 
habe  ich  srern  Kenntnis  genommen.  Ich  hoffe  und  wünsche, 
daß  das  Unternehmen  sich  günstig  gestalte  und  den  Be- 
diensteten der  Staatseisenbahnverwaltung  zum  Segen  gereiche. 
V.  Budde.' 

—  Personalnachrichten.  Im  Bereiche  der  preußisch- 
hessischen Eisenbahngemeinschaft  sind  folgende  Änderungen 
eingetreten : 

Versetzt  sind:  die  Eisenbahn  Bau- und  Betriebsinspek- 
toren Leipziger,  bisher  in  Ratibor.  als  Vorstand  der  Eisen- 
bahnbetriebsinspektion 12  nach  Berlin,  Richard  Peters,  bisher 
in  Könitz,  als  Vorstand  der  Eisenbahnbetriebsinspektion  2  nach 
Dirschau,  Henkes,  bisher  in  (Brefeld,  als  Vorstand  (auftrw.) 
der  Eisenbahnbetriebsinspektion  1  nach  Ratibor,  Johann  Kraus, 
bisher  in  Recklinghausen,  als  Vorstand  (auftrw.)  der  Eisenbahn- 
betriebsinspektion 2  nach  Könitz,  K  u  h  n  k  e  ,  bisher  in  Danzig, 
als  Vorstand  der  Eisenbahnbauabteilung  nach  Münsterwalde, 
und  Zander,  bisher  in  Hamburg,  in  den  Bezirk  der  König- 
lichen Eisenbahndirektion  Essen  a.  d.  Ruhr. 

Verliehen  ist :  den  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs- 
inspektoren Schmale  die  Stelle  eines  Mitglieder  der  König- 
lichen Eisenbahndirektion  in  Danzig,  Hermann  G  r  e  v  e  die 
Stelle  des  Vorstandes  der  Eisenbahnbetriebsinspektion  in 
Wittenberg  und  John  die  Stelle  des  Vorstandes  der  Eisenbahn- 
betriebsinspektion in  Saalfeld  sowie  den  Großherzoglich  hessi- 
schen Eisenbahn  -  Bau-  und  Betriebsinspektoren  Barth  die 
Stelle  des  Vorstandes  der  Eisenbahnbetriebsinspektion  2  in 
Worms  und  Fritz  Horn  die  Stelle  des  Vorstandes  der  Eisen- 
bahnbetriebsinspektion in  Mainz. 

Ernannt  sind :  zum  Oberregierungsrat  der  Regierungs- 
rat'ÜSommer  bei  der  Königlichen  Eisenbahndirektion  in 
Essen  a/Ruhr;  zu  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsinspektoren 
die  Großherzoglich  hessischen  Regierungsbaumeister  des 
Eisenbahnbaufaches  Paul  R  0  t  h  a  m  e  1  und  Ludwig  Pf  äff  in 
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St.  Johann=SaarbrückoD,  die  Regierungsbaumeister  des  Eisen- 
bahnbaufaches  Paul  Fischer  iu  Johannisburg  \iad  Max 
Borishoff  in  Hannover  sowie  der  Regierungsbaunioister  des 
Ingenieurbaufaches  Emil  Linden  in  Neuß ;  zum  Eisenbahn- 
bauinspelitor  der  Großherzoglich  hessische  Regierungsbaii- 
meister  des  Maschinenbaufaches  Robert  Cranior  in  Darm- 
stadt unter  gleichzeitiger  Verleihung  der  Stelle  des  Vorstandes 
einer  Werlistätteninspektion  bei  der  Eisenbahnhauptwerkstätte 
daselbst;  zu  Regierungsbaumeistern  die  Regierungshaufiihrer 
des  Maschinenbaufaches  Wilhelm  Hoyden  und  Max  Gae- 
dicke  aus  Berlin,  Richard  Grützner  aus  Beuthen  O.-S.  und 
Karl  Schmidt  aus  Cassel. 

Zur  Beschäftigung  sind  überwiesen:  die  Re- 
gierungsbaumeister des  Eisenbahnbaufaches  Ertz,  bisher  zur 
Reichseisenbahnverwaltung  heurlaubt,  der  Königlichen  Eiseu- 
bahndirektion  in  Elberfeld,  Gluth  der  Königlichen  Eisenbahn- 
direktion in  Cassel,  Ho  mann  der  Königlichen  Eisenbahn- 
direktion in  Berlin  sowie  Graßdorf  und  der  Großherzoglich 
hessische  Regierungsbaumeister  des  Eisenbahnbaufaches  August 
Hildebrand,  beide  der  Königlichen  Eisenbahndirektion 
in  Cöln. 

Die  nachgesuchte  Entlassung  aus  dem  Staatsdienste 
ist  erteilt:  den  Regierungsbaumeistern  des  Masohinenbau- 
faches  Reinhold  Walt  her  in  Essen  a  d.  Ruhr  und  Otto  Kel- 
t  i  n  g  in  Hamburg. 

Die  Regierungsbaumeister  desEisenbahnbaufaches Theodor 
Richard  und  Karl  Jordan  sind  infolge  Ernennung  zu 
Kaiserlichen  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsinspektoren  bei  der 
Verwaltung  der  Reichseisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen  aus  dem 
preußischen  Staatseisenbahndienste  ausgeschieden. 

Bei  der  badischen  Staatseisenbahnverwaltung  Murde 
das  Mitglied  der  Generaldirektion,  Oberregierungsrat  Reinhold 
G  a  i  t  z  s  c  h  unter  Enthebung  von  der  Stelle  des  Betriebs- 
inspektors in  Mannheim  nach  Karlsruhe  versetzt.  -  Gestorben 
ist  der  Betriebsinspektor,  Regierungsrat  Christian  R  e  b  m  a  n  n 
in  Basel. 


Osterreich. 


—  Die  Verstaatlichungsfrage.  Die  Erklärungen  des 
Ministerpräsidenten  Freiherrn  v.  G  a  u  t  s  c  h  über  die  Verstaat- 
lichung der  großen  Privatbahnen  bilden  überall  den  Gegenstand 
eingehender  Erörterungen.  Hierbei  wird  mitunter  durch  eine 
unrichtige  Auslegung  der  Äußerungen  der  Regierung  dieser 
mancherlei  unterlegt,  was  sicherlich  nicht  ihr  Sinn  hat  sein 
können.  Wenn  die  Regierung  den  voraussichtlichen  finanziellen 
Erfolg  der  Verstaatlichung  soweit  für  ausschlaggebend  erklärt, 
daß  sie  sich  bei  Maßnahmen  für  die  Verhütung  von  Ausfällen 
der  Zustimmung  der  Legislative  versichert  halten  will,  so  kann, 
wie  das  Fremdenblatt  hervorhebt,  damit  nicht  gemeint  sein, 
daß  die  Eisenbahntarife  künftig  der  parlamentarischen  Beschluß- 
fassung unterbreitet  werden  sollen.  Eine  gesetzlirhe  Bindung 
der  Tarife  sei  gewiß  nicht  in  Aussicht  genommen.  Es  würde 
dem  Wesen  der  Eisenbahntarifpolitik  widersprechen,  derartiges 
durchführen  zu  wollen.  Es  sei  nicht  möglich,  jede  Abänderung 
von  Tarifen,  jede  Gewährung  einer  Refaktie  auf  dem  umständ- 
lichen Wege  der  Gesetzgebung  durchzuführen,  wenn  nicht  die 
ganze  Eisenbahnverwaltung  zum  Stocken  gebracht  werden  soll. 
Lediglich  an  eine  grundsätzliche  Billigung  der  von  der  Re- 
gierung bei  der  Verstaatlichung  einzuschlagenden  Tarifpolitik 
durch  die  Legislative  könne  der  Ministerpräsident  gedacht 
haben.  Das  Parlament  mußte  darauf  vorbereitet  werden,  daß 
der  Ubergang  der  Privatbahnen  in  das  Staatseigentum  nicht 
das  Signal  geben  darf,  welches  alle  bisher  unerfüllten  Wünsche 
in  Tarifangelegenheiten  wieder  belebt.  Das  Parlament  sei 
daran  gemahnt  worden,  daß  der  Staat  Bahnen  zwar  nicht  nach 
rein  kaufmännischen,  aber  auch  nicht  nach  Liberalitätsprinzipien 
betreiben  könne. 

Wofür  aber  habe  eigentlich  der  Ministerpräsident  die  Zu- 
stimmung der  Legislative  gefordert?  Es  sei  nicht  recht  zu  be- 
greifen, warum  es  an  manchen  Stellen  als  ausgemacht  gilt,  daß 
die  zur  Verhütung  finanzieller  Ausfälle  vorzuschlagenden  Maß- 
nahmen auf  eine  Erhöhung  der  Frachtentarife  abzielen  müssen. 
Als  seinerzeit  die  Verstaatlichungsfrage  im  Eisenbahnaus- 
schusse besprochen  wurde  und  hervorragende  Parlamentarier 
im  Zusammenhang  mit  der  Verstaatlichung  auch  die  Tarife  er- 
örterten, sei  niemals  von  Erhöhung,  sondern  stets  nur  von 
einer  Regelung  der  Frachtentarife  die  Rede  gewesen.  Regelung 
müsse  aber  nicht  Erhöhung  sein.  Mindestens  sei  es  nach  den 
vorwaltenden  Absichten  durchaus  ausgeschlossen,  daß  eine  Er- 
höhung des  Staatshahntarifs  beabsichtigt  werden  könnte.  Die 
Maßnahmen,  welche  zur  Regelung  der  Tarife  werden  ergriffen 
werden,  um  einen  Ausfall  von  Millionen  bei  der  Anwendung 
des  Staatsbahntarifs  auf  die  zu  verstaatlichenden  Bahnen  hintan- 
zuhalten, seien  zweifellos  nicht  einschneidend,  wie  es  eine  Er- 
höhung des  Staatsbahntarifs  wäre.  Es  sei  wohl  möglich,  daß 
infolge   jener  Maßnahmen    einzelne   Frachtsätze    sich  höher 


teilen  werden.  Weit  mehr  jedoch  als  Erhöhungen  werde  ver- 
utlich  die  Auflassung  gewisser  Ermäßigungen  in  Betracht 
oininen.  Unerhndlich  sei  indessen,  wie  man  aus  den  Absichten 
er  Regierung  eine  Gefährdung  der  Industrie  ableiten  könne, 
Ideri'n  Verlrachtuugsfähigkeit  zu  verringern  doch  nichts  anderes 
fließe,  als  auch  die  Erträgnisse  der  Bahnen  bei  erhöhten  Tarifen 
äjerabzudrücken.  Daß  der  Industrie  aus  den  Maßnahmen,  welche 
Mie  Regierung  ins  Auge  faßt,  keine  Mehrbelastung  erwachsen 
piönue,  ergebe  sich  daraus,  daß  die  Regierung  lediglich  die  Fest- 
„haltuug  der  bisher  erzielten  Einnahmen  bezweckt.  Au  eine  über 
jden  gewöhnlichen  Zuwachs  hinausgehendp  Erhöhung  der  Ein- 
[nahmen  werde  nirgends  gedacht;  die  Verstaatlichung  werde 
;keine  Wendung  in  der  Eisenbahntarifpnlitik  herbeiführen,  bei 
■welcher  das  kaufmännische  Interesse  der  Bahnverwaltungen 
gegenüber  den  volkswirtschaftlichen  Interessen  stärker  zur 
dt  Itung  gelangen  würde  als  bisher.  Anderseits  sei  aber  die 
Lage  der  Staatsfinanzen  gewiß  keine  solche,  daß  infolge  der 
Verstaatlichung  der  Betrieb  der  Eisenbahnen  das  Budget 
schwerer  als  bisher  belasten  dürfte.  Wenn  demnach  eine  Be- 
ruhigung über  die  Rückwirkungen  der  Verstaatlichung  auf  den 
Staatshaushalt  gefordert  werden  muß,  so  liege  kein  Anlaß  vor 
zur  Beunruhigung  über  die  Rückwirkungen  der  Verstaatlichung 
auf  die  Verhältnisse  der  österreichischen  Produktion. 

—  Budgetprovisorium.  Durch  ein  kürzlich  verlautbartes 
Gesetz  betreffend  die  Forterhebung  der  Steuern  und  Abgaben 
sowie  die  Bestreitung  des  Staatsaufwands  im  zweiten  Halbjahr 
19J5  wird  die  Regierung  u.  a.  auch  ermächtigt,  im  Etat  des 
Eisenbahnininisteriums  verschiedene  in  früheren  Gesetzen  und 
Kaiserlichen  Verordnungen  vorgesehene  Baukredite  bis  31.  De- 
zember 1ÜÜ5  zu  verwenden,  darunter  eiuen  Betrag  von 
19552Ü0Ü  Kr.  für  Erweiterungen  von  Stationen  und  2078000  Kr. 
für  Ergänzungsanlagen  von  Hochbauten. 

—  Ausdehnung  der  Notstandstarife.  Der  Staatseisen- 
bahnrat hat  sich  in  seiner  vorjährigen  Herbstsif zung  dahin  aus- 
gosproclieu,  daß  die  Privatbahneu  dorn  Notstande  dos  Jahres 
iy04  durch  Notstandstarife  für  Futter  und  Streuartikel  minde- 
stens in  demselben  Ausmaße  wie  die  Staatsbahnen  Rechnung 
tragen  sollen.  Das  Ministerium  hat  nach  dieser  Richtung  durch- 
gesetzt, daß  von  den  Privatbahnen  der  15  prozentige  Nachlaß 
auch  auf  die  Ausnahmetarife  ausgedehnt  wurde.  Auch  wurden 
die  im  Betriebe  von  Hauptbahnen  stehenden  Lokalbahnen 
sowie  eine  Anzahl  selbständiger  Lokalbahnen  in  die  Notstands- 
begünstigungen einbezogen.  Weiter  haben  die  Privatbahnen 
sich  im  Interesse  der  kleineren  Landwirte  bereit  ttuden  lassen, 
auch  bei  Frachtzahlung  für  mindestens  5000  kg  für  den  Wagen 
Zugeständnisse  einzuräumen. 

—  Die  Einnahmen  der  österreichischen  Privatbahnen 
im  ersten  Halbjahre  1905  stellen  sich  wie  folgt: 

1905  gegen  1904 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  .   42  443  539  Kr.    —  209  763  Kr. 

büdbahn   54  868  222    ,     -f  672  891  , 

Staatseisenbahngesellschaft     .   27  583  945    „     —  308  633  , 
österreichische  Nordwestbahn : 

garantierte  Linie    .    .    .    .    11  237  354    ,     —  276  594  , 

Ergänzungsnetz   7  124  479    „     +  103  814  „ 

Süd  -  Norddeutsche  Verbin- 
dungsbahn  3  957  928    „     —    18135  „ 

Aussig-Teplitzer  E.  altes  Netz     6  564  880    „     +   50  548  , 
Buschtehrader  Bahn  Lit.  A. .    .     3  743  625    „     +  144  587  , 
„     Lit.  B. .    .     6  868  329    „     -f  210  221  , 
Böhmische  Nordbahn   ....     4911948    ,     —    11083  , 
Aus  dieser  Zusammenstellung  ergibt  sich,  daß  der  Eisen- 
bahnverkehr sich  im  ersten  Halbjahr  trotz  des  starken  Ausfalles 
an  Getreidesendungen  infolge  der  ungünstigen  Ernte  des  Vor- 
jahres und  der  verschiedenen  Ausfuhrverbote  günstig  entwickelt 
hat.    Gegenüber  den  endgültigen  Einnahmen  zeigen  sich  zwar 
bei  einzelnen  Bahnen  noch  kleine  Ausfälle,  diese  dürften  aber 
auf  Grund  der  Richtigstellungen,  welche  nur  bis  Ende  März  vor- 
liegen, gänzlich  verschwinden.   Verglichen  mit  den  vorläufigen 
Ziffern  des  Vorjahres,  orgeben  sich  durchweg  bedeutende  Mehr- 
einnahmen. 

—  Getreideverkehr  der  österreichischen  Staatsbahnen. 

Im  laufenden  Jahre  dürfte  der  Getreideverkehr  aus  Rußland 
nach  Deutschland  besonders  große  Ausdehnung  annehmen,  da 
das  Bestreben  herrschen  wird,  mögUchst  große  Getreidemengen 
noch  unter  der  Geltung  des  alten  Vertrages,  der  bekanntlich 
mit  dem  1.  März  1906  zu  Ende  geht,  das  ist  unter  niedrigeren 
VertragszüUen,  nach  Deutschland  zu  bringen.  An  diesem  zu 
gewärtigenden  Verkehr  werden  auch  die  galizischen  Staats- 
bahnen in  erheblichem  Maße  beteiligt  sein.  Es  liegt  sonach 
nahe,  daß  von  der  österreichischen  Staatsbahnverwaltung  schon 
jetzt  jene  Maßnahmen  in  Erwägung  gezogen  werden,  welche 
geeignet  sind,  die  Verkehrsabwicklung  in  einer  den  großen  An- 
sprüchen Genüge  leistenden  Weise  zu  ermöglichen. 
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—  Der  Güterverkehr  der  Südbahn  hat  sich  im  ersten 
Halbjahr  befriedigend  entwickelt,  und  besonders  der  Verkehr 
mit  Triest  und  Fiume  hat  eine  Steigerung  aufzuweisen.  Der 
Versand  in  Getreide  ist  schon  jetzt  ein  befriedigender,  und  dürfte 
die  voraussichtlich  reiche  Ernte  des  laufenden  Jahres  der  Süd- 
bahn noch  bedeutendere  Getreidemengen  zuführen.  Die  Zucker- 
sendungen blieben  heuer  um  34  000  t  zurück.  Kohle  und  Holz 
gelangten  beiläufig  im  vorjährigen  Umfange  zur  Beförderung, 
während  die  Einfuhr  von  Südfrüchten  und  Gemüsen  wesentlich 
zugenommen  hat.  Die  Versendung  von  Magnesit  über  Triest 
ist  im  ersten  Halbjahr  nm  llüOO  t  gestiegen.  Infolge  der  Auf- 
hebung der  Weinzollklausel  ist  die  Versendung  italienischer 
Weine  nach  Österreich  sehr  bedeutend  zurückgegangen ;  eine 
weitere  Abnahme  muß  erwartet  werden.  Die  ungarischen 
Keisschälfabriken  beziehen  auch  im  laufenden  Jahre  große  Reis- 
mengen über  Triest  und  Fiume,  M'elche  hauptsächlich  mit  der 
Südbahn  zur  Beförderung  gelangen.  Erst  in  den  allerletzten 
Tagen  ist  in  Fiume  ein  Dampfer  eingetroffen,  welcher  eine 
Ladung  von  8000  t  La  Plata-Keis  enthalt,  die  demnächst  zur 
Versendung  gelangen  dürften. 

—  Die  Umrechnung  der  Währung  im  BVaehtverkelir.  Die 

Bahnen  besorgen  die  TJmrechnung  fremder  Währungen  auf 
Grund  eines  Beschlusses  der  Direktoreukonferenz  vom  13.  Juli 
1899  in  der  Weise,  daß  sie  zum  Warenkurs  der  fremden  Wäh- 
rung noch  i  §  zuschlagen  und  überdies  die  erhaltene  Summe 
zur  nächsthöheren  ganzen  Zahl  aufrunden;  vom  Geldkurse  der 
fremden  Währung  dagegen  wird  i  g  abgezogen  und  der  Betrag 
noch  überdies  um  die  Dezimalstellen  gekürzt. 

Es  ergeben  sich  somit  nicht  unbedeutende  Unterschiede 
zwischen  den  von  den  Bahnverwaltungen  berechneten  und  den 
amtlichen  Börsenkursen,  welche  zur  Folge  haben,  daß  die  Par- 
teien es  vorziehen,  die  Frachtgebühren  in  der  fremden  Wäh- 
rung zu  bezahlen,  anstatt  sich  bei  Zahlung  in  österreichischer 
Währung  einen  unberechtigten  Zuschlag  zum  Werte  der  fremden 
Währung  oder  bei  Entgegennahme  bahnseitiger  Zahlungen  einen 
unberechtigten  Abzug  vom  Werte  der  fremden  Währung  ge- 
fallen zu  lassen. 

Es  ist  demnach  zu  begrüßen,  daß  von  der  Staatseiscnbahn- 
gesellschaft  die  Anregung  gegeben  wurde,  eine  Reform  ein- 
treten zu  lassen.  Hierbei  war  neben  den  Klagen  aus  den  Kreisen 
des  Publikums  auch  die  Erwägung  maßgebend,  daß  die  fortge- 
setzten Kursschwankungen  sowohl  den  Stationen,  als  auch  den 
Kontrollstellen  eine  große  Arbeit  aufbürden.  I^ie  Staatseisen- 
bahngesellschaft ist  in  dieser  Erwägung  an  die  gemeinsame 
Direktorenkonferenz  mit  dem  Antrage  herangetreten,  von  der 
täglichen  Berücksichtigung  der  wechselnden  Kurse  abzugehen 
und  nach  dem  Beispiele  des  internationalen  Postanweisungs- 
verkohrs innerhalb  eines  bestimmten  Kursstandes  feste  Umrech- 
nungskurse festzusetzen. 

—  Erleichterung  bei  der  Abfertigung  des  Reisegepäcks. 
Vor  kurzem  hat  sich  der  niederösterreichische  Landesverband 
für  Fremdenverkehr  an  das  Finanzministerium  mit  einer  Ein- 
gabe gewendet,  in  welcher  die  tunlichste  Beschleunigung  der 
verzehrungssteuerarntlichen  Abfertigung  des  über  die  öster- 
reichische Zollgrenze  nach  Wien  eingebrachten  Reisegepäcks 
angeregt  wurde.  Das  Finanzministerium  hat  beschlossen,  eine 
solche  Erleichterung  zunächst  probeweise  einzuführen.  Die  Er- 
leichterung besteht  darin,  daß  das  von  den  Grenzzollämtern 
zollTrei  befundene,  nach  Wien  nufgegebene  Reisegepäck,  nicht 
also  auch  Handgepäck,  durch  einen  Zettel  als  zollfrei  bezeichnet 
und  somit  von  den  Verzehrungssteuerorganen  in  Wien  revisions- 
frei abgefertigt  wird.  Diese  Neuerung,  die  bereits  demnächst 
in  Kraft  treten  soll,  wird  zweifellos  vom  reisenden  Publikum 
mit  Genugtuung  begrüßt  werden. 

—  Mechanisches  Entladen  von  Kohlenwagen.  DieAussi"- 
Teplitzer  Bahn  ist,  wie  die  Neue  Freie,  Presse  meldet,  der  Frage 
des  mechanischen  Entladens  der  zur  Elbe  zugeführten  Kohlen- 
wagen im  Aussiger  Hafen  näher  getreten,  und  soll  die  Angelegen- 
heit  auf  Grund  eines  Vorschlags  der  Firma  Krupp  bald  einem 
befriedigenden  Ergebnisse  zugeführt  werden. 


Ungarn. 

.   .  ~  P'®  Betriebsergebnisse  der  in  Verwaltung  der  unga- 

befindlichen  Lokalbahnen  im  Jahre 
lym.  Die  Anzahl  der  in  Rede  stehenden,  auf  Grund  des  soge- 
nannten Normalvertrages  betriebenen  Lokalbahnen  betrug  (ohne 
die  auf  besondere  Rechnung  betriebene  Szatrnar-Nagybänyaer 
und  die  in  Facht  genommene  Csäktornva-Zagniber  Lokalbahnen) 
gerade  loo  mit  einer  Gesamtlänge  von  7(»30  km.  Die  Rohein- 
nahmen dieser  100  Lokalbahnen  erreichten  den  Betrag  von  rund 
29  397  000  Kr.,  von  welchem  Betrage  den  betreffenden  Verwal- 
tungen 15  111  300  Kr.  überwiesen,  14  285  70uKr.  aber  von  den 


ungarischen  Staatseisenbahnen  als  Ersatz  der  Selbstkosten 
zurückbehalten  wurden.  Außer  diesem  Selbstkostenersatzbe- 
trago  wurden  die  Lokalbahnen  noch  mit  717  543  Kr.  als  I^osten- 
ersatz  der  Postbeförderung  belastet,  weil  die  meisten  Lokal- 
bahnen die  ^on  der  Postverwaltung  zugesicherten  Jahrosbe- 
träge  finanziert  und  dem  Kapital  zuereschlagen  haben;  ferner 
zahlten  jene  Lokalbahnen,  die  keine  Fahrbetriebsmittel  stellten, 
noch  S97  8S4  Kr.  als  Benutzungsgebühr  des  Fahrparkes  der 
ungarischen  Staatseisenbahnen.  Die  aus  dem  Betriebe  der  100 
Lokalbahnen  erwachsenen  wirklichen  Auslagen  bezifferten  sich 
auf  rund  '24  560 000  Kr.,  so  daß  die  ungarischen  Staatseisen- 
bahneu  ungefähr  9OUOOO0  Kr.  zuzahlten  und  für  den  von  den 
100  Lokalbahnen  unbestritten  zugeführten  Verkehrszuwachs  als 
Opfer  brachten. 


Übrige  europäische  Länder. 

—  Internationale  Schlafwagengesellschaft.  Herr  Georges 
Nagelmackers,  Generaldirektor  und  Begründer  der  Inter- 
nationalen Schlafwagengesellschaft,  ist  zu  Villepreux  im  Alter 
von  ()1  Jahren  gestorben.  Er  war  geboren  in  Lüttich,  wo 
sein  Vater  Bankier  war,  und  ging  als  junger  Mann  nach  Ab- 
solvierung der  technischen  Studien  nach  Amerika.  Von  dort 
brachte  er  die  von  Pullman  entlehnte  Idee  der  Schlafwagen  im 
Jahre  1873  nach  Europa.  Zunächst  bildete  er  mit  einigen 
Freunden  eine  Studiengesellschaft  zur  Vorbereitung  des  Unter- 
nehmens, welchem  er  eifrig  sein  ganzes  Leben  widmete.  Dann 
ließ  diese  Studiengesellschaft  auf  ihre  Kosten  einen  Schlaf- 
wagen bauen,  welcher  zwischen  Brüssel  und  Cöln  ver- 
kehrte. Nachdem  dieser  Versuch  gelungen,  gründete  Nagel- 
mackers im  Jahre  187(3  die  Internationale  Schlafwagengesell- 
schaft, die  seither  in  sehr  anerkennenswerter  Weise  aufgeblüht 
ist  und  ihre  vielfachen  Linien  von  einem  Ende  Europas  bis 
zum  anderen  und  bis  über  Asien  erstreckt.  Nagelmackers, 
ein  Mann  von  großen  Ideen  und  reger  Schaffenslust,  brachte 
nach  und  nach  verschiedene  Ausdehnungen  und  Änderungen 
in  das  Unternehmen.  Den  Schlafwagen  folgten  die  Speise- 
wagen, dann  die  Luxuszüge,  welche  beide  Arten  von  Wagen 
vereinigen:  der  Orientexpreß,  der  Südexpreß,  Nordexpreß, 
Nord  -  Südexpreß  usw.  Nach  Vollendung  der  transsibirischen 
Bahn  schloß  Nagelmackers  einen  Vertrag  mit  Rußland,  wonach 
der  Nordexpreß  bis  Peking  verlängert  werden  sollte.  Dieser 
Dienst  geht  wegen  der  Kriegsereignisse  einstweilen  nur  bis 
Irkutsk.  Weniger  Glück  hatte  die  Schlafwagengesellschaft  mit 
der  Gründung  großer  Hotels  und  mit  ihrer  glänzenden  und  sehr 
kostspieligen  Beteiligung  an  der  letzten  Parisei  Weltausstellung. 
Generaldirektor  Nagelmackers  war  zugleich  von  weltmännischer 
Bildung  und  Liebenswürdigkeit,  er  erfreute  sich  auch  gesell- 
schaftlich großen  Ansehens.  Er  hinterläßt  einen  Sohn  Renö, 
der  jetzt  einer  der  Direktoren  der  Gesellschaft  ist.  Auch  aus 
Deutschland  hat  sich  der  Verstorbene  von  Anfang  an  hervor- 
ragende Mitarbeiter  herangezogen. 

—  Finanzielle  Leistungsstatistik  der  französischen  Eisen- 
bahnen. Die  sechs  großen  französischen  Eisenbahngesell- 
schaften haben  dem  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  eine 
Verwahrung  gegen  das  .Gesetz  Berteaux"  eingereicht,  welches 
mit  Verkürzung  der  Arbeitszeit  und  Verbesserung  der  Pen- 
sionen eine  jährliche  Mehrausgabe  von  250  000  000  Fr.  bedingen 
würde.  Es  wird  berechnet,  daß  die  sechs  Eisenbahnverwal- 
tungen im  Jahre  1904  ausgegeben  haben  für  die  Pensions-  und 
Versicherungskassen,  für  Entschädigungen  und  verschiedene 
Prämien  67  800000  Fr.;  daß  der  Gesamtbestand  der  Pensions-, 
Versicherungs-  und  Unfallkassen  613  000  000  Fr.  beträgt;  daß 
der  Staat  im  Jahre  1904  aus  Abgaben  und  Ersparnissen  von  den 
Eisenbahngesellschaften  253  000  000  Fr.  bezogen  habe,  die  den 
Aktionären  ausgerichteten  Dividenden  dagegen  nur  158  700  000 
Franken  ausmachten. 

—  Französisch-italienische  Eisenbahnverbindungen.  Die 

französische  Abgeordnetenkammer  hat  den  Gesetzentwurf  ange- 
nommen, welcher  die  am  6.  Juni  1904  zwischen  Frankreich  und 
Italien  unterzeichneten  Verträge  zur  Herstellung  von  Eisenbahn- 
verbindungen zwischen  Coni  und  Nizza  und  zwischen  Coni 
und  Ventimiglia  mit  der  Verdoppelung  der  Gleise  zwischen 
Mentone  und  Ventimiglia  genehmigt.  Die  Kammer  nahm  ferner 
die  Vorlage  an,  welche  die  Errichtung  einer  Eisenbahn  von  Nizza 
nach  der  italienischen  Grenze  über  Sospel,  mit  Abzweigung  von 
Escarine  nach  Luceram,  und  mit  Anschluß  an  die  auf  italie- 
nischer Seite  gegen  Airolo  oder  Ventimiglia  zu  errichtende  Linie 
als  von  öffentlichem  Nutzen  und^allgemeinem  Interesse  erklärt. 

—  Die  Einnahnien'der^französischen  Eisenbahnen,  welche 
im  ersten  Halbjahr  1904  eine  wenig  günstige  Entwicklung  ge- 
nommen hatten,  zeigen  demgegenüber  für  das  laufende  Jahr 
eine  leidliche,  wennschon  nicht  gerade  bedeutende  Besserung. 
Bis  zum  17.  Juni  vereinnahmten  die  sechs  großen  Privatnetze 
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und  das  Staatsbahnnetz  W/3  Millionen  Franken  mehr  als  in  der 
gleichen  Vorjahrsf.eit.  Kilometrisch  betrug  die  Mehreinnahme 
bei  dem  größten  Netz,  der  Paris-Lyon-Mittelmeerbahn,  1,12  g,  bei 
den  nächstgrößten,  der  Orleans-  und  der  Ostbahn,  2,60  bezw. 
2,88  0.  bei  der  Nordbahn  2,64  §.  Nur  die  Westbahn  zeigt  ein 
kilometrisches  Minderergebnis  von  0,21 

—  Internationale  Konferenz  für  das  Eisenbahnfracht- 
recht. Uber  einen  Festausfiug  dieser  Konferenz  berichtet  der  Ber- 
ner „Bund":  Einer  Einladung  des  Bundesrates  Folge  gebend,  ver- 
einigten sich  die  Teilnehmer  der  Konferenz  am  6.  d.  M.  vor- 
mittags, einige  von  ihren  Damen  begleitet,  am  Bahnhof  Bern, 
um  mittels  Sonderzuges  nach  Interlaken  und  von  dort  auf  die 
Schynige  Platte  zu  gelangen.  Bei  der  Ankunft  auf  dieser 
prächtigen  Höhe  waren  die  Aussicht  und  die  Stimmung  der 
etwa  60  Personen  zählenden  Gesellschaft  gleich  tadellos.  Nach 
dem  Frühstück  kehrte  man  um  2  Uhr  40  Min.  nach  Interlaken 
zurück,  besuchte  dort  den  Kursaal  und  erfreute  sich  an  den 
schönen  Darbietungen  des  Orchesters,  das  zu  Ehren  der  Gäste 
einige  Nationalhymnen  spielte.  Um  6  Uhr  war  vorzügliches  Mittag- 
essen im  Hotel  Jungfrau,  bei  welchem  der  Wirkliche  Geheime 
Oberregierungsrat  Dr.  v.  d.  Leyen  (Deutschland),  erster  Vize- 
präsident der  Konferenz,  zuerst  das  Wort  ergriff,  um  dem  Bun- 
desrat für  seine  Gastfreundschaft  zu  danken,  die  gute  Vorbe- 
reitung der  Konferenzarbeiten  durch  den  Bundesrat  und  das 
Zentralamt  anzuerkennen  und  in  längerer  Rede  die  Bedeutung 
der  zweiten  Revisionskonferenz  angemessen  zu  würdigen.  Sein 
Hoch  galt  dem  Bundespräsidenten  und  der  schweizerischen 
Eidgenossenschaft.  Der  Präsident  der  französischen  Delegation, 
Herr  Generalinspektor  Baume,  zweiter  Vizepräsident  der  Kon- 
ferenz, sprach  auf  den  anwesenden  Konferenzpräsidenten,  Bun- 
desrat Zemp,  dessen  große  Verdienste  um  das  Verkehrswesen 
er  hervorhob ;  der  Redner  bemerkte  noch  insbesondere,  daß 
Herr  Zemp  schon  die  technische  Konferenz  von  1893  geleitet 
habe  und  daß  alle  Veteranen  von  damals  erfreut  gewesen  seien, 
als  sie  hörten,  daß  Herr  Zf»mp  auch  diesmal  wieder  den  Vorsitz 
übernehme.  Der  dritte  Vizepräsident,  Herr  v.  Theremissinoff 
(Rußland),  brachte  sein  Hoch  auf  die  anwesenden  Damen  aus. 
Nachher  sprach  Bundesrat  Zemp,  indem  er  für  die  ihm  zuteil 
gewordene  Ehrung  dankte  und  die  weittragende  Bedeutung  der 
internationalen  Frachtrechtkonvention  feierte,  die  er  als  ein 
Werk  des  Friedens  pries.  Auf  den  verdienten  Direktor  des 
internationalen  Amtes,  Dr.  Winkler,  sprach  Ministerialrat  Dr.  Röll 
'Österreich),  und  auf  den  Vater  des  Ubereinkommens,  Herrn  de 
Seigneux,  Generalinspektor  Lambin  (Belgien).  Herr  de  Seigneux 
gedachte  aller  derjenigen,  die  am  Zustandekommen  des  Uber- 
einkommens gearbeitet  oder  als  frühere  Direktoren  des  Zen- 
tralamtes geamtet  haben.  Ingenieurinspektor  Balaban  (Ru- 
mänien) endlich  nahm  darauf  Bezug,  daß  Rumänien  erst  kürzlich 
dem  Ubereinkommen  beigetreten  sei,  und  brachte  sein  Hoch 
aus  auf  alle  die  Länder,  die  Rumänien  als  Vertragskontrahenten 
bei  seinem  Beitritt  bereits  vorgefunden  habe. 

Gegen  9  Uhr  kehrte  die  Gesellschaft  nach  Bern  zurück, 
duichdrungen  von  dem  Gefühle,  daß  die  durch  den  gemein- 
samen wohlgelungenen  Ausflug  ermöglichte,  ungezwungene 
Aussprache  der  Konferenzteilnehmer  auch  für  die  am  Montag 
morgen  wieder  aufzunehmenden  Verhandlungen  gute  Früchte 
tragen  werde. 

—  Dem  Geschäftsbericht  der  Gotthardbahn  für  das  Jahr 
1904  entnehmen  wir,  daß  die  Baulänge  der  von  ihr  betriebenen 
Linien  272  km  betrug,  darunter  143  km  oder  52  0  zweigleisige 
Strecken.  Neu  in  Betrieb  genommen  wurde  am  1.  Mai  1904  das 
zweite  Gleis  auf  der  22  km  langen  Strecke  Immensee-Brunnen. 
Die  Bahn  beförderte  3  106488  (2949  736)  Personen,  davon  1620(i6 
(144835)  in  I.,  651  379  (619593)  in  II.  und  2293043  (2  185303)  in 
III.  Klasse.  Der  Gütertransport  umfaßte  1  165  593  (1  135  608)  t. 
Die  Einnahmen  stellten  sich  im  Personenverkehr  auf  9  310  915 
(8909989)  Fr.,  im  Güterverkehr  auf  12028861  (11  756  269)  Fr.  Die 
Gesamteinnahme  einschließlich  der  Einnahmen  aus  verschiedenen 
Quellen  ergab  23  817  929  (23  148  992)  Fr.  Auf  das  Bahnkilometer 
berechnet  ergab  sich  eine  durchschnittliche  Einnahme  von 
86  296  (83  873)  Fr.  Auf  jeden  beförderten  Reisenden  entfiel  eine 
durchschnittliche  Einnahme  von  3  (3,02)  Fr.,  auf  das  zurück- 
gelegte Personenkilometer  eine  solche  von  6,14  (6,17)  Cts.  Die 
Einnahme  für  das  Tonnenkilometer  ergab  10,32  (10,35)  Cts. 
Demgegenüber  stellten  sich  die  Betriebsausgaben  auf  13  849  705  Fr., 
so  daß  ein  Betriebsüberschuß  von  9  968  222  Fr.  verblieb.  Aus 
diesem  Ertrage  kann  nach  Deckung  der  Schuldzinsen  und  Rück- 
lagen den  Aktionären  auf  das  Aktienkapital  von  50  000  000  Fr. 
ein  Gewinnanteil  von  je  6,8  g  gewährt  werden,  während  615  942  Fr. 
auf  neue  Rechnung  vorgetragen  werden  konnten.  Am  Jahres- 
schlüsse betrug  die  Zahl  der  Lokomotiven  153,  die  der  Personen- 
wagen 306,  die  der  Güter-,  Gepäck-  und  Dienstwagen  1875. 

—  Der  Umbau  des  Bahnhofs  in  Bern  wird  in  der 
Schweizer.  Bauztg.  dargestellt  mit  einem  Auszug  aus  dem  Er- 
läuterungsbericht der  schweizerischen  Bundesbahnen.   Ks  wird 


gezeigt,  welche  Ausdehnung  der  Verkehr  seit  der  Einführung 
der  Bahn  in  Bern  im  Jahre  1858  genommen.  Im  letzten  Jahrzehnt 
1894  bis  1904  ist  die  Zahl  der  im  Bahnhof  Bern  täglich  und  regel- 
mäßig ein-  und  ausfahrenden  Züge  von  90  auf  170  gestiegen. 
Beider  ganzen  auf  11  645  000  Fr.  angegebenen  Bausumme  ist 
nichts  vorgesehen  für  Verschönerung  des  Bahnhofs  in  archi- 
tektonischer Beziehung,  und  die  Verbesserungen  der  Gepäck- 
abfertigung sollen  unabhängig  von  dieser  Vorlage  erfolgen. 
Trotz  der  anscheinend  großen  Summe,  meint  der  Berner  „Bund", 
geht  doch  aus  der  Sachlage  hervor,  daß  man  hier  nur  die 
bedeutendsten  Teile  eines  großen  Ganzen  vor  sich  sieht,  die 
durch  weitere  kostspielige  Bauten  ergänzt  und  verbunden 
werden  müssen.  Unter  anderem  sei  bekannt,  daß  der  Umbau 
des  Bahnhofs  in  Ostermundingen  so  vorgesehen  ist,  daß  er  als 
Güterbahnhof  für  den  nördlichen  Teil  der  Stadt  angesehen 
werden  kann.  Die  Verlegung  der  Thuner  Linie  erfolgt  in  der 
Weise,  daß  sie  600  m  weiter  nördlich  von  der  Oltener  Linie  ab- 
zweigt. Die  Veränderungen  im  Personenbahnhof  Bern  be- 
schränken sich  auf  eine  Verlängerung  der  Bahnsteige,  da  mit 
deren  Anzahl  und  den  neuen  Bahnhofgleisen  auszukommen  sei, 
sobald  die  neu  vorgesehenen  Abstellgleise  zur  Verfügung 
stehen.  „Neue  Linien",  sagt  der  amtliche  Bericht,  „können 
allerdings  nicht  eingeführt  werden."  Die  Verteilung  des  Güter- 
verkehrs ist  folgendermaßen  vorgesehen :  Das  Eilgut  bleibt 
an  der  alten  Stelle,  ebenso  die  Anlagen  für  den  Stückgut- 
verkehr und  für  den  Viehverkehr.  Dagegen  wird  der  Groß- 
güterbahnhof für  ganze  Wagenladungen  außerhalb  des  Brem- 
gartenfriedhofs verlegt.  Die  Anlage  im  Wilerfeld  ist  mit 
14  Gleisen  in  der  Hauptsache  als  Rangierbahnhof  vorgesehen. 

—  Elektrisclie  Schmalspurbahn  Meiringen-Große  Schei- 
degg-Grindelwald.  Der  Bauunternehmer  E.  Flotron  in  Meiringen 
hatte  beim  Bundesrat  um  die  Konzession  für  eine  Bahn  von 
Meiringen  über  die  Große  Scheidegg  und  das  Faulhorn  nach 
Grindelwald  nachgesucht.  Die  Regierung  des  Kantons  Bern 
beantragte  dagegen,  daß  die  Bahn  von  Meiringen  direkt  über 
die  Große  Scheidegg  nach  Grindel  wald  geführt  werde,  mit  einer 
Abzweigung  von  der  Großen  Scheidegg  nach  dem  Faulhorn. 
Das  Eisenbahndepartement  des  Bundesrats  erklärte  letztere  Füh- 
rung als  die  richtigere,  und  nach  weiterer  Besprechung  zeigten 
sich  die  Unternehmer  damit  einverstanden.  Bemerkenswert  ist, 
daß  das  Eisenbahndepartement  den  Antrag  des  Vertreters  der 
Berner  Regierung  ablehnte,  wonach  der  einheimischen  Bevölke- 
rung ermäßigte  Fahrpreise  gewährt  werden  sollten. 

—  Monatssiusweis  über  die  Arbeiten  am  Simplontunnel. 
Im  Juni  ist  der  Schweiz.  Bauztg.  zufolge  der  nördliche  Parallel- 
stollen mittels  Handbohrung  um  9  m  vorgetrieben  worden, 
außerdem  wurde  am  Vollausbruch  und  der  Ausmauerung  des 
Tunnels  I  gearbeitet.  Auf  der  Südseite  erzielte  im  Parallel- 
stollen die  Maschinenbohrung  einen  Fortschritt  von  107  m.  Die 
Gesteinstemperatur  betrug  46,5  °  C. ;  das  am  Südportal  aus- 
fließende Tunnelwasser  ist  mit  1167  Sek./l  gemessen  worden, 
von  denen  236  Sek./l  den  heißen  Quellen  zwischen  Kilometer 
9,100  und  9,600  entstammen.  Am  30.  Juni  blieben  noch  fertigzu- 
stellen:  14  III  Parallelstollen,  232  m  Firststollen,  313  m  Vollaus- 
bruch und  541  m  Ausmauerung.  Die  durchschnittliche  Arbeiter- 
zahl belief  sich  auf  642  außerhalb  des  Tunnels  und  1756  im 
Tunnel,  zusammen  somit  auf  2398  Mann,  gegen  2328  Arbeiter  im 
Monat  Mai. 

—  Italienische  Eisenbahnverstaatlichung.  Eine  der  Folgen 
des  Eisenbahnsystemwechsels  ist  in  Italien  der  Ubergang  der 
verschiedenen  Pensions-  und  Unterstützungskassen  aus  Privat- 
verwaltung in  die  des  Staates.  Der  Inhalt  dieser  Kassen,  soweit 
sie  zur  liquidierten  Mittelmeerbahn-Gesellschaft  gehörten,  hat  nun 
dieser  Tage,  wie  die  Kreuzztg.  meldet,  die  Reise  von  Mailand 
nach  Rom  angetreten.  Es  handelt  sich  dabei  um  Wertpapiere 
im  Betrage  von  88  000  000  L.  Die  Banca  d'Italia  hatte  zehn 
eisenbeschlagene  Kisten  zur  Verfügung  gestellt,  worin  der 
Schatz  geborgen  wurde,  den  alsdann  ein  von  Karabinieri  und 
einem  Kassierer  eskortierter  Salonwagen  aufnahm.  Im  nämlichen 
Zuge  befand  sich  eine  Abordnung  des  Personals,  in  deren  Gegen- 
wart der  Pensionsschatz  an  die  Depot-  und  Vorschußkasse  über- 
geben worden  ist. 

—  Dienstsprache  bei  der  Warschau- Wiener  Bahn.  Einer 
Meldung  des  „W.  T.-B  "  aus  Warschau  zufolge  haben  sämtliche 
Angestellten  der  Warschau  -  Wiener  Bahn  einhellig  den  Be- 
schluß gefaßt,  vom  15.  Julid.  J.  ab  die  polnische  Sprache  als 
Dienstsprache  zu  benutzen  und  polnische  Inschriften  einzuführen. 
Wenn  die  Behörde  sich  der  Ausführung  dieses  Beschlusses 
widersetze,  so  solle  nötigenfalls  die  Arbeit  niedergelegt  werden. 
Einer  weiteren  Meldung  der  vorgenannten  Quelle  zufolge  soll 
der  Verwaltungsrat  der  Warschau-Wiener  Eisenbahn  angeordnet 
haben,  daß  die  polnische  und  die  russische  Sprache 
nebeneinander  Dienstsprache  werden  sollen. 
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Fremde  Weltteile. 

—  über  die  Betriebsergebnisse  der  Eisenbahnen  Bri- 
tisch-Indiens  im  Kalenderjahre  i;»ü3  bringt  das  ,A.  f.  E."  auf 
Grund  des  Betriebsberichts  des  briiisch-ostindischen  Eisenbahn- 
amts folgende  Mitteilungen:  Die  Gesamtlänge  aller  breit- 
spurigen und  schmalspurigen  Eisenbahnen  in  Britisch-Indien 
und  Burma  betrug  am  Schlüsse  des  gedachten  Jahres  43  37'2 
(41  723)  km.  Befördert  wurden  210  231  (JOO  (196  648  000)  Personen 
und  47  684  000  (45  537  000)  t  Güter.  Die  Betriebseinnahmen 
stellten  sich  auf  360  082  000(339  269  000)  Rupien,  wovon  125  440000 
(117508000)  auf  den  Personen-  und  224  192 OCO  (212  341  000)  auf 
den  Güterverkehr  entfielen.  Demgegenüber  betrugen  die  Be- 
triebsausgaben 171  109  000  (167  049  000)  Rupien.  Es  verblieb  also 
ein  Reinertrag  von  188  973  000  (172  220  000)  Rupien,  und  der  Be- 
triebskoeffizient stellte  sich  auf  47,52  (49,24)  §.  Das  gesamte 
Anlagekapital  war  auf  3497  734000  (3411  123000)  Rupien  ange- 
wachsen und  verzinste  sich  durch  den  obigen  Reinertrag  mit 
5,54  (4,92)  ;|.  An  Lokomotiven  waren  vorhanden  5296,  an  Per- 
sonenwagen 19  658,  au  Güterwagen  104  371  Stück.  Die  Zahl  der 
im  Dienst  befindlichen  Beamten  betrug  402  249  (392  501),  dar- 
unter 6022  (5875)  Europäer.  Die  Gesamtzahl  der  bei  den  Be- 
triebsunfällen getöteten  Personen  war  1143  (1231),  die  der  Ver- 
letzten 1142  (1141). 

—  Ostalgerische  Eisenbahn.  Nach  dem  Rechnungsab- 
schluß für  1904  hat  der  französische  Staat  aus  seiner  Gewähr- 
leistung für  dieses  Jahr  der  Ostalgerischen  Eisenbahn  7  563  226 
Franken  draufzuzahlen. 

—  Panamabahn.  Der  Sonderkommissar  Bristow,  der  be- 
auftragt war,  die  Verhältnisse  der  Panamabahn  und  den  Ver- 
kehr der  Dampferlinien  am  Isthmus  zu  untersuchen,  hat  der 
Köln.  Ztg.  zufolge  einen  Bericht  erstattet,  der  empfiehlt,  die 
Bahn  mit  einem  zweiten  Gleise  zu  versehen,  einen  modernen 
Fahrpark  anzuschaft'en  und  die  Hafenanlagen  zu  vervoll- 
kommnen; ferner  sollen  die  bestehenden  Verträge  mit  der 
Pacific  Mail  Steamship  Company  und  einigen  südamerikanischen 
Dampferlinien  gekündigt  und  die  Häfen  Panama  und  Colon 
allen  Dampferlinien  zu  gleichen  Bedingungen  geöffnet  werden. 

—  Sicherheit  auf  Reisen.  Im  amerikanischen  Kongreß 
wurde,  wie  .Railr.  Gaz.'  vor  einiger  Zeit  meldete,  eine  Bill  ein- 
gebracht, , die  Sicherheit  des  Reisens  auf  Eisenbahnen  zu  fördern 
und  zur  Rettung  von  Menschenleben  zu  ermutigen".  Die  Bill 
ermächtigt  den  Präsidenten,  bronzene  Medaillen  an  Personen  zu 
verleihen,  die  auf  irgend  einer  im  allgemeinen  Verkehr  stehen- 
den Elsenbahn  zur  Rettung  von  Men.schenleben  oder  beim  Ver- 
such hierzu  ihr  eigenes  Leben  gefährden.  Unsere  amerikanische 
Quelle  knüpft  hieran  folgende  Bemerkungen :  „Das  Gesetz  ist 
jenem  von  1874  nachgebildet,  nach  welchem  der  Schatzsekretär 
goldene  und  silberne  Medaillen  an  Helden  auf  der  See  und  im 
Rettungsdienst  verleiht.  Da  der  Vorschlag  mit  dem  Verfahren 
mancher  Eisenbahnverwaltungen,  deutliche  Handlungen  von 
Tapferkeit  und  Heldenmut  zu  würdigen  und  zu  veröffentlichen, 
übereinstimmt,  wird  er  —  wenigstens  in  der  Theorie  —  den 
Beifall  von  Eisenbahnern  finden.  Ob  er  aber  für  die  Praxis 
zweckmäßig  und  zufriedenstellend  sein  wird,  ist  eine  andere 
Frage.  Schon  beim  jetzigen  Verfahren  der  Anerkennung  ist 
ein  mißlicher  Umstand  der,  daß  Fälle,  die  der  Betriebsleiter 
unter  die  Rubrik  , Heldenmut'  bringen  kann,  so  wenig  vor- 

j     kommen,  daß  er  der  Sache  keine  große  Beachtung  schenkt. 

l»  Ohne  Zweifel  bleibt  viel  Heldenmut  unbemerkt.  In  der  Sache 
einer  Medaille  vom  Präsidenten  der  Vereinigten  Staaten  jedoch 
ist  es  wohl  möglich,  daß  Seltenheit  ein  schönes  Ding  sein  mag; 
je  seltener  die  Anerkennung,  desto  größer  ihr  Wert.  Aber 
weshalb  sollte  ein  Eisenbahner  eine  bronzene  Denkmünze  be- 

U    kommen  und  die  Retter  im  Seeküsten-Rettungsdienst  goldene 

1     und  silberne?" 


I  Allgemeines. 

1  _  —  Personendampfer  auf  der  Themse.  Seit  vielen  Jahren 
(  liegen  die  Dampfer  der  früheren  Tharaes  Steamboat  Co.  untätig 
an  den  Ufern  vertaut.  Diese  Privatgesellschaft  war  nicht  im- 
stande, den  Anforderungen  des  Verkehrs  zu  genügen.  Um  nun 
diese  prächtige,  so  sehr  vernachlässigte  Wasserstraße  Londons 
im  Interesse  der  Bevölkerung  wieder  zu  beleben,  trat  der 
Londoner  Grafschaftsrat  auf  den  Plan.  Nach  langwierigen  Ver- 
handlungen über  die  Parlamentsbill  setzte  er  die  Enthebung 
vorn  Ankauf  der  alten  Fahrzeuge  der  Steamboat  Co.,  die  so- 
fortige Erwerbung  zum  Schätzungswerte  und  Besitzergreifung 
mehrerer  Landungsstege  durch  und  ließ  auf  den  Werften  von 
Blackwall,  Southampton,   Deptford   und   Glasgow  30  neue 


Dampfer  von  180  Fuß  Länge,  18h  Fuß  Breite,  120  t  Fassungs- 
raum, 340  PS  und  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  13-  Knoten 
erbauen.  Bei  260  Sitzplätzen  bieten  sie  für  je  500  Personen 
Raum;  alle  Boote  tragen  Namen  von  berühmten  oder  wenigstens 
hervorragenden  Männern. 

Der  Verkehr  der  Riesenstadt  erhellt  aus  folgenden  An- 
gaben für  das  Vorjahr.  Es  wurden  befördert :  durch  Vorort- 
bahnen 618  000  000,  Omnibusse  630  000000,  Untergrund-  und 
Röhrenlinien  264CCOC00,  elektrische  Straßenbahnen  390  000  000 
und  durch  sonstige  Fahrgelegenheiten  schätzungsweise  SO 000  000 
Personen. 

Am  17.  Juni,  2  Uhr  30  Min.  nachmittags,  fand  die  Eröff- 
nungsfahrt von  Westminster  Bridge  durch  den  Prinzen 
von  Wales  unter  dem  Jubel  lausender  von  Zuschauern,  welche 
die  Brücken  und  Ufer  bis  Greenwich  hinab  besetzt  hielten, 
statt.  Der  Prinz  bezahlte  seine  Fahrkarte  mit  einem  seltenen 
Vierpenuystück  und  einem  Silberpenny,  welche  zum  Gedächtnis 
an  die  Feier  aufbewahrt  werden.  An  der  Spitze  des  Zuges  fuhr 
das  Polizeiboot ;  ihm  folgten  die  Boote  des  „Thames  Conservancy 
Board",  dann  „König  Alfred"  mit  den  Prinzen  und  Gefolge,  die 
„Shakespeare"  mit  Vertretern  der  Presse  und  den  Grafschafts- 
musikern, zwei  Boote  mit  Parlamentsmitgliedern,  Bürgermeistern 
und  Raten  der  Londoner  Boroughs  sowie  die  anderen  Boote  in 
Doppelreihen  mit  geladenen  Gästen,  begleitet  von  unzähligen 
Barken ,  Booten ,  Icleineren  und  größeren  Dampfern.  In 
Greenwich  angelangt,  bestiegen  der  Prinz  und  sein  Gefolge 
die  bereitstehenden  elektrischen  Stadtbahnwagen,  welche  sie 
zur  Westminsterbrücke  zurückführten. 

Am  nächsten  Tage,  einem  Sonntag,  war  leider  eine  Reihe 
von  Unfällen  zu  verzeichnen;  die  Steuerung  der  Boote  war 
teils  durch  Überlastung,  teils  durch  heftige  Flutströmung  eine 
äußerst  schwierige,  so  daß  die  „Marlowe"  an  die  Pfeiler  der 
Cannonstreet-Eisenbahnbrücke  stieß,  ihr  Vorderteil  erheblich 
beschädigte  und  die  Fahrgäste  landen  mußte.  Die  „Brunei" 
legte  sich  bei  Wapping  so  stark  zur  Seite,  daß  ein  Knabe,  in 
der  Meinung,  der  Dampfer  sinke,  über  Bord  sprang  und  trotz 
augenblicklicher  Hilfe  nicht  mehr  gerettet  werden  konnte. 
Überdies  ereigneten  sich  noch  andere  kleinere  Unfälle,  wie  die 
Beschädigung  von  Landungsstegen  u.  a.  Seither  wird  der  Ver- 
kehr anstandslos  abgewickelt. 

Daß  durch  die  Einrichtung  dieses  Dienstes  einem  Be- 
dürfnis begegnet  wurde,  geht  zur  Genüge  daraus  hervor,  daß 
durchschnittlich  täglich  26  900  Personen  befördert  werden. 

Zwischen  Hammersmith  und  Greenwich  liegen  23  Stationen  ; 
die  Fahrpreise  sind  für  Entfernungen  von  3,  5,  8,  11  engl. 
Meilen  und  darüber  mit  1,  2,  3,  4  und  5  d  für  die  einfache  und 
2,  3,  5,  6  und  8  d  für  die  Hin- und  Rückfahrt  abgestuft.  Arbeiter 
zahlen  auf  bestimmten  Arbeiterschiffen  1  d  für  die  einfache  und 
2  d  für  die  Rückfahrt. 

Von  größtem  Vorteil  wäre  der  angeregte  Umsteigeverkehr 
zwischen  beiden  dem  Grafschaftsrat  gehörigen  Verkehrsmitteln  : 
den  Schiffen  und  Straßenbahnen. 

Nun  beabsichtigt  auch  noch  die  Steamboat  (!o.  als  Mit- 
bewerberin aufzutreten  und  ihre  Schiffe  zwischen  Chelsea  und 
Greenwich  in  Dienst  zu  stellen.  K— a. 

—  Ein  Schnelladewagen  zu  möglichst  rascher  Über- 
ladung der  Postpakete  in  den  Bahni)ostwagen  und  umgekehrt 
ist,  wie  wir  dem  „Archiv  für  Post  undTelegr."  entnehmen,  vom 
Postinspektor  Pfleger  zu  Thorn  erfunden  worden  und  kann 
wenn  auch  nicht  überall,  so  doch  in  manchen  Fällen  mit  Nutzen 
zur  Beschleunigung  des  Ubergabegeschäfts  dienen.  Dem 
Schnelladewagen  liegt  der  Gedanke  zugrunde,  neben  den  all- 
gemeinen gebräuchlichen  Pakethandwagen,  die  auf  den  Bahn- 
steigen zum  Ein-  und  Ausladen  der  einzelnen  Pakete  dienen, 
ein  Fahrzeug  zu  schaffen,  das  die  Ubergabe  einer  Sammel- 
ladung von  Paketen  leichter  und  schneller  ermöglicht,  als  dies 
bei  Verwendung  von  Paketsäcken  angängig  ist.  Zu  diesem 
Zweck  besteht  der  Wagen  aus  einem  vierrädrigen  Untergestell, 
auf  dem  sich  zwei  ebenfalls  mit  je  vier  Rädern  versehene,  aus 
Eisenrohrstäben,  weitmaschigem  Drahtgeflecht  und  starken  Holz- 
böden hergestellte  Paketkörbe  befinden.  Auf  einer  am 
Untergestell  beweglich  angebrachten  Klapp- 
brücke können  die  Körbe  in  den  Bahnpostwagen 
hinein  -  oder  aus  diesem  he  rausgerollt  werden. 
Das  Untergestell  ist  ungefähr  1  m  hoch  und  breit,  dabei  2  m 
lang;  die  Höhe  seiner  Vorderräder  beträgt  72,  die  der  Hinter- 
räder 86  cm. 

Die  beiden  Körbe  laufen  nicht  in  Schienen,  sondern  wer- 
den auf  dem  Untergestell  durch  zwei  Winkeleisen  geleitet.  Ihre 
Längsachsen  stehen  rechtwinklig  zu  der  des  Untergestells,  das 
parallel  zur  Zugrichtung  an  die  Tür  des  Bahnpostwagens  heran- 
gefahren wird.  Die  zum  Hineinrollen  der  Körbe  in  den  Bahn- 
postwagen dienende  Brücke  läßt  sich  um  ihre  Führungsstange, 
die  an  der  dem  Bahnpostwagen  zugekehrten  Längsseite  des 
Gestells  angebracht  ist,  nicht  nur  drehen,  sondern  auch  seitlich 
verschieben.  Hierdurch  wird  erreicht,  daß  ihre  Mundöffnung  je 
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nach  Bedarf  vor  die  Räder  des  einen  oder  des  anderen  Paket- 
korbs gebracht  werden  kann.  Das  Untergestell  ist  mit  einer 
Hemmvorrichtung  versehen. 

Die  zur  Aufnahme  der  Sammelladung  bestimmten  Körbe 
können,  damit  sie  nach  ihrer  Entladung  den  Raum  im  Bahn- 
postwagen nicht  unnötig  beengen,  zusammengeklappt  werden. 
Jeder  Korb  ist  11')  cm  lang,  74  cm  breit  und  65  cm  hoch;  er 
faßt  durchschnittlich  46  Pakete,  beide  Körbe  zusammen  also  an- 
nähernd 100  Stück.  Ihre  Ubergabe  an  die  Bahnpost  erfordert 
45  Sekunden;  in  der  gleichen  Zeit  können  von  losen  Paketen 
günstigstenfalls  nur  50  Stück,  also  nur  halb  so  viel,  übergeben 
werden. 

Ein  solcher  Wagen  ist  seit  dem  Jahre  1902  auf  dem  Bahn- 
hofe in  Quedlinburg  in  Gebrauch  und  hat  sich  dort  auch  als 


zweckmäßig  bewährt,  so  daß  im  Jahre  1904  von  der  Postverwal- 
tung zwei  weitere  derartige  Wagen  beschafft  und  auf  den 
Bahnhöfen  Neuhaidensleben  und  Staßfurt  in  Gebrauch  genommen 
worden  sind. 

Nach  den  bisherigen  Erfahrungen  wird  der  Schnellade- 
wagen an  solchen  Orten  mit  Vorteil  zu  verwenden  sein,  an  denen 
die  Haltezeit  der  Eisenbahnzüge  kurz,  der  Paketverkehr  aber 
stark  ist,  jedoch  auch  nur  dann,  wenn  unter  den  zu  übergeben- 
den Paketen  sich  regelmäßig  eine  größere  Anzahl  für  die  Körbe 
des  Schnelladewagens  geeigneter,  also  nicht  zu  umfangreicher 
Sendungen  befindet,  und  wenn  der  ankommende  Bahnpostwagen 
an  der  Ladetür  noch  Raum  zur  Aufnahme  der  beiden  Paket- 
körbe hat,  Bedingungen,  die  die  Verwendung  von  Schnellade- 
wagen  in  größerem  Umfange  von  vornherein  ausschließen. 


Amtliche  Bekanntmachungen. 


1.  Berichtigungen. 

Adriatisch-norddeutscher  Eisenbahn- 
verband. 

Auf  den  Seiten  11  und  15  des  vom 
1.  August  1905  gültigen  Nachtrages  IV 
zum  Verbandsgütertarif  Teil  II  soll  es 
in  der  ersten  Zeile  des  Absatzes  11  statt: 
„Wenn  in  dem  unter  4— la  behandelten 
Falle"  richtig  heißen :  „Wenn  in  dem 
unter  4  a  behandelten  Falle". 

Wien,  am  13.  Juli  1905.  —   S.  B.  Z. 
8227/01  ex  1905.  (1839) 
K.  k.  priv.  Südbahngesellschaft, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


2.  Erweiterung  der  Abfertigungs- 
befugnisse von  Stationen. 

Am  1.  August  d.  J.  wird  die  zwischen 
den  Stationen  Kuklinow  und  Krotoschin 
an  der  Bahnstrecke  Lissa  i/P.-Krotoschin 
gelegene  Station  Dzierzanow,  welche 
bisher  nur  dem  Personen-,  Gepäck-  und 
dem  Wagenladungsgüterverkehr  diente, 
auch  für  die  Abfertigung  von  Stück- 
gütern, Leichen  und  lebenden  Tieren 
eröffnet. 

Die  Abfertigung  von  Tieren  in  mehr- 
bödigen  Wagen,  von  Fahrzeugen  und 
schwerwiegenden  Gegenständen,  zu  deren 
Ver-  oder  Entladung  eine  Kopframpe 
erforderlich  ist,  sowie  von  Sprengstoffen 
ist  bis  auf  weiteres  ausgeschlossen. 

Mit  demselben  Tage  wird  die  Station 
Dzierzanow  in  den  Staats-  und  Privat- 
bahn-Tiertarif aufgenommen. 

Uber  die  Höhe  der  Tarifsätze  geben 
die  beteiligten  Dienststellen  Auskunft. 

Posen,  den  7.  Juli  1905.  (1840) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Am  1.  August  1905  wird  der  an  der 
Strecke  Halle  a/Saale-Cottbus  zwischen 
den  Stationen  Beutersitz  und  Dobrilugk= 
Kirchhain  in  Kilometer  110,53  gelegene 
Haltepunkt  Schönborn  b.  Dobri- 
1  u  g  k ,  der  gegenwärtig  nur  dem  Wagen- 
ladungsverkehr für  Privatanschluß  dient, 
auch  für  den  Personen-,  Gepäck-  und 
Expreßgutverkehr  eröffnet. 

Halle  a/Saale,  den  13.  Juli  1905.  (1841) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Auf  den  Haltepunkten  Clotten,  Loef, 
Nittel,  Steinebrück  und  Zewen  können 
vom  20.  d.  M.  ab  Eil-  und  Frachtstück- 
güter im  Einzelgewicht  bis  zu  400  kg 
abgefertigt  werden.  (1842) 

St.  Johann=Saarbrücken,  12.  Juli  1905. 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


3.  Fahrplanbekanntmachungen. 

Rinteln-Stadthagener  Eisenbahn. 

Mit  dem  15.  d.  M.  fällt  der  Zug  3  a  aus, 
und  vom  lf>.  d.  M.  ab  wird  an  Sonn-  und 
Festtagen  der  Zug  1  a,  ab  Rinteln  R.  St. 
7.45  vorm.,  an  Stadthagen  R.  St.  8.34  vorm., 
eingelegt. 

Rinteln,  im  Juli  1905.  (1843H&V) 
Der  Vorstand. 


4.  Güterverkehr. 

Großh.  badische  Staatseisenbahnen. 

Die  Abfertigung  von  Sendungen  im 
Verkehr  zwischen  Würzburg  und  den 
Stationen  der  Mannheim- Weinheim-Hei- 
delberg-Mannheimer Nebenbahn  erfolgt 
vom  1.  August  l.J.  ab  nur  noch  im  Güter- 
tarif badische  Staatsbahnen  -  badische 
Nebenbahnen  im  Privatbetrieb.  Fracht- 
erhöhungen treten  hierdurch  nicht  ein. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  Dienst- 
stellen. 

Karlsruhe,  den  13.  Juli  1905.  (1844) 
Großh.  Generaldirektion. 


Deutsch-belgischer  Güterverkehr. 

Mit  sofortiger  Gültigkeit  wird  die 
Station  Recklinghausen  Ost  als  Versand- 
station in  den  Ausnahmetarif  vom 
1.  September  1900  für  die  Beförderung 
von  Steinkohlen  usw.  von  rheinisch- 
westfälischen nach  belgischen  Stationen 
mit  den  für  die  Station  Reckhnghausen  H.B. 
gültigen  Frachtsätzen  einbezogen. 

Essen,  den  13.  Juli  1905.  (1845) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Güterverkehr  zwischen  Stationen 
deutscher  Eisenbahnen  und  Stationen 
der  Prinz  Heinrichbahn. 

Mit  sofortiger  Gültigkeit  wird  die 
Station  Recklinghausen  Ost  als  Versand- 
station in  den  Ausnahmetarif  vom 
1.  Oktober  1901  für  die  Beförderung  von 
Steinkohlen  usw.  von  rheinisch-westfäli- 
schen nach  Stationen  der  luxemburgi- 
schen Prinz  Heinrichbahn  mit  den  für 
die  Station  Recklinghausen  Hauptbf. 
gültigen  Frachtsätzen  einbezogen. 

Essen,  den  13.  Juli  1905.  (1846) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Süddeutsch  -  österreichisch  -  ungarischer 

Eisenbahnvei'band. 
(Getreidetarif e  Teil  III,  Heftl, 
3  u  n  d  4.) 

Am  I.August  l.J.  wird  das  „Lagerhaus 
S.  und  W.  Hoffmann  Wien  D.  U.  B."  als 


Reexpeditionsstelle  aufgenommen ;  das- 
selbe ist  bei  den  Wiener  Lagerhäusern 
im  Teil  III,  Heft  1  vom  1.  April 
1902  auf  Seite  84, 

im  Teil  III,  Heft  3  vom  1.  Februar 
1898  auf  Seite  168  und 

im  Teil  III,  Heft  4  vom  1.  Februar 
1898  auf  Seite  28 
unter  Lit.  f.  als  neues  Lagerhaus  nach- 
zutragen. 

München,  den  13.  Juli  1905.  (1847) 
Generaldirektion 
der  kgl.  bayer.  Staatseisenbahnen. 


Transittarif  für  den  süddeutschen  Gü- 
terverkehr nach  den  unteren  Donau- 
ländern. 
Teil  II  vom  1.  Mai  1897. 
Mit  Gültigkeit  vom  20.  Juli  1.  J.  wird 
die  Station  Bruckmühl  mit  folgenden 
Entfernung'en  in  den  Tarif  einbezogen : 
Bruckmühl-Salzburg  tr.   105  km, 
„        -Simbach    „     118  „ 
München,  den  13.  Juli  1905.  (1818) 

Generaldirektion 
der  kgl.  bayer.  Staatseisenbahnen. 


Böhmisch-bayerischer  Kohlenverkehr. 

Tarif  vom  1.  November  1900. 
Mit  Gültigkeit  vom  1.  August  1905  ge- 
langt der  Nachtrag  IX  zur  Einführung. 
München,  den  14.  Juli  1905.  (1849) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Sämtliche  während  der  Zeit  vom  1.  Sep- 
tember bis  15.  Dezember  d.  J.  in  Stutt- 
gart eintreffenden  Wagenladungen  von 
frischem  Obst  —  jedoch  ausschließlich 
ganzer  Wagenladungen  zerquetschter 
Weintrauben  und  frischer  Tafeltrauben  — 
werden  zur  Entladung  auf  den  Nord- 
und  Westbahnhof  daselbst  verwiesen. 

Die  Abfertigung  der  nach  Stuttgart 
bestimmten  Obstwagen  erfolgt  in  der 
gedachten  Zeit  auf  dem  Nordbahnhof,  so- 
weit nicht  Stuttgart  Westbahnhof  in  den 
Frachtbriefen  als  Empfangsstation  vor- 
geschrieben ist.  Frachtbriefvorschriften, 
welche  die  Bereitstellung  der  Obstwagen 
auf  dem  Hauptgüterbahnhof  Stuttgart 
bezwecken,  bleiben  unberücksichtigt. 

Stuttgart,  den  12.  Juli  1905.  (1850) 
Generaldirektion 
der  k.  w.  Staatseisenbahnen. 


Gruppentarif  II. 

Vom  20.  Juli  d.  J.  ab  wird  ein  Aus- 
nahmefrachtsatz für  gebrannte  Steine 
(Ausnahmetarif  5  a)  von  Groß  =  Besten 
nach  Nieder  =  Schöneweide  =  Johannisthal 
mit  0,12  Ji  für  100  kg  eingeführt. 

Halle  a/Saale,  den  15.  Juli  1905.  (1851) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


XLV.  Jahrgrang 

IQ.  Juli  m^i. 


Nord-Ostsee-Eisenbahnverband. 

(Gütertarif.) 

Vom  I.August  d. J.  ab  werden  für  den 
Verkehr  zwischen  den  Stationen  der 
Strecke  Melsdorf-Osterrönfeld-Scbleswig, 
Botelholm  und  Nortorf  einerseits  und 
den  Stationen  der  Eckernförde-Kappelner 
Schmalspurbahn  anderseits  teils  ermäs- 
sigte,  teils  neue  Tarifentfernungen  ein- 
geführt. Auskunft  erteilen  die  Abferti- 
gungsstellen. 

Altona,  den  12.  Juli  1905.  (1852) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Dentsct  -  schwedisch  -  norwegischer 
Güterverkehr  über  Vamdrup,  Warne- 
raünde-G,jedser  und  Saßnitz-Trellebor^^. 

Am  31.  Juli  d.  J.  wird  der  Haupt- 
bahnhof in  Bielefeld  für  den 
Wagenladungsverkehr  mit  Ausnahme 
desjenigen  der  Anschlußwerke  ge- 
schlossen und  dafür  mit  Gültigkeit  vom 
1.  August  d.  J.  die  Station  Bielefeld 
Ost  des  Direktionsbezirks  Hannover  in 
den  Verband  aufgenommen. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  betei- 
ligten Güterabfertigungsstellen. 

Altona,  den  14.  Juli  IÜ05.  (1853) 

Königliche  Eisenbalindirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Rheinisch- westfälisch  -  niederländischer 
Güterverkehr. 

Ausnahmetarif     für  Stein- 
kohlen usw.  vom   I.April  189  7. 

Mit  sofortiger  Gültigkeit  wird  die  Sta- 
tion Reoklinghausen  Ost  als  Versand- 
station in  den  vorbezeichneten  Tarif 
einbezogen  und  zwar  für  den  Verkehr 
nach  den  Stationen  Almelo ,  Borne, 
Delden ,  Enschede ,  Goor,  Groningen, 
Heino,  Hellendoorn  =  Nyverdal,  Hengelo, 
Hoogezand^Sappemeer,  Lochem,  Markelo, 
Oldenzaal,  Raalte,  Scheemda,  Wierden, 
Winschoten,  Zuidbroek  und  Zwolle  der 
Niederländischen  Staatsbahn ,  Almelo, 
Bathmen,  Boekelo,  Borne,  Colmeschato, 
Dykerhoek ,  Enschede  Nord  und  .Süd, 
Hengelo,  Holten,  Lonneker,  Oldenzaal, 
Ryssen  und  Wierden  der  Holländischen 
Eisenbahn  mit  den  um  1  Jt.  für  lüOüOkg 
erhöhten  Frachtsätzen  für  Reckling- 
hausen Hauptbhf.,  für  den  Verkehr  nach 
den  übrigen  Stationen  mit  den  gleichen 
Frachtsätzen  wie  Recklinghausen  Haupt- 
bahnhof. 

Essen,  den  13.  Juli  1905.  (1851) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Württ.-schweizer.  Güterverkehr. 

Am  1.  September  d.  J.  treten  die  württ.- 
schweizer.  Ausnahmetarife  für  die  Be- 
förderung von  frischen  Äpfeln  und  Birnen 
ab  Stationen 

a)  der  früheren  Nordostbahn  (einschl. 
Bötzbergbahn)  vom  ].  September  1898 
nebst  Nachtrag  I ; 

b)  der  früheren  Zentralbahn  (einschl.  der 
Aargauischen  Südbahn),  der  Seethal- 
bahn, der  Langenthal-Huttwilbabu, 
der  Huttwil  -  Wolhusenbahn  ,  der 
Emmenthalbahn,  der  Burgdorf-Thun- 
bahn, der  Thunerseebahn,  derGürbe- 
thalbahn,  der  Bern-Neuenburgbahn 
und  der  früheren  Jura-Simplonbahn 
(einschl.  der  Freiburg-Murtenbahn) 
vom  1.  September  1898  nebst  Nach- 
trägen I  und  II; 

c)  der  früheren  vereinigten  Schweizer- 
bahnen (einschl.  der  Toggenburger- 
bahn)  vom  10.  Oktober  1900 

außer  Kraft. 

An  ihrer  Stelle  wird  ein  neuer  Tarif 
Teil  n,  Heft  3  -  enthaltend  Frachtsätze 
ab  den  Stationen  des  gesamten  Gebietes 
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der  schweizer.  Bundesbahnen  und  einer 
Anzahl  schweizer.  Privatbahnen  —  einge- 
führt werden. 

Durch  den  neuen  Tarif  werden  gegen 
seither  neben  vielfachen  Frachtermäßi- 
gungen in  einzelnen  Verkehrsbeziehungen 
auch  Frachterhöhungen  und  Verkehrs- 
beschränkungen eintreteu. 

Stuttgart,  den  13.  Juli  1905.  (1855) 
Generaldirektion 
der  k.  w.  Staatseisenbahnen. 


Ost-mittel-südwestdeutscher  Tier- 
verkehr. 

Die  durch  Nachtrag  V  zum  Tarif  mit 
Gültigkeit  vom  1.  Juli  d.  J.  ab  aufge- 
hobenen Wahlwege  für  den  Verkehr  mit 
badischen  und  pfälzischen  Stationen,  so- 
wie den  Stationen  Basel  und  Basel= 
St.  Johann  der  Reichseisenbahnen  be- 
halten al.s  solche  noch  Gültigkeit  bis  zum 
31.  August  d.  J. 

Erfurt,  den  12.  Juli  1905.  (1856) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Ansnahmetarif  für  Eisenerz  usw.  zum 
zollinländischen  Hochofen-  und  Blei- 
hüttenbetriebe. 

Vom  20.  Juli  d.  J.  ab  wird  die  Station 
Corbetha  des  Eisenoahndirektionsbezirks 
Halle  a/S.  in  den  vorbezeichneten  Aus- 
nahmetarif für  die  Eisenbahndircktions- 
bezirke  Kattowitz  und  Stettin  vom  I.Ja- 
nuar 1903  als  Versandstation  im  Verkehr 
mit  Kratzwieck  des  Direktionsbezirk.s 
Stettin  einbezogen. 

Der  Frachtsatz  beträgt  55     für  ICO  kg. 

Kattowitz,  den  18.  Juli  19Ü5.  (1857) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Mit  sofortiger  Gültigkeit  werden  die 
Frachtsätze  für  die  Station  Mannlieiin 
der  badischen  Staatseisenbahnen  und  mit 
dem  19.  August/1.  September  1905  alten/ 
neuen  Stils  die  für  die  Station  Villingen 
der  bndischen  Staatseisenbahnen  im 
niederländisch-deutsch- russischen  Güter- 
tarif, Teil  III  aufgehoben. 

Bromberg,  den  12.  Juli  1905.  (1858) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Oberschlesischer  Kohlenverkehr  nach 
Stationen  der  Direktionsbezirke  Breslau, 
Kattowitz,  Posen. 
Am  20.  Juli  d.  J.  werden  die  Stationen 
der    Neubaustrecke    Reinerz  -  Kudowa= 
Sackisch  des  Direktionsbezirks  Breslau 
in  den  obigen  Kohlentarif  einbezogen. 
Kattowitz,  den  14.  Juli  1905.  (1859) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Nr.  55 


Großh.  badische  Staatseisenbahnen. 

Mit  Gültigkeit  vom  I.August  1905  wird 
die  Station  Fexhe=le=Haut=Clocher  der 
belgischen  Staatsbahn  in  den  belgisch- 
badischen  Kohlenausnahmetarif  aufge- 
nommen. 

Der  Ausnahmetarif  27  des  belgisch- 
südwestdeutschen  Tarifs  6  a  gilt  nur 
noch  für  „Bier  in  Flaschen".  Die  Ab- 
fertigung von  Bier  in  Fässern  im  Ver- 
kehr mit  Antwerpen  und  Brüssel  transit 
hat  zu  den  Sätzen  des  Ausnahmetaril's 
Nr.  13  im  belgisch  -  südwestdeutschen 
Heft  6  b  zu  erfolgen. 

Karlsruhe,  den  14.  Juli  1905.  (1860) 
Großh.  Generaldirektion. 


Süddeutsch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 

(Klassentarife  Teil  II,  Heft  1, 
2  und  3  vom  I.Januar  190  4.) 
Ab   I.August  1.  J.  ermäßigen  sich 
die  Frachtsätze  des  Ausnahmetarifs  Nr.  56 
für   Düngemittel   (Abteilung  I  und  II) 
bezw.  Thomasschlacken  im  Verkehr  mit 
den  Stationen  der  k.  k.  österr.  Staats- 
bahnon  Hartberg  und  Sehers  dorf 
um    0,03   bis  0,11  cU.  für   100  kg.  Die 
neuen  Frachtsätze  sind  bei  den  genannten 
Stationen  zu  erfragen. 
München,  den  8.  Juli  1905.  (1861) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Österreichisch-ungarisch-bayerischer 
Gütertarif. 

Teil  III,  Heft  2  vom  1.  Novem- 
ber 19  02. 
Mit  Gültigkeit    vom  10.  August  1.  J. 
werden  die  Stationen  Freihung,  Grafen- 
wöhr, Lohma,  Neunburg  v.  W.,  Pleystein, 
Pressath    Bhf.,    Roding,    Wilseck  und 
Windischeschenbach  mit  direkten  Fracht- 
sätzen in  die  Abteilung  I  einbezogen. 
München,  den  6.  Juli  1905.  (1862) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahneu. 


Hanseatisch-ostdeutscher  Verband. 

Mit  Gültigkeit  vom  20.  d.  M.  ab  wird 
eine  direkte  über  Noustrelitz  gebildete 
l']ntfernung  zwischen  Borkow  und  Berlin 
Stettiner  Bahnhof  (198  km)  eingeführt, 
die  nur  für  Eilgut  und  bei  Vorschrift 
des  Bahnweges  Neustrelitz  im  Fracht- 
briefe angewendet  wird. 

Berlin,  den  13.  Juli  1905.  (1863) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Deutsch-südfranzösischer  Verband. 
(Verkehr  mit  den  Paris-Lyon-Mittelmeerbahnen.) 
Mit  Gültigkeit  vom  15.  Juni  1905  treten  für  die  Beförderung  von  frischen 
Früchten,  wie  unter  Nummer  22  bis  32  des  Warenverzeichnisses  für  Eilgut  auf  Seite  32 
des  Teils  I B  genannt,  folgende  ermäßigte  Frachtsätze  für  die  französischen  Bahn- 
strecken ein,  welche  als  §  2  im  Eilgut-Ausnahmetarif  Nr.  14  auf  Seite  27  des  Teils  II  B 
einzustellen  sind: 


Nach 
AltmünsteroUGr. 
von 


Frachtsätze  in  Franken  für  1000  kg  bei  Aufgabe 
in  Wagenladungen 


Marseüle  (alle  Bahnhöfe) 
Cette  (Ville  und  transit) 
St.  Louis=du=Rhüne    .  . 


von  mindestens 
50U0  kg  nach 
Berlin,  Halle  a/S. 
und  Magdeburg 


von  mindestens  9000  kg  mit 
Bestimmung  nach 


Berlin 


Halle  a/S.  Magdeburg 


79,55 
80,90 
76,90 


68,75 
70,60 
65,20 


70,85 
72,70 
67,30 


Weitere  Auskunft  erteilt  das  Verbands-Abrechnungsbureau  hierselbst. 
Straßburg,  den  12.  Juli  1905. 

i  Die  geschäftsführende  Verwaltung : 
Kaiserliche  Generaldirektion  der  Eisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen. 


73,60 
75,45 
70,10 


(1864) 


Nr.  55 


—   836  — 


Zeitunff  des  Vereins 
Deutscher  EiBenbabuverwaltungreiL 


Österr.-nngar.-bayer.  Eisenbahnverband . 

Frachtsätze  für  Tonwaren 

und  Schamotte. 
Ab  1.  August  1905  gelangt  von  Wild- 
stein nach  Salzburg  ein  Frachtsatz  für 
bestimmte  Tonwaren  und  Schamotte  in 
10  t-Ladungen  zur  Einführung. 
München,  den  6.  Juli  1905.  (1865) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


SaarkohlenTCi'kehr  nach  Württemberg. 

Mit  Gültigkeit  vom  20.  Juli  1905  werden 
die  Stationen  Wannweil  und  Wurzach 
der  württembergischen  Staatseisenbahnen 
in  den  Kohlentarif  Nr.  7  aufgenommen. 
Die  betreffenden  Abfertigungsstellen  er- 
teilen nähere  Auskunft.  (1866) 

St.  Johann=Saarb rücken,  11.  Juli  1905. 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Ost-mittel-siidwestdeutscher  Verbands- 
Güterverkehr. 

Die  im  Verkehr  mit  der  Station  Erbach 
i.  d.  Pfalz  der  Pfälzischen  Eisenbahnen 
im  Tarifheft  2  bestehenden  Entfernun- 
gen und  Frachtsätze  werden  infolge 
Schließung  dieser  Station  für  den  Güter- 
verkehr mit  Gültigkeit  vom  I.September 
d.  J.  ab  aufgehoben. 

Erfurt,  den  12.  Juli  1905.  (1867) 

Königliche  Eisenbahndireklion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Gr.  badische  Staatseisenbahnen. 
Am  20.  Juli  1.  J.  wird  die  für  den  unbe- 
schränkten Güterverkehr  eröffnete  würt- 
tembergische Station  W  a  n  n  w  e  i  1  in 
den  direkten  Gütertarif  mit  Baden  ein- 
bezogen. 

Nähere  Auskunft    erteilt    unser  Ver- 
kehrsbureau. 
Karlsruhe,  den  16.  Juli  1905.  (1868) 
Gr.  Generaldirektion. 


Norddeutsch-galizisch-südwest- 
russischer  Grenzverkehr. 
Tarif  Teil  II,  Heft  I. 
(Einbeziehung  der  Station 
Bielefeld  Ost  in  den  Tarif.) 
Am  31.  Juli  1905  wird  der  Hauptbahnhof 
in  Bielefeld  für  den  Wagenladungs- 
verkehr   (mit    Ausnahme  des- 
jenigen   der   A n 8 c h 1 u ß w e r k e ) 
geschlossen.    Gleichzeitig  wird  der  an 
der  Bahnstrecke  Lage-Bielefeld  zwischen 
den  Stationen  Bielefeld  und  Hillegossen 
gelegene  Bahnhof  Bielefeld  Ost  für  den 
Wagenladungsverkehr   von    und  nach 
Bielefeld  eröffnet.    Der  Stückgutverkehr 
verbleibt   auf  dem   Hauptbahnhofe  in 
Bielefeld. 

Die  gegenwärtig  im  obbezeichneten 
Tarife  vorgesehene  Station  Bielefeld 
führt  die  Bezeichnung  „Bielefeld  (Haupt- 
bahnhof)'. 

Die  Frachtsätze  für  Bielefeld  (Haupt- 
bahnhof) gelten  bis  auf  weiteres  auch 
für  Bielefeld  Ost. 

Wien,  am  11.  Juli  1905.  (1869) 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


K.  k.  priv.  Kaschau  -  Oderberger 
Eisenbahn. 
(Einführung     eines  neuen 

Lokal-Gütertarife  s. ) 
Mit  1.  September  1905  tritt  auf  den 
Hauptlinien  der  k.  k.  priv.  Kaschau- 
Oderberger  Eisenbahn  ein  neuer  Lokal- 
tarif für  die  Beförderung  von  Eil-  und 
Frachtgütern  in  Kraft ,  durch  welchen 
der  vom  1.  Januar  1898  gültige  Lokal- 


tarif nebst  den  hierzu  erschienenen  Nach- 
trägen I— IV  aufgehoben  wird. 

Dieser  Tarif  enthält  mit  Beibehal- 
tung der  bisherigen  Einheitssätze  und 
Tariftabellen  des  gegenwärtigen  Tarifes 
außer  der  Einbeziehung  des  Inhaltes  der 
bisherigen  vier  Nachträge  eine  neue 
Zusammenstellung  der  Ausnahmetarife, 
deren  Änderung  den  gegenwärtigen  Aus- 
nahmetarifen gegenüber  hauptsächlich 
darin  besteht,  daß  das  Warenverzeichnis 
derselben  mit  der  allgemeinen  Güter- 
klassifikation des  Tarifes  Teil  I  der 
österr.  -  ungar.  Eisenbahnen  in  Einklang 
gebracht  wurde. 

Im  übrigen  enthält  der  neue  Tarif  nur 
einige  geringere  Änderungen,  unter 
anderem  die  Herabsetzung  der  für  einige 
Güter  bestandenen  lagergeldfreien  Zeit 
von  8  auf  4  Tage  und  die  Streichung 
der  Artikel  Roh-  und  Alteisen  aus  dieser 
Begünstigung. 

Exemplare  dieses  Tarifes  sind  in  der 
Tarifabteilung  der  k.  k.  priv.  Kaschau- 
Oderberger  Eisenbahn  (V.  Rudolfrak- 
part  6)  zum  Preise  von  2  Kr.  pro  Stück 
erhältlich. 

Budapest,  am  7.  Juli  1905.  (1870) 
Die  Generaldirektion. 
(N.  w.  n.  h.) 


5.  Verdingungen. 

Die  Anfertigung  und  Anlieferung  von 
Muffenröhren,  Formstücken,  Wasser- 
schiebern und  Hydranten  für  eine 
Wasserleitung  auf  Bahnhof  Burg  soll  im 
Wege  der  öffentlichen  Verdingung  ver- 
geben werden. 

Lieferungsbedingungen  und  Angebots- 
formular liegen  im  technischen  Bureau 
hierselbst  zur  Einsicht  aus  und  können 
auch  von  demselben  gegen  gebühren- 
freie Einsendung  von  0,50  Jt.  (bar)  be- 
zogen werden. 

Angebote  sind  verschlossen,  postfrei 
und  mit  der  Aufschrift : 

„Angebot  auf  Lieferung 
von    Muffen  röhren     usw.  für 

Bahnhof  Burg" 
versehen  zu  dem  auf 
Sonnabend,  den  2  2.  Juli  1905, 

vormittags  11  Uhr, 
anberaumten  Verdingungstermin  einzu- 
senden. 

Der  Zuschlag  erfolgt  innerhalb  zwei 
Wochen  nach  dem  Verdingungstermin. 
Magdeburg,  im  Juli  1905.  (1871) 
Königliche  Eisenbabndirektiou. 


Gr.  badische  Staatseisenbahnen. 
Wir  haben  öffentlich  zu  verdingen  die 
Lieferung  von : 

Gruppe  I.  Holz  und  Seiler- 
war e  n,  als  Rechen,  Stiele,  Reisig- 
besen, Werg,  Hanf,  Schnüre,  Bind- 
faden und  Spitzstränge. 

Gruppen.  Gewebe  und  Po- 
samentierwaren, als  Vorhang- 
stoff, wollener  und  halbleinener,  Pack- 
leinwand, Futterzeug,  Segeltuch, 
Schläuche,  leinene,  Dochte,  Naht-  und 
Plattschnur,  Gurten,  Nähfaden, 
Schmierpolster  und  Wiechengarn. 

Gruppe  III.  Glas-  undTon- 
waren,  als  Glaslampen,  Milchglas- 
glocken, Wagenlaternengläser,  4,  3 
und  2  mm  dicke  Glastafeln,  Steingut- 
krüge, Nachtgeschirre  und  Isolatoren. 

Gruppe  IV.  Chemikalien 
und  Farben,  als  Bittersalz,  Soda, 
Sublimat,  Salzsäure,  Salmiak,  Blei- 
weiß, Mennige,  Umbra  und  Kienruß. 


Gruppe  V.  Lederwaren, 
Mineralien,  Pech,  Teerund 
Harze,  als  Zaumleder,  Vachette- 
leder,  Putzleder,  geschnittene  Kreide, 
Pechfackeln,  Pechkränze,  Schiffsteer 
und  Burgunderharz. 

Gruppe  VI.  Papier  und  Ver- 
schiedenes, als  Packpapier,  Pa  p- 
pendeckel,  Baumwollfadenreste,  i;lte 
Leinwand,  Schmirgelleinen,  G'as- 
papier,  Roßhaare,  Zimmermanns. bleie 
und  Drahtbürsten. 
Angebote  sind  schriftlich,  verschlos.sca 
und  mit  der  Aufschrift : 

„Verdingung  2  6.  Juli.  19  05" 
versehen  spätestens 
Mittwoch,  den  2  6.  Juli  1905, 
vormittags  10  (Jhr, 
bei  uns  einzureichen. 

Die  Lieferungsbedingungen  und  der 
Angebotsbogen  werdeu  auf  porto- 
freie Anfrage,  in  welcher  die 
gewünschten  Gruppen  ange- 
geben sein  müssen,  von  uns  ab- 
gegeben. 

Die  Musterstücke  liegen  in  unserem 
Versteigerungslokal  auf. 

E  i  n  e  Z  u  s  e  n  d  u  n  g  der  Muster- 
stücke findet  nicht  statt. 

Die  Zuschlagsfrist  ist  auf  4  Wochen 
festgesetzt. 

Karlsruhe,  den  30.  Juni  1905.  (1872) 
Gr.  Verwaltung  der  Eisenbahnmagazine. 


Gr.  badische  Staatseisenbahnen. 

Wir  haben  öffentlich  zu  verdingen  die 
Lieferung  von : 
400  Wagenladungen    aus  Säge- 
werken   stammende,    bezw.  aus 
Scheit- oderRoUenholz  hergerichtete 
Holzbündel     und  Reisig- 
wellen sowie 
21  Wagenladun  g  e  n      H  o  1  z  - 
k  0  h  1  e  n  ,5 
lieferbar  in    die  Filialmagazine  Lau  da, 
Mannheim,   Karlsruhe,  Offenburg,  Frei- 
burg, Basel,  Konstanz  und  Villingen. 

Angebote  sind  schriftlich,  verschlossen 
und  mit  der  Aufschrift : 

„Verdingung   2  4.  Juli  1905' 
versehen  spätestens 

Montag,  den  2  4.  Juli  1905,  vor- 
mittags 10  Uhr, 
bei  uns  einzureichen. 

Die  Lieferungsbedingungen  und  der 
Angebotsbogen  werden  auf  portofreie 
Anfrage  von  uns  abgegeben. 

Die  Zuschlagsfrist  ist  auf  4  Wochen 
festgesetzt. 

Karlsruhe,  den  3.  Juli  1905.  (1873) 
Gr.  Verwaltung  der  Eisenbahnmagazine. 


6.  Verkauf  von  Altmaterialien. 

Gesellschaft  für  den  Betrieb  von  Nieder- 
ländischen Staatseisenbahnen. 

öffentlicher  Verkauf  im  Submissions- 
wege von  altem  Oberbaumaterial  in 
16  Losen.  Zur  Besichtigung  bei  der 
Oberbauwerkstätte  in  Utrecht  vom  10.  Juli 
bis  zum  15.  August  von  9  bis  12  Uhr 
(Sonn-  und  Feiertage  ausgenommen). 

Verkaufsbedingungen  werden  auf 
portofreie  Anfrage  unentgeltlich  zuge- 
sandt von  der  IV.  Abteilung  der 
Bahn  und  Bauten  obengenannter 
Gesellschaft  in  Utrecht. 

Angebote  bis  1  5.  A  u  g  u  s  t ,  2  Uhr, 
portofrei  an  die  I.  Abteilung  des 
Zentraldienstes  obengenannterGe- 
sellschaft  in  Utrecht. 

Utrecht,  den  7.  Juli  1905.  (1874) 
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Alkohol  und  Verkehrswesen. 

Die  Beleuchtung  der  Eisenbahnzüge  in 
Amerika. 

Nachrichten : 

Deutschland:  Verkehrseinnahmen 
deutscher  Eisenbahnen.  —  Einnahmen 
der  preußisch  -  hessischen  Eisenbahn- 
gemeinschaft. —  Wagengestellung  im 
Kühr-,  Saar-  und  oberschlesisch.  Kohlen- 
revier. —  Ein  Schnapsverbot.  —  Ein- 
nahmen der  badischen  Staatsbahnen.  — 
Interessante  Hebungsarbeiten.  —  Fried- 
rich List-Denkmal  in  Stuttgart.  —  Per- 
sonalnachrichten. 
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Österreich:  Die  Alpenbahnkredite  im 
Herrenhause.  —  Die  Fortsetzung  der 
Alpenbahnbauten.  —  Die  Eisenbahnver- 
staatlichung und  die  Industrie.  Lokal- 
bahn Postelberg-Laun.  —  Aussichten  der 
Wagenleihanstalten.  Kurstiftung  des 
Österr.  Eisenbahn  -  Beamtenvereins.  '  — 
Direktor  v.  Tunkler  j. 

übrige  europäische  Länder: 
Die  neuen  französisch  -  spanischen 
Eisenbahnverbindungen.  —  Einführung 
des  elektrischen  Betriebes  auf  schweizeri- 
schen Noriiialbahnen.  —  Schweizerisches 
Bundesgesetz  betr.  Haftpflicht  der  Eisen- 
bahnunternehmungen. —  Fahrradbeförde- 
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rung  auf  schweizerischen  Eisenbahnen. 

—  Die  neuen  Wagen  der  schweizerischen 

Bundesbahnen.  —  Warschau-Wiener  E. 
Fremde     W^  eltteile:  Anatolische 

Bahnen.  —  Elektrische  Bahn  zwischen 

Kobe  und  Osaka. 
Allgemeines:     Ein     Vergleich  der 

Betriebsergebnisse   der  Eisenbahnen  in 

den  verschiedenen  Staaten.  —  Elektrische 

Motoromnibusse  in  England. 

Rechtspflege. 

Amtliche   Mitteilungen    der  geschäfts- 
führenden Verwaltung. 

Amtliche  Bekanntmachungen. 


Alkohol  und  Verkehrswesen.*) 

Vom  Eisenbahndirektor  a.  D.  de  Terra. 


Die  für  unser  Kultur-  und  Wirtschaftsleben  überaus  wich- 
tige Ausgestaltung  und  Vervollkommnung  der  modernen  Ver- 
kehrsmittel hat  zur  Entstehung  der  Alkoholfrage  in  ihrer  heu- 
tigen Gestalt  bekanntlich  nicht  wenig  beigetragen.  Erst  die 
früher  ungeahnte  Ausdehnung  der  ßetörderungsmöglichkeit 
hat  zu  der  jetzigen  Überflutung  der  Länder  und  Völker  mit 
alkoholischen  Getränken  bis  in  die  fernsten  Gegenden,  die  ent- 
legensten Hütten  geführt.  Von  dem  Unsegen,  der  dadurch  über 
sie  hereingebrochen  ist,  haben  sich  auch  die  Verkehrsanstalten 
nicht  freizuhalten  vermocht.  Je  länger,  je  mehr  hat  sich  der  in 
allen  Berufskreisen  eingebürgerte  gewohnheitsmäßige  [Genuß 
alkoholischer  Getränke  als  ein  gefährlicher  Feind  nicht  nur  des 
wirtschaftlichen  und  kulturellen  Fortschritts,  sondern  auch  der 
Ordnung  und  Sicherheit  des  Verkehrsdienstes  erwiesen.  Nach 
dem  Urteil  hervorragender  Sachverständiger  ist  Alkoholmiß- 
brauch des  Personals  an  den  meisten  Unfällen  beteiligt,  die 
nicht  durch  höhere  Gewalt  oder  Materialschäden  herbeigeführt 
werden.  Zwar  liegen  genaue  Ermittlungen  und  statistische  Auf- 
zeichnungen darüber  nicht  vor.  Denn  in  der  Regel  hat  man 
sich  bisher  darauf  beschränkt,  bei  Unfällen  nur  etwaigen  Spuren 
von  Trunkenheit  nachzugehen.  Offenbar  wäre  es  aber  von 
großem  nicht  nur  statistischem  Wert,  bei  allen  Untersuchungen 
über  Unfälle  im  Eisenbahn-,  Straßenbahn-  und  Dampfschiffahrts- 
betrieb auch  danach  eingehend  zu  forschen,  ob  und  inwiefern 
der  Genuß  alkoholischer  Getränke  bei  diesen  Unfällen  unmittel- 
bar oder  auch  nur  mittelbar  beteiligt  ist. 

In  einer  amerikanischen  Zeitschrift  hat  ein  höherer  Be- 
triebsbeamter  kürzlich  eine  Zusaininensteilung    der  Ursachen 


*)  Wie  in  Nr.  35  d.  Ztg.  angekündigt,  bringen  wir  hier- 
mit den  von  Herrn  de  Terra  am  28.  April  d.  J.  in  der  tech- 
nischen Hochschule  in  Chärlottenburg  gehaltenen  Vortrag  zum 
Abdruck,  soweit  dessen  Ausführungen  unseren  Lesern  nicht 
schon  aus  früheren  Veröffentlichungen  bekannt  sind.  Aller- 
dings haben  sich  im  Interesse  des  Zusammenhanges  Wieder- 
holungen nicht  durchweg  vermeiden  lassen.  D.  Schriftl. 


aller  im  vorigen  Halbjahr  in  den  Vereinigten  Staaten  vorge- 
kommenen Eisenbahnunfälle  veröffentlicht.  Danach  sind  68  % 
aller  Unfälle  durch  Mängel  des  körperlichen  oder  geisti- 
gen Zustandes  eines  Bahnangestellten  verschuldet  worden. 
Im  einzelnen  lag  bei  28  §  ein  „Versehen"  vor,  zumeist 
beim  Geben  von  Zeichen  oder  beim  Ausstellen  oder 
Lesen  von  Befehlen ;  in  24  a  der  Unfälle  hat  der  schuldige 
Beamte  irgend  einen  Befehl,  eine  Vorschrift  usw.  vergessen,  in 
8  %  war  es  „Zerstreutheit",  d.  h.  Versehen  infolge  Aufregung,  in 
8  g  lag  körperliche  Schwäche  (Müdigkeit,  Erschlaffung  usw.) 
vor.  Der  Verfasser  bemerkt  dazu:  „Leute,  die  bisher  allen  Ob- 
liegenheiten auf  das  Beste  und  Zuverlässigste  entsprochen 
hatten,  und  denen  man  das  größte  Vertrauen  entgegenbrachte, 
rechtfertigten  gelegentlich,  und  zwar  im  kritischen  Augenblick, 
dieses  Vertrauen  gerade  dann  nicht,  wenn  damit  die  ernstesten 
Folgen  verknüpft  waren.  Es  genügte  oft  eine  zeitweilige  geistige 
Überanstrengung  oder  eine  geringe  Störung  im  körperlichen 
Befinden,  um  einen  Mann,  der  eine  im  Bahnbetriebe  sehr  wich- 
tige Aufgabe  zu  erfüllen  hatte,  gerade  das  tun  zu  lassen,  was 
man  am  allerwenigsten  von  ihm  erwartet  hatte."  Auf  die 
mangelhafte  Ausführung  der  Bahn  oder  der  Betriebsmittel 
fielen  nur  16  %,  auf  Witterungsverhältnisse  (Nebel,  Schneesturm 
usw.)  nur  12  auf  böswillige  Einwirkung  Fremder  nur  4  %  aller 
Unfallsachen.  Der  Schluß  lautet :  „Bei  jedem  Eisenbahnunfall 
liegt  die  Wahrscheinlichkeit  im  Verhältnis  von  2 : 1  vor,  daß 
menschliche  Fehlbarkeit  die  Schuld  trägt." 

Wenn  diese  schon  in  Nordamerika  eine  so  große  Rolle 
spielt,  wo  die  Eisenbahnverwaltungen  seit  vielen  Jahren  erfolg- 
reich bemüht  sind,  den  Alkoholgenuß  bei  ihrem  Personal  in  und 
außer  Dienst  völlig  auszuschalten,  dann  läßt  sich  daraus  unge- 
fähr schließen,  welch  hoher  Prozentsatz  aller  Unfälle  in  den 
Ländern  auf  jene  Fehlbarkeit  entfällt,  wo  unter  sonst  gleich- 
artigen Verhältnissen  der  landesübliche  fortgesetzte  mäßige,  zu- 
weilen auch  wohl  unmäßige  Alkoholgenuß  eine  weitere  nicht 
zu  unterschätzende  Fehlerquelle  bildet.     Auch  den  denkbar 
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größten  Fortschritten  der  Technik,  den  vollendetsten  mechani- 
schen Einrichtungen  wird  es  aber  schwerlich  jemals  gelingen, 
menschliche  Fehlbarkeit  bei  ihrer  Anwendung  gänzlich  auszu- 
schließen. 

Die  stetig  wachsenden  Ansprüche  an  die  Leistungsfähig- 
keit der  Verkehrsanstalten  nach  Menge  und  Art,  namentlich 
Sicherheit  und  Schnelligkeit,  stellen  vielmehr  auch  an  das  Per- 
sonal immer  höhere  Anforderungen,  nicht  nur  an  seine  Um- 
sicht, Urteilsfähigkeit  und  Entschlossenheit,  an  seine  Klarheit 
des  Denkens  und  Handelns,  sondern  auch  an  seine  Pflichttreue. 
Durch  nichts  aber  werden  diese  Eigenschaften  so  leicht  und  in 
solchem  Maße  beeinträchtigt,  wie  durch  den  Genuß  alkoholischer 
Getränke.  Und  zwar  liegt  die  Hauptgefahr  für  den  verant- 
wortlichen Verkehrsdienst  weniger  in  dem  zu  Trunkenheits- 
erscheinungen führenden  unmäßigen  Genuß,  der  verhältnis- 
mäßig leicht  erkennbar  ist,  als  vielmehr  in  dem  ungleich 
schwerer  zu  kontrollierenden  Genuß  geringerer  Mengen  und 
in  den  Nachwirkungen  reichlicheren  Alkoholgenusses. 
Die  darüber  angestellten  Untersuchungen  (vergl.  den  Leit- 
aufsatz in  Nr.  58  Jahrg.  1902  d.  Ztg.)  haben  nicht  nur  in 
wesentlichen  Punkten  bestätigt,  was  die  praktische  Erfahrung 
des  täglichen  Lebens  schon  längst  gelehrt  hatte,  weit  darüber 
hinaus  haben  sie  die  bisherige  Wertschätzung  des  Alkohols  als 
eines  namentlich  bei  großen  Anstrengungen  unentbehrlichen 
,Stärkungs"mittels  gründlich  widerlegt.  Sie  haben  insbesondere 
mit  unumstößlicher  Sicherheit  erwiesen,  daß  die  Gehirntätigkeit 
schon  durch  den  Genuß  verhältnismäßig  geringer  Alkoholmengen 
(30  bis  50  g)  nachteilig  beeinflußt  wird  und  daß  diese  Wirkung 
sich  um  so  stärker  anhäuft,  je  schneller  eine  neue  Alkoholzu- 
fuhr einsetzt. 

Auch  daß  schon  geringe  Mengen  Alkohol  (4  bis  8  ccm) 
das  Gehör  und  die  Sehschärfe,  namentlich  auch  das  Farben- 
unterscheidungsvermögen beeinträchtigen,  ist  für  den  Verkehrs- 
dienst von  der  allergrößten  Bedeutung.  Namentlich  jede 
Trübung  der  Denk-,  Urteils-  und  Entschlußfähigkeit,  aber  auch 
der  motorischen  Reaktionsfähigkeit  im  Augenblick  einer  heran- 
nahenden Gefahr,  zu  deren  Abwendung  es  mitunter  auf  den 
Bruchteil  einer  Sekunde  ankommt,  kurz  jede  auch  noch  so 
leichte  Lähmung  der  beteiligten  Gehirnnerven  kann  unter  Um- 
ständen verhängnisvolle  Folgen  haben.  Ein  besonders  deut- 
liches Beispiel  dafür  bietet  ein  Eisenbahnunfall,  über  den  vor 
etwa  Jahresfrist  bei  einem  sächsischen  Gericht  verhandelt 
wurde.  Ein  angetrunkener  Lokomotivführer,  dem  keiner  der 
zahlreichen  Zeugen  irgend  etwas  davon  angemerkt  haben 
wollte,  hatte  in  der  durch  den  Alkoholgenuß  veranlaßten  Sorg- 
losigkeit die  ihm  vorgeschriebene  Geschwindigkeit  wesentlich 
überschritten.  In  einer  scharfen  Kurve  entgleiste  der  Zug,  und 
außer  einem  beträchtlichen  Materialschaden  waren  bei  diesem 
lediglich  durch  Alkoholmißbrauch  hervorgerufenen  Unfall  drei 
Tote  und  eine  große  Zahl  mehr  oder  minder  schwerer  Ver- 
letzungen zu  beklagen. 

Aber  auch  in  anderer  Beziehung  erweist  sich  der  landes- 
übliche, gewohnheitsmäßige  Genuß  alkoholischer  Getränke  bei 
dem  Personal  unserer  Verkehrsanstalten  als  ein  schlimmer  Feind 
seiner  rühmlichst  bekannten  Pflichttreue.  Wo  ein  Verstoß  gegen 
die  übernommenen  Pflichten  hervortritt  und  gerügt  werden  muß 
ist  in  den  weitaus  meisten  Fällen  Alkoholgenuß  die  Ursache« 
Erst  in  neuerer  Zeit  haben  sich  deshalb  verschiedene  Eisen- 
bahnverwaltungen veranlaßt  gesehen,  das  ihnen  unterstellte 
Personal  vor  Alkoholmißbrauch  nachdrücklich  zu  warnen  und 
darauf  hinzuweisen,  daß  wiederholte  Trunkenheit  im  Dienst 
mit  Entlassung  bestraft  werde.  Nebenbei  sei  bemerkt,  daß  auch 
ungünstige  häusliche  Verhältnisse  und  wirtschaftliche  Not  nicht 
selten  auf  die  Trinkgewohnheiten  des  Familienoberhaupts  zu- 
rückzuführen sind. 

Niemand  wird  dem  Personal  unserer  Verkehrsanstalten 
im  allgemeinen  vorwerfen  können,  daß  es  in  höherem  Maße  als 
andere  ßerufskreise  den  heimischen  Trinksitten  und  Trink- 
gewohnheiten ergeben  sei.  Wohl  aber  wird  man  anerkennen 
müssen,  daß  den  Gefahren  ihres  Berufs  und  ihrer  hohen  Ver- 


antwortlichkeit ein  besonders  starker  Anreiz  und  erhöhte  Ver- 
suchung zum  Genüß  alkoholischer  Getränke  gegenüberstehen. 
Einen  starken  Anreiz  bieten  u.  a.  die  unvermeidlichen  ungünsti- 
gen Temperatur-  und  Witterungseinflüsse,  unter  denen  sich  der 
Dienst  gerade  der  Beamten  vollzieht,  von  dem  die  Sicherheit 
des  Betriebes  am  unmittelbarsten  abhängt. 

Eine  erhöhte  Versuchung  liegt  namentlich  darin,  daß, 
zumal  in  Nord-  und  Mitteldeutschland,  fast,  alle,  auch  die  unbe- 
deutendsten Stationen  bis  herunter  zu  den  Haltestellen  mit 
Bahnhofswirtschaften  ausgestattet  sind,  deren  Besuch  überdies 
durch  ihre  unmittelbare  Verbindung  mit  den  Warteräumen 
außerordentlich  erleichtert  wird.  Schon  manch  einer,  der  dem 
beständigen  Anreiz  zum  Trinken  in  den  Bahnhofswirtschaften 
nicht  genügende  Widerstandskraft  entgegenzusetzen  ver- 
mochte, hat  sich  hier,  meist  gegen  seinen  Willen  und  ohne  sich 
der  darin  liegenden  Gefahr  bewußt  zu  werden,  in  einen  Zustand 
versetzt,  der  der  Erfüllung  seiner  mitunter  recht  verantwort- 
lichen Dienstpflichten  nichts  weniger  als  förderlich  war.  Ja, 
manch  einer  ist  hier  ganz  allmählich  und  unmerklich  zu  Trink- 
gewohnheiten gelangt,  die  mit  wirklicher  Mäßigkeit  nicht  die 
entfernteste  Ähnlichkeit  haben  und  die  ihn  nicht  allein  gesund- 
heitlich und  wirtschaftlich  schädigen,  sondern  auch  in  seiner 
Dienststellung  schwere  Nachteile  für  ihn  zur  Folge  haben. 
Als  ein  weiterer  Ubelstand  wäre  hierbei  die  leidige  Nei- 
gung der  Reisenden  und  sonstigen  Verkehrsinteressenten  zu 
erwähnen,  das  Eisenbahnpersonal,  sei  es  aus  übel  angebrachtem 
Mitgefühl,  sei  es  aus  minder  selbstlosen  Beweggründen,  mit 
alkoholischen  Getränken  zu  bewirten. 

Aber  auch  für  das  reisende  Publikum  bringt  die  enge 
Verbindung  der  Warteräume  mit  den  Wirtschaftsbetrieben 
mancherlei  Belästigungen  und  Nachteile  mit  sich.  Abgesehen 
davon,  daß  durch  die  zahlreichen  Bahnhofswirtschaften  die 
Gelegenheit  und  damit  die  Verlockung  zum  Genüsse  alkoholi- 
scher ;  Getränke  auch  für  das  reisende  Publikum  in  uner- 
wünschtem Maße  vermehrt  und  gesteigert  wird,  ist  es  trotz 
aller  anerkennenswerten  Anordnungen  der  Eisenbahnverwal- 
tungen nicht  zu  vermeiden,  daß  die  auf  die  Wartesäle  ange- 
wiesenen Reisenden  schon  die  Anwesenheit  und  die  Nähe  der 
Kellner  als  Nötigung  zur  Entnahme  irgend  einer  Erfrischung 
empfinden,  selbst  wenn  diese  sich  wirklich  der  vorgeschrie- 
benen Zurückhaltung  befleißigen.  Und  wenn  auch  die  Rei- 
senden sich  dessen  völlig  bewußt  sind,  daß  der  Aufenthalt  in 
den  Wartesälen  ihnen  keinerlei  Verpflichtungen  dem  Bahnhofs- 
wirt gegenüber  auferlegt,  werden  sie  häufig  eine  Erfrischung 
bestellen,  nur  um  dem  fragenden  Blick  des  Kellners  oder 
Wirtes  zu  entgehen,  weil  der  Wirtschaftsbetrieb  in  den  Warte- 
sälen ihnen  allzusehr  den  Stempel  einer  Kneipe  statt  eines 
bloßen  Aufenthaltsraumes  aufdrückt.  Namentlich  unbemittelte 
Reisende  ziehen  es  deshalb  häufig  vor,  die  für  sie  bestimmten 
Räume  zu  meiden  und  ihre  Wartezeit  in  den  Vorhallen  oder 
auf  den  Bahnsteigen  zu  verbringen,  selbst  wenn  der  Aufenthalt 
dort  noch  so  wenig  verlockend  ist. 

Diesen  unverkennbaren  Ubelständen  wirksam  zu  be- 
gegnen, bieten  sich  verschiedene  Wege  dar:  I.  Auf  den  kleinen 
Stationen  und  den  Haltestellen  müßten  die  Bahnhofswirtschaften 
nach  und  nach  beseitigt  werden.  Daß  sie  dort  völlig  entbehrlich 
sind,  beweisen  die  Erfahrungen  anderer  Länder,  auch  Süd- 
deutschlands. 2.  Auf  den  größeren  Stationen  müßte  nach  dem 
Beispiel  dieser  Länder  darauf  Bedacht  genommen  werden, 
den  Wirtschaftsbetrieb  von  den  Warteräumen  zu  trennen. 
3.  Wo  dies  aus  baulichen  Gründen  nicht  möglich  ist, 
sollte  der  Wirtschaftsbetrieb  von  den  Eisenbahnverwaltungen 
selbst  übernommen  oder  gemeinnützigen  Unternehmungen,  wie 
etwa  dem  Deutschen  Verein  für  Gasthausreform,  übertragen 
werden.  Der  von  der  Verwaltung,'  der  Gesellschaft  oder  dem 
Verein  eingesetzte  Wirt  könnte  außer  einem  festen  Gehalt 
einen  Gewinnanteil,  aber  nur  aus  dem  Erlös  der  Speisen  und 
der  alkoholfreien  Getränke,  beziehen,  so  daß  er  an  dem  Umsatz 
von  Bier,  Wein  u.  dergl.  m.  kein  finanzielles  Interesse  hätte. 
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Schon  jetzt  aber  sollte  nach  dem  Beispiel  der  oldenburgi- 
schen Staatsbahnverwaltung  dem  Eisenbahnpersonal  der  Be- 
such der  Bahnhofswirtschaften  namentlich  während  des  Dienstes 
grundsätzlich  untersagt  und  in  allen  Wartesälen  sollen  in  die 
Augen  fallende  Aushänge  angebracht  werden :  „Kein  Trink-  und 
Verzehrungszwang. "  Der  den  Eisenbahnverwaltungen  daraus 
erwachsende  Einnahmeausfall  würde  durch  den  unverkennbaren 


Nutzen  für  das  Personal,  für  sie  selbst  und  für  die  Gesamtheit 
zweifellos  reichlich  aufgewogen  werden. 

Weiterhin  wurden  von  dem  Vortragenden  die  in  Nord- 
amerika, England,  Frankreich  usw.  getroffenen  M.ißnabmen  zur 
Bekämpfung  des  Alkoholmißbrauchs  bei  dem  Personal  der  Ver- 
kehrsanstalten dargelegt.  (Vergl.  hierzu  Nr.  101  Jahrg.  1902  und 
Nr.  70  und  71  Jahrg.  1903  d.  Ztg.)  (Schluß  folgt.) 


Die  Beleuchtung  der  Eisenbahnzüge  in  Amerika. 


In  dem  .Bulletin  du  Congres  international  des  chemins 
de  fer"  (Februarheft  1905)  findet  sich  ein  Aufsatz  von  C  B.  Dudley, 
Chemiker  der  Pennsylvania  Kailroad,  der  den  Stand  der  Be- 
leuchtung der  amerikanischen  Eisenbahnzüge  behandelt.  Wir 
entnehmen  hieraus  folgendes: 

Man  hat  in  Amerika  für  die  Zugbeleuchtung  Kerzen, 
Öllampen,  karburierte  Luft,  gepreßtes  Steinkohlengas,  ge- 
preßtes Fettgas,  Elektrizität  und  Azetylengas  benutzt.  Kerzen 
und  Ollampen  kommen  heute  nicht  mehr  in  Frage.  Karburierte 
Luft  wird  gewonnen,  indem  man  Druckluft,  die  der  Brems- 
leilung  entnommen  wird,  durch  einen  mit  Benzin  —  sogenanntes 
88  grädiges  Gasolin  —  getränkten  Stoff  leitet.  Das  dieses 
'  Tränkmittel  enthaltende  Karburiergefäß  befindet  sich  auf  dem 
Wagendach.  Diese  Art  der  Beleuchtung  ist  seit  ungefähr 
20  Jahren  im  Gebrauch  und  auf  Nebenbahnen  mit  Vorteil  an- 
gewendet worden.  Auch  auf  den  Hauptbahnen  hat  sie  gute 
Dienste  getan,  da  man  hierbei  die  Zahl  der  Wagen  unbegrenzt 
vermehren  kann.  Vorteilhaft  ist  sie  auch  dann,  wenn  es  sich 
darum  handelt,  in  einem  einzigen  Zeitpunkt  eine  große  Zahl 
von  Reisenden  zu  befördern,  in  welchem  Falle  die  Mittel,  um 
die  Gasbehälter  eines  so  langen  Zuges  zu  füllen,  nicht  aus- 
reichen würden.  Ein  weiterer  Vorteil  ist  der,  daß  die  Gasolin- 
behälter nur  alle  zehn  Tage  neugefüllt  werden  brauchen.  Die 
erforderlichen  Apparate  werden  von  der  „Safety  Car  Heating 
and  Lighting  Company",  160  Broadway,  New  ^  ork  City, 
geliefert. 

Der  Gebrauch  gepreßten  Steinkohlengases  wird  allmählich 
aufgegeben.  Dieses  Gas  verliert  infolge  der  Pressung  beträcht- 
lich an  Leuchtkraft ;  außerdem  müssen  die  Behälter  in  kurzer 
Zeit  wieder  neu  gefüllt  werden.  Die  Pennsylvania-Eisenbahn 
ist  seit  langen  Jahren  die  stärkste  Abnehmerin  dieses  Gases. 
Als  Vorteil  ist  allein  zu  erwähnen,  daß  die  Lampen  und  Apparate 
für  das  gepreßte  Stcinkohlengas  in  gleicher  Weise  für  das  ge- 
preßte Fettgas  benutzt  werden  können;  es  ist  nur  erforderlich, 
den  Hahn,  der  die  Gaszufuhr  zu  den  Brennern  regelt,  für  das 
Fettgas  weniger  zu  öffnen,  als  für  das  Steinkohlengas,  da  der 
Verbrauch  beider  Gase  etwa  im  Verhältnis  1:'2  steht.  Man  hat 
übrigens  versucht,  die  Leuchtkraft  des  Steinkohlengases  durch 
Hinzufügen  von  Azetylengas  zu  vergrößern,  ohne  indessen 
praktische  Erfolge  zu  erzielen.  Seit  zwei  bis  drciJahren  werden 
auch  Versuche  gemacht,  beim  Steinkohlengas  Brenner  mit 
Auerstrümpfen  zu  verwenden.  Dies  hat  bekanntlich  den  Vorteil 
des  geringeren  Gasverbrauches ;  die  Strümpfe  werden  jedoch 
durch  die  Erschütterung  der  Wagen  sehr  bald  zerstört.  Man 
hat  den  Durchmesser  der  Strümpfe  vergrößert;  dadurch  soll 
eine  wesentlich  längere  Dauer  derselben  erzielt  worden  sein. 
Eine  Anzahl  Auerlampen,  wie  sie  auf  französischen  Bahnen  mit 
Erfolg  benutzt  worden  sind,  hat  man  nach  den  Vereinigten 
Staaten  geschickt,  doch  sind  die  Versuche  damit  noch  nicht  ab- 
geschlossen. Man  glaubt,  wenn  die  Auerbrenner  sich  bewährt 
haben,  sie  auch  für  das  Fettgas  verwerten  zu  können. 

Der  Gebrauch  des  gepreßten  Fettgases  breitet  sich  immer 
mehr  aus.  Da  die  Anstalten,  welche  dieses  Gas  herstellen,  in 
den  verschiedensten  Gegenden  liegen  und  alle  großen  Bahn- 
höfe mit  diesem  Gas  beleuchtet  werden,  ist  es  überall  mit 
Leichtigkeit  zu  erhalten.  Unter  der  Leitung  der  Safety  Car 
Heating  and  Lighting  Company  ist  eine  große  Anzahl  Fettgas- 
fabriken entstanden,  die  das  Gas  zu  sehr  annehmbaren  Be- 


dingungen abgeben.  Dieselbe  Gesellschaft  liefert  auch  alle 
Beleuchtungseinrichtungen  der  Wagen  und  hat  alle  Maßnahmen 
getroffen,  um  eine  große  Zahl  von  amerikanischen  Eisenbahn- 
wagen auf  diese  Weise  zu  beleuchten.  Etwa  25  00O  bis  26  000 
Wagen  sind  durch  die  genannte  Gesellschaft  eingerichtet 
worden.  Um  das  Gas  überall  zur  Verfügung  haben  zu  können, 
hat  man,  wie  in  Europa,  Eisenbahnwagen  mit  Gasbehältern  ge- 
baut, in  die  das  Gas  unter  Druck  gefüllt  wird,  und  diese  Wagen 
werden  in  die  entlegeneren  Verbrauchsstellen  geschickt. 

Der  Gebrauch  der  Elektrizität  zur  Beleuchtung  der  Eisen- 
bahnwagen hat  nicht  sehr  rasche  Fortschritte  gemacht.  Seit 
einigen  Jahren  werden  gewisse  Züge  mittels  des  elektrischen 
Stromes  erleuchtet,  der  von  einer  Dynamomaschine  im  Pack- 
wagen erzeugt  wird.  Es  handelt  sich  hier  um  Blockzüge  mit 
unveränderlicher  Wagenzahl ;  für  den  gewöhnlichen  Dienst 
kommen  diese  Betriebsmittel  nicht  in  Betracht.  Jeder  Wagen 
erhält  einen  Akkumulator,  der  den  Strom  liefert,  wenn  die 
Lokomotive,  die  den  Dampf  für  den  Antrieb  der  Dynamo 
liefert,  abgehängt  ist. 

Auf  einigen  Linien  werden  die  Wagen  mit  Hilfe  von 
Akkumulatoren  elektrisch  beleuchtet,  welche  auf  bestimmten 
Stationen  geladen  werden.  Von  dieser  Beleuchtung  gibt  es 
zwei  Arten.  Die  eine  besteht  darin,  die  Akkumulatoren,  deren 
Strom  verbraucht  ist,  durch  neu  geladene  zu  ersetzen.  Im 
zweiten  Falle  verbleiben  die  Akkumulatoren  in  den  Wagen  und 
werden  auf  dazu  besonders  eingerichteten  Stationen  neu  ge- 
laden. Die  beiden  Arten  haben  sich  bewährt,  doch  wird  die  elek- 
trische Beleuchtung  für  etwas  teurer  gehalten,  als  die  Fettgas- 
beleuchtung. 

Bei  einem  anderen  elektrischen  Beleuchtungssystem,  mit 
dem  noch  Versuche  gemacht  werden,  wird  der  Strom  mittels 
einer  Dampfturbine  erzeugt.  Die  Dynamomaschine  ist  mit  der 
Turbine  auf  der  Lokomotive  angeordnet,  und  jeder  Wegen  ist 
mit  einer  Akkumulatorenbatterie  ausgestattet,  die  für  die  Er- 
leuchtung der  Lampen  ausreichend  ist,  wenn  die  Maschine  ab- 
gehängt ist.  Die  General  Electric  Company  in  Schenectady 
studiert  dieses  System ;  da  jedoch  noch  keine  hinreichenden 
Versuchsergebnisse  vorliegen,  lassen  sich  auf  die  praktische 
Bedeutung  des  Systems  keinerlei  Schlußfolgerungen  ziehen. 

Weiter  sind  noch  einige  elektrische  Einzelwagenbeleuch- 
tungen zu  erwähnen,  die  unter  dem  Namen  ihrer  Erlinder  oder 
der  Gesellschaften,  welche  sie  einführen,  bekannt  sind.  Die 
drei  bedeutendsten  sind  die  der  Bliss  Electric  Car  Lighting 
Company,  der  Gould  Electric  Car  Lighting  Company  und  der 
Consolidated  Railway  Electric  Lighting  and  Equipment  Com- 
pany, Hannover  Bank  Building,  alle  drei  zu  Newyork.  Sie 
sehen  sämtlich  Akkumulatoren  und  eine  Dynamomaschine  für 
jeden  Wagen  vor.  Das  System  Gould,  welches  dem  weit- 
verbreiteten englischen  System  Stone  mit  einigen  Abänderungen 
entspricht,  gleicht  die  durch  die  Geschwindigkeit  des  Zuges 
entstehenden  Veränderungen  der  Stromstärke  durch  Riemen- 
gleituDg  aus. 

Beim  Consolidated-System  wird  ein  Strom  von  gleich- 
bleibender Stärke  sowohl  in  die  Lampen  als  Akkumulatoren 
geschickt.  Der  ganze  Strom  geht  durch  ein  Solenoid,  das  auf 
einen  Feldrheostaten  wirkt,  so  daß  in  dem  Maße,  wie  die  Zug- 
geschwindigkeit zunimmt ,  der  Widerstand  des  Rheostaten 
wächst.    Auf  diese  Weise  behält  der  Strom  gleiche  Stärke. 
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Das  System  Bliss  ist  folgendermaßen  eingerichtet:  Ein 
kleiner  Motor,  auf  dessen  Welle  zwei  kleine  Dynamos  sitzen, 
wird  von  dem  Hauptstrom  einer  großen  Dynamomaschine  ge- 
trieben. Die  eine  der  kleinen  Dynamos  steht  mit  dem  Induktor- 
strom, die  andere  mit  den  Lampen  in  Verbindung.  In  dem 
Maße,  wie  die  Zuggeschwindigkeit  wächst,  schwächt  die  kleine 
Dynamo,  die  in  den  Induktorstrom  der  Hauptdynamo  einge- 
schaltet ist ,  durch  ihre  gegenelektromotorische  Kraft  das 
Magnetfeld  der  Hauptdynamo,  so  daß  die  elektromotorische 
Kraft  der  letzteren  eine  bestimmte  Grenze  nicht  überschreiten 
kann.  Anderseits  regelt  die  auf  den  Lampenstromkreis  ge- 
schaltete Dynamo  den  Lampenstvom  unabhängig  von  der  Zug- 
geschwindigkeit und  der  Anzahl  der  Lampen.  Man  stellt  z.  Z. 
Versuche  mit  einer  anderen  Vervollkommnung  des  Bliss-Systems 
an,  bei  der  auf  dem  Tender  der  Lokomotive  eine  Dynamo- 
maschine, die  für  die  ganze  Zugbeleuchtung  ausreicht,  aufge- 
stellt ist.  Jeder  Wagen  erhält  einen  Akkumulator  und  eine 
aus  Motor  mit  zwei  Dynamos  bestehende  Maschinengruppe. 

Seit  der  Verwendung  des  Azetylengases  hoffte  man  einige 
Jahre,  daß  sich  dieses  zu  einem  sehr  praktischen  und  nütz- 
lichen Beleuchtungsmittel  herausbilden  würde.  Eine  große 
Zahl  von  Apparaten  wurde  erfunden,  um  das  Gas  auf  dem 
Wagen  selbst  zu  erzeugen  oder  auch  nur  den  Verbrauch  im 
Zuge  zu  regeln.  Drei  Systeme  werden  bis  heute  hauptsächlich 
benutzt.  Zuerst  das  System  Adlake  der  Adams  and  Westlake 
Company  zu  Chicago ;  bei  diesem  wird  das  Gas  auf  dem  Wagen 
in  einem  Zylinder  mit  Kalziumkarbid  erzeugt,  dessen  Wasser- 
zuführung regelbar  ist.  Das  Gas  wird  in  einen  Sammler  ge- 
leitet. Die  Ausbildung  der  Apparate  ist  sehr  vervollkommnet, 
sie  sind  an  einer  großen  Zahl  von  Wagen  angebracht.  Das 
Beschicken  mit  Kalziumkarbid  dauert  einige  Minuten  und  bietet 
keine  Schwierigkeiten.  Der  einzige  Ubelstand  ist,  daß  man  im 
Winter  das  Einfrieren  des  Wassers  verhindern  muß. 

Die  zweite  Art  der  Azetylengasbeleuchtung  besteht  darin, 
das  Gas  außerhalb  des  Wagens  zu  erzeugen  und  es  in  Zylinder 
zu  pressen,  wie  es  mit  dem  Steinkohlen-  und  Fettgas  geschieht. 


Wegen  des  geringen  Verbrauchs  an  Azetylen  auf  den  Wagen 
und  die  Stunde  ist  es  unnötig,  hohe  Pressungen  anzuwenden ; 
mit  geringen  Pressungen  kann  man  lange  Zeit  ohne  Neufüllung 
arbeiten.  Da  das  Azetylen  bei  bestimmter  Temperatur  leicht 
explodiert,  hat  es  nicht  in  demselben  Maße  Eingang  iinden 
können  wie  das  Steinkohlen-  und  Fettgas.  Die  Canadian  Pacific 
Railway  hat  vor  einigen  Jahren  Versuche  gemacht,  das  Azetylen 
in  Zylindern  zu  pressen  und  unter  den  erforderlichen  Vorsichts- 
maßregeln zu  erhitzen,  und  es  hat  sich  ergeben,  daß  dann 
die  p]xplosionen  außerordentlich  heftig  waren.  Auf  Grund  der 
Versuche  hat  man  das  gepreßte  Gas  in  Zylinder  mit  schmelz- 
baren Deckeln  gefüllt,  welche  das  Gas,  ehe  es  die  Explosions- 
temperatur erreicht,  ausströmen  lassen.  Dieses  System  ist  von 
Toltz  und  Lipschütz  vervollkommnet.  Es  soll  aber  in  Amerika 
nur  zwei  Eisenbahnen  geben,  die  das  komprimierte  Azetylengas 
benutzen,  nämlich  die  Canadian  Pacific  Railway  und  die  Great 
Northern  Railway. 

Die  dritte  Art  der  Azetylengasbeleuchtung  ist  von  der 
(^ommercial  Acetylene  Company  in  NeWyork  eingeführt.  Bei 
dieser  wird  reines  Azetylen  in  Zylinder  geleitet,  die  mit 
absorbierendem  Stoff  gefüllt  sind,  der  eine  gewisse  Menge 
Azeton  enthält.  Zur  Aufspeicherung  des  Gases  bedient  man 
sich  nämlich  der  Methode,  die  nach  ihren  Erfindern  Claude  und 
Heß  genannt  wird.  Diese  beiden  Franzosen  haben  die  sehr 
interessante  Entdeckung  gemacht,  daß  das  Volumen  Azetylen, 
welches  einen  bestimmten  Raum  einnimmt,  durch  die  Anwesen- 
heit einer  gewissen  Menge  Azeton  sehr  stark  vergrößert  wird, 
wobei  die  Sicherheit  gegen  Explosionsgefahr  sehr  groß  ist. 
Man  ist  nach  diesem  System  in  der  Lage,  einen  gewöhnlichen 
Abteilwagen,  der  mit  zwei  Behältern  von  der  Größe,  wie  sie 
beim  Fettgas  gebraucht  werden ,  versehen  ist,  zwei  oder  drei 
Monate  laufen  zu  lassen,  ehe  man  ihn  neu  zu  füllen  braucht. 

Es  ist  z.  Z.  nicht  möglich,  bestimmte  Schlüsse  bezüglich 
der  Kosten  der  verschiedenen  Beleuchtungsarten  zu  ziehen. 
Dies  wird  erst  nach  einigen  Jahren,  wenn  genauere  und  ein- 
wandfreie Versuchsergebnisse  vorliegen,  geschehen  können. 


Nachrichten. 


Deutschland. 


—  Die  Verkehrseinnahmen  deutscher  Eisenbahnen  be- 
trugen für  J  u  n  i  d.  J.  nach  der  im  Reichseisenbahnamt  aufge- 
stellten Ubersicht : 


im 

auf 

gegen  das  Vorjahr 

(mehr,  weniger) 

ganzen 

I  km 

im  ganzen 

auf  1  km 

M. 

M. 

M-  \  % 

für  alle  Bahnen  im  Monat  Juni  d.  J. : 
Personenverkehr!    63  853  312  1     1365  1+  12 029 879j-f-  237|-f 21,01 
Güterverkehr.    .|  102  289  604  1     2139  1+   2  028  615[—     l|—  0,05 
für  die  Bahnen  mit  dem  Rechnungsjahre  April— März  in  der 

Zeit  vom  1.  April  bis  Ende  Juni  d.  J. : 
Personenverkehr!  144151  374  1     3  542  j+  10  359  8391+  195]-}-  5,83 
Güterverkehr.    .|  283  819  576  |     6  280  l-f  16  318  04514-  2531+  3,85 

für  die  Bahnen  mit  dem  Rechnungsjahre  Januar— Dezember 

in  der  Zeit  vom  1.  Januar  bis  Ende  Juni  d.  J. : 
Personenverkehr!    37  828  934  1     6  330  1+    1058  397+  1371+  2,21 
Güterverkehr.    .|    70  331  594  |    11  493  |+    1  791 9141+  224|+  1,99 

Die  Gesamtlänge  der  Bahnen  betrug  47  999,35  km,  gegen 
das  Vorjahr  +  812,63  km. 

Bei  den  Mehreinnahmen  aus  dem  Personenverkehr  im 
Juni  kommt  in  Betracht,  daß  das  Pfingstfest  1905  in  den 
Monat  Juni,  1904  in  den  Monat  Mai  fiel.  Der  Rückgang  im 
Güterverkehr  findet  ebenso  in  der  Lage  der  Feiertage  seine 
Begründung. 

—  Einnahmen  der  preußisch  -  hessischen  Eisenbahn- 
gemeinschaft. Die  Einnahmen  im  Monat  Juni  d.  J.  be- 
trugen : 


M. 

Personen-  und  Gepäckverkehr.   .     49143  000 

Güterverkehr   80  895  000 

Sonstige  Quellen   7  936  000 

zusammen    137  974  000 
Vom  1.  April  bis  Ende  Juni  d.  J. : 
Personen-  und  Gepäckverkehr .    .    128  349  000 

Güterverkehr   2520)9  000 

Sonstige  Quellen   .     22  973  000 

zusammen   403  341  000 


+  9  408  000 

-f  1  756  000 

+  618  000 

+  11  782  000 

+  9  357  000 

+  14  351000 

-(-  1  087  000 

4-  24  795  000 


—  Wagengestellung  für  den  Kohlen-,  Koks-  und  Brikett- 
versand im  Ruhr-,  Saar-  und  oberschlesischen  Kohlenrevier. 

Von  den  Zechen,  Kokereien  und  Brikettwerken  des  Ruhrbezirks 
sind  vom  ].  bis  15.  d.  M.  in  13  Arbeitstagen  259  444  und  auf  den 
Arbeitstag  durchschnittlich  19  957  Wagen  zu  10  t  mit  Kohlen, 
Koks  und  Briketts  beladen  und  auf  der  Eisenbahn  versandt 
worden,  gegen  238  648  und  auf  den  Arbeitstag  18  358  Wagen  in 
demselben  Zeitraum  des  Vorjahres  bei  gleichfalls  13  Arbeitstagen. 
Es  wurden  demnach  vom  1.  bis  15.  d.  M.  auf  den  Arbeitstag 
1599  und  im  ganzen  20  796  Wagen  zu  10  t  oder  8,7  %  mehr  ge- 
fördert und  zum  Versand  gebracht,  als  im  gleichen  Zeitraum 
des  Vorjahres. 

Im  Saarbezirk  betrug  der  Versand  an  Kohlen,  Koks  und 
Briketts  auf  der  Eisenbahn  vom  1.  bis  15.  d.  M.  34  254  Wagen 
gegen  33  751,  in  Oberschlesien  82  686  Wagen  gegen  76  752  und 
in  den  drei  Bezirken  zusammen  376  384  Wagen  zu  10  t  gegen 
349  151  und  war  demnach  im  Saarbezirk  503  Wagen  oder  1,5  %, 
in  Oberschlesien  5934  Wagen  oder  7,7  %  und  in  den  drei  Be- 
zirken zusammen  27  233  Wagen  zu  10  t  oder  7,8  %  höher  als  in 
demselben  Zeitraum  des  Vorjahres. 

Die  höchste  Tagesleistung  in  der  Wagengestellung  im 
Ruhrbezirk  in  dem  vorbezeichneten  Zeitabschnitt  entfiel  auf 
den  14.  d.  M.  und  betrug  20  338  Wagen  gegen  18  707  am 
6.  Juli  1904. 

Die  Zufuhr  von  Kohlen  nach  den  Rheinhäfen  Ruhrort, 
Duisburg  und  Duisburg=Hochfeld  Süd  betrug  in  der  Zeit  vom 
1.  bis  15.  d.  M.  54  038  Wagen  zu  10  t  gegen  47  719  Wagen  im 
gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres  und  nach  dem  Dortmunder 
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Hafen  86  gegen  40  sowie  von  anderen  Gütern  53  gegen 
3  Wagen  zu  10  t. 

Für  andere  Güter  als  Kohlen,  Koks  und  Briketts  wurden 
im  Ruhrbezirk  in  der  Zeit  vom  1.  bis  15.  d.  M.  50  967  offene 
Wagen  gegen  53  690  in  derselben  Zeit  im  Jahre  1904,  mithin 
in  diesem  Jahre  2723  oder  5,1  8  offene  Wagen  weniger  gestellt 
und  beladen  abgefahren. 

—  Ein  Sthnapsverbot  hat  kürzlich  die  Eisenbahn- 
direktion in  Altona  erlassen,  indem  sie  einer  Mel- 
dung der  B.  B.-Ztg.  zufolge  durch  eine  besondere  Verfügung 
das  Mitbringen  von  Schnaps  und  schnapsähnlichen  Getränken 
in  den  Dienst  und  zur  Arbeit  bei  Strafe  verboten  hat.  Sofern 
es  für  bestimmte  Fälle  aus  besonderen  Gründen  angezeigt  er- 
scheine, eine  Ausnahme  von  diesem  Verbot  zuzulassen,  haben 
die  Inspektionen  darüber  zu  berichten.  Es  wird  vorerst  noch 
davon  abgesehen,  jede  Art  von  Alkoholgenuß  während  des 
Dienstes  und  der  Arbeit  allgemein  zu  verbieten.  Einzelnen 
Beamten  und  Arbeitern,  die  sich  wiederholt  des  übermäßigen 
Alkoholgenusses  schuldig  gemacht  haben,  den  Genuß  von 
alkoholischen  Getränken  während  des  Dienstes  ganz  zu  unter- 
sagen, auch  die  Balinhofswirte  vorkommendenfalls  hiervon  zu 
verständigen,  bleibt  den  Inspektionen  überlassen.  Trunkenheit 
im  Dienst  und  durch  Trunk  verursachte  Dienstunfähigkeit  wird 
unnachsichtlich,  nötigenfalls  mit  Dienstentlassung,  bestraft.  Bei 
der  Übernahme  in  das  Beamtenverhältnis  und  bei  der  Beförde- 
rung in  höhere  Stellen  ist  jedesmal  zu  prüfen,  ob  die  in  Frage 
kommenden  Bediensteten  etwa  zu  übermäßigem  Genuß  alko- 
holischer Getränke  neigen ;  derartige  Bedienstete  sind  von  der 
Anstellung  und  Beförderung  unbedingt  auszuschließen.  Wegen 
der  Beschaffung  ausreichender  Gelegenheit  zum  Genuß  alkohol- 
freier Getränke,  insbesondere  von  gutem  Trinkwasser,  Kaffee, 
Mineralwasser  u.  dergl.,  sind  besondere  Anordnungen  getroffen 
worden. 

—  Die  Einnahmen  der  badischen  Staatseisenbahnen  be- 
trugen im  Monat  Juni  d.  J.  aus  dem  Personenverkehr 
2  «87  770  J6.  (im  gleichen  Monat  des  Vorjahres  2  381  530  J(.),  aus 
dem  Güterverkehr  3  914  220  (3  771  200)  M,  aus  sonstigen  Quellen 
596  940  (551  020)  zusammen  7  398  930  (6  703  750)  olO.,  mithin 
mehr  695  180  ofC  Die  Einnahmen  in  den  Monaten  Januar  bis 
einschl.  Juni  d.  J.  betrugen  39  869170  (38  342570)  M,  mithin  mehr 
1  526  600  cfi. 

—  Interes.sante  Hebungsarbeiten  wurden  nach  der  Neuen 
Badischen  Landeszeitung  dieser  Tage  im  Bahnhole  Mannheim 
an  der  eisernen  Brücke  der  Lindenhofüberführung  vorgenom- 
men. Diese  sind  bewerkstelligt  worden,  ohne  daß  der  Verkehr 
über  die  Uberführung  hätte  eingestellt  werden  müssen.  Die 
Brückenhebung  war  erforderlich,  um  einem  aufgetretenen  Miß- 
stande abzuhelfen.  Dieser  bestand  darin,  daß  seit  der  Legung 
des  Schienengleises  für  die  elektrische  Straßenbahn  sich  auf 
dem  Brückenkörper  bei  Regenwetter  Wasserpfützen  bildeten, 
die  nur  langsam  wieder  verschwanden.  \or  Legung  der 
Schienen  konnte  das  Regenwasser  ungehindert  seitlich  ab- 
fließen, was  aber  nachher  nicht  mehr  der  Fall  war  Um  nun 
den  Wasserabfluß  auf  beiden  Längsseiten  der  Brücke  zu  be- 
wirken, hat  man  sich  entschlossen,  die  mittlere  Partie  der 
Brücke  um  15  cm  zu  heben.  Zu  diesem  Behufe  wurde  der 
mittlere  Steinpfeiler  der  Brücke  eingerüstet.  In  die  obere 
Granitkante  des  Pfeilers  wurden  vier  Nischen  eingemeißelt,  um 
hydraulische  Pressen,  mit  welchen  die  Hebung  bewirkt  wurde, 
einsetzen  zu  können.  Zur  Anwendung  kamen  vi(!r  hydraulische 
Pressen  mit  einer  Tragfähigkeit  von  je  30Ü  t.  Die  Brücke  selbst 
hat  ein  Gewicht  von  520  t.  Bei  der  Arbeit  war  es  von  großem 
Vorteil,  daß  der  eigene  Brückenpfeiler  als  Stütze  zur  Hebung 
benutzt  werden  konnte. 

Die  Hebung  der  Brücke  wurde  durch  das  eigene  Personal 
der  Eisenbahnverwaltung  bewirkt.  Um  6  Uhr  vormittags  wurde 
damit  begonnen  und  mittags  war  die  schwere  Last  ohne  Zwi- 
schenfall bis  zu  einer  Höhe  von  17,5  cm  emporgewunden.  Ein 
Spielraum  von  2,6  cm  war  erforderlich,  um  nach  Herausnahme 
der  alten  Widerlager  die  vier  neuen,  um  15  cm  höheren  Lager 
einsetzen  zu  können.  Nachdem  dies  geschehen,  wurde  die 
Senkung  der  Brücke  auf  ihre  neuen  Lager  bewerkstelligt,  was 
gegen  Abend  beendet  war.  Die  ganze  Hebungsarbeit  ist  somit 
an  einem  Tage  durchgeführt  worden. 

—  Friedrich  List -Denkmal  in  Stuttgart.  Der  Landes- 
verein württembergischer  Verkehrsbeamten  hat  bei  seiner 
letzten  Landesversaminlung  beschlossen ,  dem  Pionier  des 
deutschen  Eisenbahnwesens,  Friedrich  List,  in  Stuttgart  ein 
Denkmal  aus  Mitteln  des  Vereins  zu  errichten.  Die  Stadt  hat 
hierzu  bereitwilligst  einen  prächtigen  l'latz  in  den  neuen 
Bopseranlagen  zur  Verfügung  gestellt.  Das  Denkmal,  eine  in 
iH'acher  [..ebensgröße  ausgeführte  Bronzebüste,  ruht  auf  einem 
Granitsockel.  Die  Büste  ist  von  dem  Stuttgarter  Bildhauer 
D.  Stocker  modelliert  und  von  A.  Stotz  in  Stuttgart  gegossen. 


Die  Einweihung  soll  anläßlich  des  Verbandstags  deutscher  und 
österreichischer  Eisenbahnbeaintenvereine  am  2.  September  d.  J. 
erfolgen. 

—  Personalnachrichten.  Bei  der  preußisch  -  hessischen 
Staatsbahn  Verwaltung  ist  der  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs- 
inspektor Effenberger,  bisher  in  Danzig,  zur  Eisenbahn- 
betriebsinspektion 1  nach  Dirschau  versetzt.  —  Zur  Be- 
schäftigung sind  überwiesen:  die  Regierungsbaumeister 
des  Hochbaufachs  Brück  der  Eisenbahndirektion  in  Cöln  und 
Jüsgen  der  Eisenbahndirektion  in  Altona  sowie  die  Regie- 
rungsbaumeister des  Maschinenbaufachs  Spiro  der  Eisenbahn- 
diiektion  in  St.  Johann=Saarbrücken  und  Schmelzer  der 
Eisenbahndirektion  in  Berlin. 


Österreich. 

—  Die  Alpenbahukredite  im  Herrenhause.  Der  Berichter 
der  Eisenbahnkommission  des  Herrenhauses  über  die  Gesetzes- 
vorlage, mit  der  weitere  Bestimmungen  betreffend  die  Aus- 
führung des  mit  dem  Gesetze  vom  6.  Juni  1901  genehmigten 
Bau-  und  Investitionsprogramms  der  Staatsbahnverwaltung 
(Alpenbahuen)  getroffen  weulen,  hebt  in  seinem  interessanten 
Berichte  zunächst  hervor,  daß  in  der  öffentlichen  Erörterung 
dieser  gewiß  auffälligen  Kreditanforderung  diese  zumeist  in 
ihrem  vollen  Umfange  als  Überschreitung  behandelt  worden 
sei,  während  die  Kommission  nicht  verkennen  durfte,  daß 
keineswegs  die  ganze  angesprochene  Summe  von  92  000  000  Kr. 
als  eine  nachträgliche  Kreditforderung  bezeichnet  werden 
könne.  Nachdem  das  nachträgliche  Mehrerfordernis  für  die 
Alpenbahnen  mit  dem  sehr  namhaften  Betrage  von  57  662  000  Kr. 
festgestellt  war,  habe  die  Kommission  die  von  der  Regierung 
für  die  einzelnen  Ansprüche  vorgebrachten  Gründe  gewürdigt 
und  gefunden,  daß  diese  Anforderungen,  wenn  sie  im  vorhinein 
rechtzeitig  gestellt  worden  wären,  wohl  kaum  hätten  bean- 
standet werden  können.  Bezüglich  des  Mehr-  und  Neuerforder- 
nisses könne  zugestanden  werden,  daß  ihm  nach  der  Art  seiner 
Entstehung  trotz  der  Höhe  des  Betrages  auch  im  Falle  einer 
gänzlichen  nachträglichen  Anforderung  die  parlamentarische 
Indemnität  hätte  erteilt  werden  können.  Keinesfalls  aber  sei 
das  der  Fall  rücksichtlich  des  Erfordernisses  für  die  erhöhte 
Leistungsfähigkeit  der  verschiedenen  Linien  im  Betrage  von 
20  000  000  Kr.  Es  soll  keineswegs  bestritten  werden,  daß  bei 
der  Bewilligung  der  Kredite  im  Jahre  1901  nur  das  General- 
projekt vorgelegen  habe.  Vielmehr  müsse  zugegeben  werden, 
daß  in  den  seinerzeitigen  Vorlagen  immer  nur  von  einem 
solchen  und  nicht  an  einer  einzigen  Stelle  von  dem  Einzel- 
projekte die  Rede  gewesen  sei.  Dies  könne  auch  nicht  als  die 
Schuld  der  Regierung  bezeichnet  werden,  denn  eine  Ent- 
scheidung über  die  zu  wählenden  Trassen  sei  erst  190O  ge- 
troffen worden,  und  erst  dadurch  sei  die  Gelegenheit  gegeben 
worden,  das  selbstverständlich  mit  ungleich  größeren  Kosten 
aufzustellende  Einzelprojekt  auszuarbeiten.  Überdies  sei  be- 
züglich der  südlichen  Linie  auch  von  der  Regierung,  was  all- 
gemein bekannt  war  und  in  der  Regierungsvorlage  sowie  in 
den  Berichten  beider  Häuser  des  Reichsrates  ausdrücklich  ge- 
sagt wurde,  die  Entscheidung  zu  gunsten  der  Karawanken- 
und  Wocheiner  Linie  erst  kurz  vor  der  Vorlage  1900  getroffen 
worden.  Unter  dem  Drucke  dieser  sowie  der  allgemeinen 
politischen  Verhältnisse  sei  die  Vorlage  erfolgt,  und  es  konnte 
so  kein  Zweifel  darüber  herrschen,  daß  erst  das  Einzel- 
projekt die  wirklichen  Kosten  feststellen  könne,  daß  die  Re- 
gierung ausdrücklich  erklären  konnte,  wegen  dieser  Unfertig- 
keit  die  Bewilligungen  der  weiter  erforderlichen  Kredite  der 
Zeit  nach  1905  vorbehalten  zu  müssen,  und  daß  in  den  Be- 
richten beider  Häuser  des  Reichsrates  von  den  Gesamtkosten 
gar  nicht  gesprochen  wurde  und  diese  als  eine  offene  Frage 
behandelt  wurden. 

Wenn  nun  auch  gesamtstaatliche  oder  andere  Rücksichten 
die  vorgenommenen  größeren  Änderungen  herbeigeführt  hätten, 
könne  ebensowenig  in  Abrede  gestellt  werden,  daß  durch  diese 
Änderungen  die  Alpenbahnen  in  einer  anderen  Weise  herge- 
stellt werden,  als  sie  nach  dem  Generalprojekt  1901  beabsichtigt 
waren,  und  daß  daher  deshalb  sowie  wegen  des  dadurch  eben- 
falls bedingten  größeren  Mehraufwandes  eine  neuerliche  Vor- 
lage an  das  Parlament  dringend  geboten  war.  Der  von  der 
Regierung  eingehaltene  Vorgang  zeige,  daß  sie  die  Inanspruch- 
nahme eines  weiteren  Kredits  sowohl  für  die  Steigerung  der 
Leistungsfähigkeit,  als  auch  für  das  Mehr-  und  Neuerfordernis 
auch  ihrerseits  für  notwendig  angesehen  habe.  Sic  habe  die 
neuerliche  Vorlage  in  der  Tat  jedoch  erst  am  10.  Mai  1904  ge- 
macht. Es  werfe  sich  zunächst  die  Frage  auf,  ob  dies  nicht  in 
einem  früheren  Zeitpunkte  geschehen  konnte  und  mußte. 

Die  Regierung  habe  bei  der  parlamentarischen  Behand- 
lung dieser  Vorlage  wiederholt  und  auch  bei  der  Beratung 
dieser  Kommission  die  Erklärung  abgegeben,  daß  sie  erst  in 
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der  Lage  war,  den  erhöhten  Kredit  in  Anspruch  zu  nehmen, 
nachdem  das  Mehr-  und  Neuerfordernis  allseitig  festgestellt 
war,  daß  mit  dessen  Berechnung  erst  nach  der  Vergebung  der 
Bauarbeiten  im  Herbst  1903  begonnen  und  die  betreffenden  Zu- 
sammenstellungen erst  nach  mehrmonatiger  Bemühung  ab- 
geschlossen werden  konnten.  Es  könne  und  wolle  hier  nicht 
weiter  untersucht  werden,  ob  durch  eine  größere  Beschleunigung 
diese  Vorlage  nicht  zu  einem  früheren  Zeitpunkt  eingebracht 
werden  konnte  und  ob  es  sich  nicht  namentlich  empfohlen 
hätte,  Teilansprüche,  vor  allem  bezüglich  der  besprochenen  Er- 
höhung der  Leistungsfähigkeit  aller  Linien,  zu  erheben.  Wenn 
das  möglich  war,  mußte  es  geschehen.  Die  Kommission  konnte 
jedoch  dabei  nicht  übersehen,  daß,  wenn  die  Vorlage  in  ihrem 
späteren  Umfange  oder  teilweise  in  einem  früheren  Zeitpunkte 
erfolgt  wäre,  die  Regierung  allerdings  dem  Vorwurfe  eines 
verfassungswidrigen  Vorganges  nicht  oder  doch  in  einem  viel 
geringeren  Grade  ausgesetzt  gewesen  wäre ,  daß  jedoch,  wenn 
die  Einbringung  der  Vorlage  auch  in  den  ersten  Monaten  1903 
erfolgt  wäre,  bei  den  parlamentarischen  Verhältnissen  in  den 
Jahren  1903  und  1904  ein  praktisches  Ergebnis  damit  nicht  ver- 
bunden gewesen  wäre,  da  ja  in  der  nach  der  Einbringung  der 
Vorlage  am  Schlüsse  der  Frühjahrstagung  1904  folgenden 
Herbsttagung  desselben  Jahres  (17.  November  bis  12.  Dezember) 
die  Erledigung  derselben  nicht  nur  nicht  erfolgte,  sondern  die 
Vorlage  nicht  einmal  in  dem  betreffenden  Ausschuß  in  Beratung 
gezogen  worden  sei.  Wenn  anderen  Ortes  die  Ansicht  auf- 
gestellt wurde,  daß  die  Regierung  vor  Erlangung  einer  neuer- 
lichen gesetzlichen  Genehmigung  insbesondere  die  Arbeiten  zur 
Erhöhung  der  Leistungsfähigkeit  nicht  in  Angriff  nehmen 
durfte,  so  mußte  die  Kommission  anderseits  anerkennen,  daß 
damit  allerdings  die  Verfassungsmäßigkeit  peinlichst  einge- 
halten, zugleich  aber  die  große  Gefahr  entstanden  wäre,  unter 
den  obwaltenden  Verhältnissen  einen  förmlichen,  mit  großen 
nationalökonomischen  und  materiellen  Opfern  verbundenen 
Stillstand  des  ganzen  Baues  auf  unbestimmte  Zeit  herbei- 
zuführen, und  daß  mit  einem  derartigen  Vorgange  dem  Staate 
und  gerade  denen  am  wenigsten  gedient  gewesen  wäre,  deren 
gewählte  Vertreter  seinerzeit  mit  Recht  den  allergrößten  Wert 
auf  das  baldigste  Zustandekommen  dieser  Bahnen  gelegt 
haben.  Die  Kommission  habe  ferner  nicht  übersehen  können, 
daß  sich  die  Regierung  zu  der  Voraussetzung,  für  die  Über- 
nahme der  Verantwortung  sowie  für  die  Hintanhaltung  eines 
derartigen  außerordentlichen  Schadens  die  Indemnität  zu  er- 
halten, durch  die  große  Ubereinstimmung  veranlaßt  sehen 
konnte,  welche  bei  der  betreffenden  Legislation  zwischen  der 
Regierung  und  beiden  Häusern  des  Reichsrats  herrschte.  Es 
sei  nicht  richtig,  wenn  jetzt  der  förmlichen  Begeisterung  nicht 
mehr  gedacht  werden  wolle,  welche  damals  über  die  Regierungs- 
vorlage in  so  hohem  Maße  herrschte. 

Es  habe  aber  auch  an  einer  direkten  Anmeldung  von 
Mehrerfordernissen  bei  den  Alpenbahnen  nicht  gemangelt.  In 
der  SitzuDg  des  Abgeordnetenhauses  vom  9.  Dezember  1908  er- 
folgte die  Beantwortung  einer  den  Investitionskredit  betreffenden 
Interpellation  durch  den  damaligen  Ministerpräsidenten  ;  es  sei 
dabei  ausdrücklich  gesagt  worden,  daß  von  dem  Investitions- 
kredit nicht  nur  nichts  erspart  werde,  „sondern  sogar  bedeutend 
höhere  Kredite  nötig  sein  werden". 

(iewiß  sei  dieses  ungewöhnlich  große  Mehr-  und  Neu- 
erfordernis an  sich  und  in  seiner  Rückwirkung  auf  das  Budget 
sowie  wegen  der  nicht  rechtzeitigen  Bewilligung  durch  das 
Parlament  im  höchsten  Grade  zu  beklagen,  aber  es  scheine  der 
Kommission  doch  verfehlt,  wenn  daraus  zu  weitgehende  Folge- 
rungen abgeleitet  werden  wollten.  Wenn  aus  dem  großen 
Älehr-  und  Neuerfordernis  beim  Bau  der  Alpenbahnen  mehrfach 
gefolgert  worden  sei,  daß  für  dieses  parlamentarisch  ausschließ- 
lich der  Eisenbahnminister  verantwortlich  erscheine,  so  müsse 
dagegen  bemerkt  werden,  daß  nach  der  Schlußbestimmung  des 
Gesetzes  vom  6.  Juni  1901  auch  der  Finanzminister  für  die  Ein- 
haltung der  Kredite  verantwortlich  sei.  Da  bei  der  erwähnten 
Interpellationsbeantwortung  durch  den  Ministerpräsidenten  sich 
dieser  zu  dem  Einvernehmen  mit  dem  Finanz-  und  Eisenbahn- 
minister  bekannt  habe,  so  könne  es  keinem  Zweifel  unterliegen, 
daß  das  Parlament  in  dem  Falle  einer  Handlungsweise  gegen- 
überstehe, für  welche  die  Gesamtregierung  einzutreten  bereit 
war  und  für  welche,  insbesondere  was  den  Zeitpunkt  der  Ein- 
bringung der  Nachtragskredite  betrifft,  sie  auch  die  Verant- 
wortung zu  tragen  habe.  Wenn  also  auch  der  Eisenbahn- 
minister als  Ressortchef  hierbei  in  erster  Reihe  stehe,  könne 
doch  unmöglich  verkannt  werden,  daß,  da  die  Entstehung 
dieses  Bahnbaues  der  inneren  Politik  nicht  fern  gestanden 
habe,  letztere  auch  später  und  namentlich  in  der  Frage  über 
den  Zeitpunkt  der  Einholung  des  weiteren  Kredits  von  maß- 
gebendstem Einfluß  gewesen  sei  und  daß  es  daher  nicht  billig 
erscheine,  den  Eisenbahnminister  allein  für  irgend  ein  Ver- 
säumnis verantwortlich  zu  machen.  Die  Kommission  des 
Herrenhauses  habe  das  Mehr-  und  Neuerfordernis  der  Alpen- 
bahnen ebenfalls  als  ein  insbesondere  im  budgetären  Interesse 
sehr  beklagenswertes  Vorkommnis  bezeichnet.   Ihres  Erachtens 


sei  die  Schuld  dieser  gewiß  unerfreulichen  Erscheinung  vorzüg- 
lich darin  zu  suchen,  daß  sich  die  Regierung  von  dem  allge- 
meinen Drängen  zu  ihrer  Vorlage  auf  Grund  von  General- 
projekten habe  bestimmen  lassen,  welche  teilweise  auch  bei 
der  Pyhrubahn,  insbesondere  aber  bei  der  südlichen  Linie  und 
deren  erst  kurz  vorher  ermittelten  Trasse  noch  keineswegs 
„technisch  ausgereift"  gewesen  seien.  Uber  diesen  unter  einem 
unverkennbaren  Druck  begangenen  Fehler  sei  auch  in  der 
Kommission  das  Bedauern,  zugleich  aber  auch  die  Befriedigung 
ausgesprochen  worden,  daß  —  laut  Bericht  des  Eisenbahnaus- 
schusses des  Abgeordnetenhauses  —  die  Staatsbahnverwaltung 
,den  ernsten  Willen  bekundet  habe,  ähnliche  Vorkommnisse 
künftig  tunlichst  hintanzuhalten". 

Namens  der  Kommission  des  Herrenhauses  empfahl 
schließlich  der  Berichter  die  ganze  Vorlage  zur  Annahme. 

Das  Herrenhaus  behandelte  die  Vorlage  in  der  Sitzung 
vom  14.  d.  M.  Der  Generaldirektor  der  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
bahn  verwies  bei  der  Beratung  der  Gesetzvorlage  im  Herren- 
hause auf  die  im  Juni  1901  beschlossenen  Eisenbahninvestitions- 
und Wasserstraßengesetze  und  bemerkte,  daß  es  damals  schien, 
als  ob  die  Gesetzgebung  in  einem  Goldbade  ihre  erschlaffte 
Zeugungsfähigkeit  wieder  aufleben  machen  wollte.  Der  dies- 
bezüglich festzustellende  Erfolg  sei  allerdings  leider  kein  an- 
haltender gewesen.  Es  sei  merkwürdig,  daß  gegen  die  Kredit- 
überschreitungen in  der  Öffentlichkeit  harte  Stimmen  laut  ge- 
worden seien,  da  einerseits  die  mit  dem  Gesetze  vom  Jahre  1901 
beschlossenen  Bahnen  mit  außerordentlicher  Begeisterung 
seinerzeit  aufgenommen  worden  seien,  mit  einer  Begeisterung, 
welche  nach  Redners  Ansicht  allerdings  nicht  gerechtfertigt 
war,  und  anderseits  im  Gesetze  des  Jahres  1901  die  Gesamt- 
kredite nicht  ausgeworfen  erscheinen,  sondern  nur  die  Einzel- 
kredite, welche  die  Regierung  bis  Ende  1905  auszugeben  er- 
mächtigt sei.  Im  Gesetze  beflnde  sich  kein  Hinweis  auf  die 
Gesamtsumme,  welche  zur  Vollendung  der  Linien  notwendig 
sei,  und  es  sei  daher  nicht  begreiflich,  warum  die  jetzigen 
Forderungen  der  Regierung  in  der  Öffentlichkeit  so  großes 
Aufsehen  erregt  haben.  Redner  verwies  ferner  darauf,  daß 
insgesamt  durch  das  Gesetz  vom  Jahre  1901  und  durch  die 
jetzige  Gesetzvorlage  eine  Ausgabe  von  727  000  000  Kr.,  welche 
durch  Ausgabe  von  Staatsschuldverschreibungen  gedeckt  wer- 
den soll,  bewilligt  werde.  Die  außerordentliche  Höhe  dieser 
Ziffer  lasse  wohl  den  Ausspruch  zu,  daß,  wie  immer  man  über 
die  Zweckmäßigkeit  des  Privat-  oder  Staatsbahnsystems  in  einem 
Staate  im  allgemeinen  und  in  Österreich  besonders  denken 
möge,  das  eine  zutreffend  sei,  daß  das  Staatsbahnprinzip  ein 
sehr  kostspieliges  sei,  welches  die  Staatsfinanzen  in  höchstem 
Grade  in  Anspruch  nehme.  Wenn  nun  die  Frage  entstehe,  ob 
die  sehr  bedeutenden  Ausgaben  für  die  neuen  Staatsbahnlinien, 
die  man  im  allgemeinen  mit  dem  Namen  Alpenbahnen  zusammen- 
fasse, in  einem  richtigen  Verhältnisse  zu  dem  wirtschaftlichen 
Nutzen,  der  durch  sie  erwartet  werden  könne,  stehen,  so  müsse 
Redner  von  seinem  Standpunkte  als  Fachmann  das  sehr  in  Frage 
stellen.  Man  könne  es  vielleicht  weniger  in  bezug  auf  die 
sogen.  Tauern-  und  Pyhrnbahn  tun,  weil  diese  Bahnlinien 
wenigstens  zwei  große  "Lücken  in  den  Alpenübergängen  aus- 
füllen ;  daß  aber  die  Verbindungen  zwischen  dem  Drautale  und 
Triest  in  ihrem  wirtschaftlichen  Nutzen  eine  höchst  unter- 
geordnete Rolle  spielen,  dagegen  sehr  kostspielige  Anlagen 
seien,  darüber  dürfte  nicht  der  geringste  Zweifel  herrschen. 
Gegen  die  Fortsetzung  der  einmal  begonnenen  Bahnbauten,  die 
man  nicht  als  Ruinen  stehen  lassen  könne,  und  die  Bewilligung 
der  hierzu  notwendigen  Summen  werde  sich  selbstverständlich 
keine  Stimme  erheben.  Redner  habe  seine  Bemerkungen  nur 
vom  Standpunkte  seines  fachlichen  Gewissens  aus  gemacht. 

Der  Berichter  entgegnete  auf  die  Ausführungen  des  Hof- 
rats Jeitteles,  daß  nicht  nur  vom  gesamtstaatlichen  Gesichts- 
punkte, sondern  auch  im  Interesse  von  Handel  und  Wandel  eine 
zweite  Bahnverbindung  mit  Triest  eine  unbedingte  Notwendig- 
keit sei.  Mit  der  Behauptung  von  der  Entbehrlichkeit  dieser 
Bahnverbindung  stehe  der  Vorredner  wohl  vereinzelt  da.  Wenr 
der  Vorredner  weiter  unter  Hinweis  auf  die  Summe  von 
700000  000  Kr.  von  der  Kostspieligkeit  des  Staatsbahnwesens 
gesprochen  habe,  so  möchte  Redner  darauf  hinweisen,  daß,  da 
alle  schwierigen  und  kostspieligen  Bahnbauten  vom  Privatkapital 
ängstlich  vermieden  werden,  dem  Staate  die  Ehre  überlassen 
bleibe,  diese  Bahnen,  die  in  einem  Staate,  der  viele  Gebirge  hat, 
unbedingt  notwendig  seien,  zu  bauen.  So  seien  die  Semmering-, 
Arlbergbahn  usw.  aus  Staatsmitteln  erbaut  worden.  Daß  der 
eine  oder  andere  Fehler  bei  diesen  Bahnen  geschehen  sei, 
wolle  er  ja  nicht  in  Abrede  stellen,  aber  anderseits  könne  auch 
nicht  die  Behauptung  aufgestelltjwerden,  daß  bei  Privatbahnen 
kein  Fehler  gemacht  wurde  oder  gemacht  werden  könnte. 

Das  Gesetz  wurde  hierauf  in  zweiter  und  dritter  Lesung 
angenommen. 

—  Die  Fortsetzung  der  Alpenbahnenbaiiten.  Nachdem 
durch  die  parlamentarische  Erledigung  der  Alpenbahnen-Kredit- 
vorlage der  regelmäßige  Fortgang  der  Bauarbeiten  gesichert 
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ist,  kann  die  Fortführung  der  bereits  im  Bau  befindlichen  Linien 
der  Karawanken-,  Wocheiner,  Triest-Görzer  Bahn  sowie  der 
Pyhrnlinie  nunmehr  mit  allen  Kräften  gefördert  werden.  Ebenso 
kann  die  Ausschreibung  des  Baues  der  Strecke  Bad  Gastein- 
Böckstein,  des  Tauerntunnels,  der  Südrampe  der  Tauernbahn, 
endlich  der  Verbindungsstrecke  Villach-Rosenbach  nunmehr  vor- 
genommen werden.  Wären  der  Staatsverwaltung  die  Mittel 
nicht  zur  Verfügung  gestellt  worden,  so  würde  man  zweifellos 
mit  der  Ausschreibung  dieser  Linien  noch  gewartet  haben  und 
die  vorhandenen  Mittel  würden  nur  zur  Vollendung  der  im  Bau 
begriffenen  Linien  verwendet  worden  sein.  Hierdurch  wäre  insbe- 
sondere die  Vollendung  des  Tauerntunnels  und  der  Südranipe 
der  Tauernbahn  hinausgeschoben  worden.  Jetzt  wird  es  aber 
möglich  sein,  die  im  Investitionsgesetze  vom  Jahre  1901  festge- 
setzten Termine  bezüglich  der  noch  nicht  angefangenen  Strecken 
einzuhalten. 

—  Die  Eisenbahnverstaatlichnng  und  die  Industrie.  Das 

leitende  Komitee  des  Zentraherbandes  der  Industriellen  Tjster- 
reichs  hat  sich  in  seiner  Sitzung  vom  H.  d.  M.  mit  den  jüngsten 
Erklärungen  des  österreichischen  Ministerpräsidenten  über  die 
Verstaatlichungen  der  Privatbahnen  befaßt,  aus  denen  zu  er- 
sehen ist,  daß  die  Regierung  die  Frage  der  Verstaatlichung  der 
Privatbahnen  zur  Lösung  bringen  will.  Es  wurde"  mit  Befriedi- 
gung zur  Kenntnis  genommen,  daß  die  Regierung  ankündigte, 
sie  werde  sich  bestreben,  den  staatlichen  Eisenbahnbetrieb  von 
den  ihm  anhaftenden  fiskalischen  und  bureaukratischen  Mängeln 
zu  befreien.  Das  leitende  Komitee  betont  nachdrücklich  die 
Notwendigkeit  einer  den  Interessen  der  Industrie  und  des  Han- 
dels Rechnung  tragenden  vollständigen  Reorganisation  des 
Staatsbahnbetriebes  und  spricht  die  zuversichtliche  Erwartung 
aus,  daß  den  maßgebenden  Vertretern  der  Industrie  und  des 
Handt*ls  rechtzeitig  Gelegenheit  geboten  sein  wird,  ihre  Wünsche 
und  Beschwerden  sowohl  hinsichtlich  der  Verstaatlichung,  als 
auch  der  Betriebsumgestaltung  eingehend  zu  äußern.  In  diesem 
Sinne  wurden  die  dem  Zentralverbande  angeschlossenen  45  Mit- 
gliederverbände verständigt  und  gebeten,  dem  Zentralverbande 
In  beiden  Richtungen  ihre  Anregungen ,  Wünsche  und  Be- 
schwerden zu  übermitteln. 

—  Lokalbahn  Postelbcrg-Laun.  Die  amtliche  Wiener 
Zeitung  verlautbart  die  Einlösung  des  gesamten  Unternehmens 
der  Lokalbahn  Postelberg-Laun  durch  den  Staat,  und  zwar  rück- 
wirkend vom  1.  Januar  d.  J.  an.  Die  Einlösung  erfolgt  in  Ge- 
mäßheit des  zwi.schen  dem  österreichischen  Finanzministerium 
und  der  Gesellschaft  der  Lokalbahn  Postelberg-Laun  abge- 
schlossenen (Übereinkommens  vom  13.  .luni  d.  J.  Demzufolge 
wird  der  Betrieb  dieser  Lokalbahn  vom  ersterwähnten  Zeit- 
punkte an  von  der  Staatsbahndirektion  Prag  für  Rechnung  des 
Staates  geführt. 

—  Die  Aussichten  der  Wagenleihanstalten.  Die  diesjährige 
günstige  Ernte  dürfte  den  Wagenleihanstalten  zustatten  kommen, 
denn  es  haben  bereits  einige  Bahnverwaltungen  ihren  voraus- 
sichtlichen Bedarf  an  Güterwagen  durch  Lpih\  erträge  mit  den 
in  Betracht  kommenden  Gesellschaften  gedeckt.  Andere  Bahnen, 
insbesondere  die  böhmischen  Bahnen,  wollen  vorerst  die  vor- 
aussichtlichen Transportmengen  an  Rüben,  Getreide,  Holz, 
Braunkohle,  Spiritus  usw.  kennen,  bevor  sie  ihren  Wagenpark 
durch  Zumietung  vergrößern.  Die  österreichische  und  die  unga- 
rische Eisenbahnverkehrsanstalt  haben  ihren  ganzen  Wagenpark 
für  das  Jahr  1!)05  und  teilweise  auch  bis  in  das  Jahr  1906  bereits 
vermietet.  Die  Pester  und  die  Internationale  Wagenleih-Aktien- 
gesellscbaft  haben  bekanntlich  ihren  Wagenpark  den  ungarischen 
Staatsbahnen  zum  Kaufe  angeboten,  und  nur  infolge  der  un- 
klaren politischen  Verhältnisse  ist  der  Abschluß  des  Vertrages 
aufgeschoben  worden.  Da  der  Mietpreis,  den  die  ungarischen 
Staatsbahnen  gegenwärtig  für  die  Benutzung  der  Wagen 
zahlen ,  in  den  Ankaufspreis  eingerechnet  werden  soll, 
dürfte  die  Erwerbung  der  Wagen  nur  eine  Frage  der  Zeit 
sein.  Entgegen  der  Annahme,  daß  die  Gesellschaften  nach 
Verkauf  ihrer  Wagen  in  Liquidation  treten  würden,  wurde  kürz- 
lich der  BeschluiJ  gefaßt,  ihre  Satzungen  derart  abzuändern, 
daß  der  Bau  von  Lokalbahnen  und  die  Ausgabe  von  Obliga- 
tionen solcher  Bahnen  neu  in  den  Geschäftsplan  aufgenommen 
werden.  Was  die  Erste  Eisenbahnwagen-Leihgesellschaft  be- 
trifft, so  hat  sie  in  den  letzten  Tagen  den  Leihvertrag  über 
1200  Wagen  mit  der  italienischen  Südbahn  für  ein  weiteres  Jahr 
erneuert.  Die  höheren  Erträgnisse  dürften  vorerst  zum  Bau 
von  Sonderwagen  und  zur  Umgestaltung  des  Wagenparkes 
Verwendung  finden. 

—  Kurstiftung  des  österreichischen  Eisenbahnbeamten- 
vereins. Im  Jahre  1904  wurden  aus  dieser  Stiftung  14  Kur- 
stipendien zu  je  160  Kr.  an  Eisenbahnbedienstete  verliehen 
^gegen  6  im  Jahre  1900,  10  im  Jahre  1901,  11  im  Jahre  1902  und 
12  im  Jahre  1903).  Seit  der  fünfjährigen  Tätigkeit  (190O— 190i) 
der  Kurstiftung  sind  508  Eisenbahnbedienstete  um  Zuwendung 


von  Kurstipendien  eingekommen ;  dieser  Zahl  von  Bewerbern 
steht  die  Zahl  von  53  verliehenen  Stipendien  gegenüber. 

In  den  ersten  fünf  Jahren  ihres  Bestandes  hat  also  die 
Kurstiftung  au  53  der  ärmsten  kranken  Eisenbahnbediensteten 
Kurstipendien  von  je  160  Kr.  verliehen  und  ihnen  hierdurch  den 
Gebrauch  der  rotwendfgen  Kur  ermöglicht  und  zur  Wieder- 
erlangung der  Gesundheit  oder  doch  wesentlichen  Linderung 
ihrer  Leiden  verholfen. 

Zu  Ende  1904  hat  der  Stand  des  Stiftungsvermögens  die 
Höhe  von  75  Fi40  Kr.  erreicht,  sich  also  gegen  den  Stand  zu 
Ende  des  Vorjahres  (61  539  Kr.)  um  14001  Kr.  erhöht. 

An  Spenden  und  anderen  Einnahmen  sind  im  Jahre  1904 
der  Kurstiftung  erfreulicherweise  um  9975  Kr.  mehr  als  im  Jahre 
1903  (4284  Kr.)  zugekommen,  nämlich  14  260  Kr. 

—  Direktor  v.  Tunkler  f.  Am  13.  d.  M.  ist  der  Direktor 
der  Aspangbahn,  Tunkler  Ritter  v.  Treuimfeis,  gestorben.  Er 
widmete  sich  zunächst  dem  militärischen  Dienste  und  wurde 
nach  Beendigung  der  Studien  an  einer  technischen  Militäraka- 
demie Leutnant  in  einem  Genieregiment.  1878  schied  er  als 
Hauptmann  aus  dem  Militärdienste  und  wirkte  vom  Jahre  1878 
bis  1894  vorerst  als  Sekretär  des  Verwaltungsrates  der  Eisen- 
bahn Wien-Aspang  und  der  Austro-Belgischen  Gesellschaft, 
später  als  Mitglied  des  Verwaltungsrates  dieser  beiden  Unter- 
nehmungen. Im  Jahre  1894  übernahm  v.  Tunkler  die  Leitung 
der  Direktion  der  Aspangbahn,  welche  er  bis  zu  seinem  Tode 
versah.  Seit  Vereinigung  des  Betriebs  der  Schneebergbahn  mit 
jenem  der  Aspangbahn  leitete  er  auch  den  Betrieb  der  er- 
steren  Bahn. 

v.  Tunkler  wurde  erst  kürzlich  für  die  verdienstliche  Füh- 
rung der  Direktion  der  Aspangbahn  und  der  Schneebergbahn 
durch  Verleihung  eines  österreichischen  Ordens  ausgezeichnet. 


Übrige  europäische  Länder. 

—  Die  neuen  französisch-sitauischen  Eisenbalinverbin- 
iluiigen.  Bei  dein  uculichen  Besuch  des  Königs  von  Spanien  in 
Paris,  der  natürlich  auch  etwas  überschwenglich  zu  Verbrüde- 
rungskundgebungen  benutzt  ward,  wurden  u.  a.  verschiedentlich 
die  neubeschlossencn  transpyrenäischen  Eisenbahnverbindungen 
v()rgel)racht.  König  Alfons  betonte  wiederholt  die  Wohltaten  und 
die  Annäherung,  die  sich  für  beide  Völker  aus  der  l)urch- 
brechung  der  Pyrenäenmauer  ergeben  würden.  In  französischen 
Fach-  und  Interessentenkreisen,  ja  auch  politisch  sieht  man  die 
Sache,  kühler  an.  Gerade  dieser  Tage  ist  der  namens  der  Kom- 
mission der  öffentlichen  Arbeiten  vom  Abg.  Leon  Janet  erstattete 
Bericht  in  der  Abgeordnetenkammer  verteilt  worden.  Er  befür- 
wortet die  betreffenden  zwischen  den  Regierungen  Frankreichs 
und  Spaniens  abgeschlossenen  Staatsverträge,  sagt  aber  dazu: 
„Die  Kommission  hält  wesentlich  daran,  zu  erkläi-en,  daß  sie 
sich  keineswegs  von  den  großen  Hoffnungen  hat  einnehmen 
lassen,  welche  in  gewissen  Geistern  die  geplante  Eri)ffnung  der 
drei  Pyrenäenbahnen  erweckt  hat.  Es  werden  das  Eisenbahnen 
sein,  wek-hc  den  an  die  Pyrenäen  grenzenden  französischen  und 
sjianischen  Provinzen  große  Dienste  leisten,  die  aber  nicht  die 
Schnellverbindungea  auf  weite  Entfernung  verbessern  werden.  Um 
sich  von  Paris  und  .den  nördlichen  Ländern  nach  Kastilien, 
Andalusien,  Portugal  zu  begeben,  wird  man  nach  wie  vor  über 
Irun  fahren,  und  um  von  Paris  nach  Barcelona  zu  reisi^n,  wird 
man  zweifellos  auch  künftig  über  Port  Bou  fahren."  Die  Par- 
lamentskommission  sieht  also  die  geplanten  Uberschienungeu 
der  Pyrenäen  mehr  als  Eisenbahnlinien  von  örtlichen  Interessen 
an  und  erwartet  auch  finanziell  wenig  gutes  von  ihnen;  sie 
meint,  die  Betriebsüberschüsse  würden  ganz  ungenügend  sein, 
um  die  Zinsen  des  Anlagekapitals  zu  decken.  Auch  das  Pariser 
„Journal  des  Transports"  kommt  in  einer  eingehenden  Be- 
sprechung zu  einer  allgemein  wenig  günstigen  Beurteilung. 
Zollerleichterungen  würden  den  Verkehr  zwischen  beiden  Län- 
dern mehr  fördern  als  diese  Eisenbahnen.  Der  Warenaustausch 
betrifft  zumeist  schwere  und  umfangreiche  Artikel,  welche  zur 
See  befördert  werden.  Abgesehen  von  der  zur  See  in  Spanien 
eingehenden  Kohle  kommen  von  100  eingeführten  Tonnen  Waren 
nur  10  mit  der  Eisenbahn:  7  üb(u-  Port  Bou  und  3  über  Irun. 
Das  genannte  französische  Fachblatt,  welches  sich  zugleich  auf 
ähnliche  spanische  Stimmen  beruft,  führt  nun  aus,  wie  die  neuen 
Eisenbahnen  nicht  imstande  sein  würden,  einen  erlieblichen 
Warentransport  von  der  See  auf  ihre  Linien  abzulenken;  eher 
würden  sie  den  schon  bestehenden  beiden  Eisenbahnen  Verkehr 
entziehen.  Von  den  drei  neuen  im  Staatsvertrag  vorgesehenen 
Linien  würden  wenigstens  zwei  unter  den  Bedingungen  un- 
mittelbaren Wettbewerbs  stehen.  Die  Linie  von  Ax=les=Thermes 
nach  RipoU  würde  hauptsächlich  einen  Ablenkixngsweg  nach 
Ariege  und  Toulouse  für  den  Verkehr  bieten,  den  zur  Zeit  die 
Linie  von  Barcelona  nach  Port  Bou  benutzt.  Unter  etwas  anderen 
Umständen  würde  die  Linie  von  Jaca  nach  Oloron  eine  Art  Ver- 
doppelungslinie der  gegenwärtigen  Westlinie  darstellen.  Vier 
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Eisenbahnlinien,  von  denen  je  zwei  ;m  jedem  Ende  der  Pyre- 
näenlcette  liegen,  könnten  docli  wahrlich  der  Seeschiffahrt  keinen 
Verkehr  abspenstig  machen.  Nur  die  Linie  von  Saint=Girons  nach 
Lerida  bietet  etwas  verlockendere  Aussicht,  da  sie  die  Pj'renäen 
mehr  in  der  Mitte  schneide.  Durch  sie  würden  Toulouse,  der  Süden 
und  die  Mitte  Frankreichs  mit  Saragossa,  Madrid  und  Südspanien 
verbunden.  Auch  entstände  für  Frankreich  ein  näherer  Weg 
nach  Carthagena,  Oran  und  Marokko.  In  Spanien  scheint  man 
gleichfalls  wenigstens  teilweise  keine  großen  Hoffnungen  darauf 
zu  setzen,  daß  ein  internationaler  Eildienst  durch  die  Zentral- 
pyrenäen, Saragossa  und  Madrid  einen  großen  Reisendenver- 
kehr anziehen  würde.  Die  „Gaceta  de  los  caminos  de  Hierro" 
schreibt  u.  a. :  „Wenn  Madrid  ein  des  Anwachsens  fähiger 
industrieller  Mittelpunkt  wäre,  dann  könnte  man  künftig 
größeren  Verkehr  erwarten.  Dem  ist  aber  nicht  so.  Madrid  ist 
und  wird  immer  sein  die  villa  y  corte  (Hofstadt),  das  Washington 
Spaniens,  dessen  Barcelona  das  Newyork  ist."  Übrigens  kann 
es  noch  recht  lange  dauern,  bis  die  Linie  durch  die  Mittel- 
pyrenäen gebaut  wird.  Für  die  beiden  Seitenlinien  von  Oloron 
nach  Jaca  und  von  Ax  nach  Ripoll  ist  eine  Baufrist  von  zehn 
Jahren,  vom  Austausch  der  genehmigten  Verträge  an,  vorge- 
sehen. Die  Linie  von  Saint=Girons  nach  Lerida  braucht  aber 
erst  in  einem  Zeitraum  von  zehn  Jahren  nach  der  Vollendung 
der  Linie  von  Lerida  nach  Sort  erstellt  zu  werden,  für  welch 
letztere  gleichfalls  eine  Frist  von  zehn  Jahren  gesetzt  ist. 
Das  macht  also  im  ganzen  20  Jahre.  Das  .Journal  des  Trans- 
ports" geht  dann  im  einzelnen  auf  die  drei  Linien,  die  be- 
treffenden Entfernungen  und  Verkehrsmöglichkeiten,  die  Kosten 
usw.  ein,  und  seine  Beweisführung  kommt  ungefähr  darauf 
hinaus,  daß  sie  die  Mühe  und  das  Geld  nicht  wert  sind. 

—  Einführung  des  elektrischen  Betriebes  auf  schweize- 
rischen Normalbahnen.  Wie  die  Schweiz.  Bauztg.  berichtet,  ist 
zwischen  der  Maschinenfabrik  Oerlikon  in  Oerlikon  und  den 
Siemens-Schuckert-Werken  in  Berlin  eine  Vereinbarung  abge- 
schlossen worden,  wonach  diese  beiden  Elektrizitätsfinnen 
gemeinsam  die  Einführung  des  elektrischen  Betriebes  auf  den 
schweizerischen  Eisenbahnen  studieren  sowie  bezügliche  Ge- 
schäfte verfolgen  und  zur  Ausführung  bringen  werden. 

Die  Zeitung  der  „Berner  Bund"  meint,  es  sei  daher 
zu  erwarten,  daß  durch  diese  neue  Interessengemeinschaft  das 
Problem  des  elektrischen  Betriebes  der  Vollbahnen,  welches 
gerade  in  der  Schweiz  von  so  weittragender  Bedeutung  sei, 
eine  wesentliche  Förderung  erfahre. 

—  Das  schweizerische  Bundesgesetz  betreffs  Haftpflicht 
der  Eisenbahnunternehmungen  kann,  nachdem  seine  parlamen- 
tarische Erledigung  sich  sehr  in  die  Länge  gezogen  hatte,  jetzt 
in  Kraft  treten,  da  die  Frist  für  allfällige  Volksabstimmung  un- 
benutzt abgelaufen  ist. 

—  Fahrradbeförderung  auf  schweizerischen  Eisen- 
bahnen. Die  Generaldirektion  der  Bundesbahnen  hat  nunmehr 
das  Bahnpersonal  angewiesen,  die  Fahrräder  als  Reisegepäck 
abzufertigen.  Der  schweizerische  Velozipedistenbund  hat  sich 
lange  um  dieses  Zugeständnis  bemüht. 

—  Die  neuen  AVagen  der  schweizerischen  Bundesbahnen, 

welche  bei  den  schweizerischen  Fabriken  in  Neuhausen  und 
Schlieren  bestellt  waren,  sind  jetzt  abgeliefert  und  in  die 
direkten  Züge  Romanshorn  -  Genf,  Basel  -  Genf,  St.  Gallen  -  Genf 
usw.  eingestellt.  Sie  weisen  alle  Neuheiten  der  Technik  auf 
und  unterscheiden  sich  von  den  zur  Zeit  in  Betrieb  stehenden 
wesentlich  durch  die  hohe  Bauart,  wie  durch  die  geschlossenen 
Plattformen.   Die  Wagen  sind  durch  Faltenbälge  verbunden. 

—  Warschau-Wiener  Eisenbahn.  Der  bisherige  Direktor 
dieser  Bahn,  Geheimerat  Ingenieur  R  y  d  z  e  w  s  k  i',  ist  in  den 
Ruhestand  getreten  und  an  dessen  Stelle  der  Kollegialrat  und 
bisherige  Vizedirektor,  Ingenieur  N.  D.  Laptschinsky,  zutn 
Direktor  der  genannten  Bahn  ernannt  worden. 


Fremde  Weltteile. 

—  Anatolische  Bahnen.  Die  durch  den  Rücktritt  des 
Geheimen  Regierungsrats  Dr.  Zander  freigewordene  Stelle 
des  Generaldirektors  der  Anatolischen  Eisenbahn  ist  bekanntlich 
dem  bisherigen  Stellvertreter  des  Generaldirektors,  Herrn 
Huguenia,  verliehen  worden.  Dessen  Posten  ist  vorläufig  noch 
unbesetzt.  Demnächst  tritt,  wie  verlautet,  der  in  der  Kolonial- 
abteilung des  Auswärtigen  Amts  tätige  Geheime  Legationsrat 
Dr.  H  e  1  f  f  e  r  i  c  h  in  die  Verwaltung  der  Anatolischen  Bahnen 
ein.  Er  wird  bereits  im  Herbst  seinen  Wohnsitz  in  Konstantinopel 
nehmen. 

—  Die  elektrische  Bahn  zwischen  Kobe  und  Osaka,  deren 
Bau  im  Jahre  1903  in  Angriff  genommen  wurde,  ist  nach  einem 


Bericht  des  deutschen  Konsulats  in  Kobe  am  12.  April  d.  J.  dem 
Verkehr  übergeben  worden.  Damit  ist  zu  den  bereits  bestehen- 
den Verbindungen  zwischen  Kobe  und  dem  Hauptmittelpunkt 
der  japanischen  Großindustrie  eine  neue  getreten.  Die  aus- 
schließlich dem  Personenverkehr  dienende  Bahn  geht  die  Hälfte 
des  Weges  an  der  Bucht  von  Osaka  entlang  und  legt  die  30km 
lange  Strecke  einschließlich  des  Aufenthalts  auf  35  Haltestellen 
in  etwa  Ii  Stunden  zurück.  Obwohl  nun  die  Staatsbahn  für  die 
Fahrt  nach  Osaka  nur  die  Hälfte  dieser  Zeit  braucht,  so  dürfte 
sich  doch  infolge  der  bedeutend  niedrigeren  Fahrpreise  der 
elektrischen  Bahn  (21  Sen  =  A4:  ^  gegenüber  34  Sen  —  71  J, 
III.  Klasse  Eisenbahn)  der  Verkehr  in  ausgedehntem  Maße  des 
neuen  Beförderungsmittels  bedienen.  Von  ungleich  größerer 
Bedeutung  ist  indessen  die  neu  geschaffene  Linie  für  die  an 
der  Strecke  liegenden  zahlreichen  Ortschaften,  denen  es  bisher 
an  einer  geeigneten  Verbindung  untei'einander  sowie  mit  Osaka 
und  Kobe  gefehlt  hat.  Dabei  wird  die  Bahn  auf  um  so  größeren 
Zuspruch  rechnen  dürfen,  als  sich  die  dortige  Bevölkerung 
durch  besonders  großen  Wohlstand  auszeichnet.  Als  Hauptsitz 
der  iapanischen  Sake-  (Rciswein-)  Industrie  gehört  die  Gegend 
zu  den  reichsten  Japans.  So  beziffert  sich  der  Wert  der  jähr- 
lichen Sake-Erzeugung  für  die  zwischen^Kobe  und  Osaka  liegen- 
den Plätze  auf  etwa  60  000  000  JC.  Dementsprechend  war  der 
Verkehr  auf  der  neuen  Linie  bisher  auch  recht  bedeutend.  Die 
täglichen  Einnahmen  bezifferten  sich  auf  mehr  als  40(X)  J(:  und 
gingen  über  die  erwarteten  weit  hinaus.  Das  von  einer  japani- 
schen Aktiengesellschaf  t  (Hanjin  Denki=Tetsudo  KabushikiKaisha= 
Osaka-Kobe  Elektrische  Eisenbahngesellschaft)  mit  einem  Kapital 
von  1  ,^)()0  000  Yen  =  3  120  000  M.  gegründete  Unternehmen  dürfte 
daher  zu  den  besten  Hoffnungen  berechtigen.  Die  im  Nennwerte 
von  .'iO  Yen  ausgegebenen  Aktien  sind  denn  auch  bereits  auf 
67,50  Yen  gestiegen.  Das  Material  der  mit  Drahtseilleitung  er- 
bauten Bahn  soll  ausschließlich  von  Amerika  bezogen  worden 
sein,  während  die  Wagen  in  Japan  (Osaka)  gebaut  worden  sind. 
Die  Bahn  mündet  im  Norden  Osakas  und  soll  demnächst  bis  zu 
dem  0,5  engl.  Meile  entfernten  Zentralbahnhof  verlängert  werden. 
Die  Generalversammlung  der  Aktionäre  hat  kürzlich  beschlossen, 
das  Aktienkapital  um  1500000  Yen  =  3120  000  oU.  zu  erhöhen. 
Die  Bahn  kreuzt  15  Bäche  und  Flüsse,  über  die  eiserne  Brücken 
führen,  so  daß  die  Gesamtanlage  mit  recht  bedeutenden  Kosten 
verbunden  war. 


Allgemeines. 

—  Ein  Vergleich  der  Betriebsergebnisse  der  Eisenbahnen 
in  den  verschiedenen  Staaten.  Nach  dem  neuen  „Statistischen 
Jahrbuch  für  das  Deutsche  Reich"  stellte  sich  im  Jahre  1902  der 
Uberschuß  im  Verhältnis  zum  Anlagekapital  bei  den  preußisch- 
hessischen Staatsbahnen  auf  6,4  §,  bei  den  deutschen  Privat- 
bahnen auf  4,6  I;,  bei  den  sächsischen  Staatsbahnen  und  bei  den 
elsaß-lothringischen  Reichsbahnen  auf  je  3,7  %,  bei  den  bayeri- 
schen Staatsbahnen  auf  3,1  §,  bei  den  württembergischen  Staats- 
bahnen auf  2,9  % ;  ferner  bei  den  schwedischen  Privatbahnen 
auf  4,5  ü,  bei  den  französischen  Hauptbahnen  auf  4  ö  (doch 
würde  sich  unter  Berücksichtigung  der  geringen  Erträgnisse  der 
Nebenbahnen  dieser  Uberschuß  erheblich  vermindern),  bei  den 
belgischen  Staatsbahnen  auf  3,7  §,  bei  den  ungarischen  Staats- 
bahnen auf  3,6  !!,  hei  den  schweizerischen  und  englischen  Bahnen 
auf  3,4  %,  bei  den  schwedischen  Staatsbahnen  auf  3  %,  bei  den 
österreichischen  Staatsbahnen  auf  2,6  §,  bei  den  Eisenbahnen  I 
der  nordamerikanischen  Union  auf  2,2  "„  bei  den  norwegischen  i 
Bahnen  auf  1,5  ü  und  bei  den  italienischen  Bahnen  auf  1,4  ü. 

—  Elektrische  Jlotoromnibusse  in  England.   In  London  i 
haben  die  ersten  Ablieferungen  der  großen  Zahl  neulich  in  Be- 
stellung gegebener  Motoromnibusse  viel  Interesse  erregt.   Es  i 
wurde  für  wahrscheinlich  gehalten,  daß  die  elektrischen  Straßen- 
bahnen, die  sich  als  so  ernste  Wettbewerber  um  den  Ortsverkehr 
der  Eisenbahnen  erwiesen  haben,  ihrerseits  in  gleicher  Weise 
unter   dem  Wettbewerb  der  Motoromnibusse   werden  leiden 
müssen,  und  daß  den  Eisenbahnen  noch  mehr  Einbuße  droht, 
wenn  zwischen  Straßenbahnen  und  Omnibussen  scharfer  Wett- 
bewerb entsteht,  da  zu  diesem  Zwecke  beide  die  Sätze  weiter  1 
herabsetzen  könnten,  als  die  Eisenbahnen.   Jedoch  ist  zu  ver-  ' 
muten,  daß  die  für  den  Metropolitanbezirk  bestellten  Omnibusse  [ 
hauptsächlich  in  den  innersten  Straßen  Verwendung  finden,  in 
denen  Straßenbahnen  noch  nicht  zugelassen  sind  und  wo  die 
unterirdische   Bahn  den    alleinigen  Wettbewerb    bildet.     Die  ! 
andere  Verwendung  der  Motorwagen  wird  wohl  der  Verbindung  ' 
der  Wohnungsviertel  mit  den  Bahnstationen  in  den  äußeren 
Bezirken  dienen.     Die  Einführung  der  Omnibusse   hat    eine  \ 
hervorragende  Wirkung  auf  die  Pläne  derjenigen  gehabt,  die  i 
auf  die  Errichtung  neuer  elektrischerStraßenbahnlinien,  gemeind-  | 
lieber  wie  unabhängiger,  hinarbeiten,  nun  aber  mit  der  Fest- 
legung endgültiger  Vorschläge  warten,  bis  sich  der  Einfluß  der  1 
Motoromnibusse  auf  , i  die  Straßenbahnen  gezeigt  hat.    Englische  j 
Ingenieure  haben  indessen  herausgefunden,  daß  die  Omnibusse 
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hauptsächlich  in  Bezirken  zu  verwenden  sein  werden,  wo  nicht 
genuf?  Verkehr  sein  würde,  um  das  Legen  eines  Gleises  und 
den  Betrieb  einer  Straßenbahn  zu  rechtfertigen.  Einige 
Gemeindeverwaltungen,  die  Straßenbahnen  betrieben,  haben  be- 
gonnen, in  abliegenden  Bezirken  mit  geringer  Bevölkerung,  wo 
die  Erträgnisse  von  Straßenbahnlinien  gering  sein  würden,  mit 
Motoromnibussen  Versuche  zu  machen. 


Rechtspflege. 

—  Rentenzahlung  bei  Haftptlichtfällen.  Infolge  Stoßes 
im  Eisenbahnbetriebe  war  die  Klägerin  vom  Wagen  geschleu- 
dert und  verletzt  worden.  Die  P'olge  war,  daß  ihr  bisheriger 
Dienstherr,  bei  dem  sie  eine  Stellung  als  Hausdame  hatte,  den 
Dienst  kündigte.  Nur  aus  Mitleid  nahm  er  sie  einstweilen 
wieder  auf  unter  dem  ausdrücklichen  Vorbehalt,  daß  er  sie 


jederzeit  fortschicken  dürfe,  ohne  ihr  weiterhin  Lohn  zahlen  zu 
müssen.  Die  erhobenen  Beweise  haben  bei  der  Klägerin  eine 
Verminderung  ihrer  Erwerbsfähigkeit  durch  den  Unfall  ergeben. 
Diese  Erwerbsfähigkeit  ist  ein  wirtschaftliches  Gut,  dessen  Ver- 
minderung oder  Aufhebung  eine  Vermögensbenachteihgung, 
die  selbst  dann  einen  Ersatzanspruch  gewährt,  wenn  die  Ver- 
letzte zeitweise  darunter  nicht  zu  leiden  hat.  Die  freiwillige 
Fortzahlung  von  Lohn  durch  den  bisherigen  Dienstherrn  ohne 
Vorliegen  einer  Verpflichtung  enthält  keinen  Ausgleich  des 
Schadens.  Die  Bahn  kann  sich  nicht  auf  zufällige  Vorteile  be- 
rufen, die  mit  der  Schadenverursachung  nicht  im  ursächlichen 
Zusammenhange  stehen,  sie  kann  sich  mit  anderen  Worten  nicht 
auf  Kosten  der  Freigebigkeit  eines  Dritten  ihrer  Verpflichtung 
entziehen.  Es  muß  demnach  eine  Rente  bewilligt  werden,  die 
bei  der  Art  der  Tätigkeit  auch  nicht  auf  das  Lebensalter  be- 
schränkt werden  darf,  in  dem  bei  Handarbeitern  in  der  Regel 
die  Arbeitsfähigkeit  aufhört. 

(Reichsgerichtsentscheidung  vom  G.  Februar  d.  J.,  Akten- 
zeichen VI  1Ü2/Ü4.) 


Amtliche  Mitteilungen  der  gesehäftsführenden  Verwaltung. 


Zurechnung  neuer  Strecken  zu  den  Vereinsbahnstrecken. 

Von  der  am  1.5.  Juli  d.  J.  von  der  Königlichen  Eisenbahn- 
direktion Kattowitz  dem  öffentlichen  Personen-  und  Güterver- 
kehr übergebenen  normalspurigen  Verbindungsbahn  Preußisch; 
Herby-Russisch=Herby  (1  km)  ist  der  auf  preußischem  Gebiete 
liegende  Teil  (0,491  km)  den  Vereinsbahnstrecken  zu- 
gerechnet worden. 

Eröffnung  von  Stationen. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Breslau.  Am 
16.  Juli  d.  J.  ist  der  an  der  Hauptbahnstrecke  Breslau-Glogau 
zwischen  Dyhernfurth  und  Wohlau  gelegene  Haltepunkt 
L  o  ß  w  i  t  z  für  den  Personen-  und  Gepäckverkehr  eröffnet 
worden.  Die  Entfernung  beträgt  von  Loßwitz  bis  Dyhernfurth 
5,23  km,  bis  Wohlau  4,81  km. 

Königlich  sächsische  Staatseisenbahnen. 
Der  neue  Haltepunkt  Hirschmühle=Schmilka  an  der 
Linie  Bodenbach-Dresden  —  zwischen  Schöna  Bf.  und  Krippen 
Hpt.  —  ist  am  18.  Juli  d.  J.  für  den  öffentlichen  Personen-  und 
Gepäckverkehr  eröffnet  worden. 

Erweiterung  der  Abfertignngsbefngnisse  von  Stationen. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Halle  a.  Saale. 
Am  1.  August  d.  J.  wird  der  an  der  Strecke  Halle  a.  Saale- 
Cottbus  zwischen  den  Stationen  Beutersitz  und  Dobrilugk= 
Kirchhain  in  Kilometer  110,5.-'>  gelegene  Haltepunkt  Schön- 
born  b.  Dobrilugk,  der  gegenwärtig  nur  dem  Wagen- 
ladungsverkehr für  Privatanschluß  dient,  auch  für  den  Personen-, 
Gepäck-  und  Expreßgutverkehr  eröffnet  werden. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Posen.  Die 
zwischen  den  Stationen  Kuklinow  und  Krotoschin  an  der  Bahn- 
strecke Lissa  i/P.-Kroto.schin  gelegene  Station  Dzierzanow, 
welche  bisher  nur  dem  Personen-,  Gepäck-  und  Wagenladungs- 
güterverkehr diente,  wird  am  1.  August  d.  J.  auch  für  die  Ab- 
fertigung von  Stückgütern,  Leichen  und  lebenden  Tieren  er- 
öffnet werden.  Die  Abfertigung  von  Tieren  in  mehrbödigen 
Wagen,  von  Fahrzeugen  und  schwerwiegenden  Gegenständen, 
zu  deren  Ver-  oder  Entladung  eine  Kopframpe  erforderlich  ist, 
sowie  von  Sprengstoffen  ist  bis  auf  weiteres  ausgeschlossen. 
(Vergl.  Bekanntmachung  in  Nr.  .55  —  Inser.-Nr.  1840  —  d.  Ztg.) 

Eisenbahndirektionsbezirk  St. Johann  =  Saar- 
brücken.  Auf  den  Haltepunkten  (Jlotten,  Loef,  Nittel, 
Steinebrück  und  Zewen  können  vom  2ü.  Juli  d.  J.  ab 
Eil-  und  Frachtstückgüter  im  Einzelgewicht  bis  zu  400  kg  ab- 
gefertigt werden. 


Königlich  sächsische  Staatseisenbahnen. 
Vom  15.  Juli  d.  J.  ab  wird  auf  dem  Personenhaltepunkt 
D  r  e  s  d  e  n  =  S  t  r  e  h  1  e  n  der  Empfang  von  Milch  aus  der  Rich- 
tung Niedersedlitz  zugelassen. 

Änderung  von  Stationsnamen. 

Eisenbahndircktionsbezirk  Hannover.  Die 
an  der  Bahnstrecke  Hannover-Hamm  gelegene  Station  Bielefeld 
hat  die  zusätzliche  Bezeichnung  „Hauptbahnhof  (Bielefeld  H.) 
erhalten. 

Rundschreiben  der  geschäftsführenden  Verwaltung  sind 
erlassen  worden : 

Nr.  I  191  vom  5.  Juli  d.  J.  an  sämtliche  Vereinsverwal- 
tungen, die  k.  k.  Staatsbahndirektionen  und  die  am  Vereins- 
reiseverkehr beteiligten  vereinsfremden  Verwaltungen,  betreffend 
den  Vereinsreiseverkehr  (abgesandt  am  12.  Juli  d.  J.). 

Nr  I  193  vom  5.  Juli  d.  J.  an  sämtliche  (ordentlichen  und 
außerordentlichen)  Mitglieder  des  Ausschusses  für  Angelegen- 
heiten des  Personenverkehrs,  betreffend  den  Vereinsreiseverkehr 
(abgesandt  am  12.  Juli  d.  J.). 

Nr.  I  195  vom  6.  Juli  d.  J.  an  sämtliche  Vereinsverwal- 
tungen, die  k.  k.  Staatsbahndirektionen  und  die  am  Vereins- 
reiseverkehr beteiligten  vereinsfremden  Bahnen ,  betreffend 
Berichtigung  eines  Druckfehlers  im  arithmetischen  Fahr- 
scheinverzeichnis (abgesandt  am  13.  Juli  d.  J.). 

Nr.  I  196  vom  6.  Juli  d.  J.  an  sämtliche  am  Vereinsreise- 
verkehr beteiligten  Verwaltungen  und  die  k.  k.  Staatsbahn- 
direktionen, betreffend  den  Vereinsreiseverkehr  (abgesandt  am 
13.  Juli  d.  J.). 

Nr.  I  200  vom  10.  Juli  d.  J.  an  sämtliche  Vereinsverwal- 
tungen und  die  am  Vereinsreiseverkehr  beteiligten  vereins- 
fremden Bahnen,  betreffend  das  66.  Protokoll  des  Ausschusses 
für  Angelegenheiten  des  Personenverkehrs,  Zermatt ,  den 
27./29.  Juni  1905  (abgesandt  am  17.  Juli  d.  J.).  (Die  nächste 
Sitzung  des  Vollausschusses  soll  am  7.  März  1906  in  München 
stattfinden.) 

Nr.  III  759  vom  4.  Juli  d.  J.  an  sämtliche  Vereinsverwal- 
tungen, betreffend  Antrag  des  niederösterreichischen  Landes- 
eisenbahnamtes  auf  Zurechnung  der  Strecke  Korneuburg- 
Ernst  b  r  u  n  n  zu  den  Vereinsbahnstrecken  (abgesandt  am 
12.  Juli  d.  J.). 

Nr.  III  768  vom  G.  Juli  d.  J.  an  sämtliche  Vereinsverwal- 
tungen, betreffend  Antrag  auf  Änderung  des  Vereins- Wagen- 
übereinkommens (abgesandt  am  12.  Juli  d.  J.). 


Amtliche  Bekanntmachungen. 


1.  Eröffnung  von  Strecken. 

Am  1.  August  d.  J.  wird  die  18,30  km 
lange  normaispurige  Nebenbahn L;impert- 
heim-WeinhfMiii  für  den  Verkehr  eröffnet. 
Von    der   Gesamtstreckenlänge  liegen 


12,88  km  auf  hessischem,  5,42  km  auf 
badischem  Gebiet.  An  neuen  Dienst- 
stellen sind  vorhanden : 

a)  die  Haltestelle  Viernheim  Staats- 
bahnhof für  den  allgemeinen  Verkehr 
mit  Ausnahme  von  Privatdepeschen  und 


Sprengstoffen.  Ferner  die  Haltepunkte 
b)  Haide  und  c)  Muckensturm 
nur  für  den  Personenverkehr  sowie 
d)  l'oststraße  nur  für  die  Verladung 
von  Holz  und  den  beschränkten 
Personenverkehr.   Die  Züge  halten  nach 
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Bedarf  für  die  in  den  dortigen  Forsten 
beschäftigten  Arbeiter.  Die  unter  b),  c) 
und  d)  aufgeführten  Haltepunkte  sind 
unbesetzt ;  die  Fahrkarten  für  diese 
Haltepunkte  werden  durch  das  Zugper- 
sonal während  der  Fahrt  ausgegeben. 
Die  Abfertigung  der  Holzsendungen  für 
Poststraße  erfolgt  durch  die  Haltestelle 
Viernheim  zu  den  Frachtsätzen  für 
Poststraße. 

Für  die  neue  Strecke  haben  die  Bahn- 
ordnung für  die  Nebeneisenbahnen 
Deutschlands  vom  5.  Juli  1892  sowie  die 
Verkehrsordnung  vom  26.  Oktober  1899 
Gültigkeit.  Der  Fahrplan  wird  recht- 
zeitig zum  Aushang  gebracht.  Weitere 
Auskunft  erteilt  die  Haltestelle  Viern- 
heim sowie  unser  Verkehrsbureau. 

Mainz,  den  15.  Juli  1905.  (1875) 
Königl.  preuß.  u.  Großh.  hess.  Eisenbahn- 
direktion. 


2.  Eröfnung  von  Stationen. 

Im  Anschluß  an  die  Bekanntmachung 
vom  28.  Juni  d.  J.  zeigen  wir  an,  daß 
der  an  der  Bahnstrecke  Elberfeld=Stein- 
beck-Cronenberg  zwischen  den  Stationen 
Elberfeld=Steinbeck  und  Küllenhahn  ge- 
legene Haltepunkt  Burgholz  erst  am 
10.  August  d.  J.  für  den  Personenverkehr 
eröffnet  wird. 

Elberfeld,  den  15.  Juli  1905.  (1876) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Am  1.  August  d.  J.  wird  der  an  der 

Strecke  Guntershausen-Bebra  zwischen 
den  Stationen  Körle  und  Melsungen  neu 
errichtete  Personenhaltepunkt  Röhren- 
furth dem  Verkehr  übergeben. 

Eine  Gepäckabfertigung  von  Röhren- 
farth  findet  nicht  statt. 

Nach  Röhrenfurth  darf  Gepäck  nur 
dann  abgefertigt  werden ,  wenn  der 
Reisende  sich  zur  sofortigen  Abnahme 
desselben  am  Packwagen  nach  Ankunft 
des  Zuges  auf  der  Bestimmungsstation 
bereit  erklärt. 

Cassel,  den  12.  Juli  1905.  (1877) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Staatsbahn-Personenverkehr. 

Am  1.  Augast  1905  wird  der  an  der 
Nebenbahnstrecke  Neuhammer  a.  Q.- 
Siegersdorf  zwischen  Lipschau  und  Neu- 
hammer a.  Q.  gelegene  Haltepunkt 
Dohms  für  den  Personen-  und  Gepäck- 
verkehr eröffnet.  Der  Fahrkartenverkauf 
daselbst  erfolgt  durch  die  Zugführer. 

In  Dohms  halten  die  Züge  840,  844,  846, 
848,  850,  843,  845,  847  und  849. 

Breslau,  den  13.  Juli  1905.  (1878) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Am  1.  September  1905  wird  der  an  der 
Strecke  Cottbus-Frankfurt  a.  O.  zwischen 
den  Stationen  Grunow  und  Müllrose  in 
Kilometer  133,10  neue  erbaute  Halte- 
punkt Mixdorf  für  den  Personen- 
verkehr eröffnet. 

Halle  a.  Saale,  den  17.  Juli  1905.  (1879) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


3.  Erweiterung  der  Abfertigungs- 
befugnisse von  Stationen. 

Abfertigungsbefugnisse  der  Station 

Wiesbaden  =West. 
Mit  Gültigkeit  vom  1.  August  d.  J.  wird 
für  Wiesbaden=West  die  Abfertigung  von 


Gegenständen  von  mehr  als  7  m  Länge 
als  Stückgut  zugelassen. 

Mainz,  den  17.'  Juli  1905.  (1880) 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen : 
Königlich  preußische  und  Großherzoglich 
hessische  Eisenbahndirektion. 


4.  Güterverltehr. 

Norddeutsch  -  hessisch-südwestdeutscher 
Gütertarif. 

Die  Haltestelle  Erbach  i.  d.  Pfalz 
wird  am  1.  August  1905  geschlossen  und 
dementsprechend  im  Tarife  gestrichen. 

Hannover,  den  16.  Juli  1905.  (1881) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Gruppenwechseltarif  II/III. 

Mit  Gültigkeit  vom  25.  Juli  d.  J.  ab 
wird  die  Station  Halle  a/S.  des  Eisen- 
bahndirektionsbezirks Halle  als  Versand- 
station in  den  Ausnahmetarif  6  c  für 
Rohbraunkohle  und  Braunkohlenbriketts, 
sowie  in  den  Ausnahmetarif  S  6  für 
Braunkohlenbriketts  zur  Weiterverfrach- 
tung seewärts  nach  deutschen  und  außer- 
deutschen Häfen  mit  den  Frachtsätzen 
der  Station  Ammendorf  aufgenommen. 

Essen,  den  14.  Juli  1905.  (1882) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Unter  Aufhebung  des  Tarifs  vom 
1.  August  1899  wird  ein  neuer  Binnen- 
gütertarif vom  15.  August  d.  J.  heraus- 
gegeben, der  von  Anfang  August  ab 
käuflich  zum  Preise  von  1  Ji.  zu  be- 
ziehen ist. 

Schwerin,  im  Juli  1905.  (1883EH) 
Großherzogliche 
General-Eisenbahndirektion. 


O.stdeutscher  Getreideverkehr  nach 
österreichischen  Grenzstationen. 
A  u  s  n  a  h  m  e  t  a  r  i  f  vom  l.  August 
18  99. 

Am  1.  August  d.  J.  tritt  zu  dem  oben- 
bezeichneten Tarif  der  Nachtrag  III  in 
Kraft,  durch  den  die  Gültigkeit  des  Tarifs 
auf  die  Grenzstation  Heinersdorf  a/T. 
Pr.  St.  B.  ausgedehnt  wird.  Ferner  ent- 
hält der  Nachtrag  verschiedene  gering- 
fügige Änderungen  und  Ergänzungen. 

Abzüge  des  Nachtrags  sind  zum  Preise 
von  10  von  den  bekannten  Dienst- 
stellen zu  beziehen. 

Breslau,  den  18.  Juli  1905.  (1884) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Im  norddeutsch-sächsischen 
Verkehre  treten  am  I.August  d.  J. 
für  den  Tierverkehr  von  Hamburg  B, 
Hamburg  =  Sternschanze  ,  Tondern  M, 
Wilster  und  Wittenberge  nach  Boden- 
bach, Dresden=Altstadt,  Dresden=Neustadt, 
Ostrau,  Pirna,  Riesa  und  Tetschen  direkte 
Frachtsätze  in  Kraft,  die  nur  Anwendung 
finden,  wenn  vom  Absender  die  Beförde- 
rung der  Tiersendungen  über  Leipzig 
verlangt  wird.  Nähere  Auskunft  über  die 
anzuwendenden  Frachtsätze  und  über 
ihren  Geltungsbereich  geben  die  betei- 
ligten Dienststellen. 

Dresden,  den  19.  Juli  1905.  (1885) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Ostdeutsch-österreichischer  Verband. 
Teil  II,  Hefts  vom  l.Julil902. 

Am  1.  August  1905  tritt  zu  dem  Tarif- 
heft 3  ein  Nachtrag  V  in  Kraft. 

Der  Nachtrag  enthält  neue  und  ge- 
änderte Frachtsätze  des  Klassentarifs 
und  der  Ausnahmetarife  sowie  einige 
neue  Ausnahmetarife. 


Druckstücke  des  Nachtrags  sind  zum 
Preise  von  10  J)    bei    den  bekannten 
Dienststellen  zu  haben. 
Breslau,  den  15.  Juli  1905.  (1886) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Ostdeutscher  Privatbahn-Güterverkehr. 
Am  1.  August  treten  in  Kraft : 

a)  direkte  Frachtsätze  zwischen  den 
Stationen  der  Neustadt  -  Gogoliner 
Eisenbahn  einerseits  und  der  Lieg- 
nitz-Ra witscher  Eisenbahn  anderseits  ; 

b)  direkte  Frachtsätze  zwischen  den 
Stationen  der  Neustadt  -  Gogoliner 
Eisenbahn  einerseits  und  einer 
größeren  Anzahl  von  Stationen  der 
Direktionsbezirke  Bromberg,  Danzig 
und  Königsberg  anderseits. 

Uber  die  Höhe  der  Frachtsätze  geben 
die   beteiligten  Verkehrsbureaus  sowie 
die  Abfertigungsstellen  nähere  Auskunft. 
Breslau,  den  17.  Juli  1905.  (1887) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Mit  Gültigkeit  vom  1.  August  1905  ab 
wird  der  Artikel  „Kalksandsteine"  in  den 
Ausnahmetarif  5  a  aufgenommen,  der 
alsdann  die  Bezeichnung  „Ausnahmetarif 
für  gebrannte  Steine  und  Kalksandsteine" 
erhält.  Von  dem  gleichen  Tage  ab 
werden  die  Stationen  Baruth,  Fürsten- 
berg i.  Meckl.,  Hohenbocka  B.  G.  und 
Oberlaus.  Bhf.,  Königsberg  N.-M.  und 
Thyrow  als  Versandstationen  in  den 
Ausnahmetarif  5  a  aufgenommen. 

Berlin,  den  18.  Juli  1905.  (1888) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Deutsch  -  dänischer  Güterverkehr  über 
Vamdrup,  Hvidding-Vedsted  und  Warne- 
münde-G,i  edser. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  August  d.  J. 
werden  die  Stationen  Berlin  Anhalt- 
Dresdener  Bhf.  und  Berlin  Ostbahnhof 
des  Direktionsbezirks  Berlin  sowie  Biele- 
feld Ost  des  Direktionsbezirks  Hannover 
in  den  Verband  aufgenommen. 

Am  31.  Juli  d.  J.  wird  der  Hauptbahn- 
hof in  Bielefeld  für  den  Wagenladungs- 
verkehr mit  Ausnahme  desjenigen  der 
Anschlußwerke  geschlossen. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  beteiligten 
Güterabfertigungsstellen. 

Altona,  den  15.  Juli  1905.  (1889) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Güterverkehr  Reichsbahn-Pfalz. 

Zum  Heft  1  des  Verbandsgütertarifs 
ist  der  Nachtrag  IV,  gültig  vom  1.  Juli 
1905,  ausgegeben  worden.' 

Der  Nachtrag  ist  zum  Preise  von  20 
durch  die  Drucksachenverwaltung  der 
Reichseisenbahnen  zu  beziehen. 

Straßburg,  den  17.  Juli  1905.  (1890) 
Kaiserliche  Generaldirektion 

der  Eisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen. 


Süddeutsch  -  österreichisch  -  ungarischer 
Eisenbahnverband. 

Teil  II,   Hefte  4,  5  und  6  vom 
1.  September  190  4. 
Die  im  Ausnahmetarif  Nr.  73  enthal- 
tenen  Frachtsätze    für   Rohbenzin  ab 
Siekovac  =  Danica,     Station  der 
bosnisch-herzegowinischen  Staatsbahnen, 
treten  am  T.  Oktober  1905  ohne  Er- 
satz außer  Kraft. 
München,  den  18.  Juli  1905.  (1891) 
Generaldirektion 
der  Kgl.  bayer.  Staatseisenbahnen. 
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Bayerisch-schweizerisch-elsässisch-süd- 
badischer  Gütertarif. 
Teil  II  vom    1.  Mai  19  00. 
Die  am  i.  Juli  1905  eingeführten  Fracht- 
sätze des  Ausnahmetarifs  Nr.  13  für  Holz- 
stoff (geschliffen)  und  Holzzellstoff  fZellu- 
losej  finden  nur  auf  solche  Sendungen 
Anwendung,  welche  in  Basel  oderSchaff- 
hausen   zum  Eingang   in    die  Schweiz 
verzollt  werden  und  nicht  in  das  deutsche 
Zollgebiet  zurückkehren. 
München,  den  19.  Juli  1905.  (1892) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Deutsch-niederländischer  Eisenbahn- 
verband. 

Am  1.  August  d.  J.  werden  für  die 
Station  Eisfeld  des  Direktionsbezirks 
Erfurt,  welche  bereits  mit  Frachtsätzen 
für  Eilgut  und  Stückgut  und  des  Aus- 
nahmetarifs 19  für  thüringische  usw. 
Waren  versehen  ist,  Frachtsätze  für  die 
übrigen  ordentlichen  Tarifklassen  und 
die  Ausnahmetarife  2  bis  5  eingeführt. 
Ferner  wird  vom  gleichen  Tage  ab  die 
Station  Markersdorf  =  Taura  der  sächsi- 
schen Staatseisenbahnen  mit  Entfernun- 
gen und  Frachtsätzen  des  Spezialtarifs  III 
sowie  des  Ausnahmetarifs  9  (Dünge- 
mittel usw.)  in  den  Verbandsverkehr 
aufgenommen.  Näheres  ist  bei  den 
Güterabfertigungsstellen  zu  Eisfeld  und 
Markersdorf=Taura  zn  erfahren. 

Elberfeld,  den  17.  Juli  1905.  (1993) 
Königliche  Eisen babndirektion, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

Uber  die  in  unserer  Bekanntmachung 
vom  28  Juni  1905  erwähnten,  am 
16.  August  d.  J.  in  Kraft  tretenden  Fracht- 
sätze für  den  bayerisch-sächsi- 
schen Tierverkehr  gibt  u  nser  Ver- 
kehrsbureau auf  Verlangen  Auskunft. 

Dresden,  den  20.  Juli  1905.  (1894) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

Im  sächsisch  -  südwestdeut- 
schen Güterverkehre,  Tarif beft  1 
vom  1.  Juli  1905,  werden  mit  sofortiger 
Gültigkeit  die  Tarifentfernungen  für 
Kamenz  iSächs.  St.  B.)-Niefern  und  Pforz- 
heim aufgehoben  und  dafür  folgende 
Tarifentfernungen  eingeführt:  Kamenz 
(Preuß.  St.  B  )-Niefern  657  km  und  Pforz- 
heim 663  km. 

Dresden,  den  20.  Juli  1905.  (1895) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbaiinen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Am  4.  September  1905  kommen  zum 
Heft  6  des  deutsch -  Prinz  Hein- 
richbahn -  Gütertarifs  für  den 
Wagenladungsverkehr  der  Station  Frei- 
burg=Wiehre  erhöhte  Frachtsätze  zur 
Einführung;  gleichzeitig  werden  die 
Frachtsätze  der  Klasse  B  für  Freiburg 
i.  Br.  in  gewissen  Slationsbeziehungen 
um  je  0,3      für  100  kg  erhöht. 

Nähere  Auskunft  gibt  unser  Tarif- 
bureau. 

Straßburg,  den  18.  Juli  1905.  (1896) 

Kaiserliche  Generaldirektion 
der  Eisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen. 


Am  1.  August  d.  J.  tritt  ein  Nachtrag  XI 
zum  Ausfuhrtarif  vom  15.  Februar  1897 
für  die  Beförderung  von  Getreide  usw. 
im  Verkehre  von  Stationen  der  preußi- 
schen Staatseisenbahnen  nach  Stationen 
der  Holländischen  Eisenbahngesellschaft, 
der  Gesellschaft  für  den  Betrieb  von 
Niederländischen  Staatseisenbahnen  und 
der  Niederländischen  Central-Eisenbahn- 


gesellschaft  sowie  der  Nordbrabant- 
Deutschen  Eisenbahngesellschaft  in  Kraft. 
Durch  ihn  werden  die  Stationen  Ander- 
nach des  Direktionsbezirks  Cöln  und 
Heerlen  der  Gesellschaft  für  den  Betrieb 
von  Niederländischen  Staatseisenbahnen 
in  den  Verkehr  aufgenommen.  Er  ent- 
hält teilweise  abgeänderte  Ubergänge 
und  Frachtsätze  für  den  Verkehr  mit  den 
Stationen  Maastricht,  Roermond  und 
Sittard,  anderweite  Frachtsätze  von 
Aschaffenburg  nach  Enschede  undOlden- 
zaal,  Änderung  und  Ergänzung  des  Kilo- 
meterzeigers, Änderung  der  Verkehrs- 
leitung und  Ergänzungen  und  Berich- 
tigungen. Die  Frachtsätze  Weimar  pr. 
Stsb.-,  Gera  (Reuß)  pr.  Stsb  -  und  Gera 
(Reuß)  sächs.  Stsb.-Maastricht  sind  wegen 
der  eintretenden  Erhöhung  erst  vom 
15.  September  d.  J.  gültig. 

Abdrücke  des  Nachtrags  sind  durch 
die  beteiligten  Güterabfertigungsstellen 
zu  15      das  Stück  zu  beziehen. 

Elberfeld,  den  17.  Juli  1905.  (1897) 

Königliche  Eisenbahudirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

Ostdeutscher  Privatbahn-GUterverkehr. 

Heft  2. 

Mit  sofortiger  Gültigkeit  wird  die  Ent- 
fernung von  Magerviehhof  nach  Schnitt- 
punkt 20  —  Seite  20  des  Nachtrages  3 
zum  obengenannten  Tarif  —  von  180  km 
auf  158  km  ermäßigt. 
Breslau,  den  20.  Juli  igiS.  (1898) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

Auf  dem  BahnhofePlauen=Neundorf  i.V. 
wird  vom  22.  Juli  d.  J.  ab  der  regelmäßige 
Versand  und  Empfang  von  Milch  unter 
Berechnung  der  Fracht  nach  den  für 
Plauen=Neundorf  i.  V.  im  Binnen-Güter- 
tarif  Teil  II,  Heft  2  für  Wagenladungen 
angegebenen  Entfernungen  zugelassen. 
Nähere  Auskunft  erteilen  die  (Jüterver- 
waltungen. 

Dresden,  den  20.  Juli  1905.  (1899) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen. 

Rhein-  und  3Iain-Umschlagstarif  vom 
1.  November  1901. 
Verkehr   zwischen  o  s  t  e  r  r  e  i  c  h 
und  Belgien-Holland. 
1.  Der  Ausnahmetarif  Nr.  48  (Ferrosiü- 
zium)  wird  mit  Gültigkeit  vom  I.August 
1.  J.  wie  folgt  ergänzt: 


Nach  und  von 


Kufstein 

für  100  kg  in 
Mark 


2,13 
2,24 

2,25 

Nr.  25  gilt 
die 


Frankfurt  a/M.  Hafen 
Gustavsburg  tr. .  .  . 
Mainz  Hafen  .... 
Kastel  Hafen  .... 

2.  Der  Ausnahmetarif 
1.  August  1.  J.  ab  für  die  Beförderung 
von  „Bindfaden  und  H  a  n  f  g  a  r  n  . 

München,  den  12.  Juli  1905.  (1900) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 

Ö.sterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Eisenbahnverband. 

Ausnahmetarif  für  die  Beför- 
derung von  lebendem  Geflügel 
als  Eilgut  usw.  vom  1.  Juli  1898. 

Mit  Gültigkeit  vom  15.  August  1.  J.  ge- 
langen fiir  die  Beförderung  von  Eseln 
von  ungarischen  Stationen  nach  München 
und  Würzburg  direkte  Frachtsätze  zur 
Einführung. 

München,  den  13.  Juli  1905.  (1901) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Österreichisch-nngarlsch-schweizeri- 
scher  Eisenbahnverband. 
TarifTeilll,  Heft3vom  1.  April 
1901. 

Einführung  neuer  Frac  h  t  s  ä  t  z  e. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  August  1905  bis 
auf  Widerruf  bezw.  bis  zur  Durchführung 
im  Tarifwege,  längstens  jedoch  bis  1.  Fe- 
bruar 1906,  gelangen  für  die  frachtgut- 
mäßige Beförderung  von  Lithoponweiß 
(Lithopone,  Zinksulfidweiß)  bei  Fracht- 
zahlung für  mindestens 

a)  5  000  kg, 

b)  10  000  „ 

für  den  Frachtbrief  und  Wagen  sowie 
Einhaltung  der  einschlägigen  Bestim- 
mungen des  vorbezeichneten  Tarifes 
folgende  Frachtsätze  zur  Anwendung : 


Nach 


von  Hruschau 


a) 


b) 


Centimes  für 
100  kg 


420 

271 

424 

274 

440 

289 

501 

322 

461 

296 

Bregenz  transit  .  .  . 
Buchs  (Rheintal)  trans. 
Lindau  transit  .  .  . 
St.  Margrethen  transit 
Romanshorn  .... 
Basel=St.  Johann  .  .  . 
Basel    S.    B.    B.  und 

Bad.  B  

Schaffhausen  S.  B.  B. 

und  Bad.  B  

Die  Frachtsätze  gelten  nur  für  solche 
Sendungen,  welche  zum  Eingange  in 
die  Schweiz  verzollt  werden  und  nicht 
nach  dem  deutschen  Zollgebiet  weiter- 
gehen. 

Wien,  am  17.  Juli  1905.  (1902; 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Direkter  österreichischer  und  ungari- 
scher Levanteverkehr  über  Triest  und 
Fiume  seevv^ärts  (nach  Hafenplätzen  der 
Levante). 
Einführung  von  Tarifnach- 
trägen. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  September  1906 
gelangen  im  oben  bezeichneten  Verkehr 
folgende  Tarifnachträge  zur  Einführung, 
und  zwar  der : 

a)  Nachtrag  I  zum  Tarif  Teil  I, 

b)  Nachtrag  I  zum  Tarif  Teil  II,  Heft  1 
(österreichischer  Levanteverkehr)  und 
der 

c)  Nachtrag  I  zum  Tarif  Teil  II,  Heft  2 
(Export  aus  Ungarn). 

Diese  Tarifnachträge  werden  bei  den 
beteiligten  Verwaltungen,  sowie  durch 
Vermittlung  der  Stationen  der  beteiligten 
Eisenbahnen  und  durch  Vermittlung  der 
Agenturen  der  Dampfschiffahrtsgesell- 
schaft des  österreichischen  Lloyd  erhält- 
lich sein,  und  zwar  per  Stück  zum  Preise 
von : 

a)  20  Hellern,  Pfennigen  oder  Centimes, 

b)  30  Hellern  oder  Centimes, 

c)  20  Hellern  oder  Centimes.  (1903) 
Wien,  am  18.  Juli  1905.  S.  B.  Nr.  8305/C  L 

K.  k.  priv.  Südbahngesellschaft, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Schweizerisch-österreichisch-nnga- 
rischer  Transitverkehr. 

Ausnahmetarif  vom  1.  Dezem- 
ber 1  894. 
Mit  Gültigkeit  vom  10.  August  1905  bis 
auf  Widerruf  bezw.  bis  zur  Durchführung 
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im  Tarifwege,  längstens  jedoch  bis  I.Fe- 
bruar 1906,  werden  für  die  frachtgut- 
mäßige Beförderung  von  landwirtschaft- 
lichen Maschinen  und  Ackerbaugeräten, 
eiserne,  von  Hracholusk  nach  Genf 
(Geneve)  transit  mit  der  Beslimmung 
nach  Marseille,  Cette  Ville,  Cette  transit 
und  St.  Louis  du  Rhone  nachfolgende 
Frachtsätze  berechnet : 

Franken 
für  1000  kg 
für  Sendungen  unter  5000  kg  90,70 
für  Sendungen  ]  fürjeden  ( 

von  5000  kg  .  I    Fracht-   |  51,10 
für   Sendungen  f   brief  u. 
von  lOOOO  kg  J    Wagen    (  47,50 
Wien,  am  18.  Juli  1905.  (1904) 
K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Elbeumschlagsverkehr   für  Österreich. 

Für  Magnesitziegel,  verpackt, 
zur  Ausfuhr  aus  dem  österr.-ungar.  Zoll- 
gebiet, treten  bei  Fracbtzahlung  für  das 
wirkliche  Gewicht,  mindestens  für  das 
Ladegewicht  des  verwendeten  Wagens, 
14  Tage  nach  erfolgter  Publikation  im  Ver- 
ordnungsblatte für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt  in  Wien  unter  Berücksichtigung 
der  in  demselben  enthaltenen  speziellen 
Bedingungen  folgende  Frachtsätze  für 
100  kg  im  Kartierungswege  bis  auf 
Widerruf,  längstens  bis  Ende  des  laufen- 
den Jahres  in  Kraft: 

Nach  Laube  resp.  Tetschen/ 
Bodenbach=Landungsplatz  und 

Aussig=Landungsplatz 
von  Wartberg=Mürzthal .    .    .    .    129  ^ 

Nach  Schönpriesen=Um8chlag 
von  Wartberg=Mürzthal ....    124  -»5 

Nach  Dresden=Elbkai 
von  Wartberg=Mürzthal ....    151  J) 

Der  Frachtsatz  für  Dresden '  Elbkai 
findet  nur  Anwendung,  wenn  die  Sen- 
dungen laut  Frachtbriefvorscbrift  zur 
Durchfuhr  durch  das  deutsche  Zollgebiet 
bestimmt  sind. 


Die  Frachtsätze  für  Laube,  Tetschen/ 
Bodenbach  =  Landungsplatz,  Aussig=Lan- 
dungsplatz  und  Schönpriesen=Umschlag 
verstehen  sich  exklusive  Schleppbahn- 
gebühr, welche  bei  Laube  und  Tetschen/ 
Bodenbach  =  Landungsplatz  und  Schön- 
priesen=Umschlag  5  ,.3,  bei  Aussig=Lan- 
dungsplatz  9,5  Ä  für  100  kg  beträgt. 

Wien,  am  17.  Juli  1905.  (1905) 
österr.  Nordwestbahn, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Direkter  österreichischer  und  ungari- 
scher Levanteverkehr  über  Triest  und 
Fiume  seewärts  (nach  Hafenplätzen 
der  Levante). 

Einführung  eines  Tarifes 
Teil  II,  Heft  4  für  den  Export 
aus  Süddeutschland. 
Mit  Gültigkeit  vom  1.  September  1905 
tritt  im  obenbezeichneten  Verkehre  ein 


Tarif  Teil  II ,  H  e  f  t  4  für  den  Export 
aus  Süddeutschland  in  Kraft. 

Das  betrefTende  Tarifheft  sieht  für  die 
direkte  Beförderung  von  Frachtgütern 
von  zahlreichen  Stationen  der  K.  bayeri- 
schen Staatseisenbahnen  und  derK.  würt- 
tembergischen Staatseisenbahnen,  dann 
von  Mannheim  (Bad.  B.)  und  von  Ludwigs- 
hafen a/Rhein  (Pfälz.Ebhn.)  überTriest  und 
Fiume  seewärts  nach  Hafenplätzen  der 
Levante  Frachtsätze  vor  und  wird  ab 
I.August  1905  zum  Preise  von  1  Kr.  oder 
1  Fr.  oder  von  ü,85  für  das  Stück  bei 
den  beteiligten  Verwaltungen,  sowie  durch 
Vermittlung  der  Stationen  der  beteiligten 
Eisenbahnen  und  durch  Vermittlung  der 
Agenturen  der  Dampfschiffahrtsgesell- 
schaft  des  österreichischen  Lloyd  erhält- 
lich sein. 

Wien,  am  20.  Juli  1905.    (S.  B.  Nr.  8070 
—  Gl  ex  1905.)  (1906) 
K.  k.  priv.  Südbahngesellschaft, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Schweizerisch  -  österreichisch  -  ungarischer  Transitverkehr. 

Tarif  vom  1.  Februar  187  4. 
Mit  Gültigkeit  vom  10.  August  1905  bis  auf  Widerruf  bezw.  bis  zur  Durch- 
führung im  Tarifwege,  längstens  jedoch  bis  1.  Februar  1906,  werden  für  die  frachtgut- 
mäßige Beförderung  von  Druck-,  Schreib-  und  Kartonpapier  in  Rahmen,  Verschlagen 
oder  Kisten  von  Görz  und  Gratwein  nach  Genf  (Geneve)  transit  mit  Bestimmung 
nach  Lyon  Guillotiere  und  Annonay  nachstehende  Frachtsätze  berechnet : 


a)  bei  Aufgabe  von   .     5  000  kg 

b)  ,         „         „      .    10  000  „ 

für  jeden  Frachtbrief 
und  Wagen 

von  Görz 

von  Gratwein 

nach  Genf  (Gen6ve)  transit 
mit  Bestimmung  nach 

Lyon  G. 

Annonay 

Lyon  G. 

Annonay 

Franken   für  1000kg 

Druck-  und  Schreibpapier    .   .   .  <| 

a)  46,60 

b)  39,00 

44,10 

36,50 

67,00 
46,60 

67,10 
46,70 

a)  45,55 

b)  39,05 

43,65 
37,15 

63,20 
42,80 

62,50 
42,10 

\      yj)  ov^^yjo  oijiu  ti£i,o»J  *±£i^i.\j 

Wien,  am  17.  Juli  1905.  (1907) 
K.  k.  österr.  Staatsbahnen,  namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


5.  Bilanzen. 


Aktiva, 


Vermögensbilanz  der  Braunschweigischen  Eisenbahngesellschaft  Ende  März  1905, 

welche  in  der  Generalversammlung  am  2  4.  J  u  n  i  1  905  genehmigt  worden  ist. 

Pas 


1  V  a. 


Erwerbspi-eis  der  Braunschweigischen 
Eisenbahnen  einschließlich  der  Er- 
weiterungen und  Neubauten  sowie 
eines  Zuschusses  von  200  000  oH>.  an 
die  preußische  Staatseisenbahnver- 
waltung zu  den  Baukosten  der  Linie 
Hildesheim  -  Braunschweig  und  des 
vom  preußischen  Staate  übernom- 
menen Bestandes  des  Braunschwei- 
gischen Eisenbahngesellschaf  ts-Bau- 
fonds  

ßentenforderung  der  Aktionäre  an  den 
preußischen  Staat  (1/4  der  auf  das 
Kalenderjahr  1905  entfallenden  Rente 
von  iVo  %  auf  36  Millionen  Mark)  .  . 


103  536  743 


135  000 


48 


Summe   1   103  671  743  \  48 


Aktienkapital  

Prioritäts-Obligationenkapital  I.  Emission 

von  1874   

(davon  sind  getilgt  4  566  390  M.  — 

Getilgtes  Prioritäts  -  Obligationenkapital 
n.  Emission  von  1881  

Forderung  des  preußischen  Staates  in 
Höhe  der  gekündigten  und  durch 
Umtausch  gegen  Staatsschuldver- 
schreibungen oder  durch  Barzah- 
lung getilgter  Prioritätsanleihe  der 
Braunschweigischen  Eisenbahn  H. 
Emission  von  1881  

Wert  der  an  die  Herzoglich  braun- 
schweigische  Regierung  zu  entrich- 
tenden Annuität  

(davon  sind  getilgt  11  247  554  M.  37  J)) 

Verwendungen  für  Erweiterungen  aus 
dem  Reservefonds  

Zuschuß  der  Stadt  Einbeck  zum  Bau  der 
Bahn  Salzderhelden-Einbeck  .... 

Rente  an  die  Aktionäre  (V4  von  IV2  %  auf 
36  Millionen  Mark)  ■    •  ■ 


Summe 


Magdeburg,  den  28.  Aptil  1905. 

Königliche  Eisenbahndirektion,  als  Vorstand  der  Braunschweigischen  Eisenbahngesellschatr. 


36  000  000 
9  600  000 


29  750  — 


3  370250 
50  187  699 

4  229  044  ]  48 
120000  j  — 
135  000  I  — 


103  671  743  I  48 
(1908 
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XLV.  Jahrgang. 


Alkohol  und  Verkehrswesen. 
(Schluß.) 

Die  Neugestaltung  des  Personen-  und 
Gepäcktarifs  der  bayerischen  Staats- 
bahnen im  bayerischen  Eisenbahnrat. 

Nachrichten : 

Deutschland:  Anwendung  der  Ge- 
werbeordnung auf  die  Bahnhofswirt- 
schaften. —  Anderweite  Abgrenzung  des 
Bahngebiets.  —  Eisenbahnunfall  bei 
Altenbeken.  —  Zur  Personentarifreform. 
— •  Verkehr  und  Einnahmen  der  bayeri- 
schen Staatsbahnen.  —  Störung  des 
Trajektverkehrs  in  Lindau.  —  Verkehr 
und  Einnahmen  der  Württemberg.  Staats- 
bahnen. —  Uber  die  Theorie  des  Eisen- 
bahnoberbaues. 


I  n  h  a  I  tt 

Österreich:    Die  neuen  Alpenbahnen. 

—  Einschränkung  des  Güterverkehrs  aus 
Anlaß  der  Militiirmanöver.  —  Einnahmen 
der  österr.  Eisenbahhen.  —  Deckung  des 
Kohlenbedarfs  der  österr.  Staatsbahnen. 

—  Bahnhof  buchhandlungen.  —  Elek- 
trische Eisenbahn  Wien-Baden.  —  Elek- 
trischer Betrieb  der  Kahlenbergbahn.  — 
Die  Donau  von  Passau  bis  zum  Schwarzen 
Meere. 

Ungarn:  Betriebseinnahmen  der  ungar. 
Bahnen.  —  Zeitkarten  bei  den  Staats- 
bahnen. —  Szombathely-Rumer  E.  — 
Personalnachrichten. 

Luxemburg:  Schwebebahnprojekt  Rü- 
melingen-Differdingen. 

Niederlande:    Niederl.  Zentral-E.-G. 

übrige  europäische  Länder: 
Der  belgische  Eisenbahnminister  und  die 


Sozialdemokraten.  —  Neue  Durchgangs- 
fahrkarten der  französ.  Eisenbahnen  über 
Paris  hinaus.  —  Neue  Pyrenäenbahnen. 

—  Jungfraubahn.  —  Zur  Übernahme  der 
Italien.  Eisenbahnen  in  den  Staatsbetrieb. 

—  Bulgarischer  Tarifrat.  —  Wagen-  und 
Lokomotivlieferungen  für  Bulgarien. 

Fremde  Weltteile:  Die  fran  zösische 
Eisenbahn  nach  dem  Tafilelt,  eine  Um- 
klammerung Marokkos.  —  Eisenbahn- 
brücken von  Stampfbeton.  —  Brücken- 
bau in  Kanada. 


Allgemeines; 
Barth. 


Motordraisine  von 


Rechtspflege. 
Bücherschau. 

Amtliche  Bekanntmachungen. 
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Alkohol  und  Verkehrswesen. 

(Schluß  aus  Nr.  56.) 


Auch  die  deutschen  Verkehrsverwaltungen  haben  sich 
'     der  Einsicht  nicht  verschließen  können,  daß  den   für  den  Ver- 
kehrsdienst unter  Umständen  geradezu  verhängnisvollen  Trink- 
gewohnheiten des  Personals  nachdrücklich  begegnet  werden 
muß.   Die  weitgehende  Nachsicht  und  Milde,  die  man  früher 
gerade  dem  Alkoiiolmißbrauch  und  den  durch  ihn  veranlaßten 
Verfehlungen  gegenüber  walten  ließ,  ist  längst  einem  schärferen 
(    Vorgehen  gewichen.   Und  die  Erfahrung  hat  gelehrt,  daß  die 
unnachsichtliche  Entlassung  von  Beamten  und  Arbeitern,  bei 
>     denen  andere  Disziplinarmittel  nichts  fruchteten,  auf  das  ge- 
samte Personal  einen  recht  heilsamen  Einfluß  geübt  hat.  Keine 
1^    der  deutschen  Verkehrsverwaltungen  ist  aber  m.  W.  bisher  dazu 
I    übergegangen,  ihrem  Personal  den  Genuß  alkoholischer  Ge- 
t    tränke  auch  nur  während  des  Dienstes  ausnahmslos  zu  ver- 
bieten. 

Diese  auf  den  ersten  Blick  vielleicht  etwas  befremdliche 

!  Zurückhaltung  ist  erstens  durch  die  bei  uns  noch  bis  in  die 
höchsten  Kreise  hinein  verbreitete  Auffassung  zu  erklären,  daß 
die  alkoholischen  Getränke  ein  unentbehrliches  Genuß-  und 
Stärkungsmittel  seien  und  daß  nur  der  übertriebene,  unmäßige, 
zu  Trunksuchtserscheinungen  führende  Genuß  zu  bekämpfen 
sei.   Hierbei  ist  die  Annahme  nicht  von  der  Hand  zu  weisen, 

^  daß  die  von  unseren  Hochschulen  mit  ihrem  förmlichen  Bier- 
kultus übernommenen  Anschauungen  und  Gewohnheiten  dabei 

*  eine  gewisse  Rolle  spielen.  Ist  doch  kaum  zu  leugnen,  daß 
eine  nachdrückliche  und  wirksame  Bekämpfung  der  Alkohol- 

.  Schäden  bei  uns  ganz  allgemein  dadurch  sehr  merklich  er- 
schwert wird.   Sodann  aber  scheut  ^lan  offenbar  und  begreif- 

,  licherweise  Verbote,  deren  strenge  Durchführung  unter  den  heu- 
tigen Verhältnissen  äußerst  schwierig,  wenn  nicht  unmöglich  ist. 

^  Endlich  mag  auch  ein  entschuldbarer  Mangel  an  Vertraut- 
heit mit  dem  Wesen  der  modernen  Alkoholfrage  und  ihrer  Be- 
deutung  für   die   hier  in  Betracht  kommenden  Verhältnisse 


manches  erklären,  was  andernfalls  unbegreiflich  erscheinen 
würde. 

Der  erwähnten,  wie  wir  gesehen  haben,  nicht  ganz  un- 
gerechtfertigten Zurückhaltung  in  Maßnahmen,  die  dem  Alkohol- 
genuß unmittelbar  entgegenwirken,  steht  nun  aber  eine  zu- 
nehmende Fülle  von  Einrichtungen  vorbeugender  Art  gegenüber, 
die  bestimmt  sind,  das  Personal  dem  Anreiz,  der  Versuchung 
und  dem  Zwange  zum  Alkoholgenuß  mehr  und  mehr  zu  ent- 
ziehen. Seit  Jahren  sind  die  deutschen  Eisenbahnverwaltungen, 
allen  voran  die  preußische,  in  anerkennenswerter  Weise  be- 
müht, durch  Wohlfahrtseinrichtungen  der  verschiedensten  Art 
die  Lebenshaltung  ihres  zahlreichen  Personals  zu  verbessern, 
nicht  nur  auf  dem  Gebiet  der  Wohnungsfürsorge ,  sondern 
namentlich  auch  durch  Vermehrung  und  Verbesserung  der 
Aufenthalts-,  Ubernachtungs-  und  Unterkunftsräume  für  das 
Zug-  und  Fahrpersonal,  die  Bahnhofs-,  Güterboden-  und 
Streckenarbeiter.  Wirksamer  als  durch  alle  Verbote  wird  das 
Personal  hierdurch  der  Kneipe  und  den  beständigen  Lockungen 
der  zahlreichen  —  allzu  vielen  —  Bahnhofswirtschaften  fernge- 
halten, zumal  dann,  wenn  gleichzeitig  dafür  gesorgt  wird,  daß 
nicht  nur  überall  ausreichende  Gelegenheit  zur  Erwärmung  mit- 
geführter Speisen  und  Getränke  vorhanden  ist,  sondern  auch 
dem  Bedürfnis  nach  zweckmäßiger  Verpflegung  und  Erfrischung 
durch  Feilhaltung  billiger  Speisen  und  Getränke  in  guter  Be- 
schaffenheit Rechnung  getragen  wird.  Selbstverständlich  wird 
in  solchen  Verpflegungsräumen  der  Branntwein  völlig  ausge- 
schlossen. Neben  leichtem  Bier  werden  gute  alkoholfreie  Ge- 
tränke geführt,  deren  billiger  Vertrieb  besonderen  Begünsti- 
gungen unterliegt.  Vielleicht  wäre  es  zweckmäßig,  nicht  nur 
Kaffee,  Tee  und  künstliche  Mineralwasser,  sondern  auch  Milch 
darzubieten,  die  in  den  verschiedensten  Formen  sich  zwar  an 
Billigkeit  mit  jenen  Getränken  nicht  messen  kann,  dafür  aber 
mit  der  Eigenschaft  eines  vorzüglichen  Erfrischungsmittelö  einen 


1 
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außerordentlich  hohen  Nährwert  verbindet.  In  großen  staatlichen 
und  Privatbetrieben  sind  damit  schon  recht  befriedigende  Erfah- 
rungen gemacht  worden. 

Einen  sehr  bemerkenswerten  Versuch  mit  der  Verpflegung 
der  Eisenbahner  unter  Beseitigung  jeglichen  Trinkzwanges  hat 
die  Gesellschaft  für  Wohlfahrtseinrichtungen  in  Frankfurt  a/M. 
mit  Hilfe  der  dortigen  Eisenbahndirektion  unternommen.') 

Der  von  der  Gesellschaft  in  Verbindung  mit  anderen  ge- 
meinnützigen Einrichtungen  geführte  Großbetrieb  und  die  ge- 
ringe Miete,  die  von  der  Eisenbahnverwaltung  für  die  gestellten 
Räume  beansprucht  wird,  ermöglichen  es,  daß  Speisen  und  Ge- 
tränke in  guter  Beschaffenheit  zu  Preisen  dargeboten  werden 
können,  die  hinter  den  in  den  umliegenden  Privatwirtschaften 
üblichen  bedeutend  zurückbleiben.  Während  dort  z.  B.  ein 
Mittagessen  mindestens  60  -»j  ^"^d  mit  dem  üblichen  Glase 
Bier  sogar  72  ^  kostet,  ist  hier  dieselbe  oder  eine  viol- 
leicht noch  reichlicher  bemessene  Mitlagsmahlzeit  für  30  „S 
zu  haben,  bei  gleichzeitigem  Genuß  eines  Glases  Bier 
(0,4  1)  für  42  J).  Da  aber  keinerlei  Trinkzwang  besteht  (auf 
jedem  Tische  befindet  sich  eine  Flasche  mit  frischem  Trink- 
wasser], so  können  die  hier  verkehrenden  Eisenbahner  allein  am 
Mittagessen  leicht  30  ,3  und  die  sich  des  Biergenusses  enthalten- 
den sogar  42  J)  an  jedem  Tage  ersparen,  was  einer  Summe  von 
rund  150  und  200  M  im  Jahre  gleichkommt. 

Die  Preise  für  sonstige  Speisen  und  allerlei  Getränke 
(Spirituosen  werden  nicht  geführt)  sind  gleich  niedrig  bemessen  ; 
z.  B.  kostet  ein  Teller  Suppe  10^,  Gemüse  und  Kartoffeln  10 
eine  Portion  Wurst  10  bis  15  ^j,  Käse  5  ^,  Butter  desgl.,  eine 
Tasse  oder  ein  Becher  Kaffee  mit  Milch  5  desgl.  mit  Zucker 
6  Schokolade  10  ;  ^/lo  1  Milch  sind  für  10  zu  haben,  eine 
Flasche  Sodawasser  oder  Limonade  für  6  J,  usw. 

Von  Anfang  au  wurde  die  Speiseanstalt  auch  von  Nicht- 
eisenbahnern,  namentlich  Postbediensteten,  so  stark  besucht,  daß 
sie  sehr  bald  erweitert  werden  mußte.  Nach  einem  von  dein 
verdienten  Geschäftsführer  der  erwähnten  Gesellschaft,  Kor- 
vettenkapitän a.D.  Reche,  erstatteten  Bericht  wurden  im  Jahie 
1904  im  Durchschnitt  täglich  260,  am  einzelnen  Tage  bis  zu  4(0 
Mittagsmahlzeiten  verabreicht.  Da  der  zur  Verfügung  stehende 
Raum  eine  weitere  Ausdehnung  des  Betriebes  nicht  zuläßt,  if^t 
die  Einrichtung ,  einer  größeren  Verpflegungsanstalt  in  einem 
auch  Ubernachtungsräume,  Lesezimmer  und  Badegelegenheit 
darbietenden  Eisenbahnerheim  in  Angriff  genommen. 

Von  besonderem  Interesse  ist  nun  der  Einfluß  der  besseren, 
nicht  wie  meist  anderwärts  scharf  gewürzten  und  dadurch  zum 
Trinken  anregenden  Kost  auf  den  Alkoholgenuß  des  Personal-!, 
ein  Erfolg,  der  gar  nicht  hoch  genug  bewertet  werden  kann. 
Im  Anfang,  als  die  Besucher  noch  ihre  alten  Gewohnheiten  aus 
dem  früheren  Wirtschaftsleben  mitbrachten,  wurden  durchschnitt- 
lich 2684  Gläser  Bier  im  Monat  getrunken,  neuerdings  nur  noch 
1370,  und  auch  dieser  Verbrauch  nimmt  noch  stetig  ab.  An 
Selterwasser  und  Limonade  wurden  zu  Anfang  13  und  5  Flaschen 
im  Monat,  jetzt  1083  und  1 362  verlangt.  Schon  aus  diesen  wenigen 
Zahlen  ist  deutlich  erkennbar,  welche  Erfolge  auch  in  der  Be  - 
kämpfung des  gewohnheitsmäßigen  Alkoholgenusses  durch  die 
Fürsorge  für  eine  zweckmäßige  trinkzwangfreie  Ernährung  des 
Eisenbahnpersonals  zu  erreichen  sind.  Es  wäre  deshalb  sehr  zu 
wünschen,  daß  das  in  Frankfurt  a/M.  gegebene  Beispiel  auch  an 
anderen  größeren  Verkehrsmittelpunkten  Nachahmung  fände. 
In  Wien  sollen  demnächst  ähnliche  Einrichtungen  getroffen 
werden. 

Die  von  dem  Vortragenden  nunmehr  erörterte  Fürsorge 
für  alkoholfreie  Getränke  in  den  Eisenbahnwerkstätten  können 
wir  unter  Hinweis  auf  frühere  Mitteilungen  übergehen.  Er  fährt 
dann  fort : 


*)  Wenngleich  hierüber  auch  in  dieser  Zeitung  bereits  ver- 
schiedene Mitteilungen  gebracht  worden  sind,  so  mögen  die 
nachstehenden  Angaben  im  Hinblick  auf  die  Bedeutung  des 
Gegenstandes  nochmals  im  Zusammenhange  Raum  finden. 

D.  Schriftl. 


Wenn  dem  Erfrischungsbedürfnis  der  Beamten  und  Ar- 
beiter überall  durch  gutes  Trinkwasser  und  in  den  Aufenthalts-, 
Ubernachtungs-  und  Verpflegungsräumen  sowie  in  den  Werk- 
stätten durch  billige  und  gute  alkoholfreie  Getränke  in  aus- 
reichendem Maße  Rechnung  getragen  ist,  dann  wird  es  an  der 
Zeit  sein,  den  Genuß  alkoholischer  Getränke  während  des 
Dienstes  und  unmittelbar  vorher  ausnahmslos  zu  verbieten  und 
jede  Übertretung  dieses  Verbots  mit  Strenge  zu  ahnden. 

Um  das  Personal  den  landesüblicheb  Trinkgewohnheiten 
nachhaltig  zu  entfremden,  wird  es  aber  auch  eingehender  Be- 
lehrung und  Aufklärung  des  Personals  über  die  schädlichen 
Wirkungen  des  gewohnheitsmäßigen  Alkoholgenusses  und  seine 
besonderen  Nachteile  für  den  gefahrvollen  und  verantwort- 
lichen Verkehrsdienst  bedürfen.  Am  zweckmäßigsten  werden, 
wie  es  verschiedentlich,  nicht  nur  in  Preußen,  sondern  auch  in 
Bayern,  Sachsen,  Württemberg  und  den  Reichslanden  bereits 
geschehen  ist,  die  Bahn-  und  Kassenärzte  damit  zu  betrauen 
sein.  Eine  wesentliche  Voraussetzung  dafür  ist  freilich,  daß 
diese  sich  mit  der  Alkoholfrage  in  besonderer  Beziehung 
auf  den  Verkehrsdienst  durchweg  gründlich  vertraut  machen. 
Auch  durch  entsprechende  Aushänge,  Schriften,  bildliche 
Darstellung  und  Flugblätter  in  den  Dienst-  und  Arbeits-,  Uber- 
nachtungs- und  Aufenthaltsräumen  sowie  in  den  Wartezimmern 
der  Bahn-  und  Kassenärzte  läßt  sich  die  Aufmerksamkeit  des 
Personals  auf  den  wichtigen  Gegenstand  hinlenken,  sein  Inter- 
esse und  Verständnis  dafür  wecken  und  rege  halten. 

Von  ganz  besonderem  Werte  aber  wird  sich  auch  hier 
die  Macht  des  persönlichen  Beispiels  erweisen,  namentlich  wenn 
dieses  nicht  nur  von  annähernd  gleichgestellten  Berufsgenossen, 
sondern  auch  von  den  Vorgesetzten  ausgeht.  Selbst  das  Bei- 
spiel wirklicher  strenger  Mäßigkeit  hat  sich  indes  noch  überall 
als  unzureichend  erwiesen,  den  herrschenden  Trinkzwang  zu 
brechen.  Hauptsächlich  wohl  deshalb,  weil  „Mäßigkeit",  ein 
überaus  dehnbarer  Begriff,  der  verschiedensten  Auslegung  fähig 
ist  und  die  Grenze  zwischen  mäßigem  und  unmäßigem  Genuß 
sich  selbst  im  Einzelfalle  außerordentlich  schwer  bestimmen  läßt. 

Am  wirksamsten  und  überzeugendsten  wird  die  Entbehr- 
lichkeit des  Genusses  alkoholischer  Getränke  unzweifelhaft 
durch  das  Beispiel  der  völligen  Enthaltung  dargetan.  Deut- 
licher als  durch  alle  noch  so  klaren  und  eindringlichen  Be- 
lehrungen wird  dadurch  der  Beweis  erbracht,  daß  der  gänzliche 
Verzicht  auf  das  beliebte  Genußmittel  keineswegs  ein  so  großes 
und  schweres  Opfer  bedeutet,  wie  es  unter  den  heute  noch 
herrschenden  Anschauungen  vielen,  ja  den  meisten  erscheint. 
Aus  eigener  mehrjähriger  Erfahrung  kann  ich  bestätigen,  daß 
dieses  vermeintliche  Opfer  allein  durch  das  Bewußtsein  reich- 
lich aufgewogen  wird,  an  einer  großen  und  hohen  Kulturauf- 
gabe mitzuarbeiten,  wie  es  die  Befreiung  unseres  Volkes  von 
den  verderblichen  und  unwürdigen  Fesseln  des  Trinkzwanges 
unstreitig  ist.  Erhöhte  Bedeutung  erhält  das  persönliche  Beispiel 
der  völligen  Alkoholenthaltung  im  Hinblick  auf  die  unleugbare 
Schwäche  der  großen  Mehrzahl  unserer  Mitmenschen  gegenüber 
diesem  tyrannischen  Zwange.  Von  doppeltem  Wert  ist  es,  wo 
größte  Nüchternheit  ein  so  dringendes  Erfordernis  ist,  wie  im 
Verkehrs-  und  besonders  im  Eisenbahndienst. 

Der  aus  dieser  Uberzeugung  heraus  vor  drei  Jahren  von 
mir  unternommene  Versuch,  die  überall  von  erstaunlichen  Er- 
folgen begleitete  Enthaltsamkeitsbewegung  auch  in  die  Reihen 
der  deutschen  Eisenbahner  zu  tragen,  stieß  bekanntlich  zu- 
nächst auf  entschiedenen  Widerstand,  nicht  nur  an  den  maß- 
gebenden Stellen,  sondern  auch  bei  dem  Personal  selbst. 
Hauptsächlich  wohl  deshalb,  weil  man,  weder  mit  dem  Umfang 
der  Alkoholschäden,  noch  mit  den  Erfolgen  der  Enthaltsamkeits- 
bewegung genügend  vertraut,  diese  als  eine  aussichtslose 
Übertreibung  ansah  und  besorgte,  daß  ihre  Ausdehnung  auf 
das  deutsche  Eisenbahnpersonal  dessen  wohlbegründetes  An- 
sehen schädigen  könne,  indem  dadurch  der  Anschein  erweckt 
werde,  als  sei  es  dem  Alkoholmißbrauch  ganz  besonders  er- 
geben. Wie  hinfällig  diese  Auffassung  ist,  hat  sich  inzwischen 
deutlich  erwiesen.   In  rascher  Folge  hat  das  deutsche  Beispiel 


XLV.  Jabr^an^ 
26.  Juli  iy05. 


—    851  — 


Nr.  57 


auch  in  anderea  Ländern,  der  Schweiz,  Frankreich,  Dänemark, 
Belgien,  Nachahmung  gefunden. 

In  dem  stetig  wachsenden  Heere  der  Alkoholgegner  und 
nicht  nur  in  den  Keihen  der  völlig  Alkoholenthaltsamen  unter 
ihnen  ist  heute  wohl  nur  eine  Stimme,  daß  größte  Nüchternheit, 
die  durch  völlige  Enthaltung  am  sichersten  und  zugleich  am 
leichtesten  verbürgt  wird,  wenn  irgendwo,  so  in  dem  verant- 
wortlichen und  gefahrvollen  Verkehrsdienst  geboten  ist. 

Auch  bei  den  deutschen  Eisenbahnverwaltungen  beginnt 
die  anfängliche  Ablehnung  oder  doch  kühle  Zurückhaltung 
meinen  Bestrebungen  gegenüber  einer  zutreffenderen  Beurtei- 
lung zu  weichen.  Diese  Wandlung  zeigt  sich  u.  a.  darin,  daß 
ein  nicht  geringer  Teil  von  ihnen,  darunter  fast  säTiitliche 
Staatsbahnverwaltungeii,  dem  von  mir  vor  drei  Jahren  ins 
Leben  gerufenen  Deutschen  Verein  enthaltsamer  Eisenbahner 
zur  Förderung  seiner  Bestrebungen  als  unterstützende  Mitglieder 
beigetreten  sind.  Auch  von  dem  Eisenbahnpersonal  und  seiner 
Fachpresse  werden  diese  Bestrebungen  mehr  und  mehr  ge- 
würdigt. 

Ihr  praktischer  Wert  und  Erfolg  ist  indes  meiner  Auf- 
fassung nach  sehr  viel  weniger  darin  zu  erblicken,  daß  es  trotz 
aller  Schwierigkeiten,  auch  finanzieller  Art,  in  verhältnismäßig 
kurzer  Zeit  gelungen  ist,  eine  stattliche  Schar  überzeugter 
Anhänger  für  die  bei  uns  noch  immer  nichts  weniger  als  volks- 
tümliche Enthaltsamkeitsbewegung  zu  gewinnen.  Ungleich 
wertvoller  und  wichtiger  erscheint  mir  die  Tatsache,  daß  durch 
diese  Bewegung,  der  ein  gewisser  Radikalismus  nicht  abzu- 
sprechen ist,  in  weiteren  Kreisen  das  Interesse  und  Verständnis 
für  den  Kampf  gegen  die  offenkundigen  Alkoholschäden  zuerst 


und  in  einem  Maße  angeregt  worden  ist,  das  ohne  diesen  Radi- 
kalismus schwerlich  zu  erreichen  gewesen  wäre.  Wer  aber 
einmal  begonnen  hat,  sich  über  die  Bedeutung  dieses  Kampfes 
für  unser  Volksleben  und  besonders  auch  für  unser  Verkehrs- 
wesen klar  zu  werden,  der  kommt  als  gewissenhafter  Mensch 
ganz  von  selbst  dazu,  auch  seine  eigenen  Trinkgewohnheiten 
einer  genauen  Prüfung  auf  ihre  Berechtigung  hin  zu  unter- 
ziehen. Und  das  Ergebnis  wird  in  den  weitaus  meisten  Fällen 
zum  mindesten  eine  wesentliche  Beschränkung  dieser  Gewohn- 
heiten, der  erste  Schritt  zu  wirklicher  Mäßigkeit,  sein. 

In  dem  Kampf  gegen  den  Alkoholmißbrauch  bilden  die 
überzeugten  Vertreter  der  völligen  Alkoholenthaltung  gewisser- 
maßen die  Kernlruppen,  die,  wie  schon  angedeutet,  ihre  Um- 
gebung sehr  viel  wirksamer  zu  beeinflussen  vermögen,  als  es 
in  anderer  Weise  geschehen  kann. 

Wenn  diese  Erkenntnis  auch  bei  den  deutschen  Verkehrs- 
(Eisenbahn  )  Verwaltungen  weiter  an  Boden  gewinnt,  dann 
werden  sie  vielleicht  auch  dazu  übergehen,  nach  bereits  vor- 
liegenden Beispielen  privater  Betriebe  die  Verdienste  dieser 
Truppe  durch  gewisse  Vorteile,  etwa  durch  vorzugsweise  An- 
stellung oder  Beförderung  oder  auch  durch  besondere  Zuwen- 
dungen, zu  belohnen.  Damit  würde  zugleich  die  Neigung,  ihnen 
nachzueifern,  in  wirksamster  Weise  gefördert  werden. 

Je  höhere  Anforderungen  die  fortschreitende  kulturelle 
und  wirtschaftliche  Entwicklung  des  deutschen  Vaterlandes 
auch  an  die  Verkehrsanstalten  und  an  ihr  Personal  stellt,  desto 
mehr  wird  ein  auf  dem  Bremer  Kongreß  geprägtes  treffendes 
Wort  zur  Geltung  kommen :  „Nur  der  Nüchterne  ist  im  Besitz 
seiner  vollen  Leistungsfähigkeit." 


Die  Neugestaltung  des  Personen-  und  Gepäcktarifs  der  bayerischen  Staatsbahnen 

im  bayerischen  Eisenbahnrat. 


Uber  den  Verlauf  der  Verhandlungen  der  56.  Sitzung  des 
bayerischen  Eisenbahurates,  worüber  wir  in  Nr.  55  S.  828  bereits 
kurz  berichteten,  wird  uns  zur  Frage  der  Personen-  und  Gopäck- 
tarifreform  noch  nachstehendes  mitgeceilt. 

Von  den  Vertretern  der  .Staatsbahnverwaltung  wurde  die 
Stellungnahme  wie  folgt  begründet: 

Als  der  Gedanke  einer  allgemeinen  deutschen  Personen- 
tarifveform  au  trat,  war  es  von  Anfang  an  klar,  daß  sich  Bayern 
bei  dieser  nicht  werde  ausschließen  können.  Eine  der  wesent- 
lichsten Aufgaben  der  Reform  war  die  Beseitigung  der 
Rückfahrkarte.  Schon  dieser  Umstand  war  für  Bayt-rn 
geradezu  zwingend,  sich  an  der  Reform  zu  beteiligen,  denn  die 
Beibehaltung  der  Rückfahrkarte  in  Bayern  allein  hätte  schon 
mit  Rücksicht  auf  den  Durchgangs-  und  Wechselverkchr  nicht 
wohl  in  Betracht  kommen  können.  Es  lag  ferner  auf  der  Hand, 
daß,  wenn  die  übrigen  süddeutschen  Staaten  die  vor- 
geschlagenen norddeutschen  Einheitssätze  annehmen  würden  — 
und  damit  mußte  von  Anfang  an  gerechnet  werden  — ,  auch 
Bayern  sie  im  allgemeinen  werde  übernehmen  müssen. 

Der  preußische  Reformvorschlag  beruht  im 
wesentlichen  auf  der  Einführung  des  halben  Rückfahrkarten- 
tarifs für  die  einfache  Fahrt  in  der  I.— III.  Wagenkiasse,  in  der 
Aufiiebung  des  Freigepäcks  und  in  der  Beseitigung  des  kilo- 
,  metrischen  Schnellzugzuschlages  bi'zw.  dessen  Ersetzung  durch 
einen  festen,  nach  Zonen  abgestuften  Schnellzugzuschlag,  der 
allerdings  auf  eine  mehr  oder  minder  geringe  Zahl  besonders 

fut  geführter  Schnellzüge  besch  ränkt  werden  soll.  Die  IV.  Klasse 
leibt  unverändert.  Die  Sätze  des  preußischen  Reformvorschlags 
sind  für  die  I.  Klasse  7  IL  Klasse  4,5  ..j,  III.  Klasse  3  J,  und 
IV.  Klasse  2      für  1  km. 

Die  festen  Schnellzugzuschläge  sind  dem  Platzkartentarit 
nachgebildet.  Die  Platzkarte  als  solche  verschwindet  auch  bei 
D-Zügen  und  wird  durch  den  Schiiellzugzuschlag  ersetzt  werden. 
Nur  wird  dem  Platzkartentarif  noch  eine  untere  Zone  angi  fügt. 
Der  Schnellzugzuschlag  wird  daher  in  drei  Abstufungen  erhoben: 
I.  und  II.  Klasse  III.  Klasse 
bis     76  km   .    .    .   0,5(J  M  0,25  M. 

bis    160   „     ...    1,00  J6.  0,50  M. 

über  150   „     ...   2,00  M.  1,00  J6. 

Vom  Standpunkte  derb  a  y  erischenVerkehrs- 
verwaltung  war  gegen  diesen  Reformvorschlag  vor  allem 

f;rnndsätzlich  geltend  zu  machen,  daß  er  die  Einführung  der 
V.  Wagenklasse  auf  den  bayerischen  Staatsbahnen  erforderte. 


Hiergegen  bestanden  in  Bayern  von  Anfang  an  Bedenken  in 
sozialer  Hinsicht  und  vom  Gesichtspunkte  der  Betriebs- 
ökonomie; in  sozialer  Hinsicht,  weil  die  Einführung  einer 
IV.  Wagenklasse  dem  Grundgedanken  einer  auf  Ausgleichung 
der  sozialen  Gegensätze  gerichteten  Politik  widerspreche,  somit 
als  sozialer  Rückschritt  betrachtet  werden  müßte;  vom  Gesichts- 
punkte der  ßetriebsökonomie,  weil  jede  Vermehrung  der  Wagen- 
l<;lasseu  der  Wirtschaftlichkeit  des  Betriebes  entgegenwirke. 
Darum  sind  auch  in  England  in  den  letzten  Jahrzehnten  die 
drei  bisherigen  Wagenklassen  auf  zwei  vermindert  worden ;  in 
Amerika  wird  überhaupt  nur  eine  Wagenklasse  geführt. 

Gerade  im  L  o  k  a  1  v  e  r  k  e  Ii  r ,  für  den  doch  die  IV.  Wagen- 
klasse hauptsächlich  in  Betracht  kommt,  muß  eine  Verminderung, 
nicht  aber  eine  Vi  rmehrun;;  der  Wageiiklassen  angestrebt 
werden.  Von  diesem  Gesichtspunkte  aus  hat  die  bayerische 
St/iatsbuhnverwaltung  in  den  letzten  Jahren  mit  Zustimmung  des 
Eisenbahnrats  die  I.  Wagenklasse  in  den  Personenzügen  fast 
vollständig  beseitigt;  sie  würde  sich  mit  dem  damit  verfolgten 
Grundgedanken  in  Widerspruch  setzen,  wollte  sie  nun  statt  der 
beseitigten  I.  Wagenklasse  eine  IV.  Klasse  einführen.  Den  Be- 
dürfnissen des  Lokalverkehrs  entsprechen  häufige  kleine 
Züge.  Solche  sind  in  wirtschaftlicher  Weise  überhaupt  unmög- 
lich, wenn  darin  3  oder  4  Wagenklassen  geführt  werden  sollen. 
Das  Problem  einer  wirtschaftlichen  Bedienung  des  kleinen  Lokal- 
verkehrs wird  in  vollkommenster  Weise  zweifellos  mit  dem 
Einklasseiisystem  gelöst.  Im  übrigen  ist  es  doch  vielleicht, 
wenigstens  für  Länder  mit  reichen  Wasserkräften,  nur  eine 
Frage  der  Zeit,  bis  der  ganze  Eisenbahnverkehr,  mindestens 
aber  der  ganze  Lokal  verkehr  elektrisch  bedient  wird;  denn 
gerade  der  elektrische  Betrieb  ermöglicht  es,  an  Stelle 
einiger  weniger  großen  und  schweren  Züge  häufige  kleine  Zug- 
einheiten oder  einzelne  Wagen  verkehren  zu  lassen.  Solche 
kleinen  Zugeinheiten  sind  aber  mit  3  oder  4  Wagenklassen  nicht 
denkbar.  Wir  würden  also  mit  Einführung  einer  IV.  Wagen- 
klass"  gerade  einer  rationellen  Zukunftsentwicklung  unseres 
Eisenbahnwesens  entgegenwirken.  Es  kann  zugegeben  werden, 
daß  für  eine  Verwaltung,  die  bereits  die  IV.  Wagenklasse  besitzt, 
deren  Beseitigung  mit  recht  erheblichen  Bedenken  und  Schwierig- 
keiten verknüpft  sein  würde,  aber  ganz  ungleich  schvyer- 
wiegender  sind  die  Bedenken,  die  der  Neueinführung  einer 
IV.  Klasse  entgegenstehen. 

War  hiernach  für  die  Beteiligung  Bayerns  an  einer  ein- 
heitlichen Personentarifreforni  in  Deutschland  nach  einer  Lösung 
zu  suchen,  die  die  Einführung  einer  IV.  Wagenkiasse  vermied, 
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SO  g"alt  es  doch  auf  der  anderen  Seite,  die  Einheitlichkeit  des 
Tarifsystems  in  Deutschland  so  wenig  wie  möglich  zu  durch- 
brechen. In  dieser  Richtung  kam  in  Betracht,  daß  der  Tarif- 
satz der  IV.  Klasse,  nämlich  der  Zweipfennigsatz  für  das  Per- 
sonenkilometer, in  Bayern  bereits  in  weitem  Umfang  Geltung 
besitzt,  allerdings  nicht  als  allgemeiner  Tarif,  sondern  als  Aus- 
nahmetarif  für  den  Vorortverkehr.  Es  lag  daher 
der  Gedanke  nahe,  diesen  Ausnahmetarif  zu  einem  allge- 
meinen Lokaltarif  auszugestalten.  Damit  würde  es  auch 
möglich  sein,  eine  Keihe  von  Schwierigkeiten  zu  beseitigen,  die 
sich  bei  dem  z.  Z.  geltenden  Vorortverkehrssystem  ergeben 
haben,  indem  dem  Drängen  weiterer  Orte  nach  Schiiflüng 
eines  Vorortverkehrs  und  den  zahlreichen  Gesuchen  in  der  Um- 
gebung der  bestehenden  Vorortverkehrsmittelpunkte  nach  Aus- 
dehnung der  Vorortzone  der  Boden  entzogen  würde. 

Wird  nun  auf  der  Grundlage  des  Zweipfennigsatzes  für  das 
Personenkilometer  III.  Klasse  im  Lokal-,  also  Personenzug- 
verkehr das  Tarifsystem  aufgebaut,  dann  können  im  übrigen 
die  Sätze  des  preußischen  Keformvorschlages  völlig  beibehalten 
werden.  Der  IV.  Klasse  entspricht  der  Personenzugtarif 
III.  Klasse  zu  2  -«J.  Der  preußische  Satz  von  3  J)  für  die 
III.  Klasse  wird  übernommen  für  die  III.  Klasse  in  Schnell-  und 
Eilzügen,  die  Sätze  für  die  II.  Klasse  von  4,5       und  für  die 

I.  Klasse  von  7  für  das  Personenkilometer  werden  gleichfalls 
unverändert  in  den  bayerischen  Taritreformvorschlag  übertragen. 
Das  Gleiche  gilt  von  dem  festen  Schnellzugzuschlag  des 
preußischen  Reformvorschlages. 

Wenn  man  von  dem  festen  Schnellzugzuschlag  absieht, 
der  ja  doch  nur  für  eine  mäßige  Zahl  von  Zügen  zur  Erhebung 
gelangen  soll,  so  ähnolt  das  bayerische  Reformprojekt  in  hohem 
Maße  sowohl  dem  bayerisch  -  württembergischen 
Reformvorschlag,  als  auch  dem  v.  Maybach  sehen 
(preußischen)  Reformvorschlag  vom  Jahre  1891,  der  "bei  den  Tarif- 
verhandlungen im  Jahre  1899  auch  von  Baden  als  annehmbar 
bezeichnet  worden  war. 

Schnellzüge  (Eilzüge) 
Jetziger  bayerischer  Reformvorschlag       7       4,5  .3 
baverisch  -  württembergischer  Vorschlag 

1891    7        4,5  3 

preußischer  Vorschlag  1891  ......        7       5,0  3 

Personenzüge 

Jetziger  bayerischer  Reformvorschlag       (7)      4,5  2 
baverisch  -  württembergischer  Vorschlag 

1891   (6)       3,5  2 

preußischer  Vorschlag  1891   (6)      4,U  2 

Die  Sätze  für  Schnell-  bezw.  Eilzüge  sind  im  gegen- 
wärtigen bayerischen  Reformvorschlag  und  im  bayerisch- 
württembergischen  Vorschlag  von  1891  völlig  gleich.  Bei  den 
Sätzen  für  Personenzüge  steht  in  allen  3  Projekten  die  III.  Klasse, 
auf  die  es  hier  ja  vorwiegend  ankommt,  gleich.  Der  Satz  für 
die  II.  Personenzugklasse  ist  im  gegenwärtigen  Projekte  gegen- 
über dem  bayerisch-württembergischen  von  1891  um  1  ^"i,  gegen- 
über dem  Maybachschen  um  0,5  höher.  Die  Erhöhung  recht- 
fertigt sich  aber,  weil  tatsächlich  die  Selbstkosten  eines  Per- 
sonenkilometers n.  Klasse  in  Personenzügen  höher  sind  als 
in  Schnellzügen  und  dem  Reisenden,  der  sich  auf  die  ver- 
hältnismäßig kurzen  Entfernungen,  die  in  Personenzügen  zurück- 
gelegt  werden,   die    größere   Bequemlichkeit    der   Fahrt  in 

II.  Klasse  gestattet,  der  gleiche  Tarif  wie  in  Schnellzügen  wohl 
wird  zugemutet  werden  können. 

Es  galt  nun,  den  gegenwärtigen  preußischen  und  bayeri- 
schen Reformvorschlag  näher  miteinander  zu  vergleichen.  Zu- 
nächst war  eine  möglichst  genaue  Vergleichung  der  finan- 
ziellen Wirkungen  beider  Projekte  erforderlich.  Bei  den 
Berechnungen  war  von  den  gegenwärtigen  Verkehrsziffern  aus- 
zugehen, eine  Verkehi-ssteigerung  daher  zunächst  außer  Betracht 
zu  lassen. 

Der  Ausfallberechnung  bei  Einführung  des  preußischen 
Reformprojektes  mit  Übertragung  der  IV.  Wagenklasse  auf 
Bayern  wurde  die  Annahme  zugrunde  gelegt,  daß  sich  der  Ver- 
kehr auf  die  verschiedenen  Wageuklassen  in  gleicher  Weise  ver- 
teilen würde,  wie  z.  Z.  in  Preußen.  Bei  der  Ausfallberechnung 
für  das  bayerische  Reformprojekt  mit  dem  Zweipfennigsatze  für 
das  Personenkilometer  III.  Klasse  in  Personenzügen  wurde  von 
der  Voraussetzung  ausgegangen,  daß  zu  dem  höheren  Satze  von 
3  in  der  III.  Klasse  lediglieh  die  jetzigen  Schnell-  und 
Eilzüge  und  außerdem  noch  etwa  10  bis  15%  der  Personenzüge 
tarifiert  und  diese  zu  dem  Zweck  in  P^ilzüge  umgewandelt 
würden,  während  für  alle  übrigen  Personenzüge  der  Tarif  auf 
2  J,  ermäßigt  würde.  Selbstverotändlich  würden  bei  der  Fahr- 
plangestaltung für  die  Umwandlung  in  Eilzüge  nur  besonders 
geeignete  Zugverbindungen  auszuersehen  sein,  und  es  würde 
danach  getrachtet  werden  müssen,  diese  dann,  soweit  immer 
tunlich,  zu  beschleunigen,  damit  der  höhere  Satz  auch  durch 
die  größere  Geschwindigkeit  gerechtfertigt  wäre.  Mit  der  fort- 
schreitenden Entwicklung  des  Verkehrs  würden  dann  später 
neue   beschleunigt  durchgeführte  Eilzüge  eingelegt  imd  in 


I  gleichem  Maße  die  früher  aus  Personenzügen  in  Eilzüge  umge- 
wandelten Züge  wieder  als  Personenzüge  erklärt  und  dem  Ver- 
kehre zum  Satze  von  2  J)  für  die  III.  Klasse  freigegeben  werden. 

Bei  Zugrundelegung  der  vorhin  erwähnten  Annahme  be- 
rechnet sich  für  beide  Projekte  ein  ungefähr  gleich  hoher  Aus- 
fall von  etwa  9  000  000  c M'.  Dabei  sind  selbstverständlich  die  Mehr- 
kosten, die  im  Falle  der  Einführung  der  IV.  Klasse  im  Betriebe 
entstehen  würden,  nicht  berücksichtigt.  Nach  den  aufgestellten 
Berechnungen  sind  diese  Mehrkosten  (einschließlich  Verzinsung 
der  Beschaffungskosten  des  Fahrmaterials)  auf  jährlich  über 
4  000  000  i/'^.  zu  veranschlagen.  Es  darf  also  unter  allen  Um- 
ständen die  tinanzielle  Wirkung  des  bayerischen  Reformprojekts 
als  günstiger  angesehen  werden,  als  die  des  preußischen. 
Aber  auch  abgesehen  hiervon  würden  der  Einführung  des 
preußischen  Projekts  mit  der  IV.  Wagenklasse  wohl  schwer  zu 
überwindende  Bedenken  entgegenstehen.  Vor  allem  der 
bayerische  Vorortverkehr,  in  dem  zur  Zeit  ausschließ- 
lich die  III.  Klasse  geführt  wird.  Es  wäre  schlechterdings  aus- 
geschlossen, die  Vorortzüge  aus  Wagen  IV.  Klasse  zu  bilden ; 
auch  in  Preußen  wird  im  Vorortverkehr  die  IV.  Klasse  nicht 
geführt.  Man  müßte  hiernach  im  Vorortverkehr  die  III.  Klasse 
mit  dem  Satze  von  2  ^  für  das  Kilometer,  also  dem  Satze  der 
IV.  Klasse,  belassen.  Dabei  ergäbe  sich  aber  die  wenig  be- 
friedigende Folge,  daß  derjenige,  der  im  Vorortzug  eine  Fahrt 
für  10  oder  20  ..J  ausführt,  in  bequemen  Wagen  III.  Klasse  sitzen 
könnte,  während  derjenige,  der  eine  weitere  Reise  unternimmt 
und  der  Bahn  mehr  zu  verdienen  gibt,  sofern  er  nicht  den 
höheren  Tarif  mit  3  -j  zahlen  will,  sich  mit  einem  Platz  —  wo- 
möglich einem  Stehplatz  —  in  der  IV.  Klasse  begnügen  müßte. 
Uberhaupt  würde  gerade  die  Bedienung  des  Touristen-  und 
Ausflugverkehrs  ganz  besonderen  Schwierigkeiten  und  Mißlich- 
keiten begegnen,  denn  für  diesen  Verkehr  ist  die  IV.  Klasse 
wenig  geeignet.  Man  kann  dem  Touristen,  der  müde  von  der 
Fußtour  zurückkehrt,  nicht  wohl  zumuten,  daß  er  nun  noch 
stundenlang  im  Wagen  IV.  Klasse  stehend  zubringt  —  und 
Bayern  ist  doch  ein  ganz  hervorragendes  Ausflugs-  und 
Touristenland. 

Der  erwähnte  Mißstand  würde  sich  namentlich  im  Sonn- 
tagsverkehr geltend  machen.  Man  hat  in  Preußen  zu  dem 
Auskunftmittel  der  Sonntagkarte  gegriffen,  die  die  Be- 
nutzung der  III.  Klasse  zum  Satze  der  IV.  Klasse,  also  gerade 
das,  was  im  bayerischen  Lokalverkehr  allgemein  in  Aus- 
sicht genommen  ist,  ermöglicht.  Uber  die  Frage,  ob  in  Bayern 
die  Sonntagskarte  eingeführt  werden  könnte,  haben  schon  früher 
eingehende  Ermittlungen  stattgefunden,  die  aber  ergeben  haben, 
daß  eine  derartige  Maßnahme  ins  Uferlose  führen  würde.  Bei 
der  Unzahl  von  Orten,  die  in  Bayern  für  den  Ausflugverkehr  in 
Betracht  kommen,  wäre  es  fast  unmöglich,  eine  bestimmte 
Grenze  zu  ziehen.  Auch  könnte  die  Gewährung  der  Sonntag- 
karte schwerlich  auf  die  Sonn-  und  Feiertage  beschränkt  werden, 
es  müßten  vielmehr  sowohl  die  Doppelfeiertage  als  vielleicht 
auch  die  Vor-  und  Nachtage  von  Sonn-  und  Feiertagen  in  die 
Vergünstigung  einbezogen  werden.  Schließlich  wäre  eine  all- 
gemeine Tarifermäßigung  an  Sonn-  und  Feiertagen  und  ihren 
Vor-  und  Nachtagen  die  letzte  Folge.  Deshalb  erscheint  es 
zweckmäßiger,  von  Anfang  an  den  gesamten  Personenzug- 
tarif lU.  Klasse  auf  den  preußischen  Sonntagkartentarif  zu  er- 
mäßigen. 

Eine  noch  schwierigere  Aufgabe  würde  die  Bedienung 
des  Arbeiterverkehrs  schaffen.  In  Preußen  sind  die 
Arbeiter  mit  ihren  Arbeiterkarten  zum  Satze  von  1  -J,  für  das 
Kilometer  von  jeher  auf  die  Benutzung  der  IV.  Klasse  an- 
gewiesen. In  Bayern  benutzen  sie  die  III.  Klasse.  Diese  Be- 
rechtigung müßte  ihnen  entzogen  werden,  was  zweifellos  eine 
tiefgreifende  und  nicht  unberechtigte  Erbitterung  in  der  Ar- 
beiterbevölkerung hervorrufen  würde.  Wollte  man  diese  ver- 
meiden  und   dem   Arbeiter   wie   bisher   die   Benutzung  der 

III.  Wagenklasse  zugestehen,  so  würde  sich  die  eigentüm- 
liche Folge  ergeben,  daß  der  Arbeiter  zum  Satze  von  1  J,  für 
das  Küometer  in  der  III.,  der  Reisende  des  allgemeinen  Ver- 
kehrs aber  zum  Satze  von  2        für  das  Kilometer  in  der 

IV.  Klasse  befördert  würde.  Zu  diesen  Schwierigkeiten  und 
Bedenken  gegen  die  Einführung  der  IV.  Wagenklasse  kommt 
noch  der  Umstand,  daß  auch  die  Beschaffungs-  und  Be- 
förderungskosten eines  Wagens  oder  Sitzplatzes  III.  Klasse  sich 
nicht  höher  stellen  als  die  Kosten  für  einen  Sitz-  oder  Steh- 
platz IV.  Klasse. 

Auch  die  eingehenden,  zum  Teil  durch  Bereisungen  von 
Strecken  mit  IV.  Wagenklasse  angestellten  Ermittlungen  haben 
ergeben,  daß  durch  die  Führung  der  IV.  Klasse  nicht  nur  die 
Achsenzahl  der  Züge  vermehrt,  sondern  auch  die  Bildung  und 
Abfertigung  der  Züge  in  mannigfacher  Weise  erschwert  werde. 
Alle  diese  Umstände  haben  die  bayerische  Verkehrsverwaltung 
veranlaßt,  gegen  die  Einführung  der  IV.  Klasse  Stellung  zu 
nehmen. 

Wie  schon  erwähnt,  würde  sich  bei  Einführung  der  Tarif- 
reform ein  Ausfall  von  9— 9h  Mill.  Mark  ergeben,  wenn  nicht  mit 
einer  Verkehrssteigerung  gerechnet   werden  könnte. 
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Erfahrungsgemäß  tritt  aber  bei  jeder  im  Sinne  einer  Ermäßigung 
sich  bewegenden  Tarifreform  eine  namhafte  Verkehrssteigerung 
ein,  die  um  so  kräftiger  einsetzt,  je  bedeutender  die  Ermäßigung 
ist.'  Die  bisherigen  Tarifermäßigungen  haben  durchweg  Ver- 
kehrssteigerungen erbracht,  die  teils  sofort,  teils  doch  in  kurzer 
Frist  die  rechnungsmäßigen  Ausfälle  nicht  nur  ausgeglichen, 
sondern  zum  Teil  sogar  noch  erhebliche  Mehreinnahmen  ge- 
liefert haben. 

Hiernach  wäre  auch  für  das  vorliegende  Projekt  die  Aus- 
sicht nicht  ungünstig ;  denn  dieses  gewährt  gerade  in  dem  am 
meisten  steigerungsfähigen  Nahverkehr  eine  sehr  erhebliche 
Ermäßigung  (41  S  bei  einfacher  und  25  {;  für  Hin-  und  Rückfahrt 
ni.  Klasse),  und  auch  der  Fernverkehr  wird  wesentlich  verbilligt, 
indem  bei  Benutzung  von  Eilzügen  gegenüber  dem  bisherigen 
Schnellzugtarif  Ermäßigungen  für  einfache  Fahrt  von  .SO  für 
Hin-  und  Rückfahrt  von  20  C  in  TTI.  Klasse  eintreten.  Der  Fern- 
verkehr erhält  Sätze,  die  in  der  III.  Klasse  mit  3-^  gleich  niedrig, 
in  der  II.  Klasse  mit  4,6  A  sogar  noch  etwas  niedriger  sind  als 
die  doch  außerordentlich  beliebten  Sätze  des  zusammenstellbaren 
Fahrscheinheftes  mit  4,8  und  3  ..\  für  das  Kilometer  II.  und 
III.  Klasse.  Es  kann  nicht  daran  gezweifelt  werden,  daß  da- 
durch der  bayerische  Reiseverkehr  eine  kräftige  Anregung  er- 
halten wird.  Immerhin  dürfen  jedoch  auch  diejenigen  Gesichts- 
punkte nicht  übersehen  werden,  die  die  Aussicht  für  Bayern  etwas 
trüben.  In  dieser  Beziehung  kommt  in  Betracht,  daß  ein  ge- 
wisser Teil  der  Verkehrssteigerung  durch  die  Einführung  des 
Vorortverkehrs  bereits  vorweg  genommen  ist  und  daß  ander- 
seits gerade  der  internationale  Verkehr,  an  dem  Bayern  mit 
Rücksicht  auf  seine  Lage  an  den  großen  Weltreiseiinieu  in 
hervorragendein  Maße  beteiligt  ist,  einer  Steigerung  durch  den 
in  einer  Tarifermäßigung  liegenden  Anreiz  nur  in  beschränktem 
Umfange  zugänglich  ist.  Man  wird  daher  gut  tun,  das  Zuwachs- 
prozent vorsichtig  zu  greifen  und  im  übrigen  alle  Maßnahmen 
zu  treffen,  die  den  Ausfall  zu  vermindern  imstande  sind.  Eine 
dieser  Maßnahmen  wurde  bereits  erwähnt:  es  ist  die  rniwandlung 
eines  gewissen  Prozentsatzes  von  Personenzügen  in  Eilzüge. 

Auf  Lokal  -  und  Nebenbahnen  ist  die  Umwandlung 
von  Personenzügen  in  Eilzüge  nicht  möglich.  Es  müßte  also 
hier  ein  Einheitstarif  für  die  III.  Klasse  gewährt  werden,  der 
zwischen  2  und  3  .s  liegt,  da  sonst  den  Lokalbahnanwohnern 
eine  größere  Vergünstigung  als  den  Hauptbahnanwohnern 
gewährt  werden  würde.  Hierbei  kommt  aber  weiter  in  Betracht, 
daß  auf  den  Nebenbahnen  im  Falle  einer  Tarifherabsetzung 
kaum  mit  einer  so  beträchtlichen  Verkehrssteigerung  würde  ge- 
rechnet werden  können,  wie  auf  Hauptbahnen,  und  daß  sich  dem- 
zufolge nicht  erhoffen  ließe,  es  werde  auch  auf  den  Neben- 
bahnen der  aus  einer  etwaigen  Verbilligung  der  Fahrpreise  her- 
zuleitende Einnahme- Ausfall  durch  einen  entsprechenden  Ver- 
kehrszuwachs in  absehbarer  Zeit  wettgemacht  werden.  Auf  den 
preußischen  Kleinbahnen  ist  fast  durchweg  die  IV.  Klasse 
nicht  eingeführt,  und  es  beträgt  der  einfache  Kilometersatz 
für  die  III.  Klasse  3  Es  erscheint  zweckmäßig,  diesen  Satz 
auch  auf  den  bayerischen  Lokal-  und  Nebenbahnen  einzuführen. 
Damit  tritt  gegenüber  dem  einfachen  Tarif  eine  Ermäßigung 
von  12,  gegenüber  dem  halben  Ilückfahrtarif  allerdings  eine 
Erhöhung  von  13  %  ein,  die  sich  indes  bei  d(;r  durchschnittlichen 
geringen  Länge  der  bayerischen  Lokalbahnen  in  der  Regel  nur 
mit  5  oder  10  .\  für  die  Fahrt  geltend  macht,  also  überhaupt 
kaum  fühlbar  werden  wird.  Es  darf  angenommen  werden,  daß, 
wenn  die  günstig  und  ungünstig  wirkenden  Gesichtspunkte 
gegeneinander  abgeglichen  werden,  bei  dem  unzweifelhaften 
Uberwiegen  der  ersteren  der  rechnungsmäßig  ohne  Verkehrs- 
steigerung mit  9—9,5  Mill.  Mark  bemessene  Ausfall  tatsächlich 
nicht  eintreten,  sondern  der  wirkliche  Ausfall  voraussichtlich 
nicht  mehr  als  etwa  2,5  Mill.  Mark  betragen  wird.  Bei  dieser 
AnnahuK,' ist  auch  die  regelmäßig  eintretende  Verkehrssteigerung 
(mit  etwa  2  Mill.  Mark)  bereits  in  Abzug  gebracht. 

Es  dürfte  von  Interesse  sein,  die  Wirkung  des 
Tarifes  noch  an  einem  Beispiel  zu  erläutern: 

Eine   Fahrkarte    Augsburg  -  Günzburg   (60  km) 
III.  Klasse : 

^nfach  Personenzug  künftig  1,20,  bisher      2,10,  also  — 


neuen 


kostet 


+ 


Hin-  und  Rückfahrt '       ,    "  2,40,  „ 
Einfach  Eilzug  ,  1,80, 

Hin-  u.  Rück  f.  Eilzug      „       3,60,  l 

Einfach  Schnellzug         „        2,05,  "„ 
,      D-Zug  ,        2,05,  „ 

Hin-  u.  Rückf.  Schnellz.    ,        4,10,  , 
.     „      „      D-Zug      „        4,10,  „ 

In  n.  Klasse  stellt  sich  der  Preis: 

Einfach  Personenzug  künftig  2,70,  bisher      3,20,  also  —  0,50  M. 

Hm-  u.  Rückf.  Pers.-Z.       „       5,40,     .  4,80,    ,     -f  0,60  „ 

Einfach  EUzug                .       2,70,     ,  EZ  3,20,    „     —  0,50  „ 

,  SZ  3,90,    .     -  1,20  , 


3,20, 
EZ  2,10, 
SZ  2,80, 
EZ  3,20, 
SZ  4,60, 
SZ  2,80, 
DZ  3,30, 
SZ  4,60, 
DZ  5,60, 


0,90 
0,80 
0,30 
1,00 
0,40 
1,00 
0,75 
1,25 
0,50 
1,50 


Hin-  u.  Rückf.  Eilzug  künftig  5,40,  bisher  EZ  4,80,  also  +  0,60  M 

„      SZ  6,20,    „     —  0,80  „ 
Einfach  Schnellzug  „       3,20,     „      SZ  3,90,    ,     —  0,70  „ 

D-Zug  „       3,20,     „      DZ  4,90,    .,     —  1,70  , 

Hin-  u.  Rückf.  Schnellz.     „       6,40,     „      SZ  6,20,    „     +  0,20  „ 
„    „       ,     D-Zug        „       6,40,     „     DZ  8,20,    „     -  1,80  „ 

Derartige  mehr  oder  minder  erhebliche  VerbilligUHgen 
treten  in  den  meisten  Verkehrsbeziehungen  ein,  und  darin  liegt 
die  große  finanzielle  Tragweite  der  beabsichtigten  Reform  für 
die  Eisenbahnverwaltung ;  diese  steht  vor  dem  Schritt,  dem 
allgemeinen  Verkehr  ein  Opfer  von  9  Mill.  Mark  im  Jahr 
zu  bringen.  Sie  hofft  dabei  allerdings,  daß  der  Verkehr  ihr  das, 
was  sie  zunächst  hingibt,  wieder  mit  Zinsen  heimzahlen  werde, 
aber  für  die  erste  Zeit  wird  es  ein  Opfer  und  ein  gewisses 
Wagnis  bleiben.  Die  Verkehrsverwaltung  ist  aber  der  Über- 
zeugung, daß  der  Schritt  getan  werden  muß,  damit  der  Reise- 
verkehr im  deutschen  Süden  nicht  länger  durch  höhere  Tarife 
belastet  wird,  als  im  Norden.  Sonst  bestellt  nicht  nur  die  Ge- 
fahr, daß  diese  Mehrbelastung  auf  die  Wettbewerbsfähigkeit  der 
eigenen  Ei.senbahnen  nachteilig  einwirken,  sondern  schließlich 
aiich  die  Wettbewerbsfähigkeit  des  bayerischen  Wirtschafts- 
lebens gegenüber  dem  übrigen  deutschen  beeinträchtigen  würde. 

Es  wird  ja  vielfach  geltend  gemacht,  daß  die  Ermäßigung 
der  Gütertarife  notwendiger  sei  als  die  Ermäßigung  der  Per- 
sonentarife. Allein  es  darf  doch  auch  die  wirtschaftliche  Be- 
deiitmig  der  Personentarife  nicht  unterschätzt  werden,  denn  es 
gilt  als  ein  wirtschaftlicher  (Tinindsatz,  daß  der  Personenverkehr 
der  Pionier  des  Güterverkehrs  ist.  Wie  sehr  dies  gerade  für 
ein  Land  gilt,  das  in  so  hervorragendem  Maße  wie  Bayern  dem 
Touristen-  und  Fremdenverkehr  dient,  bedarf  keiner  näheren 
Ausführung. 

Die  geplante  deutsche  Tarifreform  wird,  wenn  auch  in 
Bayern  die  IV.  Wagenklassc  nicht  zur  Einführung  gelangt,  doch 
in  allen  wichtigen  Punkten  die  Tarifeinlieit  in  Deutschland  her- 
stellen. Es  wird  im  gesamten  Lokalverkohr  in  ganz  Deutsch- 
land als  niedrigster  Tarif  der  Satz  von  2  -S  gelten.  Es  werden 
aber  auch  im  großen  Fernverkehr  für  die  I.,  II.  und  III.  Klasse 
einheitliche  Sätze  eingeführt,  so  daß  alsdann  wie  im  Güter- 
verkehr, so  auch  im  Personenverkehr  die  Tarifeinheit  der 
deutschen  Eisenbahnen,  soweit  irgend  notwendig,  hergestellt 
sein  wird. 

Mit  der  Vereinheitlichung  der  Personentarife  soll  die 
Reform  der  Gepäck tarife  Hand  in  Hand  gehen.  Die  auf  den 
norddeutschen  Bahnen  bestehende  Einrichtung  des  Freigepäcks 
soll  beseitigt  und  dabei  die  Abfertigung  soweit  wie  irgend  mög- 
lich vereinfacht  weiden.  Zu  diesem  Zwecke  ist  von  Preußen  die 
Einführung  eines  Zonentarifs  vorgeschlagen  worden;  der  ur- 
sprüngliche Zonentarifentwarf',  der  nur  8  Zonen- und  4  Gewichts- 
grenzen kannte,  wurde  auf  Drängen  der  süddeutschen  Verwal- 
tungen erweitert,  so  daß  bei  dem  neuesten  Stand  der  Reform 
in  14  Fern-  und  1  Nahzone  sowie  in  Gewichtsgrenzen  von  je 
■25  kg  geteilt  wird.  Für  die  größeren  Entfernungen  sind  weiter- 
gehende Ermäßigungen  zugestanden  worden,  so  daß  sich  der 
Tarif  nunmehr  gestaltet  wie  folgt: 

Für  je  angefangene  25  kg  sind  zu  berechnen: 
Nahzone    1—  25  km   20  Zone  VIII  351—400  km  200  ^ 

Zone    I    26—  50    „     25  „  „       IX  401-450    „    225  „ 

„     II    51—100    „     50  „  „        X  451-500    „    250  „ 

„    m  101-150    „     75  „  „       XI  501-600    „    300  „ 

„    IV  151—200    „    100  „  „      Xn  601—700    „    350  „ 

„     V  201—250    „    125  „  „    XIII  701—800    „    400  „ 

„    VI  251-300    „    150  „  „     XIV  über  800    „    500  „ 

„  VII  301—350    „    175  „ 
Die  Beförderung  von  Gepäck  soll  im  Hinblick  auf  die  zum 
Teil  eintretende  Unterbietung  der  Eilgutsätze  von  der  Vor- 
zeigung einer  Fahrkarte  abhängig  gemacht  werden. 

Der  Zonentarif  bringt  zwar,  insbesondere  beim  Sprung  von 
einer  Zone  zur  anderen,  gewisse  Härten,  er  bietet  aber  den  Vor- 
teil leichter  Handhabung.  —  Auch  bei  der  geplanten  Neuge- 
staltung des  Gepäcktarifes  sind  Ertragausfälle  zu  befürchten, 
die  ohne  den  Einnahmeverlust  aus  der  aufzulassenden  Schein- 
gebühr sich  auf  ungefähr  600  000  cIC.  belaufen  werden. 

An  diese  Darlegungen  schloß  sich  eine  eingehende  Be- 
sprechung, an  der  sich  die  Vertreter  aller  großen  luteressenten- 
gruppen  des  Handels,  der  Industrie  und  der  Landwirtschaft  be- 
teiligten. Allgemein  wurde  die  Vereinheitlichung  des  deutschen 
Personen-  und  Gepäckverkehrs  lebhaft  begrüßt.  Von  der  über- 
wiegenden Mehrzahl  der  Redner  wurde  der  Befriedigung  darüber 
Ausdruck  verliehen,  daß  es  d(!r  bayerischen  Staatsbahnverwal- 
tung gelungen  sei,  ohne  die  Tarifeinheit  sowohl  im  Fern-  wie 
im  Nahverkehr  in  irgend  einem  wesentlichen  Punkte  zu  durch- 
brechen, doch  die  Einführung  der  IV.  Klasse  zu  vermeiden. 
Gerade  dieser  Vorzug  des  bayerischen  Reformvorschlages  werde 
in  den  breiten  Schichten  der  Bevölkerung  mit  Befriedigung  auf- 
genommen werden.  Die  Anwendung  des  '.in  Norddeutschland 
für  die  IV.  Wagenklasse  bestehenden  Zweipfennigsatzes  auf  die 
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III.  Klasse  der  Personenzüge  biete  für  das  Publikum  materiell 
die  Vorzüge  der  IV.  Klasse,  ohne  ihm  die  Nachteile  einer  ge- 
ringerwertigen Beförderung  zuzumuten  ;  der  Eisenbahnverwal- 
tung  aber  würden  dadurch  die  nicht  unbeträchtlichen  einmaligen 
und  laufenden  Kosten  für  die  BeschjifFung  und  Führung  des 
Fahrmaterials  IV.  Klasse  erspart. 

Es  wurde  anerkannt,  daß  nicht  eine  Vermehrung,  sondern 
eine  Verminderung  der  bestehenden  Wagenklassen  dem  Streben 
des  modernen  Verkehrs  entspreche,  und  es  wurde  daran  er- 
innert, daß  dies  auch  der  Eisenbahnrat  in  einer  seiner  letzten 
Sitzungen  anerkannt  habe,  als  er  den  Wegfall  der  I.  Wagen- 
klasse bei  Personenzügen  begutachtete.  Von  einer  Seite  wurde 
es  sogar  als  erstrebenswert  bezeichnet,  in  der  begonnenen  Ver- 
minderung der  Wagenklassen  noch  weiter  zu  gehen  und  in  den 
Schnell-  und  Eilzügen  vielleicht  nur  zwei  Klassen,  nämlich  die 
I.  und  III.  Klasse,  zu  führen,  in  den  Personenzügen  aber,  soweit 
tunlich,  das  Einklassensystem  als  Ziel  ins  Auge  zu  fassen.  Von 
zwei  Rednern  wurden  iinter  ausdrücklicher  Hervorhebimg,  daß 
keineswegs  an  den  Grundlagen  der  beabsichtigten  Reform  ge- 
rüttelt werden  w  olle,  doch  Bedenken  gegen  die  Nichteinführung 
der  IV.  Wagenklasse  geäußert,  nicht  vom  Standpunkte  des 
reisenden  Publikums,  das  ja  bei  der  Reform  zweifellos  nicht 
schlecht  fahre,  sondern  in  der  Befürchtung,  es  könnte  Bayern, 
wenn  alle  anderen  deutschen  Staaten  die  IV.  Klasse  über- 
nähmen, gleichfalls  früher  oder  später  sich  gezwungen  sehen, 
diesem  Vorgange  zu  folgen.  Dann  aber  würde  die  jetzt  lür 
Bayern  in  Aussicht  genonunene  Reform  die  Schwierigkeiten  nur 
vergrößern.  Gegenüber  dieser  Befürchtung  wurde  von  anderer 
Seite  geltend  gemacht,  daß  höchstens  die  übrigen  Verwaltungen 
vom  Publikum  gedrängt  werden  könnten,  die  in  Bayern  ge- 
währten Wohltaten  den  Reisenden  auch  auf  ihren  Strecken  zu- 
gute kommen  zu  lassen,  daß  aber  kaum  damit  zu  rechnen  sei, 
daß  Bayern  zur  nachträglichen  Einführung  der  IV.  Klasse  ge- 
zwungen werden  würde. 

Von  einem  Redner  wurde  als  nicht  zu  unterschätzender 
Vorteil  der  IV.  Wagenklasse  gerühmt,  daß  sie  dem  Arbeiter  und 
Marktbesucher  die  Möglichkeit  gebe,  die  Arbeitsgeräte  und 
Traglasten  zu  sich  in  den  Wagen  mitzunehmen.  Allerdings  ge- 
statte die  bayerische  Bahnverwaltuug,  daß  solche  Gegenstände 
unentgeltlich  in  den  Packwagen  eingestellt  Averden  ,  doch  ge- 
währe diese  Art  der  Beförderung  dem  Publikum  nicht  die  gleiche 
Beruhigung,  als  w  enn  es  das  Gepäck  im  eigenen  Gewahrsam 
behalten  könne.  Von  der  Vertretung  der  Staatsbahnver- 
waltung wurde  die  Berechtigung  dieses  Einwandes  niclit  in 
Abrede  gestellt,  immerhin  unter  der  Betonung,  daß  das  bisherige 
Verfahren  noch  in  keiner  Weise  zu  Klagen  Veranlassung  ge- 
geben habe.  Gleichwohl  habe  die  Verwaltung  in  den  in  Bestel- 
lung gegebenen  Motorwagen  einen  Raum  für  Reisende  mit  Trag- 
lasten vorgesehen  und  auch  in  Erwägung  gezogen,  ob  nicht  mit 
Einführung  des  neuen  Tarifs  da,  wo  ein  Bedürfnis  bestehe, 
mindestens  ein  Wagen  mit  einem  größeren  Raum  für  Traglasten 
geführt  werden  könnte. 

Mehrfach  wurde  die  Beseitigung  der  ermäßigten  Rück- 
fahrkarte beklagt,  wenn  auch  nicht  verkannt  wurde,  daß  das 
System  der  Rückfahrkarte  überhaupt  anfechtbar  sei  und  auch 
zu  Mil5bräuchen  und  mancherlei  Schwierigkeiten  für  die  Ver- 
waltung geführt  habe.  Jedenfalls  müsse  aber  als  wünschenswert 
bezeichnet  werden,  daß  bei  Beseitigung  des  ermäßigten  Rück- 
fahrtarifs eine  wenn  möglich  auf  1 — 3  Tage  gültige  Rückfahr- 
karte eingeführt,  mindestens  aber  die  Lösung  der  Karte  für  die 
Rückfahrt  schon  auf  der  Ausgangsstation  ermöglicht  werde,  um 
den  Reisenden  die  Belästigung  wiederholter  Lösung  von  Fahr- 
karten, der  Verwaltung  aber  die  hieraus  auf  einer  großen  Zahl 
von  Stationen  erwachsenden  Mehrkosten  im  Fahrkartendienst 
zu  ersparen.  Von  den  Vertretern  der  Staatsbahnverwaltung 
wurde  erklärt,  daß  in  Aussicht  genommen  sei,  innerhalb  ge- 
wisser Grenzen,  unter  allen  Umständen  aber  im  Ausflug-  und 
Nahverkehr  entweder  Rückfahrkarten  an  den  Schaltern  aufzu- 
legen oder  doch  die  Lösung  einfacher  Fahrkarten  für  die  Rück- 
fahrt schon  auf  der  Ausgangsstation  zuzulassen.  Allerdings 
werde  über  die  bei  den  Verhandlungen  unter  den  deutschen 
Eisenbahnverwaltungen  in  Aussicht  genommene  Befristung 
dieser  Rückfahrkarten  auf  zwei  Tage  aus  Gründen  einer  zuver- 
lässigen Fahrkartenkontrolle  nicht  hinausgegangen  werden 
können. 

Beklagt  wurde  die  für  dieHin-undRückfahrt  in  der  II.  Klasse 
der  Personenzüge  eintretende  Fahrpreiserhöhung,  wenn  sie  auch 


im  Interesse  der  Einheitlichkeit  des  Tarifs  in  den  Kauf  genommen 
werden  müsse.  Dabei  wurde  eingeräumt,  daß  in  Personenzügen 
meist  nur  verhältnismäßig  kurze  Strecken  in  II.  Khisse  zurück- 
gelegt werden,  im  Schnellverkehr  aber  im  großen  und  ganzen 
auch  für  die  II.  Wagenklasse  Ermäßigungen  einträten. 

Von  mehreren  Seiten  wurde  auch  der  Beibehaltung  der 
F  a  h  r  s  c  h  e  i  n  b  ü  c  h  e  r  für  30  Fahrten,  die  sich  wegen 
ihrer  bequemen  Handhabung  allgemeiner  Beliebtheit  erfreuen, 
das  Wort  geredet.  Die  Vertretung  der  Staatsbahnverwaltung 
konnte  die  Erfüllung  dieses  Wunsches  nicht  in  Aussicht  stellen, 
weil  gerade  diese  Art  von  Fahrtausweisen  zu  Unterschleifen 
Anlaß  gegeben  habe  und  daher  von  allen  deutschen  Eisenbahn- 
verwaltungen auf  ihre  Beseitigung  Gewicht  gelegt  worden  sei. 

Die  beabsichtigte  Schaffung  eines  nach  Zonen  abgestuften 
S  c  h  n  e  1 1  z  u  g  z  u  s  c  h  1  a  g  s  unter  Beseitigung  der  Piatzkarten- 
gebühr  fand  im  allgemeinen  die  Billigung  des  Eisenbahnrats. 
Von  einer  Seite  wurde  allerdings  der  Hoffnung  Ausdruck  ge- 
geben, daß  es  sich  hierbei  nur  um  eine  Ubergangszeit  handeln 
werde. 

Es  wurde  auch  darauf  hingewiesen,  daß  der  bayerische 
Staat  mit  seiner  ohnehin  nur  3V2Pi'02entigen  Verzinsung  des  in 
den  Eisenbahnen  angelegten  Anlägekapitals  gegenüber  Preußen 
mit  einer  Eisenbahnrente  von  über  7%  bei  der  gegenwärtigen 
Tarifreform  ein  weit  größeres  Wagstück  übernehme  als  Preußen, 
dem  die  Reform  im  Hinblick  auf  den  neu  einzuführenden 
Schnellzugzuschlag  und  die  Beseitigung  des  Freigepäcks  wenn 
überhaupt,  so  doch  nur  einen  recht  geringen  Ausfall  bringen 
werde.  Dem  wurde  jedoch  entgegengehalten,  daß  an  die  Be- 
seitigung der  zur  Zeit  in  Bayern  geltenden  höheren  Durchgangs- 
tarife im  Interesse  der  deutschen  Einheit  und  der  Wettbewerbs- 
fähigkeit der  bayerischen  Eisenbahnen  und  der  bayerischen 
Volkswirtschaft  früher  oder  später  doch  herangetreten  werden 
müsse  und  deshalb  schon  aus  diesem  Grunde  eine  Beteiligung 
Bayerns  an  der  gegenwärtigen  Reform  nicht  von  der  Hand  ge- 
wiesen werden  könne. 

Die  beabsichtigte  Einfühnmg  des  Satzes  von  8  für 
das  Kilometer  in  der  III.  Klasse  der  Vizinal-  und  Lokal- 
bahnen wurde  von  keiner  Seite  gutgeheißen;  es  liege  darin 
eine  Erhöhung  der  Fahr|)reise  gegenüber  dem  bisherigen  Rück- 
falirtarif.  Diese  Eriuihung  lasse  sich  bei  der  geringen  Fahr- 
geschwindigkeit der  Züge  auf  diesen  Bahnen,  zu  deren  Kosten 
ohnehin  die  Interessenten  beigesteuert  hätten,  nicht  rechtfertigen 
und  sei  deshalb  auch  bei  der  kürzlich  ins  Leben  getretenen 
Einführung  von  kilometrischen  Zuschlägen  im  Güterverkehr  der 
Lokalbahnen  grundsätzlich  nicht  in  Aussicht  genommen  worden. 
Die  Vertretung  der  Staatsbahnverwaltung  machte  hiergegen 
geltend,  daß  die  Einführung  des  Zweipfennigsatzes  für  die 
III.  Klasse  auf  Nebenbahnen  einen  Ausfall  von  über  700 000  r/^ 
mit  sich  bringen  werde,  im  übrigen  der  Satz  von  3  .1  auch  bei 
Lokalbahnen  bis  zu  30  km  Länge  für  die  einzelne  Fahrt  nur 
Erhöhungen  von  5  bis  10  gegenüber  dem  jetzigen  halben 
Rückfahrtarif  mit  sich  bringi'u  werde.  Immerhin  könne  vielleicht 
in  Erwägung  gezogen  werden,  auf  Nebenbahnen  an  Stelle  des 
Satzes  von  3  den  halben  Rückfahrpreis  mit  2,65  für  das 
Kilometer  III.  Klasse  zu  berechnen. 

Auf  die  von  einem  Mitgliede  des  Eisenbahnrates  gegebene 
Anregung,  außer  den  Feriensonderzügen  vom  Norden 
nach  dem  Süden  auch  solche  in  umgekehrter  Richtung  abzu- 
fertigen, wurde  erneute  Prüfung  der  Frage  zugesagt,  obgleich 
ein  früher  gemachter  Versuch  wegen  mangelnder  Beteiligung 
fehlgeschlagen  sei. 

Gegen  die  geplante  Reform  des  Gepäck  tarifs  wurden 
von  keiner  Seite  Einwendungen  erhoben,  nitr  wurde  der  Ver- 
waltung nahegelegt,  Maßregeln  zu  treffen,  um  zu  ^'erhüten,  daß 
auf  eine  und  dieselbe  Fahrkarte  mehrere  Gepäckabfertigungen 
stattfinden,  was  bei  dem  Umstände,  daß  der  Eilguttarif  durch 
die  neuen  Gepäcksätze  teilweise  unterboten  werde,  voraussicht- 
lieh versucht  werden  würde. 

Uber  die  bei  der  Reform  zu  erwartenden  Ausfälle 
gingen  die  Meinungen  auseinander,  doch  wurde  der  Hoffnung 
Ausdruck  gegeben,  daß  diese  Ausfälle  in  kurzer  Frist  durch  die 
zu  erwartende  Verkehrssteigerung  wieder  ausgeglichen  werden 
würden. 

Bei  der  hierauf  vorgenommenen  Abstimmung  wurde  die 
von  der  bayerischen  Staatsbahnverwaltung  in  Aussicht  genom- 
mene Reform  des  Personen-  und  Gepäcktarifs  in  ihren  Grund- 
zügen mit  allen  Stimmen  gutgeheißen. 


Nachrichten. 

Deutschland. 

—  Anwendung  der  Gewerbeordnung  auf  die  Bahnhofs- 
wirtschaften. Nachdem  in  letzter  Zeit  mehrfach  Zweifel  hin- 
biciitlich  der  Anwendung  der  Gewerbeordnung  auf  Bahnhofs- 


wirtschaften hervorgetreten  sind,  hat  sich  der  preußische  Mi- 
nister der  öffentlichen  Arbeiten  veranlaßt  gesehen,  im  Ein- 
verständnis mit  dem  Minister  des  Innern  nachstehendes  an- 
zuordnen : 

Bahnhofswirtschaften,  welche  innerhalb  der  Bahnsteigsperre 
liegen,  oder  bei  denen  ein  Verkehr  des  nichtreisenden  Publi- 
kums durch  andere  besondere  Einrichtungen  ausgeschlossen 
ist,   sind   als  Teile   der   Eisenbahnunternehmung  anzusehen, 
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unterliegen  daher  der  Gewerbeordnung  nicht  (§  6  R.-G.-O.)  und 
bedürfen  insbesondere  keiner  Konzession  nach  §  33  R.-G.-O. 
Al'e  übrigen  Bahnhofswirtschaften  sind,  soweit  sie  dem  Ver- 
kehr des  nichtreisenden  Publikums  dienen,  wie  andere  Schank- 
wirtschaften zu  behandeln  und  bedürfen  namentlich  auch  de.r 
Kouzession.  Vor  der  Vergebung  nichtkonzessions- 
pflichtiger  Bahnliofs wirtschaften  ist  über  die  Persönlich- 
keit der  Bewerbers  die  Ortspolizeibehörde  zu  hören.  Personen, 
gegen  welche  Tatsachen  vorliegen,  die  gemäß  §  33  Abs.  2 
R.-G.-O.  die  Versagung  der  Erlaubnis  zum  Betriebe  einer  Gast- 
wirtschaft usw.  erfordern,  sind  nicht  zu  berücksichtigen.  Bei 
Vergebung  konzessionsp  flichtiger  Wirtschaften  ist 
dem  Pächter  die  Einholung  der  Konzession  auch  vertraglich 
aufzuerlegen.  Die  Vorsitzenden  der  Konzessionsbebörden  nind 
dahin  verständigt,  daß  die  Königlichen  Eisenbahndirektionen 
zu  allen  derartigen  Konzessionsanträgen  zu  hören  und  ihre 
Äußerungen  über  die  Lokal-  und  Bedürfnisfrage  in  erster  Linie 
zu  berücksichtigen  sind. 

Wegen  der  Bestimmungen  des  Bundesrats  vom  23.  Ja- 
nuar 1902  über  die  Beschäftigung  von  Gehilfen  und  Lehrlingen 
in  Gast-  und  Schankwirtschaften  und  wegen  des  Besuchs  der 
Fortbildungsschulen  durch  die  Lehrlinge  der  Bahnhofswirte 
verweist  der  Herr  Minister  auf  seine  Erlasse  vom  15.  Januar 
1901  und  vom  It.d.  M.  mit  dem  Bemerken,  daß  die  Verpflichtung 
,  zur  Befolgung  der  fraglichen  Bestimmungen  sämtlichen  Bahn- 
hofswirten aufzuerlegen  ist. 

—  Anderweite  Abgrenzung  des  Bahngebiets.  Die  Teil- 
strecke Treuenbrietzen-Beelitz  der  Linie  Treuen- 
brietzen-Xauen  ist  aus  dem  Bezirk  der  F.isenbahndirektion  in 
Berlin  ausgeschieden  und  dem  Bezirk  der  Eisenbahndirektion 
iu  Halle  a.  Saale  zugeteilt  worden. 

—  Eisenbahnunfall  bei  Altenbeken.  Wie  aus  Paderborn 
amtlich  gemeldet  wird,  entglei.ote  infolge  Einfallens  eines  großen 

.    Gewölbestückes  im  großen  Tunnel  bei  Altenbeken  am  23.  d.  M. 

!    früh  G  Uhr  50  Min.  der  Personenzug  346.    13  Reisende  wurden 

J  leicht  verletzt,  die  sämtlich  mit  Zustimmung  der  Ärzte  die  Heim- 
reise antreten  konnten.  Außeidem  wurden  verletzt  ein  Bahn- 
beamter schwer  und  drei  leicht.    Im  östlichen  Teile  des  Tunnels 

j  ist  im  Gewölbe  ein  größeres  Loch,  durch  welches  die  Gebirgs- 
massen  herabgestürzt  sind  und  beide  Gleise  auf  etwa  20  m 
Länge  verschüttet  haben.  Dieses  Loch  ist  vermutlich  auf  das 
Durchschlagen  eines  Steines  durch  das  Tunnelgewölbe  zurück- 
zuführen. Vermutlich  war  über  dem  Gewölbe  ein  hohler  Raum 
vorhanden,  in  dem  sich  Steinmassen  gelöst  hatten.  Begünstigt 
wurde  der  Vorfall  durch  die  außergewöhnlich  starken  Regen- 

I    güsse  der  letzten  Zeit.    Die  Dauer  der  Sperrung  ist  unbestimmt. 

[    Die  Aufräumungsarbeiten  dürften  noch  etwa  3 -4  Wochen  in 

||   Anspruch  nehmen. 

[  —  Zur  Personentarifreform  hat  die  am  21.  d.  M.  in  Düssel- 

I  dorf  unter  dem  Vorsitz  des  Kommerzienrats  Weyland  aus  Siegen 
^  tagende  Vorsiandssitzung  der  Nordwestlichen  Gruppe  des 
I  Vereins  Deutscher  Eisen-  und  Stahlindustrieller  nach  einem 
1  eingehenden  Vortrage  des  Abg.  Dr.  Beumer  einstimmig  fol- 
j'  genden  Beschhißantrag  angenommen:  .Die  niederrheinisch- 
!  westfälische  Eisen-  und  Stahlindustrie  hat  der  im  Jahre  1891 
\  geplanten  und  den  Bezirkseisenbahnräten  seinerzeit  im  Auf- 
^  trage  des  damaligen  Ministt^rs  v.  Maybach  zur  Begutachtung 
j  vorgelegten  Personentarifreform  widersprochen,  weil  sie  der 
If  Ansicht  war,  daß  die  viel  dringendere  und  im  Interesse  der 
t  gesamten  Erwerbstätigkeit  des  Landes  notwendigere  Ermäßi- 
l  gang  der  Gütertarife  durch  eine  solche  einen  Ausfall  von 
i,  35  000  000  Jt.  bedingende  und  den  Fortfall  der  IV.  Wagenklasse 
in  sich  schließende  Reform  hinausgeschoben  und  erschwert 
werde.  Auch  heute  hält  sie  an  der  Ansicht  fest,  daß  die  Er- 
I  mäßigung  der  Gütertarife  das  bei  weitem  dringendere  Be- 
1^  dürfnis  darstellt;  da  aber  mit  der  nunmehr  vorgeschlagenen 
i  Personenverkehrsrel'orm  große  finanzielle  Ausfälle  voraussicht- 
I  lieh  nicht  verbunden  sein  werden  und  auch  die  Beibehaltung 
^  der  IV.  Wagenklasse  sichergestellt  ist,  so  erblickt  sie  in  ihr 
;  eine  geeiernete  Grundlage  für  die  Vereinheitlichung  des  Per- 
"  sonentarifwesens  im  Deutschen  Reiche.  Sie  erneuert  dabei  den 
I  Wunsch,  daß  seitens  der  Eisenbahnverwaltungen  im  Etat  und 
j  im  Betriebsbericht  nicht  allein  die  Einnahmen  für  den  Personen- 
nnd  Güterverkehr,  sondern  nach  nordamerikanischem  Vorbilde 
1  auch  die  Ausgaben  für  beide  Verkehrsarten  getrennt  aufgeführt 
;  werden  möchten.  Nur  auf  diese  Weise  kann  die  Quelle  der 
;  Eisenbahnüberschüsse  in  zweifelfreier  Art  aufgedeckt  und 
;  daraus  die  für  die  Bemessung  der  Personen-  und  Gütertarife 
I  notwendige  Schlußfolgerung  gezogen  werden." 
f  Eine  Reihe  von  Wünschen  zur  Eisenbahntarifreform  hat 

[    auch  eine  Abordnung  des  Handelsvereins  und  des  Verbandes 
'J.'ä®°d6r   Kaufleute    von    Stuttgart    dem  württembergischen 
Minister  der  auswärtigen  Angelegenheiten,  Freiherrn  v.  Soden, 
übermittelt.    Der  Minister  erklärte  darauf,  daß  zwar  von  jeder 
Y  Seite  Opfer  gebracht  werden  müßten,  wenn  auf  den  deutschen 


Bahnen  etwas  Einheitliches  erreicht  werden  solle,  er  sei  aber 
gern  bereit,  für  die  in  Wegfall  kommenden  Landeskarten  die 
Schaffung  eines  Ersatzes,  der  der  Vereinheitlichung  nicht  im 
Wege  stände,  zu  unterstützen  Die  Einführung  der  IV.  Klasse 
lasse  sich  kaum  umgehen,  dagegen  solle  der  Schnellzug- 
Zuschlag  nur  auf  ganz  bestimmte  Schnellzüge  Anwendung 
finden  und  nicht  zu  se;^r  ausgedehnt  werden.  Im  übrigen  sei 
der  bis  jetzt  bekannt  gegebene  Reformplan  nur  ein  Entwurf, 
der  erst  noch  gründlich  zj.  beraten  sei. 

—  Verkehr  und  Einnahmen  der  bayerischen  Staatseisen- 
bahnen. Im  Monat  Juni  d.  J.  wurden  bei  einer  Bahnlänge 
von  6340  (6173)  km  befördert:    3828  131  (3  186752)  Personen  und 

1  589  228  (1  600  205)  t  Güter.  Die  Einnahmen  betrugen  im  Per- 
sonrnvorkehr  5  788  859  (4  748  134).«,  im  Güterverkehr  858451U 
(8  685  889;  olC,  im  Gepäckverkehr  369  193  (326  816)  JC-.  und  im 
Tiertransport  297  438  (290  187)  olC,  zusammen  15040000  ol6.  gegen- 
über 14  051  026  M  im  Juni  1904,  also  mehr  98S974  J6.  Der  Ge- 
samterlös im  ersten  Halbjahr   1905  beträgt  80H10  000  df.,  d.  i. 

2  885  362  M  mehr  als  im  gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres. 

—  Störung  des  Trajektverkehrs  in  Lindau.    Am  20.  d.M. 

nachts  ll'Vj  Uhr  ist  der  Münchener  AUgem.  Ztg  zufolge  vom 
Stückgüterzug  21 10  in  Oberreitnau  während  des  Rangierens 
der  hintere  Zugteil  mit  14  Wagen  nach  Lindau  in  die  Trajekt- 
anstalt entlaufen.  Die  angestellten  Versuche,  die  Wagen  auf- 
zuhalten, gelangen  wegen  der  Kürze  der  Zeit  nicht.  Neun 
Wagen  liegen  zertrümmert  im  Seehafen.  Verletzt  wurde  nie- 
mand. Die  Umleitung  des  Trajektverkehrs  geschieht  über 
Bregenz. 

—  Verkehr  und  Einnahmen  der  württerabergischen 
Staatseisenbahnen.  Im  Monat  Juni  d.  J.  wurden  bei  einer 
Bahnlänge  von  1962,84  km  (wie  im  Vorjahr)  4  12G  786  (3  416  666) 
Personen  und  818808  (801803)  t  Hüter  befördert.  Die  Einnahmen 
betrugen  aus  dem  Personenverkehr  2  311  000  (1927  000)  JC,  aus 
dem  Güterverkehr  3  046  000  (2  93"  000)  M,  aus  sonstigen  Quellen 
405  000  (405  00OJ  vlO,  zusammen  5  762  000  Jf,.,  gegenüber  den  Ein- 
nahmen im  Juni  1904  mehr  493  000  Jf.  Vom  I.  April  bis  letzten 
Juni  d.  J.  betrugen  die  Einnahmen  16508000  dt.,  gegenüber  den 
Einnahmen  im  gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres  mit  15  749000  </M. 
m  (;  h  r  759  000  c  l(. 

—  Über  die  Theorie  des  Eisenbahnoberbaiies  sprach  am 
Leibniztage  in  der  Akademie  der  Wissenschaften  in  Berlin  der 
neu  in  die  Akademie  eingetretene  Wirkl.  Geh.  Oberregierungsrat 
Dr.-Ing.  Zimmermann,  ('her  den  Inhalt  seines  interessanten 
V^ortrags  entnehmen  wir  der  Voss.  Ztg  folgendes:  Er  führte 
die  Hörer  mitten  in  ein  sehr  wichtige«  Problem  der  Eisenbahn- 
techuik  ein:  in  die  Theorie  des  Eisenbahnoberbaues.  Er  zeigte, 
inwiefern  diese  Dinge  ein  allgemein  praktisches  Interesse 
haben.  Der  Staatsbürger  will  sicher  und  bequem  reisen;  er  hat 
aber  auch  als  Steuerzahler  ein  Recht  darauf,  daß  das  Eisenbahn- 
niaterial,  das  einen  guten  Teil  des  Staatsbesitzes  darstellt,  nur 
so  viel  wie  unerläßlich  abgenutzt  wird.  Auch  für  den  Eisen- 
bahntechniker gilt  der  Satz,  daß  mit  den  kleinsten  Mitteln  das 
möglichst  Größte  erreicht  werden  muß.  Zimmermann  gab  dann 
einen  Abriß  der  Geschichte  der  Versuche,  die  darauf  hinsicht- 
lich des  Eisenbahnoberbaues  abzielen,  und  kennzeichnete  die 
Schwierigkeiten,  die  hier  vorliegen.  Herr  ist  man  ihrer  erst 
durch  groß  angelegte,  streng  wissenschaftliche  und  sich  über 
lange  Zeiten  erstreckende  Beobachtungen  in  der  Praxis  ge- 
worden, wie  sie  zuerst  die  Reichseisenbahnverwaltung  austeilte. 
Zimmermann  hob  hervor,  auf  welchem  Wege  er  dabei  im  be- 
sonderen mit  Hilfe  der  selbsttätigen  Meßapparate  vorwärts  ge- 
kommen ist.  Zum  Schluß  redete  er  eindringlich  dem  Ver- 
suchswesen das  Wort,  das  in  Monaten  oft  weiter  bringe  als 
die  Theorie  in  Jahren,  wenn  nur  der  regelrechte  Betrieb  zu  Be- 
obachtungszwecken zu  Gebote  steht.  Er  verwies  auf  die  Versuche 
mit  elektrischem  Betrieb  auf  Vollbahnen  und  teilte  mit,  daß 
eine  einschlägige  Versuchsweise,  die  sich  besonders  auf  die 
Beanspruchung  und  Abnutzung  des  Unterbaues  beim  elektri- 
schen Vollbahnbetrieb  beziehen  soll,  vom  Staate  durchgeführt 
werden  soll.  Es  handelt  sich  dabei  um  einen  ununterbrochen 
laufenden  elektrischen  Vollbahnzug. 


Österreich. 

—  Die  neuen  Alpenbahnen.  Zwei  Teilstrecken  der  neuen 
Alpenbahnen,  nämlich  die  Linie  Schwarzach-Gastein  derTauern- 
bahn  und  die  Teilstrecke  Klaus- Windischgarsten  der  Pyhrnbahn, 
werden,  falls  nicht  unvorhergesehene  Störungen  sich  einstellen, 
schon  binnen  kurzem,  und  zwar  erstere  voraussichtlich  im  Sep- 
tember, letztere  im  Oktober  fertiggestellt  sein.  Noch  im  Laufe 
dieses  Jahres  wird  auch  die  Ausführung  des  großen  Tauern- 
tunnels  und  der  Südrampe  der  Tauernbahu  in  Angriff  genommen 


Nr.  57 


—   856  — 


Zeitung:  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahnverwaltungen. 


werden.  Die  Vergebung  des  Baues  der  Südrampe  (Mallnitz- 
Spittal)  ist  nebst  der  endgültigen  Vergebung  der  Herstellung 
des  Tauerntiinnels,  in  dem  derzeit  die  Bohrungen  vorerst  mittels 
Handarbeit  vor  sich  gehen,  im  Laufe  des  Herbstes  zu  gewärtigen. 
Da  die  Tauernbahn  nach  dem  festgestellten  Bauprogramme  im 
Jahre  1908  zu  vollenden  ist,  werden  für  den  Bau  volle  zwei 
Jahre  zur  Verfügung  stehen. 

—  Einschränkung  des  Güterverkehrs  aus  Anlaß  der 
Militärmanöver.  In  der  letzten  Herbstsitzung  des  Staatseisen- 
bahnrats war  darüber  Beschwerde  geführt  worden,  daß  die  auf 
die  Einschränkung  des  Güterverkehrs  aus  Anlaß  der  vorjährigen 
Militärmanöver  bezüglichen  Maßnahmen  zum  Schaden  der  ge- 
schäftlichen Kreise  erst  kurze  Zeit  vor  letzteren  bekannt  ge- 
macht M'orden  waren.  Mit  Rücksicht  hierauf  werden  schon  jetzt 
jene  Verfügungen  verlautbart,  welche  anläßlich  der  in  der  ersten 
Septemberhälfte  in  Böhmen  und  Niederösterreich  stattfindenden 
Manöver  in  Kraft  treten  werden.  Demgemäß  wird  auf  einigen 
Linien  der  Staatsbahndirektionen  Wien,  Linz,  Prag  und  Pilsen  auf 
kurze  Zeit  der  Güterverkehr  eingeschränkt  werden.  Gleich- 
zeitig wird  vom  1.  bis  einschließlich  10.  September  ein  Zuschlag 
zu  der  reglementarischen  Lieferfrist  von  zwei  Tagen  für  Eilgut 
und  lebende  Tiere  und  von  sechs  Tagen  für  Frachtgut  fest- 
gesetzt. Die  Verlautbarung  dieser  Verfügungen  erfolgt  diesmal 
sechs  Wochen  vor  deren  Inkraftsetzung.  Es  ist  daher  dem 
Publikum  eine  mehr  als  hinreichende  Frist  gegeben,  die  ent- 
sprechenden Vorbereitung  en  zu  treffen  und  sich  auf  die  vorüber- 
gehende Einschränkung  des  Güterverkehrs  einzurichten. 

—  Einnahmen  der  österreichischen   Eisenbahnen.  Im 

Mai  d.  J.  wurden  auf  den  österreichischen  Haupt-  und  Lokal- 
bahnen 15194233  Personen  und  9  514  428  t  Güter  befördert;  die 
erzielte  Einnahme  beträgt  55  156  587  Kr.,  d.  i.  für  1  km  2649  Kr. 
Im  gleichen  Monat  1904  betrug  die  Einnahme  54  969  467  Kr.  oder 
für  1  km  2672  Kr. ;  es  ergibt  sich  daher  für  den  Mai  d.  J.  eine 
Abnahme  der  kilometrischen  Einnahmen  um  0,9  §. 

In  den  ersten  fünf  Monaten  1905  wurden  auf  denselben 
Bahnen  63  268  156  Personen  und  45  464  481  t  Güter  befördert  und 
256  22^297  Kr.  vereinnahmt.  In  dem  gleichen  Zeitabschnitt  1904 
betrug  die  Einnahme  254  416  840  Kr.  Da  die  durchschnittliche 
Gesamtlänge  der  österreichischen  Haupt-  und  Lokalbahnen  für 
die  fünfmonatige  Betriebszeit  des  laufenden  Jahres  20  809  km, 
für  den  gleichen  Zeitraum  des  Jahres  1904  dagegen  20  569  km 
betrug,  so  stellt  sich  die  durchschnittliche  Einnahme  für  das 
Kilometer  in  dem  erwähnten  Zeitabschnitt  1905  auf  12  313  Kr. 
gegen  12  375  Kr.  im  Vorjahre,  d.  i.  um  62  Kr.  günstiger  oder, 
auf  das  Jahr  berechnet,  für  1905  auf  29  551  Kr.  gegen  29  700  Kr. 
im  Vorjahre,  d.  i.  um  149  Kr.,  mithin  um  0,5  %  günstiger. 

—  Deckung  des  Kohlenbedarfes  der  österreichischen 
Staatsbahnen.  Die  Staatsbahnverwaltung  hat  auf  Grund  der 
erfolgten  Ausschreibung  ihren  Kohlenbedarf  für  das  Jahr  1906 
sichergestellt.  Es  sind,  da,  wie  bekannt,  der  überwiegende  Teil 
des  nächstjährigen  Bedarfes  durch  die  im  Vorjahre  vereinbarten 
Schlüsse  sichergestellt  erscheint,  diesmal  550  000  t  Normalkohle, 
somit  um  46  OOii  t  mehr  als  die  vorgeschriebene  Menge,  zur  Ver- 
gebung gelangt,  mit  welchem  Zuschlage  für  den  Bedarf  der 
neuen  Alpenbahnen  vorgesorgt  wird.  Im  ganzen  wurden  nie- 
drigere Preise  für  die  Tonne  Normalkohle  als  bei  der  Verge- 
bung für  das  laufende  Jahr  erzielt.  Es  wurde  dies  dadurch  er- 
möglicht, daß  einerseits  einzelne  Werke  in  bezug  auf  die  Preise 
den  Wünschen  der  Staatsbahnverwaltung  entgegenkamen,  daß 
ferner  größere  Mengen  böhmischer  Braunkohle  zur  Bestellung 
gelangt  sind  und  daß  endlich,  soweit  dies  mit  Rücksicht  auf 
den  Verwendungszweck  tunlich  erscheint,  mindere,  aber  doch 
immerhin  preiswerte  Kohlensorten  angeschafft  wurden,  was 
dank  den  stetigen  Fortschritten  der  Feuerungstechnik  sowie 
durch  den  von  der  Staatsbahnverwaltung  wohl  ausgenutzten 
Umstand,  daß  infolge  der  fortgesetzten  Vermehrung  von  Loko- 
motiven neuester  Bauart  auch  minderwertige  Kohle  in  beträcht- 
lichßr  Menge  zur  Verfeuerung  gelangen  kann,  sich  als  durch- 
führbar erwiesen  bat.  Der  Durchschnittspreis  der  Tonne  Nor- 
malkohle stellt  sich  für  1906  auf  6204  Kr.,  gegen  6418  Kr.  im 
Vorjahre.  Bereits  anläßlich  der  Vergebung  für  das  laufende 
Jahr  wurde  der  überwiegende  Teil  des  Kohlenbedarfes  für  meh- 
rere Jahre  sichergestellt.  Bei  der  diesjährigen  Vergebung  des 
restlichen  Bedarfes  von  550000  t  gelangte  ein  großer  Teil,  näm- 
lich 224000  t  Normalkohle,  wieder  auf  mehrere  Jahre  zur  Ver- 
gebung, so  daß  nur  ein  geringer  Teil  von  böhmischer  Braun- 
kohle sowie  von  Kohle  aus  den  südlichen  Gebieten  auf  ein  Jahr 
zur  Bestellung  kam.  Die  Ersparnis  gegenüber  dem  laufenden 
Jahre  beträgt  579  000  Kr. 

—  Bahnhofbuchhandlungen.  Die  Staatsbahndirektion 
Wien  hat  für  die  Errichtung  von  Bahnhofbuchhandlungen  auf 
dem  Wiener  Kaiser  Franz  Josef-  und  Westbahnhofe  Vorsorge 
getrofifen.  Von  der  Buchhandlungsfirma,  welche  die  Führung 
dieser^Bahnhofbuchhandlungen  übernommen  hat,  wurde  bereits 


im  Jahre  1908  der  Bahnhofbuchhandel  auf  dem' Südbahnhof  und 
im  Jahre  1904  auf  dem  Nordbahnhof  in  Wien  errichtet.  Neben 
Tageszeitungen,  Wochenblättern,  Fahrplänen  und  Reiseführern 
werden  belletristische  Neuheiten  der  hervorragendsten  Schrift- 
steller in  deutscher,  englischer,  französischer,  italienischer  und 
russischer  Sprache  sofort  nach  Erscheinen  in  genügender  Aus- 
wahl zum  Verkaufe  ausgelegt ;  Bücher,  welche  gegen  die  guten 
Sitten  und  den  guten  Geschmack  verstoßen,  sind  vom  Verkaufe 
ausgeschlossen.  Die  Preise  der  Bücher  sind  nicht  höher  als  in 
allen  anderen  Buchhandlungen. 

—  Elektrische  Eisenbahn  Wien-Baden.  Die  Siemens- 
Schuckert-Werke  haben  die  Umgestaltung  der  Linie  Wien- 
Guntramsdorf  der  Wiener  Lokalbahnen  auf  elektrischen  Betrieb 
übernommen.  Es  handelt  sich  im  vorliegenden  Falle  um  die 
Lösung  einer  Aufgabe,  für  welche  es  eigentlich  noch  kein  Vor- 
bild gibt.  Es  soll  nämlich  ein  Motor  hergestellt  werden,  der 
zwei  elektrischen  Kraftsystemen  gleichmäßig  zu  dienen  be- 
fähigt ist ;  denn  es  wird  auf  der  Teilstrecke  außerhalb  Wiens 
bis  Baden  einphasiger  Wechselstrom,  auf  der  im  Wiener  Ge- 
meindegebiete liegenden  Strecke  der  städtischen  Straßenbahnen 
hingegen,  deren  Mitbenutzung  sich  die  Wiener  Lokalbahnen 
gesichert  haben,  Gleichstrom  zur  Verwendung  kommen.  Die 
Arbeiten  sollen  im  März  1906  fertiggestellt  werden.  Es 
besteht  die  Absicht,  die  Züge  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit 
von  durchschnittlich  40  km  in  der  Stunde  verkehren  zu  lassen. 
Es  sind  Schnell-  und  Personenzüge  geplant ;  die  Fahrzeit  der 
ersteren  ist  mit  68  Minuten,  der  letzteren  mit  82  Minuten 
veranschlagt.  Die  sogenannten  Schnellzüge  sollen  nur  in  zwei 
Stationen,  die  Personenzüge  in  allen  Stationen  halten.  Jeder 
Zug  wird  in  der  Regel  aus  einem  Motor-  und  einem  Beiwagen 
bestehen. 

—  Elektrischer  Betrieb  der  Kahlenbergbahn.  Die  Ein- 
führung des  elektrischen  Betriebes  auf  dieser  Zahnradbahn 
bildet,  wie  gemeldet  wird,  neuerdings  den  Gegenstand  einge- 
hender Studien.  Man  erwartet  von  der  Einführung  des  elek- 
trischen Betriebs  eine  Belebung  des  bisherigen  Verkehrs,  welcher 
viel  zu  wünschen  übrig  läßt. 

—  „Die  Donau  von  Passau  bis  zum  Schwarzen  Meere" 
ist  der  Titel  eines  Reisehandbuches,  welches  im  Verlage  der 
Ersten  k.  k.  priv.  Donau-Dampfschiffahrtsgesellschaft  schon 
seit  mehreren  Jahren  regelmäßig  zur  Reisezeit  erscheint.  Dieses 
kleine  Büchlein,  welches  besonders  allen  Donaureisenden  sehr 
willkommen  sein  wird,  enthält  alles  Wissenswerte,  was  zum 
Beginn  und  zur  Durchführung  einer  Reise  auf  der  „schönen 
blauen  Donau"  notwendig  ist.  Eine  Fülle  von  Abbildungen, 
verbunden  mit  einem  erklärenden  und  erläuternden  Texte,  führt 
dem  Leser  die  reizendsten  Donaugegenden  vor  Augen,  deren 
Besuch,  wie  das  dem  „Donauführer"  beigegebene  Fahrpreisver- 
zeichnis beweist,  allen  Reisenden  sehr  leicht  gemacht  ist.  Dem 
Reisehandbuche  ist  weiter  angefügt :  der  Fahrplan  für  alle 
Strecken,  welche  von  Personendampfern  befahren  werden ;  das 
Verzeichnis  der  einzelnen  Rundreisecouponstrecken,  welche  an 
der  Donau  liegen  und  für  die  auch  die  Eisenbahnfahrscheine 
Geltung  haben;  das  Verzeichnis  der  vereinigten  Schiffs-  und 
Bahnkarten ;  die  Speisen-  und  Getränketarife  usw.  Das  inter- 
essante Werkchen  ist  bei  der  Direktion  der  Ersten  k.  k.  priv. 
Donau-Dampfschiffahrtsgesellschaft  in  Wien  kostenfrei  zu  haben 
und  wird  auf  Verlangen  Interessenten  auch  frei  zugesendet. 


Ungarn. 

—  Die  Betriebseinnahmen  der  ungarischen  Eisenbahnen 

gestalteten  sich  im  Juni  d.  J.  nach  den  vorläufigen  Ausweisen 
im  Vergleiche  zu  den  entsprechenden  Ergebnissen  des  Vor- 
jahres wie  folgt : 


1905 

gegen 

1904 

Kr. 

Kr. 

Ungarische  Staatseisenbahnen   .  . 

17  100 

100 

+ 

360 

258 

Südbahn  (ungarisches  Netz)   .   .  . 

1  425 

510 

+ 

44 

707 

Raab  -  ödenburg  -  Ebonfurter  Eisen- 

bahn   

146 

822 

+ 

334 

Kaschau-Oderberger  Eisenbahn  (un- 

1039 

250 

48 

688 

Mohäcs  -  P6cser  Eisenbahn  .... 

84 

072 

15 

086 

Fünf  kirchen-Barcser  Eisenbahn  .  . 

87 

000 

+ 

550 

Hauptbahnen  zusammen 

19  882 

754 

+ 

342 

076 

Lokalbahnen  „ 

3  668 

047 

16 

850 

23  550 

801 

+ 

325 

226 

Seit  Jahresbeginn  betragen  die  gleichen  Einnahmen  der 
ungarischen  Hauptbahnen  (Eisenbahnen  ersten  Ranges)  zu- 
sammen 122452  670  Kr.,  jene  der  Vizinalbahnen  (Eisenbahnen 
zweiten  Ranges)  20  997  724  Kr.,  insgesamt  143  450  394  Kr.  Gegen 
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über  dem  Vorjahre  finden  wir  bei  den  Hauptbahnen  ein  Mehr- 
ergebnis von  3  961548  Kr.  (und  zwar:  bei  den  ungarischen 
Staatseisenbahnen  -j-  4  112010  Kr.,  bei  den  ungarischen  Linien 
der  Südbahn  -f  144  987  Ki-.,  bei  der  Raab-Ödenburg-Ebenfurter 
Eisenbahn  —  37  823  Kr.,  bei  den  ungarischen  Linien  der 
Kaschau-Oderberger  Eisenbahn  —  205  013  Kr.,  bei  der  Mohäcs- 
Pecser  Eisenbahn  —  51 157  Kr.  und  bei  der  Fünfkirchen-Barcser 
Eisenbahn  —  1456  Kr.) ;  bei  den  Vizinalbahnen  ein  solches  von 
971  253  Kr.;  insgesamt  also  eine  Besserung  der  Einnahmen  um 
4  932  801  Kr. 

Die  durchschnittliche  Betriebslänge  der  Hauptbahnen 
stellt  sich  auf  9389,4  km  (gegen  das  Vorjahr  +  4  km),  jene  der 
Vizinalbahnen  auf  8864,1  km  (-f- 108,1  km),  zusammen  also  auf 
18  253,5  km  gegen  18  141,4  km  im  Vorjahre ;  daher  erweiterte 
sich  das  Netz  um  112,1  km. 

—  Zeitkarten  bei  den  nngarischen  Staatsbahnen.  Bei 

diesen  Bahnen  bestehen  z.  Z.  nur  Jahreskarten  für  das  ganze 
Netz.  Der  Ungarische  kaufmännische  Landesverband  erachtet 
eine  Ausgestaltung  des  Zeitkartenwesens  bei  den  ungarischen 
Staatsbahnen  im  Interesse  der  Geschäftswelt  für  dringend  ge- 
boten und  hat  in  dieser  Angelegenheit  kürzlich  dem  Handels- 
ministerium eine  Eingabe  unterbreitet.  In  dieser  ersucht  der 
Landesverband  um  Einführung  von  Zeitkarten  für  das  Gebiet 
einzelner  oder  mehrerer  Betriebsleitungen  oder  für  beliebig  zu- 
sammenzustellende Bahngruppen  von  mindestens  lüOO  km  Länge. 
Außerdem  ersucht  der  Verband  um  Einführung  von  Zeitkarten, 
welche  nach  Art  der  bei  den  österreichischen  Staatsbahnen  be- 
stehenden gegen  eine  feste  Anzahlung  beliebige  Fahrten  inner- 
halb eines  Kalenderjnhres  gegen  fallweise  Bezatilung  des 
halben  Fahrpreises  ermöglichen.  Endlich  wünscht  der  Verband 
die  Einführung  von  Generalabonnements  nach  schweizerischem 
Muster.  Er  betont,  daß  sämtliche  beantragten  Zeitk;irtenformen 
den  Interessen  der  ungarischen  Industrie  und  des  Handels  be- 
sonders entsprechen.  Bei  Einführung  des  schweizerischen 
Systems  würden  auch  Zeitkarten  für  einen,  drei  und  sechs  Monate 
auszugeben  sein,  ferner  bei  einer  unwesentlichen  Preiserhöhung 
auch  solche  Zeitkarten,  welche,  für  zwei  Personen  in  derselben 
Geschäftsfirma  ausgestellt  (Chet  oder  Angestellte),  jeweilig  von 
dem  einen  oder  dem  anderen  benutzt  werden  können. 

—  Die  Szombathely-Kumer  Eisenbahn  beschloß,  ihre  Linie 
an  die  Transdanubische  Vizinalbahngesellschaft  zu  verkaufen. 
Die  Aktien  der  Szombathely-Rumer  Bahn  werden  gegen  Aktien 
der  Transdanubischen  Eisenbahn  ausgetauscht.  Die  4551 
Prioritätsaktien  der  Szombathelv-Kumer  Eisenbahn  wurden  für 
632000  Kr.  angekauft. 

—  Personalnachrichten.  In  Temesvar  starb  dieser  Tage 
der  Oberingenieur  und  Werkstättenvorstand  der  ungarischen 
Staatsbahnen  Seihoff  er  im  Alter  von  48  Jahren.  Selhoffer 
galt  als  hervorragender  Fachmann. 


Luxemburg. 

—  Schwebebahnprojekt  Rümelingen-Differdingen.  Die 

Deutsch-Luxemburgische  Bergwerks-  und  Hüttengesellschaft 
beabsichtigt,  eine  Schwebebahn  von  Rümelingen  nach  Differ- 
dingen  zu  erbauen.  Sie  glaubt  dadurch  eine  wesentliche 
Frachtersparnis  zu  erzielen,  allerdings  zum  Nachteil  der  Prinz 
Heinrichbahn,  welche  die  betreffenden  Transporte  verlieren 
würde.  Wie  der  „Berl.  Akt.'  mitteilt,  hat  die  Prinz  Heinrich- 
bahn deswegen  auch  gegen  Gewährung  der  Konzession  Ein- 
spruch erhoben.  Die  Regierung  hat  sich  aber  für  deren  Er- 
teilung entschieden. 


Niederlande. 

—  Niederländische  Zentraleisenbahn.  Aus  dem  Jahres- 
berichte dieser  Gesellschaft  für  das  Jahr  1904  entnehmen  wir 
das  folgende:  Die  Länge  von  148  km  Hauptbahn  und  von 
19,97  km  Kleinbahnen  gleicht  derjenigen  des  Vorjahres.  Die 
Mehreinnahmen  im  Jahre  1904  betrugen  155  103  fl.  =  258  513  M, 
wovon  allein  90  000  ü.  =  150  000  c/M.  auf  die  Kleinbahnen  kommen. 
Indessen  muß  dabei  in  Betracht  gezogen  werden,  daß  im  Jahre 
1904  zum  erstenmal  die  Strecke  Nykerk-Ede  das  ganze 
Jahr  hindurch  in  Betrieb  war  und  mit  der  Hauptlinie  in  Ver- 
bindung gebracht  ist.  Am  1.  Mai  wurde  ein  neuer  Bahnhof  in 
Utrecht  ausschließlich  für  die  Kleinbahnen  in  Betrieb  ge- 
nommen. Die  Ausgaben  sind  ansehnlich  gestiegen  ver- 
glichen mit  denen  im  vorigen  Jahre,  und  zwar  um  101  394  fl. 
-  168  990  Der  Betrieb  der  Kleinbahn  Nykerk-Ede  im 
ganzen  Jahre  gegenüber  imr  einem  Monat  im  Jahre  1903  und 
die  größeren  Besoldungen  und  mehr  Personal  bilden  die  vor- 
nehmsten Ursachen  dieser  großen  Erhöhung  der  Ausgaben. 


zusammen 


zusammen 


Der  Fehlbetrag  im  Betrieb  der  Kleinbahnen  betrug  im 
Jahre  1904:  8956  fl.  —  14  927  Jt.  gegen  J3  516  fl.  =  22  527  M.  im 
Jahre  1903  und  21045  fl.  =  35  075  Ji  im  Jahre  1902.  Im  Laufe 
der  Züge  ist  eine  große  Verbesserung  eingetreten,  denn  die 
Zahl  der  Züge,  welche  pünktlich  oder  höchstens  mit  5  Minuten 
Verspätung  eintrafen,  betrug  mehr  als  92  §  gegen  beinahe  88  % 
im  Jahre  1903. 

Die  Zahl  der  Zugkilometer  betrug  2  334  050  gegen 
2  089  163  im  Jahre  1903.  Zu  dieser  Vermehrung  trug  der  Jahres- 
betrieb der  Kleinbahn  Nykerk-Barneveld  und  das  Fahren 
von  Bauzügen  für  Vollendung  des  zweiten  Gleises  Amers- 
foort-Hattem  viel  bei.  Die  Zahl  der  Lokomotivkilo- 
meter (einschließlich  Rangierdienst)  betrug  2  653  955  gegen 
2  333  138  im  Jahre  1903  und  die  Zahl  der  Achskilometer 
60  539  557  gegen  54  224  824  im  Jahre  1903. 

Der  Personenverkehr  (ausschließlich  Abonnements 
und  Kilometerhefte)  betrug: 

Binnen-         direkter  und 
verkehr  Transitverkehr 
im  Jahre  1903      1  613483  504473  2  117956 

1904      1  899  641  537  350  2  436  991 

1904    +  286  158  +  32  877  +  319  035 

Die  Einnahmen    aus    dem  Personenverkehr 
(ausschließlich  Abonnements  und  Kilometerhefte)  betrugen: 
Binnen-  direkter  und 

verkehr  Transitverkehr 
fl.       =  J6.         fl.       =  J(>.         fl.        =  M 
im  Jahre  1903     316  660  527  767     439  840  733  067     756  600  1260  834 
1904     370  056  016  760     455  875  759  792     825  931  1  376  552 
.      1904  +53  396    88  993  +  16  035    26  725  +  69  431     115  718 

Die  Benutzung  der  Ferienkarten  hat  wiederum  zu- 
genommen. Im  direkten  Verkehr  wurden  auf  diese  Karten 
2184  und  im  Transitverkehr  3224  Personen  mehr  befördert  als 
im  Vorjahre.  Die  Kilometerhefte  brachten  eine  Einnahme 
von  137  079  fl.  =  228  465  t/M.  gegen  131  639  fl.  =  219  398  J^.  im 
Vorjahre  und  die  A  b  o  u  n  e  m  e  n  t  s  55  834  fl.  —  93  056  M.  gegen 
50  534  fl.  84  223  M  im  Jahre  1903.  An  Gepäck  wurden  2930 
(+  183)  t  befördert  und  daraus  eingenommen  26  435  fl.  —  44  058 
Mark  (+  2408  fl.  —  4013  M.).  An  Pferden  und  Vieh  wurden 
4407  Wagenladungen  und  71 841  Stück  (—  257  bezw.  —  2594) 
befördert  und  daraus  eingenommen  95831  fl.  =  159  718  J6- 
(—  18  fl.  =  30  JL).  An  Gütern  wurden  528  012  (+  75  347)  t 
befördert  und  daraus  eingenommen  738  224  fl.  1  230  373  M. 
(+  70  724  fl.  =^  117  873  elf).  Die  Anzahl  der  zurückge- 
legten Tonnenkilometer  belief  sich  auf  29  426  893 
(+  2  460  493).  An  sonstigen  Einnahmen  wurden  erzielt 
32  763  fl.  =  54  605  M.  (+  1803  fl.  3105  J6.)  und  aus  dem  De- 
pesche n  v  e  r  k  e  h  r    573  fl.  =  955  ci^.  (+  19,345  fl.  =  32,2  M.). 

Die  Betriebsausgaben  der  Hauptbahn  be- 
trugen für: 

fl.  =  Ji.  fl.  =  oU. 

die  allgemeine  Verwal- 
tung   81  439      135  732    (+     2  908.     4  863) 

den  Betriebsdienst    .    .      298  492     497  487    (-{-    47  407     79  012J 

denBau-und  Bahnunter- 
haltungsdienst   .    .    .      168  589      280  982    (+    15  888     26  480) 

den  Zugförderungs-  und 
Werkstättendienst.  ..      572  412     954  020    (+   35  181      58  635 

zusammen    1  120  932    1  803  219    (+101394    168  990) 

Diese  Gesamtausgaben  betrugen  für  das  Z  u  g  - 
k  i  1  0  m  e  t  e  r  0,48  fl.       0,80  J6.  (0,49  fl.  —  0,30  M.). 

Mit  Anfang  Mai  wurden  die  Prämien  für  das  Zug- 
personal abgeschafl't  und  anstatt  dessen  ihre  Besoldung 
erhöht. 

Auf  der  Kleinbahn  wurden  491  871  (468  184)  Personen 
(ausschließlich  Abonnements)  oder  1344  (1283)  Personen  auf  den 
Tag  befördert  und  318  (261)  Abonnements  ausgegeben.  An  Gütern 
werden  779  201  (569  061)  kg  befördert. 

Gewinn-  und  Verlustrechnung.  An  Betriebs- 
ausgaben wurden  gezahlt  1  120  932  fl.  =  1  868  220  </^;  an  Ver- 
gütung   für   Mitbenutzung   von   Bahnhöfen   usw.    108  064  fl. 

—  180  107  Jt.\  an  Bahnmiete  91617  fl.  =  152  695  </M. ;  an  Wagen- 
miete 24  358  fl.  =  40  597  oU  \  an  den  Erneuerungsfonds  36  000  fl. 
=  60  000  <//^  ;  an  Beiträgen  für  den  Pensions- und  Unterstützungs- 
fonds für  das  feste  Personal  der  Gesellschaft  25  665  fl.  =  42  775  c/«.; 
an  Versicheruntrsbeiträgen  zufolge  des  Unfallgesetzes  17  738  fl. 

—  29  563  M.;  an  Zinsen  480  775  fl.  =  801291  M.  und  an  Ablösung 
94000  fl.  =  156  667  M.  Die  Oesamteinnahme  beträgt  2  150492  fl. 
=  3  584  153  M.  und  der  Gewinn  90  733  fl.  =  151  222  JO.  (90  982  fl. 

—  151  637  M).  Die  Hälfte  dieses  Betrages  ist  für  Schuldablö- 
sungen zu  verwenden;  von j  der  anderen  Hälfte  sind  an  den 
Reservefonds  4536  fl.  =  7560  J6.  zu  zahlen  und  der  Rest  als 
Dividende  von  1,75  fl.  =  2,92  M.  für  die  Aktie  (gleich  dem 
vorigen  Jahre)  zu  verteilen. 
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Aus  der  Bilanz  ist  zu  erwähnen,  daß  das  Aktienkapital 
5  000  000  fl.  =  8  333  333  Ji.  beträgt,  daß  die  Obligationsschuld 
noch  16  229  000  fl.  =  27  048  333  J6.  beträgt  und  daß  die  Verwal- 
tung an  Aktien  186  750  fl.  311  250  M.  und  an  Obligations- 
aktien 1629  700  fl.  =:  2716  167  J6.  in  Händen  hat,  die  Bahn  mit 
Zubehör  einen  Wert  von  12  608  516  fl.  =  21014  193  J6.  —  das 
Hauptbahnmaterial  von  2  762  609  fl.  —  4 604 348, und  das  Klein- 
bahnmaterial nebst  dem  Inventar  einen  Wert  von  68  760  fl. 
=  114  600  cit.  —  aufweist..  Die  Materialien  haben  einen  Wert 
von  318  5.9  fl.  =  530  882  M.  usw.  Der  Reservefonds  beträgt 
94  766  fl.  =  157  943  c/6.  und  dor  Ernouerungsfonds  2.34  473  fl. 
=  390  788  M. 

Der  Pensionsfonds  zählte  am  Schlüsse  des  Jahres  981  (873) 
Mitglieder.    Durch  die  Mitglieder  wurden  beigetra^ren  20  660  fl. 

34  433  J6.  {18  316  fl.  =  3u  527  c(^.)  und  durch  die  Verwaltung 
selbst  20  378  fl.  —  33  963  Jt.  (17  372  fl  —  28  953  M).  An  78  (169) 
Mitglieder,  Witwen  und  Waisen  wurden  bezahlt  10  925  fl. 
=  18  208  JL  (10  271  fl.  =.  17  1I8  ,!()■ 

Der  Unterstützungsfonds  zählte  am  Schlüsse  des  Jahres 
941  (834)  Mitglieder.  Die  Mitgliederbeiträge  bezifferten  sich  auf 
7730  fl.  —  12  883  JL  (6761  fl.  =  11268  J6)  und  der  Beitrag  der 
Verwaltung  selbst  auf  5287  fl.  -  8812  Jf.  (4722  fl.  =  7870  M). 
An  Unterstützungen  für  ärztliche  Hilfe  und  Beerdigungskosten 
wurden  bezahlt  3336  fl.  —  5560  J(.  (3536  fl.  —  5893  JO.). 


Üurige  europäische  Länder. 

—  Der  belgische  Eisenbahnminister  und  die  Sozial- 
demokraten. Im  belgischen  Parlament  wurde  eine  Inter- 
pellation des  Abg.  Horlait  verhandelt,  welcher  den  Eisen- 
bahnminister Liebaert  zur  Rede  stellen  wollte  „wegen  des  in 
drohenden  Worten  den  Werkstattarbeitern  von  Jemelle  erteilten 
Verbots,  an  einer  korporativen  öffentlichen  Versammlung  teil- 
zunehmen". Der  Interpellant  und  nach  ihm  „Genosse"  Anseele 
warfen  dem  Minister  in  heftiger  Weise  vor,  durch  die  sUengsten 
Drohungen  Eisenbahnbedienstete  gehindert  zu  haben,  „an  Ver- 
sammlungen teilzunehmen,  wo  man  Handlungen  der  Verwaltung 
erörtern  wollte".  Minister  Liebaert  antwortete  ohne  Scheu  laut 
„Independance  beige"  :  „Bei  der  Ankündigung  dieser  geplanten 
Versammlung  sügte  ich  mir,  daß  die  StaatsangestcUten  in  die 
Versuchung  kommen  könnten,  sich  gegen  die  Vorschriften  zu 
vergehen,  und  deshalb  bestraft  werden  müßten.  Und  da  ich 
nicht  gern  strafe,  bin  ich  dem  Übel  zuvorgekommen.  So  hat 
auf  meinen  Befehl  der  Ingenieur  den  Dienstbefehl  anschlagen 
lassen,  welcher  die  Interpellation  des  Herrn  Horlait  veranlaßt 
hat.  Das  ehrenwerte  Mitglied  wird  nicht  sagen,  daß  ich  durch  eine 
Ausflucht  entschlüpfe."  Diese  Freimütigkeit  schien  den  Beifall  der 
Mehrheit  des  Hauses  zu  finden.  Am  folgenden  Tage  forderte  der 
Sozialist  Anseele  den  Minister  heraus,  die  bei  der  Versammlung 
anwesenden  Arbeiter  zu  bestrafen,  und  fügte  hinzu:  „Der  Eisen- 
bahnminister hat  umsoweniger  das  Recht,  sich  außerhalb  des 
gemeinen  Rechts  zu  stellen,  als  seine  Verwaltung  in  Unordnung 
ist.  Er  sagte  uns  gestern,  daß  seine  Angestellten,  wenn  sie  sich 
zusammentäten  und  ihre  Interessen  erörterten,  nur  ,Feststörer' 
sein  würden.  In  Wirklichkeit  kennen  die  Unternehmer  weniger 
die  Fehler  ihrer  Fabrik  als  die  Arbeiter.  Ebenso  kennt  Herr 
Liebaert  nicht  den  tausendsten  Teil  der  Fehler  der  Eisenbahn- 
verwaltung. Wenn  jedoch  diese  Arbeiter  Ihnen  die  Früchte 
ihrer  Erfahrung  vorbringen  wollen,  dann  weisen  Sie  ihnen  ver- 
ächtlich die  Tür."  Darauf  erwiderte  der  Minister  kurzweg:  „Ich 
glaube,  daß  wir  dank  einer  eisernen  Disziplin  unseren 
Dienst  aufrecht  erhalten.  Übrigens  gibt  es  nirgends  eine  so 
schroffe  eiserne  Disziplin  wie  beim  Vooruit." 

—  Neue  Durchgangsfahrkarten  der  französischen  Eisen- 
bahnen Uber  Paris  hinaus.  Die  sieben  französischen  Eisenbahn- 
netze (einschließlich  Staatsbahn)  und  die  Pariser  Gürtelbahnen 
haben  dem  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  einen  Vorschlag 
gemacht  betreffs  Ausgabe  von  direkten  Fahrkarten  über  Paris 
von  einem  Bahnhof  eines  Netzes  nach  einem  Bahnhof  eines 
anderen  Netzes.  Dem  „Journal  des  Transports"  entnehmen  wir 
zur  Sache  folgendes :  Zur  Zeit  sieht  ein  Reisender,  der  eine 
Fahrt  zwischen  zwei  Städten  Frankreichs  ausführt,  die  ihn 
zwingt,  Paris  zu  berühren,  seine  Reise  bei  der  Durchfahrt  durch 
die  Hauptstadt  sozusagen  in  zwei  Teile  zerschnitten.  Er  muß 
eine  erste  Fahrkarte  vom  Bahnhof  der  Abfahrt  nach  Paris 
nehmen,  dann  eine  zweite  Fahrkarte  in  Paris  nach  dem  Bahn- 
hof, wohin  er  gelangen  will.  Da  das  Gepäck  nicht  auf  einen 
anderen  Ort  eingeschrieben  werden  kann,  als  den  auf  der  Fahr- 
karte genannten,  sieht  er  sich  gezwungen,  bei  der  Ankunft  in 
Paris  sein  Gepäck  wieder  zurückzunehmen,  dort  die  Förmlich- 
keiten des  Oktroi  über  sich  ergehen  zu  lassen  und  sich  auf 
seine  Kosten  nach  dem  Pariser  Abfahrtbahnhof  zu  begeben,  wo 
er  eine  neue  Fahrkarte  nimmt  und  das  Gepäck  von  neuem 
aufgibt.   Um  diese  verschiedenen  Belästigungen  zu  vermeiden, 


schlagen  die  Eisenbahngesellschaften  die  Ausgabe  direkter  Fahr- 
karten über  Paris  vor.  Diese  sollen  vier  Tage,  von  Mitternacht 
zu  Mitternacht  gerechnet,  gültig  sein.  Die  Preise  ergeben  sich 
durch  die  Zusammenstellung  der  einfachen  Fahrkarten  jedes 
Netzes  und  begreifen  nicht  die  Durchfahrt  durch  Paris  in  sich, 
welche  auf  Kosten  der  Reisenden  bewirkt  werden  muß.  Doch 
können  bei  den  sogen.  Verbindungszügen  (trains  de  jonction), 
welche  die  Endbahnhöfe  der  Linien  untereinander  verbinden  -  wie 
z.B.  Nordbahnhof  und  St.  Lazarebahnhof  — ,  die  Reisenden  ver- 
langen, daß  der  Preis  ihrf^r  Fahrkarten  die  Durchfahrt  durch 
Paris  mit  diesen  Zügen  in  sich  begreife.  'Was  das  Gepäck  be- 
trifft, und  darin  soll  der  Hauptvorteil  der  Neuerung  liegen,  so 
wird,  wenn  der  Fahrkartenpreis  nicht  die  Durchfahrt  durch 
Paris  mit  den  Verbindungszügen  einbegreift,  das  Gepäck  von 
Bahnhof  zu  Bahnhof  mittels  Wagen  belördert,  zum  Preise  von 
HO  Cts.  für  je  10  kg  mit  einen  Mindestbetrag  von  2,50  Fr.  für 
die  Einschreibung.  Die  Frist  der  Uberbringung  ist  6  Stunden, 
nicht  einbegriffen  die  Zeit  von  Mitternacht  bis  morgens  6  Uhr, 
ohne  daß  der  Reisende  sich  weiter  darum  zu  bekümmern  hat. 
Wenn  der  Fahrkartenpreis  die  Durchfahrt  durch  Paris  mit  Ver- 
bindungszügea  enthält,  wird  das  Gepäck  ohne  Zuschlag  den 
Verbindungszug  nehmen,  welcher  auf  den  Zug  folgt,  der  es  ge- 
bracht hat.  Die  Verbindung  wird  aber  nur  gesichert,  wenn 
der  Verbindungszug  mindestens  25  Minuten  nach  Ankunft  des 
Gepäcks  abfährt.  Die  Eisenbahnverwaltungen  bemerken  zu 
ihrem  Vorschlag,  daß  die  praktische  Durchführung  nur  bei  der 
Beschränkung  auf  eine  bestimmte  Anzahl  Bahnhöfe,  wie  die 
der  großen  Städte,  Bäder  usw.,  tunlich  sei  und  erst  nach  Be- 
dürfnis und  Möglichkeit  die  Liste  weiter  ausgedehnt  werden 
dürfe.  Es  werden  im  ganzen  244  Bahnhöfe  bezw.  Orte  für  die 
Fahrkarten  über  Paris  aufgestellt.  Dabei  gelten  diese  Fahr- 
karten nur  für  einen  bestimmten  Weg;  allein  das  Staatsbahn- 
netz gestattet  den  Zutritt  zu  allen  seinen  Linien  für  die  direkten 
Fahrkarten  über  Paris. 

—  Neue  Pyrenäenbahnen.  Das  Heft  11  der  „Revue  de 
Paris"  enthält  unter  dem  Titel  „Les  Trauspyreneens"  einen  ein- 
gehenden Aufsatz  von  Herrn  Victor  Berard,  welchem  wir  im 
Anschluß  an  die  von  uns  in  Nr.  56  S.  843  d.  Ztg.  gebrachten 
Mitteilungen  über  den  gleichen  Gegenstand  noch  folgendes  im 
Au^zuge  entnehmen : 

Einleitend  wirft  der  Verfasser  einige  geschichtliche  Rück- 
hlicke  auf  die  bislierigen  Handelsbeziehungen  zwischen  beiden 
Ländern  und  die  früheren  und  jetzigen  Verkehrswege.  Außerdem 
bringt  er  einige  Wünsche  hinsichtlich  der  Trassierung  der  in  An- 
griff zu  nehmenden  neuen  Bahnen.  In  eindringlicher  Weise  wird 
ersucht,  beide  Länder  von  der  Notwendigkeit  einer  durchgreifen- 
den Vorbesserung  der  durchgehenden  großen  Eisenbahnlinien  zti 
überzeugen.  p]ine  große  Wichtigkeit  wird  einer  schnelleren  Ver- 
bindung Frankreichs  mit  Algerien  und  Marokko  beigelegt.  Die 
Ausführungen  des  Verfassers  lassen  erkennen,  daß  er  gewisseHoff- 
uungen  seines  Landes  in  bezug  auf  Marokko  vielleicht  etwas 
vorzeitig  eskomptierte.  Die  wesentlichsten  Punkte  des  Auf- 
satzes sind  folgende :  Am  18.  August  1904  ist  durch  Staats- 
vertrag zwischen  Frankreich  und  Spanien  der  Bau  von  drei 
neuen  Verbindungsbahnen  durch  die  Pyrenäen  vereinbart 
worden.  Es  sollen  hergestellt  worden:  1.  eine  Bahn  von 
Ax=les=Thermes  (Aricge)  nach  Ripoll,  Station  der  Linie  GranoUers- 
San=Juan=de=las=Abadesas.  Diese  Bahn  geht  durch  den  Col  de 
P'iymorent  und  den  Col  de  Tosas  mittels  Tunnels ;  2.  eine  Bahn 
von  Oloron  (Basses-Pyren6es)  bis  Zuera  an  der  Linie  von  Sara- 
gossa nach  Barcelona.  Diese  Strecke  folgt  zuerst  dem  Tal  der 
Aspe,  durchbricht  den  Somport,  dringt  in  das  Tal  des  Rio 
Aragon  ein  und  gelangt  dann  weiter  in  das  Gallegotal;  3.  eine 
Bahn  von  Saint=Girons  (Ariegc)  nach  Sort,  Station  der  pro- 
jektierten spanischen  Linie  von  Lerida  nach  der  Grenze.  Von 
Saint=Girons  ab  folgt  die  Bahn  dem  Tal  des  Salat,  wird  mittels 
Tunnels  durch  den  Col  de  Salan  geführt  und  dringt  durch  das 
Tal  der  Noguera=Pallaresa  in  Spanien  ein. 

Die  Ausführung  der  beiden  ersten  Linien  soll  bald  be- 
ginnen. Die  Linie  Ax-Kipoll  soll  dem  dringenden  Verkehrs- 
bedürfnis Frankreichs  nach  Cartagena  und  Algerien  abhelfen. 
Die  zweite  Linie  soll  eine  wesentliche  Verbesserung  der  Ver- 
bindungen Madrids  mit  Aragon  und  weiter  mit  Frankreich 
herbeiführen.  Die  dritte  Linie  (von  Saint=Girons  nach  Sort) 
liegt  besonders  im  französischen  Interesse  ;  sie  kann  aber  erst 
gebaut  werden,  wenn  die  spanische  Finanzlage  die  Ausführung 
der  Arbeiten  zwischen  der  Grenze  und  L6rida  erlaubt.  Die 
Regierungen  sind  jedoch  übereingekommen,  daß  die  beiden 
erstgenannten  Linien  in  10,  die  dritte  in  20  Jahren  fertigge- 
stellt sein  muß. 

Während  die  Alpen  als  Verkehrshindernis  gewissermaßen 
verschwunden  sind,  kann  man  dasselbe  bis  jetzt  von  den 
Pyrenäen  nicht  sagen.  Von  Paris  nach  Rom,  von  Calais  nach 
Brindisi,  von  München  nach  Neapel ,  von  Hamburg  nach 
Venedig,  von  Wien  nach  Triest  bestehen  ununterbrochene, 
leistungsfähige    Schienenwege.      Zwischen    Frankreich  und 
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Spanien  sind  die  Bahnverbindungen  recht  mangelhaft.  Kaum 
1500  km  trennen  Madrid  von  Paris:  die  Entfernung  London- 
Marseille  ist  nicht  größer,  die  Reisedauer  aber  dennoch  um  etwa 
ein  Drittel  geringer.  Was  Brindisi  als  Ausgangspunkt  für  den 
Schiffsverkehr  nach  Ostindien  berleutet,  müßte  Cadiz  für  West- 
indien und  darüber  hinaus  werden,  besonders  M'enn  der 
Panamakanal  zur  Tatsache  geworden  sein  wird.  Wir  erreichen 
letzt  Brindisi  in  anderthalb,  Cadiz  aber  erst  in  drei  Tagen. 
Zwischen  Frankreich  und  Algerien  müssen  schnellere  Verbin- 
dungen hergestellt  werden,  um  die  Zugehörigkeit  der  Kolonie 
zur  Metropole  zu  erhalten  und  die  wirtschaftlichen  Interessen 
zu  stärken.  Zwischen  Marokko  und  Frankreich  müssen  eben- 
falls ausreichende  und  schnelle  Verbindungen  hergestellt 
werden.  Die  jetzigen  Rchiffnhrtswege  zwischen  Frankreich, 
Algier  und  Tanger  sind  abzukürzen,  weil  die  Schift'svcibindung 
zwischen  Algier  und  Marseille  jetzt  noch  36  Stunden,  zwischen 
Tanger  und  Marseille  noch  drei  Tage  dauert.  In  der  Richtung 
nach  Algerien  und  Marokko  müßten  Cartagena  und  Cadiz  die 
Eisenbahnpunkte  und  Einscbiffungshäfeu  bilden. 

Für  die  spanischen  und  französischen  Handelsinteressen 
sind  also  in  erster  L-nie  zwei  bessere  Eisenhalinwege  zwischen 
Paris  und  Cadiz  sowie  Paris  und  Cartaaena  dringend  erforder- 
lich. Von  Paris  nach  Cadiz  führt  dieser  Balmwes:  über  Bordeaux 
und  Madrid.   Auf  französischem  Boden  verläuft  diese  Linie  fast 
gerade  und  ist  leistungsfähig;  von  der  Bidassoa  bis  Cadiz  ist 
dies  aber  nicht  der  Fall,  weil  die  Linie  öfters  die  Richtung 
[     ändert,  Gebirgszüge  umgehen  muß  usw.    Daher  kommt  es,  daß 
'!     dieser  Schienenweg  1360  kra  lang  ist,  während  die  Entfernung 
ßayonne- Cadiz  in  der  Luftlinie  nur  900  km  beträgt    Ein  direkter 
I     Weg  über  Pamplona,  Almazan,  Madrid  und  Cordoba  wird  her- 
gestellt werden  müssen.    Die  Herstellung  einer  besseren  Ver- 
bindung zwischen  Paris  und  Cadiz  ist  aber  nicht  so  dringend 
^     notwendig,  wie  diejenige  zwischen  Paris  und  Cartagena.  Die 
j     letzten  Hafenstreiks  in  Marseille  haben  zur  Genüge  bewiesen, 
wie  notwendig  eine  andere,  sicherere  und  leistungsfähigere  Ver- 
bindung mit  Algerien  geworden  ist.    Das  französische  Nord- 
afrika könnte  eigentlich  den  Gemü.se-  und  Obstgarten  für  die 
Hälfte  Europas  bilden,   wenn  schnellere  Beförderiingsmöglich- 
kciten  \'orhanden  wären.    Von  Paiis  nach  Cartagena  führt  jetzt 
der  leistunfrsfäliigste   Bahn  weg  über   Dijon,   Lyon,  Tara.scon, 
I     Perpignan,  Barcelona  und  Valencia:  er  macht  also  bedeutende 
t'     Umwege.     Der    gerade    und    natürlichere    Weg    wäre  Paris- 
I     Toulouse-Lerida-Valencia.    Nach  der  Herstellung  einer  neuen 
Strecke  zwischen  Saint=Girons  und  Lerida  wäre  die  Entfernung 
von  Paris  nach  Cartagena  von  2000  km  auf  1600  km  -^urück- 
!     geführt.    Bedaucrliclierweise  zögert  Spanien  mit  dem  Bau  der 
Strecke  von  den  Pyrenäen  nach  Lerida,   weil  300  km  Baluilinic 
i     in  schwierigem  Gelände  und  armer  Gegend  herzustellen  wären, 
f     was  mit  der  jetzigen  Finanzlage    nicht    vereinbar  ist.  Aus 
diesem  Grunde   hat  man  einstweilen  die  weniger  kost.>pielige 
Linie  Ax  Ripoll  in  Aussicht  genommen,  welche  Toulouse  mit 
Barcelona,  Valencia  und  Cartagena  verbinden  und  die  jetzige 
i     Entfernung  von  Paris  nach  Barcelona  um  etwa  230  km  ver- 
kürzen wird. 

—  Jungfraiibahn.    Wie  aus  Bern   gemeldet  wird,  ge- 
•     nebmigte  der  schweizerische  Bundesrat  am  21.  d.  M.,  daß  der 

regelmäßige  Betrieb  der  Strecke  Eigerwand-Eismeer  der 
JuDgfraubahn  am  25.  d.  M.  aufgenommen  werde. 

—  Zur  i  beinahnie  der  italienischen  Eisenbahnen  in  den 
I     Staatsbetrieb  wiid  der  B.  B.  Ztg.  aus  Mailand  unterm  7.  d.  M. 

geschrieben  :  Das  Parlament  ist  in  die  Sommcrferien  gegangen, 
j    ohne  die  Abrechnung  mit  den  Eisenbahngesellschaften  beraten 
I     und  genehmigt  zu  haben.    Inzwischen,  seit,  dem  1.  Juli,  haben 
die  Gesellschaften  mit  dem  Betriebe  der  ihnen  durch  die  Kon- 
I     ventionen  vom  Jahre  1885  überlassenen  Linien  aufgehört  und 
I     der  Staat  ist  an  ihre  Stelle  getreten    Nach  den  Bestimmungen 
der  Konventionen  muß  die  Ausgleichung  der  Kredite  der  Ge- 
'    Seilschaften    vom    Staate    im  Laufe    des  ersten  Jahres  nach 
dem  Verfall  der  Konventionen  geschehen,  und  es  wäre  somit 
,     noch  genügend  Zeit  für  die  Abrechnung.    Die  Regierung  hatte 
aber  bestimmt  auf  die  Fertigstellung  des  betreffenden  Gesetzes 
>■     durch  die  Kammern  noch  vor  Ablauf  der  Konventionen  ge- 
I     rechnet  und  bei  der  vorberatenden  Budgetkommission  sogar 
hierauf  bezüglich  die  Vertrauensfrage  gestellt.   Die  Haltung  der 
Regierung  wird  erklärlich,  wenn  die  bisher  unwidersprochen 
gebliebenen  N.tchrichten  des  Römischen  „Giornale  d'Italia"  richtig 
I     sind,  wonach  der  mit  den  Gesellschaften  abgeschlossene  Vor- 
vertrag auch  die  Verpflichtung  des  Staates  zu  einer  bedeutenden 
Teilzahlung   an  die  Mittelmeerbahn    am    1.  Juli  d.  J.  enthält. 
Eine  weitere  dringende  Ursache  zur  sofortigen  Regelung  der 
Abrechnungen  ergab  sich  aus  den  ganz  ungewöhnlichen  Be- 
ziehungen zwischen  Staat  und  Südbahn  seit  Ablauf  der  Kon 
j    ventionen.    Der  Budgetausschuß  des  Abgeordnetenhauses  blieb 
jedoch  unerschütterlich  und  verharrte  auf  seiner  Forderung  der 
Vorlage  von  aufklärendem  Material  über  das  Zustandekommen 
|h    der  Ubereinkommen,  und  nicht  zufrieden  hiermit,  hat  der  Aus- 


schuß nach  Einsicht  des  ihm  sofort  zugestellten  Materials  auch 
noch  die  persönliche  Einvernehmung  der  Regierungsdelegierten 
beschlossen,  welche  die  Ubereinkommen  abgeschlossen  haben. 
Nach  dem  ,Giornale  d'Italia"  sollen  die  gegenseitigen  Soll  und 
Haben  durch  folgende  Zahlungen  des  Staates  an  die  Gesell- 
schaften ausgeglichen  werden  :  An  die  Sizilianische  Eisenbahn- 
gesellschaft •.>3  500  000  L. ;  an  die  Siidbahngesellschaft  als  Be- 
triebsgesellschaft des  Adriatischen  Netzes  176000000  L.  (zahlbar 
100  000  000  L.  in  3,65  proz.  Bons,  64  00  1 000  L.  durch  Schuldübertra- 
gung und  12  000000  L.  in  bar);  an  die  Mittelmeerbahngesell- 
schaft 300  957  308  L.  (zahlbar  in  bar  :  am  I.Juli  1905:  55  000  000  L, 
am  I.September  1905:  30  000  000  L.,  am  C  Dezember  1905:  70  000  000 
Lire,  ferner  in  bar  nach  vollzogener  Liquidierung  der  einzelnen  Ab- 
teilungen 34  782  308  L,  in  Bons  74  450  000  L.  und  durch  Schuld- 
übertragungen 45  725  0(JO  L.).  Vom  Gesamtbetrage  sind  9  000  000  L., 
welche  nach  und  nach  an  den  Jahresrenten  für  die  Linien  der  Kon- 
vention 1888  gekürzt  worden,  abzuziehen.  Im  ganzen  handelt  es 
sich  also  um  eine  Schuld  des  Staates  von  500  457  308  L.  Von  diesem 
Betrage  sind  265  000  000  L  als  Preis  des  Materials,  für  dessen  Be- 
rechnung die  Konventionen  klare  Bestimmungen  enthalten,  unan- 
fechtbar. Es  bleiben  aber  noch  235  457  308  L.,  welche  als  das 
Flrgehnis  gegenseitiger  Zugeständnisse  der  Abgeordneten  des 
Staates  und  der  Gesellschaften,  zur  Zeit  Gegenstand  der  Unter- 
suchungen des  Budgetausschusses  der  Kammer  sind.  Um  die 
Abrechnungen  unter  Dach  und  Fach  zu  bringen,  beabsichtigt 
die  Regierung,  das  Parlament  zü  einer  Sondertagung  auf  den 
28.  oder  29.  Juli  einzuberufen.  Angesichts  der  wachsenden 
Opposition  erscheint  es  jedoch  noch  keineswegs  sicher,  daß  sie 
ilire  Pläne  wird  durchsetzen  können,  in  welchem  Falle  eine 
Minist erkrisis  die  natürliche  Folge  sein  dürfte. 

Wie  weiter  der  obigen  Quelle  aus  Mailand  geschrieben 
wird,  hat  entgegen  dem  Beschlüsse  der  Unterkommission  für 
die  Vertagung  der  Liciuidation  der  Eisenbahngesellschaften  am 
15.  d.  M.  das  Plenum  des  parlamentarischen  Budgetausschusses 
beschlossen,  dem  am  27.  Juli  zusamentretenden  Parlament  die 
sofortige  Li(|ui(iation  auf  Grund  der  abgeschlossenen  Uberein- 
kommen und  mit  den  nachträglich  von  den  Gesellschaften  ge- 
machten Zugeständnissen  vorzuschlageiv 

—  Bulgarischer  Taiifrat.  Die  Schaffung  eines  ständigen 
Tarifrats,  welcher  einem  Bericht  des  österreichischen  General- 
konsulats in  Sofia  zufolge  sich  aus  Beamten  der  bulgarischen 
Staatsbahnverwaltung,  des  Handels-  und  Ackerbauministei'iums, 
ferner  aus  Mitgliedern  der  Handelskammern  zusammensetzt, 
und  dem  nach  Bedarf  auch  andere  Sachverständige  beigezogen 
werden  können,  bildet  eine  bemerkenswerte  Neuerung  auf  dem 
Gebiete  des  Verkehrswesens.  Dieser  staatlichen  Einrichtung, 
welche  unter  der  Aufsicht  des  Ressortministers  steht  und  zwei- 
null  im  Jahre  zu  ordentlichen  Sitzungen  zusammentritt,  obliegt 
die  Wahrung  der  Interessen  sowohl  der  Eisenbahnverwaltung 
als  auch  der  bulgarischen  Volkswirtschaft:  diese  soll  anregend 
•mf  die  Ausgestaltung  der  Tarifpolitik  des  Landes  wirken  und 
jene  Maßnahmen  ins  Auge  fassen,  welche  die  Hebung  des 
Eisenbahnverkehrs  und  Förderung  der  Ausfuhr  durch  ent- 
sprechende Tarife  bezwecken. 

—  Wagen-  und  Lokomotivenlieferungen  für  Bulgarien. 

Uber  die  jüngst  vorgenommene  Verhandlung  wegen  Lieferung 
von  Wagen  und  Lokomotiven  für  die  bulgarischen  Staatsbahnen 
ist  einem  Bericht  des  österreichisch-ungarischen  Generalkonsulats 
in  Sofia  zu  entnehmen,  daß  sich  um  die  ausgeschriebene  Liefe- 
rung österreicliisch-ungarische,  deutsche,  be'gische  und  franzö- 
sische Fabriken  beworben  haben. 

Für  die  Wagen  hatte  eine  deutsche  Wagenfabrik  (Gotha) 
das  billigste  Angebot  gemacht.  Da  die  Fabrik  jedoch  in  ihrem 
Angebot  nicht  ausdrücklich  die  vorbehaltlose  Annahme  der  vor- 
geschriebenen Zahlungsbedingungen  vermerkt  hatte,  wurde  das 
Angebot  nicht  berücksichtigt,  und  hat  die  Regierung  angesichts 
des  dringenden  Bedarfes  an  Waj;en  für  die  Getreideausfuhr 
von  einer  neuerlichen  Lieferungsausschreibung  vorläufig  Ab- 
stand genommen.  Sie  gedenkt,  dem  Wagenmangel  durch  An- 
mietung von  200  Wagen  abzuhelfen. 


Fremde  Weltteile. 

—  Die  französische  Eisenbahn  nach  dem  Tafilelt,  eine 
Uniklammei'ung  Marokkos.  Einem  interessanten  Bericht  der 
Köln.  Ztg.  über  diese  Bahn  entnehmen  wir  folgendes;  Nur 
höchst  selten  dringen  Nachrichten  aus  den  der  französischen 
Nordafrikaprovinz  Oran  und  dem  Sultanate  Marokko  benach- 
barten Gebieten  der  Sahara  in  die  breitere  Öffentlichkeit;  nur 
ausn  ihmsweise  hört  man  von  den  rastlosen  Mühen  berichten, 
mit  denen  Frankreich  hier  an  einer  Machtstellung  arbeitet,  die 
scheinbar  in  keiner  Ubereinstimmung  zu  dem  steht,  was  in  den 
Wüsten  und  den  Flächen  zu  erreichen  ist.  Nur  selten  lüftet 
sich  hin  und  wieder  der  dichte  Schleier,  der  über  die  Gebiete 
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ebreitet  zu  sein  scheint,  die  in  französischen  Zeitungen  als 
ud-Oranais  bezeichnet  werden,  die  aber  tatsächlich  nichts 
anderes  als  marokkanisches  Hinterland  sind,  die  allenthalben 
zur  scherifianischen  Provinz  des  Tafilelt  gehören  und  die  auch 
von  diesem  marokkanischen  Regierungssitz  aus  verwaltet 
werden,  wenn  man  in  marokkanischen  inneren  Angelegenheiten 
überhaupt  von  einer  Verwaltung  sprechen  kann. 

Im  Jahre  1900  war  es  den  Franzosen  gelungen,  von  ihrer 
inmitten  hoch  getürmter,  gefahrdrohender  Wanderdünen  gele- 
genen südlichsten  Garnison,  von  Ain  Sefra  aus,  mit  der  Eisen- 
bahn bis  zu  der  Oase  Djenien  von  Rezy  am  Südabhange  der 
saharischen  Randkette  des  mächtigen  Atlasgebirges  vorzu- 
dringen, einem  jalon  modeste  (bescheidenen  Absteckfahl)  du 
futur  transsaharien,  wie  ein  Berichterstatter  von  der  durch 
General  Laferriere  vollzogenen  Einweihung  schrieb.  Aber  schon 
zwei  Jahre  später,  1902,  gelangte  man  mit  dem  Bahnbau  bis  in 
die  unmittelbarste  Nähe  von  Figig,  der  Oase,  von  der  unter 
Bezugnahme  auf  den  Vertrag  des  Jahres  ?845  der  Afrika- 
reisende de  Pimodon  sagt:  „Dans  la  region  des  Ksours,  eile 
laissait  au  Maroc  la  seule  oasis  vraiment  importante :    Figuig !" 

Heftige  Kämpfe  hatten  Frankreichs  tapfere  Kolonnen  hier 
mit  den  Bewohnern  der  benachbarten  und  der  besetzten  Gebiete 
auszufechten.  An  die  blutigen  Uberfälle  von  Hassi  el  Begri, 
von  Mungar,  von  Morea,  bei  denen  namentlich  Angehörige  der 
Fremdenlegion  Heldentaten  leisteten,  schloß  sich  das  bekannte 
Attentat  der  Bewohner  von»Figig  gegen  den  Generalgouver- 
neur Jonnart,  das  zur  Beschießung  und  vorübergehenden  Be- 
setzung der  marokkanischen  Oase,  aber  nach  deren  Auf-  und 
Rückgabe  an  den  vom  Sultan  bestellten  Amel  auch  zu  einer 
wesentlichen  Änderung  in  der  ursprünglich  festgehaltenen  Rich- 
tung des  bisher  vorgetriebenen  Bahnbaus  führte.  Nicht  mehr 
suchte  man  jetzt  entlang  der  als  Karawanenweg  bevorzugten 
Susfana  vorzudringen,  nicht  mehr  sprach  man  von  einer  spä- 
teren Fortsetzung  des  Schienenweges  über  Igli,  Beni  Abbes 
und  Snonga  Kersaz  nach  dem  Tuat,  sondern,  nachdem  man 
sich  möglichst  häuslich  und  sicher  in  Beni  Unif,  dem  Figig  be- 
herrschenden Zugang  zu  dieser  mächtigen  und  prächtigen 
Palmeniosel,  eiagerichtet  hatte,  trieb  man  den  Bahnbau  über 
Bon  Yalu  nach  Oglat  Ben  Sireg,  wo  man  den  Oberlauf  der 
Kherua  erreichte,  eines  nördlich  der  Susfana  gelegenen,  von 
dieser  durch  einen  nur  etwa  40  km  breiten  Dünenstreifen  ge- 
trennten Wasserlaufs,  der,  der  Susfana  gleichgerichtet,  ebenfalls 
dem  Ued  Gir  zustrebt.  Jetzt  endlich  ist  nun  auch  das  eigent- 
liche Ziel  dieser  Bahn  bestimmt  zu  erkennen !  Dieses  Ziel  aber 
kann  kein  anderes  als  der  Tafilelt  sein,  die  mächtige  Oasen- 
gruppe, die  als  Provinz  dem  Sultanate  angehört  und  die  diesem 
das  jetzt  regierende  Herrscherhaus  gab.  Zur  Zeit  hat  man  mit 
der  Bahn  das  Land  der  Segdu  erreicht  und  hoffte  nach  den 
letzten  Nachrichten  sie  bis  zum  1.  d.  M.  bis  Uakda  dem  Betrieb 
übergeben  zu  können. 

Der  Bericht  der  Köln.  Ztg.  spricht  sich  nun  weiter  über 
die  Bedeutung  dieser  Oase  aus  und  fährt  dann  fort:  Es  kann 
als  bestimmt  angenommen  werden,  daß  die  Franzosen  in  lA  bis 
2  Jahren  in  Rissaui  und  Abuam,  den  Hauptstädten  der  großen 
Oase,  stehen  werden,  wenn  sie  so  weiter  zu  arbeiten  imstande 
sind,  wie  sie  bisher  gearbeitet  haben.  Nur  noch  etwa  200  km 
Bahnlinie  sind  vorzustrecken,  während  von  Ain  Sefra  bis 
(Jakda  deren  etwa  4.5'i  km  zu  verlegen  waren.  Berücksichtigt 
man,  daß  die  Linie  Oran  -  Ain  Sefra  360  km  beträgt,  so  ergibt 
sich,  daß  drei  Viertel  des  ganzen  Weges  von  der  Spitze  des 
Mittelmeeres  zum  Tafilelt  vollendet  sind.  Nur  nebenbei  sei 
bemerkt,  daß  der  Tafilelt  in  der  Luftlinie  von  Agadir  am 
Atlantischen  Ozean  etwa  540  km,  von  Casablanca  400  km,  von 
Tanger  etwa  500  km  entfernt  ist.  Unter  Berücksichtigung 
dieser  Verhältnisse  erkennt  man ,  daß  Frankreich  durch 
seine  strategische  Südoranbahn  das  Sultanat  eng  und  fest  um- 
klammert. 

Berücksichtigt  man  weiter,  daß  der  große  und  reiche 
Handel  des  Tafilelt  —  in  der  Hauptsache  Durchgangshandel  — , 
der  seine  Wege  jetzt  über  den  Atlas  und  durch  das  marokka- 
nische Vorland  zur  Westküste  des  Sultanates  nimmt,  wohl  sehr 
bald  der  bequemeren  Bahn  folgen  wird,  wenn  diese  ihm  erst 
zur  Verfügung  steht,  so  muß  man  folgern,  daß  mit  dieser  Um- 
klammerung ein  Herüberziehen  des  Tafilelt  nach  Algerien  ver- 
bunden ist,  das  der  an  der  Küste  Marokkos  emporblühende  Handel 
sehr  bald  empfinden  dürfte.  Durch  den  großen,  in  Beni  Unif 
errichteten  Wettbewerbshandelsplatz  hat  man  die  weitgehenden 
kommerziellen  Beziehungen  Figigs  gewonnen,  hat  man  den 
bisher  aus  den  Oasen  des  äußersten  Südens  nach  Melilla  und 
der  marokkanischen  Nordküste  gerichteten  Handel  nach  Oran 
gezogen  ;  im  Endpunkt  der  augenblicklich  bis  Uakda,  d.  h.  zu 
drei  Vierteln  vollendeten  Bahn  wird  man  eine  Hauptquelle  des 
zur  marokkanischen  Westküste  gerichteten  Durchgangshandels 
treffen  und  auch  diesen  auf  neuem  Wege  ab-  und  nach  Süd- 
oran  lenken,  Man  sieht,  die  Bahn  hat  große  Bedeutung  für 
Frankreich ;  sie  zu  erkennen,  ist  aber  auch  wichtig  für  alle 
nach  und  von  dem  Süden  Marokkos  Handel  treibenden 
Staaten. 


—  Eisenbahnbriicken  von  Stampfbeton.  Mehr  und  mehr 
werden  die  eisernen  Eisenbahnbrücken  in  den  Vereinigten 
Staaten  von  Nordamerika  durch  Brücken  von  Stampf-  oder 
Eisenbeton  ersetzt.  Nichts  spricht  in  dieser  Beziehung  mehr 
für  die  guten  Eigenschaften  des  Stampfbetons,  als  der  Um- 
stand, daß  bei  einer  Verbreiterung  der  Bahn  die  darin  liegenden 
Brücken  nicht  auch  mit  verbreitert  werden,  sondern  einfach 
durch  Brücken  von  Stampfbeton  ersetzt  werden.  Der  schnell 
zunehmende  Verkehr  der  Großstädte  machte  es  u.  a.  für  die 
St.  Louis  and  San  Francisco-Eisenbahn  notwendig, 
einen  Teil  ihrer  Strecken  zu  verbreitern  '  Zugleich  wurden  die 
in  der  Nähe  von  St.  Louis  befindlichen  eisernen  Brücken  durch 
Brücken  von  Stampfbeton  ersetzt.  Eine  dieser  Brücken,  bei 
der  Vorstadt  Cheltenham  gelegen,  welche  den  Peresfluß  über- 
spannt, hat  vier  Bogen,  ieden  mit  einer  Spannweite  von  6,4  m. 
Weil  der  Grund  aus  Felsen  besteht,  sind  die  Grundarbeiten 
sehr  einfach.  Eine  andere  über  demselben  Fluß  liegende 
Brücke,  eingerichtet  für  vier  Gleise,  besteht  aus  drei  Bogen 
von  11  m  Spannweite;  die  eine  Hälfte  der  Pfeiler  ruht  auf 
Felsen,  die  andere  Hälfte  auf  Pfählen,  welche  bis  auf  die  Felsen 
heruntergetrieben  sind.  Auch  diese  Brücke  ist  an  die  Stelle 
einer  eisernen  Brücke  getreten,  deren  Gleisezahl  von  2  auf  4 
vermehrt  wurde.  Um  den  Verkehr  aufrechterhalten  zu  können, 
wurde  zuerst  die  eine  Hälfte  der  neuen  Brücke  neben  der  be- 
stehenden Eisenbrücke  errichtet,  und  nachdem  diese  Hälfte  mit 
zwei  Gleisen  versehen  war,  wurde  der  Betrieb  ausschließlich 
über  diese  beiden  Gleise  geführt  und  die  eiserne  Brücke  ab- 
gebrochen und  entfernt,  danach  die  Brücke  von  Stampfbeton 
auf  die  volle  Breite  der  vier  Gleise  gebracht.  Die  auf  Pfählen 
ruhenden  Pfeiler  werden  getragen  von  einer  Betonschicht  von 
3,6  m  Breito  und  0,60  m  Stärke,  über  welcher  sich  eine  zweite 
Schicht  Von  2,75  m  Breite  und  ebenfalls  0,60  m  Stärke  befindet. 
Auf  dieser  ruht  das  Betonmauerwerk  des  Pfeilers,  welches 
unten  2,35  und  oben  1,50  m  mißt.  Die  ganze  Breite  der  Brücke 
beträgt  26,5  m.  Im  ganzen  sind  3825  cbm  Beton  verarbeitet; 
das  Kubikmeter  kostet  ungefähr  33  M.  Etwas  billiger  war  der 
Preis  des  Betons  bei  der  erstgenannten  Brücke ;  er  stellte  sich 
dort  auf  ungefähr  19  Jd.  für  das  Kubikmeter.  Der  Beton  be- 
steht aus  einem  Gemisch  von  einem  Teil  Portlandzement  und 
sechs  Teilen  Steinschlag. 

Wenn  in  den  Vereinigten  Staaten  im  Brückenbau  von 
der  Verwendung  des  Betons  Abstand  genommen  wird,  geschieht 
dies  meist  aus  finanziellen  Gründen. 

—  Brückenbau  in  Kanada.  Eine  der  bedeutenderen 
Brücken,  welche  in  Kanada  neuerdings  gebaut  sind,  ist  nach 
.Engineering  News"  die  am  1.  Oktober  1904  dem  Betriebe  über- 
gebene  zweistöckige  Eisenbahn-  und  Straßenbrücke  über  den 
Fraserfiuß  bei  New  Westminster  in  British  Columbia.  Nahe 
dem  Punkt,  an  welchem  die  südliche  Grenze  von  Kanada  am 
Stillen  Ozean  ausläuft,  mündet  der  Fraserfiuß  in  die  Straße  von 
Georgia.  Von  hier  24  km  aufwärts  liegt  die  Brücke.  Sie  hat 
eine  Gesamtlänge  von  rund  540  m  und  enthält,  abgesehen  von 
kleinen  öfi"nungen,  an  der  Nordseite  acht  große  Öffnungen. 
Von  diesen  hat  eine  eine  Spannweite  der  Eisenkonstruktionen 
von  68,6  m,  zwei  haben  eine  solche  von  115,8  m  und  fünf  eine 
solche  von  48,4  m.  Der  erste  der  genannten  Uberbaue  hat 
einen  eigenartigen  Grundriß,  da  sich  hier  das  Brückengleis  nach 
zwei  Richtungen  stromauf  und  stromab  gabelt.  Der  68,6  m 
weite  Uberbau  ist  daher  an  der  Uferseite  41,4  m,  an  der  Strom- 
seite nur  5,8  m  breit.  Die  zweite  der  beiden  115,8  m  weiten 
Öffnungen  enthält  eine  zweiarmige  Drehbrücke. 

Die  Brücke  ist,  wie  oben  erwähnt,  zweistöckig.  Die 
untere  Fahrbahn  trägt  das  Eisenbahngleis,  die  obere  den  Fahr- 
weg. Die  Gründung  der  Pfeiler  erfolgte  mit  Hilfe  oben  offener 
Holzkasten,  welche  in  verschiedener  Art  angewendet  wurden. 
Bei  den  drei  Hauptpfeilern  haben  die  Kasten  Holzschneiden 
und  darüber  Betonfüllung,  innerhalb  welcher  quadratische 
Brunnen  ausgespart  waren,  die  zum  Baggern  dienten.  Hierbei 
wurde  die  bedeutende  Tiefe  von  rund  41  m  unter  dem  gewöhn- 
lichen Wasserstand  erreicht.  Das  Baggern  geschah,  soweit  der 
Boden  nicht  zu  grobkörnig  und  zu  fest  war,  mit  Hilfe  eines 
hydraulischen  Ejektors,  im  übrigen  mit  Greifbaggern.  Wo  die 
Schneide  eines  Kastens  auf  Baumstämme  traf,  mußte,  um  diese 
zu  sprengen,  Taucherarbeit  verwendet  werden. 

Bei  den  sechs  Pfeilern  der  kleinen  Öffnungen  dienten  die 
Holzkasten  nur  zur  Umhüllung  der  vorher  eingerammten  bezw. 
eingespülten  Tragepfähle  und  des  zwischen  die  Pfahlköpfe  ge- 
brachten Betons.  Die  Pfähle  erreichten  bei  dem  nördlichsten 
Pfeiler  die  Länge  von  22,8  m.  Etwas  unter  Niedrigwasser 
schließen  die  Pfeilerunterbauten  ab  und  beginnen  die  Pfeiler- 
schäfte, welche  rund  10  m  hoch  sind.  Sie  sind  an  den  Außen- 
seiten aus  Granitschichtenmauerwerk,  im  Innern  aus  Beton- 
hintermauerung hergestellt. 
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Allgemeines. 

—  Motordraisine  von  Barth.  In  Fabrikantenkreisen  be- 
schäftigt man  sich  jetzt  vielfach  mit  der  Herstellung  von  Motor- 
draisinen. In  Nr.  28  d.  Ztg.  ist  eine  Motordraisine  der  Brennabor- 
werke  und  in  Nr.  43  d.  Ztg.  eine  solche  der  Gesellschaft  für 
Bahnbedarf  in  Hamburg  beschrieben.  Wir  erhalten  von  Herrn 
Ingenieur  Ritter  v.  Paller  Mitteiluugen  über  Fahrten,  die  auf 
den  bayerischen  Staatseisenbahnen  mit  einer  von  G.  Barth  in 
Nürnberg  hergestellten  Motordraisine  angestellt  wurden  und  die 
als  vollkommen  gelungen  bezeichnet  werden.  Der  Erfinder 
wendet  —  wie  der  Einsender  berichtet  —  zwei  voneinander 
vollständig  unabhängige  Motoren  an,  so  daß  der  Betrieb 
im  Falle  des  Versagens  des  einen  Motors  mit  dem  anderen 
weitergeführt  werden  kann.  Die  Motoren  können  abwechselnd 
benutzt  werden.  Ihre  Kühlung  erfolgt  mit  Luft,  so  daß  die 
MitführuDg  von  Wasser,  das  VVassernehmen  auf  der  Strecke 
fortfallen  und  ein  etwaiges  Einfrieren  der  Zylinder  und  Rohre 
ausgeschlossen  ist.  Die  Draisine  ist  daher  stets  betriebslertig. 
Sie  ist  ferner  so  gebaut,  daß  der  Lernende  neben  dem  Führer, 
welcher  ihn  unterweisen  soll,  sitzt ;  jeder  bedient  einen  Motor 
und  jeder  kann  beide  bedienen.  Der  Führer  ist  demzufolge 
imstande,  jederzeit  Fehler  des  Schülers  zu  verbessern  und  die 
Draisine  ohne  dessen  Zutun  zum  Stillstand  zu  bringen.  Es 
können  selbst  maschinenunkundige  Leute  rasch  und  ohne  Ge- 
fahr mit  der  Führung  und  Bedienung  der  Draisine  bekannt  ge- 
macht werden,  so  daß  es  nicht  nötig  ist,  geübte  Mechaniker 
zu  verwenden.  Die  Draisine  hat  vorn  drei  Sitzplätze,  wovon 
der  eine  umklappbar  ist,  so  daß  auch  die  Strecke  von  rück- 
wärts beobachtet  werden  kann.  Hinter  diesen  Sitzen  befinden 
sich  zwei  Sattelsitze,  unter  denen  sich  die  Motoren  mit  den 
Ubertragnngsmechanismen,  je  einem  Behälter  für  Benzin  und 
öl  und  den  entsprechenden  Bedienungshebeln  belinden.  Das 
Gewicht  der  unbesetzten  Draisine  benagt  300  kg,  so  daß  sie  an 
den  seitlich  angebrachten  Griffen  leicht  von  zwei  Mann  aus 
den  Schienen  gehoben  werden  kann.  Der  Einsender  hebt  noch 
hervor,  daß  auf  die  Durchbildung  der  Einzelheiten  alle  Sorgfalt 
verwendet  sei,  daß  die  Bremsung  ein  fast  sofortiges  Halten, 
selbst  bei  der  größten  Geschwindigkeit,  auf  wenige  Meter  er- 
mögliche.  Die  Motoren  sind  mit  Magnetzündung  versehen. 

Mit  der  Draisine  sind  Versuchsfahrten  auf  den  bayerischen 
Staatseisenbahnen  (Eisenbahnbetriebsdirektionen  Nürnberg  und 
Augsburg)  und  der  preußischen  Militärcisenbahn  angestellt 
worden.  Die  Lokalbahnstrecke  Oberhausen  -  Weiden, 
21,7  km  lang,  mit  Höchststeigungen  von  1  :  r)4,  wurde  hin  und 
zurück  mit  fünf  Mann  Besetzung  in  2  Stunden  16  Minuten,  das 
Kilometer  in    3  Minuten,  befahren,    also  eine  Durchschnitts- 

feschwindigkeit  von  20  km  in  der  Stunde  erreicht,  bei  einem 
enzinverbrauch  von  6  1.  Die  22  km  lange  Lokalbahnstrecke 
Roth-Greding,  welche  sehr  bergig  ist  und  hinganhaltende 
Steigungen,  in  der  Mehrzahl  1  :  40,  besitzt,  ist  mit  vollbesetzter 
Draisine  bei  Schnee  und  Regen  ebenfalls  in  2  Stunden  34  Mi- 
nuten, demnach  das  Kilometer  in  3,5  Minuten  durchfahren 
worden,  was  eine  Durchschnittsgeschwindigkeit  von  17  km  in 
der  Stunde  bei  7  1  Benzinverbrauch  ergibt.  Auf  verschiedenen 
Strecken  des  Bahnmeisterbezirkes  Ludwigstadt,  welche 
durchweg  starke  Steigungen,  meistens  von  1  :  40,  aufweisen, 
wurde  bei  gleichem  Benzinverbrauch  mit  vollbesetzter  Draisine 
das  Kilometer  in  3  Minuten  gefahren,  so  daß  eine  Durchschnitts- 
geschwindigkeit von  20  km  in  der  Siunde  festgestellt  werden 
konnte.  Die  7,8  km  lange  Strecke  Ludwigstadt-Lehesten  wurde 
in  20  Minuten  zurückgelegt.  Wenn  bei  Ludwigstadt  günstigere 
Ergebnisse  erzielt  wurden,  als  auf  den  vorher  genannten  Lokal- 
bahnen, obwohl  erstere  besonders  große  Anforderungen  an  die 
Draisine  stellen,  so  lag  dies  daran,  daß  die  Räder,  welche 
vordem  mit  Gummiauflagen  versehen  waren,  durch  Stahlräder 
ersetzt  wurden,  was  einen  leichteren  Lauf  der  Draisine  zur 
Folge  hatte. 

Aus  den  vorstehenden  Angaben  berechnet  sich  der  Benzin- 
verbrauch für  das  Kilometer  auf  2,5  bis  2,8  A  bei  einem  Preise 
von  30  J)  für  das  Kilogramm.  Da  für  Benzin,  wenn  es  zu 
technischen  Zwecken  verwendet  wird,  die  Steuer  im  Betrage 
von  7,7  oti.  für  100  kg  in  Fortfall  kommt,  wird  das  Ergebnis 
noch  günstiger  werden.  Die  Barthsche  Draisine  nimmt  Stei- 
gungen von  1  :  40  mit  16  km  Geschwindigkeit  und  fährt  in  der 
Ebene  bis  zu  .^0  km  in  der  Stunde,  eine  Schnelligkeit,  welche 
für  den  Zweck  der  Draisine  vollkommen  genügt.  In  den  beiden 
Brennstoffbehältern  befinden  sich  12  1  Benzin,  die  für  rund 
100  km  auf  ebener  Strecke  ausreichen.   Die  Draisine  ist  gut 

fefedert  und  mit  dem  nötigen  Zubehör  versehen.  Der  Preis 
eträgt  2200  M.  bei  fünf  Sitzplätzen.  Bei  einer  kleineren  Art, 
die  entsprechend  billiger  ist,  fallen  die  beiden  Sattelsitze  weg. 
Die  Bedienungshebel  sind  aber  auch  bei  dieser  so  angebracht, 
daß  der  Lehrer  den  Lernenden  genau  überwachen  kann. 


Rechtspflege. 

—  Enteignung  von  Bangrundstiicken.  Für  die  Eigen- 
schaft eines  zu  enteignenden  Grundstücks  als  Bauland  ist  nicht 
maßgebend,  ob  es  in  dem  Sinne  baureif  ist,  daß  es  nach  den 
polizeilichen  und  örtlichen  Vorschriften  jederzeit  unbehindert 
bebaut  werden  kann  und  darf,  vielmehr  ist  lediglich  die  Frage 
entscheidend,  ob  das  Grundstück  im  Grundstücksverkehr  als 
Bauland  bewertet  und  gehandelt  wird  oder  werden  würde,  wenn 
es  dazu  ausgesetzt  wäre,  mit  anderen  Worten,  ob  das  Grund- 
stück einen  Verkehrs-,  Verkaufs-  oder  Handelswert  als  Bauland 
hat.  Hierfür  ist  der  Eigentümer  zu  entschädigen.  Allerdings 
muß  diese  Bewertung  auf  einer  dazu  geeigneten  Grundlage 
ruhen.  Es  muß  die  sichere  Aussicht  bestehen,  daß  das  Grund- 
stück in  absehbarer  Zeit  bebaut  wird.  Diese  schon  jetzt  vor- 
handene Fähigkeit,  später  bebaut  zu  werden,  begründet  die  Bau- 
landeigenschaft, wobei  unter  Fähigkeit  nicht  die  abstrakte,  fast 
bei  jedem  Grundstücke  vorhandene  Möglichkeit,  bebaut  zu 
werden,  zu  verstehen  ist.  Hiernach  kommt  es  nicht  darauf  an, 
ob  das  Land  schon  zur  Zeit  der  Enteignung  bebaut  werden 
durlte,  ob  die  Straße  noch  Landstraße,  das  Land  noch  Ackerland 
ist,  es  fragt  sich  allein,  ob  seine  Bebauung  in  absehbarer  Zeit 
sicher  zu  erwarten  steht.  Diese  Frage  ist  durch  Sachverständige 
zu  beantworten.  (Entscheidung  des  Reichsgerichts  vom  30.  Sep- 
tember 1904.) 

—  Haftet  die  Eisenbahnverwaltung  für  die  Tötung  eines 
Hundes  auf  den  Schienen  ?  Der  Besitzer  eines  wertvollen  Jagd- 
hundes war  mit  seinem  Tier,  das  er  frei  umherlaufen  ließ,  au 
einen  durch  eine  Schranke  geschlossenen  Bahnübergang  gelangt. 
Der  Hund  suchte  sich  unter  der  Schranke  einen  Durchgang 
und  wurde  von  einem  heranbrausenden  Zuge  zermalmt.  Der 
Besitzer  des  Tieres  machte  nun  den  Eisenbalmfiskus  für  den 
ihm  entstandenen  Schaden  verantwortlich  und  forderte  Ersatz 
des  Wertes  des  Hundes,  indem  er  anführte,  die  Schranke  habe 
sich  in  mangelhaftem  Zustande  befunden.  Es  hätten  an  ihr 
mehrere  Stangen  gefehlt,  so  daß  sogar  ein  kleines  Kind  bequem 
hätte  durchlaufen  können ;  es  wäre  aber  um  so  notwendiger 
gewesen,  für  eine  ordnungsgemäße  Sicherung  des  Uberganges 
zu  sorgen,  als  gerade  an  jener  Stelle  das  Herannahen  des  Zuges 
infolge  einer  dort  vorhandenen  Krümmung  nur  auf  ganz  kurze 
Entfernung  bemerkt  werden  kann.  —  Unter  Hinweis  auf  die  Be- 
stimmung in  §  4  Abs.  3  der  Betriebsordnung:  „Die  Ubergänge 
in  Schienenhöhe  müssen  mit  leicht  sichtbaren  Schranken  in  an- 
gemessener Entfernung  von  dem  nächsten  Gleise  versehen  sein" 
hat  indessen  das  Oberlandesgericht  Cassel  die  Ansprüche  des 
Klägers  abgewiesen,  denn  die  Sicherung  der  Schranke  durch 
Stangen  sei  nach  der  angeführten  Gesetzesbestimmung  nicht 
notwendig.  Hier  liegt  also  eigenes  Verschulden  des  Klägers 
vor,  da  es  seine  Pflicht  war,  selbst  dafür  zu  sorgen,  daß  sein 
Hund  nicht  auf  die  Schienen  geriet.  Er  wäre  hierzu  ohne 
weiteres  in  der  Lage  gewesen,  denn  er  hätte,  als  er  sich  der 
geschlossenen  Schranke  näherte,  den  Hund  nur  an  die  Leine 
zu  nehmen  oder  ihn  an  sich  heranzurufen  nötig  gehabt;  als 
verständiger  Mann  mußte  er  auch  wissen,  daß  es  in  der  Natur 
des  Hundes  liegt,  Wegeschranken  nicht  zu  beachten  und  sich 
auf  irgendeine  Weise  einen  Durchgang  zu  suchen.  Denn  die 
ihnen  durch  Uberfahrenwerden  drohende  Gefahr  können  Hunde 
weder  durch  ihre  natürliche  Klugheit,  noch  durch  ihren  Selbst- 
erhaltungstrieb erkennen  und  wirksam  vermeiden.  Das  Ver- 
halten des  Klägers  war  um  so  fahrlässiger,  als  er,  wie  er  selbst 
zugegeben  hat,  wußte,  daß  die  Schranke  kleine  Lücken  auf- 
wies, die  einem  Hunde  das  Durchschlüpfen  gestatteten.  (Ent- 
scheidung des  Oberlandesger.  Cassel,  I.  Zivilsenat,  vom  7.  Fe- 
bruar 1905.) 


Bücherschau. 

—  Eisenbahn  und  Industrie.  Zeitschrift  für  ßetriebs- 
technik  und  Verwaltung.  Zentralblatt  für  die  Interessen  des 
gesamten  Verkehrswesens  (einschließlich  der  Wasserstraßen, 
Lokal-  und  Kleinbahnen)  und  der  Industrieunternehmungen, 
ihrer  Verwaltung  und  Betriebsorgane.  Unter  Mitwirkung  hervor- 
ragender Fachmänner  herausgegeben  vom  dipl.  Ing.  Alfred  Birk, 
Eisenbahn-Oberingenieur  a.  D.,  o.  ö.  Professor  an  der  deutschen 
Technischen  Hochschule  in  Prag.  Schriftleitung :  Wien,  VII/1, 
Mariahilfer  Straße  Nr.  92. 

Unter  diesem  Titel  gibt  unser  sehr  geschätzter  Mitarbeiter, 
Herr  Professor  A.  Birk  in  Prag,  seit  Anfang  Mai  d.  J.  eine  zwei- 
mal im  Monat  erscheinende  neue  Zeitschrift  heraus,  deren  erste 
Hefte  uns  vorliegen.  Zur  Einführung  bemerkt  der  Heraus- 
geber u.  a. : 

„So  reichhaltig  auch  die  technische  Literatur  an  Zeit- 
schriften ist,  so  fehlt  doch  ein  Fachblatt,  das  vorwiegend  alle 
Betriebsfragen  technischer  Unternehmungen,  der  Eisenbahnen, 
der  Straßen,  der  Wasserwege,  der  industriellen  Werke,  wie  auch 
der  technischen  Tätigkeit  der  Stadtverwaltungen  in  den  Bereich 
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seiner  Erörterung  zieht  und  das  gemeinsame  Zusammenwirken 
aller  Faktoren,  der  Verwaltungen  und  ihrer  Organe  von  den 
maßgebenden  Standpunkten  aus  bespricht,  um  dem  einzelnen 
wie  der  Gesamtheit  Führer  und  Ratgeber  zu  sein,  Fortschritte 
anzubahnen,  Reformen  vorzubereiten.  Unsere  Zeitschrift  hat 
sich  diese  schöne  und  bedeutsame  Aufgabe  gestellt." 

Nach  dem  Inhalt  der  uns  vorliegenden  ersten  Hefte  nehmen 
wir  an,  daß  die  Zeitschrift  vorwiegend  österreichische  Verhältnisse 
behandeln  wird.  Hef  t  1  behandelt  u.  a.  „Die  Bora  und  die  Kon- 
struktion der  Eisenbahnfabrzeuge'  von  Professor  v.  Stockert, 
den  Güterverkehr  mit  und  über  Triest,  „Zur  Motorwagenfrage 
auf  den  österreichischen  Lokalbahnen"  von  Rudolf  Graf  Czernin  ; 
in  Heft  2  betrifft  der  erste  Aufsatz  den  (österreichischen)  Zoll- 
tarif und  die  Industrie.  Unter  den  aufgeführten  Mitarbeitern 
finden  sich  eine  Anzahl  trefflicher  Namen,  auch  solcher,  deren 
Träger  wir  selbst  zu  unseren  Mitarbeitern  zählen.  Wir  be- 
schränken uns  für  heute  auf  diese  Mitteilungen  ;  inwieweit  die 
neue  Zeitschrift  wirklich  eine  Lücke  in  der  vorhandenen  Fach- 
literatur ausfüllt,  muß  sie  erst  zeigen.  An  tüchtigen  Kräften 
fehlt  es  ihr  nicht. 


Berielitisung;.  Von  Herrn  Regierungsdirektor  Weiß, 
Vorstand  der  IV.  Abteilung  der  Generaldirektion  der  bayeri- 
schen Staatseisenbahnen,  geht  uns  die  folgende  Zuschrift  zu : 

„In  Nr. 50  Ihrer  Zeitung  sind  in  dem  Artikel  ,Die  Fahr- 
geschwindigkeit  der  deutschen  Eisenbahnen' 


in  der  Tabelle  ,B.  Bahnzüge,  die  Strecken  von  100  km  Länge 
und  darüber  o  h  ne  Anhalten  unterwegs  zu  durchfahren 
haben',  an  erster  Stolle  die  Strecken  Berlin  Zool.  Garten  Hannover 
(253,8  km)  und  Hannover-Charlottenburg  (261,5  km)  aufgeführt, 
auf  denen  die  Züge  22/21  ohne  Anhalten  verkehren.  Diese  An- 
gaben sind  nicht  zutreffend,  da  die  beiden  Züge  unter- 
wegs in  Oebisfelde  zum  Wasserfassen  einige  Minuten  anhalten. 
Diese  Betriebsaufenthalte  sind  im  Kursbuche  allerdings  nicht 
eingetiagen.  Somit  ist  auch  die  Schlußfolgerung  in  dem  ge- 
nannten Artikol  nicht  zutreffend,  die  dahin  geht,  daß  in  der 
Sonimorfahrordnung  1905  an  Stelle  der  190,7  km  langen  bayeri- 
schen Strecke  München-Nürnberg,  die  tatsächlich  ohne  Anhalten 
unterwegs  durchfahren  wird,  nunmehr  die  Strecke  Berlin-Han- 
nover getreten  sei." 

Hierzu  ist  zu  bemerken,  daß  sich  die  Schlußbemerkung  im 
Schulzescben  Aufsatz,  wie  aus  dessen  Eingang  hervorgeht,  nur 
auf  die  veröffentlichten  Sommer fahrpläne  bezog. 
Wir  hatten  bereits  in  Nr.  43  S.  660  d.  Ztg.  eine  Zuschrift  mit- 
geteilt, daß  in  Wirklichkeit  die  zwischen  Berlin  und  Hannover 
verkehrenden  D  Züge  21  und  22  einon  Betriebsaufenthalt  zum 
Wassernehmen  in  Oebisfelde  haben,  und  daß  tatsächlich  also 
nach  wie  vor  die  bayerischen  Schnellzüge  zwischen  Nürnberg 
und  München  in  Deutschland  die  längste  Strecke  ohne  Aufenthalt 
durchfahren ;  es  ist  von  uns  überseiien  worden,  hierauf  in  einer 
Schlußbemerkung  zum  Schulzeschen  Aufsatz  bi>sonders  auf- 
merksam zu  machen. 


Amtliche  Bekanntmachungen. 


1.  Eröffnung  von  Strecken. 

Eröffnung  der  Reststrecke 
Neuhammer  n.  Queis-Sagan  der  Neben- 
bahn Siegersdorf-Sagan. 

Am  1.  August  d.  J.  wird  die  Rest- 
strecke Neuhammer  a.  Queis-Sagan  der 
Nobenbahn  Siegersdorf-Sagan  dem  öffent- 
lichen Verkehre  übergeben  werden.  An 
der  Strecke  liegen  in  der  Richtung  von 
Sngan  her  die  Haltestellen  Tschiebsdorf 
und  Loos.  Diese  Haltestellen  haben  die 
Befugnis  zur  Abfertigung  von  Personen, 
Gepäck,  Stückgütern,  Wagenladungen, 
Vieh,  Sprengstoffen  und  Leichen. 

Die  Ankunfts-  und  Abfahrtszeiten  der 
dem  Personenverkehr  dienenden  Züge 
sind  aus  den  Aushangfahrplänen  zu  er- 
sehen. Es  gelangen  nur  Fahrkarten 
IL  — IV.  Wagenklasse  zur  Ausgabe. 

Mit  dem  Tage  der  Eröffnung  werden 
die  neuen  Haltestellen  in  den  Gruppen- 
tarif I,  in  die  Wechseltarife  mit  dieser 
Gruppe  und  in  den  niederschlesischen 
Steinkohlentarif  einbezogen. 

Die  Strecke  wird  der  Betriebsiospek- 
tion  Görlitz  1,  der  Maschineninspektion 
Breslau  2,  der  Verkebrsinspektion  Görlitz 
und  der  Werkstätteninspektion  Breslau  3 
zugeteilt. 

Uber  die  Höhe  der  Frachtsätze  geben 
die  Dienststellen  nähere  Auskunft. 
Breslau,  den  18.  Juli  1905.  (1909) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  beteiligten 
Verwaltungen. 

2.  Änderung  von  Stationsnamen. 

Der  an  der  Strecke  Neudietendorf- 
Ritschenhausen  gelegene  Haltepunkt 
„Längwitz"  erhält  vom  1.  Oktober  d.  J. 
ab  die  Bezeichnung  „Arnstadt=Süd". 

Erfurt,  den  7.  Juli  1905.  (1910) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

3.  Erweiterung  der  Abfertigungs- 

befugnisse von  Stationen. 

Am  25.  Juli  1905  wird  die  zwischen  den 
Stationen  Tloki   und  Rakwitz   an  der 


Bahnstrecke  Wollstein  -  Grätz  gelegene 
Station  Rothenburg  a/ 0  b  r  a , 
welche  bisher  nur  dem  Personen-  und 
Gepäckverkehr  dient,  auch  für  die  Ab- 
fertigung von  Wagenladungs-  und  Stück- 
gütern, Leichen,  lebenden  Tieren  und 
Fahrzeugen  eröffnet. 

Die  Abfertigung  von  Sprengstoffen  ist 
ausgeschlossen. 

Mit  demselben  Tage  treten  die  für 
Rothenburg  a/Obra  in  dem  Gütertarif 
der  Gruppe  I  und  in  den  Wechseltarifen 
der  preußisch  -  hessischen  Staatseisen- 
bahnen mit  dieser  Gruppe  sowie  im  ober- 
schlesischen  und  niederschlesischen  Koh- 
lentarife und  im  schlesisch  -  sächsischen 
Gütertarife  vorgesehenen  Entfernungen 
und  Frachtsätze  in  Kraft. 

Uber  die  Höhe  der  Tarifsätze  geben 
die  beteiligten  Dienststellen  Auskunft. 

Posen,  den  19.  Juli  1905.  (1911) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


4.  Güterverkehr. 

Norddeutscher  Güterverkehr   mit  Ga- 
lizien  und  der  Bukowina. 

Heft  1. 

Mit  dem  ^20.  August  d.  J.  wird  die  Sta- 
tion KrecSowice  der  k.  k.  österreichi- 
schen Staatsbahnen  für  Güter  der  Wa- 
genladungsklasse B  in  den  Verband  ein- 
bezogen. Seite  35  des  Haupttarifes  ist 
nachzutragen : 


Vom 
Schnittpunkte 
bis 


Schnittafel  la 


Frachtsätze  für  100  kg 
in  Pfennigen 


Wagenladungsklasse  B 


Krechowice  .    .  236 

Breslau,  den  19.  Juli  1905.  (1912) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Westdeutsch- österreichisch-ungarischer 
Verband. 

Am  1.  August  d.  J.  treten  im  Tarif- 
heft 1  ermäßigte  Frachtsätze  des  Klassen- 
tarifs und  der  Ausnahmetarifc  Nr.  6  (Ge- 
treide), 8  (Holz  des  Spezialtarifs  II),  16  A 
und  B  (Pfeifenerde  und  Porzellanerde), 
28  (Garne)  und  ?,6  (Obst,  getrocknetes)  für 
die  Station  Bielefeld  Ost  (Königliche 
Eisenbahndirektion  Hannover)  in  Kraft. 

Das  Nähere  ist  bei  den  beteiligten 
Dienststellen  zu  erfahren. 

Breslau,  den  22.  Juli  1905.  (1913) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 

Westdcutsch-österj. -ungarischer 
Verband. 

Am  1.  August  d.  J.  treten  im  Tarif- 
helt  3  ermäßigte  Frachtsätze  der  Aus- 
nahmetarife Nr.  36  (Obst,  getrocknet)  und 
Nr.  52  (Flachs  und  Hanf)  für  den  Ver- 
kehr mit  der  Station  Bielefeld  Ost  des 
Eisenbahndirektionsbezirks  Hannover  in 
Kraft. 

Das  Nähere   ist  bei   den  beteiligten 
Dienststellen  zu  erfahren. 
Breslau,  den  22.  Juli  1905.  (1914) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Südwestdeutscher  Eisenbahnverband. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  August  1905  ist 
für  die  Beförderung  von  Kalziumkarbid 
zur  Ausfuhr   von  Basel  Bad.  B.  nach 
Ludwigshafen  a.  Rh.  in  Ladungen  von 
10  t  ein  ermäßigter  Frachtsatz  eingeführt 
worden.    Nähere  Auskunft,  auch  über 
die  Anwendungsbestimmungen,  erteilen 
die  Stationen. 
Karlsruhe,  den  19.  Juli  1905.  (1915) 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen: 
Gr.  Generaldirektion  der  badischen 
Staatseisenbahnen. 


Frankf  urt-  hessisch-  südwestdeutscher 
Eisenbahnverband. 

Am  1.  August  d.  J.  wird  die  Haltestelle 
Erbach  i.  d.  Pfalz  für  den  gesamten  Gü- 
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ter-  usw.  Verkehr  geschlossen.  Von  ge- 
nanntem Tage  ab  treten  daher  die  für 
den  Verkehr  mit  der  genannten  Halte- 
stelle bestehenden  Entfernungen  und 
Frachtsätze  außer  Kraft.  (1916) 
t'rankfurt  a/M.,  den  17.  Juli  1905. 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Übetgangstarif  mit  der  Kleinbahn 
Hadersleben-Schottburg. 

Mit  sofortiger  Giiltigkeit  werden  im 
Ubergangsverkehr  der  preußisch-he«si- 
schen  Staatseisenbahnen  mit  der  Klein- 
bahn Hadersleben-Schottburg  für  Güter, 
die  iu  Wagenladungen  von  mindestens 
5  t  oder  bei  Frachtzahlung  lür  dieses 
Gewicht  zu  den  Frachtsätzen  der  ordent- 
lichen Tarif  Hassen  oder  der  in  der  all- 
gemeinen Kilometertariftabelle  aulge- 
fülirten  allgemeinen  Ausnahmetarife  1 
bis  5  einschließlich  4  a  (Staubkalk),  4  b 
(Mergel)  und  4  c  (Rübenerde)  oder  des 
Ausnahmetarifs  6  ^Brennstoffe)  und  der 
im  Versande  von  inländischen  Erzeu- 
gungsstätten geltenden,  in  besonderer 
Ausgabe  erschienenen  Ausnahinetarifc 
für  Kohlen,  Koks  usw.  abgefertigt  wer- 
den, die  Frachtsätze  der  Staatsbihn- 
Ubergangsstationen  Hadersleben  und 
Sommerstedt  widerruflich  um  2  -4  'ür 
100  kg  ermäßigt. 

Altona,  den  20.  Juli  1905.  (1917j 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Staatäbabngätertarif  Gruppe  II. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  August  1905  ab 
wird  die  Station  Mellen  =  Saalow  der 
Militäreisenbahn  in  den  Ausnahmetari  f  2  a 
für  Kies  nach  den  Berliuer  Bahnhöfen 
und  Kingbahnstationen  einbezogen. 

Uber  die  Höhe  der  Frachtsätze  erteilen 
die  beteiligten  Abfertigungsstellen  sowie 
das  Auskunftsbureau  hier,  Bahnhof 
Alexandcrplatz,  Auskunft. 

Berlin,  den  21.  Juli  1905.  (1918) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Vom  I.August  d.  J.  ab  wird  die  Station 
Weddingstedt  als  Empfangsstation  in 
den  im  Gruppenwechseltarif  II/HI  (Tarif- 
heft H  J)  bestehenden  Ausnahmetarif  6  c 
für  Braunkohle,  Braunkohlenbriketts 
(Darrsteine  und  Naßpreßsteine)  einbe- 
zogen. 

Uber  die  Höhe  der  Frachtsätze  geben 
die  beteiligten  Dienststellen  Auskunft. 
Altona,  den  l'j.  Juli  1905.  (1919) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  beteiligten  Ver- 
waltungen. 

Mit  sofortiger  Gültigkeit  wird  im 
bayerisch-sächsischen  Güter- 
tarife —  Heft  1  —  die  Entfernung 
Aschaffenburg  Leipzig=Stötteritz  von  283 
auf  383  km  berichtigt. 

Dresden,  am  24.  Juli  1905.  (1920) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahiien, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Die  in  den  Tarifheften  1  und  2  für 
den  sächsisch  -  südwestdeut- 
scheu  Güterverkelir  enthaltenen 
Entfernungen  für  den  Verkehr  mit  der 
Station  Erbach  i.  d.  Pfalz  der  Pfälzischen 
Eisenbahnen  werden  infolge  Schließung 
dieser  Station  für  den  Güterverkehr  mit 
Wirkung  vom  1.  August  1905  an  aufge- 
hoben. 

Dresden,  den  24.  Juli  1905.  (1921) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Nordwestdeutsoh-bayerischer  Güter- 
verkehr. 

Der  Ausnahme  tarif  2(Rolistofftari  f)  findet 
auf  die  unter  den  Ziffern  5  b  und  6  b  ge- 
nannten Gegenstände  bei  Verkehrsleitung 
über  Neuulm,  Hergatz  und  Nonnenhorn 
vom  1.  Oktober  1905  ab  keine  Anwen- 
dung. 

Hannover,  den  20.  Juli  1905.  (1922) 
Königliche  Eisenbahndirektiön. 

Westdeutsch-österreichisch- ungaiischer 
Verband. 

Am  1.  August  d.  J.  treten  im  Tarif- 
heft 2  ermäßigte  Frachtsätze  des  Klassen- 
tarifs und  der  Ausnahmetarife  Nr.  12  (J 
und  D  (Eisen  und  Stahl  usw.)  und  16  B 
(Porzellanerde  aus  Österreich)  im  Verkehr 
mit  Bielefeld  Ost  K.  E.  D.  H.  in  Kraft. 
Das  Nähere  ist  bei  den  beteiligten  Dienst 
stellen  zu  erfahren. 

Breslau,  den  22.  Juli  1905.  (1923) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  Verbandsverwaltungen. 

Vom  1.  August  1905  ab  treten  im  Tier 
tarif  für  den  nordostdeutsch- 
sächsischen  Verband  zwisciien 
den  Stationen  Lautenburg  i.  VVstpr., 
Löbaui. Wstpr.,  Neustadti.  Wstpr.,  Soldau 
und  Strasburg  i.  Wstpr.  einerseits  und 
Station  Mehltheuer  anderseits  direkte 
Sätze  in  Kraft.  Uber  die  Höhe  der  Sätze 
geben  die  beteiligten  Dienststellen  Aus- 
kunft. 

Bromberg,  den  23.  Juli  1905.  (1924) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Schlesisch-sächsischer  Tierverkehr. 

Mit  dem  1.  August  d  J.  treten  iu 
den  nachbenannten  Stationsverbindungen 
direkte  Frachtsätze  für  die  Beförderung 
lebender  Tiere  in  einzelnen  Stücken  und 
in  Wagenladungen  in  Kraft :  0  1 1  e  n  - 
d  0  r  f  mit  Dresden»  Alt-,  Friedrich- 
und  Neustadt,  Schildberg  mit 
Döbeln  und  Freiberg  i.  Sachsen, 
Skalmierzyce  mit  Coswig  in 
Sachsen,  Döbeln  und  Freiberg  in 
Sachsen. 

Uber  die  Höhe  der  Frachtsätze  geben 
die  beteiligten  Dienststellen  Auskunft. 
Breslau,  den  22.  Juli  1905.  (1925) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Ostdeutsch-ungarischer  Verband. 

Teil  H,  Heft  l  vom  l.  Juni  1899. 
Mit  Gültigkeit  vom  1.  August  d.  J.  wird  die  Station  Vag^Ujhely  U.  St.  E.  in  den 
Ausnahmetarif  Nr.  50  (Schlacken  zum  Hochofenbetriebe)  des  obengenannten  Tarif- 
hefts mit  den  nachstehenden  Frachtsätzen  einbezogen. 

Frachtsätze  für  100  kg  in  Pfennigen: 


Nach 


Von 


4) 
*^ 

Sic 

5  js 


I  (3 

CO  o 


Väg=Ujhely  U.  St.  E   71    71    71    72    69    71  |  71    70    71    71    78  70 

Breslau,  den  21.  Jnli  1905.  (1026) 
Königliche  Eisenbahndirektion,  namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Ungarisch-deutscher  Holz-  und  Borke- 
verkehr. 

Am  1.  August  d.  J.  treten  unter  Ein- 
rechnung  deutscher  normaler  Anteile  im 
Ausnahmetarif  A  (Stamm-  und  Staugen- 
holz usw.)  ermäßigte  Frachtsätze  für 
Bielefeld  Ost  unter  den  in  diesem  Aus- 
nahraetarife enthaltenen  Bedingungen  in 
Kraft.  Nähere  Auskunft  erteilen  die  be- 
kannten Dienststellen. 

Breslau,  den  22.  Juli  1905.  (1927) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  Vcrbandsverwaltungen. 

Württembergischer  Lokalgüterverkehr. 

Mit  Wirksamkeit  vom  5.  September  d.  J. 
werden  für  die  nach  dem  Ausnahmetarif  2 
(Rohstofftarif)  abgefertigten  Sendungen 
die  Tarifentfei-nungen  der  Station  Onst- 
mettingen nicht  mehr  durch  Anstoß  von 
9  km,  sondern  durch  Anstoß  von  18  km 
an  die  Entfernungen  der  Station  Ebingen 
gebildet. 

Stuttgart,  den  19.  Juli  1905.'  (1928) 
Generaldirektion 
der  k.  w.  Staatseisenbahnen. 

Gruppentarif  IV,  Gruppenwechseltarife 
mit  der  Gruppe  IV,  Staats-  und  Privat- 
balmtiertarif und  Saarbrücken-pfälzi- 
scher Güterverkehr. 

Am  1.  August  d  J.  wird  der  an  der 
Strecke  Coblenz-Trier  zwischen  den  Sta- 
tionen Hetzerath  und  Schweich  gelegene 
Haltepunkt  Föhren,  welcher  bisher 
nur  dem  Personen-  und  Gepäckverkehr 
diente,  auch  für  die  Abfertigung  von 
Eil-  und  Frachtstückgütern  im  Einzel- 
gewicht von  höchstens  400  kg,  sowie  von 
Kleinvieh  in  einzelnen  Stücken  eröffnet 
weiden.  Die  Annahme  und  Auslieferung 
von  Fahrzeugen  und  Sprengstoffen  ist 
ausgeschlossen.  (1929) 

Gleichzeitig  wird  der  Haltepunkt  Föhren 
in  die  obengenannten  Tarife  einbezogen. 

St.  Johann=Saarb rücken,  20.  Juli  1906. 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Rheinisch  niederdeutscher  Kohlen- 
verkehr. 

Am  25.  Juli  d.  J.  erscheint  zum  Aus- 
nahmetarif 6  vom  1.  Mai  1897  der  Nach- 
trag X,  der  u.  a.  neue  oder  anderweite, 
zum  Teil  ermäßigte  Frachtsätze  von  den 
Stationen  Bottrop  Westfalen ,  Datteln, 
Lünen  Süd,  Neumühl,  Oberhausen  West, 
Osterfeld  Süd,  Pelkum,  Recklinghausen 
Hauptbhf,  Reckiinghausen  Ost,  Reckling- 
hausen Süd,  Ruhrort  Hafen,  Suderwich 
und  Westerholt  des  Direktionsbezirks 
Essen,  sowie  von  Station  Moers  des 
Direktionsbezirks  Cöln  und  ferner  ander- 
weite ermäßigte  Frachtsätze  für  Kohlen 
in  Einzelsendungen  und  in  Sendungen 
von  mindestens  45  000  kg  nach  den  Sta- 
tionen der  Altona-Kaltenkirchener  Eisen- 
bahn enthält.  Druckstücko  dieses  Nach- 
trages sind  bei  den  beteiligten  Güter- 
abfertigungsstellen für  je  20^  zu  haben. 

Essen,  den  19.  Juli  1905.  (1930) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Schweizeriscli-österreichisch-nngari- 
scher  Transitverkehr. 

Tarif  vom  1.  Dezember  189  4. 

Einführung  eines  direkten 
Frachtsatzes  für  Terpentinöl- 
transporte. 

Mit  Gültigkeit  vom  17.  August  1905  bis 
auf  Widerruf  bezw.  bis  zur  Durch- 
führung im  Tarifwege,  längstens  jedoch 
bis  l.  Februar  1906,  werden  für  den  Trans- 
port von  Terpentinöl  in  Zisternenwagen 
mit  Herkunft  von  Bordeaux»Bastide  bei 
Aufgabe  als  Frachtgut  und  Frachtzahlung 
für  mindestens  10  000  kg  für  jeden  Fracht- 
brief und  Wagen  vonLes=Verri6re8  transit 
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nach  den  Stationen  der  k.  k.  österreichi- 
schen Staatsbahnen  Smichow  und  Prag 
(St.  B.),  sowie  nach  den  Stationen  der 
Buschtehrader  Eisenbahn  Prag  (Bubna, 
Sandthor  und  Smichow)  40,00  Fr.  für 
1000  kg  berechnet. 

Wien,  am  19.  Juli  1905.  (1931) 
K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

Grenzverkehr  Rußland- Vorarlberg  ein- 
schließlich der  Bodensee-TJferstationen 
Bregenz,  Lindau,  Romanshorn  und 
Rorschach. 
T  a  r  i  f  T  e  i  1  II. 
Frachtfreie  Beförderung  von 
Stroh  bei  Eiersendungen. 
Mit  Gültigkeit  vom  10.  August  1905  bis 
auf  Widerruf  bezw.  zur  Durchführung 
im  Tarife,  längstens  jedoch  bis  1.  Februar 
1906,  ist  auf  Seite  29  des  vom  1.  September 
1901  gültigen  Tarifes  Teil  II  für  den  ob- 
bezeichneten   Verkehr   bei  Ausnahme- 
tarif 3  (Eier)  nachfolgende  Bestimmung 
nachzutragen : 

, In  den  Monaten  November  bis  ein- 
schließlich April  wird  bei  Verfrach- 
tung von  Eiern  im  Gewichte  von 
mindestens  5000  kg  pro  Frachtbrief 
und  Wagen  die  Beigabe  von  Stroh 
im  Gewichte  bis  zu  300  kg  zugelassen 
und  dieses  Stroh  bis  zurBestimmungs- 
station  gebührenfrei  befördert. 

Die  Absender  haben  das  der  Fracht- 
berechnung unterliegende  Gewicht 
der  Sendung  im  Frachtbriefe  anzu- 
geben ;  andernfalls  wird  die  Fracht 
für  das  gesamte  Bruttogewicht  der 
Sendung  einschließlich  des  beigege- 
benen Strohes  berechnet. 

Die  Tragfähigkeit  des  Wagens  darf 
unter  Einrechnung  des  zum  Schutze 
beigegebenen   Strohes   nicht  über- 
schritten werden." 
Wien,  am  19.  Juli  1905.  (1932) 
K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
auch  namens  der  beteiligten 
Verwaltungen. 

K.  k.  Österreich.  Staatsbahnen. 

Teilweise  Einschränkung  des 
Z  i  v  i  1  g  ü  t  e  r  V  e  r  k  e  h  r  e  s    aus  An- 
laß   der  diesjährigen  Militär- 
manöver  in   Böhmen  und 
Niederösterreich. 

Anläßlich  der  im  Monat  September  1905 
stattfindenden  Militärmanöver  und  der 
hiermit  verbundenen  umfangreichen 
Truppentransporte  ergibt  sich  die  Not- 
wendigkeit, auf  einigen  Linien  der  k.  k. 
Staatsbahndirektionen  Wien,  Linz,  Prag 
und  Pilsen  auf  kurze  Zeit  den  Güterzug- 
verkehr einzuschränken  und  einen  tem- 
porären Zuschlag  zu  der  reglementari- 
schen Lieferfrist  festzusetzen. 

Demzufolge  werden  mit  Genehmigung 
des  k.  k.  Eisenbahnrainisteriums  vom 
12.  Juli  1905,  Z.  26936,  nachstehende  Maß- 
nahmen getroffen : 

A.  Einschränkung  des  Zivil- 
güterverkehres. 
I.  In  der  Zeit  vom  1.  bis  einschließlich 
9.  September  1905  werden  Frachtstück- 
güter sowie  Eil-  und  Frachtgüter  in 
Wagenladungen,  jedoch  mit  Ausnahme 
von  lebenden  Tieren  und  leicht  verderb- 
lichen Gütern,  von  den  durch  die  Militär- 
transporte unmittelbar  in  Anspruch  ge- 
nommenen Stationen  der  k.  k.  Staats- 
bahndirektionen Wien,  Linz,  Prag  und 
Pilsen  —  sofern  sich  aus  dem  Folgenden 
nicht  weitergehende  Beschränkungen 
ergeben  —  nur  nach  Tunlichkeit  zur 


Beförderung  angenommen  und  wenufdie 
Verladung  und  Beförderung  nicht  sofort 
erfolgen  kann,  gemäß  §  55  (2)  des  Eisen- 
bahn-Betriebsreglements bezw.  Art.  5  (2) 
des  Internationalen  Ubereinkommens 
über  den  Eisenbahn  -  Frachtenverkehr 
nach  Maßgabe  des  verfügbaren  Lager- 
raumes mit  dem  Vorbehalte  späterer 
Annahme  zur  Beförderung  nur  in  einst- 
weilige Verwahrung  genommen. 

II.  In  der  Zeit  vom  4.  bis  einschließlich 
9.  September  1905  werden  in  den  Sta- 
tionen der  Linien  Göpfritz  (einschl.)  bis 
Gmünd  (einschl.)  und  Wodnan  =  Cicenitz 
(einschl )  bis  Katowitz  i.  B.  (einschl.), 
ferner  in  den  Stationen  Wodnan=Stadt 
und  Pisek : 

1.  Eilgüter  in  Wagenladungen  und 
Frachtgüter,  jedoch  mit  Ausnahme 
von  lebenden  Tieren  und  leicht  ver- 
derblichen Gütern  nur  nach  Tunlich- 
keit ausgefolgt, 

2.  nur  Eilstückgüter  mit  Ausnahme  von 
lebenden  Tieren  zur  Beförderung 
angenommen. 

In  der  Station  Pisek  werden  jedoch 
lebende  Tiere  als  Eil-  oder  Frachtstück- 
gut noch  bis  einschließlich  6  September 
1905  zur  Beförderung  angenommen. 
B.  Zuschlag  zu  der  reglemen- 
tarischen Lieferfrist. 

Auf  Grund  der  Bestimmungen  des  §  63 
des  Eisenbahn-Betriebsreglements  bezw. 
des  §  6  der  Ausführungsbestimmungen 
zum  Art.  14  des  Internationalen  Uber- 
einkommens über  den  Eisenbahn- 
Frachtenverkehr  wird  mit  Gültigkeit 
vom  1.  bis  einschließlich  10.  September 
1905  ein  Zuschlag  zu  der  reglementari- 
schen Lieferfrist  von  2  Tagen  für  Eilgut 
und  lebende  Tiere  sowie  von  6  Tagen 
für  Frachtgut  festgesetzt. 

Dieser  Zuschlag  findet  auf  jene  auf 
den  Linien  der  k.  k.  Staatsbahndirek- 
tionen Wien,  Linz,  Prag  und  Pilsen  zur 
Auf-  oder  Abgabe  gelangenden  oder 
zum  Transit  über  diese  Linien  bestimmten 
Transporte  Anwendung,  deren  Ausführung 
in  dem  bezeichneten  Bahngebiete  oder 
außerhalb  desselben  aus  Anlaß  der  in 
Rede  stehenden  Einschränkung  des 
Güterzugverkehres  behindert  wird. 

Pilsen,  am  15.  Juli  1905.  (1933) 

Die  k.  k.  Staatsbahndirektion  Pilsen, 
im  Namen  der  beteiligten  k.  k.  Staatsbahn- 
direktionen. 

Schweizerisch  -  österreichisch  -  unga- 
rischer Transitverkehr. 
Tarif   vom    1.    Dezember    189  4. 

Einführung    von  direkten 
Frachtsätzen  f  ü  r  d  i  e  B e f ö r d e - 
rung    von   Möbeln    aus  gebo- 
genem Holze,  unzer  legt. 
Mit  Gültigkeit  vom  17.  August  1905  bis 
auf  Widerruf  bezw.  bis  zur  Durchfüh- 
rung im  Tarifwege,  längstens  jedoch  bis 
1.  Februar  1906,  werden  für  die  frachtgut- 
mäßige   Beförderung   von   Möbeln  aus 
gebogenem  Holze,  unzerlegt,  von  Fuzine 
und  Skrad  nach  Genf  (Geneve)  transit 
mit  der  Bestimmung  nach  Lyon  nach- 
stehende Frachtsätze  berechnet: 
nach  Genf         bei  für  jeden 

(Gem'ive)       Aufgabe    Frachtbrief  und 
trans.  von  Wagen 

von  Fuzine      5  000  kg      56,60  Fr.)  5 

10  000  „        42,30  ,  lgs> 
,    Skrad       5  000  „        58,50  ,  Ipr^' 

10  000  ,       43,40  „  jq? 
Wien,  am  19.  Juli  1905.  (1934) 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen,  ; 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


5.  Personen-  und  Gepäckverkehr. 

Staatsbahn-Personenverkehr. 

Am  1.  August  1906  wird  der  an  der 
Hauptbahnstrecke  Breslau  -  Mittelwalde 
zwischen  Wartha  und  Glatz  Hptbhf.  ge- 
legene Haltepunkt  Wartha  Stadt  für  den 
Personen-  und  Gepäckverkehr  eröffnet. 

In  Wartha  Stadt  halten  die  Personen- 
züge 1151,  501,  503,  1161,  505,  388,  507, 
509,  1152,  502,  604,  506,  508,  387  und  510. 

Breslau,  den  21.  Juli  1905.  (1935) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Tarif  Teil  II  für  den  Personen-  und 
Gepäckverkehr  zwischen  Stationen  der 

Eisenbahndirektionsbezirke  Cassel, 
Hannover  und  3Iagdeburg  und  der  Kreis- 
bahn Osterode  a/H. -Kreiensen. 

Am  15.  August  d.  J.  tritt  der  oben  be- 
zeichnete Tarif  in  Kraft.  Er  enthält  Tarif- 
sätze für  die  direkte  Personen-  und  Ge- 
päckabfertigung im  gegenseitigen  Ver- 
kehr zwischen  den  oben  genannten  Sta- 
tionen. Die  Beförderung  erfolgt  nach 
den  Bestimmungen  des  deutschen  Eisen- 
bahn-Personen- und  Gepäcktarifs  Teil  I 
und  den  im  genannten  Tarif  Teil  II  ent- 
haltenen besonderen  Bestimmungen.  Die 
in  den  Tarif  aufgenommenen  zusätzlichen 
Bestimmungen  sind  gemäß  den  Vor- 
schriften unter  I  (3)  der  V.-O.  genehmigt 
worden. 

Cassel,  den  18.  Juli  1905.  (1936) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


6.  Verdingungen. 

Verdingung 
der  Lieferung  von  Kupfer  für  das  Etats- 
jahr 1905  für  die  Eisenbahndirektionen  in 
Altona,  Cassel,  Erfurt  und  Münster  i/W., 
und  zwar  41  300  kg  Kupferblech,  108  800  kg 
Feuerbuchsplatten,  84  900  kg  Stangen- 
kupfer, 2035  kg  Kupferdraht,  20  760  kg 
Kupferröhren. 

Eröffnung  der  Angebote  am 
Dienstag,  den  1.5.  August  1905, 
vorm.  11  Uhr.  Zuschlagsfrist  bis 
30.  August  1905. 

Verdingungsunterlagen  werden  gegen 
Einsendung  von  60  ^  vom  Rechnungs- 
bureau hier,  Thielenplatz  4,  Zimmer 
Nr.  129,  abgegeben.  Von  auswärts  sind  die 
Kosten  mittels  Postanweisung  ohne  Be- 
stellgebühr (nicht  inBriefmarken) 
einzusenden. 

Hannover,  den  18.  Juli  1905.  (1937) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


7.  Verkauf  von  Altmaterialien. 

Gesellschaft  für  den  Betrieb  von  Nieder- 
ländischen Staatseisenbahnen. 

öffentlicher  Verkauf  im  Submissions- 
wege von  altem  Oberbaumaterial  in 
16  Losen.  Zur  Besichtigung  bei  der 
Oberbauwerkstätte  in  Utrecht  vom  10.  Juli 
bis  zum  15.  August  von  9  bis  12  Uhr 
(Sonn-  und  Feiertage  ausgenommen). 

Verkaufsbedingungen  werden  auf 
portofreie  Anfrage  unentgeltlich  zuge- 
sandt von  der  IV.  Abteilung  der 
Bahn  und  Bauten  obengenannter 
Gesellschaft  in  U  t  r  e  c  h  t. 

Angebote  bis  1  5.  A u  g u  s  t ,  2  Uhr, 
portofrei  an  die  I.  Abteilung  des 
Zentraldienstes  obengenannter  Ge- 
sellschaft in  Utrecht. 

Utrecht,  den  7.  Juli  1905.  (1938) 


Uerausgcsreben  von  dem  Verein  Deutsclier  Eisenhahn -Verwaltungen.  —  Verlag  von  Julius  Springer  in  Berlin  N. 
Für  die  ScbriftleituDfr  verantwortlich:  Eisenbahndirektions-Präsident  a.  D.  von  Mühlenfels  in  Berlin  W. 
Druck  von  II.  S.  Hermann  in  Berlin  SW. 
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88 

g 

RarTnpnsRittPrsh 

154 

9 

IVTs  n  nliPiTTi 

l-^X  Cl;  i-1  lA  1  i  vi  1  lAl 

} 

202 

10 

Hamburg  H. 

11 

Oh  sRöhlinflfpn  a  S 

9 

12 

Gevelsbergs:!!. 

34 

13 

TT  dlJl^C<lUlXC7 

87 

R  rPTn  f»rVi  si  v  p  n  7. 

iJl  ülllCl  llCb  V  CIA  £Jt 

kJ  IXSoC  LI 

TC  A  Q  *^  h  TYi  i  n 

A.WJ  3        III  1 11 

_ 

146 

17 

Magdeburg=B. 

— 

116 

18 

Inden 

20) 

19 

Hansdorf 

zu 

J^n  -  A^ll  cfOT*Vl  Q  11  G 
IVUll.-  TT  Uo      L  II  Ol  U.O' 

27 

21 

Stettin  Hgb. 

40 

22 

Remscheid 

188 

23 

Wülfrath 

70 

24 

Barmen=Rittersh. 

56,5 

25 

Leipzig  L 

14 

26 

Gelsenkirchen 

53,6 

27 

Holzwickede 

12 

28 

Calbe  a/S. 

24 

29 

Holzwickede 

22 

30 

Tübingen 

384 

31 

Hamburg  H. 

21 

32 

Stargard  i/Pm. 

21 

33 

Flensburg 

3 

34 

Mainz 

2200 

36 

Lehrte 

19,5 

36 

Stuttgart  H. 

10 

37 

Utbremen 

14 

38 

RecklinghausenS. 

28 

39 

Husum 

50 

40 

Hall 

60 

41 

Elberfeld 

22 

42 

Hamm 

20 

43 

Hornburg 

10 

44 

Dresden=N. 

9 

45 

Hagen  i/W. 

1  — 

38 

46 

Bremen  H.  H 

90 

47 

Essen  H.  B. 

29 

48 

Berlin  H.  u.  L. 

80 

49 

Radevormwald 

7 

50 

Esch 

23 

51 

Berlin  Abg. 

47 

52 

Charlottenburg 

196 

53 

Stralkowo 

20,6 

64 

Ludwigshafen  Rh. 

Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Altona 
St.  Johann=Saarbr. 

K.  E.-D.  Posen 
K.  K.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Elberfeld 

Badische  Stsb. 

K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Hannover 
Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Breslau 

K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Elberfeld 


Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Magdeburg 

K  E.-D.  Elberfeld 

Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Altona 
Direktion  Mainz 

K.  E.-D.  Hannover 

Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Altona 

Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Essen 

Börssum-Hornb.  E. 
Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Elberfeld 
Reichsbahn 

K.  E.-D.  BerUn 


K.  E.-D.  Posen 
Pfälzische  E. 


Den  Haag. 


29/5.  05. 

Bln.  Scbg.  7/7. 


(F.  &  M.  Camp- 
<  hausen, 
I  Berlin. 
V.  Amern. 


(C.  H.  Meurs, 
l  Cleve. 

S-förmig. 


Nr.  21 


—  n 


Zeitung  des  Yereins 
DeutBcher Eisenbahnyerwaltunsep- 


Bezeichnung 


Marke 


Nr. 


Art  in 

Yerpackung 


Inhalt 


Ge- 
wicht 

kg 


der  Guter 


Lagerort 


Station 


Name  der  Bahn 


BemerkungeD 

(ingbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 
Aufklärung 
dienen  können) 


E 
E  J 
E  L 
E  P 
E  R 
E  &  R 
E  S 
E  S  &  S 

F 

F 

F  C  F 

F  F 

F  F 

F  G 

F  G 

F  G 

F  H 
F  H  &  Co 

F  K 

F  L 

F  R 

F  T 

F  V 
F  W  G 
F  W  M 

G  B 
G  B  C 

G  C 

G  F 

G  F 

G  G 

G  H 

G  J 

G  K 

G  M 

G  P 

G  R 

G  S 


G  S 


G 


S  &  Sch 
G  W 
G  W 
H 
H 
H  B 
H  B 
H  B 
H  C 
H  C 
H  &  Co 
H  Dr  G 
H  F 
H  F 
H  F 
H  F  F 
H  H 
H  H 
H  J  B 
H  K 
H  K 
H 
L 
R 
W 
H  L 
H  N  &  Co 
H  R  C 
H  S 
H  S 
H  S 
H  S 
H  S 
H  V 
H  W 
J 

J  &  C 
J  D 
I  F  H  L  Co 
J  K 


9696 

28606 
20 
3 

2878 
23535 
732 

300/301 
75 
4624 
1 

2 
5433 
5974/75 
56 
202 
11017 
389 
3 

1846 
4 

5000 
5613 
3796 
1597 

1342 
8660 
2954 
7938 
33131 
50 
1456 

390 
9570 

2533 

80 
6930 
556/57 
5705 

1/2 

55 
5100 
1262 
78501 

12 

43 

17 
872 
7302 

1 

3954 
4076 
961 


50 


Sack 
Kiste 

Kübel 
Paket 

Kiste 
Ballen 
Karton 

Sack 


Ballen 
Korb 
Bund 


Ballen 
Kiste 

Ballen 
Kiste 

Bund 
Sack 
Kiste 

Stange 
Ballen 
Stangen 
Stange 
Kiste 

Ballen 
Kiste 


Ballen 
Kiste 
Karton 
Eisenfaß 


Kisten 
Ballen 
Körbe 

Kiste 


Kiste 

Sack 
Flasche 

Kiste 
Ballen 


Kiste 
Kisten 

Kartons 

Ballen 
Kiste 


Weidenkb. 
Kiste 
Paket 
Bund 
Sack 

Kiste 

Stange 
Kübel 


Rübsamen  — 

1.  Saugfiaschen  — 

Reisebedürfnisse  — 

Butter  — 

Papier  — 

Holzwolle  — 

Stoffe  — 

Kleider,  Strümpfe  etc. 

alte  Eisenhaken  — 
eis.  Muffenformringe 

Pflugschare  — 

Papier  — 

Fensterbeschläge  — 

2  Hebelstangen  — 

Blumentisch  — 

Lattenkiste,  leer  — 

Korkrinde  — 

neue  Holzmodelle  — 

gefüllt  — 

Papier  — 

Lederwaren  — 

eis.  Rohr  — 
12  br.  pol.  Rohrstühle 

Betten  — 

gefüllt  — 

Rasenmäher  — 

Rundstahl  — 

Baumwollwaren  — 

Rundstahl  — 

Rundeisen  — 

gefüllt  — 

gefüllt  — 

Leinwand  — 

Kartons  — 

2  Glasscheiben  — 

9  Gießkannen  — 

türkischer  Honig  — 

Leinen  — 

Bürsten,  Schwämme 

leer  — 
eis.  Rad  (4  Speichen) 

Eisenrahmen  — 

Pflaumen  — 

Bettfedern  — 
kurze  eis.  Rohrbogen 

hölz.  Hebel*)  — 

?  _ 

leer  — 

Soda  — 

?  — 
Kinderwagen  mit  Inhalt 

Drahtnägel  — 

Putzwolle  — 

ansch.  ölbleiweiß  — 

1  Stahlpflug  — 

Webwaren  — 

blaugr.  Stoffe  — 

Webwaren  — 

Käse  — 

altes  Packstroh  — 

Damenwinterhüte  — 

Bettflocken  — 

eis.  Gewichte  — 

6  Hackmaschinen  — 

Schinken  — 

Gipsfigur  — 

Eisenwaren  — 

Tabak  — 

Waschbretter  — 

Privatdecke  — 

Zucker  — 

Privatdecken  — 

Senf  ~ 
Blechkannen,  gefüllt 

Flacheisen  — 

Butter  — 


10 
12 

28 
15 
34 
70 
37 
26 
12 
15 
490 
15 
40 
20 

5 
55 
96 
10 
23 
90 
60 

9 
50 
12 
37 
34 
24 
21 
122 
38 
59 
10 

7,5 
68 
17,5 

7 

12,5 

35 
/  5,5  \ 
\  5,5/ 

53 

62 
52 
32 
90 

4 

0 
60 
53 
15 
26 
11 
29 

181,5 

85 

18 

28 
142 
4,5 

41 

570 

6 
36 
20 
19 

7,5 
70 
22,5 

? 

30 
88 
110 
22 
49 
61 
30 


55 
56 
57 
58 
69 
60 
61 
62 
63 
64 
66 
66 
67 
68 
69 
70 
71 
72 
73 
74 
75 
76 
77 
78 
79 
80 
81 
82 
83 
84 
85 
86 
87 
88 
89 
90 
91 
92 

93 

94 
95 
96 
97 
98 
99 
100 
101 
102 
103 
104 
105 
106 
107 
108 
109 
110 
III 
112 
113 
114 

115 

116 
117 
118 
119 
120 
121 
122 
123 
124 
125 
126 
127 
128 
129 
130 


Holzwickede 
Neumünster 
Oldenburg  Gr. 
Wolgast 
Crefeld 
Berlin  H.  u.  L. 
Marggrabowa 
Aschersleben 
Venlo 
Saalfeld 
Hagen 
Lucka 
Bingen 
Wittenberge 
Cöln^Ger. 
Magdeburg  Hpt. 

Stettin  Hgb. 
Berlin  H.  u.  L. 
Mühlhausen  i/Th. 
Bremen  H.  II 

Flensburg 
Düsseldorf=Der. 
Essen  W. 
Pritter 
Hamburg  B. 
Düsseldorf=Der. 
Herne 
Esch 
Hagen  i/W. 

Alten 
Ludwigsburg 
Essen  H.  B. 
Leipzig  Bln. 
Hannover  N. 
Osnabrück  H. 
Elberfeld 
Westheim 
Düsseldorf=Der. 

Essen  Nord 

Berlin  H.  u.  L. 
Stuttgart  H. 
Ludwigsburg 
Remscheid 
Sterkrade 
Steinen 
Berlin  H.  u.  L. 
Straßburg 
Altona 
Gelsenkirchen 
Hamburg  B. 
Holzwickede 

Wülfel 
Diedenhofen 

Rheydt 
Holzwickede 
Voldagsen 
Basbeck=0. 
Posen 
Braunschweig  Eil. 
Berlin  Schles.  Bhf. 


K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Altona 
Oldenburgische  Stsb. 
K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Sächsische  Stsb. 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Essen 
Reichsbahn 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Bayerische  Stsb. 
E.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  BerUn 
Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Essen 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Berlin 

Reichsbahn 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Hannover 
Reichsbahn 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Berlin 


{sÄa^^tS^^-E-D.Frank^^ 


Düren 
Neuulm 
Soest 
Lehrte 
Minden  i/W. 
Günzenhausen 
Düsseldorf=Der. 
Kiel 
Breslau  Od. 
Barmen 
Vamdrup 
Saarburg 
Esch 
Labes 
Bonn 


K.  E.-D.  Cöln 
Bayerische  Stsb. 
K' E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Hannover 

Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Altona 
Reichsbahn 

K.  E.-D.'  Stettin 
K.  E.-D.  Cöln 


(für  Zemen-t- 
\  röhren. 


(mit  Photo- 
(  graphien. 


(30  cm  Durch- 
i  messer. 


(*)  an  einem 
;  Ende  Eisen- 
[  beschlag. 


(12  m  lang, 
(5,6  m  breit. 


XLV.  Jahrgang. 
26.  Juli  1906.  _ 


Iii  — 


Nr.  21 


Bezeichnung 


Marke 


Nr. 


Art  der 
Verpackung 


Inhalt 


der  Güter 


Ge- 

wicht 

•o 

kg 

d 
'S 

Lagerort 


Station 


Name  der  Bahn 


Bemerkungen 

(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


131 

J  M 

1  f\Q 

lUo 

ooiagesieii 

10 

131 

1  Düsseldorf=Der. 

iv.  Hj.-jj.  üiiDerieici 

132 

J  M 

5304  a 

Weinkorb 

(  Waschblau, 
(  Ofenschwärze 

f 

20 

132 

Voldagsen 

K.  E.-D.  Hannover 

183 

J  M  K  S  P 

Faß 

ansch.  Heringe 

80 

133 

Hamburg  Eilg. 

K.  E.-D.  Altona 

134 

J  S 

1152 

Paket 

Eisenwaren 

8 

134 

1  Gadebusch 

Grhzl.  Meckl.  Stsb. 

135 

T  O 
J  O 

DODZ 

Kiste 

geiuuL 

135 

j  Dellbrück 

136 

J  ot  00 

OOQ^  n 
ÖOOl  3, 

Ballen 

Kleidungsstücke 

1  8 

136 

Hainewalde 

Sächsisch©  Stsb. 

137 

r    rp  TT 

J   i  n. 

Kiste 

leere  Flaschen 

DO 

137 

1     Stettin  Hgb. 

138 

T  TT 

4UO 

1  i  Faß 

Karbolineum 

138 

Diedenhofen 

Reichst)  ähn 

139 

J  W 

£k  1  o     T?  Q  f1  n  Q  n  £i 
eis.  XliciUIlciUC 

139 

Hösel 

140 

K 

105 

1  Paket 

hölz.  Firmenschild 

26 

140  Wickrath 

K.  E.-D.  Cöln 

141 

TT 

Ballen 

Bettzeug,  Kleider 

141 

Emmerich 

TT    TT  TToaöi-» 

142 

/         TT  P 

louyu  1 

Holzkübel 

Senf 

Dt/ 

142 

Wiesbaden  S. 

Fii f  1  riTi  ATtiti'z 

143 

1        TT  P  13 

1      U  L/  t> 

\          T   Vi  P 

1        1  o  ß 
1    1  ö  rs  13 

—  1 

ÖV  1 

4 

Kisten 

Zollgut 

327 

143 

Baden 

Badische  Stsb. 

144 

TT  "n 
Jv  U 

54 

1 

Kiste 

? 

Ol 

144 

Hamburg  H. 

TT    TT   "n  ÄH-r»r»Q 

145 

TT   TT  7^   13  cl 
Jv  Iii  U  DSl 

\ 

Paket 

Bohrer,  Zange 

£* 

D 

145 

Gassen 

TT     T?    "n  RröolQn 

IV.  iii.- u.  oresidu 

146 

C  Ii' 

l 

Sack 

Zucker 

146 

Limburg 

JV.  Jii.-u.  j;  r<iujvi.  dl/ jyi^ 

147 

TT  TT 

Z 

Kiste 

Zollgut 

ÖO 

147 

Hamburg  H. 

JV.  Jli.-U,  JxLIlijllcL 

148 

K  K 

100 

» 

(2  Dosen  Spitzkugeln  > 
(     aus  Schokolade  ) 

? 

148 

Gharlottenburg  G. 

K.  E.-D.  Berlin 

149 

K  L 

875 

1 

Kunstgegenstand 

7 

149 

Cnln^Ger. 

K.  E.-D.  Cöln 

150 

K  0  P  A  Sp 

1 

1 

Verschlag 

Werkzeug 

48 

150 

Cöln  Eilg. 

TT"                  T^V       TT      1 1  IC^ 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

151 

K  Ä;  S 

26586 

Zelluloid 

88 

151 

Wahren 

TT  TT 
iV  U 

Cid 

} 

Kiste 

1.  Weinflaschen 

0ö,O 

162 

Bingen 

Uir(5K.tlüIi  iVltllUA 

1 

lDi5 

XV  oc  VV 

1 ^4Ö0U 

1 

Holzring 

Kabel 

D^  I 

153 

Breslau  O/S. 

TT    F  -F)  Rroolaii 

1  f>A 

IE>4 

I 

1  j 

Pakete 

Papier 

154 

Velbert 

TT    TT   F>  FlhArfAlrl 
JV.  Iu,U,  HilUcxlolCl 

100 

T .  p  n 

JOOüö 

J 

Sack 

Mandeln,  geschn. 

IFi 
lO 

165 

Saarbrücken 

Ol.  ti  U IlclllXl-OctcH  ur. 

lOO 

1 

Koffer 

156 

Hannover 

XV.    ÜJ.-I^.    mdlllJÜ  VcX 

10/ 

T  TT 
Ij  1 1 

Ol 

Kiste 

Butter 

157 

Cöln  Eilg. 

TT    TT  .F)  Pnln 

lOo 

T  M 

o 

1 

Ballen 

? 

158 

Schwandorf 

xjdj  tjriöditj  otöU. 

159 

L  S  T  &  Co 

— 

5  2680  \ 

17'iaf  A 

jtvisie 

(  Lagerscheiben, 
\  Kupferhülsen 

i 

107 

ioy 

TT    1         •    1  J 

Holzwickede 

K.  E.-D.  Elberfeld 

160 

Lt. 

13  n  »1  /I 

6  Stühle 

25,5 

St.  Andreasberg 

K.  E.-D.  Cassel 

671 

161 

L  W  N 

1 

Verschlag 

Glaswaren 

90 

161 

Cöln=Ger. 

K.  E.-D.  Cöln 

162 

M 

Stab 

Flacheisen 

84. 

162 

Wipperfürth 

K   F  -D  Elberfeld 

163 

M 

94 

Sack 

Bindfaden 

3 

163 

Luxemburg 

Reichsbahn 

164 

M 

2917 

1 

Kiste 

gefüllt 

160 

164 

Hamburg  B. 

K.  E.-D.  Altona 

165 

M 

11519 

1 

— 

Eisenflasche,  gefüllt 

187 

165 

Danzig  1.  T. 
Berlin  H.  u.  L. 

K.  E.-D.  Danzig 

IVI   D  Xv 

04/ 

1 

Sack 

1.  Flaschen 

"O 

166 

TT    F   Fl  Rflrlin 
IV.  Hj.  1^.  x>eiiiu 

lfi7 

YV  M  Pr>  "VY 

Eisenfaß 

leer 

^1 

167 

Bretzfeld 

Württemberg.  Stsb. 

lUO 

1  1 QO 

Kiste 

gefüllt 

*p 

168 

Friedrichshafen 

IRQ 

Iii  Cj 

Ballen 

Leinwand 

169 

Regensburg 

M  Ti'  P 

JUUU 

1 

Korb 

18  Fl.  Wein 

170 

Lützen 

TT  V -F>  fTsiIIa  1 /c: 
JV.       \J,  mdiio  d/o. 

171 
III 

iVl  VT 

\ 

Bund 

5  Körbe 

Q 

171 

Dresden  Fr.  Uml 

OdCUölSCUü  Olö u. 

172 

M  J  F 

3080 

Kiste 

leer 

45 

172 

(      Neuhans  > 
<(Kr.  Sonneberg) 5 

K.  E.-D.  Erfurt 

17^1 
1/0 

M  T 

Ol 

Paket 

2  Wollsäcke 

O 

173 

Posen 

TT     IT    Fl  Prtaon 

174 

(        A  >l  ) 

M_i 

417 

Eisenil. 

ansch.  Benzin 

188 

174 

Weidenau 

K.  E.-D.  Elberfeld 

176 

M  L 

7Q7Q 

\ 

Kiste 

gefüllt 

OO 

175 

Posen 

K.  E.-D.  Posen 

I  f  o 

M  M  1.' 
iVl  iVl  cj 

\ 

Ballen 

Lumpen 

80 

176 

Guben 

üayeriscne  otsb. 

177 

iVi  iL 

1  OQ 

Bund 

4  Tafeln  Filz 

1  7 
l  1 

177 

Nürnberg  H. 

178 
1  f  o 

iVf  ^ 

1010 

1 

4  Ketten 

OO 

178 

Duisburg 

JV.  jii.-ij.  HiSsen 

1  7Q' 

IVi  1 

o\jI 

Paket 

Tüten 

179 

Gora 

JV.  lii.-JJ.  ir^oseii 

ivi  vv 

TIT 
Iii 

eis.  Rohre 

1  1 
1 1 

180 

Coburg 

TT"     T7     T\  T^^•l^nl■^ 

JV.  j1j.-j_^.  xi*riiii  l 

Ifti 

M  7  TJ 

iVl  IN 

/ooua. 

Sack 

Korken 

o 

o 

181 

Friesack 

JV.  xL.-JJ.  AllOuil 

obuy 

Kiste 

? 

.i4 

182 

Ohligs 

K.  E.-D.  Elberfeld 

\r  p 

4DDZ 

Korb 

Eisenwaren 

Qn 
oU 

183 

Rheine 

XV.  ii(.-u.  iviunster 

ISA 

IN  IVl 

eis.  Topf 

1 

184 

Stuttgart  H. 

W^ürttemberg.  Stsb. 

185 

vv 

Kiste 

runde  Stahlplatten 

luD 

186 

Leipzig  Berl. 

IT    TT"    T^     tT.iIlti   o /Q 

Jv.  Jii.-JJ.  Halle  a/o. 

186 

Kondenstopf 

ZI 

186 

Eilenburg 

iv.  Hi.-Jj.  rsresiau 

187 

O   R  P 

Ketten 

1  Q 

ly 

187 

Penzig 

188 

O  K"  P 

V/    IV    '  y 

Kiste 

Kleider 

Di 

188 

Hillesheim  Eifel 

St.  Johann=Saarbr. 

189 

O  T  V 

V   1  V 

Korb 

leb.  Tauben 

•J 

r 

189 

Luxemburg 

W^ilhelm-Luxemburg 

190 

p 

Kiste 

6  Flaschen  Spiritus 

15 

190 

Saarburg 

T?  AI /^Vi  cTkf3  h  n 

191 

p 

5 

Sack 

Betten,  Wäsche 

24 

191 

Grevesmühlen 

Grhzl.  Meckl.  Stsb. 

192 

p 

311 

Korbkanne 

leer 

8 

192 

Ladenburg 

n 

Direktion  Mainz 

193 

p 

312 

Bund 

2  Körbe 

10 

193 

K.  E.-D".  Berlin 

194 

p 

754 

Ballen 

Tapeten 

12 

194 

Wilmersdorf=Fr. 

195 

P  H 

? 

Wagenachse  in.  Buchse 

27 

195 

Trier  Hpt. 

St.  Johann=Saarbr. 

196 

P  H 

Platte 

Zinn 

10 

196 

Mochbern 

K.  E.-D.  Breslau 

197 

Ph  W 

9457 

Sack 

Zwiebeln 

45 

197 

Harburg 

Bayerische  Stsb. 

198 

P  0 

316 

Ballen 

Kleider 

81 

198 

Düsseldorf=Der. 

K.  'E.-D.  Elberfeld 

199 

P  P  E 

4083 

Papier 

114 

199 

Torgau 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

200 

P  P  F 

4022/24 

3 

Seidenpapier 

168 

200 

Voitersreuth 

Sächsische  Stsb. 

201 

Q  N 

4180 

1 

Paket 

2  Handkoffer 

11 

201 

Gelsenkirchen 

K.  E.-D.  Essen 

(J.  Müller, 
\  Barmen=U. 


! Annahütte 
Jacob 
Wagener, 
Hildesheim. 


(marmorähn- 
1   liehe  Masse. 


Gr.=Neundorf. 
Gepäck. 


Streckenfund. 


y.  Hainholz. 


Zollgut. 


Nr.  21 


IV 


Zeitung  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahnverwaltungen. 


Bezeichnung 


Marke 


Nr. 


Art  der 
Verpackung 


Inhalt 


Ge- 
wicht 
kg 


der  Güter 


K 

biaoe 

203 

K 

11 

ivisie 

204 

R 

1807 

p 
rt 

2141 

OUIICI 

Am 

1334 

Kjstc 

207 

R  &  C 

92 

Paket 

208 

R  M 

Bund 

209 

R  0 

187 

Faß 

ZU) 

ö 

Ol  1 

G 
O 

Ol  o 

Vi 

17 

JjUHU. 

213 

ö  &  KjO. 

6863 

214 

S  E 

26775/76 

Kisten 

Ol 

2210 

G  1? 

8556  1 

iviöie 

216 

S  G 

197 

Ballen 

217 

S  J  S 

4892 

Kiste 

Ol  o 

G   T  O 

4882 

219 

S  P 

944 

G   JEL  G 
b  &  b 

12 

G  G 
b  b 

363/5 

G  Q 
b  b 

1318 

X>clll(^ii 

G  G 
b  b 

115551 

IVlöl'e 

2-24 

s  st 

132 

i 

ivoru 

225 

St 

317 

2 

zJd 

1 

4 

1  b 

i  5  b 

181950 

J.  vv 

60 

MusterkofF. 

zoU 

V  TT  7 

4 

Kiste 

OQl 
^oX 

V  TT 

V  xl 

46629 

V  M 

V  iVl 

z5o 

V     1  VT 

3179 

Kiste 

Z04 

W 
Vv 

1029 

Paket 

235 

w 

5625 

oaß 
Job 

vv 

6087 

Korbkanne 

^3/ 

W  V 
vv  r 

09Q 

W  TT  G 
VV   Xl  b 

6663 

1  1  Flasche 

VV  IV 

16 

!Z4U 

\\r  TZ 
VV  IV 

1  Bund 

O/l  1 

W  M 
VV  iVl 

4088 

1  Sack 

242 

W  0 

724 

1  1  Blecheimer 

243 

W  P 

20 

1  Rolle 

244 

W  R  &  Co. 

9929  ' 

1  Kiste 

245 

w  s 

51/52 

246 

W  T 

2667/5608 

2  Körbe 

247 

W  U 

897 

248 

w  w 

1505 

Kiste 

249 

z 

I 

250 

Z  G 

Kiste 

251 

Z  G  N 

940 

252 

Z  R  • 

Sack 

253 

Z  W 

25 

Kiste 

Radreifeneisen 

Schaustellerutensil. 
(Porzellan  u.  Emaille 
\  greschirr 

graue  Körbe 

leer 

Gläser 

2  Gasrohre 

öl 

eis.  Riemenscheibe  - 
Rundeisen 
neue  Spankörbe 

4  Flaschen  Säure  - 
elektr.  Apparate 
Nudeln 

Handtuchleinen 
gefüllt 
gefüllt 

(   Kartons  mit  seid. 
\  Bändern 
Schuhwaren 
Lattenverschläge,  leer 
Sommerstoffe 
? 

Eisenw.  — 
Ventile,  1  Gegengewicht 

eis.  Wellen  — 

Schmutzwolle  — 

5  Kruzifixe  (Glasglock.) 
Rad  z.  Grasmäher  — 
Muster  — 
Glasscheiben  — 
elektr.  Sicherungen  — 
eis.  Gewichte  k  2  kg 
gefüllt  — 
Kuchenbleche  usw.  — 

Seife  — 

Benzin  — 

eis.  Kette  — 

öl  — 
hölz.  Küchenschaft  — 

15  Obstkörbe  — 

Zinn  — 

Honig  — 

Messingblech  — 
Haar-  u.  Häkelnadeln 

Herdplatten  — 

leer  — 

eis.  Welle  — 

leere  Flaschen  — 

Kette,  6,20  ml.  — 

verz.  Griffe  — 

Pflugschare  — 

Bittersalz  — 

Zucker  — 


183 
168 


202 

203 


Liagerort 


Station 


69,5  204 

14  |205 
35,5  1206: 
3,6  !-207 
40  208; 


212 
8 

177 
5 
42 

153 
19 
31 
45 
80 

73 

37 
57 
28 
198 
10 
40 

147 

36 
65 
24 
76 
16 
10 
12 
146 
24 


17 
14 

12 

2 
23 
50 

3,5 
63 
49 
30 

5 
61 
59 
16 
23 

4 
25 
54 


209 
210 
211 
212 
213 
214 
216 
216 
217 
218 

219 

220 
221 
222 
223 

224 

226 

226 
227 
228 
229 
230 
231 
232 
233 
234 

235 

236 
237 
238 
239 
240 
241 
242 
243 
244 
246 
246 
247 
248 
249 
250 
251 
252 
253 


Neuß 
Naumburg  H. 

Usedom 

Letmathe 
Düsseldorf«Der. 
Erlangen 
Luckenwalde 
Alsfeld 
I  Günzenhausen 
Schönhausen  a/E. 
Flensburg 
Empel 
Nürnberg  H.  B. 
Essen  H.  B. 
Cassel  0. 
Essen  H.  B. 

M.=Gladbach  Eilg. 

Landeshut  Schles. 
Berlin  H.  u.  L. 
Hamburg  H. 
Hamburg  B. 

Mülheim  a/Ruhr 

(  Niederschöne-  ) 
\     weide=Joh.  ) 

Stadtilm 
Lampertsmühle 
Posen 
Crailsheim 
Dortmund  Eilg. 
Coburg 
Hamburg  H. 
Hamburg  B. 
Leipzig  Th.  Bf. 
5  Blankenstein  ) 
\       a/Ruhr  ] 
Straßberg  i/H. 
Hamburg  B. 
Braunschweig  H. 
Siegen 
Urmitz 
Horrem 
Asch 
Ohligs 
Wahren 
Hamm 
Flensburg 
Hannover  N. 
Hatzenport 
Altenhundem 
Hamburg  L. 
Kupferdreh 
Coswig  i/Anh. 
Friedrichshafen 


Name  der  Bahn 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


K.  E.-D.  Cöln  -i-       *  j*. 

K.  E.-D.  Erfurt  jHeiligenstadt 

K.  E.-D.  Stetiin 

K.  E.-D.  Elberfeld 


Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Essen 
Bayerische  Stsb. 
K".  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Erfurt 
Pfälzische  E. 
K.  E.-D.  Posen 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

K.  E.-D.  Essen 

Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Cöln 

n 

Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Hannover 
St.  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Lübeck-Büchener 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
Württemberg.  Stsb. 


Breslau  M.  F. 
Gepäck. 


(Stempel : 
\  F.  C.  T/BN. 


B.  Güter  mit  Adressen  bezeichnet: 


Mac  Adoo 
J.  Böhm 
Botzet 
\       AS  ) 
\  Berlin  Nord ) 
Esbjerg 
Garvens 
(  Gouverne 
<  ment 
\  Tsingtau 

B  B  Herne 

Av.  Hols 
Junas  &  H. 
Kestermann 

Kiekert  Söhne 


47/625 

Kiste 
Bierfässer 
Kiste 

Zollgut  — 
leer  — 
Packmaterial  — 

3 

67 
25 

254 
255 
256 

Baden 
Berlin  Stb. 
Bendorf  (Rhein) 

Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Cöln 

4 

Sack 

Wäsche,  Kleider  — 

25 

267 

Berlin  Stb. 

K.  E.-D.  Berlin 

97  A 

Lehnstuhl  — 
Pumpenzylinder  — 

15 
17 

258 
269 

Vamdrup 
Cöln=G. 

K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Cöln 

1 

Kiste 

?  - 

112 

260 

Hamburg  B. 

K.  E.-D.  Altona 

y  36 

5 

1 
1 
1 
1 

1 

Bierfässerl 

Eisfaß  1 
Handkoffer 
Stange 
Kiste 

n 

leer  — 

Herrenkleid.  (Gepäck) 
Flachstahl  — 
Maschinenteile  — 
(         Schlösser,  \ 
\    Türgehänge  etc.  I 

289 

21 
7 

1,6 
20 

261 

262 
263 
264 

265 

(Recklinghausen ) 
\         Hpt.  5 

Bad  Harzburg 

Halle  a/S. 
Bochum  Nord 

Hösel 

K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Essen 

n 

Wülfel  21/6. 


(30502,  30420, 
l  30404,  30241. 


rCont.  Steel 
\  Works, 
i  Sheffield. 


(z; 

Bezeichnung 

3 

Art  der 

ae- 

Marke         |  Nr. 

N 

a 

Verpackung 

Inhalt 

wicht 

e 
■o 

a 
<*-• 

•< 

kg 

a 

<c 

3 

der  O  fi  t  e 

r 

3 
d 

Lagerort 


Station 


Name  der  Bahn 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


Jacob  Knoop ( 
Söhne  ) 
Konazke 
Lotzen 
Martha  Lück 
G.  Luther 
Mönche-  V 
berger  > 
Gewerk  j 
Nicolas  ( 
Morgrolf  ) 
C.  Naumann 
Paß 

.-yji- 5  Forstamt  [ 
'^'^l  Reinersdorf  ), 

276  Rommenhöller 

277  S.  Rosenkranz 
I      L.  O. 


266 

267 
268 
269 
270 

271 


272 

273 
274 


278 

279 
280 
281 
282 
283 

284 

285 


O.  ), 
rh.  od.y 
irhs.;  ) 


'(Sonderh. 
Sangei 
Spatenbräu 
Sprengel 
Stoltenberg 
Weibertreu 
Weiderer 

Wierz- 
bolowsky 
&  Söhne 
Winkel 


}  - 


286Matia8  Wumkil  — 


— 

1 

Weinfaß 

leer 

43 

266 

Grunewald 

K.  E.-D.  Berlin 

— 

13 

1 
\ 

Reisekorb 

Kiste 
Bund 

leer 

Achse  (2  Räder) 

Geschirr 

Privatdecke 

9 
38 

8 
50 

267 
268 
269 
270 

Charlottenburg  G. 
Lotzen 
Posen 
Bingerbrück 

K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Posen 
Direktion  Mainz 

— 

— 

Plan 

24 

271 

Berlin  H.  u.  L. 

K.  E.-D.  Berlin 

Ballen 

Zollgut 

7 

272 

Myslowitz 

K.  E.-D.  Kattowitz 

62 

Karton 
Sack 

Buch,  Bürste,  Wecker 
Schweinshaare  — 

1 

12 

273 
274 

Dresden=N. 
München  Süd 

Sächsische  Stsb. 
Bayerische  Stsb. 

Gepäck. 

10 

; 

9 

Holzspunde 

21 

275 

Hamburg  B. 

K.  E.-D.  Altona 

99680 

i 

Zjiinder 
SchUeßkorb 

leer 

22 
44 

276 
277 

Eyach 
Cöln  H. 

Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Cöln 

Gepäck. 

— 

Bund 

2  holz.  Rechen 

2 

278 

Erfurt 

K.  E.-D.  Erfurt 

21304 
91/84 

Bierfaß 
Korb 
Kiste 

leer 

Kleider 

leer 

Makkaroni 
Weißbierfaß,  leer 

20 
20 
38 
16 
33 

279 
280 
281 
282 
283 

Hannover  Nord 
Berlin  Stb. 

Kiel 
Trier  H.  B. 
Berlin  Ostbf. 

K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Altona 

St.  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Berlin 

br.  Koffer? 
Kiste  S 

Kleider,  Wäsche 

nn 

284 

Thorn 

K.  E.-D.  Bromberg 

Koffer 
Sack 

gefüllt 
Töpfe,  Eimer 

20,5 
11 

285 
286 

Eger 
Carnap 

Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 

Sandberg. 

C  Güter  mit  Nummern  bezeichnet : 


287 

gelb 

I 

1  Bund 

8  Stg.  Rundstahl  — 
fi  Lampenkugeln  — 

19 

287 1 

Bremen  H. 

K.  E.-D.  Hannover 

288 

39 

Kiste 

12 

288! 

Lübeck  Eilgut 

Lübeck-Büchener 

289 

181 

Limonadenessenzen 

42 

2891 

Freyung 

Bayerische  Stsb. 

290 

198 

Privatdecke  — 

50 

290: 

Herbesthal 

K.  E.-D.  CölD 

291 

462 

Kübel 

Butter  — 

17 

29l| 

Hagen 

K.  E.-D.  Elberfeld 

292 

weiß 

565 

eis.  Rohr  — 

66 

292 

Sonderburg 

K.  E.-D.  Altona 

293 

775 

Eisenbohrer  — 

3 

293 

Hamburg  H. 

Badische  Stsb. 

294 

871 

Fahrrad  — 

294 

Bruchsal 

295 

weiß 

975 

Eisenplatte  — 

57 

295 

Herzberg  a/E. 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

296 

1308 

Faß 

leer  — 

18 

296 

Kreuzau 

K.  E.-D.  Cöln 

297 

3093 

Kohls.-Zyl. 

leer  — 

20 

297 

Barmen=R. 

K.  E.-D.  Elberfeld 

298 

4510 

Kette  — 

48,5 

298 

Grunewald 

K.  E.-D.  Berlin 

299 

6052 

Kisten 

Biskuit  — 

10 

299 

Nürnberg  R. 

Bayerische  Stsb. 

300 

8173 

Kiste 

Margarine  — 

18 

3CX) 

Radevormwald 

K.  E.-D.  Elberfeld 

301 

9671 

Pack 

Vorsatzbretter  — 

301 

Wangerin 

K.  E.-D.  Stettin 

302 

47705 

Kiste 

?  — 

142 

302 

Kiel 

K.  E.-D.  Altona 

303 

220826 

Fahrrad  — 

303 

Stargard  i/Pom. 

K.  E.-D.  Stettin 

Gepäck. 


Gepäck. 


D.  Güter  mit  Zeichen  versehen : 


822 

1  60 

821 

2 

Kisten 

gefüllt  — 

|l30 

304 

Hamburg  B. 

K.  E.-D.  Altona 

6031/2 

2 

Limburger  Käse  — 

71 

305 

Neustadt  a/Orla 

K.  E.-D.  Erfurt 

1 

Kiste 

gefüllt  — 

90 

306 

Hamburg  B. 

K.  E.-D.  Altona 

6402 

gefüllt  — 

18,5 

307 

» 

83358 

Ballen 

Korken  — 

50,5 

308 

Erfurt 

K.  E.-D.  Erfurt 

4329 

Beutel 

Kaffee  — 

25 

309 

Herford 

K.  E.-D.  Hannover 

5199 

Sack 

Repssamen  — 

105 

310 

M.=Gladbach 

K.  E.-D.  Cöln 

Nr.  21 
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kg 
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ti 
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Aufklärung 
dienen  können) 

311 

\  Z\  } 

5859 

1 

Kiste 

? 

— 

19 

311 

Barnien=R. 

K.  E.-D.  Elberfeld 

312 

{  i9-  i 

Sack 

Lederabfälle 

31 

312 

Pirmasens 

Pfälzische  E. 

313 

(    .Heligal  ? 
(    Premier"  S 

Fahrrad 

20 

313 

Frankfurt  a/M. 

K.  E.-D.  Fraukf.  a/M. 

Gepäck. 

314 
315 
316 
317 
318 
319 
320 
321 
322 
323 
324 

Gußzeichen 
„Phänomen" 
„Phänomen" 
„Wanderer" 
„Brennabor" 
„Dürkopp" 
„Castrop" 
grün 
weiß 
rot 
rot 

„03" 
258 
1 

49466 
311183 
43 

j 

2 
3 

Stange 
Stangen 

eis.  Maschinengewicht 
Fahrrad  — 
Fahrrad  — 
Fahrrad  — 
Fahrrad 

Fahrrad  — 
eis.  Ventil  — 
Rohr  mit  Flansch  — 
Rundeisen  — 
Flacheisen  — 
Zinkrohre  — 

5 
20 

25 

lO 

12 
12 

50 

314 
315 
316 
317 
318 
319 
320 

322 
323 
324 

Cassel  0. 
Berlin  H.  u.  L. 
Bochum  S. 
Hannover 
Rostock  C. 
Hannover 
Castrop 
Grunewald 
Bersenbrück 
Wechselburg 
Greifenberg  i/P. 

K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Hannover 
Grhzl.  Meckl.  Stsb. 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Berlin 
Oldenburgische  Stsb. 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Stettin 

Gepäck. 
Gepäck. 
Gepäck. 
Gepäck. 
Genäck 

1) 

E.   Güter  ohne  Bezeichnung: 


587 


—  25 


Kiste 

Karton 

Kiste 
Wagen 

Stück 

Bund 

Sack 

Ballen 

Sack 

BaUen 
Blechkanne 
Rolle 
Kiste 

in  Papier 
Bund 

Stück 
Bund 


Korb 
Koffer 


Bund 
Rollen 

Rolle 
Rollen 
Sack 
Reisekorb 
Tonne 
Stange 
Bund 


Kiste 
Korb 

Bund 


Säcke 
Stäbe 


8  Absperrhähne  — 
Achslager  (alt)  — 
Anzug,  Kragen  — 

2  Apparatteile  — 
Asphalt  — 
Asphalttafeln  — 
neue  Badewanne  — 

3  Bambusstangen  — 
Bandeisen  — 
Betten  — 
Betten  — 
Betten,  Wäsche  — 
Betten,  Wäsche  — 
Bindegarn  — 
verm.  ßleiweiß  — 
Bleidraht  — 
Bogenlampenteile  — 
eich.  Bohle,  4,5  m  — 
buch.  Brett,  1,68  m  — 
11  Brettchen,  lu.  1,80m 
Bretter  — 
kief.  Bretter,  3  m  — 
Bretter  (Schwarten)  — 
eis.  Brustbaum  — ) 
Laterne  — 3 
Bücher,  Wäsche  (Gep.) 
Damenkid.  (Gepäck)  — 
Damenrad  — 
Decke  — 
Privatdecke  — 
Privatdecke  — 
2  hölz.  Deichseln  — 
Drahtgeflecht  — 
Drahtmatratzen  — 
Drahtseile  — 
Drahtseil  — 
Düngesalz  — 
Effekten  — 
Eier  — 
vierk.  Eisen  — 
14  Stg.  Eisen  — 
8  Stg.  Eisen  — 
Eisengewicht  — 

Eisenguß,  Messinghähne 
Eisengußwaren  — 
Eisenrohr  — 
10  lack.  Eisenstäbe  — 
(  2  Eisen  Stangen  mit  ) 
i    Schraubenlöchern  ) 
Eisenstange  mit  Griff 
runde  Eisenstange  — 
runde  Eisenstange  — 
Erbsen,  Grütze  — 
Fassoneisen  — 
Fahnenstange  — 
Fahrrad  — 
Fahrrad  — 


2 

325 

Magdeburg=S. 

4,5 

326 

Dorfen 

4 

327 

Oberhausen 

12 

328 

Hamm 

10  000 

329 

Mengede 

687 

330 

Hamburg  B. 

25 

331 

Trier  H. 

2,5  332 

Haßleben 

34 

333 

Aschersleben 

28 

334 

Warmbrunn 

30 

335 

Putbus 

25 

336 

Basel 

29 

337 

Lübeck 

16 

338 

Dalibergen 

63 

339 

Rauxel 

28 

340 

TjötZftTl 

J — J  V  '  V£ä\J  iJ. 

25 

341 

Großenhain  C.  G. 

342 

Saarlouis 

2 

343 

Berlin  H.  u.  L. 

17 

344 

Heilbronn  H. 

ca.  10 

345 

Kiel 

25 

346 

Salzbergen 

60 

347 

Ulm 

348 

J.  KZ  liO\jllKZ  LI 

25 

349 

Heringsdorf 

8,5 

350 

Birnbaum 

13 

351 

Danzig  H. 

.  17 

352 

Lieffnitz 

18 

353 

Düsseldorf=Der. 

44 

354 

Blumenberg 

22,5 

355 

Magd.=Buckau 

62 

356 

Verden 

56 

357 

Oberstein 

44 

358 

Bamberg 

75 

359 

Cöln  Eilg. 

84,5 

360 

Pankow  Rgb. 

19,5 

361 

Frankfurt  a/M.  H. 

50 

362 

Cöln=Deutz 

32 

363 

Hamburg  H. 

56 

364 

Hagen  i/W. 

96 

365 

Vohwinkel 

14 

366 

Posen 

32 

367 

Plauen  i/V.ob.Bhf. 

75 

368 

Neckarsulm 

161 

369 

Oberhausen 

8 

370 

Frankf.  a/M.  Hpt. 

4 

371 

Warburg 

8 

372 

92 

373 

Lüdinghausen 

99 

374 

Oberhausen 

39 

375 

Dortmund  K.  M. 

30 

376 

Hannover  N. 

2 

377 

Appenweier 

378 

W  orms 

379 

Raudten 

K.  E.-D.  Magdeburg 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 


K.  E.-D.  Altona 
St.  Johann=Saarbr. 

K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D.  Breslau 

K.  E.-D.  Stettin 
Badische  Stsb. 
Lübeck-Büchener 
K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
St.  Johann=Saarbr. 

K,  E.-D.  Berlin 
Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Münster 
Württemberg.  Stsb. 

Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D.  Hannover 
St.  Johann=Saarbr. 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D".  Posen 
Sächsische  Stsb. 
Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D".  Essen 


K.  E.-D.  Hannover 
Badische  Stsb. 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Breslau 


Gepäck. 

Ess.  54  391. 
roter  Strich. 


10  Bhnmstrei. 
Gepäck. 
Gepäck. 
Gepäck. 


graue  Kanne. 
Streckenfund. 


(Bücher  gez. 
l  J.v.Gramkow. 

Gepäck. 
Dienstgut  ? 

(für  Heu- 
(  wender. 


Gepäck, 
vierkantig. 


^48  cm  lg. ; 
!  hakenartig 
[  gebogen. 

!4,38  m  lg.,  zur 
Siederöhren- 
Reinigung. 


Gepäck. 
Gepäck. 


1)  The  Edgar  Allen  High  Speed  Steel. 


XLV.  Jahrgang. 
26.  Joli  1905. 


—  vn  — 


Nr.  21 


Bezeichnung 


Marke 


Nr. 


Art  der 
Verpackung 


Inhalt 


Ge- 
wicht 

kg 


der  Güter 


Lagerort 


Station 


Name  der  Bahn 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


380 
381 
382 
383 
384 
386 
386 
387 
388 
389 
390 
391 
392 
393 
394 
395 
396 
397 

398 

399 
400 
401 
402 
403 
404 
405 
406 
407 
408 
409 
4101 
411 
U2 
413 
414 
415 
416 
417 
418 
419 
420 
421 
422 
4231 
424' 
425 
426 
427 

428 

429! 
430 

431 

432 

433 

434 

435 

436 

437 

438 

439 

440 

441 

442 

443 

444 

445 

446 

447 

448 

449 

450' 

451 

452 

453 

454 

455 

456 


/  - 
\  - 


Blechkanne 
Bund 


Sack 
Stangen 

Bund 

Stange 

Bund 

Stange 

Bund 
Stangen 

Bund 

Kiste 

Reisedecke 
Ballen 

Bund 


Käfig 
em.  Topf 


Sack 


Bund 
Paket 

Wagen 
Bund 
Korb 
Sack 
Bund 
Handtasche! 


Helinschtl. 
Bund 

Reisekorb 
Handtaselie 
Paket 
Bund 

Sack 
Ballen 

Sack 
Korb 
Stück 

Paket 
Ballen 


Kette 
Wagen 
Ballen 

in  Stroh 
Bund 

Korb 
Koffer 
Segelt.-Kff. 
Reisekorb 
br.  Koffer 

Sack 
Karton 
Schließkorb 
Korhkoffer 
Sciiließkorb 
Reisekorb 

1  " 
I  Sack 


flüssige  rote  Farbe  — 
buch.  Faßstäbe  — 
5  Fensterstangen  — 
40  Fensterstangen  — 
rd.  Feuertopf  — 
Fischmehl  — 
Flacheisen  — 

5  Stg.  Flacheisen  — 
Flacheisen  — 

12  Stg.  Flacheisen  — 
Flacheisen  — 

6  Stg.  Flacheisen  — 

1  Flachstahl,  2Rundeis. 
79  Stg.  Flachstahl  — 

13  1.  Flaschen  — 
eis.  Flaschenschrank 
Frauen-,  Kinderkleider 
blaues  Futterleiueii  — 

/    4  eis.  Gabeln  zum  ^ 
\Hebenv.Telegr.-Draht/ 
26  hölz.  Gabelstiele  — 

15  eis.  Gardinenstg.  — 

16  Gardinenstangen 

2  Gasrohre  — 
5  Gasrohre  — 

4  Gänse  — 
ansch.  (4elee  — 
eis.  Gestell  — 
34  Getreidesäcke  — 
Gips  — 
Gipsdiele  — 
kleine  Glasflaschen  — 
Guniinischlauch  — 
Gußeisen  — 

2  Gußlager  — 
Gußräder  — 
Häcksel  — 

5  Hämmer  — 

eis.Hebelstangem. Klaue 
Heizrohrschlange  — 
Hemd,  gez.  H.  Kamm 

3  Herdringe  — 
Herrentilzhüte  — 
Herrenkleider  (Gepäck) 
Herrenwäsche  (Gepäck) 
Holzleisten  — 
5  Holzpfähle,  1,5  m  — 
10  Hufeisen  — 
unger.  Hühnerfedern  ^ 
Matten  -  / 
Kaffee  — 
3  Kaffeemühlen  (Blech) 
troekii.  Kalbfelle     —  \ 


zerriss. 
gußeis. 
Kapok 
Kapok 
Kessel 


Kalbfelle 
Kammrad 


m.  Einsatz 


Kies  — 
Kinderkostüme  — 
roher  Kindersarg  — 
rot.  Kindertisch  — 
28  Kirschkörbe  — 
eis.  Klaue  — 
Kleider  — 
Kleider  — 
Kleider  (Gepäck)  — 
Kleider  (Gepäck)  — 
Kid. -Nessel,  Iloi  k  usw. 
Kleiderrechen 
Kleider  — 
Kleider  — 
Kleidung  (Gepäck)  — 
Kid.,  Briefe  (Gepäck) 
Kl(l.,Gesangbuch(Gep ) 
Kid.,  Handtasche  usw. 
Kid.,  Militärpaß  (Gep.) 
Kleider,  Pelzsachen  — 


5 
28 

5 
25 
17 
30 
30 
32 
46 
52 
23 
61 
18 
41 

8 

n 

13 

30 
7 

10 
24 
65 
22 
10 
32 
33 
75 
25 
14 
12 

15 
73 

9 
13 

4 
18 
55 

3 
16 

1,5 

8,5 

8,5 
12 
13 

8 

89 

51 
5 

141 

38 
25 
25,5 
32,5 
9 

25 

4 

6 
55 

2,5 
57 
27 

9 

17,5 
21 

2 
24,5 

6 
30 
32 
27 
45 

24 


380 
381 
382 
383 
384 
385 
386 
387 
388 
389 
390 
391 
392 
393 
394 
395 
396 
397 

398 

399 
400 
401 
402 
403 
404 
405 
406 
407 
408 
409 
410 
411 
412 
413 
414 
415 
416 
417 
418 
419 
420 
421 
422 
423 
424 
425 
426 
427 

428 

429 
430 

431 

432 
433 
434 
435 
436 
437 
438 
439 
440 
441 
442 
443 
444 
445 
446 
447 
448 
449 
450 
451 
452 
453 
464 
455 
456 


Cöln^Ger. 
Gadebusch 
Cöln=Deutz 
Mannheim  Hpt. 
Hagen 
Holzwickede 
Hannover  N. 

n 

Aurich 
Hagen  i/W. 

Posen 
Witten  West 
Regenwalde 
Hagen  i/W. 

Düren 

Hagen 
Kiel 
Cöln=Deutz 

Kamenz 

Jagstfeid 
Altdamm 
Bischweiler 
Eilenburg 
Hannover  N. 
Rath 
O.snabrück 
Holzwickede 
Breslau  O/S. 

Lippstadt 
Neumünster 
LeipzigsEutr. 
Düsseldorf  Eilg. 

Herne 
Löttringhausen 

Cöln  Eilg. 
Landsberg  a/W. 
Gelsenkirchen 
Marienburg 
Berlin  Stb. 
Strelitz  AU 

Wrist 
Berlin  Abg. 

Posen 
Breslau  O/S. 
Kai-lsruhe  H. 
Trier  H.  B. 
Barmen=R. 
Berlin  Abg. 

Feuerbach 

Neumühl 
Hagen 

Kösen 

Warnemünde 
Mainz 
Bingen 
Wesel 
Altenhundem 
Bünde  i/W. 
Rostock  F.  F. 
Aplerbeck 
Cöln=Ger. 
Frickenhausen 
Cöln=Ger. 
Gnesen 
Mülhausen 
Pforzheim 
.Juditteii 
Berlin  Anh. 
Kamenz  Schi. 
Päse  walk 
Aachen  Rh. 
Cuxhaven 
Rostock  C. 
Cöln  H. 
Liebenwalde 
Dortmund 
Posen 


K.  E.-D.  Cöln 
Grhzl.  Meckl.  Stsb. 
K.  E.-D.  Cöln 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D."  Münster 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Breslau 

Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Stettin 
Reichsbahn 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-I).  Stettin 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Breslau 
Badische  Stsb. 
St.  .Johann-Saarbr. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Berlin 

Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Erfurt 

Grhzl.  Meckl.  Stsb. 
Direktion  Mainz 

K.  E.-d'.  Essen 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Münster 
Grhzl.  Meckl.  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Cöln 
Nürtingen-Neuffen 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Posen 

Reichsbahn 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Altona 
Grhzl.  Meckl.  Stsb. 

K.  E.-D  Cöln 
Rein.- Lieb. -Gr.'Sch. 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Posen 


(mit  Schließ- 
(  Vorrichtung. 


Gepäck. 

/2V2  u.  31/2  m 
l  lang. 


f( Chemnitz  S. 

13/7.  76:57: 
[   21,5  cm. 


Breslau  41  516. 
für  Förderwag. 


Gepäck. 
2V2  m  lang. 
Streckenfund. 
Gepäck. 


(Visitenkt. 
i  Brenke. 


Dr. 


(mit  Mittelein- 
i  läge. 


Streckenfund. 


49  "cm  (J>. 
3,80  m  lang. 
Ess.  93  054. 


Gepäck. 
Gepäck. 

(PaulaWegner 
(  Kelhierin. 

Gepäck. 
Gepäck. 

/Briefe  f.  Osw. 
\  Heimer. 

/Papiere  f  Alex 
\  Hardt. 


Nr.  2 1  —     Vin     —  •  Zeituus  dos  Voroins 

  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen. 


ß  6  Z  6  1  C  h 

n  n  n  g 

ja 

d 

Art  der 

Inhalt 

Ge- 

Lagerort 

Bemerkungeo 

<I> 

wicht 

■a 
a 
a> 

Marke 

Nr. 

a 
< 

Verpackung 

T3 

a 

(insbesondere 
etwaige  Merk- 

Station 

Name  dor  ßahn 

male,  welche  zur 

1 

der  Güter 

3 

Aufklärung 

dienen  können) 

457 

j 

Kiste 

1  Kleider,  Wäsche  — 

20 

457 

(  Reichenbach  ) 
\     i/V.  ob.  B.  ) 

Siii 0 Vi Qi Vi A  StcV» 

Gepäck. 

458 

■ 

Schließkorb 

Kleider,  W^äscb©  — 

7 

458 

Worms 

Direktion  Ma,inz 

n     ■■  1 
irepäcK. 

459 

Kleider  ^^äsfhp   

19 

45c 

Löttringhausen 

K.  E.-D.  Essen 

460 

— 

Kleider,  Wäsche  — 

19 

46( 

Bad  Aibling 

Bayerische  Stsb. 

461 

KlpidPT  ^^üQohP!   

J.V1  oiu>\IjX  j     TT  niOV^Liv? 

4R1 

TtU  J 

Milspe 

K.  E.-D.  Elberfeld 

462 

Schließkorb 

Klpidei'  ^^M^php   

49 

Eil-A.  Stolp 

K.  E.-D.  Danzig 

463 

ftis  Kophhp.rd  — 

61 

463 

Duisburg 

K.  E.-D.  Essen 

464 

Koffer 

464 

Cöln  H. 

K.  E.-D.  Cöln 

Gepäck. 

465 

Wag'en 

45 

Berlin  Anh. 

K.  E.-D.  Berlin 

xjrepdCK. 

466 

Kohlen   

466 

Neumünster 

K.  E.-D.  Altona 

F,    T,  7fi7^ 

467 

Korbflasche 

p*p  füllt:   

4f!7 
/ 

Allenstein 

K.  E.-D.  Königsberg 

468 

T\  nrhp'p<4f;pll  — 

3 

Riesa 

Sächsische  Stsb. 

469 

Ivorb 

^  1  Körhft   

17 

4gc 

Liegnitz 

K.  E.-D.  Breslau 

470 

Sack 

KorlfPTi   

47n 

Rummelsburg  P. 

K.  E.-D.  Danzig 

471 

Vftr.*?f*hlii  fr 

TCii  pVi  pn  Qr»in  H  si  n  "Pca  ki 

X\.  LLVj llC^ LI i3|JlllU. dl  UlOuiUAi 

-in 

471 

Bremen  H. 

K.  E.-D.  Hannover 

472 

J-V  UL/lCl  1  \J\1m.   

fil 

472 

Barmen 

K.  E.-D.  Elberfeld 

473 

— 

Sack 

Kupfervitriol  — 

Inn 

47^ 

Coblenz 

K.  E.-D.  Cöln 

474 

Bund 

3  Lampenkugeln  — 

474 

Cöln=Ger. 

„ 

K.  E.-D.  Erfurt 

475 

10  Lampenkugeln  — 

47 

Gera 

476 

T.qcphpn  f  Ti^plH  Via  Vi  n  ö  n 

10 

476 

Oberhausen 

K.  E.-D.  Essen 

477 

p  i  'i    T  1  fi  n  f  Q  p  1 1  i  p  n  A   

9n 

477 

Gemünden 

Bayerische  Stsb. 

478 

Ballen 



478 

Magdeburg=Buck. 

K.  E.-D.  Magdeburg 

479 

— 

Sack 

Leder   

36 

479 

Prostken 

K.  E.-D.  Königsberg 

480 

Lederabfälle  — 

53 

480 

Neumünster 

K.  E.-D.  Altona 

4Ö1 

— 

1 

Ledertasche  — 

4 

481 

Cöln  H. 

K.  E.-D.  Cöln 

Gepäck. 

482 

Leibwäsche  — 

4R9 

Jauer 

K.  E.-D.  Breslau 

488 

Leim   

p>n 

'iOO 

Olbernhau 

Sächsische  Stsb. 

484 
485 

— 

1 

Wagen 

T  jpitiiriP'*iTfihi*p   

(4  Lokomotivachsen  ) 
\  1  eis.  Mantel   \ 

484 
485 

Hamburg  Eilg. 
Langendreer  Süd 

K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Essen 

(Mantel  l,30br, 
{    0,70  hoch ; 
1    Essen  68535. 

486 

— 

Sack 

pis   IVTji sphi fipntpilp   

V^AO«     XTXC4iO\-'Ul.Llv7  Li  L  d  l  \3   

43 

486 

Cottbus 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

IVffl sphinpny.vlinHpr   

162 

487 

Oebisfelde 

K.  E.-D.  Hannover 

488 

Kiste 

zuckerhaltige  Mass© 

71 

-400 

Sterkrade 

K.  E.-D.  Essen 

1  Schutz  vorrich- 
)    tung  zum 
1  Schneide- 
'  messer. 

489 

Rallen 

Matten   

00 

4oy 

Neustadt  O/S. 

K.  E.-D.  Kattowitz 

490 
491 

— 

— 

Bund 

Mäh  maschin  enteil   

(     Medizinflaschen  ? 

)        fSti'ppkpnfnnH^  \ 

Mehl  — 

94. 
11 

4Qn 
491 

Flensburg 
Vflrd  en 

K.  E.-D.  Altona 

-Tl  TTj^nnovpr 

X\.>     1         X^  >     XXClilXlXV/  V  \D  L 

492 

Sack 

1  nn 

Kempten 

Bayerische  Stsb. 

493 

RnnH  i  Ti 

5  Rtcf  IVrpfi^irKy   

*J     VJV'^t     i-'A  ViOOl  II  ti   

44 

Lehrte 

K.  E.-D.  Hannover 

494 

o 

Tafeln 

Messingblech   

Duisburg 

K.  E.-D.  Essen 

495 

Bund 

fi!^  Mp<s.sin  trcfa no'An   

\J*J    i-T*.  v>ooiu     O  L<XU  ä  \3 11   

97 

Essen  H.  B. 

n 

K.  E.-D.  Cassel 

496 

ti 

Meßlatten   

7 

Arolsen 

497 

Milchkanne,  leer   

O 

4y  / 

Friedrichstadt 

K.  E.-D.  Altona 

Tnhnlt  90  1 

498 

—  . 

1 

Korb 

Milchkochapparat  — 

1  ^ 
lO 

J.Qft 

Limburg 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

499 

Mostrich  in  Gläsern 

OO 

Bütow 

K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Magdeburg 

500 

1-Tq  n  H  Ir  r\  "FPfi  r 

IJ.  £t  II  LI  i\.  U 1 1 1 

IVTll  Qtpi*   V     RAtfnr>Vi  cy^r* 

9 

OvU 

Wolfenbüttel 

Gepäck. 

501 

öl  — 

K 
0 

OUl 

Torgelow 

K.  E.-D.  Stettin 

502 

TCovbflji  sipVif* 

öl  — 

9Q 

Neuß 

K.  E.-D.  Cöln 

Blechflasche. 

503 

X  O/W 

öl  — 

216 

ouo 

Göttingen 

K.  E.-D.  Cassel 

504 

— 

Paket 

Packtücher   

103 

504 

Karlsruhe  R. 

Badische  Stsb. 

505 

Pflnup   

17 

Pankow  Rgb. 

K.  E.-D.  Berlin 

506 

Korb 

Pfpft'prTniTiK   

1 1 

oUo 

Stettin  Hgb. 

K.  E.-D.  Stettin 

507 

Sack 

P'ptropk'n  PfIflTimAn   

^     LI  <J  1.^1^.11  >  X  lldLlIUÜll   

10 

OU/ 

Hamm 

K.  E.-D.  Essen 

(Vereinigte 
s  Mühlen  werke 

508 

Pr^v^^  tnln  n   

X  llVcl/L^Idll 

99 

OUÖ 

Magdeburg=B. 

K.  E.-D.  Magdeburg 

509 

— 

— 

1 

— 

fsreloohte  mndp  Platfp) 

(    \<Ä,\.  tj    <S  \Xo\j\l.    XldiLloOll/  J 

20 

509 

^Wittenberge 

K.  E.-D.  Altona 

1  Wooh  &  Co 

510 

. 

Pakpt 

4-  Pisi  Plflttpri   

TT    CIO.    X  IdiLLCyll   

1(5 

Hannover  N. 

K.  E.-D.  Hannover 

511 

7 

Bund 

X  ItJlilicLlfLCll   

011 

Carnap 

K.  E.-D.  Essen 

Alfeld  3/7. 

512 

pic    T?aH  m  TTAl'70'ri'ff 

.    XkOiU.    Lll.  XXi^Iagllll 

19 

Osnabrück 

K.  E.-D.  Münster 

513 

— 

1 

Ballen 

Reis  — 

1  in 

□  it) 

Porz-Urbach 

K.  E.-D.  Cöln 

514 

Ri  P  TT!  Pn  öpliAiV^on 

10  5 

Plochingen 
Heidelberg  Eügut 

Württemberg.  Stsb. 

mit  3  Speichen. 

515 

p,is  T?ipTnPTifiphpibp   

v/'O»    XijlCX110IJO\^ll\71  Uü   

1 0 

OiO 

Badische  Stsb. 

516 

WT^a  crpn 

TT  eil 

T^nhpiQPTi   

Xli*^  LlüliJ*  IX  — 

1  n  nnri 

010 

Plagwitz=L. 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

Breslau  53579. 

517 

7 

Paket 

99 

FL!  7 

01/ 

Lif  bau 

K.  E.-D.  Breslau 

518 

: 

vpriy  T?nV»i' 

V  C  1  XbUlXL   

9^ 
^0 

t>iO 

Eisleben 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

519 

— 

9 

Bund 

rriimpr-RnViVA   

28,5 

519 

Stuttgart  H. 

Württemberg.  Stsb. 

520 

o 

vp,rz  TJnlrrp   

ö  1 

t^9n 

Holzwickede 

K.  E.-D.  Elberfeld 

521 

3 



verz.  Rohre  — 

0^  1 

Mochbern 

K.  E.-D.  Breslau 

522 

1 

Bund 

8  eis.  Rohre  — 

RO 

OV/ 

f%99 

Kirchhain 

K.  E.-D.  Cassel 

523 

5 

Rohre  m.  Flanschen 

Halle  a/S. 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

524 

— 

Bund 

11  verz.  Rohre        — ) 
verz.  Rohre            — ) 

132 

524 

Lobberich 

K.  E.-D.  Cöln 

525 

6 

Bund 

Rohrgewebe  — 

30 

Salzbergen 

r\..  jii.-JJ.  iviunsier 

526 



1 

Rohrmuffen  — 

18 

526 

Tuttlingen 

Württemberg.  Stsb. 

527 

1 

Faß 

3  Roststäbe  — 

14 

527 

Mülheim  Ruhr 

K.  E.-D.  Essen 

528 

1 

Rotwein  — 

124 

528 

Cöln=Deutz 

K.  E.-D.  Cöln 

529 

1 

Bund 

9  Stg.  Rundeisen  — 

40 

529 

Hagen  i/W. 

K.  E.-D.  Elberfeld 

530 

2 

Stangen 

Rundeisen  — 

40 

530 

Haspe 

r) 

Lokalb.  München 

531 

1 

Bund 

8  Rundeisen  — 

49 

531 

Füssen 

26.  Juli  1905. 
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Nr.  21 


Bezeich  nangr 


Marke 


Nr. 


Art  der 

Yerpackungr 


Inhalt 


Ge- 
wicht 

kgr 


der  Qfiter 


Lagerort 


Station 


Name  der  Bahn 


6  e  m  e  r  k  n  n  K  e  D 

(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


Bund 

Sack 
Paket 


Ballen 
Paket 
Glasballon 

Ballon 
Pack 
Bund 

Sack 

Schließkorb 
(  Eisenbl.- ) 
i    Kanne  ) 

Sack 

Bund 
Verschlag: 


Rolle 
Bund 
Kiste 
Ballen 

Sack 
Ballen 
Bund 
in  Papier 

Bund 
Haspel 
Stück 

Bund 


Korb 
Holzfässer 

Ballen 

Wagen 
in  Leinen 


Ballen 

Koffer 
Schließkorb 


Verschlag 
Stück 


Bund 

Koffer 
Punpenwg. 
Kofler  l 
Bündel  ) 
Sack 

Korb 


Paket 
Bund 


2  Stg.  Rundstahl  — 

5  Stg.  Rundstahl  — 
1.  Rupfensäcke  — 
IG  alte  Säcke  — 
gebr.  Säcke  — 
Sackkarre  — 

•  Saffianleder  — 
neue  Sargverzierung. 

Säure  — 

Säure  — 
Säure,  zum  Teil  ausgel 
Schauspielerware 

4  Schienen  — 

Schinken  — 

Schleifstein  — 

Schmieröl  — 

loser  Schmirgel  — 

6  Schöpfer  — 
Schrankteile  — 
Schraubstock  — 

(  Schublade,  3  Bilder,  > 
)  Handt.,  Kragen  usw.) 
Schwarzblech  — 
21  Schwellenschrauben 
1.  Selterliaschen  — 
schwarzes  u.  Sohlleder 
eis.  Spaten  ohne  Stiel 
fr.  Speck  — 
ger.  Speck  — 
12  Spirallüßniatten  — 
Sportwagen  — 
Sportwagen  — 

7  Stabeisen  — 
Stacheldraht  — 
vierk.  Stahl  — 
vierk.  Stahl  — 

2  Stg.  vierk.  Stahl  — 
11  Stg.  Stahl 

4  Stahlplatten  — 
Stahlwellen  — 
Stahlwelle  — 
.5  Krüge  Steinhäger 
(Steinkohlenteeröl  — 
<  Karbolsäure  — 
grauer  Stützbaum  — 
neue  Taue  — 
Teppiche  — 
Teppiche  — 
Thomasschlacke  — 
Tisch  a.  tann.  Holz 
Tischchen  — 
eis.  Tischlerzwingen 
Tischschublade  — 
Torfstreu  — 
Tuehprobeii  (Gepäck) 
Uhrkette,  Rock  usw. 
w.  Satin-Unterrock  — 
Viehgitter,  29  : 138  cm 
Viehgitter,175 : 125  „ 
Privat- Viehgitter  — 
Vorplatzmöbel  — 
kief.  Vorsetztür  — 
Wagonachse  m. Buchse 
Wagenfedern  — 

3  neue  hölz.  Wannen 
Wäsche  — 
Wäsche  — 

Wäsche  — 

schmutzige  Wäsche 
Wäsche,  Kleider  — 
„    Küchenuhr  usw. 
Waschkonsole  m.  Deck, 
eis.  Welle  — 
eis.  Welle  — 

4  eis.  Wellen  — 
gesch.  Weiden  — 
G  Weidenkörbe  — 


35 

56 

10 

21,5 

27 

25 

57 

10 

25 

40 

59 


532 
633 
534 
535 
536 
537 
538i 
539 
540 
541 
542 


—      24  543 


18 
21 
58 
6 

23 

76 

8 
60 
38,5 

11 

11 

7 
20 
90 

4 
24 
57 
17 

2 
12 
38 
26 

9 
14 
16 
50 
18 
40 
68 
12 
123) 
1195 
12 
37  576 

8,5  577 
23  578 


544 
545 
546 
547 

548 

649 
550 
551 
552 

563j 

564 
555 
556 
557 
558 
559 
560 
561 
562 
563 
564 
565 
566 
567 
568 
569 
570 
571 
672 
573 

574 

575 


10  000 
25 
10 

9,5 

2 
70 
20 
15 

1 

33 
34 
39 

4,5 

8 
50 
19 

8 
14 

110 

14 
20 
28 
38 
90 
274 
40 
15 
11 


579 
580 
581 
582 
583 
584 
585 
586 
587 
588 
689 
590 
591 
592 
593 
594 
595 
596 
597 

598 

599 
600 
601 
602 
603 
604 
605 
606 
607 


Hagen  i/W. 

Ulm 
Blumenberg 

Göthen 
Lissa  i/P. 
Leipzig  Dr.  Bhf. 
Leipzig  II 

Lübeck 
Essen  H.-B. 
Rgb.Rummelsbg. 

Gündringen 
Hamburg  Eilg. 

Holzwickede 
Hannover  Nord 
Hameln 

Magdeb.=Buckau 

Hagen 
Bamberg 
Witten  West 
Hagen 

Duisburg 

Heilbronn  H. 
Liegnitz 
Altona 
Görlitz 
Berlin  H.  u.  L. 
Thorn 
Wanne 
Oberbrügge 
Holzwickede 
Hademarschen 
Karlsruhe  M. 
Bünde  i/W. 
Karlsruhe  R. 
Schneidemühl 
Hagen  i/W. 
Hamburg  H. 
Hagen  i/W. 
Saarbrücken 
Neuhausen 
Cöln=Ger. 


Moabit 

Cöln=Ger. 
Bremen  Eil. 

Lemgo 
Hannover  N. 

Kröpelin 
Milspe=Tal 
Karlsruhe  H. 
Meinerzhagen 
Düsseldort=B. 
Untergrombach 
Berlin  Anh. 
Cöln  H. 
Tilsit 
Mülheim=Ruhr 
Markoldendorf 
Oldenburg 
Reutlingen 
Duisburg 
Thorn 
Essen  Nord 
Dresden=N. 
Altona=Holstenst. 
Stralsund 

Mülhausen 

Halle  a/S. 
Nabburg 
Heringsdorf 

Hagen 
Stuttgart  H, 
Oberhauseu 

Bebra 
Chemnitz 
Leipzig  Magd. 


K.  E.-D.  Elberfeld 

Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-d".  Posen 
Sächsische  Stsb. 

Lübeck-Büch.  E. 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Berlin 
Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D.  Elberfeld 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Essen 

Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Bromboi'g 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-d"  Altona 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Münster 

Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Elberfeld 
St.  Johann=Saarbr. 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Berün 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Hannover 


Grhrzl.  Meckl.  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 

Badische  Stsb. 
K.  E  -D.  Elberfeld 

n 

Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Cassel 

Oldenburgische  Stsb. 

Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Essen 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Stettin 

Reichsbahn 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 


in  Korb. 


Gepäck. 


2  Rückwand- 
füUungen 
(Ober-  und 
Unterteil). 


ansch.Dienstg. 


35x60  cm  groß. 


Petersburg. 


z.  Karussell? 


Cassel  15  470. 


Gepäck 
Karl  Raudt. 


Gepäck. 
Gepäck. 

Gepäck. 


Gepäck 
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ü 

Bezeichnung 

1 

Art  der 

Inhalt 

Ge- 
wicht 

Im 

Lagerort 

Bemerkungen 

o 

Verpackung 

(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

fend 

Marke 

Nr. 

■< 

kg 

fend 

Station 

Name  der  Bahn 

3 

der  Güter 

i 
1^ 

Aufklärung 
dienen  können) 

608 
609 
610 
611 
612 
613 
614 
615 
616 
617 
618 

619 

620 
621 

- 

Faß 
Sack 

Stab 
Korb 

Bund 

Bund 
Sack 

ansch.  Wein  — 
Weizengries  — 
Weizenmehl  — 
W^erkzeugstahl  — 
Winkel  — 
Winkeleisen  — 
15  Zahnräder  — 
Zinkbadewanne  — 
Zinkblech-Topf  böden 
Zinkkessel  — 
100  Zinkstangen  — 
(  3  Zinkuntersätze  für  ( 
<      Bierschenken  5 
8  Zugfedern  — 
Zucker  — 

384 

50 
100 

11 

33 

30 

16 

20 

18 

21,5 

15 

2,5 

15 
100 

608 
609 
610 
611 
612 
613 
614 
615 
616 
617 
618 

619 

620 
621 

Mainz 
Steinbach  a/W. 
Cöln=Ger. 

Allendorf  a/L. 
Weinbeim  B. 
Thorn 
Mainz 
Goch 
Warburg 
Berlin  Ahg. 

Leschede 

Berlin  Ahg. 
Reh.=Clausdorf 

Direktion  Mainz 
Bayerische  Stsb. 
fe.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Bromberg 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Münster 

K.  E.-D.  Berlin 
Militärbahn 

schwarz. 

Düsseld.=Bilk. 
50:  42:  77  cm. 

53  :  18  :  5  cm. 
schwarz. 

Herausgegeben  vou  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn  -Verwaltungen.  —  Verlag  von  Julius  Springer  in  Berlin  SS. 

Druck  TOD  H.  S.  Hermann  in  Berlin  SW. 
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Reisebriefe  vom  7.  internationalen  Eisen- 
bahnkongreß in  Washington.  IV. 

Untergrundbahn  oder  Hochbahn  in  New- 
york  ? 

Nachrichten : 

Deutschland:  Zugumleitungen  wäh- 
rend der  Sperrung  des  Altenbekener 
Tunnels.  —  Ergebnisse  der  Wagenge- 
stellung für  Kohlen.  Koks,  Briketts  u. 
Preßsteine  im  mittleren  Braunkohlen- 
revier. —  Anordnungen  betrefifend  den 
Personenverkehr  insbesondere  während 
der  Sommermonate.  —  Beamtenpersonal 
der  bayer.  Staatsbahnen.  —   Das  württ. 


1  n  h  a  I  tt 

Eisenbahnbau  -  Kreditgesetz.  —  Beirat 
der  Württemberg.  Verkehrsanstalten.  — 
Personalnachrichten. 

Österreich:  Bestimmungen  über  die 
körperliche  Tauglichkeit  zum  äußeren 
Eisenbahndienst.  —  Vorkehrungen  gegen 
vorschriftswidrige  Handhabungen  bei 
Sicherungsanlagen  von  Industriegleisab- 
zweigungen. —  Eisenbahneröffnungen.  — 
Motorwagenbetrieb  auf  der  Wiener 
Stadtbahn.  —  Probestrecke  einer  elektr. 
Straßenbahn  mit  patentiertem  Ober- 
fiächenkontaktsystem. 

Ungarn:  Xeueinteilung  im  ungarischen 
Handelsministerium.   —  Betriebsergeb- 


nisse der  Fünfkirchen-Barcser  Eisenbaha 
in  1904. 

übrige  europäische  Länder: 
Einnahmen  der  französ.  Eisenbahnen.  — 
Französ.  Ostbahn.  —  Einnahmen  der 
Schweiz.  Bundesbahnen.  —  Lohnbewegung 
und  Ausstandsdrohung  bei  schweizer. 
Bahnen.  —  Jungfraubahn.  —  Russische 
Eisenbahnpolitik. 

Mitteilung  an  die  Schriftleitung. 

Amtliche   Mitteilungen    der  geschäfts- 
führenden Verwaltung. 

Amtliche  Bekanntmachungen. 


Reisebriefe  vom  siebenten  internationalen  Eisenbahnkongreß  in  Washington.  IV. 

Vom  Kaiserlichen  Rat  Peter  F.  Kupka  in  Wien. 


Es  hatte  den  Anschein,  als  hielten  (wenigstens  anfänglich) 
die  amerikanischen  Fachgenossen,  die  diesmal  selbstverständ- 
lich in  größter  Anzahl  erschienen,  wegen  der  weitgehenden 
Verschiedenheit  der  Erfahrungen  Schlußfolgerungen  überhaupt 
für  unmöglich,  was  bis  zu  einem  gewissen  Grade  wöhl  berech- 
tigt ist,  und  einer  der  Hauptredner  erblickte  den  größten  Wert 
des  Kongresses  in  —  der  Eisenbahnausstellung.  Allmählich 
schwand  jedoch  diese  Auffassung  und  die  Amerikaner  betei- 
ligten sich  in  lebhaftester  Weise  an  den  Verhandlungen  und 
zogen  gern  Nutzen  selbst  aus  dem  Sprachgemisch. 

Gerade  die  Verschiedenheit  der  Erfahrungen  stellte  die 
Verhandlungen  auf  eine  breite  Grundlage  und  hielt  vielleicht 
manchen  davon  ab,  seine  Meinung  in  allen  Fällen  als  die  richtige 
auszugeben.  Die  praktischen  Erfahrungen  Amerikas  wurden 
den  theoretischen  Untersuchungen  Europas  gegenübergestellt ; 
Praktiker,  die  nie  eine  Zeile  veröffentlichten,  erhielten  hier  Ge- 
legenheit zur  Aussprache,  und  auf  diese  Weise  wurde  eine 
Menge  wertvollen  Materials  zutage  gefördert,  das  früher  oder 
später  seinen  Einfluß  geltend  machen  wird.  Der  Kongreß  wurde 
von  dem  Fachblatt  ,Railway  Age"  ganz  zutreffend  als  ein 
»Clearing  house  für  den  Austausch  persönlicher  Meinungen  und 
Ansichten  in  privaten  Unterredungen"  bezeichnet.  Die  Leistung 
dieses  vortrefflichen  Fachblattes  bezüglich  der  ebenso  raschen 
wie  glatten  Berichterstattung  fand  uneingeschränkte  Aner- 
kennung. 

Wenn  nachstehend  versucht  wird,  eine  auszugsweise 
Ubersicht  der  wichtigeren  Kongreßbeschlüsse  bei  Uber- 
gehung  der  oft  weitläufigen  Erörterungen  zu  geben,  so  ge- 
schieht das  unter  Hinweis  auf  die  eingehende  Berichterstattung 
des  genannten  Blattes  sowie  auf  die  erstatteten  und  im  Druck 
erschienenen  Fachberichte,  deren  Verzeichnis  sich  auf  der 
nächsten  Seite  befindet. 

Bezüglich  der  Frage  der  Holzgattung  und  Trän- 
kung der  Holzschwellen    wurde  beschlossen,  daß  zur 


Erhöhung  der  Nutzungsdauer  das  Tränken  der  Schwellen  em- 
pfohlen werde,  wobei  die  Wahl  des  Tränkungsmittels  und  die 
Methode  der  Durchführung  von  örtlichen  Verhältnissen  ab- 
hängt. Kreosot  erscheint  als  das  beste  Mittel,  das  während  einer 
viel  längeren  Zeit  als  jedes  andere  erfolgreich  angewendet 
wurde  und  die  Nutzungsdauer  der  Schwellen  um  ein  Vielfaches 
erhöhte. 

Es  können  je  nach  den  Verhältnissen  weiche  oder  harte 
Hölzer  Verwendung  finden ;  die  Lieferungsbedingungen  für 
Schwellen  müssen  genau  sein ;  bei  der  Übernahme  und  vor 
der  Tränkung  ist  größte  Sorgfalt  anzuwenden ;  die  Schwellen 
sind  in  offenen  Schuppen,  mindestens  6  Zoll  über  dem  Boden, 
in  solcher  Weise  zu  schichten,  daß  Luft  und  Licht  freien  Zu- 
tritt haben.  Der  Stapelplatz  ist  von  allen  faulenden  Stoffen 
freizuhalten. 

Nur  durch  sorgfältige  Aufzeichnungen  über  die  Zahl  der 
getränkten  Schwellen,  Art  der  Tränkung,  wann  und  wo  sie  ver- 
legt und  wann  sie  wieder  herausgenommen  wurden,  ist  es  mög- 
lich, zu  bestimmen,  ob  die  Behandlungsweise  in  jeder  Richtung 
zufriedenstellte.  Die  verlegten  Schwellen  sollten  mit  datierten 
Nägeln  bezeichnet  werden. 

Das  Nichtbedecken  der  Schwellen  (selbst  ungetränkter) 
scheint  die  Nutzungsdauer  nicht  zu  verkürzen,  bietet  jedoch  den 
Vorteil,  jeden  Schaden  an  der  Befestigung  usw.  zu  entdecken 
und  wenn  nötig  sogleich  zu  beheben.  In  besonderen  Fällen 
und  in  wärmeren  Ländern  mag  es  nützlich  sein,  die  Schwellen 
zu  bedecken. 

Große  Sorgfalt  ist  auf  die  Wahl  des  Schotters  zu  verwen- 
den ;  dieser  muß  durchlässig  sein,  sich  gut  stampfen  lassen,  fest 
bleiben  und  eine  innige  Verbindung  zwischen  Schwelle  und 
deren  Unterlage  herstellen.  Um  eine  Verschlechterung  der 
Schotterung  zu  vermeiden  und  gleichzeitig  die  Schwellen  zu  er- 
halten, kann  eine  reichliche  Entwässerung  des  Bettes  nicht  drin- 
gend genug  empfohlen  werden. 
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Zeitung'  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahnverwaltungen. 


Zusammenstellung  der  Berichte  über  die  im 
Kongreß  behandelten  Fragen. 


Lfd. 
Zahl 

Frage 

Berichterstatter 

la. 

Holzschwellen,  Wahl 
der  Holzart  und  der 
Tränkungsstofife. 

M.   H  a  u  s  e  r   (für   alle  Länder, 

ausgenommen  Amerika). 
J.  W,  K  e  n  d  r  i  k  (für  Amerika). 

Ib. 

Ursachen  der  Zer- 
setzung der  Holz- 
schwellen in  tropi- 
schen Ländern  und 
die  Mittel  zur  Be- 
kämpfung. 

F.  J.  E.  S  p  r  i  n  g. 

n. 

Schienen  für  Linien 
mit  Schnellzugver- 
kebr. 

J.  W.  Rost  (für  Deutschland, 
Holland;  Rumänien,  Rußland, 
Dänemark,  Schweden-Norwegen 
und  Schweiz). 

Van  Bogaert  (für  alle  Länder, 

Q  n  G  CT  ATI  r»TT>  m         ÄmoTilrfi   nnH  rlio 

CLUo^  CIIU  LilillCll                   ln.Ct    LiLiU  Uit? 

vorgenannten). 
P.  H.  D  u  d  1  e  y  (für  Amerika). 

III. 

VArViACcprtp  l?"rpn- 

Zungen. 

C.  W.  B  u  c  h  h  0  1  z. 

IV. 

Betoneisen. 

Serge  de  Kareischa  (für  Ruß- 
land). 

W.  A  s  t   (für  alle  Länder,  ausge- 
nommen Rußland  und  Amerika). 
J.  F.  W  a  1 1  a  c  e  (für  Amerika). 

V. 

Lokomotiven  von 
großer  Leistungs- 
fähigkeit. 

E.  Sauvage  (für  alle  Länder, 

ausgenommen  Amerika). 
J.  E.  M  u  h  1  f  e  1  d  (für  Amerika). 

VI. 

Mehrfache  Lokomo- 
tivbesetzung. 

B  0  e  1 1  (für  alle  Länder,  ausge- 
nommen die  nachstehend  ge- 
nannten). 

G.  W.  R  h  0  d  e  s  (für  die  Vereinigten 
Staaten). 

E.  Hubert  (für  Belgien,  England 
und  die  Kolonien,  Holland,  Däne- 
mark, Rußland,  Schweden  und 
Norwegen). 

vn. 

Selbsttätige  Kupp- 
lung. 

William  F.  Pettigrew  (für  Eng- 
land). 

G.  N  0  1 1  e  i  n   (für   alle  Länder, 
ausgenommen     England  und 

Ä  m  P  ri  If  Jl  ^ 

A.  W.  G  i  b  b  s  (für  Amerika). 

vni. 

Elektrische  Zugför- 
derung. 

•    X  ci  u.  L     u  \x  yj  \j  v  o     \i.\xi.     X  xctuiv. 

reich). 

Ernest  G  e  r  a  r  d  (für  Großbritan- 
nien und  Belgien). 
W.  D.  Y  0  u  n  g  (für  Amerika). 

IX. 

Beleuchtung,  Behei- 
zung und  Lüftung 
der  Züge. 

Charles  B.  D  u  d  1  e  y  (für  Amerika). 
Cajetan  B  a  n  0  vi  t  s  (für  die  an- 
deren Länder). 

X. 

Selbsttätige  Block- 
systeme. 

C.  H.  Platt  (für  Amerika). 
Margot  (für  die  anderen  Länder). 

XI  a. 

Eeisegepäck. 

Geo.  H.  Daniels. 

XI  b. 

Eilgut. 

T   H  Rrndlpv 

xn. 

Vorortverkehr. 

A.  W.  S  u  1 1  i  V  a  n  (für  Amerika). 
H.  G.  D  r  u  r  y  (für  die  anderen 
Länder). 

xin. 

Tarifierung  der 
Frachtgüter. 

Harry  Smart  (für  England). 

M  a  n  g  e  (für  Frankreich,  Belgien, 

Italien,  Spanien  und  Portugal). 
W.  J.  van  Overbeek  de  Meyer 

(für  alle  Länder,  ausgenommen 

die  genannten). 

XIV. 

Rechnungswesen. 

A.  Ritter  v.  L  o  e  h  r  (für  alle  Län- 
der, ausgenommen  Rußland  und 
Amerika). 

J.  de  Richter  (für  Rußland). 

A.  H.  Plant  (für  Amerika). 

Lfd. 
Zahl 

Frage 

Berichterstatter 

XV. 

Dauer  undEinteilung 
der  Arbeit. 

PI.  Weissenbach  (für  die 
Schweiz). 

Philippe  (für  alle  Länder,  aus- 
genommen die  Schweiz  und 
Amerika). 

G.  L.  P  0  1 1  e  r  (für  Amerika). 

XVI. 

Wohlfahrteinrich- 
tungen. 

M.  Riebenack  (für Länder  eng- 
lischer Zunge)  nebst  Nachtrag. 

Marcel  Lemercier  (für  die  an- 
deren Länder). 

XVII. 

Einfluß  der  Klein- 
bahnen auf  die 
Hauptlinien. 

de  B  u  r  1  e  t. 

xvin. 

Unmittelbare  linan- 
zielle  Beihilfe  sei- 
tens des  Staates 
oder  der  interes- 
sierten Körper- 
schaften behufs 
Entwicklung  der 
Kleinbahnen. 

C.  C  0  1  s  0  n  (für  Deutschland, 
Belgien,  Frankreich  und  das 
Vereinigte  Königreich). 

F.  A.  Ziffer  (für  die  anderen 
Länder). 

XIX. 

Einrichtung  eines 
ökonomischen 
Dienstes  aufHaupt- 
bahnabzweigungen 
mit  schwachem 
Verkehr   und  auf 
Kleinbahnen. 

J.  R  0  c  c  a  (für  alle  Länder,  aus- 
genommen Amerika,  Deutsch- 
land, Österreich  -  Ungarn  und 
Holland). 

Cornel  de  T  o  1  n  a  y  (für  Öster- 
reich-Ungarn, Deutschland  und 
Holland). 

XX. 

Automobildienst. 

Keromnes,    L6chelle  und 
E.  S  a  r  t  i  a  u  X. 

Behufs  Verhinderung  einer  raschen  mechanischen  Ab- 
nutzung der  Schiene  ist  es  von  größter  Wichtigkeit,  diese  so 
auf  der  Schwelle  zu  befestigen,  daß  jede  senkrechte,  wagerechte 
oder  seitliche  Bewegung  zwischen  den  beiden  tunlichst  ver- 
mieden wird;  die  alten  amerikanischen  Hakennägel  werden  das 
nicht  verhüten ;  befriedigende  Resultate  ergeben  Schrauben. 

Schienen  für  Schnellzuglinien.  Gute  Übertra- 
gung der  bewegten  Last  auf  den  Unterbau  erhöht  die  Festigkeit 
und  folglich  auch  die  Leistung ;  gut  verlaschte  Schienen  bilden 
gewissermaßen  einen  fortlaufenden  Träger  mit  vielen  Auflage- 
punkten. Das  Schienengewicht  soll  sich  entsprechend  der  Fahr- 
geschwindigkeit erhöhen.  Gleise  mit  schwereren  Schienen  er- 
heischen geringere  Unterhaltungs-  und  Erneuerungskosten,  da 
die  Schienen  weniger  der  Abnutzung  und  Brüchen  ausgesetzt 
sind.  Bei  gut  erhaltener  Strecke,  guten  Fahrzeugen  und  gut  aus- 
geglichenen Lokomotiven  ist  die  Verwendung  schwerer  Schienen 
weniger  dringlich. 

Die  Vergrößerung  des  Schienenkopfes  gestattet  eine 
bessere  Lastverteilung  auf  die  Laschen,  wodurch  die  Abnutzung 
der  Lauffläche  und  die  Verdrückung  des  Stoßes  verringert  wird. 
Der  Stahl  der  Lasche  soll  deshalb  nahezu  so  hart  sein,  wie  die 
Schiene,  ohne  die  Grenze  der  Brüchigkeit  zu  erreichen.  Richtig 
entworfene  Laschen  übernehmen  durch  Unterstützung  der 
Schienenenden  das  Durchbiegungsmoment  der  rollenden  Last. 

Es  ist  wünschenswert,  eine  Untersuchungsmethode  zur 
Entdeckung  von  Materialfehlern  zu  finden.  Einige  Verbesse- 
rungen bezwecken,  die  Fehler  bereits  in  den  Werken  zu  be- 
seitigen und  durch  Kontrolle  der  Temperatur  während  des 
Walzens  ein  feinkörniges,  gesundes  Material  zu  erhalten.  Die 
Enden  der  Schienenfüße  sollen  mindestens  13  mm  stark  sein. 
Nickelstahl  steht  auf  einigen  amerikanischen  Linien  mit  starkem 
Verkehre  in  Verwendung. 

Geschweißte  Stöße  sind  nicht  zu  empfehlen,  besser  ist  die 
Verlegung  von  langen  Schienen  wie  in  Europa  (bis  18  m) ;  die 
amerikanische  Norm  ist  33  Fuß  gleich  8,4  m.  Das  Wandern 
der  Schienen  kann  erfolgreich  verhütet  werden. 


—   867  — 


Nr.  58 


Eisenbeton.  Der  armierte  Beton  hat  bei  den  Eisen- 
bahnen eine  vielseitige  Anwendung  gefunden;  sowohl  vom 
technisch-konstruktiven,  als  auch  vom  wirtschaftlichen  Stand- 
punkte ist  er  geeignet,  mit  Mauerwerk-,  Holz-  und  Eisen- 
konstruktionen in  Wettbewerb  zu  treten.  Proben  von  Beton- 
bauten, theoretische  Untersuchungen  und  die  Ergebnisse  der 
Praxis  rechtfertigen  den  Schluß,  seine  Anwendung  den  Eisen- 
bahnverwaltungen  zu  empfehlen.  Die  Eisenbahnpraxis  zeigt, 
daß  sorgfältig  ausgeführte  Bauten  vortreffliche  Dienste  leisten 
und  kaum  irgend  welche  Unterhaltungskosten  verursachen.  Aus 
diesen  Gründen  wird  die  Verwendung  armierten  Betons 
empfohlen,  selbst  wenn  die  Herstellungskosten  ausnahmsweise 
höher  wären,  als  bei  anderen  Systemen.  Betonbauten  sind  von 
besonderem  Wert  in  Ländern,  wo  Material,  wie  Stein  und  Eisen, 
in  größeren  Mengen  schwer  zu  beschaffen  ist.  Beton  ge- 
stattet ein  rasches  Aufführen  und  enthebt  der  in  der  Praxis 
gefühlten  Notwendigkeit,  an  Werkstätten  besondere  Aufträge 
zu  erteilen. 

Starke  Lokomotiven.  Die  Kraftentlaltung  der 
Lokomotiven  ist  in  Europa  beschränkter,  als  in  Amerika  wegen 
des  geringeren  festgesetzten  Achsdruckes.  Die  europäischen 
Ingenieure  sind  der  Ansicht,  daß  das  Verbundsystem  den  Bau  der 
kräftigsten  Maschinen  bei  größter  Wirtschaftlichkeit  gestattet;  es 
nutzt  den  Dampf  vollkommen  aus  und  erhöht  die  Erhaltungs- 
kosten nur  geringfügig;  die  Unterhaltung  der  Kessel  wird 
schwieriger,  was  jedoch  durch  größere  Abmessungen  und  höhere 
Dampfspannungen,  welche  in  allen  Fällen  nötig  sind,  herbei- 
geführt wird.  Die  französischen  Vierzylinderverbundmaschinen 
und  andere  Systeme  stehen  in  europäischen  Ländern, 
besonders  auch  in  Deutschland,  Österreich,  Spanien  usw.,  in 
Verwendung.  Englische  Ingenieure  sind  ebenfalls  befriedigt, 
doch  betonen  sie  die  Vorteile  der  Trennung  der  Hoch-  und 
Niederdruckeinrichtuug.  Auch  amerikanische  Ingenieure  ver- 
zeichnen gute  Erfolge,  doch  sind  die  Ansichten  nicht  ein- 
heitlich. 

Durch  die  Einführung  amerikanischer  Lokomotiven  nach 
Europa  und  europäischer  nach  Amerika  wurden  beiderseits 
interessante  Baueinzelheiten  bekannt.  Gaßstahl  findet  ge- 
steigerte Verwendung,  in  Amerika  sogar  für  Zylinder. 

Die  Versuche  mit  selbsttätigen  Heizvorrichtungen  in 
Amerika  und  England  lassen  ein  abschließendes  Urteil  noch 
nicht  zu ;  bei  entsprechenden  Rosteinrichtungen  kann  selbst 
den  größten  Ansprüchen  bezüglich  der  Feuerung  unschwer  Ge- 
nüge geleistet  werden. 

Mehrfachbesetzung  der  Lokomotiven.  Der 
Kongreß  findet ,  daß  die  allgemeine  Anschauung  in  Europa 
und  anderen  Ländern  (Amerika  ausgenommen)  die  einfache 
Besetzung  der  Lokomotiven  vorzieht  und  man  zur  Mehrfach- 
besetzuug  (pooling)  nur  bei  plötzlichem  Anwachsen  des  Ver- 
kehrs und  in  gewissen  Betrieben,  je  nach  Umständen,  zur  ge- 
mischten Besetzung  verschiedener  Abstufungen  greift. 

In  Nordamerika  ist  die  Mehrfachbesetzung  ganz  allge- 
mein gebräuchlich  (weniger  beim  Personenverkehr),  doch 
neuestens  eine  Neigung  für  einfache  Besetzung  vorhanden.  Es 
soll  aber  hervorgehoben  werden,  daß  die  Einrichtungen  für 
Zugförderung  zum  größten  Teil  von  örtlichen  Verhältnissen 
abhängen. 

Selbsttätige  Kupplung.  Die  selbsttätige  Kupplung 
ist  in  den  Vereinigten  Staaten,  Kanada  und  Mexiko  allgemein 
eingeführt ;  die  Type  der  M.  C.  B.  (Master  Car  Builders-Vereinigung) 
blieb  die  gleiche,  nur  wurden  einzelne  Teile  verbessert.  Vor- 
richtungen zum  selbständigen  Kuppeln  der  Luftbremse,  des 
Luftsignals  und  der  Dampfheizung  stehen  in  Verwendung,  doch 
nur  versuchsweise.  In  anderen  als  den  genannten  Ländern 
wurden  ebenfalls  Versuche  mit  verschiedenen  Systemen  vor- 
genommen, wobei  die  Übergangszeit  die  größten  Schwierig- 
keiten bot. 


Viele  Vertreter  sprechen  sich  für  die  M.  C.  B.-Kupplung  aus 
wegen  ihrer  großen  Festigkeit,  besonders  bei  Benutzung  großer 
Wagen,  während  andere  wieder  den  Gebrauch  von  Typen  be- 
günstigen, die  leichter  an  dem  bestehenden  Wagenpark  anzu- 
bringen sind  und  die  Ubergangszeit  kürzen.  Die  Vertreter  der 
britischen  Eisenbahnen  erklären  sich  von  dem  bei  ihnen  in  Ver- 
wendung stehenden  System  für  befriedigt  wegen  der  Raschheit 
der  Handhabung  und  der  Sicherheit  für  die  Bediensteten. 

Elektrische  Zugförderung.  Die  elektrische  Zug- 
förderung muß  heute  als  eine  wichtige  Ergänzung  des  Dampf- 
betriebes angesehen  werden,  da  sie  gewisse  Dienste  mit  Vorteil 
und  Sparsamkeit  leistet.  Diese  Dienste  im  allgemeinen  zu  be- 
zeichnen ist  nicht  möglich,  denn  sie  hängen  von  den  jeweiligen 
Verhältnissen  ab,  und  jeder  Fall  erfordert  wieder  ein  besonderes 
Studium,  wobei  die  Lage,  Länge  und  die  Steigungsverhältnisse  der 
Bahn  sowie  die  Kosten  für  die  „Elektrisierung"  in  Betracht  zu 
ziehen  sind.  Beim  Vergleich  der  Kosten  für  den  elektrischen 
und  Dampfbetrieb  müssen  einerseits  die  Zinsen  und  Ab- 
schreibungen für  die  elektrische  Anlage,  anderseits  aber  auch 
die  erzielte  Steigerung  der  Einnahmen  in  Rechnung  gestellt 
werden.  Ein  besonderer  Vorteil  der  elektrischen  Zugförderung 
ist  die  Entlastung  der  Stationen  infolge  der  verringerten  Ver- 
schiebungen. 

Die  Erfahrung  lehrt,  daß  bei  der  jetzt  gebräuclilichen 
„dritten  Schiene"  unter  günstigen  Verhältnissen  auch  ohne 
deren  Deckung  auf  die  ganze  Länge  volle  Gefahrlosigkeit  erzielt 
werden  kann. 

Es  wird  empfohlen,  über  die  Kosten  des  elektrischen  Be- 
triebes noch  genauere  Angaben  zu  sammeln.  Der  Kongreß 
nahm  mit  großem  Interesse  Kenntnis  von  den  Ergebnissen  der 
Schnellbahnversuche,  desgleichen  von  der  Anwendung  des 
Einphasenstronis  für  Betriebszwecke. 

Während  der  Kongreßverhandlungen  hielt  nämlich  der 
Präsident  des  deutschen  Reichseisenbahnamts  Exzellenz  Dr. 
Schulz  einen  äußerst  beifällig  aufgenommenen  Vortrag  über 
die  Versuchsergebnisse  der  Schnellbahn  Marienfelde-Zossen. 
Diese  wurden  in  Fach-  und  Tagesblättern  so  eingehend  be- 
sprochen, daß  sie  in  Europa  Gemeingut  geworden  sind;  in 
Amerika  wirkten  die  der  Praxis  entnommenen  überraschenden 
Ziffern  wie  eine  Offenbarung. 

Beleuchtung,  Heizung,  Lüftung.  Bemerkens- 
wert ist  die  Entwicklung  der  Glühlichtmäntel,  welche  durch 
Olgas,  manchmal  auch  durch  gewöhnliches  Gas  oder  elektrische 
Ströme  erhitzt  werden.  Zylindrische  Mäntel  scheinen  wider- 
standsfähiger zu  sein  als  kugelförmige  ;  diese  geben  aber  eine 
bessere  Lichtverteilung.  Verschiedene  in  Europa  gebräuchliche 
Mäntel  fanden  in  den  Vereinigten  Staaten  Eingang. 

Die  elektrische  Beleuchtung  befriedigt  allgemein ;  hier 
wird  besonders  auf  den  Vorteil  der  Einschaltung  in  Bedarfs- 
fällen, wie  bei  Tunnelfahrten  oder  zum  Antrieb  von  Fächern, 
hingewiesen. 

Azetylengas  wurde  auch  mit  Pintschgas  gemischt  (Deutsch- 
land, Frankreich),  diese  Mischung  jedoch  seit  Einführung  von 
Glühmänteln  aufgegeben.  Der  Verwendung  von  komprimiertem 
Azetylen  unter  besonderen  Vorsichtsmaßregeln  auf  amerika- 
nischen Linien  wird  Erwähnung  getan. 

Die  Dampfheizung  gewinnt  in  mehreren  Ländern  an  Aus- 
dehnung. Um  die  notwendige  Wärme  in  sehr  langen  Zügen 
oder  bei  niedrigen  Temperaturen  zu  erhalten,  müssen  die  Rohr- 
leitungen entsprechend  weite  Durchmesser  besitzen,  oder  es 
muß  Druckluft  mit  Dampf  gemischt  werden. 

Die  Einführung  einer  gleichartigen  Verbindung  der 
Leitungen  für  alle  Wagen  eines  Ländergebietes  ist  eine  wichtige 
noch  zu  lösende  Frage. 

Der  Kongreß  nimmt  von  den  verschiedenen  Systemen 
der  Wagenlüftung,  besonders  dem  der  Pennsylvania-Eisenbahn, 
Kenntnis. 
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Untergrundbahn  oder  Hochbahn  in  Newyork  ? 


Im  verflossenen  Jahre  wurde  in  Newyork  der  Betrieb  der 
großen  Untergrundbahn  eröffnet,  welche  die  Stadt  in  zwei  sich 
gabelnden  Strängen  fast  der  ganzen  Länge  nach  durchquert 
und  in  kurzer  Zeit  bis  an  die  äußersten  Grenzen  im  Norden  der 
Stadt  verlängert  werden  wird.  Man  hatte  allgemein  die  Hoff- 
nung gehegt,  daß  dieses  Riesenunternehmen  nach  seiner  Vollen- 
dung in  Verbindung  mit  den  vier  Hochbahnen  und  den  zahl- 
reichen Straßenbahnen  ausreichen  wird,  um  den  Massenverkehr, 
namentlich  in  den  Morgen-  und  Abendstunden,  zu  bewältigen, 
hat  sich  aber  in  den  Erwartungen  getäuscht. 

Trotzdem  die  Leistungsfähigkeit  der  Hochbahnen,  seitdem 
an  Stelle  der  Dampfkraft  der  elektrische  Betrieb  getreten  ist, 
sich  gegen  trüher  sehr  bedeutend  gesteigert  hat,  trotzdem  vier 
Scliienengleise  unter  der  Erde  gelegt  wuiden,  geniigen  die 
vorhandenen  Verkehrsmittel  schon  wieder  nicht  dem  sich  täg- 
lich steigernden  Erfordernisse,  und  man  steht  heute  vor  der 
Notwendigkeit,  neue  Verkehrswege  zu  schaöen.  Nach  welchem 
System  ?  Soli  die  Hochbahn  erweitert  werden  ?  Sollen  neue 
Tunnel  für  Untergrundbahnen  gebaut  werden?  Die  Inter- 
borough  Rapid  Transit  Company,  an  deren  Spitze  Belmont  steht, 
die  Eigentumeiin  der  Hoclibabnen,  aber  auch  stark  mitinter- 
essiert an  der  jetzt  fertiggestellten  UnlergrundbaLn,  hat  bei  der 
Stadtverwaltung  ein  Gesuch  überreicht  um  die  Bewilligung,  auf 
zwei  Linien,  der  zweiten  und  der  dritten  Avenue-Linie,  das  Hoch- 
bahngleis durch  Hinzufügung  eines  dritten  Doppelgleises  zu 
erweitern,  zu  dem  Zweck,  um  Expreßzüge,  die  nur  an  den 
großen  Stationen  halten,  in  Betrieb  zu  setzen.  Diese  Gesell- 
schaft hat  aber  eine  Konkurrenz  erhallen  an  einer  neu  gebil- 
deten Gesellschaft,  die  Untergrundbahnen  in  Newyork  bauen 
will  und  sich  vorläufig  um  die  Bewilligung  für  drei  große 
Strecken  bewirbt.  An  der  Spitze  dieser  Gesellschaft  stand 
Morton,  der  gewesene  Marineminister  der  Vereinigten  Staaten, 
noch  trüher  Direktor  der  berüchtigten  Atchinson  &  Santa  Fe- 
Eisenbahn;  im  letzten  Augenblick  aber  zog  er  es  vor,  Präsident 
der  Versicherungsgesellschaft  Equitable  zu  werden,  und  so  ist 
augenblicklich  diese  Untergrund-Eisenbahngesellschalt  ohne 
eigentliches  Oberhaupt. 

Über  beide  Gesuche  wurde  nun  vom  Stadthaupt  ein 
.öffentlicher  Termin"  angeordnet,  wie  es  das  Gesetz  vorschreibt. 
Es  ist  jedem  amerikanischen  Bürger  gestattet,  bei  diesem  Termin 
zu  erscheinen  und  seine  Ansiclit  lur  oder  gegen  bekannt  zu 
geben  und  zu  begründen,  das  Projekt,  um  das  es  sich  handelt, 
zu  befürworten  oder  zu  bekämpfen.  Dieser  Termin  findet  vor 
einer  Kommission  statt,  die  der  Bürgermeister  nicht  aus  Beamten, 
sondern  aus  angesehenen,  möglichst  sachverständigen  Bürgern 
der  Stade  zusammensetzt  und  der  er  gewöhnlich  selbst  ange- 
hört. Mit  großer  Geduld  hören  diese  Kommissionsmitglieder  die 
oft  keineswegs  sachgemäßen,  oft  auch  überaus  langen  und  lang- 
weiligen Auseinandersetzungen  aller  derjenigen  an,  die  sich  be- 
rufen glauben,  in  diesem  lalle  das  Vaterland  retten  und  ihre 
mehr  oder  minder  verständige  Ansicht  bekanntgeben  zu  müssen. 
Es  darf  niemand  das  Wort  verweigert  oder  verkürzt  oder  ver- 
kümmert werden.  Damit  eine  Kominission  irgend  einen  Vor- 
schlag befürwortend  an  den  Stadtrat  leiten  kann,  ist  erforder- 
lich, daß  nach  Anhörung  aller  Für-  und  Gegenausführungen 
der  Kommission  sich  dafür  ausspricht. 

Im  vorliegenden  Falle  fand  die  erste  Sitzung  der  Kom- 
mission am  1.  Juni  d.  J.  statt,  und  es  erschienen  Freunde  und 
Feinde  des  Untergrundbahn-  wie  des  Hochbahnsystems,  um  sich 
grimmig  zu  befehden.  Obgleich  noch  keine  Entscheidung  er- 
folgt ist,  kann  man  doch  heute  schon  voraussagen,  daß  das 
Hochbahnsystem  wahrscheinlich  eine  Niederlage  erleiden  und 
die  Untergrundbahn  in  der  Folgezeit  in  Newyork  der  „Standard" 
sein  wird.  Gegen  die  letztere  wurde  besonders  geltend  ge- 
macht, daß  die  Luft  im  Tunnel  verdorben  und  das  Fehlen  von 
Ventilationsvorrichtungen  ein  Fehler  sei,  der  später  noch  deut- 
licher empfunden  werden  wird.  Man  legte  ärztliche  Zeugnisse 
vor,  nach  denen  bei  einem  gesunden  Menschen  während  der 
Fahrt  durch  den  Tunnel  die  normale  Zahl  der  Atemzüge  sich 
erhöhe,  ein  Zeichen,  daß  die  Luft  weniger  Sauerstoff  enthalte, 
als  die  Luft  im  Freien.  Die  Bahngesellschaft  wollte  dies  aber 
nicht  gelten  lassen,  sondern  hatte  von  einem  für  Geld  und  gute 
VVorte  in  Amerika  stets  zu  erlangenden  „Sachverständigen", 
einem  Professor  der  Chemie,  ein  Gutachten  bereit,  daß  der 
Mindergehalt  an  Sauerstoff  ein  ganz  geringer  sei  und  daß  ein 
im  Tunnel  von  vielen  Personen  empfundenes  Unbehagen  mehr 
von  dem  Gemische  von  Gerüchen  herrühre,  welche  von  dem 
Betriebe  unzertrennlich  seien. 

Diese  Gerüche  kommen  von  den  Ausdünstungen  der 
Hunderttausende  von  Fahrgästen,  vom  heißen  üle,  von  den 


Maschinen  unterhalb  der  Wagen  und  werden  auch  erzeugt 
durch  die  Abnutzung  der  Räder  und  das  Gleiten  des  Schuhes 
auf  dem  dritten  Gleise.  Insbesondere  von  dem  letzteren  stammt 
ein  eigentümlicher  Metallgerucb,  jedoch  ließe  sich  dieser  ohne 
große  Mühe  beseitigen. 

Aber  gerade  in  den  letzten  Wochen,  nach  Eintritt  der 
heißen  Zeit,  hatte  sich  die  Sauerstoffverarmung  im  Tunnel 
deutlicher  fühlbar  gemacht,  so  daß  schließlich  die  städtische 
Gesundheitsbehörde  sich  mit  dem  Mißstande  befassen  mußte. 
Dr.  Derlington,  der  städtische  Sanitätskommissar,  ist  zu  der 
Erkenntnis  gekommen,  daß  es  bei  dem  jetzigen  Zustande  nicht 
verbleiben  könne,  daß  aber  Abhilfe  dagegen  möglich  sei,  und 
daß  man  aus  diesem  Grunde  nicht  das  ganze  System  verdammen 
müsse.  Er  schlägt  vor,  mechanische  Fächer,  die  durch  Elek- 
trizität bewegt  werden,  in  die  Decke  des  Tunnels  einzulassen, 
und  zwar  in  angennessenen,  nicht  allzugroßen  Zwischenräumen, 
um  so  die  schlechte  Luft  aus  den  Tunneln  abzuleiten  und 
frische  Luft  zuzuführen.  Der  Oberingenieur,  der  die  Bahn  ge- 
baut hatte,  hatte  an  der  Theorie  festgehalten,  daß  durch  die 
Bewegung  der  Züge  Luftströme  erzeugt  würden,  um  auf  eine 
künstliche  Lüftung  der  Strecke  verzichten  zu  können.  Aber 
schon  in  Boston  und  in  Baltimore  hätte  die  Erfahrung  mit  weit 
kürzeren  Tunneln  das  Gegenteil  lehren  sollen ;  der  Ober- 
ingenieur William  Barclay  Parsons,  der  jetzt  den  Isthmuskanal 
in  Panama  für  die  Vereinigten  Staaten  gräbt,  ist  jedoch  ein 
Mann,  der  sich  niemals  von  einer  gefaßten  Ansicht  abbringen 
läßt,  und  so  wurde  der  Tunnel  ohne  Lüftung  gebaut. 

Unangenehm  machte  sich  auch  für  die  Anhänger  des 
Untergrundbahnsystems  fühlbar,  daß  vier  Tage  vorher  nachts 
ein  großes  Wasserleitungsrohr  gesprungen  war  und  sich,  ohne 
daß  es  jemand  wußte,  Ströme  von  Wasser  in  den  Tunnel  er- 
gossen. Als  um  4  Uhr  früh  der  erste  Zug  abgelassen  wurde, 
kam  er  bald  an  eine  Stelle,  wo  das  Weiterfahren  unmöglich 
war,  und  während  sieben  Stunden  stockte  der  ganze  Verkehr. 
Aber  schließlich  mußten  auch  die  Gegner  zugestehen,  daß  alle 
diese .  Fehler  und  Gebrechen  in  Zukunft  vermieden  werden 
können.  Dagegen  waren  der  Stimmen,  die  sich  laut  und  ein- 
dringlich gegen  jede  Erweiterung  des  Hochbahnbetriebes  er- 
hoben, geradezu  eine  Legion.  Die  Rücksichtslosigkeit,  mit  der 
man  einmal  diese  Bahn  gebaut  hatte,  ohne  sich  darum  zu 
kümmern,  ob  den  Straßen  Licht  und  Luft  entzogen  Avird,  unter 
gänzlicher  Außerachtlassung  auch  der  grundsätzlichsten  und 
einfachsten  Forderungen  der  Ästhetik,  dürfte  sich  jetzt  rächen. 
Jede  Straße,  jede  Avenue,  durch  welche  eine  Hochbahn  zieht, 
ist  ruiniert.  Eine  endlose  Reihe  von  einfachen,  runden,  mit 
Zement  ausgegossenen  Säulen  .oder  aneinander  genieteten 
Trägern,  überdeckt  durch  einfache,  unbehobelte,  aneinander 
gefügte  Bretter,  welche  den  Regen  durchlassen,  in  Zwischen- 
räumen von  je  4  —  8  „blocs"  eine  ganz  schmucklose  Hütte  aus 
Eisenblech  als  „Station",  das  ist  die  Newyorker  Hochbahn,  die 
auf  ihrer  ganzen  Strecke  auch  nicht  an  einer  Stelle  dem  Be- 
schauer eine  ihn  erfreuende  architektonische  Abwechslung  bietet. 
Die  erste  Stimme,  die  gegen  die  Hochbahnen  laut  wurde,  war 
auch  die  von  Calde  Tomkins,  Vertreter  der  „Municipal  Art 
Society",  der  städtischen  Künstlergenossenschaft.    Er  machte 

feltend,  daß  das  dritte  Gleis  nur  noch  mehr  zur  Entstellung  des 
traßenbildes  beitragen,  noch  mehr  Licht  und  Luft  ausschließen, 
noch  mehr  die  Gesundheit  der  Anwohner  untergraben  würde. 
Es  erschienen  Vertreter  der  verschiedensten  Körperschaften, 
und  jeder  wußte  einen  neuen  Stein  auf  die  Hochbahn  zu  werfen. 
Es  erschien  ein  Fräulein  L.  Kelly  als  Wortführerin  der  weib- 
lichen Jugend  der  unteren  „Ostseite"  und  bat:  , Um  Gottes- 
willen geben  Sie  uns  Luft  und  Licht.  Die  Leute,  welche  die 
Hochbahn  bauten,  sind  die  Feinde  der  Armen  in  Newyork." 

So  endigte  die  Kommissionsverhandlung  mit  einer  voll- 
ständigen Niederlage  der  Hochbahn,  die  wohl  noch  so  lange 
bestehen  bleibt,  als  ihre  „license",  d.  i.  ihre  Konzession,  währt, 
die  aber  dann  wahrscheinlich  keine  •  Verlängerung  erhalten 
wird,  weil  bis  dahin  ausreichend  Untergrundbahnen  fertiggestellt 
sein  werden,  die  jetzt  bereits  nach  allen  Richtungen  projektiert 
werden.  Die  „Stelzenbahn",  wie  die  Hochbahn  im  Volksmunde 
genannt  wird,  wird  zwar  noch  eine  schöne  Reihe  von  Jahren 
bestehen,  ihre  Tage  sind  aber  doch  bereits  gezählt.  Am  selben 
Tage  (1.  Juni  d.  f)  wurden  für  Brooklyn  10  neue  Untergrund- 
bahnstrecken bewilligt,  bezüglich  deren  der  „Termin"  in 
Brooklyn  schon  im  vorigen  Jahre  stattgefunden  hatte.  Die 
Brooklyner  „Rapid  Transit  Co.",  welche  Eigentümerin  der  Brook- 
lyner Hochbahnen  ist,  die  ganz  besonders  unbeliebt  sind,  hatte 
nicht  einmal  ein  Gesuch  überreicht,  um  die  eine  oder  andere 
Strecke  zum  Ausbauen  zu  erhalten.  In  Groß-Newyork  scheint 
die  Hochbahn  auf  den  Aussterbeetat  gesetzt  zu  sein. 
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Nachrichten. 

Deutschland. 

—  Zngumleitungen  während  der  Sperrung  des  Alten- 
bekener Tunnels.  Wie  W.  T.  -  B.  berichtet ,  werden  wäh- 
rend der  Sperrung  dieses  Tunnels  die  Schnell-  und  Per- 
sonenzüge auf  den  beteiligten  Strecken  wie  folgt  befördert : 
Zwischen  Herford  und  Himmighausen  sowie  Hameln  und 
Himmighausen  verkehren  alle  Personenzüge  in  den  bisherigen 
Fahrplänen.  Die  Schnellzüge  D  31  und  D  32  fallen  zwischen 
Hameln  und  Altenbeken  aus  und  werden  über  Löhne  geleitet, 
zwischen  Pyrmont  und  Hameln  werden  Anschlußzüge  an  diese 
Schnellzüge  g'efahren,  ferner  werden  zwischen  Himmighausen 
und  der  sogenannten  Tunnelstation  bei  Altenbeken,  wo  die 
Gleise  der  drei  Strecken  von  Herford,  Hameln  und  Holzminden 
zusammentreffen,  Pendelzüge  befördert,  welche  dort  den  Uber- 
gang  von  Reisenden  und  Gepäck  auf  die  Züge  der  Strecke 
Tunnelstation-Holzminden  vermitteln.  Auf  der  Strecke  Tunnel- 
station-Holzminden verkehren  die  Züge  bis  auf  die  ausfallenden 
Schnellzüge  35  und  36  in  den  bisherigen  Fahrplänen.  Auf  der 
Strecke  Altenbeken-Paderborn-Soest  fallen  nur  Schnellzug  D31 
.Soest- Altenbeken,  Personenzug  .586  Altenbeken-Paderborn  und 
die  Sonntagszüge  589/590  aus.  Die  übrigen  Züge  dieser  Strecke 
sowie  die  Züge  der  Strecke  Altenbeken- Warburg-Cassel  ver- 
kehren in  den  bisherigen  Fahrplänen.  Die  Berliner  Teile  der 
Schnellzüge  33.  34,  35  und  36  werden  über  Scherfede-Arnsberg 
geleitet.  Ferner  sollen  zwischen  Holzminden  und  Altenbeken 
über  Essen-Bonenburg,  zwischen  welchen  Stationen  eine  Ver- 
bindung der  Strecken  Holzminden  -  Scherfede  und  Warburg- 
Altenbeken  hergestellt  ist,  in  kürzester  Zeit  neue  Personenzüge 
eingelegt  werden,  um  den  Verkehr  zwischen  den  westlich  von 
Altenbeken  und  den  östlich  von  Holzminden  belegenen  Sta- 
tionen zu  vermitteln.  Die  Fahrpläne  dieser  Züge  werden  in 
den  nächsten  Tagen  bekannt  gemacht. 

—  Ergebnisse  der  Wagengestellnng  für  Kohlen,  Koks, 
Briketts   und   Preßsteine   im   mittleren  Braunkohlenrevier. 

Von  aen  im  mittleren  Braunkohlenrevier  an  die  Strecken  der 
Eisenbahndirektionen  Erfurt,  Halle  und  Magdeburg  anschließen- 
den Braunkohlengruben,  Kokereien  und  Brikettfabriken  sind 
vom  1.  bis  15.  d.  M.  in  13  Arbeitstagen  51864  und  auf  den 
Arbeitstag  durchschnittlich  3990  Wagen  zu  10  t  mit  Braun- 
kohlen, Koks  und  Briketts  beladen  und  auf  der  Eisenbahn 
versandt  worden,  gegen  54  373  und  auf  den  Arbeitstag  4183 
Wagen  in  demselben  Zeitraum  des  Vorjahres  bei  gleichfalls 
13  Arbeitstagen.  Es  wurden  demnach  vom  1.  bis  15.  d.  M. 
auf  den  Arbeitstag  193  und  im  ganzen  -2509  Wagen  oder  4,6  % 
weniger  zum  Versand  gebracht,  als  im  gleichen  Zeitraum  des 
Vorjahres. 

—  Anordnungen  betreffend  den  Personenverkehr  ins- 
besondere während  der  Sommermonate.  Die  Generaldirektion 
der  bayerischen  Staatseisenbahuen  hat  Veranlassung  genommen, 
ihren  äußeren  Dienststellen  sowie  den  Bahnmeistern  und  dem 
Zugpersonal  verschiedene  Anordnungen,  auf  deren  sorgfältige 
Beachtung  besonders  während  der  warmen  Jahreszeit  Wert  zu 
legen  ist,  in  Erinnerung  zu  bringen.  Es  kommen  hierbei  in 
Betracht  u.  a.  die  Stationsbrunnen,  die  sich  stets  in  brauch- 
barem Zustande  befinden  sollen,  dann  die  sorgfältige  Lüftung 
und  Reinigung  der  Warteräume  und  Vorhallen,  die  öftere  Be- 
sprengung  der  Bahnsteige  mit  Wasser,  um  sie  staubfrei  zu 
halten,  und  ebenso  auch  die  verkehrsreichen  Wegeübergänge 
auf  den  Haui)tbahnon,  namentlich  vor  der  Ankunft  von  Schnell- 
und  Personenzügen,  ferner  die  Reinigung  und  Desinfizierung 
der  Aborte  in  den  Stationen  sowohl  als  in  den  Personenwagen, 
ebenso  auch  die  Reinigung  und  Lüftung  der  Wascheinrich- 
tungen in  letzteren  und  das  oftmalige  Erneuern  des  Trink-  und 
Waschwassers.  Auf  den  Bahnsteigen  sind  die  Bahnhofwirte 
anzuweisen,  an  den  dort  aufgestellten  Tischen  oder  festen 
Büfetts  bei  den  Zügen,  bei  denen  sich  das  Bedürfnis  geltend 
macht,  Erfrischungen  bereitzuhalten  oder  solche  mit  fahrbaren 
Büfetts,  Tragkörben  u.  dergl.  an  die  Züge  verbringen  zu  lassen. 
Außerdem  sind  wegen  der  Auswahl  der  Erfrischungen,  wegen 
Bereithaltung  frischen  Trinkwassers  und  anderer  alkoholfreier 
Getränke,  wegen  der  Preise  hierfür  und  deren  Angabe  in  einer 
den  Reisenden  ersichtlichen  Weise  mittels  aufgestecl<ter  kleiner 
Tafeln  die  Bahnhofwirte  auf  die  Bestimmungen  ihrer  Pacht- 
verträge nachdrücklichst  hinzuweisen.  Besonderes  Augenmerk 
soll  auch  solchen  Personenwagen  zugewendet  werden,  die 
längere  Zeit  nicht  benutzt  und  außerhalb  der  Einsteigehallen 
den  Einwirkungen  der  Sonnenstrahlen  ausgesetzt  waren ;  diese 
Wagen  müssen  in  angemessener  Zeit  vor  Einstellung  in  die 
Züge  einer  ausgiebigen  Lüftung  usw.  unterzogen  werden.  Der 
Vollzug  dieser  Anordnungen  soll  durch  die  Inspektioiis  und 
Kontrollbeamten  fortgesetzt  und  sorgfältigst  überwacht  werden. 


—  Das  Beamtenpersonal  der  bayerischen  Staatseisen- 
bahnen beträgt  gegenwärtig  6080  Personen  und  setzt  sich  nach 
einer  nach  amtlichen  Quellen  am  1.  d.  M.  zusammengestellten 
Rangliste  wie  folgt  zusammen :  a)  pragmatisch  ange- 
stellte Beamte:  1  Generaldirektor,  2  Regierungsdirektoren 
und  3  Oberregierungsräte  als  Abteilungsvorstände,  17  General- 
direktionsräte, 10  Eisenbahnbetriebsdirektoren,  wovon  4  im  Range 
von  Regierungsräten,  33  Regierungsräte  im  Verwaltungs-  und 
Betriebsdienst,  20  desgl.  im  bautechnischen  und  6  desgl.  im 
maschinentechnischen  Dienst,  1  Zentralkassierer  und  5  Zentral- 
werkstättedirektoren, 37  Direktionsräte  und  «4  Oberinspektoren 
im  Verwaltungs-  und  Betriebsdienste,  10  Direktionsräte  und 
58  Oberbauinspektoren  im  bautechnischen  Dien.ste,  10  Direktions- 
räte und  24  Obermaschineninspektoren  im  maschinentechnischen 
Dienste,  32  Direktionsassessoren  und  141  Inspektoren  im  Ver- 
waltungs- und -Betriebsdienste,  43  Direktionsassessoren  im  bau- 
technischen und  20  im  maschinentechnischen  Dienst  nebst 
5  Maschineiiinapektoren,  9  Eisenbahnassessoren  und  6  Offizialen 
im  Verwaltungs-  und  Betriebs-,  25  Eisenbahnassessoren  im  bau- 
technischen und  11  desgl.  im  maschinentechnischen  Dienste, 
3  Oberbauverwalter,  1  Oberverwalter  im  Geometerdienste, 
20  Eisenbahnsekretäre,  51  Eisenbahnverwalter,  10  Bau-,  5  Ma- 
schinen-, 2  Telegraphenverwalter  und  7  Verwalter  im  Geometer- 
dienste, 817  Oberexpeditoren  und  Oberrevisoren,  36  Lokalbahn- 
betriebsleiter und  1  Vorstand  der  Kanaleinnehmerei,  141  Ober- 
bauführer, wovon  7  als  Lokalbahnbetriebsleiter  in  Verwendung, 
33  Maschinen-Oberbauführer,  7  Telegraphen-Oberbaufübrer  und 
250bergeometer,  zusammen  1776  pragmatisch  angestellte  Beamte; 
b)  nicht  pragmatische  Beamte:  2047  Expeditoreu  und 
Revisoren,  wovon  30  als  Lokalbahnbetriebsleiter  verwendet, 
164  Bauführer,  wovon  5  als  Lokalbahnbetriebsleiter  in  Verwen- 
dung, 106  Maschinenbauführer,  3  Maschinenbauführer  für  elek- 
trische Beleuchtung,  8  Telegraphenbauführer,  4  Dampfschiff- 
kapitäne I.Klasse,  1  Obergärtner  und  1971  Adjunkten,  zusammen 
4304  nicht  pragmatisch  angestellte  Beamte,  denen  sich  noch  350 
geprüfte  Aspiranten  des  mittleren  Eisenbahn-Betriebs-  und  Ver- 
waltungsdienstes anreihen. 

—  Das  württembergische  Eisenbahnbau-Kreditgesetz  für 
die  Finanzperiode  1905/06,  über  dessen  Inhalt  wir  in  Nr.  31  und 
Nr.  35  d.  Ztg.  berichtet  haben,  ist  sowohl  von  der  Kammer  der 
Abgeordneten  wie  von  der  Kammer  der  Standesherren  unverän- 
dert angenommen  worden.  Für  Zwecke  der  Eisenbahnverwal- 
tung sind  im  ganzen  verlangt  22  727  750  M. 

—  Beirat  der  württembergischen  Verkehrsanstalten.  In 

dessen  Sitzung  am  24.  d.  M.  wurde  u.  a.  über  die  ihm  von  der 
Regierung  vorgelegte  Denkschrift  zur  Eisenbahn- 
tarif r  e  f  o  r  m  beraten.  Freiherr  v.  WöUwarth  stellte  den 
Antrag,  die  Vorschläge  der  Denkschrift  für  die  Änderung  der 
Personen-  und  Gepäcktarife,  die  sich  mit  den  bekannten  Vor- 
schlägen Preußens  decken,  und  die  Einführung  der  IV.  Wagen- 
klasse gutzuheißen.  Dieser  Antrag  wurde  nach  ein- 
gehender Beratung  mit  allen  gegen  eine  Stimme  angenommen. 
In  der  Einleitung  zur  Denkschrift  werden  die  seitherigen  Ver- 
handlungen und  ihr  Ergebnis  dargestellt.  Dann  verbreitet  sich 
die  Denkschrift  über  die  Grundtaxen  und  die  Einführung  der 
IV.  Wagenklasse,  den  Schnellzugzuschlag,  die  Ausnahmetarifc 
und  den  Gepäcktarif.  Zum  Schluß  wird  die  ttnanzielle  Wirkung 
für  die  württembergischen  Staatsbahnen  besprochen.  Es  wird 
gesagt,  die  Ersparnis,  die  sich  aus  der  Tarifreform  für  das 
reisende  Publikum  ergeben  werde,  berechne  sich  bei  Zugrunde- 
legung des  Personenverkehrs  vom  Jahre  1903  und  ohne  Be- 
rücksichtigung einer  Verkehrssteigerung  auf  jährlich  1  924  000  dH>. 
und  bei  Umwandlung  von  etwa  einem  Drittel  der  zuschlag- 
pflichtigen Schnellzüge  in  zuschlagfreie  Eilzüge  auf  2195  000  M. 
Hierbei  sei  angenommen,  daß  von  der  Zahl  der  in  III.  Klasse 
gefahrenen  Personenkilometer  (ohne  Militär  und  Arbeiter)  etwa 
50  %  in  die  IV.  Wagenklasse  übergehen  werden.  Der  Ubergang 
von  der  II.  in  die  III.  Wagenklasse  sei  'mit  5  %  aller  gefahrenen 
Personenkilometer  II.  Klasse  (=  16,9  %  der  in  Personenzügen 
gefahrenen  Personenkilometer  II.  Klasse)  angenommen  worden 
in  der  Erwägung,  daß  sich  bei  den  württembergischea  Staats- 
bahnen die  Abwanderung  von  der  II.  in  die  III.  Klasse  teil- 
weise schon  nach  Einstellung  der  III.  Klasse  in  die  Schnellzüge 
vollzogen  habe. 

—  Personalnachrichten.  Bei  der  preußisch  -  hessischen 
Staatsbabnverwaltung  sind  folgende  Veränderungen  einge- 
treten :  Dem  Großherzoglich  hessischen  Regierungsassessor 
B  ö  ß  bei  der  Eisenbahndirektion  in  Berlin  ist  der  Charakter  als 
Regierungsrat  verliehen.  —  Der  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs- 
inspektor Fahl,  bisher  in  Altona,  ist  zur  Eisenbahn-Betriebs- 
inspektion nach  Hamburg  versetzt.  —  Zur  Beschäftigung  über- 
wiesen sind:  der  Regierungsbaumeister  des  Hochbaufachs 
Drescher  der  Eisenbahndirektion  in  Kattowitz  und  der  Re- 
gierungsbaumeister des  Eisenbahnbaufachs  Eifflaender  der 
Eisen bahndirektion  in  Altona.  —  Der  Regierungsbaumeister  des 
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Zeitung:  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahnverwaltungen. 


Eisenbahnbaufachs  Gustav  H  e  1  m  ri  c  h  ist  infolge  dauernder 
Übernahme  in  die  landwirtschaftliche  Verwaltung  aus  dem 
Staatseiseubahndienst  ausgeschieden. 

Bei  der  bayerischen  Staatsbahnverwaltung  wurde  in 
Aktivität  berufen:  der  im  zeitlichen  Ruhestand  befind- 
liche Regierungsrat  Gustav  Bullinger  zur Eisenbahnbetviebs- 
direktion  Rosenheim ;  befördert:  zum  Zentralwerkstätten- 
direktor  in  Regensburg  der  Direktionsrat  Wilhelm  M  ü  11  i  n  g , 
zum  Oberinspektor  bei  der  Güterstation  Hof  der  Inspektor 
Ludwig  v.  P  i  g  e  D  o  t ,  der  Direktionsassessor  Wilhelm  H  e  i  1  - 
mann  als  Direktionsrat  zur  Eisenbahnbetriebsdirektion  Würz- 
burg und  zum  Direktionsassessor  bei  jener  in  Rosenheim  der 
Eisenbahnassessor  Wenzeslaus  Hamm;  ernannt:  zum 
Eisenbahnassessor  bei  der  Betriebswerkstätte  Weiden  der  ge- 
prüfte maschiuentechnische  Praktikant  Albert  Gollwitz  er; 
versetzt:  der  Inspektor  Joseph  Zunderer  von  Station 
Cham  zu  jener  in  Plattling ;  in  dauernden  Ruhestand  ver- 
setzt unter  Verleihung  des  Titels  eines  Obermaschineninspektors 
der  Maschinen  Inspektor  bei  der  Betriebs  werkstätte  Nürnberg 
Georg  Steinmann;  gestorben:  Oberinspektor  Hugo 
Wachs  bei  der  Eisenbahnbetriebsdirektion  Würzburg,  Ober- 
maschineninspektor Wilhelm  Seeberger  bei  der  Zentral- 
werkstätte Nürnberg  und  Inspektor  Bernhard  W  achter  bei 
der  Eisenbahnbetriebsdirektion  München. 


Österreich. 

—  Bestimmungen  über  die  körperliche  Tauglichkeit  zum 
äußeren  Eisenbahndienste.  In  der  ersten  Hälfte  dieses  Monats 
fand  im  Eisenbahnministeriiiiii  eine  Besprechung  zum  Zwecke 
der  Auf.stellung  neuer  einheitlicher  Bestimmungen  über  die 
körperliche  Tauglichkeit  zum  äußeren  Eisenbabndienste,  insbe- 
sondere hinsichtlich  der  Beschaffenheit  der  Sinnesorgane  (Seh- 
und  Hörverniögen),  statt.  An  dieser  Besprechung  nahmen  außer 
den  Vertretern  des  Ministeriums  der  Chefarzt  der  Südbahnge- 
sellscbaft,  die  Sanitätskonsulenten  sämtlicher  Staatsbahn- 
direktionen, ferner  als  Vertreter  der  medizinischen  Wissenschaft 
pinige  Professoren  der  medizinischen  Fakultät  der  Universität 
Wien  teil.  Die  bei  dieser  Besprechung  aufgestellten  neuen  Be- 
stimmungen gehen  von  dem  Grundsatze  aus,  daß  für  die  Auf- 
nahme in  den  äußeren  Betriebsdienst  die  strengsten  Anfor- 
derungen hinsichtlich  des  Seh-  und  Hörvermögens  der  Anwärter 
zu  stellen  seien,  wogegen  bei  den  von  Zeit  zu  Zeit  stattfindenden 
Wiederholungsprüfungen  des  bereits  im  Dienste  stehenden  Per- 
sonals mit  Rücksicht  auf  die  mit  den  einzelnen  Bediensteten 
inzwischen  gewonnenen  praktischen  Erfahrungen  eine  mildere 
Beurteilung  platzgreifen  könne.  Dieser  Grundsatz  trägt  der 
Sicherheit  des  Eisenbahnbetriebsdienstes  vollkommen  Rechnung, 
ohne  die  Interessen  des  Personals  zu  schädigen,  weil  durch  die 
strengen  Anforderungen  für  die  Indienststellung  dieses  Perso- 
nals vermieden  wird,  daß  es  vorzeitig  und  daher  unter  einer 
finanziellen  Einbuße  vom  Betriebsdienste  abgezogen  wird.  Die 
gedachten  neuen  Bestimmungen  dürften  noch  im  Laufe  dieses 
Jahres,  und  zwar  gleichzeitig  sowohl  rücksichtlich  der  Staats-, 
als  der  Privatbahnen  in  Kraft  treten. 

—  Vorkehrungen  gegen  vorschriftswidrige  Handhabungen 
bei  Sicherungsanlagen  von  Industriegleisabzweigungen.  Es 

ist  der  Fall  vorgekommen,  daß  in  einer  nur  mit  einem  Strecken- 
wächter besetzten  Haltestelle,  von  welcher  ein  Industriegleis 
abzweigt,  der  Wächter,  ohne  von  der  Nachbarstation  den 
Schlüssel  zum  Stellwerke  erhalten  zu  haben,  einen  Wagen  aus 
dem  Industriegleis  auf  die  Strecke  und  dann  wieder  in  das 
Industriegleis  stellte.  Um  dieses  zu  ermöglichen,  wurde  der 
Deckel  des  Weichenriegels  der  AbzweigM^eiche  abgenommen, 
das  Riegelstück  abgehoben  und  der  Wechsel  umgestellt.  Ferner 
wurde  vom  Gleissperrbaum  der  Riegelschuh  abgeschraubt  und 
der  Sperrbaum  geöffnet.  Nach  Rückstellung  des  Wagens  wurde 
der  normale  Zustand  wieder  hergestellt.  Um  derartigen,  die 
Betriebssicherheit  in  hohem  Maße  gefährdenden  Eingriffen  vor- 
zubeugen, hat  das  Eisenbahnministerium  angeordnet,  daß  bei 
sämtlichen  vorhandenen  Sicherungsanlagen  von  Industriegleis- 
abzweigungen, welche  nur  unter  Aufsicht  von  Streckenwächtern 
stehen,  die  Weichenriegel-Deckelschrauben  und  die  in  Betracht 
kommenden  Schrauben  am  Gleissperrbaum  zu  plombieren  sind. 
Ferner  wurde  angeordnet,  daß  der  Zustand  dieser  Sicherungs- 
anlagen von  den  hierzu  berufenen  Instandhaltungsorganen  zu 
überwachen,  das  Reinigen  und  Schmieren  dieser  Anlagen 
eigenen  hierzu  bestimmten  verantwortlichen  Organen  zu  über- 
tragen, den  mit  der  Bedienung  betrauten  Streckenwächtern  die 
vorschriftsmäßige  Handhabung  und  Behandlung  der  Anlagen 
einzuschärfen  und  bei  vorkommenden  Eingriffen  in  die  mecha- 
nischen Einrichtungen  die  strengste  Bestrafung  der  Schuldigen 
einzuleiten  ist. 


—  Eisenbahneröifnungeu.  Am  16.  d.  M.  wurde  die  schmal- 
spurige, elektrisch  betriebene  Lokalbahn  in  Innsbruck 
mit  den  Linien  vom  Vorplatze  des  Südbahnhofs  bis  zum  Vor- 
platze der  Station  Wilten  der  österreichischen  Staatsbahnen 
und  von  dort  bis  zur  Station  Berg  Isel  der  Lokalbahn  Innsbruck- 
Hall  i/T.  nebst  einer  Abzweigung  zur  Station  der  Stubaitalbahn 
dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben.  Den  Betrieb  der  neu- 
eröffneten Lokalbahn,  deren  Linien  nur  für  den  Personenver- 
kehr eingerichtet  sind,  führt  die  Aktiengesellschaft  Innsbruck- 
Hall  i/Tirol. 

Am  16.  d.  M.  wurde  die  vollspurige  Lokalbahn  Brünn- 
Lösch  mit  den  Stationen  Brünn=Cernowitz  und  Lösch,  welche 
für  den  Gesamtverkehr  eingerichtet  sind,  dem  öffentlichen  Ver- 
kehre übergeben.  Die  Station  Brünn  =  Cernowitz  ist  durch  ein 
in  Kilometer  1,65  der  Vlarapaßlinie  abzweigendes  Gleis  mit  der 
österreichisch  -  ungarischen  Staatseisenbahngesellschaft  zum 
Zwecke  der  Uberleitung  von  Güterwagen  verbunden.  Den  Be- 
trieb der  Lokalbahn  führt  der  Konzessionsinhaber. 

—  Motorwagenbetrieb  auf  der  Wiener  Stadtbahn.  In 

einer  in  der  Neuen  Freien  Presse  erschienenen  Abhandlung 
wird  darauf  hingewiesen,  daß  sowohl  die  eigentümliche  kreis- 
förmige Anlage  der  Wiener  Stadtbahn,  welche  ihre  Ursache  in 
den  örtlichen  Verhältnissen  hat,  als  auch  die  trotz  ziemlich 
bedeutenden  Verkehrs  ungenügenden  finanziellen  Ergebnisse 
es  erklärlich  machen,  wenn  die  Änderung  der  Betriebsart  auf 
der  Stadtbahn  den  Gegenstand  allgemeiner  Erörterung  bildet. 
Die  bezüglichen  Vorschläge,  welche  Fachleute  und  Laien  bisher 
machten,  laufen  zumeist  auf  die  Einführung  des  elektrischen 
Betriebes  hinaus. 

Abgesehen  von  den  technischen  Schwierigkeiten,  welche 
die  Umgestaltung  der  als  Dampfvollbahn  gebauten  Stadtbahn 
mit  sich  bringen  würde,  und  den  damit  verbundenen  Mehr- 
kosten wäre  es  aber  nach  Ansicht  des  Verfassers  fraglich,  ob 
auch  damit  dem  angestrebten  Zwecke  einer  durchgreifenden 
zweckmäßigen  Verkehrsreform  entsprochen  werden  könnte. 
Die  bisherigen ,  bekanntlich  sehr  umfangreichen  Versuche 
haben  wenigstens  eine  Gewißheit  in  dieser  Richtung  nicht  ge- 
boten. Dagegen  müsse  der  Motorwagenbetrieb  auch  für  die 
Wiener  Stadtbahn  in  Betracht  gezogen  werden.  Es  sei  selbst- 
verständlich, daß  niemand  in  ernsthafter  Weise  den  Betrieb 
aller  Stadtbahnlinien  mit  Motorwagen  beabsichtige.  Auch  die 
zeitweilige  Einschiebung  von  Motorzügen  in  den  Vollbetrieb 
mit  Dampflokomotiven  dürfte  aus  Rücksichten  der  Betriebs- 
sicherheit kaum  ins  Auge  gefaßt  werden.  Dagegen  wäre  es 
zweifellos  von  größter  Bedeutung  für  die  minder  verkehrs- 
reichen Linien  der  Wiener  Stadtbahn,  wenn  diese  mit  leichten 
Motorwagen  in  kurzen  Zwischenräumen  befahren  würden. 

—  Pr<»bestrecke  einer  elektrischen  Straßenbahn  mit 
patentiertem  Oberflächenkontaktsysteme.  Das  Eisenbahn- 
ministerium hat  den  von  der  Statthalterei  in  Triest  erstatteten 
Bericht  über  die  Erlaubnis  zur  Herstellung  einer  600  m  langen 
vollspurigen  elektrischen  Straßonbahnstrecke  in  Triest  mit 
patentiertem  Oberflächenkontaktsysteme  genehmigend  zur 
Kenntnis  genommen. 


Ungarn.  1 

—  Neueinteilung   im  ungarischen  Handelsministerium. 

Der  neue  ungarische  Handelsminister  hat  eine  Neueinteilung 
der  Sektionen  des  Handelsministeriums  verfügt.  Nach  dieser 
Einteilung  sind  die  Hauptabteilungen  III  und  IV,  zu  welcher  die 
Eisenbahnangelegenheiten  gehören ,  wie  folgt  besetzt : 
III.  Hauptabteilung  (Eisenbahnverwaltungs  -  und  tech- 
nische Angelegenheiten):  Vorstand  Ministerialrat  Dr.  Stettina; 

1.  Sektion  (allgemeine  Eisenbahnverwaltungs-  und  Bauangelegen- 
heiten) :  Leiter  Sektionsrat  N  e  d  e  c  z  k  y  ;  2.  Sektion  (Vizinal- 
bahnen,  Kleinbahnen  und  städtische  Bahnen) :  Leiter  Sektionsrat 
Papp;  3.  Sektion  (Tarifangelegenheiten  der  ungarischen  Staats- 
bahnen, der  gesellschaftlichen  Hauptbahnen,  der  Vizinalbahnen 
und  Schiffahrtuuternehmungeni :  Leiter  Oberinspektor  Königl. 
Rat  Händel;  4.  Sektion  (eisenbahntechnische  Angelegenheiten): 
Leiter  Sektionsrat  Dr.  Mentsik.  —  IV.  Hauptabteilung 
(Eisenbahnbetrieb  und  Verkehr,  ungarische  Eisenbahn-  und 
Dampfschiffahrt -Generalinspektion):  Vorstand  Ministerialrat 
Marx;  1.  Sektion  (Eisenbahnen):  Leiter  Oberinspektor  Petenyi; 

2.  Sektion  (Schiffahrt):  Leiter  Oberinspektor  Königl.  Rat 
Kenesse  y. 

Anläßlich  der  Neueinteilung  hat  der  Handelsminister  im 
Interesse  der  Vereinfachung  der  Verwaltung,  besonders  aber 
zum  Zwecke  der  raschen  Erledigung  der  Angelegenheiten  ver- 
fügt, daß  die  Sektionen  untereinander  den  schriftlichen  Verkehr 
nach  Möglichkeit  einzuschränken  haben,  und  daß  die  Sektions- 
leiter mindestens  wöchentlich  einmal  die  wichtigeren  Angelegen- 
heiten mit  den  Referenten  verhandeln  sollen.  Die  in  der  Haupt- 
stadt weilenden  Vorstände  der  zum  Handelsministerium  ge- 
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hörenden  auswärtigen  Ämter  und  Behörden  haben  zum  Zwecke 
der  rascheren  Erledigung  der  Angelegenheiten  den  persönlichen 
Verkehr  mit  den  Sektionsleitern  zu  pflegen,  damit  die  zeitrauben- 
den schriftlichen  Arbeiten  möglichst  eingeschränkt  werden. 

—  Betriebsergebni.sse  der  Fiinfkirchen  -  Barcser  Eisen- 
bahn im  Jahre  1904.  Nach  dem  Rechenschaftsberichte  gestal- 
teten sich  die  Betriebsergebni«se  dieser  im  Betriebe  der  unga- 
rischen Staatsbahnen  befindlichen,  die  Staatsgarantie  in  Anspruch 
nehmenden  Eisenbahn  wie  folgt : 

1904  1903 
Einnahmen:  Kronen 

Verkehrseinnahmen   997  327      1067  950 

Verschiedene  Einnahmen   511  229        455  067 

zusammen    1  508  556      1  523  017 

Ausgaben: 

Betriebsausgaben   885  605        847  926 

Verschiedene  Ausgaben   54  350          40 137 

zusammen  939  955  888063 
Uberschuß     560601        634  954 

Die  Einnahmen  haben  sich  somit  gegen  das  Vorjahr  um 
0,95  g  vermindert,  die  Ausgaben  aber  um  5,84  C  vermehrt,  so  daß 
der  Überschuß  um  10,45  zurückging.  Der  ßetriebskoeflizient 
erhöhte  sich  von  58,31  auf  62,31  g,  verschlechterte  sich  daher  um 
4  g.  Der  Uberschuß  verzinste  das  Anlagekapital  mit  4,11  (4,59)  g. 
Von  den  Gesamteinnahmen  entfallen  auf  ein  Bahnkilometer 
22  162  (im  Vorjahre  22  364)  Kr.,  auf  ein  Zugkilometer  8,04  (7,86) 
und  auf  1000  Bruttotonnenkilometer  32,60  (28,98)  Kr,  von  den 
Gesamtausgaben  13  809  (13  041)  Kr.  bezw.  6,01(4,58)  und  20,31 
(16,90)  Kr. 

Geleistet  wurden  188  122  (194  229)  Zugkm,  hiervon  484  (421) 
Materialzugkilometer. 

Die  eigenen  Wagen  haben  auf  eigener  Bahn  2  691  869 
(2  550  613),  auf  fremden  Bahnen  3  700  244  (4  803  088),  zusammen 
6  392113  (7  353  701)  Achskm  zurückgelegt.  Fremde  Wagen 
haben  auf  eigener  Bahn  5  1 11  032  (6  131  632)  Achskm  durchlaufen. 
Die  durchschnittliche  Belastung  einer  Lastwagenachse  war 
2270  (2032)  t;  im  Verhältnis  zur  Tragfähigkeit  waren  die  Last- 
wagen mit  41,27  (35,65)  1]  ausgenutzt. 

Es  wurden  351 520  (351 638)  Personen  befördert;  hiervon 
in  I.  Wagenklasse  0,94  (1,01)  in  II.  Klasse  14,41  (14,67)  ö,  in 
III.  Klasse  82,63  (82,70)  g,  der  Rest  von  2,02  (1,62)  f,  entfällt  auf 
die  Militärbeförderung.  Je  ein  Zivilreisender  hat  einen  Weg 
von  durchschnittlich  21,99  (20,25)  km,  je  ein  Militärreisender  von 
48,26  (54,34)  km  zurückgelegt  und  56  (54)  bezw.  77  (87)  h  im 
Durchschnitt  gezahlt.  Auf  ein  Personenkilometer  entfielen  bei 
Zivilreisenden  2,67  (2,66),  bei  Militärreisenden  1,60  (1,60)  h. 

An  Gepäck  und  Eilgut  wurden  4089  (3499)  t  befördert.  Je 
1  t  wurde  im  Durchschnitt  32,27  (33,76)  km  weit  geführt  und 
brachte  9,30  (9,92)  Kr.,  1  tkm  28,82  (29,38)  h  Einnahme. 

An  Frachtgütern  wurden  285111  (298  563)  t  verfrachtet.  Je 
1  t  wurde  im  Durchschnitt  40,99  (41,60)  km  befördert.  Die 
durchschnittliche  Einnahme  für  1  t  betrug  2,66  (2,82)  Kr.,  für 
1  tkm  6,50  (6,78)  h. 


Übrige  europäische  Länder. 

—  Die  Einnahmen  der  französischen  Eisenbahnen  sind 
nunmehr  für  das  erste  Halbjahr  1905  veröffentlicht.  Das  Staats- 
bahnnetz —  mit  2916  km  an  Umfang  das  kleinste  verein- 
nahmte 24  300  000  Fr.,  d.  i.  676  000  Fr.  oder  für  das  Kilometer 
2,86  g  mehr  als  in  der  gleichen  Vorjahrszeit;  das  größte  Netz, 
die  Paris-Lyon-Mittelmeerbahn  mit  9362  km,  rund  221000  000  Fr. 
(--  3  100000  Fr.  bezw.  1,14  g),  die  Nordbahn  113  400  000  Fr. 
(+  3  000000  Fr.  bezw.  2,72  g),  die  Westbahn  88(X>0  000  Fr. 
(-1-  758000  Fr.  bezw.  0,8  g),  die  Orleansbahn  III  000 ODO  Fr. 
(+3  800  000  Fr.  bezw.  3,03  g),  die  Ostbahn  92  700  000  Fr.  (+2  750  000 
tranken  bezw.  3,06  g),  die  Südbahn  53  400  000  Fr.  (-f  1600  000  Fr. 
bezw.  1,39  g).  Die  Einnahmen  haben  sich  im  Monat  Juni  d.  J. 
weiter  gebessert.  Das  zum  Vergleich  stehende  erste  Halb- 
jahr 1904  hatte  übrigens  ein  ungünstiges  Ergebnis  gehabt. 

„  ~  Französische  Ostbahn.  Der  Verwaltungsrat  hat  an 
ötelle  des  auf  seinen  Antrag  pensionierten  und  in  den  Auf- 
sichtsrat  berufenen  Herrn  B  a  r  a  b  a  n  t  den  Ingenieur  und  bis- 
herigen Unterdirektor  Weiß  zum  Direktor  ernannt. 

R      Ä~  ^^""^^men  der  schweizerischen  Bundesbahnen.  Die 

Bundesbahnen  vereinnahmten  im  J  u  n  i  d.  J.  9  609  000  Fr. 
(gegen  den  gleichen  Vorjahrsmonat  mehr  388  000  Fr.)  und  ver- 
ausgabten 6  082  000  (+  262000)  Fr.  Im  ersten  Halbjahr  beträgt 
der  Einnahmeuberschuß  17  014  408  Fr.  oder  1  226  504  Fr.  weniger 
als  im  ersten  Halbjahr  1904.   Der  Uberschuß  der  Gotthard- 


bahn  im  Juni  beträgt  680000  (—  7720)  Fr.,  im  ersten  Halbjahr 
5  059  226  (—  331  846)  Fr. 

—  Lohnbewegung  und  Ausstandsdrohung  bei  schweize- 
rischen Bahnen.  Die  Generalversammlung  des  Personals  der 
Rhätischen  Bahnen  hat  beschlossen,  „auf  eine  sofortige 
Beendigung  des  Lohnkampfes  zu  dringen".  Als  Frist  hierfür 
wurde  der  1.  August  bezeichnet  und  jede  Verantwortung  für 
Nichteinhaltung  dieser  Frist  abgelehnt.  Dem  ebenfalls  im  Lohn- 
kampf befindlichen  Personal  der  BernerOberlandbahnen 
wurde  die  vollste  Sympathie  und  tatkräftige  Unterstützung  zu- 
gesichert. Anderseitig  wird  mitgeteilt,  daß  nur  die  Erkrankung 
des  Direktors  sowie  dringliche  Geschäfte  die  Angelegenheit  bei 
der  Rhätischen  Bahn  verzögert  hätten,  die  im  Laufe  des  August 
erledigt  werden  solle,  wobei  die  Rückwirkung  der  Lohnerhöhung 
auf  1.  Juli  in  Aussicht  gestellt  wird. 

—  Jungf ranbahn.  Am  25.  d.  M.  hat  die  Betriebseröffnung 
der  U/;)  km  langen  Strecke  Eigerwand-Eismeer  statt- 
gefunden. Um  8.35  früh  verließ,  wie  der  Berner  „Bund"  berichtet, 
der  erste  Juntrfraubahnzug,  dessen  Lokomotive  und  Wagen 
prächtig  ausgeschmückt  waren,  die  Station  Scbeidegg  nach  der 
Station  Eismeer.  Diese  (3161  m  über  dem  Meeresspiegel)  ist 
nunmehr  die  höchste  Bahnstation  Europas  und  die  höchste 
Tunnelstation  der  ganzen  Welt.  Sie  liegt  auf  der  Südseite  des 
Eigers  und  erschließt  die  Schnee-  und  Eisregion  des  Viescher-, 
Eiger- und  Mönchgebietes.  Die  Arbeit  an  ihr  wurde  im  Juli  1903, 
gleich  nach  Eröffnung  der  Station  Eigerwand,  begonnen  und 
vor  etwa  drei  Wochen  die  südliche  Eigerpyramide  durch- 
geschlagen. Die  Bauzeit  dauerte  somit  etwa  zwei  Jahre. 
Außergewöhnliche  Schwierigkeiten  waren  nicht  zu  verzeichnen, 
doch  machte  die  Arbeit  im  ersten  Jahre  verhältnismäßig  kleine 
Fortschritte.  Ungünstig  und  verzögernd  wirkte  nur  der  zeit- 
weilig in  den  Wintermonaten  eintretende  Wassermangel  im 
elektrischen  Kraftwerk  in  Lauterbrunnen,  wodurch  sowohl  die 
elektrische  Bohrung,  wie  auch  die  Mnterialbeförderung  Unter- 
brechung erlitten.  Durch  einen  im  November  1904  vollzogenen 
Systemw  echsel  wurde  der  Monatsfortschritt  von  etwa  50  m  auf 
75  m  Durchbruch  erhöht.  Es  gab  selbst  Monate,  da  man  mit 
der  Strosse  77  m  im  Eigerinnern  vordringen  konnte.  Glück- 
licherwe'se  waren  dabei  nur  wenige  Menschenopfer  zu  beklagen 
und  der  Gesundheitszustand  der  Mineure  trotz  der  ebenso 
eigentümlichen  als  schwierigen  Verpflegungsverhältnisse  sehr 
gut.  —  In  der  Bauart  unterscheidet  sich  die  neue  Station  vor- 
läufig nur  darin  von  Station  Eigerwand,  daß  sie  etwas  niedriger 
gewölbt  ist  als  diese.  Sie  stellt  somit  wiederum  einen  Trog- 
lodytenbau  dar.  Der  Raum  ist  aus  dem  Berginnern  ausgesprengt. 
Die  Stützpfeiler  bildet  der  stehen  gelassene  Fels.  Immerhin 
wird  sich  dieses  Aussehen  schon  in  den  nächsten  Wochen 
ändern ;  sollen  doch  drei  der  Stationsgalerien  mit  Holz  aus- 
gekleidet und  durch  mächtige  Spiegelglasscheiben  nach  außen 
abgeschlossen  werden.  So  hofft  .man  den  Aufenthalt  hier  auch 
bei  niedrigen  Temperatuten,  wie  sie  dieser  Höhe  ja  zeitweise 
eigen  sind,  angenehm  und  gemütlich  zu  gestalten. 

—  Russische  Eisenbahnpolitik.  Der  Finanzminister  hat 
einen  Entwurf  ausgearbeitet  behufs  Heranziehung  des  Privat- 
kapitals zum  Bau  von  Eisenbahnen  in  Rußland.  Das  Minister- 
komitee und  das  Reichsratsdepartement  für  Staatsökonomie 
haben  beschlossen,  denjenigen  Privatbahnen,  die  eine  ökono- 
mische Bedeutung  für  das  Land  haben ,  eine  Reihe  von 
Privilegien  zu  gewähren.  Der  Entwarf  des  Finanzministers  ist 
Zeitungsmeldung  zufolge  vom  Kaiser  genehmigt  worden. 


Mitteilung  an  die  Schriftleitung. 

—  Die  Beleuchtung  der  Eisenbahnzüge  in  Amerika.  Zu 

dem  unter  dieser  Uberschrift  in  Nr.  56  d.  Ztg.  veröffentlichten 
Aufsatze  geht  uns  die  folgende  Zuschrift  zu,  der  wir  gern 
Raum  geben: 

Zu  den  in  Nr.  56  Ihres  geschätzten  Blattes  enthaltenen 
Mitteilungen  über  „Die  Beleuchtung  der  Eisenbahnzüge  in 
Amerika"  gestatte  ich  mir  darauf  hinzuweisen,  daß  die  „Safety 
Gar  Heating  &  Lighting  Co."  in  Newyork  eine  Zweigfirma  der 
rühmlichst  bekannten  d  e  u  t  s  c  h  e  n  Firma  J  ul  i  u  s  Pintsch 
in  Berlin  ist.  Das  Olgas  wird  in  Nordamerika  vielfach  auch 
Pintschgas  genannt,  aber  nur  recht  wenige  wissen,  daß  diese 
hervorragende  Erfindung  deutschen  Ursprungs  ist  und  auch  in 
Deutschland  viel  früher  angewendet  wurde,  als  jenseits  des 
Ozeans. 

Berlin,  25.  Juli  1905.  Blum,  Geheimer  Oberbaurat. 
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Amtliche  Mitteilungen  der  ge 

Eröffnung  von  Strecken. 
Nach    Mitteilung    der    priv.  österreichisch-un- 
garischen Staats-Eisenbahngesellschaft   ist  die 
Lokalbahn  Brilnn-Lösch  am  IG.  Juli  d.  J.  dem  Betriebe 
übergeben  Avorden. 

Eröffnung  von  Stationen. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Breslau.  Am 
1.  August  d.  J.  wird  der  an  der  Nebeubahnstrecke  Neuhainnier 
a.  Qu.-Siegersdorf  zwischen  Lipschau  und  Neuhammer  a.  Qu. 
gelegene  Haltepunkt  Dohms  für  den  Personen-  und  Gepäck- 
verkehr eröffnet  werden.  Die  Entfernung  beträgt  von  Dohms 
bis  Lipschau  2,61  km,  bis  Neuhammer  a.  Qu.  2.39  km. 

Eisenbahndirektions  bezirk  Elberfeld.  Der 
an  der  Bahnstrecke  Elberfeld=Steinbeck-Cronenberg  zwischen 
den  Stationen  Elberfeld=Steinbeck  und  Küllenhahn  gelegene 
Haltepunkt  Burgholz  wird  erst  am  10.  August  d.  J.  für  den 
Personenverkehr  eröffnet  werden.  (Vergl.  die  in  Nr.  54  —  S.  818  — 
d.  Ztg.  enthaltene  Mitteilung,  betreffend  die  Eröffnung  des  Halte- 
punktes Burgholz.) 

Eisenbahndirektionsbezirk  Halle  a.  Saale. 
Am  1.  September  d.  J.  wird  der  an  der  Strecke  Cottbus-Frank- 
furt a/0.  zwischen  den  Stationen  Grunow  und  Müllrose  in 
Kilometer  133,10  neu  errichtete  Haltepunkt  Mixdorf  für  den 
Personenverkehr  eröffnet  werden. 

Königlich  württembergische  St  a  a  t  s  e  i  s  e  n  - 
bahnen.  Der  an  der  Linie  Ulm-Aalen  zwischen  den  Stationen 
Schnaitheim  und  Königsbronn  errichtete  Haltepunkt  Itzel- 
berg wird  am  l.  August  d.  J.  für  den  Personenverkehr  er- 
öffnet werden. 

Erweiterung  der  Abfertigungsbefugnisse  von  Stationen. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Posen.  Am 
25.  Juli  d.  J.  ist  die  zwischen  den  Stationen  Tloki  und  Rakwitz 
an  der  Bahnstrecke  Wollstein-Grätz  gelegene  Station  Rothen- 
burga/Obra,  welche  bisher  nur  dem  Personen-  und  Ge- 
päckverkehr diente,  auch  für  die  Abfertigung  von  Wagen- 
iadungs-  und  Stückgütern,  Leichen,  lebenden  Tieren  und 
Fahrzeugen  eröffnet  worden.  Die  Abfertigung  von  Sprengstoffen 
ist  ausgeschlossen. 

Änderung  von  Stationsnamen. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Erfurt.  Der  an 
der  Strecke  Neudietendorf-Ritschenhausen  gelegene  Haltepunkt 
Längwitz  wird  vom  1.  Oktober  d.  J.  die  Bezeichnung  Arnstadt^ 
Süd  erhalten. 

Rundschreiben  der  geschäftsführenden  Verwaltung  sind 
erlassen  worden : 

Nr.  I  203  vom  14.  Juli  d.  J.  an  sämtliche  Vercinsverwal- 
tungen,  betreffend  Personaländeruntr  in  der  Betriebsleitung 
der  Warschau-Wiener  Eisenbahn  (abgesandt  am  18.  Juli  d.  J.). 

Nr.  1  209  vom  16.  Juli  d.  J.  an  sämtliche  Vereinsverwal- 
tungen, die  k.  k.  Staatsbahndirektionen  und  die  am  Vereins- 


ehäftsführenden  Verwaltung. 

reiseverk^hr  teilnehmenden  vereinefremdeu  Bahnen,  betreffend 
Änderung  der  Ausführungsvorschriften  zu  den  Bestimmungen 
über  die  Ausgabe  von  zusammenstellbaren  Fahrscheinheften 
(abgesandt  am  20.  Juli  d.  J.). 

Nr.  I  210  vom  16.  Juli  d.  J.  an  sämtliche  am  Vereinsreise- 
verkehr beteiligten  außerdeutschen  Verwaltungen,  betreffend 
den  Verlust  einer  Sendung  Blankoscheine  der  französischen 
Staatsbahn  (abgesandt  am  20.  Juli  d.  J.). 

Nr.  I  211  vom  14.  Juli  d.  J.  an  sämtliche  am  Vereinsreise- 
verkehr beteiligten  Verwaltungen,  betreffend  Unregelmäßig- 
keiten bei  den  Ausgabestellen  in  St.  Petersburg  und  Moskau 
(abgesandt  am  18.  Juli  d.  J.). 

Nr.  n  127  vom  11.  Juli  d.  J.  an  sämtliche  Mitglieder  des 
Unterausschusses  zur  l'rüfung  der  Frage  der  Einführung  einer 
selbsttätigen  durchgehenden  Bremse  für  Güterzüge,  betreffend 
die  Niederschrift  Nr.  6  —  Grunewald,  am  12./13.  April  1905  — 
(abgesandt  am  18.  Juli  d.  J.). 

Nr.  H  128  vom  14.  Juli  d.  J.  an  sämtliche  Mitglieder  des 
Unterausschussps  für  die  Uberprüfung  des  Verzeichnisses  der 
Preise  für  die  Wiederherstellung  fremder  Wagen,  betreffend  das 
Protokoll  über  die  Verhandlungen  in  Eisenach  am  25./26.  Mai  1905 
(abgesandt  am  20.  Juli  d.  J.). 

Nr.  H  129  vom  15.  Juli  d.  J.  an  sämtliche  Mitglieder  des 
Unteratisschusses  zur  Prüfung  der  Frage,  wie  das  mehrfach 
beobachtete  selbsttätige  Lösen  der  Kuppelspindeln  zu  verhindern 
ist,  betreffend  das  Protokoll  über  die  Verhandlungen  in  Konstanz 
am  4.  Juli  d.  J.  (abgesandt  am  28  Juli  d.  J.). 

Nr.  U  130  vom  15.  Juli  d.  J.  an  sämtliche  Mitglieder  des 
Unterausschusses  für  die  Überprüfung  der  in  den  Technischen 
Vereinbarungen  enthaltenen  Bremsbestimmungen,  betreffend 
das  Protokoll  über  die  Verhandlungen  in  Konstanz  am  5.  und 
6.  Juli  d.  J.  (abgesandt  am  24.  Juli  d.  J.). 

Nr.  n  131  vom  17.  Juli  d.  J.  an  sämtliche  Vereinsverwal- 
tungen, betreffend  Autrag  auf  Revision  der  Grundzüge  für  den 
Bau  und  die  Betriebseinrichtungen  der  Lokalbahnen  (abgesandt 
am  20.  Juli  d.  J.). 

Nr.  H  134  vom  19.  Juli  d.  J.  an  sämtliche  Vereinsverwal- 
tungen ,  betreffend  Uberprüfung  der  „Technischen  Verein- 
barungen usw."  und  der  „Grundzüge  für  den  Bau  und  die 
Betriebseinrichtungen  der  Lokaleisenbahnen"  (abgesandt  am 
24.  Juli  d.  J.). 

Nr.  IV  90  vom  25.  Juni  d.  J.  an  sämtliche  Vereins  Verwal- 
tungen, betreffend  die  statistischen  Nachrichten  von  den  Eisen- 
bahnen des  Vereins  für  das  Rechnungsjahr  1903  (abgesandt  am 
12.— 17.  Juli  d.  J.). 

Nr.  IV  96  vom  13.  Juli  d.  J.  an  sämtliche  Vereinsverwal- 
tungen, betreffend  Einziehung  der  Kosten  für  abgegebene 
Drucksachen  des  Vereins  (abgesandt  am  19.  Juli  d.  J.). 

Nr.  VI  ()1  vom  19.  Juli  d.  J.  an  sämtliche  Vereinsverwal- 
tungen, betreffend  Einziehung  der  Kosten  für  die  in  dem  Viertel- 
jahr April/Juni  d.  J.  in  der  Vereinszeitung  veröffentlichten 
Bekanntmachungen  (abgesandt  am  24.  Juli  d.  J.  an  diejenigen 
Verwaltungen,  welche  im  Vierteljahr  April/Juni  d.  J.  Bekannt- 
machungen in  der  Vereinszeitung  erlassen  haben). 


Amtliehe  Bekanntmaehungen. 


1.  Eröffnung  von  Stationen. 

Eröffnung  des  Haltepunktes  Saclisen- 
hau.seu  (Mark). 

Am  1.  August  d.  J.  wird  der  zwischen 
den  Stationen  Oranienburg  und  Fichten- 
grund an  der  Strecke  Berlin  -  Stralsund 
in  Kilom.  29,48  gelegene  Haltepunkt 
Sachsenhausen  (Mwrk)  für  den  Pei'sonen- 
und  Gepäckverkehr  eröffnet  werden. 

Stettin,  im  Juli  1905.  (1939) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


2.  Güterverkehr. 

Berichtigung. 

Die  in  Nr.  56  der  Zeitung  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahnverwaltungen  auf 
Seite  846  enthaltene  Bekanntmachung 
vom  18.  Juli  d.  J.,  betreffend  Aufnahme 
des  Artikels  „Kalksandsteine"  in 


den  Ausnahmetarif  5  a,  erhält  als  Uber- 
scbrift : 

, Staatsbahngütertarif 
Gruppe  II." 
Berlin,  den  28.  Juli  1905.  (1939a) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Schlesisch-sächsischer  Gütertarif. 

Am  1.  August  werden  die  Stationen 
Tschiebsdorf  und  Loos  des  Direktions- 
bezirks Breslau  und  die  Station  Gott- 
leuba der  sächsischen  Staatseisenbahnen 
in  den  oben  bezeichneten  Gütertarif 
einbezogen.  Gleichzeitig  werden  die 
Entfernungen  und  Frachtsätze  für  die 
Stationen  Lipschau  und  Neuhammer  am 
Queis  abgeändert. 

Uber  die  Höhe  der  neuen  sowie  der 
abgeänderten  Frachtsätze  geben  die  be- 
teiligten Dienststellen  und  die  Verkehrs- 
bureaus nähere  Auskunft. 

Breslau,  den  25.  Juli  1905.  (1940) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Süddeutscher  Privatbahnverkehr. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  August  d.  J. 
werden  die  Stationen  Dormagen  (Bezirk 
Cöln),  Viernheim  Staatsbhf.  und  Wein- 
heim Hauptbhf.  (Bezirk  Mainz)  in  den 
Tarif  für  den  vorgenannten  Verkehr  ein- 
bezogen. Ferner  kommen  von  dem 
vorbezeichneten  Tage  ab  anderweite 
zum  Teil  ermäßigte  Tarifküoraeter  für 
die  Stationen  Bad  Kreuznach,  Weinheim 
(Hildebrands  Mühlen)  und  Wiesbaden  Süd 
des  Direktionsbezirks  Mainz  zur  Einfüh- 
rung. Das  Nähere  ist  bei  den  beteiligten 
Dienststellen  zu  ersehen. 

Mainz,  den  20.  Juli  1905.  (1941) 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen : 
Königl.  preuß.  u.  Großh.  hess.  Eisenbahn-  ! 

direktion.  \ 


Norddeutsch-schweizerischer  Eisenbahn- 
verband. 

Mit  sofortiger  Gültigkeit  werden  für 
die  Beförderung  von  elektrischen  Kabeln, 


ILV.  Jahrgang: 

29.  Jnli  1905. 
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fertigen,  von  Mülheim  a/Rhein  nach  Brig 
(Brigue)  bei  Frachtzahlung  für  mindestens 
a)  5000  kg,  b)  10  000  kg  für  einen  Wagen 
und  Frachtbrief  folgende  Frachtsätze  ein- 
geführt : 

von 
Mülheim  a/Rhein 
M       h  a)     '  b) 

^  ^  °  5C0O  kg  10000  kg 

Centimes 
für  100  kg 

Brig  (Brigue)     .    .     601  498 
Karlsrahe,  den  26.  Juli  1905.  (1942) 
Gr.  Geiieraldirektion  (ler  Staats- 
eisenbahuen. 

Deutsch-italienischer  Eisenbahnverband. 

Mit  Bezug  auf  die  Bekanntmachung 
vom  7.  Juni  1905  wird  hiermit  zur  Kennt- 
nis gebracht,  daß  die  Streichung  der 
Gotthardschnittsätze  der  Station  W  ü  r  z  - 
bürg  (Bay  e  r.  St.  B.)  im  Teil  IIA  des 
deutsch  -  italienischen  Gütertarifs,  im 
Ausnahmetarif  Nr.  1  für  metallurgische 
Erzeugnisse  und  im  Ausnahmetarif  für 
Lebensmittel  aus  Italien  nicht  in  Kraft 
tritt. 

Die  ursprünglichen  Gotthardentfernun- 
gen  und   -Schnittsätze    der  genannten 
Station  bleiben  unverändert  in  Geltung. 
Straßburg,  den  24.  Juli  1905.  (L943) 
Die  geschäftsführendc  Verwaltung 
für  den  deutsch-italienischen  Güter- 
verkehr über  den  Gotthard: 
Kaiserliche  Generaldirektion 
der  Eisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen. 


Staatsbahngütertarif,  Gruppen  I/III. 

Mit  sofortiger  Gültigkeit  werden  die 
Entfernungen  für  Bielefeld  Hauptbahn- 
hof einerseits  und  die  Knotenstationen 
Arnsdorf  b.  Liegn.,  Glogau,  Görlitz,  Kolil- 
furt,  Mochbern,  Sommerfeld  und  Sorau 
anderseits  ermäßigt. 

Nähere  Auskunft  erteilt  das  Verkehrs- 
bureau Breslau. 

Breslau,  den  27.  Juli  1906.  (1944) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Thüringisch-hessisch-sächsischer 
Verband. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  August  d.  J. 
wird  die  Station  Dietlas  des  Eisenbahn- 
direktionsbezirks Erfurt  in  den  Güter- 
tarif aufgenommen.  Uber  die  Höhe  der 
Frachtsätze  sowie  über  die  Abfertigungs- 
befugnisse und  Verkehrsbeschränkungen 
erteilen  die  beteiligten  Abfertigungs- 
stellen nähere  Auskunft. 

Erfurt,  den  22.  Juli  1905.  (1945) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

1.  Am  10.  August  1905  wird  die  Station 
Gottleuba  der  sächsischen  Staatseisen- 
bahnen in  den  böhmisch-sächsi- 
schenKohlenverkehr  einbezogen. 
Bis  zum  Erscheinen  des  Tarifnachtrags 
sind  die  um  l  J(,.  erhöhten  Frachtsätze 
der  Station  Berggießhübel  anzuwenden. 
2.  Die  unterm  29.  Mai  d.  J.  bekanntge- 
gebene, für  1.  August  d.  J.  vorgesehene 
li^rhohung  der  Frachtsätze  für  die  Station 
Karlsbad  Zentralbahnhof  im  Verkehre 
mit  Bahnhof  Göltzschtalbrücke,  Mylau 
Bahnhof  und  Reichenbach  i/V.  nnt.  Bf. 
tritt  zunächst  nicht  in  Kraft. 

Dresden  den  26.  Juli  1905.  (1946) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Am  I.August  d. J.  gelangt  zu  unserem 
Binnentarif  der  Nachtrag  II  zur  Ein- 
führung.   Die  in  den  Nachtrag  aufge- 


nommenen zusätzlichen  Bestimmungen 
sind  gemäß  den  Vorschriften  unter  I  3 
der  Eisenbahn  -  Verkehrsordnung  ge- 
nehmigt. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  Bahn- 
verwaltung in  Reinickendorf  sowie  die 
Stationen. 

Berlin,  im  Juli  1905.  (1947) 
Reinickendorf-Lieben  walde-Groß=Schöne- 
becker  Eisenbahn- Aktiengesellschaft. 
Die  Direktion. 


Westdeutscher  Privatbahn-Kohlen- 
verkehr. 

Am  1.  August  d.  J.  erscheint  zum  Tarif 
für  den  vorgenannten  Verkehr  der  Nach- 
trag XV,  welcher  u.  a.  neue  Frachtsätze 
nach  den  Stationen  der  Kreis  Bergheimer 
Nebenbahnen  und  der  Mödrath-Liblar- 
Brühler  Eisenbahn,  sowie  nach  den  Sta- 
tionen Rossenbach  der  Brölthaler  Eisen- 
bahn, Georgschacht  der  Rinteln-Stadt- 
hagener Eisenbahn  und  Hövelhof  der 
Teutoburger  Wald-Eisenbahn  enthält. 

Außerdem  sind  in  denselben  ander- 
weite ermäßigte  Frachtsätze  von  Station 
Gruhlwerk  der  Mödrath-Liblar-Brühler 
Eisenbahn ,  sowie  teilweise  ermäßigte 
Frachtsätze  von  den  übrigen  Braun- 
kohlen-Versandstationen dieser  Bahn  auf- 
genommen, welche  jedoch  erst  vom  Tage 
der  l'^röffnung  des  Ubergangspunktes 
Brühl  der  genannten  Bahn  gelten. 

Abdrücke  des  Nachtrages  sind  bei  den 
Güterabfertigungsstellen  zum  Preise  von 
20  A  zu  haben. 

Essen,  den  26.  Juli  1905.  (1948) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif  vom  15.  Januar  1905  für 
die  Beförderung  von  Steinkohlen  nsvv. 
zum  Betriebe  <ler  Hochöfen  usw.  ans 

dem  Kuhrgobiet  nach  Stationen  des 
Lahn-,  Dill-  und  Sieggebicts. 

Am  1.  August  d.  J.  tritt  zum  vorbe- 
zeichneten Ausnahmetarif  der  Nachtrag! 
in  Kraft,  enthaltend  Frachtsätze  nach 
den  Stationen  Crombach  des  Direktions- 
bezirks Elberfeld  und  Oberscheld  (Tren- 
nungsstation) des  Direktionsbezirks  Frank- 
furt a/M.,  sowie  Frachtsätze  von  den 
Kohlen  -  Versandstationen  Oberhausen 
West  und  Recklinghausen  Ost  des  Direk- 
tionsbezirks Essen.  Ferner  wird  die  Vor- 
bemerkung 2  dahin  geändert,  daß  der 
Tarif  für  die  Folge  Anwendung  findet 
bei  gleichzeitiger  Auflieferung 
von  mindestens  45  t  an  einen  Em- 
pfänger; die  Auf  lieferung  mit  einem 
Frachtbrief  ist  nicht  mehr  erforderlich. 
Preis  des  Nachtrags  10  ^5- 

Essen,  den  25.  Juli  1905.  (1949) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Westdeutscher  Privatbahnverkehr. 

Am  1.  August  d.  J.  treten  die  Nach- 
träge 3  zum  Tarif heft  Nr.  2,  7  zum  Tarif- 
heft Nr.  3  und  6  zum  Tarifheft  Nr.  4  in 
Kraft. 

Dieselben  enthalten  außer  sonstigen 
Entfernungsänderungen  Entfernungen 
für  verschiedene  neuaufgenommene 
Stationen  der  Direktionsbezirke  Altona, 
Essen,  Frankfurt  a/M.,  Hannover  und 
St.  Johann=Saarbrücken  sowie  Gesamt- 
entfernungeu  für  die  Station  Hövelhof 
der  Teutoburger  Wald-Eisenbahn.  Ferner 
enthalten  dieselben  Entfernungen  für 
den  neuen  Ubergang  Brühl  der  Mödrath- 
Liblar-Brühler  Eisenbahn  sowie  ander- 
weite ermäßigte  Entfernungen  für  ver- 
schiedene Stationen  dieser  Bahn,  welche 
jedoch  erst  vom  Tage  der  Eröffnung  des 
Uberganges  Brühl  gelten. 


Die  Nachträge  sind  zum  Preise  von 
je  20  ^  bei  den  Güterabfertigungsstellen 
zu  haben. 

Essen,  den  26.  Juli  1905.  (1950) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Ausnahmetarif  vom  10.  August  1902  für 
Eisenerz  aus  dem  Lahn-,  Dill-  und  Sieg- 
gebiet. 

Am  1.  August  d.  J.  tritt  der  Nach- 
trag XI  in  Kraft,  enthaltend  Frachtsätze 
für  die  Beförderung  von  Eisenerz  von 
den  Stationen  Auguststollen ,  Nieder- 
scheld, Nikolausstollen  und  Oberscheld 
(Trennungsstation)  des  Direktionsbezirks 
Frankfurt  a/M.  sowie  nach  der  letztge- 
nannten Station  und  der  Station  Har- 
korten des  Direktionsbezirks  Elberfeld, 
ferner  Frachtsätze  für  die  Beförderung 
von  Koks  usw.  zum  Hochofenbetrieb 
nach  Station  Oberscheld  (Trennungs- 
station) und  von  den  Stationen  Mörs 
des  Direktionsbezirks  Cöln  und  Ober- 
hausen West  und  Recklinghausen  Ost 
des  Direktionsbezirks  Essen.  Preis  des 
Nachtrags  0,10  J6. 

Essen,  den  25.  Juli  1905.  (1951) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

Ausnahmetarif  vom  1.  Juni  1901  für 
Eisenerz   usw.    zum  zoliinländischen 
Hochofen-  und  Bleihüttenbetrieb. 

Am  1.  August  d.  J.  tritt  der  Nach- 
trag XVI  in  Kraft,  enthaltend  außer  Er- 
gänzungen und  Berichtigungen  die  seit 
Herausgabe  dos  letzten  Nachtrags  ein- 
geführten und  bereits  veröffentlichten 
Frachtsätze  sowie  neue  Frachtsätze  der 
Tarifabteilung  A  für  die  Stationen  Mül- 
hausen Nord  und  Mülhausen=Wanne  der 
Eisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen,  Har- 
korten, Schee  und  Silschede  des  Direk- 
tionsbezirks Elberfeld,  Auguststollen, 
Niederscheld,  Nikolausstollen  und  Ober- 
scheld (Trennungsstation)  des  Direktions- 
bezirks Frankfurt  a/M.  sowie  Frachtsätze 
der  Taiifabteilung  ß  von  den  Stationen 
Oberhausen  West  und  Recklinghausen 
Ost  des  Direktionsbezirks  Essen.  Preis 
des  Nachtrags  0,10  o'IC. 

Essen,  den  25.  Juli  1905.  (1952) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

Gruppenwechseltarif  III/IV  (westliches 
Gebiet). 

Am  1.  August  1905  tritt  zum  vorge- 
nannten Tarif  der  Nachtrag  5  in  Kraft, 
der  die  Entfernungen  für  die  neuen, 
zum  Teil  schon  eröffneten  Stationen 
Besch,  Bielefeld  Ost,  Daerstorf,  Hassee, 
Sölde  und  TerkelsbüU,  ferner  für  die 
Stationen  der  Scheldetalbahn  August- 
stollen ,  Niederscheld ,  Nikolausstollen, 
Oberscheld  (Trennungsstation)  sowie  für 
die  Stationen  Poststraße  (Holzverlade- 
stelle) und  Viernheim  (Staatsbhf.)  der 
Strecke  Lampertheim- Weinheim  enthält. 
Soweit  die  genannten  Stationen  noch 
nicht  eröffnet  sind,  gelten  die  vorge- 
sehenen Entfernungen  erst  vom  Tage  der 
Betriebseröffnung  ab.  Der  Nachtrag  ent- 
hält ferner  neue  Entfernungen  für  die 
Stationen  Saargemünd,  Scheidt,  Venlo 
(linksrhein.)  und  Gemünden,  außerdem 
Änderungen  und  Ergänzungen  der  Vor- 
bemerkungen, der  Ausnahmetarife  und 
des  Ubergangstarifs  für  den  Verkehr  mit 
Kleinbahnen  und  Schmalspurbahnen, 
Änderungen  der  Abfertigungsbefugnisse 
mehrerer  Stationen  und  einige  sonstige 
Berichtigungen.  Preis  des  Nachtrags 
10  J,. 

Essen,  den  26.  Juli  1905.  (1953) 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion. 
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Zeitung  des  Verein» 
Deutscher  Eisenbahnverwaltungen. 


Gruppentarif  III. 

Am  1.  August  d.  J.  erscheint  zum  vor- 
genannten Tarif  der  Nachtrag  V. 

Derselbe  enthält  außer  sonstigen  Ent- 
fernungsänderungen Entfernungen  für 
die  neu  aufgenommenen  Stationen 
Daerstorf,  Hassee  und  Terkelsbüll  des 
Direktionsbezirks  Altona ,  Sölde  des 
Direktionsbezirks  Essen,  Auguststollen, 
Niederscheld,  Nikolausstollen  und  Ober- 
scheld (Trennungsstation)  des  Direktions- 
bezirks Frankfurt  a/M.  sowie  Bielefeld 
Ost  des  Direktionsbezirks  Hannover. 

Die  Entfernungen  der  Station  Daerstorf 
gelten  erst  vom  Tage  der  Eröffnung 
dieser  Station  für  den  Güterverkehr. 

Außerdem  enthält  der  Nachtrag  Fracht- 
sätze der  Eisenausnahmetarife  von  den 
Stationen  Bielefeld  Ost  des  Direktions- 
bezirks Hannover  und  Melle  des  Direk- 
tionsbezirks Münster. 

Abdrücke  des  Nachtrags  sind  bei  den 
Güterabfertigungsstellen  zum  Preise  von 
20      zu  haben. 

Essen,  den  26.  Juli  1905.  (1954) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Mit  sofortiger  Gültigkeit  wird  die 
Station  Friedheim  des  Direktionsbezirks 
Bromberg  als  Versandstation  in  den 
A  u  s  n  a  h  m  e  t  a  r  if  4b  für  Mergel 
zum  Düngen  einbezogen. 

Auskunft  über  die  Höhe  der  Fracht- 
sätze usw.  erteilen  die  Abfertigungs- 
stelleu. 

Bromberg,  den  24.  Juli  1905.  (1955) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  beteiligten  Ver- 
waltungen. 


Norddeutscher  Donauumschlagsverkehr 
über  Regensburg  Donaulände  Irans,  usw. 

Am  1.  August  d.  J.  treten  unter  Ein- 
rechnung  deutscher  normaler  Anteile  im 
Tarif  hefte  1  und  2  ermäßigte  direkte 
Frachtsätze  des  Klassentarifs  und  der 
Ausnahmetarife  Nr.  1  und  I  (Eisen  und 
Stahl  usw.)  für  Bielefeld  Ost  unter  den 
in  diesen  Ausnahmetarifen  enthaltenen 
Bedingungen  in  Kraft. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  bekannten 
Dienststellen. 

Breslau,  den  26.  Juli  1905.  (1956) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Transittarif  für  den  norddeutschen 
Güterverkehr  nach  den  unteren  Donau- 
ländern. 

Infolge  eingetretener  Änderungen  in 
den  Abfertigungsverhältnissen  der  Sta- 
tionen Bielefeld  und  Hannover  Nord 
werden  die  Stationen  Bielefeld  Ost, 
Hannover  Eilgutabfertigung  und  Han- 
nover =  Möhringsberg  des  Direktions- 
bezirks Hannover  mit  Gültigkeit  vom 
1.  August  d.  J.  ab  in  den  Tarif  ein- 
bezogen. Nähere  Auskunft  geben  die 
beteiligten  Dienststellen,  die  Verkehrs- 
bureaus der  Königlichen  Eisenbahndirek- 
tionen und  die  Auskunftsstellen. 

Breslau,  den  2P,.  Juli  1905.  (1957) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Niederdeutscher  Eisenbahnverband. 

Am  1.  August  d.  J.  wird  zum  Güter- 
tarife des  vorbezeichneten  Verbandes  der 
Nachtrag  7  eingeführt. 

Er  enthält  außer  den  bereits  im  Ver- 
fügungswege durchgeführten  Tarifmaß- 
nahmen Entfernungen  für  die  in  den 
Verband  aufgenommenen  Stationen  Ahl- 
den, Bad  Nenndorf,  Bielefeld  Ost,  Eilte, 
Eimbeckhausen,  Gilten,  Hamelspringe, 
Hedern,  Messenkamp  und  Münder  Stadt 


des  Direktionsbezirks  Hannover,  Alten- 
rheine des  Direktionsbezirks  Münster, 
Alvesse  und  Götz  des  Direktionsbezirks 
Magdeburg,  Rennsteig  des  Direktions- 
bezirks  Erfurt  und  Gliesmarode=Braun- 
schweig  und  Oschersleben  0.  S.  E.  der 
Braunschweig-Schöninger  Eisenbahn,  er- 
mäßigte und  auch  erhöhte  Entfernungen 
für  verschiedene  Stationsverbindungen, 
Ergänzungen  von  Ausnahmetarifen  und 
Berichtigungen. 

Soweit  Erhöhungen  eintreten,  bleiben 
die  bisherigen  Frachtsätze  noch  bis 
15.  September  d.  J.  in  Kraft. 

Die  in  den  Nachtrag  aufgenommenen 
zusätzlichen  Bestimmungen  zur  Verkehrs- 
ordnung sind  gemäß  den  Vorschriften 
unter  I  (3)  der  E.-V.-O.  genehmigt. 

Hannover,  den  21.  Juli  1905.  (19'8) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Ausnahmetarif  (5  für  Steinkohlen  usw. 
von  den  Versandstationen  des  Ruhr-, 
Inde-  und  AVurnigebiets  usw.  nach  Sta- 
tionen der  Tarifgruppe  III. 

Am  1.  August  d.  J.  erscheint  zum  vor- 
genannten Tarif  der  Nachtrag  I,  welcher 
u.  a.  Frachtsätze  der  Abteilung  A  für 
die  neu  aufgenommenen  Stationen  Hassee 
des  Direktionsbezirks  Altona,  Allendorf 
M.  W.  B.  des  Direktionsbezirks  Cassel, 
Sölde  des  Direktionsbezirks  Essen, 
Auguststollen,  Niederscheld,  Nikolaus- 
stollen und  Oberscheld  (Trennungsstation) 
des  Direktionsbezirks  Frankfurt  a/M.  und 
Bielefeld  Ost  des  Direktionsbezirks  Han- 
nover, sowie  Frachtsätze  der  Abteil.  B 
für  die  Station  Hassee  des  Direktions- 
bezirks  Altona  enthält. 

Außerdem  sind  in  demselben  ander- 
weite, ermäßigte  Frachtsätze  von  Station 
Gruhlwerk  der  Mödrath-Liblar-Brühler 
Eisenbahn  aufgenommen,  welche  jedoch 
erst  mit  dem  Tage  der  Eröffnung  des 
Uberganges  Brühl  der  vorgenannten  Bahn 
in  Kraft  treten. 

Abdrücke  des  Nachtrags  sind  bei  den 
Güterabfertigungsstellen  zum  Preise  von 
10  ^  zu  haben. 

Essen,  den  26.  Juli  1905.  (1959) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Staatsbahn-Gütertarif. 

TarifheftllB  für  das  östliche 
Gebiet  (Gruppe  I). 

Mit  Gültigkeit  vom  5.  August  d.  J.  wird 
die  Station  Leschnitz  in  den  Ausnahme- 
tarif 5  f  für  Steine  des  Gruppentarifs  I 
als  Versandstation  einbezogen. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  betei- 
ligten Güterabfertigangsstellen  und  unser 
Verkehrsbureau. 

Kattowitz,  den  22.  Juli  1905.  (1960) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Bayerischer  Lokalbahn  -  Schnittarif 
vom  1.  Januar  1905. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  August  1905 
kommt  zum  vorgenannten  Schnittarif  der 
Nachtrag  I  zur  Einführung.  Derselbe 
enthält  u.  a.  hauptsächlich  Anstoßentfer- 
nungen für  die  neu  aufgenommenen  Sta- 
tionen der  Lokalbahnstrecken  Dombühl- 
Rothenburg  o/T.,  Konzell  -  Miltach,  Mer- 
tingen  Bhf.  -  Wertingen  und  Ebersberg- 
Wasserburg  a/Inn  Bhf.  sowie  teilweise 
geänderte  Entfernungen  für  die  Stationen 
der  Lokalbahnstrecken  Steinach-Rothen- 
burg, Gham-Kötzting,  Straubing-Konzell 
und  Grafing-Ebersberg.  Die  Lokalbahn- 
strecke Ebersberg- Wasserburg  a/Inn  Bhf. 
ist  für  den  Betrieb  noch  nicht  eröffnet, 
weshalb  die  Anstoßentfernungen  für 
Edling,  Forsting,  Neuhausen  b/Ebers- 
berg,  Steinhöring  und  Tulling  sowie 
diejenigen  für  Markt  Grafing  und  Ebers- 
berg an  Wasserburg  a/Inn  Bhf.  erst  vom 


Tage  der  Betriebseröffnung  dieser  Strecke 
Geltung  haben. 

Die  bei  Diessen  und  Hedersdorf  eintre- 
tenden   Erhöhungen     gelten    erst  ab 
15.  September  19Ü5. 
München,  den  22.  Juli  1905.  (1961) 
Generaldirektion 
der  Kgl.  bayer.  Staatseisenbahnen. 


Norddeutscher  Güterverkehr  mit  Gali- 
zien  und  der  Bukowina. 
Heft  1. 

Mit  dem  21.  August  d.  J.  treten  für  die 
Beförderung  von  Zinkweiß  zu  10  000  kg 
(Ausnahmetarif  Nr.  15)  von  Szczakowa 
K.  F.  N.  B.  ermäßigte  Frachtsätze  in 
Kraft.  Die  Höhe  der  betreffenden  Fracht- 
sätze ist  auf  den  beteiligten  Stationen 
zu  erfahren. 

Breslau,  den  26.  Juli  1905.  (1962) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Am  1.  August  1905  treten  im  säch- 
sisch-österreichisch -  ungari- 
schen Verband  neue  Frachtsätze  für 
die  Beförderung  von  Braunkohlen,  Braun- 
kohlenkoks und  Braunkohlenbriketts 
usw.  von  Hirschfelde  nach  verschiedenen 
Stationen  der  k.  k.  priv.  Böhmischen 
Nordbahngesellschaft,  der  k.  k.  priv. 
Österreichischen  Nordwestbahn  und  der 
R.  G.  T.  G.  E.  (k.  k.  ö.  St.)  in  Kraft, 
deren  Höhe  bei  unserem  Verkehrsbureau 
Wienerstr.  4,  II  zu  erfahren  ist. 

Dresden,  den  26.  Juli  1905.  (1963) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Für  den  Verkehr  zwischen  gewissen 
Stationen  des  Direktionsbezirks  Elber- 
feld und  gewissen  Stationen  der  Prinz 
Heinriebbahn  kommen  am  I.August  1905 
anderweite  ermäßigte  Frachtsätze  zur 
Einführung.  Näheres  ist  von  unserem 
Tarifbureau  zu  erfragen. 

Straßburg,  den  17.  Juli  1905.  (1964) 
Kaiserliche  Generaldirektion 

der  Eisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen. 


Niederländisch-deutsch-russischer 
Gütertarif. 

In  dem  Nachtrag  I  zum  Teil  I  ist  auf 
Seite  4  in  Zeile  15  von  oben  das  Wort 
„Praga"  zu  streichen.  Praga  kommt  seit 
dem  Jahre  1902  als  Verzollungsstation 
nicht  mehr  in  Betracht. 

Ferner  wird  mit  dem  18./31.  Juli  1905 
a./n.  Stils  die  Station  Bielefeld  Ost  mit 
Frachtsätzen  für  den  Wagenladungsver- 
kehr in  die  Tariftabellen  A,  B,  C  und  D 
sowie  in  die  Ausnahmetarife  11  und  13 
des  Teils  IH  und  in  den  Teil  VI,  Abtei- 
lung A  (Flachstarif)  einbezogen. 

Von  dem  letztgenannten  Tage  ab  dient, 
wie  die  Königliche  Eisenbahndirektion 
Hannover  unterm  26.  Mai  1905  bekannt 
gemacht  hat,  der  in  den  Teilen  III  und  VI 
aufgeführte  Bahnhof  Bielefeld  nur  noch 
dem  Eil-  und  Frachtstückgutverkehr 
sowie  dem  Wagenladungsverkehr  der 
angeschlossenen  Werke. 

Auskunft  über  die  Frachtsätze  erteilt 
die  unterzeichnete  Verwaltung. 

Bromberg,  den  27.  Juli  1905.  (1965) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Gruppentarif  I,  Gruppenwechseltarifc 
I/II,  l/III  und  I/IV,  ober-  und  nieder 
schlesisch- Berlin -Stettiner  Kohlentarif 
und  mitteldeutsch  -  Berlin  -  nordostdeut  - 
scher  Braunkohlentarif. 
Mit  der  voraussichtlich  am  10.  August 
d.  J.  erfolgenden  Betriebseröffnung  auf 
der  Kleinbahn  Güdenhagen-Groß=Möllen 
werden  für  Güter,  die  in  Wagenladungen 
von  mindestens   5  t   oder   bei  Fracht- 


J 
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Zahlung  für  dieses  Gewicht  zu  den 
Frachtsätzen  der  ordentlichen  Tarif- 
klassen oder  der  in  der  allgemeinen 
Kilometertariftabelle  aufgeführten  Aus- 
nahmetarife 1  bis  5  einschl.  ia  (Staub- 
kalk), 4  b  (Mergel)  und  4  c  (Rübenerde) 
oder  des  Ausnahmetarifs  6  (Brennstoffe) 
und  der  in  besonderer  Ausgabe  erschei- 
nenden Kohlen-  (Koks-)  Tarife  für  den 
Versand  von  den  inländischen  Produk- 
tionsstätten abgefertigt  werden,  imUber- 
gangsverkehr  die  Frachtsätze  der  Staats- 
bahnübergangsstation Güdenhagen 
(Dir.-Bez.  Stettin)  widerruflich  um  2 
für  100  kg  ermäßigt. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  Güter- 
abfertigungsstellen und  das  Verkehrs- 
bureau Stettin. 

Stettin,  den  26.  Juli  1905.  (1966) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
im  Namen  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Im  sächsisch-ößterr.  -  Ungar. 
Eisenbahn  verband  —  Tarif  heft  5 
(Holz)  —  treten  am  15.  August  1905  für 
die  Beförderung  von  Holz  von  Horic 
der  Böhm.  Kommerzialbahnen,  von  Sta- 
tionen der  Böhm.  Nordbabn,  von  l'nhoscht 
der  Buschtchrader  Eisenbahn,  von  Sta- 
tionen der  österr.  Nordwestbabn  und  der 
k.  k.  österr.  Staatsbahnen  nach  einer 
Anzahl  sächsischer  Stationen  neue  und 
teilweise  geänderte  Frachtsätze  in  Kraft, 
über  deren  Höhe  unser  Verkehrsbureau, 
Wiener  Str.  4,  Auskunft  erteilt.  Mit  Gül- 
tigkeit vom  1.  August  1905  wird  der 
Frachtsatz  des  Ausnahmetarifs  a  Gmünd- 
Kamenz  von  121  auf  116  berichtigt. 

Dresden,  am  27.  Juli  I9u5.  (1967) 
Kgl.  Gen. -Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Am  1.  August  1905  treten  im  Tarif  für 
den  Güterverkehr  zwischen  Stationen 
der  Gera-Meusehvitz-Wuitzer  I^isenbahn 
einerseits  und  Stationen  der  Königl.  sächs. 
Staatseisenbahnen  anderseits  neue  Fracht- 
sätze für  die  Verkehrsstelle  Trebnitz  der 
Gera-Meuselwitz-VVuitzer  Eisenbahn  in 
Kraft.  Auskunft  hierüber  geben  die  be- 
teiligten Stationen. 

Dresden,  den  27.  Juli  1905.  (1968) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Staatshahn-Gruppentarif  IV  und 
Wech-seltarife  der  Gruppe  IV'  mit  den 
Gruppen  I  -  III. 
Staats-  und  Privatbahn-Tiertarif. 
Frankfart-hessi-sch-südwestdeutscljer 
V'erbandsgiitertarif. 
Gütertarif  Hessen-Bayern. 
Kohlen  -  Ausnahmetarif  für  das  Saar-, 
das  Ruhr-,  Iiide  ,  Wurm-  usw.  und 

das  schlesische  Gebiet. 
Am  1.  August  d.  J.  wird  die  Nebenbahn 
Lampertheim-Weinheim  für  den  Verkehr 
eröffnet. 

Von  den  an  dieser  Bahnstrecke  bele- 
genen Stationen  wird  vom  gleichen  Zeit- 
punkte ab  die  dem  Gesamtverkehr  mit 
Ausschluß  von  Sprengstoffen  dienende 
Haltestelle  Viernheim  in  sämtliche  vor- 
bezeichneten Tarife  einbezogen. 

Die  nur  für  den  Versand  von  Holz  be- 
stimmte Verladestelle  Poststraße  wird  nur 
in  die  vorstehend  benannten  Güter- 
tarife (mit  Ausschluß  der  Kohlen-Aus- 
nahmetarife) aufgenommen. 

Soweit  Tarifnachträge  bis  zum  Zeit- 
punkte der  Verkehrseröffnung  nicht  aus- 
gegeben werden,  ist  der  Frachtberech- 
nung die  sich  durch  Anstoß  der  Teilent- 
fernungen bis  Weinheim  oder  Lampert- 
heim an  die  für  letztere  Stationen  be- 
stehenden Tarifentfernungen  ergebende 
kürzeste  Gesamtentfernung  zugrunde  zu 
legen. 


Die  Teilentfernungen  betragen : 
nach 

von  

Weinheim  Lampertheim 
Viernheim .    .        8  km  11  km 

Poststraße .    .       13    „  6  „ 

Die  Verkehrsleitung  entspricht  der- 
jenigen der  Anstoßstation,  über  die  sich 
die  kürzeste  Tarifentfernung  ergibt. 

Nähere  Auskunft  erteilt  unser  Ver- 
kehrsbureau. 

Mainz,  den  19.  Juli  1905.  (1969) 
Königlich  preußische  und  Großherzoglich 
hessische  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  beteiligten 
Verwaltungen. 

Gr.  badische  Staatseisenbahnen. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  August  1905 
werden  im  Ausnahmetarif  Nr.  27  des  bel- 
gisch -  südwestdeutschen  Tarif  hefts  7  a 
direkte  Frachtsätze  für  Bier  in  Flaschen 
in  Ladungen  von  5000  und  10  000  kg  von 
Donaueschingen  nach  Brüssel  (Entrepöt 
und  Bassin)  transit  eingeführt.  Auf  den 
gleichen  Zeitpunkt  werden  die  Sätze  im 
Ausnahmetarif  Nr.  13  des  belgisch-süd- 
westdeutschen Tarif  hefts  6  b  für  Bier  in 
Fässern  von  Donaueschingen  nach  Ant- 
werpen (Bassin  und  Entrepöt)  und  Brüssel 
(Bassin  und  Entrepöt)  auch  im  Ausnahme- 
tarif Nr.  27  des  belgisch-südwestdeutschen 
Tarif  hefts  6  a  für  Bier  in  Fässern  von 
Donaueschingen  nach  Antwerpen  (transit) 
und  Brüssel  (transit)  eingeführt. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  Station 
Donaueschingen  und  unser  Verkehrs- 
bureau. 

Ivarlsruhe,  den  21.  Juli  1905.  (1970) 
Gr.  Generaldirektion. 


Gütertarif  der  Gruppe  IV. 

Südwestliches  Gebiet. 
Zum  Tarif  vom  1.  Mai  1904  tritt  mit 
Gültigkeit  vom  I.August  1905  der  Nach- 
trag 7  in  Kraft.  Er  enthält  u.  a.  Ent- 
fernungen und  Frachtsätze  für  die  Sta- 
tionen Viernheim  (Staatsbahnhof)  und 
Poststraße  des  Direktionsbezirks  Mainz, 
Besch  und  Föhren  des  Direktionsbezirks 
St.  Johann=Saarbrücken  sowie  geänderte 
Entfernungen  für  verschiedene  Statio- 
nen usw. 

Nähere  Auskunft  geben  die  beteiligten 
Güterabfertigungsstellen. 

Cöln,  den  24.  Juli  1905.  (1971) 
Köniarliche  Eisenbahndirektion. 


Österr.-ungar.-bayer.  Gütertarif. 

Teil  II,   Heft  1  vom  1.  Januar 
1  897. 

Mit  Wirksamkeit  vom  20.  August  1.  J. 
wird  die  Station  Rosenheim  in  die  Ab- 
teilung I   des   Ausnahmetarifes  Nr.  24 
(Bordsteine  usw.)  einbezogen. 
München,  den  21.  Juli  1905.  (1972) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Rheinisch-westfälisch-niederländischer 
Güterverkehr. 

Am  1.  August  d.  J.  treten  unter  Auf- 
hebung der  in  den  Heften  B  1  bis  4  vom 
1.  April  1895  nebst  Nachträgen  enthal- 
tenen Frachtsätze  für  die  Stationen 
Bocholt,  Dingden,  Hamminkeln,  Issel- 
burg =  Anholt,  Mussum,  Rhede,  Rhede- 
brügge und  Werth  die  Nachträffe  XII 
zu  den  Heften  Dl,  D  2,  D  3  und  XI  zum 
Heft  D4  vom  1.  April  1895  in  Kraft. 
Diese  enthalten  Frachtsätze  für  die  Sta- 
tionen Altenrheine,  Bocholt,  Dingden, 
Gescher,  Hamminkeln,  Isselb urg= Anholt, 
Klye,  Mussum,  Oberbehme,  Ramsdorf, 
Rhede,  Rhedebrügge,  Velen  und  Werth 
des  Direktionsbezirks  Münster,  Fracht- 
sätze für  die  Station  Ahaus  der  West- 
fälischen Landeseisenbahn  im  Verkehr 
mit  verschiedenen  Stationen  der  Gesell- 
schaft für  den  Betrieb  von  niederländi- 
schen Staatseisenbahnen  und  der  Nord- 
brabant-deutschen  Eisenbahngesellschaft, 
Ergänzung  der  Assimilationsverzeichnisse 
und  der  Ausnahmetarife  sowie  sonstige 
Änderungen.  Soweit  Erhöhungen  ein- 
treten, gelten  diese  erst  vom  15.  Sep- 
tember d.  J.  Abdrücke  sind  durch  die 
beteiligten  Güterabfertigungsstellen  zu 
beziehen,  und  zwar  von  Nachtrag  XH 
zum  Heft  Dl  zu  30  J,,  XH  zum  Heft  D  2 
zu  80  J^i,  XII  zum  Heft  D  3  zu  60  A  und 
XI  zum  Heft  D  4  zu  20  ^  für  das  Stück. 

Elberfeld,  den  21.  Juli  1905.  (1973) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Norddeutsch-hessisch  -  südwestdeutscher 
Gütertarif,  Heft  2. 
Oldesloe  L.  B.  E.  wird  zum  1.  August 
in  den  Ausnahmetarif  8  (Gießerei-Roh- 
eisen) aufgenommen.    Näheres  ist  auf 
den  tarifierten  Stationen  zu  erfahren. 
Hannover,  den  22.  Juli  1905.  (1974) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Elbeunischlagsverkehr  mit  Österreich. 
(Einführung  von  Frachtsätzen  für  ungebrauchte  Tabak- 
lauge usw.  von  Hainburg  und  Laibach.) 
Mit  Gültigkeit  vom  15.  August  1905  bis  auf  Widerruf  bezw.  bis  zur  Durchfüh- 
rung im  Tarif  wege,  längstens  jedoch  bis  1.  Februar  1906,  treten  für  Tabaklauge,  unge- 
brauchte (Tabakextrakt,  Tabaksauce),  Tabaklaugenwasserextrakt  (Thanaton)  von  Hain- 
burg und  Laibach  folgende  Frachtsätze  im  Kartierungswege  in  Kraft: 


Nach 

Aussig» 
Landungs- 
platz 

Schön- 
priesen» 
Umschlag 

Laube  und 
Tetschen/ 
Bodenbach= 
Landungs- 
platz 

Schlepp- 
bahn- 
gebühr 
für  Laube, 
Tetschen/ 
Bodenbach= 
Landungs- 
platz, 
Schön- 
priesen» 
Umschlag 
u.  Aussig'L. 

Dresden» 
Elbkai 

Von 

Eigen- 
tums- 
bahn 

Frachtsätze    a  u  s  s  c  h  1.  Schlepp- 
bahngebühr und  sonstiger  Neben- 
gebühren bei  Frachtzahlung  für 
mindestens  10  0)0  kg  für  den 
Wagen  und  Frachtbrief 

Frachtsätze 
bei  Fracht- 
zahlung für 
mindestens 
10  000  kg 
für  den 
Wagen  und 
Frachtbrief 

für  100  kg  in  Pfennigen 

Hainburg  . 
Laibach  .  . 

St.  E.  G. 
(k.k.  St.B.{ 
)    S.  B.  S 

225 
295 

220 
290 

225 
295 

j  2T2 
|342 

K.  k.  priv.  österr.  Nordwestbahn,  als  geschäftsführende  Verwaltung 
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Zeitung  des  Vereins 
Deutscher  EisenbahnverwaltunRen. 


Norddeutscher  Güterverkehr  mit  Ga- 
lizien  und  der  Bukowina,  Heft  2. 

Mit  dem  20.  August  d.  J.  werden  die 
Stationen  Gießen  und  Wetzlar  der  König- 
lichen Eisenbahndirektion  Frankfurt  a/M. 
in  den  Anhang  vom  1.  Juli  1905  einbe- 
zogen. Die  Höhe  der  betreffenden 
Frachtsätze  ist  bei  den  Verbandsverwal- 
tungen zu  erfahren. 

Breslau,  den  -24.  Juli  1905.  (1976) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Im  sächsisch-württembergi- 
schen Güterverkehre  werden  am 
1.  August  d.  J.  zum  Tarifheft  1  der 
Nachtrag  I  und  zum  Tarifheft  2  der 
Nachtrag  VIII  eingefülirt.  Sie  enthalten 
im  wesentlichen  Änderungen  und  Er- 
gänzungen des  Kilometerzeigers  und  der 
Ausnahmetarife.  Die  Nachträge  sind 
durch  die  Güterabfertiguugsstellen  zu 
erlangen. 

Dresden,  den  25.  Juli  1905.  (1977) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Schweizerisch-österreicbisch-ungari- 
scher  Transitverkehr. 

Einführung  von  direkten 
Frachtsätzen  für  die  Beförde- 
rung von  Möbeln  aus  geboge- 
nem Holze,  unzerlegt. 
In  der  Kundmachung  vom  19.  Juli  1905 
ist  im  Kopfe  die  Angabe   „Tarif  vom 
1.  Dezember  1894"  ,  auf   „Tarif  vom 
I.Februar  1874"  richtig  zu  stellen. 
Wien,  am  24.  Juli  1905.  (1978) 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Dexitsch-österr.-ungar.  Seehafenverband.   Verkehr  mit  Österreich. 

Änderung  und  Ergänzung  des  Ausnahmetarifes  Nr.  12  (für  Baumwolle,  rohe  usw.)  des  Tarifes 

Teil  II,  Heft  2  vom  1.  Mai  1901. 
Mit  Gültigkeit  vom  15.  August  a.  c.  werden  die  im  obengenannten  Ausnahmetarife  enthaltenen  Frachtsätze  für  Nixdorf 
wie  lolgt  abgeändert  und  nachstehende  Frachtsätze  für  Wölmsdorf  in  diesen  Ausnahmetarif  neu  aufgenommen : 

Ausnahmetarif  Nr.  12  für  Baumwolle,  rohe. 


Nach  und  von 


Eigentumsbahn 
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Frachtsätze   für   100   kg   in  Pfennigen 


a 

S 


CS 


Nixdorf   B.  N.  B.        |  193  211 

Wölmsdorf   B.  N.  B.        |  193  211 

A  Lübeck  =  Hamburg  B.  — i  — 

(  Grabow  a/0  \ 

cga  \  Vulkan=Bredow  =    Stettin        -f|  — 

\  ZüUchow  )  [ 

5  Pommerensdorf  =        ,  +  — 

*)  Siehe  Vorbemerkung  auf  Seite  9  bezw.  10  des  Verbandstarifes  Teil  II,  Heft  2. 

In  dem  Kilometerzeiger  auf  Seite  98  des  vorgenannten  Tarifes  ist  nachzutragen : 


182 
182 
4 


130 

130 


163 
163 


166 
166 


Bremen 


Nach  und  von 


Hamburg  B. 


Stettin 


Warnemünde 


Kilometer 


Wölmsdorf  |  556  |  517  |  345  |  476 

Wien,  am  20.  Juli  1905. 

Privilegierte  österreichisch-ungarische  Staatseisenbahngesellschaft,  namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


(1979) 


3.  Personen-  und  Gepäckverkehr. 

Im  deutsch  -  Sosnowicer  Per- 
sonenverkehr durchläuft  das  zwi- 
schen Sosnowice  und  Franzensbad  abge- 
fertigte Reisegepäck  Deutschland  ohne 
Zollabfertigung ;   diese   erfolgt  bei  der 
Fahrt  nach  Franzensbad  in  Voitersreuth, 
umgekehrt  in  Sosnowice.  (1980) 
Gültig  vom  1.  Juli  1905  neuen  Stils. 
Königliche  Eisenbahndirektion 
Kattowitz, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


4.  Verdingungen. 

Die  Lieferung  und  betriebsfähige  Auf- 
stellung von  3  Lokomotiv-Drehscheiben 
von  20,0  m  Durchmesser  für  die  Bahn- 
höfe Münster,  Emden  und  Norden,  erstere 
mit  elektrischem  Antrieb,  soll  vergeben 
werden.  Die  Verdingungsunterlagen 
nebst  Zeichnungen  sind  hier  einzusehen, 
können  auch  gegen  postfreie  Einsendung 


von  3,00  d\k  —  nicht  in  Briefmarken  — 
bezogen  werden. 

Angebote  sind  bis  zum  16.  August 
d.  J. ,  vormittags  11  ühr,  ver- 
schlossen und  mit  der  Aufschrift  „An- 
gebot auf  Lieferung  von  Drehscheiben 
von  20  m  Durchmesser"  versehen  nach 
hier  postfrei  einzureichen. 

Zuschlagsfrist  4  Wochen. 

Münster,  den  20.  Juli  1905.  (1981) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


5.  Verkauf  von  Altmaterialien. 

Verkauf  von  Altpapier. 

Das  bei  unserer  Güterabfertigungs- 
stelle in  Gustavsburg  lagernde  Altpapier 
soll  verkauft  werden,  und  zwar  unge- 
fähr : 

96  000  kg  Akten  und  Bücher  (letztere 
ohne  Pappdeckel), 

24  000   ,  Frachtkarten    und  andere 
auf  6  b-Papier  hergestellte 
Drucksachen, 
9  000  „  Depeschenstreifen, 


24  000  kg  Altpapier   zur  freien  Ver- 
wendung, 
1000  „  Bücherdeckel, 
17  000   „   Korbpapier  und 
29  000  „  ungültige  Fahrkarten  und 
Fahrscheinhefte. 
Die  Angebote  sind  postfrei  —  nicht 
auch  sterapelfrei  —  und  versiegelt  mit 
der  Aufschrift:    „Angebot   auf  Ankauf 
von  Altpapier"   bis  zum    16.  August 
d.  J. ,  vormittags  11  Uhr,  an  uns 
einzusenden.    Die  Eröffnung  der  Ange- 
bote erfolgt  zu  dem  bezeichneten  Zeit- 
punkt  in    unserem  Direktionsgebäude, 
Zimmer     Nr.   72.      Zuschlagsfrist  bis 
26.  August  d.  J. 

Die  Angebotbogen  nebst  Bedingungen 
können  bei  unserem  Zentralbureau  ein- 
gesehen oder  gegen  postfreie  Einsen- 
dung von  25  ^  in  bar  von  dort  bezogen 
werden.  Die  Abnahme  des  Altpapiers 
hat  bis  zum  2.  Oktober  d.  J.  zu  ge- 
schehen. 

Mainz,  den  27.  Juli  1905.  (1962) 
Königlich  preußische  und  Großherzoglich 
hessische  Eisenbahndirektion 
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Weiteres  über  Blocksperren. 


Als  Ergänzung  unserer  Ausführungen  „Uber  Blocksperren" 
in  den  Nrn.  62,  63  und  64  Jahrg.  1904  d.  Ztg.  möchten  wir  noch 
einige  Einzelfragen  erörtern  und  bestimmte  Sonderfälle  be- 
sprechen, die  bei  der  Streckenblockung  vorkommen,  und  zwar 
im  Anschluß  an  die  ebenda  schematiäch  dargestellte  Bauart  der 
Sperren. 

Bemerkt  wird,  daß  für  alle  Hauptteile  der  Sperren  die 
gleiche  Grundform  vorausgesetzt  ist  und  daher  etwaige  Ab- 
weichungen der  skizzenhaften  Darstellungen  in  dieser  Hinsicht 
keine  Bedeutung  haben. 

1.  Die  Verwendung  einer  Feder  anstatt  zweier  für 
die  mechanische  Druckknopfsperre  (s.  Abb.  2—5  in  Nr.  62  Jahrg. 
1904  d.  Ztg.)  ist  unter  allen  Umständen  empfehlenswert,  einmal 
weil  die  Verwendung  einer  tunlichst  geringen  Zahl  von  Federn 
in  den  Blockuntersätzen  an  sich  angestrebt  werden  muß,  als- 
dann um  die  Federwirkung  auf  den  Fanghaken  einerseits,  das 
Sperrstück  g  (s.  Abb.  2  in  Nr.  62  Jahrg.  1904  d.  Ztg.)  anderseits 
genau  abmessen  zu  können.  Ist  nämlich  die  Feder  o  (s.  ebenda) 
stark,  die  Feder  />  dagegen  wenig  gespannt,  so  kann  es  vor- 
kommen, daß  beim  Entblockeu  das  Sperrstück  «■/  nicht  in  seine 
Ruhelage  zurückkehrt,  weil  der  Fanghaken  so  stark  gegen  den 
Stift  des  Sperrstückes  drückt,  daß  der  entstehende  Reibungs- 
widerstand von  der  Feder  //  nicht  überwunden  werden  kann. 
Wenn  auch  beim  ersten  Einbauen  der  Federn  erwartet  werden 
muß,  daß  sie  in  ihrer  Wirkung  aufeinander  sorgfältig  abge- 
stimmt werden,  so  liegt  doch  die  Befürchtung,  es  könne  der 
geschilderte  Mißstand  eintreten,  dann  vor,  wenn  infolge  Bruches 
einer  Feder  die  Ersatzfeder  mit  der  ungebrochenen  nicht  zum 
zuverlässigen  Zusammenwirken  gebracht  wird.  Ist  dagegen 
nur  eine  Feder  vorhanden,  so  bleibt  die  Federspannung  ohne 
Einfluß  auf  das  Verhältnis  der  Wirkungen,  die  sie  auf  jeden 
der  fraglichen  Sperrenteile  ausübt.  Dieses  Verhältnis  wird  dann 
ausschließlich  von  der  fast  unveränderlichen  Länge  des  Hebel- 
annes abhängig,  mit   welchem   die  Federspannung  an  dem 


Fanghaken  einerseits  und  dem  Sperrkörper  anderseits  angreift. 
Bei  richtiger  Bemessung  der  Hebelarme,  auf  deren  Bedeutung 
hier  besonders  hingewiesen  sein  möge,  muß  also  die  beab- 
sichtigte Wirkung  eintreten  unabhängig  von  der  Federspan- 
nung, so  lange  diese  zur  Bewegung  der  beiden  Sperrenteile 
überhaupt  ausreicht.  Es  wird  sich  bei  voller  Würdigung  aller 
in  Betracht  kommenden  Umstände  wahrscheinlich  empfehlen, 
den  Hebelarm  s  kürzer  als  s  i  zu  machen  (s.  Abb.  28). 

2.  Es  kann  zweckmäßig  erscheinen,  für  den  Fall  eines 
Bruches  der  einzigen  Feder  Vorsorge  zu  treffen,  daß  die  beiden 


^ ^ /AjisddagstUi 
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Abb.  28. 

mittels  der  Feder  verbundenen  Stücke  nicht  in  gefahrbringende 
Stellungen  geraten.  Tritt  der  Bruch  in  der  Ruhestellung  der 
Sperrenteile  ein,  so  wird  der  Fanghaken  nach  unten  fallen ; 
dem  Sperrstück  y  (s.  Abb.  2  und  13  in  Nr.  62  und  Nr.  64  Jahrg. 
1904  d.  Ztg.)  wird  sich  ein  erheblicher  Widerstand  gegen  das 
Drehen  nach  links  nicht  entgegenstellen.  Jedenfalls  wird,  wenn 
nach  dem  Bruche  der  Signalhebel  einmal  auf  Fahrt  gezogen 
ist   das  Sperrstück  g  nicht  in  seine  Grundstellung  zurück- 
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kehren,  die  gegenseitige  Abhängigkeit  (Folgezwang)  zwischen 
Bewegung  des  Signalhebels  und  Blocken  also  aufgehoben  sein. 

An  den  mit  elektrischer  Druckknopfsperre  versehenen 
End-  und  Zwischenfeldern  ist  das,  wie  bereits  früher  ange- 
deutet, von  minderer  Wichtigkeit,  da  das  Blocken  nur  in  der 
Haltstellung  des  Signals  möglich  ist;  bei  den  Anfangsfeldern 
wird  indessen  die  Hebelsperre  unwirksam,  es  entsteht  also  die 
Möglichkeit,  den  Signalhebel  mehr  als  einmal  in  Fahrtstellung 
zu  bringen  ohne  jedesmal  voraufgegangene  Blockung.  Das 
muß  unbedingt  verhindert  werden ;  es  muß  also  die  Hebelsperre 


C  d 

a 

Abb.  30. 


Abb.  29. 


Abb.  30—34  a.  Mechanische 
Druckknopfsperren  ohne 
Signalverschluß. 


für  den  Fall  des  Federbruches  trotz  erfolgter  Blockung  und  p]nt- 
blockung  erhalten  werden,  bis  der  Schaden  beseitigt  ist. 

Hierzu  ist  nötig,  das  Fallen  des  Fanghakens  zu  begrenzen 
unbeschadet  der  ungehinderten  Beweglichkeit  unter  der  Ein- 


deren  Verlängerung  dem  Fanghaken  eine  freie  Fallhöhe  von 
mindestens  22  mm  zugestanden  werden.  Die  Begrenzung 
kann,  wie  in  Abb.  28  punktiert  angedeutet,  an  der  Drehachse 
des  Fanghakens  durch  besondere  Ansätze  oder  an  dem  An- 
grififshebel  der  Feder  durch  einen  Anschlagstift  geschehen.  In 
seiner  tiefsten  Stellung  muß  der  Fanghaken  den  Mitnehmer  h 
sperren,  sobald  dieser  in  die  Grundstellung  gelangt  ist.  Das 
geschieht  durch  den  Stift  ?•,  der  sich  bei  '  nochmaligem  Ver- 
suche, den  Signalhebel  zu  ziehen,  ebenso  gegen  die  Kopffläche 
des  Fanghakens  h  legt,  wie  der  Stift  m  bei  unversehrter  Feder. 
Der  Stift  r  sperrt  also,  wenn  die  Feder  während  der  Ruhelage 
der  Blocksperre  bricht,  die  Signalhebel,  welche  auf  das  frag- 
liche Feld  wirken,  sämtlich,  und  dient  dazu,  auf  den  einge- 
tretenen Schaden  hinzuweisen.  Bricht  die  Feder  nach  Fahrt- 
stellung des  Hebels  —  was  wahrscheinlich  ist,  weil  sie  in 
diesem  Zustande  am  stärksten  gespannt  wird  — ,  so  ist  das 
Blocken  des  Anfangsfeldes  nach  Haltstellung  des  Signals  zwar 
nicht  behindert,  die  Signalhebel  bleiben  aber  auch  nach  dem 
Entblocken  des  Feldes  gesperrt  und  der  schadhafte  Zustand 
der  Felder  kann  nicht  unbemerkt  bleiben. 

Es  steht  natürlich  nichts  im  Wege,  den  Stift  r  auch  bei 
den  End-  und'  Zwischenfeldern  anzubringen  und  damit  eine 
Hebelsperre  für  den  Fall  des  Federbruches  herzustellen.  Gegen 
solche  Einrichtung  bestehen  aber  die  gleichen  Bedenken,  wie 
gegen  alle  anderen,  welche  das  Ziehen  eines  End-  oder  Zwischen- 
blocksignals  verhindern,  das  Blocken  aber  nicht.  Jedenfalls 
darf  zur  Vermeidung  von  Gefahren  die  elektrische  Druckknopf- 
sperre nicht  außer  Wirkung  sein. 

3.  Die  Erfahrung  an  ausgeführten  Seilscheiben  von  Aus- 
fahrtsignalhebeln hat  gelehrt,  daß  es  nicht  nötig  ist,  den  vor- 


Abb.  31. 
Geblockter  Zustand. 


Abb.  32. 

Signal  auf  Fahrt  bei 
geblocktem  Felde. 


Abb.  33. 

Signal  auf  Halt,  Druckknopfsperre 
beseitigt,  Feld  noch  geblockt. 


Wie  Abb.  33,  Feld  aber 
nicht  entblockt. 


Wirkung  der  Blockstange  bei  unversehrter  Feder.  Die  Block- 
stange kann  bis  zu  etwa  20,  höchstens  21  mm  abwärts  gedrückt 
werden ;   es  müßte  also   unterhalb  der  Blockstange   und  in 


Abb.  34a.  Abb.  35. 


tretenden  Rand  (s.  Abb.  22)  an  der  großen  Lücke  der  Seilscheibe 
für  die  einfache  Unterwegssperre  besonders  aufzusetzen,  sondern 
daß  es  ohne  Schwierigkeiten  angängig  ist,  ihn  mit  der  Seil- 
scheibe aus  einem  Guß  herzustellen.  Man  kann  aber  den  vor- 
tretenden Rand  an  der  großen  Lücke  auch  vermeiden,  wenn 
man  die  kleinen  Lücken  mit  besonderen  Sperrstufen  versieht, 
die  sich  dem  Sperrzahn  bei  dem  Versuch,  das  Signal  wiederholt 
auf  Fahrt  zu  bringen,  entgegenstellen  (Abb.  29).  Diese  Lösung 
haben  Scheidt  &  Bachmann  in  München=Gladbach,  soweit  uns 
bekannt  geworden,  neuerdings  eingeführt. 

4.  Einer  besonderen  Ausbildung  bedürfen  auf  den  End- 
blockstationen die  Endfelder,  welche  nicht  vom  Weichensteller 
auf  dem  Außenposten,  sondern  vom  verantwortlichen  Stations- 
beamten selbst  bedient  werden,  neben  denen  also  das  Signal- 
verschlußfeld fehlt.  Solche  Endfelder  sollen  den  Signalhebel 
auch  bei  geblocktem  Felde  nicht  verschließen,  sondern  die 
Fahrtstellung  des  Hebels  jederzeit  gestatten,  dabei  aber  das 
Blocken  nur  zulassen,  nachdem  der  Signalhebel  mindestens 
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einmal  auf  Fahrt  gestellt  ,und  auf  Halt  zurückgelegt  ist.  Es 
entsteht  also  die  mechanische  Druckknopfsperre 
ohne  Signalverschluß.  Sie  läßt  sich  aus  der  in  den 
Abb.  2—6  der  Nr.  62  Jahrg.  l£0-l  d.  Ztg.  dargestellten  Sperre  in 
einfachster  Weise  gewinnen,  indem  man  den  unteren  Teil  der 
Blockstange  an  der  Rückseite,  wie  in  Abb.  30  dargestellt,  aus- 
schneidet. Die  vorstehenden  Abb.  31—34  zeigen  die  ver- 
schiedenen Lagen  der  Sperre  und  ßlockstange  unter  der  Voraus- 
setzung, daß  das  Einfahrtsignal  bereits  auf  Fahrt  gestellt  werden 
mußte,  bevor  die  rückliegende  Blockstation  vorgeblockt  hatte. 
Einer  besonderen  Erläuterung  bedürfen  die  Abbildungen  nicht. 
Tritt  die  Vorblockung  ein,  so  lange  das  Signal  noch  nicht  auf 
Halt  gelegt  ist,  so  bleibt  die  Blockstange  in  ihrer  dem  geblockten 
Zustande  entsprechenden  Lage,  weil  die  Nase  a  der  Blockstange 
unter  dem  Ansatz  b  des  Mitnehmers  /(  festgehalten  wird.  So- 
bald der  Signalhebel  auf  Halt  gelegt  wird,  verläßt  der  Ansatz  b 
den  Ausschnitt  der  Blockstange  und  diese  geht  hoch.  Beim 
Blocken  kann  das  Sperrstück  g  nicht  unter  die  Kante  c—d  der 
Blockstange  geraten,  weil  das  Sperrstück  frühestens  bei  15  mm 
Senkung  der  Blockstange  ausgelöst  wird,  während  die  Kante  c—d 
bei  13  mm  Senkung  der  Blockstange  (geblockter  Zustand)  sich 
in  gleicher  Höhe  mit  der  Oberfläche  des  Sperrstückes  befindet. 
Eine  andere  Lösung  für  das  Feld  ohne  Signalverschluß  zeigt 
die  Abb.  34  a,  welche  die  Blockstange  und  den  Mitnehmer  A  von 
der  Seite  und  rückwärts  veranschaulicht.  Das  Hängenbleiben 
der  Blockstange  für  den  Fall,  daß  die  Entblockung  eintritt, 
bevor  das  Signal  auf  Halt  gebracht  ist,  wird  hier  vermieden, 
indem  die  Blockstange  und  der  Ansatz  h  des  Mitnehmers  mit 
Schrägflächen  versehen  sind.   Der  untere  Teil  der  Blockstange 


maliges  Umlegen  des  Signalhebels  in  Fahrtstellung,  gegebenen- 
falls auch  durch  Eingriff  in  die  elektrische  Druckknopfsperre 
aufgehoben  werden  kann.  Die  Lösung  unter  34  a  gestattet  zur 
Vermeidung  dieses  Mißstandes  den  ebenda  angegebenen  Aus- 
schnitt von  21  mm  Höhe  anzubringen. 

5.  Zweigt  aus  einer  Bahnstrecke  mit  elektrischer  Strecken- 
blockung eine  andere  mit  gleicher  Einrichtung  ab  (Abb.  35),  so 
ergeben  sich  für  die  Fahrrichtungen  S  N  und  S  W  drei  Strecken- 
blockfelder, nämlich  ein  Endfeld  Ai  in  Beziehung  zu  S  und  je 
ein  Anfangsfeld  A  i  in  Beziehung  zu  N,  A"^  in  Beziehung  zu  W. 
Für  die  Fahrrichtung  SN  werden  die  Felder  Ai  und  .1 1,  für 
»S'  W  die  Felder  A 1  und  A  -  durch  Gemeinschaftstaste  bedient. 
A-i  erhält  elektrische  Druckknopfsperre  ohne  Blockstange, 
A  i  und  A  2  erhalten  mechanische  Druckknopfsperren.  Wird  für 
A'i  ein  Umschlaghebel  verwendet,  so  wird  man  jedenfalls  da- 
nach streben,  mit  einem  Signalschieber  auszukommen,  der 
danach  zweiseitige  Bewegung  erhalten  muß.  Aber  auch  bei 
Anwendung  eines  Doppelstellers  für  A'i  wird  man  von  der  Ein- 
wirkung auf  die  Blocksperren  mit  einem  Signalschieber  nicht 
absehen  wollen,  dessen  zweiseitige  Bewegung  eine  symmetrische 
Stellung  der  Blocksperren  für  die  beiden  Endfelder  bedingt,  wie 
in  Abb.  36  und  37  dargestellt.  Zur  Wahrung  allseitiger  Zwang- 
läufigkeit  ist  es  hierbei  nötig,  den  Mitnehmern  h  der  Block- 
sperren nach  außen  Leerlauf  zu  geben,  zugleich  aber  die  Be- 
wegung der  Sperrkörper  g  in  gleicher  Richtung  unter  Ein- 
wirkung der  Feder  zu  verhindern.  Letzteres  geschieht  durch 
die  Rückhaltstifte  q.  Vorbedingung  für  diese  symmetrische  Aus- 
bildung ist,  daß  die  wagerechte  Entfernung  der  Blocksperren- 
wellen von  der  Drehachse  der  Fanghaken  50  mm  beträgt,  da- 


Abb.  36. 


Abb 

Signal  A^ 


,  38. 

auf  Fahrt. 


Abb.  39. 

Signal  A^  auf  Halt,  Block  noch  nicht  bedient. 
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Abb.  37.   Ansicht  von  oben  (zu  Abb.  86). 

ist  pendelartig  ausgebildet,  so  daß  die  Blockstange  unter  Ein- 
wirkung der  Schrägflächen  beim  Entblocken  des  Feldes  un- 
gehindert hochgehen  kann.  Das  Pendel  erhält  durch  den  Aus- 
schnitt an  der  Rückseite  in  verstärktem  Maße  die  Neigung,  in 
die  senkrechte  Lage  zurückzukehren  oder  dort  zu  verharren. 
Diese  Neigung  könnte  nötigenfalls  durch  die  punktierte  Blatt- 
feder unterstützt  werden.  Die  zweite  Lösung  wird  den  Vorzug 
verdienen,  wenn  man  der  Möglichkeit  gewisser  Unregelmäßig- 
keiten vorbeugen  will,  die  bei  ungeschickter  Blockbedienung 
aus  dem  geringen  Spielraum  zwischen  der  Lage  der  Blockstange 
im  geblockten  Zustande  fl3  mm  Senkung)  und  ihrer  Lage  zum 
Zeitpunkt  der  Auslösung  der  Sperre  (15  mm  Senkung)  entstehen 
können.  Unsicherheiten  beim  Drücken  der  Blockstange  können 
zu  vorzeitiger  Sperrung  des  Feldes  führen,  die  nur  durch  noch- 


mit  die  benachbarten  Blocksperrenwellen  mit  100  mm  Abstand 
genau  unter  die  Blockstangen  der  zugehörigen  Blockfelder 
treffen.  Das  Maß  von  50  mm  läßt  sich  der  Bauart  der  Sperren 
ohne  Schwierigkeit  anpassen.  Die  Abb.  38  und  39  veranschau- 
lichen die  Stellung  der  Teile  beider  Sperren,  wenn  Signal  A  i 
auf  Fahrt  gezogen  bezw.  wieder  in  Haltlage  gebracht  ist. 

6.  Für  die  Streckenblockung  der  Fahrrichtungen  W-S 
und  N—S  der  Abb.  35  ist  bisher  die  Anwendung  zweier  End- 
felder B  und  C  sowie  eines  Anfangsfeldes  B/C  üblich  gewesen. 
Die  Endfelder  B  und  C  erhielten,  da  es  sich  um  zusammen- 
laufende Fahrstraßen  handelt,  wie  bei  mehreren  Ausfahrten  auf 
ein  Streckengleis,  mechanische  Druckknopfsperren  mit  Hebel- 
sperren, außerdem  zur  Vermeidung  vorzeitiger  Freigabe  der 
rückliegenden  Strecke  noch  elektrische  Druckknopfsperren. 
Die  Auffassung,  daß  die  Endfelder  B  und  C  genau  so  zu  be- 
handeln seien,  wie  die  Anfangsfelder  der  Blockendstationen,  hat 
indessen  keine  unbedingte  Berechtigung.  Der  wesentliche 
Unterschied  besteht  darin,  daß  die  Gefahr  des  Einlassens  zweier 
Züge  in  die  vorliegende  Blockstrecke  auf  den  Blockzwischen- 
stationen mit  Abzweigung  sich  beschränkt  auf  das  vom  ersten 
Zuge  nicht  benutzte  Gleis  bezw.,  wenn  mehrere  Abzweigungen 
mit  Streckenblockung  vorliegen,  auf  die  vom  ersten  Zuge  nicht 
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benutzten  Gleise ;  denn  auf  dem  von  diesem  Zuge  benutzten 
Gleis  kann  ein  anderer  erst  folgen,  nachdem  die  rückliegende 
Strecke  freigegeben  und  damit  die  Sperrung  beider  Signale  B 
und  C  eingetreten  ist.  Der  vom  Zuge  eben  durchfahrene  rück- 
liegende Blockabschnitt  bildet  also  aus  dieser  liichtung  eine 


Siffiuilschieiier        \    ■    — ß               f — ►  ;  i 

Abb.  40. 

äußerst  wirksame  Schutzstrecke.  Auf  'den  Blockendstationen 
dagegen  ist  es  nicht  ausgeschlossen,  ja  sogar  nicht  selten,  daß 
der  zweite  Zug  auf  Ausfahrt  aus  demselben  Gleis  unmittelbar 
vor  dem  Signal  schon  wartet,  wenn  die  A'orliegende  Block- 
strecke noch  besetzt  ist.   Die  Schutzstrecke  fehlt,  und  deshalb 


Abb.  41. 

Signal  B  auf  Fahrt  gezogen,  C  durch  Sperrstück 
in  Haltlage  festgelegt. 

ist  man  neuerdings  davon  abgekommen,  beide  Fälle  gleich 
zu  behandeln.  Man  begnügt  sich  damit,  nach  einmaliger 
Fahrtstellung  eines  der  Signale  B  und  C  das  andere 
zu  sperren,  dem  gezogenen  aber  die  freie  Beweglichkeit  zu 
lassen,  welche  für  Blockzwischenstationen  als  erwünscht  er- 
achtet wird.  Das  für  den  kommenden  Zug  gezogene  Signal 
kann  also  vor  erfolgter  Blockung  beliebig  oft  auf  Halt  zurück- 
gestellt und  wieder  gezogen  werden  ;  nur  wird  nach  einmaligem 
Ziehen  das  andere  Signal  oder  werden  die  anderen  Signale 
mechaaisch  so  lange  gesperrt,  bis  durch  das  Blocken  alle 
Signale  elektrisch  festgelegt  werden.  Die  mechanische  Hebel- 
sperre bezieht  sieh  also  jeweilig  nur  auf  einen  Teil  der  Hebel, 
und  daraus  ist  die  Bezeichnung  „halbe  Hebelsperre"  für  diese 
Einrichtung  entstanden,  die  «rst  vor  ganz  kurzer  Zeit  in  Scholk- 


manns  grundlegendem  Werke  „Signal-  und  Sicherungsanlagen" 
(Eisenbahntechnik  der  Gegenwart,  zweiter  Band,  vierter  Ab- 
schnitt, dritter  Teil  S.  1467  ff.)  die  erste  literarische  Bearbeitung 
erfahren  hat.  Das  Ziehen  der  Signale  B  und  C  soll  auch  mög- 
lich sein,  wenn  von  der  zugehörigen  rückliegenden  Block- 
station die  Vorblockung  noch  nicht  erfolgt  ist.  Die  Felder  B 
und  C  müssen  daher  ohne  Signalverschluß  eingerichtet  sein,  im 


Abb.  42. 

Signal  B  auf  Halt,  Block  noch  nicht  bedient. 


b' i.st  mil  b  fest  vcr 
blinden,  r  'besteht  mü 
COLLS  einem  Süick 

Abb.  43.   Ansicht  von  oben  (zu  Abb.  42). 

Signal  B  kann  wiederholt  auf  Fahrt  gestellt  werden,  dagegen 
bleibt  Signal  ü  durch  das  Fangstück  am  Fanghaken  h  bis 
zur  Blockung  der  beiden  gekuppelten  Felder  BjC  und  B  ge- 
sperrt. (Siehe  punktierte  Lage  der  Blockstangen.)  Beim  Ver- 
suche, vor  dem  Blocken  das  Signal  C  zu  ziehen,  legt  sich  (/i 

gegen  h^. 


übrigen  aber  außer  der  halben  Hebelsperre  mechanische  und 
elektrische  Druckknopfsperren  erhalten.  Damit  ferner  der 
elektrische  Signalverschluß  an  beiden  Feldern  möglich  wird, 
nachdem  die  mechanische  halbe  Hebelsperre  durch  das  Drücken 
der  Blocktaste  aufgehoben  ist,  wird  das  gemeinschaftliche  An- 
fangsfeld BjC  mit  einem  zweiseitig  wirkenden  Verschluß- 
element, wie  solche  bei  den  Signalfeldern  der  Stationsblockung 
üblich,  ausgestattet.  Damit  endlich  die  Wirkung  der  halben 
Hebelsperre  nicht  durch  einfaches  Drücken  und  Loslassen  der 
Blocktaste  aufgehoben  werden  kann,  ist  ein  sogenannter  Ver- 
schlußwechsel an  dem  Anfangsfelde  ß/C  nötig.  Die  Abb.  40 
bis  43  zeigen,  wie  unsere  Biocksperren  in  einfachster  und  über- 
sichtlicher Weise  mit  halben  Hebelsperren  ausgestattet  werden 
können  und  wie  deren  Wirkung  ist.  Es  ist  nur  nötig,  die 
Fanghaken  h  und  c  nach  rückwärts  mit  Fangstücken  öi  und 
zu  versehen,  die,  wie  neben  den  Abbildungen  angegeben,  den 
Zweck  der  halben  Hebelsperre  erfüllen. 

(Schluß  folgt.) 


Die  Eisenbahnen  Rußlands  im  Jahre  1904. 


In  Nr.  40  d.  Ztg.  brachten  wir  schon  eine  kurze  Mittei- 
lung über  das  Betriebsergebnis  der  russischen  Bahnen  ia  ihrer 
Gesamtheit.  Inzwischen  sind  uns  die  statistischen  Mitteilungen 
des  Ministeriums  der  Verkehrsanstalten  zugegangen,  denen  wir 
die  nachfolgenden  näheren  Zahlenangaben  entlehnen. 

Die  Gesamtlänge  des  dem  öffentlichen  regelmäßigen  Ver- 
kehre zur  Verfügung  stehenden  Eisenbahnnetzes  betrug  am 
1./14.  Januar  1905  (die  2346  Werst  der  Chinesischen  Ostbahn 
nicht  mitgerechnet)  58  608  Werst  {—  62  534  km).  Davon  entfielen 
auf  die  europäischen  Staatsbahnen  29  020  Werst  {—  30  963  km), 


auf  die  von  Privatgesellschaften  betriebenen  Haupt-  und  Zu- 
fuhrbahnen 16  704  Werst  {-  17  822  km)  bezw.  2020  Werst 
(=  2155  km)  und  auf  die  Staatsbahnen  der  asiatischen  Be- 
sitzungen 7828  Werst  (=  8351  km).  Die  finnländischen  Staats- 
eisenbahnen hatten  eine  Gesamtlänge  von  2782  Werst  (=:  2967  km), 
zu  denen  noch  die  im  Betrieb  von  Privatunternehmern  befind- 
lichen 254  Werst  {—  270  km)  hinzukommen.  Da  das  ganze 
russische  Schienennetz  am  I.Januar  des  Vorjahres  58  246  Werst 
(—  62  147  km)  umfaßte,  so  ist  das  Eisenbahnnetz  im  Jahre  1904 
um  362  Werst  {—  387  km)  gewachsen.    Diese  Qesamtzunahme 
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des  Schienennetzes  ist  schon  an  und  für  sich  nicht  sehr  erheb- 
lich, sie  gewinnt  aber  im  Vergleiche  zu  den  Verhältnissen 
anderer  europäischer  Staaten  noch  eine  ganz  besonders  böse 
Bedeutung,  denn  alles  drängt  dazu,  daß  Rußland  ein  viel 
schnelleres  Tempo  beim  Ausbau  seines  Eisenbahnnetzes  an- 
schlagen muß,  um  nur  einigermaßen  ebenso  reich  mit  Eisen- 
bahnen ausgerüstet  zu  sein,  als  die  meisten  übrigen  Staaten 
Europas.  Wenn  trotzdem  der  Ausbau  so  langsam  fortschreitet, 
daß  in  einem  Jahre  nur  270  km  für  den  Verkehr  eröffnet 
werden  können,  so  ist  das  sicher  zu  wenig.  Die  Verhältnisse, 
wie  sie  im  Herbst  des  Vorjahres  und  etwas  abgeschwächt  noch 
zur  Zeit  auf  den  russischen  Bahnen  herrschen,  reden  eine  derbe 
Sprache  und  drängen  mit  Gewalt  dazu,  nach  amerikanischer 
Art  den  Ausbau  zu  betreiben,  wenigstens  was  die  Ausdehnung 
des  Eisenbahnnetzes  anlangt.  Wie  sehr  Rußland  mit  seinem 
Eisenbahnnetz  im  Hintertreffen  steht,  geht  aus  folgenden  Ver- 
gleichszahlen deutlich  hervor.  Es  kommen  in  Rußland  auf 
1000  Quadratwerst  (1  Quadratwerst  —  1,138  qkm)  in  Europa 
9,7  Werst  und  in  Asien  0,.5  Werst  Eisenbahnen,  während  10  000 
Einwohnern  im  europäischen  Rußland  4,2  und  in  den  ostasiati- 
schen Besitzungen  5,9  Werst  gegenüberstehen.  Im  Großfürsten- 
tum Finnland  entfallen  auf  1000  Quadratwerst  9,2  Werst  und 
auf  10  000  Einwohner  durchschnittlich  11,8  Werst  Schienenwege. 
Dagegen  entfallen  nach  Angabe  der  St.  Petersburger  Ztg.  in 
Österreich-Ungarn  auf  lOOÜ  qkm  Flächenraum  (1  km  0,937  VVerst) 
durchschnittlich  55,4  km,  in  Belgien  155,4,  in  England  113,  in 
Deutschland  97,9,  in  Holland  73,7,  in  Italien  55,4,  in  der  Schweiz 
97,1,  in  Frankreich  81,8  und  in  Schweden-Norwegen  17,6  km 
Schienenwege.  Im  Vergleich  zur  Einwohnerzahl  sind  die  Eisen- 
bahnverhältnisse in  Rußland  etwas  weniger  ungünstig,  denn 
in  Österreich-Ungarn  kommen  auf  10  000  Einwohner  7,2,  in  Bel- 
gien 6,5,  in  Großbritannien  8,1  Werst  Eisenbahnen. 

Diesen  Verhältnissen  gegenüber  will  es  nicht  sehr  viel 
bedeuten,  wenn  man  dem  amtlichen  Berichte  entnimmt,  daß 
innerhalb  der  Grenzen  des  weiten  Reiches  .5891  Werst  (=  6286  km) 
Eisenbahnen  im  Bau  gewesen  sind  und  daß  hiervon  1187  Werst 
(=  1265  km)  für  den  zeitweiligen  Verkehr  bereits  zum  1./14.  Ja- 
nuar d.  J.  eröffnet  waren.  Außerdem  war  an  Unternehmer  und 
Gesellschaften  bis  zum  1./14.  Januar  d  J.  von  den  Behörden  die 
Erlaubnis  erteilt  worden,  weitere  3130  Werst  (—  3340  km)  Eisen- 
bahnen zu  bauen.  Die  letzte  Zeit  hat  in  ziemlich  erbarmungs- 
loser Weise  den  Schleier  gelüftet  und  Verhältnisse  erkennen 
lassen,  die  Rußland  mit  den  z.  Z.  vorhandenen  Bahnen  ohnmächtig 
gezeigt  haben.  Weder  konnte  den  Anforderungen  der  Militär- 
verwaltung, noch  den  Bedürfnissen  von  Handel  und  Industrie 
genügt  werden.  Es  wäre  ungerecht,  wenn  übersehen  werden 
sollte,  wie  außerordentlich  ungünstig  und  fast  erdrückend  die 
Verbältnisse,  wie  sie  sich  im  Laufe  des  Jahres  1904  allmählich 
herausgebildet  haben,  auf  den  Eisenbahnverkehr  eingewirkt 
haben  und  einwirken  mußten,  und  ebenso  i^ngerecht  wäre  es, 
wenn  bestritten  werden  würde,  daß  die  Eisenbahnen  unter  diesen 
ungünstigen  Verhältnissen  sehr  viel  geleistet  haben.  Aber 
anderseits  ist  es  in  erschreckender  Weise  klar  geworden,  wieviel 
noch  fehlt,  um  Ansprüchen  zu  genügen,  wie  sie  jetzt  an  die 


Eisenbahnverwaltung  herangetreten  sind.  Es  muß  sich  nun  in 
den  nächsten  Jahren  zeigen,  welche  Lehren  die  Verwaltung  aus 
den  gemachten  Erfahrungen  ziehen  wird.  Für  den  außerhalb 
stehenden  Beobachter  scheint  es  zunächst  klar  zu  sein,  daß  zu 
wenig  Bahnen  vorhanden  sind  und  daß  die  vorhandenen  Bahn^ 
ihrer  Ausrüstung  nach  nicht  leistungsfähig  genug  sind.  Wenn 
trotz  der  Ungunst  der  Verhältnisse  die  Eisenbahnen,  wie  weiter 
unten  gezeigt  werden  soll,  im  Jahre  1904  mehr  geleistet  haben 
als  1903,  so  ist  das  eben  ein  Zeugnis  dafür,  mit  welcher  An- 
strengung und  Einsetzung  aller  Kräfte  gearbeitet  worden  ist. 

Nach  den  statistischen  amtlichen  Mitteilungen  haben  die 
Einnahmen  der  Staatseisenbahnen  im  europäischen  Rußland  be- 
tragen im  Berichtsjahre  403  906  231  R.  gegen  415  048  510  R.  im 
Vorjahre,  so  daß  sich  für  1904  ein  Minderertrag  von  11  142  279  R. 
ergeben  hat.  Der  Ertrag  für  eine  Werst  ist  im  Jahre  1904  im 
Vergleich  zum  Vorjahre  um  3,6  %  zurückgegangen.  Daß  diese 
ungünstige  Finanzlage  auf  den  unglücklichen  Krieg  im  fernen 
Osten  zurückgeführt  werden  kann,  braucht  nicht  erst  gesagt  zu 
werden.  Der  Personenverkehr  ist  von  81  059  348  Reisenden  für 
1903  auf  78  400  431  im  Berichtsjahre  gesunken. 

Befördert  wurden  auf  den  Staatsbahnen  im  europäischen 
Rußland  5  905  610  000  Pud  (=  96  740  000  t)  gegen  5  874  728  000  Pud 
106  551000  t)  im  Jahre  1903.  Wenn  der  Krieg  für  den  Per- 
sonenverkehr der  europäischen  Staatsbahnen  von  übler  Rück- 
wirkung war,  so  mußte  das  natürlich  noch  mehr  auf  den  asiati- 
schen Bahnen  der  Fall  sein.  Deshalb  steht  dort  auch  der  Anzahl 
der  beförderten  Personen  von  3  611  725  im  Jahre  1903  eine  solche 
von  3  084  693  im  Jahre  1904  gegenüber.  Der  Güterverkehr  ist 
dagegen  auf  den  besagten  Bahnen  gewachsen  und  weist  im 
Berichtsjahre  174  346  000  Pud  (=  2  839  000  t)  gegen  165  846  000  Pud 
(=  2  702  000  t)  im  Vorjahre  auf.  Die  Einnahmen  der  zentral- 
asiatischen Staatsbahn,  die  von  der  Kriegsfurie  nicht  berührt 
worden  ist,  sind  sogar  um  16,7  §  im  Vergleich  zum  Jahre  1903 
gewachsen.  Auf  den  von  Privatgesellschaften  betriebenen 
Schienenwegen  sind  die  Einnahmen  für  eine  Werst  im  Berichts- 
jahre um  1,9  g  gestiegen.  Insgesamt  sind  auf  diesen  Bahnen  im 
Jahre  19o4:  199  951  725  R.  vereinnahmt  worden,  während  sich  die 
Betriebsergebnisse  im  Vorjahre  auf  193  358  712  R.  stellen.  Die 
Zahl  der  beförderten  Personen  bezifferte  sich  für  1904  auf 
31  762317  gegen  31  445  182  im  Vorjahre,  und  die  Menge  der 
Gütertransporte  auf  2  470  903  000  Pud  (=  40  474  000  t)  gegen 
2  432  676  000  Pud  39  836  000  t).  Auf  den  Bahnen  von  örtlicher 
Bedeutung  kamen  im  Jahre  1904  insgesamt  5  963  067  Personen 
und  108  775  000  Pud  (=  1  769  000  t)  Güter  zur  Beförderung, 
während  sich  diese  Transporte  im  Vorjahre  auf  5  018  422  Per- 
sonen und  92  160  000  Pud  {—  1  507  000  t)  Güter  beliefen. 

Es  wird  außerordentlich  interessant  sein,  demnächst  die 
amtlichen  Berichte,  die  ein  Gesamtbild  über  die  Leistungen 
sämtlicher  Eisenbahnen  sowohl  des  europäischen,  wie  des  asiati- 
schen Rußlands  voraussichtlich  geben  werden,  zu  lesen.  Daß  eine 
solche  Darstellung  gegeben  werden  wird,  kann  kaum  bezweifelt 
werden,  denn  es  muß  Rußland  daran  liegen,  Europa  zu  zeigen, 
wieviel  geleistet  worden  ist,  und  daß  mit  den  vorhandenen  Mitteln 
noch  mehr  zu  leisten  kaum  möglich  war. 


Ein  Vorschlag  zur  Verhinderung  des  Zudrangs  zu  den  Gepäckschaltern. 


Ein  im  praktischen  Gepäckabfertigungsdienst  stehender 
Beamter  macht  im  Hinblick  auf  die  mit  der  Personentarif- 
reform  bevorstehende  durchgreifende  Änderung  des  Gepäck- 
tarifs und  des  Abfertigungsverfahrens  folgenden,  wie  uns  scheint, 
erwägenswerten  Vorschlag: 

Wenn  der  Ferienverkehr  mit  allen  seinen  Schrecken  ein- 
setzt, dann  werden  trotz  der  sorgfältigsten  Vorbereitungen 
Störungen  nicht  ganz  vermieden  werden  können,  und  zwar 
namentlich  darum  nicht,  weil  das  Publikum  den  zur  Bewälti- 
gung des  Andranges  getroffenen  Maßregeln  der  Eisenbahnen 
gegenüber  sich  größtenteils  gleichgültig  verhält.  Zwar  wird 
bei  Beginn  der  Reisezeit  das  Publikum  immer  wieder  darauf 
hingewiesen,  daß  es  im  eigenen  Interesse  aich  empfiehlt,  die 
Losung  der  Fahrkarten  und  die  Abfertigung  des  Gepäcks 
bereits  am  Tage  vor  Antritt  der  Reise  zu  bewirken.  Aber  es 
sind  nur  wenige,  die  solchem  Winke  folgen ;  das  alte  Elend 
kehrt  immer  wieder:  Mit  Koffern,  Kind  und  Kegel  kommt  man 
in  der  letzten  Viertelstunde  vor  Abgang  des  Zuges  zum  Bahnhof 
und  dann  geht  der  Spektakel  los.  Leider  sind  es  die  ohnehin 
schon  empfindlichen  Schnellzüge,  welche  in  der  Regel  die  Kosten 
w  tragen  haben. 

Wenn  man  nun  trotz  heißen  Werbens  in  der  bisherigen 
Weise  die  Gegenliebe  des  Publikums  nicht  erringen  konnte, 
so  kommt  man  vielleicht  eher  dadurch  zum  Ziele,  daß  man  der 
Bequemlichkeit  des  Publikums  Zugeständnisse  macht.  Die  Ein- 
richtung des  Abholens  des  Gepäcks  von  den  Woh- 
nungen der  Reisenden  läßt  sich  so  ausgestalten,  daß  den 
jetzt  so  gefurchteten  Stauungen  zum  Teil  vorgebeugt  wird, 


 ,  den  190  . 

(Wohnung)  

Am  mit  dem  Zuge 

um  Uhr  reise  ich  nach  

über   

Ich  ersuche  um  Abholung  und  Abfertigung  des 

hierunter  angegebenen  Gepäcks  am  

 um  Uhr. 


Art 

Anzahl  (Ver- 
packung) 

Inhalt 

Unterschrift. 


Nr.  59 


—   882  — 


Zeitung  des  Vereins 
Deutscher  EisenbuhnverwaltunRen. 


und  zwar  in  folgender  Weise :  Das  Publikum  wird  in  geeig- 
neter Weise  darauf  aufmerksam  gemacht,  daß  die  Abferti- 
gung des  Gepäcks  sogleich  bei  dessen  Abholung  aus  der 
Wohnung  erfolgt,  wenn  der  Gepäckabfertigungsstelle  recht- 
zeitig bekanntgegeben  wird :  Antritt  der  Reise  (Datum  und 
Zug),  Reiseweg,  Anzahl  und  Art  der  Gepäckstücke.  Bei  den 
Abfertigungsstellen  werden  Postkarten  mit  Vordruck  zur  unent- 
geltlichen Abgabe  an  das  Publikum  vorrätig  gehalten.  Der 
Vordruck  könnte  etwa  vorstehendem  Muster  entsprechen. 

Bei  Eingang  eines  solchen  Auftrages  bei  der  Gepäck- 
abfertigungsstelle nimmt  der  Abfertigungsbeamte  ein  Abferti- 
gungspapier nach  der  vom  Reisenden  angegebenen  Zielstation 
und  notiert  die  Gepäckscheinnummer  auf  dem  Benachrichti- 
gungsschreiben  (um  einen  Nachweis  über  den  Verbleib  des 
Abfertigungspapieres  zu  behalten).  Nachdem  der  Zonensatz  in 
die  entsprechende  Spalte  des  Gepäckscheines  gesetzt  wurde, 
erhält  der  das  Fuhrwerk  begleitende  Beamte  (Eisenbahnbeamte 
oder  Rollfuhrmann  oder  Gepäckträger)  das  Abfertigungspapier 


zur  Erledigung  des  Auftrages.  ^Das  [Fuhrwerk  wird  mit  einer 
einfachen  Wage  (ungleicharmigen  Balkenwage,  auch  Schnell 
oder  Hökerwage  genannt)  ausgerüstet.  Der  Bedienstete  wiegt 
in  der  Wohnung  des  Reisenden  das  Gepäck,  trägt  Gewicht, 
Gewichtsklasse  und  Fracht  in  den  Gepäckschein  ein  (im  Pause- 
verfahren) und  übergibt  diesen  dem  Reisenden  gegen  Zahlung 
der  Fracht-  und  anderen  Kosten.  Die  Gepäckstücke  werden 
sofort  beklebt.  Auf  der  Abfertigungsstelle  erhält  der  Abferti- 
gungsbeamte den  gepausten  Stamm  zurück  nebst  der  auf  der 
Sendung  ruhenden  Fracht.  Die  Abfertigung  ist  damit  voll- 
kommen erledigt. 

Die  ganze  Handlung  ist  derart  einfach,  daß  sich  Be- 
denken gegen  ihre  Übertragung  an  die  unteren  Organe  kaum 
erheben  lassen.  Auch  ist  nicht  zu  befürchten,  daß  die  Be- 
diensteten durch  Annahme  von  Trinkgeldern  sich  verleiten  | 
lassen  könnten,  zu  Ungunsten  der  Verwaltung  zu  wiegen, 
da  sie  bei  ihrer  Ankunft  auf  der  Abfertigungsstelle  jederzeit 
itontrolliert  werden  können.  L  .  .  .  .  z. 


Nachrichten. 


Deutschland. 

—  Zugumleitungen  während  der  Spenung  des  Alten- 
bekener Tunnels.  Aus  Anlaß  der  Gleissperrung  im  Altenbekener 
Tunnel  hat  die  Eisenbahndirektion  Cassel  außer  den  bereits  ver- 
öffentlichten Anordnungen  über  die  Aufrechterhaltung  des  Ver- 
kehrs noch  folgende  Einrichtungen  getroffen  :  In  Buke  (nächste 
Station  von  Altenbeken  an  der  Strecke  Altenbeken-Warburg) 
halten  bis  auf  weiteres  noch  folgende  Schnell-  und  Personen- 
züge:  Sz  182  um  11.12  vorm.,  Pz  5  um  12  34  nachm.,  Sz  185  um 
1.59  nachm.,  Sz  192  um  4.31  nachm.,  Sz  181  um  5.51  nachm., 
Pz  10  um  7.44  nachm.  Zwischen  Buke  und  Driburg  ist  eine 
Omnibusverbindung  eingerichtet  worden,  über  deren  Fahrten 
die  Stationen  Auskunft  geben  können.  Ferner  hält  Sz  34  um 
3.32  nachm.  in  Wehrden  (Strecke  Holzminden-Scherfelde)  zur 
Annahme  des  Anschlusses  von  Pz  214  von  Northeim. 

—  Zur  Reform  des  Eisenbahn-Personen-  und  Gepäcktarifs 

hat  die  Handelskammer  Crefeld  folgende  Stellung  ge- 
nommen :  „Die  Handelskammer  begrüßt  den  von  den  deutschen 
Staatseisenbahnverwaltungen  unternommenen  Versuch  der 
Herbeiführung  eines  Einheitstarifs  für  die  Personenbeförderung 
im  ganzen  Deutschen  Reiche.  Sie  billigt  die  Aufhebung  der 
Rückfahrkarte  und  die  Festsetzung  der  Einheitssätze  auf  2,  3, 
4,  5  und  7  ^5  für  das  Personenkilometer  der  IV.  bis  I.  Klasse 
bei  dem  Fortbestehen  besonderer  Vergünstigungen,  wie  Ar- 
beiter-, Schüler-,  Zeit-  und  Sonntagskarten.  Mit  der  Einführung 
von  mäßigen  Zonen-Schnellzugzuschlägen  erklärt  sie  sich  ein- 
verstanden unter  der  Bedingung,  daß  nur  die  besonders  schnell 
fahrenden,  durchgehenden  Züge,  keinesfalls  Lokalschnellzüge, 
so  die  zwischen  Crefeld  und  Barmen,  mit  diesen  Zuschlägen 
belegt  werden  und  aus  der  Entrichtung  der  Zuschläge  keioe 
Unbequemlichkeiten  für  das  reisende  Publikum  erwachsen.  Der 
Aufhebung  des  Freigepäcks  läßt  sich  nur  dann  zustimmen, 
wenn  der  neue  Gopäcktarif  möglichst  niedrig  und  einfach  ge- 
staltet und  damit  einer  durchaus  unerwünschten  Vermehrung 
des  Reisegepäcks  in  den  Personenwagen  begegnet  wird  und 
wenn  ferner  für  eine  schnelle  sowie  auch  beim  Mangel  durch- 
gehender Fahrkarten  direkte  Abfertigung  Sorge  getragen  wird." 

Auch  die  Handelskammer  Mainz  hat  zu  dieser 
Frage  Stellung  genommen  und  folgenden  Beschluß  gefaßt : 
„Der  durch  den  preußischen  Herrn  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  bekannt  gewordene  Vorschlag  zur  Erzielung  eines 
einheitlichen  deutschen  Personen-  und  Gepäcktarifs  ist  aus 
nationalen  und  verkehrlichen  Gründen  zu  begrüßen,  weil  er 
dem  Grundsatz  einer  Vereinheitlichung  und  Vereinfachung  des 
Tarifwesens  im  allgemeinen  Rechnung  trägt.  Anzuerkennen 
ist  dabei,  daß  die  seitherigen  Vergünstigungen  im  Nah-  und 
Sonntagsverkehr  (Arbeiter-,  Schüler-,  Zeit-  und  Sonntagskarten) 
sowie  die  zusammenstellbaren  Rundreisehefte  beibehalten 
werden  sollen,  was  aus  sozialen  und  wirtschaftlichen  Rück- 
sichten unbedingt  geboten  ist.  Dagegen  hat  die  Kammer  Be- 
denken gegen  den  Schnellzugzuschlag  und  hält  es  jedenfalls, 
wenn  er  überhaupt  eingeführt  wird,  für  unerläßlich,  daß  dieser 
nicht  höher  festgesetzt  wird,  als  der  seitherige  D-Zugzuschlag, 
und  daß  seine  Erhebung  sich  beschränkt  auf  Züge  mit  einer 
gewissen  Mindest-Durchschnittsgeschwindigkeit,  etwa  70  km  in 
der  Stunde,  da  sonst  eine  wesentliche  Verteuerung  des  Reisens 
eintreten  würde.  Die  vorgesehene  Erhöhung  des  Tarifsatzes 
für  die  I.  Klasse  erscheint  ferner  der  Kammer  weder  aus  den 
Interessen  der  Eisenbahn,  die  dadurch  Ausfälle  erleiden  würde, 
noch  aus   denen   des  Publikums   gerechtfertigt    und  sollte 


daher  unterlassen  werden.   Mit  dem  Gepäcktarif  erklärt  sich  j 

die  Kammer,  wenn  sie  auch  den  Fortfall  des  Freigepäcks  be-  I 

dauert,  einverstanden.   Sie  gibt  schließlich  der  Hoffnung  Aus-  i 

druck,  daß  die  Reform  unter  Berücksichtigung  obiger  Einwen-  i 

düngen  baldigst  zustande  kommen  möge."  | 

—  Ergebnisse  der  Wagengestellung  und  des  Kohlen-,  1 
Koks-  und  Brikettversandes  Im  Ruhrkohlenrevier.   Von  den 

Zechen,  Kokereien  und  Brikettwerken  des  Ruhrbezirks  sind 
vom  16.  bis  22.  Juli  d.  J.  in  6  Arbeitstagen  121  552  und  auf  den 
Arbeitstag  durchschnittlich  20  259  Wagen  zu  10  t  mit  Kohlen, 
Koks  und  Briketts  beladen  und  auf  der  Eisenbahn  versandt 
worden,  gegen  111902  und  auf  den  Arbeitstag  18  6.iO  Wagen 
in  demselben  Zeitraum  des  Vorjahres  bei  gleichfalls  6  Arbeits- 
tagen. Es  wurden  demnach  vom  16.  bis  22.  Juli  d.  J.  auf  den 
Arbeitstag  1609  und  im  ganzen  9650  Wagen  oder  8,6  g  mehr  ge- 
fördert und  zum  Versand  gebracht,  als  im  gleichen  Zeitraum  des 
Vorjahres.  Die  höchste  Tagesleistung  in  der  Wagengestellung  im 
Ruhrbezirk  in  dem  vorbezeichneten  Zeitabschnitt  entfiel  auf 
den  19.  Juli  d.  J.  und  betrug  20  190  Wagen  gegen  18  838  am 
gleichen  Tage  im  Jahre  zuvor. 

Die  Zufuhr  von  Kohlen  nach  den  Rheinhäfen  Ruhrort, 
Duisburg  und  Duisburg=Hochfeld  Süd  betrug  in  der  Zeit  vom 
16.  bis  22.  Juli  d.  J.  24  151  Wagen  zu  10  t  gegen  22  830  Wagen  im 
gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres  und  nach  dem  Dortmunder 
Hafen  54  gegen  55  sowie  von  anderen  Gütern  21  gegen 
5  Wagen  zu  10  t. 

Für  andere  Güter  als  Kohlen,  Koks  und  Briketts  wurden 
im  Ruhrbezirk  in  der  Zeit  vom  16.  bis  22.  Juli  d.  J.  24  905  offene 
Wagen  gegen  24  351   in  derselben  Zeit  im  Jahre  1904,  mithin 
in  diesem  Jahre  554  oder  2,3  J  offene  Wagen  mehr  gestellt  i 
und  beladen  abgefahren. 

—  Gemeinsame  Ausführungsbestimmungen  zur  Signal- 
ordnung für  die  an  den  gemeinsamen  Fahrdienstvorschriften 
beteiligten  süddeutschen  Verwaltungen  treten  am  15.  d.  M. 
(auf  den  Reichsbahnen  an  einem  noch  zu  bestimmenden  Zeit- 
punkt) in  Kraft.  Von  der  Abfassung  ist  allgemein  zu  erwähnen,  j 
daß  Vorschriften  über  die  Bedienung  und  Unterhaltung  der  | 
Signale  fortgelassen  und  in  die  persönlichen  Dienstanweisungen  [ 
verwiesen,  Vorschriften  über  die  Beleuchtung  der  Signale  im  j 
ebenfalls  gemeinsamen  Beleuchtungskalender  (Anhang)  unter- 
gebracht und  Wiederholungen  aus  den  Fahrdienstvorschriften 
vermieden  sind.  Als  Signale,  die  die  Signalordnung  für  die 
Eisenbahnen  Deutschlands  (Bayerns)  nicht  enthält,  erscheinen: 
Signal  4  b  mit  dem  Horn,  der  Zug  soll  warten  (Antwort  des 
Signal-  oder  Blockwärters  auf  das  Achtungssignal  des  vor 
einem  Hauptsignal  zum  Halten  gebrachten  Zuges) ;  Signal  6  b, 
Haltsignal  mittels  Knallkapseln;  Signal  22a,  Kennzeichnung 
von  Wagen  mit  Pulver  und  Sprengstoffen ;  Signal  31,  Kenn- 
zeichnung von  Bahnpostwagen  sowie  von  Speise-  und  Schlaf- 
wagen, in  denen  während  des  Stillagers  auf  den  Stationen  Per- 
sonen beschäftigt  oder  zerbrechliche  Waren  untergebracht  sind ; 
Signal  32,  Kennzeichnung  von  a)  handbewegten  Wagen  und 
Draisinen,  b)  Wagen,  die  nicht  in  Gang  gesetzt  werden  dürfen; 
Signal  33,  Gleissperre  „Halt" ;  Signal  34,  Merkzeichen  ;  Signal  35, 
Kennzeichen  vor  Wegübergängen  ohne  Schranken  für  Anwen- 
dung der  Lokomotivglocke  (Läutetafeln). 

Aus  den  Ausführungsbestimmungen  ist  hervorzuheben : 
Abschnitt  I.  Signal  3  (Ruhesignal)  dient  auch  zur  Zurück- 
nahme eines  irrig  abgegebenen  Abmeldesignals  und  wird  ferner 
angewendet,  um  das  Bahnbewachungspersonal  von  dem  Aus- 
fallen eines  Zuges  zu  verständigen.  Signal  4  (Gefahrsignal) 
veranlaßt  die  Wärter,  die  Schranken  zu  schließen  und  jeden 
Zug  anzuhalten.  Es  darf  daher  nicht  gegeben  werden,  wenn 
—  wie  beim  Entlaufen  von  Wagen  in  gleicher  Richtung  mit 
dem  Zuge  oder  bei  Zugtrennungen   auf  geneigter  Bahn  — 
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durch  das  Anhalten  die  Gefahr  für  den  Zug  noch  vergrößert 
würde.  Abschnitt  II.  Entfernungen  für  das  Ausstecken  der 
Signale  5  a  und  6  a  sind  festgesetzt  und  möglichstes  Einhalten 
der  gleichen  Entfernungen  bei  Abgabe  der  Signale  5  und  G  ist 
vorgeschrieben,  ferner  die  durch  Langsamfahrsignal  erforderte 
Ermäßigung  der  Fahrgeschwindigkeit  genau  bezeichnet.  A  b  - 
schnitt  III  und  IV.  Die  Signale  am  Signalmast  werden  als 
Hauptsignale  bezeichnet.  Wird  an  einer  Stelle,  an  der  ein 
Mastsigoal  zu  erwarten  ist,  ein  solches  nicht  angetroffen, 
oder  bestehen  Zweifel  über  die  Bedeutung  eines  Mast- 
signals (bei  Nebe],  erloschener  Laterne,  Halbstellung  usw.), 
so  ist  zu  halten.  Zeitweise  Außerbetriebsetzung  wird  durch 
zwei  gekreuzte  Holzstücke  —  beim  Hauptsignal  am  Signalarm, 
beim  Vorsignal  am  Mast  unmittelbar  unter  der  vollen  runden 
Scheibe  —  gekennzeichnet.  Abschnitt  VII.  Die  Anbringung 
der  Signale  17—20  ist  im  einzelnen  vorgeschrieben  für  Züge 
mit  Vorspann,  Züge  mit  Nachschub  (je  nachdem  die  Lokomo- 
tive am  Zug  bleibt  oder  während  der  Fahrt  sich  abtrennt),  für 
geschobene  Züge  und  einzeln  fahrende  Lokomotiven.  Die  Sig- 
nale 19  oder  20  sind  von  dem  Zuge  zu  geben,  der  zuletzt  vor 
dem  Sonderzuff  das  betreffende  Streckengleis  befährt.  Auf 
zweigleisigen  Bahnstrecken  werden  daher  Sonderzüge  in  der 
Regel  nur  durch  Signal  19  signalisiert.  Ausnahmsweise  darf 
das  Signal  20  auf  zweigleisiger  Bahn  angewendet  werden,  wenn 
Signal  19  nicht  mehr  gegeben  werden  kann  oder  zwischen  dem 
in  gleicher  Richtung  vorausfahrenden  Zuge  und  dem  Sonder- 
zuge ein  zu  großer  Abstand  liegt,  oder  wenn  hierdurch  Aufent- 
halte schnellfahrender  Züge  vermieden  werden  können.  Ab- 
schnitt VIII.  Signal  -23  (Achtung)  mit  der  Dampfpfeife  ist 
nicht  mehr  vor  Abfahrt  eines  jeden  Zuges,  sondern  nur  zu 
geben,  wenn  es  notwendig  erscheint,  vor  Gefahr  zu  warnen 
oder  die  Aufmerksamkeit  des  Zug-  oder  des  sonstigen  Bahn- 
personals oder  dritter  Personen  zu  erregen.  Signal  27  (Abfahrt) 
mit  der  Mundpfeife  ist  bei  Tage  durch  eine  senkrechte  Bewe- 
gung mit  dem  Arme,  bei  Dunkelheit  mit  einer  schwingenden 
Bewegung  der  Handlaterne  zu  begleiten.  Abschnitt  IX. 
Die  Rangiersignalc  sind  gleichzeitig  mit  dem  Horn  oder  Mund- 
pfeife und  mit  dein  Arme  oder  der  Laterne  zu  geben.  —  Das 
auf  Nachbarstrecken  übergehende  Zugpersonal  soll  nur  mit  der 
Signalordnung  der  eigenen  Verwaltung,  außerdem  aber  auch 
mit  einer  Zusammenstellung  noch  vorhandener  Sonderbestim- 
mungen aller  Verwaltungen  ausgerüstet  werden. 

—  Beförderung  von  Arzneimitteln  auf  den  bayerischen 
Staatäbahnen.  Zur  Erleichterung  und  Beschleunigung  der  Be- 
förderung von  Arzneimitteln  nach  solchen  Orten,  an  denen  sich 
eine  Apotheke  nicht  befindet,  wird  ebenso  wie  auf  den  preußi- 
schen Staatsbahnen  (vergl.  Nr.  14  S.  210  d.  Ztg.)  vom  1.  d.  M.  ab 
auch  auf  den  bayerischen  Staatsbahnen  versuchsweise  eine 
regelmäßige  Beförderung  von  Arzneimitteln  eingerichtet  nach 
bestimmten,  nicht  mehr  als  25  km  vom  Versandort  entfernten 
Stationen.  Die  Arzneimittel  sind  der  Münchener  AUg.  Ztg.  zu- 
folge in  dauerhaften,  handlichen  und  gut  schließenden  Kasten 
zu  verpacken,  die  mit  Inhalt  höchstens  10  kg  schwer  sein 
dürfen.  Die  Arzneikasten  müssen  in  dauerhafter  W^eise  außer 
dem  Namen  und  Wohnort  der  Versandapotheke  die  deutliche 
Adresse  des  Empfängers  und  den  Namen  der  Eisenbahn- 
Versand-  und  Empfangsstation  tragen.  Nachnahmebelastung 
ist  ausgeschlossen.  Die  Beförderungsgebühr  ist  für  den 
Kalendermonat,  zuerst  nach  Bewilligung  des  Antrages  und  so- 
dann am  1.  des  folgenden  Monats  jedesmal  vor  Auflieferung 
der  ersten  Sendung  zu  zahlen.  Sie  beträgt  für  sämtliche  inner- 
halb dieser  Zeit  beförderten  Sendungen  und  für  jede  Empfangs- 
station 3  JL  Wird  das  Höchstgewicht  von  10  kg  überschritten 
oder  befinden  sich  andere  Gegenstände  als  Arzneimittel  oder 
Rezepte  in  dem  Kasten,  so  wird  für  die  Sendung  ein  Fracht- 
zuschlag von  5  cf6.  erhoben,  und  zwar  auch  dann,  wenn  die  Ab- 
sicht der  Frachthinterziehung  nicht  vorliegt.  Wein  und  Mineral- 
wasser gelten  nur  dann  als  Arzneimittel,  wenn  sie  auf  Grund 
eines  der  Sendung  beigefügten  ärztlichen  Rezepts  versandt 
werden.  Briefliche  Mitteilungen  jeder  Art  sind  ausgeschlossen. 
Gefüllte  Arzneikasten  können  bis  zur  unmittelbaren  Abfahrt 
des  Zuges  ohne  Begleitpapiere  aufgeliefert  werden.  Die 
Arzneikasten  werden,  sofern  nicht  die  Beförderung  mit  be- 
stimmten Zügen  vereinbart  ist,  mit  dem  nächsten  auf  der  Be- 
stimmungsstation haltenden  Personen-  oder  Güterzuge  be- 
fordert. Der  Empfänger  hat  den  Arzneikasten  am  Zuge  oder 
bei  der  Gepäck-  (Güter-)  Abfertigungsstelle  abzuholen,  ohne 
daß  eine  Benachrichtigung  über  die  Ankunft  erfolgt. 

~  Beirat  der  württembergischen  Verkehrsanstalten. 
Unter  dem  Vorsitz  des  Staatsministers  der  auswärtigen  An- 
gelegenheiten Freiherrn  v.  Soden  fand  am  24.  Juli  in  Stuttgart 
die  52.  Sitzung  des  Beirats  der  Verkehrsanstalten  statt,  über 
deren  Verlauf  der  Staatsanzeiger  für  Württemberg  folgendes 
mitteilt: 

Die  von  der  Generaldirektion  der  Staatseisenbahnen  vor- 
geschlagenen  Fahrplanänderungen    für   den  Winter- 


dienst 1905/06  wurden  nicht  beanstandet.  Die  Wünsche  einzelner 
Beiratsmitglieder  nach  weitergehenden  Änderungen  sollen  in 
Erwägung  gezogen  werden. 

Die  schon  in  den  letzten  Beiratssitzungen  behandelte 
Frage  der  Aufnahme  von  Vertretern  des  Hand- 
werks und  derArbeiter  in  den  Beirat  derVer- 
kehrsanstalten  wurde  einer  nochmaligen  eingehenden 
Erörterung  unterzogen,  nachdem  zu  ihr  in  der  Zwischenzeit 
die  Handels-  und  Handwerkskammern  sowie  die  Gesamtkolle- 
gien der  Zentralstellen  für  Gewerbe  und  Handel  und  für  die 
Landwirtschaft  Stellung  genommen  haben.  Der  Beirat  stellte 
sich  dieser  Frage  im  allgemeinen  sympathisch  gegenüber, 
glaubte  aber  die  Beiziehung  von  Arbeitervertretern  erst  auf 
den  Zeitpunkt  der  Durchführung  einer  gesetzlichen  Organisa- 
tion des  Arbeiterstandes  empfehlen  zu  sollen.  Für  die  vor- 
herige Aufnahme  von  vier  Vertretern  des  Handwerks,  die  von 
den  Handwerkskammern  zu  wählen  wären,  sprach  sich  der 
Beirat  mit  Mehrheit  aus :  die  Minderheit  wollte  auch  diese  Er- 
gänzung des  Beirats  ausgesetzt  sein  lassen,  bis  die  Aufnahme 
der  Arbeitervertreter  stattfinden  könne.  Das  bei  diesem  Anlaß 
erörterte  Gesuch  des  Verbands  reisender  Kaufleute  um  Zulas- 
sung eines  Vertreters  in  den  Beirat  wurde  von  diesem  nicht 
unterstützt,  da  es  dem  Verband  an  einer  staatlich  anerkannten 
Organisation  fehle,  überdies  seine  Interessen  durch  die  Beirats- 
mitglieder aus  dem  Handelsstande  gewahrt  werden  können,  wie 
dies  schon  seither  der  Fall  gewesen  sei. 

Den  Hauptgegenstand  der  Beratung  bildete  die  Denk- 
schrift betreffend  die  Änderung  der  Personen-  und 
Gepäcktarife.  Eine  eingehende  Beratung  fand,  wie  wir 
bereits  in  Nr.  58  S.  869  d.  Ztg.  berichtet  haben,  namentlich  über 
die  Frage  der  Einführung  der  IV.  Wagenklasse  statt.  Die 
meisten  Beiratsmitglieder  sprachen  sich  entschieden  für  diese 
Maßnahme  aus  schon  im  Interesse  des  Zustandekommens  der 
Betriebsmittelgemeinschaft.  Nur  von  einem  Mitglied  wurden 
Bedenken  vorgebracht  in  der  Richtung,  ob  Württemberg  die 
IV.  Wagenklasse  einführen  könne,  wenn  die  übrigen  süd- 
deutschen Verwaltungen  nicht  in  gleicher  Weise  vorgehen 
werden.  Sein  Antrag,  „die  Ausführungen  in  der  Denkschrift 
gutzuheißen  unter  der  Voraussetzung,  daß  auch  von  Baden 
und  Elsaß-Lothringen  die  IV.  Klasse  in  ihren  Wagenpark  auf- 
genommen und  die  Betriebsmittelgeraeinschaft  zustande 
kommen  wird",  wurde  mit  allen  gegen  zwei  Stimmen  abge- 
lehnt. Dagegen  wurde  der  Antrag  eines  anderen  Mitglieds, 
„der  Beirat  der  Verkehrsanstalten  wolle  beschließen,  die  ihm 
unterbreiteten  Vorschläge  für  die  Änderung  der  Personen-  und 
Gepäcktarife  gutzuheißen",  mit  16  gegen  1  Stimme  ange- 
nommen. 

—  Zur  Einführung  der  IV.  Wagenklasse  auf  den  würt- 
tembergischen Staatsbahnen  äußert  sich  der  Stuttgarter  Mit- 
arbeiter der  Südd.  Reichskorrespondenz  wie  folgt:  Der  sprin- 
gende Punkt  bei  der  geplanten  einheitlichen  deutschen  Per- 
sonentarifreform  ist  für  Württemberg  die  Einführung  der 
IV.  Klasse.  Dieser  Frage  war  denn  auch  vornehmlich  die  ein- 
gehende Beratung  gewidmet,  die  der  Eisenbahnbeirat  am 
24.  Juli  d.  J.  über  die  ihm  von  der  Verwaltung  unterbreitete 
Denkschrift  gepflogen  hat.  Diese  Denkschrift  stellt  die  Gründe 
für  und  gegen  die  IV.  Klasse  in  ruhiger  Abwägung  einander 
gegenüber  und  gelangt  zu  dem  Ergebnis,  daß  die  Einführung 
der  IV.  Klasse  gegenüber  den  sonst  in  Betracht  kommenden 
Möglichkeiten  eines  Zweipfennigsatzes  erhebliche  Vorteile  für 
die  Verwaltung  wie  für  das  Publikum  bieten  würde.  Der  Beirat 
hat  die  Vorschläge  der  Denkschrift  mit  15  gegen  1  Stimme  gut- 
geheißen, ein  Votum,  das  in  sein  volles  Licht  gerückt  wird 
durch  die  zuvor  gegen  2  Stimmen  erfolgte  Ablehnung  eines 
Antrags,  der  eine  doppelte  Voraussetzung  aufstellen  wollte : 
1.  daß  auch  von  Baden  und  Elsaß-Lothringen  die  IV.  Klasse 
übernommen  werde ,  2.  daß  die  Betriebsmittelgemeinschaft  zu- 
stande kommt.  Es  ist  mit  Recht  hervorgehoben  worden, 
daß  auch  dieser  von  dem  demokratischen  Landtags- 
abgeordneten Kommerzienrat  Hähnle  im  Beirat  gestellte 
Antrag  eine  grundsätzliche  Ablehnung  der  IV.  Klasse 
nicht  mehr  enthält.  Wohl  aber  erschien  in  diesem 
Antrag  die  IV.  Klasse  als  eine  an  sich  nicht  er- 
wünschte Sache,  die  man  nur  mit  in  den  Kauf  nehmen 
sollte,  wenn  die  Vorteile  der  Betriebsmittelgemeinschaft  ge- 
sichert wären,  und  die  man  allenfalls  mitmachen  könnte,  wenn 
die  Nachbarverwaltungen  vorangehen,  denen  man  eben  damit 
sozusagen  die  Verantwortung  zuschieben  möchte. 

Eine  solche  verklausulierte  Zustimmung  hat  der  Beirat 
abgelehnt.  Er  hat  mit  seinem  Votum  ausgesprochen,  daß  er 
die  Einführung  der  IV.  Klasse  im  Zusammenhalt  mit  den 
sonstigen  Vorschlägen  der  Denkschrift  für  eine  an  sich 
selbst,  ohne  Nebenrücksichten  erwünschte  Sache  hält, 
und  er  ist  dafür  eingetreten,  daß  die  württembergische  Ver- 
waltung für  eine  auf  dieser  Grundlage  aufgebaute  Personen- 
tarifreform  selbständig  und  auf  eigene  Verantwortung  eintrete, 
ohne  sich  von  Nachbarverwaltungen  abhängig  zu  machen.  Ob 
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die  IV.  Klasse  in  Württemberg  praktisch  durchführbar  wäre, 
wenn  etwa  Baden  diese  Einrichtung  nicht  annähme,  ist  eine 
Frage  für  sich,  über  die  der  Eisenbahnbeirat  nicht  zu  befinden 
hatte.  Für  ihn  handelte  es  sich  nur  darum,  zu  der  IV.  Klasse 
selbst  und  mit  ihr  zum  Gesamtplan  Stellung  zu  nehmen, 
und  das  hat  er  in  der  klarsten  und  entschiedensten  Weise  getan. 
Was  die  kleine  Minderheit  im  Eisenbahnbeirat  für  den  Fall,  daß 
die  von  ihr  aufgestellten  Vorau.ssetzungen  sich  nicht  erfüllen 
sollten,  empfehlen  würde,  ist  nicht  bekannt  geworden ;  einige 
demokratische  Zeitungen  führen  die  bayerische  gegen  die 
württembergische  Denkschrift  ins  Feld,  es  scheint  also,  als  ob 
sie  einen  Anschluß  an  die  Absicht  der  bayerischen  Verwaltung 
(III.  Klasse  zu  2  ^}  in  den  Personenzügen)  befürworten  wollten. 
Wirklich  ausgesprochen  ist  das  bisher  auch  von  dieser  Seite 
nicht,  wie  sich  überhaupt  bis  jetzt  eine  nennenswerte  Agitation 
gegen  die  einheitlichen  Reformvorschläge  nirgends  im  Lande 
und  nicht  einmal  in  der  Presse  entfaltet  hat.  Es  ist  eben  in  den 
weitesten  Kreisen  das  Gefühl  verbreitet,  daß  die  Zeit  der  frucht- 
losen, vom  Sonderstandpunkt  der  einzelstaatlichen  Verwaltung 
oder  auch  von  dem  einer  nur  süddeutschen  Verständigung  aus- 

gehenden  Reformversuche  vorüber  ist,  daß  es  jetzt  gilt,  die 
elegenheit  einer  gemeindeutschen  Vereinheitlichung  des  Tarif- 
wesens zu  ergreifen,  und  daß  diese  gerade  für  das  württem- 
bergische Publikum  auch  sehr  greifbare  praktische  und  finan- 
zielle Vorteile  bietet,  davon  wird  sich  die  Einsicht  durch  die 
von  der  württembergischen  Verwaltung  veröffentlichte  Denk- 
schrift jetzt  noch  in  weiteren  Kreisen  als  schon  seither  ver- 
breiten. 

—  Dem  Geheimen  Kommerzienrat  Adolf  Frentzel,  der 

am  17.  Juli  zu  Schlachtensee  bei  Berlin  verstorben  ist,  widmen 
die  Blätter  seiner  Heimatstadt  Berlin  warme  Nachrufe.  Der 
Verstorbene  hat  als  Präsident  des  Handelstages  seit  dem 
Jahre  1890  in  der  Vertretung  des  deutschen  Handelsstandes  eine 
führende  Stellung  eingenommen  und  namentlich  auch  dem 
Verkehrswesen  eine  vielseitige  und  erfolgreiche  Tätigkeit  zu- 
gewandt. Geboren  zu  Köslin  am  15.  November  1833,  trat  er  in 
jungen  Jahren  als  Lehrhng  in  ein  Berliner  Produktengeschäft 
ein.  Bis  in  die  70  er  Jahre  des  vorigen  Jahrhunderts  betrieb  er 
ein  großes  Getreide-  und  ölgeschäft,  das  dann  in  eine  Aktien- 
gesellschaft umgewandelt  wurde.  Im  Jahre  1871  erfolgte  seine 
Wahl  in  das  Ältestenkollegium  der  Berliner  Kaufmannschaft, 
dem  er  von  1888  bis  1895  als  Vorsitzender  angehörte.  Auf  dem 
Gebiete  des  EisenbahntarifAvesens  galt  er  seit  Jahren  als  einer 
der  gründlichsten  Kenner,  und  er  hatte  als  Vorsitzender  des 
der  ständigen  Tarifkommission  beigegebenen  Ausschusses  der 
Verkehrsinteressenten,  dem  er  bis  zum  Juni  d.  J.  angehörte, 
sowie  als  Mitglied  des  preußischen  Landeseisenbahnrats  viel- 
fach Gelegenheit,  seine  Kenntnisse  in  gemeinnützigem  Sinne 
zur  Geltung  zu  bringen. 

Seine  Verdienste  um  das  deutsche  Tarifwesen  konnten 
nicht  besser  gewürdigt  werden,  als  durch  den  Nachruf,  den  ihm 
der  stellv.  Vorsitzende  der  ständigen  Tarif  kommission.  Ober-  und 
Geheimer  Regierungsrat  Koch,  in  der  zu  Titisee  am  6.  und 
7.  Juni  d.  J.  abgehaltenen  Sitzung  gewidmet  hat.  Er  gedachte 
in  ehrenden  Worten  der  hervorragenden  Persönlichkeit  und  der 
außerordentlichen  Tätigkeit  Frentzels  in  der  ständigen 
Tarifkommission,  die  durch  sein  Ausscheiden  einen  großen 
Verlust  erleide.  Frentzel  habe  dem  Ausschuß  der  Verkehrs- 
interessenten seit  dem  Jahre  1882  als  Mitglied  und  seit  dem 
Jahre  1890  als  Vorsitzender  angehört  und  an  nicht  weniger  als 
58  Sitzungen  der  ständigen  Tarifkommission  teilgenommen. 
Seine  reichen  Erfahrungen  und  seine  umfassenden  Kenntnisse 
auf  allen  Gebieten  des  Wirtschaftslebens  hätten  ihn  befähigt, 
an  der  Lösung  aller,  auch  der  schwierigsten  Aulgaben,  die  der 
ständigen  Tarif  kommission  während  dieser  Zeit  vorgelegen 
hätten,  in  hervorragendstem  Maße  teilzunehmen.  Dabei  habe 
er  es  verstanden,  durch  eine  stets  gleich  bleibende  Liebens- 
würdigkeit im  persönlichen  Verkehr  die  Beziehungen  zwischen 
dem  Ausschuß  der  Verkehrsinteressenten  und  den  Mitgliedern 
der  ständigen  Tarifkommission  dauernd  günstig  zu  gestalten. 

Auch  dem  Aufsichtsrat  der  Diskontogesellschaft  hat 
der  Verstorbene  seit  dem  Jahre  1887  angehört  und  den  ost- 
asiatischen Unternehmungen  dieser  Gesellschaft  stets  ein  leb- 
haftes Interesse  gewidmet.  Namentlich  hat  er  die  Entwicklung 
der  Schantungeisenbahn  und  der  Schantung-Bergbaugesellschaft 
als  stellvertretender  Vorsitzender  des  Aufsichtsrats  in  eifriger 
Weise  gefördert. 


Österreich. 

—  Die  finanziellen  Ergebnisse  der  österreichischen  Staats- 
bahnen im  Jahre  1905.  Nunmehr  liegen  die  Ausweise  über  die 
auf  den  österreichischen  Staatsbahnen  im  ersten  Halbjahr  er- 
zielten Transporteinnahinen  vor,  welche  bis  Ende  März  bereits 
endgültig  festgestellt,  für  die  letzten  drei  Monate  des  ersten 


Halbjahres  in  vorläufigen  Ziffern  angegeben  sind.  Die  mit 
121 334  600  Kr.  ausgewiesene  Gesamteinnahme  der  österreichi- 
schen Staatsbahnen,  von  welcher  32  006  900  Kr.  auf  den  Per- 
sonenverkehr und  89  327  700  Kr.  auf  den  Güterverkehr  entfallen, 
ergibt  gegenüber  den  endgültigen  Ergebnissen  des  ersten  Halb- 
jahres   1904   eine   Mehreinnahme    von   2  497  520   Kr.,  wovon 

1  136  029  Kr.  aus  dem  Personenverkehr  und  1  361  491  Kr.  aus 
dem  Güterverkehre  stammen.  Die  günstigen  Betriebsergeb- 
nisse des  Jahres  1905  sind  um  so  bemerkenswerter,  als  die 
Verhältnisse  des  Güterverkehres  in  der  ersten  Hälfte  des  lau- 
fenden Jahres  durch  die  schwächere  Getreideernte  des  Vor- 
jahres sowie  durch  den  Ausfall  in  der  Rüben-  und  Zucker- 
erzeugung vielfach  nachteilig  beeinflußt  waren.  Die  überaus 
günstige  Gestaltung  der  diesjährigen  Ernte  läßt  mit  Bestimmt- 
heit erwarten,  daß  sich  die  Einnahmeergebnisse  der  Staats- 
bahnen im  zweiten  Halbjahr  zum  mindesten  auf  der  bisherigen 
Höhe  behaupten,  diese  aber  aller  Voraussicht  nach  übersteigen 
werden.  Für  die  vorsichtige  Veranschlagung  der  Einnahmen 
der  Staatsbahnen  spricht  die  bemerkenswerte  Tatsache,  daß  die 
bisherige  Gesamteinnahme  der  Staatsbahnen  den  für  das  erste 
Halbjahr   ermittelten  Betrag   des  Voranschlages   um  nahezu 

2  000  000  Kr.  übersteigt. 

—  Vorkehrungen  für  den  Getreideverkehr  auf  den 
österreichischen  Staatsbahnen.  Die  österreichische  Staatsbahn- 
verwaltung trifft  die  nötigen  Voibereitungen  für  den  zu  ge- 
wärtigenden starken  Getreideverkehr.  Da  die  Getreideernte  in 
jenen  russischen  Gebieten,  welche  für  die  Staatsbahnen  in  Ga- 
lizien  in  Betracht  kommen,  insbesondere  in  Bessarabien  und 
Podolien  ein  sehr  günstiges  Ergebnis  lieferte  und  im  Hinblicke 
auf  die  am  1.  März  1906  in  Deutschland  in  Kraft  tretenden 
erhöhten  Getreidezölle  bei  den  deutschen  Abnehmern  zwei- 
fellos das  Bestreben  sich  geltend  macht,  noch  unter  der  Herr- 
schaft der  derzeitigen  Getreidezölle  sich  mit  möglichst  großen 
Getreidemengen  zu  versorgen,  so  werden  aller  Voraussiebt  nach 
an  die  an  dem  russisch-deutschen  Durchzugsverkehr  beteiligten 
galizischen  Staatsbahnen  sehr  namhafte  Anforderungen  heran- 
treten. Die  in  Aussicht  zu  nehmenden  Maßnahmen  werden  vor- 
wiegend auf  dem  Gebiete  der  Wagenbeistellung  und  des  Ab- 
fertigungswesens zu  suchen  sein. 

—  Die  Investitionsanleihe  der  Kaiser  Ferdinands-Nord-  j 

bahn.  Eine  nicht  unwichtige,  im  Falle  der  Verstaatlichung  der  | 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  auszutragende  Frage  bildet  die 
Behandlung  der  neuen  Investitionsanleihe  vom  1.  August  1904 
im  Betrage  von  60  001)000  Kr.  in  dem  Falle,  daß  die  Verstaat- 
lichung des  Unternehmens  in  naher  Zeit,  also  vor  Aufwendung 
dieser  Anleihe,  erfolgen  würde.  §  52  der  gesellschaftlichen 
Satzungen  enthält  die  Bestimmung,  daß  jener  Teil  des  Anlehens, 
der  im  Zeitpunkte  der  Einlösung  bereits  begeben  wurde,  gleich 
den  übrigen  Prioritätenschulden  im  Sinne  des  Übereinkommens 
vom  Jahre  1885  bezw.  des  Gesetzes  über  die  Konzessionsbedin- 
gungen für  die  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  vom  Staate  zur 
Selbstzahlung  übernommen  und  die  hierfür  erforderlichen  Be- 
träge von  der  den  Einlösungspreis  bildenden  Jahresrente  in 
Abzug  gebracht  werden,  während  die  zu  diesem  Zeitpunkte 
noch  nicht  begebenen  Prioritäten  der  in  Rede  stehenden  Anleihe 
zu  vernichten  sind.  Es  ist  nun  nach  dem  öst.-ung.  Eisenbahn- 
blatt anzunehmen,  daß  dieser  in  den  Satzungen  vorgesehene  Vor- 
gang den  Wünschen  weder  der  Regierung,  noch  der  Nordbahn 
entsprechen  dürfte.  Die  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  wird  wohl 
eine  Vernichtung  der  Obligationen  eines  an  der  Börse  kotierten,  i 
teilweise  bereits  in  den  Besitz  des  Publikums  gelangten  An- 
lehens lieber  vermieden  wissen  wollen.  Der  Regierung  aber, 
die  im  Falle  der  Verstaatlichung  vor  Forderungen  der  Inter- 
essentenkreise, also  vor  nicht  unerheblichen  Investitionen  stehen 
dürfte,  wird  es  wohl  gleichfalls  nicht  unerwünscht  sein,  wenn 
für  diesen  Geldbedarf  durch  den  aufrecht  bleibenden  Anlehens- 
rest  vorgesorgt  wäre.  Es  kann  sonach,  wie  das  genannte  Blatt 
schreibt,  als  nicht  unwahrscheinlich  gelten,  daß  im  Falle  der 
Verstaatlichung  in  betreff  der  Behandlung  der  neuen  Investitions- 
anleihe der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  vom  1.  August  1904  ein 
freies  Abkommen  ins  Auge  gefaßt  werden  wird,  das  den  vor- 
stehend angeführten  Erwägungen  Rechnung  trägt. 

—  Die  erste  heirafällige  Eisenbahn  in  Österreich.  Es 
wurde  seinerzeit  davon  Mitteilung  gemacht,  daß  bezüglich  der 
Eisenbahn  Wolfsegg-Trauutal  der  Heimfall  an  den  Staat  — 
der  erste  Fall  in  Österreich  —  eingetreten  ist  und  daß  die  Regie- 
rung den  Heimfall  dieser  Bahn  an  den  Staat  geltend  gemacht 
hat.  Von  der  Eigentümerin  der  Bahn,  der  Trauntaler  Kohlen- 
werksunteriiehmung,  war  gegen  den  bezüglichen  Erlaß  der 
Regierung  die  Beschwerde  an  den  Verwaltungsgerichtshof  er- 
griffen worden.  Inzwischen  haben  die  in  dieser  Sache  ge- 
pflogenen Verhandlungen  zu  einer  Verständigung  geführt,  auf 
Grund  deren  die  dem  Verwaltungsgerichtshofe  überreichte  Be- 
schwerde zurückgezogen  wurde,  so  daß  nun  der  Heimfall  der 
Bahn  tatsächlich  anerkannt  und  vollzogen  ist.    Gleichzeitig  hat 
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die  Regierung  der  bisherigen  Eigentümerin  der  Bahn  den  Be- 
trieb gegen  eine  für  die  Tonne  zu  berechnende  Entschädigung 
auf  die  Dauer  von  50  Jahren  überlassen. 

—  Durchrechnung  der  Tarife  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn.   Das  Eisenbahnnainisterium  hat  an  eine  Anzahl  von 
Handels-  und  Gewerbekammern  einen  Erlaß  betreifend  die  aus 
der  Durchrechnung  des  Staatsbahntarifs  im  Wechselverkehre 
zwischen  Stationen  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  und  jenen 
des  nordöstlichen  Staatsbahnnetzes  in  verschiedenen  direkten 
Verkehren  sich  ergebenden  tarifarischen  Folgen  gerichtet.  In 
diesem  Erlasse  wird  darauf  hingewiesen,  daß  die  vom  Eisen- 
bahnministerium im  Jahre  1904  in  Ausübung  des  ihm  nach  den 
maßgebenden  Konzessionsbestimmungen  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  zustehenden  Rechtes  verlügte  Durchrechnung  des 
Staatsbahntarifs  im  Wechseiverkehre  zwischen  Stationen  der 
Kaiser   Ferdinands  -  Nordbahn    und  jenen    des  nordöstlichen 
Staatsbahnnetzes  mit   1.  Januar  d.  J.  in  den  direkten  Tarifen 
für  diesen  Wechselverkehr  bereits  zum  Ausdruck  gelangt  ist. 
Dagegen  konnte  diese  aus  tariftechnischen  Gründen  noch  nicht 
in  allen  hiervon  beeinflußten  anderen  direkten  Tarifen  durch- 
geführt werden.    Dies  habe  im  Kreise  der  Interessenten  sowie 
in  der  Fachpresse  Anlaß  zu  der  Beschwerde  gegeben,  daß  im 
Verkehre  über  die  Nordbahn  hinaus,  namentlich  im  Verkehre 
mit  anderen  als  Stationen  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  in 
Mähren  sowie  mit  Stationen  in  Böhmen  nach  wie  vor  die  alten 
und  höheren  direkten  Frachtsätze  zum  Schaden  der  Verfrachter 
zur  Anwendung  gelangen.    Diese  Beschwerde  habe  auch  in 
mehreren  in  der  diesjährigen  Frübjahrstagung  des  Rtaatseisen- 
bahnrates  gestellten  Anträgen  ihren  Ausdruck  gefunden,  welche 
dem  Eisenbahnministerium  die  Gelegenheit  geboten  haben,  den 
Sachverhalt  entsprechend  aufzuklären.   Von  dem  Bestreben  ge- 
leitet, diese  Aufklärungen  möglichst  weitgehend  bekannt  zu 
machen,  macht  das  Eisenbahnministerium  auch   die  Kammer 
aufmerksam,  daß  die  Vorteile  der  gedachten  Tarif herabsetzung 
keineswegs  nur  den  Verfrachtern  in  dem  vorerwähnten  engeren 
Bahnbereiche  (Wechselverkehr  zwischen  Stationen  des  nordöst- 
lichen Staatsbahnnetzes  einerseits   und  Stationen  der  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn  anderseits)  zugute  kommen,  sondern  viel- 
mehr heute  schon  im  wesentlichen  allen  Verfrachtern  zugäng- 
lich sind.   Nach  den  derzeit  maßgebenden  Tarifbestimmungen 
stehe  es  den  Verfrachtern  auch  rücksichtlich  solcher  Verkehre, 
für  welche  direkte  Frachtsätze  bestehen,  offen,  sich  die  diesen 
gegenüber  erreichbare  billigere  Abfertigung,  und  zwar  schon 
im  Kartierungswege,  durch  entsprechende  Umkartierungsvor- 
schriften  in  den  Frachtbriefen  zu  sichern.   Das  Festhalton  an 
der    direkten  Abfertigung   und  demgemäß  die  Unterlassung 
einer  entsprechenden  Umkartierungsvorschrift  erscheine  dem- 
nach für  die  Ubergangszeit  nur  in  jenen  Fällen  zweckmäßig, 
in  welchen,  wie  z.  ß.  bei  Eilgütern,  leicht  verderblichen  Gütern 
usw.,  der  Verfrachter  ein  größeres  Interesse  an  der  schnellsten 
als  an  der  billigsten  Abfertigung  habe.    Aber  auch  dann,  wenn 
keinerlei  Vorschreibung   im   Frachtbriefe    enthalten    sei  und 
daher  die  Wahl  des  Weges  und  der  Tarife  der  Eisenbahn  über- 
lassen werde,  sei  die  gegenüber  dem  bestehenden  direkten 
Tarife  sich  ergebende  billigere  Frachtberechnung  in  der  über- 
wiegenden Mehrzahl  der  Fälle  im  Reklamationswege  zu  er- 
reichen.   Wenn  von  den  lebenden  Tieren,  für  welche  bereits 
entsprechend  umgearbeitete  direkte  Tarife  eingeführt  sind,  ab- 
gesehen werde,  so  seien  sonach  in  den  in  Rede  stehenden 
Verkehren  von  den  Vorteilen  der  Tarifdurchrechnung  lediglich 
die  auf  Grund  der  bisher  noch  nicht  geregelten  direkten  Tarife 
abgefertigten  Eilgüter,  leicht  verderblichen  Güter  und  Güter 
mit  Angabe  des  Interesses  an  der  Lieferung  ausgeschlossen, 
da  bei  diesen  die  nachträgliche  Inanspruchnahme  der  Fracht- 
berechnung auf  Grund  einer  Umkartierung  zulässig  ist.  Im 
übrigen  habe  das  Eisenbahnministerium  bereits  Veranlassung 
getroffen,  daß  die  Neuberechnung  der  direkten  Tarife,  welche 
durch  die  Durchführung  des  Staatsbahntarifs  im  Wechselver- 
kehre zwischen  Stationen  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  und 
jenen  des  nordöstlichen  Staatsbahnnetzes  beeinflußt  werden, 
mit  der  größtmöglichen  Beschleunigung  zu  Ende  geführt  werde. 

—  Die  ELscnbahn  nach  Mariazell.  Am  5.  d.  M.  findet  die 
Eröffnung  der  Bahnstrecke  Kirchberg  a.  d.  P.-Laubenbach=Mühl 
statt.  Diese  ist  eine  Fortsetzung  der  Strecke  St.  Pölten- 
Kirchberg  a.  d.  P.,  des  ersten  Stückes  der  Mariazeller  Lokal- 
bahnlinie, die  vom  Lande  Niederösterreich  gebaut  wird.  Die 
P^öffnung  der  ganzen  Strecke  St.  Pölten-Mariazell  wird  wahr- 
scheinlich im  Herbst  1906  stattfinden. 

. —  Eisenbahnfachschule  in  Linz.  Dem  23.  Jahresbericht 
der  öffentlichen  Handelsakademie  und  zugleich  dem  sechsten 
der  damit  verbundenen  Eisenbahnfachschule  in  Linz  ist  zu  ent- 
nehmen, daß  die  letztere  im  zweiten,  dritten  und  vierten  Jahr- 
gange zusammen  99  Schüler  zählte  (der  erste  Jahrgang  der  Eisen- 
bahnfachschule ist  mit  jenem  der  Handelsakademie  vereinigt). 
Von  den  99  Schülern  blieb  einer  ungeprüft,  8  Schüler  werden  zu 
einer  Wiederholungsprüfung  nach  den  Ferien  zugelassen.  Von 


den  übrigen  90  vollständig  klassifizierten  Schülern  entsprachen 
den  Anforderungen  77  Schüler,  das  ist  85,5  g. 

—  Täuschung  durch  Vorweis  einer  ungültigen  Fahrkarte. 

Die  Besitzerin  einer  Monatskarte  III.  Klasse  für  die  Wiener 
Stadtbahn  wurde  von  einem  Revisionsbeamten  in  der  II.  Klasse 
der  Stadtbahn  beanstandet ,  als  sie  ihm  ihre  Monatskarte 
III.  Klasse  und  eine  bereits  gebrauchte  Aufzahlungskarte  zur 
Benutzung  der  II.  Klasse  vorwies.  Da  sie  sich  weigerte,  die 
Nachzahlung  und  den  Strafbetrag  von  zusammen  2,10  Kr.  zu 
bezahlen,  wurde  von  der  Staatsbahndirektion  die  strafgerichtliche 
Anzeige  erstattet.  Bei  der  Verhandlung  machte  die  Angeklagte 
geltend,  daß  sie  eine  Aufzahlungskarte  gelöst,  infolge  einer 
Verwechslung  aber  die  richtige  Karte  weggeworfen  und  die 
gebrauchte  Karte,  welche  sie  wegwerfen  wollte,  behalten  habe. 
Der  Richter  sprach  die  Angeklagte  frei  mit  der  Begründung, 
es  sei  nicht  erwiesen,  daß  die  von  ihr  behauptete  Verwechslung 
der  gebrauchten  und  der  neuen  Karte  beim  angeblichen  Weg- 
werfen der  Karte  nicht  tatsächlich  stattgefunden  habe  ;  es 
könne  übrigens,  selbst  wenn  die  Angeklagte  eine  Täuschung 
beabsichtigt  habe,  in  der  von  ihr  dem  Revisor  vorgewiesenen 
Karte  ^ein  zur  Täuschung  geeignetes  Mittel  nicht  erblickt 
werden. 


Ungarn. 

—  Ungarn  und  die  Verstaatlichung  in  Osterreich.  Es 

scheint  in  Ungarn  die  Besorgnis  zu  herrschen,  daß  durch  die 
Verstaatlichung  der  wichtigeren  Privatbahnen  in  Osterreich  die 
österreichische  Staatsverwaltung  eine  Macht  in  die  Hand  be- 
kommen würde,  welche  sie  in  einer  den  ungarischen  Interessen 
abträglichen  Weise  ausnutzen  könnte.     Demgegenüber  führt 
ein  Fachmann  im  „Pester  Lloyd"  den  Nachweis,  daß  derartige 
Folgen  der  in  Österreich  geplanten  Eisenbahnverstaatlichung 
nicht  zu  befürchten  seien.    Es  wird  in  dem  betreffenden  Auf- 
satze im  wesentlichen  ausgeführt,  daß,  was  zunächst  die  Nord- 
bahn anbelangt,  diese  nicht  in  der  Hauptrichtung  des  öster- 
reichisch-ungarischen Verkehres  liege,  soweit  aber  der  Wett- 
bewerb Galiziens  mit  Ungarn  in  Betracht  komme,  die  Durch- 
rechnung der  Staatsbahntarife  im  Wechselverkehr  zwischen 
Stationen  der  Nordbahn  und  jenen  des  nordöstlichen  Staatsbahn- 
netzes bereits  durchgeführt,  also  die  Erschwerung  dieses  Wett- 
bewerbs fürl'ngarn  bereits  zur  Tatsache  geworden  sei.  Ähnlich 
lägen  die  Dinge  auch  bezüglich  der  Nordwestbahn,  deren  Tarife 
überdies  gegenüber  dem  Staatsbahntarife  um  so  viel  höher  seien, 
daß  eine  Verteuerung  dieser  im  großen  und  ganzen  kaum  wahr- 
scheinlich wäre.   Anders  verhielten  sich  die  Dinge  allerdings 
bezüglich   der  Staatseisenbahngesellschaft.    Allein  auch  hier 
könnte  einerseits  der  von  der  österreichischen  Staatseisenbahn- 
verwaltung nach  Verstaatlichung  der  in  Rede  stehenden  Bahn 
bewirkten  Verteuerung  des  Wiener  und  des  Durchzugverkehres, 
die  in  erster  Linie  den  Kohlenverkehr  nach  Österreich  träfe,  als 
Gegenmaßregel  die  gleiche  Behandlung  des  noch  bedeutenderen 
Kohlenverkehres  aus  Österreich  nach  Ungarn  entgegengestellt 
sowie  die  von  den  ungarischen  Staatsbahnen  dem  österreichisch- 
rumänischen und  österreichisch-orientalischen  Verkehre  zuge- 
standeneu sehr  billigen  Sätze  entzogen  werden,  wie  ja  über- 
haupt die  nach  Ansicht  des  Verfassers  zweifellose  Regelung  des 
wirtschaftlichen  Verhältnisses    beider  Staatsgebiete   mit  oder 
ohne  Gemeinsamkeit,  in  welcher  Art  immer  sie  auch  erfolge, 
die  Handhabe  zur  Sicherung  der  gleichmäßigen  Behandlung  der 
Eisenbahnsendungen  biete.    Der  Verfasser  erörtert  sodann  die 
Folgen  einer  im  österreichischen  Parlament  gleichfalls  gefor- 
derten Verstaatlichung  der  Südbahn  und  der  Kaschau-Oder- 
berger  Eisenbahn,  bezüglich  deren  er  zugibt,  daß  sie  für  Ungarn 
von  Nachteil  sein  könnte,  da  fürs  erste  der  Verlust  der  großen 
tarifbildenden  Kraft  der  langen  Linien  der  Südbahn  für  den 
schweizerischen  Verkehr  verloren  ginge,  während,  was  die 
Kaschau-Oderberger  Eisenbahn  anlangt,  im  Verkehre  mit  Nord- 
deutschland weder  die  Fiumaner  noch  die  Donaulinie  stellver- 
tretend eingreifen  könnten.   Allein  diese  Nachteile  würden,  wie 
der  Verfasser  meint,  durch  die  infolge  der  Verstaatlichung  des 
ungarischen  Südbahnnetzes  erleichterte  tarifarische  Förderung 
des  ungarisch-Fiumaner  Verkehres  ausgeglichen  werden.  Über- 
dies aber  falle  der  große  Nutzen  eines  vollkommen  geschlosse- 
nen Netzes  der  ungarischen  Eisenbahnen,  welche  ganz  in  den 
Dienst  der  nationalen  Verkehrs-  und  Tarifpolitik  gestellt  werden 
könnten,  sehr  bedeutend  in  die  Wagschale. 


Übrige  europäische  Länder. 

—  Die  Beamtenbeförderung  bei  den'französischen  Staats- 
bahnen. Der  französische  Staatsrat  hat  betreffs  der  Beförderung 
nach  dem  Dienstalter  ein  interessantes  Urteil  erlassen. 
Die  Frage  war  betreffs  des  dem  Ministerium  der  öffentlichen 
Arbeiten  unterstehenden  Personals,  zu  dem  die  Staatsbahnbeamten 
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fehören,  aufgeworfen  worden.  Ein  Unteringenieur  II.  Klasse 
eschwerte  sich,  weil  der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
eine  Anzahl  jüngerer  IvoUegen  in  die  I.  Klasse  versetzt,  den 
Beschwerdeführer  aber  übergangen  habe,  während  doch  das 
Aufsteigen  von  der  II.  in  die  I.  Klasse  ausschließlich  nach  dem 
Dienstalter  stattfinden  müsse.  Es  ist  richtig,  daß  eine 
ministerielle  Verfügung  vom  19.  März  1900  festsetzt,  daß  der 
Grad  eines  Unteringenieurs  I.  Klasse  nach  dem  Dienstalter  er- 
teilt wird.  Der  Minister  der  öfTeatlichen  Arbeiten  machte  da- 
gegen geltend,  daß  auch  die  Beförderung  nach  dem  Dienstalter 
nur  zu  gunsten  derjenigen  Beamten  stattzufinden  habe,  welche 
die  Verwaltung  für  ein  solches  Aufrücken  geeignet  erachte. 
Der  Minister  berief  sich  auf  eine  Verfügung  vom  28.  März  1890, 
wonach  auf  die  Beförderungslisten  diejenigen  zu  setzen  sind, 
deren  „Dienste  befriedigend  sind".  Daraus  gehe  das  Recht  der 
Verwaltung  hervor,  die  Gesamtheit  der  Dienste  dieser  Beamten 
zu  würdigen.  Der  Staatsrat  hat  aber  im  Gegenteil  erkannt, 
daß  die  vom  Minister  angerufenen  Bestimmunsen  nur  den 
Zweck  haben,  die  Beförderung  Unwürdiger  odpr  Unfähiger  auf- 
zuhalten, jedoch  nicht  dahin  ausgelegt  werden  dürfen,  als  wenn 
sie  der  oberen  Verwaltung  eine  beliebige  Macht  der  Würdigung 
übertrügen,  welche  mit  dem  Grundsatz  der  Beförderung  nach 
dem  Dienstalter  nicht  vereinbar  sei.  Da  der  Minister  sich  nicht 
damit  rechtfertigen  könne,  daß  von  den  betreffenden  Aufsichts- 
beamten eine  ßeförderungsliste  aufgestellt  sei,  von  welcher  der 
Kläger  ausgeschlossen  gewesen  wäre,  erachtete  der  Staatsrat, 
daß  der  Minister  eine  Überschreitung  seiner  Machtbefugnisse 
(exci'S  de  pouvoir)  begangen  habe,  indem  er  den  Kläger  nicht 
in  die  Beförderung  von  1904  einbegrif!'.  Folglich  wird  die  be- 
treffende ministerielle  Verfügung  für  nichtig  erklärt,  „insoweit 
sie  das  Recht  des  Herrn  X.,  in  die  I.  Klasse  seines  Grades  er- 
nannt zu  werden,  verkannt  hat".  Der  „Temps"  bemerkt  hierzu, 
daß  schon  länger  die  Bestimmungen  der  Verfügung  vom 
28.  März  1890  nicht  mehr  genau  beobachtet  werden,  und  daß  die 
Beförderungsliste  nach  dem  Dienstalter  in  Wirklichkeit  nicht 
mehr  aufgestellt  werde,  indem  die  Generalinspektoren  sich 
darauf  beschränkten,  diejenigen  ihrer  Beamten  zu  bezeichnen, 
deren  dienstliche  Unfähigkeit  ihnen  zutage  liegend  schien. 
Eine  Ausschließung  dieser  Art  war  aber  nicht  gegen  den 
Kläger  ausgesprochen,  dem  jetzt  der  Staatsrat  recht  ge- 
geben hat. 

—  Orleansbahn.  Das  Ergebnis  dieser  großen  französischen 
Eisenbahngesellschaft  für  das  Jahr  1904  ist  kein  sehr  günstiges. 
Der  Frachtgutverkehr,  der  schon  in  den  Vorjahren  nicht 
vorwärts  gekommen  war,  zeigt  einen  Rückgang  der  Einnahmen 
von  mehr  als  3  000  000  Fr.,  von  rund  112000000  auf  109  000  000  Fr., 
d.  i.  weniger  2,75  %.  Die  übrigen  Einnahmen  aus  dem  Personen-, 
Eilgut-  und  Viehverkehr  haben  zwar  den  Ausfall  beinahe  ein- 
gebracht, die  Gesamteinnahmen  mit  rund  232  000  000  Fr.  bleiben 
aber  doch  noch  um  eine  Kleinigkeit,  217  346  Fr.,  hinter  den  vor- 
jährigen zurück.  Anderseits  hat  sich  auch  die  Orleansbahn, 
wie  die  anderen  französischen  Bahnverwaltungen,  größerer 
Sparsamkeit  befleißigt.  Die  Ausgaben  mit  rund  110  000  000  Fr. 
sind  um  353  538  Fr.  verringert,  so  daß  das  Reinergebnis  mit 
rund  123  500  000  Fr.  noch  um  136  212  Fr.  das  vorjährige  über- 
trifft. Das  Verhältnis  der  Ausgaben  zu  den  Einnahmen  ist  in 
den  letzten  fünf  Jahren  wie  folgt  heruntergegangen:  49,31  % 
im  Jahre  1900,  dann  48,31  im  Jahre  1902,  47,25  §  in  1903  und 
47,14  %  in  1904.  Die  Betriebslänge  betrug  7098  km,  d.  i.  37  km 
mehr  als  im  Vorjahre.  Die  kilometrische  Einnahme  war  32  913 
Franken. 

Der  Jahresbericht  bemerkt  weiter,  daß  zu  Beginn  des 
Jahres  1904  eine  neue  Pensionsregelung  für  das  Personal  in 
Kraft  trat,  welche  die  Invalidenpension  nicht  mehr  au  ein  ge- 
wisses Alter  bindet.  Seit  sieben  Jahren  braucht  die  Orleans- 
bahn keine  Zuschüsse  mehr  aus  der  Staatsgarantie,  sondern 
macht  dem  Staat  Rückzahlungen  auf  ihre  Schuld.  Der  Über- 
schuß aus  1904,  welcher  dem  Staat  zufällt,  beträgt  3  231  191  Fr., 
etwas  weniger  als  im  Vorjahre.  Anderseits  berechnet  die  Ver- 
waltung, daß  dem  Staat  im  Jahre  1904  von  der  Gesellschaft  an 
Abgaben  und  an  gemachten  Ersparnissen  durch  den  Post-  und 
Telegraphendienst,  Militärbeförderung  usw.  über  43  000  000  Fr. 
zugute  gekommen  seien.  Der  Bericht  erwähnt  schließlich  kurz  die 
zwischen  der  Gesellschaft  und  dem  Ministerium  der  öffentlichen 
Arbeiten  gepflogenen  Besprechungen  betreffs  der  zwischen  der 
Orleansbahn,  der  Westbahn  und  der  Staatsbahn  auszuwechseln- 
den Linien.  Die  französische  Regierung  hatte  bekanntlich, 
um  den  Verfechtern  der  Verstaatlichung  etwas  entgegen- 
zukommen und  das  ungünstig  gelegene  Staatsbahnnetz  lebens- 
fähiger zu  gestalten,  eine  Vereinbarung  vorgeschlagen,  wonach 
der  Staatsbahnverwaltung  einige  Linien  und  Bahnhöfe  in  Paris 
abgetreten  werden  sollen.  Der  Verwaltungsrat  der  Orleans- 
bahn teilt  mit,  daß  er  die  Vorschläge  des  Ministers  für  einen 
abzuschließenden  Vertrag,  ifden  die  Aktionäre  noch  zu  billigen 
haben  würden,  im  Grunde"  angenommen  habe.  Über  die  Geld- 
entschädigungen ist  man  'noch  nicht  ganz  einig.  Wir  haben 
seinerzeit  über  diese  Vereinbarung  berichtet. 


Zeitung:  des  Vereins 
ler  EiBenbahnverwaltunpren. 


—  Die  Neuregelung  des  Verkehrswesens  in  Paris.   Seit  I 
längerer  Zeit  steht  die  Frage  einer  Umformung  der  Straßen- 
bahn-   und    Omnibusverhältnisse    von    Paris    und    des  Seine-  i 
departeuients  in  Frage,  ohne  daß  die  Angelegenheit  zu  einem  | 
rechten  Ende  kommen  kann.   Es  handelt  sich  um  Verlängerung  \ 
oder  Übertragung  von  Konzessionen  und  wesentlich  auch  um  i 
die  Art  der  Beförderung.     Eine  Kommission  ist  eingesetzt ; 
zwischen  dem  Pariser  Stadtrat,    dem  Generalrat    des  Seine- 
departements und  dem  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten 
wird  hin  und  her  verhandelt.    Nun  ist*  die  Entscheidung  bis 
zum  November  aufgeschoben.  Nachdem  „Economiste  Europöen" 
wären  indes  alle  Teile  mit  dem  von  der  Kommission  aufge- 
stellten Grundsatz  einverstanden,  daß  künftig  ein  so  ausge-  [ 
dehntes  Omnibusnetz  wie  das  bestehende  in  Paris  unnütz  ist,  | 
daß  man  ferner  die  Gesamtheit  der  Omnibuslinien  erheblich  ver-  i 
mindern  müsse,  daß  aber  das  so  verringerte  Netz  einen  Fehl-  i 
betrag   ergeben    werde ,    den    man    beim   Pferdebetrieb    auf  | 
3  000  000  Fr.  jährlich  schätzt.    Dann  gehen  aber  die  Meinungen 
auseinander.     Manche  hoffen  von  Selbstfahreromnibussen  ein 
besseres  Ergebnis ,  wennschon  immer  ein  Fehlbetrag  bleiben 
würde.    Die  Straßenbahnen  dagegen    sind   ergiebiger.  Also 
müßte  man,  um  ein  im  Interesse  der  Pariser  nötiges  ausge- 
dehntes Omnibusuetz  zu  wahren,  einen  Parallelbetrieb  durch 
dieselbe  Gesellschaft  einrichten. 

—  Über  das  Kohlenbecken  des  französischen  Departe- 
ments Meurthe=et=Moselle  hatten  wir  in  Nr.  35  S.  537  d.  Ztg.  auf 
Grund  von  Mitteilungen  des  ..Genie  Cicil"  Näheres  berichtet. 
Jetzt  meldet  dasselbe  Blatt,  daß  durch  eine  Bohrung  zu  Abau- 
court  bei  Nomrny,  also  nahe  an  der  deutschen  Grenze,  ein 
Kohlenflötz  von  2,65  m  Mächtigkeit  in  895  m  Tiefe  aufgeschlossen 
ist.  Die  chemische  Untersuchung  hat  mit  Wahrscheinlichkeit 
ergeben,  daß  es  sich  hier  um  einen  Ausläufer  des  Saarbrücker 
Steinkohlenbeckens  handelt  und  zwar  um  eine  zur  Flamm- 
kohlengruppe gehörige  Schicht.  Nach  dem  Gutachten  des  Pro- 
fessors Nicklt'S  in  Nancy,  welcher  die  Anregung  zu  diesen 
Untersuchungen  gegeben  hat,  haben  sich  durch  diesen  Fund 
auch  die  Aussichten  für  eine  3  km  von  dort  bei  Laborde  ange- 
setzte Bohrung  günstig  gestaltet,  wo  bereits  kurz  vorher  eine 
allerdings  nicht  bauwürdige  Kohlenschicht  erschlossen  wurde. 

—  Nene   französische  Eisenbahn  und  Simplonzufahrt 

Am  23.  Juni  wurde  die  neue  Eisenbahnlinie  von  Saint=Jean  = 
d  e  =  L  0  s  n  e  nach  Lons  =  le  =  Saunior  im  Cöte  d'Or-  und 
Juradepartement  mit  großen  Feierlichkeiten  im  Beisein  des 
Ministers  des  Innern,  i^tienne,  und  des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten,  Gauthicr,  eröffnet.  Es  wurden  verschiedene 
politisch-patriotische  Reden  gehalten,  auch  mit  Anklang  an  die 
Kämpfe  von  1870,  die  mit  in  diesem  Gebiet  spielten.  Von  Fach- 
interesse ist  nur,  daß  der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  er- 
klärte, er  habe  zahlreiche  Kundgebungen  zu  gunsten  der  Durch- 
bohrung des  Faucille  erhalten.  Bekanntlich  geht  der  Plan 
einer  Faucillebahn  nach  Genf-Simplon  von  Lons=le=Saunier  aus. 
Der  Minister  konnte  jedoch,  wie  er  erklärte,  gar  nichts  Be- 
stimmtes mitteilen,  sondern  beschränkte  sich  auf  die  Ver- 
tröstung, daß  die  Regierung  voll  ihre  Pflicht  zu  tun  wissen  werde. 

—  Rhätische  Bahn.  Nach  einer  Mitteilung  der  Verwaltung 
hat  sich  in  der  Besprechung  mit  dem  Personal  die  Direktion 
bereit  erklärt,  bis  4.  d.  M.  Vorschläge  in  den  grundlegenden 
Punkten  der  Lohnfrage  aufzustellen.  Dann  solle  binnen 
kurzem  die  Sache  erledigt  werden.  Es  zeigt  sich  auf  beiden 
Seiten  guter  Wille  für  eine  Verständigung. 

—  Verkehrsstatistik  der  schweizerischen  Bundesbahnen. 

Unter  den  587  Bahnhöfen  und  Stationen  der  schweizerischen 
Bundesbahnen  steht  in  betreff  der  Zahl  der  im  Jahre  1904  be- 
förderten Personen  Zürich  mit  2  531  506  Personen  an  erster,  Basel 
(Bundesbahnhof)  an  zweiter  Stelle ;  es  folgen  Lausanne,  Bern, 
Winterthur,  St.  Gallen,  Genf,  Biel,  Ölten,  Luzern,  Aarau, 
Baden  usw.  Im  Güterverkehr  steht  Basel  an  erster  Stelle  mit 
1  8^2  815  t,  dann  folgen  Genf,  Zürich,  Bern,  Lausanne,  St.  Gallen, 
Winterthur,  Luzern,  Romanshorn  usw. 

—  Grimsel-  und  Rhonetalbahn.  Vor  anderthalb  Jahren 
hat  das  schweizerische  Parlament  die  Konzession  für  eine  elek- 
trische Schmalspurbahn  von  Meiringen  über  die  Grimsel  nach 
Gletsch  erteilt.  Diese  Grimselbahn  soll,  wie  eine  in  der  schwei- 
zerischen Presse  eingehend  besprochene  Schrift  ausführt,  das 
erste  Teilstück  einer  Bahnverbindung  zwischen  dem  Brünig  und 
Visp-Zermatt  bilden,  also  zwischen  den  großen  schweizerischen 
Fremdenmittelpunkten  Luzern,  Interlaken  und  Zermatt.  Gletsch, 
der  Endpunkt  der  Grimselstraße,  liegt  inmitten  einer  großartigen 
Hochgebirgswelt.  Die  Furkastraße,  welche  hier  abzweigt,  stellt 
die  Verbindung  mit  dem  Gotthardgebiet  und  weiter  durch  den 
Oberalppaß  mit  dem  Oberrheingebiet  her.  Nach  dem  Ausbau 
der  Rhätischen  Bahnen  fbis  Disentis  und  Erstellung  der  An- 
schlußbahn Andermatt-Göschenen  dürfte,  so  gehen  die  Zukunfts- 
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plane,  wohl  auch  die  direkte  Bahnverbindung  Gletsch  -  Ander- 
matt-bisentis  in  Betracht  kommen.  Die  geplante  Bahn  Mei- 
ringen-Gletsch-Khonetal  wäre  somit  auch  als  Glied  eines  aus- 
gedehnten Schmalspurbahnnetzes  zu  betrachten,  welches  die 
bedeutendsten  schweizerischen  Touristengegenden  auf  das 
engste  miteinander  verbände,  große,  jetzt  gegenseitig  abge- 
schlossene Teile  der  Schweiz  miteinander  in  Berührung  brächte 
und  dadurch  auch  weite  volkswirtschaftliche  Aussiebten  eröff- 
nete. Nach  den  Beobachtungen  vom  Sommer  1904  wird  der 
gegenwärtige  Personenverkehr  über  die  Grimsel  auf  40  000  bis 
50000  Keisende  geschätzt,  welche  Zahl  um  so  höher  erscheint, 
wenn  man  bedenkt,  daß  wegen  der  großen  Schneemassen,  der 
Lawinengefahr  usw.  der  Verkehr  über  die  2100  m  hohe  Grimsel- 
straße  gewöhnlich  nur  drei  Sommermonate  dauert.  DerGrimsel- 
paß  steigt  in  seinem  letzten  Teile  zu  beiden  Seiten  sehr  steil 
an,  der  höchste  Bergrücken  ist  nur  kurz.  Dadurch  wird  es 
möglich,  vermittels  eines  Tunnels  von  nur  2300  m  Länge  den 
höchsten  Punkt  der  Bahn  400  m  tiefer  als  die  Grinselpaßhöhe 
zu  legen,  und  es  kann  ein  entsprechend  längerer  Verkehr  auf 
dieser  Bahn  stattfinden.  Nach  der  Konzessioüsurkunde  soll 
der  Sommerbetrieb  vom  1.  Mai  bis  15.  Oktober  dauern.  Der 
Winterbetrieb  erstreckt  sich  auf  das  Stück  Meiringen-Guttaunen. 
Auf  der  Walliser  Strecke  würde  der  Winterbetrieb  auf  der 
Strecke  Visp-Oberwald  aufrecht  erhalten.  Sobald  sich  aber  das 
Bedürfnis  geltend  macht,  könnte  auch  ein  durchgehender  Win- 
terbetrieb eingeführt  werden.  Die  Grimselbahn  und  ihre  Fort- 
setzung nach  Visp  soll  bekanntlich  mit  1  m  Spurweite  als  Ad- 
häsionsbahn auf  durchweg  eigenem  Bahnkörper  gebaut  werden. 
Die  höchste  Steigung  ist  mit  60  %oi  der  kleinste  Halbmesser  zu 
60  m  angenommen.  Die  Länge  der  Linie  beträgt  von  Meiringen, 
Station  der  schweizerisr-hen  Bundesbahnen,  bis  Station  Gletsch 
27,8  km,  von  dort  bis  Visp  51,3  km,  die  gesamte  Bahnlänge  also 
rund  79  km.  Natürlich  bieten  sich  beim  Abstieg  und  im 
Rhonetal  viel  weniger  Schwierigkeiten.  Auf  der  Nordseite  vor 
dem  großen  obersten  Tunnel  sind  noch  vier  andere  Tunnel  er- 
forderlich. Die  Baukosten  der  ganzen  Linie  sind  auf  5  950  000  Fr. 
veranschlagt. 

—  Unterseetunnel  zwischen  Frankreich  und  England. 

Den  Plänen  zur  Errichtung  eines  Tunnels,  durch  dem  man  in 
England  die  isolierte  Lage  bedroht  glaubt,  stehen  dort  die 
maßgebenden  Kreise  nach  wie  vor  ablehnend  gegenüber.  Auf 
eine  Anfrage  im  Unterhaus,  ob  zwischen  Frankreich  und  Eng- 
land deshalb  Verhandlungen  stattgefunden  hätten  und  ob  die 
englische  Regierung  gegebenenfalls  die  Arbeiten  auf  der  eng- 
lischen Seite  des  Kanals  verhindern  werde,  antwortete  der 
Unterstaatssekretär  des  Handelsamts,  er  wüßte  nicht,  daß  in 
letzter  Zeit  Verhandlungen  über  den  Tunnelbau  stattgefunden 
hätten  oder  sich  irgend  etwas  ereignet  hätte,  was  auf  den  be- 
treffs dieser  Sache  eingenommenen  Standpunkt  von  Einfluß  ge- 
wesen wäre. 

—  Die  Eisenbahnfrage  im  italienischen  Parlament.  Die 

Deputiertenkammer  setzte  in  der  Sitzung  am  29.  Juli  d.  J.  die 
zwei  Tage  vorher  begonnene  erste  Beratung  der  Vorlage  be- 
treffend die  Zahlungen  des  Staates  an  die  Eisenbahngesell- 
schaften, deren  Betriebe  verstaatlicht  sind,  fort.    Der  Schatz- 
minister Larcano  und  der  Ministerpräsident  Fortis  ver- 
teidigten in  beifällig  aufgenommenen  Reden  die  Vorlage.  Der 
Ministerpräsident  hob  hervor,  daß  die  mehrtägige  Beratung  die 
Angelegenheit  sehr  geklärt  habe  und  daß  die  umstrittenen  Be- 
träge verhältnismäßig  gering  seien.    Die  Regierung  verlange 
ein  Vertrauensvotum,  sei  aber  entsprechend  dem  Vorschlage 
ihrer  Freunde  auf  verschiedenen  Seiten  des  Hauses  zu  einer 
versöhnlichen  Haltung  bereit.  Gianturco  beantragte  hierauf 
folgende  Tagesordnung :   ,Die  Kammer  spricht  dem  Ministerium 
ihr  Vertrauen  aus  und  ersucht  das  Ministerium,  die  Frage  der 
Zahlungen   an  die  Mittelmeer-,   Adriatische  und  Sizilianische 
Eisenbahngesellschaft  nochmals  in  Erwägung  zu  ziehen,  dabei 
die  in  der  Debatte  vorgebrachten  Gesichtspunkte  -zu  berück- 
sichtigen und  für  die  Zahlung  der  nicht  umstrittenen  Beträge 
zu  sorgen."     Der  Ministerpräsident    erklärte   sich  mit  dieser 
lagesordnung  einverstanden.   Der  erste,  das  Vertrauensvotum 
enthaltende  Teil  wurde  in  namentlicher  Abstimmung  mit  268 
gegen  112  Stimmen  angenommen,  der  zweite  in  einfacher  Ab- 
.stimmung  durch  Erheben  von  den  Sitzen.  Sodann  vertagte  sich 
die  Kammer  auf  unbestimmte  Zeit. 

—  Zugzusammenstoß  bei  Liverpool.  Am  27.  Juli  stießen 
auf  d^em  Hall  Road-Bahnhof  unweit  Liverpool  zwei  Züge  auf- 
einander. Mehr  als  20  Personen  wurden  dabei  getötet,  viele 
verwundet.  Der  Zusammenstoß  wurde  dadurch  herbeigeführt, 
daß  der  elektrische  Expreßzug,  der  mit  einer  Geschwindigkeit 
von  40-50  Meilen  in  der  Stunde  fuhr,  infolge  falscher  Weichen- 
stellung auf  einen  leeren  auf  einem  Nebengleis  stehenden  Zug 
auffuhr.  Der  erste  Wagen  des  Expreßzuges,  worin  25  Per- 
sonen saßen,  wurde  gänzlich  zertrümmert.  20  Personen  waren 
sofort  tot,  der  Rest  wurde  verwundet  und  unter  den  Trümmern 


begraben.  Die  Linie,  auf  der  sich  der  Unfall  ereignete,  gehört 
der  Lancashire  &  Yorkshire  -  Gesellschaft  und  ist  die  erste 
Hauptlinie,  die  für  den  elektrischen  Fernverkehr  in  England 
eröffnet  worden  ist. 

—  Warschau- Wiener  Eisenbahn.  Wie  aus  Warschau  ge- 
meldet wird,  hat  der  kürzlich  aus  St.  Petersburg  zurückgekehrte 
Staatsdirektor  der  Warschau-Wiener  Bahn  verfügt,  daß  in  den 
Bahnbureaus  das  Russische  als  Amtssprache  gelten 
und  das  Polnische  nur  im  Gespräch  mit  dem  polnischen  Publi- 
kum gestattet  werden  soll.  Auf  den  Fahrkarten  und  Schildern 
sind  dagegen  beide  Sprachen  zu  gebrauchen. 


Fremde  Weltteile. 

—  Französisch-äthiopische  Eisenbahn.  Das  Unternehmen, 
um  welches  bekanntlich  seit  Jahren  französischerseits  gekämpft 
wird,  damit  es  in  französisch-nationalen  Besitz  zur  Verfolgung 
weiterer  politischer  und  wirtschaftlicher  Pläne  in  Äthiopien  und 
Abessinien  verbleibe,  zeigt  bisher  finanziell  ungünstige  Ergeb- 
nisse. Nach  der  jetzt  liekannt  gegebenen  Rechnung  für  das 
Jahr  1904  betrugen  die  Betriebseinnahmen  1  286  932  Fr.  und  die 
Betriebsausgaben  1235  470  Fr.,  der  Uberschuß  also  51  462  Fr. 
gegen  22  060  Fr.  im  Vorjahr.  Dabei  sind  aber  alle  anderen 
Ausgaben,  namentlich  die  Obligationenverzinsung,  die  sich  auf 
1  500  000  Fr.  beläuft,  nicht  berücksichtigt.  Schon  vor  mehreren 
Jahren  hatte  der  französische  Staat,  um  englisches  Kapital  und 
englischen  Einfluß  von  dem  Unternehmen  fernzuhalten,  für  eine 
lange  Reihe  von  Jahren  einen  Zuschuß  von  500  000  Fr.  jährlich 
eewährleistet.  Daß  diese  Summe  bei  dem  fast  dreifach  so  hohen 
Fehlbetrag  auf  die  Dauer  nicht  genügt  und  eine  ander- 
weitige finanzielle  Grundlage  geschaffen  werden  muß,  liegt  auf 
der  Hand. 

—  Die  Küstenbahn  in  Togo,  die  mit  45  km  Länge  von 
Lome  nach  Anecho  führt,  ist  am  18.  d.  M.  dem  öffentlichen  Ver- 
kehr übergeben  worden. 

—  Eisenbahnbauten  im  Kongostaat.  Die  Belgier  haben 
von  Anfang  an  in  ihrem  Kongolande  klugerweise  für  Verkehrs- 
mittel gesorgt.  Sie  gehen  von  der  richtigen  Anschauung  aus, 
daß  die  Ausbeutung  der  Erzeugnisse  der  Kolonien  abhängig  ist 
von  der  Möglichkeit,  sie  rasch  und  billig  an  die  Küste  zu  bringen. 
Es  wären  anderwärts  wohl  viele  Verluste  vermieden  worden, 
wenn  man  ebenfalls  rechtzeitig  an  den  Eisenbahnbau  gedacht 
hätte.  Gegenwärtig  beschäftigt  sich,  wie  die  Münch.  Allg.  Ztg. 
berichtet,  der  Kongostaat  mit  der  Vervollständigung  des  schon 
vorhandenen  so  ausgedehnten  Eisenbahnnetzes.  So  ist  man  mit 
dem  Bau  einer  B  a  h  n  beschäftigt,  die  denitimbiri,  einen 
Nebenfluß  des  Kongo,  mit  dem  Nil  verbinden  soll.  Sie  nimmt 
ihren  Ausgangspunkt  in  Buta  und  berührt  Bambili,  Amadis, 
Niangara,  Dungu,  Farodje,  Aba,  Yei,  Loka,  um  nach  Zurück- 
legung einer  Strecke  von  900  km  nach  Redjaf  am  Nil  zu  ge- 
langen. Einzelne  Partien  sind  bereits  dem  Verkehr  zugängig. 
Eine  andere  Linie  gleicher  Art  führt  von  Songololo,  einer 
Station  der  Strecke  Matadi-Leopoldville,  nach  Pnpokabaka, 
einem  am  Kwango  etwa  250  km  östlich  von  Songololo  gelegenen 
Posten.  Eine  dritte  Strecke  soll  zwischen  Irumu  und  Mahaci 
(Ostprovinz)  errichtet  werden.  An  dieser  165  km  langen  Strecke 
liegen  in  Abständen  von  12 — 16  km  elf  große  Dörfer.  Endlich 
bleiben  noch  zwei  Hauptlinien  in  Katanga  zu  erwähnen.  Die 
eine,  welche  den  S  a  n  k  u  r  u  mit  dem  L  u  a  1  a  b  a  verbindet,  ist 
soeben  vollendet  worden.  Sie  nimmt  ihren  Ausgangspunkt  in 
Pania  =  Mutembo  bei  den  Wolffällen  auf  dem  Sankuru- 
Lubilash,  passiert  Tshofa  und  endet  in  B  u  1  i  am  Lualaba.  Sie 
ist  ungefähr  500  km  lang.  Die  andere  geht  von  M'poeto  über 
den  See  Moero  nach  K  i  a  m  b  i  am  Luvuafluß.  Dieser  Luvua 
ist  ein  Abfluß  des  genannten  Sees  und  mündet  bei  Ankolo  in 
den  Lualaba.  Der  Luvua  ist  zwischen  Kiambi  und  Ankolo 
schiffbar.  Im  Durchschnitt  haben  die  Bahnkörper  eine  Breite 
von  5  m  mit  einer  Wölbung  von  etwa  25  cm  ohne  Böschung 
und  einen  Seitengraben  von  0,5  m  Grundbreite ;  auf  feuchtem 
und  abschüssigem  Gelände  werden  diese  Gräben  jedoch  bis  zu 
1  m  erweitert. 

—  Brückenbau  in  Kanada.  Der  in  Nr.  57  d.  Ztg.  ge- 
gebenen Beschreibung  der  Brücke  über  den  Fräse  rfluß  bei 
New  Westminster  fügen  wir  einige  Bemerkungen  über  den 
stählernen  Uberbau  hinzu. 

Die  acht  Öffnungen  der  Brücke  (68,6  m  —  2x115,8  m  — 
5x48,4  m)  sind  mit  Fachwerkträgern  überspannt,  deren  untere 
Gurtungen  in  Höhe  des  Eisenbahngleises  liegen,  während  die 
oberen  Gurtungen  in  den  48,4  m  weiten  Öffnungen  mit  der 
oberen  (Straßen-)  Fahrbahn  in  gleicher  Höhe  liegen  und  die 
oberen  Gurtungen  der  drei  großen  Öffnungen  die  Straßenbahn 
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SO  weit  überragen,  daß  die  Hauptträgjer  noch  oberhalb  des 
freien  Straßenprofils  miteinander  verbunden  werden  konnten. 

Die  eigenartigste  Anordnung  zeigt  die  68,6  m  weite  nörd- 
lichste Öffnung,  in  welcher  das  Eisenbahngleis  sich  gabelt  und 
mit  Kurven  von  140  m  Halbmesser  nach  rechts  und  links  ab- 
schwenkt. Für  die  ganz  außergewöhnlich  langen  Querträger 
dieser  Öffnung  sind  natürlich  sehr  schwere  Querschnitte  er- 
forderlich. 

Von  den  Hauptträgern  haben  die  48,4  in  langen  vernietete 
Knotenpunktverbindungen,  die  übrigen  Bolzenverbindungen. 
Das  Material  der  Uberbaue  ist  mittlerer  Stahl  von  4200  bis 
4900  kg/qcm. 

Die  Aufstellung  des  t^berbaues  erfolgte  in  den  fünf 
Öffnungen  zu  48,4  m  sowie  bei  der  Drehbrücke  von  115,8  m 
Gesamtweite  von  festen  hölzernen  Rüstungen  aus.  Bei  den 
beiden  übrigen  Öffnungen,  der  68,6  m  weiten  gespreizten  Ufer- 
öffnung und  der  115,8  m  weiten  festen  Öffnung,  mußte  wegen 
großer  Wassertiefe  von  Rüstungen  zur  Aufstellung  der  Uber- 
baue an  ihrer  endgültigen  Stelle  abgesehen  werden.  Es  wurde 
daher  zunächst  der  115,8  m  weite  feste  Uberbau  auf  der  Rüstung 
der  eben  so  langen  Drehbrücke  errichtet.  Dann  wurden  vier 
Schift'sgefäße  untergefahren  und  mit  Hilfe  dieser  sowie  zweier 
Schleppdampfer  der  überbau  aus  der  Drehbrückenöffnung 
heraus  und  in  die  daneben  liegende  ()ffuung  hinein  geflößt  und 
dort  auf  seine  endgültigen  Auflager  abgesetzt.  In  ähnlicher 
Weise  wurde  der  Uberbau  der  gespreizten  Öffnung  behandelt, 
nur  mußten  hierfür  einstweilige  Rüstungen,  die  keinem  weiteren 
Zweck  dienen  konnten,  in  dem  flachen  Wasser  bei  den  48,4  m 
weiten  Öffnungen  errichtet  werden,  um  von  da  aus  den  llbcr- 
bau  in  seine  endgültige  Lage  zu  flößen. 


Rechtspflege. 

—  Zustäudigkeitsfrage.  Das  preußische  Gesetz  vom 
3.  November  1838  ist  zu  einer  Zeit  erlassen,  in  der  der  Staat 
noch  nicht  Eisenbahnunternehmer  war ;  gleichwohl  trifft  es  ihn 
jetzt.  Als  Unternehmer  steht  der  Fiskus  jedem  anderen  Unter- 
nehmer gleich  und  zwar  auch  bezüglich  der  Verträge,  die  er  als 
Fiskus  mit  Dritten  abschließt.  Der  Genehmigungsvorbehalt  des 
§  4  begründet  das  Eisenbahnhoheitsrecht  des  Staates.  Bei  Staats- 
bahnen treffen  Rechte  und  Pflichten  des  Staates  zusammen ; 
daraus  folgt  aber  noch  nicht  die  Beseitigung  des  Hoheitsrechts, 
vielmehr  muß  das  private  Recht  des  Unternehmers  dem  Hoheits- 
recht weichen.  Ansprüche  eines  Dritten  aus  einem  Vertrage 
mit  dem  Staate  in  seiner  Eigenschaft  als  Eisenbahnunternehmer 
können  ihm  gegenüber  als  Inhaber  des  Hoheitsrechts  nicht 
geltend  gemacht  werden.  Die  angefochtene,  auf  Grund  dieses 
Hoheitsrechts  angeordnete  Anlage  ist  daher  im  Prozeßwege 
nicht  anfechtbar.  Sollte  ein  Vertrag  mit  dem  Staate  bezüglich 
dieser  Anlage  wirklich  abgeschlossen  sein,  so  würde  er  doch 
nur  zu  einem  Entschädigungsanspruche  gegen  den  Staat  als 
Unternehmer  führen  können.  (Entscheidung  des  preuß.  Kom- 
petenzgerichtshofs vom  26.  März  1904.) 

—  Haftung  der  Eisenbahn  für  Unfälle  der  Reisenden. 

Ein  gerade  für  die  gegenwärtige  Reisezeit  recht  bemerkens- 
wertes Urteil  hat  vor  kurzem  das  Oberlandesgericht  Cassel  über 
die  Haftung  der  Eisenbahn  für  die  Beschädigung  eines  Reisen- 
den gefällt.  Es  handelt  sich  um  den  Fall,  daß  eine  Frau  beim 
Umsteigen  auf  den  Schienen  hinfiel  und  sich  eine  Verletzung 
am  Kopfe  zuzog.  Die  Gerichte  haben  den  Eisenbahnfiskus  für 
haftbar  erklärt,  indem  sie  ausführten,  daß  der  Unfall  bei  dem 
Betriebe  der  Eisenbahn  geschehen  und  nicht  durch  das  Ver- 
schulden der  Verunglückten  entstanden  sei.  Unter  Betrieb  seien 
die  Betriebshandlungen  des  Eisenbahnunternehmers  zu  ver- 
stehen, die  mit  dem  eigentlichen  Eisenbahnbetriebe,  der  Beförde- 
rung auf  der  Bahn,  unmittelbar  zusammenhängen ;  es  gehöre 
zu  der  Beförderung  namentlich  die  Vorbereitung,  die  Durchfüh- 
rung und  der  Abschluß  der  Beförderung,  also  insbesondere  die 
Gestattung  und  Ermöglichung  des  Ein-  und  Aussteigens  und  des 
Umsteigens  von  einem  Zug  in  den  anderen.  Zu  den  besonderen 
Gefahren,  die  mit  dem  Eisenbahnbetrieb  verbunden  seien,  ge- 
höre die  besondere  Eile,  die  für  den  zum  Umsteigen  genötigten 
Reisenden  erforderlich  werde,  wenn  der  ankommende  Zug  mit 
Verspätung  eintreffe  und  dem  Reisenden  infolgedessen  nur 
noch  wenig  Zeit  übrig  bleibe,  zu  dem  anderen  zur  Abfahrt 
bereitstehenden  Zuge  zu  gelangen ;  eine  weitere  Gefahr  liege 
auch  dann  vor,  wenn  der  Reisende  auf  dem  Wege  von  einem 
,  Zuge  zum  anderen  nicht  einen  gewöhnlichen  bequemen  Weg  be- 
nutzen könne,  sondern  ein  Eisenbahngleis  überschreiten  müsse. 
Das  Oberlandesgericht  führt  dann  aus ,  daß  diese  Voraus- 
setzungen hier  vorgelegen  hätten  und  es  sich  daher  um  einen 
Unfall  beim  Eisenbahnbetriebe  handelte.  Aber  auch  von  einem 
Verschulden  der  Klägerin  könne  nicht  die  Rede  sein.  In  dem 
raschen  Laufen  der  Klägerin  liege  kein  Verschulden,  da  die 
Bahnbeamten  den  Reisenden  zuriefen,  sie  müßte  sich  mit  dem 


Umsteigen  beeilen ;  auch  wenn  der  andere  Zug  erst  9  Minuten  i 
nach  der  Ankunft  des  ersten  abgefahren  sei,  könne  man  der  i 
Klägerin  aus  ihrem  Laufen  keinen  Vorwurf  machen,  denn  ihre 
Eile  sei  durch  den  Zuruf  der  Beamten  gerechtfertigt  gewesen. 
Ebenso  wenig  könne  ein  Verschulden  der  Klägerin  darin  ge- 
funden werden,  daß  sie  einen  Reisekorb  vor  sich  hertrug.  Denn 
damit  habe  sie  nichts  Außergewöhnliches  getan  ;  das  Mitnehmen 
solcher  Gepäckstücke  sei  etwas  in  dem  Verkehr  Gebräuchliches. 

—  Der  Gerichtsstand  der  unerlaubten  Handlung  (§  32 
Z.-P.-O.)  soll  bei  Klagen  aus  dem  Reichshaftpflichtgesetze  nach 
einer  neuerlichen  Entscheidung  des  Reichsgerichts  nunmehr 
gegeben  sein.  Während  nämlicli  bisher  in  der  Literatur  und  in 
der  Rechtsprechung  namentlich  des  Reichsgerichts  selbst  (vergl. 
noch  Urt.  d.  R.-G.  v.  13.  Febr.  1902  Bd.  50  S.  408  der  Entsch.) 
übereinstimmend  angenommen  wurde,  daß  die  Ansprüche  aus 
dem  Haftpflichtgesetz  als  auf  einer  obligatio  ex  lege  beruhend 
nicht  zu  den  Ansprüchen  aus  „unerlaubten  Handlungen"  ge- 
hören und  daher  auf  sie  §  32  Z.-P.-O.  keine  Anwendung  finde, 
hat  der  VI.  Zivilsenat  des  Reichsgerichts  in  einem  Erkenntnisse 
vom  20.  März  1905  (vergl.  Jur.  Wochenschrift  1905  S.  317  und 
Deutsche  Jur.-Ztg.  1905  S.  554)  diese  Auffassung  für  unzutreffend 
erklärt.  Die  Entscheidung  vom  13.  Februar  1902  (Bd.  50  S.  408) 
gehe  —  so  fiihrt  das  neueste  Urteil  aus  —  davon  aus,  daß  An- 
sprüche aus  einer  „unerlaubten  Handlung"  nur  solche  seien, 
die  sich  auf  ein  zu  beweisendes  oder  zu  vermutendes  Ver- 
schulden stützen,  daß  daher  Ansprüche  aus  den  §§  829,  833,  835 
B.  G.-B.  trotz  ihrer  Einreihung  in  den  25.  Titel  des  II.  Buches, 
Abschn.  VII  B.  G.-B.  ebenso  wenig  wie  Ansprüche  aus  dem 
Haftpflichtgesetze  darunter  fielen.  Diese  Ansicht  sei  aber  nicht 
aufrecht  zu  erhalten.  Es  sei  vielmehr  anzunehmen,  daß  die 
Neuredaktion  einer  Anzahl  von  Reichsgesetzen,  darunter  das 
Haftpflichtgesetz,  den  Zweck  verfolge,  die  Vorschriften  dieser 
Gesetze  mit  dem  Rechte  des  B.  G.-B.  in  Einklang  zu  bringen, 
damit  dieses  mit  den  im  Art.  32  des  Einführungsgesetzes  auf- 
recht erhaltenen  Reichsgesetzen  nunmehr  ein  einheitliches  Ge- 
setzeswerk darstelle  (vergl.  R.-G.  Bd.  53  S.  77,  78).  Daraus  folge 
aber,  daß  auch  in  Ansehung  des  §  32  Z.-P.-O.  der  Tatbestand 
der  833  und  835  B.  G.-B.  und  des  §  1  Haftpfl.-Ges.  gleich  zu 
behandeln  seien,  da  beide  als  unerlaubte  Handlungen  im  Sinne 
des  2.5.  Titels  des  Bürgerlichen  Gesetzbuches  sich  darstellen. 

Man  wird  sich  mit  diesem  neuesten  Erkenntnisse  des 
Reichsgerichts  keineswegs  befreunden  können.  Wir  behalten 
uns  vor,  auf  dasselbe  noch  ausführlicher  zurückzukommen.  , 


Bücherschau. 

—  Nach  den  nordischen  Ländern  «nd  nach  Bornholm. 

Die  Stettiner  Dampfschiffsgesellschaft  J.  V.  Braeunlich,  G.  m.  b.  H., 
hat  in  diesem  Jahre  wiederum  zwei  gut  ausgestattete  Hefte  er- 
scheinen lassen,  von  denen  das  eine,  „Nordisches  Kursbuch" 
genannt,  als  Reiseführer  für  den  gesamten  Verkehr  nach  den 
skandinavischen  Ländern  über  Saßnitz  -  Trelleborg  dient, 
während  das  andere,  „Bornholm",  in  derselben  Weise  die 
gleichnamige  dänische  Insel  behandelt.  Beide  Hefte  sind  mit 
einer  großen  Anzahl  der  genauesten  Fahrpläne  unter  Beigabe 
von  Fahrpreistafeln,  Ubersichtskarten  und  Plänen  versehen, 
bieten  mit  Abbildungen  reich  ausgestattete  Reisebeschrei- 
bungen und  sind  hierdurch  und  durch  ihren  sonstigen  Inhalt 
an  wissenswertem  Material  ein  willkommenes  Handbuch  für 
den  Reisenden  in  den  genannten  Gebieten.  Beide  Hefte  sind 
gegen  Erstattung  von  10  ^\  Portokosten  von  der  Gesellschaft 
in  Stettin  oder  von  deren  Verkehrsbureau  in  Berlin  (Bahnhof 
Friedrichstraße)  zu  beziehen. 

—  Das  österreichische  Eisenbahntarifwesen  hat  durch 
den  Sekretär  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  Dr.  Franz  Hilscher 
in  dem  bei  Alfred  Holder  in  Wien  erscheinenden  „österreichi- 
schen Staatswörterbuch"  eine  ebenso  anschauliche  wie  gründ- 
liche Erörterung  erfahren.  In  den  einleitenden  Worten  weist 
der  Verfasser  darauf  hin,  daß  angesichts  der  Monopolstellung 
der  Eisenbahnen  sich  bei  ihnen  die  Preisbildung  nicht,  wie 
sonst  im  Wirtschaftsleben,  nach  den  Gesetzen  von  Angebot  und 
Nachfrage  regeln  kann,  vielmehr  sind  hier  in  erster  Linie  die 
Gesamtkosten  der  Beförderung,  die  sogen.  „Selbstkosten",  grund- 
legend und  ausschlaggebend ;  außerdem  aber  kommen  andere 
wirtschaftliche  und  selbst  politische  Gesichtspunkte  der  ver- 
schiedensten Art  in  Betracht.  So  unterscheidet  er  die  privat- 
wirtschaftliche und  die  staatswirtschaftliche  Tarif bildung,  und 
während  bei  der  Tarifbildung  der  Staatsbahnen  die  ent- 
scheidende Frage  lautet:  „Wie  tief  kann  bei  der  Festsetzung 
der  Beförderungspreise  herabgegangen  werden?",  lautet  sie  bei 
den  Privatbahnen:  „Wie  hoch  kann  hinaufgegangen  werden?" 
Nach  dieser  Richtung  aber  hat  die  Gesetzgebung  der  meisten 
Eisenbahnländer  eine  Grenze  gesteckt  durch  die  Festsetzung 
der  sogen.   „Maximaltarife".    In  den   Selbstkosten   und  i  den 
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Höchsttarifen  sind  dann  jene  zwei  Punkte  gewonnen,  inner- 
halb deren  sich  die  Tarit'höhe  bei  Privatbahnen  zu  bewegen 
hat.  Im  weiteren  regelt  sich  aber  die  Preisstellung  nach  dem 
Beförderungsgegenstande ,  nach  der  zurückzulegenden  Ent- 
fernung, nach  der  Schnelligkeit  der  Beförderung  und  nach  der 
Inanspruchnahme  des  Laderaums  und  der  Tragkraft  der  zu  be- 
nutzenden Wagen.  Die  Meinung,  daß  es  für  die  Tarifbildung 
gleichgültig  sei,  ob  der  Laderaum  mit  Gütern  von  unschätz- 
barem oder  geringfügigstem  Werte  ausgefüllt  werde ,  weil 
beides  gleiche  Beförderungskosten  verursache,  bezeichnet  der 
Verfasser  als  eine  gänzliche  Verkennung  der  wirtschaftlichen 
Natur  des  Transports  und  seiner  Beherrschung  durch  die  allge- 
meinen wirtschaftlichen  Grundsätze.  Der  beste  Beweis  dafür 
ist  der  Umstand,  daß  sich  alle  jene  Tarife,  bei  denen  man  vom 
Werte  der  Güter  absehen  wollte  {die  sogen.  „Wagenraumtarife"), 
binnen  kurzem  als  unmöglich  erwiesen  und  aufgehoben  werden 
mußten,  weil  sie  die  schädlichsten  Folgen  für  die  Volkswirt- 
schaft wie  für  die  Eisenbahnen  selbst  mit  sich  brachten.  Derselbe 
Beweis  wird  täglich  noch  in  allen  jenen  Fällen  erbracht,  in 
denen  miteinander  verwandte  Güter,  welche  aber  wirtschaftlich 
eine  verschiedene  Bedeutung  haben,  zu  demselben  Tarifsatze 
befördert  werden,  z.  B.  Getreide  und  Mehl  aus  Ungarn  nach 
Niederösterreich,  Mähren  und  Böhmen,  wodurch  die  mährische 
und  böhmische  Mühlenindustrie  in  erheblichster  Weise  erschwert 
wird.  In  anderen  Fällen  wird  wieder  die  Neueinführuug  einer 
Industrie  aus  demselben  Grunde  unmöglich,  z.  B.  die  Errichtung 
von  Reisschälfabriken,  weil  geschälter  und  ungeschälter  Reis 
von  Triest  und  Fiunie  zum  gleichen  Tarife  nach  dem  Norden 
der  Monarchie  befördert  wird  usw.  Es  ist  nichts  anderes  als 
eine  Denkunklarheit,  wenn  man  Taril'-,  welche  den  Wert  be- 
rücksichtigen, besonders  als  Werttarife  bezeichnet,  von  einem 
Wertsystem  der  Tarif  bildung  spricht  und  damit  meint,  daß  diese 
Berücksichtigung  des  Wertes  ein  besonderes  Merkmal  dieser 
Tarife  sei.  Es  gibt  vielmehr  überhaupt  und  kann  keine  anderen 
Eisenbahntarife  als  Werttarife  geben,  so  lange  wir  in  der  arbeits- 
teiligen, gesellschaftlichen  Volkswirtschaft  leben.  Der  Wert  ist 
es  also,  und  zwar  in  seinen  I<>sclieinungsformen  als  Tausch- 
wert der  einzelnen  Güter  und  Wertstand  der  Bahnbenutzer,  der 
als  Grundlage  für  die  Aufteilung  des  zur  Verzinsung  und 
Tilgung  des  Anlagekapitals  notwendigen  Gesamtfrachtauf- 
kommens auf  die  einzelnen  Transportgegenstände  zu  dienen 
hat,  und  zwar  nach  dem  Grundsatze:  (Je  höher  der  Wert,  desto 
höher  auch  die  Belastung  mit  Ertraganteilen,  und  je  niedriger 
der  Wert  bezw.  der  AV'ertstand,  desto  geringer  die  Belastung. 
Hieran  schließt  sich  dann  eine  Darlegung  der  gegenwärtig  in 
Österreich  bestehenden  Tarifzustände. 

Außer  dem  Tarifwesen  sind  im  eingangs  gedachten  Staats- 
wörterbuch die  Abschnitte  über  die  Zuständigkeit  in  Eisenbahn- 
streitsachen, über  Eisenbahnkartelle,  Eisenbahntransportrecht 
und  über  Eisenbahnfachbildung  von  demselben  Verfasser  be- 
handelt, sowie  ferner  auch  die  mit  dem  Jahre  19()3  in  Öster- 
reich in  Kraft  getretene  F  a  h  r  k  a  r  t  c  n  s  t  e  u  e  r ,  deren  Ein- 
führung den  Eisenbahnen  seinerzeit  große  Mühe  gemacht  hat. 
Während  aber  ihr  Ertrag  für  das  erste  Jahr  auf  11400  000  Kr. 
veranschlagt  war,  hat  er  für  1903  tatsächlich  16  400  000  Kr.  er- 
geben. Die  österreichische  Regierung  hat  also  alle  Ursache,  mit 
den  Wirkungen  des  betreffenden,  nach  langen  parlamentarischen 
Kämpfen  zustande  gekommenen  Gesetzes  zufrieden  zu  sein. 

—  Neunianns  Orts-  und  V^erkehrslexikon  des  Deutschen 
Reichs.  Herausgegeben  von  Dr.  Ma.x  B  r  o  e  s  i  k  e  und  Direktor 
Wilhelm  Keil.  Vierte,  neubearbeitete  und  vermehrte  Auflage. 
Mit  einer  politischen  Übersichtskarte,  einer  Verkehrskarte  und 
40  Städteplänen.  Zwei  Bände  in  Leinen  gebunden  zu  je  9,50 1/^. 
oder  ein  Band  in  Halbleder  gebunden  18,50  M.  Verlag  des 
Bibliographischen  Instituts  in  Leipzig  und  Wien. 

Etwas  länger,  als  es  den  Verhältnissen  nach  nötig  schien, 
hat  diesmal  die  Neuauflage  des  vielverbreiteten  Neumannschen 
Ortslexikons  auf  sich  warten  lassen.    Nun  liegt  wenigstens  der 


erste  Band  vor;  der  zweite  bezw.  das  ganze  Werk  soll  in 
wenigen  Wochen  folgen.  Aber,  das  sei  gleich  hier  gesagt :  die 
längere  Vorbereitungszeit  hat  dem  Werke  nicht  geschadet.  Im 
Gegenteil.  Nicht  nur  ist  der  Umfang  wiederum  erweitert 
worden  —  er  ist  etwa  um  ein  Fünftel  gewachsen  — ,  sondern 
auch  innerhalb  der  Artikel  sind  bemerkenswerte  Änderungen 
festzustellen.  An  erster  Stelle  sei  hier  die  Angabe  der  nächsten 
Eisenbahnstation  für  Orte  genannt,  die  selbst  keine  solche 
haben.  Erhielten  auch  nicht  alle  Orte  diesen  wertvollen  Zusatz, 
so  finden  wir  ihn  doch  bei  den  meisten,  selbst  bei  kleineren 
Orten,  für  die  man  ihn  kaum  erwartete.  Die  hinzugefügte  Ent- 
fernung in  Kilometern  gibt  dem  Zusatz  erst  seinen  vollen  Wert. 
Als  weitere  Neuerung  begrüßt  der  Benutzer  des  Werkes  die 
Hinzufügung  der  Provinz  in  den  preußischen  Artikeln.  Dieser 
Zusatz  erhöht  die  Benutzbarkeit  des  Werkes  wesentlich,  denn 
die  Regierungsbezirke  sind,  vor  allem  für  Nichtpreußen,  die 
mit  deren  Erlernung  in  der  Schule  nicht  gequält  werden,  doch 
zu  zahlreich,  als  daß  ihre  Angabe  den  Leser  sofort  über  die 
Lage  eines  Ortes  unterrichtete.  Wir  glauben  auch,  mancher 
preußische  Untertan  wird  nicht  undankbar  für  die  hier  be- 
sprochene Neuerung  sein.  Was  die  Zuverlässigkeit  des  Werkes 
anlangt,  so  haben  einzelne  Stichproben  ergeben,  daß  der  bei- 
gefügte Prospekt  nicht  zuviel  versprochen  hat.  So  ist  z.  B.  der 
neugeschaffene,  mit  dem  1.  Oktober  d.  J.  ins  Leben  tretende 
ostpreußische  Regierungsbezirk  Allenstein  in  der  zweiten  Hälfte 
des  vorliegenden  Bandes  bereits  berücksichtigt.  Einen  weiteren 
Prüfstein  für  Genauigkeit  bilden  die  Postangaben.  Die  Be- 
arbeiter müssen  gutes  Material  gehabt  und  sich  bis  in  die 
neueste  Zeit  auf  dem  laufenden  erhalten  haben,  denn  wir  finden 
Veränderungen  neuesten  Datums  benutzt. 

Die  aufgestellten  Grundsätze  für  die  Entscheidung  über 
die  Aufnahme  der  Orte  kann  man  nur  billigen ;  danach  sind 
aufgenommen  alle  Städte,  alle  Pfarrdörfer,  alle  Orte  mit  eigener 
Post,  eigener  Eisenbahnstation  sowie  alle  die  Orte,  die  sonst 
etwas  Bemerkenswertes,  wie  ein  Schloß,  eine  Mineralquelle, 
eine  besondere  Industrie  usw.,  aufweisen.  Im  übrigen  die  Ein- 
wohnerzahl von  300  für  Dörfer,  100  für  Güter  festzusetzen, 
scheint  berechtigt,  wenn  das  Werk  handlich  bleiben  soll.  Eine 
prächtige  Beigabe  bilden  40  klare,  schöne  Städtepläne,  die 
meisten  mit  Namenregister.  Außerdem  wird  dem  ganzen  Werk 
noch  eine  große  Verkehrskarte  beigefügt.  So  ausgerüstet  kann 
das  Neumannsche  Orts-  und  Verkehrslexikon  getrost  von 
neuem  seinen  Weg  in  die  Öffentlichkeit  antreten;  es  wird  viele 
neue  Freunde  zu  den  alten  erwerben  und  ist  ein  ausgezeichnetes 
Hilfsmittel  für  alle  Arbeiten,  bei  denen  die  deutsche  Ortskunde 
in  Frage  kommt. 

—  Meyers  Handatlas.  Mit  115  Kartenblättern  und  5  Text- 
beilagen. Dritte,  vollständig  neu  bearbeitete  Auflage.  Ausgabe  A 
ohne  Namensregister,  28  Lieferungen  zu  je  30  oder  in  Leinen 
gebunden  10  JC.  Ausgabe  B  mit  Namensregister  sämtlicher 
Karten,  40 Lieferungen  zu  je  30  oder  in  Halbleder  gebunden 
15  J6.   Leipzig  und  Wien,  Meyers  Bibliographisches  Institut. 

Den  ersten  Lieferungen  dieses  Werks,  die  wir  in  Nr.  36 
S.  556  d.  Ztg.  besprochen  haben,  sind  unerwartet  schnell  sechs 
weitere  Lieferungen  gefolgt,  die  in  jeder  Weise  den  an  sie  zu 
stellenden  Erwartungen  entsprechen.  Von  besonderem  Interesse 
ist  die  neu  eingefügte  Karte  der  Kiautschoubucht  mit  Tsingtau, 
in  welcher  auch  die  Schantung-Eisenbahn  mit  ihren  Abzwei- 
gungen nach  dem  Boots-  und  Handelshafen  von  Tsingtau  er- 
sichtlich gemacht  ist.  —  Die  Rechtschreibung  der  Namen  gibt 
insofern  zu  einem  Bedenken  Anlaß,  als  bei  Städten  wie  Cassel, 
Cöln,  Coblenz,  Cottbus  usw.  nicht  die  hier  angegebene  amtliche 
Schreibweise,  sondern  diejenige  mit  einem  K  gewählt  ist.  Man 
mag  über  die  Berechtigung  der  angenommenen  amtlichen  Schreib- 
weise denken  wie  man  will,  aber  es  müßte  unseres  Erachtens 
doch  ein  volkstümlicher  Atlas  sich  der  amtlich  angeordneten 
Schreibweise  schon  im  Interesse  der  höchst  wünschenswerten 
Einheitlichkeit  anschließen. 


Amtliche  Mitteilungen  der  gesehäftsführenden  Verwaltung. 


Eröffnung  von  Strecken. 

Die  in  Nr.  45  S.  690  d.  Ztg.  vom  Tage  der  Betriebseröflf- 
nung  ab  den  Vereinsb.ahnstrecken  zugerechnete  Strecke 
N  e  u  h  a  m  m  e  r  a.  Q  u.  -  S  a  g  a  n  der  Königlichen  Eisenbahn- 
direktion Breslau  ist  am  1.  August  d.  J.  dem  öffentlichen  Ver- 
kehr übergeben  worden. 

Eröffnung  von  Stationen. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Breslau.  Am 
1.  August  d.  J.  ist  der  an  der  Hauptbahnstrecke  Breslau-Mittel- 
walde zwischen  Wartha  und  Glatz  Hptbhf.  gelegene  Haltepunkt 


Wartha  Stadt  für  den  Personen-  und  Gepäckverkehr  er- 
öffnet worden.  Die  Entfernung  beträgt  von  Wartha  Stadt  bis 
Wartha  1,90  km,  bis  Glatz  Hptbhf.  9,04  km. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Stettin.  Der 
zwischen  den  Stationen  Oranienburg  und  Fichtengrund  au  der 
Strecke  Berlin-Stralsund  in  Kilometer  29,48  gelegene  Haltepunkt 
Sachsenhausen  (Mark)  ist  am  I.August  d.  J.  für  den 
Personen-  und  Gepäckverkehr  eröffnet  worden. 

Königlich  sächsische  ötaatseisenbahnen. 
Der  neue  Haltepunkt  Oschatz  Körnerstraße,  an  der 
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Zeitun?  des  Vefefns 
Deutscher  EisenbahnverwaltungrSB. 


Linie  Oschatz-Döbeln  zwischen  Oschatz  und  Oschatz  Süd  ge- 
legen, ist  am  1.  August  d.  J.  für  den  Personen-  und  Gepäck- 
verkehr eröffnet  worden. 

Erweiterung  der  Abfertigungsbefugnisse  von  Stationen. 

EisenbahndirektionsbezirkSt.  Johann  =  Saar- 
b  rücken.    Der  an  der  Strecke  Coblenz-Trier  zwischen  den 


Stationen  Hetzerath  und  Schweich  gelegene  Haltepunkt 
Föhren,  welcher  bisher  nur  dem  Personen-  und  Gepäck- 
verkehr diente,  ist  am  1.  August  d.  J.  auch  für  die  Abfertigung 
von  Eil-  und  Frachtstückgütern  im  Einzelgewicht  von  höchstens 
400  kg  sowie  von  Kleinvieh  in  einzelnen  Stücken  eröffnet 
worden.  Die  Annahme  und  Auslieferung  von  Fahrzeugen  und 
Sprengstoffen  ist  ausgeschlossen. 


Amtliche  Bekanntmachungen. 


1.   Änderung  von  Stationsnamen. 

Die  Bezeichnung  der  an  der  Strecke 
Wollstein  -  Grätz  zwischen  Rothenburg 
a.  Obra  und  Elisabethof  gelegenen  Sta- 
tion Rakwitz  wird  vom  1.  August  1905 
ab  in  „Rakwitz  Bezirk  Posen"  abgeändert. 

Posen,  den  28.  Juli  1905.  (1983) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


K.  k.  priv.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn- 
gesellschaft. 

Die  bisherige  Bezeichnung  der  an 
unserer  Strecke  Teplitz-(Settenz-)Reichen- 
berg  gelegenen  Station  Rosenthal= 
Johannesthal  wird  mit  Gültigkeit  vom 
1.  Oktober  d.  J.  auf  ,Oberrosenthal= 
Johannesthal"  abgeändert. 

Teplitz,  am  27.  Juli  1905.  (1984) 
Die  Direktion. 


2.  Erweiterung  der  Abfertigungs- 
befugnisse von  Stationen. 

Eröffnung  der  Haltestelle  Götz  für  den 
beschränkten  Eil-  und  Frachtstückgut- 
verkehr. 

Am  15.  August  d.  J.  wird  die  an  der 
Bahnstrecke  Berlin-Magdeburg  zwischen 
den  Stationen  Brandenburg  und  Groß= 
Kreutz  gelegene  Haltestelle  Götz  auch 
für  den  beschränkten  Eil-  und  Fracht- 
stückgutverkehr eröffnet  werden,  näm- 
lich für  Eil-  undFrachtstückgutsendungen 
im  Einzelgewichte  von  höchstens  250  kg. 

Im  übrigen  bleiben  die  Abfertigungs- 
befugnisse unverändert. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  Abferti- 
gungsstellen. 

Magdeburg,  den  24.  Juli  1905.  (1985) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


3,  Güterverkehr. 

Württembergisch  -  südwestdeutscher 
Eisenbahnverband. 
3.  Heft.    Pfälzisch  -württemb. 
Güterverkehr. 
Die   Haltestelle    Erbach    in  der 
Pfalz  wird  am  1.  August  d.  J.  für  den 
gesamten  Verkehr  geschlossen. 

Stuttgart,  den  25.  Juli  1905.  (1986) 
Generaldirektion 
der  K.  württ.  Staatseisenbahnen, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Die  Gültigkeitsdauer  des  für  den  Ver- 
kehr der  preußisch- hessischen  Staats- 
bahnen mit  der  Kleinbahn  Krotoschin- 
Pleschen  für  die  Zeit  bis  30.  September 
d.  J.  bestehenden  Ubergangstarifs  wird 
ohne  Zeiteinschränkung  bis  auf  weiteres 
verlängert. 

Posen,  den  27.  Juli  1905.  (1987) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Niederländisch  -  bayerischer  Verkehr. 
Am   1.  August  1905  gelangt  für  die 
direkte  Beförderung  von  Leichen  und 


lebenden  Tieren  im  niederländisch-baye- 
rischen Verkehr  ein  neuer  Tarif,  Teil  II, 
zur  Einführung. 

Durch  denselben  wird  der  gegenwärtig 
bestehende  Tarif  für  lebende  Tiere  und 
Eisenbahnfahrzeuge  vom  1.  Januar  1895 
aufgehoben. 

Soweit  Frachterhöhungen  eintreten, 
bleiben  die  seitherigen  Bestimmungen 
und  Frachtsätze  für  lebende  Tiere  noch 
bis  Ende  September  1905  in  Kraft. 

München,  den  27.  Juli  1905.  (1988) 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen : 
Generaldirektion 
der  Kgl.  bayer.  Staatseisenbahnen. 


Nassauisch  -  oberhessisch  -  bayerischer 
Gütertarif  vom  1.  Juni  1904. 

Mit  Wirksamkeit  vom  15.  August  1905 
werden  die  bayerischen  Stationen  Nürn- 
berg =  Doos ,  Nürnberg  =  Dutzendteich, 
Nürnberg=Mögeldorf,  Nürnberg  Nordbhf., 
Nürnberg  Nordostbhf.,  Nürnberg  Nord- 
westbahnhof, Nürnberg  Ostbhf.  und 
Nürnberg=Schweinau  in  den  Ausnahme- 
tarif 1  a  (Stammholztarif)  aufgenommen. 

Nähere  Auskunft  bei  den  beteiligten 
Dienststellen. 

München,  den  27.  Juli  1905.  (1989) 
Generaldirektion 
der  Kgl.  bayer.  Staatseisenbahnen. 


Deutsch-niederländischer  Eisenbahn- 
verband. 
Heft  2  und  3. 

Am  10.  August  d.  J.  wird  die  Station 
de  Heurne  der  Holländischen  Eisen- 
bahn mit  den  für  die  Station  D  o  e  t  i  n  - 
c  h  e  m  gültigen  Ubergängen ,  Entfer- 
nungen und  Frachtsätzen  in  die  Tarif- 
hefte 2  und  3  für  den  obeubezeichneten 
Verbandsverkehr  aufgenommen.  Vom 
gleichen  Zeitpunkte  ab  kommen  für  die 
mit  Gültigkeit  vom  16.  März  d.  J.  in  die 
Tarifhefte  2  und  3  einbezogene  Station 
Dinxperlo  der  Holländischen  Eisen- 
bahn bei  direkter  Abfertigung  nicht 
mehr,  wie  seither,  die  für  die  Station 
Zevenaar  H.  B.,  sondern  ebenfalls  die  für 
Doetinchem  gültigen  Ubergänge, 
Entfernungen  und  Frachtsätze  zur  An- 
wendung. Nähere  Auskunft  erteilen  die 
beteiligten  Abfertigungsstellen. 

Elberfeld,  den  29.  Juli  1905.  (1990) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Württembergischer  Lokalgütertarif. 

Vom  1.  August  d.  J.  an  wird  die  Bahn- 
station V  Neuhausen  a.  d.  Erms  für  den 
beschränkten  Eil-  und  Frachtstückgut- 
verkehr in  den  Lokalgütertarif  aufge- 
nommen. 

Nähere  Auskunft  erteüen  die  Güter- 
stellen. 

Stuttgart,  den  29.  Juli  1905.  (1991) 
Generaldirektion 
der  k.  w.  Staatseisenbahnen. 


Westdeutsch-österreichisch-ungarischer 
Verband. 

Am  1.  September  d.  J.  treten  im  Tarif- 
heft 1   nachbezeichnete  Frachtsätze  des 


Ausnahmetarifs  Nr.  30  B  (Gips  usw., 
gültig  bei  Frachtzahlung  für  das  wirk- 
liche Gewicht,  mindestens  jedoch  für  das 
Ladegewicht  der  verwendeten  Wagen, 
unter  Ausschluß  von  Wagen  mit  einem 
geringeren  Ladegewicht  als  10  000  kg)  in 
Kraft : 


Pößneck 

Pößneck 

ob.  Bhf. 

unt.  Bhf. 

Nach  und  von 

K.  E.  D.  E. 

K.  E.  D.  E. 

Pfennige  für  100  kg 

Merkelsgrün 

k.  k.  St.  B.  . 

77 

76 

Breslau,  den  31.  Juli  1905.  (1992) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Einbeziehung  der  Ladestellen  der 
Scheidetalbahn  in  die  direkten  Güter- 
tarife. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  August  d.  J.  ab 
werden  die  Ladestellen  der  Scheldetal- 
bahn  Niederscheld,  Oberscheld  (Tren- 
nungs8tation),Nikolaus8tollenund  August- 
stollen mit  direkten  Entfernungen  und 
Frachtsätzen  in  folgende  Gütertarife  ein- 
bezogen : 

1.  Gruppentarif  III  (nebst  dem  besonders 
ausgegebenen  Ausnahmetarif  6  für 
Steinkohlen  usw.), 

2.  Gruppen  -  Wechseltarife  mit  der 
Gruppe  in, 

3.  Frankfurt-hessisch  -  südwestdeutscher 
Gütertarif, 

4.  rheinisch-  und  Frankfurt-sächsischer 
Gütertarif, 

6.  nassauisch  -  oberhessisch  -  bayerischer 
Gütertarif, 

6.  rheinisch-niederdeutscher  Gütertarif, 

7.  westdeutscher  Privatbahntarif. 

Die  Ladestellen  dienen  nur  für  die  Ab- 
fertigung von  Eil-  und  Frachtstückgut 
und  Wagenladungen  der  angeschlossenen 
Werke  und  Lagerplätze. 

Vom  gleichen  Tage  ab  werden  die  ge- 
nannten Ladestellen  in  den  Ausnahme- 
tarif für  die  Beförderung  von  Eisenerz 
aus  dem  Lahn-,  Dill-  und  Sieggebiet  und 
dem  Bergamtsbezirk  Brilon  nach  den 
Hochofenstationen  dieser  Gebiete  und 
des  Ruhrgebiets,  die  Ladestelle  Ober- 
scheld (Trennungsstation)  außerdem  in 
die  Ausnahmetarife  für  die  Beförderung 
von  Koks  zum  Hochofenbetrieb  und 
Kokskohlen  zur  Herstellung  von  Koks 
zum  Hochofenbetrieb  aus  dem  Ruhrgebiet 
und  von  Steinkohlen,  Steinkohlenkoks 
und  Steinkohlenbriketts  zum  Betrieb  der 
Hochöfen  usw.  aus  dem  Ruhrgebiet  nach 
Stationen  des  Lahn-,  Dill-  und  Sieggebiets 
aufgenommen. 

Eintretende  Frachterhöhungen  werden 
vom  15.  September  d.  J.  ab  gültig. 

Nähere  Auskunft  erteilt  unser  Verkehrs- 
bureau. 

Frankfurt  a/M.,  den  25.  Juli  1905.  (1993) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 
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Grnppenwechseltarif  II/III. 
Mit  Gültigkeit  vom  1.  August  d.  J.  ab 
wird  die  Station  Melle  des  Eisenbahn- 
,  iirektionsbezirks  Münster  als  Versand- 
ätation  in  die  Eisenausnahmetarife  9,  9S, 
35,  S5s  und  S5t  aufgenommen.  Näheres 
oei  den  Abfertigungsstellen. 

Essen  (Ruhr),  den  25.  Juli  1905.  (1994) 
Li       Königliche  Eisenbahndirektion. 


Rheinisch  -  westfälisch-niederländischer 
Güterverkehr. 
Am  1.  August  d.  J.  treten  die  Nach- 
träge XII  zu  den  Heften  B I,  ß3,  B4 
und  XIII  zum  Heft  B2  vom  1.  April  1895 
in  Kraft.  Sie  enthalten  Entfernungen 
und  Frachtsätze  für  die  Stationen  Berg- 
kamen^Werne,  Bottrop  Westfalen,  Buer 
Nord,  Datteln,  Gladbeck  West,  Herten, 
Lünen  Süd,  Oberaden,  Oberhausen  West, 
Pelkum,  Recklinghausen  Ost,  Sölde,  Su- 
derwich ,  Waltrop  und  Westerholt  des 
Direktionsbezirks  Essen,  Ergänzung  der 
Assimilationsverzeichnisse,  Aufnahme  der 
Station  Oberhausen  West  in  die  Aus- 
nahmetarife 7  für  Heringe,  11  lür  Eisen 
and  Stahl  usw.  und  13  für  Eisenerz,  Ände- 
rungen von  Stationsnamen  und  sonstige 
Änderungen.  Die  Erhöhung  des  Fracht- 
satzes des  Spezialtarifs  A2  fürLeerdam- 
Wanne  von  0,90  in  0,98  J6.  ist  erst  vom 
15.  September  1905  gültig.  Abdrücke  sind 
durch  die  Güterabfertigungsstellen  des 
Direktionsbezirks  Essen  zu  beziehen  von 
den  Nachträgen  XII  zu  den  Heften  B  1, 
B3  und  B4  zu  0,10  c«.,  vom  Nachtrag  XIII 
zum  Heft  ß2  zu  0,20  J6.  das  Stück. 
Elberfeld,  den  28.  Juli  1905.  (1995) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Mit  Geltung  vom  10.  August  1905  wird 
ein  Ausnahmefrachtsatz  für  Mineralöl- 
rückstände in  vollen  Wagenladungen,  wie 
im  Ausnahmetarif  16  des  südwestdeut- 
schen Gütertarif heftes  2  genannt,  von 
Sulz  u.  W.  nach  Kleinblittersdorf  im  Be- 
trage von  0,34  oU.  für  100  kg  eingeführt. 

Straßburg,  den  25.  Juli  1905.  (1996) 
Kaiserliche  Generaldirektion 

der  Eisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen. 


Hessisch-bayerischer  Gütertarif 
vom  1.  Januar  1902. 
Mit  Gültigkeit  vom  I.August  1905  wer- 
den die  bayerischen  Stationen : 

Achdorf,  Amberg,  Ansbach,  Deggen- 
dorf, Eggenfelden,  Furth  i/W.,  Gün- 
zenhausen, Ingolstadt  H.  B.,  Kauf- 
beuren, Kufstein,  Landshut,  München 
S.  B. ,  Nürnberg  =  Doos ,  Nürnberg» 
Dutzendteich ,  Nürnberg  =  Mögeldorf, 
Nürnberg=Schweinau,  Passau,  Platt- 
ling, Rosenheim,  Steinach  (Bayern), 
Straubing,  Treuchtlingen 
in  den  Ausnahmetarif  16  (für  Palmkernöl 
usw.)  aufgenommen. 

Auskunft  über  die  Höhe  der  Fracht- 
sätze geben  die  beteiligten  Dienststellen. 
München,  den  23.  Juli  1905.  (1997) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Süddeutsch-österreich.-ungar. 
Eisenbahnverband. 

(Holzausnahmetarif  Teil  IV, 

Heft  2  vom  1.  März  190  4.) 
Ab  15.  August  1.  J.  gelangt  für  die 
Beförderung  von  Gewehrschäften, 
roh  vorgerichtet,  bei  Frachtzah- 
w  ^  für  mindestens  10000  kg  für  einen 
Wagen  und  Frachtbrief  ab  Krozingen, 
Station  der  Gr.  bad.  Staatseisenbahno.n, 
nach  den  Budapester  Bahnhöfen  der 


Frachtsatz  von  305  ^  für  100  kg  zur  Ein- 
führung. 

München,  den  27.  Juli  1905.  (1998) 
General  direktion 
der  k.  b.  StaatfioisenhahneD. 


Südwestdeutscher  Güterverkehr. 

Mit  Geltung  vom  1.  August  1905  wird 
ein  im  Rückvergütungswege  zu  gewäh- 
render Ausnahmefrachtsatz  von  j,03  olC. 
für  100  kg  für  Kalziumkarbid  in 
vollen  W^agenladungen  von  westschweize- 
rischen Stationen  mit  Bestimmung  nach 
dem  Zollauslande  von  Basel  (Els.-Lothr.B.) 
und  Basel=St.  Johann  nach  Ludwigsbafen 
am  Rhein,  Mannheim  und  Rheinau  einge- 
tührt. 

Straßburg,  den  22.  Juli  1905.  (1999) 

Kaiserliche  Generaldirektion 
der  Eisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen. 


Gütei'verkehr  Elsaß-Lothringen- 
Bezirk  Saarbrücken. 

Mit  Geltung  vom  1.  August  1905  wird 
ein  Nachtrag  II  zum  südwestdeutscheu 
Gütertarifheft  2  (Elsaß-Lothringen- Saar- 
brücken) ausgegeben. 

Derselbe  enthält  in  der  Hauptsache  die 
Entfernungen  für  die  seit  Ausgabe  des 
Nachtrags  I  neu  eröffneten  Strecken 
beider  Bezirke,  wie  Mayen-Coblenz,  Mor- 
bach -  Hermeskeil,  Metz  -  Chäteau=Salins, 
Wesserling  -  Krüt ,  Masmünster  -  Sewen, 
sowie  die  aus  der  Eröffnung  dieser 
Strecken  für  eine  Reihe  von  Stationen 
sich  ergebenden  Entfernungskürzungen. 

Straßburg,  den  25.  Juli  1905.  (2000) 
Kaiserliche  Generaldirektion 

der  Eisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen. 


K.  k.  priv.  Südbahngesellschaft. 

Die  in  Nr.  52  ex  1905  der  Zeitung  des 
Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwaltun- 
gen verlautbarte  Einführung  einer  sechs- 
tägigen Zuschlagsfrist  für  die  in  der 
Zeit  vom  6.  Juli  1.  J.  bis  auf  weiteres 
nach  Görz  loko  gelangten  Frachtgüter 
sowie  die  Reduzierung  der  lagergeld- 
freien Abnahmefrist  auf  2  Tage  und  der 
Entladefrist  auf  12  Tagesstunden  wird 
mit   26.  Juli   1905    außer  Wirksamkeit 

°  Wien,  am  26.  Juli  1905.  (2001) 


Böhmisch-tiroler  Eisenbahnverband. 

Regiekohle  von  Osseg  nach 
J  e  n  b  a  c  h. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  August  1905  bis 
auf  Widerruf,  längstens  jedoch  bis  Ende 
Dezember  1905,  wird  für  die  frachtgut- 
mäßige Beförderung  von  Kohlen,  mine- 
ralischen, und  Koks  bei  Frachtzahlung 
mindestens  für  das  Ladegewicht  des  ver- 
wendeten Wagens  bei  Kohle  und  für  das 
wirkliche  Gewicht,  mindestens  aber  für 
10  000  kg  für  den  Wagen  und  Frachtbrief 
bei  Koks  von  Osseg  (k.  k.  St.  B.)  nach 
Jeiibach  (S.  B.)  ein  Frachtsatz  von  1532 
Hellern  für  1000  kg  berechnet.  D  i  e 
Sendungen  müssen  zu  Regie- 
zw  ecken  der  Zillertalbahn  be- 
stimmt und  an  eine  Dienst- 
stelle dieser  Verwaltung 
adressiertsein. 

Wien,  am  27.  Juli  1906.  —  S.  B.  Z. 
8069/C  I  ex  1905.  (2002) 
K.  k.  priv.  Südbahngesellschaft, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Norddeutsch- galizisch-südwestrussischer  Grenzverkehr. 

Tarif  Teil  II,  Heft  1. 
Aufnahme  der  Station  Dortmund  Hafen  in  den  Ausnahme- 
tarif 6  (Eier). 

Mit  Gültigkeit  vom  10.  August  1905  bis  auf  Widerruf  bezw.  bis  zur  Durchfüh- 
rung im  Tarifwege,  längstens  aber  bis  1.  Februar  1906,  ist  auf  Seite  68  und  69  des 
vom  1.  November  1901  gültigen  Tarifes  Teil  II,  Heft  1  für  den  obbezeichneten  Ver- 
kehr die  Station  Dortmund  Hafen  im  Ausnahmetarife  6  mit  folgenden  Frachtsätzen 
nachzutragen : 


a 

b 

10  000  kg 

Nach 

von 

5000  kg 

I.  im  allge- 
gemeinen 

II.  für  Sendun- 
gen von  Slawuta 
bezw.  Smerinka 
und  darüber 

in  Pfennigen  für  100  kg 

Dortmund 
Hafen 

Brody  (Bhf.)  trs  

Husiatyn  transit  .... 
Nadbrzezie  Ldgspl.  trs.  .  . 
Nowosielitza  (Bhf.)  trs.  .  . 
(Podwoioczyska  (Bhf.)  trs.  .( 

Iwanie  puste  trans.    .   .  . 

8Ö8 
831 
922 
761 
916 

867 

939 
809 
957 

689 
709 
777 
649 
772 

738 

792 
691 
813 

662 
679 

Ferner  ist  im  Kilometerzeiger  des  obgenannten  Tarifes  auf  Seite  138  in  der 
Schnittafel  I  b  die  Station  Dortmund  Hafen  als  zum  Verwaltungsbezirk  Essen  ge- 
hörig mit  der  Entfernung  von  956  km  nachzutragen. 

Wien,  am  26.  Juli  1905.  (2003) 
K.  k.  österr.  Staatsbahnen,  auch  namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Elbeumschlagsverkehr  mit  Österreich. 

Für  Hohlglaswaren  aller  Art  zur 
Ausfuhr  aus  dem  österr.-ung.  Zollgebiete 
des  Ausn.-Tar.  21  im  Rückvergütungs- 
wege treten  ab  15.  August  1905  unter 
Berücksichtigung  der  im  Verordnungs- 


blatte für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  in 
Wien  enthaltenen  speziellen  Bedingun- 
gen folgende  Frachtsätze  für  100  kg  im 
Rückvergütungswege  bis  auf  Widerruf, 
längstens  bis  Ende  des  laufenden  Jahres 
in  Kraft: 
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Nach 

Laube  resp.         bei  Aufgabe  von 
Tetschen/Bodenbaclu  5000  kg  10  000  kg 
Landungsplatz  und     für  den  Fracbt- 
Aussig=Landungsplatz  brief  und  Wagen 
von  Reitendorf .    .    .    .    157  .,J     115  A 
Nach 

Schönpriesen=Umschlag 
von  Reitendorf.    ...    152  „      HO  , 
Nach 
Dresden=Elbkai 
von  Reitendorf  ....    197  „      144  „ 

Im  Verkehre  nach  Dresden  =  Elbkai 
finden  die  Frachtsätze  nur  dann  Anwen- 
dung, wenn  die  Sendungen  laut  Fracht- 
briefvorschrift zur  Durchfuhr  durch  das 
deutsche  Zollgebiet  bestimmt  sind. 

Die  Frachtsätze  für  Laube,  Tetschen/ 
Bodenbach=Landungsplatz,  Aussig  =  Lan- 
dungsplatz und  Schönpriesen=Umschlag 
verstehen  sich  exklusive  Schleppbahn- 
gebühr, welche  bei  Laube  und  Tetscheu/ 
Bodenbach  =  Landungsplatz  und  Schön- 
priesen=Umschlag  10  bei  Aussig=Lan- 
duugsplatz  9,5  A  für  100  kg  beträgt. 

Wien,  am  29.  Juli  1905.  (2004) 
österr.  Nordwestbahn, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Österreich  -  ungarisch  -  französischer 
Eisenbahnverband. 

Verkehr  mit  den  französi- 
schen Ostbahnen  über  Elsaß- 
Lothringen  und  via  Schweiz. 
Tarif  Teil  II,  Heft  1  vom  1.  April 
19  02. 

Mit  Gültigkeit  vom  16.  August  1905  bis 
auf  Widerruf  bezw.  bis  zur  Durchführung 
im  Tarif wege,  längstens  jedoch  bis  I.Fe- 
bruar 1906  werden,  für  die  Beförderung 
von 

Petroleum  raffiniert  und  Schmier- 
ölen, mineralischen,  in  Fässern  oder 
in  Kessel-  (Reservoir-,  Zisternen-) 
Wagen 

folgende  Frachtsätze  berechnet: 


Bei  Aufgabe  als  Frachtgut,  Fracht- 
zahlung für  mindestens  10  000  kg 
für  jeden  Frachtbrief  und  Wagen 


von 


nach 


a  SU 

cä^  o 

pH  ^ 


Bar=le=Duc  .  .  .  48,45 
Beifort  ....  35,55 
Chalons  s/M.  .  .  49,60 
Chaumont  .    .    .  45,95 

Epinal  43,05 

Kolin  Lun6ville    .    .    .  45,45 

(St.  E.  G.        Lure  38,10 

und  Nancy  45,95 

ö.  N.  W.  B.)      Pantin  51,— 

Kralup         Paris=La  Villette= 
(B.  E.  B  )  Douane    .   .   .  51,— 

Pardubitz  Port  s/Saöne  .  .  *41,45 
(St.  E  G.        Rambervillers .    .  44,85 

und  Reims  50,75 

S.N.  D.V.B.)      Remiremont    .   .  43,85 
St.  Di6    ....  45,15 

Toul  46,55 

Troyes    ....  48,80 
Vesoul     ....  40,50 
Vitry  la  Fran^ois  48,95 
Das  Abladen  hat  durch  den  Empfänger 
stattzufinden. 

Für  die  Beförderung  in  Kessel-  (Re- 
servoir-, Zisternen-)  Wagen  finden  die  im 
Tarif  Teil  V  des  österr.-ungar.-französi- 
schen  Eisenbahnverbandes  vom  1.  Fe- 
bruar 1890  enthaltenen  Vorschriften  für 
den  Transport  von  Wein,  Spiritus  etc.  in 
Reservoir-  und  Zisternenwagen  Anwen- 
dung. 


Hierdurch  werden  die  in  Nr.  78  dieser 
Zeitung  vom  5.  Oktober  1904  unter  fort- 
laufender Nr.  2574  enthaltenen  Fracht- 
sätze der  Abteilung  a)  außer  Kraft 
gesetzt. 

Wien,  am  26.  Juli  1905.  (2005) 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

Rumänisch-deutscher  Eisenbahnverband. 

Verkehr   mit  Süddeutschland. 
Eliminier ung  der  Station 
Burdnjeni    aus    de  na    Tarife.  - 

Mit  Gültigkeit  vom  11.  September  1905 
treten  die  im  Tarife  Teil  II,  Heft  1  und  2, 
gültig  vom  1.  März  1904,  für  die  Station 
Burdnjeni  enthaltenen  Frachtsätze  ohne 
Ersatz  außer  Kraft. 

Demnach  ist  in  den  genannten  Tarif- 
heften mit  dem  angegebenen  Zeitpunkte 
die  Station  Burdnjeni  samt  den  zuge- 
hörigen Frachtsätzen  zu  streichen, 
Wien,  am  28.  Juli  1905.  (2006) 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

Güterverkehr  Rumänien-Lindau  und 
Vorarlberg. 

Eli  minier  ung  der  Station 
Burdnjeni  aus  dem  Tarife. 
Mit  Gültigkeit  vom  11.  September  19i)5 
treten  die  im  Tarife  Teil  II,  gültig  vom 
1.  März  1904,  für  die  Station  Burdnjeni 
enthaltenen  Frachtsätze  ohne  Ersatz 
außer  Kraft. 

Demnach  ist  im  genannten  Tarifhefte 
mit    dem  angegebenen  Zeitpunkte  die 
Station  Burdnjeni  samt  den  zugehörigen 
Frachtsätzen  zu  streichen. 
Wien,  am  28.  Juli  1905.  (2007) 

K.  k.  österr.  Staatsbahneu, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

Görlitzer  Kreisbahn. 

Nachdem  der  Zufuhrweg  zur  Halte- 
stelle Ebersbach  bei  Görlitz  fertiggestellt, 
ist  der  Güterverkehr  auf  dieser  Halte- 
stelle in  vollem  Umfange  aufgenommen. 

Breslau,  den  29.  Juli  1905.  (2008) 
Betriebsabteilung  Lenz  &  Co. 

4.  Verdingungen. 

K.  k.  priv.  Siidbahngesellschaf't. 

Die  Materialverwaltung  der  k.  k.  priv. 
Südbahngesellschaft  beabsichtigt ,  zur 
Deckung  des  Bedarfes  der  österr.  Li- 
nien für  die  Zeit  vom  September  I.  J. 
bis  Ende  August  1906  die  Lieferung  von 
3800  Meterzentnern  Rübbrennöl  und 
1000  „  Rübschmieröl 

mit  Option  zum  Bezüge  bis  zu  20  %  mehr 
im  Wege  der  allgemeinen  öffentlichen 
Konkurrenz  sicherzustellen. 

Die  Lieferung  hat  auf  Grund  der  be- 
züglichen, bei  der  Materialverwaltung, 
Wien,  X/2  Südbahnhof,  Administrations- 
gebäude, Parterre,  Tür  27,  zur  Einsicht 
aufliegenden  Bedingnisse,  welche  auch 
brieflich  bezogen  werden  können,  in 
12  annähernd  gleichen  Monatsraten  zu 
erfolgen,  und  ist  die  erste  (September-) 
Rate  anfangs  September,  eventuell  schon 
im  Monate  August  1.  J.  zu  bringen. 

Die  mit  einer  Stempelmarke  ä  1  Kr. 
versehenen  Offerte,  welchen  der  Vadium- 
Erlagschein,  die  Lieferbedingnisse  und 
die  Schiedsgerichtsordnung  —  die  beiden 
letzteren  unterschriftlich  anerkannt  und 
ebenfalls  mit  je  einer  Stempelmarke 
ä  1  Kr.  versehen  —  beizuschließen  sind, 
sind  versiegelt  und  überschrieben  mit 
„Offert  auf  Rüböl'  längstens  bis 
10.  August  1.  J. ,  12  Uhr  mittags, 
I    bei  der  Materialverwaltung  einzureichen. 


Gleichzeitig  mit  dem  Offerte  sind  der 
Materialverwaltung  Handmuster  der  offe- 
rierten Öle,  u.  zw.  von  jeder  Gattung  je 
2  versiegelte  Flaschen  mit  0,5  1  Inhalt 
zur  Verfügung  zu  stellen. 

Die  Preise  sind  franko  einer  Südbahn 
Station,  eventuell  nach  Konvenienz  der 
Offerenten,  ab  Materialmagazin  Wien,  X 
Laxeuburger  Straße  Nr.  4,  zu  notieren. 

Den  Offerenten-  steht  es  frei,  auch  nur 
auf  die  Lieferung  eines  Teiles  des  aus- 
geschriebenen Quantums  Offerte  einzu- 
bringen, sowie  sich  die  Materialverwal- 
tung vorbehält,  die  Lieferung  entweder 
im  ganzen  an  einen  Offerenten  oder  ge- 
teilt an  mehrere  zu  vergeben ;  die  Offe- 
renten haben  mit  ihren  Offerten  bis 
31.  August  1.  J.  im  Wort  zu  bleiben. 

Offerten,  welche  nach  dem  festgesetzten 
Termine  einlaufen,  oder  welche  von  den 
Bedingnissen  abweichende  Bestimmungen 
enthalten  oder  denen  Handmuster  nicht 
beigegeben  sind,  bleiben  unberücksich- 
tigt. 

Wien,  im  Juli  1905.  (2009) 
Die  Materialverwaltung. 

Die  Lieferung  von  25  000  kg  Schamotte- 
steinen für  Kesselfeuerungen  soll  öffent- 
lich vergeben  werden. 

Preisforderungen  frei  Bahnhof  Saar- 
brücken unter  Beifügung  von  Muster- 
steinen sind  versiegelt  mit  der  Aufschrift : 
„Angebot  auf  Lieferung  von  Schamotte- 
steinen" versehen  bis  zum  15.  August, 
vorm.  10  Uhr,  portofrei  an  uns  ein- 
zusenden. 

Saarbrücken,  den  29.  Juh  1905.  (2010) 
Werkstätteninspektion  b. 


5.  Verkauf  von  Altmaterialien. 

Angebote  auf  Ankauf  der  in  den 
Werkstätten  Berlin  I  (am  Markgrafen- 
damm), Berlin  II  (Ostbahnhof),  Grunewald, 
Tempelhof,  Potsdam  und  der  Nebenwerk- 
statt Berlin  (Lehrter  Bahnhof)  lagernden 
alten  AVerkstattsmaterialien  sind  post- 
frei und  versiegelt  und  mit  entsprechen- 
der Aufschrift  an  das  Rechnungsbureau 
Berlin,  Schöneberger  Ufer  1 — 4,  bis  zum 
2  6.  August  d.  J.,  vormittags  11 
Uhr,  einzureichen.  Bedingungen  und 
Angebotbogen  sind  einzusehen  oder  zu 
beziehen  daselbst  Zentralbureau,  Zimmer 
420,  gegen  post  -  und  bestellgeldfreie 
Einsendung  von  50  A  bar  (Briefmarken 
ausgeschlossen). 

Zuschlagsfrist  bis  zum  23. September d.J. 

Berlin,  den  22.  Juli  1905.  (2011) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Gesellschaft  für  den  Betrieb  von  Nieder- 
ländischen Staatseisenbahnen. 

öffentlicher  Verkauf  im  Submissions- 
wege von  altem  Oberbaumaterial  in 
16  Losen.  Zur  Besichtigung  bei  der 
Oberbauwerkstätte  in  Utrecht  vom  10.  Juli 
bis  zum  16.  August  von  9  bis  12  Uhr 
(Sonn-  und  Feiertage  ausgenommen). 

Verkaufsbedingungen  werden  auf 
portofreie  Anfrage  unentgeltlich  zuge- 
sandt von  der  IV.  Abteilung  der 
Bahn  und  Bauten  obengenannter 
Gesellschaft  in  Utrecht. 

Angebote  bis  1  5.  A  u  g  u  s  t ,  2  Uhr, 
portofrei  an  die  I.  A  b  t  e  i  1  u  n  g  des 
Zentraldienstes  obengenannter  Ge- 
sellschaft in  Utrecht. 

Utrecht,  den  7.  Juli  1905.  (2012) 
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Weiteres  über  Blocksperren. 

(Schluß  aus  Nr.  B9.) 


Die  halbe  Hebelsperre  könnte  nach  einer  Richtung  Be- 
denken erregen.  Die  mechanische  Druckknopf.sperre  darf 
nämlich,  wie  früher  erörtert,  erst  beseitigt  werden,  nachdem 
der  Signalhebel  seinen  Weg  zur  P^ahrtstellung  vollendet  hat ; 
gleichzeitig  tritt  erst  die  mechanische  Hebelsperre  am  anderen 


ä  Bewygjuuj  au/' 
^  Fahrt, 

b  desgL  auf  Halt- 


Abb.  44. 


yespent 


Abb.  45. 


Hebel  ein.  Wird  nun  beispielsweise  Signal  B  zwar  in  Fahrt- 
stellung gebracht,  der  Hebclweg  aber  nicht  ganz  vollendet,  so 
daß  dem  ankommenden  Zuge  die  Berechtigung  zur  Fahrt  zwar 
gegeben,  die  halbe  Hebelsperre  aber  noch  nicht  eingetreten  ist, 
so  kann,  nachdem  B  wieder  auf  Halt  gelegt,  C  ohne  weiteres 
für  einen  von  W  kommenden  Zug  gezogen  worden. 

Wollte  man  diesem  Bedenken  dadurch  begegnen,  daß 
man  die  mechanische  Druckknopfsperre,  wie  für  Ausfahrtsignale 
vorgeschrieben,  bereits  bei  beginnendem  Heben  des  Signalarms 
ain  Mast  beseitigt  und  zugleich  die  übrigen  Signale  sperrt,  so 
würde  ein  anderer  Mißstand  eintreten.    Es  würde,  wenn  ein 


Signalhebel  nur  bis  zur  Beseitigung  der  Sperre,  also  etwa  bis 
zum  ersten  Drittel  des  Hebelweges,  in  Fahrtstellung  gezogen 
und  alsdann  auf  Halt  zurückgelegt  wird,  möglich  sein,  das  zu- 
gehörige Endfeld  zu  bedienen,  also  die  rückliegende  Strecke 


\ 


\ 


Beroegung  a, 
gespart 


w 


Abb.  46. 


Abb.  47. 


freizugeben,  ohne  daß  dem  ankommenden  Zuge  ein  gültiges 
Signalbild  gezeigt  ist,  vorausgesetzt,  daß  die  elektrische  Druck- 
knopfsperre außer  Wirkung  ist. 

Die  Bedenken  entstehen  aus  dem  Widerstreit  der  An- 
forderungen, welche  an  die  halbe  Hebelsperre  gestellt  werden. 
Sie  soll  die  Bedingungen  der  mechanischen  Sperre  an  den  End- 
feldern der  Zwischenblockstationen  einerseits,  die  der  Hebel- 
sperre an  den  Anfangsfeldern  der  Endblockstationen  anderseits 
erfüllen.  Im  ersteren  Falle  verlangt  man  die  Beseitigung  der 
Sperre  erst  nach  Vollendung  des  Hebelweges  in  Fahrtstellung, 
damit  die  Rückmeldung  vor  dem  Erscheinen  eines  vollen  Signal- 
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bildes  unbedingt  ausgeschlossen  ist ;  im  letzteren  Falle  soll  die 
Hebelsperre  schon  eintreten,  sobald  der  Signalarm  anfängt,  sich 
zu  heben,  damit  keinenfalls  die  Möglichkeit  entsteht,  vor  der 
elektrischen  Festlegnng  aller  Hebel  mehr  als  ein  Signalbild 
hervorzubringen.  Es  gibt  zwei  Wege,  den  Bedenken  zu  be- 
gegnen. Der  eine  besteht  in  der  Anwendung  von  Unterwegs- 
sperren an  den  Signalhebeln  in  der  Weise,  daß,  abAveichend  von 
den  früher  beschriebenen  Sperren  dieser  Art,  ein  Zwang  be- 
steht, den  Hebelweg  zu  vollenden,  sobald  etwa  das  erste 
Drittel  zurückgelegt  ist,  der  Signalarm  also  beginnt,  sich  zu 
heben.  Die  Sperrkegel  würden  einfachster  Art  sein  und  nur 
gestatten,  die  einmal  begonnene  Vor-  oder  Rückbewegung  zu 
vollenden,  nicht  aber  auf  unvollendetem  Wege  umzukehren. 
Die  Sperrzähne  würden  erst  in  angemessener  Entfernung  von 
der  der  Grundstellung  des  Hebels  entsprechenden  großen  Lücke 
beginnen,  damit  nicht  schon  beim  Beginn  der  Hebelbewegung 
der  Zwang,  sie  zu  vollenden,  eintritt  (Abb.  44—46). 

Der  zweite  Weg  besteht  in  solcher  Einrichtung  der  Block- 
sperre, daß  nach  Zurücklegung  des  ersten  Drittels  vom  Hebel- 
wege die  Sperrung  der  übrigen  Hebel  zwar  eintritt,  die 
Blockung  aber  erst  möglich  wird ,  nachdem  der  Hebelweg 
vollendet  ist.  Bei  dieser  Lösung  ist  die  Schwierigkeit  zu  be- 
seitigen, daß  nicht  auch  beim  Entblocken  die  Sperrung  der 
übrigen  Hebel  bestehen  bleibt.  Der  erst  angedeutete  Weg 
wird  also  der  gangbarere  sein,  wenn  man  nicht  im  Vertrauen 
auf  die  vorschriftsmäßige  Wirkung  der  elektrischen  Druck- 
knopfsperre ausschließlich  bei  Fahrtstellung  des  Signals  die 
früher  erörterte  Unterwegssperre  des  Ausfahrtsignals  bei- 
behalten will. 

7.  Eine  abweichende  Ausbildung  erfordern  die  Fälle  von 
Abzweigungen,  wo  die  abzweigende  Bahn  keine  Strecken- 
blockung hat  oder  aus  der  Abzweigung  unmittelbar  Züge  ent- 
springen. Letzterer  Fall  tritt  häufig  ein,  wenn  besondere 
Güterbahnhöfe  an  die  Hauptgleise  der  freien  Strecke  an- 
geschlossen sind  (Abb.  47).  Hier  hat  zwar  die  Hauptbahn  den 
Vorteil  der  unter  6.  erwähnten  rückliegenden  Schutzstrecke, 
diese  fehlt  indessen  für  die  abzweigende  Bahn  ohne  Strecken- 
blockung, wie  für  die  unmittelbar  au  die  Hauptbahn  an- 
schließenden Ausfahrtgleise  des  Güterbahnhofs.  Es  ist  unbe- 
denklich ,  das  Signal  B  ohne  zwischenzeitliche  Blockung 
wiederholt  auf  Fahrt  und  Halt  zu  stellen,  weil  ein  nachfolgender 
Zug  bis  zur  erfolgten  Blockung  an  der  rückliegonden  Station 
festgehalten  und  durch  die  Blockung  das  Signal  B  gesperrt 
wird.  Das  Signal  B  der  Abb.  35  —  die  abzweigende  Bahn  ohne 
Streckenblockung  gedacht  —  und  die  Signale  C,  D  und  E  der 
Abb.  47  mü.ssen  indessen  den  strengen  Bedingungen  unter- 
liegen, welche  für  die  Ausfahrtsignale  der  Blockendstationen 
gestellt  sind,  weil  andernfalls  bei  wiederholter  Fahrtstellung  des 
Signals  mehrere  Züge  in  die  besetzte  vorliegende  Strecke 
der  Hauptbahn  einfahren  könnten.  Die  halbe  Hebelsperre 
ist  also  nur  für  das  Signal  B  Abb.  47  beziehungsweise 
C  Abb.  35  anwendbar  insofern,  als  es  bei  gleichzeitiger 
Sperrung  der  übrigen  wiederholt  gezogen  werden  kann. 
Für  die  Signale  C,  D  und  E  muß  die  volle  Hebelsperre 
verlangt  werden,  die,  nachdem  C,  D  oder  K  einmal  auf  Fahrt 
und  Halt  gestellt,  alle  Signale  B  bis  E  so  lange  mechanisch 
sperrt,  bis  deren  elektrische  Sperrung  eingetreten  ist.  Ein  End- 
feld ist  nur  für  das  Signal  B  nötig,  ein  Anfangsfeld  dagegen 
für  alle  Signale  B  bis  E.  Es  ergeben  sich  daher  für  die  Rich- 
tung nach  aS'  zwei  Felder  in  ähnlicher  symmetrischer  Anordnung 
wie  in  den  Abb.  36—39  dargestellt,  nur  mit  dem  Unterschied, 
daß  bei  den  Fahrten  C/D/E  nur  das  Anfangsfeld  in  Wirkung 
kommt,  bei  der  Fahrt  B  dagegen,  wo  sowohl  auf  die  rück- 
liegende als  die  vorliegende  Blockstation  eingewirkt  werden 
muß,  treten  beide  Sperren  in  Tätigkeit.  Abb.  48  zeigt  die 
Sperren  im  Ruhezustande.  Abb.  49  deutet  die  Übertragung  von 
den  Signalhebeln  auf  die  Sperren  mittels  der  Schlitz-  und 
Signalschieber  an.  Von  letzteren  sind  hier  zwei  nötig.  Wird  eins 
der  Signale  C,  D,  E  auf  Fahrt  gezogen,  so  bewegen  sich  beide 
Schieber  /  und  //  in  gleicher  Richtung ;  Schieber  /  wirkt  auf 


das  Anfangsfeld,  wodurch  zugleich  das  Signal  B  gesperrt  wird, 
Schieber  //  nimmt  nur  das  Stück  /i '  mit,  f/ '  wird  durch  den 
Rückhaltestift  gesperrt,  das  Fangstück  b'  kommt  auf  das 
Sperrstück  g '  in  gleicher  Weise  zur  Wirkung  wie  in  Abb.  42 
dargestellt.   Sobald  das  gezogene  Signal  (C,  D  oder  E)  wieder 


Abb.  48. 

auf  Halt  gelegt  ist,  sind  diese  Signale  durch  die  Hebelsperre  am 
Anfangsfeld  gesperrt,  da  der  Fanghaken  b  um  die  volle  Höhe 
der  Fangfläche  emporschnellen  und  sich  gegen  den  Stift  m  legen 
kann ;  das  Signal  B  ist  durch  b  •  festgelegt,  bis  nach  erfolgter 
Blockung  des  Anfangsfeldes  allein  die  ßlockstange  am  Anfangs- 
felde ihrerseits  alle  Signale  festhält.  Wird  das  Signal  B  ge- 
zogen, so  bewegen  sich  wieder  beide  Schieber  /  und  //,  aber  in 
entgegengesetzter  Richtung  wegen  der  entgegengesetzten  An- 


^chlitzschieher 


JVellm,  der 
ßlocksperrerv. 


D      ,  C 
Angriff  der  Signaüiehei. 

Abb.  49. 


Ordnung  der  Schlitze  am  Querschieber  B  (s.  Abb.  49);  es  werden 
also  beide  Sperren  ausgelöst.  Wird  B  auf  Halt  zurückgelegt, 
so  tritt  die  in  Abb.  60  dargestellte  Lage  ein.  Der  Fanghaken  b 
kann  nicht  zu  voller  Höhe  emporschnellen,  weil  das  Fang- 
stück fei  auf  dem  Sperrstück  r/ i  aufliegt;  infolgedessen  tritt 
die  Hebelsperre  bei  m  nicht  in  Kraft,  und  es  ist  ein  wiederholtes 
Bewegen  des  Signalhebels  B  möglich.    Die  Signalhebel  C,  D 


«  .  R 

^>icjiuiLschiebcr 
Abb.  50. 

Signal  B  auf  Fahrt  und  Halt  gestellt. 

Die  Pfeile      deuten  die  Schieberbewegung  zur  Fabrtstellung 
von  B  an,  die  Pfeile      desgl.  von  C,  D  oder  E. 
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und  E  sind  aber  trotzdem  gesperrt,  weil  das  Ausschwingen  des 
Mitnehmers  nach  rechts  durch  die  aneinandergerückten  An- 
sätze y  -  und  Ä  2  an  den  Sperrenteilen  g  i  und  h  i  verhin- 
dert wird. 

Es  sei  bemerkt,  daß  die  Ansätze  g-  und  h-  eine  Anord- 
nung andeuten,  durch  welche  die  hier  erörterten  Aufgaben  der 
halben  Hebelsperre  sich  überhaupt  lösen  lassen,  also  ohne 
Anwendung  der  Fangstücke  b  i  und  c  i  an  den  Fanghaken  b 
und  c. 

Die  Einrichtung  des  Endfeldes  B  ohne  Signalverschluß  ist 
zulässig,  weil  die  Signale  durch  das  Anfangsfeld  verschlossen 
werden.  Signal  B  kann  daher  auf  Fahrt  gezogen  werden,  wenn 
die  Vorblockung  von  der  rückliegenden  Blockstation  noch  aus- 
steht. Das  Anfangsfeld  wird  aus  bekannten  Gründen  mit  Ver- 
schlußwechsel ausgerüstet,  beide  Felder  erhalten  elektrische 
Druckknopfsperren,  und  zwar  das  Endfeld  zur  Verhütung  der 
vorzeitigen  Freigabe  der  rückliegenden  Strecke,  das  Anfangs- 
feld zur  Vermeidung  irrtümlicher  Blockbedienung.  Ist  nämlich 
Signal  B  gezogen  und  auf  Halt  gestellt,  so  würde,  da  die 
mechanische  Druckknopfsperre  auch  am  Anfangsfelde  beseitigt 
ist,  die  Bedienung  dieses  Feldes  allein  stattfinden  können,  wenn 
nicht  die  elektrische  Druckknopfsperre  das  verhinderte. 

Uber  die  eigenartige  Kupplung  der  Tasten  im  vorliegenden 
Falle  bringt Scholkmann  a.a.O.  Näheres,  worauf  verwiesen  sein 
möge.  Die  Signalhebel  C,  D  und  E  erhalten  gewöhnliche 
Unterwegssperren,  dem  Hebel  B  ist,  wenn  man  die  unter  6.  er- 
örterten Mißstände  verhindern  will,  eine  Unterwegssperre  nach 
Abb.  44  bis  46  zu  geben. 

8.  Wie  für  die  Fahrten  B  bis  E,  so  sind  auch  für  die 
Fahrten  A  i  und  A  -  nur  zwei  Felder  nötig,  nämlich  ein  Endfeld 
A\  und  ein  Anfangsfeld  A^.     Das  Anfangsfeld  A'^  fällt  aus. 


Fahrt  A  i  erfordert  die  Bedienung  beider  Felder,  A  2  nur  die 
Bedienung  des  Endfeldes  A\.  Beide  Felder  erhalten  mecha- 
nische und  elektrische  Druckknopfsperren,  Ai  Blockstange 
ohne  Signalverschluß.  Die  Blocktastenkupplung  ist  die  eben 
erwähnte.  Unter  der  Voraussetzung,  daß  die  Signale  A  i  und 
A  2  nicht  mit  Umschlaghebeln,  sondern  mit  Doppelstellern  be- 
dient werden,  ergibt  sich  die  in  Abb.  51  veranschaulichte  An- 
ordnung der  Signal-  und  Schlitzschiebei-,  während  die  Block- 
sperren selbst  die  in  Abb.  36  dargestellte  Form  erhalten. 
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Abb.  51. 

Nach  den  gesamten  vorstehenden  Erörterungen  bietet 
auch  das  von  uns  gewählte  Sperrenbeispiel  durch  Ergänzungen 
einfachster  Art  Gelegenheit  zur  Erfüllung  aller  Bedingungen, 
welche  an  die  Streckenblockung  gestellt  werden  können,  ohne 
dabei  an  Übersichtlichkeit  und  Verständlichkeit  Einbuße  zu  er- 
leiden. Wir  möchten  nicht  unterlassen,  die  Wichtigkeit  dieser 
Eigenschaften  nicht  nur  der  Blocksperren,  sondern  aller  Stell- 
werksteile für  die  Praxis  an  dieser  Stelle  nochmals  zu  betonen. 

Halle  a.  S.,  im  Juli  1905.  Struck. 


Pariser  Stadtbahn. 


Zwanzig  Jahre  ist  Paris,  das  erst  im  Jahre  1900  die  erste  | 
Linie  seines  „Metropolitain"  eröffnete,  ^egen  Berlin  mit  dem 
Bau  einer  Stadtbahn  zurückgeblieben.  Nun  aber  ist  das  Zurück- 
bleiben bedenklich  wieder  auf  unserer  Seite;  während  in  der 
französischen  Hauptstadt  der  Ausbau  eines  systematisch  und 
weit  angelegten  Stadtbahnnetzes  eifrig  gefördert  wird,  kommt 
man  in  Berlin  nicht  recht  vom  Fleck.    Und  doch  sind  die  in 
Paris  gemachten  l<>fahrungen  auch  für  uns  ermutigend.  Die 
Ergebnisse  der  bisher  eröffneten  Pariser  Stadtbahnlinien  über- 
treffen wesentlich  die  Erwartungen,  und  ihreVerkehrsentwickluug 
ist  derart,  daß  sie  mit  ziemlicher  Sicherheit  weitere  gute  Zukunfts- 
aussichten gewährt.   Als  der  Plan  auftauchte  und  in  der  ersten 
Ausführung  stand,  stieß  er  auf  sehr  viel  Mißtrauen.  Vielen 
Leuten  in  Paris  dünkte  es  unwahrscheinlich,  daß  man  in  einem 
unterirdischen  Eisenbahnnetze  ein  vielbenutztes  Verkehrsmittel 
schaffen  könnte.   Man  darf  sagen,  die  unterirdische  Fahrt  sagte 
den  Parisern  nicht  zu.  Die  Rentabilitätsberechnungen  der  Unter- 
nehmer stießen  auf  starke  Anzweiflung;  sogar  in  fachmännischen 
Kreisen  und  bei  den  Behörden  zeigte  man  sich  zurückhaltend, 
80    daß   nach   allem  die  Verwaltung  des  Unternehmens  sich 
widerstandslos  sehr  strengen  finanziellen  Bedingungen  unter- 
werfen mußte.  Die  Konzessionäre  mußten  sich  verpflichten,  daß 
das  erste  Netz  vollständig  aus  den  Mitteln  des  Aktienkapitals 
der  Gesellschaft  hergestellt  werde  und  daß,  in  Ausschließung 
der  Bestimmungen  des  Gesetzes  vom  11.  Juni  1880,  eine  Anleihe 
erst  dann  aufgenommen  und  Obligationen  ausgegeben  werden 
durften,  nachdem  eine  gebührend  festgestellte  Einnahme  ihnen 
ein  unbestreitbares  Pfand  sicherte.  So  llat  im  Gegensatz  zu  den 
meisten  französischen  Eisenbahnen  die  Pariser  Stadtbahn  laut 
Art.  6  des  Gesetzes,  welches  sie  als  „von  öffentlichem  Nutzen" 
erklärte,  jetzt  die  ganze  Summe  von  75  000  000  Franken  ihres 
Aktienkapitals  ausgeben  müssen,  bevor  sie  zu  einer  Anleihe 
schreiten  kann.  Sie  hat  sogar  aus  dem  Aktienkapital  eine  Reihe 
fester  Einrichtungen  schaffen  müssen,  die  nicht  nur  zum  ersten 
Netz  gehören,  sondern  der  Gesamtheit  der  konzessionierten 
Netze  zugute  kommen  werden,  und  von  denen  also  ein  Teil 
mit  gutem  Grunde  dem  zweiten  und  dritten  Netz  hätten  zuge- 
schrieben werden  können.    Der  Verwaltungsrat  schätzt  diesen 
Betrag  auf  10000000  Fr. 

Es  ist  bezeichnend,  daß  das  Pariser  Fachblatt  „Le  Journal 
des  Transports"  darauf  hinweist,  wie  wenig  Vertrauen  man  an- 
fänglich zu  dem  Unternehmen  gehabt,  und  daß  die  Redaktion 
selbst  zu  den  Zweiflern  und  Gegnern  gehört  habe,  um  dann  in 


einem  eingehenden  Aufsatz  die  großen  Erfolge  der  Pariser  Stadt- 
bahn zu  rühmen  und  ziffernmäßig  darzulegen.  Es  sagt:  „Fünf 
Jahre  eines  mehr  und  mehr  intensiven  Betriebs  und  mehr  und 
mehr  glänzende  Ergebnisse  gaben  den  schwarzseherischen 
Voraussagen  ein  eklatantes  Dementi  und  zeigten,  wie  sehr  der 
anfängliche  Skeptizismus  ungerechtfertigt  war.  Die  treuen  Ver- 
fechter der  Stadtbahn  haben  schließlich  recht  behalten.  Das 
Geschäft  ist  unbestreitbar  gut,  das  Instrument  ist  bewunderungs- 
würdig geeignet  für  den  Dienst,  den  man  von  ihm  verlangt,  und 
es  hat  die  wachsende  Gunst  der  Pariser  Kundschaft  gewonnen." 
Die  Angelegenheit  hat  allgemein  und  besonders  für  die  gleich- 
artigen Berliner  Pläne  und  Bestrebungen  so  großes  Interesse, 
daß  wir  nachstehend  die  Hauptzahlen  dieser  Entwicklung  mit- 
teilen.   Es  betrug  in  den  Jahren 


die  mittlere 
Betriebslänge 

die  Zahl  der  beför- 
derten Personen 

die  Zahl  der  Personen 
auf  das  Kilometer 

1900 
1901 
1902 
1903 
1904 

5,135  km 
13,329  „ 
14,272  „ 
23,442  „ 
26,037  „ 

15  890  528 
48  478116 
62  122  728 
100  107  631 
117  550  621 

3 178 105 

3  729  085 

4  430  195 
4  348151 
4  521  177 

Zu  dieser  Tabelle  ist  zu  bemerken,  daß  1900,  im  Aus- 
stellungsjahr, wo  im  Juli  die  Eröffnung  der  ersten  Linie  statt- 
fand, der  Betrieb  nur  6  Monate  umfaßte.  In  4V2  Jahren  wuchs 
die  Zahl  der  Fahrgäste  auf  1  km  Bahnlinie  um  1 343  072  oder 
durchschnittlich  in  jedem  Jahr  um  fast  300  000.  Ähnlich  stieg 
der  Reinüberschuß  von  738  086  Fr.  in  1900  auf  5  210111  Fr.  in 
1904,  oder  kilometrisch  von  143  741  auf  200  104  Fr.  Das  Jahr  1903 
zeigte  aus  einem  besonderen  Grunde  einen  Rückgang  gegen  das 
Vorjahr;  im  Sommer  ereignete  sich  das  furchtbare  Brandunglück 
imTunnel  bei  der  Station  Couronnes,  bei  dem  über  80  Menschen  um- 
kamen. Es  hatte  nicht  nur  eine  längere  Betriebsstörung  zur  Folge, 
sondern  auch  eine  zeitweilige  erhebliche  Verkehrsabnahme  wegen 
der  begreiflichen  Furcht  des  Publikums,  die  sich  indes  bald 
wieder  behob.  Die  kilometrischen  Einnahmen  beweisen  auch, 
daß  die  Besorgnisse  unbegründet  waren,  wonach  die  Eröffnung 
gewisser  Linien,  namentlich  der  äußeren  Boulevards,  wo  sich 
der  freie  Wettbewerb  mehr  betätigen  kann ,  auf  das  kUo- 
metrische  Erträgnis  einen  ungünstigen  Einfluß  haben  würde. 
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Deutscher  Eisenbahnverwaltungeii. 


Dieses  ist  mit  der  wachsenden  Länge  der  betriebenen  Linien, 
und  zwar  in  erheblich  höherem  Maße  gewachsen.  Die  Zahl  der 
beförderten  Personen  hat  ungefähr  ebenso  auf  der  Ringlinie  der 
äußeren  Boulevards  wie  auf  der  Linie  Nr.  1  (Vincennes  Porte= 
Maillot) ,  welche  die  Hauptverkehrsader  bleibt,  zugenommen. 
Die  meisten  Fahrkarten  wurden  verkauft  im  Jahre  1904  auf  der 
Station  Maillot.  nämlich  6  537  079,  dann  folgt  Vincennes  mit 
6  106  726.  Die  monatlichen  Aufstellungen  zeigen  im  Laufe  der 
Jahre  ein  ziemlich  gleiches  Bild.  Die  größten  Erträgnisse  bringt 
der  Dezember,  die  geringsten  fallen  in  die  Ferienmonate  August 
und  September.    Das  Jahr  1904  ergab  an  Einnahmen  im  Januar 

1  750  000  Fr.,  im  August  1200000  Fr.  und  im  Dezember  2  400000 
Franken,  was  einer  täglichen  Einnahme  von  ungefähr  7(5  500  Fr. 
entspriclit.  Die  Gesamteinnahme  belief  sich  in  1900  (sechs 
Monate)  auf  2  694  563  Fr.,  dann  in  den  folgenden  Jahren  1901  bis 
1904  auf:  8  348  285  Fr.,  10  761  677  Fr.,  17  290  839  Fr.,  20  348  954  Fr. 
Im  letzten  Jahre  erbrachten  die  Fahrkarten  L  Klasse  17,8  §,  die 
der  n.  Klasse  59,2  §,  die  Rückfahrkarten  22,3  H  der  Einnahmen. 
Die  Ausgaben  betrugen  für  1904  im  ganzen  8  779  645  Fr.,  bei 
einer  Gesamteinnahme  von  20  700  000  Fr.  Der  Betriebskoeffizient 
war  also  42,49  %,  gegen  42,9  {;  im  Jahre  1903,  41,52  im  Jahre  1902 
und  47,15  im  Jahre  1901.  Zu  diesen  Ausgaben  kommen  die  der 
Stadt  Paris  zu  zahlenden  Abgaben.  Sie  betragen  gegenwärtig 
10  Cts.  für  den  Fahrschein  I.  Klasse  und  5  Cts.  für  den  Fahr- 
schein n.  Klasse.  Laut  Art.  19  des  Lastenhefts  muß  die  zu 
gunsten  der  Stadt  Paris  erfolgende  Vorwegnahme  erhöht 
werden,  sobald  die  Zahl  der  beförderten  Personen  140  000000 
übersteigt.  Es  ist  möglich,  daß  dieser  Fall  für  1905  eintritt,  da 
schon  die  ersten  vier  Monate  eine  Vermehrung  von  13  000  000 
gegen  die  gleiche  Vorjahrszeit  aufweisen,  und  im  ganzen  Jahre 
1904:  117  500  000  Persynen  befördert  wurden.  Für  das  Jahr  1904 
bezog  die  Stadt  Paris  vom  „Metropolitain"  6  672  000  Fr.,  in  den 
vorangegangenen  Jahren  waren  es  :  5  693  000  Fr.,  3  579  000  Fr., 

2  778  000  Fr.  und  906  000  Fr.  Interessant  ist  auch  nachstehende 
Tabelle. 

Man  wird  dem  „Journal  des  Transports'  recht  geben 
können,  wenn  es  erklärt,  ein  kilometrischer  Reinertrag  von  über 


Be- 
triebs- 
iahr 

Be- 
triebs- 

ein- 
nahmen 

Be- 
triebs- 

aus- 
gaben 

Abgabe 
an  die 
Stadt 

Rein- 
über- 
schuß 

kilome- 
trisches 

Rein- 
ergebnis 

Divi- 
dende 
auf  die 
Aktien 

vo'n 
250  Fr. 

in  Tausenden  Franken 

1900  .  . 

1901  .  . 

1902  .  . 

1903  .  . 

1904  .  . 

2  695 
8  348 
10  762 
17  290 
20  349 

1070 

4  031 
4  561 

7  577 

8  779 

906 

2  778 

3  579 

5  693 

6  672 

738,086 

1  740  504 

2  848  246 

4  355  967 

5  320  423 

143  741 

130  589 

199  568 
185  818 

200  104 

7,50 
15,50 
15,50 
15,50 
20,50 

200  000  Fr.  und  eine  Dividende  von  8  {J  auf  das  Nominalkapital 
der  Aktien  sei  ein  recht  schönes  Ergebnis. 

Mit  der  Fertigstellung  des  ersten  Netzes,  welches  die 
Linien  Nr.  1,  Nr.  3  und  die  Ringbahn  umfaßt,  erhält  nun  die 
Finanzlage  des  Unternehmens  ein  ganz  anderes  Gesicht ;  es  be- 
ginnt die  Periode  der  Tilgung  der  Aktien  und  der  Ausgabe  von 
Obligationen.  Jene  Tilgung  bringt  eine  neue  Jahreslast  von 
1250  000  Fr.  mit  sich.  Der  Verwaltungsrat  denkt,  daß  sie  einer- 
seits durch  Ersparungen,  anderseits  durch  Einnahmenzuwachs 
gedeckt  werden,  ohne  daß  der  Dividende  Eintrag  geschieht. 
Die  neuen  Verträge  zur  Lieterung  der  Kraft  sollen  allein  der 
Gesellschaft  einen  täglichen  Gewinn  von  1000  Fr.  bringen.  Die 
Konzession  dauert  35  Jahre.  Die  Stadt  Paris  hat  die  Kosten  des 
Unterbaus  getragen,  die  Gesellschaft  jene  des  Oberbaus,  der 
Zugänge,  des  festen  und  rollenden  Materials.  Die  letzte  Ge- 
neralversammlung hat  die  Ermächtigung  zur  Ausgabe  von  Obli- 
gationen erteilt,  mit  deren  Erträgnis  das  zweite  und  dritte  Netz 
ausgebaut  werden  soll.  Da  diese  Obligationen  als  gute  Anlage 
einer  nur  mäßigen  Verzinsung  bedürfen,  würde  das  zweite  und 
dritte  Netz,  falls  ihr  Erfolg  dem  des  ersten  sich  gleichstellt,  die 
für  die  Aktionäre  zu  verteilende  Dividende  vielleicht  noch  ei"- 
höhen. 


Nachrichten. 


Deutschland. 

—  Lohnzahlungen  an  Arbeiter  bei  Arbeitsversäumnis 
infolge  Wahrnehmung  von  Terminen  usw.  Nach  einem  Rund 
erlaß  des  preußischen  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  ist 
bekanntlich  den  Arbeitern  bei  Arbeitsversäumnis  infolge  von 
Erfüllung  staatsbürgerlicher  Pflichten,  insbesondere  der  Wahr- 
nehmung von  Terminen  als  Zeuge  oder  Sachverständiger,  der 
Lohn  für  die  Dauer  der  notwendigen  Abwesenheit  weiter  zu 
gewähren,  die  etwa  für  den  Zeitverlust  anderweit  gewährte 
Entschädigung  jedoch  anzurechnen.  Zur  Beseitigung  von 
Zweifeln,  welche  über  den  Einfluß  dieser  Vorschrift  auf  die 
Gewährung  von  Zeugen-  und  Sachverständigen-Gebühren  bei 
gerichtlichen  Vernehmungen  von  Arbeitern  entstanden  sind, 
hat  der  Norddeutschen  Allgemeinen  Zeitung  zufolge  der  preus- 
sische  Justizminister   in  einem    an  sämtliche  Justizbehörden 

ferichteten  Erlaß  darauf  hingewiesen,  daß  den  staatlichen 
rbeitern,  die  von  den  Justizbehörden  als  Zeugen  oder  Sach- 
verständige vernommen  werden,  die  ihnen  in  dieser  Eigenschaft 
zustehende  Entschädigung  für  Zeitverlust  nicht  unter  Berufung 
auf  obige  Vorschrift  vorenthalten  werden  darf.  Soweit  dem- 
nach den  Arbeitern  bei  gerichtlichen  Vorladungen  als  Zeugen 
oder  Sachverständige  ein  Anspruch  auf  die  entsprechenden 
Gebühren  zusteht,  wozu  auch  die  Entschädigung  für  den  er- 
littenen Zeitverlust  (Lohnausfall)  rechnet,  ist  ihnen  für  die  be- 
treffende Arbeitsversäumnis  kein  Lohn  zu  gewähren. 

—  Beschleunigung  der  Stiickgntannahme.  Wie  die  Eisen- 
bahndirektion Berlin  der  Berliner  Handelskammer  mitteilt,  wird 
die  Annahme  der  Stückgüter  an  den  Güterabfertigungsstellen 
häufig  dadurch  verlangsamt,  daß  die  Anlieferer  das  Personal 
zum  Abladen  der  Fuhren  an  den  Güterschuppen  zu  knapp  be- 
messen. Besonders  starke  Verzögerungen,  unter  denen  die 
übrigen  Anlieferer  zu  leiden  haben,  treten  ein,  wenn  schweren 
und  umfangreichen  Gütern  (Eisenwaren,  Möbel,  Klaviere  und 
dergl.)  und  Gütern,  die  als  zahlreiche  kleine  Stücke  angeliefert 
werden,  nicht  die  nötigen  Kräfte  zur  schleunigen  Abladung 
mitgegeben  werden.  Die  Berliner  Handelskammer  empfiehlt 
daher  allen  Anlieferern  größerer  Stückgutsendungen,  ihren 
Fuhren  ausreichendes  Personal  zum  Abladen  mitzugeben,  damit 
die  im  allgemeinen  Interesse  durchaus  notwendige  Beschleuni- 
gung der  Stückgutannahme  nicht  etwa  durch  Verschulden  der 
Verfrachter  in  Frage  gestellt  wird. 


—  £isenbahnunfall  bei  Saarbrücken.  Am  1.  d.  M.,  abends 
gegen  10  Uhr,  fuhr  der  Güterzug  1246  auf  dem  Fahrgleise 
Forbach-Saarbrücken  bei  Kilometer  105  auf  den  vor  dem  Ein- 
fahrtsignal liegenden  Güterzug  1235.  Bei  dem  Unfall  wurden 
ein  Lokomotivführer  schwer  aber  nicht  lebensgefährlich  und 
zwei  Beamte  leicht  verletzt.  Der  Tender  der  aufgefahrenen 
Lokomotive  und  23  Wagen  sind  entgleist.  Der  Materialschaden 
ist  bedeutend.  Der  Verkehr  wird  durch  Umleiten  auf  Neben- 
gleise aufrecht  erhalten.  Die  Ursache  des  Zusammenstoßes  ist 
unrichtige  Zugabmeldung. 

—  Zur  Eisenbahntarif  reform  hat  der  Verband  rei- 
sender Kaufleute  (Sitz  Leipzig)  an  den  preußischen 
Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  eine  Eingabe  gerichtet,  in 
welcher  hervorgehoben  wird,  daß  die  mit  der  Reform  ver- 
bundene Verteuerung  des  Reisens  eine  Einschränkung  der 
Reisetätigkeit  und  des  Musterverkehrs,  damit  aber  auch  eine 
Schädigung  des  deutschen  Handels  zur  Folge  haben  werde. 
Für  die  Aufhebung  des  Freigepäcks  müßten  den  reisenden 
Kaufleuten,  wie  in  Österreich-Ungarn,  besondere  Vergünsti- 
gungen zugestanden  werden.  Es  wird  um  eine  Reform  auf 
folgender  Grundlage  gebeten :  1.  Aufhebung  der  Rückfahr- 
karten. Preis  der  einfachen  Fahrkarte  die  Hälfte  der  bisherigen 
Rückfahrkarte.  2.  Beibehaltung  des  Freigepäcks  bis  25  kg 
oder  besondere  Vergünstigungen  bei  der  Beförderung  der 
Muster  der  reisenden  Kaufleute.  3.  Beseitigung  des  Schnellzug- 
zuschlags. 

—  Der  Verband  der  württembergischen  Eisenbahn-  und 
Schiffahrtsunterbeamten  hielt  am  15.  Julid.  J.  in  Stuttgart  seine 
6.  Generalversammlung  ab,  die  vom  Verbandssekretär  Roth  mit 
einem  Hoch  auf  den  König  eröffnet  wurde.  Dem  Geschäfts- 
bericht des  Verbandssekretärs  ist  zu  entnehmen,  daß  die  Zahl 
der  Mitglieder  des  Verbandes  zu  Beginn  dieses  Jahres  6724  be- 
trug. Erwähnenswert  ist  ferner,  daß  im  Baugenossenschafts- 
wesen des  Verbandes  während  des  Berichtsjahres  ein  bedeut- 
samer Fortschritt  zu  verzeichnen  ist.  Beachtenswerte  Erfolge 
sind  auf  diesem  Gebiet  vom  Verband  in  Ulm  und  Cannstatt 
erzielt  worden.  In  Cannstatt  hat  sich  ein  Bau-  und  Sparverein 
gebildet,  der  bereits  mit  dem  Bau  von  Wohnhäusern  begonnen 
hat,  die  nach  ihrer  Fertigstellung  einen  Wert  von  880  000  M- 
darstellen.  Einstimmige  Annahme  fand  sodann  folgende  von 
der  Vorstandschaft  der  Generalversammlung  unterbreitete  Er- 
klärung :  „Die  Generalversammlung  wolle  die  Einreichung  einer 
Eingabe  an  den  württembergischen  Landtag  beschließen,  worin 
dieser  gebeten  werden  soll,  die  Staatsregierung  zu  ersuchen, 
im  Bundesrat  dafür  zu  stimmen,  daß  die  Berufsvereinigungen 
der  Staatsdiener,  insbesondere  der  staatlichen  Unterbeamten 
und  Arbeiter,  von  dem  in  Aussicht  stehenden  Reichsgesetz  be- 
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trefFeüd  die  Rechtsfähigkeit  der  Berufsorganisa- 
tionen nicht  ausgeschlossen  werden." 

Zur  Annahme  gelangte  ferner  eine  Erklärung,  worin  die 
Bestimmungen  über  die  planmäßige  Dienst-  und  Ruhe- 
zeit der  Eisenbahnbetriebsbeamten  als  unzureichend  und  ver- 
besserungsbedürftig bezeichnet  werden.  Die  Verbandsleitung 
wurde  ermächtigt,  nötigenfalls  im  Benehmen  mit  anderen 
gleichgesinnten  Verbänden  und  Vereinen  darauf  hinzuwirken, 
daß  nach  dem  Vorgang  in  der  Schweiz  die  Dienst-  und  Ruhe- 
zeiten des  Eisenbahnpersonals  durch  ein  Reichsgesetz  einheit- 
lich geregelt  werden.  Zu  diesem  Behuf  sollen  Eingaben  an  die 
Regierung,  an  den  Landtag  und  den  Reichstag  gerichtet  werden. 

In  einer  weiteren  Erklärung  der  Versammlung  wird  be- 
dauert, daß  das  Ministerium  der  auswärtigen  Angelegenheiten, 
Verkehrsabteilung,  gegenüber  der  Frage  der  Unterstützung  von 
Baugenossenschaften  der  Unterbeamten  und  Arbeiter  durch 
Gewährung  staatlichen  Kredits  sich  ablehnend  verhält.  Von 
der  Verbandsleitung  sollen  die  Bemühungen  fortgesetzt  werden, 
das  Ministerium  für  die  Wünsche  des  Personals  zu  erwärmen. 
Die  Generalversammlung  gab  ferner  der  Hoffnung  Ausdruck, 
daß  es  bald  gelingen  möge,  eine  Erhöhung  der  Wohnungsgeld- 
zuschüsse sowie  eine  Erhöhung  der  Mietzinsentschädigung 
durchzusetzen.  An  die  Verwaltung  richtet  die  Versammlung 
die  Bitte,  es  möchte  auch  mit  dem  Bau  von  Dienstwohngebäuden 
schneller  fortgefahren  werden.  Endlich  wurde  auch  der  Hoff- 
nung Ausdruck  gegeben,  daß  bald  für  das  gesamte  Arbeiter- 
personal der  Eisenbahnverwaltung  Arbeiterausschüsse  gebildet 
werden  nach  dem  Vorgang  in  Baden  (vcrgl.  die  folgende 
Mitteilung.  Die  Schriftleitimg)  und  Preußen.  Die  weiteren 
Wünsche,  die  zum  Ausdruck  gebracht  wurden,  beziehen  sich 
auf  eine  Erhöhung  der  Lohnsätze  und  auf  Verkürzung  der 
Arbeitszeit.  An  den  König  von  Württemberg,  den  Minister 
Freiherrn  v.  Soden,  an  Staatsrat  v.  Balz  sowie  an  den  Referenten 
des  Eisenbahnetats  wurden  Begrüßungstelegramme  abgesandt, 
auf  welche  ebenfalls  telegraphisch  gedankt  und  dem  Verbands- 
tag Glückwünsche  für  einen  ersprießlichen  Verlauf  übersandt 
wurden.  —  Im  Anschluß  an  die  Generalversammlung  fand  am 
folgenden  Tage  der  6.  schwäbische  Eisenbahnertag  mit  Festzug 
und  sonstigen  Veranstaltungen  statt. 

—  Uber  die  Einrichtang  und  Tätigkeit  der  Arbeiter- 
ansschiisse  bei  den  badischen  Staatseisenbahnen  sind  neue 
Bestimmungen  erlassen  worden.  Bisher  bestanden  außer  für 
den  Werkstättendienst  nur  Ausschüsse  für  die  Arbeiter  in  den 
sieben  größten  Bahnhöfen.  Die  Arbeiter  auf  den  anderen 
Stationen  und  sämtliche  Arbeiter  auf  der  freien  Strecke  waren 
in  den  Ausschüssen  nicht  vertreten. 

Nach  den  neuen  Bestimmungen  findet  jeder  Arbeiter 
der  Verwaltung,  der  21  Jahre  alt  ist  und  die  Voraussetzungen 
für  die  Mitgliedschaft  bei  der  Abteilung  B  der  Arbeiter- 
pensionskasse erfüllt  hat,  d.  h.  seiner  Militärpfiicht  genügt  hat 
oder  von  dieser  befreit  ist  und  mindestens  ein  .Jahr  lang  im 
Dienste  der  arbeitgebenden  Verwaltung  ständig  beschäftigt  ist, 
seine  Vertretung  in  einem  Ausschuß.  Es  werden  besondere 
Arbeiterausschüsse  gebildet  für  das  Personal  1.  des  Betriebs-, 
Verkehrs-  und  Magazindienstes,  2.  des  bahnbautechnischen 
Dienstes  und  3.  der  Werkstätten.  Ausnahmsweise  wird  in 
Karlsruhe,  wo  die  Verwaltung  der  Eisenbahnmagazine  ihren 
Sitz  hat,  auch  ein  Ausschuß  für  das  Personal  der  Magazinver- 
waltung errichtet. 

Infolge  der  neuen  Regelung,  die  am  1.  November  d.  J, 
ni  Kraft  treten  soll,  wird  die  Gesamtzahl  der  Arbeiterausschüsse 
von  18  auf  41,  die  Zahl  der  Arbeitervertreter  von  71  auf  208 
erhöht. 

—  Zoll-,  Steuer-  und  polizeiliche  Vorschriften.  Zur 
vierten  Ausgabe  der  Kundmachung  11  des  Deutschen  Eisenbahn- 
Verkehrsverbandes  ist  am  1.  d.  M.  ein  dritter  Nachtrag  aus- 
gegeben worden,  welcher  Änderungen  und  Ergänzungen  für 
die  im  Verkehre  nach  Österreich-Ungarn  und  nach  Rußland  zu 
berücksichtigenden  Zoll-,  Steuer-  und  polizeilichen  Vor- 
schriften enthält. 

q  AOQ^         Verkehrsbuch  Deutscher  Eisenbahnen  (s.  Nr.  41 

h.  b29  d.  Ztg.)  ist  jetzt  Heft  6  erschienen  und  wie  die  übrigen 
/^on  der  Königlichen  Eisenbahndirektion  Altona  gegen 
t'^stattung  der  Portokosten  zu  beziehen.  Heft  6  behandelt 
^Y?.'"^'6.mberg,  HohenzoUern  und  Bayern.  Es 
schiielit  sich  in  Ausstattung  und  Reichtum  an  reizenden  Bildern 
an  seine  Vorgänger  würdig  an.  Wir  sehen,  um  nur  einiges 
nervorzuheben,  das  neue  Rathaus  in  Stuttgart,  einige  Haupt- 
punkte der  Schwäbischen  Alb,  das  Ulrner  Münster,  Rathaus  und 
AUianskirche  in  Heilbronn,  Bilder  aus  München,  Augsburg, 
i>iurnberg  und  Bamberg,  Ansichten  aus  den  Berchtesgadener 
Alpen  und  dem  Zugspitzgebirge  in  reicher  Folge  an  uns  vor- 
UDerziehen.  Der  Freund  schöner  Städte-  und  Naturbilder  wird 
aas  Heft  immer  wieder  mit  Vergnügen  durchblättern  und  zu 
erstem  oder  wiederholten  Besuch  dieses  herrlichen  Stücks  von 
Deutschland  angeregt  werden. 


—  Personalnachrichten.  Im  Bereiche  der  preußisch- 
hessischen Staatsbahnen  sind  folgende  Änderungen  eingetreten  : 
Versetzt  sind :  der  Eisenbahndirektor  M a r t i n y ,  bisher  in 
Meiningen,  als  Mitglied  (auftrw.)  der  Eisenbahndirektion  nach 
Essen  a/R.,  der  Regierungs-  und  Baurat  Kohr,  bisher  in 
Ludwigslust,  als  Vorstand  der  Eisenbahn-Betriebsinspektion  1 
nach  Münster  i/W.,  der  Großherzoglich  hessische  Regierungsrat 
Martin  Schmidt,  bisher  in  Dessau,  als  Vorstand  der  Eisen- 
bahn-Verkehrsinspektion nach  Darmstadt ;  die  Eisenbahn-Bau- 
und  Betriebsinspektoren  Falkenstein,  bisher  in  Gleiwitz, 
als  Vorstand  der  Eisenbahn-Betriebsinspektion  nach  Ludwigs- 
lust, und  Hülsner,  bisher  in  Kattowitz,  als  Vorstand  der 
Eisenbahn-Bauabteilung  nach  Angerburg ;  der  Eisenbahn-Bau- 
inspektor Brede,  bisher  in  Hannover,  als  Vorstand  (auftrw.) 
der  Eisenbahn  -  Werkstätteninspektion  nach  Meiningen  sowie 
der  Regierungsbaumeister  des  Eisenbahnbaufachs  Pieper, 
bisher  in  Posen,  in  den  Bezirk  der  Eisenbahndirektion  Han- 
nover. —  Verliehen  ist  dem  Regierungsassessor  Dr.  R  y  1 1 , 
z.  Z.  Hilfsarbeiter  im  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten,  die 
Stelle  eines  Mitgliedes  der  Eisenbahndirektion  in  St.  Johann^ 
Saarbrücken.  —  Ubertragen  ist  dem  Regierung^-  und  Bau- 
rat W  e  u  1  e  ,  bisher  Vorstand  der  Eisenbahn  -  Werkstätten- 
inspektion in  Meiningen,  die  Stelle  des  Vorstandes  der  Eisen- 
bahn-Maschineninspektion daselbst.  —  Uberwiesen  ist  der 
Regierungsbaumeister  des  Eisenbahnbaufachs  S  c  h  a  p  e  r  bei 
der  Eisenbahndirektion  Berlin  dem  Ministerium  der  öffentlichen 
Arbeiten  zur  Beschäftigung  bei  den  Eisenbahnabteilungen  und 
der  Regierungsbaumeister  des  Eisenbahnbaufachs  Fatken 
der  Eisenbahndirektion  in  Münster  i/W.  zur  Beschäftigung.  — 
Ernannt  ist  der  Eisenbahn  -  Kassenkontrolleur  Ernst 
Schoenian  in  Berlin  unter  Verleihung  der  Stelle  des  Vor- 
standes der  Eisenbahn- Verkehrsinspektion  in  Flensburg  zum 
Eisenbahn-Verkehrsinspektor. 

Bei  der  württembergischen  Staatseisenbahnverwaltung 
wurde  der  tit.  Direktor  v.  L  e  o  zum  Vorstand  der  Betriebs- 
abteilung dieser  Generaldirektion  unter  Beförderung  zum 
Direktor  ernannt.  —  Auf  die  erledigte  Stelle  eines  Ober- 
finanzrats bei  der  Generaldirektion  der  Staatseisßnbahnen  wurde 
der  tit.  Oberfinanzrat  Knapp  bei  dieser  Generaldirektion  be- 
fördert. —  Dem  tit.  Baurat  Clausnitzer,  Vorstand  der 
Eisenbahn-Bauinspektion  Ludwigsburg,  und  dem  Bauinspektor 
Fischer,  Vorstand  der  Eisenbahn-Bauinspektion  Heilbronn, 
wurden  je  die  Dienstrechte  eines  Baurats  verliehen.  — 
Befördert  wurden :  auf  die  Vorstandsstelle  bei  dem  Wagen- 
kontrollbureau der  Generaldirektion  Rechnungsrat  H  u  z  e  n  - 
1  a  u  b  daselbst  unter  Verleihung  des  Titels  und  Ranges  eines 
Finanzrats,  auf  die  bei  dem  Zentralbureau  der  Generaldirektion 
Rechnungsrat  B  r  a  u  n  daselbst,  auf  die  bei  dem  Tarif  bureau 
Rechnungsrat  Stockmayer  daselbst,  auf  die  bei  dem  Re- 
klamationsbureau tit.  Inspektor  Horn  daselbst,  auf  die  bei  dem 
Fahrdienstbureau  tit.  Inspektor  B  a  n  z  h  a  f  daselbst  und  auf 
die  bei  der  Eisenbahn -Betriebskrankenkasse  tit.  Inspektor 
Binder  daselbst  je  unter  Verleihung  des  Titels  und  Ranges 
eines  Betriebsinspektors,  ferner  die  Abteilungsingenieure  tit. 
Bauinspektoren  Baas  und  S  t  e  u  d  e  1  bei  der  Generaldirektion, 
G  a  n  ß  e  r  bei  der  Eisenbahn-Bauinspektion  Stuttgart  und 
Schiller  bei  der  Generaldirektion  zu  Eisenbahn  -  Bau- 
inspektoren bei  der  Generaldirektion  der  Staatseisenbahnen 
und  der  Vorstand  der  Bahnstation  Stuttgart  Hauptbahnhof 
Bahnhofsinspektor  Eisenbach  auf  seiner  derzeitigen  Stelle 
zum  Eisenbahn-Betriebsinspektor. 

Bei  der  Verwaltung  der  Reichseisenbahnen  ist  dem  Eisen- 
bahn-Bau- und  Betriebsinspektor  G  o  e  b  e  1  in  Saargemünd  und 
dem  Eisenbahn-Bauinspektor  ß  a  1 1  i  n  in  Luxemburg  der 
(Charakter  als  Baurat  mit  dem  persönlichen  Range  eines  Rates 
IV.  Klasse  verliehen  worden. 


Osterreich. 


—  Genehmigte  Eisenbahngesetze.  In  dem  am  29.  Juli  d.  J. 
ausgegebenen  Reichsgesetzblatt  sind  die  Gesetze  vom  18.  Juli : 
].  betreffend  die  Beschaffung  der  Geldmittel  zur  Umgestaltung 
der  Kremstalbahn  in  eine  Hauptbahn  zweiten  Ranges  und  die 
allfällige  Einlösung  dieser  Bahn  durch  den  Staat,  2.  betreffend 
die  Erhöhung  der  Staatsgarantie  für  die  Lokalbahn  Trient-Male, 
3.  betreö^end  die  Herstellung  einer  Lokalbahn  von  Krems  nach 
Grein,  4.  betreifend  die  Beteiligung  des  Staats  an  der  Kapital- 
beschatfung  für  mehrere  Lokalbahnen  (Wien  -  Landesgrenze 
gegen  Preßburg,  Freiland  =  Türnitz  -  Türnitz,  Retz  -  Drosendorf, 
Libochowitz-Jenschowitz,  Kanitz=Eibenschitz-Oslawan,  Tarnöw- 
Szczucin,  Agonitz-Klaus=Steyrling)  verlautbart.  Was  die  Lokal- 
bahn Krems-Grein  anbelangt,  so  hat  dem  Vernehmen  nach 
die  Aktiengesellschaft  der  Lokalbahn  Mauthausen-Grein,  welche 
die  Konzession  für  die  Lokalbahn  Krems-Grein  anstrebt,  um 
die  Einleitung  der  Konzessionsverhandlungen  bei  dem  Eisen- 
bahnministerium nachgesucht.   Es  ist  zu  hoffen,  daß  die  Inter- 


Nr.  öO 


—   898  — 


Zeitung  des  Vereins 

Deutscher  Bisenbahnverwaltungen. 


essenten  durch  die  Sicherung  der  gezeichneten  Beiträge  zur 
Schaffung  der  Voraussetzung  für  einen  raschen  Abschluß  der 
Konzessionsverhandlungen  behilflich  sein  werden.  Wegen  der 
elektrischen  Lokalbahn  Trient-Male  sind  die  Konzessions- 
verhandlungen zum  Abschlüsse  gelangt.  Es  ist  wohl  zu  er- 
warten, daß  die  Vorbedingungen  für  die  Erteilung  der  Kon- 
zession, insoweit  diese  noch  nicht  gegeben  sind,  bald  erfüllt 
sein  werden,  so  daß  die  Konzessionserteilung  bald  erfolgen 
kann.  In  diesem  Falle  würde  auch  die  seinerzeit  erwogene 
Frage  einer  selbständigen  Herstellung  der  Rettalinie  gegen- 
standslos werden  und  die  für  die  Lokalbahn  Trient-Male  zu 
erteilende  Konzession  auch  die  Rettalinie  umfassen. 

—  Pinzgauer  Lokalbahn.  Dieser  Tage  fand  in  Wien  die 
ordentliche  Generalversammlung  dieser  Lokalbahngesellschaft 
statt.  Auf  der  Tagesordnung  stand  u.  a.  der  Antrag  der  Ver- 
waltung auf  Veräußerung  der  Eisenbahnlinie  an  den  Staat  und 
Auflösung  der  Gesellschaft.  Die  Generalversammlung  ermäch- 
tigte einstimmig  den  Verwaltungsrat,  das  Ubereinkommen  be- 
treffend die  Einlösung  der  Lokalbahn  abzuschließen.  Die  Ge- 
neralversammlung setzte  zugleich  die  näheren  Bedingungen  der 
Auflösung  fest. 

—  Ermäßigung  der  Südbahntarife  im  Eilgutverkehr.  Die 

Südbahn  beabsichtigt,  wie  gemeldet  wird,  in  der  nächsten  Zeit 
einen  neuen  Lokalgütertarif  einzuführen,  der  einige  wichtige 
Änderungen  enthalten  wird.  Die  wesentlichste  Änderung  soll 
darin  bestehen,  daß  die  Frachtsätze  für  ermäßigtes  Eilgut  eine 
allgemeine  Herabsetzung  erfahren.  Die  Gesellschaft  will  den 
Einheitssatz  bei  einer  Entfernung  von  1— 160  km  von  2,2  auf 
2  h,  für  151 — 300  km  von  1,6  auf  1,2  h  und  bei  mehr  als  300  km 
von  0,8  auf  0,6  h  ermäßigen.  Ferner  wird  auch  der  Ausnahme- 
tarif IX,  welcher  sich  auf  billige  Massenartikel  bezieht,  bei  Ent- 
fernungen von  über  150  km  herabgesetzt  werden.  Ermäßigtes 
Eilgut,  dessen  Fracht  verbilligt  wird,  kommt  hauptsächlich  für 
Lebensmittel  in  Betracht. 

—  Die  Frankierungsmarke  auf  den  österreichischen 
Staatsbahnen.  Im  Jahre  1898  ist  die  Frankierungsmarke  auf 
den  österreichischen  Staatsbahnen  zur  Einführung  gelangt. 
Ihre  Verwendung  war  anfangs  eine  eng  begrenzte.  Die  Zu- 
lässigkeit  ihres  Gebrauches  erstreckte  sich  nur  auf  ermäßigtes 
und  besonders  ermäßigtes  Eilgut  (zumeist  Lebensmittel)  im  Ge- 
wichte bis  10  kg  und  20  kg  auf  Entfernungen  bis  330  km  bezw. 
160  km.  Für  alle  mit  Frankierungsmarken  abgefertigten  Sen- 
dungen wurde  die  einheitliche  Gebühr  von  50  h  eingehoben. 
Die  günstigen  mit  dieser  Einrichtung  gemachten  Erfahrungen 
veranlaßten  die  Staatsbahnverwaltung,  schon  im  Jahre  1900  zu 
einer  Ausgestaltung  dieser  Abfertigungsweise  zu  schreiten. 
Mit  Gültigkeit  vom  1.  Januar  1901  wurde  nämlich  die  Verwend- 
barkeit der  Frankierungsmarke  auch  auf  gewöhnliches  Eilgut 
ausgedehnt,  und  gleichzeitig  erfuhren  die  zulässigen  Beförde- 
rungsentfernungen eine  Erweiterung.  Von  dem  genannten 
Zeitpunkte  ab  betrug  die  zulässige  Beförderungsentfernung  für 
gewöhnliche  Eilgüter  bei  10  kg  Gewicht  200  km,  bei  20  kg  Ge- 
wicht 100  km,  für  ermäßigtes  und  besonders  ermäßigtes  Eilgut 
bei  10  kg  Gewicht  400  km,  bei  20  kg  Gewicht  200  km,  unter 
Aufrechthaltung  der  früheren  einheitlichen  Gebühr  von  50  h. 
Mit  1.  Januar  1903  ist  eine  weitere  Ausgestaltung  dieser  Ein- 
richtung eingetreten,  wobei  mit  Rücksicht  auf  die  erhebliche 
Vergrößerung  der  Entfernungen  eine  zweite  Gebührenstufe  von 
1  Kr.  zur  Einführung  gelangte.  Nach  den  seither  gültigen  Vor- 
schriften beträgt  die  Gebühr  für  mit  Frankierungsmarken  zur 
Beförderung  gelangende  gewöhnUche  Eilgüter  im  Gewichte 
von  10  kg  auf  Entfernungen  bis  200  km  50  h,  über  200—400  km 
1  Kr.,  bei  gewöhnlichen  Eilgütern  im  Gewichte  von  20  kg  auf 
Entfernungen  bis  100  km  50  h,  über  100—200  km  1  Kr. ;  für  er- 
mäßigtes und  besonders  ermäßigtes  Eilgut  bei  einem  Gewichte 
von  10  kg  auf  Entfernungen  bis  400  km  50  h,  über  400—800  km 
1  Kr.,  bei  einem  Gewichte  von  20  kg  auf  Entfernungen  bis 
200  km  50  h,  über  200  -  400  km  1  Kr.  Die  mit  der  Frankie- 
rungsmarke innerhalb  der  siebenjährigen  Geltiangsdauer  ge- 
machten Erfahrungen  sind  die  günstigsten.  Während  im  ersten 
Jahre  die  Zahl  der  mit  ihr  abgefertigten  Güter  die  Ziffer  von 
10  000  nicht  erreichte,  ist  diese  im  Jahre  1904  auf  104  000  ge- 
stiegen. Im  allgemeinen  war  die  jährliche  Steigerung  eine 
sehr  namhafte  und  betrug  in  manchem  Jahre  über  50  §.  Auch 
mehrere  Privatbahnen,  so  die  Aussig  -  Teplitzer  Eisenbahn,  die 
Böhmische  Nordbahn,  die  Eisenbahn  Wien-Aspang  und  die 
Bozen  -  Meraner  Bahn,  haben  die  Frankierungsmarken  für  ihre 
Linien  nach  dem  Vorbilde  der  Staatsbahnen  eingeführt. 

Bei  anderen  österreichischen  Privatbahuen  ist  die  Ein- 
führung von  Frankierungsmarken  in  Vorbereitung.  Bei  den 
Staatsbahnen  wird  in  Erwägung  gezogen,  das  Abfertigungs- 
verfahren mit  Frankierungsmarken  durch  deren  Zulassung  bei 
Beförderung  auf  beliebige  Entfernungen  auszugestalten. 

—  Mißbräuche  der  Frachtenreklamationsbureaus.  Gegen 
Mißbräuche  in  der  Gebarung  der  privaten  Frachtenrcklamations- 


bureaus  haben  seit  Jahren  in  Österreich  nicht  nur  die  Bahnver- 
wnltungen,  sondern  auch  weitere  Kreise  Stellung  genommen, 
die  durch  die  häufig  strafgesetzlich  verpönte  Handlungsweise 
solcher  Bureaus  in  Mitleidenschaft  gezogen  wurden.  Die  öster- 
reichische Eisenbahnzeitung  führt  in  ihrer  letzten  Nummer 
einige  neue  Beispiele  solcher  Mißbräuche  an.  In  dem  einen 
Falle  legte  ein  solches  Bureau  einer  Bahnverwaltuug  Fracht- 
briefe vor,  die  ursprünglich  Abfeitigungsvorschriften  enthielten. 
Um  nun  Frachtkombinationeu  über  andere  We^e  und  die  nach- 
trägliche Anwendung  des  billigeren  dii'ekten  Tarifes  bean- 
spruchen zu  Isöunen,  wurden  die  lästigen  Vorschreibungen  ein- 
fach ausradiert  oder  durch  eine  tintenzerstörende  Flüssigkeit 
ausgelöscht.  Die  Bahnverwaltung  stellte  Strafantrag  und  der 
Bureauinhaber  wurde  zu  einer  Freiheitsstrafe  verurteilt.  In 
allerjüngster  Zeit  machte  ein  zweites  Frachtenreklamations- 
bureau ein  anderes  Manöver.  Die  reichsdeutschen  Handels- 
kammern erhielten  von  diesem  Bureau  kürzlich  folgendes  Rund- 
schreiben :  „Wir  machen  Sie  nochmals  darauf  aufmerksam,  daß 
die  Bahnen  fast  bei  jeder  Sendung,  welche  Sie  aus  Österreich- 
Ungarn  empfangen  oder  nach  Österreich-Ungarn  zur  Aufgabe 
bringen,  bedeutend  mehr  an  Frachtgebühren  einheben,  als  sie 
einzuhebeu  berechtigt  sind.  In  Ihrem  eigenen  Interesse  ersuchen 
wir  Sie  deshalb,  uns  gefV  ehestens  alle  jene  Frachtbrief-  und 
Frankaturrezepisse  einzusenden,  welche  Sie  aus  der  Zeit  von 
einem  Jahre  zurück  bis  heute  über  Wein-  und  leere  Fässer- 
transporte besitzen,  damit  wir  diese  genau  nachrechnen  und  die 
Differenzen  für  Sie  von  den  Bahnen  zurückfordern  können.  Wir 
bemerken  noch,  daß  wir  die  Nachrechnung  Ihrer  gesamten 
Frachtbelege,  welche  noch  nicht  älter  als  ein  Jahr  sind,  voll- 
ständig kostenlos  durciiführen,  da  wir  als  Entschädigung  für 
unsere  Arbeit  nur  einen  40  prozentigen  Anteil  von  dem  Betrage 
beanspruchen,  welcher  tatsächlich  durch  uns  von  den  Bahnen 
zurückgezahlt  wird.  Da  alle  Frachtdifferenzen  längstens  inner- 
halb eines  Jahres  bei  deia  Bahnen  reklamiert  werden  müssen 
(andernfalls  diese  durch  Verjährung  den  Bahnen  zufallen),  so 
ersuchen  wir  Sie  nochmals,  uns  alle  Frachtbelege  gef.  umgehend 
einzusenden." 

—  Künstlerische  Ausschmückung  des  Westbahnhofes  in 
Wien.  Das  Eisenbahnniinisterium  hat  die  glückliche  Idee  ge- 
habt, jene  Bildwerke,  die  für  die  österreichische  Abteilung  der 
Weltausstellung  in  St.  Ijouis  angefertigt  wurden  imd  nun  in  die 
Heimat  zurückgekehrt  sind,  m  den  Wartesälen  auf  dem  West- 
bahnhof in  Wien  unterzubringen,  wo  sie  nun  ihrem  Zweck,  auf 
die  Naturschönheiten  und  Kunststätten  der  Monarchie  aufmerk- 
sam zu  machen,  weiter  dienen  werden.  Bei  diesem  Aulasse  wurden 
die  in  Betracht  kommenden  Wartesäle  mit  Oberlicht  versehen  und 
einer  gründlichen  Umgestaltung  unterzogen.  Die  Wände  sind 
in  hellen  Farben  gehalten  und  bis  etwas  über  Manneshöhe  mit 
lichtgrauer  Holzverkleidung  ausgestattet.  An  den  Mauern  sind 
friesartig  eine  Anzahl  Ölgemälde  der  Wiener  Maler  Jahn  und 
Schuster  angebracht,  die  in  trefflicher  Weise  eine  Reihe  von 
Szenen  aus  dem  Volksleben  und  dem  Sport  veranschaulichen. 
Unter  anderem  sind  auf  den  Bildern  zur  DarstcUimg  gebracht: 
Einsegnung  einer  Alpe,  Prozession  auf  dem  Traunsee,  Gems- 
jagd, Tiroler  Tanz,  Hafenleben  an  der  Adria,  Bergsteiger,  Ski- 
läufer, Ranggeln  in  Salzburg,  Bauernhochzeit  in  Niederösterreich, 
Tiroler  Schützenfestzug  und  Eisschießen  in  Steiermark.  Eine 
Anzahl  von  Photographien  auf  Leinwand  in  ungewöhnlich 
großem  Format  und  trefflicher  Ausführung  zeigen  Ansichten 
von  Wien,  die  Karlsbrücke  in  Prag,  den  Großglockner,  Inns- 
bruck, Salzburg,  die  Königsspitze  und  den  Gosausee.  In  der 
Holztäfelung  sind  unter  Glas  zahlreiche  photographischc  An- 
sichten in  verschiedenen  Größen  und  Tönungen  untergebracht. 
Die  Majestäten  der  Alpen  nehmen  hier  natürlich  einen  breiten 
Raum  ein,  doch  ist  auch  der  Süden  (Kolosseum  in  Pola)  und 
der  Osten  der  Monarchie  (Wawel  in  Krakau)  nicht  vergessen. 
Besonderes  Interesse  werden  die  vorgeführten  Ansichten  der  im 
Bau  befindlichen  Tauernbahn  erregen.  Es  ist  geplant,  die  Land- 
schaftsbilder von  Zeit  zu  Zeit  auszuwechseln  und  beispielsweise 
im  Winter  vorwiegend  Winlersportbilder  auszustellen. 

—  Ausstand  in  der  Simmeringer  Wagenfabrik.  In  dieser 
Fabrik  befindet  sich  der  größte  Teil  der  Arbeiterschaft  (nahezu 
800)  seit  dem  29.  Juli  im  Ausstand.  Die  Arbeiter  haben  schon 
vor  einiger  Zeit  der  Direktion  eine  umfangreiche  Denkschrift 
überreicht,  in  welcher  sie  u.  a.  ziemlich  bedeutende  Lohn- 
erhöhungen und  Arbeitszeitverkürzung  verlangen.  Diese  Forde- 
rungen wurden  von  der  Direktion  als  unannehmbar  erklärt. 


Ungarn. 

—  Die  Ungtalbahn  im  staatlichen  Betrieb.  Die  Debrecziner 
Betriebsleitung  der  ungarischen  Staatsbahnen  wurde  amtlich 
verständigt,  daß  die  Direktion  der  ungarischen  Staatsbahnen 
die  Ungtalbahn  auf  fünfzig  Jahre  in  Pacht  genommen  habe 
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i  und  daß  diese  der  genannten  Betriebsleitung  unterstellt  wird. 
}    Die  Betriebsübernahme  erfolgte  am  1.  August  d.  J. 

—   Frachtgebühren  für  Weinpfähle  und  Kunstdünger. 

Der  Ungarische  Kaufmännische  Landesverband  hat  in  Fort- 
|M     Setzung  seiner  in  bezug  auf  die  Frachtgebühr-Ermäßigungen 
I      eingeleiteten  Schritte  dem  Handelsminister  abermals  zwei  Vor- 
lagen  unterbreitet.     Die    eine   Vorlage    führt   aus,    daß  der 
I     Ministerialerlaß,  welcher  die  Eisenbahnfrachtgebühren  für  Wein- 
pfähle in  dem  Fall  herabsetzt,    wenn  der  Versand  in  vollen 
Wagenladungen  geschieht  —  und  auch  in  dem  Falle  nur  zu 
'     gunsteu  der  Weinerzeuger  und  mit  Ausschluß  der  zu  Handels- 
zwecken dienenden  Frachten  — ,  nicht  nur  für  die  zu  unter- 
I     stützenden  Landwirte  schädlich  ist,  sondern  auch  die  Interessen 
[     des  ungarischen  Holzhandels  ohne  jeden  Grund  schädigt.  In 
der  Vorlage  wird  der  Minister  ersucht,  die  Ermäßigung  auch 
r     auf  die  für  den  Zwischenhandel  bestimmten  Sendungen  auszu- 
j      dehnen.   In  der  zweiten  Eingabe  wird  ein  ähnliches  Ersuchen 
bezüglich  der  Frachtermäßigungen  für  Kunstdünger  gestellt. 


Übrige  europäische  Länder. 

—  Die  deutsche  Sprache  bei  den  schweizerischen  Bundes- 
bahnen.  Der  Berner  „Bund"   veröffentlicht  über  die  Zurück- 

4  Setzung  der  deutschen  Sprache  im  Kreis  I  der  schweizerischen 
Bundesbahnen  eine  bemerkenswerte  Klage,  welche  hoffentlich 
1  den  richtigen  Erfolg  nicht  verfehlt.  Dieser  Tage  sei  den  berni- 
i  sehen  Behörden  zu  Händen  der  Generaldirektion  und  des  Eisen- 
;  bahndepartements  eine  Eingabe  zugestellt  worden,  welche  ver- 
J  langt,  daß  der  Fahrplan  des  Kreises  I  gleich  demjenigen  des 
Kreises  II  in  beiden  Sprachen  herausgegeben  werden  soll.  Für 
die  fünf  auf  deutschem  Sprachgebiete  liegenden  Strecken  Bern- 
Freiburg,  Lyß-Murten,  Biel-Neuenstadt,  Siders-Brig  und  Visp- 
Zermatt  sollen  die  Worte  „dep."  und  „arr."  durch  die  deutschen 
Worte  „ab"  bezw.  „an"  ersetzt  werden,  desgleichen  alle  sonstigen 
Bemerkungen  wie  „Dimanche  seulement"  durch  „nur  an  Sonn- 
tagen" usw.  Veranlaßt  wurde  die  Eingabe  dadurch,  daß  die 
Organe  der  Kreisdirektion  I  in  Lausanne  ihren  Kreis  als  aus- 
schließlich französisch  sprechendes  Gebiet  betrachten.  Tatsäch- 
lich liegen  dort  von  730  km  Bahulänge  142  km,  d.  i.  20  g,  im 
deutschen  Sprachgebiete.  Umgekehrt  sind  im  Kreis  II  von  621  km 
nur  120  km  im  französischen  Sprachgebiete,  die  K^eisdirektion 
Basel  aber  läßt  den  Fahrplan  in  beiden  Sprachen  herausgeben. 
Auch  die  Montreux-Oberlandbahn,  die  zum  größten  Teil  in  der 
französischen  Schweiz  liegt,  gibt  ihren  Fahrplan  in  beiden 
Sprachen  heraus.  Gleich  nach  Verstaatlichung  der  Jura- 
Simplonbahn  hatte  die  Kreisdirektion  der  Bundesbahnen  in 
Lausanne  die  deutschen  Stationsnamen  möglichst  abgeschafft, 
mußte  sie  aber  auf  Befehl  der  Generaldirektion  wieder  ein- 
führen. Während  man  in  der  deutschen  Schweiz  nur  solche 
jungen  Leute  Inden  Stationsdienst  aufnimmt,  die  gute  Vorkennt- 
nisse in  der  französischen  Sprache  besitzen,  scheint  man  sich  in 
Lausanne  um  die  deutsche  Sprache  nicht  zu  bekümmern.  Im 
Bahnhof  Bümpliz  sei  es  jüngst  vorgekommen,  daß  der  dienst- 
tuende Gehilfe  ein  vom  Bahnhof  Bern  in  deutscher  Sprache  auf- 
gegebenes Diensttelegramm  nicht  verstand!  Das  diene,  meint 
das  genannte  Blatt,  wohl  zur  Förderung  der  Dienstsicherheit. 
Das  einseitige ,  unfreundliche  Gebaren  der  Kreisdirektion 
Lausanne  sei  zum  mindesten  unzulässig.  Untersuchung  und 
Abstellung  der  Ubelstände  durch  die  Generaldirektion  wird  er- 
I  wartet. 

—  Elektrischer  Betrieb  der  Gotthardbahn.  Bei  der  Re- 
gierung des  Kantons  Tessin  hat  die  Direktion  der  Gotthardbahn 
eine  Verwahrung  eingebracht  gegen  die  Erteilung  einer  Kon- 
zession für  die  Ausnutzung  der  W  a  s  s  e  r  k  r  äf  t  e  des  Tessin- 
flusses  an  die  Gesellschaft  „Motor'  in  Baden.  Die  Verwahrung 
besagt,  die  gesamte  Wasserkraft  des  Tessin  in  der  Leventina 
müsse   für   den    elektrischen  Betrieb    der  Gotthardbahn  auf- 

j      bewahrt  werden.    Man  mißt  der  Frage  eine  grundsätzliche  Be- 
I      deutung  bei,  da  sie  einen  weiteren  Anstoß  zu  der  Lösung  geben 
soll,  inwieweit  die  Wasserkräfte  in  der  Schweiz  dem  öffentlichen 
Interesse  vorzubehalten    oder   der  Privatunternehmung  frei- 
zulassen seien. 

Der  Große  Rat  des  Kantons  Tessin  hat  nun  das  Konzes- 
sionsgesuch der  „Motor"-Gesellschaft  genehmigt,  obwohl  be- 
kannt war,  daß  die  Verwahrung  der  Gotthardbahn  auch  vom 
schweizerischen  Bundesrat  unterstätzt  war  oder  von  diesem  aus- 
ffiDg,  da  ja  die  Gotthardbahn  in  wenigen  Jahren  zur  Verstaat- 
lichung reif  ist.  In  der  letzten  Tagung  des  Nationalrats  war 
/"',®'"P®"^*'OQ  eingegangen,  welche  allgemein  fragte :  Was 
für  Vorkehrungen  sind  getroffen  oder  beabsichtigt,  damit  im 
Italic  und  zur  Zeit  der  Einführung  des  elektrischen  Be- 
triebes der  Bundesbahnen  diesen  die  nötigen  Wasser- 
kräfte zur  Verfügung  stehen?  Diese  Interpellation  kam  aller- 
dings nicht  mehr  zur  Verhandlung.   Vor  mehr  als  einem  Jahr- 


zehnt hat,  wie  der  Berner  Berichtet  der  Frankf.  Ztg.  erinnert, 
ein  Beschluß  des  Parlaments  schon  den  Bundesrat  aufgefordert, 
sich  mit  den  Kantonen  in  Verbindung  zu  setzen,  um  diese  zur 
Aufstellung  von  einheitlichen  Bestimmungen  über  das  Wasser- 
recht betreffs  Beschränkung  der  Konzessionserteilungen,  Vor- 
zugsrechte des  Staats  und  der  Gemeinden  usw.  zu  veranlassen. 
Bis  jetzt  ist  in  dieser  Richtung  aber  noch  nichts  geschehen,  ob- 
wohl eine  Reform  des  Wasserrechts,  des  Konzessionswesens 
usw.  allgemein  für  nötig  erachtet  wird.  Nur  einzelne  Kantone 
haben  sich  ihre  Wasserrechte  besser  gesichert.  Die  demokra- 
tische „Zürcher  Post",  welche  für  die  Verstaatlichung  der 
Wasserkräfte  schon  längst  eingetreten  ist,  regt  nun  eine 
Vnlksinitiative  an  und  bezeichnet  den  Beschluß  des  Tessiner 
Großen  Rats  als  „gelinde  gesagt:  eine  große  Übereilung". 

—  Zugzusammenstoß  bei  Liverpool.  Wie  bereits  in  Nr.  59 
gemeldet,  ereignete  sich  am  27.  Juli  d.  J.  auf  der  elektrischen 
Linie  L  i  v  e  r  p  o  o  1  -  S  o  u  t  h  p  o  r  t  ein  schweres  Eisenbahn- 
unglück. Der  von  Geschäftsleuten  besetzte  elektrische  Expreß- 
zug verließ  Liverpool  um  5  Uhr  30  Minuten  und  fuhr  in  der 
Station  Hall  Road  mit  voller  Kraft  in  den  auf  einem  Seiten- 
gleise stehenden  Zug,  dessen  letzter  Wagen  zertrümmert  aus 
dem  Gleise  geschleudert,  während  der  erste  Wagen  des  Expreß- 
zuges vom  Untergestell  abgebrochen  und  ebenfalls  gänzlich  zer- 
trümmert wurde ;  in  diesem  III.  Klasse  -  Nichtraucherwagen 
fanden  von  den  25  Reisenden  20  den  Tod,  die  übrigen,  gleich- 
wie tler  Führer  des  Expreßzuges  und  ein  Schaffner  erhielten 
schwere,  die  Fahrgäste  in  den  anderen  Wagen  leichtere  Ver- 
letzungen. Die  Trümmer  gerieten  in  Brand  und  es  folgten 
schreckliche  Szenen. 

Da  die  Station  in  einsamer  Gegend  zwischen  Southport 
und  Formby  liegt,  war  ärztliche  Hilfe  nicht  gleich  bei  der  Hand 
und  mußte  erst  von  Liverpool  und  Southport  angesprochen 
werden.  Die  menschliche  Fehlbarkeit,  der  Irrtum  eines  Signal- 
wächters, der  bei  unrichtiger  Wt'ichenstellung  dem  Expreßzug 
„freie  Fahrt"  gab,  verschuldete  das  Unglück  ;  er  selbst  bekannte 
in  einem  Schreiben  seine  schwere  Schuld. 

Die  Schrecken  der  Eisenbahnunfälle  wurden  durch  die 
elektrische  ßetriebskraft  noch  um  einen  vermehrt.  Die  aus  den 
Trümmern  geborgenen  Leichen  waren  alle  verfärbt,  was  als 
die  Folge  des  durch  längere  Zeit  einwirkenden  elektrischen 
Stromes  von  500  Volt  angesehen  wird,  und  die  noch  liebenden 
wurden  vielleicht  erst  durch  den  Strom  getötet. 

Der  erfahrungsmäßig  hohe  Prozentsatz  der  Getöteten  in 
den"  laugen  Wagen  amerikanischen  Systems  ließ  die  Frage 
8])ruchreif  werden,  ob  man  aus  Sicherheitsgründen  nicht  zur 
alten  Art  der  kleinen  Wagen,  in  denen  die  Abteilungswände 
und  Polsterung  gewissermaßen  als  Puffer  dienen,  zurück- 
kehren sollte. 

Die  Liverpool-Southport-Linie  (18i  engl.  Meilen)  war,  wie  be- 
reits erwähnt,  die  erste  in  England  elektrisch  betriebene  Haupt- 
linie und  wurde  am  12.  März  1900  dem  öffentlichen  Verkehr 
übergeben.  Die  Trasse  ist  ungemein  günstig  und  der  Verkehr 
sehr  (licht;  er  hat  beinahe  den  Charakter  des  Vorortverkehrs, 
denn  täglich  werden  von  Liverpool  80  Züge  (mit  je  4  Wagen  und 
270  Sitzplätzen I  abgelassen  und  etwa  die  Hälfte  davon  bis 
Southport  (25  Min.  Fahrzeit)  befördert. 

—  Arbeiterausstand  auf  der  Wladikawskas-Bahn.  Der 

kürzlich  ausgebrochenß  Ausstand  der  Arbeiter  dauert  auf  der 
ganzen  Linie  dieser  Bahn  fort.  Zeitungsmeldungen  zufolge 
halten  die  Ausständigen  die  Züge  nach  Rostow  am  Don  an ; 
dort  stockt  der  Handel  völlig  und  man  befürchtet  ernste  Un- 
ruhen. 

Wie  aus  Noworossisk  unterm  2.  d.  M.  gemeldet  wird,  fand 
auf  dem  dortigen  Bahnhof  ein  blutiger  Zusammenstoß  zwischen 
den  ausständigen  Bahnarbeitern  und  Kosaken  statt.  Als  die 
ersteren  Schienen  auf  das  Gleis  legten,  um  den  Abgang  des 
Zuges  zu  verhindern,  feuerten  und  hieben  die  Kosaken  auf 
die  Arbeiter  ein,  nachdem  eine  dreimalige  Aufforderung,  das 
Gleis  freizugeben,  erfolglos  geblieben  war.  Es  gab  dabei  viele 
Tote  und  Verwundete. 


Fremde  Weltteile. 

—  Schantung-Eisenbahn.  Der  Geschäftsbericht  der  Ge- 
sellschaft für  das  Jahr  1904  gibt  über  die  Erfolge  dieses  Unter- 
nehmens, das  seit  dem  1.  Juni  1904  in  seinem  vollen  Umfange 
von  Tsingtau  bis  Tschinanfu-West  (395  km)  und  von  Tschangtien 
bis  Poschan  (39  km)  in  Betrieb  ist,  interessante  Aufschlüsse. 
Trotz  der  Schwierigkeiten,  welche  die  Wirren  der  Jahre  1899/1900 
dem  Bahnbau  in  den  Weg  gelegt  haben,  ist  es  der  tatkräftigen 
Bauleitung  gelungen,  das  große  Werk  genau  in  der  vorge- 
steckten fünfjährigen  Frist  fertigzustellen.  Der  Bau  und  die 
Betriebsmittel  haben  einschließlich  der  1,5  km  langen  Zweig- 
linie von  Tschinanfu-Ost  nach  Hwangtaitschou  einen  Aufwand 
von  52  900  000  M.  oder  von  rund  121  500  <M.  für  das  Kilometer 


Nr.  60 


—   900  - 


Zeitung:  des  Vereins 

ler  EisenbahnvenTaltungeu, 


erforderlich  gemacht ;  sie  konnten  demnach  aus  dem  verfüg- 
baren Grundliapital  von  54  000  000  M.  zum  Vollen  bestritten 
werden.  An  Betriebsmitteln  sind  vorhanden  :  24  Lokomotiven, 
107  Personen-  und  Gepäckwagen  und  670  Güterwagen.  Seit 
der  Beendigung  des  Baues  werden  täglich  14  (10)  Züge  ge- 
fahren; die  durchschnittliche  Zugstärke  betrug  29  Achsen.  Im 
ganzen  wurden  befördert  558  868  (363  343)  Personen  und  179  270 
(44  962)  t  Güter.  Unter  den  beförderten  Gütern  stehen  schon 
jetzt  Steinkohlen  mit  68  921  t  oder  nahezu  200  t  täglich  obenan. 
Da  sich  aber  die  Förderung  auf  dem  von  der  Schantung-Berg- 
baugesellschaft  betriebenen  Fangtse-Bergwerk  gegen  Jahres- 
schluß auf  rund  400  t  täglich  gehoben  hat,  so  steht  in  dieser 
Beziehung  noch  eine  erhebliche  Transportvermehrung  in 
Aussicht. 

Die  für  die  Zeit  vom  1.  Juni  bis  zum  31.  Dezember  1904 
zum  erstenmal  aufgestellte  reine  Betriebsrechnung  ergibt  eine 
Einnahme  von  1  651  167  c'/d,  eine  Ausgabe  von  848231  c//6.  und 
einen  Betriebsüberschuß  von  802  936  M.  Der  Betriebskoefflzient 
stellte  sich  also  auf  51,4  §.  Von  den  Einnahmen  entfielen  auf 
den  Personenverkehr  508  991  Jt.  und  auf  den  Güterverkehr 
1086  093  Ji.  Aus  dem  Uberschusse  wurden  zunächst  530  000  M. 
dem  Fonds  für  Erneuerung  der  Betriebsmittel  und  dem  Reserve- 
fonds zugeführt.  Aus  dem  Restbetrage  gelangt  ein  Gewinn- 
anteil von  Va  %  an  die  Aktionäre  zur  Auszahlung,  während 
92  700  </f6.  auf  neue  Rechnung  vorgetragen  werden. 

Das  gesamte  Material  für  den  eisefnen  Oberbau  der  Bahn, 
die  Telegraphen  und  die  Hauptwerkstätte  sowie  die  Lokomo- 
tiven und  Wagen  und  ferner  der  erforderliche  Zement  sind  aus 
Deutschland  bezogen.  Der  Wert  der  aus  Deutschland  nach 
Schantung  übergeführten  Gegenstände  beträgt  rund  25  000  000  c'(f. 
Für  diese  Transporte  sind  vom  Norddeutschen  Lloyd  und  der 
Hamburg-Amerikalinie  33  Frachtdampfer  gestellt  worden.  Außer- 
dem erfolgte  die  Versendung  des  Zements  und  der  Telegraphen- 
stangen im  Gewichte  von  40  000  t  auf  verschiedenen  anderen 
Dampfern  und  auf  Segelschiffen. 

—  Uber  bevorstehende  Eisenbahnverstaatlichungen  in 
Britisch-lndien  bringt  „Engineering"  die  Mitteilung,  daß  der 
Kaufpreis  für  die  Bombay,  Baroda  und  Zentral-Indische  Eisen- 
bahn auf  154,75  -!ä  des  Aktienkapitals  vereinbart  ist,  daß  aber 
noch  Verhandlungen  darüber  scüweben,  ob  die  Auszahlung  bar 
oder  in  verzinslichen  Schuldverschreibungen  erfolgen  soll. 
Diese  Bahn  gewährte  ihren  Aktionären  in  den  Jahren  1903  und 
1904  Gewinnanteile  von  6,3  bezw.  6,5  g.  Sie  besitzt  ein  eigenes 
Netz  von  504  engl.  Meilen  Länge,  hat  aber  außerdem  noch  ver- 
schiedene andere  Linien  in  Betrieb,  von  denen  1817  Meilen 
Eigentum  der  anglo-indischen  Regierung  und  594  Meilen  Eigen- 
tum eingeborener  Herrscher  sind.  Das  in  ihr  steckende  Anlage- 
kapital betrug  am  Schlüsse  des  Jahres  1904  rund  J0957  000  S?. 
Ein  großer  Ubelstand  ist  es,  daß  nur  828  Meilen  Vollspur  haben, 
während  1954  Meilen  Meterspur  und  der  Rest  75  cm-Spurweite 
besitzt. 

Außerdem  wird  mit  Bestimmtheit  erwartet,  daß  der  An- 
kauf der  Madras-Eisenbahn  für  die  anglo-indische  Regierung  im 
Jahre  1907  erfolgen  wird.  Ihre  Hauptlinie  hat  eine  Länge  von 
844  Meilen,  außerdem  aber  betreibt  sie  noch  64(3  Meilen  andere 
Strecken,  so  daß  ihr  Gesamtnetz  1490  Meilen  beträgt.  Auch  bei 
ihr  macht  sich  der  Umstand  sehr  nachteilig  geltend,  daß  einzelne 
ihrer  Linien  nur  Meterspur  besitzen.  Gleichwohl  bat  sie  das  in 
ihr  angelegte  Kapital  von  rund  11  700000  ^  im  Jahre  1904  mit 
4,5  §  verzinst.  Neuerdings  ist  allerdings  ihr  Verkehr  durch 
einen  Ausbruch  der  Pest  sehr  ungünstig  beeinflußt  worden. 

—  Die  Verkürzung  der  Fahrzeit  Newyork-Chicago  von 
20  auf  18  Stunden  hat,  wie  „Railr.  Gaz."  berichtet,  in  der  ersten 
Zeit  ihres  Bestehens  sich  als  durchführbar  erwiesen.  Sie  wurde 
auf  der  Pennsylvaniabahn  am  11.  Juni  und  auf  der  Newyorker 
Zentralbahn  am  18.  Juni  eingeführt.  Die  betr.  Züge  haben  fast 
alle  die  vorgeschriebene  Fahrzeit  eingehalten  oder  sogar  noch 
um  einige  Minuten  überholt.  Sie  führen  nur  vier  Wagen  ein- 
schließlich des  Speisewagens ,  und  auch  dieser  wird  nach 
Schluß  der  Tischzeit  abgehängt,  so  daß  dann  nur  drei  Wagen 
bleiben.  Für  diese  stellt  die  Pennsylvaniabahn  auf  der  starken 
Steigung  zwischen  Altoona  und  Galitzin  noch  eine  zweite  Loko- 
motive ein.  Der  Zudrang  der  Reisenden  zu  diesen  Zügen  ist  so 
stark  gewesen,  daß  dem  Vernehmen,  nach  von  einem  Zuge 
33  Reisende  zurückgewiesen  werden  mußten.  Für  diese  be- 
schleunigten Züge  wird  ein  um  2  D.  erhöhter  Fahrpreis  er- 
hoben. „Railr.  Gaz."  bemerkt  hierzu,  daß  es  zweifelhaft  sei, 
ob  eine  Reiseabkürzung  von  2  Stunden  wirklich  eine  solche 
Mehrausgabe  und  die  mit  der  vermehrten  Schnelligkeit  ver- 
bundene größere  Unbequemlichkeit  der  Fahrt  wert  sei. 

—  Die  Eisenbahnen  in  Australien  haben  nach  einer  im 
Julihefte  des  ,A.  f.  E."  veröffentlichten  Zusammenstellung  im 
Betriebsjahre  1902/03  die  nachstehenden  Ergebnisse  geliefert. 
In  der  Kolonie  Neusüdwales,  wo  die  Gesamtlänge  der  am 
30.  Juni  1903  im  Betriebe  befindlichen  Staatsbahnen  3138  (3025) 


englische  Meilen  betrug,  stellte  sich  das  Anlagekapital  auf 
41  654  977  (40  565  073)  und  wurde  durch  den  Reinertrag  mit 
2,53  (3,48)  11  verzinst.  Die  Zahl  der  beförderten  Personen  stellte 
sich  auf  32  384138  (30  885  214),  die  der  beförderten  Gütertonnen 
auf  6  314  893  (6  228  884).  Die  Gesamteinnahme  betrug  3  314  893 
(3  668  686)  ,  wogegen  die  Ausgaben  sich  auf  2  266  299 
(2  267  369)  F  beliefen,  so  daß  ein  Reinertrag  von  1048  594 
(1 401 317)  ^  verblieb  Das  Zurückbleiben  in  den  finanziellen 
Ergebnissen  gegenüber  dem  Vorjahre  ist  ^Uein  auf  den  durch 
lange  Dürre  hervorgerufenen  Notstand  zurückzuführen,  der  im 
Berichtsjahre  seinen  Höhepunkt  erreichte.  Wasser  zum  Ge- 
brauch für  Vieh  und  Menschen  mußte  von  der  Küste  zu  ganz 
niedrigen  Frachtsätzen  herangeschafft  werden,  während  die  An- 
fuhr von  Heu,  Stroh  und  anderem  Viehfutter  sogar  frachtfrei 
erfolgte.  Auf  diese  Weise  wurde  dem  völligen  Zusammenbruch 
des  Wohlstandes  der  Landwirtschaft  vorgebeugt,  wobei  freilich 
der  Betriebskoeffizient,  der  im  Vorjahre  61,80  §  betragen  hatte, 
auf  68,37  {}  stieg.  An  Betriebsmitteln  waren  vorhanden  559  (518) 
Lokomotiven,  1115  (1073)  Personenwagen  und  12499  (12235) 
Güterwagen. 

In  der  Kolonie  Viktoria  waren  am  30.  Juni  1903  vor- 
handen 3383  (3302)  engl.  Meilen  Eisenbahnen,  die  ein  Anlage- 
kapital von  40  974  493  (40  613  784)  F  erfordert  hatten  und  dieses 
durch  den  erzielten  Uberschuß  mit  2,70  (3,19)  %  verzinsten.  Die 
Anzahl  der  beförderten  Personen  stellte  sich  auf  54  798  073 
(57  465  077),  diejenige  der  beförderten  Gütertonnen  auf  3  093  997 
(3  433  627).  Die  Gesamteinnahmen  beliefen  sich  auf  3  046  858 
(3  367  843)  F,  die  Ausgaben  auf  1  938  580  (2  072  374)  ;  es  ver- 
blieb daher  ein  Uberschuß  von  1  108  278  (1295  469)  F.  Der  Be- 
triebskoeffizient betrug  63,63  (61,53)  g.  Am  Schlüsse  des  Be- 
triebsjahres waren  547  (536)  Lokomotiven,  1179  (1179)  Personen- 
wagen und  9945  (9781)  Güter-  und  Gepäckwagen  vorhanden. 

In  der  Kolonie  Queensland  waren  am  30.  Juni  1903 
in  Betrieb  2711  (2800)  engl.  Meilen  Staatseisenbahu.  Eröffnet 
wurden  im  Berichtsjahre  zwei  neue  Strecken  von  27  engl. 
Meilen  Länge,  dagegen  wurde  auf  zwei  anderen  Strecken  von 
116  engl.  Meilen  Länge  der  Betrieb  eingestellt.  Das  verwen- 
dete Baukapital  betrug  21624  404  (20  984  362)  F  und  verzinste 
sich  mit  1,83  (1,93)  g.  Befördert  wurden  4048  161  (4636174)  Per- 
sonen und  1  566  960  (1  725  5  20)  t  Güter.  Die  Gesamteinnahmen 
beliefen  sich  auf  1234  230  (1  382179)  g",  die  Ausgaben  auf 
863  382  (992  751)  ^.  Es  verblieb  also  ein  Reinertrag  von  370  848 
(.S89  428)  F.  Der  Betriebskoeffizient  stellte  sich  auf  69,95 
(71,83)  g.  An  Betriebsmitteln  waren  vorhanden  342  (362)  Loko- 
motiven, 446  (419)  Personenwagen  und  7302  (7058)  Güterwagen. 

In  der  Kolonie  Süd  austr  allen  waren  —  ausschließ- 
lich der  im  Nordterritorium  betriebenen  146  engl.  Meilen  langen 
Palmerston-Pine  Creeklinie  —  am  30.  Juni  1903  vorhanden  1736 
(1736)  engl.  Meilen  Eisenbahnen,  davon  10  engl.  Meilen  zweigleisig. 
Das  verwendete  Anlagekapital  betrug  13  400  796  (13  275  037)  i^' und 
verzinste  sich  mit  3,37  (2,98)  g.  Es  wurden  befördert  9  061488 
(9  643  058)  Personen  und  1  349  617  (1  392  257)  t  Güter.  Die  Ge- 
samteinnahmen beliefeu  sich  auf  1076  612  (1085  175)  F,  die 
Ausgaben  auf  624  511  (689  517)  F,  so  daß  ein  Uberschuß  von 
452  101  (395  658)  verblieb.  Der  Betriebskoeffizient  stellte  sich 
auf  58,01  (63,5  t)  g.  Am  Schlüsse  des  Betriebsjahres  waren  346 
(345)  Lokomotiven,  435  (431)  Personenwagen  und  6021  (6122) 
Güterwagen  vorhanden. 

In  der  Kolonie  Westaustralien  stellte  sich  die  Länge 
der  am  30.  Juni  1903  im  Betrieb  befindlichen  Staatsbahnen  auf 
1516  a360)  engl.  Meilen,  deren  Herstellung  ein  Kapital  von 
8  141  782  (7  410  426)  F  erfordert  hatte.  Dieses  verzinste  sich 
durch  den  Betriebsüberschuß  mit  3,75  (3,58)  g.  Es  wurden  be- 
fördert 9  106  396  (8  158  299)  Personen  und  1968  331  (2  040  092)  t 
Güter.  Die  Gesamteinnahmen  stellten  sich  auf  1  553  485 
(1  521429)  äf,  die  Ausgaben  dagegen  auf  1  247  873  (1256  370)  F, 
es  verblieb  daher  ein  Uberschuß  von  305  612  (265  059)  F ;  der 
Betriebskoeffizient  betrug  80,33  (82,58)  g.  An  Betriebsmitteln 
waren  am  Schlüsse  des  Betriebsjahres  316  (274)  Lokomotiven, 
264  (255)  Personenwagen  und  5694  (5290)  Güterwagen  vorhanden. 

In  der  Kolnnie  Tasmanien  betrug  die  Länge  der  am 
31.  Dezember  1902  im  Betriebe  befindlichen  Bahnlinien  462 
(457)  engl.  Meilen  und  das  für  sie  aufgewendete  Anlagekapital 
3  840  747  (3  799  098)  F.  Dieses  verzinste  sich  mit  1,56  (0,85)  g- 
Befördert  wurden  761  345  (777  445)  Personen  und  407  505  (314  628)  t 
Güter.  Die  Gesamteinnahme  betrug  233  211  (205  791)  F,  die  Aus- 
gaben stellten  sich  auf  173  292  (173  400)  F,  so  daß  ein  Uberschuß 
von  69  918  (32  391)  F  verblieb.  Der  Betriebskoeffizient  betrug 
hiernach  74,30  (84,26)  g.  Es  waren  vorhanden  75  (71)  Lokomo- 
tiven und  1446  (1403)  Personen-,  Güter-  und  sonstige  Wagen. 
Bei  vier  Linien  von  zusammen  47  engl.  Meilen  Länge  deckten 
die  Einnahmen  nicht  die  Betriebsausgaben,  und  bei  einer  Bahn 
stieg  der  Betriebskoeffizient  sogar  auf  306  %.  Dagegen  hatten 
die  Westküstenbahnen  einen  Betriebskoeffizienten  von  60,48 
und  verzinsten  ihr  Anlagekapital  mit  2,69  g. 

In  der  Kolonie  Neuseeland  betrug  am  31.  März  1903 
die  Gesamtlänge  Tderl  fim  Betriebe  befindlichen  Staatsbahnen 
2291  (2235)  engl.  Meilen.     Das  Anlagekapital   belief  sich  auf 
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19  081  735  (18  170  722)  ^  und  verzinste  sich  mit  3,30  (3,4i)  Pe- 
fördert  wurden  7  575  390  (7  356136)  Personen  und  3  730  394 
(3  529  177)  t  Güter.  Die  Gesamteinnatimen  ergaben  1974  038 
(I  874  586j  F,  die  Ausgaben  1343  415  (1  252  237)  Sß ;  der  Uber- 
schuß stellte  sich  daher  auf  630  623  (622  349)  SS,  so  daß  der  Be- 
triebskoeffizieot  68.05  (64,80)  %  betrug.  An  Betriebsmitteln  waren 
vorhanden  372  (362)  Lokomotiven,  751  (701)  Personen-  und  12  992 
(12  444)  Güterwagen. 


Allgemeines. 

—  Wandern  der  Eiseubahnschwellen.  Im  .Organ  für  die 
Fortschritte  des  Eisenbahnwesens"  behandelt  der  Eisenbahn- 
Bau-  und  Betriebsinspektor  Hansen  die  Ursachen  des 
Schwellenwanderns,  das  bekanntlich  als  höchst  lästige  Begleit- 
erscheinung des  Bahnbetriebes  auftritt.  Der  Verfasser  führt 
sie  hauptsächlich  zurück  auf  schlechtes  Stopfen  des  Unter- 
baues, wodurch  Schwellenwanderungen  mit  und  gegen  sowie 
drehend  zur  Gleisrichtung  hervorgerufen  werden.  Die  Ver- 
drehungen sind  deshalb  besonders  bedenklich,  weil  sie  nicht 
unbedeutende  Änderungen  der  Spurweite  nach  sich  ziehen  und 
dadurch  die  Betriebssicherheit  erheblich  gefährden  können. 
Das  vorschriftsmäßige  Stopfen  der  Schwellen  geschieht  derart, 
daß  die  Stopfung  zwischen  den  Schienen  in  der  einen,  außer- 
halb derselben  in  der  anderen  Richtung  vorgenommen  wird. 
Die  mit  der  Schienenwanderung  meistens  nicht  zusammen- 
hängende Erscheinung  des  Schwellenwanderns  kann  nur  durch 
peinlich  saubere  und  gewissenhafte  Arbeit  der  Streckenarbeiter 
und  durch  genaue  Überwachung  der  Arbeiter  durch  die  Auf- 
seher vermieden  werden.  — 

—  Kontrolle  über  den  Anfenthalt  der  Güterwagen  anf 
Übergang-sstationen.  Im  „Zentralblatt  der  Bauverwaltung" 
bringt  der  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsinspektor  Hansen 
eine  Methode  der  graphischen  Darstellung  des  Wagenbestandes 
auf  Ubergangs-  und  Endstationen  in  Vorschlag.  Auf  der  Linie 
Stolberg-Ulflingen  (Hohe  Vennbahn)  war  eine  große  Unstetig- 
keit  und  Unregelmäßigkeit  des  Wagenumlaufs  trotz  ungefähr 
gleichbleibender  Frachtmenge  (Koks)  beobachtet  worden.  Durch 
genaue  Kontrolle  der  Umlaufszeiten  der  einzelnen  Wagen  und 
Vereinigung  der  Ergebnisse  in  graphischen  Tabellen  ergab 
sich,  daß  das  durch  die  Steigerungsverhältnisse  der  Hohen 
Vennbahn  bedingte  mehrmalige  Umrangieren  und  Teilen  viel- 
achsigerZüge  manchmal  sehr  lange  Aufenthalte  an  den  Rangier- 
stationen erforderte. 

Die  Untersuchung  ergab  nun,  daß  eine  Änderung  des 
Fahrplans  der  Güterzüge  dem  langen  Liegenbleiben  derselben 
auf  einzelnen  Stationen  abhelfen  und  dadurch  eine  Ersparnis 
an  Wagenmaterial  im  Betriebe  bis  zu  66  %  ermöglichen  könnte. 
Der  Verfasser  schlägt  nun  vor,  alle  bestehenden  Fahrpläne 
nach  obigem  Verfahren  einer  gründlichen  Durchsicht  zu  unter- 
ziehen, wodurch  sich  wesentliche  Verbesserungen,  besonders 
in  bezug  auf  Vermeidung  zeitweiser  Überfüllung  der  für  die 
Aufstellung  von  Zügen  bestimmten  (Heise,  würden  erzielen 
lassen.  Es  würden  dadurch  auch  Verzögerungen  beim  Rangieren 
und  die  sich  daraus  ergebenden  Klagen  über  ungenügende 
Größe  des  Bahnhofs  vermieden  und  manche  durch  derart  irr- 
tümliche Beurteilung  der  Größenverhältnisse  verursachte  kost- 
spielige Bahnhofsumbauten  sich  erübrigen.  — g — 


Bücherschau. 

—  Handbuch  der  Eisenbahntechnik  der  Gegenwart. 
Unter  Mitwirkung  zahlreicher  Fachgenossen  herausgegeben  von 
Blum,  V.  Borries  und  Barkhausen.  Vierter  Band:  Zahn- 
bahnen, städtische  Bahnanlagen,  Betriebsmittel  der  Kleinbahnen 
und  elektrischen  Bahnen,  Betriebsmittel  der  Zahnbahnen,  Seil- 
bahnen. Abschnittt  A.  Die  Zahnbahnen,  bearbeitet  von 
Dolezalek,  Hannover.  Mit  208  Abbildungen  im  Texte. 
Wiesbaden,  C.  W.  Kreideis  Verlag.   1905.   Preis  6,60  M. 


Das  vorliegende  Heft  erschöpft  nur  einen  Teil  des  Ge- 
bietes der  Zahnbahnen,  indem  es  die  Grenze  zwischen  den 
Reibungsbahnen  und  Zahnbahnen  feststellt,  die  Zahnbahnen 
nach  Art  des  Zusammenwirkens  zwischen  Rad  und  Zahnstange 
gliedert  und  die  verschiedenen  Betriebsarten  der  Zahn- 
bahnen erörtert.  Nach  der  Art  des  Radeingriffs  sind  unter- 
schieden die  Bauarten  von  Riggenbach,  Bern,  Bissinger  und 
Klose,  Strub  als  Leiterzahnstangensysteme  von  der  Abtschen 
Stufenzahnstange  und  der  Locherschen  Doppelleiterzahnstange. 
Nach  der  Betriebsart  sind  unterschieden  die  reinen  Zahnbahnen 
von  den  gemischten  Reibungs-  und  Zahnbahnen.  Bei  beiden 
ist  näher  eingegangen  auf  die  Zugbildung,  die  Fahrgeschwindig- 
keit, die  Lokomotiven,  Spurweite,  Krümmungen,  den  Oberbau. 
Bei  den  gemischten  Bahnen  kommen  noch  in  Betracht  der 
Ubergang  von  der  Reibungs-  zur  Zahnbahn,  die  Neigungs- 
verhältnisse. An  einer  Reihe  von  Beispielen  ist  das  System 
gemischter  Bahnen  näher  erläutert.  Wertvoll  ist  das  am  Schluß 
beigegebene  Verzeichnis  der  Veröffentlichungen  über  den 
Gegenstand.  Der  Abhandlung  sind  eine  größere  Zahl  genauer 
mit  Maßen  versehener  Abbildungen  beigefügt. 

—  Eisenbahnrechtliche  Entscheidungen  und  Abhand- 
lungen, Zeitschrift  für  Eisenbahnrecht.  Das  vierte  Heft  des 
XXI.  Bandes  dieser  Zeitschrift  enthält  folgende  Abhandlungen : 
Dr.  Rundnagel,  Regierungsrat  in  Posen,  Die  nachträgliche  An- 
nahmebereitschaft des  Empfängers  beim  Frachtvertrage.  — 
0.  Hinze,  Syndikus  in  Berlin,  Einwand  des  Verschuldens  des 
Vaters  gegen  den  Anspruch  auf  Ersatz  der  für  sein  geschäfts- 
unfähiges Kind  verwendeten  Heilungskosten.  §  1  Haftpflicht- 
gesetz, §§  823,  832  B.  G.-B.  —  Dr.  Benno  Hilse,  Kreisgerichtsrat 
in  Berlin,  Die  Kosten  der  Feuerbestattung  hat  der  haftpflich- 
tige Straßenbahnunternehmer  den  Erben  zu  erstatten.  §  3 
Reichsbaftpflichtgesetz.  —  Dr.  Wilhelm  Boethcke,  Landrichter 
in  Berlin,  Der  Dienstvertrag  der  Beamten  der  Privatbahnen 
(Haupt-,  Neben-  und  Kleinbahnen)  in  Preußen  (Schluß).  —  Ernst 
Drohnke,  Landrichter  in  Cöln  a/Rh.,  Einfluß  des  Verschuldens 
von  Angestellten  des  Beschädigten  auf  die  Haftung  des  Eisen- 
bahnunternehmers (Schluß).  —  Dr.  Max  Fleischmann,  Amts- 
richter und  Privatdozent  in  Halle  a/S.,  Die  Entschädigung  der 
öffentlichen  Betriebsunternehmer  bei  polizeilich  verfügter 
Straßensperrung  (Schluß).  —  Außerdem  sind  in  dem  vierten 
Hefte  63  grundsätzlich  wichtige  Entscheidungen  und  Angaben 
über  Literatur  und  Gesetzgebung  des  In-  und  Auslandes  aus 
allen  Gebieten  des  Eisenbahnrechts  mitgeteilt. 

—  Hilfswerte  für  das..  Entwerfen  und  die  Berechnung 
von  Brücken  mit  eisernem  Überbau.  Als  Ergänzung  zu  den 
preußischen  Vorschriften  für  das  Entwerfen  der  Brücken  mit 
eisernem  Uberbau  vom  1.  Mai  1903.  Von  F.  D  i  r  c  k  s  e  n.  Hierzu 
36  Abbildungen  und  l  Tafel.  Empfohlen  durch  die  Ministerial- 
erlasse  ID  13  781  vom  17.  September  1903  und  ID  11628  vom 
.30.  Juni  1904  (Eisenbahnnachrichtenblatt  1903,  S.  388  und  1904, 
S.  286).  Zweite  erweiterte  Auflage.  Berlin,  Verlag  von  Wilhelm 
Ernst  &  Sohn.    1905.   Preis  4  M. 

Die  erste  Auflage  der  vorliegenden  Arbeit  ist  bei  früherer 
Gelegenheit  besprochen  und  auf  die  Zweckmäßigkeit  ihrer  Ver- 
wendung bei  Entwurfsarbeiten  hingewiesen,  bei  denen  sie  aus- 
gezeichnete Dienste  leistet.  Die  Brauchbarkeit  ist  durch  bei 
der  zweiten  Auflage  vorgenommene  Erweiterungen  erhöht.  Der 
Inhalt  zerfällt  in  neun  Abschnitte :  Tragfähigkeit  der  Niete ; 
Berechnung  der  Niete  bei  der  Deckung  eines  Stegblechstoßes; 
Verringerung  des  Widerstandsmoments  eines  Stegbleches  durch 
eine  senkrechte  Nietreihe ;  Berechnung  der  Fahrbahnträger  bei 
Schienen  auf  Querschwellen  und  bei  Durchführung  der  Bettung 
auf  Buckelplatten ;  Bauhöhen  von  Brücken  (Eisenbahn-  und 
Straßenbrücken);  Eigengewichte  eiserner  Eisenbahnbrücken; 
Berechnung  der  Gurtplattenlängen  von  Blechträgern  bei  unmittel- 
barer Schwellenauflagerung ;  Berechnung  der  Knotenpunkt- 
momente der  Hauptträger  infolge  Eigengewicht  und  Verkehrs- 
last ;  Querschnittbestimmung  auf  Druck  beanspruchter  Fül- 
lungsglieder eiserner  Fachwerkbrücken. 


Amtliche  Bekanntmachungen. 


1.  Erweiterung  der  Abfertigungs- 
befugnisse  von  Stationen. 

Am  1.  Oktober  d.  J.  wird  der  an  der 
Bahnstrecke  Lüneburg-Harburg  zwischen 
den  Stationen  Winsen  a/d.  Luhe  und 
Stelle  belegene  Haltepunkt  Ashausen  in 


eine  Haltestelle  umgewandelt  und  auch 
für  den  Eilgut-,  Frachtstückgut-,  Wagen- 
ladungs-  und  Viehverkehr  eröffnet.  Die 
Annahme  und  Auslieferung  von  Fahr- 
zeugen und  Sprengstoffen  ist  auf  der 
Haltestelle  Ashausen  ausgeschlossen.  Der 
Verkehr  mit  Leichen  ist  zugelassen.  Eine 


feste  Kopf-  oder  Seitenrampe  ist  nicht 
vorhanden. 

Von  dem  Eröffnungstage  ab  treten  für 
die  Haltestelle  Ashausen  direkte  Fracht- 
sätze für  die  Beförderung  von  Eil-  und 
Frachtgütern  sowie  von  Leichen  und 
lebenden  Tieren  mit  den  Stationen  der 
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reußischen  Staatsbahnen,   den   in  die 
taatsbahn-Gruppen-  und  Wechseltarife 
aufgenommenen  Stationen    von  Privat- 
bahnen und  der  oldenburgischen  Staats- 
bahn in  Kraft. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  Güter- 
abfertigungsstellen und  unser  Verkehrs- 
bureau hier. 
Hannover,  den  28.  Juli  1905.  (2013) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Eröffnung  der  Station  Bast=Kasiniirsburg 
für  den  Stückgutverkehr. 

Am  15.  August  1905  wird  die  zwischen 
den  Stationen  Güdenhagen  vind  Alt= 
Banzin  an  der  Bahnstrecke  Köslin-Kol- 
berg  gelegene  Station  Bast=Kasimirsburg, 
welche  bisher  nur  dem  Personen-,  Gepäck- 
und  Wagenladungsverkehr  diente,  auch 
für  die  Abfertigung  von  Stückgütern  er- 
öffnet werden. 

Die  Abfertigung  von  lebenden  Tieren, 
Leichen,  Fahrzeugen  und  Sprengstoffen 
ist  auch  ferner  ausgeschlossen.  Sen- 
dungen nach  Bast=Kasimirsburg  müssen 
frankiert,  von  Bast  =  Kasiniirsburg  un- 
frankiert aufgeliefert  werden.  Nachnahme- 
belastung ist  ausgeschlossen.  Uber  die 
Höhe  der  Tarifsätze  geben  die  beteiligten 
Dienststellen  Auskunft. 

Stettin,  im  Juli  1905.  (2014) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


2.  Güterverkehr. 

Schließung  der  Station  Griesheim  a/M. 
für  die  Annahme  und  Auslieferung  von 
Sprengstoffen. 

Die  Station  Griesheim  a/M.  wird  für 
die  Annahme  und  Auslieferung  von 
Sprengstoffen  mit  Wirkung  vom  15.  Sep- 
tember d.  J,  ab  geschlossen. 

Frankfurt  a/M.,  den  29.  Juli  1905.  (2015) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Staatsbahn-Gruppentarif  IV  und  Staats- 
bahn-Wechseltarife mit  der  Gruppe  IV. 

Mit  Gültigkeit  vom  10.  August  d.  J. 
wird  die  Station  Sohren  des  Direktions- 
bezirks St.  Johann=Saarbrücken  als  Ver- 
sandstation in  den  Ausnahmetarif  il  für 
Dachschiefer  der  obengenannten  Güter- 
tarife einbezogen. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  Abferti- 
gungsstellen. (2016) 

St.  Johann=Saarbrücken,  28.  Juli  1905. 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Österr.-ungar.-bayer.  Gütertarif. 

Teil  n,   Heft  1  vom  1.  Januar 
1  897. 

Mit  Wirksamkeit  vom  1.  September  1.  J. 
gelangen  in  Ergänzung  der  Abteilungen 
I  und  n  des  Ausnahmetarifes  Nr.  1 
(Lebensmittel  in  Eilfracht)  von  Munder- 
fing  und  Schärding  nach  Asch  B.  St.  B., 
Eger  B.  St.  B„  Franzensbad  B.  St.  B., 
Haslau,  Asch  Stadt  und  Roßbach  direkte 
Frachtsätze  zur  Einführung. 

München,  den  1.  August  1905.  (2017) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Österreichisch-ungarisch-bayerischer 
Eisenbahnverband. 

GütertarifTeil  II,  Heft  3A  vom 
1.  Januar  189  9. 
Mit  Gültigkeit   vom    20.  August  1905 
gelangt  in  Ergänzung   des  Ausnahme- 
tarifes Nr.  19  (Spat)  im  Verkehre  von 
Liebenstein  i/Oberpf.  nach  Alt  =  Rohlau 
(k.  k.  ö.  St.  B.)  ein  Frachtsatz  von  0,49  M. 
für  100  kg  zur  Einführung. 
München,  den  1.  August  1905.  (2018) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Österreichisch-ungarisch-bayerischer 
Eisenbahnverband. 
TeilII,Heft3Bvom  1.  Juli  190  4. 

Ab  20.  August  1.  J.  werden  die  Statio- 
nen Hohenelbe  ö.  N.  W.  B.  und  Okrischko 
ö.  N.  W.  B.  in  den  Ausnahmetarif  Nr.  55 
(Tonerde,  schwefelsaure)  einbezogen. 
München,  den  1.  August  1905.  (2019) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Nassauisch-oberhessisch-bayerischer 
Gütertarif  vom  1.  Juni  1904. 

Mit  Wirksamkeit  vom  15.  September 
1905  ist  im  Nachtrag  I,  Seite  7  die  An- 
stoßentfernungMarktOberdorf-Gemünden 
von  330  km  in  338  km  abzuändern. 
München,  den  29.  Juli  1905.  (2020) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Ostdeutscher  Privatbahnverkehr. 

Am  10.  August  d.  J.  werden  direkte 
Frachtsätze  zwischen  der  Station  Berka 
(Werra)  des  Direktionsbezirks  Erfurt  und 
den  Stationen  der  Liegnitz  -  Rawitscher 
Eisenbahn  eingeführt.  Uber  die  Höhe 
der  Frachtsätze  geben  unser  Verkehrs- 
bureau sowie  die  beteiligten  Abferti- 
gungsstellen nähere  Auskunft. 
Breslau,  den  1.  August  1905.  (2021) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Staatsbahngütertarif  Gruppe  II. 

Mit  Gültigkeit  vom  5.  August  1905  ab 
wird  die  Station  Mellen  =  Saalow  der 
Militäreisenbahn  in  den  Ausnahmetarif  5  a 
für  gebrannte  Steine  und  Kalksandsteine 
nach  den  Berliner  Bahnhöfen  und  Ring- 
bahnstationen, Marienfelde  preuß.  Staats- 
bahn, Marienfelde  Militärbahnhof  und 
Schöneberg  Militärbahnhof  bei  Berlin 
einbezogen. 

Uber  die  Höhe  der  Frachtsätze  erteilen 
die  beteiligten  Abfertigungsstellen  sowie 
das  Auskunftsbureau  hier,  Bahnhof 
Alexanderplatz,  Auskunft. 

Berlin,  den  30.  Juli  1905.  (2022) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Norddeutscher  Güterverkehr  mit  Ga- 
lizien  und  der  Bukowina,  Heft  3. 

Mit  dem  1.  September  d.  J.  treten  für 
die  Beförderung  von  Bohnen  (Seehafen- 
Ausnahmetarif  b)  ab  Nepolokoutz  transit 
für  Sendungen  von  Stationen  der  neuen 
Bukowinaer  Lokalbahn  Nepolokoutz- 
Wiznitz  direkte  Frachtsätze  in  Kraft. 

Die  Höhe  der  betreffenden  Frachtsätze 
ist  bei  den  beteiligten  Verwaltungen  zu 
erfahren. 

Breslau,  den  2.  August  1905.  (2023) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Württembergisch-südwestdeutscher 
Eisenbahnverband. 
2.  Heft.     Elsaß  -  lothringisch- 
luxemburgisch -  württember- 
gischer Güterverkehr. 
Mit  Wirkung  vom  1.  Oktober  d.  J.  wird 
die  Entfernung  im  Kilometerzeiger  des 
obengenannten    Tarifs     zwischen  der 
Reichsbahnstation    Steinburg    und  der 
württemb.  Station  Stimpfach  von  179  auf 
279  km  berichtigt. 
Stuttgart,  den  31.  Juli  1905.  (2024) 
Generaldirektion 
der  k.  württ.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Südwestdeutsch-schweizerischer 
Güterverkehr. 
In  den  Frachtsätzen  des  Ausnahme- 
tarifs Nr.  6,  Abteilung  H,  für  Dünge- 
mittel usw.  (Tarifheft  14  vom  1.  4.  1905) 


Karlsruhe   Hafen    transit  -  Ebikon  und 
St.  Ingbert-Uerikon  treten  mit  Wirkung 
vom  20.  September  1.  J.  Frachterhöhungen 
von  2  Cts.  für  100  kg  bei  Ebikon  und 
1  Ct.  für  100  kg  bei  Uerikon  ein.  Die 
Taxe  der  Abteilung  II  St.  Ingbert-Wolf- 
hausen wird  mit  sofortiger  Wirkung  um 
1  Ct.  für  100  kg  ermäßigt. 
Karlsruhe,  den  3L  Juli  1905.  (2025) 
Großh.  Generaldirektion 
der  badischen  Staatseisenbahnen. 


Im  belgisch  -  südwestdeut- 
schen Verbände  wird  die  direkte 
Tarifierang  der  Station  Brügge  (Maritime) 
der  belgischen  Staatsbahn  im  Wege  der 
Gleichstellung  mit  Brügge  (BUssin)  mit 
Geltung  vom  10.  August  d.  J.  durch- 
geführt. Uber  die  Abfertigungsbefug- 
nisse der  Station  Brügge  (Maritime)  er- 
teilen die  Verbandsstationen  Auskunft. 

Straßburg,  den  28.  Juli  1905.  (2026) 

Namens  der  Verhandsverwaltungen : 
Kaiserliche  Generaldirektion 

der  Eisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen. 


Großh.  badische  Staatseisenbahnen. 

Zu  der  ab  1.  Oktober  1902  gültigen 
Ubersicht  der  Ermäßigungen,  die  für 
Steinkohlen-  usw.  Sendungen  von  badi- 
schen Rheinhafenstationen  und  Ludwigs- 
hafen a.  Rh.  nach  Stationen  der  bayeri- 
schen Staatseisenbahnen  einschließlich 
bayerischen  Stationen  der  Lokalbahn- 
Aktiengesellschaft  in  München  auf  die 
Frachtsätze  des  Spezialtarifs  III  gewährt 
werden,  ist  auf  I.August  1905  der  Nach- 
trag IV  ausgegeben  worden. 

Er  enthält  Ergänzungen  und  Berichti- 
gungen der  Ermäßigungstabelle  für  die 
Lokalbahnstationen ,  sowie  die  Auf- 
hebung der  Ermäßigungsbeträge  für 
Mannheim  Bad.  Bahn  ,  Mannheim  =  In- 
dustriehafen und  Ludwigshafen  a.  Rh. 
im  Verkehr  mit  einer  Anzahl  bayeri- 
scher Stationen. 

Soweit    Frachterhöhungen  eintreten, 
erfolgt  Frachtberechnung  nach  den  der- 
zeitigen Bestimmungen  noch   bis  zum  l 
19.  September  1905. 

Der  Nachtrag  wird,  so  lange  der  Vor- 
rat reicht,  unentgeltlich  abgegeben. 

Weitere  Auskunft  erteilt  das  Verkehrs- 
bureau. 

Karlsruhe,  den  2.  August  1906.  (2027) 
Großh.  Generaldirektion. 


Im  Berlin  -  Stettin  -  sächsi- 
schen Verbandsverkehre  treten 
am  10.  August  1905  in  Kraft :  a)  Fracht- 
sätze des  Ausnahmetarifs  5  a  (gebrannte 
Steine)  für  den  Verkehr  von  Reichen- 
bach (Oberlausitz) ;  b)  Frachtsätze  für 
die  Beförderung  lebender  Tiere  zwischen 
Bärwalde  N.-M.  und  Bautzen  über  den 
Bahnweg  Kohlfurt  -  Görlitz,  ferner  zwi- 
schen Magerviehhof  einer-,  Berthelsdorf 
i/Erzgeb.,  Kieritzsch,  Klotzsche,  König- 
stein, Lausigk,  Niederwiesa,  Oberneu- 
kirch, Rentzschmühle  sowie  Zwenkau  an- 
derseits. Auskunft  geben  die  beteiligten 
Stationen. 

Dresden,  am  3.  August  1905.  (2028) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen. 


Ungarisch-deutscher  Holz-  und  Borke- 
verkehr. 

Am    1.    September   d.  J.    treten  mit 
Gültigkeit  bis  auf  Widerruf,  längstens 
bis  Ende  1905,  unter  Einrechnung  deut-  j 
scher   normaler  Anteile    im  Ausnahme- 
tarife A  (a  und  b)  für  Holz  usw.  direkte  j 
Frachtsätze  von  Viukovci  trans.  (U.  St.  B.)  I 
nach  Berlin  Anh.-Dresd.  Bhf.,  Görlitzer 
Bahnhof  und  Schles.  Bhf.,  Halle  a.  Saale 
sowie  nach  den  preußischen  und  sächsi-  j 
sehen  Bahnhöfen  in  Leipzig  und  Plag- 
witz=Lindenau  in  Elraft,  welche  nur  im 
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Rückvergütungswege  Anwen- 
dung finden.  Die  Liquidierung  erfolgt 
gegen  Vorlage  der  auf  den  Namen  des 
Reklamanten  als  Aufgeber  lautenden 
Duplikatfrachtbriefe  bis  längstens  Apnl 
1906.  Nähere  Auskunft  erteilen  die  be- 
kannten Dienststellen. 
Breslau,  den  3.  August  1905.  (20i29) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 

NorddentscherDonau-IImschlagsverkehr 
über  Regensburg  Donaulände  trs.  usw. 

Am  I.September  10()5  tritt  zu  dem  Ver- 
bands-Gütertarif Teil  II,  Heft  1  und  Teil  II, 
Heft  2  vom  15.  Juni  1904  je  ein  Nach- 
trag I  in  Kraft.  Die  Nachträge  enthalten 
Änderungen  der  Bestimmungen  über  die 
Tarifanwendung  und  der  besonderen  Be- 
stimmungen, ferner  Änderungen  und  Er- 
gänzungen der  Klassentarife  imd  einiger 
Ausnahmetarife  sowie  sonstige  Berichti- 
gungen. Insoweit  hierdurch  Verkehrs- 
beschränkungen und  Tariferhöhungen 
eintreten,  gelten  diese  erst  vom  1.  Oktober 
1905  ab.  Die  Nachträge  können  ab 
15.  August  1905  bei  den  P^ndverwaltungen 
zum  Preise  von  (),(J5  M.  für  Nachtrag  I 
zu  Tarifheft  1  und  von  i),h)  J6.  für  Nach- 
trag 1  zu  Tarifheft  2  bezogen  werden. 
Bis  dahin  erteilt  das  Verkehrsbureau  der 
unterzeichneteu  Königlichen  Eisenbahn- 
direktion Auskunft.  (20:iuj 
Breslau,  den  2.  August  1905. 

Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  Verbandsverwaltungen. 

Übergangsverkehr 
mit  den  Mindener  Kreisbahnen. 

Der  bisher  nur  im  Gruppentarile  III  und 
in  den  Gruppeuwechseitarifen  11/111  und 
III/IV  für  einzelne  Güter  bestehende 
Übergangstarif  mit  den  Mindener  Kreis- 
bahnen wird  vom  1.  September  ab  auch 
auf  den  (iruppcntarif  I/lll  und  aul  alle 
Güter  ausgedehnt,  die  in  Wagenladungen 
von  mindestens  5  t  oder  bei  Fraclit- 
zahlung  für  dieses  Gewicht  zu  den  Fracht- 
sätzen der  ordentlichen  Tarifklasscn  oder 
der  in  der  allgemeinen  Kilometertarif- 
tabelle aufgefühlten Ausnahnudarifo  lbis5 
einschl.  4a,  ^Staubkalk),  -ih  (Mergel)  und 
4  c  (Rübenerde),  sowie  des  Ausnahme- 
tarifs ()  (Brennstoffe)  und  der  in  beson- 
derer Ausgabe  erscheinenden  Kohlen- 
(Koks-)  Tarife  für  den  Versand  von  den 
inländischen  I'roduktionsstätten  abge- 
fertigt werden. 

Hannover,  den  27.  Juli  1905.  (^OHl) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Mit  Gültigkeit  vom  10.  August  d.  J. 
werden  im  Ausnahmetarif  9  des(iruppen- 
tarifs  I  für  die  Beförderung  von  Eisen 
und  Stahl  sowie  Eisen-  und  Stahlwaren 
der  Spezialtarile  I  und  II  oder  einer  der 
beiden  Tarife  von  Station  Kotzenau  nach 
den  Stationen  Allen-stein,  Altraden, 
Amsee,  Argenau,  Bartenstein,  Bischofs- 
werder, Briesen  i.  Westpr.,  Bromberg, 
•Juhn,  (Julmsee,  Deutsch=Eylau,  Deutsch= 
Eylau  Stadt,  Goßlershausen,  Graudenz, 
Güldenhof,  Gumbinnen ,  Hohenkirch, 
Hohensalza,  Hopfengarten,  Jakschitz, 
Johannisburg,  Klausaschacht,  Korschen, 
Kraschwitz,  Jvvck,  Marien werder  i.  West- 
preußen, Mocker  in  Westpr.,  Mogilno, 
Ortelsburg,  Osterode  i.  Ostpreußen, 
Pr.  Holland,  Pr.  Stargard,  Rastenburg, 
Thorn  Hpti)hf.,  Thorn  Uferbahn  und 
Tremessen  ermäßigte  Frachtsätze  mit 
der  Maßerabe  eingeführt,  daß  die  Fracht 
für  mindestens  10  t  für  den  Frachtbrief 
und  Wagen  zu  zahlen  ist. 

Über  die  Höhe  der  Sätze  geben  die  be- 
teiligten Abfertigungsstellen  Auskunft. 

Posen,  den  26.  Juli  1905.  (2032) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Rhein-  und  Main-Umschlagstarif  vom 
1.  November  1J)01. 

Verkehr  zwischen  ( )  s  t  e  r  r  e  i  c  h 
und  Belgien-Holland. 
Mit  Gültigkeit  vom  20.  August  1.  J. 
wird  die  Station  Wieselburg  a.  d.  Erlauf 
der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  mit  nach- 
stehenden Frachtsätzen  in  den  Ausnahme- 
tarif Nr  23,  Abteilung  II  (Papier  aller 
Art,  gültig  in  der  Richtung  aus  Oster- 
reich), einbezogen:  


Nach 


Von 


Wieselburg 
a.  d.  Erlauf 


Frachtsätze  für 
100  kg  in  Mark 


Frankfurt  a-M. (Hafen) ) 
Frankfurt  a/M.  | 

Hauptbhf.  tr.  .  .  .  J  | 
Gustavsburg  tr.  .  . 
Mainz  (Hafen)  .  .  .  \ 
Kastel  (Hafen)  .  .  ./ 
Mannheim  tr.  .  .  .  \ 
Ludwigshafen  n/Rh. tr.  ( 

München,  den  30.  Juli  1905. 

Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen 


2,61 

2,69 
2,70 

2,72 


2,09 

2,17 
2,18 

2,20 
(2033) 


Hayerisch-.schweizerischer  Getreide- 
Au.snahmetarif. 
Teil  III,  Heft  1  v  o  m  1.  J  u  1  i  1  8  9  9. 

Mit  Wirksamkeit  ab  15.  September  1.  J. 
treten  zur  Schnittabelle  A  des  Tarifs 
Ergänzungen  und  Berichtigungen  in 
Kraft,  welche  neben  einzelnen  l-",rmäßi- 
gungen  auch  geringe  Erhöhungen  der 
Schnittsätze  für  bayerische  Lokalbahn- 
und  einige  Hauptbahnstationen  bedingen. 

Uber  die  Höhe  der  neuen  Sclinittsätze 
gibt  unser  Tarifbureau  Auskunft. 

München,  den  2«.  Juli  1905.  (2034) 
Generaldirektion 
dflr  k.  b.  Staatseisenbahnen 


W^estdeutsch-österreichiscli- ungarischer 
Verband. 

Am  1  Oktober  d.  J.  tritt  zum  Tarif- 
heft 1  der  Nachtrag  9,  zum  Tarifheft  2 
der  Nachtrag  6  in  Kraft. 

Durch  diese  Nachträge  gelangen  neue 
und  abgeänderte  Frachtsätze  der  all- 
gemeinen Tarife  und  einer  größeren  Zahl 
von  Ausnahmetarifeu  zur  Einführung. 
Fernerwerden  eingeführt  neue  Ausnahme- 
tarif e  für  Chlorbary  um.  Düngergips,  Butter, 
Porzellansand,  Quebrachoholz  und  Retor- 
ten sowie  für  Roheisen  und  gußeiserne 
Coquillen. 

Im  Verkehr  mit  Friedland  i.  B.,  Karls- 
bad C.  B.,  Haid,  Schreckenstein,  Prag 
St.  B.  und  Wien  treten  zum  Teil  Fracht- 
erhöhungen ein. 

F'erner  gelangen  zum  Teil  die  Fracht- 
sätze für  Probstzella  Pr.  St.  B.  zur  Auf- 
hebung. 

Der  Ausnahmetarif  Nr.  17  (Schamotte- 
steine usw.)  wird  im  Verkehr  mit  einigen 
Stationen  der  k.  k.  österreichischen  Staats- 
bahnen auf  die  Richtung  aus  Österreich 
beschränkt. 

Schließlich  treten  in  den  Abfertigungs- 
befugnissen einzelner  Stationen  gewisse 
Änderungen  ein. 

Diese  Tariferhöhungen  und  Aufhebun- 
gen oder  Einschränkungen  direkter  Ab- 
fertigungen gelten,  soweit  sie  nicht  bereits 
zu  einem  früheren  Zeitpunkte  in  Kraft 
getreten  sind,  ebenfalls  vom  1.  Oktober 
1905. 

Näheres  über  Höhe  und  Anwendungs- 
bedingungen der  neuen  Frachtsätze  so- 


wie über  den  sonstigen  Inhalt  der  Nach- 
träge ist  bei  den  beteiligten  Dienststellen 
zu  erfahren,  bei  denen  auch  der  Nach- 
trag 9  zum  Preise  von  45  -A  =  55  Heller 
und  der  Nachtrag  6  zum  Preise  von 
20  A  z=  25  Heller  bezogen  werden  kann. 

Breslau,  den  31.  Juli  1905.  (2035) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  Verbandsverwaltungen. 

Im  sächsisch-österreichisch- 
ungarischen Eisenbahnver- 
band —  Tarif  heft  3  —  treten  am  7.  Au- 
gust 1905  für  die  Beförderung  von  Gütern 
des  Ausnahmetarifs  37  (Schafwollgarne) 
vonTraiskirchen(KisenbahnWien-Aspang) 
nach  den  Bahnhöfen  in  Chemnitz,  nach 
Greiz, Greiz=Aubachtbal,Meerane,  Reichen- 
bach i/V.  ob.  und  unt.  Bf.  und  Zittau  Bahn- 
hof direkte  Frachtsätze  in  Kraft,  über 
deren  Höhe  unser  Verkehrsbureau  in 
Dresden,  Wiener  Str.  4,  Auskunft  gibt. 

Dresden,  am  2.  August  1905.  (2036) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Oberschlesischer  Kohlenverkehr  nach 
Stationen  der  Direktionsbezirke  Breslau, 
Kattowitz,  Posen. 

Am  10.  August  werden  die  Stationen 
Loos  und  Tschiebsdorf  der  Neubaustrecke 
Neuhammer  a.  Q.-Sagan  (Direktionsbezirk 
Breslau)  in  den  obigen  Kohlentarif  ein- 
bezogen. 

Kattowitz,  den  29.  Juli  1905.  (2037) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Direkter  österreichischer  und  ungari- 
scher Levanteverkehr  über  Triest  und 
Fiume  seewärts 
(nacli  Hafenplätzen  der 
Levante). 
Weitorbeförderung    von  Sen- 
dungen   ab  Bord  Alexandrien 
bis  Kairo  (Station). 
Die   Dampfscbiffahrts  Gesellschaft  des 
üstcrn'it  hischen  Lloyd  hat  ein  Zirkular 
erlassen,  wonach  dieselbe  unter  bestimm- 
ten Bedingungen  die  Weiterbeförderung 
der  mit  ihren  Dampfern  verfrachteten 
Güter   ab    Bord  Alexandrien  bis  Kairo 
(Station)  zu  fixen  Gebühren  übernimmt, 
wenn  vor  der  Verschiffung  der  betreffen- 
den Sendungen  in  Triest  ein  diesbezüg- 
licher   Aulrag     beim  Osterreichischen 
Lloyd  gestellt  worden  ist. 

Nähere  einschlägige  Auskünfte  erteilt 
die  kommerzielle  Direktion  des  Österr. 
.  Lloyd  in  Triest  und  die  Generalagentur 
dieser  Gesellschaft  in  Wien. 

Wien,  am  1.  August  1905.  —  S.  B.  Nr. 
b745//CI  ex  1905.  (2038) 
K.  k.  priv.  Südbahngesellschaft, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

Direkter  österreichischer  und  ungari- 
scher Levanteverkehr  über  Triest  und 
Fiume  seewärts 
(nach  Hafen  platzen  der 
Levante). 
Verpackung   für  den  See- 
transport. 
Die  DampfschifiTahrts-Gesellschaft  des 
Österreichischen  Lloyd  hat  ein  Zirkular 
betreffend  „Winke  über  Verpackung  für 
den  Seetransport"  hinausgegeben,  welches 
für  Exporteure  wissenswerte  Mitteilungen 
und  Anleitungen  enthält. 

Dieses  Zirkular  wird  als  Beilage  des 
mit  Gültigkeit  vom  1.  September  1905  zur 
Ausgabe  gelangenden  Nachtrages  I  zum 
Tarif  Teil  I  für  den  oben  bezogenen  Ver- 
kehr kostenfrei  abgegeben  werden. 

Wien,  am  1.  August  1905.  —  S.  B.  Nr. 
8745/C  I  ex  1905.  (2039) 
K.  k.  priv.  Südbahngesellschaft, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 
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Elbeumschlagsverkehr  mit  Österreich. 
Einführung  von  Frachtsätzen  für  Glas  und  Hohlglaswaren  des 
Ausn.  -  Tar.  lOA  von  Reitendorf. 
Mit  Gültigkeit  vom  15.  August  d.  J.  bis  auf  Widerruf  bezw.  bis  zur  Durch- 
führung im  Tarifwege,  längstens  jedoch  bis  1.  Februar  1906,  treten  für  Glas  und 
Hohlglaswaren  des  Ausn.-Tar.  10  A  von  Reitendorf  folgende  Frachtsätze  im  Kar- 
tierungswege  in  Kraft: 


Nach 

Von 

Eigen- 
tums- 
babn 

Aussig» 
Landungs- 
platz 

Schön- 
priesen= 
Umschlag 

Laube  u. 
Tetschen/ 
Rodenbach» 
Landungs- 
platz 

Schlepp- 
bahn- 
gebühr 

f*ii r  T  iSin V*fi 

1  ul  J^CLLLUOf 

Tetschen/ 
Bodenbach» 
Landungs- 
platz, 
Schön- 
priesen» 
Umschlag 
und 
Aussig» 
Landungs- 
platz 

Dresden» 
Elbkai 

Frachtsätze 
bei  Fracht- 
zahlung 
für 
mindestens 

Frachtsätze 
ausschl.  Schleppbahngebühr  und 
sonstiger  Nebengebühren 
bei  Frachtzahlung 
für  mindestens 

5000 

10000 

5000 

10000 

5000 

lOOüoj  5000 

10000 

Kilogramm 

für  den 
Wagen  und 
Frachtbrief 

Kilogramm 
für  den  Wagen  und  Frachtbrief 

für   100  kg   in  Pfennigen 

Reitendorf  .  |k.k.St.B. 

181 

135 

176 

130 

181 

135 

10*) 

221 

171**) 

*)  Für  Aussig=Landungsplatz  beträgt  die  Schleppbahngebühr  9,5  -.J  für  100  kg. 
**)  Für  Hohlglaswaren  ermäßigt  sich  dieser  Frachtsatz  lun  7      für  100  kg.  Im 
Verkehre  nach  Dresden»Elbkai  linden  die,  Frachtsätze  für  Hohlglaswaren   nur  An- 
wendung, wenn  die  Sendungen  laut  Frachtbriefvorschrift  zur  Durchfuhr  durch  das 
deutsche  Zollgebiet  bestimmt  sind. 

Wien,  am  29.  Juli  1905.  (2040) 
K.  k.  priv.  österreichische  Nordwestbahn,  als  geschäftsführende  Verwaltung. 


3.  Personen-  und  Gepäckverkehr. 

Rinteln-Stadthagener  Eisenbahn. 

Vom  9.  August  d.  J.  ab  werden  in 
Obernkirchen  Arbeiter  -  Rückfahrtkarten 
zum  Preise  von  0,10  M.  ausgegeben, 
welche  zur  Hinfahrt  nach  Osterholz  bei 
Stadthagen  am  Mittwoch  und  zur  Rück- 
fahrt nach  Obernkirchen  am  Donnerstag 
berechtigen. 

Rinteln,  den  28.  Juli  1905.  (2041H&V) 
Der  Vorstand. 


Eisern-Siegener  Eisenbahngesellschaft. 

Vom  2.  Oktober  d.  J.  ab  werden  zur 
Fahrt  zwischen  den  Stationen  P'.isern 
und  Siegen  (Eintracht)  und  umgekehrt 
Monatskarten  zum  Preise  von  ],bOM.  für 
die  Person  ausgegeben,  welche  nur 
zur  Fahrt  mit  den  Zügen  301, 
302,  307  und  308  an  Werktagen 
berechtigen. 

Diese  Karten  sind  wie  auch  die  an- 
deren Zeitkarten  bei  den  Stationen 
Eisern,  Reinhold  Forster  oder  Eintracht 
3  Tage  voraus  zu  bestellen. 

Die  bisher  zu  den  Zügen  301  von  Siegen 
(Eintracht)  nach  Gilberg  und  305  von 
Eiserfeld  (Ort>  nach  Eisern  ausgegebenen 
Arbeiter-Wochenkarten  kom- 
men mit  dem  30.  September  d.  J.  in 
Wegfall,  womit  eine  Fahrpreiserhöhung 
verbunden  sein  kann. 

Die  vorstehender  Bekanntmachung 
entsprechenden  Änderungen  der  zusätz- 
lichen Bestimmungen  zu  §  11  der  Ver- 
kehrsordnung im  Tarif  für  den  Binnen- 
verkehr der  Eisern-Siegener  Eisenbahn 
sind  eremäß  den  Vorschriften  unter  I  (3) 
der  Eisenbahn  -  Verkehrsordnung  ge- 
nehmigt. 

Siegen,  den  2.  Augast  1905.  (2042) 
Die  Direktion. 


4.  Verdingungen. 

Verdingung  von  199  000  kg  Leinöl  in 
3  Losen,  32  700  kg  französischem  Ter- 
pentinöl und  18  700  kg  gewöhnlichem 
Terpentinöl  in  je  2  Losen  für  die  Direk- 
tionsbezirko  Berlin,  Magdeburg,  Halle  a/S., 
Stettin,  Danzig,  Bromberg  und  Königs- 
berg i/Pr.  Angebote  sind  portofrei,  ver- 
siegelt und  mit  entsprechender  Auf- 
schrift bis  zum  8.  September  1905, 
vormittags  11  Uhr,  an  das  Rech- 
nungsbureau in  Berlin  W.  35,  Schöne- 
berger Ufer  1—4,  Proben  bis  spätestens 
zum  24.  August  1905  an  die  im  Angebot- 
bogen genannten  Werkstätten  einzu- 
reichen. Angebotbogen  und  Bedingun- 
gen können  in  unserem  Zentralbureau, 
Zimmer  420,  eingesehen,  auch  von  dort 
gegen  post-  und  bestellgeldfreie  Ein- 
sendung von  0,50  M.  bar  (nicht  in  Brief- 
marken) bezogen  werden.  Zuschlagsfrist 
bis  23.  September  1905. 

Berlin,  den  1.  August  1905.  (2043) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


öffentliche  Ausschreibung  auf  Liefe- 
rung folgender  Werkstattsmaterialien 
für  die  Direktion  Kattowitz  für  das  Etats- 
jahr 1906:  A.  Hammerstiele  aus  Weiß- 
buchen- und  Hikoryholz,  Feilenhefte  aus 
Papiermasse,  Papiergriffe  mit  messinge- 
nen Heftzwingen;  B.  Waschschwämme 
und  Schellack;  C.  Filz  in  Tafeln,  Filz- 
ringe, Schamottesteine  für  LDkomotiven 
und  Schmelztiegel ;  D.  Leder  und  Treib- 
riemen. Die  Lieferungsunterlagen  kön- 
nen im  Zimmer  24  des  Empfangsgebäudes 
eingesehen  oder  für  je  50  für  die 
Gruppe  A,  B,  D  und  für  60  ^  für  die 


Gruppe  C  —  nur  Postanweisung  —  von 
uns  bezogen  werden.  Versiegelte  Ange- 
bote mit  entsprechender  Aufschrift  sind 
bis  zu  den  Verdinguugsterminen  zu  A 
und  B  am  3  0.  August,  zuC  und  D 
am  31.  August  d.  J.,  vormittags 
iOh  bezw.  Ii  Uhr,  portofrei  an  uns  ein- 
zusenden. Die  erforderlichen  Proben 
müssen  spätestens  3  Tage  vor  den  Ter- 
minen bei  der  auf '  dem  Angebotsbogen 
genannten  Inspektion  eingehen.  Die 
Eröffnung  der  Angebote  findet  im  Zim- 
mer 51  des  Verwaltungsgebäudes  statt. 
Zuschlagsfrist  bis  30.  September  1905. 
Kattowitz,  im  Juli  1905.  (2044) 
Königliche  Eisenbalmdirektion. 


Die  Lieferung  von  303  Signallaternen 
für  Stationsbeamte  etc.  soll  verdungen 
werden.  Die  Bedingungen  und  das  zu 
dem  Angebot  zu  benutzende  Formular 
können  in  unserem  Rechnungsbureau 
eingesehen ,  auch  von  diesem  gegen 
portofreie  Einsendung  von  50-»^  bezogen 
werden. 

Die  an  uns  einzusendenden  Angebote 
werden  in  dem 

am  2  2.  August  d.  J. ,  vormittags 
11  Uhr, 

im  Verwaltungsgebäude  —  Knochen- 
hauerufer Nr.  1  —  stattfindenden  Termine 
eröffnet.  Der  Zuschlag  erfolgt  bis  zum 
31.  August  d.  J. 

Königliche  Eisenbahndirektion 

Magdeburg.  (2045) 


5.  Verkauf  von  Altmaterialien. 

Die  in  den  Hauptmagazinen  zu  Hagen 
und  Opladen  lagernden  unbrauchbaren 
Oberbau-  und  Baumaterialien  und  zwar: 
3776  t  Schienen  aus  Stahl  und  Eisen, 
750  t  Eisenschrot  (Kleineisen,  Stangen 
usw.),  1005,5  t  Stahlschrot  (Herzstücke, 
Platten  usw.),  3545 1  Eisenschwellen,  170  t 
Gußschrot,  70  t  Blechschrot,  2  t  Blei- 
schrot, 8,5 1  Zinkschrot,  1 1  Kupferschrot, 
1  t  Messingschrot  und  2,5  t  Kabel  sollen 
öffentlich  verkauft  werden.  Verdingungs- 
hefte  können  in  hiesiger  Kanzlei  für  30  ^ 
entnommen  und  gegen  Einsendung  von 
35  -J)  postfrei  bezogen  werden.  Die  An- 
gebote sind  bis  zum  26.  August  d.  J.  bei 
uns  einzusenden.   Zuschlagsfrist  8  Tage. 

Elberfeld,  den  29.  Juli  1905.  (2046) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


6.  Vermischte  Bekanntmachungen. 

Verkauf  von  13  ausgemusterten  Loko- 
motiven, 5  Personenwagen  und  20  Güter- 
wagen am  21.  August  d.  J. ,  nach-  ; 
mittags  5  Uhr.  Besichtigung  bei  den 
Werkstätten  Frankfurt  a/ö.,  Glogau, 
Guben,  Posen.  Angebote  sind  versiegelt 
mit  der  Aufschrift  „Angebot  auf  Ankauf 
von  Wagen  oder  Lokomotiven'  bis  zur 
angegebenen  Zeit  postfrei  an  uns  einzu- 
senden. Verkaufsbedingungen  und  An-  | 
gebotbogen  können  gegen  postfreie  Ein- 
sendung von  je  50^  in  bar  für  jedes 
Angebot  von  unserem  Rechnungsbareau 
hierselbst  —  Luisenstraße  10  —  bezogen  i 
werden.  Zuschlag  erfolgt  bis  11.  Sep- 
tember 1905. 

Posen,  im  Juli  1905.  (2047) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 
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Bezeiebnung; 
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Art  der 
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Lagrerort 
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Bemerk  11  QK^t» 
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I 

A 

ACM 

^1 

A  D 

A  F 

6 

7 

A  r 

8 

A  T> 

A  K 

9 

B 

10 

B 

11 

B  C 

12 

B  K 

13 

B  K 

14 

B  L 

15 

B  K 

16 

B  R 

17 

C  G 

P  T 
Li 

19 

C  L  S 

20 

CMC 

21 

C  P 

22 

C  s 

23 

D 

24 

D  C 

25 

D  D  B  S 

26 

D  F  T 

27 

D  H 

28 

D  K 

29 

D  L  Z  Th 

30 

D  M 

31 

p:  A 

32 

E  A 

33 

E  A 

34 

E  B 

35 

E  B/H 

36 

E  Gr 

37 

E  H 

38 

C  H  R 

3S 

E  J 

4C 

)        E  K 

4] 

E  L 

4S 

!       E  D  C 

45 

!         E  T 

4^ 

l         F  A 

4£ 

)       F  A  W 

46 

)     F  B  &  C 

4'i 

'         F  G 

!         F  H 

4« 

1         F  K 

5C 

>         F  K 

14401 

25 
289 
2550 

644,  416 

9108 
8896 

6 
1898 
1581 
419 
1862 
29216 

5/6 
9120 

1140 
418 
3598 
1 

11908 
B054 

<745,763,/ 
l    887  j 

49472 

8767 
2 

32/34 
1 

5815 
5835 


div. 
360/36-2 
lUÜ 
7 

48790 
647 
4812 
4040 

9 

1004 
6 

109210 


Deutsohe  und  niederländische  Eisenbahnen. 


Korbflasche 
K.iste 

Korb 
Bund 
Talgfaß 
Sack 
Kiste 
Bund 


Sack 
Körbe 
Kiste 
Stange 
Ballen 
Paket 
Faß 
Stab 
Bund 


Kübel 
Harraß 
Korb 


Holzfässer  leer 


A.  Güter  mit  Backataben  bezeichnet : 


Surfleisch 
Aquariengläser 
Mutterschrauben 
Ofenrohre 


Sack 


Ringe  i.  L. 

Koffer 
Kiste 

Reisekorb 

Eisenfässer 

Kisten 
Schließkorb 


Gestell 
Faß 
Kiste 
Kisten 
Ballen 

Bund 


Safk 


leer  — 
Konserven  — 
Sesselgestelle  — 
Lederfett  u.  Wichse 
57  rohe  Holzleisten  — 
leer  — 
Rübsaineu  — 
blaue  Farbe  — 
Herdringe  — 
7  Körbe  — 
4  Körbe  — 
Kafi"ee  — 

gefüllte  Flaschen  — 

vierk.  Stahl  — 

Putztücher  — 

Rohrschellen  — 

gefüllt  — 

achtkant.  Stahl  — 
4  Stg.  gerippt.  Eisen 

6  Wiener  Rohrstühle 

Hanfsamen  — 
Kaffee 

Privatviehgitter  — 
jEisendraht  u.  Kupfer-i 

)            draht  j 

Effekten  — 

gefüllt  — 

,  Kleider  und  Wirt-  i 

/  Schaftssachen  j 
leer  — 
Packstroh  — 
Holzwolle,  Papier  — 
Kette  — 
Privatplan  — 
eis.  Rohr  mit  Muffe  — 
leer  — 
Branntwein  — 
Holzpuppen  — 
leer  — 
Leder  — 
gebr.  Säcke  — 
4  Stg.  Rundstahl  — 
Dreschmasch.-Brett  - 
Blechofen  — 

(  wollene  etc.  Unter- 

(  hemden 


1  fi 
)  ö,0 

1 

Augsburg 

69 

3  Leipzig  Th.  Eilg. 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

112 

4  Dahlhausen  Ruhr 

K.  E.-D.  Essen 

10 

5 

Mannheim 

Badische  Stsb. 

72 

6 

Straubing 

Bayerische  Stsb. 

1  fi 

7 

Düsseldorf=Der. 

K  F  -D  Flhftrfpild 

Ort 

8 

1  Q 

9 

Benfeld 

xCeiCDSutiriD 

10 

Laurahütte 

IV.  £j.~D.  IVatlOWllZ 

Q 
O 

11 

Altona 

TT    TT           Ä  Unna 

10 

12 

Dresden=N. 

Sächsische  Stsb. 

1 1 

13 

Sonueberg  i/Th. 

TT    TT  TT't'fni'f 

iv.  rj,-jj.  iLriuri 

.^y 

14 

Emmerich 

Iv.  E.-D.  Essen 

1  a 

lä 

16 

Kiel 

15  ) 
9  ) 

16 

Bochum  Süd 

K.  E.-D.  Essen 

lo,o 

1 

17 

Düsseldorf=Der. 

IV.  rj.-u.  HiioerieiQ 

18  Osnabrück  Br.  ß. 

K.  E.-D.  Münster 

92 

19 

Köslin 

K.  E.-D.  Dauzig 

27 

20 

Altenessen 

K.  E.-D.  Essen 

118 

21 

Radolfzell 

Badische  Stsb. 

16 

22 

Bonames 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

63 

23 

Mainz 

Direktion  Mainz 

16 

24 

Karlsruhe  Hpt. 

Badische  Stsb. 

58 

25 

Soest 

K.  E.-D.  Cassel 

30 

26 

Kiel 

K.  E.-D.  Altona 

100 

27 

Solingen 

K.  E.-D.  Elberfeld 

14,6 

28 

Angerhurg 

K.  E.-D.  Königsberg 

75 

29 

Frankfurt  a/M. 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

129 

30 

Elberfeld=St. 

K.  E.-D.  Elberfeld 

36 

31 

Emmerich 

K.  E.-D.  Essen 

61 

32 

Dt.=Avricourt 

Reichsbahn 

17 

33 

Warnemünde 

Grhzl.  Meckl.  Stsb. 

53 

34 

Stettin  Hgb. 

K.  E.-D.  Stettin 

285 

35 

Magdeburg  Hpt. 

K.  E.-D.  Magdeburg 

144 

36 

Neustadt  b/Cob. 

K.  E.-D.  Erfurt 

10 

37 

Danzig  1.  T. 

K.  E.-D.  Danzig 

38 

Bünde  i/W. 

K.  E.-D.  Münster 

31 

39 

Posen 

K.  E.-D.  Posen 

43 

40 

Barmen 

K.  E.-D.  Elberfeld 

40 

41 

Dresden=A. 

Sächsische  Stsb. 

65 

42 

Hohenlimburg 

K,  E.-D.  Elberfeld 

6 

43 

Fürstenwalde 

K.  E.-D.  Berlin 

280 

44 

Berlin  H.  u.  L. 

62 

45 

Riemke 

K.  E.-D".  Essen 

28 

46 

Essen  H. 

Reichsbahn 

74 

47 

Diedenhofen 

13 

48 

Danzig  1.  T. 

K.  E.-D.  Danzig 

19 

49 

Dorfen 

Bayerische  Stsb. 

24 

50 

MagdebargsSud. 

K.  E.-D.  Magdeburg 

(Schwester 
(Maria  Krüger. 
6663,  6672,  9203. 


10  m  lang. 


(für  Treppen- 
)  geländer. 


1)  Vennatlich  Privateigentum. 
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51 
52 
53 
54 
55 
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57 
58 
59 
60 
61 
62 
63 
64 
65 
66 
67 
68 
69 
70 
71 
72 
73 
74 
75 
76 
77 
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79 
80 
81 
82 
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84 
85 
86 
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89 
90 
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96 

97 
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11] 
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114 
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116 
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120 
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1-24 
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G 


F  K 
F  K 
F  K 
F  K 
F  &  L 
F  M 
F  K 
F  S 
F  S 
F  S 
F  W  H 
G  B 
G  B 
G  B 
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G  K 
G  K 
G  K 
G  L 
G  N 
G  R 
G  S 
S  &  Co 
G  St 
G  W 
H 
H 
H 

H  A  W 
H  C 
H  C 
H  G 
H  H  R 
H  K 
H  N 
H  S 
H  S 
H  S 
JA&Co  Celle 
J  &  Co 
J  E  L 

J  G 
J  G  H 
J  H 
J  H 
J  L 

J  M 

J  N  S 
J  P 
J  S 

J  s 
J  V 
J  W  B 

K 

K 
K 
K  rot 
K  C 
K  E  D  Cs  1 
E  L  D  L  l 
K  &  R 
K  W 
L 

L  B  N 
L  C 
L  J 
L  L 
L  P  &  Co 
L  S 
L  S  W 
M 
M 
M 
M  B 
M  E 
MJ  S 


30 
100 
155 
3857 
3077 
56 


706 
6560 
I 

47 
14854 
1030 

16 

716 

719 
1/2  3.  5 
3273 
7942 
3640 
2926 

85 


5/6 
9918 
11915 

6 
1467 
5044 
1 

350 
1 

68 
6421 
10609 

1 

894 

45 
4416 
1842 
27066 
4910 


1/5 


56725 
6/6 
826 
T 

35037 


2 

110 
1261 
349 

28 

187 

1454, 786 

873 

4246 
526 
102 
456 
III 
4 
6 
1331 
1286 
31703 


Bund 
Koffer 
Weinfaß 
Kiste 
Ballot 

Ballen 
Bund 

Tafeln 
Sack 

Paket 

Ballen 

Eisenfaß 
Ballen 

Eisenfaß 

Kiste 
Verschlag 
Fässer 
Kiste 

Kiste 
Faß 

Sack 
Paket  i.  L. 
Musterkoff. 

Kiste 
Holzfaß 

Koffer 

Kiste 
Blechkanne 

Ballen 

Bund 

Ballen 

Kiste 

Ballen 
Kiste 
Kübel 
Kiste 
Sack 
Kiste 


Verschlag 

Bund 
Korb 
Kiste 
Säcke 
Kiste 
Teerfaß 
Kübel 


Kiste 
Bierfaß 
Ballen 
Kiste 
Ballen 
Bund 
Ballen 
Bund 
Ballen 

Kiste 
Bund 

Kiste 
Paket 


vierk.  Eisen  — 

Kleider  — 

leer  — 

leer  — 

Papier  — 
neue  Herrenhosen  — 

Durchlaßroste'  — 

Zinkblech  — 

Putzbaumwolle  — 

Zinnstäbe  — 

Tabak  — 

eis.  Ziertisch  — 

leer  — 

Bindfaden  — 

Stahlscheiben  — 

leer  — 

Gasofen  — 

Gasofen  — 

Butter  — 

Eisenwaren  — 
eis.  Abortspülkasten 

Öl  - 

öl  — 

1.  Säcke  — 
25  rd.  Messingstangen 

Muster  — 

Messingknöpfe  — 

leer  — 

Kleider  — 

Gummiabfälle  — 

öl  - 

alte  Packtücher  — 

15  Spankörbe  — 

Matratze  — 
Nähmaschinenteile  — 

Bremsklötze  — 

Tapeten  — 

leer  — 

Obstgelee  — 

Porzellan  — 

öl  - 
Teile  zum  Bierapparat 

Bilder  — 

gefüllt  — 

Bürstenwaren  — 

Matratze  — ^ 
Nachtkästchen 
Waschtisch 
Bettladenteile 
Kartoffeln 

eis.  Maschinenteil  — 

Mehlsäcke  — 

Schuhnägel  — 

leer  — 

Schmierseife  — 
/  Riemenscheibe  mit  \ 
(     Führungsgabel  / 

alte  Matratze  — 

Blechflasche,  leer  — 

Privatkette  — 

Wagenwinde  — 

Kette  — 

Spundbleche  — 

leer  — 

Packleinwand  — 

Packstroh  — 

Tuch  — 

8  eis.  Töpfe  — 
Tuch  u.  Futterstoffe 

2  Stg.  Stahl  — 
Kleider  und  Noten  — 

Wellpappe  — 
6  leere  Blechbüchsen 

Messingstangen  — 

Federmatratze  — 

Wasserglas  — 

10  Handsägen  — 
Lattenverschlag,  leer 
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182 
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32 

70 

20 

26 
9 

18 

50 

50 

96 

13 

80 

55 

10 

80,6 

66 

37 
222 

37 

12,5 

35 
223 
351 

24,5 
7 

114 

19 
7 

34 
135 

36 

65 
6 

21 

60 

39 

23 

47 

31,6 

6G 
182 

63 

50 

28 

43 
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72 
16 
80 
80 
44 
67 


22 
2 

25 


28 
75 
31 
12 
12 
17 

7 
17 
25 
12 
45 
31 
42 

9 
32 


61  Bielefeld 

52  DÜ8seldorf=Der. 

53  Mainz 

54  Soest 

65  Ludwigsburg 

56  M.=Gladbach 

57  Wickede=Asseln 

68  Saarlouis 

59  Osnabrück  B. 

60  Stargard  i/Pm. 

61  Wernigerode 

62  Halberstadt 

63  Hude 

64  Landsberg  a/W. 

65  Gemünden 

66  Bremen  H.  II 

67  Frankfurt  a/M.  H. 
68 

69  Berlin  H.  u.  L. 

70  Wismar 

71  Elberfeld 

72  Hamburg  H. 

73  Düsseldorf=Bilk 

74  Herdecke=Vorh. 

75  Zülpich 

76  Osnabrück  B. 

77  Reinheim 

78  Frankfurt  a/M.  H. 

79  Hannover 

80  Lübeck 

81  Berlin  H.  u.  L. 

82  Altena 

83  Bamberg 

84  Hamburg  B. 

85  Wattenscheid 

86  Owschlag 

87  Menden 

88  Halle  a/S. 

89  Hamburg  H. 

90  Bochum  S. 

91  Lichtenau=Ulm 

92  B.=Gladbach 

93  Dessau 

94  Cöln=Deutz 
96  Dt.=Avricourt 

96  Magdeburg=B. 

97  Augsburg 

98  Duisburg  Eilg. 

99  Leipzig  Berl. 

100  Worms 

101  Hagen 

102  Hamm 

103  Dillingen  Saar 

104  Eilsleben 

106  Hochdahl 

106  Apolda 

107  Oberhausen 

108  Freiburg  i.  B.  H. 

109  Leinefelde 

HO  Bebra 

111  Posen 

112  Gießen 

113  Flensburg 

114  Alsenz 

115  Chemnitz 

116  ^Berlin  Anh.  B. 

117  Neustadt  Rbg. 

118  Hamburg  H. 

119  Frankfurt  a/M.  H. 

120  Hannover  N. 

121  Frankenthal 

122  Landshut 

123  Garmisch=Part 

124  Linden  F. 
126  Berlin  H.  u.  L 


K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Elberfeld 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Cassel 

Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Essen 

St.  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Magdeburg 

Oldenburgische  Stsb, 
K.  E.-D.  Bromberg 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M 
K.  E.-D.  Hannover 

K.E.-D.  Frankf.  a/M 

K.  E.-D".  Berlin 
Grhzl.  Meckl.  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Münster 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Hannover 
Lübeck-Büchener 

K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Essen 
Straßb.  Straßenb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Cöln 
Reichsbahn 
K.  E.-D.  Magdeburg 

Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
Direktion  Mainz 
E.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Essen 
St.  Johann=Saarbr. 

K.  E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Essen 
Badische  Stsb. 

K.  E.-D.  Cassel 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Altona 

Pfälzische  E. 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Hannover 

Pfälzische  E. 
Bayerische  Stsb. 
Lokalb.-A.-G.  Münch. 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Berüa 


165  1  Inhalt. 

103  oder  108. 
m.  Glasplatte. 


[v.  Kückel- 

hausen 
[  15/7  bezettelt. 


Gepäck. 
Kapseln. 


auch  St.  H.  16. 


Dü8seld.=Der. 


Waschmittel. 


XLY.  Jahrrani 


—  m  — 


Nr.  22 


B  e  z  e  i  c  b 

D  u  n  g 

ja 

CS 

1     Art  der 

j  Inhalt 

Qe- 
1  wicht 

Lagerort 

Bemerkungen 
(insbesondere 

N 

1  Verpackung 

a 

£ 

Marke 

1  Nr. 

a 

1  kg 

a 
e 
<*-t 

Station 

1       Name  der  Bahn 

etwaige  Merk- 
male, welche  zur 
Aufklürung 

et 

der  Güter 

es 
1^ 

1 

dienen  können) 

126 

M  L  T 

115 

Bnnd 

15  Stb.  vierk.  Eisen 

56 

126 

DÜ8seldort=Der. 

1 

K.  E.-D.  Elberfeld 

127 

M  V 

Sack 

ansch.  Grassamen 

— 

100 

127 

Biberach=Zell 

Badische  Stsb. 

— 

1 

Bund 

5  gebr.  Körbe 

10 

128 

(     Dobrilugk=  > 
(     Kirchhain  ) 

jv.  Hi.-JJ.  Malle  a/S. 

TTrinthfi 

129 

N  B 

415 

Ballen 

Gewebe 

— 

20 

129 

Saarlouis 

St.  Johann=Saarbr. 

130 

N  C 

Bund 

Bandeisen 

35 

130 

Roth 

Bayerische  Stsb. 

131 

N  M 

9 

Korb 

Bandeisen 

27 

131 

Neumühl 

K.  E.-D.  Essen 

132 

N  S 

204 

Faßspunde  (eis.) 

13,5 

132 

Herten 

Sächsische  Stsb. 

133 

0  B  D 

94 

Ballen 

baumw.  Gewebe 

316 

133 

Sebnitz 

184 

0  C  W  &  Co 

150 

Kohlens.-Zylinder,  leer 

12 

134 

Rummelsburg  Rg. 

K.  E.-D.  Berlin 

136 

0  K 

14401 

Korbflasche 

Salpetersäure 

34,5 

135 

Cassel  Unt. 

K.  E.-D.  Cassel 

136 

0  N  W  B 

954 

Kette 

— 

136 

Dresden=Fr. 

Sächsische  Stsb. 

137 

0  s 

182721 

Korb 

Wein 



52 

137 

Wrexen 

1    K.  E.-D.  Cassel 

138 

p 

Sack 

gebr.  Kaffee 



61 

138 

Duisburg 

K.  E.-D.  Essen 

139 

P  rot 

beschäd.  eis.  Rohre 



62 

139 

Pankow  Rgb. 

,     K.  E.-D.  Berlin 

140 

P 

4768    i  l 

Bund 

2  Rohrstühle 



9 

140 

Düsseldorf=Der. 

K.  E.-D.  Elberfeld 

141 

P  B 

2222/26 

Getreidemäher 



400 

141 

Miesterhorst 

K.  E.-D.  Hannover 

142 

P  &  C 

1803 

Harraß 

Porzellan 



96 

142 

Essen  H.  B. 

K.  E.-D.  E.ssen 

143 

P  C 

5857 

} 

Weinfaß 

leer 

13 

143 

Stettin  Hgb. 

K.  E.-D.  Stettin 

144 

P  E 

1/10 

10 

Säcke 

Gerste 

900 

144 

Hilgen 

K.  E.-D.  Elberfeld 

145 

P  F 

2820 

ölfaß 

leer 

35 

145 

Bingerbrück 
Eila.  Münster  i/W. 

Direktion  Mainz 

146 

P  G 

rm 

Ballen 

Gummireifen 

11 

146 

K.  E.-D.  Münster 

147 

P  0 

699 

Eisenfaß 

leer 

52 

147 

Bingerbrück 

Direktion  Mainz 

für  Petroleum. 

148 

P  0 

808 

j 

Reisekorb 

Kleidung 

49 

148 

Berlin  Fr. 

K.  E.-D.  Berlin 

Gepäck. 

f     P  Sch 

125  1 

149 

B 

1 

l  No 

160  1 
180  { 
122  j 

Ballen 

1  Rolle  Packleinen 

62 

149 

(    Eil-A.  Berlin  ( 
l      Anh.  Bhf.  5 

» 

150 

R 

Stange 

Flacheisen 

66 

160 

Wiesloch  St. 

Badische  Stsb. 

161 

R  B 

div. 

Kisten 

Packheu 

134 

151 

Berlin  H.  u.  L. 

K.  E.-D.  Berlin 

814/816,  820. 

162 

R  H 

16  a 

l 

eis.  Rohr 

26 

152 

Stettin  Hgb. 

K.  E.-D.  Stettin 

163 

R  H 

79 16 

Weinfaß 

leer,  alt 

7 

153 

Düsseldorf=Bilk 

K.  E.-D.  Elberfeld 

15  1  Inhalt. 

164 

R  R 

I 

Obstkörbe 

leer 

5 

154 

Berlin  Ahg. 

K.  E.-D.  Berlin 

165 

R  Z 

4673 

Bund 

7  Stg.  Stahl 

60 

165 

Stettin  Hgb. 

K.  E.-D.  Stettin 

156 

R  Z  R 

1 

j 

Sack 

Kleiderhängehölzer 

33,5 

156 

Magdeburg=B. 

K.  E.-D.  Magdeburg 

157 

S 

Stange 

Eisen 

16 

157 

Treuenbrietzen 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

158 

S 



Bund 

Bandeisen 

50 

158 

Freising 

Bayerische  Stsb. 

159 

s 

_ 

Rolle 

gelbes  Strohpapier 

42 

159 

Düsseldorf=B. 

K.  E.-D.  Elberfeld 

160 

s 

.  

Kiste 

Blechflasche  öl 

2 

160 

Sontheim 

Bayerische  Stsb. 

161 

s 

3 

Sack 

Betten  u.  1  woll.  Decke 

18 

161 

Lübeck 

Lübeck-Büchener 

162 

VI 

j 

Kiste 

Petroleumfüllapparat 

89 

162 

Neheim=Hüsten 

K.  E.-D.  Cassel 

163 

s 

300 

Weinfaß 

leer 

30 

163 

Minden  i/W. 

K.  E.-D.  Hannover 

164 

s 

3375 

1 

Kanne 

Benzin 

41,5 

164 

Göttingen 

K.  E.-D.  Cassel 

165 

S  A 

263/4 

gebog.  Träger 

121 

165 

Düsseldorf=B. 

K.  E.-D.  Elberfeld 

durchlocht. 

166 

S  &  B 

Paket 

(3  eis.  Hackmesser 
)3  eis.  Nagelzangen 

-\ 

10 

166 

Dahlbausen  Ruhr 

167 

SBC 

1538 

Ballen 

Leder 

15 

167 

Eschweiler 

K.  E.-D.  Cöln 

168 

s  &  c 

1276 

Kiste 

Stahlsohlenstifte 

68,6 

168 

Goslar 

K.  E.-D.  Magdeburg 

169 

Sch  C 

2842 

Ledernähmaschine 

30 

169 

Xanten 

K.  E.-D.  Cöln 

170 

S  F 

8U 

Korb 

Flaschenzug 

13 

170 

Barmen 

K.  E.-D.  Elberfeld 

jZollblei  Klein- 
)  bettingen. 

171 

SFB 

871 

Verschlag 

Zollgut 

5,5 

171 

Basel  Eilg. 

Reichsbahn 

172 

S  H 

4032 

Kiste 

leer 

80 

172 

Oberhausen 

K.  E.-D.  Essen 

173 

S  K 

51/57 

Bund 

Eisengeflecht 

184 

173 

Grünberg  i/Schl. 

K.  E.-D.  Posen 

174 

S  &  N 

56755 

Ballen 

Buckskin 

20 

174 

Elberfeld 

K.  E.-D.  Elberfeld 

176 

S  S 

16 

Roststäbe 

203 

175 

Lemberg 

Reich.8bahn 

v.  Löhnberg. 

176 

s  s 

4590 

Harraß 

Porzellanwaren 

138 

176 

Eßlingen 

Württemberg.  Stsb. 

177 

s  s 

17981 

Holzfaß 

leer 

5 

177 

Berlin  Poisd.  Bhf. 

K.  E.-D.  Berlin 

für  Butter? 

178 

T  R 

Kiste  n 

Rosinen 

50 

178 

Mörs 

K.  E.-D.  Cöln 

179 

U  N 

669 

Bund 

neue  Holzleisten 

6 

179 

Zoppot 

K.  E.-D.  Danzig 

180 

V 

252 

U-Eisen 

133 

180 

Harburg 

K.  E.-D.  Altona 

181 

V  H  K 

164 

Eimer 

Gelee 

12,5 

181 

Altena 

K.  E.-D.  Elberfeld 

182 

W 

3 

Musterkoff. 

Muster 

83 

182 

Bielefeld 

K.  E.-D.  Hannover 

Gepäck. 

183 

W 

3 

Kübel 

eingem.  Himbeeren 

14 

183 

Göppingen 

Württemberg.  Stsb. 

184 

W 

199 

Faß 

Weißwein 

80 

184 

Cöln=Deutz 

K.  E.-D.  Cöln 

185 

W 

5308 

Kiste 

Seife 

16 

185 

Remscheid 

K.  E.-D.  Elberfeld 

fE.  Wolf, 

186 

1  w 

19050 

Bund 

2  Stühle  (durchl.  Sit 

z) 

9 

186 

Breddin 

K.  E.-D.  Altona 

\  Kleinölsa= 

187 

W  E 

191 

Sack 

Korke 

10 

Iö7 

Nordhausen 

K.  E.-D.  Cassel 

(  Rabenau. 

188 

W  F 

eis.  Ketten 

14 

188 

Kattowitz 

K.  E.-D.  Kattowitz 

189 

W  H 

225 

Faß 

Ol 

250 

189 

Hannover  N. 

K.  E.-D.  Hannover 

1901        W  Z 

Schieberumrahmung — 

4 

190 

Mainz 

Direktion  Mainz 

61  cm  lg. 

B.  Güter  mit  Adressen  bezeichnet: 


191,  Heinr.  Barth 
192|  Eick 

193  Germann 

194  Maria  Granicea 
195!  alt:  Grohne 
196|K.  Heringsdorf 


Sack 

1.  Kleiesäcke  — 

21 

191 

Teerfaß 

leer  — 

35 

192 

256 

Faß 

gefüllt  — 

36 

193 

Sack 

Kleider  u.  Geschirr  — 

15 

194 

3733 

ansch.  Betten  — 

11 

195 

1406 

Korbflasche 

gefüllt  — 

18 

196 

Dortmund  B.  M. 

Danzig  1.  T. 
Langen  (Hessen) 
Jagstfeid 
Bernau 
Heringsdorf 


K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Danzig 
Direktion  Mainz 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Stettüi 


Nr.  2 


-  IV 


Zeitanff  de§  Verelng 

DeutBcher  EiaenbahnTerwaltungen. 


Bezeichnung 


Marke 


Nr. 


Art  der 
Verpackung: 


Inhalt 


Ge- 
wicht 
kg 


der  Güter 


Lagerort 


Station 


Name  der  Bahn 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


197 

198 

199 

200 

201 

202 

203 

204 

205 

206 

20' 

208 

209 

210 

211 

212 
213 


Hildesheim 
(     Hodam  ) 
}    &  Rößler  5 

G.  Hoppe 
(G.Hoyer&Co.) 
iu.  Fritze  &Co.( 
Kobvlcpolc 
(   A.-O.  für  > 
l  Kohls.-Ind.  I 

Kulmbach 

Kulmbach 

Ludwig  Maier 
Pilsen 
A.  Pleus 
A.  Pottmann 
Pschorr 
Romience 

H.  P.  (Stettin) 


Ulm 
Winter- 
lingen W 


58 


40603 

6916 
3280/  ) 
23982  ) 

7720 
35565 

I 

X 
6087 


Sack 


Ballen 


Korb 
Bierfaß 

Rolle 
Bierfaß 
Säcke 

Boot 


Lattenkiste 
1  Blechkübel 
1  Korbflasche 


Schuhspitzen  aus  Pappe 

Reinigungsmaschine 

Faß,  leer  — 

1.  Säcke  — 

Bierfaß,  leer  — 

Stahlflasche,  leer  — 

Bierfaß,  leer  — 

Bierfaß,  leer  — 

Kleider  — 

leer  — 

Privat-Viehgitter  — 

Strohteppich  — 

leer  — 
Kartofifelsäcke 
4  Ruder 
4  Dollen 
Steuer 
gebr.  Strohbauschen 
Schmierseife 
Benzin 


=} 


12 

95 

33 

28 

16 

35 

16 

50 

29 
16 

4 
17 
76 

ca.  200 

39 
31  > 
11  ) 


197 

198 

199 

200 

201 

202 

203 

204 

205 
206 
207 
208 
209 
210 

211 

212 
213 


Hildesheim 

Dirschau 

Hückeswagen 

Leipzig  Berl.  B. 

Posen=Gerberd. 

Schmiedefeld 

Posen^Gerberd. 

Jena  Saalbhf. 

Waldshut 
Posen=Gerberd. 
Blumenberg 
Cöln  H. 
Posen 
Luxemburg 

Stettin  H. 

Ulm 
Straßberg  i/H. 


C.  Güter  mit  Nummern  bezeichnet: 


214 

2 

1 

Korb 

gr.  Holzkeile  — 

9 

214 

Magdeb.=Buckau 

215 

14 

1 

Harraß 

"JQ  Bilder  unter  Glas 

107 

215 

Großenhain  C.  G. 

216 

34 

1 

Bund 

Zinkdraht  — 

26 

216 

Augsburg 

217 

48 

2 

Puppensportwagen  — 

3 

217 

Wesel 

218 

73/74 

2 

Bund 

alte  Rupfensäcke  — 

18 

218 

Laupheim 

219 

400 

1 

Sack 

Paniermehl  — 

20 

219 

Trier  Hpt. 

220 

576 

1 

Paket 

Fahrradzubehörteile 

3,5 

220 

Lauterbach  i/H. 

221 

1482 

1 

Ballen 

5  Gummischläuche  — 

18 

221 

Stettin  Hgb. 

222 

5  2003  ) 
In.  3717* 

1 

Flasche 

Kohlensäure  — 

35 

222 

Breslau  M.  F. 

223 

5405 

1 

Ballen 

Matratzenstoff  — 

6 

223 

Regensburg 

224 

6171 

1 

Kiste 

eis.  Gewinde  — 

4 

224 

Berlin  Potsd.  B. 

225 

8045 

1 

Bund 

(    9  Stangen  Eisen,  ) 
(8  =  acht-,  1  —  vierktg.) 

80 

225 

Berlin  Gzb. 

226 

8976/7 

1 

(     2  Eisenrahmen,  ) 
l       1,80  m  :  78  cm  5 

100 

226 

Altona 

227 

9427 

1 

Eisenwelle,  2,25  m  lg. 

200 

227 

Berlin  Pog. 

228 

11586 

1 

Verschlag 

Fahrrad  — 

26 

228 

Mochbern 

229 

13645 

1 

Kiste 

Kokoskerne  — 

71 

229 

Düsseldorf=Der. 

230 

25091 

1 

eis.  Bettstelle  — 

18 

230 

Breslau  M.  F. 

231 

121959 

1 

Fahrrad  — 

231 

Erfurt 

D.  Güter  mit  Zeichen  versehen ; 


238 
239 
240 
241 
242 
243 
244 
245 
246 
247 
248 
249 
250 
251 
252 
263 
254 


rot 

6  rote  Striche 

blau 
blau  gestrich. 
grün  gestrich. 
„Adler" 
Brennabor" 
Brennabor" 
Continental" 
„Dürkopp" 
„Dürkopp" 
„Distanz" 
„Erica" 
„Presto" 
„Victoria" 
Kaisergries 
Rollmops 


529 


433 


7400 


6 

256759 
285981 
136838 


95-249 
68081 


Kiste 


Kübel 


Bund 


Sack 
Dosen 


Privatdecke 

60 

232 

Mülheim  Rhein 

260 

233 

Hamburg  B. 

Spitzen 

28 

234 

Hamburg  H. 

Seife 

107 

235 

Barntrup 

Gasrohre 

36 

236 

Coburg 

Weich.-Kreuzungsstück 
Keile  — 

|500 

237 

Sandersdorf 

8  Stangen  Stahl 

32 

238 

Roßlau 

Zinkrohre 

130 

239 

Rummelsburg  Rg. 

eis.  Rohr 

20 

240 

Bremen  H.  II 

Pflugzugstange 

6 

241 

Neubrandenburg 

eis.  Fenster  m.  2  Flügeln 

12 

242 

Göttingen 

Fahrrad 

243 

Betzdorf 

Fahrrad 

244 

Hamburg  B. 

Tandem 

245 

Hannover 

Fahrrad 

246 

Cbarlottenburg 

Fahrrad 

247 

Kiel 

Fahrrad 

248 

Pforzheim 

Fahrrad 

249 

Berlin  Fr. 

Fahrrad 

250 

Berlin  Anh. 

Fahrrad 

251 

Lauban 

Fahrrad 

19 

252 

Berlin  Zool.  G. 

Hafergrütze 

60 

253 

Bromberg 

1  Rollmöpse 

8 

254 

Plauen  ob.  Bhf. 

K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Danzig 

K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

K.  E.-D.  Posen 

K.  E.-D.  Breslau 

K.  E.-D.  Posen 

K.  E.-D.  Erfurt 

Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Posen 
Reichsbahn 

K.  E.-D.  Stettin 

Württemberg.  Stsb. 


K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 
Württemberg.  Stsb. 
St.  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Stettin 

K.  E.-D.  Breslau 

Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Berlin 


K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D  Berlin 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Erfurt 


K.  E.-D.  Altona 


K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 

K.  E.-D".  Berlin 
K.  E.-D.  Hannover 
Grhzl.  Meckl.  Stsb. 

K.  E.-D.  Cassel 
K.E.-D.  Frankf.  a/M. 

K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Altona 

Badische  Stsb. 

K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D."Breslau 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Bromberg 
Sächsische  Stsb. 


(für  Wein  oder 
l  Branntwein. 


I Kulmbacher 
Exportbier- 
Brauerei, 
Gg.  Poehl- 
mann. 

2,25 : 1,50  m. 
Gepäck. 


(Dresden=N. 
}  12/7. 


von  Paris. 

Aachen  12/7. 
(mit  Gew. ; 
(Mitte  hohl. 


Gepäck. 


73 +68  cm  groß. 

Gepäck. 

Gepäck. 

Gepäck. 

Gepäck. 

Gepäck. 

Gepäck. 

Gepäck. 

Gepäck. 

Gepäck. 

Gepäck. 


XLV.  Jahrganir. 

6.  August  1905. 


Nr.  22 


Bezeichnung 


M&rke 


Nr. 


Art  der 
Verpackung: 


Inhalt 


der  Gflter 


Bemerkunge  ^ 
(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


E.  Güter  ohne  Bezeichnung: 


Sack 


Ballon 
Bund 
Kinderwag, 
Ballen 


Korb 
Sack 
Bund 
Paket 

Partie 


Reisekorb 
Schließkorb 

Bund 

Karton 

Bund 

Rolle 
Ballen 

Bund 


Bund 

Paket 
Bund 

Bund 

Paket 
Korbflasche 
Bund 

Paket 
Bund 
Stangen 

Stange 

Bund 
Stange 

Bund 

Bund 

Paket 
Sack 

Bund 

Bund 
Bund 
Beutel 


=1 


-l 


Achse  (2  Räder) 
Achse 
Räder 

Schraubenschlüssel 
Alaun 

Backpfannen 
Baßgeige 
Benzin 

50  neue  Besenstiele 

Betten 

Betten 

Betten 

Betten 

Teemaschine 

9  Billardstäbe 

6  Biechschöpfer  — 

Bleistangen  — 

eich.  Bohlen  — 

Braunkohlenbriketts 

Bretter,  6—8,5  m  lg. 

gebr.  kief.  Bretter  — 
(Brot,  Kaffee,  Wäsche,) 
l  Eisen  5 

(  Brötchen,  Schürze,  ) 
}    Petroleumkanne  ) 

Cokosfußmatten  — 

6  Cultivatorfedern  — 
Damenfahrrad  — 
Damenwäsche  — 
Drahtgeflecht  — 
Drahtgeflecht  — 

Drahtsiebe  u.  Messingt 

4  Eimer  — 
a  Stg.  Eisen,  3  Rohre 

7  U-Kisen  — 
Eisenblech  — 
Eisendraht  — 
Eisenrad  — 
Eisenrohr  — 

5  St.  Eisenrohre  — 
4  runde  Eisenscheiben 

11  □-Eisenstäbe,  ) 
91  cm  lang  ) 

4  Ei.seustangen,  93cm  lg 
Eisenteile  mit  Schraub. 
37  Eisenteile  — 

gebog.  Eisenträger  — 
Eisenwaren  — 
Essigsäure  — 
24  Stg.  Fassoneisen 
neues  Fahrrad  — 
Fahrrad  (Gepäck)  — 

6  Fahrradständer  — 
4  eis.  Feilen  — 
9  eis.  Fensterriegel  — 
•21  Fensterstangen  — 
Flacheisen  — 
Flacheisen  — 
Flacheisen  — 
4  Flacheisen  — 
Flachstahl  — 
2  Flanschen  — 
Flanschen  — 
Schraubenschlüssel  — 
Flaschenhülsen  — 
buch.  4  eckige  Form 
Fußmatten  — 
Futterkalk  — 
Futterschneidemesser 
1.  Gärtnerkörbe  — 
Gasrohr  — 
Gasrohr  — 
Gasrohre  — 
Gasrohre  — 
6  Gasrohre  — 
Gasrohr  — 
Gewehrbleikugeln  — 


17 
18 


50 
24 


255 
256 


257 
258 
259 
260 
261 
262 
7,5  263 
43  264 

90  266 

5,5  266 
7  267 
50  268 

126  269 

250 

9 


? 

12 


16 
10 
ca.  16 
11 
49 
56 
15 
12 
20 
22 
51 
27 
12 
29 
43 
5 

17,5 

6 
14 

39 

15 

7 
75 
11 
16 
20 
11,5 

2 

8 
12 
15 
18 
22 
73 

7,5 

8 

2  ( 
6,5  S 
34 
14 
20 
12,5 

2 
28 
19 
18 
19 
20 
43 
52 
13 


270 
•271 
272 

•273 

274 

•275 
•276 
•277 

278 
279 
280 
281 
282 
283 
284 
285 
•286 
237 
288 
289 
290 

291 

292 
293 
294 

295 
296 
297 
298 
299 
300 
301 
302 
303 
304 
305 
306 
307 
308 
309 
310 

311 

312 
313 
314 
315 
316 
317 
318 
319 
320 
321 
322 
323 
324 


Posen 

Düsseldorf=Der. 

Heidelberg 
Wismar 
Osnabrück  H. 

Cöln=Dentz 
Magdeburg  H. 
Hameln 
Kempen  Rh. 
Berlin  Fr. 


Frankfurt  a/M.  H. 
Eisenach  Eilgut 
Northeim 
Bergedorf 
Grünau 
Cüstrin=Altst. 
Liebau 

Bonames 

Bingerbrück 

Luxemburg 
Schönberg  i/M. 
Teterow 
Hannover 
Hademarschen 
Stadtlohn 
Saalfeld 
Ehrenhain 
Hamm  i/W. 
Crefeld 
Düsseldorf=Der. 
Weißenhorn 
Passau 
Karlsruhe  Hpt. 
Thorn 
Crefeld 

Aschersleben 

Hamburg  H. 
Wetzlar 
Leipzig  I  Bayer.  B. 

Rummelsburg  Rg. 
Nürnberg  H.  Eilg. 
Duisburg 
Essen  H.  B. 
Würzbarg 
Perkam 
Dahme 
Moabit 
Schmiedeberg  i/R, 
Essen  W. 
Danzig  1.  T. 
Kutenholz 
Wetzlar 
Schleswig  A. 
Eisenach 
Hamburg  Eügut 


Trier  Eilgut 

Erfurt 
Lfipzig  Mg. 
Cöln  Eilgut 
Großenlüder 
Wattenscheid 
München  Ost 
Zeitz 
Bernau 
Altona 
Züssow 
Jena  Saalb. 
Hannover  N. 
Münster  i/W. 


K.  E.-D.  Posen 

K.  E.-D.  Elberfeld 

Badische  Stsb. 
Grhzl.  Meckl.  Stsb. 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Berlin 


K.E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Breslau 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

Direktion  Mainz 

Wilhelm-Luxemburg 
Grhzl.  Meckl.  Stsb. 

K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Altona 
Westfäl.  Landes-E. 
K.  E.-D.  Erfurt 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Bayerische  Stsb. 

Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Magdeburg 

K.  E  -D.  Altona 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M 
Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Berlin 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 

Bayerische  Stsb. 

Dahme-Uckroer  E. 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Danzig 

K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Altona 

St.  Johann=Saarbr. 

K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M, 
K.  E.-D.  Essen 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Münster 


Masch.-TeU. 


Gepäck. 

Gepäck. 

Gepäck. 
Gepäck. 
Gepäck. 

Streckenfund. 

Streckenfund. 
1,80—2,30  m  lg. 


jk  m  lang; 
\  S-förmig. 

Gepäck. 


verzinkt. 


rmit  2  Blech- 
\  klappen, 
jmit  Gewinde 
\   u.  Muttern. 

Enden  gelocht. 

{J.FriesBeseler 
Nachf., 
AUmannia- 
Fahrradw., 
Flensburg. 


aus  Stroh. 

f.  Mauersteine. 

(Brockmanns 
}  Marke. 


Nr.  22 


—  VI  — 


BezaichBung 


Marke 


Nr. 


Art  der 
Verpackung 


Inhalt 


Ge- 
wicht 
kg 


der  Gfiter 


Zelhingr  des  Vereins 
DentBcher  Eiaenbahnverwaltungog 


Lagerort 


Station 


Name  der  Bahn 


Bemerkungen 
(Insbeiondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 
Aufklärung 
dienen  können) 


(Gepäck) 

(Gepäck) 

(Gepäck) 
(Gepäck) 
(Gepäck) 
(Gepäck) 
(Gepäck) 
(Gepäck) 
(Gepäck) 


38 


Sack 
Ballen 
Verschlag 
Paket 

Tonne 


Kiste 
Ballen 

Korb 

Korb 
Ballen 
Handkoffer 
Bund 

n 

Fäßchen 
Sack 
Korb 
Karton 
Kofifer 
Bund 

Ballen 

Korb 


Sack 

Bund 
Sack 
Bund 
Korb 
Bund 

Kiste 
Sack 
Bund 
Sack 

Sack 


in  Leinen 
Stück 
Bund 


Reisekorb 
Rohrpikoff. 
Schließkorb 

Schließkorb 
Karton 

Schließkorb 

Stärkekiste 
Karton 

Seem.-Sack 
Körbe 
Bund 

Ko'rb 
Bund 


Koffer 
Wagen 


Ballen 
Bund 


10  Gipssäcke  — 
Glanzpapier  — 
Glasschrank  — 

2  Gummireifen  — 

(  saure  Gurken  oder  ) 
)  Heringe  I 

Gußrohr  — 
C      Halberstädter  ( 
l         Würstchen  i 
Handtuchstoffe  — 
Hanf  - 
(  Harken,  Steingabeln,/ 
I          Schlösser  i 
Hebel  zu  Pumpe  — 
Flaschen  m.  Hellvvasser 
Hemden  — 
Hemden,  24  Kragen  — 

8  Herdringe  — 
10  Herdringe  — 
Heringe  — 

Herren-  u.  Damenstoffe 
Herrensachen  — 
Herrenkleid.  — 
Hi>rrenwäsche  — 

6  Heugabelstiele  — 

Hobelmaschinenmesscr 

Holl.  Käse  — 
i      Holzgestell  mit  / 
)       Schubfächern  \ 
Holzkohlen  — 
gebeizte  Holzklötze  — 

7  Holzleisten,  3,70  m  1. 
Holzpantoffeln  — 

9  Paar  Holzschuhe  — 
Holzschrauben  — 
4  gelbe  Holzstäbe  — 
Jauchepumpe  — 
Illuminationslämpchen 
gebr.  Kaffee  — 
ges.  Kalbfell  — 

1  fr.  Kalbfell  — 

Karamrad  — 

Kartoffeln  — 

eis.  Kette  — 

eis.  Kette,  105  cm  lg. 

Kinderholzschuh  — 

Kindermatratze  — 

n«uer  Kinderstuhl  — 
Kinderwagenräder  — 

Kinderwagen  — 

Kinderwagen  — 

Kleider  — 

Kid.,  Opprnglas  — 

Kleider,  Wäsche  — ) 

Sportwagen  —) 
Kleider,  Wäsche,  Pelz 

Kleidung  — 

Kleidung  — 

Kleidung  — 

Kleidung  — 

Kleidung  — 

Kleidung  — 

8  Körbe  — 

9  1.  Körbe  — 
leer  — 
7  Körbe  — 

10  Körbe  — 
4  Körbe  — 

3  Körbe  — 

Kohlen  — 

Kohlen  — 

eis.  Kohlenkasten  — 

Kohlenlöffel  — 

leinene  Kragen  — 

Küchenschrank  — 

Kupferrohre  — 

Kupferstäbe  — 


12 

33 
18 
37 

35 


48 

23 
9992 

36 

4,5 
32 

6 

8 

2 

5 

5 
25 
16 

3 

3 

6 

13,5 
53 


50 
38 

2 
14 

9 
40 

6 
34 
67 
50 

5 

5 
112 
46 

9 
26 
0,25 

7 

5 

3 
22 
24 

9 
17 

54 

30,5 

8 
13 
15 
31 
32 
50 

2 

'II 

40 
22 

7 

6 
53 
12  500 
12  500 
18 

2,5 
59 
35 
33 
40 


325 
326 
327 
328 

329 

•230 

331 

332 
333 

334 

335 
336 
337 
338 
339 
340 
341 
342 
343 
344 
345 
346 

347 

348 

349 

350 
35) 
352 
363 
354 
355 
3.i6 
357 
358 
359 
360 
361 
362 
363 
364 
365 
366 
367 
368 
369 
370 
371 
372 
573 

374 

375 
376 
377 
378 
379 
380 
381 
382 

388 

384 
385 
386 
387 
388 
389 
390 
391 
392 
393 
394 
395 
396 


Dresden=A. 

Soest 
Mochbern 
Berlin  Abg. 

Thale 

Eschwege 

Putbus 

Cöln=Deutz 
Augsburg 

Bad  Harzburg 

Grevenbroich 

Gießen 
Gelsenkirchen 

Altona 
Osnabrück  B. 
Plorzheim 
Hagenau 
Düsseldorf=Der. 
Halle  a/S. 
Hannover 
Königsberg  i/Pr. 

Göttingen 
(Pockau=Lenge- ) 
i         feld  \ 
Niederdollendorf 

Prien 

Güterglück 
Hamburg  Eilg. 
Liegnitz 
Thorn 
Hage 
Hagen 
Dirschau 
Stolp 
Düren  Eilg. 
Wittenberge 
Reutlingen 
Fulda 
Mogilno  Eilg. 
Oberhausen 
Kattowitz 
Hanau  0. 
Hamm 
Liegnitz 
Crimmitschau 
Ansbach 
Posen 
Wittenberge 

Cöln=Ger. 
Magdeburg  H. 

Cöln  H. 

Elze 
Hannover 
Frankfurt  a/M. 
Essen  H. 
Liegnitz 
Hamburg  D. 

Bromberg 
Oschersleben 

Bochum  Süd 


Malapane 
Remscheid 
Germersheim 
Hösel 
Büsum 
Schwetz 
Duisburg  Hafen 
Pieschen  Stadt 
Osnabrück 
Glatz 
Neuwied 
Leipzig  n. 
Frankfurt  a/M. 


H, 


Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D.  Cassel 

K.  E.-D.  Stettin 

K.  E.-D.  Cöln 
Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Münster 
Badische  Stsb. 
Reichsbahn 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Cassel 

Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Cöln 

Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Breslau 

K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Danzig 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Altona 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M, 
K.  E.-D.  Bromberg 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Kattowitz 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M, 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Breslau 
Sächsische  Stsb. 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M, 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Kattowitz 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Pfälzische  E. 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Essen 
Krotosch.-Pl.  Kleinb. 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Breslau 

K.  E.-D.  Cöln 
Sächsische  Stsb.  . 
K.E.-D.  Frankf.  a/M 


(aus  Eichen- 
)  holz. 


Mgd.  12  862. 

Hagen  i/W. 
\Schrauben- 
t  Schlüssel. 


Gepäck. 


Gepäck. 
Gepäck. 
Gepäck. 


f.  Käsereien. 


aus  Blech. 


(Bromberg- 
t  Mogilno. 

5,5  cm-Glieder. 


Gepäck. 

(Apoth.-Bes. 
t  Securius. 
Franz  Kruft. 

Dorch.  Bieber. 
Carl  Temps. 

(ansch.  f.  sog. 
l  Schweizer. 

Insp.  Hoemke. 


Gepäck. 
Essen  47  837. 
Bsl.  26  904. 
1  Tischlampe, 
ohne  Stiel, 
unfertige. 


ZLT.  Jahr^anr- 

5  August  1905. 


vn  — 


Nr.  22 


Beseichnang 


Marke 


Nr. 


Art  der 
Verpackung: 


Inhalt 


Ge- 
wicht 

kg 


397 
398 
399 
400 
401 
402 
403 
404 
405 
406 

407 

408 
409 
410 
411 
412 
413 
414 

415 

416 

417 

418 
419 
4-20| 
421 

422 
423 
424 
425 
426i 
4271 
428' 
429 
430 
431 
432 
433 
434 
435 
436 

437 

438 
439 
440 
441 
442 
443 
444 
445 
446 
447 
448 
449 
450 
451 
452 
453 
454 
455 
456 
457 
458 
459 
460 


461 

462 

463 

464 
465 
466 
467 
468 
469 


der  Güter 


Ballen 

Paket 
Bund 


Paket 
Ballen 
Sack 
Ring 

Bund 
Sack 


-  { 


—  Kuppelstange  — 
Blechkanne  Lack  — 

Ballen  Leder  — 
Lederi  iemen  usw.  — 
ungl.  Lederschuhe  — 
Linoleum  — 
bunte  Lumpen  — 
Mähma.schinenteile  — 

5  Marktkörbe  — 
11  Maschinenteile  — 
Maschinenteil  — 
eis.  Kette  — 
Seegras-Matratze  — 
50  Mehlsäcke  — 
Messingdraht  — 
runde  Messingstange 

2  Messingstangen  — 
Metallkapseln  — 
Metallhülsen  — 

Nickelherdkessel,  \ 
30  cm  1.,  20  cm  br.  / 

—  Nickelherdstauge  — 

—  Nummernstp.,  12  cm  1. 
Blechkanne  öl  — 

Faß        öl  — 
Blechflasch.  öl  — 
Ilobbock     grüne  Ölfarbe  — 
Ofenroste  — 
Kiste       gebr.Packleinwand  — 
Bund       12  Patentkniee  — 
Kiste       Pech- oder  Farbmasse 
Petroleumhandpumpe 
Bund        ()  Piassavabesen  — 
Privatdecke  — 
Privatdecke  — 
Privatdecke  — 
Pumpensauger  — 

—  Rad  m.  Messingmutter 
Korb  Radlaterne, Schuhe  U8W 
Sack  Reisestöcke  — 
Bund      I  ges.  Rindsbaut  — 

Ring  m.  Spurkranz  — 
vtotr,  )  Ringschleuder-Spiel-  \ 
^'^•^^      \  automat  / 

Sack        Rock,  Joppen,  Hosen 
Stück       Roheisen  — 
eis.  Rohr  — 
Bund        10  Rohre  — 
verzinkte  Rohre  — 
eis.  Rohr  — 
Bund        20  Rohrschellen  — 

3  Rohrstühle  — 
2  Rohrstühle  — 
2  Wiener  Rohrstühle 
2  Rohrstühle  — 

Ballen  Rollentabak  — 
Bund       5  Stg.  Rundeisen  — 

6  Stg.  Rundeisen  — 
Stange      Rundstahl  — 

Rundstahl  — 
Bund  36  Stg.  Rundstahl  — 
Korb  1  Sack,  2  Blechkannen 
Ballon  Salmiakgeist  — 
eis.  Schieber  — 
Kiste  Schießautomat  — 
Bunde  Schilfrohrgewebe  — 
Wagen  Schlacke  — 
Sfchließkorb 
Holzkiste 
Holzrahmen 
Handkoffer 
Kübel  Schmalz  — 
Pob-of  /  6i8.  Schrauben  1 
i-aKet     <  Muttern  J 

Schraubstock  — 
gebr.  hölz.  Schubkarre 
Schutzkasten  — 
Paket  Schubkast.m.Arzneiw. 
Tafeln       Schwarzblech  — 
Korbflaschei  Schwefelsäure  — 


5 
76 
20 
0,75 
35 
55 
14 
15 
2. ',5 
29,5  ( 
18  S 
20 
38 

9 

2,5 
17 

22 
70 


1 

2 
29 
215 
55 
16 
19 
71 
12 

5 

2 

4 
17,5 
21 
33 
20 
11 

3,5 

5 
29 
14 

14 

12 
51 
35 

7 
23 
22,5 

4,5 
10 
10 

7 

10 
13 
26 
53 
14 
18 
58 
11 
72 
13 
34 
15 
12  500 

58 

30 

7 

6 
32 
2 

4,5 
26 
75 


Lagerort 


Station 


Name  der  Bahn 


397 
398 
3^9 
400 
401 
402 
403 
404 
405 
406 

407 

408 
409 
410 
411 
412 
413 
414 

415 

416 
417 
411S 
419 
4-20 
421 
422 
423 
424 
425 
426 
427 
428 
429 
430 
431 
432 
433 
4U 
435 
436 

437 

438 
439 
440 
441 
442 
443 
444 
445 
446 
447 
448 
449 
450 
451 
452 
453 
454 
455 
456 
457 
458 
459 
460 


461 

462 

463 

464 
465 
466 
4C7 
468 
469 


Chemnitz 
Döbeln 
Crefeld 
Münster  i/W. 
Saalfeld  Th. 
Cöln  Eilg. 
Cöln=Ger. 
Graudenz 
Offenburg 
Pankow  Rgb. 

Liebenwalde 

Helmbrechts  Eilg. 
Wittenberge 
Cöln  Eilg. 
Nürnberg  Hpt. 
Berlin  Ahg. 

Hamm 
Merklinde 

DÜ8seldorf=Bilk 

Cassel  0. 
Stolp 
Reutlingen 
Stadtlohn 
Mühlaeker 
Hildesheim 

Düren 
Stettin  Hgb. 
Düsseldorf=Bilk 
Eydtkuhnen 
Gießen 
Stolp 
Bremen  HI. 
Saalfeld  Thür. 
Düsseldorf=Der. 

Oberhausen 
öttingen=R  Eilg. 
Perkam 
St.  Vith 
Reutlingen 
Hannover  N. 

Schweidnitz  Obst. 

Osnabrück  H. 
Gießen 
Mettmann 
Velbert 
Düsseldorf=Der. 
Soest 
Emmerich 
Gießen 
Gladbeck  Ost 
Münster  i/VV. 
Mülheim  Rh. 
Berlin  Ost 
Sottrum 
Janowitz  i/P. 
Berlin  Ahg. 
Hagen  i/W. 
Soest 
Frankfurt  a/M.Ost 
Schneidemühl 

Northeim 
Hamburg  B. 
Kiel 
Hörde 


Frankfurt  a/M. 

Wilhelmshaven 

Hildesheim 

Aplerbeck 
Riemke 
Königsb.i/Pr.Ostb. 
Bremen  H 
Schramberg 
Cöln=Ger. 


Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D,  Münster 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D."Danzig 
Badisfhe  Stsb. 
K.  E.-D.  Berlin 
(Reinickend.-Lieben- 
i   walde-Gr  =Sch.  E. 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Cöln 
Bayerische  Stsb. 
K.'  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Essen 

V 

K.  E  -D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Danzig 
Württemberg.  Stsb. 
Westf.  Landeseisenb 

Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Essen 
Reichsbahn 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Cöln 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Breslau 

K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Elberfeld 


K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Münster 
K  E.-l).  Elberfeld 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Bromberg 

K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E,-D.  Cassel 
K.  E.-D  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

Oldenburgische  Stsb. 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Essen 

K.E.-D.  Köuigsb.i/Pr, 
K.  E.-D.  Hannover 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Cöln 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


4  m  lang. 


rund. 

teilw.  Kupfer. 

5  Nr.  0.  1-8. 
\  (Typen.) 

331/2  cm  <$). 
von  Blech. 

Ventilrad. 
Gepäck. 

Seilrolle  ? 

Gepäck. 


Gepäck, 

m.  Handgriff. 
„Triumph". 

Essen  46340. 
Gepäck. 


f.  Idw.  Masch. 


Nr.  22 


—  vm 


Bezoichnung: 


Marke 


Nr. 


Art  der 
Verpackung 


Inhalt 


der  Güter 


Ge- 
wicht 

k? 

fende  Nr. 

470 

y 

471 

472 

473 

474 

PL 

0 

475 

10 

476 

(>0 

477 

/i 
ü 

478 

4 

479 

480 

1  0 

481 

1  1 
1 1 

482 

13 

484 

31 

485 

86 

486 

197,0 

487 

38 

4S8 

28,5 

489 

490 

Q 

491 
492 

493 

494 

495 

1  Fi 

i  0 

496 

0 

497 

1  / 

498 

oD 

499 

7n 
/ü 

50!) 

5 

501 

502 

503 

4 

5ü4 

4,5 

Q 

505 

506 

507 

4 

508 

509 

36 

510 

15 

511 

14 

512 

6 

513 

13 

514 

323 

515 

516 

15 

OÖ 

517 

518 

DtS 

519 

QQ 
09 

8 

62C 
521 

1  f\ 

lU 

522 

4 

523 

7 

524 

lUJ 
18? 

525 

16 

526 

71 

527 

50 

528 

Lagerort 


Station 
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Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklarung 
dienen  können) 


Name  der  Bahn 


(Gepäck) 
(Gepäck) 
(Gepäck) 
(Gepäck) 


Sack 

Ballen 
Sack 
Rolle 
Bund 

Ballen 

Mappe 

Bund 

Paket 
Bund 

Korb 

Sack 

Korb 

Bund 
Ringe 
Ballen 
Sack 


Gestell 
Sack 
Kiste 


Korb 
Sack 


Schließkorb 
Karton 

Ledertasch. 

Schließkorb 
Paket 
Ballen 

Bund 

Beutel 

Bund 

Ballen 
Bund 
Stange 
Handkoffer 

Paket 

Tafeln 
Stück 
Bund 
Koffer 
Sack 


See-  oder  Düngesalz 
Segeltuchkoffer  — 
Stricke  — 
kristall.  Sodai  — 
Sohlleder  — 
12  Spankörbe  — 
12  Spannschlösser  — 
ger.  Speck  — 
alter  gebr.  Spiegel  — 
Spitzenmuster  — 
Spitzhacke  mit  Stiel 
lu  Spitzhacken  — 
roter  Sportwagen  — 
Sprungfedern  usw.  — 
2  Stabeisen  — 
2  Stg.  Stahl  — 
Stahlstollen  (Griffe)  - 
Stahlwelle  — 
68  alte  Staubsäcke  — 
(  12  Fl.  Steinhäger, 
(  6  Gläschen 
4  Steinschrauben  — 
Stricke  — 
Strohmatten  — 
geschnitt.  Tabak  — 
Teilwände  — 
gußeis.  Tür  — 
6  Topf  bretter  — 
Topfreiniger  aus  Rohr 
5  Türschlösser  mit  Griff 
Ventil  — 
Ventil  mit  Rad  — 
Viehlöffel  — 
kl.  Vorhängeschlösser 
eis.  Vorlegebaum  — 
Vorlegekeile  — 
Wagenbuchse  — 
W^andarme  — 
Wäsche  — 
Wäsche  - 
Wäsche,  Must.,  Bücher 
Wäsche,  Pelz  etc.  — 
Wäsche,  Schuhe  etc. 
Waschleinen  — 
eis.  Waschtisch  — 
Weidenkörbe  — 
Wellbleche  — j 

Eisenwaren  — j 

eis.  Welle  — 
(4  Wellenlager 
2  Klauen 
|l  Räderpaar 
Wergabfälle  — 
8  Stb.  Winkeleisen  — 
Winkeleisen  — 
Wollmuster  (Gepäck) 
Wringmaschine  — 
6  Wurzelbesen  m. Stiel 
Ziertischchen  — 
verarbeit.  Zinkblech  — 
Holztafel  — 
28  Zinken  — 
Zollgut  — 
Zwiebeln  — 


Berlin  Ahg. 
Jever 
Borbeck 
Dudweiler 
Cöln  Eilg. 
BerUn  Potsd.  Bhf. 
Zweibrücken 
Ruhrort  Rh. 
Berlin  Ahg. 
Straßburg 
Breslau  O/S. 
Bochum  Süd 
Raubach 
Frankf.  a/M.  Eilg. 
Singen 
Altena 
Neubeckum 
Warnemünde  Eil 
Salzmünde 

Ratingen  Ost 

Geismar 
Allenstein 
Cöln=Ger. 
Oeynhausen  N. 
Beutersitz 
Frankfurt  a/M.  H. 
Heidelberg 
Bromberg 
Oldenburg  Gr. 
Kalk  N. 
Hamm 
Erdorf=Bitburg 
BlankensteinRuhr 
Landau 
Oldenburg  Gr. 
Wattenscheid  Eil 

Chemnitz 
Rg.  Rummelsburg 
Berlin  Stett. 
Essen  H. 


Eisenach 
Hamburg  B. 
Velbert 

Leuenberg 

Rummelsburg.Rg. 

Mülheim  a/Ruhr 

Straßburg  i/Els. 
Bielstein 
Neumünster 

Cöln  H. 
Roda  S.-A. 
Aachen  T. 
Mainz 

Crefeld 

Fulda 
Schwenningen 
Bretten 


K.  E.-D.  Berlin 
Oldenburgische  Stab. 
K.  E.-D.  Essen 
St.  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Cöln 
K  E.-D.  Berlin 
Pfälzische  E. 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Berlin 
Reichsbahn 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Hannover 
Grhzl.  Meckl.  Stsb. 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 

K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Bromberg 
Oldenburgische  Stsb. 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Essen 
St.  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Essen 
Pfälzische  E. 
Oldenburgische  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Berlin] 

K.  E.-D".  Essen 


K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Stettin 

K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Essen 

Reichsbahn 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Cöln 
Direktion  Mainz 

K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
Württemberg.  Stsb 
Badische  Stsb. 


Gepäck. 


aus  Karton. 


1  rund,  1  flach. 
3,95  m  :  9  cm. 


Gepäck. 

Gevelsb.  28/6. 

(z.  Wasser-  od. 
t  Dampfltg. 

zerlegt. 
2,60  m  lang. 


[M.  Kühn  aus 
<  Riedsenau 
[  b.  Laage. 

Jettchen  Bileit. 
Karnatzke. 


(v.  Lichtenb.s 
i  Friedrichsf. 
m.  1  Holzbalk. 


iN.=Schönew.= 
1  Joh.  15/12. 


Nachtrag. 


1 

B  V  H 

4201 

1 

Ballen 

Pergament 

103 

1 

Franeker 

Niederländ.  Stsb. 

Ratingen. 

2 

B  Z 

1775 

1 

Bund 

Stahl, 

29 

2 

Fijenoord 

Düsseld.-Rott. 

3 

C  A  S  C 

<  3983  1 
l  Jena  ) 

1 

Kiste 

Maßstäbe 

48 

3 

n 

V 

4 

D  R  G  M 

238/777 

12 

Heurechen 

4 

Hengelo 

Begl.  Plettenb. 

6 

G  R 

142 

6 

Körbe 

Eisenwaren 

588 

5 

Nymegen 

6 

H 

1 

Kiste 

Porzellan 

4 

6 

s'Bosch 

von  Triberg. 

7 

H 

26847/8 

2 

Kisten 

Chemikalien 

123 

7 

Fijenoord; 

n 

V.  Dresden=N. 

8 

R  C 

1885 

1 

Kiste 

chemische  Instrumente 

100 

8 

n 

V.  Dresden=N. 

{     Militrer  ) 

9 

{  Münchhof  } 

29 

1 

Decke 

9 

Helenaveen 

yi 

{  und  Selb  ) 

Dmck  Ton  H.  H.  Hermann  in  Berlin  SW. 
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Nummer  61. 


Verwendung  von  Starkströmen  im  Eisen- 
bahnbetriebe. 

Verdeutschung     entbehrlicher  Fremd- 
wörter. 

Nachrichten : 

Deutschland:  Gepäcksonderzüge.  — 
Zur  Personentarifreforni.  —  Eisenbahn- 
unglück bei  Spremberg.  —  Eisenbahn- 
unfälle bei  Schimischow  und  Ingolstadt. 
—  Eisenbahnunfall  in  der  Trajekt- 
anstalt zu  Lindau.  —  Bestimmungen  für 
die  Aufstellung  von  Fuhrwerken  auf 
Güterbahnhöfen    und   Ladeplätzen  der 


9.  August  1905. 


I  n  h  a  I  tt 

■württembergischen  Staatsbahnen.  —  Ba- 
discher Eisenbahnrat. 

Österreich:  Die  Verstaatlichungs- 
frage. —  Speisekörbchen  bei  den  öster- 
reichischen Staatsbahnen. 

Niederlande:  Gesellschaft  für  den 
Betrieb  von  Niederländischen  Staats- 
bahnen. 

Übrige  europäische  Länder: 
Die  französischen  Klein-  und  Straßen- 
bahnen in  1904.  —  Lyoner  Bahnhof  in 
Paris.  —  Heimatschutz  und  Bergbahnen 
in  der  Schweiz.  —  Bahnhof  und  Post 
in  Luzern.   —  Gehaltserhöhungen  bei 


XLV.  Jahrgang. 


den  schweizerischen  Bundesbahnen.  — 
Verstaatlichung  der  Italien.  Bahnen.  — 
Beendigung  des  Arbeiterausstands  auf 
der  Wladikawkasbahn. 

Fremde  Weltteile:  Indisches  Eisen- 
bahnamt. —  Herstellung  einer  Eisenbahn 
von  Macao  nach  Canton.  —  Umgestal- 
tung der  ägyptischen  Eisenbahnverwal- 
tung. —  Mexikanische  Querbahnpläne. 

Bücherschau. 

Amtliche   Mitteilungen    der  geschäfts- 
führenden Verwaltung. 

Amtliche  Bekanntmachungen. 


Verwendung  von  Starkströmen  im  Eisenbahnbetriebe. 

Vom  Ingenieur  Adolf  Prasch. 


Zweck  des  Nachfolgenden  ist,  eine  Anregung  zur  stär- 
keren Ausnutzung  elektrischer  Starkströme  im  Betriebe  der 
Dampfeisenbahnen  zu  geben  und  das  Verwendungsgebiet  kurz 
zu  skizzieren.  Die  elektrischen  Kräfte  werden  auch  heute  schon 
im  Bahnbetriebe  verwendet.  Die  Eisenbahnen  haben  die  großen 
Vorteile  des  elektrischen  Nachrichtendienstes  für  die  Abwick- 
hing des  Zugverkehres  schon  frühzeitig  erkannt  und  sich  den 
elektrischen  Telegraphen  schon  zu  einer  Zeit  nutzbar  gemacht, 
in  der  er  sich  noch  in  der  ersten  Entwicklung  befand.  Schon 
bald  wurden  die  Fernwirkungen  der  damals  naturgemäß  noch 
geringen  elektromotorischen  Kräfte  auch  für  die  Signalgebung 
verwertet,  indem  man  diese  Kräfte,  wo  sie  für  den  unmittel- 
baren Antrieb  nicht  ausreichten,  mit  Einrichtungen  in  Verbin- 
dung brachte,  in  denen  die  erforderlichen  Betriebskräfte  auf- 
gespeichert waren..  In  solchem  Falle  bestand  die  Aufgabe  der 
Klektrizität  lediglich  darin,  eine  Hemmung  auszulösen.  So  ent- 
standen die  elektrischen  Glockenschlagwerke,  Stationsdeckungs- 
signale,  Blockwerke  usw.  Ferner  fand  die  Elektrizität  zu 
Zwecken  der  selbsttätigen  Rückmeldung  des  jeweiligen  Standes 
der  Signale  sowie  zur  Anzeige,  z.  B.  bei  Kontrollsignalen,  des 
Wasserstandes,  Verwendung.  Bei  der  damaligen  Unmöglichkeit, 
Ströme  von  großer  Stärke  und  verhältnismäßig  großer  Spannung 
billig  zu  erzeugen,  mußte  auf  den  unmittelbaren  elektrischen 
Antrieb  der  Signaleinrichtungen  verzichtet  werden. 

Als  es  durch  die  Erfindung  der  Dynamomaschine  möglich 
wurde,  größere  Elektrizitätsmengen  verhältnismäßig  billig  zu 
e  rzeugen,  machten  sich  die  Bahnen  diesen  Fortschritt  sofort  zu 
nut'/.e.  Sie  schritten  zur  Einführung  der  elektrischen  Beleuch- 
tung zunächst  auf  den  Hauptbahnhöfen.  An  eine  weitere  Ver- 
wertung elektrischer  Starkströme  konnte  erst  gedacht  werden, 
als  der  Elektromotor  eine  Vervollkommnung  erlangte,  die  ihn 
zu  einer  der  zuverlässigsten  und  zweckmäßigsten  Antrieb- 
maschinen machte.  Namentlich  beim  Betrieb  der  Arbeitsma- 
schinen ist  er  infolge  seiner  großen  Nutzwirkung,  seiner  Uber- 
lastnngs- und  Anpassungsfähigkeit  sowie  seiner  leichten  Behand- 
lung und  geringen  Abnutzung  unschätzbar.    Diese  Vorzüge 


führten  dazu,  den  elektrischen  Antrieb  in  den  Werkstätten  ein- 
zuführen. Hiermit  erscheint  das  Anwendungsgebiet  der  elek- 
trischen Starkströme  zur  Zeit  im  wesentlichen  erschöpft;  ihre 
Verwertung  beschränkt  sich  fast  ausschließlich  auf  größere  Sta- 
tionen, die  die  Kraft  billig  beziehen  können.  Kleinere  Stationen 
müssen  zumeist  ausgeschaltet  bleiben,  da  nur  in  den  selteneren 
Fällen  der  erforderliche  Betriebsstrom  geliefert  werden  kann. 
Erschwerend  hierbei  ist,  daß  die  Bahnen  nur  eine  lineare  Aus- 
dehnung haben.  Anfänglich  stellten  sich  auch  der  Fernleitung 
elektrischer  Starkströme  große  Hindernisse  entgegen,  da  man 
nur  verhältnismäßig  geringe  Spannungen  für  zulässig  hielt  und 
sich  für  den  Motorenbetrieb  auf  Gleichstrom  verwiesen  sah.  Es 
war  ohne  große  Energieverluste  in  den  Leitungen  nicht  mög- 
lich, weiter  als  2—8  km  entfernte  Stellen  mit  Strom  zu  ver- 
sorgen. 

Erst  die  Einführung  des  elektrischen  Betriebes  auf  den 
Straßenbahnen  führte  dazu,  größere  Spannungen  als  110  Volt 
für  zulässig  zu  erachten,  da  andernfalls  dieser  Betrieb  wirt- 
schaftlich unmöglich  gewesen  wäre.  Bei  Wechselstromaulagen 
verwendete  man  allerdings  bereits  für  die  Fernleitung  vom 
Kraftwerke  bis  zu  dem  Verteilungsnetze  Spannungen  bis  zu 
•2000  Volt,  indessen  war  dieser  Strom  fast  nur  für  Beleuchtung 
zu  verwenden,  da  der  Wechselstrommotor  damals  noch  nicht  so 
weit  ausgebildet  war,  um  ohne  weiteres  und  mit  der  gleichen 
Leichtigkeit  wie  der  Gleichstrommotor  für  alle  Zwecke  des  An- 
triebes verwendet  werden  zu  können.  Die  Möglichkeit  der 
Kraftübertragung  auf  große  Entfernung  wurde  erst  durch  die 
denkwürdigen  Versuche  im  Jahre  1891  während  der  elektrischen 
Ausstellung  in  Frankfurt  a/M.  erwiesen.  Es  gelang  bei  diesen 
Versuchen,  die  in  Lauffen  erzeugte  elektrische  Energie  über 
300  km  weit  nach  Frankfurt  a/M.  zu  übertragen  und  dort  für 
den  Antrieb  von  Motoren  sowie  auch  für  Beleuchtitng  nutzbar 
zu  machen.  Verwendet  wurde  Drehstrom,  dessen  Technik  da- 
mals noch  in  den  Kinderschuhen  lag,  der  aber  die  Vorzüge  des 
Gleichstromes  für  den  Motorenantrieb  mit  denen  des  Wechsel- 
stromes zu  vereinigen  schien.    Die  gleiche  Möglichkeit,  sehr 
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hohe Spannungen  zu  erzeugen  und  durch  Umformung  ohne 
nennenswerten  Energieverlust  auf  niedere  Spannungen  zu 
bringen,  war  vorhanden. 

In  diesem  Zeitpunkt  beginnt  die  großartige  Entwicklung 
der  Drehstromtechnik,  und  man  ging  bald  daran,!  namentlich  in 
Amerika,  wo  jeder  Fortschritt  mit  sicherer  Erkenntnis  und 
seltener  Energie  sofort  verwertet  wird,  Fernübertragungsanlagen 
zu  bauen,  wobei  man  immer  höher  und  höher  mit  den  Span- 
nungen stieg,  bis  man  sich  zuletzt  daran  wagte,  Spannungen 
bis  zu  80  0(jO  Volt  für  den  Dauerbetrieb  zu  versuchen. 

Wenn  nun  auch  so  hohe  Spannvingen  nur  in  den  sel- 
tensten Fällen  zur  Anwendung  gelangen  dürften,  so  ist  doch  der 
Beweis  für  deren  praktische  Verwertbarkeit  erbracht.  In  der 
Regel  geht  man  mit  den  Spannungen  nicht  weiter,  als  unbe- 
dingt notwendig  ist,  um  im  gegebenen  Falle  die  Grenze  eines 
wittschaftlichen  Betriebes  nicht  zu  überschreiten. 

Die  Anwendung  sehr  hoher  Spannungen  ermöglicht  nicht 
nur,  sehr  große  Entfernungen  ohne  allzu  bedeutende  Energie- 
verluste zu  überwinden,  also  einzelne  weit  entfernte  Punkte 
mit  elektrischer  Energie  zu  versorgen,  sondern  auch  von  einer 
Stelle  aus  ein  größeres  Gebiet  zu  beherrschen.  Je  größer  nun 
das  Versorgungsgebiet,  desto  wahrscheinlicher  ist  auch  ein 
größerer  Absatz  an  Elektrizität  für  die  verschiedensten  Anwen- 
dungszwecke, und  dies  ermöglicht  wieder  den  Ausbau  größerer, 
leistungsfähigerer  Kraftstätten.  Je  größer  nun  ein  Betrieb 
und  je  gleichmäßiger  dessen  Inanspruchnahme,  desto  wirtschaft- 
licher arbeitet  er  und  desto  billiger  kann  die  Kraft  abgegeben 
werden.  Am  deutlichsten  tritt  dies  bei  elektrischen  Anlagen 
zutage,  bei  denen  die  gleichmäßige  Belastung  eine  hervor- 
ragende Rolle  spielt.  Große  Anlagen,  die  auf  einen  möglichst 
gleichmäßigen  Absatz  rechnen  können ,  daher  Belastungs- 
schwankungen weniger  ausgesetzt  sind,  können  die  Elektrizität 
bedeutend  billiger  abgeben,  als  kleine  Anlagen,  die  nur  einen 
auf  bestimmte  Tageszeiten  beschränkten  und  dann  häufig  rasch 
wechselndem  Absatz  haben.  Ebenso  werden  Anlagen  mit 
ununterbrochenem  Betrieb  billiger  arbeiten,  als  solche  mit  zeit- 
weiser Belastung,  wie  beispielsweise  reine  Beleuchtungsanlagen. 

Durch  die  nachgewiesene  Möglichkeit  der  Fernüber- 
tragung elektrischer  Kräfte  eröffnet  sich  auch  für  die  Bahnen 
die  Aussicht,  diese  in  ausgedehnterem  Maße  als  bisher  für  den 
Betrieb  zu  verwerten  und  auch  die  kleineren  und  mittleren 
Stationen,  für  welche  elektrisches  Licht  und  elektrische  Kraft 
sicher  die  gleichen  Vorteile  bringen,  anzuschließen.  Zu  einer 
stärkeren  Ausnutzung  dieser  Kräfte  die  Anregung  zu  geben 
und  die  damit  erreichbaren  Vorteile  kurz  hervorzuheben,  ist 
Zweck  dieser  Zeilen. 

Während  bisher  bei  den  verhältnismäßig  kleinen  Zentralen, 
wie  sie  für  die  Versorgung  der  größeren  Stationen  mit  Licht 
und  Kraft  errichtet  wurden,  die  Herstellung  der  Elektrizität 
ziemlich  kostspielig  wurde,  können  nunmehr  ausgedeiintere 
Versorgungsgebiete,  welche  bei  gleichmäßiger  Verteilung  nach 
rechts  und  links  mit  200  km  nicht  überschätzt  sein  dürften,  von 
einer  Stelle  aus  bedient  werden.  Da  hierdurch  der  Bedarf 
wesentlich  erweitert  wird,  wird  das  Werk  dementsprechend 
leistungsfähiger  sein  müssen  und  somit  auch  bedeutend  billiger 
arbeiten  können. 

Die  Vorteile  der  elektrischen  Beleuchtung  und  des  elek- 
trischen Motorenantriebes  sind  ausreichend  bekannt,  doch  darf 
darauf  hingewiesen  werden,  daß  der  Vorteil  der  elektrischen 
Beleuchtung  sichtbare  Zeichen  gebender  Signale  bisher  noch 
viel  zu  wenig  Beachtung  gefunden  zu  haben  scheint.  Abgesehen 
davon,  daß  der  Ersatz  der  Beleuchtungskörper  viel  leichter  ist, 
als  bei  den  bisher  fast  ausschließlich  verwendeten  Petroleum- 
lampen, ferner,  daß  die  Lichtstärken  nach  Bedarf  vergrößert 
und  verkleinert  werden  können  und  die  Bedienung  außerordent- 
lich einfach  ist,  erhöht  sich  die  Sicherheit  wesentlich,  da  ein 
Verlöschen  des  Lichtes  bei  heftigem  Winde,  wie  es  trotz  aller 
Vorkehrungen  sonst  häufiger  vorkommt,  vollständig  ausge- 
schlossen ist.  Für  elektrische  Beleuchtung  können  nur  Glüh- 
lampen in  Betracht  kommen,  und  diese  müssen  wieder  durch 


stärkere,  gegebenenfalls  auch  farbige  Uberfanggläser  geschützt 
werden.  Verlöschen  der  Lampen  durch  Störungen  in  den  Zu- 
leitungen lassen  sich  bei  zweckentsprechender  Leitungsver- 
legung fast  gänzlich  vermeiden. 

Allerdings  sind  Störungen  in  den  Hochspannungsleitungen 
und  im  Betriebe  des  Kraftwerks  nicht  ausgeschlossen,  doch 
werden  solche  nur  äußerst  selten  auftreten  können,  wenn  bei 
der  Einrichtung  der  Anlage  mit  der  nötigen  Sorgfalt  vorge- 
gangen wird. 

Es  fragt  sich,  welche  Einrichtungen  sich  elektrisch  be- 
treiben lassen.  In  erster  Linie  ist  wohl  die  Beleuchtung  der 
Stationen  und  Haltestellen  ins  Auge  zu  fassen  und  diese  nicht  nur 
auf  die  Innenräume  zu  beschränken,  sondern  auch  auf  die  Ma- 
gazine, Verladeplätze,  Heizhäuser,  Werkstätten  usw.  auszu- 
dehnen. Insbesondere  wird  auch  die  Beleuchtung  der  Signale 
mit  einzubeziehen  sein.  Der  Motorenantrieb  ließe  sich  nicht 
nur  in  kleineren  Werkstätten  und  Heizhäusern  mit  ihren  kleinen 
Reparaturwerkstätten,  sondern  auch  zum  Betrieb  der  Dreh- 
scheiben, Schiebebühnen  und  Verladekrane  mit  großem  Vor- 
teile anwenden.  Weitere  Anwendungsgelegenheit  bieten  die 
Pumpen  in  den  Wasserstationen,  wodurch  die  unwirtschaftlich 
arbeitenden  kleinen  Dampfmaschinen  und  die  Kosten  der  Pum- 
penwärter entbehrlich  werden ;  die  Bedienung  des  Elektro- 
motors erfordert  keine  besondere  Sachkenntnis  und  kann  von 
jedem  Tagelöhner  binnen  wenigen  Tagen  erlernt  werden. 

Die  Anwendung  elektrischer  Lokomotiven  zu  Rangier- 
zwecken hat  sich  bestens  bewährt.  Daher  wäre  der  Verschub- 
dienst  in  den  größeren  Stationen,  namentlich  in  den  Rangier- 
bahnhöfen und  den  Zugausgangsstationen,  elektrisch  zu  ge- 
stalten; sicher  würden  sich  dadurch  wesentliche  Vorteile  erzielen 
lassen. 

Hiermit  ist  aber  das  Anwendungsgebiet  der  Elektrizität 
im  Bahndienst  bei  weitem  nicht  erschöpft.  So  könnten  elek- 
trische Lokomotiven  die  Zugförderung  in  langen  Tunneln,  in 
denen  der  Lokomotivbetrieb  wegen  der  zu  großen  Rauchbe- 
lästigung Unannehmlichkeiten  bringt,  oder  auf  sehr  steilen 
Rampen  übernehmen. 

Eine  der  wichtigsten  Anwendungen  bietet  der  Antrieb  der 
Weichen  und  der  beweglichen  Signale,  für  deren  Betätigung 
ein  gr()ßerer  Kraftaufwand  erfordert  wird.  Stellwerksanlagen 
werden  schon  vielfach  elektrisch  betrieben.  Hierbei  nimmt  der 
elektrische  Strom  den  Stellwärtern  die  eigentliche  Arbeit  ab, 
der  nur  noch  die  Anregung  zum  Umstellen  der  Weichen  und 
Signale  durch  Drehen  leicht  beweglicher  Schalthebel  zu  geben 
hat.  Die  Dienstdauer  der  Beamten  kann  dabei  auf  ein  normales 
Maß  gebracht  werden. 

Wärmeschwankungen,  welche  auf  das  weit  verlaufende 
Gestänge  bezw.  die  Stelldrähte  einen  bemerkenswerten  Einfluß 
ausüben  und  trotz  der  vorgesehenen  Ausgleichvorrichtungen 
ein  häufiges  Nachregeln  bedingen,  sind  bei  elektrischem 
Betriebe  ohne  Bedeutung.  Den  mechanischen  Zugvorrich- 
tungen ist  außerdem  stete  Aufmerksamkeit  zu  widmen.  Die 
Führungsrollen  müssen  stets  rein  gehalten  und  gut  geölt  sein, 
damit  keine  Vergrößerung  des  natürlichen  Reibungswider- 
standes die  Bedienung  erschwert ;  auch  unterliegen  die  Zug- 
vorrichtungen starker  Abnutzung.  Vereisungen,  wie  solche  bei 
jähem  Ubergang  von  Tauwetter  zu  Frost  trotz  sorgfältiger 
Beaufsichtigung  und  Unterhaltung  nicht  vermieden  werden 
können,  vermögen  unter  Umständen  die  Möglichkeit  der 
Weichenstellung  von  einer  Zentralstelle  aus .  für  kürzere 
oder  längere  Zeit  in  Frage  zu  stellen.  Die  Entfernung,  bis  zu  der 
die  Umstellung  einer  Weiche  oder  eines  Signals  noch  möglich 
ist,  hat  bestimmte  Grenzen,  die  sich  mit  den  Geländeverhält- 
nissen ändern.  Alle  diese  Umstände  kommen  für  die  elek- 
trische Weichenstellung  gar  nicht  in  Betracht,  weshalb  sich  die 
Sicherheit  des  Betriebes  wesentlich  erhöht.  Dem  Antriebmotor 
für  die  Weichenumstellung  ist  allerdings  große  Aufmerksamkeit 
zu  widmen,  doch  ist  die  Betriebssicherheit  jedenfalls  größer,  als 
bei  den  rein  mechanischen  Stellwerken. 


XLV.  Jahr^aa«: 
9.  August  l<Hfe. 


—   907  — 


Nr.  61 


Ein  weiterer  Vorteil  der  elektrischen  Weichenstellung  ist 
die  Leichtigkeit,  mit  der  sich  die  verschiedenen  Kombinationen 
durchführen  lassen,  die  sich  bei  feststehendem  Weichenplan  für 
die  Ein-  und  Ausfahrt  der  Züge  ergeben,  da  es  sich  hier  fast 
stets  nur  um  Ein-  und  Ausschaltung  des  Stromweges  für  die 
einmal  festgelegten  Weichengruppen  handelt.  Die  Gesamtein- 
richtung beansprucht  gegenüber  den  mechanischen  Stellwerken 
einen  verhältnismäßig  sehr  geringen  Raum,  was  bei  der  häutigen 
Platzbeschränkung  nicht  zu  unterschätzen  ist.  Der  Betrieb 
wird  sich  im  allgemeinen  infolge  der  Stromkosten  etwas  höher 
stellen,  als  bei  den  mechanischen  Stellwerken,  doch  gleicht  sich 
vieles  durch  die  geringeren  Bedienungs-,  Erhaltungs-  und  Aus- 
besserungskosten  wieder  aus. 

Steht  der  Starkstrom  für  die  ganze  Bahnlinie  zur  Ver- 
fügung, so  wird  der  ("bergang  auf  den  unmittelbaren  Antrieb 
von  Signalen,  die  bisher  von  einem  Mechanismus  angetrieben 
und  nur  auf  elektrischem  Wege  angeregt  wurden,  sowie  von 
Signalen,  die  zwar  mechanisch  umgestellt  werden,  aber  auf 
elektrischem  Wege  in  gegenseitige  Abhängigkeit  gebracht  sind, 
nur  ein  weiterer  Schritt  sein. 

Zn  diesen  Signalen  sind  die  durchlaufenden  Qlocken- 
sowie  die  Blocksignale  zu  rechnen,  die  bei  den  deutschen 
Bahnen  fast  ausnahmslos  in  Gebrauch  sind.  Elektrisch  ab- 
hängig gemachte  Stationsabscblußsignale  mit  selbttätig  wir- 
kendem Antrieb  finden  sich  nur  selten  und  werden  wohl 
nach  und  nach  gänzlich  beseitigt  werden.  Es  wird  daher  unter- 
lassen, auch  diese  Signale  in  den  Kreis  der  Betrachtungen  ein- 
zubeziehen,  umsomehr,  als  ja  das  zu  Erwähnende  sinngemäß 
auch  auf  diese  Signale  Anwendung  findet. 

Bei  den  Glockenschlagwerken  besorgt  die  Signalerregung, 
nämlich  Abgabe  weithin  schallender  Glockenschläge,  ein  Uhr- 
werk mit  Gewichtantrieb,  welches  sich  nach  Ertönen  einer  be- 
stimmten Anzahl  von  Glockenschlägen  selbsttätig  sperrt.  Diese 
Sperrung  kann  nun  von  der  eigentlichen  Signalstelle,  in  der 
Regel  einer  Station,  durch  Entsendung  von  Strömen,  wie  dies 
in  Deutschland  schon  der  Fall  ist,  oder  durch  Unterbrechung 
der  geschlossenen  Strombahn  aufgehoben  werden.  Das  Uhr- 
oder Laufwerk  muß,  um  die  lauten  Signalschläge  zum  Ertönen 
bringen  zu  können,  verhältnismäßig  sehr  kräftig  gebaut  sein 
und  bedarf  zu  seinem  Antriebe  eines  ziemlich  schweren  Ge- 
wichtes. 

Für  die  Betätigung  der  Auslösungsvorrichtuug  stehen 
aber,  Betrieb  mit  Schwachströmen  vorausgesetzt,  nur  sehr 
geringe  elektromotorische  Kräfte  zur  Verfügung,  und  muß 
demnach  der  Auslösemechanismus,  auf  welchem  der  ganze, 
allerdings  durch  passende  Ubersetzungen  abgeschwächte  Druck 
des  Triebgewichtes  lastet,  entsprechend  zart  gebaut  sein,  um 
der  Einwirkung  der  erwähnten  Kräfte  mit  Sicherheit  Folge 
geben  zu  können.  Es  ist  sonach  ein  verhältnismäßig  grober 
Mechanismus  von  einem  sehr  zarten  in  Abhängigkeit  gebracht, 
und  gibt  dies  leicht  Anlaß  zu  Störungen,  da  beispielsweise  die 
geringste  Reibungsvermebrung,  wie  sie  durch  Verstauben,  Ver- 
rosten der  gleitenden  Metallteile,  Stocken  oder  Verharzen  des 
Schmieröles  usw.  leicht  eintritt,  schon  ein  Versagen  herbeizu- 
führen vermag. 

Allerdings  ist  es  durch  die  sinnreiche  Ausgestaltung  der 
Auslösevorrichtung,  Verwendung  nur  des  besten  Materials  und 
namentlich  durch  sorgfältige  Wartung  gelungen,  diese  Signale 
zu  sehr  verläßlich  wirkenden  zu  machen,  so  daß  sie  den  Be- 
dürfnissen entsprechen;  doch  ist  immer  eine  gewisse  Unsicher- 
heit damit  verbunden  und  sind  die  eigentlichen  Erhaltungs- 
kosten, Wartung  und  Reparaturen  ziemlich  bedeutende.  Die 
mit  der  Instandhaltung  betrauten  Beamten  müssen  fachlich  gut 
geschult  sein,  deshalb  auch  besser  bezahlt  werden.  Die  Signal- 
werke sind  auf  der  Strecke  verstreut  untergebracht  und  daher 


nur  mit  einem  gewissen  Zeitaufwande  zu  erreichen,  was  wieder 
bedingt,  daß  einem  dieser  Beamten  nur  eine  im  Verhältnis  zu 
dessen  wirklicher  Leistungsfähigkeit  geringe  Anzahl  von 
Signalwerken  zur  Erhaltung  überwiesen  werden  kann.  Es  ist 
sonach  erklärlich,  daß  die  reinen  Erhaltungskosten  ziemlich  be- 
deutend sind. 

Ganz  den  gleichen  Verhältnissen  begegnet  man  bei  der 
Blocksignaleinrichtung.  Hier  wirkt  die  Menschenkraft,  also  eine 
ziemlich  bedeutende,  als  Antriebkraft.  Die  Umstellung  eines 
Signalhebels,  der  mittels  Drahtzuges  mit  dem  beweglichen  Signal- 
körper (Semaphorarm)  in  Verbindung  steht ,  erheischt  einen 
ziemlichen  Kraftaufwand.  Da  aber  die  Umstellung  des-  Hebels 
auf  das  Signal  „Freie  Fahrt"  nur  mit  Erlaubnis  der  in  der  Fahrt- 
richtung nächst  gelegenen  Blockstelle  erfolgen  darf  und  diese 
Erlaubnis  wegen  der  großen  Entfernung  nur  auf  elektrischem 
Wege  gegeben  werden  kann,  hat  man  wieder  die  Abhängigkeit 
eines  groben  Mechanismus  von  einem  feinen.  Nur  tritt  hier  das 
Mißverhältnis  noch  viel  stärker  hervor,  weil  die  Antriebkraft 
nicht  stets  gleichmäßig  stark  ist  und  die  Umstellung  sich  auch 
nicht  mit  stets  gleichbleibender  Geschwindigkeit  vollzieht,  son- 
dern mitunter  auch  stoßweise  erfolgt.  Wird  nun  bei  gesperrtem 
Signalhebel  diese  Umstellung  mit  großem  Kraftaufwande  und 
stoßähnlichem  Rucke  versucht,  ein  Fall,  der  trotz  vorhandener 
optischer  Anzeige  der  Sperrung  des  Hebels  sich  dennoch  er- 
eignet, so  ist  der  Auslösemechanismus  einer  sehr  starken  Bean- 
spruchung unterworfen,  und  es  zeigen  sich  dementsprechend  an 
diesem  häufiger  Beschädigungen,  die  so  rasch  wie  möglich  be- 
seitigt werden  müssen.  Außerdem  ist  der  Auslösungsmechanis- 
mus in  diesem  Falle  viel  verwickelter  und  setzt  sich  auch  aus 
teilweise  sehr  feinen  Bestandteilen  zusammen,  so  daß  die  Er- 
haltungs- und  Reparaturkosten  dieser  Einrichtungen,  wie  aus 
eigener  P>fahrung  festgestellt  werden  konnte,  noch  viel  mehr 
in  das  Gewicht  fallen,  als  bei  den  Glockenschlagwerken. 

Würde  man  über  hinreichende  elektromotorische  Kräfte 
verfügen,  um  die  Signalstellung  unmittelbar  elektrisch  durchzu- 
führen, so  würde  sich  die  gesamte  Einrichtung  viel  einfacher, 
derber  und  daher  im  Wirken  viel  zuverlässiger  ausgestalten 
lassen,  als  bisher,  und  die  Betriebssicherheit  würde  wesentlich 
erhöht  werden. 

Allerdings  sind  bei  den  Betriebskosten  auch  die  hierdurch 
erwachsenden  höheren  Stromkosten  mit  in  Betracht  zu  ziehen ; 
diese  Kosten  sind  indes,  wie  Schreiber  dieses  auf  Grund  von 
unter  seiner  Leitung  durchgeführten  Versuchen  nachzuweisen 
vermochte  (s.  Zeitschrift  des  österr.  Ingenieur-  und  Architekten- 
vereins 1903,  S.  533),  ziemlich  gering. 

Der  unmittelbare  elektrische  Antrieb  der  .Signale  bietet 
ebenso  wie  der  elektrische  Antrieb  der  Weichen  technisch  keine 
Schwierigkeiten,  und  läßt  sich  die  gegenseitige  Abhängigkeit, 
die  bei  der  Blocksignalgebung  und  der  Zentralweichenstellung 
Bedingung  ist,  mit  so  einfachen  und  sicher  wirkenden  Mitteln 
erreichen ,  wie  sie  bei  der  heutigen  Ausgestaltung  der  auf 
Schwachstromauslösung  beruhenden  gleichartigen  Einrichtungen 
niemals  zu  erreichen  sein  wird. 

Selbstredend  ist  es,  daß  dann  auch  die  für  den  Betrieb  des 
elektrischen  Telegraphen,  der  Fernsprecher,  Kontrollsignale  und 
sonstiger  mitSchwachströmenbetriebenenEinrichtungen  erforder- 
liche elektrische  Kraft  der  gleichen  Energiequelle  entnommen 
werden  kann,  wodurch  die  so  lästigen  galvanischen  Batterien 
gänzlich  in  Wegfall  kommen  würden. 

Zweck  obiger  Mitteilungen  ist,  die  Aufmerksamkeit  aut 
diesen  wichtigen  Punkt  zu  lenken  und  so  zu  einem  eingehen- 
deren Studium  aller  hiermit  in  Verbindung  stehenden  Fragen, 
namentlich  aber  des  unmittelbaren  Signalantriebes,  Anregung 
zu  geben. 
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Verdeutschung  entbehrlicher  Fremdwörter. 


Im  Anschluß  an  ein  ähnliches  Vorgehen  des  Königlich 
sächsischen  Ministeriums  des  Innern  hat  die  Königliche  General- 
direktion der  sächsischen  Staatsbahnen  in  ihrem  Amtsblatt  vom 
6.  Mai  d.  J.  eine  sehr  dankenswerte  Verfügung  erlassen,  an 
deren  Spitze  der  Satz  steht :  „Bei  der  Abfassung  aller  Schrift- 
stücke sind  entbehrliche  Fremdwörter  tunlichst  zu  vermeiden." 
Weiter  wird  den  Dienststellen  eine  Ubersicht  mitgeteilt,  in  der 
eine  Anzahl  von  Fremdwörtern  aufgeführt  werden,  die  in  der 
Staatsbahnverwaltung  oft  gebraucht  werden.  Dann  heißt  es : 
, Die  Dienststellen  haben  sich  der  beigesetzten  Verdeutschungen 
zu  bedienen,  sofern  sich  diese  in  einzelnen  Fällen  als  genaue 
Übertragungen  erweisen.  Soweit  aber  die  angeführten  Fremd- 
wörter in  Gesetzen ,  Tarifen  oder  sonstigen  nicht  von  der 
sächsischen  Staatseisenbahnverwaltung  erlassenen  Vorschriften 
vorkommen,  ist  bei  Bezugnahme  auf  die  betreffenden  Stellen 
der  Gesetze  usw.  die  Anwendung  der  Fremdwörter  auch  ferner 
zulässig  und  unter  Umständen  geboten." 

Wir  lassen  nun  die  erwähnte  Ubersicht  in  der  Hoffnung 
folgen,  daß  die  sehr  zweckmäßigen  Verdeutschungen  auch  über 
den  Bereich  der  sächsischen  Staatsbahnen  hinaus  im  Leserkreis 
unserer  Zeitung  Verwendung  finden  werden,  soweit  dies  nicht 
bereits  der  Fall  ist. 


Fremdwort: 
Äquivalent 

Akkordlohn 
Auktion 

Aversionalsumme,  Aversum 

Defekt,  Defektposten 
defekt 

Departement 

Differenz 

Disposition 

Dispositionssumme 

Dokument 

Emballage 

Etablissement 
Etikettierung 
Expedition 
Extraarbeit 

fiskalisch 
fixiert 


Verdeutschung: 
Entgelt,  Ausgleich,  Entschädi- 
gung, Vergütung. 
Verdingelohn,  Stücklohn. 
Versteigerung. 

Durchschnittssumme,  Pausch- 
summe. 
Fehlbetrag, 
beschädigt. 
Geschäftsbereich. 
IJnterschied. 

Verfügung,    Anordnung,  Be- 
stimmung. 
Verfügungssumme. 
Urkunde. 

Verpackungsmittel,  Packzeug, 

Umhüllung. 
Anlage,  Gebäude,  Grundstück. 
Bezettelung,  Bezeichnung. 
Dienstraum. 

besondere  Arbeit,  außergewöhn- 
liche Arbeit, 
staatlich. 

festgesetzt,festgelegt,bestimmt. 


Fremdwort: 

Fonds 

Formular 

Funktion 

Funktionszulage 

Furage 

Gratifikation 

Insertion,  Inserat 

Inventar,  Inventarienstücke 

In  ventarien  Verzeichnis 

immobiles  Vermögen 

Katalog 

Kategorie 

Konkurrenz 

Korrektion 

Legitimationskarte 

materiell 

Melioration 

meteorologische  Beobachtung 
Mobiliar 

mobile  Bestände 

Naturalienverwaltung 

Naturalrechnung 

Naturalvorrat 

Nettovermögen 

Objekt 

Prämie 

Präparation 

Projekt 

Prolongation 

Provision 

rangieren 

Regieaufwand 

Reparatur 

Restitution 
Revision 

Separatgebühr 
Spesen 

SpezialÜbersicht 
Tantieme 
transitorisch 
Utensilien 


Verdeutschung: 
Vermögensmassen,  staatliche 

Bestände. 
Vordruck,  Muster. 
Dienst. 
Dienstzulage. 
Futter. 

außerordentliche  Belohnung. 

Einrückung,  Bekanntmachung 
in  der  Zeitung. 

Dienststücke ,  Ausstattungs- 
gegenstände. 

Bestandverzeichnis. 

unbewegliches  Vermögen. 

Verzeichnis. 

Klasse,  Gruppe. 

Wettbewerb. 

Berichtigung,  Verbesserung. 

Ausweiskarte. 

sachlich. 

Grundstücks  Verbesserung. 

Wetterbeobachtung. 

Gebrauchsgegenstände. 

bewegliche  Bestände. 

Sachverwaltung. 

Sachrechnung. 

Vorrat. 

Reinvermögen. 
Gegenstand. 

Beitrag,  Belohnung,  Vergütung. 
Vorbereitung. 
Entwurf,  Planung. 
Verlängerung. 
Vermittlungsgebühr, 
ordnen,  einreihen,  verschieben. 
Verwaltungsaufwand. 
Wiederherstellung,  Ausbesse- 
rung. 
Erstattung. 

Durchsicht,  Untersuchung,  Prü- 
fung, 
besondere  Gebühr. 
Nebenkosten,  Auslagen. 
Neben-  oder  Einzelübersicht. 
Gewinnanteil,  Gebührenanteil, 
künftig  wegfallend. 
Gerätschaften,  Hilfsmittel. 


Nachrichten. 


Deutschland. 

—  Gepäcksondei'züge.  Zur  Ergänzung  unserer  Nachricht 
in  Nr.  55  S.  827  d.  Ztg.  teilt  uns  die  Königliche  Eisenbahndirektion 
Magdeburg  in  dankenswerter  Weise  mit,  daß  von  ihr  bereits  beim 
Beginn  der  Schulferien  in  Berlin  und  den  Provinzen  Branden- 
bui'g  und  Sachsen  und  zwar  in  der  Nacht  vom  7.  zum  8.  Juli 
ein  Gepäcksonderzug  von  Berlin  P.  nach  Halberstadt  abgelassen 
ist.  Dieser  Zug  war  aus  7  Wagen  zusammengesetzt  und  zwar 
je  ein  Wagen  für  Thale,  für  Richtung  Ballenstedt,  für  Richtung 
Blankenburg,  für  Wernigerode,  für  Ilsenburg,  für  Harzburg  und 
für  Richtung  Goslar.  Ab  Halberstadt  sind  die  Wagen  mit  den 
anschließenden  Personenzügen  weiter  befördert,  so  daß  die 
Reisenden,  die  am  8.  Juli  vormittags  die  Reise  antraten,  beim 
Eintreffen  an  ihrem  Bestimmungsort  ihr  Gepäck  vorfanden.  Es 
war  die  Mitnahme  des  Gepäcks  aller  größeren  Stationen  der 
Strecke  vorgesehen,  und  der  Zug  wurde  gut  ausgenutzt.  Der 
Wagen  für  Wernigerode  wies  die  Höchstbelastung  mit  138  Stück 
Gepäck  auf.  Für  die  Bekanntgabe  an  das  Publikum  war  durch 
Veröffentlichung  in  den  gelesensten  Zeitungen  und  durch  An- 
schlag an  den  Plakatsäulen  mit  dem  Hinweis  gesorgt,  daß  bei 
Beförderung  des  Gejiäcks  mit  dem  Sonderzuge  eine  sorgfältigere 
Behandlung  ermöglicht  und  eine  pünktlichere  Bereitstellung 
auf  der  Ankunftsstation  erzielt  würde.  Die  Einrichtung  der 
Gepäcksonderzüge  soll  beibehalten  und  nach  Bedarf  weiter 
ausgedehnt  werden. 

—  Zur  Personentarifreforra  schreibt  die  Köln.  Ztg. :  „Mit 
besonderer  Lebhaftigkeit  hat  man  sich  neuerdings  in  Baden  in 
Volksversammlungen  und  in  der  Presse  mit  den  Eisenbahn- 


reformplänen beschäftigt,  über  die  zur  Zeit  von  den  deutschen 
Bundesregierungen  beraten  wird.  Hierbei  tritt  eine  starke  Ge- 
reiztheit gegen  Preußen  hervor ;  in  einer  für  Baden  geradezu 
unverständlichen  Weise  werden  in  dieser  allgemein  deutschen 
Frage  lokalpolitische  Bedenken  in  den  Vordergrund  gerückt. 
Soweit  aus  den  bisherigen  Erörterungen  in  der  Presse  und  den 
Parlamenten  bekannt  ist,  hat  Württemberg  zuerst  den  Gedanken 
der  ßetriebsinittelgemeinschaft  angeregt.  Baden  ist  nachgefolgt, 
und  als  Preußen  der  Aufforderung  dieser  Staaten  nach  einer 
mündlichen  Besprechung  der  Frage  bundesfreundlich  entgegen- 
kam, da  ersuchten  Bayern  und  später  Sachsen,  Mecklenburg 
und  Oldenburg  um  Beteiligung.  Auch  die  Vorschläge  über  die 
Personentarifreform  sind  nichts  weniger  als  eine  preußische  Er- 
findung. Sie  sind  von  Vertretern  aller  Eisenbahnen  besitzenden 
deutschen  Regierungen,  darunter  auch  der  badischen,  in  langen, 
eingehenden  Beratungen  ausgearbeitet  worden  und  stellen  sich 
als  ein  Kompromiß  zwischen  den  verschiedenen  Anschauungen 
dar.  Diese  Vorschläge  stammen  auch  nicht  von  heute,  sondern 
waren  schon  vor  mehr  als  zehn  Jahren  der  Gegenstand  von  Ver- 
handlungen. Preußen  hat  nicht  leichten  Herzens  seine  Betriebs- 
grundsätze geändert,  indem  es  sich  bereit  erklärte,  im  Interesse 
der  Einheitlichkeit  auf  die  Einrichtung  des  Freigepäcks  zu  ver- 
zichten und  Schnellzugzuschläge  da  zu  erheben,  wo  sie  zur 
Zeit  auf  den  preußisch-hessischen  Staatsbahnen  nicht  erhoben 
werden.  Es  hat  sich  schon  jetzt  gezeigt,  daß  von  der  preußi- 
schen Bevölkerung  diese  Zugeständnisse  vielfach  für  viel  zu 
groß  gehalten  werden,  daß  man  glaubt,  daß  der  Preis,  den 
Preußen  hier  für  die  nationale  Vereinheitlichung  des  Verkehres 
zu  zahlen  bereit  ist,  zu  hoch  sei.  Preußen  kennt  keine  unbe- 
rechtigte Konkurrenz  gegen  die  übrigen  Bundesstaaten.  Die 
Ergebnisse  der  jüngsten  Konferenzen  über  die  Leitung  des 
Güterverkehres,  zu  denen  die  Einladung  von  Preußen  ausge- 
gangen war,  haben  dies  wieder  klargelegt.  Die  gegenwärtige 
Bewegung  zur  Vereinheitlichung  des  deutschen  Verkehrswesens 
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ist  ausgegangen  von  den  Mittelstaaten,  nicht  von  Preußen ; 
Preußen  ist  fern  davon,  zur  Annahme  der  von  diesen  gemachten 
und  mitberatenen  Vorschläge  zu  drängen.  Es  würde  sich  wahr- 
scheinlich besser  stehen,  wenn  es  eine  selbständige  Verkehrs- 
politik verfolgte.  Wenn  man  nun  gleichwohl  in  der  Öffentlich- 
keit in  Baden  unter  Mißachtung  der  Tatsachen  in  solcher  Weise 
von  Vergewaltigung,  von  Verpreußung  der  Mittelstaaten,  von 
maßloser  Konkurrenz  gegen  diese  spricht  und  Protestversamm- 
lungen abhält  zur  Verunglimpfung  der  preußischen  Verkehrs- 
politik, so  könnte  das  schließlich  doch  Preußen  noch  zu  der 
Überlegung  führen,  ob  es  die  ihm  bei  der  Vereinheitlichung  zu- 
gedachten Opfer  überhaupt  bringen  soll.  Preußen  kann  auch 
ohne  Erweiterung  seines  Wirkungskreises  sehr  gut  und  vielleicht 
besser  bestehen,  als  wenn  es  den  Gemeinschaftsbestrebungen 
Folge  leistet,  und  eine  Gemeinschaft  kann  unter  den  Eisen- 
bahnen nicht  gedeihen,  wenn  sie  auf  irrtümliche  Voraussetzungen 
und  einseitige  Sonderinteressen  begründet  wird.' 

—  Eisenbahnangliick  bei  Spreniberg.  Die  amtliche 
Meldung  aus  Spremberg  lautet:  „Spremberg,  7.  August. 
Der  Schnellzug  113  ist  mit  dem  Nachzug  112  um  5  Uhr  50  Min. 
nachmittags  in  Kilometerstation  140,5  zwischen  Spremberg  und 
Schleife  zusammengestoßen.  Zwei  Maschinen,  zwei  Packwagen, 
ein  Gepäckwagen,  ein  Gepäckbeiwagen  und  fünf  Personen- 
wagen sind  entgleist  und  größtenteils  zertrümmert.  15  bis 
20  Personen  sind  tot  und  5  schwer  verletzt.  Der  Verkehr  wird 
durch  Umsteigen  an  der  Unfallstelle  aufrechterhalten.  Das 
Gleis  wird  voraussichtlich  morgen  abend  wieder  frei  sein." 

Uber  die  Ursachen  des  Unglücks  waren  bis  zum  Schluß 
der  Zeitung  zuverlässige  Nachrichten  nicht  zu  erhalten.  Die 
Strecke  ist  eingleisig  und  gehört  zum  Bezirk  der  Eisenbahn- 
direktion  Halle  a/S.  Der  Zusammenstoß  ist  auf  offener  Strecke 
erfolgt.  Schnellzug  113  verläßt  fahrplanmäßig  Berlin  um  3  Uhr 
•21)  Min.,  Spremberg  um  B  Uhr  40  Min.  Wie  die  „Berliner  Zei- 
tung am  Mittag'  erfährt,  sind  die  Lokomotivführer  beider  Züge 
getötet,  dör  Heizer  des  einen  Zuges  ist  tot,  der  des  anderen 
schwer  verletzt.  Dem  Vernehmen  nach  sind  vom  preußischen 
Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  zwei  Kommissare  an  Ort  und 
Stelle  gesandt. 

—  Eisenbabnunfällc   bei  Schimisch(»\v   und  Ingolstadt. 

Wie  ans  Kattowitz  gemeldet  wird,  entgleiste  in  der  Nacht  zum 
4.  d.  M.  ein  von  Oppeln  kommender  Güterzug  mit  15  Wagen 
unmittelbar  vor  der  Station  Schimischow  beim  Einfahren 
in  die  Weichen.  Die  Lokomotive,  der  Tender,  der  Packwagen 
und  fünf  andere  Wagen  wurden  umgeworfen  und  vollständig 
zertrümmert.  Der  Lokomotivführer  und  der  Lokomotivheizer, 
beide  aus  Oppeln,  wurden  getötet.  Der  Lokomotivführer  hatte 
noch  vor  der  Entgleisung  das  Notsignal  und  Gegendampf  ge- 
geben. Der  Zugführer  und  ein  Viehbegleiter,  die  sich  im  Pack- 
wagen befanden,  wurden  leicht  verletzt.  Die  Schnellzüge 
werden  über  Kandrzin  geleitet,  der  Verkehr  von  Personenzügen 
wird  durch  Umsteigen  aufrecht  erhalten. 

Wie  weiter  aus  Nürnberg  gemeldet   wird,    ist  der  am 

4.  d.  M.  abends  11  Uhr  20  Minuten  in  München  fällige  Cölner 
Schnellzug  in  Ingolstadt  entgleist.  Dabei  wurden  der 
Lokomotivführer  und  der  Heizer  getötet,  mehrere  andere  Zug- 
beamte und  Reisende  verletzt.    Uber  den  Unfall  wird  unterm 

5.  d.  M.  amtlich  gemeldet:  Zug  94  ist  gestern  Abend  bei  der 
Einfahrt  in  das  zweite  Gleis  des  Nordbahnhofes  zu  Ingolstadt 
vollständig  entgleist.  Der  Lokomotivführer  Kuverschild  und 
der  Heizer  Riedel  sind  tot,  Zugführer  Möhler  wurde  schwer 
verletzt.  Von  den  Bediensteten  sind  weitere  sechs  als  leicht 
verletzt,  von  den  Reisenden  13  als  leicht  verletzt  gemeldet. 
Die  Verletzten  wurden  in  Ingolstadt  verbunden,  mit  den  Früh- 
zügen nach  München  gebracht,  von  einer  Sanitätskolonne  mit 
drei  Ärzten  in  Empfang  genommen  und  in  ihre  Hotels  oder 
Wohnungen  gebracht. 

—  Über  den  Eisenbahnunfall  in  der  Trajektanstalt  zu 
Lindaa  fvergl.  Nr.  57  S.  855  d.  Ztg.)  berichtet  die  Konstanzer 
Zeitung  nachfolgendes  Nähere:  „Die  Umwohner  des  Hafens 
wurden  am  21.  Juli  um  Mitternacht  durch  ein  furchtbares  Ge- 
töse aus  dem  Schlaf  geschreckt.  Die  Ursache  zeigte  sich 
iri  der  Frühe  in  der  südwestlichen  Ecke  des  Hafens,  wo 
ein  Chaos  zertümmerter  Wagen  aus  dem  Wasser  in  die  Luft 
ragte.  In  der  12  km  von  Lindau  entfernten  Station  Oberreitnau 
wurde  nachts  kurz  vor  12  Uhr  ein  Sammelgüteizug  rangiert. 
Von  diesem  wurden  14  Wagen  getrennt  und  auf  dem  Gleis 
stehen  gelassen.  Der  Bremser  vergaß  die  Schlußbremse  zu 
schließen  und  begab  sich  mit  Frachtpapieren  in  das  Dienstge- 
bäude. Während  dessen  wurde  auf  die  ungebremsten  14  Wagen 
ein  weiterer  Güterwagen  gestoßen,  wodurch  jene  in  Lauf  kamen 
und  nun  in  rasender  Geschwindigkeit  die  l■^  km  lange  Strecke 
Oberreitnau-Lindau,  die  teilweise  das  Gefäll  von  1 : 65  hat,  in 
knapp  5  Minuten  durchfuhren.  Die  Wagen  sprangen  dreimal 
teilweise  aus  dem  Gleis,  denn  an  drei  Stellen  weist  dieses  be- 


trächtliche Schädigungen  auf.  Der  Vorfall  wurde  sofort  von 
Oberreitnau  an  die  Station  Lindau  telephoniert,  in  der  eben  der 
Münchener  Schnellzug  zur  Abfahrt  bereit  stand.  Der  dienst- 
tuende Stationsbeamte  hatte  die  Geistesgegenwart  —  es  han- 
delte sich  um  eine  knappe  Minute  — ,  durch  Umstellen  der 
Weiche  die  dahersausenden  Güterwagen  aus  dem  Münchener 
Schuellzuggleis  auf  ein  anderes  zu  lenken,  sonst  wäre  ein  ent- 
setzliches Unglück  geschehen.  So  aber  rasten  die  Güterwagen 
um  den  Güterbahnhof  herum  zur  Trajektbrücke.  In  einer  Ent- 
fernung von  6  m  von  der  Brücke  lag  im  Hafen  ein  großer 
Schleppkahn,  auf  dem  ein  Güterwagen  und  zwei  Petroleum- 
behälterwagen sich  befanden.  Die  Güterwagen  fuhren  nun 
mit  einer  solchen  Gewalt  auf  die  Trajektbrücke,  daß  die  zwei 
ersten  Güterwagen  die  6  m  Entfernung  übersprangen  und  auf 
den  Schleppkahn  flogen.  Sechs  Wagen  türmten  sich  im  See 
übereinander.  Drei  Wagen  sind  unter  der  Wasserober- 
fläche und  unsichtbar,  die  drei  anderen  sind  vollständig  zer- 
trümmert, die  Räder  und  Achsen  weggesprengt.  Decken  und 
Seitenwände  wie  Pappschachteln  auseinandergerissen,  die  Räder 
teilweise  wie  Zündhölzer  entzweigebrochen.  Auf  dem  Wasser 
schwimmen  Haufen  von  Wagentrümmern,  Balken,  Brettern, 
Kisten,  eines  der  beiden  Krangestelle  ist  wegrasiert,  die  festen 
Landungspfähle  sind  über  den  Haufen  gefahren.  Auf  der  Tra- 
jektbrücke hängt  ein  vollständig  zertrümmerter  Wagen,  an  ihm 
angekettet  unter  dem  Wasser  ein  anderer,  auf  dem  Schlepp- 
kahn ebenfalls  zwei  furchtbar  zugerichtete  Wagen ,  deren 
schwere  Schiebetüren  aus  den  Angeln  gerissen,  die  Wände  ein- 
gedrückt sind.  Sie  haben  sich  in  der  Rückwand  des  beladenen 
Wagens  auf  dem  Kahn  eingezwängt  und  dessen  Achsen  und 
Räder  in  den  Boden  des  Kahns  eingebohrt.  Dieser  selbst  rannte 
durch  den  ungeheueren  Anprall  auf  einen  hinter  ihm  liegenden 
Kahn  und  erhielt  dadurch  an  der  unteren  Backbordseite  ein 
1  m  langes  und  1  m  hohes  Loch  über  dem  Wasserspiegel.  Der 
andere  Kahn  rannte  die  Anbindepfähle  bei  der  Hafeneinfahrt 
um.  Die  vollständigen  Hebungs-  und  Räumungsarbeiten  dürften 
drei  Wochen  in  Anspruch  nehmen.  Die  nach  der  Schweiz 
bestimmten  Güter  müssen  einstweilen  mit  der  Achse  nach  Bre- 
genz  geschaff't  und  dort  verladen  werden.  Der  Schaden  wird 
auf  200  000  olC.  geschätzt.  Der  Bremser,  der  den  Unfall  ver- 
schuldete, sowie  der  Rangierer  wurden  vom  Amt  enthoben."  Jjl 

—  Für  die  Auf.stellung  von  Fuhrwerken  und  Handfahr- 
zeugen auf  den  Güterbahnhöfen  und  Ladeplätzen  hat  die 

Generaldirektion  der  württembergischen  Staatseisen- 
bahnen folgende  Bestimmungen  erlassen:  1.  Das  Stehenlassen 
von  Fuhrwerken  und  Handfahrzeugen  auf  den  Güterbahnhöfen, 
den  Ladeplätzen  und  den  im  Eigentum  der  Bahn  befindlichen 
Zufahrtstraßen  durch  Privatpersonen  ist  verboten,  kann  aber 
von  den  Stations-  oder  Güterstellenvorstehern  erlaubt  werden, 
wenn  hierdurch  der  Verkehr  auf  den  Bahnhöfen  nicht  behindert 
wird  und  nach  den  sonstigen  örtlichen  Verhältnissen  keine  Be- 
denken hiergegen  bestehen.  Die  Erlaubnis  ist  insbesondere 
dann  zu  erteilen,  wenn  es  sich  nur  um  eine  vorübergehende 
Autstellung  handelt.  Die  Erlaubnis  darf  aber  nicht  erteilt 
werden  für  P''uhrwerke,  die  mit  leicht  entzündbaren  Gegen- 
ständen (Heu,  Stroh,  Torf,  Lumpen,  Wollabfälle  usw.)  oder  mit 
Tieren  beladen  oder  von  Menschen  bewohnt  sind  (sog.  Künstler- 
wagen). 2.  Wenn  Fuhrwerke  oder  Handfahrzeuge  mit  Erlaubnis 
des  Stations-  usw.  Vorstehers  längere  Zeit  oder  wenn  sie 
regelmäßig,  wenn  auch  mit  kurzen  Unterbrechungen,  auf 
Bahneigentum  hinterstellt  sind,  ist  ein  Mietzins  nach  den  Vor- 
schriften über  die  Verpachtung  von  l^agerplätzen  auf  den 
Stationen  usw.  zu  erheben.  In  diesen  Fällen  sind  mit  den 
Fuhrwerks-  usw.  Besitzern  Mietverträge  unter  Verwendung  der 
hierfür  erstellten  Drucksache  abzuschließen.  Den  Verträgen 
wird  für  die  Aufstellung  der  Fahrzeuge  nicht  immer  eine  streng 
begrenzte  Grundfläche,  sondern  häufig  nur  der  Teil  des  Bahn- 
hofs bezeichnet  werden  können,  auf  welchem  die  Aufstellung 
für  die  Regel  erfolgt.  In  diesem  Fall  hat  eine  Einzeichnung 
der  Mietfläche  in  den  Lageplan  des  Bahnhofs  zu  unterbleiben ; 
in  den  Mietvertrag  ist  aber  ein  entsprechender  Zusatz  aufzu- 
nehmen. 3.  Für  die  ausnahmsweise  erlaubte  vorüber- 
gehende Aufstellung  von  Fuhrwerken  und  Handfahrzeugen 
wird  bis  auf  weiteres  eine  Gebühr  nicht  erhoben.  4.  Der 
Wagenpark  der  Güterbeförderer  und  amtlichen  Rollfuhrunter- 
nehmer ist,  soweit  er  Privatzwecken  dient,  ebenfalls  gebühren- 
pflichtig. 5.  Gegen  unbefugtes  Stehenlassen  von  Fuhrwerken 
und  Handfahrzeugen  ist  nötigenfalls  bahni^olizeilich  einzu- 
schreiten. 

—  Die  .50.  Sitzung  des  badischen  Eisenbahnrats  fand  am 
1.  d.  M.  in  Konstanz  statt.  Es  war  folgende  Tagesordnung  zu 
erledigen :  I.  Mitteilung  der  Generaldirektion  zum  8.  Nachtrag 
des  Verzeichnisses  der  Ausnahmetarife ;  II.  Beratung  des 
Winterfahrplans  190.5/06.  Den  Vorsitz  führte  der  Präsident  des 
Ministeriums  des  Großherzoglichen  Hauses  und  der  auswärtigen 
Angelegenheiten  Freiherr  v.  Marschall.  Vor  Eintritt  in  (Ee 
Tagesordnung  ergriff  dieser  das  Wort  zu  folgender  Ansprache : 
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Zeitung  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahnvcrwaltungen. 


„Meine  Herren !  Ich  freue  mich,  die  50.  Sitzung  des  Eisenbahn- 
rats zu  eröffnen  und  die  Mitglieder  in  der  altehrwürdigen,  dabei 
jugendfrisch  emporstrebenden  Stadt  Konstanz  an  der  Stätte, 
wo  einst  die  Bischofspfalz  stand,  herzlich  willkommen  zu  heißen. 
Ich  fühle  mich  gedrungen,  dem  lebhaften  Bedauern  Ausdruck 
zu  geben,  an  der  Stelle,  die  ich  hier  einnehme,  den  Mann  nicht 
mehr  zu  sehen,  der  während  voller  12  Jahi-e  das  badische 
Eisenbahnwesen  erfolgreich  und  wirksam  mit  weitem  Blick  und 
tatkräftiger  Initiative  geleitet  hat.  Während  dieser  ganzen 
12  jährigen  Amtstätigkeit  Seiner  Exzellenz  des  Herrn  Staats- 
ministers Dr.  V.  Brauer  ist  es  mir  vergönnt  gewesen,  unter 
ihm  zu  arbeiten,  und  ich  darf  diese  Zeit  als  die  glücklichste 
meiner  amtlichen  Tätigkeit  bezeichnen.  Ich  versichere,  daß  ich 
im  Geist  und  Sinn  meines  Vorgängers  meines  Amtes  walten 
und  bestrebt  sein  werde,  in  erster  Reihe  von  wirtschaftlichen 
Gesichtspunkten  aus  unser  Eisenbahnwesen  zu  leiten.  Bei  der 
Bedeutung  der  Eisenbahnen  für  das  Staatsganze  kann  diese 
Leitung  nur  erfolgen  in  engster  Fühlung  mit  den  anderen 
Zweigen  der  Staatsverwaltung.  Neben  den  wirtschaftlichen 
Zielen  sind  es  aber  insbesondere  auch  nationale  Interessen,  die 
auf  dem  Gebiete  des  Verkehrs,  in  dessen  Zeichen  unser  Zeit- 
alter steht,  verfolgt  sein  wollen.  Unser  Heimatland  ist  glück- 
licherweise keine  Insel  im  Ozean,  sondern  ein  Gliedstaat  des 
mächtigen  Deutschen  Reiches.  Aus  diesem  Grunde  ist  jedes 
Streben  zu  begrüßen,  das  eine  größere  Einheitlichkeit  im  deut- 
schen Verkehrswesen  herbeizuführen  sucht,  wenn  auch  dabei 
im  Einzelstaat  mancher  liebgewonnenen  Gewohnheit  entsagt 
werden  muß.  Diese  Fragen  werden  uns  indessen  heute  nicht 
beschäftigen,  weil  es  wünschenswert  erschien,  die  Stellung- 
nahme anderer  Eisenbahnräte,  insbesondere  der  beiden  süd- 
deutschen Königreiche,  abzuwarten,  und  weil  auch  Gründe 
dienstlicher  Natur  dafür  sprachen,  die  Angelegenheit  der  Per- 
sonentarifreform  in  einer  besonderen  Sitzung  des  Eisenbahnrats 
im  Oktober  zu  behandeln.  Eine  Denkschrift  wird  den  Mit- 
gliedern rechtzeitig  zugehen." 

Im  Anschluß  hieran  widmete  der  Herr  Minister  dem  seit 
der  letzten  Sitzung  verstorbenen  Mitgliede  des  Eisenbahnrats, 
Geheimen  Kommerzienrat  Ferdinand  Reiß,  einen  warmen  Nach- 
ruf. Hierauf  beschloß  die  Versammlung  auf  Vorschlag  des 
Oberbürgermeisters  Dr.  Wilckens  zum  Ausdruck  ihres  Einver- 
ständnisses mit  den  Ausführungen  des  Ministers  über  die  Tätig- 
keit dessen  Vorgängers,  Staatsministers  v.  Brauer,  die  Ab- 
sendung  eines  Ergebenheitstelegrammes  an  diesen.  Ferner 
sprach  Herr  Dr.  Wilckens  für  die  vom  Herrn  Minister  vernom- 
menen Worte  den  Dank  der  Versammlung  aus,  indem  er  ver- 
sicherte, daß  ihm  von  den  Mitgliedern  des  Eisenbahnrats  volles 
Vertrauen  entgegengebracht  werde.  Möge  es  ihm  gelingen, 
die  schwierigen  Fragen,  die  sich  aus  den  Verhandlungen  über 
die  Betriebsmittelgemeinschaft  und  die  Personentarifreform  er- 
geben, in  einer  Weise  zu  lösen,  daß  nicht  nur  den  nationalen 
Interessen,  sondern  auch  den  berechtigten  Interessen  des 
Einzelstaates  Rechnung  getragen  wird.  Daß  der  Minister  be- 
absichtige, ähnlich  wie  sein  Vorgänger  die  volkswirtschaftlichen 
Interessen  in  den  Vordergrund  zu  rücken,  sei  mit  Genugtuung 
zu  begrüßen. 

In  der  anschließenden  Beratung,  die  bis  2  Uhr  dauerte,  i 
wurde  der  Fahrplan  der  einzelnen  Strecken  eingehend  be- 
sprochen und  bei  einer  Reihe  von  Anträgen  Berücksichtigung, 
teils  nähere  Prüfung  zugesagt.  Die  Erfüllung  von  Wünschen, 
die  auf  Einlegung  neuer  Züge  und  Einfügung  weiterer  Schnell- 
zugshaltepunkte abzielten,  konnte  nicht  in  Aussicht  gestellt 
werden. 


Österreich. 

—  Die  Verstaatlichungsfrage.  Bekanntlich  hat  sich  der 
österreichische  Ministerpräsident  am  7.  Juli  d.  J.  im  Abgeord- 
netenhause für  die  mit  möglichster  Beschleunigung  durchzu- 
führende Erwerbung  der  Kaiser  Ferdinands  -  Nordbahn,  der 
Nordwestbahn,  der  Süd-norddeutschon  Verbindungsbahn,  der 
Wien  -  Aspangbahn  sowie  der  Linien  der  österreichisch  -  unga- 
rischen Staatseisenbahngesellschaft  ausgesprochen.  Rascher  als 
man  vielleicht  erwartet  haben  mochte  hat  nunmehr  die  Regie- 
rung die  Verwirklichung  ihrer  Verstaatlichungspläne  in  Angriff 
genommen  und  an  sämtliche  eben  genannte  Unternehmungen 
Erlasse  gerichtet,  womit  diese  zunächst  zur  Namhaftmachung 
gesellschaftlicher  Vertreter  für  die  im  Herbst  durchzuführenden 
Verhandlungen  aufgefordert  werden. 

Diese  Verhandlungen  haben  den  Zweck,  in  erster  Linie 
eine  einvernehmliche  Lösung  der  bei  der  Verstaatlichung  der 
einzelnen  Unternehmungen  in  Betracht  kommenden  grund- 
sätzlichen Fragen  und  Tatbestände»  und  sodann  womöglich 
schon  die  Feststellung  des  jeweiligen  Einlösungspreises  im 
Vereinbarungswege  anzustreben.  Selbstverständlich  ist  der 
Inhalt  der  einzelnen  Erlasse  den  wesentlich  verschiedenen  Ver- 


hältnissen der  einzelnen  Bahnunternehmungen  angepaßt.  So 
wurde  an  die  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  die  Auf- 
forderung gerichtet,  als  Verhandlungsunterlage  die  nach  ihrer 
Anschauung  für  den  Einlösungsfall  sich  ergebenden  gesell- 
schaftlichen Ansprüche  ziffermäßig  bekanntzugeben.  Zugleich 
wurde  der  Verwaltung  ohne  Vorgriff  für  die  seinerzeit  im 
Gegenstande  zu  treffende  Entscheidung  für  den  Fall,  daß  die  Ge- 
sellschaft es  für  wünschenswert  halten  sollte,  bei  diesem  An- 
lasse auch  die  Montananlagen  und  den  gesellschaftlichen  Privat- 
besitz abzutreten,  die  Bereitwilligkeit  der  Regierung  bekannt- 
gegeben, die  betreffenden  Anträge  der  Gesellschaft  entgegen- 
zunehmen. 

In  dem  Erlasse  an  die  Staatseisenbahngesell- 
schaft werden  die  Verhandlungen  in  erster  Linie  als  Vorbe- 
sprechungen zu  dem  Zwecke  bezeichnet,  die  bei  den  seinerzeit 
mit  der  Gesellschaft  geführten  Verhandlungen  festgestellten 
grundsätzlichen  Meinungsverschiedenheiten  sachlich  und  ziffer- 
mäßig festzustellen  und  womöglich  zum  Ausgleiche  zu  bringen, 
während  bei  den  einleitenden  Besprechungen  mit  der  öster- 
reichischen Nordwestbahn  insbesondere  die  strittige 
Frage  der  Besteuerung  der  Elbetallinie  sowie  unter  Berück- 
sichtigung der  bekannten  Entscheidung  des  Verwaltungs- 
gerichtshofes vom  9.  Juni  1903  die  mit  der  konzessionsmäßigen 
Verpflichtung  der  Gesellschaft  zur  Legung  des  zweiten  Gleises 
und  mit  der  Durchführung  der  notwendigen  Investitionen  auf 
dem  garantierten  Netze  verknüpften  Fragen  mit  als  Haupt- 
gegenstand der  Verhandlung  hervorgehoben  werden.  An  die 
Verwaltung  der  Süd-norddeutschen  Verbindungs- 
hahn, rücksichtlich  welcher  die  Bedingungen  der  etwaigen 
staatlichen  Einlösung  durch  Gesetz  und  Ubereinkommen  bereits 
im  Jahre  1892  vollständig  geregelt  worden  sind,  hat  die  Regie- 
rung die  Einladung  gerichtet,  etwaige  Anträge  und  Bemer- 
kungen vorzubringen.  Die  mit  der  Eisenbahn  Wien- 
As  p  an  g  zu  pflegenden  Besprechungen  stellen  sich  lediglich 
als  Fortsetzung  der  bereits  vor  Jahresfrist  eingeleiteten  Ver- 
handlungen dar.  Die  Einlösung  dieser  Bahn  erscheint  wohl  im 
Hinblick  auf  die  ganz  besonderen  Konzessionsbestimmungen 
vor  dem  Jahre  1907  nicht  wahrscheinlich. 

Von  dem  Ergebnisse  der  Verhandlungen  wird  es  ab- 
hängen, ob  in  den  einzelnen  Fällen  der  in  erster  Linie  in  Aus- 
sicht genommene  Vereinbarungsweg  sich  als  gangbar  erweist, 
oder  ob  die  Regierung  genötigt  sein  wird,  im  Sinne  der  Er- 
klärung des  Ministerpräsidenten  die  ihr  konzessions-  und  ver- 
tragsgemäß zustehenden  Ansprüche  im  Rechtswege  geltend  zu 
raachen. 

Die  Zeit  bis  zur  Aufnahme  der  Verhandlungen  mit  den 
Bahngesellschatten  sowie  die  Zeit  der  Verhandlungen  selbst 
wird  von  der  Regierung  dazu  benutzt  werden,  um  die  bereits 
im  Sinne  der  Regierungserklärung  eingeleiteten  Arbeiten  in 
bezug  auf  die  Neuregelung  der  Staatsbahn  Verwaltung  und  auf 
die  Ermittlung  des  für  die  seinerzeit  zu  treffende  Entscheidung 
ausschlaggebenden  finanziellen  Ergebnisses  der  Verstaatlichung, 
und  zwar  sowohl  bei  ihrer  gänzlichen,  als  auch  bei  einer  nur 
teilweisen  Durchführung  in  eindringlicher  Weise  zu  fördern. 

—  Speisekörbchen  bei  den  österreichischen  Staatsbahnen. 

Um  den  Reisenden  die  Einnahme  von  Mahlzeiten  auch  bei 
Zügen  mit  knappem  Aufenthalte  in  Zwischenstationen  zu  er- 
leichtern oder  zu  ermöglichen,  werden  durch  die  Bahnhofwirt- 
schaften im  Bereiche  der  Staatsbahndirektion  Innsbruck  Speise- 
körbchen mit  kalten  Speisen  verkauft.  Die  Einrichtung  hat  sich 
seit  ihrem  Bestehen  vollkommen  bewährt.  Diese  Speisekörbchen 
enthalten  Schinken,  kalten  Braten  oder  stattdessen  ein  viertel 
Huhn,  Käse,  Torte,  Obst,  zwei  Brote,  eine  kleine  Flasche  Wein, 
eine  kleine  Flasche  Mineralwasser,  ein  Trinkglas,  ein  Messer, 
einen  Korkzieher  und  Papierserviette  als  Eigentum  des  Erstehers 
und  kosten  2,50  Kr.  Ihre  Verabreichung  erfolgt  in  den  Stationen 
Salzburg,  Bischofshofen,  Steinach=lrdning,  Saalfelden,  Landeck, 
St.  Anton,  Langen,  Feldkirch  und  Bregenz.  Die  Körbchen 
können  auch  beim  Zugbegleitungspersonal  im  voraus  unent- 
geltlich telegraphisch  bestellt  werden. 


Niederlande. 

—  Gesellschaft  für  den  Betrieb  von  Niederländischen 
Staatseisenbahnen.  Die  Betriebslänge  beträgt  1757  km.  Im 
Jahre  1904  wurden  befördert:  in  der  I.  Wagenklasse  560  474 
(562  126),  in  der  II.  3100  860  (3  103  645)  und  in  der  III.  10  052  256 
(9  775  416),  zusammen  13  713  590  (13  441  187)  Personen.  In  der 
I.  Wagenklasse  wurden  4,1  (4,2)  g,  in  der  II.  22,6  (23,.!)  g  und  in 
der  III.  73,3  (72,7)  g  sämtlicher  Keisenden  befördert.  Zurück- 
gelegt wurden  in  der  I.  Wagenklasse  35  838  370  (35  817  324),  in 
der  II.  121  151  396  (120  399  601)  und  in  der  III.  314  754  972  (300  422  822), 
zusammen  471  744  738  (456  639  474)  km.    Durchschnittlich  legte 
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eine  Person  in  der  I.  Wagenklasse  63,9  (63,7),  in  der  II.  39,1  (38,8) 
und  in  der  III.  31,3  ^30,7)  km  zurück.  Das  Verhältnis  zwischen 
den  in  den  verschiedenen  Wagenklassen  zurückgelegten  Kilo- 
metern betrug  in  der  I.  Wagenklasse  7,6  (7,8),  in  der  II.  26,7 
(26,4)  und  in  der  III.  66,7  (65,8)  %.  In  den  Monaten  Juli  bis 
einschl.  September  wurden  Ferienkarten  ausgegeben,  und  zwar 
für  die  I.  Wagenklasse  59  708,  für  die  II.  194  859  und  für  die  IIJ. 
346  736,  zusammen  601  303  (565  620)  Stück.  Der  Verkehr  mit 
Kilometerheften  war  sehr  lebhaft,  denn  ausgegeben  wurden  für 
die  I.  Wagenklasse  16  471  (15  221),  für  die  IL  69  840  (6  t  581)  und 
für  die  m.  99  933  (92  366),  zusammen  186  244  (172  168)  Stück,  mit 
welchen  zurückgelegt  sind  in  der  I.  Wagenklasse  282  8.30 
(265  412),  in  der  II.  1  230  328  (1  162  291)  und  in  der  III.  1878  847 
(1  783785),  zusammen  3  392005  (3211  488)  Fahrten.  —  An  G  e - 
pack  wurden  befördert  26  940  (26  028)  t,  wovon  10  353  (10  316)  t 
im  direkten  und  Transitverkehr.  Das  Gepäck  hat  zurückgelegt 
2134  898  (2  072  106)  tkm,  und  auf  jede  Tonne  Gepäck  kommen 
81,9  (82,4)  km.  —  An  Gütern  wurden  befördert  7  690  168 
(7  402  360)  t,  wovon  6  3.5r)6s7  (6  163  59S)  t  im  direkten  und  Transit- 
verkehr. Die  Güter  haben  710  044  125  (677  222  053)  tkm  zurück- 
gelegt, d.  i.  durchschnittlich  92,3  (91,5)  km  für  die  Tonne.  An 
Pferden  und  Vieh  wurden  befördert  18  236  (16  710)  Wagenladungen 
und  196  019  (190  SS7)  einzelne  Stücke,  wovon  im  direkten  Ver- 
kehr !)032  (10642)  Wagenladungen  und  108  948  (110  110)  einzelne 
Stücke. 

Die  Zahl  der  Lokomotiven  betrug  .57S  (.578)  und  der 
Kleinbahnlokomotiven  19  (19).  Es  wurden  27  861  207  (26  707  32.5) 
Lokomotivkilometer  zurückgelegt.  .Jede  Lokomotive  legte 
durchschnittlich  48  120  (16.520)  km  zurück.  Die  Zahl  der  zurück- 
gelegten Zugkilometer  betrug  21  2.50  636  (20  4.57  168).  Von  jeder 
Lokomotive  wurden  durch sc-hnittlich  für  jedes  zurückgelegte 
Lokomotivkilometer  10,s7  (11,18)  kg  Kohlen  verbraucht,  im 
ganzen  300  751  495  (296  476  340)  kg  Kohlen. 

Im  ganzen  wurden  .5.52  3.'<3  053  (517  404  244)  Achskm  und 
228  915  009  (215  074  s68)  Wagenkm  zurückgelegt.  Die  Zahl  der 
Güterwagen  beträgt  10  079  (10  083)  und  der  Personen-  und  Ge- 
päckwagen ls74  (lrtO.5). 

Die  Einnahmen  betrugen :  aus  dem  Personenverkehr 
12036  048  fl.  1^  20  060  OSO  Jl.  (11  664  293  11.  =  10  440  489  M)  oder 
44,32  (44,2(i;  % ;  aus  dem  Gepäckverkehr  39!»  332  fl.  =  665  553  M. 
(381922  fl.  =  636.537  Ji,  oder  1,47  (1,45)  T; ;  Jvus  dem  Pferde-  und 
Viehverkohr  575  542  fl.  "  9.59  237  /''.  (.583  007  fl.  =  971  678,(0  oder 
2,20  (2,21)  8;  aus  dem  Güterverkehr  I2  808  S35  fl.  =  21  34S0.58  M. 
(12186.5HO  tl.  -  20  310  8S3  Jt)  oder  47,17  (46,24)  8;  ans  sonstigen 
Quellen,  worunter  Vergütung  für  den  Mitgebrauch  von  einzelnen 
Strecken  durch  andere  Verwaltungen  1  337  (X)l  fl.  —  2  22s  335  ,  U. 
(1 .537  177  H.  =  2 .561  9(il ,  U)  oder  4,84  (.5,83)  C  ;  zusammen  27  1.56  7.58  fl. 
=  45  261  263,'/'  (26  3.52  92'.)  11.  —  43  921.548  M).  Die  Einnahmen 
betrugen  auf  das  Jahr  und  Kilometer  16  876,24  fl.  —  28  127,07  Jl. 
(16  3.s.5,74  fl.  =  27  309,.57  M.). 

Die  Einnahmen  aus  den  verkauften  Ferienkarten  betrugen 
1  105  414  tl.  -  1S42  357  ,U  (1  047  900  fl.  -  1  746.500  ,U)  und  aus 
den  verkauften  Kilometerheften  2  2(iS402  fl.  —  3  780  670  ,U, 
(2126  927  11.  =:  3  544  87S  ,U).  Die  Einnahmen  aus  dem  Vereins- 
rundreiseverkehr waren  9398  fl.  =  15  663.)''.  niedriger  als  im 
Jahre  1903.  Die  Einnahmen  aus  dem  direkten  Güterverkehr 
mit  Deutschland  sind  um  241007  fl.  ^  403  179  ,U.  und  mit  Belgien 
und  Frankreich  um  123  48(1  fl.  =  205  810  ,U  gestiegen.  Für  jede 
beförderte  Tonne  ist  eingenommen  1,67  fl.  =  2,78  J(.  (1,47  fl. 
=  2,44  -//),  und  die  Einnahmen  für  Tonne  und  Kilometer  be- 
trugen 1,80  fl.  -  3  ,U.  (1,80  fl.  "  3  ,(0- 

Die  Betriebs  ausgaben  betrugen  18  070  020  fl.  =  30  1 16  700 
Mark  fl7  257  091  fl.  28  761  818  ,M)  oder  4,71  (4,39)  mehr  als  im 
Jahre  1903.  Die  Wagenmiete  war  85  839  fl.  =  143  065  .//'.niedriger 
als  im  Jahre  1903  und  betrug  49s  293  fl.  —  830  488  Ji. 

Der  Uberschuß  gestattet  eine  Zahlung  von  90  217  fl. 
=  150  361  .if.  (114  590  fl.  =  190  983  ,U)  an  den  niederländischen 
Staat  und  die  Verteilung  einer  Dividende  von  4,5  (4,5)  %  auf  das 
Aktienkapital.  Der  Reservefonds  beträgt  8  945  728  fl.  —  14  909  547 
Mark  (8  795  8.5s  fl.  -  14  659  763  ,U).  Der  Pensionsfonds  zählt 
15  331  (14  240;  Mitglieder,  welche  .593  564  fl.  =  989  273  ,  U.  zahlten, 
während  die  Verwaltung  274  616  fl.  =  457  693  ,//  (251  187  11. 
=  418  645  beigetragen  hat.  An  2495  (2358)  Personen  wurden 
435  4'i6  (1.  _  725  710  . //  (395  250  fl.  =  f;,58  750  M)  Pensionsgelder 
gezahlt.  Die  Kranken-  und  Unterstützungskasse  zählte  14  323 
(13 328)  Mitglieder.  i:ingenommen  wurden  126  555  fl.  =  210 925, /i'. 
(112  969  fl.  =  18S281  Jt.)  und  bezahlt  124307  fl.  =  207  178  c/^. 
(III  5(;6  fl.  -  185  943  M). 


Übrige  europäische  Länder. 

—  Uber  die  französischen  Klein-  und  Straßenbahnen  im 
Jahre  1904  bringt  „l'Information"  auf  Grund  der  amtlichen 
Statistik  eine  Zusammenstellung,  der  wir  die  nachstehenden 
Angaben  entnehmen.  Die  mit  staatlicher  Zinsgewähr  be- 
triebenen Kleinbahnen  fchemins  de  fer  d  intcröt  local)  hatten 


am  Jahresschlüsse  eine  Gesamtlänge  von  5144  (5092)  km;  ihr 
Anlagekapital  betrug  351412  000  Fr.  oder  68  000  Fr.  für  das  Kilo- 
meter. Der  erzielte  Reinertrag  stellte  sich  auf  3  109  000  Fr.  oder 
auf  nahezu  1  %  der  Anlagekosten.  Ohne  die  staatliche  Zins- 
gewähr würde  also  dieser  Betrieb  nur  wenig  lohnend  gewesen 
sein.  Die  Länge  der  ohne  staatliche  Zinsgewähr  betriebenen 
Kleinbahnen  betrug  1274  (1249)  km,  ihre  Anlagekosten  stellten 
sich  auf  331  244  000  Fr.  oder  auf  260  000  Fr.  für  das  Kilometer. 
Die  Anlagekasten  waren  also  außerordentlich  viel  höhere  als 
bei  dem  ersterwähnten  Netz,  jedoch  rührt  dies  daher ,  daß 
man  die  Pariser  Stadtbahn  hier  eingerechnet  hat ,  deren 
32  km  lange  Strecken  allein  einen  Aufwand  von  161  257  000  Fr.  er- 
fordert haben.  Straßenbahnen  (Tramways),  welche  zugleich 
dem  Personen-  und  dem  Güterverkehr  (marchandises)  dienen 
und  mit  staatlicher  Zinsgewähr  ausgestattet  sind,  waren  3750 
(3623)  km  in  Betrieb,  deren  Anlagekosten  sich  auf  186  460  000  Fr. 
oder  auf  49  000  Fr.  für  das  Kilometer  beliefen  und  diese  mit  1,2  § 
verzinsten.  Straßenbahnen  mit  Personen-  und  Güterverkehr 
(marchandises)  ohne  staatliche  Zinsgewähr  standen  543  (525)  km 
in  Betrieb.  Ihr  Anlagekapital  betrug  49  863  000  Fr.  oder  92  000 
Franken  für  das  Kilometer  und  verzinste  sich  mit  2,8  %. 
Straßenbahnen,  die  Personen-  und  Päckereiverkehr  (messageries) 
betrieben,  gab  es  253  km.  Sie  hatten  ein  Anlagekapital  von 
40  305  0(X)Fr.  oder  von  159000  Fr.  für  das  Kilometer  erforderlich 
gemacht,  das  sich  mit  3,3  "  verzinste. 

Straßenbahnen,  die  ausschließlich  den  Personenverkehr 
betreiben,  gab  es  im  Departement  der  Seine  (Paris)  491  km,  in 
den  übrigen  Departements  1412  km.  Erstere  hatten  ein  Anlage- 
kapital von  221580  000  Fr.  oder  451 000  Fr.  für  das  Kilometer, 
letztere  ein  solches  von  353  900  000  Fr.  oder  nur  250  000  Fr. 
für  das  Kilometer  aufgewendet.  Der  durchschnittliche  Roh- 
ertrag stellte  sich  im  Seinedepartement  auf  71000  Fr.,  in  den 
übrigen  Departements  nur  auf  35  000  Fr.  für  das  Kilometer, 
während  der  Reinertrag  das  Anlagekapital  bei  ersteren  mit 
3,6  u,  bei  letzteren  mit  4,6  verzinste.  In  Algerien  waren  am 
Jahresschlüsse  43  km  Kleinbahnen  und  326  km  Straßenbahnen 
in  Betrieb.  Das  Anlagekapital  der  ersteren  betrug  2  892  000  Fr. 
und  verzinste  sich  mit  2,4  dasjenige  der  letzteren  war 
28  715  000  Fr.  und  wurde  durch  den  Reinertrag  mit  4,1  fl  ver- 
zinst. Unter  den  acht  großen  Gesellschaften,  welche  die  Mehr- 
zahl der  vorhandenen  Klein-  und  Straßenbahnlinien  in  Betrieb 
haben ,  bewirtschaftet  die  Compagnie  generale  fran(;aise  de 
tramways  die  einträglichsten  Netze,  deren  Anlagekosten  sich 
durchschnittlich  mit  4,87  S  verzinsten.  Ihr  zunächst  steht  die 
Gesellschaft  Thomson-Houston  mit  einem  Reinertrage  von 
4,08  0  des  Anlagekapitals.  Alle  übrigen  Betriebsgesellschaften 
erzielten  Erträge  von  weniger  als  4  g,  und  am  ungünstigsten 
stellte  sich  das  Verhältnis  bei  der  Compagnie  generale  de 
traction,  welche  ein  Erträgnis  von  nur  1,18  %  aufweist. 

—  Lyoner  Bahnhof  in  Paris.  Die  Paris-Lyon-Mittelmeer- 
bahngesellschaft hat  die  Hälfte  des  neuen  Abfahrtgebäudes  in 
Dienst  gestellt.  Dieser  Teil  wird  gänzlich  für  den  Gepäckdienst 
verwendet  werden,  wenn  die  zweite,  für  den  Dienst  der  Fahr- 
karten bestimmte  Hälfte  vollendet  sein  wird.  Die  weiten  Ver- 
hältnisse dieses  neuen  Baues,  so  schreibt  das  „Journal  des 
Transports",  fügen  sich  harmonisch  mit  den  schon  vollendeten 
Anlagen  des  schönen  Bahnhofs  zusammen  und  entsprechen 
allen  Anforderungen  des  Gepäckdienstes. 

—  Heimatschutz  und  Bergbahnen  in  der  Schweiz.  In 

der  Schweiz  sind  in  den  letzten  Jahren  die  Bestrebungen,  die 
landschaftlichen  Schönheiten  besser  vor  rücksichtslosen  An- 
lagen der  Industrie  und  des  Verkehrs  und  der  Reklame  zu 
schützen,  in  sehr  anerkennenswerter  Weise  eifriger  betrieben 
worden.  Natürlich  kommt  es  dabei  manchmal  zu  Meinungs- 
verschiedenheiten, und  es  kann  gelegentlich  auch  zu  viel  des 
Guten  gewollt  werden.  Gegen  die  geplante  S  ä  n  t  i  s  bahn  war 
von  einer  Seite  bei  der  neugegründeten  Vereinigung  für 
Heimatschutz  Verwahrung  eingelegt,  und  daran  hatte  sich  eine 
weitere  Preßfehde  geknüpft.  Dazu  erläßt  nun  der  Ausschuß  der 
Vereinigung  für  Heimatschutz  eine  Erklärung,  wonach  sie  ge- 
mäß ihrem  ersten  Aufruf  berechtigten  Forderungen  des  neu- 
zeitlichen Lebens  und  Verkehrs  in  keiner  Weise  entgegen- 
zutreten beabsichtige,  sondern  nur  stets  nachdrücklich  dafür 
sorgen  wolle,  daß  in  allen  Fällen  soweit  als  möglich  Charakter 
und  Schönheiten  des  Landes  gewahrt  bleiben.  Die  Verwahrung 
gegen  die  Säntisbahn  sei  dem  Vorstande  zur  genauen  Prüfung 
überwiesen,  der  danach  einen  Antrag  ausarbeiten  werde. 

—  Bahnhof  und  Post  in  Luzern.  Dem  Bahnhof- Aufnahme- 
gebäude in  Luzern  soll  nach  schweizerischen  Blättern  der  öst- 
liche Flügel  angegliedert  werden,  und  die  Stadt  soll  ein  neues 
Postgebäude  erhalten.  Bei  einem  unter  Leitung  des  Bundesrats 
Zemp  vorgenommenen  Augenschein  wurden  zwei  Lösungen 
besprochen :  einerseits  die  Belassung  des  Hauptpostgebäudes 
an  seiner  jetzigen  Stelle  und  die  Errichtung  eines  Dienst- 
gebäudes an  der  Zentralstraße,  anderseits  der  Bau  eines  neuen 
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Postgebäudes  östlich  vom  Bahnhof,  da  wo  jetzt  das  Kriegs-  und 
Friedensmuseum  steht.  Die  letztere  Lösung  soll  zur  Durch- 
führung angestrebt  werden.  Ein  vom  Architekt  Vogt  ent- 
worfener Plan  sieht  zur  Beseitigung  der  gegenwärtigen  Ubel- 
stände  im  Bahnhof  Luzern  vor  1.  die  Vergrößerung  des  Raumes 
für  die  Gepäckabfertigung,  2.  die  Schaffung  eines  besonderen 
Wartesaals  für  die  italienischen  Arbeiter  und  3.  die  Schaffung 
einer  gedeckten  Halle  für  den  Übergang  von  den  Bahnwagen 
zu  den  Hotel-  und  sonstigen  Wagen. 

—  Die  Gehaltserhöhungen  bei  den  schweizerischen 
Bandesbahnen.  Nach  dem  jetzt  vom  Kreiseisenbahnrat  II 
(Basel)  genehmigten  Betriebsbudget  für  190(5  sind  Mehrausgaben 
im  Betrage  von  1  818  940  Fr.  gegen  1905  vorgesehen,  wovon 
898  240  Fr.  auf  die  mit  1.  April  nächsten  Jahres  eintretenden 
Gehaltserhöhungen  gemäß  Art.  4  des  Besoldungsgesetzes 
fallen.  Diese  Gehaltserhöhungen  werden  für  die  gesamte  Ver- 
waltung der  Bundesbahnen  sich  auf  etwa  2  750  000  Fr.  belaufen. 

—  Verstaatlichung    der    italienischen    Bahnen.  Zu 

den  von  uns  in  Nr.  59  S.  887  d.  Ztg.  über  die  Beratung  der 
italienischen  Eisenbahnverstaatlichung  in  der  Deputierten- 
kammer gebrachten  Mitteilungen  ist  noch  folgendes  er- 
gänzend nachzutragen :  Von  der  regierungsseitig  insgesamt 
auf  500  457  308  L.  zugestandenen  Abfindung  wünschten  Inder 
Kammer  die  Gegner  starke  Beträge  zu  kürzen,  aber  sie  gingen 
darin  sehr  weit  auseinander.  Die  Regierung  erklärte  und  die 
Betriebsgesellscbaften  erkannten  an,  daß  der  Zustand  der  Bahn- 
strecken nebst  Zubehör  nicht  den  vertragsgemäßen  Voraus- 
setzungen für  die  Rücklieferung  entspreche ;  aber  während  die 
Gesellschaften  hierlür  eine  Entschädigung  von  5  000  000  L.  be- 
willigt haben  und  die  Regierung  diesen  Betrag  als  angemessen 
anerkennt,  behauptet  ein  Teil  der  Gegenseite  in  der  Kammer, 
zur  vollen  Deckung  des  Minderwertes  sei  das  Mehrfache  jenes 
Betrages,  vielleicht  selbst  das  Zehnfache  erforderlich.  Der 
Kritik,  daß  die  beiden  Linien  Varese-Porto  Ceresio  und  Rom- 
Viterbo  nicht  die  vereinbarten  26  000  000  L.,  sondern  höchstens 
16  000  000  wert  seien,  geht  die  Regierung  dadurch  aus  dem 
Wege,  daß  sie  diese  beiden  Strecken  vorerst  einfach  ausge- 
schaltet hat  und  sie  einstweilen  der  Mittelmeerbahn  noch 
beläßt.  Die  Gegenseite  verwies  weiter  auf  den  Fehlbetrag  der 
Pensionskassen,  deren  Deckung  jedoch  die  Gesellschaften  dem 
Staate  zuweisen ,  und  während  die  Regierung  mit  ihnen  über- 
eingekommen ist,  diese  gewichtige  Frage  einem  Schiedsgericht 
zu  überweisen,  verlangten  die  schärfsten  Gegner,  man  müsse 
dafür  und  für  anderes  den  ganzen  oder  doch  fast  den  ganzen 
Betrag  der  Abfindung  zurückhalten.  Nach  dem  jetzt  ge- 
meldeten Ergebnis  der  Beratungen  in  der  Kammer  aber  scheinen 
diese  und  die  Regierung  darin  einig,  daß  zunächst  die  nicht 
wesentlich  angefochtenen  Beträge  ausgezahlt  werden  sollen, 
während  über  den  Restbetrag  erst  bei  Wiederzusammentreten 
der  Kammer  beschlossen  werden  wird.  Für  nicht  anzufechten 
galten  bisher  469  600  000  L.  Von  diesem  Betrage  hat  die  Mittel- 
meerbahn 205  000  ODO  L.  zu  bekommen,  nämlich  die  ursprünglich 
als  Kaufpreis  für  das  Rollmaterial  von  ihr  hergegebenen 
185  000  000  L.  des  Aktienkapitals  sowie  die  nachher  auf  Roll- 
material von  ihr  verausgabten  70  000  000  L.  Die  Südbahn  bekommt 
219  400  000  L.,  nämlich  die  179  000  000  L.,  die  sie  ursprünglich 
und  später  auf  Rollmaterial  verwendete,  den  Restbetrag  für  die 
Elektrisierung  der  Veltlinbahn  und  für  die  Zufahrtstrecken 
zum  Simplen.  Endlich  bekommt  die  Rizilianische  Betriebs- 
gesellschaft ihre  für  Rollmaterial  hergegebenen  15  200  000  L. 
Die  Zahlung  soll  zumeist  in  den  neuen  3''/io  prozentigen  Obli- 
gationen des  Staates  geleistet  werden. 

—  Beendigung  des  Arbeiterausstands  auf  der  AVladi- 
kawkasbahn.  Nach  einem  Telegramm  der  „Now.  Wremja'  aus 
Noworossisk  ist  der  in  voriger  Nummer  gemeldete  Ausstand 
beendet  und  der  Verkehr  auf  der  Wladikawkasbahn  wieder 
hergestellt.  Alle  Züge  verkehren  wieder  fahrplanmäßig.  Die 
Hauptaufwiegler  sollen  verhaftet  worden  sein.  Die  Gerüchte, 
daß^^bei  den  jüngsten  Unruhen  70  Personen,  darunter  auch 
Frauen  und  Kinder,  getötet  wurden,  werden  als  falsch  be- 
zeichnet. Das  Polizeidepartement  berichtete  am  3.  d.  M.  dem 
„Regierungsboten",  daß  bei  dem  Zusammenstoß  der  Truppen 
und  Bahnarbeiter  in  Noworossisk  am  1.  d.  M.  13  Arbeiter  und 
ein  Kosak  getötet  und  20  Arbeiter  verwundet  worden  seien. 

Zur  Sicherung  des  Betriebes  auf  den  transkaukasi- 
schen Bahnen  ordnet  ein  Kaiserlicher  Erlaß  die  Einberu- 
fung der  Reservisten  der  für  den  Dienst  auf  diesen  Bahnen  be- 
stimmten Truppenteile  zum  aktiven  Dienst  an. 


Fremde  Weltteile. 

—  Indisches  Eisenbahnamt.  Die  indische  Regierung  hat 
beschlossen,  ein  selbständiges  Eisenbabnamt  zu  errichten,  das 
j-us   dem    bisherigen  Gescl  ältskreise  des  Arbeitsministeriums 


alle  die  Obliegenheiten  übernehmen  soll,  die  das  Eisenbahn- 
wesen betreffen.  Seine  Aufgabe  wird  nach  dem  „Archiv  für 
Eisenbahnwesen'  eine  doppelte  sein :  einmal  eine  beratende  bei 
der  Ausarbeitung  der  Eisenbahnprojekte  und  der  Entscheidung 
über  die  großen  Verkehrsfragen  und  zweitens  eine  verwaltende, 
nämlich  die  Überwachung  des  Baues  von  neuen  Staatslinien 
und  der  Ausführung  von  Arbeiten  an  bestehenden  Staatslinien, 
die  Einwirkung  auf  sparsamen  und  zweclymäßigen  Betrieb  und 
die  Ausgleichung  von  Meinungsverschiedenheiten  unter  den 
einzelnen  Eisenbahnverwaltungen.  Das  Eisenbahnauit  wird  aus 
einem  Vorsitzenden  und  zwei  Mitgliedern  bestehen ;  man  hofft, 
daß  es  infolge  der  großen  Selbständigkeit  und  Freiheit,  mit  der 
es  ausgestattet  werden  soll,  zur  Wahrung  praktischer  Gesichts- 
punkte besonders  geeignet  sein  wird. 

—  Herstellung  einer  Eisenbahn  von  Macao  nach  Canton. 

Die  chinesische  Regierung  hat  einer  portugiesisch-chinesischen 
Gesellschaft  mit  dem  Sitze  in  Macao  die  Genehmigung  zur 
Herstellung  einer  Eisenbahn  von  Macao  (portugiesisches  Gebiet) 
nach  Canton  (etwa  100  km)  erteilt.  Das  Anlagekapital  ist  durch 
Aktien  aufzubringen,  die  zur  Hälfte  von  portugiesischen,  zur 
anderen  Hälfte  von  chinesischen  Untertanen  zu  übernehmen 
sind.  Wiedas  „Archiv  f.  Eis.'  mitteilt,  untersteht  die  Gesellschaft 
der  Aufsicht  der  chinesischen  Regierung;  die  portugiesische 
Regierung  darf  sich  unter  keinem  Vorwande  in  die  Ange- 
legenheiten der  Gesellschaft  mischen.  Die  chinesische  Regie- 
rung gibt  zum  Bau  der  Bahn  Land  unentgeltlich  nicht  her, 
leistet  keinerlei  Zinsgarantie  und  übernimmt  keine  finanzielle 
Verantwortung.  Sie  hat  sich  aber  von  dem  Reingewinn,  der 
nach  Deckung  aller  Unkosten,  Gewährung  einer  Dividende  von 
6  vi  auf  die  Aktien  und  nach  Vornahme  bestimmter  Rücklagen 
in  den  Tilgungsfonds  übrig  bleibt,  30  §  ausbedungen.  Nach 
50  Jahren  geht  die  Eisenbahn  in  das  Eigentum  des  chinesischen 
Staates  über.  Als  Entschädigung  soll  nur  eine  Summe  gezahlt 
werden,  die  dem  durch  Amortisation  noch  nicht  getilgten  Rest 
des  Anlagekapitals  gleichkommt. 

Von  den  übrigen  Konzessionsbestimmungen   sind  noch 
folgende  von  Interesse :    Das   vom  Auslande  einzuführende 
Eisenbahnmaterial  unterliegt  der  Verzollung.    Die  Ingenieure 
und  Beamten  der  Eisenbahngesellschaft  können  Ausländer  sein, 
als    Arbeiter   dürfen    dagegen    nur   Eingeborene  beschäftigt 
werden.   Die  Gesellschaft  hat  das  Recht,  Schulen  zu  errichten, 
in  denen  Chinesen  in  der  portugiesischen  Sprache  und  in  der 
Eisenbahntechnik  unterrichtet  werden  sollen.   Die  Eisenbahn 
steht  Unter  dem  Schutze  der  chinesischen  Regierung,  die  be- 
rechtigt ist,  sie  im  Falle  eines  Krieges,  einer  Revolution  oder  i 
Hungersnot  zur  Beförderung  von  Truppen  und  Materialien  vor-  j 
zugsweise   in  Anspruch   zu    nehmen.    Telegraph    und  Fern-  ' 
Sprecher  sind  nur  zur  Beförderung  eisenbahndienstlicher  Nach- 
richten zu  benutzen.    Die  Eisenbahn  darf  nur  die  chinesische 
Post  befördern.    Sendungen  fremder  Postanstalten  sind  von  ! 
der  Beförderung  ausdrücklich  ausgeschlossen ;  eine  Ausnahme  I 
ist  nur  zu  gunsten  der  portugiesischen  Postanstalten  in  Macao 
gemacht.  | 

—  Umgestaltung  der  ägyptischen  Eisenbahnvcrwaltung. 

Die  ägyptische  Regierung  hatte  im  Jahre  1904  eine  Kommission 
von  Fachleuten  bestellt,  die  die  dortigen  Eisenbahnverhältnisse 
studieren  und  Vorschläge  zu  ihrer  Besserung  machen  sollte. 
Das  Studium  sollte  sich  auf  die  Organisation  der  Eisenbahn- 
verwaltung beziehen,  auf  die  Frage,  wie  das  für  Eisenbahn- 
zwecke zur  Verfügung  stehende  Geld  zur  Verbesserung  der 
bestehenden  Linien  und  zum  Ausbau  neuer  Linien  am  vorteil- 
haftesten verwandt  werden  könne,  ferner,  ob  sich  der  Umbau 
der  Bahn  Luxor-Assouan  zur  Vollspur  empfehle  und  ob  die 
Vereinigung  der  Verwaltungen  der  Eisenbahnen  und  des 
Hafens  von  Alexandrien  auch  für  die  Zukunft  vorteilhaft  er- 
schiene. Wie  das  „Archiv  für  Eisenbahnw."  mitteilt,  ist  der  Be- 
richt der  Kommission  jetzt  der  Öffentlichkeit  übergeben  worden. 
Die  Kommission  schlägt  vor,  das  aus  drei  Mitgliedern  be- 
stehende Direktorium  der  Eisenbahnverwaltung  aufzulösen  und 
an  seine  Stelle  einen  Generaldirektor  zu  setzen,  der  eine 
größere  Selbständigkeit  und  Verantwortlichkeit  haben  würde,  i 
als  die  jetzigen  Mitglieder  des  Direktoriums,  und  ihm  fünf  Ver-  [ 
waltungsabteilungen  (Betrieb,  Rechnungswesen,  Bau,  Maschinen-  ! 
wesen,  Beschaffungswesen)  unterzuordnen.  Eine  aus  mindestens 
fünf  Mitgliedern  bestehende  Aufsichtsbehörde  würde  die  Ver- 
waltung im  Staatsinteresse  überwachen.  Diese  Organisation 
würde  eine  bedeutende  Stärkung  des  englischen  Einflusses  be- 
deuten, da  der  Generaldirektor  naturgemäß  ein  Engländer  sein 
würde,  während  das  Direktorium  jetzt  aus  einem  Engländer, 
einem  Franzosen  und  einem  Ägypter  besteht. 

Das  Bedürfnis  zu  einem  Umbau  der  von  deutschen  Unter- 
nehmern erbauten  schmalspurigen  Strecke  Luxor-Assouan  in 
die  Vollspur  wird  verneint,  da  sie  für  den  verhältnismäßig  ge- 
ringen Güterverkehr  leistungsfähig  genug  sei. 

Ferner  empfiehlt  die  Kommission  den  Bau  einer  Eisen- 
bahn von  Assouan  nach  Wadi=Halfa.    Diesi-  etwa  20(J  engl. 
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Meilen  lange  Strecke ,  die  einen  Kostenaufwand  von  etwa 
1000  000  S  verursachen  wird,  soll  eine  Verbindung  des  ägypti- 
schen mit  dem  sudanesischen  Eisenbahnnetz  bilden.  Außerdem 
soll  der  bereits  im  Grundsatz  beschlossene  Bau  der  Strecken 
Salhieh-Kantera,  Defrah-Santah,  Zifteh-Zagazig  und  Achemoun- 
Barrage  ausgeführt  werden.  Endlich  befürwortet  die  Kom- 
mission die  Trennung  der  Eisenbahnverwaltung  von  der  des 
Hafens  von  Alexandrien,  da  durch  die  Vereinigung  dieser  so 
verschiedenen  Unternehmungen  unter  ein  Verwaltungsorgan 
manche  Unzuträglichkeiten  zutage  getreten  seien. 

—  Mexikanische  Querbahnpläne.  Die  Verbindung  der 
nördlichen  Staaten  von  Mexiko  nach  dem  Stillen  Ozean  ist  ge- 
genwärtig noch  eine  außerordentlich  ungünstige.  Dieser  Zu- 
stand wird  am  besten  dadurch  gekennzeichnet,  daß  der  Eisen- 
bahnweg von  der  Hauptstadt  Chihuahua  nach  dem  Hafen  von 
Guaymas  rund  1700  km  lang  ist,  während  beide  Städte  in  der 
Luftlinie  nur  440  km  voneinander  entfernt  sind.  Viele  Rei- 
sende ziehen  es  deshalb  auch  heute  noch  vor,  den  geraden 
Weg  auf  Maultieren  zurückzulegen,  anstatt  die  lange  und  kost- 
spiele Eisenbahnfahrt  zu  benutzen.  Gleichwohl  ist  keine  Aus- 
sicht auf  Herstellung  einer  unmittelbaren  Eisenbahnverbindung 
von  Chihuahua  nach  Guaymas  vorhanden,  weil  hier  die  100  bis 
400  km  breiten  Gebirgsketten  der  Sierra  Madre  dem  Bau  unüber- 
windliche Schwierigkeiten  in  den  Weg  legen.  Wohl  aber  hat 
es,  wie  „Railroad  Gaz."  schreibt,  jetzt  den  Anschein,  als  ob  eine 
Querbahn  in  etwas  südlicherer  Richtung  zustande  kommen 
wird.  Die  Kansas  City,  Mexico  und  Orientbahn  hat  die  Chi- 
huahua und  Pacificbahn,  welche  von  Chihuahua  nach  Minaca 
führt,  übernommen  und  baut  jetzt  von  Topolobampo  (Port  Stil- 
well) am  Meerbusen  von  Kalifornien  in  nordöstlicher  Richtung 
nach  dem  100  km  von  dort  belegenen  Kl  Fuerte.  Auch  ist  der 
Bahnbau  auf  verschiedenen  anderen  Punkten  einer  Linie,  die 
von  Topolobampo  über  Chihuahua  nach  El  Presidio  an  der 
Grenze  von  Texas  führen  soll,  in  Angriff  genommen. 

Noch  weiter  im  Süden,  und  zwar  genau  westlich  von  der 
Landeshauptstadt  Mexico,  beabsichtigt  die  Mexikanische  Zen- 
tralbahngesellschaft ihre  Zweigbahn,  welche  von  Zapotlan  nach 
Tuxpan  führt,  von  letzterem  Punkte  aus  nach  dem  nur  65  km 
entfernten  Colima  fortzusetzen.  Letztere  Stadt  ist  schon  jetzt 
mit  dem  am  Stillen  Ozean  belegenen  Hafenplatz  Manzanillo 
durch  eine  der  Mexikanischen  nationalen  Baugesellschaft  ge- 
hörige Bahn  verbunden,  und  da  dem  Vernehmen  nach  bereits 
die  Verträge  wegen  des  Ausbaues  der  noch  fehlenden  Strecke 
abgeschlossen  sind ,  dürfte  die  Ausfüllung  jener  Lücke  in 
nicht  allzu  ferner  Zeit  zu  erwarten  sein. 


Bücherschau. 

—  Trägertabelle.  Zusammenstellung  der  Hauptwerte 
der  voa  deutschen  Walzwerken  hergestellten  I-  und  C-Eisen. 
Nebst  einem  Anhange  :  Die  englischen  und  amerikanischen  Nor- 
malprofile. Herausgegeben  von  Gustav  Schimpff,  Regie- 
rungsbaumeister. München  und  Berlin,  R.  Oldenbourg.  1905. 
Preis  2  M. 

Es  ist  interessant,  aus  dem  Vorwort  der  vorliegenden  Zu- 
sammenstellung zu  erfahren,  daß  der  1879  zuerst  von  Deutsch- 
land beschrittene  Weg  der  Vereinheitlichung  der  Walzprofile, 
auf  dem  1897  Nordamerika  und  1904  England  nachfolgten,  in 
letzter  Linie  nicht  zu  einer  fortschreitenden  Konzentration,  son- 
dern wieder  zum  Ubergang  auf  eine  größere  Mannigfaltigkeit 
von  Profilen  geführt  hat.  Hauptsächlich  ist  dies  der  Krisis  der 
letzten  Jahre  zuzuschreiben,  die  die  Werke  zwang,  mehr  ins 
Ausland  zu  gehen  und  so  auch  den  amerikanischen  und  eng- 


lischen Profilen  mehr  Beachtung  zu  schenken,  von  denen  jetzt 
einige  in  Deutschland  hergestellt  werden.  Doch  entstanden 
auch  neue,  für  besondere  Zwecke  geeignetere  Trägerformen, 
und  ,so  sind  wir  in  Deutschland  wiederum  zu  einer  Bunt- 
scheckigkeit der  Profile  gekommen,  in  die  einigermaßen  Ord- 
nung zu  bringen  Aufgabe  der  Zukunft  sein  muß  —  eine  Auf- 
gabe, die  vielleicht  nur  auf  dem  Wege  internationaler  Verstän- 
digung zu  lösen  ist".  Daß  diese  Lösung  sehr  schwierig  sein 
muß,  ist  in  Anbetracht  der  verschiedenartigen  wirtschaftlichen 
Interessen  der  einzelnen  Länder  klar.  Umsomehr  ist  bei  den 
mit  dem  Entwerfen  von  Eisenkonstruktionen  beschäftigten 
Ingenieuren  auch  nach  des  Verfassers  eigenen  Erfahrungen  das 
Bedürfnis  hervorgetreten,  das  auch  von  den  Werken  selbst  leb- 
haft empfunden  wird,  eine  Zusammenstellung  aller  vorhandenen 
Profile  zur  Hand  zu  haben. 

In  die  vorliegende  Zusammenstellung  sind  aufgenommen 
alle  zur  Zeit  in  Deutschland  gewalzten  normalen  oder  ab- 
weichenden I-  und  C-Eisen,  soweit  darüber  Angaben  zu  er- 
halten waren.  Abweicliende  Profile  werden  von  15  Werken 
hergestellt.  Im  Anhange  ist  eine  Liste  der  englischen  und 
amerikanischen  Normalprofile  gegeben.  Die  englische  ist  der 
amtlichen  Veröffentlichung  des  Engineering  Standards  Com- 
mittee,  die  amerikanische  dem  Prottlbuch  der  Carnegie  Steel  Co. 
vom  Jahre  1900  entnommen.  Einige  dieser  Prolile  kehren  in 
der  Hauptliste  mit  geringen  Abweichungen  wieder.  Für  die 
Werte  des  (Querschnitts,  die  Momente  und  den  Schwerpunktab- 
stand sind  die  Angaben  der  Werke  benutzt,  soweit  sie  zu  er- 
halten waren.  Fehlendes  wurde  berechnet,  wobei  sich  bei  ge- 
nauer rechnerischer  Durchführung  zum  Teil  erhebliche  Ab- 
weichungen von  den  Werten  der  Werke  ergaben. 

Das  Schimpffsche  Profilheft  wird  allen,  die  mit  der  Her- 
stellung und  Berechnung  von  Eisenkonstruktionen  befaßt  sind, 
eine  außerordentlich  wertvolle  Hilfe  sein. 

—  Zur  Frage  der  elektrischen  Stadt-  und  Vorortbahn  in 
Hamburg.  Vom  Dipl.-Ing.  Alfred  Birk,  Eisenbahn  -  Ober- 
ingenieur a.  D.,  Hochschulprofessor  in  Prag.  Mit  einer  Karten- 
skizze. Sonderabdruck  aus  der  Zeitschrift  für  das  gesamte 
Lokal-  und  Straßenbahnwesen.  Wiesbaden ,  Verlag  von 
J.  F.  Bergmann.  1904. 

Die  Frage  des  Ausbaues  der  lange  geplanten  Stadt-  und 
Vorortbahn  ist  in  den  letzten  Jahren,  nachdem  das  System  der 
Standbahn  bereits  gesichert  erschien,  durch  das  Dazwischen- 
treten des  Schwebebahnvorschlags  wieder  in  das  Stadium  der 
Verhandlungen  zurückgeworfen  worden,  um  jetzt  endlich,  wie 
es  scheint ,  im  Sinne  der  Standbahn  entschieden  zu  werden. 
Die  Vorgänge  sind  hochinteressant.  Der  Verfasser  betrachtet 
in  der  vorliegenden  kurzen  Schrift  die  Angelegenheit  im  Zu- 
sammenhange unter  Benutzung  der  zahlreichen  Denk-  und 
Streitschriften,  die  darüber  vorliegen.  Als  die  wichtigsten 
dieser  Schriften  sind  angeführt  die  von  Schimpff":  „Hamburg  und 
sein  Ortsverkehr",  das  Gutachten  der  Professoren  Barkhausen, 
Dolezalek  und  Hotopp  über  den  Entwurf  einer  Langenschen 
Schwebebahn  für  Hamburg,  die  Denkschrift  der  Kontinen- 
talen Gesellschaft  für  elektrische  Unternehmungen ,  die  Be- 
richte des  bürgerschaftlichen  Ausschusses  über  die  Hamburger 
Verkehrsfrage,  der  Bericht  von  Vermehren  und  Schnauder  über 
Wettbewerbsentwürfe  und  die  Erwiderung  der  genannten  Pro- 
fessoren hierauf  u.  a.  Die  Schrift  zerfällt  in  die  Abschnitte : 
Hamburg  und  seine  Verkehrsmittel,  der  Ausbau  des  Verkehrs- 
netzes, das  Gutachten  in  der  Hamburger  Verkehrsfrage,  die 
Verhandlungen  der  Bürgerschaft.  Der  Verfasser  kommt  zu  dem 
Ergebnis,  daß  die  Berichte  der  Staatstechniker,  die  sich  gegen 
die  Schwebebahn  aussprechen,  vom  fachmännischen  Standpunkt 
in  hohem  Grade  anfechtbar  seien.  Seine  Gedanken  hierüber 
hat  der  Verfasser  in  der  vorliegenden  Schrift  niederlegen  wollen. 


Amtliche  Mitteilungen  der  gesehäftsführ enden  Verwaltung. 


Znrechnnng  neaer  Strecken  zu  den  Vereinsbahnstrecken. 

Die  am  l.  August  d.  J.  dem  öffentlichen  Verkehre  über- 
gebene  25,61  km  lange  Strecke  Dombühl  - Rothenburg  o/T. 
der  Königlich  bayerischen  Staatseisenbahuen  ist  den  Vereins- 
bahnstrecken zugerechnet  worden. 

Erweiterung  der  Abfertigungsbefognisse  von  Stationen. 

EisenbahndirektionsbezirkMagdeburg.  Am 
15.  August  d.  J.  wird  die  an  der  Bahustrecke  Berlin-Magdeburg 
zwischen  den  Stationen  Brandenburg  und  Qr.=Kreutz  gelegene 
Haltestelle  Götz  auch  für  den  beschränkten  Eil-  und  Fracht- 
stuckgutverkehr eröffnet  werden,  nämlich  für  Eil-  und  Fracht- 
stuckgutsendungen im  Einzelgewichte  von  höchstens  260  kg. 
Ira  übrigen  bleibcu  die  Abfertigungsbefugnisse  unverändert. 


Änderung  von  Stationsnamen. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Posen.  Der  an 
der  Strecke  Wollstein-Grätz  zwischen  Rothenburg  a.  Obra  und 
Elisabethof  gelegenen  Station  Rakwitz  ist  vom  1.  August  d.  J. 
ab  die  Bezeichnung  Rakwitz  Bezirk  Posen  beigelegt 
worden. 

Übereinkommen  über  den  Diensttelegrammverkelir  auf  den 
Teiegraphenlinien  des  Vereins. 

Das  vorbezeichnete  Ubereinkommen  ist  nunmehr  von 
sämtlichen  an  demselben  beteiligten  Vereinsverwaltungen  in 
Vollzug  gesetzt  worden. 
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Falsche  Briefaufschriften. 

Bei  der  Könielichen  Eisenbahndirektion  Breslau  gehen 
noch  immer  zahlreiche  Schreiben  —  auch  seitens  einzelner 
Vereinsverwaltungen  —  ein,  welche  an  die  Adresse  der  Breslau- 
Warschauer  Eisenbahn  gerichtet  sind;  infolgedessen  wird  noch- 
mals darauf  aufmerksam  gemacht,  daß  dieses  Eisenbahnunter- 
nehmen bereits  vom  1.  August  1904  ab  in  das  Eigentum  des 
preußischen  Staates  und  in  die  Verwaltung  der  Königlichen 
Eisenbahndirektion  Breslau  übergegangen  ist  und  demgemäß 
alle  die  ehemalige  Breslau-Warschauer  Eisenbahn  betreffenden 
Schriftstücke  ausschließlich  an  die  genannte  Direktion  zu 
richten  sind. 

Rundschreiben  der  geschäftsführenden  Verwaltung  sind 
erlassen  worden: 

Nr.  I  221  vom  25.  Juli  d.  J.  an  sämtliche  Vereinsverwal- 
tungen, die  k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen  und  die  am 
Vereinsreiseverkehr  beteiligten  vereinsfremden  Verwaltungen, 
betreffend  den  Vereinsreiseverkehr  (abgesandt  am  31.  Juli  d.  J.). 


Nr.  I  227  vom  28.  Juli  d.  J.  an  sämtliche  Vereinsverwal- 
tuugen,  die  k.  k.  Staatsbahndirektionen  und  die  am  Vereins- 
reiseverkehr beteiligten  vereinsfreiuden  Bahnen,  betreffend 
arithmetischesFahrscheinverzeichnis (abgesandt  am  1.  August d.J.). 

Nr.  I  228  vom  28.  Juli  d.  J.  an  sämtliche  am  Vereinsreise- 
verkehr beteiligten  Verwaltungen,  soweit  sie  nicht  im  Aus- 
schusse für  Angelegenheiten  des  Personenverkehrs  vertreten 
sind,  betreffend  Unregelmäßigkeiten  bei  den  Ausgabestellen  in 
St.  Petersburg  und  Moskau  (abgesandt  am  31.  Juli  d.  J.). 

Nr.  II  136  vom  28.  Juli  d.  J.  an  sämtliche  Vereinsverwal- 
tungen, betreffend  das  neue  Verzeichnis  der  auf  den  Vereins- 
bahnstrecken zulässigen  größten  Radstände  usw.  (abgesandt  am 
1.  August  d.  J.). 

Nr.  III  793  vom  26.  Juli  d.  J.  an  sämtliche  am  Uberein- 
kommen über  den  Diensttelegrammverkehr  beteiligten  Vereins- 
verwaltungen, betreffend  das  Ubereinkommen  über  den  Dienst- 
telegrammverkehr auf  den  Telegraphenlinien  des  Vereins  (ab- 
gesandt am  1.  August  d.  J.). 


Amtliehe  Bekanntmaehungen. 


1.  Güterverkehr. 

Südwestdeutscher  Eisenbahnverband. 

Am  1.  August  1905  ist  die  an  der 
Strecke  Coblenz-Trier  gelegene  Halte- 
stelle Föhren  für  die  Abfertigung  von 
Eil-  und  Frachtstückgütern  im  Einzel- 
gewicht von  höchstens  400  kg  eröffnet 
worden.  Ab  diesem  Zeitpunkt  gelten  die 
im  Nachtrag  II  zum  Tarifheft  7  des 
Verbandsgütertarifs  für  diese  Station 
vorgesehenen  Entfernungen  und  Fracht- 
sätze. 

Karlsruhe,  den  5.  August  1905.  (2048) 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen  : 
Großh.  Generaldirektion  der  Staats- 
eisenbahnen. 

Großh.  badische  Staatseisenbahnen. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  September  1905 
wird  unter  Aufhebung  der  bisherigen 
Ausnahmetarife  ein  neuer  Ausnahmetarif 
Nr.  19  für  den  Transport  von  Steinen, 
Kies,  Sand,  Mergel,  Lehm  usw.  in  La- 
dungen von  10000  kg  für  den  gegen- 
seitigen Verkehr  der  schweizerischen 
Eisenbahnen  eingeführt,  welcher  auch 
für  den  Verkehr  mit  unseren  Stationen 
Basel,  Waldshut,  Schaffhausen,  Singen 
und  Konstanz  Anwendung  findet.  Er 
kann  zum  Preise  von  2  M.  80  durch 
Vermittlung  unserer  Stationen  oder  von 
unserem  Verkehrsbureau  bezogen  werden. 

Mit  Inkrafttreten  des  neuen  Ausnahme- 
tarifs treten  auch  die  im  Gütertarif 
Waldshut  etc. -Schweiz  vom  1.  August  1904 
für  Waldshut  vorgesehenen  Stations- 
frachtsätze des  Ausnahmetarifs  Nr.  164 
für  Steine  in  Geltung. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  Dienst- 
stellen. 

Karlsruhe,  den  5.  August  1905.  (2049) 
Großh.  Generaldirektion. 


Frankfurt  a/M.  etc-bayerischer 
Güterverkehr. 

1.  Mit  Gültigkeit  vom  10.  August  d.  J. 
wird  die  Station  Würzburg  Bayer.  Bhf. 
in  den  Ausnahmetarif  31,  Abteilung  I  für 
Getreide  etc.  aufgenommen. 

Näheres  bei  den  Dienststellen. 

2.  Der  Frachtsatz  des  Ausnahme- 
tarifs 10  a  für  Mais  Ludwigshafen  a/Rh.- 
Lindau  (Seite  14  des  Tarifnachtrags  IV) 
ist  von  1,25  auf  1,20  J6.  zu  berichtigen. 

München,  den  3.  August  1906.  (2050) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Kombinierter  Schiffs-  und  Bahnverkehr 
für  Getreide  nsw.  über  Wien  oder 
Passan  Donaulände. 

A.  -T.  I  (Verkehr  nach  Bayern), 
gültig  vom  I.August  190  4. 
Das  Ausschreiben  in  Nr.  69  vom  30.  Juli 
1904  unter  Nr.  1971,  Seite  904  gilt  ab 
1.  September  1905    auch  für  die  dies- 
jährige Schiffahrtsperiode. 
München,  den  6.  August  1905.  (2051) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Im  rheinisch  -  und  Frankfurt- 
sächsischen Verbände  wird  am 
10.  August  1905  die  Station  Schalke 
Süd  des  Dir.-Bez.  Essen  in  den  A  u  s  - 
nahmetarif  8  für  Gießerei-Roheisen 
des  Tarifheftes  1  aufgenommen. 

Dresden,  am  6.  August  1905.  (2052) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Mit  sofortiger  Gültigkeit  wird  im  säch- 
sisch-schweizerischen Guter- 
verkehre  über  Lindau  der  Fraclit- 
satz  für  Wollgarnsendungen  bei  Fraoht- 
zahlung  für  mindestens  5000  kg  für  einen 
Frachtbrief  und  Wagen  zwischen  Deren- 
dingen und  Reichenbach  i/V.  (ob.  Bf.) 
von  673  auf  653  Cts.  für  100  kg  er- 
mäßigt. 

Dresden,  den  7.  August  1905.  (2053) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

Direkter  Güterverkehr  zwischen 
Deutschland  einerseits,   Serbien,  Bul- 
garien und  der  Türkei  anderseits. 
Tarif  vom  1.  Juli  190  5. 

1.  Mit  Gültigkeit  vom  31.  Juli  d.  J.  ist 
die  Station  Bielefeld  Ost  (Direktionsbe- 
zirk Hannover)  in  den  Klassenguttarif 
bezw.  in  die  Ausnahmetarife  Nr.  5  (Pflau- 
men), Nr.  20  (Eisen)  und  Nr.  21  (Ma- 
schinen) aufgenommen  worden.  Es  ge- 
langen bis  auf  weiteres  die  für  Bielefeld 
bestehenden  Frachtsätze  zur  Anwendung. 

2.  Mit  Gültigkeit  vom  15.  August  d.  J. 
werden  die  Stationen  Leskovac,  Pirot 
und  Vranja  der  Königlich  serbischen 
Staatsbahnen  in  den  Ausnahmetarif  Nr.  2 
(Eier  und  totes  Geflügel)  aufgenommen. 

In  die  Schnittariftabelle  Abteilung  B 
des  genannten  Ausnahmetarifs  sind 
nachfolgende  Schnittfrachtsätze  einzu- 
schalten : 


Leskovac 
Pirot  .  . 
Vranja 


a 

5000  kg 
184 
202 
224 


b 

10  000  kg 
155 
169 
188 


für  100  kg  in  Centimen  Gold. 
Breslau,  den  5.  August  1905.  (2054) 

Königliche  Eisenbahudirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Gruppenwechseltarif  I/III. 

Mit  sofortiger  Gültigkeit  wird  die  Sta- 
tion Schalke  Süd  des  Direktionsbe- 
zirks Essen  als  Versandstation  in  den 
Ausnahmetarif  8a  für  Gießerei- 
roheisen einbezogen. 

Auskunft  über  die  Höhe  der  Fracht- 
sätze usw.  erteilen  die  Abfertigungs- 
stellen. 

Essen,  den  2.  August  1905,  (2055) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Süddeutscher  Privatbahnverkehr. 
Mit  Gültigkeit  vom  10.  August  d.  J. 
kommt  für  Steine  des  Spezialtarifs  III  in 
Wagenladungen  von  mindestens  10  000  kg 
von  der  Station  Münzenberg  der  Butz- 
bach-Lieber  Eisenbahn  nach  den  Sta- 
tionen Frankfurt  a/M.  Hauptbhf.  und 
Frankfurt  Hafen  r.  M.  ein  Ausnahme- 
frachtsatz von  22,5  Ji  für  100  kg  zur  Ein- 
führung. 

Mainz,  den  31.  Juli  1905.  (2056) 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen: 
Königlich  preußische  und  Großherzog- 
lich hessische  Eisenbahndirektion. 


Rheinisch-niederdeutscher  Güter- 
verkehr. 

Mit  sofortiger  Gültigkeit  kommen  im 
Ausnahmetarif  8  für  Gießereiroheisen 
des  Gütertarifs  vom  1.  April  1899  Fracht- 
sätze nach  den  Stationen  Güstrow, 
Schwerin  in  Mecklb.  und  Teterow  der 
Großh.  mecklenburgischen  Friedrich 
Franz-Eisenbahn  sowie  Mölln  i.  L  der 
Lübeck-Büchener  Eisenbahn  und  von 
der  Station  Schalke  Süd  des  Direktions- 
bezirks Essen  zur  Einführung. 

Gleichzeitig  treten  ferner  Frachtsätze 
ab  Schalke  Süd  für  die  Klasse  III  (Roh- 
eisen usw.)  des  Ausnahmetarifs  E  des 
obengenannten  Tarifs  nach  den  Stationen 
Rostock  F.  F.  (Zentralbahnhof  und  Hafen), 
Wismar  und  Lübeck  in  Kraft. 
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Näheres  bei  den  beteiligten  Dienst- 
stellen. 

Essen,  den  2.  Aug-ust  190.i.  (2057) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Belgisch-österreichisch-ungaristher 

Eisenbahnverband. 
Am  20.  August  1905  werden  im  Tarif- 
hett  1  folgende  Frachtsätze   eingeführt : 

a)  in  der  Abteilung  C  des  Ausnahme- 
tarifs 56  (Fleisch  usw.  als  Eilstück- 
gut) zwischen  Bubentsch,  Bubna, 
Lieben,  Prag  (alle  Bahnhöfe), Smichow, 
Wvsocan  und  Brüssel  14,79  Fr.  für 
100  kg, 

b)  im  Ausnahmetarif  47  (Wolle  usw.) : 


Zwischen 

Theux 
und 


B 


Frachtsätze  für  1000  kg 
in  Franken 


Bielitz  .    .  75,79168,16  98,31  89,08  75,49  68,16 
Cöln,  den  31.  Juli  1905.  (2058) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Deutscher  Levanteverkehr  über  Ham- 
burg seewärts 
(nach   Hafenplätzen  der 
Levante). 
Am    15.  d.  M.  werden  die  Stationen 
Laasphe  des  Direktionsbezirks  Elberfeld 
mit  den  Frachtsätzen  der  (iruppe  Creuz- 
thal    und    Lage    des  Direktionsbezirks 
Hannover    mit    den    Frachtsätzen  der 
Gruppe  Bielefeld  Hauptbahnhof  in  den 
Verband  einbezogen. 
Altona,  den  3.  August  1905.  (2059) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 

StaatsbahngUtertarif. 

TarifhoftHC  für  das  mittlere 
Gebiet  (Gruppe  H). 

Am  15.  August  d.  J.  tritt  im  Versande 
von  vorschiedenen  Stationen  der  Direk- 
tionsbezirke Erfurt,  Halle  a/Saale  und 
Magdeburg  ein  Ausnahmetarif  6C  für 
Steinkohlenasche,  Steinkohlen- 
koksasche  und  Koksklein 
(Cinders)  mit  Frachtsätzen  des  Aus- 
nahmetarifes  2  (Rohstofftarif)  in  Kraft. 

Uber  die  Versandstationen  geben  die 
Güterabfertigungen  und  die  Auskunfts- 
bureaus Auskunft. 

Halle  a/8aale,  den  4.  August  1905.  (2060) 
Knnieliche  Eisenhahndirektion. 


Gruppenwechseltarif  II/III. 

Mit  sofortiger  Gültigkeit  wird  die  Sta- 
tion Schalke  Süd  des  Eisenbahndirek- 
tionsbezirks Essen  als  Versandstaäon  in 
die  Ausnahmetarife  8  und  8  a  für  Roh- 
eisen bezw.  Gießerei  -  Roheisen  aufge- 
nommen. Nähere  Auskunft  erteilen  die 
betreffenden  Dienststellen. 

Essen,  den  31.  Juli  1905.  (2061) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif   1  a   bezw.   1  b   für  zu 
Grubenzwecken   des  Bergbaues 
bestimmte  Rundhölzer. 

Vom  15.  August  d.  J.  ab  werden  die 
Stationen  Waltrop  und  Gladbeck  West 
als  Empfangsstationen  (Sammellager- 
Stationen)  in  den  Ausnahmetarif  1  a  bezw. 
1  b  für  zu  Grubenzwecken  des  Berg- 
baues bestimmte  Rundhölzer  der  Staats- 
bahngütertarife, des  Gütertarifs  mit  den 
Reichseisenbahuen,  des  westdeutschen 
Privatbahntarifs  und  des  Rhein  -  nieder- 
deutschen (iütertarifs  aufgenommen. 

Essen,  den  2.  August  19u5.  (2062) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Gruppentarif  IIL  Nordostsee-,  nieder- 
«leutscher  und  hanseatisch-ostdeutscher 
Verban  dsgüte  rt  ari  f. 

Vom  1.  .September  d.  J.  ab  werden  die 
für  die  Überführung  zwischen  Eckern- 
förde (Staatshahn;  und  Eckernförde 
(Eckernförde-Kapp'^lner  Schmalspurbahn) 
bestehenden  Gebühren  für  Frachtstück- 
güter aufgehoben  und  für  Eilstückgüter 
und  Güter  des  Spezialtarifs  für  bestimmte 
Eilgüter  ermäßigt. 

Nähere  Auskunft  erteilt  die  Güter- 
abtertigungsstelle  in  Eckernförde. 

Altona,  den  3.  August  1905.  (2063) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Westdeutsch  -  österreichisch-ungarischer 
Verband. 

Am  1.  September  d.  J.  treten  im  Tarif- 
heft 1  unter  Einrechnung  deutscher  nor- 
maler Anteile  neue  Frachtsätze  des 
Ausnahmetarifs  Nr.  9  (Holz  des  Spezial- 
tarifs Hl)  von  verschiedenen  österreichi- 
schen Stationen  nach  Roßlau  (Anhalt) 
und  Weißenfels  in  Kraft. 

Das  Nähere  über  Höhe  und  Anwen- 
dungsbedingungen i.st  bei  den  beteiligten 
Dienststellen  zu  erfahren. 

Breslau,  den  4.  August  1905.  (2064) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Ansnahmetarif  6  für  Steinkohlen  usw.  von  den  Versandstationen  des  Ruhr-,  Inde- 
und  Wui  mgebiets  und  des  linksrheinischen  Braunkohlengebiets  nach  Stationen  des 
östlichen  und  mittleren  Gebiets  (Gruppen  I  und  II)  und  nach  Stationen 
des  nordwestlichen  Gebiets  (Gruppe  III). 

Vom  15.  August  d.  J.  ab  werden  die  Frachtsätze  für  Steinkohlen  usw.  in  Mengen 
von  mindestens  45  t  —  Abteilung  B  der  vorbezeichneten  Tarife  —  im  Ubergangs- 
verkehr  nach  den  nachbenannten  Kleinbahnen  um  2  A  für  100  kg  ermäßigt : 


Bezeichnung  der  Kleinbahn 


Bezeichnung  der  Staatsbahn-Ubergangs- 
station, deren  Frachtsätze  um  2  ^ 
für  100  kg  ermäßigt  werden 


8.; 

9. 

10.! 


Bleckeder  Kreisbahn  Dahlenburg. 


Alsener  Kreisbahnen  .    .  . 
Eckernförde-Owschlag  . 
Flensburg-Kappeln     .  . 
Flensburg-Satrup-Rundhof 
Kiel-Schönberg 


Snnderburg. 
Eckernförde-Owschlag. 
FlensburgsA.,  Sörup. 
Flensburg=A.,  Sörup. 
Kiel. 


Kreis  Apenrader  Kleinbahn  (Apenrade,  Gravensiem,  Haberslund, 

.   }  Lügumkloster. 

Kreis  Haderslebener  Kleinbahn    .    .   .  !  Hadersleben,  Oberjersdal,  Woyens. 

Rendsburg-Hohenwestedt  j  Hohenwestedt,  Rendsburg. 

Schleswiger  Kreisbahnen  j  Schleswig  (Güterbhf.),  Süderbrarup. 

Altona,  den  2.  August  1905.  (2065) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Deutscher  Ostafrika-Verkehr  über 
Hamburg. 

Am  10.  d.  M.  wird  die  Station  Torgau 
des  Direktionsbezirks  Halle  a/Saale  in 
den  Verband  aufgenommen.  Gleichzeitig 
werden  die  Frachtsätze  der  Klasse  3  für 
die  Station  Neumünster  des  Direktions- 
bezirks Altona  eingeführt. 

Nähere  Auskunft  erteilt  das  Verkehrs- 
bureau der  unterzeichneten  Verwaltung. 

Altona,  den  2.  August  1905.  (2066) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 

Niederländisch  -  deutsch  -  russischer 
Grenzverkehr. 

Heft    1    und  2. 
Mit  sofortiger  Gültigkeit  wird  die  Sta- 
tion Unterlüß  des  Eisenbahndirektions- 
bezirks Hannover  in  oben  bezeichnete 
Tarifhette  aufgenommen. 

Das  Nähere  ist  bei  den  beteiligten  Ver- 
waltungen zu  erfahren. 
Bromberg,  den  7.  August  1905.  (2067) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Norddeatsch-schweizerischer  Eisenbahn- 
verhand. 

Die  mit  unserer  Veröffentlichung  vom 
23.  Januar  1900  für  die  Beförderung  von 
Eil-  und  Frachtstückgütern  mit  Herkunft 
von  oder  Bestimmung  nach  Südfrank- 
reich eingeführten  Frachtsätze  von 
Berlin  Anh.-Dresd.  Bhf.  nach  Genf  transit 
(Grenoble,  Marseille,  Arvant  und  Lyon) 
werden  mit  Wirkung  vom  25.  September 
1.  J.  aufgehoben. 

Karlsruhe,  den  4.  August  1905.  (2068) 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen : 

Großh.  Generaldirektion  der  Staats- 
 eisenbahnen.  

Adriatisch-norddeutscher  Eisenbahn- 
verband. 
Adriatisch-sächsischer  Eisenbahn- 
verband. 

Berichtigungen. 
In  dem  vom  1.  August  1905  gültigen 
Nachtrage  IV  zum  Verbandsgütertarife 
Teil  II  des  adriatisch  -  norddeutschen 
Eisenbahnverbandes  sind  folgende  Be- 
richtigungen durchzuführen: 

Auf   den    Seiten   9—11    bezw.  13—15 
haben  die  mit  4.,  5.,  6.,  7.,  8.,  9.,  10.  und  11. 
bezeichneten  Absätze  die  Bezeichnungeu  : 
2.,  3.,  4.,  5.,  6  ,  7.,  8.  und  9.  zu  erhalten. 
Auf  den  Seiten  9  und  13  ist 

in  der  statt   zu  setzen 

10.  Zeile  von  unten        5  3 
9.     ,       ,        „  8  6 

7.     „       ,       „  4  b         2  b 

Auf  Seite  10  (16.  Zeile  von  oben)  und 
auf  Seite  14  (21.  Zeile  von  oben)  hat  es 
statt  4  b  zu  lauten  2  b. 

Auf  Seite  11  (9.  Zeile  von  oben)  und 
auf  Seite  15  (14.  Zeile  von  oben)  ist  statt 
4— la  bezw.  4 — I-a  zu  setzen  2a. 

Die  in  Nr.  55  dieses  Blattes,  Seite  834, 
Post  1839  erschienene  Kundmachung 
wird  hiermit  aufgehoben. 

In  dem  ebenfalls  vom  1.  August  1905 
gültigen  Nachtrage  III  zum  Verbands- 
gütertarife Teil  II  des  adriatisch-sächsi- 
schen  Eisenbahnverbandes  ist  auf  Seite  18 
in  der  11.  Zeile  von  oben  die  Abteilungs- 
bezeichnung a)  zu  streichen. 

In  diesem  Nachtrage  sind  ferner  auf 
Seite  19  die  Entfernungen  für  Dresden= 
Neustadt  im  Verkehre  mit 

Triest  .    .    von  1213  auf  1143  km 
Fiume .    .      „    1208    „    1138  „ 
Pola    .    .      „    1293    ,    1223  , 
Rovigno  .      „    1283    „    1213  , 
zu  berichtigen. 

Wien,  am  1.  August  1905.  —  S.  B.  ZI. 
8840/C  I  ex  1905.  (2069) 
K.  k.  priv.  Südbahngesellschaft, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 
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Zeitung  des  Vereins 
Deutsclier  Eisenbahnverwaltungen. 


Deutsch  -  österr.  -  nngar.  Seehafenverband. 

(Verkehr  mit  Österreich.) 
Einbeziehung  der  Station  P 1  o  s  c  h  k  o  w  i  t  z  =  P  i  t  s  c  h  k  o  w  i  t  z  in  den 
Ausnahmetarif  Nr.  41  (Obst,  frisches)  des  Tarifheftes. 
Mit  Gültigkeit  vom  25.  August  d.  J.  bis  zur  Durchführung  im  Tarifwege,  läng- 
stens jedoch  bis  1.  Februar  1906,  wird  die  Station  Ploschkowitz=Pitschkowitz  mit 
nachstehenden  Frachtsätzen  in  den  Ausnahmetarif  Nr.  41  des  Tarifes  Teil  II,  Heft  1 
unter  Aufrechthaltung  der  einschlägigen  Tarif bestimmungen  einbezogen: 

a)  bei  Frachtzahlung  für  mindestens   5  000  kg  für  einen  Wagen  und  Frachtbrief, 

b)  ,  ,  ,  ,  10  000  „  ,  , 


Eigentumsbahn 

Frachtsätze  für  100  kg  in  Pfennigen 

Bremen  *) 
(Haupt- 
bahnhof, 
Freibezirk) 

Hamburg 
B.*), 

Wilhelms- 
burg 

Stettin  *) 

Warne- 
münde 

anderen 
deutschen 

Hafen- 
stationen 

a 

b 

a 

a 

b 

a 

I.  verpackt: 

Siehe  die 

Von  oder  nach 

Tabellen 

P]oschkowitz= 

auf  Seite 

Pitschkowitz 

A.  T.  E. 

439 

395 

418 

377 

303 

278 

388 

350 

26  und  27 

II. 

des  Tarifes 

unverpackt: 

Teil  II, 

Von 

Heft  1 

Ploschkowitz= 

vom  1.  Ja- 

Pitschkowitz 

A.  T.  E. 

439 

389 

418 

371 

308 

272 

388 

344 

nuar  1902. 

*)  Siehe  Vorbemerkung  auf  Seite  9  bezw.  11  des  Tarifes  Teil  II,  Heft  1  vom 
].  Januar  1902. 

Der  Kilometerzeiger  auf  Seite  256  des  vorgenannten  Tarifheftes  ist  wie  folgt 
zu  ergänzen : 


Nach  und  von 

Bremen 

Hamburg  B. 

Stettin 

Warnemünde 

Kilometer 

Plo8chkowitz=Pitschkowitz  . 

609 

579 

414 

534 

Wien,  am  3.  August  1905.  (2070) 
Priv.  österr.-ungar.  Staatseisenbahngesellschaft, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


2.  Personen-  und  Gepäckverkehr. 

Staatsbahn-Personen-  und  Gepäcktarif, 
Teil  II. 

Mit  dem  Tage  dieser  Bekanntmachung 
triit  folgeode  besondere  Bestimmung  zur 
Eisenbahn-Verkehrsordnung  in  Kraft: 
Zu  §  22. 

Verhalten  während  der  Fahrt. 

Zu  Abs.  (1)  d.  E. -V.-O.  Bei  den 
auf  einigen  Gebirgsstrecken  verkehrenden 
Aussichtswagen,  deren  Plattformen  wäh- 
lend der  Fahrt  durch  Seitentüren  abge- 
schlossen und  über  deren  Stirnwand- 
türen Scbiider  mit  der  Aufschrift:  „Der 
Aufenthalt  auf  der  Plattform  ist  ver- 
boten" nicht  angebracht  sind,  ist  den 
Reisenden  der  Aufenthalt  auf  den  Platt- 
formen gestattet. 

Die  Besiimmung  ist  gemäß  den  Vor- 
schriften unter  1  (3)  d.  E-V.-O.  geneh- 
migt. 

Erfurt,  den  31.  Juli  1905.  (2071) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  preußisch-hessischen 
Staatsbahnen. 


Mit  dem  1.  Oktober  d.  J.  werden  die 
Arbeiter-Rückfahrkarten  für  einige  Sta- 
tionsverbindungen unseres  Bezirks  auf 
größere  Entfernungen  (über  50  km)  in  Er- 
mangelung eines  ferneren  Verkehrsbe- 
dürfnisses aufgehoben. 

Nähere  Auskunft  erteilt  auf  Verlangen 
unser  Verkehrsbureau. 

Frankfurt  a/M.,  den  31.  Juli  1905.  (2072) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


3.  Verdingungen. 

Priv.  österr.  -  ungar.  Staatseisenbahn- 
gesellschaft. 
Die  Direktion  der  priv.  österr.-ungar. 
Staatseisenbahn gesellschaft  beabsichtigt, 
die  Lieferung  von 

Lokojnotivkesselkohle 
(Steinkohle) 

U.  zw. : 

30  000  t  Grobkohle     (Förder-  oder 
Kleinkohle), 

30000  ,  Staubkohle  (Gries,  Grobstaub 
oder  Staub) 
aus  den  Waldenburger  Revieren  oder 
gleichwertiger  Kohle  aus  anderen  Re- 
vieren, für  das  Jahr  1906,  im  Wege  der 
allgemeinen  öffentlichen  Konkurrenz 
sicherzustellen. 

Die  Lieferung  hat  gemäß  der  diesbe- 
züglichen Offertbehelfe,  als:  Offert- 
formulare, allgemeine  und  spezielle  Liefe- 
rungsbedingungen zu  erfolgen,  welche 
bei  der  Direktion  (Materialwesen)  der 
priv.  österr.-ungar.  Staatseisenbahngesell- 
schaft in  Wien  I,  Schwarzenbergplatz  3, 
III.  Stock,  Tür  25,  an  Werktagen  zwischen 
10  und  12  Uhr  vormittags  eingesehen 
und  behoben,  beziehungsweise  gegen 
Vergütung  der  Kosten  bezogen  werden 
können. 

Die  Preise  sind  franko  Waggon,  franko 
loko  Grube,  respektive  franko  loko  der 
betreffenden  Abfertigungsstation  zu  no- 
tieren. 

In  den  Preiskuranten  ist  außer  dem 
offerierten  Quantum  auch  anzugeben, 
aus  welchem  Schachte  die  betreffende 


Kohle  gefördert  und  in  welcher  zu  ga- 
rantierenden Sortierung  (Mischungsver- 
hältnis) dieselbe  zur  Beistellung  gelangen 
wird.  Dssgleichen  ist  die  vom  Offerenten 
zu  garantierende  Minimalverdampfungs- 
fähigkeit  sowie  das  Maximum  der  Rück- 
stände der  offerierten  Kohle  genau  an- 
zugeben. 

Außerdem  ist  iih  Preiskurante  an  der 
hierfür  offen  gelassenen  Stelle  beizu- 
setzen, zu  welcher  Mehr-  oder  Minder- 
lieferung in  Prozenten  des  zum  Ab- 
schlüsse gelangenden  Lieferquantums 
sich  der  Offerent  im  Sinne  des  Art.  2  der 
speziellen  Lieferungsbedingnisse  im  Falle 
eines  größeren  oder  geringeren  Bedarfes 
verpflichtet,  wobei  bemerkt  wird,  daß 
eine  Mehr-  oder  Minderlieferung  von 
mindestens  10  g  der  zum  Abschlüsse  ge- 
langenden Liefermengen  beansprucht 
wird. 

Das  mit  einer  Stempelmarke  a  1  Kr. 
versehene  und  in  allen  seinen  Teilen  voU- 
ständisf  ausgefüllte  Offertformular  ist  in 
dem  hierzu  bestimmten  Kuvert  versiegelt 
längstens  bis  zum  I.September  190  5, 
12  Uhr  mittags,  beim  Einreichungs- 
protokoU  der  priv.  österr.-ungar.  Staats- 
eisenbahngesellschalt  in  Wien  I,  Rchwar- 
zenbergplalz  3,  einzubringen. 

Die  Offerenten  haben  bis  inklusive 
31.  Oktober  1905  im  Worte  zu  bleiben. 

Die  Direktion  behält  sich  völlig  freie 
Wahl  rücksichtlich  der  eingelangten 
■  Offerten  vor :  sie  ist  sohin  berechtigt, 
beliebige  Teillieferungen  einzelnen  Offe- 
renten zu  übertragen  oder  auch  sämt- 
liche Anbote  ohne  Angabe  von  Gründen 
zurückzuweisen  und  die  Lieferung  auf 
irgend  eine  andere  ihr  beliebige  Weise 
zu  vergeben. 

Wien,  im  August  1905.  (2073) 
Die  Direktion. 

V    Die    Lieferung   von    12   großen  und 
3    kleinen    Wagendecken    mit  wasser- 
dichter Imprägnierung  (durch  Millerainie- 
rung)  soll  vergeben  werden.    Die  Ver- 
dingungsunterlagen   und  Zeichnungen 
können  hier  eingesehen  werden ,  auch 
sind  dieselben  nebst  Angebotbogen  gegen 
postfreie  Einsendung  von  0,75  c//^.  —  nicht 
in  Briefmarken  —  vom  Vorstande  unseres 
;  Zentralbureaus  hier  zu  beziehen.  Eröff- 
t  nung  der  Angebote  am  5.  S  e  p  t  e  m  l)  e  r 
d.  J.,  vorm.  11  Uhr.  Zuschlagstrist 
"  bis  zum  16.  September  d.  J.,  abends  6  Uhr. 
Münster,  den  2.  August  1905.  (2074) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


4.  Vermischte  Bekanntmachungen. 

Auf  Bahnhof  Üls  i/Schlesien  stehen 
70  Stück  ausgemusterte  Güterwagen  zum 
Verkauf. 

Vollzogene  Angebote  hierauf  sind  ver- 
schlossen und  mit  der  Aufschrift  A'er- 
sehen :  Angebot  auf  alte  Eisenbahn- 
wagen" postfrei  an  uns  hierselbst,  Garren- 
straße 106 ,  bis  zum  2  4.  August 
d.  J. ,  vormittags  10  Uhr,  einzu- 
reichen. 

Die  Eröffnung  der  eingegangenen  An- 
gebote findet  am  genannten  Tage  vor- 
mittags Iii  Uhr  im  Sitzungssaal  des 
Oberschlesischen  Bahnhofsgebäudes  statt. 

Formulare  zu  den  Angeboten  sowie 
die  Verkaufsbedingungen  können  in 
unserem  Verwaltungsgebäude,  Zimmer  41, 
gegen  postfreie  Einsendung  von  50  J) 
(in  bar)  bezogen  werden. 

Breslau,  im  August  1905.  (2075) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Ileniiispoorelien  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen.  —  Verlag  von  .Tuliiis  Springer  in  Berlin  N. 
itir  die  Schril'tieitung  verantwortlich:  Eisenliahndirektions-Präsident  a.  D.  von  Mühlenfels  in  Berlin  W. 
Druck  voQ  U.  S.  Eermaun  in  Berlin  SW. 


Zeitung  des  Vereins 
Deutseher  Eisenbahnverwaltungen. 

Schriftleitung:  Berlin  W.  9,  Köthener  Str.  28/29. 


Nummer  62. 


Das  Reisen  auf  indischen  Eisenbahnen. 
Die  württembergische  Denkschrift  über 
die  Änderung  der  Personen-  und  Ge- 
päcktarife. 
Zum  Eisenbahnunglück  bei  Spremberg. 
Nachrichten : 

Deutschland:  Zur  Personentarif- 
reform.  —  Wagengestellung  im  mittleren 
Braunkohlenrevier.  —  Wagengestellung 
im  Ruhr-,  Saar-  u.  oberschlesischen  Koh- 
lenrevier. —  Ostdeutsche  E.-Ges.  —  Stel- 
lung der  bad.  Regierung  zur  Personen- 
tarifreform.  —  Unverpackte  Eisenguß- 
waren. —  Beschleunigung  der  Orient- 
Expreßzüge.  —  Personalnachrichten. 
Österreich:  Gesetz  betr.  die  Deckung 
der  Mehrkosten   beim  Bau   der  Alpen- 


12.  August  1905. 


Inhalts 

bahnen.  —  Fortsetzung  der  Verstaat- 
lichung. —  Einnahmen  der  österr.  Pri- 
vatbahnen. —  Die  Tarife  der  Kremstal- 
bahn. —  Neue  Bestimmungen  über  die 
körperliche  Eignung  zum  äußeren  Eisen- 
ba:hndienst.  —  Stubaitalbahn.  —  Süd- 
bahn. 

Ungarn:  Übernahme  des  Betriebes  der 
Ungtalbahn  durch  die  ungarischen  Staats- 
bahnen. —  Eisenbahnverkehr  von  Fiume. 
—  Seilbahnen  System  Ceretti  u.  Tan- 
fani.  —  Pensionsfonds  der  Bediensteten 
der  Ungar.  Staatsbahnen.  —  Personalver- 
änderungen bei  den  Staatsbahnen. 

Niederlande;  Betriebsberichte  ver- 
schiedener Eisenbahngesellschaften.  — 
Dampf  schiffahrtsgesellschaft  „Zeeland". 


XLV.  Jahrgang. 


übrige  europäisch©  Länder: 
Eisenbahneröffnungen  in  Frankreich.  — 
Schweizer.  Bundesbahnen.  —  Eisenbahn- 
eröffnungen in  der  Schweiz.  —  Simplon- 
tunnel.  —  Zur  Eisenbahnverstaatlichung 
in  Italien.  —  Bulgarische  Staatsbahnen. 

—  Ausbau  des  Eisenbahnnetzes  im  euro- 
päischen Rußland. 

Fremde  Weltteile:  Ausbau  des 
russ.  Eisenbahnnetzes  in  Asien.  —  Die 
Sibirische  Eisenbahn    bleibt  einspurig. 

—  Eisenbahn  Kanton-Hankau.  —  Errich- 
tung eines  „Clearinghouse"  für  die  Bah- 
nen der  Vereinigten  Staaten,  Kanadas 
und  Mexikos. 

Amtliche   Mitteilungen    der  geschäfts- 
führenden Verwaltung. 
Amtliche  Bekanntmachungen. 


Das  Reisen  auf  indischen  Eisenbahnen,  i) 

Von  den  Begierungsbaumeisteru  Dr.-Iog.  Blum  und  E.  Giese. 


1.  Vorbemerkungen. 

Die  Eisenbahnen  des  Kaiserreichs  von  Vorderindien  ver- 
danken ihre  Entstehung  dem  Lord  Dalhousie,  dem  tüchtigsten 
Viceköoig,  den  Indien  je  besessen.  Er  stellte  schon  Anfang  der 
40  er  Jahre  den  Plan  zu  einem  Eisenbahnnetz  auf,  bei  dessen 
Bearbeitung  er  sich  neben  volkswirtschaftlichen  wesentlich  von 
strategischen  Rücksichten  leiten  ließ.  Das  von  ihm  empfohlene 
Bahnnetz  enthielt  daher  vor  allem  die  jetzt  ausgeführten  Haupt- 
linien zur  Verbindung  der  drei  Großstädte  und  Häfen  Bombay, 
Calcutta  und  Madras,  und  die  Linien  von  Bombay  und  Calcutta 
in  das  Gangestal,  die  sich  in  Delhi  treffen.  Die  in  den  Jahren 
1850  bis  1870  geschaffenen^)  Hauptlinien  wurden  von  verschie- 
denen Gesellschaften  unter  staatlicher  Zinsgarantie  erbaut  und 
werden  auch  jetzt  noch  zum  großen  Teil  von  Privatgesellschaften 
verwaltet,  obwohl  der  Staat  von  seinem  Rückkaufrecht  aus- 
giebigen Gebrauch  gemacht  hat.  Seit  1870  begann  der  Staat 
selbst  Eisenbahnen  zu  bauen,  vor  allem  Zweigbahnen  zur  Auf- 
schließung einzelner  Landesteile,  von  denen  einige  aber  auch 
eine  große  Bedeutung  als  Durchgangslinien  gewonnen  haben, 
so  vor  allem  die  South  Indian-Eisenbahn,  deren  Hauptlinie  von 
Madras  nach  Tuticorin,  dem  Hafen  an  der  Südspitze  Indiens, 
führt.  Neben  den  großen  Privatbahnnetzen  und  den  Staats- 
bahnen entwickelten  sich  in  späterer  Zeit  kleinere  Privatbahnen, 
die  teilweise  auch  vom  Staat  durch  mäßige  Zinszusicherung 
unterstützt  wurden,  und  die  Bahnen  der  einheimischen  Herrscher 
in  den  verschiedenen  Vasallenstaaten,  die  aber  unter  europäi- 
scher Oberleitung  stehen. 

Zeigt  80  das  Eisenbahnnetz  Indiens  hinsichtlich  des  Be- 
sitzes und  der  Verwaltung  die  größte  Buntscheckigkeit,  die  aber 
von  dem  Reisenden  nur  wenig  bemerkt  wird,  so  wird  er  doch 


1)  Vergl.  Jahrg.  1902,  Nr.  44  S.  711. 

2)  Die  erste  Bahn  in  ganz  Indien,  die  etwa  34  km  lange 
Strecke  Bombay-Thana,  wurde  1863  eröffnet. 


manchmal  die  verschiedene  Spurweite  unangenehm  empfin- 
den. Die  ersten  in  Indien  gebauten  Bahnen  erhielten,  angeblich 
mit  Rücksicht  auf  die  in  den  weiten  Ebenen  zu  fürchtenden 
Stürme,  eine  Spurweite  von  1,63  m  =  5  Fuß  6  Zoll,  und  mit  dieser 
sind  fast  alle  wichtigen  Durchgangslinien  erbaut.  Da  diese 
breite  Spur  aber  recht  hohe  Baukosten  verursachte,  wurden  die 
nach  obigen  Ausführungen  später  angelegten  Staatsbahnen  und 
auch  einzelne  Privatbahnstrecken  mit  einer  Spurweite  von  Im') 
erbaut.  Soweit  es  sich  hierbei  nur  um  Stich-  und  Seitenbahnen 
handelt,  wird  der  Personenverkehr*)  durch  die  verschiedene 
Spurweite  nur  insoweit  behindert,  als  die  Einstellung  von  Kurs- 
wagen unmöglich  ist,  die  aber  bei  der  verhältnismäßig  geringen 
Zahl  reisender  Europäer  auch  kaum  notwendig  sind  (für  Ein- 
geborene sind  solche  Bequemlichkeiten  überflüssig).  Es  sind 
aber  auch  einzelne  durchgehende  Hauptstrecken  mit  verschie- 
dener Spurweite  angelegt,  z.B.  die  sehr  wichtige  Linie Boinbay- 
Delbi,  die  von  Bombay  bis  Ahmedabad  1,67  m-,  von  da  bis  Delhi 
1  m-Spur  hat ;  auch  in  der  Linie  Calcutta-Sillguri  liegt  bei  Sara 
Ghat  am  Ganges  ein  Wechsel  in  der  Spurweite.  DieUna  inehm- 
Mchkeiten  des  Umsteigens  werden  dadurch  gemildert,  daß  wenig- 
stens auf  den  wichtigsten  Linien  die  Ubergänge  zu  anderen 
Spuren  an  großen  Orten,  so  Delhi,  Ahmedabad,  Madras,  Benares 
liegen,  an  denen  die  Reisenden  ohnehin  eine  Unterbrechung  der 
Reise  eintreten  lassen  ;  bei  Sara  Ghat  wird  der  Ubergang  über 
den  Ganges  noch  immer  durch  einen  Dampfer  vermittelt,  so  daß 
es  für  den  Reisenden  gleichgültig  ist,  wenn  er  auf  eine  Bahn 
mit  anderer  Spurweite  übergeht. 


3)  Merkwürdigerweise  ist  die  Spur  von  1  m,  nicht  von  3  Fuß 
6  Zoll  =  1,067  m  angenommen  worden. 

Im  Güterverkehr  müssen  bei  Wechsel  der  Spurweite 
alle  Güter  umgeladen  werden ;  besondere  Vorrichtungen  zur 
Vermeidung  der  Umladung,  wie  Rollschemel  und  abnehmbare 
Wagenkasten,  haben  wir  nicht  bemerkt.  Die  Umladekosten  sind 
bei  den  niedrigen  Arbeitslöhnen  sehr  gering. 
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Auf  das  Klima  und  die  zum  Teil  dadurch  bedingten 
Lebensgewohnheiten  der  Reisenden  ist  in  den  Einrich- 
tungen des  Personenzugbetriebes  in  Indien  mehr  Rücksicht  ge- 
nommen, als  in  manchen  anderen  Tropenländern. 

Obwohl  die  Wagen  besondere  Vorkehrungen  gegen  die 
Hitze  haben,  reisen  die  Europäer  wenn  möglich  nachts.  Aus 
diesem  Grunde  haben  die  Eisenbahnen  vielfach  auch  auf  solchen 
Strecken  den  Nachtbetrieb  eingerichtet,  auf  denen  dies  aus  der 
Größe  des  Verkehrs  kaum  gerechtfertigt  ist.  Am  Tage  zu 
reisen  hat  selbst  für  Vergnügungsreisende,  abgesehen  von 
einigen  gebirgigen  Strecken,  wenig  Wert,  da  die  weiten  Ebenen 
Indiens  keine  landschaftlichen  Reize  bieten.  Auf  die  Einge- 
borenen wurde  besonders  in  der  ersten  Zeit  der  Eisenbahnen 
im  Wagenbau  und  den  Einrichtungen  der  III.  Klasse  insofern 
Rücksicht  genommen,  als  die  verschiedenen  Kasten  dazu 
führten,  für  die  III.  Klasse  die  sonst  in  Indien  nicht  üblichen 
kleinen  Querabteile  einzuführen,  da  die  Religion  es  den  An- 
gehörigen einer  höheren  Kaste  verbietet,  mit  denen  einer 
niederen  im  gleichen  Raum  zu  weilen.  Diese  Unterschiede 
scheinen  sich  aber,  wenigstens  im  Eisenbahnverkehr,  allmählich 
etwas  zu  verwischen. 

Das  Gelände  macht  dem  Bahnbau  im  allgemeinen 
keine  Schwierigkeiten,  da  das  Land,  soweit  bisher  von  Bahnen 
erschlossen,  eben  ist.  Starke  Steigungen  und  scharfe  Krüm- 
mungen sind  daher  wenig  vorhanden ;  da  ferner  der  Grund 
und  Boden  sehr  billig  ist  und  die  Bahnen  das  Eindringen  in 
eng  bebaute  Städte  vermeiden,  so  ist  die  Linienführung  recht 
günstig  zu  nennen.  Bemerkenswerte  Gebirgsstrecken  zeigen 
nur  die  Bahnen  nach  den  nördlichen  und  östlichen  Grenz- 
gebirgen ;  sehr  beachtenswert  ist  ferner  der  Aufstieg  zur 
Hochebene  von  Dekkan  auf  der  Linie  Bombay-Madras,  der 
mit  einer  Steigung  1:55  mit  großen  Schleifenbildungen  und 
einer  Spitzkehre  ausgeführt  ist.  Schwierigkeiten  bereiten  dem 
Bahnbau  dagegen  die  großen  Ströme  mit  ihren  Ufern  aus 
feinem  Triebsand,  die  an  einzelnen  Stellen  bisher  den  Brücken- 
bau verhindert  haben,  so  daß  der  Verkehr  mittels  Fähren  be- 
wältigt wird. 

Da  die  Bahnen  mit  englischem  Geld  und  von  englischen 
Ingenieuren  erbaut  sind,  so  ist  in  allen  ihren  Anlagen  und  Ein- 
richtungen das  englische  Vorbild  unverkennbar. 

2.    Der  Zugverkehr. 

Die  Geschwindigkeit  der  Züge  reicht  nicht  an  die 
europäischer  Länder  heran,  obwohl  die  günstige  Linienführung 
hohe  Geschwindigkeiten  sehr  begünstigen  würde  und  die 
großen  Entfernungen  sie  sehr  erwünscht  erscheinen  lassen. 
Die  Eisenbahnen  können  aber  ihren  eingeborenen  Lokomotiv- 
und  Zugmannschaften  nicht  soviel  zutrauen  wie  Europäern ; 
sodann  sind  die  Züge  wegen  der  großen  Raumverschwendung 
in  der  I.  und  II.  Klasse  sehr  schwer,  und  es  würde  ferner  unwirt- 
schaftlich sein,  für  einige  schnelle  Züge  besondere  Lokomotiven 
in  Dienst  zu  stellen.  Auf  einzelnen  Strecken  hindert  auch  die 
zu  schwache  Bauart  der  Brücken  und  des  Oberbaus  die  Ein- 
führung von  Lokomotiven  mit  hohem  Raddruck  und  damit  die 
Erzielung  hoher  Geschwindigkeiten.  Im  allgemeinen  haben  die 
Schnellzüge^)  eine  Reisegeschwindigkeit  von  40— 50  km/Std, 
auf  den  wichtigeren  Linien  auch  noch  höhere,  wie  nachfolgende 
Zusammenstellung  der  schnellsten  Züge  auf  den  bedeutendsten 
Hauptlinien  zeigt. 

Die  Geschwindigkeit  der  Personenzüge  schwankt  von 
etwa  25 — 35  km,  geht  aber  auf  den  Seitenlinien  auf  20  km/Std. 
und  noch  weniger  herab. 

Die  Zahl  der  Zugverbindungen  ist  nicht  beson- 
ders groß.  Auf  vielen  wichtigen  Linien  verkehrt  täglich  nur 
ein  durchgehender  Zug;  mehr  als  zwei  tägliche  Schnellzüge 
gehören  zu  den  größten  Ausnahmen.   Ein  recht  lebhafter  Vor- 


5)  Die  indischen  Bahnen  unterscheiden  Schnell-,  Post-, 
Personen-  und  gemischte  Züge,  von  denen  nach  unseren  An- 
schauungen die  beiden  ersteren  als  Schnellzüge  zu  bezeich- 
nen sind. 


Reise- 

Zahl  de 

r  durch- 

Entfer- 

Reise- 

ge- 

gehenden 

Strecke 

nung 

zeit 

schwin  • 
digkeit 

Schnell- 

Züge 
über- 

K.xn 

Olli. 

Ji.UJ/OlfU. 

züge 

haupt 



Oaicutta-Allahabad  . 

908 

16 

56,7 

3 

5 

2 

5 

Delhi-Ahmedabad  .  . 

934 

24 

39,0 

1 

3 

Ahmedabad-Bombay  . 

481 

9.40 

49.7 

1 

4 

Bombay-Calcutta  .  . 

2254 

45 

50,0 

1 

*) 

Bombay-Madras .   .  . 

1278 

82.30 

39,3 

1 

3 

Madras- Calcutta    .  . 

1656 

43 

38,6 

1 

*) 

*)  Die  Linien  sind  im  Besitz  verschiedener  Gesellschaften, 
so  daß  nur  ein  Zug  über  die  ganze  Strecke  durchgeführt  wird. 


ort-  und  Nachbarschaftsverkehr  hat  sich  bei  Bombay  entwickelt ; 
die  beiden  hier  einmündenden  Eisenbahnen  lassen  in  der  der 
Stadt  zunächst  liegenden  Zone  täglich  je  50  Zugpaare  (außer 
den  Fernzügen)  verkehren.  Die  gemischten  Züge  führen  meist 
weder  I.  noch  II.  Klasse,  können  daher  von  Europäern  nicht 
benutzt  werden,  vielfach  sind  sie  auch  gar  nicht  in  den  Fahr- 
plänen verzeichnet.  Sie  haben  stets  nur  eine  rein  örtliche  Be- 
deutung. 

Die  Pünktlichkeit  der  Züge  ist  anzuerkennen ;  die 
Einhaltung  des  Fahrplans  wird  den  Eisenbahnen  durch  die  ge- 
ringe Geschwindigkeit  und  die  reichlich  bemessenen  Aufent- 
halte an  den  größeren  Stationen  erleichtert.  Auch  sind  die 
Verkehrsbeziehungen  noch  einfach,  denn  große  Knotenpunkte 
für  den  Schnellzugverkehr  gibt  es  nur  wenige  und  die  Uber- 
gangszeiten sind  immer  reichlich  bemessen,  so  daß  sich  Ver- 
spätungen nicht  auf  andere  Linien  fortpflanzen.  Kurs- 
wagen haben  wir  nirgendwo  bemerkt,  ohne  daß  uns  ihr 
Fehlen  je  lästig  geworden  wäre ;  die  indischen  Eisenbahnen 
legen  sich  hier  eine  weise  und  nachahmenswerte  Beschrän- 
kung auf.  Die  Züge  führen  fast  immer  drei  Klassen.  Die 
Wagen  I.  und  II,  Klasse  stehen  meist  in  der  Mitte  des  Zuges. 
Der  Schutzwagen  wird  durch  den  Packwagen  gebildet,  von 
dem  häufig  die  Hälfte  zu  Abteilen  III.  Klasse  ausgenutzt  ist ; 
auch  am  Ende  des  Zuges  läuft  in  der  Regel  ein  Packwagen. 

Die  Zugbeamten  sind  in  den  niederen  Stellen  Ein- 
heimische, in  den  höheren  meist  Mischlinge.  Unter  den  Loko- 
motivführern finden  sich  auch  Europäer,  diese  haben  dann  aber 
außer  dem  Heizer  einen  dritten  Mann  auf  der  Lokomotive,  der 
nach  den  Winken  des  Führers  alle  maschinellen  Vorrichtungen 
bedient,  während  sich  dieser  von  seinem  leidlich  bequemen  Sitz 
aus  auf  die  Beobachtung  der  Signale  und  die  Beaufsichtigung 
seiner  beiden  Leute  beschränkt.  Der  Dienst  als  Lokomotiv- 
führer ist  eben  in  dem  heißen  Lande  für  einen  Europäer  so  an- 
strengend, daß  er  von  jeder  körperlichen  Anstrengung  befreit 
werden  muß.  —  Gegen  europäische  Reisende  sind  alle  ein- 
heimischen Beamten  von  einer  Unterwürfigkeit,  wie  man  sie 
nur  in  den  von  starker  Faust  niedergehaltenen  englischen  Ko- 
lonien finden  kann. 

3.   Die  Personenwagen. 

Von  den  Personenwagen  der  indischen  Bahnen  sind  die 
älteren  zweiachsig,  die  neueren  fast  ausschließlich  vierachsig 
mit  Drehgestellen.  Die  Betriebsmittel  der  breitspurigen  Bahnen 
haben  zwei,  die  der  schmalspurigen  einen  Puffer,  mit  dem  die 
Zugvorrichtung  verbunden  ist. 

Es  gibt  in  Indien  drei  Klassen,  von  denen  sich  die 
beiden  oberen  in  ihrer  Ausstattung  ziemlich  nahe  stehen, 
während  sie  von  der  dritten  in  der  Bauart  scharf  unterschieden 
sind.  Die  Europäer  reisen  wie  in  den  meisten  Tropenländern 
fast  nur  in  der  I.  Klasse ;  sie  wird  außerdem  von  einheimischen 
Fürsten  und  reichen  Eingeborenen  benutzt.  Diese  scheinen 
aber  die  II.  Klasse  zu  bevorzugen,  da  sie  hierbei  weniger 
Gelegenheit   haben,   mit  Europäern   zusammenzukommen,  in 
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deren  Gesellschaft  sich  selbst  der  höchststehende  Eingeborene 
bedrückt  vorkommt.  Die  große  Masse  der  Einheimischen  be- 
nutzt die  III.  Klasse,  die  selbst  im  Verhältnis  zu  den  niedrigen 
Fahrpreisen  in  ihrer  Einrichtung  dürftig  genannt  werden  muß. 
Da  der  Unterschied  zwischen  dem  Preis  der  II.  und  III.  Klasse 
sehr  erheblich  ist,  viele  bessergestellte  Eingeborene  aber  eine 
bequemere  Fahrgelegenheit  wünschen,  als  sie  die  III.  Klasse  in 
Indien  gewährt,  so  haben  einzelne  Bahnen,  besonders  in  Nord- 
indien, eine  gehobene  III.  Klasse,  die  sogen.  „Intermediate", 
eingeführt,  so  daß  also  tatsächlich  vier  Klassen  verkehren. 

Dem  englischen  Grundsatz  entsprechend  ist  eine  scharfe 
Trennung  zwischen  Frauen-  und  Männerabteilen  eingeführt; 
auf  Frauen  ist  in  allen  Klassen  weitgehende  Rücksicht  ge- 
nommen. Die  Trennung  geht  soweit,  daß  sogar  Ehepaare  in 
verschiedenen  Abteilen  fahren,  um  besonders  bei  Nacht  mehr 
Bequemlichkeit  zu  haben.  Nichtraucherabteile  haben  wir  da- 
gegen nur  in  den  Vorortzügen  in  Bombay  bemerkt.  Für  die 
wenigen  Europäer,  die  nicht  die  beiden  oberen  Klassen  be- 
nutzen, werden  besondere  Abteile  der  III.  Klasse  und  der  Inter- 
mediate  freigehalten,  in  die  neben  Europäern  nur  die  Misch- 
linge, die  „^^eurasier",  zugelassen  werden,  damit  die  Achtung 
auch  vor  dem  ärmsten  Europäer  bei  den  Eingeborenen  auf- 
rechterhalten wird.  Eine  besondere  Eigentümlichkeit  der  indi- 
schen Eisenbahnen  sind  die  in  ihrer  Ausstattung  der  III.  Klasse 
ähnlichen  Dienerabteile,  die  in  vielen  Wagen  I.  und  II.  Klasse 
zu  finden  sind.  In  Indien  läßt  sich  nämlich  der  Europäer  auf 
Reisen  von  mindestens  einem  Diener  begleiten. 

In  der  Grundrißanordnung  der  Wagen  hat  sich  in 
Indien  für  die  einzelnen  Klassen  eine  ganz  bestimmte  An- 


Abb.  1. 

Ordnung  herausgebildet,  von  der  nur  selten  abgewichen  wird. 
Die  Normalg  rundrisse  der  Klassen  sind  folgende : 

a)  Die  übliche  Grundrißanordnung  für  die  dritte  Klasse 
und  die  Intermediate  ist  die  mit  Querabteilen,  wie  sie  der  in 
Abb.  1  dargestellte  Wagen  im  mittleren  Teil  zeigt.  Die  ein- 
zelnen Abteile  sind  gegeneinander  nicht  vollständig  ab- 
geschlossen, vielmehr  sind  die  Querwände  etwa  von  Nacken- 
höhe ab  durch  ein  Netz  starker,  diagonalgespannter  Hölzer 
oder  Drähte  ersetzt,  die  den  Luftzug  durchlassen,  den  Wagen 
aber  einen  etwas  kerkerhaften  Eindruck  geben.  Die  innere 
Breite  der  Abteile  beträgt  bei  fünf  Plätzen  auf  jeder  Bank  etwa 
2,60  m,  die  Tiefe  bei  der  dritten  Klasse  1,40  bis  1,75  m,  bei  der 
Intermediate  bis  zu  2  m.  Die  geringe  Tiefe  ist  durch  den 
dünnen  Körperbau  der  Inder  und  ihre  Gewohnheit,  auf  den 
Bänken  nicht  zu  sitzen,  sondern  zu  hocken,  ermöglicht. 

b)  Die  Normal-Grundrißgestalt  der  zweiten  Klasse  zeigt 
ein  längliches  Abteil  mit  Seiten-  oder  Stirntüren,  in  dem  zwei 
Längsbänke  an  den  Fenstern  und  eine  dritte  in  der  Mitte  des 


Abb.  2. 

Abteils  angeordnet  ist  (vergl.  Abb.  2).  Die  Länge  eines  Abteils 
beträgt  rund  2  m  für  die  Bank,  zu  der  noch  0,70  m  hinzu- 
kommen, wenn  Seitentüren  angeordnet  sind.  Ein  Abteil  faßt 
12  Sitzplätze.  Bei  den  Wagen  der  Bahnen  mit  Meterspur  ge- 
nügt die  Breite  nicht  für  die  Unterbringung  der  dritten  mittleren 


Bank  und  es  sind  nur  die  beiden  an  den  Fenstern  entlang 
laufenden  Bänke  vorhanden. 

c)  Die  übliche  Anordnung  der  ersten  Klasse  ähnelt  der 
der  zweiten,  doch  fehlt  hier  bei  etwa  gleichen  oder  noch  etwas 
geräumigeren  Abmessungen  auch  bei  den  Breitspurwagen  die 
dritte  mittlere  Bank,  so  daß  das  Abteil  nur  acht  Sitzplätze  ent- 
hält. Bei  den  schmalspurigen  Bahnen  tritt  zu  den  beiden 
Längsbänken  häufig  noch  unter  entsprechender  Verlängerung 
des  Abteils  eine  dritte  Querbank  hinzu. 

Die  Türen  sind  bei  den  Wagen  dritter  Klasse  stets,  bei 
denen  der  ersten  und  zweiten  Klasse  meist  in  den  Seiten- 
wänden angeordnet.  Türen  in  den  Stirnwänden  haben  wir  nur 
auf  Schmalspurbahnen  beobachtet. 

Neben  diesen  Normal-Grundrißanordnungen  sind  einige 
andere  anzutreffen,  die  besonders  für  die  dritte  Klasse  jüngeren 
Alters  sind  und  Weiterbildungen  darstellen,  die  auf  eine 
günstigere  Raumausnutzung,  bessere  Lüftung  und  bequemere 
Zugänglichkeit  der  Aborte  abzielen.  Bei  der  Wahl  von  Quer- 
abteilen für  die  dritte  Klasse  ließ  man  sich,  wie  oben  erwähnt, 
in  der  ersten  Zeit  der  indischen  Eisenbahngeschichte  von  dem 
Gedanken  leiten,  möglichst  viele  kleine,  in  sich  abgeschlossene 
Abteile  zu  schaffen,  um  damit  den  religiösen  Gefühlen  der 


Abb.  3. 

einzelnen  Kasten  entgegenzukommen.  Im  Laufe  der  Zeit  hat 
es  sich  nun  gezeigt,  daß  der  kastenstolze  Brahmane  auf  der 
Eisenbahn  etwas  von  seinem  Kastengeist  verliert  und  daß  es 
möglich  ist,  die  verschiedenen  Kasten  in  einem  Raum  zu- 
sammen zu  befördern.  Hieraus  ist  der  in  Abb.  3  dargestellte 
Wagengrundriß  mit  großen  Längsabteilen  und  drei  Längsbänken 
für  die  Intermediate  und  drei  oder  bei  den  Breitspurwagen 
vier  Läugsbänkeu  für  die  dritte  Klasse  entstanden.  i 

Für  die  erste  und  zweite  Klasse  sind  auch  vereinzelt,  so 
besonders  für  den  Nachbarschaftsverkehr  der  großen  Städte 
Wagen  mit  Querabteilen  in  Gebrauch.  In  demselben  Wagen 
sind  häufig  lU.  Klasse  und  Intermediate  oder  I.  und  II.  Klasse 
vereinigt  (vergl.  Abb.  2  und  3).  Wagen  I.  bis  III.  Klasse  sind 
dagegen  selten. 

Eine  wesentliche  Rolle  bei  der  Grundrißgestaltung  der 
Wagen  erster  und  zweiter  Klasse  spielen  die  Diener- 
abteile, die  besonders  in  den  für  die  durchgehenden  Züge 
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Abb.  4. 

bestimmten  Wagen  vorgesehen  sind.  Da  der  Diener  seinen 
Herrn  auch  während  der  Fahrt  bedienen  muß,  sollten  die 
Dienerabteile  immer  so  angelegt  sein,  daß  sie  von  den  zu- 
gehörigen Abteilen,  besonders  von  denen  erster  Klasse,  un- 
mittelbar zugänglich  sind.  Aus  diesem  Grunde  ist  die  Grundriß- 
gestaltung nach  Abb.  2  wenig  zweckmäßig,  weil  hier  die  Diener 
nur  von  den  Reisenden  zweiter  Klasse  unmittelbar  gerufen 
werden  können;  es  wäre  zweckmäßiger,  ein  Dienerabteil 
zwischen  die  beiden  Abteile  erster  Klasse  zu  legen.  Ähnlich 
verhält  es  sich  mit  der  Anordnung  der  Abb.  4,  die  eine  ziemlich 
große  ßaumverschwendung  zeigt. 
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Die  Dienerabteile  haben  eine  oder  zwei  Querbänke  und 
sind  etwas  bequemer  eingerichtet  als  die  Wagen  dritter  Klasse, 
obwohl  die  Fahrpreise  niedriger  sind ;  in  vielen  lassen  sich 
durch  Herunterklappen  oberer  Pritschen,  je  nachdem  ob  eine 
oder  zwei  Querbänke  vorhanden  sind,  zwei  oder  vier  Schlaf- 
lager herrichten.  Mit  den  zugehörigen  Abteilen  stehen  die  der 
Diener  durch  kleine  Schlupftüren  in  Verbindung,  die  aber  stets 
nur  von  dem  Abteil  erster  bezw.  zweiter  Klasse  zu  öffnen  sind, 
so  daß  der  Diener  dies  gegen  den  Wunsch  seines  Herrn  nicht 
betreten  kann.  Zum  Öffnen  der  Verbindungstür  ist  häufig  das 
Hochklappen  eines  Teils  der  Querbank  erforderlich. 

Aborte  mit  Waschgelegenheit  sind  auf  den 
indischen  Bahnen  sehr  reichlich.  Bei  den  Abteilen  erster  und 
zweiter  Klasse  fehlen  sie  nie,  und  es  ist  für  jedes  Abteil  stets 
ein  besonderer  Abort  angeordnet.  Bei  der  in  Abb.  2  und  3 
dargestellten,  am  häufigsten  anzutreffenden  Anordnung  sind 


Zeitung:  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahnverwaltunfren. 

die  beiden  zwischen  den  anliegenden  Abteilen  liegenden  Aborte 
durch  eine  schräge  Wand  getrennt.  Seife  und  Handtücher 
sind  allerdings  selbst  in  den  Aborten  der  ersten  Klasse  nicht 
vorhanden,  doch  ist  dies  daraus  zu  erklären,  daß  derartige 
Luxusartikel  bis  vor  kurzem  auch  in  den  Gasthöfen  Indiens 
nicht  zu  finden  waren,  so  daß  sie  der  Reisende  (oder  vielmehr 
der  Diener)  ebenso  wie  das  Bettzeug  stets  mit  sich  führen 
muß.  6)  In  neuerer  Zeit  werden  auch  die  Wagen  dritter  Klasse 
mit  Aborten  ausgerüstet,  die  aber  oft  von  mehreren  Abteilen 
zugänglich  gemacht  werden. 

(Schluß  folgt.) 


6)  Wagen  mit  Badeeinrichtung,  wovon  in  manchen  Reise- 
berichten soviel  des  Rühmens  gemacht  wird,  haben  wir  nirgends 
gefunden,  iiabeu  auch  bei  vielen  Erkundigungen  nichts 
davon  gehört. 
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Die  württembergische  Denkschrift  über  die 

Der  Inhalt  dieser  Denkschrift  ist  zwar  schon  in  Nr.  58 
S.  869  d.  Ztg.  kurz  wiedergegeben,  wir  kommen  aber  bei  der  Wich- 
tigkeit dieser  amtlichen  Kundgebung  noch  auf  einzelne  Punkte 
eingehender  zurück.  Die  Einleitung  betont  als  den  von  sämt- 
lichen an  den  bekannten  Konferenzen  beteiligten  Regierungen 
gebilligten  Zweck  der  vereinbarten  Vorschläge  neben  einer 
einheitlichen  Gestaltung  des  Personentarifs  die  möglichste  Ver- 
einfachung und  die  Beseitigung  der  Mehrzahl  der  bestehenden 
Ausnahmetarife.  Dagegen  solle  in  Hinblick  auf  die  ungünstige 
Finanzlage  des  Reichs  und  der  Einzelstaaten  und  in  Anbetracht 
des  Umstandes,  daß  nach  den  von  einzelnen  Verwaltungen  an- 
gestellten Berechnungen  schon  jetzt  bei  dem  Personenverkehr 
die  Einnahmen  in  einem  ungünstigen  Verhältnis  zu  den  Be- 
triebskosten stehen,  von  einer  mit  erheblichen  Ausfallen  ver- 
bundenen Reform  abgesehen  werden.  Weiter  verbreitet  sich 
die  Denkschrift  über  die  vereinbarten,  bereits  anderweit  be- 
kannt gewordenen  Grundtaxen  und  die  Einführung  der 
IV.  Wagenklasse.  Da  Württemberg  ebenso  wie  die  übrigen 
süddeutschen  Verwaltungen  in  Personenzügen  jetzt  bei  der 
Rückfahrkarte   II.  Klasse   nur   4  -«J,   bei   der  Rückfahrkarte 

III.  Klasse  nur  2,65  -4  für  das  Kilometer  erhebt,  so  bedeuten 
die  neuen  Grundtaxen  von  4,5  und  3  ^  eine  Verteuerung. 
Diese  Verteuerung  soll  durch  Schaffung  einer  weiteren  Wagen- 
klasse zum  Satz  von  2  ^  ausgeglichen  werden.  „Uber  die 
Notwendigkeit,  eine  Klasse  zu  diesem  Preise  zu  führen,  waren 
die  Vertreter  sämtlicher  Regierungen  einig."  Die  Denkschrift 
bespricht  nun  den  bekannten  bayerischen  Vorschlag :  III.  Klasse 
in  Eilzügen  3  J,,  in  Personenzügen  2  ^.  Sie  erklärt  diesen 
Vorschlag  als  für  Württemberg  unannehmbar,  namentlich  weil 
bei  den  Personenzügen  die  Spannung  zwischen  dem  Preis  der 

II.  und  III.  Klasse  zu  groß  sei  und  zu  einer  vollständigen  Ent- 
völkerung der  höhereu  Wagenklassen  in  diesen  Zügen  führen 
würde.  Sie  erklärt  sich  daher  für  die  Einführung  der  IV.  Wagen- 
klasse trotz  der  im  Volke  bestebenden  Abneigung.  Wir  lassen 
nun  die  Ausführungen  der  Denkschrift  wörtlich  folgen: 

„Für  diese  Maßnahme  spricht  vor  allem ,  daß  nur  auf 
diesem  Wege  das  Zustandekommen  einer  einheitlichen  Tarif- 
reform möglich  ist.     Da  auf        der  deutschen  Bahnen  die 

IV.  Klasse  geführt  wird  und  die  Verwaltungen,  welche  diese 
Einrichtung  haben,  damit  durchaus  zufrieden  sind,  kann  ihnen 
nicht  wohl  zugemutet  werden,  mit  Rücksicht  auf  ein  bei  einem 
verhältnismäßig  kleinen  Teile  des  deutschen  Volks  bestehendes 
Vorurteil  eine  bewährte  P^.inrichtung  fallen  zu  lassen.  Selbst 
wenn  die  norddeutschen  Verwaltungen  zu  einem  solchen  Ent- 
gegenkommen bereit  wären,  so  könnten  sie  dies  nur  tun,  wenn 
sie  in  der  Lage  wären,  der  Bevölkerung  als  Ersatz  eine  andere 
ebenso  billige  und  bequeme  Fahrgelegenheit  zu  bieten.  Ein 
solcher  Ersatz  wäre  nacn  den  in  Norddeutschland  herrschenden 
Anschauungen  nicht  einmal  in  der  Ermäßigung  des  Preises  der 

III.  Klasse  auf  den  Satz  der  IV.  Klasse  zu  erblicken.  Denn  als 
im  Jahre  1891  die  preußische  Eisenbahnverwaltung  die  Ab- 
schaffung der  IV.  Klasse  und  die  Einführung  des  Zweipfennig- 
satzes für  die  III.  Klasse  beabsichtigte,  scheiterte  dieser  Plan 
hauptsächlich  an  dem  Widerspruch  der  Bezirkseisenbahnräte 
und  Handelskammern." 

„Die  sozialen  Verhältnisse  in  Süddeutschland  unterscheiden 
sich  nicht  so  wesentüch  von  denjenigen  in  Norddeutschland, 
daß  eine  Einrichtung,  die  sich  in  Norddeutschland  als  unent- 
behrlich erwiesen  hat,  sich  nicht  auch  in  Süddeutschland  ein- 
bürgern sollte.  Gegen  diese  Annahme  spricht  auch  die  Tat- 
sache, daß  sich  die  IV.  Klasse  in  Hessen  in  kurzer  Zeit  einge-  1 
bürgert  hat.  Der  Vorteil,  den  die  IV.  Klasse  gegenüber  der  HI.  | 


Änderung  der  Personen-  und  Gepäcktarife. 

bietet,  besteht  hauptsächlich  darin,  daß  es  den  Reisenden  der 
IV.  Klasse  möglich  ist,  ihre  Koffer,  Traglasten,  Arbeitsgeräte 
usw.  im  Wagen  mit  sich  zu  führen.  Es  dürfte  außer  Zweifel 
sein,  daß  das  Publikum  in  Süddeutschland  bald  den  Wert  dieser 
Einrichtung  schätzen  lernen  wird." 

„Gegen  die  IV.  Klasse  wird  in  der  Regel  geltend  gemacht, 
daß  eine  solche  Klasse  außer  in  Norddeutschland  nirgends  be- 
stehe.  Aber  aus  dieser  Tatsache  wird  ein  Schluß  auf  die  Un- 
zweckmäßigkeit   dieser  Einrichtung  nicht   ohne  weiteres  ge- 
zogen werden  dürfen,   es  könnte  vielmehr  hieraus  mit  dem- 
selben Recht  gefolgert  werden,  daß  in  Norddeutschland  auf  die 
Bedürfnisse  der  niederen  Volkskreise  mehr  Rücksicht  genommen 
wird,  als  in  anderen  Ländern.   Übrigens  besteht  auch  in  Süd- 
deutschland vielfach  bereits  eine  Art  IV.  Klasse  in  den  be- 
sonderen Wagen   für  Arbeiter,   wenn  auch   die  Bezeichnung 
IV.  Klasse  vermieden  wird.   Der  Unterschied  besteht  lediglich 
darin,  daß  diese  Wagen  nur  in  einzelnen  Personenzügen  geführt 
werden  und  der  billige  Tarif  dieser  Wagenklasse  nur  einem  be- 
schränkten Teile  der  Bevölkerung  zugute  kommt.   Ferner  wird 
gegen  die  IV.  Klasse  eingewendet,  daß  man  im  allgemeinen  be- 
strebt sei,  die  Zahl  der  Wagenklassen  zu  vermindern,  und  daß 
mit  diesem  Bestreben  die  Einführung  einer  neuen  Klasse  un- 
vereinbar sei.    Dieser  Einwand  verliert  jedoch  dadurch  an  Ge- 
wicht, daß  wenigstens  in  Württemberg  in  den  Zügen  mit  der 
IV.  Klasse  die  I.  und  vielfach  auch  die  II.  Klasse  entbehrlich 
würde,  und  daß,  soweit  die  II.  Klasse  geführt  werden  müßte,  in 
der  Regel  ein  Wagen  III.  Klasse  mit  einem  Abteil  II.  Klasse  ge- 
nügen würde.   Ein  weiterer  Einwand  gegen  die  IV.  Klasse  ist, 
daß,  wenn  die  Ausstattung  der  IV.  Klasse  hinter  der  der  III.  Klasse 
in  einem  dem  Preisunterschied  entsprechenden  Maße  zurück- 
stände, das  Publikum  sich  über  die  Unbequemlichkeit  der  Wagen 
beschweren  würde,  wenn  aber  die  Ausstattung  annähernd  der 
der  III.  Klasse  gleich  käme,  der  erhebliche  Unterschied  im  Tarife 
nicht  gerechtfertigt  sein  würde.    Da  die  neuen  preußischen 
Wagen  IV.  Klasse  in  ihrer  Ausstattung  den  Wagen  III.  Klasse 
so  ziemlich  gleichkommen  und  in  Württemberg  wohl  keine  ge- 
ringeren Wagen  zur  Verwendung  gelangen  werden,  ist  hier  nur 
auf  den  zweiten  Einwand  einzugehen.   Die  Berechtigung  der 
verschiedenen  Preise   für   die  einzelnen  Wagenklassen  wird 
keineswegs  ausschließlich  aus  der  besseren  oder  einfacheren 
Ausstattung  der  einzelnen  Wagen  abgeleitet,  vielmehr  kommen 
hierfür  noch  ganz  andere  Momente  in  Betracht.   In  Württemberg 
besteht  z.  B.  vielfach  die  Einrichtung,  daß  ein  und  dasselbe  Ab- 
teil je  nach  Bedürfnis  als  Abteil  I.  oder  II.  Klasse  benutzt  wird. 
Die  Bequemlichkeit,  die  hier  einem  Reisenden  I.  Klasse  als 
Gegenleistung  für  den  von  ihm  bezahlten  höheren  Preis  geboten 
wird,  besteht  darin,  daß  die  Zahl  der  Mitreisenden  eine  geringere 
ist  und  daß  das  Abteil  schon  bei  einer  geringeren  Zahl  von 
Reisenden  als  voll  besetzt  gilt.    Ähnliche  Gründe  rechtfertigen 
den  Preisunterschied  zwischen  der  III.  und  IV.  Klasse,  auch 
wenn  die  Ausstattung  der  ersteren  sich  nicht  wesentlich  von 
der  IIL  Klasse  unterscheidet,  oder  überhaupt  Wagen  III.  Klasse 
unter  Umständen  als  Wagen  IV.  Klasse  verwendet  werden. 
Viele  Reisende  werden  z.  B.  gern  den  höheren  Preis  für  die 
III.  Klasse  bezahlen,  um  mit  Sicherheit  auf  einen  Sitzplatz  und 
größere  Bewegungsfreiheit  rechnen  zu  können,  oder  nicht  ge- 
nötigt zu  sein,  neben  Marktweibern  mit  ihren  Körben  oder 
Arbeitern  mit  ihren  Gerätschaften  usw.  Platz  zu  nehmen.  Den 
angeführten  Bedenken  ist  daher  eine  ausschlaggebende  Be- 
deutung nicht  beizumessen." 

„Dagegen  würde  die  Einführung  der  IV.  Klasse  gegenüber 
den  sonst  in  Betracht  kommenden  Möglichkeiten  eines  Zwei- 


XLV.  Jahrgang 
12.  August  1905. 


—   921  — 


Nr.  62 


tzes  erhebliche  Vorteile  für  die  Verwaltung  tind  das 
'nblikum  bieten.  Für  die  Verwaltung  wäre  der  Einnahineausfall 
nicht  so  groß  wie  bei  der  allgemeinen  Herabsetzung  des  Preises 
der  III.  Klasse  auf  2  A  oder  der  Durchführung  der  bayerischen 
Vorschläge,  da  jedenfalls  ein  erheblicher  Teil  der  bisherigen 
Reisenden  III.  Klasse  in  dieser  verbleiben  wird,  während  er  in 
die  Zweipfennigklasse  übergehen  würde,  falls  nur  diese  und 
daneben  eine  II.  Klasse  zu  4,5  -3  bestände.  Ein  weiterer  wich- 
tiger Vorteil  für  die  Verwaltung  ist  aber  darin  zu  erblicken,  daß 
die  AnschafFungskosten  der  neuen  Wagen  IV.  Klasse  trotz  ihrer 
guten  Ausstattung  erheblich  niedriger  sind,  als  die  der  Wagen 
III.  Klasse,  weil  jene  nicht  in  schnellfahrende  Züge  eingestellt 
werden  und  deshalb  leichter  gebaut  werden  können.  Die  Ein- 
führung der  IV.  Klasse  würde  nicht  nur  für  den  Teil  des 
Publikums  eine  Preisermäßigung  bedeuten,  der  diese  Klasse  be- 
nutzt, sondern  überhaupt  die  Wirkung  einer  Tarif herabsetzung" 
haben.  Denn  infolge  des  Ausscheidens  gewisser  Volkskreise  aus 
der  ni.  Klasse  wird  ein  Teil  der  Reisenden  II.  Klasse  künftig 
die  III.  Klasse  benutzen  und  die  I.  Klasse  wird,  abgesehen  von 
den  Luxuszügen  und  internationalen  Schnellzügen,  ganz  ent- 
behrlich werden." 

Im  dritten  Abschnitt  werden  die  Schnellzugzuschläge  be- 
handelt, deren  beabsichtigte  Sätze  bereits  anderweit  bekannt 
geworden  sind.  Ihre  Aufhebung  könne  nicht  in  Frage  kommen, 
da  die  möglichste  Fernhaltung  des  Lokalverkehrs  von  den 
Schnellzügen  unbedingt  geboten  sei.  Der  neue  Zuschlag, 
neben  dem  die  bisherige  D-Zug- Platzgebühr  fortfallen  soll,  be- 
deutet für  kurze  Strecken  eine  Verteuerung,  auf  größere  Ent- 
fernungen eine  Verbilligung,  was  durch  eine  beigefügte  Ta- 
belle erläutert  wird,  wonach  beispielsweise  bei  einer  Ent- 
fernung von  400  km  der  neue  Zuschlag  in  I.  und  II.  Klasse 
2  M;  in  III.  Klasse  1  M-  beträgt,  während  Württemberg  jetzt 
auf  diese  Entfernung  in  allen  Klassen  einen  Zuschlag  von 
4,40  M.  erhebt. 


Im  vierten  Abschnitt  über  die  Ausnahmetarife  wird  er- 
wähnt, daß  zusammenstellbare  Fahrscheinhefte  beibehalten 
werden,  bei  ihnen  aber  für  die  Berechtigung  der  Schnellzug- 
benutzung ein  kilometrischer  Zuschlag  zu  den  Grundtaxen  von 
0,3  für  1.  und  II.  Klasse  und  von  0,2  J^  für  III.  Klasse  erhoben 
werden  soll.  Preisermäßigungen  für  Gesellschaftsfahrten,  die 
sogen.  Fahrscheinhefte  in  Württemberg  und  Bayern,  die  Landes- 
karten und  die  Kilometerhefte  kommen  in  Wegfall.  Die  Bei- 
behaltung der  Militärfahrkarten,  der  Arbeiterwochenkarten  und 
Arbeiterrückfahrkarten,  der  Monats-  und  Schülerkarten,  der 
Ermäßigung  für  Reisen  zu  milden  Zwecken  ist  bekannt.  Für 
Verwaltungs-,  auch  Ferien-Sonderzüge  sollen  die  Grundsätze 
einheitlich  geregelt  werden.  Die  in  Norddeutschland  beste- 
henden Sonntagskarten  sollen  bekanntlich  beibehalten  werden; 
die  Denkschrift  erklärt  aber,  daß  für  Württemberg  ein  Be- 
dürfnis zu  ihrer  Einführung  nicht  anerkannt  werden  könne, 
namentlich  weil  die  wenigen  größeren  Städte  des  Landes  Um- 
gebungen besitzen,  die  der  städtischen  Bevölkerung  genügend 
Gelegenheit  zur  Erholung  an  Sonntagen  bieten. 

Der  im  fünften  Abschnitt  behandelte  Gepäcktarif  ist 
unseren  Lesern  bereits  bekannt  (s.  Nr.  57  S.  853  d.  Ztg.).  Für 
Württemberg  tritt  durch  diesen  auf  geringe  Entfernung 
bei  den  höheren  Gewichtsstufen  eine  erhebliche  Verteuerung 
ein,  bei  leichteren  Gepäcksendungen  besteht  kein  Unterschied. 
Dagegen  ist  der  neue  Tarif  schon  von  35  km  an  billiger  und 
mit  den  weiteren  Entfernungen  steigt  die  Verbilligung 
gegen  jetzt  bedeutend.  Der  neue  Gepäcktarif  ist  zum 
Teil  sogar  niedriger,  als  die  bestehenden  Sätze  für  Eilgut  und 
Stückgut. 

Die  Berechnung  der  Denkschrift  über  die  sich  aus  der 
geplanten  Reform  für  das  Publikum  im  Bereiche  der  württem- 
bergischen Staatsbahnen  ergebende  Ersparnis  haben  wir  bereits 
in  Nr.  58  S.  869  d.  Ztg.  mitgeteilt. 


Zum  Eisenbahnunglück  bei  Spremberg. 


Die  Norddeutsche  Allgemeine  Zeitung  vom  9.  d.  M.  schreibt 
hierüber  folgendes : 

„Der  beklagenswerte  P^isenbahnunfall  bei  Sjjremberg  ist 
nach  dem  Bericht  der  von  dem  Minister  der  öffentlichen  Ar- 
beiten nach  der  Unfallstelle  entsandten  Kommissare  durch  den 
den  Zugmeldedienst  in  Spremberg  leitenden  Stationsassistenten 
veranlaßt.*)  Er  ließ  unbegreiflicherweise  Schnellzug'  113  von 
Spremberg  in  der  Richtung  nach  Görlitz  abfahren,  trotzdem 
auf  der  eingleisigen  Strecke,  also  auf  demselben  Gleise,  der 
Nachzug  zu  Schnellzug  112  von  Görlitz  nach  Spremberg  in  der 
Anfahrt  war.  Er  handelte  damit  den  für  den  Zugverkehr  auf 
eingleisigen  Strecken  bestehenden  einfachsten,  klarsten  Vor- 
schriften entgegen.  Bei  Beachtung  dieser  in  der  Praxis  und  in 
allen  Ländern  seit  Jahren  bewährten  Vorschriften  ist  der  Betrieb 
auf  eingleisigen  Linien  nicht  minder  sicher  als  auf  zweigleisigen  ; 
daher  erfolgt  auch  der  Ausbau  eingleisiger  in  zweigleisige 
Strecken  lediglich  zur  Erhöhung  der  Leistungsfähigkeit  stark 
belasteter  Linien.  Zn  diesen  gehört  aber  die  Bahn  Cottbus- 
Görlitz  nicht,  die  nur  mit  11  bezw.  12  fahrplanmäßigen  Zügen 
innerhalb  24  Stunden  in  beiden  Richtungen  belegt  ist,  wozu 
noch  bei  starkem  Reiseverkehr  je  2  Bedarfspersonenzüge 
kommen  können.  Diese  geringe  Zugzahl  beweist,  daß  von  einer 
Überlastung  der  Bahn,  die  Veranlassung  zur  Legung  eines 
zweiten  Gleises  hätte  geben  können,  nicht  die  Rede  sein 
kann.  Die  Klage  der  Presse  über  verspätete  ungenügende 
amtliche  Berichterstattung  wird  von  dem  Minister  der  öffent- 
lichen Arbeiten  als  berechtigt  anerkannt.  Die  angeordnete 
Untersuchung  wird  ergeben,  inwieweit  die  bestehenden  Ver- 
fügungen, die  ein  initiatives  Handeln  der  zuständigen  Beamten 
und  Dienststellen  ausdrücklich  vorschreiben,  nicht  ausreichend 
beachtet  sind.  Aus  diesem  beklagenswerten  Unfall,  dessen 
weitere  Verfolgung  von  der  Eisenbahnverwaltung  der  Staats- 
anwaltschaft übergeben  ist,  allgemeine  ungünstige  Schlüsse 
auf  die  Betriebssicherheit  der  Staatseisenbahnen  zu  ziehen, 
durch  die  das  reisende  Publikum  beunruhigt  werden  könnte, 
liegt  keine  Veranlassung  vor,  zumal  bekannt  ist,  daß  die  preußi- 
sche Staatseisenbahnverwaltung  ohne  Rücksicht  auf  die  Kosten 
bemüht  ist,  den  höchstmöglichen  Stand  der  Betriebssicherheit  zu 
erreichen.  Den  gewaltigen  Anstrengungen  der  beteiligten 
Dienststellen  ist  es  gelungen ,  schon  gestern  nachmittag 
6.45  Uhr  den  vollen  Betrieb  wieder  aufzunehmen." 

Nach  amtlicher  Meldung  von  demselben  Tage  aus  Cottbus 
sind  bei  dem  Eisenbahnunglück  in  der  Nähe  von  Spremberg 
14  Personen  getötet  und  vier  verletzt  worden.  Getötet  sind: 
Justizrat  Rockau-Görlitz  und  dessen  Sohn,  ein  Gymnasiast; 
Dr.  Neetzke-Landeshut,  dessen  Frau  und  sechsjähriger  Sohn; 
Oberamtmann  Grünig-Görlitz  und  dessen  Tochter  Margarete; 

*)  Anm.  d.  Schrift!, 
verhaftet  worden. 


Der  Beamte  ist  nach  neuerer  Meldung 


Heinrich  Pelas  Graf  von  Plauen,  ein  Sohn  des  Prinzen 
Heinrich  XXVI.  Reuß  jüngerer  Linie  aus  Jenkendorf;  Oberst- 
leutnant a.  D.  Cretius- Berlin;  Witwe  Gabriele  Hielle  -  Schön- 
linde bei  Rumburg  (Böhmen);  Hilfsschaffner  Noack  Ströbitz  bei 
Cottbus;  Lokomotivführer  Weiden- Cottbus;  Heizer  Walter- 
Cottbus;  Lokomotivführer  Krug-Cottbus.  Verletzt  wurden: 
Heizer  Fröse  und  Schaffner  Hägen-Cottbus;  Packmeister 
Schefter-Hirschberg  und  Fräulein  Hilde  Rockau-Görlitz.  —  Heizer 
Fröse  ist  seinen  Verletzungen  nach  späterer  Meldung  erlegen. 

So  weit  die  amtlichen  Meldungen.  Von  den  zahlreichen 
Schilderungen  des  grausigen  Unglücks  in  den  Zeitungen  geben 
wir  nachstehend  die  eines  selbst  unverletzt  gebliebenen  Augen- 
zeugen in  der  Deut.schen  Tjigeszeitung  wieder.    Er  schreibt: 

„Unser  Nachzug  Hirschberg-Berlin,  der  wie  der  überfüllte 
Voizug  mit  der  Geschwindigkeit  der  Fahrplanangabe  dem  Vorzuge 
zu  folgen  hatte,  verließ  nach  kurzem  Aufenthalt  die  Station 
Weißwasser  und  hatte  die  kleine  Station  Schleife  passiert.  Der 
Zug  hatte  glücklicherweise  von  Beginn  seiner  Fahrt  an  wenig 
Reisende,  da  so  viel  als  möglich  der  Vorzug  bereits  mitgenommen 
hatte.  Kurz  hinter  Schleife  in  die  große  Kurve  zwischen  Schleife 
und  SpreiTiberg  einbiegend,  welche  mitten  im  Walde  liegend 
dem  Maschinenführer  nur  eine  beschränkte  Aussieht  gestattet, 
gab  es  auf  einmal  in  unserem  Wagen  einen  kurzen,  gewaltigen 
Ruck,  der  mich  und  meine  einzige  Reisegefährtin  von  den 
Sitzen,  unsere  Koffer  und  Taschen  aus  ihren  Lagen  schleuderte; 
unser  Wagen  sprang  wie  ein  widerwillig  galoppierendes  Pferd 
unter  scharfem  Stoßen  und  Schleudein  noch  kurze  Zeit  hin  und 
her.  Da  —  noch  ein  kurzer,  scharfer  Stoß,  begleitet  von  einem 
furchtbaren  Schlagen,  Brechen,  Splittern,  Klingen  und  Springen  — 
stand  auf  einmal  unser  Wagen  etwas  aufgebäumt  und  etwasauf 
die  rechte  Seite  geneigt  still.  Es  verging  wohl  eine  Minute,  ehe 
es  mir  gelang,  eine  der  festeingeklemmteii  Türen  durch  Fuf5- 
tritte  zu  öffnen  und  mir  und  meiiiei  Begleiterin  einen  Weg  ins 
Freie  zu  bahnen.  Unser  Wagen  stand  halb  über  den  Schienen, 
halb  mit  den  rechten  Hinterrädern  in  dem  Kies  der  Böschung 
des  zirka  einen  Meter  hohen  Dammes  eingewühlt.  Vor  uns, 
rechts  und  links,  bot  sich  uns  ein  nie  geglaubtes,  grauenhaftes 
Bild  der  Verwüstung  dar.  Kurz  rechts  vor  uns  lag  die 
Maschine  445  des  Gegenzuges,  geführt  von  dem  braven 
Maschinenführer  Krug.  Die  Maschine  war  umgeworfen,  tief 
eingewühlt;  ihrem  Kessel  entströmte  heißer  Dampf  und  Wasser 
mit  brausendem  Geräusch,  zunächst  jede  andere  Stimme  über- 
tönend und  die  rechte  Zugseite  in  Dampf  liüllend.  Auf  den 
Trümmern  seiner  Maschine  fanden  wir  den  genannten  Führer 
regungslos  liegen  mit  blutüberströmten  und  gebrochenen  Gliedern. 
Nach  langer  Zeit  und  unter  unsäglicher  Mühe  gelang  es  uns,  den 
Schwerverletzten  auf  einer  inzwischen  herausgeholten  Schlafdecke, 
welche  langsam  und  unter  großen  Schmerzen  unter  seinem  ge- 
brochenen Körper  hindurchgezogen  wurde,  auf  die  ziemlich 
ebene  Fläche  der  Seitenwand  des  umgestürzten  Tenders  zu  heben 
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lind  ihm  auf  Kleidungsstücken  eine  leidlich  bequeme  Lage  her- 
zurichten, ihn  durch  Zudecken  mit  Tüchern  und  übergehaltenen 
Regenschirmen  vor  dem  herabrieselnden  Regen  zu  schützen.  Später 
ist  er  unter  ärztlicher  Leitung  aus  seiner  etwa  2,.50  m  über  dem 
Damm  befindlichen  Lage  heruntergeholt  worden.  Links  davon, 
auf  der  anderen  Seite  des  Zuges,  lag  unter  Trümmern  von  Ma- 
schinen, Packwagen  und  allen  nur  denkbaren  Trüminersplittern, 
auf  dem  umgestürzten  Verdeck  eines  Packwagens  und  zwischen 
diesem  und  Mascliinenteilen  fest  eingekeilt,  anscheinend  der  Ma- 
schinenführer des  einen  Zuges,  dem  ersten  Anscheine  nach  nur 
wenig  verletzt,  aber  so  fest  von  den  Trümmern  umsponnen, 
daß  er  kein  Glied  rühren  konnte,  und  bat  um  Hilfe.  Mittels  der 
Kohlenschaufel  der  einen  Maschine  wurde  zunächst  der  vor  ihm 
liegende  schwere  Schornstein  dieser  Maschine  sowie  ein  Vor- 
wärmer untergraben,  um  sie  beiseite  schieben  zu  können,  und 
nun  konnte  an  das  Untergraben  und  Befreien  des  Verletzten 
herangegangen  werden,  was  auch  dem  Personal  mittels  des 
Windehebers  der  Maschine  nach  kurzer  Zeit  gelang,  so  daß  auch 
dieser  doch  immerhin  staik  Verli  tzte  in  ebene  Lage  unter  den 
Bäumen  niedergelegt  werden  konnte.  Noch  grauenhafter  aber 
sah  es  in  den  zusammengefahrenen  Wagen  der  beiden  Züge 
aus.  Die  beiden  Packwagen  und  die  dahinter  laufenden  beiden 
Personenwagen  waren  glatt  ineinander  geschob(;n  und  ge- 
worfen worden.  Der  eine  Wagen  IL  Klasse  war  ziemlich  in 
halber  bis  viertel  Höhe  in  wagerechter  Richtung  abgeschnitten 
worden;  aus  ihm  hing  wie  eine  leblose  Puppe  der  Leichnam 
einer  dem  Anschein  nach  noch  jungen,  hellblonden  Frau,  welche 
mit  dem  Oberkörper  fest  eingekeilt  war,  während  der  ganze 
Unterkörper  über  den  Wagenrand  hinaus  in  der  Luft  schwebte; 
eine  Zeitlang  war  noch  das  leise  Wimmern  eines  Kindes  zu 
hören.  Über  diesen  Wagen  hinweg,  hoch  in  der  Luft,  etwa  4  m 
über  dem  Damm  schwebend,  stand  der  zertrümmerte  Wagen 
H.  Klasse  des  Gegenzuges,  aus  dem  das  Weinen  eines  Kindes 
herabtönte,  dem  aber  vorläufig  keine  Hilfe  gebracht  werden 
konnte.  Im  übrigen  in  diesen  beiden  Wagen  das  Schweigen  des 
Todes !  Bis  zimi  Abend  wurden  aus  diesen  Wagentrümmein 
dreizehn  Leichen  Erwachsener  und  einiger  Kinder  zutage  ge- 
1  ordert,  doch  liegen  noch  Leichen  zusammengeklemmt  zwischen 
den  Trümmein.  Schrecklich  für  den  eingeklemmten  Zugführer 
und  seine  Rettor  war  es  in  den  ersten  Minuter,  daß  die  ihn  ein- 
klemmenden Holzteile  Feuer  gefangen  hatten  und  dieses  mit 
vieler  Mühe  und  Not  nur  durch  Aufwerfen  feuchten  Sandes  er- 
stickt werden  konnte.  Die  nach  einiger  Zeit  eingetroffene 
Spremberger  Feuerwehr  eilte  mit  den  Rettungsmannschaften 
aus  der  Station  CoUbus  und  Weißwasser  an  das  Aufräumen  der 
Trümmerstätte  heran.  Noch  viel  furchtbarer  wäre  das  Unglück 
geworden,  wenn  nicht  beide  Maschinenführer  sofort  beim  Erkennen 
ihier  verzweifelten  Lage  schärfsten  Bremsdruck  und  Gegen- 
dampf geg'ben  hätten,  wodurch  die  riesige  Zuggeschwindigkeit 
gemindert  und  der  Zusammenstoß  von  geringerer  Wirkung  wurde." 

Wie  schon  aus  der  amtlichen  Mitteilung  in  der  Nord- 
deutschen Allg.  Zeitung  ersichtlich,  nehmen  in  der  Tagespresse 
neben  der  Schilderung  der  traurigen  Vorgänge  selbst  namentlich 
die  Erörterungen  der  Schuldfrage  und  insbesondere  die  nörgeln- 
den, vielfach  grobe  Unkenntnis  verratenden  Anklagen  gegen 
die  Eisenbahnverwaltungen  einen  breiten  Raum  ein.  Uber  die 
Eingleisigkeit  der  Strecke  hat  sich  bereits  der  amtliche 
Bericht  ausgelassen;  wir  möchten  hier  nur  hinzufügen,  daß  im 


Ausbau  zweigleisiger  Strecken  in  den  letzten  Jahren  auf  den 
deutschen  Staatsbahnen  sehr  große  Fortschritte  gemacht  sind; 
im  Jahre  1902  betrug  nach  der  Nachweisung  im  Leitaufsatz  der 
Nr.  22  d.  Ztg.  der  Prozentsatz  der  zwv\-  und  mehrgleisigen 
Strecken  auf  den  deutschen  Bahnen  überhaupt  35,7  %,  auf  den 
preußisch  -  hessischen  Staatsbahuen  40%  der  Betriebslänge, 
während  dieser  Prozentsatz  beispielsweise  in  der  Schweiz  nur  12,6, 
in  Österreich-Ungarn  10,7,  in  den  Niederlanden  37,6  und  in  Belgien 
mit  seinem  dichten  Verkelir  40,s  o/,,  betrugt  In  Frankreich  waren 
1902  von  den  Hauptbahnen  42,0  "o  zweigleisig;  Rechnet 
man  in  Deutschland  die  Nebenbahnen  ab,  so  ergibt  sich  ein  Pro- 
zentsatz der  zweigleisigen  Hauptbahnen  von  56,3  %,  bei  den 
preußisch-hessischen  Staatsbahnen  sogar  von  62,7  %.  Der  Pro- 
zentsatz der  Doppelgleisigkeit  in  Großbritannien  beträgt  55,8% 
des  Gesamtnetzes  seiner  Bahnen,  deren  Verkehr.-stärUe  bekannt- 
lich die  der  deutschen  weit  übertrifft.  Die  sog.  light  railways 
sind  offenbar  in  dieser  Zahl  nicht  einbegriffen;  die  meisten  Bahnen 
des  Netzes  werden  nach  Verkehr  und  Ausstattung  als  Haupt- 
bahnen in  deutschem  Sinne  anzusprechen  sein.  Der  Prozentsatz 
der  zweigleisigen  Bahnen  ist  in  Deutschland  seit  mehreren  .lahren 
fast  unverändert  trotz  des  steten  bedeutenden  Zuwachses  an 
verkehrsschwachen  und  daher  durchweg  eingleisigen  Neben- 
bahnen; der  Prozentsatz,  nur  auf  Hauptbahnen  bereciniet,  ist 
also  in  stetem  Steigen. 

Das  Spremberger  Unglück  steht  in  gewisser  Beziehung 
einzig  da:  der  Zusammenstoß  zweier  gegeneinander  fahrender 
Züge  auf  freier  Strecke  ist  etwas  in  entwickelten  Eisenbahn- 
ländern höchst  seltenes,  weil  überall  die  sonnenklare  Vorschrift 
besteht,  daß  ein  Zug  die  Station  nicht  verlassen  darf,  ehe  der 
ablassende  Beamte  (Fahrdienstleiter  der  B.  0.)  von  der  Freiheit 
des  Fahrgleises  sich  durch  Anfrage  bei  der  Nachbarstation  Uber- 
zeugung verschafft  hat.  Versäumt  er  dies  oder  weiß  er  gar,  daß 
die  eingleisige  Strecke  durch  einen  anfahrenden  Zug  besetzt  ist, 
und  läßt  er  trotzdem  einen  Zug  auf  diese  ab,  so  handelt  er  ent- 
weder völlig  kopflos  oder  verbrecherisch.  Diese  Grundsätze 
sind  so  selbstverständlich,  so  jedem  Lisenbahnmann  in  Fleisch 
und  Blut  übergegangen,  daß  Verstöße  gegen  sie  höchst  selten 
vorkommen.  Dennoch  liegt  hier  ein  solcher  vor.  Für  das  Be- 
fahren eingleisiger  Strecken  sind  auch  noch  andere  Vorsichts- 
maßregeln vorgeschrieben,  deren  etwaige  Nichtbeachtung  ebenso 
wie  jener  Verstoß  jedenfalls  den  Gegenstand  der  Untersuchung 
bilden  wird.  Der  Fall  zeigt  von  neuem  die  Schwäche  und  Unzu- 
verlässigkeit  dei  menschlichen  Natur,  und  er  gibt  wieder  Anlaß  zu 
dem  Wunsche,  daß  es  mehr  und  mehr  gelingen  möge,  die  Bewegung 
der  Züge  von  der  menschlichen  Fehlbarkeit  tunliehst  unabhängig 
zu  machen.  Wir  besitzen  bekanntlich  in  der  elektrischen 
Streckenblockung  ein  vorzügliches  Mittel  hierzu.  In  Deutschland 
werden  von  Jahr  zu  Jahr  immer  weitere  Strecken  mit  ihr  ver- 
sehen, fortgesetzt  wird  an  der  Vervollkommnung  dieser  Ein- 
richtungen gearbeitet  (siehe  u.  a.  die  Aufsätze  d.  Ztg.  über 
Blocksperren).  Der  Spremberger  Fall  lehrt  wieder  eindringlich, 
wie  selbst  auf  Strecken  mit  einfachen  Betriebsverhältnissen  die 
außerhalb  jeder  Berechnung  liegende  Kopflosigkeit  eines  Be- 
amten schweres  Unheil  anrichten  kann,  und  es  wird  sich  daraus 
für  die  Eisenbahnverwaltungen  ein  neuer  Ansporn  ergeben, 
durch  Vervollkommnung  der  selbsttätigen  P^inrichtungen  den 
unheilvollen  Folgen  menschlicher  Fehlbarkeit  möglichst  ent- 
gegenzuwirken. 


Nachrichten. 


Deutschland. 

—  Zur  Personentarifreform  äußert  sich  der  Jahresbericht 
der  Handelskammer  für  den  Kreis  Siegen  in  sachlicher  und 
gegenüber  den  sonstigen  Stimmen  in  der  Presse  und  Vereins- 
versammlungen besonders  wohltuender  Weise.  Es  heißt  dort : 

„Die  in  neuerer  Zeit  viel  erörterte  Frage  einer  Gemein- 
schaft der  Betriebsmittel  der  deutschen  Eisenbahnen  und  eine 
Reform  der  Personentarife  erscheint  uns  von  so  allgemeiner 
politischer  und  wirtschaftlicher  Bedeutung,  daß  wir  es  nicht 
unterlassen  wollen,  hierauf  kurz  einzugehen.  Die  Gemeinschaft 
der  Betriebsmittel  wird  unseres  Ermessens  ein  festes  wirtschaft- 
liches Band  um  das  wichtigste  Verkehrsmittel  im  ganzen 
deutschen  Vaterlande  bilden.  Sie  wird  damit  eine  Interessen- 
gemeinschaft hervorrufen,  welche  für  die  Festigkeit  der  politi- 
schen Einheit  einen  nicht  hoch  genug  einzuschätzenden  Binde- 
kitt bilden  wird.  Die  unzweifelhaft  aus  dieser  Gemeinschaft 
entsprießenden  finanziellen  Ersparnisse  werden  in  erster 
Linie  den  finanziell  schwächeren  Bundesstaaten  eine  große 
Erleichterung  gewähren  und  auch  so  der  Gesamtheit  Nutzen 
bringen." 

„Bei  der  Besprechung  der  mit  der  Betriebsmittelgemein- 
schaft zusammenhängenden  Frage  der  Reform  der  Per- 
sonentarife ist  diese  allgemein  nationale  Seite  viel  zu 
wenig,  häufig  gar  nicht  beachtet  oder  erwähnt  worden.  Ledig- 
lich die  Frage,  ob  diese  Reform  in  einzelnen  Fällen  Nachteile 


oder  Unbequemlichkeiten  für  einen  Teil  des  reisenden  Publi- 
kums zur  Folge  haben  würde,  ist  als  maßgebend  für  die  Be- 
urteilung des  ganzen  Planes  hervorgehoben  worden.  Dieser 
kleinliche  Standpunkt  gibt  kein  gutes  Zeugnis  für  die  politische 
Reife  der  Wortführer  in  dem  Streite  für  oder  gegen  diesen 
großen  Plan.  Aber  auch  bei  rein  sachlicher  Beurteilung  halten 
wir  den  Widerspruch  nicht  für  gerechtfertigt.  Gegen  die  Be- 
triebsmittelgemeinschaft an  sich  hat  sich  kein  öffentlicher 
Widerspruch  erhoben ;  ihre  Vorteile  scheinen  allgemein  einzu- 
leuchten. Für  die  Bedürftigkeit  der  Reform  der  Personentarife, 
ihre  Vereinfachung,  hat  sich  das  große  Publikum  seit  längerer 
Zeit  ausgesprochen  und  Einführung  der  halben  Rückfahr- 
karte als  Normalkarte  gefordert.  Also  eine  Normalkarte, 
welche  für  beide  Fahrrichtungen  Gültigkeit  hat,  so  daß  an  dem 
Schalter  anstatt  einer  Rückfahrkarte  zwei  einfache  Fahrkarten 
gelöst  werden." 

„Beides  gleichzeitig  in  allen  deutschen  Staaten  auf  ge- 
meinsamer Grundlage  einzuführen,  ist  aber  mir  möglich,  wenn 
auf  Süd-  und  norddeutscher  Seite  Opfer  an  den  bisherigen 
Einrichtungen  und  Gewohnheiten  gebracht  werden. 
Diese  Konzessionen  sind  im  einzelnen  und  mit  Berücksichtigung 
auf  die  Bedeutung  des  anzustrebenden  Zieles  so  unbedeutend, 
daß  sie  die  Unruhe  kaum  wert  sind,  welche  wegen  ihnen  er- 
regt wird.  Geht  doch  aus  den  bisherigen  Verhandlungen  für 
Preußen  ganz  unzweifelhaft  hervor,  daß  das  gesamte  Resultat 
immer  noch  eine  finanzielle  Einbuße  des  Staates,  also  ein  Ge- 
winn des  Publikums  sein  wird.  Dem  15  500  000  Ausfall  der 
preußischen  Staatsbahnen  steht  die  Aufhebung  der  Gepäck- 
freiheit und  der  Schnellzugzuschlag  gegenüber.  Die  ganzen 
Einnahmen  aus  dem  Gepäckverkehr  haben  bisher  10—11000000 
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Mark  betragen.  Auf  größere  Entfernungen  und  bei  größerem 
1  Gewicht  wird  dieser  Verkehr  in  Zukuuft  nicht  teurer  werden. 
'  Gegen  heute  wird  er  lediglich  im  Nahverkehr  und  bei  kleinen 
Gewichten  teurer.  Die  Sätze  werden  aber  darin  so  niedrig  sein, 
daß  obiger  Ausfall  ganz  gewiß  nur  zum  kleinsten  Teil  damit 
gedeckt  werden  kann.  Die  Erklärung  des  Herrn  Ministers  der 
öfTentlichen  Arbeiten,  daß  der  Schnellzugzuschlag  nur  den 
großen  durchgehenden  internationalen  Zügen  auferlegt  werden 
soll,  muß  die  Bedenken  gegen  ihn  gleichfalls  zerstreuen, 
umsomehr,  wenn  dagegen  die  Platzkarten  ausfallen.  Die  Ände- 
rung im  (iepäcktransport  wird  unzweifelhaft  anfangs  gewisse 
Unbequemlichkeiten  zur  Folge  hab(>n.  Da  aber  bei  zweck- 
mäßiger Ausnutzung  heute  und  in  Zukunft  das  reisende 
Publikum  schon  einen  guten  Teil  des  Gepäcks  als  Handgepäck 
mitführen  kann,  so  betrachten  wir  dies  nur  als  eine  Ubergangs- 
zeit. Auch  an  das  reisende  Publikum  kann  das  im  Staate  ver- 
treten!! öffentliche  Interesse  die  Anforderung  erheben,  sich  ver- 
ständigen Verkehrseinrichtiingen  anzupassen.  Die  Erleichte- 
rungen und  Vorteile,  die  den  Eisenbahnen  daraus  entstehen, 
kommen  doch  immer  der  (Gesamtheit  und  damit  den  dieselbe 
bildenden  Einwohnern  zugute.  Wir  sind  überzeugt,  daß  die  für 
die  Bahn  und  das  Publikum  entstehenden  Vorteile,  Verein- 
fachungen und  Erleichterungen  sehr  bald  so  lebhaft  empfunden 
werden,  daß  Klagen  keinen  Raum  mehr  finden." 

„Die  Parole  bei  dieser  Reform  ist  bis  jetzt:  Vereinfachung, 
keine  Verbilligung.  Sollten  durch  sie  aber  wesentliche 
Ersparnisse  an  den  Selbstkosten  der  Eisenbahnen  erzielt 
werden,  so  können  diese  auch  dem  Verkehr  durch  Ver- 
billigung wieder  zukommen.  Zunächst  handelt  es  sich  nur 
darum,  einen  gemeinsamen  Boden  zu  schaffen,  auf  dem  sich 
der  deutsche  Personenverkehr  einheitlich  entwickeln  und  aus- 
bilden kann.  Dies  wird  nicht  nur  politische,  sondern  auch  große 
und  segensreiche  wirtschaftliche  Folgen  haben." 

—  Ergebnisse  der  Wagengestellung  für  Kohlen,  Koks, 
Briketts   und   Preßsteine   im   mittleren  Braunkohlenrevier. 

Von  aen  im  mittleren  Braunkohlenrevier  an  die  Strecken  der 
Eisenbahndirektionen  Erfurt,  Halle  und  Magdeburg  anschließen- 
den Braunkohlengruben,  Kokereien  und  Brikettfabrikon  sind 
vom  16.  bis  31.  Juli  d.  J.  in  13  Arbeitstagen  53  830  und  auf  den 
Arbeitstag  durchschnittlich  4141  Wagen  zu  10  t  mit  Braun- 
kohlen, Koks  und  Briketts  beladen  und  auf  der  Eisenbahn 
versandt  worden,  gegen  61313  und  auf  den  Arbeitstag  3947 
Wagen  in  demselben  Zeitraum  des  Vorjahres  bei  gleichfalls 
13  Arbeitstagen.  Es  wurden  demnach  vom  16.  bis  31.  Juli  d.  J. 
auf  den  Arbeitstag  194  und  im  ganzen  2517  Wagen  oder  4,9  % 
mehr  zum  Versand  gebracht,  als  im  gleichen  Zeitraum  des 
Vorjahres. 

—  Wagengestellung  für  den  Kohlen-,  Koks-  und  Brikett- 
versand im  Ruhr-,  Saar-  und  oberschlesischen  Kohlenrevier. 

Von  den  Zechen,  Kokereien  und  Brikettwerken  des  Ruhrbezirks 
sind  vom  16.  bis  31.  Juli  d.  J.  in  13  Arbeitstagen  260  177  und  auf 
den  Arbeitstag  durchschnittlich  20  014  Wagen  zu  10  t  mit  Kohlen, 
Koks  und  Briketts  beladen  und  auf  der  Eisenbahn  versandt 
worden,  gegen  236  754  und  auf  den  Arbeitstag  18  212  Wagen  in 
demselben  Zeitraum  des  Vorjahres  bei  gleichfalls  13  Arbeitstagen. 
Es  wurden  demnach  vom  16.  bis  31.  Juli  d.  J.  auf  den  Arbeitstag 
1802  und  im  ganzen  23  423  Wagen  zu  10  t  oder  9,9  g  mehr  ge- 
fördert und  zum  Versand  gebracht,  als  im  gleichen  Zeitraum 
des  Vorjahres. 

Im  Saarbezirk  betrug  der  Versand  an  Kohlen,  Koks  und 
Briketts  auf  der  Eisenbahn  vom  16.  bis  31.  Juli  d.  J.  35  468  Wagen 
gegen  30  900,  in  Oberschlesien  74  961  Wagen  gegen  66  053  und 
in  den  drei  Bezirken  zusammen  370  606  Wagen  zu  10  t  gegen 
333  707  und  war  demnach  im  Saarbezirk  4568  Wagen  oder  14,8 
in  Oberschlesien  8908  Wagen  oder  13,5  %  und  in  den  drei  Be- 
zirken zusammen  36  899  Wagen  zu  10  t  oder  11,1  %  größer  als 
in  demselben  Zeitraum  des  Vorjahres. 

Im  ganzen  Monat  Juli  stellt  sich  der  Versand  von 
Kohlen,  Koks  und  Briketts  auf  der  Eisenbahn  im  Ruhrbezirk 
auf  519  621  Wagen  gegen  475  402,  im  Saarbezirk  auf  69  722 
Wagen  gegen  64  651,  in  Oberschlesien  auf  157  647  Wagen  gegen 
142  805  und  in  den  drei  Bezirken  zusammen  auf  746  990  Wagen 
zu  10  t  gegen  682  858  und  war  demnach  im  Ruhrbezirk  44  219 
Wagen  oder  9,3  g,  im  Saarbezirk  .5071  Wagen  oder  7,8  g,  in 
Oberschlesien  14  842  Wagen  oder  10,4  H  und  in  den  drei  Bezirken 
zusammen  64  132  Wagen  zu  10 1  oder  9,4  §  höher  als  im  gleichen 
Zeitraum  des  Vorjahres. 

Die  Gesamtförderung  bezw.  der  Versand  an  Kohlen,  Koks 
und  Briketts  in  den  verflossenen  sieben  Monaten  des  laufenden 
Jahres  beträgt  im  Ruhrbezirk  3  047  230  Wagen  gegen  3  292  349,  im 
Saarbezirk  469  658  Wagen  gegen  441  733,  in  Oberschlesien  1 099  197 
Wagen  gegen  977  627  und  in  den  drei  Bezirken  zusammen 
4  616085  Wagen  zu  10  t  gegen  4  711  709  und  ist  demnach  im 
Ruhrbezirk  245  119  Wagen  oder  7,4  g  geringer,  im  Saarbezirk 
28  925  Wagen  oder  6,5  g,  in  Oberschlesien  121  570  Wagen  oder 
12,4  g  höher  und  in  den  drei  Bezirken  zusammen  95  624  Wagen 


zu  10  t  oder  2  g  geringer  als  in  demselben  Zeitraum  des 
Vorjahres. 

Die  höchste  Tagesleistung  in  der  Wagengestellung  im 
Ruhrbezirk  in  dem  vorbezeichneten  Zeitabschnitt  entfiel  auf 
den  14.  Juli  d.  J.  und  betrug  20  338  Wagen  gegen  18  838  am 
19.  Juli  im  Jahre  zuvor. 

Die  Zufuhr  von  Kohlen  nach  den  Rheinhäfen  Ruhrort, 
Duisburg  und  Duisburg=Hochfeld  Süd  betrug  in  der  Zeit  vom 
16.  bis  31.  Juli  d.  J.  53  756  Wagen  zu  10  t  gegen  49  955  Wagen  im 
gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres  und  nach  dem  Dortmunder 
Hafen  166  gegen  131  sowie  von  anderen  Gütern  54  gegen 
33  Wagen  zu  10  t. 

Für  andere  Güter  als  Kohlen,  Koks  und  Briketts  wurden 
im  Ruhrbezirk  in  der  Zeit  vom  16.  bis  31.  Juli  d.  J.  64  543  offene 
Wagen  gegen  51  886  in  derselben  Zeit  im  Jahre  1904,  mithin 
in  diesem  Jahre  2657  oder  5,1  g  offene  Wagen  mehr  gestellt 
und  beladen  abgefahren. 

—  Ostdeutsche  Eisenbahngesellschaft  in  Königsberg  i/Pr. 

Nach  dem  Geschäftsbericht  für  1904  brachte  die  Samlandbahn, 
deren  Personen-  und  Güterverkehr  Steigerungen  aufzuweisen 
hat,  einen  Uberschuß  von  126  014  J6.  (im  Vorjahre  106  124  M). 
Die  Fischhausener  Kreisbahn  weist  einen  Fehlbetrag  von  12  342 
{12  576)  JC.  auf.  Die  Königsberger  Kleinbahn  erzielte  einen 
Uberschuß  von  62  252  (29113)  Ji  Der  Abschluß  der  Wehlau- 
Friedländer  Kreisbahnen  stellt  sich  wesentlich  günstiger  als  im 
Vorjahre.  Es  wurde  ein  Uberschuß  von  10  349  c/^^.  erzielt  gegen- 
über einem  Fehlbetrag  von  2356  dC.  im  Vorjahre.  Auf  der  Haff- 
uferbahn hat  die  Verkehrsentwicklung  weitere  Fortschritte  ge- 
macht. Der  Uberschuß  stieg  von  76  896  M.  im  Vorjahre  auf 
92  234  Ji.  Bei  der  Kleinbahn  Culmsee-Melno  ist  der  Uberschuß 
von  49  054  JC.  im  Vorjahre  auf  40  275  Ji.  infolge  erhöhter  Be- 
triebsausgaben zurückgegangen.  Bei  der  Marienwerder  Klein- 
bahn wurde  ein  Uberschuß  von  9104  J^.  erzielt  gegenüber  einem 
Fehlbetrag  von  5008  J(.  im  Vorjahre.  Ebenso  weisen  die  Pill- 
kaller Kleinbahnen  einen  Uberschuß  von  25  898  M  auf  (im  Vor- 
jahre 2987  Jd.  Fehlbetrag).  Sehr  günstig  gestaltet  sich  die  Ent- 
wicklung der  Insterburger  Kleinbahnen.  Der  Uberschuß  stieg 
von  663-^  J6.  im  Vorjahre  auf  57  117  M.  Die  Rastenburg-Sens- 
burger  Kleinbahnen  haben  ein  durchaus  zufriedenstellendes 
Ergebnis  erbracht.  Der  Uberschuß  beträgt  25  862  (16  717)  Jt. 
Auf  der  Stadtbahn  Briesen  wurde  ein  Uberschuß  von  19  997 
(13  794)  J6.  erzielt.  Die  Wirsitzer  Kreisbahnen  betreibt  die  Ge- 
sellschaft für  Rechnung  des  Kreises.  Der  Gesamtgewinn  der 
Gesellschaft  beträgt  177  661  (175  631)  J6. 

—  Stellung  der  badischen  Regierung  zur  Personentarif- 
reform.  Man  schreibt  der  Kölnischen  Zeitung  aus  Karls- 
ruhe, 8.  d.  M. :  „Während  die  preußische,  bayerische  und 
württembergische  Regierung  sich  teils  im  Landtage,  teils 
im  Eisenbahnrat  über  ihre  Stellung  zur  Personentarifreform  aus- 
gesprochen haben,  lag  von  der  badischen  Regierung  bis  jetzt 
keine  Erklärung  darüber  vor,  ob  sie  bereit  sei,  auf  das  Kilo- 
meterheft zu  verzichten  und  der  Einführung  der  IV.  Wagen- 
klasse zuzustimmen.  Auch  bei  der  vor  acht  Tagen  in  Konstanz 
abgehaltenen  Sitzung  des  Eisenbahnrats  beschränkte  sich  der 
badische  P^isenbahnminister  Freiherr  v.  Marschall  auf  die  Mit- 
teilung, daß  ihn  bei  seiner  Stellungnahme  zu  den  schwebenden 
Eisenbahnfragen  in  erster  Linie  nationale  und  wirtschaftliche 
Gesichtspunkte  leiteten  und  ausschlaggebend  seien.  Um  so 
größere  Beachtung  beansprucht  jedenfalls  gegenüber  der  bis- 
herigen Zurückhaltung  ein  offenbar  von  unterrichteter  Seite 
stammender  Artikel  in  der  ,Süddeutschen  Reichskorrespondenz' 
der,  anknüpfend  an  einen  in  der  Köln.  Ztg.  vom  1.  d.  M.  er- 
schienenen, offenbar  aus  Berliner  Kreisen  stammenden  Artikel 
(von  uns  in  Nr.  61  S.  908  wiedergegeben.  D.  Schriftl.)  den 
Standpunkt  der  badischen  Eisenbahnverwaltung  kurz  darlegt. 
Danach  scheint  die  badische  Regierung,  um  das  große  nationale 
Werk  der  Vereinheitlichung  des  Verkehrs  zu  fördern,  ent- 
schlossen zu  sein,  vorbehaltlich  der  Zustimmung  der  Land- 
stände auf  das  Kilometerheft  zu  verzichten  und  selbst  noch  das 
weitere  Opfer  zu  bringen,  der  Einführung  der  IV.  Wagenklasse 
zuzustimmen,  nachdem  sich  herausgestellt  hat,  daß  die  Preisgabe 
der  IV.  Wagenklasse  in  Norddeutschland,  auf  das  mehr  als  75  g 
aller  deutschen  Bahnen  fallen,  in  erster  Linie  am  Widerstand 
des  Publikums  scheitern  würde,  wie  aus  den  Verhandlungen 
des  preußischen  Abgeordnetenhauses  und  des  deutschen  Han- 
delstags klar  hervorgeht,  und  nachdem  die  Einführung  dieser 
Klasse  im  Elsaß  und  auf  den  württembergischen  und  pfälzischen 
Bahnen  so  gut  wie  sicher  ist.  Der  Artikel  schließt  mit  der  zu- 
versichtlichen Erwartung,  daß  sowohl  der  Eisenbahnrat,  wie  der 
Landtag  sachlich  und  ruhig  diese  wichtige  Angelegenheit 
prüfen  und  in  ihrer  Mehrheit  den  Vorschlägen  der  Regierung 
zustimmen  würden."  (Wir  werden  die  Mitteilung  der  „Südd. 
Reichskorrespondenz"  in  nächster  Nummer  zur  Kenntnis  unserer 
Leser  bringen.   Die  Schriftleitung.) 

—  Unverpackte  Eisengußwaren,  die  bei  der  Eisenbahn- 
beförderung beschädigt  worden  sind,  werden  nach  der  Zusatz- 
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bestimmnng  III  zur  EiseDbahn-Verkehrsordnnng  auf  Verlangen 
des  Absenders  oder  Empfängers  frachtfrei  nach  der  Aufgabe- 
station zurückbefördert,  wenn  das  Interesse  an  der  Lieferung 
nicht  angegeben  ist.  Diese  Bestimmung  soll  nach  einem  in  der 
Sitzung  der  ständigen  Tarifkommission  am  6/7.  Juni  d.  J.  ge- 
faßten Beschlüsse,  dessen  wir  bereits  in  Nr.  48  S.  730  d.  Ztg. 
kurz  Erwähnung  getan  haben,  forthin  folgende  Fassung  er- 
halten : 

„Wenn  Eisengußwaren  oder  gußeiserne  Bestandteile  an- 
derer Waren,  die  nach  Erklärung  des  Absenders  auf  dem  Fracht- 
briefe unverpackt  oder  mit  mangelhafter  Verpackung  aufge- 
geben wurden,  bei  der  Eisenbahnbeförderung  beschädigt  worden 
sind,  so  werden  auf  Verlangen  des  Absenders  oder  des  Em- 
pfängers die  beschädigten  Stücke  als  Frachtgut  von  der  Be- 
stimmungsstation nach  der  Aufgabestation  frachtfrei  befördert. 
Der  Antrag  auf  frachtfreie  Beförderung  ist  in  den  Frachtbrief 
aufzunehmen.  Wird  die  frachtfreie  Beförderung  beansprucht, 
so  kann  eine  anderweite  Ersatzleistung  für  die  Beschädigung 
nicht  verlangt  werden.  Die  frachtfreie  Beförderung  tritt  nicht 
ein,  wenn  das  Interesse  an  der  Lieferung  angegeben  wird." 

—  Zur  Beschleunigung  der  Orient-Expreßzüge.  Bei  den 
Gruppenverhandlungen  der  letzten  europäischen  Fahrplan- 
konferenz  in  Lüttich  für  den  Winterfahrdienst  1905/06  ist  u.  a. 
die  Frage  der  Beschleunigung  der  Orient-Expreßzüge  zwischen 
Konstantinopel  -  Wien  -  Paris  von  den  an  diesem  Verkehr  be- 
teiligten Verwaltungen  erwogen  worden.  Zu  einem  Ergebnis 
haben  die  Beratungen  einstweilen  nicht  geführt,  da  die  Ver- 
wirklichung der  beabsichtigten  Beschleunigung  der  genannten 
Züge  nicht  zu  erreichen  gewesen  wäre,  ohne  damit  zugleich 
eine  wesentliche  Verschlechterung  in  den  Ankunfts-  und  Ab- 
fahrtszeiten in  Konstantinopel  und  in  den  Verkehrszeiten  für 
Karlsruhe,  Baden  =  Baden  und  Straßburg  herbeizuführen  und 
außerdem  einiger  Anschlüsse  verlustig  zu  gehen.  Die  weitere 
Schwierigkeit  einer  Änderung  liegt  in  dem  Umstand,  daß  nach 
der  Erklärung  der  serbischen  Staatsbahnen  auf  deren  Strecken 
aus  Gründen  der  Betriebssicherheit  bei  einer  Geschwindigkeit 
von  65  km/Std.  und  verhältnismäßig  schwachem  Oberbau  die 
Orient-Expreßzüge  nur  am  Tage  gefahren  werden  können.  Die 
Reichsbahn  als  Vorsitzende  Verwaltung  hat  es  übernommen,  an 
Hand  der  für  die  einzelnen  in  Betracht  fallenden  Strecken  er- 
forderlichen geringsten  Fahrzeiten  zur  nächsten  im  Oktober  in 
Budapest  stattfindenden  Fahrplankonferenz  einen  neuen  Ent- 
wurf auszuarbeiten,  der  zu  dem  angestrebten  Ziel,  der  Ab- 
kürzung der  Fahrtdauer  der  Orient-Expreßzüge,  führen  und 
dabei  zugleich  auf  die  Bedenken  Rücksicht  nehmen  soll,  die  der 
Verwirklichung  des  Projektes  heute  noch  entgegenstehen. 

—  Personalnachrichten.  Bei  der  preußisch  -  hessischen 
Staatsbahnverwaltung  ist  der  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs- 
inspektor Reinhold  Horn,  bisher  in  Schmiedeberg  i/R.,  zur 
Eisenbahndirektion  nach  Breslau  versetzt.  —  Dem  Eisenbahn- 
Bau-  und  Betriebsinspektor  H  e  n  k  e  s  ist  die  Stelle  des  Vor- 
standes der  Eisenbahn-Betriebsinspektion  1  inRatibor  verliehen. 
—  Der  Regierungsbaumeister  des  Eisenbahnbaufachs  Robert 
0 1  z  e  n  in  Hannover  ist  zum  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs- 

nspektor  ernannt. 


Osterreich. 

—  Gesetz  betreffend  die  Deckung  der  Mehrkosten  beim 
Bau  der  Alpenbahnen.  Das  Gesetz  vom  24.  Juli  d.  J.  bringt  die 
vielerörterte  Frage  der  Mehrkosten  bei  den  Alpenbahnen  zum 
Abschluß.  Durch  dieses  werden  zur  Bestreitung  der  für  den 
gänzlichen  Ausbau  der  in  Frage  stehenden  Bahnlinien  und  der 
Eisenbahn  Spalato-Arzano  für  die  Jahre  1905  bis  1908  weitere 
Kredite  im  Höchstbetrage  von  147  774  000  Kr.  bewilligt.  Diese 
verteilen  sich  jahrweise  auf  die  einzelnen  Linien  wie  folgt: 

zu- 

1905      1906       1907       1908  sammen 
in  Tausenden  Kronen 

1.  Tauernbahn  ...     8040     12000     12760     22756  55546 

2.  Klagenfurt  (Vil- 
lach) -  Görz  -  Triest= 
St.  Andrä  .... 

3.  Lemberg  -  Sambor- 
ungarische  Grenze 

4.  Pyhrnbahn     .    .  . 

5.  Spalato-Arzano  .  . 

zusammen    60 662     35 077  ~  26 750     25285    147  774 

Des  weiteren  wird  durch  das  angeführte  Gesetz  der  Re- 
gierung zum  Zwecke  der  Vermehrung  und  Ergänzung  des 
Fahrparkes  der  Staatsbahnen  für  das  Jahr  1905  ein  Kredit  von 
11  800  000  Kr,  bewilligt. 


43  700     19  203     14  000      2  529      79  429 


3  000 
5  922 


450 
2  769 
658 


3  460 
8  691 
658 


—  Fortsetzung  der  Verstaatlichung.  Der  „Tarifanzeiger* 
tritt  dafür  ein,  daß  die  Regierung  gelegentlich  der  Verstaat- 
lichung der  Bahnlinien  der  Kaiser  Ferdinands  -  Nordbahn  und 
der  Staatseisenbahngesellschaft  auch  den  Bergwerksbesitz 
dieser  Bahnen  erwerben  soll.  Sowohl  die  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn,  als  auch  die  Staatseisenbahngesellschaft  haben  wert- 
vollen Kohlenbesitz,  die  eine  im  Ostrauer,  die  andere  im 
Kladnoer  Revier,  ein  Kohlenbesitz,  mit  dem  der  Staat  einen 
gewaltigen,  vielleicht  sogar  entscheidenden  Einfluß  auf  die  Ge- 
staltung der  Kohlenpreise  gewinnen  könnte.  Da  er  bereits  im 
nordwestböhmischen  Braunkohlenrevier  über  eigene  Kohlen- 
gruben verfügt,  so  hätte  er  dann  die  Hand  in  den  drei  wich- 
tigsten Mittelpunkten  der  nordösterreichischen  Kohlenförderung. 

—  Die  Einnahmen  der  österreichischen  Privatbahnen 

stellten  sich  im  J  u  1  i  d.  J.  nach  den  vorläufigen  Ausweisen  im 
Vergleich  mit  dem  gleichen  Monat  des  Vorjahres  wie  folgt : 

1905  gegen  1904 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  .     7  381  960  Kr.  —  161  976  Kr. 

Südbahn                                    10  291  175    „  +  164  396  , 

Staatseisenbahngesellschaft    .     5  162  963   „  -j-   34  580  , 
österreichische  Nordwestbahn : 

garantierte  Linie    ....     2113869    ,  —   62061  , 

Ergänzungsnetz                     1  303  332    ,  -f  116  862  , 

Süd  -  Norddeutsche  Verbin- 
dungsbahn                               728  046    ,  —   69125  , 

Aussig-Teplitzer  E.  (ausschl. 
Lokalbahn  Teplitz-Reichen- 

berg)                                          973  666    „  +  123  783  . 

Buschtehrader  Bahn  Lit.  A. .    .       707  790    ,  +   27  600  , 

„     Lit.  B. .    .     1 227  992    „  +     8  600  , 

Böhmische  Nordbahn   ....       937721    „  +   29264  . 

—  Die  Tarife  der  Kremstalbahn.  Mit  Rücksicht  auf  die 
bevorstehende  Vollendung  der  auf  die  Umgestaltung  der 
Kremstalbahn  in  eine  Hauptbahn  zweiten  Ranges  bezüglichen 
Arbeiten  wird  demnächst  eine  Verlautbarung  in  betreff  der  auf 
der  umgestalteten  Kremstalbahn  in  Kraft  tretenden  Tarife  er- 
folgen. Mit  1.  September  werden  nämlich  auf  dieser  Bahn  die 
Sätze  des  Staatsbahntarifs  in  Gültigkeit  treten,  und  von  diesem 
Termine  ab  wird  eine  Durchrechnung  der  Tarife  im  Verkehre  mit 
den  anstoßenden  Staatsbahnlinien  stattfinden.  Mit  Rücksicht 
auf  die  hierbei  eintretenden  Verbilligungen  werden  gleichzeitig 
die  bisher  in  Geltung  gewesenen  Ermäßigungen  gegenüber 
dem  Lokaltarife  der  Kremstalbahn  zur  Aufhebung  gelangen. 

—  Neue  Bestimmungen  über  die  körperliche  Eignung 
zum  äußeren  Eisenbahndienste.  Es  wurde  bereits  (vgl.  Nr.  58 
S.  870  d.  Ztg.)  in  Kürze  von  den  demnächst  in  Kraft  tretenden 
neuen  Bestimmungen  über  die  physische  Tauglichkeit  für  den 
ävißeren  Eisenbahndienst  berichtet.  Von  besonderer  Wichtigkeit 
sind  die  darin  enthaltenen  Vorschriften  über  Seh-  und  Hör- 
schärfe. Die  neuen  Bestimmungen  setzen  fest,  daß  zur  Prüfung 
der  S  e  h  s  c  h  ä  r  f  e  ausschließlich  nach  dem  den  wissenschaft- 
lichen Anforderungen  voll  entsprechenden  Snellenschen  System 
hergestellte  Sehprobetat  ein  verwendet  werden  dürfen.  Bei  den 
Neuaufnahmen  wird  künftighin  von  den  Staatsbaiinen  für  Loko- 
motivführer, Motorwagenführer,  Lokomotivheizer,   das  Zugbe- 

fleitungs-,  Verschub-,  Wagenuntersuchungs-,  Weichen-  und 
ignalbedienungs-,  Bahnbewachungs-  und  Bahnaufsichtspersonal 
vollkommen  normale  Sehschärfe  (S  =  6/6)  auf  jedem  Auge,  für 
das  übrige  Personal  (Stationspersonal,  die  technischen  Beamten 
des  Strecken-  und  Zugförderungsdienstes,  letzteres  jedoch  nur 
insoweit,  als  es  die  Führung  einer  Lokomotive  zu  übernehmen 
nicht  in  die  Lage  kommt)  eine  Sehschärfe  von  S  =  6/9  auf 
jedem  Auge,  und  zwar  stets  ohne  Korrektionsglas  verlangt 
werden.  Kurzsichtige  erscheinen  sonach  in  Zukunft  von  der 
Verwendung  im  äußeren  Dienste  ausgeschlossen.  Bezüglich  des 
Hörvermögens  ist  nunmehr  festgesetzt  worden,  daß  die 
Prüfung  ausschließlich  mittels  deutlich  artikulierter  Flüster- 
oder mittellauter  Sprache  zu  erfalgen  haben  wird.  Bei  der 
Neuaufnahme  müssen  die  zu  prüfenden  Personen  „deutlich  ak- 
zentuierte Flüsterslimme"  auf  die  Entfernung  von  5  m  hören. 
Das  gesamte  Personal  des  äußeren  Dienstes  muß,  wie  bisher, 
vollkommen  normalen  Farbensinn  besitzen.  Zur  Ermittlung  des 
Farbenunterscheidungsvermögens  bei  den  Neuaufzunehmenden 
wird  künftighin  statt  der  bisher  geübten  Prüfungsmethode 
mittels  Farbenblättern  und  gefärbten  Wollbündeln  der  größeren 
Sicherheit  halber  stets  eine  Prüfung  nach  mindestens  2  Methoden, 
und  zwar  mittels  der  Holmgrenschen  Wollproben  und  der  pseudo- 
isochromalischen  Tafeln  von  Stilling  vorgeschrieben.  Die 
periodischen  Wiederholungsprüfungen,  welche  bisher  alle  5  Jahre 
vorzunehmen  waren,  werden  nach  den  neuen  Bestimmungen  bis 
zum  45.  Lebensjahre  alle  5  Jahre,  vom  45.  bis  zum  60.  Lebens- 
jahre alle  3  Jahre  und  vom  60.  Jahre  an  alle  2  Jahre  vorzu- 
nehmen sein.  Die  Abkürzung  der  Zeiträume  der  Nachprüfungen 
nach  dem  vollendeten  60.  Lebensjahre  ist  aus  dem  Grunde  not- 
wendig, weil  in  diesem  Alter  das  Seh-  und  Hörvermögen  eine 
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raschere  Abnahme  zu  erfahren  pflegt.  Eine  durch  Altersweit- 
sichtigkeit bedingte  Herabminderung  des  Sehvermögens  in  der 
Nähe  (6/18)  ist  nach  den  neuen  Bestimmungen  einer  Weiter- 
belassung  im  Dienste  nicht  hinderlich.  Derlei  Bediensteten  wird 
auch  der  Gebrauch  von  Gläsern  für  Naharbeiten  gestattet.  Das 
Hörvermögen  darf  bei  den  Wiederholungsprüfungen  nicht  unter 
1  m  für  deutlieh  akzentuierte  Flüstersprache  und  unter  5  m  lür 
halblaute  Sprache  gesunken  sein.  Bedienstete,  bei  denen  nach 
bereits  dreimal  wiederholter  Untersuchung  ein  normales  Farben- 
unterscheidungsvermögen festgestellt  wurde,  unterliegen  keiner 
weiteren  Wiederholungsprüfung  in  dieser  Richtung.  Für  die 
bereits  auf  Grund  der  bisherigen  Bestimmungen  angestellten 
Bediensteten  wurden  rücksichtlich  der  Wiederholungsprüfungen 
für  das  Sehvermögen  Ubergangsbestimmungen  getroffen,  nach 
denen  diese  Bediensteten  so  lange  im  äußeren  Dienste  belassen 
werden,  als  sie  bei  den  Naehrrüfungen  mit  ihrem  Korrektions- 
glase eine  Sehschärfe  von  6/12  aufweisen;  der  Grad  der  Kurz- 
sichtigkeit darf  jedoch  nicht  über  5  Dioptrien  betragen. 

—  Die  Stnbaitalbahn,  welche  vor  ungefähr  Jahresfrist  er- 
öffnet wurde,  hat  die  in  sie  gesetzten  Erwartungen  vollauf 
erfüllt.  Die  Betriebseinrichtungen  haben  sich  gut  bewährt,  und 
aus  der  Anwendung  des  hociigespannten  Stroms  ergaben  sich 
keinerlei  Anstände.  Der  Personenverkehr  weist  eine  stetige 
Entwicklung  auf  und  ist  nicht  nur  in  der  Sommerzeit  ein  leb- 
hafter. Die  Bahn  hatte  beispielsweise  im  Mai  eine  Einnahme 
aus  dem  Personenverkehr  von  20  000  Kr.  Aber  auch  der 
Güterverkehr  ist  von  bedeutendem  Umfang.  Er  beläuft 
sich  auf  rund  600  t  im  Monat.  Welche  befruchtende,  W^irkung 
die  Stubaitalbahn  in  wirtschaftlicher  Beziehung  schon  während 
ihres  kurzen  Bestandes  geübt  hat,  zeigt  die  Tatsache,  daß  der 
Jahresumsatz  der  im  Stubaital  bestehenden  Kleineiseuindustrie- 
Genossenschaft  sich  von  40  000  Kr.  auf  750  000  Kr.  gesteigert  hat. 

—  Südbahn.  Infolge  starker  Inanspruchnahme  der  Linien 
Kufstein  -  Ala  und  Bozen  >  Giies  -  Kaltem  durch  Truppen- 
beförderungeii  anläßlich  der  Herbstmanöver  werden  in  der  Zeit 
vom  30.  August  bis  einschließlich  2.  September  d.  J.  in  sämt- 
lichen Stationen  dieser  Linien  und  in  der  Strecke  Villach- 
Franzensfeste  PVachtgüter  nur  in  einstweilige  Verwahrung  nach 
Zulässigkeit  der  Einlagerung  mit  dem  Vorbehalte  späterer  An- 
nahme zur  Beförderung  übernommen.  In  den  Stationen  Eppan= 
Girlan  und  Kaltem  wird  vom  29.  August  bis  einschließlich 
31.  August  d.  J.  und  in  den  Stationen  Bozen^Gries  und  Neu- 
markt'Tramin  am  31.  August  und  1.  September  d.  J.  die  An- 
nahme und  Auslieferung  von  Frachtgütern  ganz  eingestellt. 


Ungarn. 

—  Übernahme  des  Betriebes  der  Ungtalbabn  durch  die 
nngarischen  Staatsbahnen.  In  Ergänzung  der  Mitteilung  in 
Nr.  60  S.  898  d.  Ztg.  bezüglich  der  am  1.  d.  M.  erfolgten  Über- 
nahme des  Betriebes  der  Üngtalbahn  ist  noch  zu  erwähnen,  daß 
die  Übernahme  auf  Grund  eines  Mietvertrages  erfolgte,  welcher 
iedoch  erst  am  1.  Januar  1906  in  Gültigkeit  tritt.  Vom  1.  d.  M. 
bis  1.  Januar  1906  wird  für  die  Überlassung  des  Betriebes  täg- 
lich ein  vereinbarter  Pauschbetrag  von  850  Kr.  vom  Staat  ent- 
richtet. Vom  1.  Januar  1906  bis  zum  Jahre  1964  zahlt  der  Staat 
jährlich  den  Betrag  von  226  000  Kr.,  von  1965  bis  1983  den  Betrag 
von  jährlich  104  000  Kr. 

—  Der  Eisenbahnverkehr  von  Flame.  Nach  einer  im 
.Pester  Lloyd"  veröffentlichten  Übersicht  zeigt  die  Auf-  und  Ab- 
gabe von  Gütern  im  Eisenbahnverkehr  von  Fiume  in  den  letzten 
16  Jahren  folgende  Entwicklung: 

Versand  Empfang 

Jahr  (Einfuhr)  (Ausfuhr) 

Doppelzentner 

1889    1  316  952  4  826  470 

1894    3  061318  6  002  560 

1899    3  016  850  7  721  597 

1903    2  786  360  8  804  464 

1904    3  561  448  7  897  590 

Aus  dieser  Zusammenstellung  ist  das  fortwährende  Steigen 
sowohl  des  Einfuhr-  wie  des  Ausfuhrverkehrs,  bezüglich  des 
letzteren  mit  alleiniger  Ausnahme  des  Vorjahres  infolge  der 
schlechten  Rüben-  und  Getreideernte,  sowie  das  plötzliche  An- 
schwellen der  Einfuhr  zur  Zeit  der  Geltung  der  italienischen 
Weinklausel  und  der  außergewöhnliche  Aufschwung  des  Ver- 
kehrs im  Vorjahre  infolge  der  Maiseinfuhr  zu  ersehen,  während 
in  der  starken  Steigerung  des  Ausfuhrverkehrs  seit  dem  Jahre  1899 
die  Zuckerausfuhr  zum  Ausdruck  gelangt. 

Im  großen  und  ganzen  kann  seit  dem  Jahre  1889  eine  Ver- 
doppelung des  Fiumaner  Verkehrs  festgestellt  werden,  wobei  in 
der  Regel,  abgesehen  von  dem  schlechten  Erntejahre  1897  und 
dem  [ganz  ausnahmsweisen  Vorjahre,  die  Menge  der  Ausfuhr- 


güter in  Fiume  ungefähr  das  dreifache  der  Einfuhrgüter  be- 
trägt. Es  ist  noch  als  bemeikensweite  Tatfache  zu  erwähnen, 
daß  von  den  Einfuhrgütern  etwa  30g  undvon  der  Ausfuhrware  et^a 
20  §  auf  den  Verkehr  Fiumes  mit  österreichischen  Stationen  ent- 
fallen. Der  GesamtverkehrTriests  betrug  im  Vorjahre  17  712  360  dz, 
wovon  etwa  10  g  auf  den  Verkehr  mit  Ungarn  entfallen.  Der 
gesamte  Eisenbahnverkehr  Triests  ist  daher  derzeit  um  54  g 
größer  als  der  im  Jahre  1904  rund  115C0C00  dz  betragende  Ge- 
samtverkehr Fiumes,  und  zwar  entfällt  das  Mehr  ausschließlich 
auf  den  Einfuhrverkehr. 

—  Seilbahnen  System  Ceretti  und  Tanfani.  Die  Unga- 
rische Waggon-  und  Maschinenfabrik  Aktien-Gesellschaft  in 
Rajib  und  Wien,  die  sich  seit  geraumer  Zeit  auch  mit  der  Her- 
stellung von  Klein-  und  Feldbahnen  für  die  Industrie  erfolgreich 
befaßt,  hat  dieser  Tage  mit  den  Mailänder  Ingenieuren  Ceretti 
und  Tanfani  einen  Vertrag  abgeschlossen,  durch  den  diese  der 
genannten  Fabrik  das  Recht  einräumen,  in  Österreich-Ungarn, 
Bosnien  und  der  Hercegovina  Seilbahnen  nach  ihrem  Patente 
zu  bauen. 

—  Pensionsfonds  der  Bediensteten  der  ungarischen 
Staatsbahnen.  Dem  Berichte  über  die  Gebarung  dieses  Fonds 
im  Geschäftsjahre  1904  ist  zu  entnehmen,  daß  am  Ende  des  ab- 
gelaufenen Jahres  die  Anzahl  der  Mitglieder  32  570  betragen  hat, 
sonach  um  252  größer  war  als  am  Schlüsse  des  Jahres  1903. 
Eingetreten  sind  im  Laufe  des  Berichtsjahres  816  neue  Mit- 
glieder, hingegen  sind  564  abgefallen.  Die  Anzahl  der  Pensions- 
bezieher betrug  Ende  des  Jahres  1904  insgesamt  3597  und  ist 
um  17  größer  als  Ende  des  Vorjahres;  außerdem  beziehen  3636 
Witwen,  3053  vaterlose  Kinder  und  348  gänzlich  verwaiste  Kinder 
Pensions-  und  Erziehungsbeiträge.  Das  Vermögen  des  Pensions- 
fonds betrug  Ende  1904  :  21  589  398,30  Kr.  und  zeigt  gegenüber 
dem  Vorjahre  einen  Zuwachs  von  5842,28  Kr.  Die  Häuser  des 
Fonds  stehen  mit  dem  Betrage  von  16  877  726,28  Kr.  zu  Buche; 
die  Guthaben  bei  den  ungarischen  Staatsbahnen  betragen 
5  672  000  Kr.,  Wertpapiere  45  497  Kr.  Die  Gebarung  weist  einen 
Uberschuß  von  724  749,57  Kr.  auf  (das  erste.  Mal  seit  zwölf 
Jahren).  Diese  Tatsache  ist  auf  den  Umstand  zurückzuführen, 
daß  anläßlich  der  im  Vorjahre  stattgehabten  Gehaltserhöhung 
15%  des  Jahresbetrags  der  Erhöhungen  satzungsgemäß 
dem  Pensionsfonds  zugeführt  wurden,  so  daß  unter  diesem 
Titel  eine  Mehreinnahme  von  2  803  312  Kt.  sich  ergab.  Der  er- 
wähnte Gebarungsüberschuß  wurde  an  die  Regierung  behufs 
teilweiser  Tilgung  der  bisher  bewilligten  zinsenfreien  Vorschüsse 
abgeführt,  wodurch  diese  sich  auf  7  165  783,41  Kr.  verminderten. 
Die  Gesamteinnahmen  betrugen  7  094  244,12  Kr.,  die  Gesamtaus- 
gaben 6  369  494,55  Kr,  das  Erträgnis  der  Häuser  bezifferte  sich 
auf  567  529,06  Kr.  Die  Verzinsung  des  in  ihnen  angelegten 
Kapitals  stellte  sich  auf  3,57%  gegen  3,32%  im  Vorjahre. 

—  Personalveränderungen  bei  den  ungarischen  Staats- 
bahnen. Mehrere  Blätter  brachten  die  Meldung,  daß  der  neue 
ungarische  Handelsminister  die  Absicht  habe,  bei  den  ungari- 
schen Staatsbahnen  massenhafte  Pensionierungen  und  Beförde- 
rungen durchzuführen.  Wie  von  berufener  Stelle  mitgeteilt 
wird,  entspricht  diese  Meldung  nicht  den  Tatsachen.  Im  Han- 
delsministerium beschäftigt  man  sich  wohl  zur  Zeit  wie  alljähr- 
lich mit  Personalangelegenheiten  der  Staatsbahnen,  doch  ist  in 
nächster  Zeit  eine  hierauf  bezügliche  Verfügung  des  Ministers 
nicht  zu  erwarten. 


Niederlande. 

—  Betriebsberichte  verschiedener  Eisenbahn^esell- 
schaf ten.  I.  Niederländisch-westfälische  Eisen- 
bahngeseUschaft.  Aus  dem  Geschäftsbericht  i' für  1904 
ergibt  sich,  daß  die  Betriebseinnahmen  der  Bahn  im  abgelaufenen 
Jahre  von  670629  fl.  =  1  117  548  M  auf  691978  fl.  =  1  153  297  J6. 
stiegen.  Aus  dem  Personenverkehr  wurden  82  379  fl.  =  137  298  c//^. 
(85  784  fl.  =  142  973  M,  aus  dem  Güter-  und  Viehverkehr  603  568  fl. 
=  1  005  947  M.  (578  679  fl.  =  1  064  465  M)  und  aus  den  übrigen 
Einnahmequellen  6031  fl.  =  10052  J6.  (6066  fl.  =  10  HO  6//^.)  erzielt. 
Die  Pacht  für  die  Strecke  Zutphen-Winterswyk,  welche  der 
Holländischen  Eisenbahngesellschaft  zu  zahlen  ist ,  betrug 
108  890  fl.  ■=■  181  483  Ji,  und  die  Pacht  für  die  Strecken  Winters- 
wyk-Grenze  in  den  Richtungen  nach  Bismarck  und  nach 
Bocholt,  die  dem  preußischen  Eisenbahnfiskus  zu  zahlen  ist, 
betrug  35  798  fl.  =  60  585  J6.  Die  Gesamteinnahmen  betrugen 
241  459  fl.  =  403  353  M  (236  019  fl.  =  393  365  J6).  Der  Überschuß 
gestattet  die  Verteilung  einer  Dividende  von  15  g  auf  das 
Aktienkapital.  Der  Reservefonds  beträgt  71401  fl.  =  119000  M, 
gleichstehend  mit  5  g  des  Aktienkapitals.  — •  H.  Geldersche- 
Overijsselsche  Lokaleisenbahngesellschaft. 
Die  Bahn  wird  durch  die  Holländische  Eisenbahngesellschaft 
betrieben.  Die  Betriebseinnahmen  der  Bahn  sind  im  abge- 
laufenen Jahre    von  606  442  fl.  =   1010  734  M  auf  646748  fl. 
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=  911  246  M.  gesunken.  Die  Gesamteinnahmen  betrugen :  Pacht 
durch  die  Holländische  Eisenbahngesellschaft  bezahlt  154  263  fl. 
=  257  105  d\i.,  Anteil  der  Gesellschaft  an  den  Betriebseinnahmen 
1921  fl.  =  3202  M.,  insgesamt  156  184  fl.  =  260  307  M.  Der  Uber- 
schuß gestattet  die  Verteilung  einer  Dividende  von  5Vio  %  auf 
das  Aktienlcapital.  Der  Reservefonds  beträgt  8824  fl.  —  Ii  707  J6. 
(6646  fl.  11077  JC).  —  III.  Königlich  niederländische 
Lokaleisenbahngesellschaft.  Die  Bahn  wird  durch 
die  Holländische  Eisenbahngesellschaft  betrieben.  Die  Betriebs- 
einnahmen stiegen  im  abgelaufenen  Jahre  von  655  736  fl. 
=  1  092  893  olL  auf  672  234  fl.  1  120  390  Jt.  Der  Uberschuß  ge- 
stattet die  Verteilung  einer  Dividende  von  4,94  R  auf  das 
Aktienkapital;  dem  Eeservefonds  wurden  11 810  fl.  =  19 683 
Mark  gutgeschrieben. 

—   Dampfschiffahrtsgesellsthaft  „Zeeland".     Aus  dem 

Geschäftsbericht  für  1904  ergibt  sich,  daß  sieben  Raddampfer 
von  4457  bis  5514  cbm  Inhalt  und  mit  5000  bis  9000  PS  in  Be- 
trieb waren,  mit  welchen  täglich  (einschl.  Sonntags)  ein  Tages- 
und Nachtdienst  zwischen  Vlissingen  und  Qiieensboro  an- 
schließend an  die  Expreßzüge  nach  London,  Deutschland  usw. 
unterhalten  wird.  Befördert  wurden  98  725  (103  396)  Personen 
und  54  822  (54  381)  t  Güter  und  außerdem  2  545  936  (2  598  370)  kg 
ausländische,  455  925  (393  133)  kg  inländische,  zusammen  3  001231 
(2  991  503)  kg  Briefsäcke.  Die  Betriebseinnahmen  betrugen 
1  768  750  fl.  =  2  947  917  M.  (1813  291  fl.  =  3  022152  J6.).  Aus  dem 
Personenverkehr  wurden  818 182  fl.  =  1  363  637  M.  (856  866  fl. 
—  1 428  110  .#),  aus  der  Kabinenmiete  75  120  fl.  =  125  200 
(75  495  fl.  =  125  825  M),  aus  dem  Güterverkehr  533  965  fl. 
=  889  942  J6.  (533  243  fl.  =  888  738  Ji.)  und  aus  der  Beförderung 
von  Briefsäcken  314  751  fl.  =  524  585  M.  (317  668  fl.  =  529  447  M) 
eingenommen.  Durchschnittlich  wurden  für  die  Fahrt  2416  fl. 
=  4027  J6.  (2484  fl.  -  4140  Ji)  erzielt.  Die  Betriebskosten  betrugen 
1  375  307  fl.  =  2  292178  M.  (1  366  530  fl.  =  2  277  550  Ji.)  oder 
durchschnittlich  für  die  Fahrt  1879  fl.  =  3132  J6.  (1872  fl.  =  3120 
Mark).  Der  Uberschuß  gestattet  keine  Verteilung  einer  Divi- 
dende. Der  Kesselfonds  betrug  am  Schluß  des  Jahres  464  138  fl. 
=  773  563  oli.,  der  Reservefonds  26  716  fl.  ;r  44  527  M.  und  der 
Tilgungsfonds  1200  993  fl.  =  2  001655  J6. 


Übrige  europäische  Länder. 

—  Eisenbahneröffnungen  in  Frankreich.  Eine  neue  Eisen- 
bahnlinie von  Hycres  nach  Toulon  ist  am  6.  d.  M.  feierlich 
eingeweiht  worden.  Bei  den  Festessen  in  Toulon  und  in  Hycres 
hielt  der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  G  a  u  t  h  i  e  r  An- 
sprachen, die  zumeist  das  politische  Gebiet  betrafen  und  auf 
die  Einigkeit  der  Republikaner  und  die  moralische  und  mate- 
rielle Hebung  des  Landes  zielten.  Der  Minister  versprach,  sich 
besonders  der  Beförderung  der  landwirtschaftlichen 
Erzeugnisse  anzunehmen;  er  habe  die  Eisenbahngesellschaften 
schon  aufgefordert,  die  vorzunehmenden  Verbesserungen  zu 
prüfen,  und  er  hofft,  den  Wünschen  der  Landwirte  genugtun 
zu  können.  Namentlich  will  er  auch  mit  dazu  wirken,  daß  der 
schlechten  Verkäuflichkeit  der  französischen  Weine  abge- 
holfen werde.  Der  Minister  besichtigte  an  den  folgenden  Tagen 
verschiedene  Bahnhöfe. 

Ferner  ist  kürzlich  die  Lokalbahn  Morteau-Maiche, 
welche  die  großen  Ortschaften  der  Hochebene  des  französischen 
Departements  Doubs  längs  der  schweizerischen  Grenze  ver- 
bindet und  einen  großen  Fortschritt  für  die  bisher  vom  Ver- 
kehr abgeschnittene  Gegend  bedeuten  soll,  feierlich  eröffnet 
worden. 

—  Schweizerische  Bundesbahnen.  Der  Vorsteher  des 
kommerziellen  Departements  der  Bundesbahnverwaltung,  Ge- 
neraldirektor S  c  h  m  i  d  ,  ist  im  Alter  von  60  Jahren  ge- 
storben. Er  war,  wie  wir  schweizerischen  Blättern  entnehmen,  . 
ursprünglich  Pfarrer  und  machte  als  Feldprediger  im  Winter 
1870/71  die  Grenzbesetzung  mit.  Dabei  zog  er  sich  ein  Hals- 
leiden zu,  welches  ihn  zwang,  das  Pfarramt  aufzugeben.  Er 
trat  dann  in  den  Eisenbahndienst  über  und  diente  bei  der 
Nordostbahn  von  unten  auf  bis  zur  Leitung  der  Verkehrs- 
abteilung dieser  ßahngesellschaft.  Bei  der  Verstaatlichung 
wurde  er  vor  vier  Jahren  in  gleicher  Stellung  in  die  Generai- 
direktion  der  Bundesbahnen  übernommen.  Der  Präsident  der 
Generaldirektion,  Weißenbach,  widmete  seinem  Kollegen  bei  der 
Beerdigung  einen  warmen  Nachruf,  in  dem  er  Schmids  hervor- 
ragende Tüchtigkeit  pries,  während  es  gegolten  habe,  eine 
ganz  neue  Organisation  zu  schaffen  und  eine  richtige  Durch- 
führung des  Grundgedankens  des  Rückkaufs  zu  sichern. 

—  Eisenbahneröffnungen  in  der  Schweiz.  Die  elektrische 
Zahnradbahn  Brunnen-Morschach  (Axenfels  und  Axen- 
stein)  und  die  elektrische  Bahn  Schaffhausen-Schleit- 
heim-Oberwiesen  sind  kürzlich  dem  Betriebe  übergeben 
>vorden. 


—  Simplontunnel.  Nach  den  monatlichen  Mitteilungen 
über  den  Stand  der  Arbeiten  blieben  Ende  Juli  noch  zu 
vollenden  67  m  vom  Scheitelstollen,  153  m  Ausweitung,  324  m 
Verkleidung.  Das  Zusammentreffen  des  Parallelstollens  er- 
folgte am  6.  Juli.  Der  Wassererguß  betrug  auf  der  Südseite  1280 
Sekundenliter. 

—  Zur  Eisenbahnverstaatlichung  in  Italien  wird  der 
Köln.  Ztg.  unterm  6.  d.  M.  aus  Rom  geschrieben  :  Die  Adria- 
tische  Eisenbahngesellschaft  hat  nicht  lange  gezögert,  auf  den 
Beschluß  der  Deputiertenkammer  vom  30.  Juli  zu  antworten. 
Der  Verwaltungsrat  der  Gesellschaft  hat  am  3.  d.  M.  beschlossen, 
in  keine  neuen  Verhandlungen  über  die  Abrechnungen  mit  der 
Regierung  einzutreten,  da  man  über  die  bisher  gemachten  Zu- 
geständnisse nicht  hinausgehen  könne,  und  demgemäß  den  Ge- 
neraldirektor beauftragt,  die  schiedsrichterliche  Entscheidung 
gegen  die  Regierung  anzurufen.  Damit  ist  es  also  ausge- 
schlossen, daß  der  die  Adriatische  Gesellschaft  betreffende  Teil 
der  Abrechnungsvorlage  nochmals  vor  die  Kammer  kommt. 
Von  den  beiden  anderen  Eisenbahngesellschalten  sind  noch 
keine  Entschließungen  bekannt.  Mit  der  Adriatischen  Gesellschaft 
hatte  die  Regierung  aber  noch  eine  andere  schwebende  Frage 
zu  regeln,  nämlich  die  eines  neuen  Abkommens  über  den  Betrieb 
der  ihr  verbleibenden  2000  km  südlicher  Eisenbahnen.  Darauf 
bezog  sich  eine  Vorlage  der  Regierung,  die  am  30.  Juli  mit 
der  Abrechnungsvorlage  zugleich  in  die  Versenkung  gefallen  ist, 
obgleich  in  der  Tagesordnung  Gianturco  von  ihr  gar  nicht  die 
Rede  war.  Es  bleibt  nun  der  Regierung  nichts  anderes  übrig, 
als  die  Bestimmungen  des  neuen  Abkommens  zunächst  durch 
Königlichen  Erlaß  in  Kraft  zu  setzen  und  nachträglich  im 
November  die  Zustimmung  des  Parlaments  einzuholen. 

—  Bulgarische  Staatsbahnen.  Die  im  Betriebe  der  Staats- 
bahnverwaltung stehenden  Bahnlinien  hatten,  wie  wir  dem 
„A.  f.  E."  entnehmen,  am  Schlüsse  des  Jahres  1903  eine  Ge- 
samtlänge von  1176  (1176)  km,  von  denen  9,88  km  der  Orien- 
talischen Eisenbahngesellschaft  und  42  km  anderen  Privatbahn- 
gesellschaften gehörten.  Dagegen  sind  80  km  Stajitsbahnen  an 
die  Betriebsgesellschaft  der  Orientalischen  Eisenbahnen  ver- 
pachtet. Das  Anlagekapital  der  Staatsbahnen  betrug  152  767  000 
(152  767  000)  Fr.  Befördert  wurden  961  242  Personen  und  817  017  t 
Güter.  Die  Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr  ergaben 
2  935  700  Fr,  diejenigen  aus  dem  Güterverkehr  4  814  785  Fr.,  die 
Gesamteinnahme  belief  sich  auf  8  226  842  Fr.,  während  sich  die 
Betriebsausgaben  auf  5  692  969  Fr.  stellten.  Es  ergab  sich  also 
ein  Betriebsüberschuß  von  2  533  873  Fr.,  durch  den  das  Anlage- 
kapital mit  1,57  ^  verzinst  wird.  Der  Betriebskoefflzient  betrug 
69,1  An  Betriebsmitteln  waren  71  Lokomotiven,  166  Personen- 
wagen, 9  Postwagen,  35  Gepäckwagen  und  1644  Güterwagen 
vorhanden. 

—  Ausbau  des  Eisenbahnnetzes  im  europäischen  Ruß- 
land. 1.  Auf  der  bereits  fertiggestellten  Strecke  der  neuen 
Hauptbahn  St.  P  e  t  e  r  s  b  u  r  g  -  W  o  1  o  g  d  a  ist  der  zeitweilige 
Verkehr  eröffnet.  Auf  der  ganzen  Linie  wird  der  Verkehr  am 
1./14.  September  eröffnet  werden.  Im  Jahre  1906  wird  auch  der 
Verkehr  auf  der  sich  daran  anschließenden  Hauptbahn  Wologda- 
Wjätka  eröffnet,  da  auch  diese  Linie  bis  dahin  fertiggestellt 
sein  wird. 

2.  Die  Frage  betr.  die  Wahl  der  Richtung  des  westlichen 
Teiles  der  Eisenbahnlinie,  die  der  Permer  Bahn  eine  geradere 
Richtung  geben  und  als  Ausgang  für  die  Sibirische  Eisenbahn 
zur  Nordbahn  dienen  soll,  ist  endgültig  entschieden  worden. 
Diese  Linie  wird  bei  Perm  beginnen  und  geht  dann  über 
Kungur  nach  Jekaterinburg.  Im  laufenden  Sommer 
wird  bereits  zu  den  Bauarbeiten  geschritten  werden.  Was  den 
östlichen  Teil  dieser  Eisenbahnlinie  (östlich  von  Jekaterinburg) 
betrifft,  so  ist  die  Entscheidung  der  Frage  über  ihre  Richtung 
bis  zur  Ausführung  der  Absteckungsarbeiten  für  den  Gegen- 
entwurf Omsk-Tjumen  verschoben  worden. 

3.  Die  Kommission  für  den  Bau  neuer  Eisenbahnen  sprach 
sich  für  den  Bau  einer  Bahn  im  Ural  von  Alapajewsk  nach 
Nishnjaja  Ssalda  (64  Werst)  und  für  die  Umwandlung  der 
in  Privatbenutzung  Isefindlichen  Bahn  Nishnjaja  Ssalda- 
Nishnje  Tagilsk  in  eine  Bahn  für  den  öffentlichen  Verkehr 
aus.   Die  Bahn  wird  vom  Staate  erbaut  und  betrieben  werden. 


Fremde  Weltteile. 

—   Aasbau  des  russischen  Eisenbahnnetzes  in  Asien. 

1.  Der  Bau  der  Eisenbahn  Taschkent-Omsk  ist  vom 
Ministerium  der  Verkehrsanstalten  endgültig  beschlossen  worden. 
Die  ganze  4000  Werst  (=  42G8  km)  lange  Linie  wird  für  den 
Bau  sowie  auch  rücksichtlich  der  Verwaltung  in  drei  Teile  ge- 
teilt werden.  Die  Absteckung  der  Linie  kann  aber  noch  nicht 
begonnen  werden,  weil  für  die  wirtschaftliche  und  technische 
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Erforschung  800  COOK,  erforderlich  sind,  während  der  Verwaltung 
für  den  Bau  neuer  Eisenbahnen  der  .New.  Wr.'  zufolge  gegen- 
wärtig überhaupt  nur  459  000  R.  zur  Verfügung  stehen. 

2.  Die  Frage  des  Baues  der  Zentralsibirischen  Eisenbahn 
hat  eine  günstige  Wendung  genommen.  Die  Absteckungs- 
arbeiten  sollen  sofort  vorgenommen  werden,  und  zwar  soll  die 
Linie  von  der  Station  Ojasch  nach  den  Gurjewski- Fabriken, 
die  auf  dem  Grundbesitz  des  russischen  Kaisers  errichtet  sind, 
geführt  werden.  Die  Linie  hat  —  die  Zweiglinie  nach  dem 
Altai  mitgerechnet  —  eine  Länge  von  etwa  400  Werst.  Sie  soll  j 
aas  privaten  Mitteln  erbaut  werden. 

3.  Die  Ausrüstung  der  Baikal-Ringbahn  wird  einer 
dem  Ministerium  der  Verkehrsanstalten  zugegangenen  Meldung 
zufolge  demnächst  beendet  sein,  und  soll  alsdann  der  regel- 
mäßige Verkehr  auf  dieser  Bahn  beginnen.  Personen  und 
Güter  werden  von  Irkutsk  nach  Ssretensk  und  nach  der  chinesi- 
schen Grenze  befördert  werden.  Der  Dampfprahm  über  den 
Baikal  wird  als  Hilfsunternehmen  zur  Erleichterung  des  Per- 
sonen- und  Güterverkehrs  zunächst  beibehulten. 

—  Die  Sibirische  Bahn  bleibt  einspurig.  Trotzdem  die 
Militärverwaltung  darauf  besteht,  daß  so  bald  als  möglich  das 
zweite  Gleis  der  Sibirischen  Bahn  fertiggestellt  wird,  wird  es  in 
der  gegenwärtigen  Bauzeit,  wie  „Ruß"  aus  zuverlässiger  Quelle 
erfährt,  nicht  gelegt  werden.  Die  Ausführung  dieser  Arbeit  er- 
scheint an  maßgebender  Stelle  beim  gegenwärtigen  starken 
Verkehr  unmöglich,  da  die  Einschiebung  schon  eines  einzigen 
Sonderzuges  den  regelmäßigen  Verkehr  zu  stören  geeignet  ist, 
während  für  den  Transport  von  Materialien  hunderte  von 
Sonderzügen  nötig  sein  würden.  In  Sibirien  gibt  es  an  Ort  und 
Stelle  weder  Schienen  noch  andere  Materialien,  die  zum  Bahn- 
bau erforderlich  sind,  noL-h  Arbeiter ;  alles  müßte  aus  dem  euro- 
päischen Rußland  hingeschafft  werden.  Ferner  sind  die  von 
der  Regierung  für  die  Vorarbeiten  zum  Bau  des  zweiten  Gleises 
der  Sibirischen  Bahn  angewiesenen  10  0(X)()00  R.  schon  fast  voll- 
ständig für  Verstärkung  der  Transportfähigkeit  der  Trans- 
baikal- und  der  ßaikalringbahn  sowie  auch  zur  Verstärkung 
der  Transportfähigkeit  der  Sibirischen  Bahn  verausgabt  worden. 
Anstatt  des  Baues  des  zweiten  Gleises  werden  nachstehende 
Arbeiten  ausgeführt:  Geradelegung  der  540 Werst  langen  Berg- 
streeke  Atschinsk-Taischet  und  Bau  von  100  neuen  Ausweiche- 
stellen in  einer  Gesamtlänge  von  150  Werst.  Die  Bergstrecke 
mit  ihrem  Zickzackgleise  und  den  steilen  Steigungen  ist  für 
den  Verkehr  überaus  beschwerlich.  Außer  diesen  Arbeiten  ist 
die  Ausrüstung  des  zweiten  Gleises  der  Ssamara-Slatouster 
Bahn  in  Angriff  genommen. 

Die  Gründe  des  Ministeriums  der  Verkehrsanstaltcn 
scheinen  für  den  Fernerstehenden  durchaus  einleuchtend,  denn 
die  Nachschübe  für  die  Armee  im  fernen  Osten  und  namentlich 
die  Versorgung  der  ganzen  großen  Armee  von  mehr  als  500  000 
Menschen,  ferner  des  großen  Bestandes  an  Pferden  mit  Proviant 
und  die  Beförderung  der  Munition  ist  für  die  eingleisige 
Sibirische  Bahn  schon  an  und  für  sich  eine  so  große  Aufgabe, 
daß  deren  glückliche  Lösung  eine  außerordentliche  Leistung 
bedeutet,  die  aber  gewiß  keine  weitere  Belastung  zuläßt;  daher 
scheint  der  gew  ählte  Ausweg,  durch  Anlage  weiterer  Ausweiche- 
stellen die  Transportfähigkeit  zu  erhöhen,  eine  glückliche  vor- 
läufige Lösung  der  Frage  zu  sein.  Die  Beförderungsdauer 
scheint  übrigens  noch  immer  auf  der  Sibirischen  Bahn  eine 
sehr  lange  zu  sein,  wenigstens  wenn  man  aus  der  Richtung 
nach  Europa  auf  j  die  umgekehrte  Richtung  schließen  darf.  So 
finden  wir  in  der  Rigaer  ßörsenzeitung  für  den  bedeutendsten 
sibirischen  Ausfuhrartikel,  die  Butter,  folgende  Angaben :  Für 
Butter  hat  von  Kurgan  nach  Riga  die  Beförderungsdauer  in 


dem  seit  9.  Februar  d.  J.  verflossenen  Zeitabschnitt  34—35  Tage 
gewährt.  Eine  Besserung  ist  um  Mitte  April  eingetreten,  wo 
einzelne  Sendungen  in  15  Tagen  bereits  den  Bestimmungsort 
Riga  erreicht  haben.  Aber  auch  während  dieses  Zeitabschnitts 
ist  eine  Sendung  wiederum  30  Tage  unterwegs  gewesen,  aller- 
dings bildet  sie  eine  Ausnahme.  Immerhin  ist  die  Beförde- 
rungsdauer noch  sehr  lang  und  sehr  schwankend.  Letzteres 
mag  wohl  seine  Erklärung  darin  finden,  daß  die  Bahn  eingleisig 
und  in  erster  Reihe  von  anderen  Transporten  in  Anspruch  ge- 
nommen wird.  Wäre  es  möglich  gewesen,  die  Bahn  zu  Anfang 
des  Krieges  in  aller  Eile  zweigleisig  auszubauen,  so  wären 
natürlich  sehr  viele  Verkehrserschwernisse  in  Fortfall  ge- 
kommen; gegenwärtig,  wo  hoffentlich  bald  wieder  der  Friede 
dem  Lande  geschenkt  werden  wird,  scheint  der  Ausweg,  der 
gewählt  worden  ist,  um  die  eingleisige  Bahn  so  leistungsfähig 
wie  möglich  zu  machen,  der  geeignetste  zu  sein,  um  mit  ge- 
ringen Mitteln  möglichst  viel  zu  erreichen. 

—  Kanton-Hankau-Eisenbalin.  Das  amerikanische  Staats- 
departement veröffentlicht  der  Köln.  Ztg.  zufolge  eine  Erklärung 
zu  der  Frage  der  Eisenbahn  Kanton-Hankau  folgenden  Inhalts: 
„Im  September  1904  sagte  China  den  Vereinigten  Staaten  zu, 
daß  britisches  und  amerikanisches  Kapital  den  Vorzug  erhalten 
würden,  falls  fremdes  Kapital  für  den  Bahnbau  notwendig  sei. 
Das  Staatsdepartement  hat  nunmehr  erfahren,  daß  China  mit 
französischen  und  britischen  Kapitalisten  über  ein  Abkommen 
für  den  Bau  der  Bahn  nach  Szetschuan  verhandelt.  Auch  wird 
bekannt,  daß  Großbritannien  vorhat,  von  China  die  Konzession 
der  geplanten  Eisenbahn  zu  verlangen.  Nach  der  ursprüng- 
lichen Zusage  Chinas  an  die  Vereinigten  Staaten  haben  ameri- 
kanische Kapitalisten  Anspruch  auf  Beteiligung,  und  eine 
entsprechende  Bestimmung  muß  in  das  Abkommen  aufge- 
nommen werden." 

—  Die  Errichtung  eines  „Clearinghouse"  ist  in  Amerika 
für  die  Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten ,  Kanadas  und 
Mexikos  nach  dem  Muster  der  in  P^ngland  seit  Jahren  bestehen- 
den gleichen  Anstalt  in  neuerer  Zeit  angeregt  worden.  Die 
Frage  wurde  in  einer  am  30.  Juni  d.  J.  zuNewyork  abgehaltenen 
Versammlung,  zu  der  sich  mehr  als  200  Eisenbahn-Rechnungä- 
beamte  zusammengefunden  hatten,  eingehend  erörtert.  Hier 
gelangte  man  jedoch  —  wie  ,Railr.  Gaz."  mitteilt  —  einstimmig 
zu  einem  ablehnenden  Beschlüsse,  der  sich  in  der  nachstehenden 
Erklärung  aussprach:  ,1.  Die  Kosten  der  Verkehrsabteilung  des 
englischen  Clearinghouse  stellen  sich  auf  etwa  1  g  der  dort  zur 
Verrechnung  kommenden  Einnahmen.  Eine  ähnliche  Einrich- 
tung in  Amerika  würde  den  Eisenbahnen  lediglich  eine  neue 
Ausgabe  verursachen,  während  sie  bislang  ihre  ganze  Abrech- 
nung —  einschließlich  Einnahmen,  Ausgaben  und  Statistik  —  für 
weniger  als  1§  ihrer  Einnahmen  bewerkstelligen.  2.  Eine  solche 
Einrichtung  würde  außerdem  eine  erhebliche  Verzögerung  bei 
der  Feststellung  der  Erträge  für  den  eigenen  Gebrauch  der 
Bahnen  und  ihre  Berichte  an  die  Bundes-  und  Staatsbehörde 
veranlassen.  3.  Wäre  die  Art  der  Grenzabrechnung,  wie  sie  jetzt 
in  Amerika  mit  dem  besten  Erfolge  besteht,  schon  früher  in 
England  bekannt  gewesen,  so  würden  die  Engländer  sicherlich 
kein  Clearinghouse  für  ihre  Eisenbahnen  eingerichtet  haben.'" 
Dieser  Beschluß  wird  jetzt  in  Nr.  18  der  österr.  Eisenbahnztg. 
durch  den  Regierungsrat  Ritter  v.  Loehr  in  beifälligem  Sinne 
besprochen ,  indem  er  zugleich  auf  die  Vorzüglichkeit  des 
amerikanischen  Greiizabrechnungswesens  hinweist,  welches 
einen  Ausgleich  innerhalb  25  Tagen  nach  Monatsablauf  er- 
möglicht. 


Amtliche  Mitteilungen  der  geschäftsführenden  Verwaltung. 


Berichtigung. 

Der  Name  der  am  18  April  d.  J.  für  den  Gesamtverkehr 
eröffneten,  an  der  Lokalbahn  Nagyvarad-Belenyes-Vask6h=Barest 
gelegenen  Station  hat  nicht  Szurdrics  —  wie  in  Nr.  64  S.  818 
d.  Ztg.  angegeben  — ,  sondern  Szudrics  zu  lauten. 

Teilweise  Schließung  von  Stationen. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Frankfurt  a/M. 
Die  Station  Griesheim  a/M.  wird  vom  15.  September  d.  J. 
ab  für  die  Annahme  und  Auslieferung  von  Sprengstoffen  ge- 
schlossen. 

Erweiterung  der  Abfertigungsbefugnisse  von  Stationen. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Hannover.  Am 
1.  Oktober  1905  wird  der  an  der  Strecke  Lüneburg -Harburg 
zwischen  den  Stationen  Winsen  a/d.  Luhe  und  Stelle  belegene 
Haltepunkt  Ashausen  in  eine  Haltestelle  umgewandelt  und 


auch  für  den  Eilgut-,  Frachtstückgut-,  Wagenladungs-  und 
Viehverkehr  eröffnet  werden.  Die  Annahme  und  Auslieferung 
von  Fahrzeugen  und  Sprengstoffen  ist  auf  der  Haltestelle  As- 
hausen ausgeschlossen.  Der  Verkehr  mit  Leichen  ist  zuge- 
lassen. Eine  feste  Kopf-  und  Seitenrampe  ist  nicht  vorhanden. 
(Vergi.  Bekanntmachung  in  Nr.  60  —  Inser.-Nr.  2013  —  d.  Ztg.) 

Eisenbahndirektionsbezirk  Stettin.  Die 
zwischen  den  Stationen  Güdenhagen  und  Alt=Banzin  an  der 
Bahnstrecke  Köslin  -  Kolberg  gelegene  Station  B  a  s  t « K  a  s  i  - 
mirsburg,  welche  bisher  nur  dem  Personen-,  Gepäck-  und 
Wagenladungsverkehr  diente,  wird  am  15.  August  d.  J.  ^^^9" 
für  die  Abfertigung  von  Stückgütern  eröffnet  werden.  Die  Ab- 
fertigung von  lebenden  Tieren,  Leichen,  Fahrzeugen  und 
Sprengstoffen  ist  auch  fernerhin  ausgeschlossen.  Sendungen 
nach  Bast=Kasimirsburg  müssen  frankiert,  von  Bast=Kasimirs- 
burg  unfrankiert  aufgeliefert  werden.  Nachnahmebelastung  ist 
ausgeschlossen. 
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Zeitung  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahnverwaltungrer, 


K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn.  Am 
12.  August  d.  J.  wird  die  an  der  Lokalbahn  Bielitz-Wadowice- 
Kalwarya  zwischen  der  Station  Andrycbau  und  der  Personen- 
haltestelle Chocznia  gelegene  Ladestelle  Inwald  für  den  be- 
schränkten Frachtgut  -  Wagenladungsverkehr  eröffnet  werden. 

Diese  Ladestelle  ist  nur  für  Frachtgüter  in  ganzen 
Wagenladungen  im  Verkehre  mit  dem  Kalkringofen  der  Firma 
Klapholz  &  Co.  eingerichtet.  Von  der  Auf-  und  Abgabe  sind 
ausgeschlossen:  explosive  Güter;  Güter,  welche  über  eine 
Wagenlänge  hinaus  reichen ;  Gegenstände,  die  einzeln  mehr 
als  750  kg  wiegen;  lebende  Tiere  und  Straßenfahrzeuge,  zu 
deren  Auf-  und  Abladung  besondere  Ladevorrichtungen  er- 
forderlich sind;  Güter,  welche  durch  Funken  der  Lokomotive 
leicht  entzündet  werden  können,  als  Heu,  Stroh,  Rohr,  Borke, 
Torf,  Holzkohle  etc.  (laut  Nr.  XXXTV  der  Anlage  B  zum  Betriebs- 
reglement) und  Flüssigkeiten  in  Kesselwagen. 

In  Inwald  können  Güter  nur  unfrankiert,  nach  Inwald 
nur  frankiert  aufgegeben  werden.  In  beiden  Fällen  ist  eine 
Belastung  mit  Nachnahmen  unzulässig. 

Königlich  u  n  g  arische  Staatseisenbahnen. 
Die  an  der  Lokalbahn  Körmend-Nemetujvär  zwischen  den  Sta- 
tionen Strem  und  Nemetujvär  gelegene  Halte-  und  Verlade- 
stelle Orbänfalu,  welche  bisher  in  der  Eigenschaft  einer 
Haltestelle  nur  dem  Personen-  und  Gepäckverkehr  diente,  ist 
am  7.  Juni  d.  J.  auch  für  den  Wagenladungsfrachtgutverkehr 
eröffnet  worden.  Lebende  Tiere  und  solche  Sendungen,  zu 
deren  Ein-  oder  Ausladung  besondere  Einrichtungen  erforder- 
lich sind,  können  in  Orbänfalu  weder  aufgenommen  noch  ab- 
gegeben werden. 


Vereins-Kilometerzeiger. 

Zu  dem  Vereins-Kilometerzeiger  Nr.  68  (k.  k.  priv.  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn)  ist  der  Nachtrag  V  und  zur  „Sammlung 
von  Vereins-Kilometerzeigern"  der  Nachtrag  VI  herausgegeben 
worden. 

Vereins-Güterwagenparkverzeichnisse. 

Die  Güterwagenparkverzeichnisse  Nr.  27  (Großherzoglich 
oldenburgische  Staatseisenbahnen)  und  Nr.  68  (k.  k.  priv.  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn)  sind  neu  herausgegeben  worden.  Die  im 
Juni  1901  bezw.  im  Juli  1903  ausgegebenen  Verzeichnisse  gleicher 
Nummer  werden  durch  die  neu  herausgegebenen  Verzeichnisse 
aufgehoben. 

Rundschreiben  der  geschäftsführenden  Verwaltung  sind 
erlassen  worden : 

Nr.  I  159  vom  27.  Juli  d.  J.  an  sämtliche  Vereinsverwal- 
tungen und  an  sämtliche  Mitglieder  des  Ausschusses  für  An- 
gelegenheiten des  Güterverkehrs,  betreffend  Antrag  der  priv. 
österreichisch-ungarischen  Staatseisenbahngesellschaft  aut  Er- 
gänzung der  Gemeinsamen  Abfertigungsvorschriften  (abgesandt 
am  5.  August  d.  J.). 

Nr.  III  843  vom  3.  August  d.  J.  an  sämtliche  Vereinsver- 
waltungen, betreffend  die  Sammlung  von  Vereins-Kilometer- 
zeigern (abgesandt  am  9.  August  d.  J.). 

Nr.  III  844  vom  3.  August  d.  J.  an  sämtliche  Vereinsver- 
waltungen, betreffend  die  Sammlung  von  Vereins- Güterwagen- 
parkverzeichnissen (abgesandt  am  9.  August  d.  J.). 


Amtliehe  Bekanntmaehungen. 


1 .  Güterverkehr. 

Rumänisch-dentscher  Eisenbahnverband. 

Verkehr  mit  Norddeutschland. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Sep- 
tember d.  J.  ab  werden  die  Stationen 
Charlottenburg  Güterbahnhof  in  den 
Ausnahmetarif  Nr.  3  (Eisen  usw.) , 
Saalfeld  in  Thüringen  in  den  Ausnahme- 
tarif  Nr.  4  (Maschinen)  und  Doicesti  in 
den  Ausnahmetarif  Nr.  80  (Steinkohlen- 
teerpech)  einbezogen.  Ferner  kommen 
am  1.  September  d.  J.  direkte  Fracht- 
sätze für  Roheisen  —  Ausn.-Tarif  Nr.  3  D 
—  von  Schwientoehlowitz  nach  Bixhusi 
und  Falticeni  zur  Einführung.  Gleichzeitig 
werden  Lokomobilen  in  das  Artikelver- 
zeichnis des  Ausnahmetarifs  Nr.  4,  Serie  A, 
aufgenommen. 

Die  Bestimmung,  wonach  eine  Anzahl 
Ausnahmetarife  nur  iu  der  Richtung  von 
Rumänien  angewendet  werden,  wird  m  i  t 
Gültigkeit  vom  I.Oktober  d.  J. 
ab  dahinabgeändert,  daß  die  betreffenden 
Ausnahmetarife  nur  für  Sendungen  ru- 
mänischer Herkunft  gelten.  Die  Fest- 
stellung der  Herkunft  liegt  der  Aufgabe- 
station ob. 

Außerdem  tritt  mit  dem  1.  Ok- 
tober d.  J.  eine  Erhöhung  der  Fracht- 
sätze des  Ausnahmetarif.s  Nr.  40  (Scha- 
mottesteine) infolge  Einrechnung  anderer 
Frachtsätze  seitens  der  rumänischen  Ei- 
senbahner in  Kraft.  D'e  Erhöhungen 
betragen  bis  72  Cts.  für  100  kg. 

Die  im  Klassenguttarif  und  in  den 
meisten  Ausnahmetarifen  für  Burdujeni 
bestehenden  Frachtsätze  werden  m  i  t 
dem  31.  Oktober  d.  J.  ohne  Eisatz 
aufgehoben. 

Nähere  Auskunft  geben  die  beteiligten 
Dienststellen,  die  Verkehrsbureims  und 
die  Auskunftsstellen. 

Breslau,  den  8.  August  1905.  (2076) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 

Nordostdeutsch  -  Berlin  -  württembergi- 
scher Verband. 
Am    1. '.September  d.  J.   werden  die 
vvürttembergischen  Stationen  Wannweil 


und  Wurzach  in  den  direkten  Verkehr 
mit  den  Berliner  Bahnhöfen  und  Ring- 
bahnstationen (Kilometertafel  I)  einbe- 
zogen. Der  Frachtberechnung  werden 
für  Wiinnweil  die  Entfernungen  für 
Reutlingen  unter  Zuschlag  von  6  km  und 
für  Wurzach  die  Entfernuuffen  für  Ulm 
unter  Zuschlag  von  96  km  zugrunde  ge- 
legt. 

Berlin,  den  4.  August  1905.  (2077) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 

Norddeutscher  Güterverkehr  mit  Ga- 
lizien  und  der  Bukowina. 
Heft  3. 

Mit  dem  1.  September  d.  J.  werden  die 
Stationen  Göllschau  und  Schreibendorf 
in  den  Ausnahmetarif  für  Getreide  und 
Kleie  einbezogen.  Die  Höhe  der  be- 
treffenden Frachtsätze  ist  bei  den  be- 
teiligten Vei'bandsverwaltungcn  zu  er- 
fahren. 

Breslau,  den  10.  August  1905.  (2078) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Norddeutscher  Güterverkehr  mit  Ga- 
lizien  und  der  Bukowina. 

Heft  1. 

Mit  dem  1.  September  d.  J.  treten  für 
rohe,  kohlensaure  Magnesia  bei  Zahlung 
der  Fracht  für  mindestens  BOOO  kg  für 
den  Frachtbrief  und  Wagen  die  nach- 
stehenden Frachtsätze  in  Kraft : 


Dresden» 

Zwischen 

Dresden» 

König 

Riesa» 

Elbkai 

Albert- 

Elbkai 

und 

hafen 

für  100  kg  in"Pfennigen 


Station  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn 
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Breslau,  10  August;  1905.  (2079) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Südwestdeutscher  Eisenbahnverband. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  August  1905 
wurden  für  den  Verkehr  der  Station 
Weinheim  Hauptbahnhof  mit  einer  An- 
zahl Stationen  der  Eisenbahnen  in  Elsaß- 
Lothiingen  sowie  der  Pfälzischen  Eisen- 
bahnen anderweitige  ermäßigte  Entfer- 
nungen und  Frachtsätze  eingeführt.  Die 
für  den  Verkehr  der  Station  Weinheim 
Hauptbhf.  mit  den  Stationen  des  Direk- 
tioDsbezirks  St.  Johann-Saarbrücken  im 
Tarifheft  7  des  Verbandsgütertarifs  vor- 
gesehenen Entfernungen  und  Frachtsätze 
sind  durch  anderweitige  ermäßigte  Ent- 
fernungen im  Nachtrag  7  zum  Gruppen- 
tarif IV  des  preußisch-hessischen  Güter- 
tarifs für  den  Binnenverkehr  ersetzt 
worden.  (2080) 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  Stationen. 

Karlsruhe,  den  7.  August  1905. 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen: 
Gr.  Geueraldirektion 
der  badischen  Staatseisenbahnen. 


Norddeutscher  Güterverkehr  mit  Gali- 
zien  und  der  Bukowina. 

Heft  1. 

Mit  dem  1.  September  d.  J.  wird  die 
Station  Radymno  der  k.  k.  österreichi- 
schen Staatsbahnen  in  den  Ausnahme- 
tarif Nr.  38  III  (Kohl  usw.)  einbezogen. 
Die  Höhe  der  betraffenden  Frachtsätze 
ist  bei  den  beteiligten  Verband.sverwal- 
tungen  zu  erfahren. 

Breslau,  den  10.  August  1905.  (2081) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Norddeutscher  Güterverkehr  mit  Gali- 
zien  und  der  Bukowina. 

Heft  3. 

Die  Frachtsätze  des  Seehafenausnahme- 
tarifs 1  c  (Kleie)  im  Verkehre  nach  Altona 
usw.  gelten  vom  1.  September  d.  J.  ab 
auch  für  Ölkuchen  und  Ölkuchen- 
m  e  h  1  (zerkleinerte  Ölkuchen)  und  ent- 
fettetes Ölsaatmehl  aller  Art, 
z.  B.  Baumwollsamenkuchen,  Baumwoll- 
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samenmehl,  Kokoskuchen  (Koprakuchen), 
Kokoskuchenmehl  (Kopramehl),  Erdnuß- 
kuchen, Erdnußkucheumehl,  Leinkuchen, 
LeinkuchenmehljLelnsaatmehl,  Palmki-rn- 
kuchen,  Palmkernkuchenmehl  (Palmkern- 
mehl), Kapskuchen,  Rapskuchenmehl. 
Der  Haupttarif  ist  auf  Seite  57  ent- 
sprechend zu  ergänzen. 

Breslau,  den  10.  August  1905.  (208-2) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Imsächsisch-österreichisch- 
■  ungarischen  Eisenbahnverbande, 
Heft  5 ,  treten  mit  Gültigkeit  vom 
15.  August  1905  neue  Frachtsätze  für  die 
Beförderung  von  Holz  der  Abt.  b  von 
Sandhübel  =  Saubsdorf  nach  sächsischen 
und  preußischen  Stationen  in  Kraft, 
über  deren  Höhe  unser  Verkehrsburcau, 
Wiener  Straße  4,  H,  Auskunft  gibt. 

Dresden,  am  9.  August  1905.  (2083) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Im  Ausnahmetarif  B  a  für  Steine  des 
i'  Spezialtarifs   III    des  bayerisch- 
sächsischen     Gütertarife  s, 
Heft  2,  kommt  ab   12.  August  d.  J.  für 
Sendungen  zwischen  Rehau  und  Riesas 
Elbkai  und  Hafen  ein  Frachtsatz  von 
0,50  J6.  für  100  kg  zur  Anwendung. 
Dresden,  am  9.  August  1905.  (2084) 
Ij  Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
Ii      als  geschäftsführende  Verwaltung. 

'   Über^angstarif  mit  der  Kleinbahn  des 
^    Kreises  Norderdithmarschen  (Heider 
Kreisbahn). 
Mit   sofortiger  Gültigkeit  werden  im 
Ubergangsverkehr  der  preußisch  -  hessi- 
schen Staatseisenbahnen  mit  der  Klein- 
bahn  des   Kreises  Norderdithmarschen 
(Heider  Kreisbahn)    für   Güter,    die  in 
Wagenladungen  von  mindestens  6  t  oder 
bei  Frachtzahlung  für  dieses  Gewicht  zu 
den  Frachtsätzen  der  ordentlichen  Tarif- 
klassen   oder   der   in  der  allgemeinen 
Kilometertariftabelle  aufgeführten  allge- 
meinen Ausnahmetarife  1 — 5  einschl.  4  a 
(Staubkalk),  4  b  (Mergel)  und  4  c  (Rüben- 
erde) oder  des  Ausnahmetarifs  6  (Brenn- 
stoffe) und  der  im  Versande  von  inlän- 
dischen Erzeugungsstätten  geltenden,  in 
besonderer  Ausgabe  erschienenen  Aus- 
nahmetarife  für   Kohlen    (Koks)  abge- 
fertigt   werden ,    die    Frachtsätze  der 
Staatsbahn-Ubergangsstation  Heide  wider- 
ruflich um  2  ^  für  100  kg  ermäßigt. 
Altona,  den  3.  August  1905.  (2085) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Nordostdentsch-Berlin-bayerischer  ] 
Verband. 

Am  1.  September  d.  J.  werden  die  Sta- 
tionen Bublitz  des  Direktionsbezirks 
Danzig,  Stallupönen  des  Direktionsbe- 
zirks Königsberg  und  Vietz  des  Direk- 
tionsbezirks Bromberg  in  den  direkten 
Verkehr  einbezogen.  Der  Frachtberech- 
nung werden  für  Bublitz  die  Entfernun- 
gen für  Stargard  i/Pom.  unter  Zuschlag 
von  155  km,  für  Stallupönen  die  Entfer- 
nungen für  Schönsee  i/VVstpr.  unter  Zu- 
schlag von  326  km  und  für  Vietz  die 
Entfernungen  für;Cüstrin=Altstadt  unter 
Zuschlag  von  22  km  zugrunde  gelegt. 

Berlin,  den  5.  August  1905.  (2086) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  Verbandsverwaltungen. 

Staatsbahngütertarif  Gruppe  II. 
Mit  Gültigkeit  vom  15.  August  d.  J. 
tritt  für  Kies  (Ausnahmetarit  2  a)  von 
Wünsdorf  nach  Schöneberg  Militärbahn- 
hof bei  Berlin  ein  Ausnahmefrachtsatz 
von  0,13  M.  für  100  kg  in  Kraft.  Von 
dem  gleichen  Tage  ab  wird  die  Station 


Bernburg  des  Direktionsbezirks  Magde- 
burg als  Versandstation  in  den  Aus- 
nahmetarif 5  a  (gebrannte  Steine  und 
Kalksandsteine)  nach  den  Berliner  Bahn- 
höfen und  Ringbahnstationen  aufge- 
nommen. 

Über  die  Höhe  der  Frachtsätze  erteilen 
die  beteiligten  Abfertigungsstellen  so- 
wie das  Auskunftsbureau  hier,  Bahnhof 
Alexanderplatz,  Auskunft. 

Berlin,  den  5.  August  1905.  (2087) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Norddeutscher  Güterverkehr   mit  Ga- 
lizien  und  der  Bukowina. 

Heft  1,  2,  3  und  Anhang  zu  Heft  2. 

Mit  dem  1.  September  d.  J.  treten  im 
Verkehre  mit  Bielefeld  Hauptbhf.  und 
Bielefeld  Ost,  Stationen  der  Königlichen 
Eisenbahndirektion  Hannover,  neu  be- 
rechnete, teilweise  ermäßigte  Frachtsätze 
in  Kraft.  Soweit  für  den  Anhang  zu 
Heft  2  Tariferhöhungen  eintreten,  gelten 
die  bisherigen  Frachtsätze  noch  bis  Ende 
September  d.  J.  —  Die  Höhe  der  betref- 
fenden Frachtsätze  ist  bei  den  beteiligten 
Verbandsverwaltungen  zu  erfahren. 

Breslau,  den  3.  August  1905.  (2088) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Mit  Gültigkeit  vom  IB.  d.  M.  ab  wird 
die  für  den  Ubergangsverkehr  der  Tra- 
chenberg-Militscher  Kreisbahn  mit  den 
preußisch  -  hessischen  Staatseisenbahnen 
bestehende  Ermäßigung  der  Wagen- 
ladungssätze der  Stationen  Trachenberg 
und  Militsch  um  2  ^  für  100  kg  auf  alle 
Güter  der  ordentlichen  Tarifklassen,  auf 
die  Ausnahme  tarife  1  und  2  sowie  auf 
den  besonders  herausgegebenen  Aus- 
nahmetarif für  Eisenerze  usw.  nach  den 
Bleihütten-  und  Hochofenstationen  der 
Eisenbahn  -  Direktionsbezirke  Kattowitz 
und  Stettin  ausgedehnt. 

Posen,  den  4.  August  1905.'  (2089) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Österr.  -  ungar.  -  bayer.  Gütertarif. 

Teil  II,   Heft  1    vom    l.  Januar 
1  89  7. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  September  1.  J. 
gelangen  in  Ergänzung  des  A.-T.  Nr.  33 
(Düngemittel)   von  Augsburg,  Heufeld, 
lUertissen  und  Landshut   nach  Hallein 
direkte  Frachtsätze  zur  Einführung. 
München,  den  4.  August  1905.  (2089a) 
Generaldirektion 
der  Kgl.  bayer.  Staatseisenbahnen. 


Ostdeutsch-  österreichischer  Verband. 

Teil  II,  Heft  1  vom  1.  Juni  1904. 
Am  1.  September  1905  treten  im  obengenannten  Tarifhefte  nachbezeichnete 
Frachtsätze  des  Ausnahmetarifs  Nr.  65  (Eisenschlacken  usw.)  unter  den  in  diesem 
Ausnahmetarife  enthaltenen  Bedingungen  in  Kraft. 


Nach 

von 

Benthen  O/S. 

Bobrek 

Borsigwerk 

Chorzow 

Friedrichs- 
hütte 

Gleiwitz 

Königshütte 
Oberschi. 

Laurahütte 

Ludwigs- 
glück 

Morgenroth 

Rosdzin 

Schwientoch- 
lowitz 

Tarnowitz 

Zabrze 

Frachtsätze 

für  100  kg  in  Pfennigen 

Kolin  ü.  N.  W.  B.  u. 

St.  E.  G  

76 

76 

76 

77 

75 

74 

77 

77 

75 

76 

78 

76 

76 

75 

Pecek  St.  E.  G.  ... 

85 

85 

85 

86 

84 

83 

86 

86 

84 

85 

87 

85 

85 

84 

Schwadowitz  =  Eipel 

ö.  N.  W.  B.    .   .  . 

B9 

59 

69 

60 

58 

57 

60 

60 

58 

69 

61 

49 

49 

68 

Breslau,  den  9.  August  1905.  (2089b) 
Königliche  Eisenbahndirektion,  namens  der  Verbandsverwaltungen. 

Elbeumschlagsverkehr  mit  Österreich. 

Für  Möbel  aus  gebogenem  Holze  des  Ausn.-Tar.  7  treten  14  Tage  nach  er- 
folgter Publikation  im  Verordnungsblatte  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  in  Wien 
unter  Berücksichtigung  der  in  demselben  enthaltenen  speziellen  Bedingungen  fol- 
gende Frachtsätze  für  100  kg  im  Kartierungswege  bis  auf  Widerruf,  längstens  bis 
Ende  des  laufenden  Jahres  in  Kraft : 


Nach 


Von   Ungar.  =  Brod 


A  unzerlegt 

B  zerlegt,  sowie 
Möbel- 
bestandteile 

a 

ß 

:Ö 

unverpackt 

verpackt 

D 

a 

unter 
5000 

5000 

10000 

unter 
5000 

6000 

10000 

unter 
6000 

5000 

10000 

jppbah 

K  i  1 

0  g  r  a  m  m 

Schl( 

I 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

Pfennige   für  100  kg 


AussigiLandungsplatz  . 
Schönpriesen=Umschlag 
Laube  und  Tetschen/ 
Bodenbach=Ldpl.   .  . 
Dresden=Elbkai     .    .  . 


439 
434 

208 
203 

144 
139 

390 

385 

220 
216 

138 
133 

332 
327 

274 
269 

188 
183 

439 

208 
237 

141 
166 

390 

220 
249 

138 
160 

332 
415 

274 
314 

188 
217 

österr.  Nordwestbahn,  als  geschäftsführende  Verwaltung. 
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(2090) 


■M'j.    Qorv  Zeitung  des  Vereins 

1 .    yj^  yöv  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen. 


Norddeutsch-galizisch-siidwestrussischer  Grenz  verkehr.   Tarif  Teil  II,  Heft  2. 

Einbeziehung    der    Stationen    Göllschau    und    S  c  h  r  e  i  b  e  n  d  o  r  f 

in  den  Tarif. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  September  1906  bis  auf  Widerruf  bezw.  bis  zur  Durch- 
führung im  Tarifwege,  längstens  jedoch  bis  1.  Februar  1906,  werden  die  Stationen 
Göllschau  und  Schreibendorf  der  Königlichen  Eisenbahndirektion  Breslau  mit  nach- 
stehenden Teilfrachtsätzen  in  die  Schnittafeln  I  b,  II  b  und  III  b  des  vom  1.  Oktober 
1902  gültigen  Tarifes  Teil  II,  Heft  2  (Getreide  etc.)  für  den  pbengenannten  Verkehr 
S  eite  36,  44,  64,  62,  72  und  8Ü)  einbezogen. 

Ausnahmetarif  A   (Getreide  etc.). 


Schnittafel  I  b 


für   S  e  n 

dünge 

n 

von  den  russischen  Stationen 

die  mit 

der  Gruppe 

Straßen- 
fuhrwerk 
aus  Buß- 
land und 
Rumänien 
und  die 
auf  dem 
Wasser- 
wege in 
Nadbrzezie 
anlangen 

Vom 

Radsiwüow, 

II  **) 

Schnittpunkte 

Wo- 
lotschisk 

und 
Nowosse- 

lizy 

im   V  e  r  k 

ehre  mit 

bis 

Brody 
(Bhf.)  trs. 

Nowo- 
sielitza 
(Bhf.)  trs. 

Podwolo- 

czyska 
(Bhf.)  trs. 

Brody  (Bhf.) 
trs.,  Nowo- 

sielitza 
(Bhf.)  trs., 
Podwolo- 

czyska 
(Bhf.)  trs. 

für   100kg   in  Pfennigen 

Göllschau    .  . 
Schreibendorf . 

147 
166 

147 
166 

147 
166 

147 
156 

147 
166 

147 
166 

Ausnahmetarif  B 
Schnittafel  IIb 


;M  a  i  s) 


Göllschau    .  . 

147 

147 

1       147  1 

147 

147 

147 

Schreibendorf. 

156 

156 

166 

156 

156 

166 

Ä  u  s  n  a 

h  m  e  t 

a  r  i  f  C  (Kl 

e  i  e 

etc.) 

Schnittafel  III  b 

Göllschau    .  . 

84 

84 

1       71  1 

85 

84 

84 

Schreibendorf. 

89 

89 

i        68  1 

82 

89 

89 

**)  Uber  die  Anwendung  der  Schnittsätze  unter  I  und  II  siehe  die  Bestim- 
mungen Seite  23  des  Tarifes. 

Ferner  ist  auf  Seite  95  bezw.  98  des  Haupttarifes  im  Kilometerzeiger  nach- 
zutragen : 


Vom  Schnittpunkte 
bis 

Eigentumsbahn 

- 

Kilometer 

Göllschau  

Schreibendorf  .... 

Breslau 

270 
291 

Wien,  am  7.  August  1906. 
K.  k.  österr.  Staatsbahnen,  auch  namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


(2096) 


Württembergisch  -  bayerischer  Güter- 
verkehr. 

Mit  Gültigkeit  ab  1.  Oktober  1905  wird 
beim  Ausnahmetarif  6  (Seite  75 
des  Nachtrags  VII)  der  zweite  Absatz 
unter  Ziffer  2  geändert  wie  folgt : 

„Der  Frachtberechnung  für  den  Ver- 
sand ab  der  Lokalbahnstation  Kochel 
sind  die  um  18  km  erhöhten  Entfer- 
nungen für  Penzberg  zugrunde  zu  legen." 

München,  den  5.  August  1905.  (2091) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Innerer  bayerischer  Güterverkehr. 

Der  bestehende  Ausnahmetarif  Nr.  7  b 
für  Scherben  von  zerstörten  Hochöfen, 
Retorten,  Tiegeln,  Kassetten  und  Kapseln 
wird  mit  Gültigkeit  vom  15.  August  1.  J. 
auf  Scherben  sonstiger  feuerfester  Ton- 
waren sowie  von  Dachsteinen  ausge- 
dehnt. 

Vom    gleichen  Zeitpunkt   an  werden 
die  Stationen  Ponholz  und  Regenstauf 
in  den  Ausnahmetarif  einbezogen. 
München,  den  6.  August  1905.  (2092) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Rheinisch  -  westfälisch  -  nordwest- 
deutscher Seehafenverkehr. 
A  u  8  n  a  h  m  e  t  a  r  i  f    vom    1.  April 
1905. 

Mit  sofortiger  Gültigkeit  wird  die  Sta- 
tion Schalke  Süd  in  die  Klasse  Illb  des 
Ausnahmetarifs  S5  (Roheisen  zur  Aus- 
fuhr über  See  nach  außerdeutschen 
europäischen  Ländern)  in  den  Tarif  ein- 
bezogen. 

Ferner   werden   mit   Gültigkeit  vom 
10.  August  d.  J.  ab  die  folgenden  Artikel 
in  den  Tarif  aufgenommen : 
„Messingband  für  Seekabelwerke"  in 
den   Äusnahmetarif  S  5,   Klasse  I, 
Ziffer  3 ; 

„Kartoffelmehl"  in  den  Ausnahmetarif 
S  24  und 

„getrocknetes  Obst  —  ausgenommen 
Äpfel  und  Pflaumen  — "  in  den  Aus- 
nahm etarif  S  20. 
Die  Frachtsätze  sind  bei  den  Stationen 
zu  erfahren. 
Essen,  den  29.  Juli  1905.  (2093) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Norddeutscher  Güterverkehr  mit  Gali- 
zien  und  der  Bukowina. 

Heft  L 

Mit  dem  1.  September  d.  J.  treten  für 
den  Verkehr  nach  Station  Hof 
Bahnhof  direkte  Frachtsätze  für  Petro- 
leum-Naphta,  Petroleum-Benzin,  Petro- 
leum, Blauöl  sowie  für  Mineralöle,  schwere 
in  Kraft.  Die  Höhe  der  betreffenden 
Frachtsätze  ist  bei  den  beteiligten  Ver- 
bandsverwaltungen zu  erfahren. 

Breslau,  den  10.  August  1905.  (2094) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Norddeutscher  Güterverkehr  mit  Gali- 
zien  und  der  Bukowina. 

Heft  2. 

Mit  dem  1.  September  d.  J.  wird  die 
Station  Schöneberg  Militär-Bahnhof  bei 
Berlin  in  die  Holzausnahmetarife  A  und 
B  einbezogen.  Die  Hölzer  der  betreffenden 
Frachtsätze  ist  bei  den  beteiligten  Ver- 
bandsverwaltungen zu  erfahren. 

Breslau,  den  10.  August  1905.  (2095) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  Verbandsverwaltungen. 


K.  k.  priv.  Südbahngesellschaft. 

Maßnahmen    anläßlich  der 

Herbstmanöver  in  Tirol. 
Infolge  starker  Inanspruchnahme  der 
Linien  Kufstein  -  Ala  und  Bozen=Gries- 
Kaltern  durch  Truppentransporte  anläß- 
lich der  Herbstmanöver  werden  folgende 
Anordnungen  getroffen: 
a)  In  der  Zeit  vom  3  0.  August  bis 
einschließlich  2.  September  1.  J. 
werden  in  sämtlichen  Stationen  der 
obenbezeichneten  Linien  und  in  der 
Strecke  Villach-Franzensfeste  Zivil- 
Frachtgüter   gemäß   §  56,  Ab- 
satz 2  des  Eisenbahn-Betriebsregle- 
ments '  bezw.  Art.  6,   Absatz  2  des 
Internationalen  Ubereinkommens  über 
den  Eisenbahnfrachtverkehr  bloß  in 
einstweilige  Verwahrung   nach  Zu- 
lässigkeit  der  Lagerräume  mit  dem 
Vorbehalte   späterer   Annahme  zur 
Beförderung  übernommen. 


b)  In  den  Stationen  Eppan=Girlan  und 
Kaltem  wird  vom  29.  August  bis  ein- 
schließlich 31.  August  1.  J.  und  in 
den  Stationen  Bozen=Gries  und  Neu- 
markt» Tramin  am   31.  August  und 

1.  September  1.  J.  die  Annahme  und 
Auslieferung  von  Zivil-Frachtgütern 
ganz  eingestellt.  In  der  Station 
Bozen  =  Gries  werden  während  der 
vorbezeichneten  Tage  gewöhnliche 
Frachtstückgüter  nach  Tunlich- 
k  e  i  t  ausgefolgt. 

c)  Auf  Grund  des  §  63  des  Betriebs- 
reglements bezw.  des  §  6  der  Aus- 
führungsbestimmungen zu  Art.  14 
des  Internationalen  Ubereinkommens 
über  den  Eisenbahnfrachtverkehr 
wird  mit  Genehmigung  des  hohen 
k.  k.  Eisenbahnministeriums  vom 
18.  Juli  1.  J.,  Z.  33  531/16  a,  für  die  Zeit 
vom   80.  August   bis  einschließlich 

2.  September   1905   eine  temporäre 


XL V/ Jahrgang 
12.  August  1905. 
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Zuschlagsfrist  von  drei  Tagen  zu 
der  reglementarischen  Lieferfrist  für 
Zivil-Frachtgüter  festgesetzt.  Diese 
Zuschlagsfrist  findet  auf  jene  auf 
den  eingangs  benannten  Linien  zur 
Aufgabe  gebrachten  oder  nach  und 
über  dieselbe  bestimmten  Frachten- 
transporte Anwendung,  deren  Aus- 
führung auf  unseren  Linien  oder  auf 
fremden  Bahnen  während  der  Gültig- 
keitsdauer der  Zuschlagsfrist  aus 
Anlaß  der  Einschränkung  bezw.  Si- 
stierung des  .Güterzugsverkehres  be- 
hindert wird, 
d)  Auf  lebende  Tiere,  Eilgüter  und 
leicht  verderbliche  Güter  finden  diese 
Maßnahmen  keine  Anwendung. 
Wien,  im  August  1905.  (2097) 
Die  Generaldirektion. 

Österreichisch-ungarisch-schweize- 
rischer  Eiat'nbahnverbnd. 
Tarif  Teil  V,  Heft  1  vom 
1.  Januar  1905. 
Druckfehler-Berichtigung. 
Auf  Seite  27  des  in  der  Überschrift  be- 
zeichneten Tarifes  ist  der  P>achtsatz  für 
Wagenladungen  von  10  000  kg,  Schnitt- 
punkt 2  —  Wädenswil  von  180  auf  108  Cts. 
lür  100  kg  zu  berichtigen. 
Wien,  am  7.  August  1905.  (2098) 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

Elbeumschlagsverkehr  mit  West- 
österreich, 
a)  Für  Schamotte  (gebrannter,  feuer- 
fester Ton),  auch  gebrannter  Schieferton, 
in  Stücken  oder  Brocken,  dann  Schamotte- 
mehl (Schamottegries)  und  Schamottc- 
mörtel ;  b)  Dinassteine,  Magnesitziegel, 
Schamottesteine,  Verblendsteine,  feuer- 
feste Ziegel  (feuerfeste  Steine);  c)  Ton- 
waren, und  zwar:  Krippen,  Tröge, 
Brunnen-, Gassen-  und  Spülsteine,  Rinnen, 
Röhren, Pflastersteine,Platten  und  Fliesen, 
alle  diese  Artikel  nicht  künstlich  ge- 
färbt, nicht  engobiert,  nicht  glasiert  und 
nicht  verpackt ;  d)  Ofenkacheln,  glasiert, 
in  beliebiger  Verpackung;  e)  Tonplatten, 
glasiert,  in  beliebiger  Verpackung, 
treten  14  Tage  nach  erfolgter  Publi- 
kation im  Verordnungsblatte  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt  in  Wien  unter 
Berücksichtigung  der  in  demselben  ent- 
haltenen speziellen  Bedingungen  fol- 
gende Frachtsätze  für  100  kg  im  Kar- 
tierungswege  bis  auf  Widerruf,  längstens 
bis  Ende  des  laufenden  Jahres  in  Kraft : 


a  «ja  g 

S  u  p  a  a 
43  a  ®  ^  faß 

.M  :p  a>  OQ  I 


*  a 


.U  ® 


Nach  Laube 
resp.  Tetschen/ 

Bodenbach= 
Landungsplatz 
von  Ober=Bris  . 
,    Zliw    .   .  . 
Nach  Aussig» 
Landungsplatz 
von  ObersBris  . 
,    Zliw    .   .  . 
Nach  Schön- 
priesen'Umschlag 
von  Ober=Bri.s  . 
,    Zliw    .   .  . 
Nach 
l  Dresden^Elbkai 
von  Ober=Bri8  . 
.    Zliw    .    .  . 


a)  b)  c) 


54 
73 


54 
73 


54 
68 


76 
95 


d) 


61 
87 


60 
91 


60 
82 


90 
116 


133 


77 
129 


80 
128 


117 
162 


Die  Frachtsätze  für  Laube,  Tetschen/ 
Bodenbach  =  Landungsplatz   und  Schön- 
priesen=Umschlag  verstehen  sich  exklu- 
sive   Schleppbahngebühr,    welche  bei 
a)  b)  c)   5  Ji,  bei  d)  und  e)  10  4  für 
100  kg  beträgt. 
Wien,  am  8.  August  1905.  (2099) 
Österr.  Nordwestbahu, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Elbeumschlagsverkehr  mit  Österreich. 

Für  Möbel  aus  gebogenem  Holze,  zer- 
legt.und  Möbelbestandteile  des  Ausn.-T.22 
treten  14  Tage  nach  erfolgter  Publi- 
kation im  Verordnungsblatte  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt  in  Wien  unter 
Berücksichtigung  der  in  demselben  ent- 
haltenen speziellen  Bedingungen  fol- 
gende Frachtsätze  für  100  kg  im  Rück- 
vergütungswege bis  auf  Widerruf,  läng- 
stens bis  Ende  des  laufenden  Jahres  in 
Kraft: 


@®1    ^  Nach- 

f  Laube  resp.         bei  Aufgabe  von 
Tetschen/Bodenbach=         10000  kg 
Landungsplatz  und     für  den  Fracht- 
'Aussig=Landungsplatz  brief  und  Wagen 
von  Ung.=Brod  ....         175  ^ 
Nach 

Schönpriesen=Umschlag 
von  Ung.=Brod  ....         170  „ 
Nach 
Dresden=Elbkai 
von  Ung.=Brod  ....         204  „ 

Die  Frachtsätze  für  Laube,  Tetschen/ 
Bodenbach=Landungsplatz,  Aussig  =  Lan- 
dungsplatz und  Schönpriesen=Umschlag 
verstehen  sich    exklusive  Schleppbahn- 
gebühr, welche  bei  Laube  und  Tetschen/ 
Bodenbach  =  Landungsplatz  und  Schön- 
priesen=Uraschlag  5  -j,  bei  Aussig=Lan- 
dungsplatz  10  A  für  foo  kg  beträgt. 
Wien,  am  8.  August  1905.  (2100) 
österr.  Nordwestbahn, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Norddeutsch-galizisch-siidwestrussischer  Grenzverkehr. 

Tarif  Teil  H,  Heft  1. 
Änderung  der  Frachtsätze  für  die  Stationen  Bielefeld  Haupt- 
bahnhof und    Bielefeld   Ost    der    König  1.  Eisenbahndirektion 

Hannover. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  September  1905  bis  auf  Widerruf  bezw.  bis  zur  Durch- 
führung im  Tarifwege,  längstens  jedoch  bis  1.  Februar  1906,  werden  die  für  die  Sta- 
tionen Bielefeld  Hauptbahnhof  und  Bielefeld  Ost  vorgesehenen  Frachtsätze  wie  folgt 
abgeändert : 

Schnittaf el  Ib. 
Ausnahmetarif  2  B  (Güter  aller  Art). 


a 

b 

c 

in  Mengen 

Seit 

Bis  zum  Schnittpunkt 

unter  6000  kg 

von  BOOO  kg 

von  10000  kg 

Auf 

von 

im  Verkehre  nach  russischen  Stationen 
der  Gruppe  II  *) 

in  Pfennigen  für  100  kg 

56 
56 

Bielefeld  Hauptbahnhof    .   .  . 
Bielefeld  Ost  

417 

329 
328 

278 
277 

Schnittafel  Ib. 
Aasnahmetarif  3  (Dünger). 

A 

B 

C 

® 
"S 

Zwischen  dem  Schnittpunkt 
und 

nach  und  von  Rußland 

cn 
< 

Dünger 
aller  Art 

Abtritts- 
dünger 

rohe  Kalisalze 
etc. 

in  Pfennigen  für  100  kg 

60 
60 

Bielefeld  Hauptbahnhof    .   .  . 
Bielefeld  Ost  

195 
194 

156 
155 

Schnittafel  Ib. 

Ausnahmetarif  7  B  (Eisenwaren  usw.) 

> 

im  Verkehre  nach  russischen  Stationen  der  Gruppe*) 

I 

n 

IE 

<a 

(D 
TS 

Bis  zum  Schnittpunkt 

a 

b 

c 

a 

b 

c 

a 

b 

c 

Auf  Seite 

von 

in  Mengen 

unter 
6000 
kg 

von 
5000 
kg 

von 
10000 
kg 

unter 
5000 
kg 

von 
6000 
kg 

von 
10000 
kg 

unter 
5000 
kg 

von 
5000 
kg 

von 
10000 
kg 

in  Pfennigen  für  100  kg 

39 
39 

Bielefeld  Hauptbahnhof 
Bielefeld  Ost  .... 

293 

234 
233 

195 
194 

245 

210 
209 

175 
174 

293 

234 
233 

195 
191 

1 


Nr.  62 


—   932  — 


Zeltung  des  Verein« 
Deutscher  Eisenbahnverwaltungen. 


Schnittafel  I  b. 


Ausnahmetarif  7  C  (Eisenwaren  asw.) 

60 

Bielefeld  Hauptbahnhof 

293 

234 

196 

245 

210 

175 

293 

234 

196 

50 

Bielefeld  Ost  .... 

233 

194 

209 

174 

233 

194 

Schnittafel  Ib. 


> 

Ausnahmetarif  7  D  (Eisenwaren  usw.) 

CO 

« 
de 

CS 

im  Verkehre  nach  russischen  Stationen  der  Gruppe*) 

ja 
o 

I 

ni 

a 

a> 

Bis  zum  Schnittpunkte 

a 

b 

c 

a 

b 

c 

f  Seite  de 

von 

in  Mengen 

unter 
6000  kg 

von 
5000  kg 

von 
10  000  kg 

unter 
5000  kg 

von 

5000  kg 

von 
10000  kg 

<i 

in 

Pfennigen  für  100  kg 

62 
62 

Bielefeld  Hauptbahnhof 
Bielefeld  Ost  .... 

293 

234 
233 

195 
194 

293 

234 
233 

196 
194 

Schnittafel  Ib. 
Ausnahmetarif  8  B  (Maschinen  und  Maschinenteile). 


Im  Verkehre  nach  russischen  Stationen  der  Gruppe*) 

I  und  II 

HI 

a 

b 

c 

a 

b 

c 

Bis  zum  Schnittpunkt 

'S 

OD 
<t-i 

von 

in  Mengen 

P 

< 

unter 

von 

von 

unter 

von 

von 

5000  kg 

5000  kg 

10  000  kg 

5000  kg 

6000  kg 

10  000  kg 

in  Pfennigen  für  100  kg 

96 

Bielefeld  Hauptbahnhof 

293 

234 

196 

293 

234 

195 

96 

Bielefeld  Ost  .... 

233 

194 

233 

194 

Die  Entfernungen  der  Schnittafel  I  b  betragen  : 

Vom  Schnittpunkte  bis  Bielefeld  Hauptbahnhof  .   .   .   868  km 

,   Bielefeld  Ost   855  , 

Wien,  am  5.  August  1905.  (2101) 
K.  k.  österr.  Staatsbahnen,  auch  namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


2.  Personen-  und  Gepäckverkehr. 

Am  1.  Oktober  d.  J.,  vormittags,  wird 
die  Station  Aachen  M  für  den  allge- 
meinen Personen-  und  Gepäckverkehr 
mit  Ausnahme  der  Arbeiterzüge : 

421  nach  Kohlscheid, 
423     ,  Geilenkirchen, 

5500     „  Mastricht, 

5503  von  Mastricht  und 

422  ,  Geilenkirchen 
geschlossen. 

Sämtliche  in  Aachen  M  beginnenden 
und  endenden  Schnell-  und  Personen- 
züge verkehren  vom  genannten  Tage 
von  bezw.  nach  Aachen  ßh. 

In  Aachen  M  werden  ab  I.Oktober  d.  J. 
bis  auf  weiteres  noch  Arbeiterkarten  für 
die  Arbeiterzüge  421,  423  und  5500  ver- 
kauft. 

Cöln,  den  3.  Augast  1905.  (2102) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


3.  Verdingungen. 

Privileg,  österr.-ungar.  Staatseisenbahn  - 
gesellschaft. 
Die  Direktion  der  priv.  österr.-ungar. 


Staatseisenbahngesellschaft  beabsichtigt, 
die  Lieferung  von 

zusammen  ca.  600  t  Schmelz-,  Stück-  und 
Würfelkoks  und 
„  5000  „  Cinderkoks 
für   das  Jahr  1906  im  Wege  der 
allgemeinen     öffentlichen  Konkurrenz 
sicherzustellen. 

Die  Lieferung  hat  gemäß  der  dies- 
bezüglichen Offertbehelfe,  als :  Offert- 
formulare, allgemeine  und  spezielle 
Lieferungsbedingnisse ,  zu  erfolgen, 
welche  bei  der 

Direktion  (Materialwesen) 
der  priv.  österr.-ungar.  Staatseisenbahn- 
gesellschaft in  Wien  I.,  Schwarzenberg- 
platz Nr.  3,  ni.  Stock,  Tür  Nr.  25,  an  Werk- 
tagen zwischen  10  und  12  Uhr  vormittags 
eingesehen  und  behoben  bezw.  gegen 
Vergütung  der  Kosten  bezogen  werden 
können. 

Die  Preise  sind  sowohl  franko  loko 
der  bezüglichen  Abfertigungs- 
station als  auch 

a)  für  preußisch  -  niederschles. 
Koks  franko  loko  Station  Halb- 
stadt und 

b)  für  preußisch  -  oberschles., 
0  s  t  r  a  u  e  rjund  K  a  r  w  i  n  er  Koks 


franko   loko    Station  Olmütz 
der  pr  i  v.  österr.  -  unga  r.  Staats- 
eisenbahngesellschaft 
zu  notieren. 

Das  mit  einer  Stempelmarke  ä  1  Krone 
versehene  und  in  allen  seinen  Teilen 
vollständig  ausgefüllte  Offertformular  ist 
in  dem  hierzu  bestimmten  Kuvert  ver- 
siegelt, längstens  bis  zum  1. September 
d.  J. ,  12  Uhr  mittags,  beim  Ein- 
reichungsprotokoU  der  priv.  österr.-ungar. 
Staatseisenbahngesellscnaft  in  Wien  I., 
Schwarzenbergplatz  Nr.  3,  einzubringen. 

Offerten,  welche  besondere  von  den 
Bedingungen  abweichende  Bestimmun- 
gen enthalten,  bleiben  unberücksichtigt. 

Die  Offerenten  haben  bis  inklusive 
31.  Oktober  1905  im  Worte  zu  bleiben. 

Die  Direktion  behält  sich  völlig  freie 
Wahl  rücksichtlich  der  eingelangten 
Offerten  vor ;  sie  ist  sohin  berechtigt, 
beliebige  Teillieferungen  einzelnen  Offe- 
renten zu  übertragen  oder  auch  sämt- 
liche Angebote  ohne  Angabe  von  Grün- 
den zurückzuweisen  und  die  Lieferung 
auf  irgend  eine  andere  ihr  beliebige 
Weise  zu  vergeben. 

Wien,  im  August  1906.  (2103) 
Die  Direktion. 


4.  Verkauf  von  Altmaterialien. 

Gesellschaft  für  den  Betrieb  von  Nie- 
derländischen Staatseisenbahnen. 
Verkauf  im  S  u  b  m  i  s  s  i  o  n  s  w  e  g  e 
von  alten  Materialien  in  87 
Losen. 

Die  Materialien  sind  zu  besichtigen  in 
ZwoUe,  Utrecht  und  Tilburg  vom  14. 
bis  zum  2  8.  August  1906  (ausge- 
nommen Sonntage). 

Verkaufsbedingungen  auf  portofreie 
Anfrage  unentgeltlich  zu  beziehen 
von  obengen.  Ges.  IV.  Abt.  der  Zentral- 
verwaltung Utrecht  oder  von  den  Maga- 
zinverwaltern in  Zwolle,  Utrecht  und 
Tilburg. 

Offerten  bis  zum  2  8.  August  1906 
portofrei  an  die  I.  Abt.  der  Zentralver- 
waltung Utrecht  einzureichen.  Submit- 
tenten sind  bis  zum  11.  September 
1906  an  ihre  Offerten  gebunden. 

Utrecht,  12.  August  1906.  (2104) 
Der  Generaldirektor. 


5.  Vermischte  Bekanntmachungen. 

Auf  Bahnhof  Öls  i/Schlesien  stehen 
70  Stück  ausgemusterte  Güterwagen  zum 
Verkauf. 

Vollzogene  Angebote  hierauf  sind  ver- 
schlossen und  mit  der  Aufschrift  ver- 
sehen:  „Angebot  auf  alte  Eisenbahn- 
wagen" postlrei  an  uns  hierselbst,  Garten- 
straße 106,  bis  zum  2  4.  August 
d.  J. ,  vormittags  10  Uhr,  einzu- 
reichen. 

Die  Eröffnung  der  eingegangenen  An- 
gebote findet  am  genannten  Tage  vor- 
mittags lU  Uhr  Im  Sitzungssaal  des 
Oberschlesischen  Bahnhofsgebäudes  statt. 

Formulare  zu  den  Angeboten  sowie 
die  Verkaufsbedingungen  können  in 
unserem  Verwaltungsgebäude,  Zimmer  41, 
gegen  postfreie  Einsendung  von  60  ^ 
(in  bar)  bezogen  werden. 

Breslau,  im  August  1905.  (2106) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen.  —  Verlag  von  Julius  Springer  in  Berlin  N. 
Für  die  Schriftleitung  Terantwortlich:  Eisenbahndirektions-Präsident  a.  D.  von  MOhlenfels  in  Berlin  W. 
Druck  Ton  H.  S.  Hermann  in  B«rlin  SW. 


Zeitung  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahnverwaltungen. 

Schriftleitung:  Berlin  W.  9,  Köthener  Str.  28/29. 


Nummer  63. 


Das  Reisen  auf  indischen  Eisenbahnen. 
(Schluß.) 

Dampfheizung  der  Eisenbahnssüge. 

Deutschland:  Nachweisung  der  Be- 
triebsunfälle. —  Bahnhofbuchhandel.  — 
Zum  Altenbekener  Tunneleinsturz.  — 
Wagengestellung  im  Ruhr-,  Saar-  und 
oberschlesischen  Kohlenrevier.  —  Nie- 
deilausitzer  E.  — •  Bayer.  Eisenbahnrat. 

—  Zum  Ingolstädter  Eisenbahnunfall.  — 

—  Einschreiten  bei  Trunksucht.  —  Baden 
u.  die  Personentarifreform.  —  Das  ba- 
dische Kilometerheft.  —  Europäische 
Wagenbeistellungskonferenz. 


16.  August  1905. 


I  n  It  a  I  tt 

Österreich:  Wechsel  in  der  Leitung 
der  Eisenbahnbaudirektion.  —  Fracht- 
begünstigung für  industrielle  Neubauten. 
—  Lokalbahn  Hartberg- Friedberg.  — 
Förderung  des  Fremdenverkehrs  durch 
das  Eisenbahnministerium.  —  Die  österr. 
Lokomotivfabriken  in  1904. 

Ungarn:  Betriebsergebnisse  der  ungar. 
Hauptbahnen  in  1904.  —  Getreidever- 
kehr. —  Personalnachrichten. 

übrige  europäische  Länder: 
Die  deutsche  Tarifpolitik  in^französ.  Be- 


XLV.  Jahrgang. 


leuchtung.  —  Schweizer.  Bergbahnen.  — 
Eisenbahnverstaatlichung  in  Italien,  f — 
Zoll-,  Steuer-  u.  polizeiliche  Vorschriften 
im  Eisenbahnverkehr  nach  Rußland.  — 
Bevorstehende  Änderungen  im  Tarif- 
system der  russ.  Eisenbahnen. 

Fremde  Weltteile:  Japanische 
Eisenbahnbauten  in  der  Mandschurei.  — 
Eisenbahnunglück  zwischen  Lorain  und 
Vermillion. 

Bücherschau. 

Amtliche  Bekanntmachungen. 


Dieser  Nummer  liegt  Nr.  23  des  Anzeigers  überzähliger  Eisenbahngüter  und  Gepäckstücke  bei. 


Das  Reisen  auf  indischen  Eisenbahnen. 

(Schluß  aus  Nr.  62.) 


In  der  baulichen  Durchbildung  der  Wagen  bean- 
sitruchen  vor  allem  die  Schutzvorkebrungen  gegen  die  Hitze 
Beachtung.  Jeder  Wagen  hat,  um  die  glühenden  Sonnen- 
strahlen abzuhalten,  ein  doppeltes  Dach.  ■  In  einem  von  6  bis 
zu  20  cm  wechselnden  Abstand  .ist,  wie  Abb.  5  und  6  zeigen, 
über  dem  Hauptdach  ein  zweites  Dach  angeordnet,  das  an  den 
Seitenwänden  noch  etwa  70  cm  heruntergezogen  ist,  so  daß  es 
auch  die  Fenster  zum  Teil  überdeckt  (vergl.  Abb.  7).  Dies 
Dach,  das  im  oberen  Teil  häufig  aus  Wellblech,  in  den  Seiten- 
teilen meist  aus  Holz  besteht,  schützt  zunächst  das  Hauptdach 
gegen  die  unmittelbare  Bestrahlung  und  Erhitzung  durch  die 
sengende  Tropensonne  und  gibt  durch  den  zwischen  den 
beiden  Dächern  entstehenden  Luftzug  Kühlung.  Sodann  ver- 
hindert es  den  Eintritt  der  Sonnenstrahlen  durch  die  Fenster  in 
das  Wageninnere,  so  daß  diese  auch  ohne  Vorhänge  nur  bei 
ganz  tiefstehender,  also  ungefährlicher  Sonne  in  die  Abteile  ge- 
langen können. 

Lästig  werden  die  heruntergezogenen  Seitenteile  des 
Daches  an  den  Wagentüren,  da  sie  hier,  um  das  öffnen  der 
Türen  zu  ermöglichen,  beweglich  eingerichtet  werden  müssen. 
Häufig  geschieht  dies  durch  Zwischenstücke  von  Leder;  an 
den  Wagen  III.  Klasse  sind  die  Seitenteile  an  den  Türen  oft 
ganz  ausgespart  und  können  auch  wohl  entbehrt  werden, 
da  die  Eingeborenen  nicht  so  empfindlich  gegen  die  Tropen- 
sonne sind  wie  die  Europäer. 

Auch  die  Fensteranordnungen  werden  durch  das  Doppel- 
dach ungünstig  beeinflußt,  da  sie  wegen  der  Seitenteile  nur  die 
ungenügende  Höhe  von  etwa  57  cm  erhalten  können  und  noch 
bei  dieser  Höhe  durch  das  Dach  10  bis  20  cm  verdeckt  bleiben, 
so  daß  nur  eine  Öffnung  von  etwa  45  cm  zum  Heraussehen  ent- 
steht. Die  Fensteröffnungen,  die  in  den  Wagen  I.  und  II.  und 
meist  auch  III.  Klasse  die  ganze  Breite  des  Abteils  einnehmen, 
können  durch  Glasfenster  und  durch  feste  Holzjalousien  ver- 
schlossen werden ;  während  erstere  beim  öffnen  in  der  Regel 


in  einen  Schlitz  nach  unten  fallen,  werden  letztere  nach  oben 
geschoben  und  kommen  so  in  den  Hohlraum  zwischen  die 
beiden  Dächer  zu  liegen.  Früher  wurden  die  Fenster  zum 
Schutz  gegen  die  blendenden  Sonnenstrahlen  mit  buntem  Glas 
versehen,  man  ist  aber  allmählich  zu  dem  gewöhnlichen  farb- 
losen Glas  übergegangen,  ohne  daß  sich  dadurch  Nachteile  für 
die  Augen  ergeben  haben. 

Die  Lüftungsklappen  sind  meist  über  den  Fenstern  ange- 
bracht, da  besondere  Lüftungsaufbauten  wegen  des  Doppel- 
dachs nur  schwer  ausführbar  wären.  In  der  heißen  Jahreszeit 
genügen  aber  Doppeldäch  und  Lüftungsklappen  noch  nicht,  um 
die  nötige  Kühlung  herzustellen,  und  die  Wagen  sind  daher  in 
den  höheren  Klassen  mit  besonderen  Kühleinrichtungen  ausge- 
stattet. Eine  besonders  in  Südindien  benutzte  Einrichtung  ist 
folgende  :  An  ein  geöffnetes  Fenster  wird,  während  alle  anderen 
Fenster  geschlossen  werden,  ein  mit  Wasser  gefüllter  Blech- 
kasten gehängt;  an  dem  Kasten  ist  wie  ein  senkrecht  stehendes 
Rad  ein  Tuch  angebracht,  das  das  ganze  Fenster  bedeckt.  Wird 
dies  Rad  in  Bewegung  gesetzt,  so  wird  es  dadurch,  daß  sein 
unterer  Teil  in  das  Wasser  taucht,  beständig  feucht  erhalten. 
Der  durch  das  Fahren  erzeugte  Wind  schlägt  gegen  das  feuchte 
Tuch,  wird  abgekühlt  und  bewirkt  dadurch  in  dem  Abteil  eine 
allgemeine  Abkühlung  und  eine  kühle  Brise.  In  neuerer 
Zeit  werden  auch  elektrische  Ventilatoren  eingeführt.  Außerdem 
kann  der  Reisende  gegen  besondere  Bezahlung  sich  auch  den 
Genuß  der  in  den  Tropen  allgemein  gebrauc^iten  und  beliebten 
Punka  verschaffen.  Diese  besteht  aus  einem  an  der  Decke  auf- 
gehängten Querholz  mit  Tuchbehang,  das  von  einem  Einge- 
borenen unaufhörlich  in  Bewegung  gehalten  wird  und  dadurch 
Kühlung  zufächelt. 

Die  innere  Einrichtung  der  Wagen  ist  bei  weitem 
einfacher  als  in  Deutschland.  Die  III.  Klasse  und  die  Inter- 
mediate  hat  Holzbänke  der  einfachsten  Art,  letztere  auf  einigen 
Bahnen  neuerdings  auch  eine  schwache  Polsterung.   Die  Sitze 
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der  I.  und  II.  Klasse  sind  gepolstert  und  mit  Leder  bezogen. 
Die  Sitze  sind  tief  und  niedrig,  so  daß  man  recht  bequem  sitzt ; 
dagegen  reicht  die  Polsterung  der  Eückenlehnen  nur  bis  zur 
Nackenhöbe,  so  daß  man  den  Kopf  nicht  anlehnen  kann.  Sämt- 
liche Abteile  I.  und  II.  Klasse  sind  zum  Schlafen  eingerichtet; 


mit  Sodawasser  vorhanden,  das  vorsichtige  Reisende  mit  auf 
die  Fahrt  nehmen,  da  das  gewöhnliche  Wasser  von  einer  sehr 
zweifelhaften  Bekömmlichkeit  ist. 

Speisewagen  sind  in  Indien  bisher  nur  wenig  anzu- 
treffen.  Sie  bestehen  aus  Küche,  Speiseraum  und  Raucherabteil 


Abb.  5  (Breitspur). 


Abb.  6  (Schmalspur). 


Querschnitte  durch  das  Abteil  I.  Klasse  der  Wagen  der  Abb.  2  und  3  (siehe  Nr.  62). 


besondere  Schlafwagen  gibt  es  bisher  noch  nicht.  Als  Schlaf- 
lager dienen  die  Längsbänke  und  zwei  in  Abb.  5  dargestellte, 
über  diesen  angeordnete  und  zum  Herunterklappen  eingerichtete 
Polster,  so  daß  in  der  I.  Klasse  vier,  in  der  II.  fünf  Reisende  be- 
queme Schlaflager  finden.  Auf  Schmalspurbahnen  ist  wegen 
der  geringeren  Wagenbreite  in  der  I.  Klasse  nur  auf  einer 
Seite  ein  Oberbett  angeordnet,  so  daß  insgesamt  drei  Betten  ent 
stehen  (vergl.  Abb.  6).  Die  Reisenden  haben  Anspruch  darauf, 
daß  in  den  sonst  für  8  bezw.  12  Personen  bestimmten  Abteilen 
während  der  Nachtzeit  nicht  mehr  als  vier  oder  fünf  Reisende 
untergebracht  werden.  Im  allgemeinen  jedoch  kann  man  in 
Indien  damit  rechnen,  in  der  I.  Klasse  zu  jeder  Tageszeit  ein 
Schlaflager  zur  Verfügung  zu  haben,  da  immer  reichlich  Wagen 
I.  Klasse  eingestellt  werden.  Die  Eisenbahnverwaltungen  liefern 
kein  Bettzeug.  Dies  ist  daraus  zu  erklären,  daß  bis  vor  wenigen 
Jahren  auch  die  Gasthöfe  keine  Bettwäsche  stellten.  Die  in 
Indien  wohnenden  Europäer  führen  daher  stets  vollständiges 
Bettzeug  mit  sich,  und  d^r  Fremde  muß,  in  Indien  angekommen, 
sogleich  «seine  Reiseausrüstung  durch  einen  Bettsack  verv^oU- 
ständigen. 

Die  Beleuchtung  der  Wagen  geschieht  durch  ge- 
wöhnliches Gas,  in  neuerer  Zeit  auch  durch  Plntschgas.  Einzelne 
Bahnen  machen  Versuche  mit  der  Einführung  elektrischer  Be- 
leuchtung. 

Für  die  Unterbringung  von  Handgepäck  ist  durch 
zahlreiche  und  große  Gepäcknetze  gut  gesorgt ;  außerdem  kann 
man  unter  den  Sitzen  sehr  viel  Gepäck  unterbringen,  da  die 
Wagen  in  dem  heißen  Klima  keiner  Heizeinrichtungen  bedürfen, 
die  bei  uns  den  Raum  unter  den  Sitzplätzen  in  Anspruch  nehmen. 
In  der  Tat  reist  man  in  Indien  mit  ganz  ungewöhnlich  viel 
„Handgepäck",  zu  dem  auch  die  umfangreichen  Schlafsäcke, 
Kabinenkoffer,  große  Kisten  mit  eingekauften  Raritäten  ge- 
rechnet werden,  ohne  daß  einer  der  eingeborenen  Beamten  es 
wagt,  dem  Weißen  hierin  eine  Beschränkung  aufzuerlegen. 
Viele  Abteile  sind  auch  mit  Einrichtungen  zum  Unterbringen 
von  Gewehren  für  Militärtransporte  versehen.  Ferner  sind 
häufig  besondere  Vorrichtungen  zur  Aufstellung  von  Flaschen 


und  werden  bisher  meist  nur  auf  kurze  Strecken  eingestellt  zur 
Einnahme  einer  bestimmten  Mahlzeit,  so  z.B.  auf  der  nur  16  km 
langen  Strecke  MoguUSarai-Benares,  die  in  30  Minuten  durch- 
fahren wird.  Es  sollen  jetzt  aber  für  den  im  Anschluß  an  die 
englische  Post  einmal  wöchentlich  verkehrenden  Luxuszug 
Bombay-Calcutta  Speisewagen  in  Bestellung  gegeben  werden, 
auch  beabsichtigt  man  in  den  durchgehenden  Zug  Bombay- 
Madras  einen  Speisewagen  einzustellen.  Die  Speisewagen 
sind  nur  den  Reisenden  I.  Klasse  zugänglich ;  ein  Nachteil  ist, 
daß  man,  da  die  Züge  in  Indien  keine  D-Züge  sind,  nur  während 
des  Aufenthalts  auf  den  Stationen  den  Speisewagen  aufsuchen 
oder  verfassen  kann.  In  Südindien  werden  in  den  auf  größere 
Entfernungen  durchgehenden  Zügen  stets,  in  Nordindien  während 
der  heißen  Jahreszeit  in  einem  dazu  bestimmten  Abteil  Eis,  Eis- 
wasser, Limonade,  Sodawasser  und  andere  Getränke  mitgeführt 
und  zu  mäßigen  Preisen  abgegeben. 

Aussichtswagen  sind  in  Indien  ziemlich  überflüssig, 
und  doch  bemerkten  wir  einen  solchen,  bei  dem  zwischen  zwei 
Abteilen  I.  Klasse  eine  offene  Plattform  mit  bequemen  Sesseln 
eingeschoben  war.  Auf  der  Darjeeling  -  Himalayabahn,  jenem 
mit  Unrecht  so  gepriesenen  Duodezbähnchen,  sind  die  meisten 
Personenwagen  ganz  offen,  so  daß  man  bei  der  freien  Aussicht 
in  die  wechselvolle  Umgebung  die  schlechte  Beförderung  ver- 
gessen kann. 

4.   Die  Beförderungskosten. 

Die  Fahrpreise  sind  auf  den  indischen  Eisenbahnen 
nicht  einheitlich  geregelt.  Die  einzelnen  Eisenbahnverwaltungen 
erheben  verschiedene  Einheitspreise,  und  auch  die  Verhältnis- 
zahlen zwischen  den  drei  (bezw.  vier)  Klassen  zeigen  Unter- 
schiede. 

Im  allgemeinen  schwanken  die  Einheitspreise  in  Pfennigen 
für  das  Kilometer : 

für  die   L  Klasse  von   5,2  bis  6,5 

,      ,    n.      „        ,    2,4    „   3,2  „ 

„      ,  Intermediate  von   1,3    ,   1,4  „ 

,  III.  Klasse  von   0,7    „  1,1  , 


l!  XLV.  Jahrgang 
j  16.  Augrust  1906. 

i  Man  ersieht  daraus,  daß  für  die  TT.  Klasse  ungefähr  die 

1  halben  Fahrpreise  der  I.  Klasse  erhoben  werden  und  daß  zwi- 
',  sehen  der  Intermediate  und  der  III.  Klasse  nur  geringe  Unter- 
i    schiede  herrschen.   Bei  Benutzung  von  Schnellzügen  wird  von 


Abb.  7: 
Ansicht  eines  Zuges. 


einzelnen  Eisenbahngesellschaften  ein  Zuschlag  von  etwa  15  « 

erhoben.  Rückfahrkarten  werden  nur  zu  bestimmten  Zeiten, 
j  z.  B.  zu  Weihnachten  (vom  11.  bis  31.  Dezember),  ausgegeben 
i   zu  IVj  bisU  des  gewöhnlichen  Fahrpreises.   Auf  der  Darjeeling- 

Himalayabahn  betragen  die  Einheitssätze  31,  15  und  4,5  A/km 
I    und  erreichen  damit  eine  Höhe,  die  durch  die  starken  Steigungen 

der  Bahn  bei  weitem  noch  nicht  gerechtfertigt  wird. 

Das  F  r  e  i  g  e  p  ä  c  k  ist  je  nach  der  benutzten  Klasse  ver- 
^     schieden  und  beträgt : 

für  die   I.  Klasse   120  Pfund  —  54,0  kg, 

„II.      „    60      ,  =  27,0  „ 

,  Intermediate   40      „  ::::  48,0  , 

,  m.  Klasse  30      ,  =  13,5  , 

An  Überfracht  sind  für  ie  100  kg  etwa  1,3  ^/km  zu  ent- 
^  richten,  die  Berechnung  scheint  aber  von  den  Beamten  nicht 
mit  besonderer  Genauigkeit  durchgeführt  zu  werden ;  wir 
hatten  wenigstens,  wenn  wir  Uberfracht  zu  bezahlen  hatten, 
immer  ohne  Rücksicht  auf  Entfernung  und  Gewicht  genau 
1  Rupie  zu  zahlen. 

5.    Die  Stationseinrichtungen. 

Die  Empfangsgebäude  der  indischen  Eisenbahnen 
(vergl.  Abb.  8)  sind  in  den  Orten,  in  denen  Europäer  nur  aus- 
nahmsweise verkehren,  sehr  einfach  und  bestehen  außer  den 
^  Dienst-  und  Wohnräumen  der  Beamten  oft  nur  aus  einer  offenen 
Halle,  die  den  wartenden  Eingeborenen  Schutz  gegen  Regen 
gewährt.  Die  Gebäude  sind  aber  auch  bei  sehr  geringem  Um- 
.  fang  fast  stets  massiv  und  machen  mit  ihren  hellgestrichenen 
1  Mauern  und  dem  oft  reichlichen  Blumenflor  einen  freundlichen 
Eindruck.  Wo  häufiger  Europäer  verkehren,  sind  Warteräume  I 
und  II.  Klasse  vorhanden,  meist  aber  sehr  klein  und  oft  mehr  als 
Vorräume  zu  den  Aborten  zu  bezeichnen ;  in  diesem  Falle  sind 
die  Warteräume  nicht  nach  I.  und  II.  Klasse,  sondern  nach 
Damen  und  Herren  unterschieden.  Da  Speisewagen  noch  wenig 
verkehren,  sind  viele  Stationen  zu  Eßstationen  eingerichtet,  an 
denen  die  Züge  zur  Einnahme  der  drei  englischen  Hauptmahl- 
zeiten fbreakfast,  lunch  und  dinner),  manchmal  auch  für  das 
„frühe  Frühstück",  20  bis  40  Minuten  halten.  Derartige  Stationen 
sind  mit  „refreshment  rooms"  ausgerüstet,  oft  je  einem  beson- 
deren für  die  I.  und  II.  Klasse.  Häufig  kann  man  Karten  für 
das  Essen  schon  mehrere  Stationen  vorher  lösen,  manchmal  zu 
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einem  niedrigeren  Preise  als  auf  der  Eßstation  selbst ;  die 
üblichen  Preise  sind  etwa  1  J6.  für  das  Frühstück,  2  M.  für  das 
Tiffin  (lunch)  und  2,65  J6.  für  das  Dinner ;  das  Essen  ist,  wie 
überall  in  Indien,  sehr  schlecht. 

Sonstige  Erfrischungen,  besonders  Obst,  werden  auf  den 
Bahnsteigen  angepriesen  und  viel  gekauft.  Das  Leben  auf  den 
Stationen  bietet  durch  die  hin-  und  hereilenden  Käufer  und 
Verkäufer  ein  äußerst  anziehendes  Bild.  Sogar  Friseure  walten  auf 
den  Bahnsteigen  ihres  Amtes,  damit  die  Schönheitspflege  auf 
den  langen  Reisen  nicht  vernachlässigt  werde.  Besonders 
wichtig  ist  für  das  heiße  und  während  der  trocknen  Jahreszeit 
sehr  wasserarme  Land  die  Beschaffung  guten  Trinkwassers. 
Für  den  Europäer  kommt  hierbei,  wie  überall  in  den  Tropen, 
nur  Sodawasser  in  Frage,  für  den  Eingeborenen  ist  dies  aber 
zu  teuer,  und  die  Eisenbahnverwaltungen  müssen  daher  für 
leidlich  gesundes  Trinkwasser  sorgen.  Es  sind  daher  große,  oft 
mit  Filtern  ausgerüstete  Wasserbehälter  vorhanden,  die  aber 
nur  für  den  Mohammedaner  von  Wert  sind,  da  dem  Brahma- 
gläubigen Wasser,  das  mit  solchen  von  Europäern  hergestellten 
Einrichtungen  in  Berührung  gekommen  ist,  unrein  ist ;  er 
würde  eher  verschmachten  und  jedenfalls  das  schmutzige,  ver- 
seuchte Wasser  eines  natürlichen  Flußlaufes  vorziehen.  Aber 
auch  das  gefilterte  Wasser  wird  wieder  „rein",  wenn  es  dem 
Gläubigen  von  einem  Brahmanen,  einem  Angehörigen  der 
oberen  Kaste,  gereicht  wird.  Die  Eisenbahnen  stellen  daher 
Brahmanen  an,  die,  stolz  das  Zeichen  ihrer  Kaste  auf  der  Stirn 
tragend,  den  Reisenden  auf  Wunsch  Wasser  bringen.  Der 
Wasserträger  führt  stets  ein  besonderes  Trink-  und  ein  Schöpf- 
gefäß mit  sich ;  ersteres,  das  an  die  unheiligen  Lippen  von 
Menschen  niederer  Kaste  gesetzt  wird,  berührt  er  nie,  sondern 
trägt  es  an  einem  Stock,  reicht  es  an  diesem  dem  Durstigen 
und  gießt  mit  dem  Schöpfbecher  das  Wasser  ein,  ohne  die 
beiden  Gefäße  in  Berührung  zu  bringen ;  auf  diese  Art  wird 
das  Schöpfgefäß  und  der  wasserspendende  Brahmane  nicht 
entweiht. 

Die  Abortanlagen  sind  für  Europäer  und  Eingeborene 
getrennt  und  oft  auf  entgegengesetzten  Seiten  des  Empfangs- 
gebäudes angelegt.  Die  Aborte  der  Eingeborenen  sind  nicht 
verschließbar,  sondern  bestehen  aus  einer  Reihe  sehr  schmaler 
Verschläge,  oft  aus  Wellblech,  die  nach  vorn  ganz  offen  sind. 
Die  Aborte  für  Europäer  werden  an  den  kleineren  Stationen 


Abb.  8. 

Auf  einer  Station  in  Indien. 

verschlossen  gehalten.  Sie  sind  oft  mit  guten  Waschein- 
richtungen verbunden  und,  wie  überall  in  Indien,  mit  Leib- 
stühlen ausgerüstet. 

Die  Bahnsteige  sind  nach  englischem  Vorbild  hoch- 
liegend ;   auf  kleineren  Stationen  mit  mehr  als  einem  Haupt- 
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gleis  liegen  die  Bahnsteige  als  Außensteige  einander  gegen- 
über und  sind  oft  durch  Brücken  verbunden.  Auf  dem  dem 
Empfangsgebäude  gegenüberliegenden  Bahnsteig  findet  sich 
häufig  eine  Halle,  die  meist  in  Stein  ausgeführt  ist.  An  den 
Berührungsstationen  zwischen  verschiedenen  Spurweiten  finden 
sich  häufig  breite  Inselbahnsteige  mit  Inselgebäuden.  Die 
Bahnsteigsperre  ist  an  größeren  Stationen  und  im  Vorortverkehr 
eingeführt  und  wird  für  die  Eingeborenen  manchmal  erst  nach 
Eintreffen  des  Zuges  freigegeben.  Die  Fahrkartenprüfung  ist 
ähnlich  wie  in  England  und  für  die  Eingeborenen,  denen  man 
offenbar  nicht  traut,  sehr  scharf,  während  Europäer  kaum  uach 
dem  Fahrtausweis  gefragt  werden. 

Schlußbetrachtungen. 
Die  Sicherheit  ist  auf  den  indischen  Bahnen  bei  der 
geringen  Geschwindigkeit  und  der  im  allgemeinen  schwachen 
Streckenbelastung  ziemlich  groß.  Im  Jahre  1902  kamen  286 
schwerere  Eisenbahnunfälle  vor,  bei  denen  von  ingesamt  etwa 
200  Millionen  Reisenden  127  getötet  wurden.  Die  Gesamtzahl 
der  auf  den  Bahnen  im  Jahre  1902  Getöteten  betrug  177,  die 
der  schwer  Verletzten  292.  Im  Jahre  1901  wurden  nur  30  Per- 
sonen getötet  und  144  verwundet.  Die  wichtigeren  Strecken 
sind  mit  Ein-  und  Ausfahrtsignalen  ausgerüstet  und  werden 
in  Blockabstand  betrieben;  da  die  Strecken  größtenteils  ein- 
gleisig  sind,  werden  jetzt  Versuche  mit  dem  Zugstabsystem 


I  gemacht,  bei  dem  der  Zugstab  durch  Kugeln  ersetzt  wird,  die 
von  der  vorliegenden  Station  elektrisch  ausgelöst  und  dann 
dem  Lokomotivführer  übergeben  werden.  Der  Fülirer  darf  nur 
fahren,  wenn  er  im  Besitz  einer  für  den  Streckenabschnitt  be- 
stimmten Kugel  ist.  Die  Kinfahrtweichen  der  Stationen  liegen 
in  der  Regel  unter  Verschluß  des  Stationsbeamten  und  stehen 
mit  den  Signalen  in  Abhängigkeit.  • 

Die  Bahnen  sind  meist  in  Abstand  von  etwa  15  m  von 
den  Gleisen  durch  Drahtzäune  abgesperrt,  so  daß  das  Vieh  nicht 
auf  die  Bahn  gelangen  kann.  Die  Wegeübergäoge  sind  bewacht 
und  mit  Schranken  ausgerüstet ;  in  Nordindien  sind  diese 
als  sehr  hohe  Drehtüren  ausgebildet,  damit  die  Kamele  nicht 
den  Kopf  über  das  Gleis  strecken  und  so  verletzt  werden 
können. 

Im  allgemeinen  reist  man  in  Indien,  wenn  man  die 
notwendige  Schlafausrüstung  mit  sich  führt  und  den  Diener 
stets  bei  der  Hand  hat,  sehr  bequem;  aber  es  ist  eine  zwar 
oft  gehörte,  aber  darum  doch  ungerechtfertigte  Übertreibung, 
wenn  behauptet  wird,  daß  die  indischen  Eisenbahnen  eine  un- 
übertroffene Bequemlichkeit  bieten  und  dabei  sehr  billig  sind; 
Die  Annehmlichkeit  beim  Reisen  besteht  in  der  Hauptsache 
darin,  daß  zwei  oder  drei  zusammenreisende  Europäer  ein 
großes  Abteil  für  sich  allein  haben  und  daß  sie  auch  auf  der 
Eisenbahn  wie  überall  in  Indien  als  Fürsten  behandelt 
werden. 


Dampfheizung  der  Eisenbahnzüge,  System  Heintz. 


Bei  verschiedenen  ausländischen  Eisenbahngesellschaften 
finden  zur  Zeit  Versuche  mit  einer  neuen,  von  A.  Heintz  in  Her- 
stal aogegebenen  Heizung  statt,  die  auf  der  Verwendung  eines 
Gemisches  von  atmosphärischer  Luft  und  Dampf  beruht.  Wie 
uns  von  dem  Erfinder  nahestehender  Seite  mitgeteilt  wird,  ist 
flas  neue  Heizsystem  in  Rußland  und  ferner  in  Frankreich  bei 
der  West-,  Süd-  und  Orleansbahn  in  Betrieb  und  befindet  sich 
augenblicklich  in  Probebetrieb  bei  der  französischen  Nord-  und 
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Abb.  1. 

Mittelmeerbahn,  ferner  in  Österreich,  Belgien  und  England. 
Wie  berichtet  wird,  sollen  die  angestellten  Versuche  recht  zu- 
friedenstellende Ergebnisse  geliefert  und  bereits  zu  erheblichen 
Bestellungen  geführt  haben. 

Das  wesentliche  der  neuen  Heizung  besteht  in  der  Rege- 
lung der  Zuströmung  des  der  Lokomotive  mittels  eines  ge- 
steuerten Ventiles  entnommenen  Dampfes.   Die  Art  dieser  Re- 


gelung läßt  sich  am  besten  an  der  Hand  der  Abb.  1  erklären, 
in  der  die  zur  Regelung  dienende  Einrichtung  genauer  dar- 
gestellt ist. 

Bei  der  Inbetriebsetzung  der  Heizung  findet  der  bei  a 
eintretende  Frischdampf  den  mittels  eines  Ventilkegels  c  regel- 
baren Durchgang  5  offen.  Er  strömt  durch  den  Ringspalt  d 
eines  Ejektors  in  das  Heizrohr  /'  und  saugt  die  bei  von  außen 
zutretende  Luft  an,  die  das  Gehäuse  i  durchströmt  und  durch 

die  Mündung  x  in  die  Heizlei- 
tung /■  eintreten  kann.  Das  so 
erzeugte  Dampfluftgemisch  tritt 
in  der  Richtung  der  strichpunk- 
tierten Linie  bei  (/  in  das  unter 
dem  Gehäuse  i  befindliche  Rohr  k 
zurück  und  beeinflußt  durch  seine 
Wärme  eine  im  Gehäuse  i  befind- 
liche Rohrfeder  n.  Das  sich  bil- 
dende Kondenswasser  wird  durch 
das  beständige  Nachströmen  von 
Dampf  und  Luft  ebenfalls  nach  q 
hin  vorwärts  getrieben  und  flie/it 
bei  fc  infolge  seines  eigenen  Ge- 
wichtes ab.  Um  das  Abfließen  zu 
ermöglichen,  ist  die  Rückleitung 
gegen  den  Austritt  hin  bis  schwach 
geneigt.  Soweit  das  Wasser  noch 
nicht  zur  vollen  Kondensation  ge- 
langt ist,  wird  es  mit  der  äußeren 
Luft  wieder  eingesaugt ;  die  darin 
enthaltene  Wärme  wird  wieder- 
gewonnen und  der  störende  Aus- 
tritt von  Dampf  verhindert.  Auf 
diese  Weise  ist  erreicht,  daß  die 
Wärme  im  Gehäuse  i  stets  gleich 
der  iin  Auslaßrohre  </— ist,  mit 
dem  es  in  Verbindung  steht. 

Sobald  das  Kondenswasser  aus 
den   Entwässerungsleitungen  ab- 
gelaufen ist  und  im  ganzen  Rohr- 
netz eine  Wärme  herrscht,  die  der 
Einstellung  des  Ventilkegels  c  ent- 
spricht, dehnt  sich  eine  im  Ge- 
häuse i  befindliche,  aus  gebogenem 
Stahlrohr  hergestellte,  mit  den  Endstücken  o  und  p  verschlossene 
und  mit  Naphthalin  oder  einer  anderen  sich  stark  ausdehnenden 
Flüssigkeit  gefüllte  Feder  aus  und  verstellt  das  Ventil  c,  welches 
den  Durchgang  5  schließt.    Hierdurch  wird  die  Dampt'einströ- 
mung  gehemmt.   Infolgedessen  wird  der  Druck  in  der  Dampf- 
leitung niedriger,  als  der  atmosphärische  Druck.   Es  bildet  sich 
ein  geringer  Unterdruck  im  Rohrnetz  und  durch  fc  wird  kalte 
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Luft  in  das  Gehäuse  i  gesaugt.  Die  Feder  n  kühlt  sich  wieder 
ab  und  zieht  sich  zusammen,  wobei  sie  den  Durchgang  5  von 
neuem  öffnet.  Dieser  Vorgang  wiederholt  sich  beständig,  und 
durch  diesen  fortwährenden  Wechsel  im  Dampfumlauf  und  An- 
saugen von  Luft  wird  die  Druckerniedrigung  und  die  Strömung 
erzeugt,  welche  das  Kondenswasser  ausstößt. 

Zu  den  Abbildungen  ist  noch  zu  bemerken,  daß  die  Lage 
des  Ventils  c  auch  von  Hand  geregelt  werden  kann  durch 
Drehen  der  Schraube  q  mittels  der  mit  einem  Zeiger  .v  ver- 
sehenen Schraube  r  auf  dem  Kreise  t.  Die  Lage  der  Feder  n 
wird  auf  diese  Weise  so  geregelt,  daß  das  Ventil  den  Durch- 
gang o  schließt,  sobald  im  Gehäuse  i  eine  gewisse  Wärme 
herrscht.  Nach  Maßgabe  der  beschriebenen  Vorgänge  arbeitet 
die  Heintzsche  Vorrichtung  gleichzeitig  als  Druckminderer,  als 
Wärmeregler  und  selbsttätiger  Kondenswasserableiter.  Die 
Menge  des  einströmenden  Dampfes  wird  durch  die  Austritts- 
wärme  des  ablaufenden  Kondenswassers  geregelt. 

Als  Vorzüge  des  Heintzschen  Systems  werden  bezeichnet, 
daß  das  Einfrieren  der  Rohre  ausgeschlossen  ist,  weil  das  Kon- 
denswasser selbsttätig  ausgestoßen  wird,  daß  nur  eine  geringe 
Dampfersparnis  stattfindet,  in  den  Heizkörpern  kein  Druck 
herrscht  —  wodurch  die  Gefahr  von  Rohrbrüchen  vermindert 
wird  — ,  daß  ferner  eine  gleichmäßige  und  leicht  regelbare 
Wärme  erzielt  wird.  Die  sonst  mit  dem  ausströmenden  Dampf 
verloren  gehende  Wärme  wird  nutzbar  gemacht,  und  endlich 
läßt  sich  der  Apparat  an  jedem  bestehenden  Heizsystem  leicht 
anbringen.  Das  System  paßt  sich  auch  dem  vorhandenen  rol- 
lenden Material  leicht  an,  sei  es,  daß  es  sich  um  Durchgangs- 
wagen mit  Mittel-  oder  Seitengang  oder  um  solche  mit  ein- 
zelnen getrennten  Abteilen  handelt.  Die  in  Abb.  2  wiederge- 
gebene Anordnung  gestattet  sowohl  in  Durchgangswagen,  als 
auch  in  Wagen  mit  Einzelabteilen  die  Regelung  der  Wärme 
durch  die  Reisenden  in  jedem  Abteil.  Die  Heizkörper  können 
zylindrisch  aus  leichten  Blechen  hergestellt  und  unter  den 
Sitzen  angebracht  werden,  doch  muß  vom  Regler  eine  beson- 
dere Leitung  für  die  Heizkörper  abgezweigt  werden,  auf  der 
die  Regelhähne  der  einzelnen  Abteile  sitzen.    Die  Einrichtung 


erfordert  ferner  eine  Kondensleitung  an  der  der  Einströmung 
gegenüberliegenden  Seite.  Die  Pfeile  zeigen  die  Verteilung 
und  den  Kreislauf  des  Dampfes  unter  diesen  Umständen. 
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Abb.  2. 

Der  deutsche  Vertreter  der  Heintzschen  Firma,  Zivilinge- 
nieur Alfred  Fröhlich  in  Cöln,  fügt  seinem  Bericht  noch  hinzu, 
daß  voraussichtlich  in  Kürze  auch  in  Preußen  Versuche  mit 
dem  System  Heintz  stattfinden  werden. 


Nachrichten. 


Deutschland. 

—  Nachweisung  der  Betriebsunfälle.  Im  Monat  Juni 
d.  J.  sind  auf  deutschen  Eisenbahnen  —  ausschließlich  der 
bayerischen  und  der  Bahnen  mit  weniger  als  50  km  Betriebs- 
länge —  12  Entgleisungen  auf  freier  Bahn  (davon  9  bei  Per- 
sonenzügen), 25  Entgleisungen  in  Stationen  (davon  7  bei  Per- 
sonenzügen), 5  Zusammenstöße  auf  freier  Bahn  (davon  2  bei 
Personenzügen),  8  Zusammenstöße  in  Stationen  (davon  4  bei 
Personenzügen)  vorgekommen.  Dabei  wurden  4  Bahnbedienstete 
getötet,  17  Reisende  und  21  Bahnbedienstete  verletzt. 

—  Bahnhofäbnchhandel.  Nachdem  in  den  letzten  Jnhron 
in  den  Kreisen  der  Beteiligten  und  auch  in  der  Rechtsprechung 
eingehend  die  Frage  erörtert  ist,  ob  und  inwieweit  auf  den 
Bahnhofsbuchhandel  die  Vorschriften  der  Gewerbeordnung  über 
die  Sonntagsruhe  und  die  Bestimmungen  der  Polizeiverord- 
nungen über  die  äußere  Heilighaltung  der  Sonn-  und  Feier- 
tage Anwendung  finden,  wird  es  sich  empfehlen,  wie  das 
Ministerialblatt  der  Handels-  und  Gewerbeverwaltung  mitteilt, 
in  Zukunft  den  Verkauf  von  Zeitungen  und  anderen  Druck- 
schriften auf  Bahnhöfen ,  insoweit  er  innerhalb  der 
Bahnsteigsperre  stattfindet,  also  im  wesentlichen  nur 
den  Bedürfnissen  des  reisenden  Publikums  dient,  als  einen  Teil 
des  Gewerbebetriebes  der  Eisenbahnunternehmungen  zu  be- 
trachten und  deshalb  den  vorbezeichneten  Vorschriften  nicht 
zu  unterstellen.  Dieser  Standpunkt  wird  sich  um  so  eher  recht- 
fertigen lassen,  als  der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  bereit 
ist,  im  Verwaltungswege  darauf  hinzuwirken,  daß  den  im  Bahn- 
hofsbuchhandel beschäftigten  Gehilfen,  Lehrlingen  und  Arbeitern 
die  im  Erlaß  vom  25.  Juli  1896  vorgeschriebenen  Ruhezeiten 
auch  fernerhin  gewährt  werden.  Dagegen  haben  auf  den  Bahn- 
hofsbuchhandel außerhalb  der  Bahnsteigsperre  auch 
in  Zukunft  lediglich  die  für  den  sonstigen  Buchhandel  geltenden 
Vorschriften  über  Sonntagsruhe  und  Sonntagsheiligung  An- 
wendung zu  finden. 

—  Zum  Altenbekener  Tnnneleinstnrz  schreibt  die  Nordd. 
AUg.  Ztg. :  Der  Firsteinbruch  in  dem  Altenbekener  Tunnel  hat 
den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  veranlaßt,  zwei  besonders 
hervorragende,  außerhalb  der  Eisenbahnverwaltung  stehende 
Sachverständige  für  Tunnelhau  und  Geologie  mit  der  gründ- 
lichen Untersuchung  des  Tunnels  zu  betrauen,  um  die  Ursache 


des  Firsteinbruchs,  den  jetzigen  Zustand  des  Tunnels  und  die 
zur  Wiederherstellung  erforderlichen  Maßnahmen  festzustellen. 
Die  bis  jetzt  angestellten  Untersuchungen  der  Sachverständigen 
lassen  die  Annahme  der  Eisenbahndirektion  Cassel  über  die 
Ursache  des  Einbruchs  als  zutreffend  erscheinen.  Danach  sind 
wahrscheinlich  harte  Gesteinsbänke  infolge  Eindringens  von 
Tagewasser,  insbesondere  nach  den  kurz  vor  dem  Einbruch 
niedergegangenen  heftigen  Regengüssen,  ihres  Haltes  beraubt 
und  in  Hohlräume  dicht  über  dem  Gewölbe  niedergestürzt,  wo- 
bei sie  das  gebräche  Gestein  und  das  Gewölbe  durchschlagen 
haben.  Sichere  Aufschlüsse  können  erst  gewonnen  werden, 
wenn  bei  den  durch  einen  erfahrenen  Tunnelunternehmer  be- 
reits kräftig  begonnenen  Wiederherstellungsarbeiten  das  ein- 
gestürzte Gewölbe  mit  einem  Stollen  überfahren  wird.  Die 
zunächst  an  der  Bruchstelle  vorzunehmenden  Arbeiten  sind  von 
der  Direktion  Cassel  im  Einvernehmen  mit  den  Sachverständigen 
angeordnet.  Das  weitere  Vorgehen  ist  abhängig  von  den  Er- 
gebnissen der  im  Gange  befindlichen  Untersuchungen.  Um  die 
Wiederherstellungsarbeiten  nicht  zu  stören,  bleibt  der  Tunnel 
nach  Bestimmung  des  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  so 
lange  außer  Betrieb,  bis  alle  darin  bei  der  Untersuchung  sich 
etwa  noch  zeigenden  Schäden  vollständig  beseitigt  und  alle 
Bedenken  gegen  seine  Wiedereröffnung  behoben  sind,  was 
mehrere  Monate  in  Anspruch  nehmen  wird.  Bis  dahin  wird  der 
Verkehr  in  möglichst  günstiger  Weise  umgeleitet. 

—  Ergebnisse  der  Wagengestellnng  und  des  Kohlen-, 
Koks-  und  Brikettversandes  im  Rnhrkohlenrevier.   Von  den 

Zechen,  Kokereien  und  Brikettwerken  des  Ruhrbezirks  sind 
vom  1.  bis  7.  d.  M.  in  6  Arbeitstagen  116  899  und  auf  den 
Arbeitstag  durchschnittlich  19  483  Wagen  zu  10  t  mit  Kohlen, 
Koks  und  Briketts  beladen  und  auf  der  Eisenbahn  versandt 
worden,  gegen  106  911  und  auf  den  Arbeitstag  17  819  Wagen 
in  demselben  Zeitraum  des  Vorjahres  bei  gleichfalls  6  Arbeits- 
tagen. Es  wurden  demnach  vom  1.  bis  7.  d.M.  auf  den  Arbeits- 
tag 1664  und  im  ganzen  9988  Wagen  oder  9,3  §  mehr  gefördert 
und  zum  Versand  gebracht,  als  im  gleichen  Zeitraum  des  Vor- 
jahres. Die  höchste  Tagesleistung  in  der  Wagengestellung]  im 
Ruhrbezirk  in  dem  vorbezeichneten  Zeitabschnitt  entfiel  auf 
den  5.  d.  M.  und  betrug  19  752  Wagen  gegen  17  708  am 
2.  August  im  Jahre  zuvor. 

Die  Zufuhr  von  Kohlen  nach  den  Rheinhäfen  Ruhrort, 
Duisburg  und  Duisburg=Hochfeld  Süd  betrug  in  der  Zeit  vom 
1.  bis  7.  d.  M.  23  463  Wagen  zu  10  t  gegen  18  894  Wagen  im 
gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres  und  nach  dem  Dortmunder 
Hafen  171  gegen  99  sowie  von  anderen  Gütern  4  gegen 
2  Wagen  zu  10  t. 
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Für  andere  Güter  als  Kohlen,  Koks  und  Briketts  wurden 
im  Ruhrbezirk  in  der  Zeit  vom  1.  bis  7. d.M.  24  729  offene  Wagen 

f egen  24  789  in  derselben  Zeit  im  Jahre  1904,  mithin  in  diesem 
ahre  60  oder  0,-2  g  offene  Wagen  weniger  gestellt  und  be- 
laden abgefahren. 

—  Niederlausitzer  Eisenbahngesellschaft.  Nach  dem  Ge- 
schäftsbericht betrugen  im  Betriebsjahr  1904/05  die  Einnahmen 
aus  dem  Personen-  und  Gepäckverkehr  123  636  M  (gegen 
119  706  M.  im  Vorjahre),  aus  dem  Güterverkehr  233  476  (229  566) 
Mark.  Infolge  der  großen  Dürre  und  der  dadurch  verursachten 
Mißernte  im  Jahre  1904  sind  namentlich  die  Rüben-  und 
Kartoffeltransporte  gegenüber  dem  Vorjahre  ganz  erheblich 
zurückgeblieben.  Die  Betriebsausgaben  stellten  sich  auf  246  781 
(257  882)  cl6.,  und  verbleibt  nach  Auffüllung  des  Erneuerungsfonds 
mit  56  752  J6.  und  des  Speziaireservefonds  mit  4410  J(>.  ein  Uber- 
schuß von  59  396  M-,  aus  dem  eine  Dividende  von  3,26  g  auf  die 
Vorzugsaktien  zur  Verteilung  gelangen  soll.  Die  Dividende 
auf  die  garantierten  Aktien  kommt  in  der  von  den  Kreisen 
Luckau,  Schweinitz  und  Lübben  garantierten  Höhe  von  3,5  % 
zur  Auszahlung.  Die  beabsichtigte  Aufnahme  einer  Obligationen- 
anleihe in  Höhe  von  115  000  J6.  wird  damit  begründet,  daß  der 
Vorstand  veranlaßt  worden  ist,  den  Güterwagenpark  zu  ver- 
mehren. Außerdem  besteht  die  Absicht,  zur  Förderung  des 
Personenverkehrs  den  Motorwagenbetrieb  einzuführen. 

—  Bayerischer  Eisenbahnrat.  Mit  Allerhöchstem  Erlaß 
vom  10.  d.  M.  wurde  der  neu  zusammengesetzte,  aus  25  Mitglie- 
dern bestehende  Eisenbahnrat  für  die  Dauer  der  nächsten  drei 
Jahre  ernannt.  Unter  ihnen  befinden  sich  20  Persönlichkeiten, 
die  dem  Eisenbahnrate  der  letzten  Ernennungsperiode  (1902) 
bereits  angehört  hatten,  und  unter  diesen  noch  6  Mitglieder, 
welche  seit  Gründung  des  Eisenbahnrates  im  Jahre  1881  un- 
unterbrochen als  seine  Mitglieder  in  Tätigkeit  waren.  Die  fünf 
neu  zugegangenen  Eisenbahnräte  sind :  Kaufmann  Anton  Krauth 
in  Deggendorf,  Guts-  und  Steinbruchbesitzer  Johann  Kerber  in 
Büchlberg,  Fabrikbesitzer  und  Kommerzienrat  Georg  Christlieb 
in  Regensburg,  Fabrikdirektor  und  Kommerzienrat  Heinrich 
Manz  in  Bamberg  und  der  Landtagsabgeordnete,  rechtskundige 
Bürgermeister  Hofrat  Eduard  Strecker  in  Forchheim.  Der  erst- 
malige Zusammentritt  des  neugebildeten  Eisenbahnrates  wird 
anläßlich  der  Beratung  des  Entwurfs  für  die  nächstjährige 
Sommerfahrordnung  erfolgen. 

—  Zum  Ingolstädter  Eisenbahnunfall.  Uber  die  Ent- 
gleisung des  D-Zuges  94  am  4.  d.  M.  bei  Einfahrt  in  die  Station 
Ingolstadt  Nordbhf.,  über  die  wir  bereits  in  Nr.  61  S.  909  d.  Ztg. 
kurz  berichteten,  geht  uns  von  zuständiger  Seite  noch  Nach- 
stehendes zu :  Der  Cöln-Münchener  D-Zug  94  wurde  am  4.  d.  M. 
in  der  Station  Aschaffenburg  von  der  Nachbarbahn  mit  einer 
Verspätung  von  42  Minuten  übernommen,  die  sich  auf  der 
bayerischen  Strecke  infolge  umfangreicher  Gepäckumladung 
und  Beistellung  eines  Verstärkungswagens  wegen  starken  Per- 
sonenverkehrs in  Würzburg,  ferner  infolge  Streckenversäumnis 
wegen  hoher  Belastung  noch  etwas  erhöhte  und  von  Ansbach 
ab,  der  letzten  Haltestation  vor  dem  Unfall,  58  Minuten  betrug. 
Diese  Verspätung  gab  Anlaß,  den  Stückgüterzug  1702,  der  nach 
dem  Fahrplan  vom  Zug  94  in  Eichstätt  Bhf ,  vom  Personen- 
zug 210  in  Tauberfeld  zu  überholen  gewesen  wäre,  vor  diesen 
beiden  Zügen  bis  Ingolstadt  Nordbhf.  vorzuschieben.  Der  Fahr- 
dienstleiter dieser  Station  hatte  die  Absicht,  den  Zug  1702  noch 
vor  den  Zügen  210  und  94  nach  Ingolstadt  Hauptbhf  zu  bringen 
und  wies  ihm  deshalb  das  durchgehende  gerade  Gleis  (erstes 
Gleis)  zur  Einfahrt  an.  Diese  Absicht  ließ  sich  jedoch  nicht 
ausführen,  weil  das  Ein-  und  Ausladegeschäft  bei  Zug  1702 
nicht  so  rasch  beendet  werden  konnte,  als  erforderlich  gewesen 
wäre.  Der  Fahrdienstleiter  der  Station  Ingolstadt  Nordbhf 
ordnete  demnach  die  Überholung  des  Zuges  1702  sowohl  durch 
den  Zug  210  als  durch  den  unmittelbar  nachfolgenden  Zug  94 
in  Ingolstadt  Nordbhf.  an  und  bestimmte  für  diese  beiden  Züge, 
da  das  durchgehende  erste  Gleis  durch  den  Güterzug  1702  be- 
legt war,  das  Uberholungs-  (zweite)  Gleis  zur  Ein-  und  Durch- 
fahrt. Dieses  Uberholungsgleis  zweigt  von  dem  durchgehenden 
geraden  Gleis  mittels  der  Eingangsweiche  nach  links  ab ;  an 
diese  Weiche  schließt  sich  eine  kurze  Gerade  an,  worauf  zum 
Ubergang  in  das  Uberholungsgleis  selbst  wieder  eine  Weiche 
mit  Gegenkrümmung  folgt.  Die  Fahrstraße  hat  also  von  der 
Uberleitung  aus  dem  durchgehenden  ersten  Gleis  zum  Uber- 
holungs- (zweiten)  Gleis  die  Form  eines  langgestreckten  cvj. 
Diese  Anlage  ist  für  die  Uberholungsgleise  auf  doppelgleisigen 
Bahnen  typisch  und  kommt  allgemein  zur  Anwendung. 

Die  Uberholungsgleise ,  in  die  wegen  der  Weichen- 
krümmungen mit  ermäßigter  Geschwindigkeit  (45  km  in  der 
Stunde)  eingefahren  werden  soll,  sind  zur  Aufnahme  der  lang- 
samer fahrenden  Züge  bestimmt,  die  in  den  Stationen  zurück- 
gehalten werden  müssen,  damit  die  schnellfahrenden,  fahrplan- 
mäßig nicht  anhaltenden  Züge  das  durchgehende  gerade  Gleis 
benutzen  können.    In  besonderen  Ausnahmefällen,  wenn  das 


durchgehende  Gleis  aus  irgend  einem  Grunde  unvorhergesehener- 
weise gesperrt  ist  und  nicht  rechtzeitig  für  den  schnellfahrenden, 
nicht  anhaltenden  Zug  freigemacht  werden  kann,  steht  nichts 
im  Wege,  diesen  durch  das  Uberholungsgleis  zu  leiten.  Er 
muß  aber  dann  seine  Geschwindigkeit  wegen  des  Durchfahreus 
der  Weichenkrümmungen,  wie  schon  erwähnt,  auf  45  km  in  der 
Stunde  ermäßigen ;  dies  wird  dem  Zug  dadurch  vorgeschrieben, 
daß  zwangsläufig  infolge  der  Einrichtung  des  Stellwerks  am 
Einfahrtsignalmast  unten  in  halber  Masthöhe  grünes  Licht 
(Langsamfahrsignal)  erscheint.  Dieses  Langsamfahrsignal  war 
auch  im  vorliegenden  Falle  von  der  Station  Ingolstadt  Nordbhf. 
dem  Zug  94  gegeben  worden,  der  seine  Verspätung  von 
Ansbach  ab  von  58  auf  56  Minuten  herabgemindert  hatte. 
Gleichwohl  fuhr  Zug  94,  wie  durch  den  Streifen  des  auf  der 
Lokomotive  angebrachten  Geschwindigkeitsmessers  festgestellt 
ist,  mit  einer  Geschwindigkeit  von  rund  90  km  in  die  Krümmung 
der  Eingangsweiche  ein  und  kam  hinter  dieser  mit  den  be- 
kannten Folgen  zur  Entgleisung. 

Als  Ursache  der  Entgleisung  muß  angenommen  werden 
die  unzulässig  hohe  Geschwindigkeit,  mit  der  der  Zug  die 
Weichenkrümmung  in  das  Uberholungsgleis  befuhr.  Vielleicht 
würde  indessen  trotzdem  die  Entgleisung  nicht  eingetreten  sein, 
wenn  nicht  beim  Befahren  der  gekrümmten  Gleisstrecke  die 
Notbremse  in  Tätigkeit  gewesen  wäre.  Es  hat  den  Anschein,, 
daß  der  Lokomotivführer  erst  kurz  vor  der  Unfallstelle  die 
Bremse  auslöste,  eine  Annahme,  die  in  den  Aufzeichnungen  des 
selbstregistrierenden  Geschwindigkeitsmessers  auf  der  Lokomo- 
tive auch  durch  den  Befund  nach  der  Entgleisung  eine  Stütze 
findet.  Diese  verspätete  Bremsung  ist  wahrscheinlich  dadurch 
zu  erklären,  daß  die  grüne  Glasblende  des  Langsamfahrsignals 
am  Einfahrsignalmast  am  unteren  rechten  Rande  etwas  ausge- 
brochen war.  Die  Beschädigung  der  Glasblende  ist  anscheinend 
durch  den  Aufprall  eines  harten  Gegenstandes,  vermutlich 
durch  einen  Wurf  mit  einem  mittelgroßen  Stein,  herbeigeführt 
worden. 

Die  Strecke  vor  dem  Einfahrsignal  in  die  Station  Ingol- 
stadt Nordbhf.  liegt  auf  etwa  900  m  in  der  Geraden.  Es  ist 
daher  das  Signal  lange  vorher  sichtbar.  Infolge  der  Beschädi- 
gung des  Glases  zeigte  aber  das  Langsamfahrsignal,  wie  die 
Untersuchung  ergeben  hat,  nicht  ausgesprochen  grünes,  sondern 
schmutzig-trübes  Licht.  Vermutlich  hat  sich  der  Lokomotiv- 
führer hierdurch  täuschen  lassen  und  ist  sich  erst  beim  Vor- 
überfahren am  Signal  oder,  was  noch  wahrscheinlicher  ist,  beim 
Einfahren  in  die  Weichenkrümmurg  bewußt  geworden,  daß  ihm 
durch  das  Signal  Ermäßigung  der  Geschwindigkeit  vorge- 
schrieben war. 

Uber  den  Unfall  ist  eine  eingehende  Untersuchung  ein- 
geleitet. Diese  wird  ergeben,  ob  und  inwieweit  etwa  Ver- 
fehlungen oder  Unterlassungen  in  Mitte  liegen. 

—  Einschreiten  bei  Trunksucht.  Mehrfache  Fälle  von 
Trunkenheit  im  Dienste  haben  der  Generaldirektion  der 
sächsischen  Staatseisenbahnen  Veranlassung  gegeben,  das 
Personal  erneut  darauf  hinzuweisen,  daß  bei  solchen  Ver- 
fehlungen mit  der  größten  Strenge  verfahren  und  in  der  Regel 
die  Dienstentlassung  verfügt  werden  wird.  Gleichzeitig  wird 
eine  Amtsblattverordnung  aus  dem  Herbste  vorigen  Jahres  in 
Erinnerung  gebracht,  hi  der  darauf  aufmerksam  gemacht  wird, 
daß  Fälle  vorgekommen  seien,  wo  Beamte,  die  zwar  nicht  im 
Dienste  betrunken  angetroffen  worden  waren,  auf  Grund  von 
§  10  des  Zivilstaatsdienergesetzes  vom  3.  Juni  1876  zu  pen- 
sionieren waren,  da  sie  lange  Zeit  hindurch  sich  übermäßigem 
Alkoholgenusse  hingegeben  hatten  und  hierdurch  dienstunfähig 
geworden  waren.  Da  es  aber  unter  allen  Umständen  vermieden 
werden  müsse,  daß  der  Staat  mit  Pensionen  belastet  werde  zu 
gunsten  von  Personen,  die  in  unverantwortlicher  Weise  ihre 
Gesundheit  untergraben,  werden  alle  Dienststellen  angewiesen, 
ihr  Augenmerk  auf  solche  Fälle  zu  richten  und  sofort  Anzeige 
zu  erstatten,  wenn  ein  Beamter  in  bezeichneter  Weise  dem 
unmäßigen  Alkoholgenusse  zuneigt,  damit  dann  bereits  zu  einer 
Zeit,  wo  die  Dienstunfähigkeit  noch  nicht  eingetreten  ist,  Kün- 
digung erfolgen  kann. 

Die  Generaldirektion  macht  nun  neuerdings  darauf  auf- 
merksam, daß  die  Dienstvorstände  denjenigen  Bediensteten, 
welche  dem  übermäßigen  Alkoholgenusse  zuneigen,  rechtzeitig 
den  Anschluß  an  die  den  Mißbrauch  des  Alkohols  bekämpfenden 
und  die  Heilung  von  der  Trunksucht  anstrebenden  Vereine, 
sei  es  den  Verein  enthaltsamer  Eisenbahner  für  Dresden  und 
Leipzig,  sei  es  ähnlichen  Vereinigungen  (Guttempler,  Blaues 
Kreuz  u.  a.)  zu  empfehlen  haben.  Nach  Befinden  kann  es  auch 
zweckmäßig  sein,  die  Vorsitzenden  solcher  Vereine  unmittelbar 
auf  Personen,  die  nach  der  Uberzeugung  der  Dienstvorstände 
Trinker  sind  und  bei  Fortdauer  des  Alkoholmißbrauches  die 
Entfernung  aus  dem  Staateeisenbahndienste  zu  gewärtigen 
hätten,  in  diskreter  Weise  aufmerksam  zu  machen.  Die  Dienst- 
stellen haben  auch  darauf  hinzuwirken,  daß  Bedienstete,  die 
sich  behufs  Heilung  von  üirer  Neigung  zum  Trünke  ver- 
ständigerweise jenen  Vereinen  angeschlossen  haben,  von  ihren 
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Mitbediensteten  schonend  behandelt  werden,  und  daß  letztere 

nicht  etwa  durch  Sticheleien  dazu  beitragen,  daß  Trinker  von 

dem  Beitritte  zu  Vereinen  der  gedachten  Art  abgehalten  oder 
zum  Wiederaustritte  bewogen  werden. 

—  Baden  und  die  Personentarif  reform.  Die  von.  uns  in 
Nr.  62  d.  Ztg.  erwähnten  Ausführungen  der  „Südd.  Keicbskorr.' 
lauten  in  ihrem  weiteren  Teil  wie  folgt :  „Daß  die  Herbeiführung 
einer  größeren  Einheitlichkeit  auf  dem  Gebiet  des  Verkehrs- 
wesens —  unter  voller  Wahrung  der  Selbständigkeit  der 
einzelnen  Staatsbahnverwaltungen  —  ein  in  hohem  Maße  er- 
strebenswertes Ziel  ist,  war  früher  wenigstens  allgemein  aner- 
kannt. Wir  verweisen  nur  darauf,  daß  anläßlich  der  Erörterung 
der  Anträge  der  Abgg.  Frühauf  und  Genossen  sowie  Gießlerund 
Genossen  betreffend  die  Vereinfachung  und  Verbiiligung  der 
Personentarife  in  der  Sitzung  der  zweiten  Kammer  vom 
25.  Mai  1904  der  Abg.  Gießler  betonte,  daß  ,da8  höchste  Ziel  be- 
züglich der  Personentarifreform  eine  Vereinbarung  unter  sämt- 
lichen deutschen  Eisenbahnen  sei'.  Dieser  Gedanke  ist  auch 
in  den  letzten  Verhandlungen  des  preußischen  Landtages  sowie 
des  sächsischen,  bayerischen  und  württembergischen  Eisenbabn- 
rats  über  die  Personentarifreform  allseitig  zum  Ausdruck  ge- 
kommen. Daß  aber  bei  einer  Verständigung  über  einheitliche 
Einrichtungen  auf  einem  Gebiet,  auf  dem  bisher  wesentlich  ver- 
schiedene Verhältnisse  bestanden,  von  allen  Seiten  Opfer  ge- 
bracht werden  müssen,  ist  klar.  Das  Opfer  des  Kilometerhefts 
dürfte  aber  für  Baden  kaum  ein  allzugroßes  sein,  nachdem  be- 
reits die  zweite  Kammer  grundsätzlich  mit  dessen  Beseitigung 
sich  einverstanden  erklärt  hat,  weil,  wie  der  Abg.  Wilckens  in 
der  erwähnten  Sitzung,  ohne  auf  Widerstand  zu  stoßen,  dar- 
legte, ,die  dauernde  Beibehaltung  des  jetzigen  Zustandes  nicht 
der  Gerechtigkeit  entspreche,  vielmehr  jetzt  die  Gutsituierten 
sich  billige  Fahrpreise  durch  Anschaffung  von  Kilometerheften 
sichern  könnten,  die  Minderbemittelten  dagegen  nicht'.  An- 
läßlich der  Erörterung  der  Tarifreform  im  badischen  Eisenbahn- 
rat wird  ja  wohl  von  der  Verwaltung  auch  Auskunft  darüber 
zu  erwarten  sein,  ob  die  finanziellen  Ergebnisse  des  Kilometer- 
heftes tatsächlich  so  glänzend  sind,  wie  dies  die  Anhänger 
dieser  Einrichtung  immer  als  selbstverständlich  annehmen.  Die 
Benachteiligung  der  Eisenbahnverwaltung  durch  mißbräuchliche 
Verwendung  von  Kilometerheften  sowie  durch  unrichtige  Ein- 
träge darin  bei  der  bahnseitigen  Abfertigung  ist  in  der  letzten 
Zeit  in  der  Presse  bereits  erörtert  worden.  Die  vielfach  ver- 
breitete und  auch  in  dem  vorerwäiinten  Artikel  der  Badischen 
Landeszeitung  zum  Ausdruck  gekommene  Ansicht,  daß  in 
Baden  die  Personenfahrpreise  im  ganzen  niedriger  seien,  als  in 
Preußen,  ist  unzutreffend.  Es  ergibt  sich  dies  insbesondere 
auch  daraus,  daß  die  Reformvorschläge  für  diejenigen  Ver- 
waltungen, die  bisher  schon  die  IV.  Klasse  haben,  überhaupt 
keine  oder  wenigstens  keine  nennenswerten  rechnungsmäßigen 
Ausfälle  ergeben,  für  Baden  dagegen  trotz  der  billigen  Taxen 
des  Kilometerheftes,  soviel  bekannt,  einen  solchen  von  ungefähr 
2000 (X)0  uIC.  Die  teilweise  durch  die  Reform  eintretenden  Preis- 
erhöhungen würden  also  durch  die  hauptsächlich  in  den  Preisen 
der  IV.  Klasse  liegenden  Ermäßigungen,  die  in  erster  Linie  den 
Minderbemittelten  zugute  kommen  würden,  bei  weitem  über- 
wogen. Darauf,  daß  bei  der  Einführung  der  TV.  Klasse  auch 
die  teilweise  eintretenden  Preiserhöhungen  in  den  oberen 
Klassen  in  vielen  Fällen  nicht  wirksam  würden,  weil  eben  ein 
Ubergang  von  Reisenden  aus  den  oberen  in  die  unteren  Klassen 
sich  vollziehen  würde,  ist  schon  bei  den  Verhandlungen  in  dem 
württembergischen  Eisenbahnrat  hingewiesen  worden.  Wenn 
die  badische  Eisenbahnverwaltung  die  Einführung  der  IV.  Klasse 
trotz  der  Einwendungen  der  zweiten  Kammer  hiergegen  und 
trotz  ihrer  früheren  eigenen  Bedenken  in  Aussicht  genommen 
hat,  so  ist  dies  wohl  auf  die  Erwägung  zurückzuführen,  daß  zu 
der  Einheitlichkeit  der  Personentarife  auf  anderem  Weg 
nicht  zu  gelangen  ist,  nachdem  die  Aufgabe  der  IV.  Klasse 
durch  die  norddeutschen  Verwaltungen,  die  hinsichtlich  der  Be- 
triebslänge etwa  75  ö.  aller  in  Betracht  kommenden  deutschen 
Bahnen  darstellen,  nicht  etwa  nur  an  dem  Widerstand  dieser 
Verwaltungen,  sondern  in  erster  Linie  des  Publikums  scheitern 
würde.  Beweis  dafür  sind  nicht  nur  die  Verhandlungen  des 
preußischen  Abgeordnetenhauses  im  Anfang  Juli  d.  J.,  sondern 
auch  eine  Resolution  des  deutschen  Handelstages,  In  der  die 
Beibehaltung  der  IV.  Klasse  ausdrücklich  gefordert  wird.  Die 
Nachteile  dieser  Einrichtung  für  das  reisende  Publikum  können 
hiernach  wohl  kaum  so  erheblich  sein,  wie  in  Süddeutschland 
meist  angenommen  wird.  Diese  Anschauung  hat  bekanntlich 
auch  im  württembergischen  Eisenbahnrat  die  Oberhand  ge- 
wonnen, wo  die  Einführung  der  IV.  Klasse  —  und  zwar  selbst 
dann,  wenn  Baden  mit  der  gleichen  Maßnahme  nicht  folgen 
sollte  —  mit  allen  gegen  eine  Stimme  gutgeheißen  wurde.  In 
Elsaß-Lothringen  ist  früher  schon  von  dessen  Vertretern  im 
Reichstag  die  Einführung  der  IV.  Klasse,  die  dort  nunmehr  wohl 
beschlossene  Sache  ist,  beantragt  worden.  Die  Pfalzbahn  muß 
schon  mit  Rücksicht  auf  ihre  geographische  Lage  diesem  Vor- 
gehen folgen.   Wie  sollte  da  die  zwischen  diesen  Bahnen  und 


der  preußischen  Staatsbahn  eingekeilte  badische  Staatsbahn  sich 
allein  ausschließen  können?  Trotz  der  Lebhaftigkeit,  mit  der 
man  sich  gegenwärtig  in  Baden  noch  in  der  Presse  und  in  Ver- 
sammlungen gegen  die  von  den  deutschen  Eisenbabnver- 
waltungen  in  Aussicht  genommene  Tarifreform  wendet,  wird 
man  zuversichtlich  erwarten  dürfen,  daß  die  in  Aussicht  stehende 
eingehende  Prüfung  der  wichtigen  Angelegenheit  im  Eisen- 
bahnrat und  in  den  Kammern  in  ruhiger  und  sachlicher  Würdi- 
gung aller  in  Betracht  kommenden  Umstände  erfolgen  und  daß 
die  Regierung  für  ihre  Vorschläge  die  Mehrheit  dieser  Ver- 
tretungen finden  wird." 

—  Das  badische  Kilometerheft.  Die  Karlsr.  Ztg.  schreibt 
amtlich :  „Die  ,Straßb.  Post'  brachte  in  Nr.  816  einen  ,Badische 
Eisenbahnfragen'  überschriebenen  Artikel,  in  dem  angegeben 
ist,  daß  das  Kilometerheft  ,mit  Hilfe  von  Fahrtunterbrechungen 
und  sonstigen  Kniffen'  zu  zahlreichen  Fahrten  kostenlos  be- 
nutzt werden  könne  und  benutzt  werde.  Bei  der  Besprechung 
des  Artikels  in  Nr.  216  der  Konst.  Ztg.  wird  ferner  der  Meinung 
Ausdruck  gegeben,  daß  es  sich  hier  um  die  Einleitung  eines 
offiziösen  Feldzugs  gegen  das  Kilometerheft  zu  handeln  scheine. 
Wir  sind  zu  der  Erklärung  ermächtigt,  daß  die  badische  Eisen- 
bahnverwaltung (Ministerium  und  Generaldirektion)  der  Ein- 
sendung in  der  ,Straßb.  Post'  vollkommen  fernsteht,  was  schon 
daraus  hervorgeht ,  daß  darin  gehässige  Angriffe  gegen  den 
Handelsstand  enthalten  sind.  Es  ist  auch  nicht  verständlich, 
inwiefern  bei  den  Kilometerheften  durch  Fahrtunterbrechungen 
in  höherem  Maße,  als  bei  gewöhnlichen  Fahrkarten  und  ins- 
besondere bei  Rückfahrten,  Unterschleife  möglich  sein  sollten. 
Die  Schädigungen,  die  der  Eisenbahnverwaltung  speziell  durch 
Unregelmäßigkeiten  bei  Benutzung  von  Kilometerheften  ent- 
stehen, liegen  auf  anderem  Gebiet,  nämlich  einmal  darin,  daß 
viele  Hefte  von  Personen  benutzt  werden,  die  hierzu  nicht  be- 
rechtigt sind,  sodann  darin,  daß  viele  abgefahrene  Kilometer 
nicht  aufgerechnet  werden,  teils  infolge  unrichtiger  Ein-  und 
Uberträge  durch  die  Beamten  bei  der  meist  mit  großer  Eile 
vorzunehmenden  Abfertigung,  teils  durch  Fälschungen  dieser 
Ein-  und  t'berträge." 

—  Enropäische   Wagenbeistellnngskonferenz.     Die  in 

Trier  tagende  europäische  Wagenbeistellnngskonferenz  ver- 
sammelte am  10.  d.  M.  im  Kasino  etwa  80  Vertreter  aus  allen 
Ländern  Europas,  mit  Ausnahme  von  Rußland,  Spanien  und 
Portugal,  die  bei  der  Verschiedenheit  der  Spurweite  nicht 
in  Frage  kommen,  zu  gemeinsamer,  rühriger  Arbeit.  Den  Vor- 
sitz führte  Oberbaurat  Frankenfeld  von  der  Eisenbahndirektion 
St.  Johann=Saarbrücken,  den  Arbeitsausschuß  bilden  die  Direk- 
tionen Magdeburg,  München  und  Wien.  Es  kamen  in  den 
Haupt-  und  Gruppensitzungen  größtenteils  nur  fachtechnische 
Fragen  zur  Verhandlung.  Hauptgegenstand  der  Tagesordnung 
war  die  Umänderung  des  Wagenbeistellungsplanes  1904  bis  1905. 
Reformanträge  der  preußischen  Linien  betreffend  Ausstattung 
der  D- Zugwagen  fanden  der  Köln.  Ztg.  zufolge  nicht  genügende 
Unterstützung,  ebensowenig  ein  Antrag  München  über  eine  ein- 
heitliche Regelung  der  Zollrevision.  Bei  der  Praxis  der  Ver- 
waltungen, die  jährliche  Schuld  an  Achskilometern  durch  Aus- 
tausch rollenden  Materials  auszugleichen,  waren  die  preußisch- 
hessischen Staatsbahnen  mit  einer  Schuld  von  68  000  Achskm 
zurückgeblieben,  auf  eine  Anregung  des  preuß.  Ministers  der 
öffentl.  Arbeiten  werden  jedoch  die  fremden  Verwaltungen  mög- 
lichst preußisches  Staatsbahnmaterial  benutzen,  um  diese  Schuld 
zu  beseitigen.  Die  Kosten  der  Geschäftsführung  für  den  stetig 
wachsenden  internationalen  Personenwagen-Durchgangsverkehr 
steigen  bei  der  leitenden  Direktion  Magdeburg  derart,  daß  eine 
Verteilung  auf  die  einzelnen  Verwaltungen  nötig  wird.  Letz- 
tere Eisenbahndirektion  wird  auch  auf  der  am  7.  und  8.  März 
1906  in  Paris  tagenden  Konferenz  einer  Einladung  der  franzö- 
sischen Nordbahn  zufolge  die  Leitung  der  Geschäfte  über- 
nehmen. Der  Verlauf  des  Kongresses  ergab  ein  erfreuliches 
Bild  einheitlicher  Arbeit  und  interesselosen  Entgegenkommens 
der  beteiligten  internationalen  Eisenbahnverwaltungen. 

Auch  eine  zur  Zeit  praktische  Frage  erledigte  die  Kon- 
ferenz: sie  beschloß  Gestellung  von  35  Sonderzügen  für  die 
Katholikenversammlung  in  Straßburg. 


Österreich. 

—  Wechsel  in  der  Leitung  der  Eisenbahnbaudirektion. 

Der  Kaiser  hat  die  vomEisenbahnbaudirektorSektionschefWurmb 
erbetene  Ubernahrae  in  den  dauernden  Ruhestand  unter  Aner- 
kennung der  von  dem  Genannten  auf  dem  Gebiete  des  Eisen- 
bahnbaues geleisteten  hervorragenden  und  ausgezeichneten 
Dienste  genehmigt.  Wurmb,  welcher  mit  Recht  als  einer  der 
begabtesten  Eisenbahntechniker  Österreichs  gilt,  stand  seit 
dem  Jahre  1901  an  der  Spitze  der  Eisenbahnbaudirektion, 
welche  damals  zur  Durchführung  der  durch  die  Gesetzgebung 
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jenes  Jahres  sichergestellten  großen  Bahnbauten  errichtet 
worden  war.  Wurmb  war  vorher  bei  zahlreichen  Eisenbahn- 
bauten, darunter  beim  Bau  des  Arlbergtunnels,  tätig.  1890 
wurde  er  Vorstand  des  steiermärkischen  Landeseisenbahnamts 
und  1894  Vorstand  des  technischen  Lokalbahnamts  im  Handels- 
ministerium und  später  im  Eisenbahnministerium.  Wurmb  war 
auch  schriftstellerisch  tätig  und  beteiligte  sich  in  hervor- 
ragender Weise  an  der  Herausgabe  der  Röllschen  Enzyklopädie 
des  Eisenbahnwesens.  An  die  Spitze  der  Eisenbahnbaudirektion 
gestellt,  widmete  er  sich  mit  beispielloser  Hingabe  den 
schweren  Aufgaben  seines  Amtes.  Von  den  neuen  alpen- 
ländischen  Bahnlinien  sind  jetzt  die  südlichen  der  Vollendung 
nahe,  und  die  technische  Ausführung  der  äußerst  schwierigen 
Bauten  unter  der  Leitung  Wurmbs  hat  die  ungeteilte  öffent- 
liche Anerkennung  gefunden.  Seit  längerer  Zeit  in  seiner 
Gesundheit  erschüttert,  hat  Sektionschef  Wurmb,  nachdem  der 
ungestörte  Fortgang  der  Bauarbeiten  in  den  von  ihm  vorge- 
zeichneten Bahnen  gesichert  erschien,  sich  entschlossen,  seine 
Enthebung  vom  Amte  nachzusuchen,  welche  ihm  nunmehr  in 
überaus  gnädiger  Weise  bewilligt  worden  ist.  Sein  Aus- 
scheiden aus  dem  Dienste  des  Staatseisenbahnbaues  bedeutet 
für  diesen  einen  überaus  schweren  Verlust.  Mit  der  Leitung 
der  Eisenbahnbaudirektion  für  die  restliche  Dauer  der  Bau- 
arbeiten ist  der  bisherige  erste  Stellvertreter  des  Sektionschefs 
Wurmbs,  Hofrat  Millemoth,  betraut  worden.  Millemoth  hat  in 
seiner  bisherigen  Eigenschaft  an  der  Ausarbeitung  der  Pläne 
für  die  neuen  Alpenbahnen  in  hervorragender  Weise  mitge- 
wirkt, nachdem  er  sich  schon  früher  beim  Bau  der  Arlbergbahn 
den  Ruf  eines  ausgezeichneten  Fachmannes  erworben  hatte. 
Hofrat  Millemoth  begann  seine  Eisenbahnlaufbahn  im  Jahre  1859 
bei  der  Südbahn,  trat  im  Jahre  1866  in  die  Dienste  der  unga- 
rischen Eisenbahnbaudirektion  und  wurde  im  Jahre  1874  in  den 
Staatseisenbahnbaudienst  übernommen.  Unter  anderem  leitete 
er  auch  den  Bau  der  Gürtellinie  der  Wiener  Stadtbahn. 

—  Frachtbegünstigungen  für  industrielle  Neubauten.  In 

den  Mitteilungen  des  Bundes  der  österreichischen  Industriellen 
wird  auf  die  große  wirtschaftliche  Bedeutung  der  ermäßigten 
Tarife  hingewiesen,  welche  die  österreichischen  Staatsbahnen 
und  einige  Privatbahüen  für  den  Bezug  von  Baumaterialien 
und  Ausstattungsgegenständen  zum  Zwecke  des  Neubaues  oder 
der  Erweiterung  von  Fabrikanlagen  gewähren.  Andere  öster- 
reichische Bahnen  haben  keine  feststehenden  Ausnahmetarife 
für  derlei  Baumaterialien,  sondern  gewähren  Frachtbegünsti- 
gungen nur  auf  besonderes  Ansuchen  der  Partei,  und  werden 
ihre  Höhe  und  sonstigen  Bedingnisse  entsprechend  den  in 
jedem  einzelnen  Falle  zu  berücksichtigenden  Umständen  be- 
sonders festgesetzt.  Dieser  Mangel  an  Einheitlichkeit  führt  zu 
Unzuträglichkeiten,  infolge  deren  in  den  genannten  Mittei- 
lungen die  Anregung  gegeben  wird,  daß  für  alle  österreichisch- 
ungarischen Eisenbahnen  nach  dem  Vorbilde  der  Bestimmungen 
der  Staatsbahnen  gemeinsame  Normen  platzgreifen,  durch 
welche  eine  allgemein  gültige  Tarifierung  von  Baumaterifilien 
für  industrielle  Neuanlagen  zur  Einführung  gelangt. 

—  Lokalbahn  Hartberg-Friedberg.  Der  für  Anfang  Sep- 
tember d.  J.  in  Aussicht  genommene  Vollendungstermin  dieser 
Lokalbahn  dürfte  eine  Verzögerung  von  wenigen  Wochen  er- 
fahren. Die  Vollendung  und  Eröffnung  der  Bahn  ist  erst  zu 
Beginn  des  Oktober  zu  gewärtigen. 

—  Förderung  des  Fremdenverkehrs  durch  das  Eisenbahn- 
ministerium. Kürzlich  fand  im  Eisenbahnministerium  die  erste 
diesjährige  Besprechung  von  Angelegenheiten,  welche  sich  auf 
die  Förderung  des  Fremdenverkehres  beziehen,  statt.  An  der 
Besprechung  nahmen  außer  den  Vertretern  der  in  einigen 
Kronländern  bestehenden  Landesverbände  zur  Hebung  des 
Fremdenverkehres  und  anderer  am  Fremdenverkehre  beteiligten 
Körperschaften  sowie  mehrerer  Verkehrsanstalten  und  der 
Internationalen  Schlafwagengesellschaft  auch  Abgeordnete  des 
Finanzministeriums,  der  Statthalterei  für  Tirol  und  Vorarlberg 
sowie  des  Wiener  Magistrats  teil.  Bei  dieser  Besprechung 
wurden  zunächst  vom  Eisenbahnministerium  eingehende  Mit- 
teilungen über  die  von  ihm  im  laufenden  Jahre  im  Interesse 
der  Förderung  des  Fremdenverkehres  durchgeführten  Maß- 
nahmen gemacht.  Hierher  gehören  insbesondere  die  Auflage 
neuer,  künstlerisch  ausgeführter  Reklamebroschüren  und 
Reklameplakate,  die  mit  Unterstützung  des  Eisenbahnmini- 
steriums erfolgte  Herausgabe  eines  neuen,  reich  illustrierten 
Führers  für  die  Strecke  Wien- Salzburg,  der  Abschluß  einer 
Vereinbarung  mit  der  Internationalen  Schlafwagengesellschaft 
wegen  Einleitung  einer  wirksamen  Propaganda  für  die  öster- 
reichischen Reisegebiete  usw.  Außerdem  hat  sich  das  Eisen- 
bahnministerium mit  dem  Ministerium  des  Äußern  zu  dem 
Zwecke  ins  Einvernehmen  gesetzt,  um  die  auswärtigen  Missionen 
zu  veranlassen,  der  Förderung  des  Reiseverkehres  nach  Öster- 
reich ihre  besondere  Aufmerksamkeit  zuzuwenden. 

Weitere  Bemühungen  des  Eisenbahnministeriums  zielen 
auf  Gründung  von  Landesverbänden  für  Fremdenverkehr  in 


denjenigen  Kronländern  ab,  in  denen  solche  Verbände  bisher 
noch  nicht  bestehen.  Dank  diesen  Bemühungen  ist  in  mehreren 
Kronländern  die  Bildung  solcher  Verbände  im  Zuge,  und  es 
wird  nach  der  bald  zu  gewärtigenden  Bildung  von  Landesver- 
bänden für  den  Fremdenverkehr  in  sämtlichen  Kronländern 
möglich  sein,  an  die  Zusammenfassung  dieser  Verbände  zu 
einer  Gesamtorganisation  zu  schreiten.  Anknüpfend  an  die 
Mitteilungen  des  Eisenbahnministeriums  wurde  der  Stand  der 
Vorarbeiten  für  die  Reiseausstellung  erörtert,  welche  der  im 
Jahre  1906  in  London  stattfindenden  östetreichischen  Ausstellung 
angegliedert  werden  soll. 

Einen  weiteren  Gegenstand  der  Besprechung  bildete  die 
Beteiligung  der  Interessenten  des  Fremdenverkehres  an  der  im 
Jahre  1906  in  Mailand  zur  Feier  des  Simplondurchstichs  statt- 
findenden Ausstellung.  Eine  solche  Beteiligung  wurde  allseits 
als  wünschenswert  erklärt.  Außerdem  kamen  mehrere  auf  eine 
wirksamere  Bekanntmachung  der  österreichischen  Reisegebiete 
hinzielende  Vorschläge  zur  Sprache.  Unter  anderem  wurde  die 
Herausgabe  amtlicher,  ganz  Osterreich  umfassender,  unentgelt- 
lich zu  verteilender  Eisenbahnverkehrsbücher  (nach  Art  der 
kürzlich  erschienenen  Verkehrsbücher  der  deutschen  Eisenbahn- 
verwaltungen) sowie  kleiner  verkäuflicher  Reiseführer,  wie 
solche  für  die  Linien  der  Staatsbahnen  bereits  bestehen,  für  die 
wichtigeren  Reisegebiete  im  Bereiche  der  österreichischen 
Privatbahnen,  endlich  die  Auflage  eines  illustrierten  öster- 
reichischen Reisealbums  zum  Zwecke  der  Verteilung  in  Hotels, 
auf  Schiffen  u.  dergl.  empfohlen.  Das  Eisenbahnministerium 
hat  es  übernommen,  in  diesen  Richtungen  das  Nötige  in  die 
Wege  zu  leiten.  Zum  Schlüsse  fand  eine  eingehende  Erörte- 
rung über  die  Beschaffung  der  Mittel  für  größere  Unter- 
nehmungen im  Interesse  des  Fremdenverkehres  statt ;  es 
tauchte  hierbei  u.  a.  der  Gedanke  auf,  für  Fremdenverkehrs- 
zwecke eine  besondere  Umlage  (etwa  im  Zusammen- 
hange mit  den  Handelskammerbeiträgen)  einzuführen  oder  aber 
durch  die  verschiedenen  Interessenten  des  Fremdenverkehres 
eine  Fremdenverkehrsmarke  nach  Art  der  bestehenden 
Wohltätigkeitsmarke  in  Verschleiß  zu  bringen.  Ein  engerer 
Ausschuß  wurde  mit  der  Aufgabe  betraut,  bestimmte  Vorschläge 
hinsichtlich  der  Schaffung  eines  Fonds  für  die  in  Rede  stehen- 
den Zwecke  auszuarbeiten. 

—  Die  österreichischen  Lokomotivfabriken  im  Jahre 
1904.  Im  Jahresberichte  der  Wiener  Handels-  und  Gewerbe- 
kammer für  das  Jahr  1904  wird  abermals,  wie  schon  in  den  vor- 
angegangenen Jahresberichten,  über  die  ungünstige  Lage  der 
Lokomotivbauindustrie  geklagt.  Während  die  volle  Leistungs- 
fähigkeit der  fünf  österreichischen  Lokomotivfabriken  auf  460 
Lokomotiven  für  das  Jahr  geschätzt  wird  und  auch  nur  zur 
Aufrechthaltung  eines  normalen  Betriebes  eine  jährliche  Erzeu- 
gung von  250  bis  300  Lokomotiven  notwendig  wäre,  wurden  im 
Jahre  1904  von  sämtlichen  Lokomotivfabriken  mit  Einrechnung 
der  Bau-  und  Werkslokomotiven  und  der  Ausfuhr  im  ganzen 
nur  178  Lokomotiven  abgeliefert,  davon  102  an  die  österreichi- 
schen Staatsbahnen.  Da  für  das  Jahr  1905  nur  etwa  50  Loko- 
motiven, davon  30  für  die  Alpenbahnen  und  etwa  ebenso 
viel  Tender,  jedoch  mit  Liefertermin  bis  Februar  1906, 
in  Bestellung  gegeben  wurden  und  selbst  dieser  geringfügige 
Auftrag  nur  durch  das  weiteste  Entgegenkommen  der  Loko- 
motivfabriken bezüglich  der  Zahlungsbedingungen  erreicht 
weiden  konnte,  urteilt  die  Wiener  Handelskammer  sehr  un- 
günstig über  die  Aussichten  auf  Besserung.  Eine  solche  sei 
erst  zu  erhoffen,  wenn  eine  allgemeine  Hebung  der  Nachfrage 
für  P>isenbahnbetriebsmittel  eintreten  würde,  was  durch  eine 
gründliche  Erneuerung  des  zum  Teile  sehr  veralteten  Loko- 
motivparkes der  österreichischen  Staatsbahnen  und  durch  die 
Durchführung  eines  Investitionsprograrams  bei  den  Privat- 
bahnen zu  erwarten  wäre ;  letzteres  müsse,  wie  der  Kammer- 
bericht erklärt,  allerdings  im  Hinblick  auf  die  Verstaatlichung 
im  Einvernehmen  mit  der  Regierung  erfolgen. 

Der  Absatz    nach  Ungarn   und  den  Okkupationsländern  i 
beschränkte  sich  auf  einige  kleinere  Lieferungen.   Zur  Ausfuhr  | 
wurde  von  einer  niederösterreichischen  Lokomotivfabrik  eine  ! 
mäßige  Lieferung  von  Kesseln  nach  Italien  übernommen.  Von 
den  niederösterreichischen  Lokomotivfabriken  wird  der  Wert 
ihrer  Gesamterzeugung  im  Jahre  1904  mit  11082002  Kr.  ange- 
geben ;  gegenüber  dem  Jahre  1903  bedeutet  dies  eine  Abnahme 
um  rund   1500  000  Kr.  oder  fast  15  %.     Die  Gesamterzeugung 
umfaßte  im  Jahre  1904   nur  119  Lokomotiven    und  77  Tender  > 
(gegen  130  bezw.  96  im  Vorjahre)  nebst  anderen  Erzeugnissen  j 
im  Werte  von  1  961  720  Kr.    Es  entfielen  auf  die  Wiener=Neu-  ; 
Städter  LokomotivfabrLk    (vormals  Sigl)  30  Lokomotiven  und  i 
14  Tender,  auf  die  Wiener  Maschinenfabrik  der  Staatseisenbahn-  I 
gesellschaft  55  Lokomotiven  und  42  Tender  und  auf  die  Florids-  j 
dorfer  Fabrik  34  Lokomotiven  und  21  Tender.    Der  Arbeiter-  j 
stand  in  diesen  drei  Fabriken  war  mit  2426  Personen  um  15.')  j 
Personen  gegenüber  jenem  des  Jahres  1903  herabgemindert. 
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[  Ungarn. 

—  über  die  Betriebsergebnisse  der  ungarischen  Haupt- 
!  bahnen  (Eisenbahnen  ersten  Ranges)  im  Jahre  1904  gibt  nach- 
I  stehende  übersichtliche  Zusammenstellung  Aufklärung: 


Ein- 
nahmen 

Kr. 


\  Ungar.  Staats- 
eisenbahnen .  . 

Fünfkirchen- 
Barcser  E.  (im 
Betriebe  der 
Ungar.  Staats- 
eisenbahnen) 

Kaschau  -  Oder- 
berger  E. 
(Ungar.  Linien) . 

Südbahn  (ungar. 
Linien)  .... 

Mohäes-Pecser  E. 

Raab-Ödenburg- 
Ebenfurter  E.  . 


241  -244  480 


1  508  556 


13  746  328 

17  480  418 
1  633  624 


Aus- 
gaben 

Kr. 


Betriebs- 
koeffi- 
zient 


15.3  116  401  i  63,47 


Uberschuß 


Kr. 


939  955 


9  103  990 

1 1  752  513 
9S6  912 


62,31 


66,23 

67,23 
60,41 


2  866  291        1592  897  |  55,57 


88  128  079 


568  601 


4  642  338 

5  727  905 
646  712 

1  273  394 


zusammen    278  479  697     177  492  668      63,74      100  987  029 
Erwähnenswert  erscheint  uns,  daß  der  Uberschuß  aller 

ungarischen  Hauptbahnen  im  Jahre  1904  das  erste  Mal  mehr  als 

lüOOOOOOO  Kr.  erreichte. 

Gegenüber   dem   Vorjahre   zeigen   die   Ergebnisse  des 

Jahres  1904  folgende  Abweichungen,  in  Prozenten  ausgedrückt: 


Ein- 
nahmen 

Aus- 
gaben 

Betriebs- 
koeffi- 
zient 

Uber- 
schuß 

Ungar.  Staatseisenbahnen 
Fünfkirchen-Barcser  E. 
Kaschau  -  Oderberger  E. 

(ungar.  Linien)  .... 
Südbahn  (ungar.  Linien)  . 

Raab-Ödenburg-Ebenf.  E.  . 

+  4,687 

—  0,950 

-f  3,725 
+  1,472 
+  3,476 

—  0,341 

+  4,761 
+  5,843 

+  9,789 
+  1944 
+  0,316 
+  1,481 

+  0,11 
+  4,00 

+  3,66 
+  0,31 
—  1,91 
+  0,99 

+  4,-285 

—  10,450 

—  6,411 
+  0,517 
+  8,701 

—  2,531 

im  Durchschnitt    -f  4,252  |  +  4,765    +  0,32   +  3,362 


—  Getreideverkehr.  Die  Betriebsdirektion  der  Südbahn 
gibt  bekannt,  daß  auf  ihren  Linien  infolge  erhaltener  Geneh- 
migung des  ungarischen  Handelsministeriums  vom  16.  d.  M. 
angefangen  bis  Ende  dieses  Jahres  im  Bedarfsfalle  bezw.  bei 
starkem  Güterandrange  die  nach  F  i  u  m  e  und  nach  dem 
Zollauslande  bestimmten  Getreidesendungen  und  Mühlen- 
erzeugnisse —  abweichend  von  den  Bestimmungen  des  Betriebs- 
reglements —  außer  der  Reihenfolge  befördert  werden  können. 

—  Personalnachrichten.  Der  Leiter  der  Fahrplansektion 
der  ungarischen  Staatseisenbahnen,  Eduard  Czermak  in 
Budapest,  ist  nach  vollendeter  36  jähriger  Dienstzeit  in  Aner- 
kennung seiner  Verdienste  außer  der  Reihe  zum  Oberinspektor 
ernannt  worden. 


Übrige  europäische  Länder. 

—  Die  dentsche  Tarifpolitik  in  französischer  Beleuch- 
tung. Gegenüber  den  vielen  Angriffen,  die  von  Zeit  zu  Zeit 
immer  wieder  in  der  deutschen  Tagespresse  gegen  die  deutsche 
Tarifpolitik  erhoben  zu  werden  pflegen,  ist  es  von  Interesse, 
auch  einmal  das  Urteil  ausländischer  Politiker  zu  hören.  Kürz- 
lich hat  ein  Mann,  der  als  Politiker  und  auch  als  Fach- 
eine  gewisse  Bedeutung  für  sich  in  Anspruch  nehmen 
darf,  der  frühere  französische  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
Pierre  Baudin,  in  der  Zeitung  „Le  Journal"  einen  längeren 
Autsatz  Uber  „Die  deutschen  Machtmittel"  geschrie- 
ben, in  dem  er  sich  über  die  Gründe  für  den  wirtschaftlichen 
Anfschwnng  Deutschlands  und  die  fortschreitende  Eroberung 
des  Weltmarktes  durch  den  deutschen  Handel  ausläßt.  „Man 
hat  versucht",  so  meint  Baudin,  „diese  Erscheinung  mit  einigen 
bchlagwortern  abzutnn.  Man  sagt:  Deutschland  zehrt  von 
seinen  Siegen,  von  den  Vorteilen  des  Frankfurter  Friedens. 
Deutschland  ist  eine  junge  Nation,  die  leicht  über  die  ver- 
brauchten Nationen  triumphieren  kann  usw.  Alles  das  be- 
deutet wenig  oder  nichts.  Hüten  wir  uns  vor  solchen  Phrasen." 
Und  weiter:  „Die  Lösung  der  Frage  beruht  alles  in  allem  auf 
folgendem :   Man  muß  auf  fremden  Märkten  Waren  feilbieten, 


die  ebenso  gut  und  dabei  billiger  sind  als  die  des  Konkur- 
renten. Der  Preis  einer  Ware  ist  die  Resultante  aus  ver- 
schiedenen Faktoren,  unter  denen  die  Beförderungskosten  die 
hervorragendste  Rolle  spielen,  wenn  die  Beförderungsstrecke 
eine  gewisse  Länge  überschreitet  ....  Deutschland  hat  das 
Problem  auf  einfache  und  wirksame  Art  gelöst  in  den  Fällen, 
in  denen  es  wünschenswert  schien,  neue  Märkte  der  deutschen 
Industrie  zu  erschließen.  Die  Waren,  die  aus  dem  Innern 
Deutschlands  heraus  für  überseeische  Länder  bestimmt  sind, 
genießen  einen  direkten  Ausfuhrtarif  für  die  ganze  Beförde- 
rungsstrecke ....  Voraussetzung  ist,  daß  die  ganze  Beförde- 
rung auf  deutschen  Bahnen  und  mit  deutschen  Schiffen  erfolgt. 
So  erreicht  man  ein  dreifaches  Ziel :  Man  begünstigt  die  Aus- 
fuhr, die  deutschen  Häfen  und  die  deutsche  Schiffahrt." 

Um  zu  beweisen,  wie  viel  niedriger  die  deutschen  Frachten 
sind,  als  die  englischen,  berechnet  Baudin  folgende  Beispiele: 
„Die  Beförderung  einer  Tonne  Eisenschienen  würde  von 
Birmingham  nach  Liverpool  auf  der  englischen  Bahn  8  sh  4  d 
kosten,  nach  deutschem  Tarife  dagegen  3  sh  4  d  bis  3  sh  2  d ; 
die  Beförderung  einer  Tonne  Rohbaumwolle  von  Manchester 
nach  Bristol  22  sh  4  d,  nach  deutschen  Sätzen  8  sh  7  d  bis 
4  sh  1  d ;  die  Beförderung  von  eisernen  Maschinen  von  Lei- 
cester  nach  Glasgow  36  sh  4  d,  nach  deutschen  Tarifen  10  sh  10  d 
bis  7  sh  10  d." 

Die  praktischen  Erfolge  dieser  Tarifpolitik  sieht  Baudin 
in  dem  großen  Aufschwung  der  Ausfuhr  nach  den  Levante- 
häfen. So  habe  sich  die  Ausfuhr  aus  Hamburg  von  1890  bis 
1901  gesteigert :  Nach  den  russischen  Häfen  am  Schwarzen 
Meere  um  621  nach  der  Türkei  um  891  §,  nach  Rumänien  um 
65  %,  nach  Kleinasien  um  1556  §,  nach  Griechenland  um  307  g, 
nach  Ägypten  und  Nordafrika  überhaupt  um  1094  §.  Sehr  be- 
deutende Zunahme  weist  auch  die  Ausfuhr  nach  Ostafrika  auf. 

Schließlich  bezieht  sich  Baudin  auf  Aussprüche  eines 
belgischen  Fachblatts  und  des  englischen  Generalkonsuls  in 
Hamburg,  in  denen  es  heißt :  „Deutsche  Schiffe,  die  nach  der 
Levante  fahren,  können  an  der  Tyne  Ladung  finden,  aber  eng- 
lische Schiffe  können  solche  niemals  in  Hamburg  finden,  weil 
der  billige  deutsche  Eisenbahntarif  an  die  Bedingung  geknüpft 
ist,  daß  die  Seebeförderung  auf  einer  deutschen  Linie  erfolgt  . 
und:  „Englische  Kaufleute,  die  mit  der  Levante  und  Ostafrika 
in  Geschäftsverbindung  stehen,  sehen  sich  gezwungen,  im 
Interesse  ihrer  dortigen  Kundschaft  deren  Bestellung  deutschen 
Fabriken  zu  übertragen.  Allerdings  könnte  die  Lieferung  in 
England  erfolgen,  aber  der  englische  Fabrikant  kann  den  deut- 
schen Artikeln  keine  Konkurrenz  machen,  weil  deren  niedrige 
Preise  hauptsächlich  der  billigen  deutschen  Eisenbahnfracht  im 
Exportverkehr  verdankt  werden." 

—  Schweizerische  Bergbahnen.  Die  „Hochsaison"  hat 
nach  schweizerischen  Blättern  sehr  starken  Verkehr  mit  sich 
gebracht.  „Wenn  nach  einigen  Regentagen",  so  schreibt  der 
Berner  „Bund",  „das  Wetter  plötzlich  aufhellt,  so  schwillt  der 
Verkehr  auf  allen  Oberländer  Bergbahnen  ganz  gewaltig  an. 
Uber  die  Wengernalp  und  mit  der  Jungfraubahn  zum  Eismeer 
hinauf,  auf  die  Schynige  Platte,  auf  das  Brienzer  Rothorn 
wälzen  sich  ganze  Heerscharen ;  Zug  auf  Zug  muß  abgefertigt 
werden.  .  .  .  Auch  die  Oberländer  Bahn,  die  doch  Züge  von 
beträchtlichem  Umfang  befördern  kann,  muß  nach  gesegneten 
Bergfahrtstagen  in  Grindelwald  oft  4-5  Abendzüge  nach  Inter- 
laken  abfertigen."  —  Die  Jungfraubahn  befördert  an 
schönen  Tagen  900—1000  Personen  nach  dem  Eismeer. 

—  Zur  Eisenbahnverstaatlichnng  in  Italien.  Dem  römi- 
schen „Messaggero"  zufolge  haben  die  Mittelmeerbahn-  und  die 
Sizilianische  Eisenbahngesellschaft  der  Regierung  die  Vorladung 
vor  das  Schiedsgericht  für  die  Entscheidung  in  Sachen  der  Ab- 
rechnung nur  deshalb  noch  nicht  zugestellt  —  wie  dies  die 
Südbahn  inzwischen  getan  hat  (vergl.  Nr.  61  S.  912  d.  Ztg.)  — , 
weil  sie  beabsichtigen,  eine  höhere  Summe  zu  fordern,  als  in 
dem  vom  Parlament  verworfenen  Verstaatlichungsübereinkom- 
men vorgesehen  war.  Die  Vorladung  werde  sofort  erfolgen, 
sobald  die  Gesellschaften  die  ihre  Rechte  darlegenden  Beweis- 
stücke zusammengestellt  haben  werden. 

—  Die  Zoll-,  Steuer-  und  polizeilichen  Vorschriften,  die 
im  Eisenbahnverkehr  nach  Rußland  zu  berücksichtigen  sind 
(vergl.  Nr.  60  S.  897  d.  Ztg.),  haben  nach  einer  Mitteilung  des 
Verkehrsbureaus  der  Korporation  der  Kaufmannschaft  von 
Berlin  am  1.  d.  M.  teilweise  Änderungen  erfahren,  insbeson- 
dere die  Bestimmungen  über  den  Gepäckverkehr,  den  Leichen- 
und  Viehverkehr  und  den  Güterverkehr  bezüglich  der  Einfüh- 
rungsdokumente, über  Ausladen  und  Besichtigung  der  Güter 
an  der  Grenze,  über  Beförderung  der  Güter  von  einem  Zollamt 
in  ein  anderes  sowie  über  Lagerung  der  Waren  bei  den  Zoll- 
ämtern. Fernerhin  kommen  in  Betracht  die  Bestimmungen  iiber 
öffentliche  Versteigerung  von  Waren  sowie  über  Wiederausfuhr 
von  Waren  und  Strafbestimmungen,  Ein-  und  Durchfuhrverbote, 
zeitweilige  Vorschriften  für  die  Beförderung  von  Explosivstoffen 
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und  Regeln  für  die  Durchfuhr  von  Waren.  Näheres  ist  im  Ver- 
kehrsbureau der  Korporation  der  Kaufmannschaft  von  Berlin, 
Neue  Friedriclistraße  54  I,  zu  erfahren. 

—  Bevorstehende  Änderungen  im  Tarifsystem  der  russi- 
schen Eisenbahnen.  Die  beim  russischen  Finanzministerium 
niedergesetzte  besondere  Kommission  unter  dem  Vorsitze  des 
Vizedirektors  des  Departements  für  Eisenbahnangelegenheiten, 
K.  A.  Tyschinsky,  hat  ihre  Arbeiten  —  die  Revision  der  Spezial- 
tarife  —  beendet.  Wie  die  „Torg. -Prem.  Gas."  erfährt,  hat 
die  Kommission  neue  Entwürfe  für  acht  besondere  Tarife  aus- 
gearbeitet, die  stafiFelförmig  gebildet  siad.  Unter  diese  durch- 
gesehenen Tarife  fallen  eine  große  Anzahl  Waren,  darunter 
Baumwollen garn,  Maschinen,  wertvollere  Eisen-  und  Stahlfabri- 
kate, Eisen-  und  Gußeisengeschirr,  Lichte  und  Wild.  Die  Kom- 
mission fand  es  möglich,  eine  geringe  Erhöhung  der  gegen- 
wärtigen Sätze  mit  Ausnahme  der  für  Baumwollengarn,  für 
welches  der  Tarif  unverändert  bleibt,  aufzunehmen.  Diese  Maß- 
regel sichert  eine  kleine  Erhöhung  der  Einnahmen  und  vermin- 
dert dabei  den  Wettbewerb  einiger  Absatzmärkte,  die  die  Er- 
mäßigung beim  Durchlaufen  großer  Entfernungen  sich  zunutze 
machten,  um  ihre  Waren  auf  entfernte  Märkte  zu  bringen  und 
dort  mit  den  Waren  näher  belegener  Erzeugungsmittelpunkte 
in  Wettbewerb  zu  treten. 

Ferner  weiß  der  „St.  Petersb.  Herold"  mitzuteilen,  daß  die 
sogen.  Eisenbahn-Navigationstarife  aufgehoben  werden  sollen, 
weil  das  Finanzministerium,  vielleicht  nicht  ganz  mit  Unrecht, 
in  ihnen  den  Hauptgrund  zu  den  großen  Stockungen  im  Ge- 
treideverkehr zu  finden  glaubt.  Diese  Tarife  haben  dis  Bestim- 
mung, den  Eisenbahnen  den  Wettbewerb  mit  den  Wasserwegen 
zu  ermöglichen.  Die  Ermäßigung  gegenüber  den  gewöhnlichen 
Tarifen  ist  daher  sehr  erheblich,  so  daß  die  Getreidehändler  das 
verfügbare  Getreide  möglichst  zu  den  Sätzen  der  Navigations- 
tarife zu  befördern  bestrebt  sind.  So  weit  läßt  sich  den  Aus- 
führungen leicht  folgen ;  schwerer  begreiflich  ist  der  Schluß  der 
Mitteilung.  Danach  sollen  statt  der  Navigationstarife  „Saison- 
Vergünstigungstarife"  eingeführt  werden,  die  eine  geringere 
Ermäßigung  gewähren  und  nicht  nur  auf  einzelne  Bahnen,  die 
gerade  mit  Wasserwegen  in  Wettbewerb  treten  müssen,  be- 
schränkt sind,  sondern  auf  das  ganze  russische  Eisenbahnnetz 
ausgedehnt  werden  sollen.  Der  „St.  Petersb.  Herold"  ist  in  der 
Regel  über  derartige  Dinge  nicht  schlecht  unterrichtet,  so  daß 
die  Annahme  wohl  berechtigt  ist,  daß  tatsächlich  diese  oder 
eine  ähnliche  Absicht  zur  Beratung  vorliegt.  Ein  solcher  Tarif, 
wenn  er  eine  merkliche  Ermäßigung  gewährt,  müßte  aller  Vor- 
aussicht nach  einen  Einnahmeausfall  zur  Folge  haben,  der  die 
an  und  für  sich  schon  schlechten  Geschäfte  der  russischen 
Eisenbahnen  noch  weiter  herabdrückt  und  den  Ausfall  noch 
weiter  vergrößert.  Dazu  scheint  aber  der  augenblickliche  Zeit- 
punkt wenig  geeignet.  Es  muß  daher  abgewartet  werden,  ob 
der  „Herold"  gut  unterrichtet  gewesen  ist. 


Fremde  Weltteile. 

—  Japanische  Eisenbalinbauten  in  der  Mandschurei.  Die 

„Newyork  Times"  berichtet :  Japan  hat  anscheinend  die  feste 
Absicht,  die  Mandschurei  nicht  aufzugeben.  Hierauf  lassen  die 
hastigen  Vorbereitungen  schließen,  die  getrolfen  werden,  um 
die  Bahn  von  Söul  nach  F  u  s  a  n  durch  einen  150  Meilen 
langen  Erweiterungsbau  durch  die  Mandschurei  mit  der 
Chinesischen  Ostbahn  zu  verbinden,  ferner  der  Um- 
stand, daß  in  größter  Eile  in  Amerika  350  Stahlbrücken,  150 
Lokomotiven  und  2000  stählerne  Wagen  bestellt  worden  sind. 

Hierzu  bemerkt  der  „Hamb.  Korresp." : 

„Die  Absicht  Japans,  sich  in  der  Mandschurei  als  Nach- 
folger Rußlands  dauernd  festzusetzen,  ist  aus  diesen  Bestellungen 
von  Eisenbahnmaterial  kaum  zu  folgern.  Sie  beweisen  nur,  daß 
ebenso  wie  die  russische  auch  die  japanische  Heeresverwaltung 
alle  Maßnahmen  trifft,  um  für  den  immerhin  möglichen  Fall  des 
Scheiterns  der  Friedensverhandlungen  die  militärischen  Opera- 
tionen mit  größter  Entschiedenheit  und  im  weitesten  Umfang 
fortzusetzen.  Namentlich  scheint  Japan  auf  größere  Sicherung 
der  rückwärtigen  Verbindungen  seiner  Armeen  in  der  Man- 
dschurei Bedacht  zu  nehmen." 

—  Eisenbahnunglück  zwischen  Lorain  und  Vermillion. 

Wie  aus  Cleveland  unterm  13.  d.  M.  berichtet  wird,  stieß  ein 
Personenzug  der  New  York-Chicago-St.  Louis-Eisenbahn  zwi- 
schen Lorain  und  Vermillion  mit  einem  Güterzug  zusammen. 
Dabei  wurden  12  Personen  getötet  und  25  verletzt. 


Bücherscliau. 

—  Dr.  jur.  W.  Kochs  Handbuch  für  den  Eisenbahngüter- 
verkehr.   I.  Teil:  Eisenbahn-Stationsverzeichnis 


der  dem  Verein  Deutscher  Einsenbahnverwaltungen  angehörigon 
sowie  der  übrigen  im  Betrieb  oder  Bau  befindlichen  Eisenbahnen 
Europas  (mit  Ausnahme  der  Eisenbahnen  Griechenlands,  Groß- 
britanniens, Portugals  und  Spaniens)  unter  Angabe  der 
Adressen  der  Eisenbahn-  und  Stationsverwaltungen,  der  Ent- 
fernungen der  Stationen  untereinander,  ihrer  Abfertigungs- 
und sonstigen  Befugnisse  im  Eisenbahngüterverkehr  sowie 
ihrer  geographischen  und  politischen  Lage.  36.  umgearbeitete 
und  vermehrte  Auflage.  Nach  amtlicheil  Quellen  zusammen- 
gestellt und  herausgegeben  von  v.  Mühlenfels,  Eisenbahn- 
Direktionspräsident  a.  D.  Berlin  1905.  Verlag  von  Barthol  &  Cie. 
(W.  Lobeck).   Preis  10  JL 

Mit  der  diesjährigen  Auflage  des  Stationsverzeichnisses 
sind  wichtige  Änderungen  in  dessen  Anordnung  gegenüber  dem 
Vorjahr  nicht  verbunden.  Wie  schon  im  Vorjahr,  sind,  um  das 
immer  stärkere  Anschwellen  des  Umfanges  zu  verhindern,  die 
Angaben  über  die  Betriebseröffnungen  der  einzelnen  Bahn- 
strecken, soweit  sie  nicht  in  den  Zeitpunkt  seit  Herausgabe 
des  letzten  Jahrgangs  fallen,  fortgelassen.  Die  ausführlichen 
Personalangaben,  welche  bisher  im  geographischen  Teil  unter 
der  Firma  der  einzelnen  Bahnverwaltungen  aufgeführt  waren, 
sind  wieder  in  einen  besonderen  Anhang  verwiesen  worden, 
der  vom  Hauptwerk  unabhängig  ist.  Es  sind  ferner  zur  Ver- 
ringerung des  Umfangs  die  bisher  im  Kopfe  bei  den  einzelnen 
Verwaltungen  aufgeführten  Zusammenstellungen  der  Ladekrane, 
Zentesimalwagen,  Zollbefugnisse  und  einige  andere  entbehrliche 
Angaben  weggeblieben.  Aus  dem  gleichen  Grunde  sind  auch 
die  Eisenbahnen  Griechenlands,  Spaniens  und  Portugals,  mit 
denen  nirgend  eine  direkte  Verkehrsbeziehung  besteht,  in  die 
neue  Auflage  nicht  wieder  aufgenommen.  Bei  den  russischen 
Bahnen  sind  die  zahlreichen  nur  dem  Personenverkehr  dienenden 
Haltestellen  weggelassen. 

Das  Werk  stellt  den  Stand  des  Eisenbahnnetzes  am 
1.  Juli  d.  J.  dar.  Mit  diesem  Tage  ist  bekanntlich  die  Übernahme 
der  drei  großen  italienischen  Bahnnetze:  der  Mittelmeerbahn,  des 
Adriatischen  Netzes  mit  Ausnahme  der  der  Südbahn  gehörenden 
Stammlinien  und  der  Sizilianischen  Bahnen,  in  Staatsbetrieb  er- 
folgt. Die  hiermit  verbundenen  Änderungen  konnten  wegen 
vorgeschrittener  Drucklegung  des  Werkes  nicht  mehr  in  dieser 
Auflage  berücksichtigt  werden,  doch  ist  in  zugefügten  Be- 
merkungen mehrfach  auf  sie  verwiesen. 

In  dem  geographischen  Teil  wird  (neben  einem  all- 
gemeinen Uberblick  über  die  Organisation  des  Eisenbahn-Be- 
triebsdienstes) eine  systematische  Darstellung  der  einzelnen 
Bahngebiete  und  eine  Ubersicht  über  das  gesamte  Eisenbahn- 
netz Europas  mit  obiger  Einschränkung  geboten.  Den  Mittel- 
punkt dieser  Darstellung  bilden  naturgemäß  die  Stationen ;  es 
werden  deren  geographische  und  politische  Lage,  Betriebs- 
vorrichtungen, Entfernungen,  Verkehrsheziehungen  unter  An- 
gabe der  an  den  Stationen  gelegenen  Telegraphen-,  Post-  und 
Zollämter  dargelegt.  Auch  die  Dampfschiffstationen  der  zum 
Verein  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen  gehörigen  Bahn- 
verwaltungen sind  berücksichtigt. 

Zur  Vermeidung  der  fortwährenden,  mit  jedem  Jahrgang 
eintretenden  Änderung  der  Angaben  der  Seitenzahlen  im 
alphabetischen  Stationsregister  im  geographi- 
schen Teil  bei  den  Eisenbahnen  Deutschlands  (Abteilung  A) 
und  Österreichs-Ungarns  (Abteilung  B)  ist  die  Einrichtung  ge- 
troffen, daß  die,  wie  bisher,  alphabetisch  geordneten  Eisenbahn- 
verwaltungen innerhalb  jeder  Abteilung  besondere  laufende 
Ziffern  erhalten  haben,  die  mit  dem  betreffenden  Abteilungs- 
buchstaben (A  oder  B)  am  oberen  Rande  jeder  Seite  in  halb- 
fetter Schrift  (bei  den  Kleinbahnen  zur  leichteren  Unterschei- 
dung in  halbfetter  kursiver  Schrift)  angegeben  sind,  während 
die  fortlaufenden  Seitenzahlen  jetzt  unten  stehen. 

Das  der  systematischen  Darstellung  folgende  alpha- 
betische Stationsregister  gibt  zum  Zweck  des  raschen 
Gebrauchs  nicht  nur  an,  zu  welcher  Bahnverwaltung  jede 
Station  gehört,  inwieweit  deren  Güterverkehr  beschränkt  ist 
usw.,  sondern  wiederholt  auch  die  Nummer,  welche  jede  Station 
innerhalb  der  zugehörigen  Bahnverwaltung  in  dem  voran- 
gehenden geographischen  Teil  erhalten  hat,  wodurch  das  Mittel 
gegeben  ist,  nicht  nur  sofort  festzustellen,  welchem  Bahngebiet 
die  fragliche  Station  angehört  usw.,  sondern  auch  sich  über  die 
übrigen  Verhältnisse  jeder  Station  rasch  zu  vergewissern.  Um 
das  Nachschlagen  im  geographischen  Teile  des  Stationsver- 
zeichnisses, soweit  er  das  am  häufigsten  in  Frage  kommende 
Gebiet  des  Deutschen  Reichs  und  Österreich-Ungarns  betrifft, 
noch  mehr  zu  erleichtern,  ist  außerdem  im  alphabetischen  Sta- 
tionsregister hinter  den  betreffenden  Stationsnamen  (mit  Aus- 
schluß der  Kleinbahnstationen)  in  Klammern  statt  der  bisherigen 
Seitenzahl  der  Abteilungsbuchstabe  (A  oder  B)  und  die  der 
betreffenden  Eisenbahnverwaltung  zugeteilte  laufende  Ziffer 
gesetzt,  welche  im  geographischen  Teil  auf  jeder  Seite  oben 
links  oder  rechts  fett  gedruckt  sind.  In  dem  alphabetischen 
Register  sind  auch  die  Angaben  über  die  Verwaltung  der  Ge- 
meinschaftsstationen gegeben  und  die  Stationsorte  kenntlich 
gemacht,  an  welchen  mehrere  Bahnhöfe  sich  befinden. 
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Nicht  nur  die  Haupt-  und  Nebenbahnen,  sondern  auch  die 
Kleinbahnen  (Lokal-,  Vizinal-,  Bergbahnen)  sind  so  vollständig 
wie  irgend  möglich  aufgenommen  worden.  Ausgeschlossen  sind 
nur  diejenigen  Straßenbahnen,  welche  lediglich  dem  Personen- 
verkehr dienen. 

Der  Hauptwert  des  Werkes  besteht  nach  wie  vor  in  der 
Zuverlässigkeit  der  Angaben,  welche  in  dankenswerter  Weise 


von  den  Bahnverwaltungen  Deutschlands,  Österreich-Ungarns 
und  den  angrenzenden  Ländern  jährlich  mitgeteilt  werden. 

Der  von  dem  Hauptwerke  unabhängigre  Anhang  (Preis 
80  ^)  enthält  das  Verzeichnis  der  einzelnen  Eisenbahnbehörden 
und  -Verwaltungen  sowie  das  Personenverzeichnis  der  ihnen 
augehörigen  leitenden  Beamten  und  der  Bureauvorstände  bei 
den  größeren  Verwaltungen. 


Amtliehe  Bekanntmaehungen. 


1.  Eröffnung  von  Stationen. 

Eröifnnng  des  Personenhaltepiinktes 
Lelm. 

Am  1.  September  1905  wird  der  an  der 
Bahnstrecke  Braunschweig  -  Helmstedt 
zwischen  den  Stationen  Königslutter  und 
Frellstedt  neuerrichtete  Haltepunkt 
Lelm  für  den  Personen-  und  Gepäck- 
verkehr eröffnet  werden. 

Zunächst  halten  daselbst  in  Richtung 
Braunschweig  die  Personenzüge  306 
(7.34),  308  (11.01),  312  (3.00)  und  316  (8.H), 
in  Richtung  Magdeburg  die  Züge  397 
(6.32),  301  (8.30),  143  (2.00),  311  (6.ÜZ)  und 
313  (9.13). 

Privatdepeschenverkehr  findet  nicht 
statt. 

Magdeburg,  den  10.  August  1905.  (2106) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


2.  Erweiterung  der  Abfertigungs- 
befugnisse von  Stationen. 

Eröffnung  der  Haltestelle  Daerstorf. 

Am  15.  August  d.  J.  wird  die  an  der 
Strecke  Harburg-Cuxhaven  zwisclien  den 
Stationen  Neugraben  und  Buxtehude  ge- 
legene Haltestelle  Daerstorf  für  den 
Eil-  und  PV.ichtstückgutverkehr  und  den 
Verkehr  von  lebenden  Tieren  in  Käfigen, 
Kisten  usw.  eröffnet  und  mit  diesem  Tage 
in  die  Wechseltarife  I/Ill  und  II/III  so- 
wie in  den  norddeutsch-sächsischen  und 
den  Nordostsee  -  Verbandsgütertarif  ein- 
bezogen. In  den  Gruppentarif  III  und 
den  Gruppenwechseltarif  III/IV  ist  die 
Station  Daerstorf  bereits  durch  die  am 
1.  Augu.st  d.  J.  herausgegebenen  Nach- 
träge mit  Gültigkeit  vom  Tage  der  Be- 
triebseröffnung aufgenommen. 

Gegenstände,  zu  deren  Ver-  oder  Ent- 
ladung eine  Kopfrainpe  erforderlich  ist, 
sowie  Sprengstoffe  sind  von  der  Annahme 
und  Auslieferung  ausgeschlossen. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  Abferti- 
gungsstellen. 

Altona,  den  7.  August  1905.  (2107) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


3.  Güterverl(ehr. 

Belgisch-Österreich-ungarischer 
Eisenbahnverband. 

Der  in  unserer  Bekanntmachung  vom 
31.  Juli  d.  J.  angegebene  Frachtsatz  des 
Ausnahmetarifs  56  zwischen  Bubentsch 
usw.  und  Brii.ssel  beträgt  nicht  14,79, 
sondern  17,54  Fr.  für  100  kg. 

Cöla,  den  10.  August  1905.  (2108) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Der  im  norddeutsch-sÄchsi- 
schen  Verkehre  bestehende  Aus- 
nahmetarif 9S  hat  im  Versande  von  den 
Stationen  Osterrönfeld  und  Rendsburg 
des  Direktionsbezirks  Altona  vom 
16.  August  1905  ab  Gültigkeit  für  Sen- 
dungen  nach  den  Stationen  Dresden« 


Neustadt,  Dresden  =  Elbkai  (Neustadt), 
Königstein,  Pirna,  Riesa,  Riesa  =  Elbkai, 
Riesa=Hafen  und  Schandau  der  sächsi- 
schen Staatseisenbahnen. 

Dresden,  am  12.  August  1905.  (2109) 
Kgl.  Gen.-DLr.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Die  im  Magdeburg  - FT  alle  -  säch- 
sischen Verkehre  bestehenden  Fracht- 
sätze des  Ausnahmetarifes  2  (Rohstoff- 
tarif) im  Verkehre  mit  den  Stationen  der 
Nordhausen  -  Wernigeroder  Eisenbahn 
werden  vom  1.  Oktober  d.  J.  an  um 
0,01  J6.  für  100  kg  erhöht. 

Dresden,  den  14.  August  1905.  2110) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Die  mit  Bekanntmachung  vom  28.  Juni 
d.  J.  für  den  16.  August  d.  J.  angekün- 
digte Einführung  neuer  Frachtsätze  für 
die  Beförderung  von  lebenden  Tieren 
zwischen  den  preußisch-sächsischen  Mit- 
bewerbsstationen  Gera,  Leipzig, 
Plagwitz  =  Lindenau,  Zeitz  und 
bayerischen  Stationen  wird  bis  zum 
Erscheinen  des  Nachtrages  VI  zum 
bayerisch  -  sächsischen  Tiertarif  ver- 
schoben. Die  Ausgabe  dieses  Nach- 
trages wird  besonders  bekannt  gemacht 
werden. 

Dresden,  den  14.  August  1905.  (2111) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Im  'Berlin  -  Stettin  -  sächsi- 
schen Verbandsverkehre  treten 
mit  Gültigkeit  vom  16.  August  1905 
Frachtsätze  für  die  Beförderung  lebender 
Tiere  zwischen  Berlin  Zentralviehhof  und 
Zwickau  über  den  Bahnweg  Röderau  in 
Kraft.    Diese  Frachtsätze  betragen  : 


<c 

sonstiges  Vieh  in 

km 

Pferd 

ein- 
bödigen 
Wagen 

mehr- 
bödigen 
Wagen 

für  das  Quadratmeter 
Ladefläche  in  Mark 

Berlin 
Zentral- 
viehhof- 
Zwickau 

276 

7,30 

5,95 

7,92 

Dresden,  den  14.  Auf 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  5 


:u8t  1905.  (2112) 
itaatseisenbahnen. 


Deutsch  -  westösterreichisch-ungarischer 
Seehafenverband. 
Mit  dem  10.  September  d.  J.  wird  die 
nach  Ziffer  10  auf  Seite  13  des  Güter- 
tarifs vom  1.  Mai  1905  im  Verkehr  mit 
Laibach  Südb.,  Leoben  Südb.  und  Vil- 
lach Südb.  besonders  zu  erhebende  „Ma- 
nipulationsgebühr" ermäßigt : 


für  Eilgüter       von  14  J,  auf  11  J,, 
„    Frachtgüter    „     4  ,     ,     l  _ 
für  100  kg 
Altona,  den  8.  August  1905.  (2113) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 

Badisch-bayerischer  Güterverkehr. 

Im  Tarifnachtrag  IV  Seite  13  sind  die 
Entfernungen    Jagstfeid    bad.    B. - 
Gambach  und   Jagstfeid  bad.  B.- 
Heidingsfeld  bayer.  B.  zu  streichen. 
München,  den  9.  August  1905.  (2114) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 

Süddeutsche  Eisenbahngesellschaft. 

Am  1.  Septemher  1.  J  tritt  Nachtrag  HI 
zum  Lokaltarif  für  die  Hessischen  Neben- 
bahnen in  Kraft.  Die  in  den  Nachtrag 
aufgenommenen  zusätzlichen  Bestimmun- 
gen sind  gemäß  den  Vorschriften  unter 
13  der  Eisenbahn- Verkehrsordnung  ge- 
nehmigt. 

Darmstadt,  am  11.  August  1905.  (2115) 
Die  Direktion. 

Rheinisch-westfälisch-mitteldeutscher 

Pri  vatbahn-Ko  iiienverkehr. 
Am  15.  d.M.  erscheint  zum  Ausnahme- 
tarif 6  vom  I.Juli  1901  der  Nachtrag  VHI, 
welcher  u.  a.  neue  Frachtsätze  von  den 
Kohlenstationen  der  Strecke  Osterfeld- 
Hamm  und  nach  der  Station  Gliesmarode^ 
Braunschweig  der  Braunschweig  -  Schö- 
ninger Eisenbahn  enthält.  Abdrucke  des 
Nachtrages  sind  bei  den  beteiligten 
Güterabfertig'ungsstellen  für  je  20  ^  zu 
haben. 

Essen,  den  9.  August  1905.  (2016) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Ausnahmetarif  6  für  Steinkohlen  usw. 
nach  Stationen  der  Gruppe  IV. 

Mit  sofortiger  Gültigkeit  wird  der 
Frachtsatz  Mariagrube-Stolberg  von  9  J) 
in  7,5  berichtigt. 

Essen,  den  8.  August  1905.  (2117) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Rheinisch-westfälisch-südwestdeutscher 
Verband. 

Mit  Gültigkeit  vom  20.  August  1905 
wird  die  Station  Schalke  Süd  des  Direk- 
tionsbezirks Essen  in  den  Ausnahme- 
tarif 7  (Eisenerz  usw.)  sowie  in  den 
Ausnahmetarif  8  (Eisen  [Roh-]  aller  Art 
usw.)  des  Heftes  3  der  Abteilung  B 
(Reichsbahn)  aufgenommen.  Nähere  Aus- 
kunft erteilen  die  beteiligten  Dienst- 
stellen. 

Cöln,  den  9.  August  1905.  (2118) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  beteiligten  Ver- 
waltungen. 

Großh.  badische  Staatseisenbahnen. 

Die  im  Tarif  Teil  II,  Heft  6  a  des  bel- 
gisch -  südwestdeutscben  Güterverkehrs 
im  Ausnahmetarif  Nr.  27  für  die  Beförde- 
rung von  Bier  in  Fässern  und  Flaschen 
zwischen    Donaueschingen    und  Ant- 
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Züitung  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahnverwaltungen. 


■werpen  (Bassins,  Entrepot  und  Süd-Quais) 
transit  vorgesehenen  Ausnahmesätze 

a)  5  000  kg    39,57  Fr.  für  die  Tonne 

b)  10  000  „  36,34  „  „  , 
haben  in  der  Richtung  von  Antwerpen 
nach  Donaueschingen  nur  noch  bis  Ende 
September  1905  Gültigkeit.  Von  diesem 
Zeitpunkt  an  gelten  die  Sätze  nur  noch 
für  Bier  in  Flaschen  in  der  Richtung 
von  Donaueschingen  nach  Antwerpen 
transit,  während  für  Bier  in  Fässern  von 
Donaueschingen  nach  Antwerpen  transit 
laut  Bekanntmachung  vom  2l.  Juli  1905 
mit  Gültigkeit  vom  1.  August  1905  weiter 
ermäßigte  Ausnahmesätze  eingeführt 
worden  sind. 

Karlsruhe,  den  9.  August  1905.  (2119) 
Qroßh.  Generaldirektion. 

Elbeumschlagsverkehr  mit  Osterreich. 

Für  Kohlenstifte,  Kohlen- 
spitzen, auch  ßrikettmasse 
treten  14  Tage  nach  erfolgter  Publi- 
kation im  Verordnungsblatte  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt  in  Wien  unter 
Berücksichtigung  der  in  demselben  ent- 
haltenen speziellen  Bedingungen  fol- 
gende Frachtsätze  für  100  kg  im  Kar- 
tierungswege  bis  auf  Widerruf,  längstens 
bis  Ende  des  laufenden  Jahres  in  Kraft : 
Nach 

Laube  resp.         bei  Aufgabe  von 
Tetschen/Bodenbach=       '  10000  kg 
Landungsplatz  und     für  den  Fracht- 
Aussig=Landungsplatz  brief  und  Wagen 
von   Klein  =  Schwechat 
und  Schwechat» 
Kledering    ...  171 
Nach 

Schönpriesen=Umschlag 
von   Klein  =  Schwechat 
und  Schwechat» 
Kledering    ...         166  „ 
Nach 
Dresden=Elbkai 
von   Klein  =  Schwechat 
und  Schwechat» 
Kledering    .   .   .         218  , 


Die  Frachtsätze  für  Laube,  Tetschen/ 
Bodenbach=Landungsplatz,  Aussig  =  Lan- 
dungsplatz und  Schönpriesen=Umschlag 
verstehen  sich  exklusive  Schleppbahn- 
gebühr, welche  bei  Laube  und  Tetschen/ 
Bodenbach  =  Landungsplatz  und  Schön- 
priesen»Umschlag  10  ^,  bei  Aussig=Lan- 
dungsplatz  9,5  A  für  100  kg  beträgt. 

Wien,  am  10.  August  1905.  (2120) 
österr.  Nordwestbahn, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Schweizer.-österr.-ungar.  Transit- 
verkehr. 

Tarif  vom  1.  Dezember  189  4. 
Einführung  von  Frachtsätzen 
für  Mineralwassertransporte. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  September  1905 
bis  auf  Widerruf  bezw.  bis  zur  Durch- 
führung im  Tarifwege,  längstens  jedoch 
bis  1.  Februar  1906,  werden  lür  die  fracht- 
gutmäßige Beförderung  von  Mineral- 
wasser folgende  Frachtsätze  berechnet : 


Von 

Nach 

bei  Fracht- 
zahlung  für 
mindestens 

5000 
kg 

10  000 
kg 

für  jeden 
Frachtbrief 
und  Wagen 

Franken 
für  1000  kg 

Karlsbad  | 
(B.  E.  B.)  / 

(    Genf  tr.  ] 
)  mit  Bestim-  \ 
1  mung  nach  / 
[   Marseille  j 

42,50 

31,30 

(2121) 


Wien,  am  10.  August  1905. 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Schweizer.-österreich.-nngar.  Transitverkehr. 

Tarif  vom  1.  Dezember  189  4. 
Einführung  von  Frachtsätzen  für  Pflaumentransporte  von 

Genf  trs.  nach  Prag. 
Mit  Gültigkeit  vom  1.  September  1905  bis  auf  Widerruf  bezw.  bis  zur  Durch- 
führung im  Tarifwege,  längstens  jedoch  bis  1.  Februar  1906,  werden  für  die  fracht- 
gutmäßige Beförderung  von  Pflaumen  (Zwetschken),  getrocknete,  folgende  Fracht- 
sätze berechnet: 


bei  I^rachtzahlung  für  mindestens 

Von 

Nach 

7000  kg 

10  000  kg 

für  jeden  Frachtbrief  und  Wagen 

Franken  für  1000  kg 

Genf  tr.  . 

1  Prag  (Bubna,  Sandthor,  Smichow),  \ 
1      Stationen  der  a.  priv.  Busch-  1 
l      tehrader  Eisenbahn  .   .  •  .   .   .  > 

Prag  St.  B.  und  Smichow,  Statio- 
l      nen  der  k.  k.  öst.  Stb.  ..." 

a) 
45,40 

b) 
45,80 

a) 
42,05 

b) 
42,45 

Die  Frachtsätze  unter  a)  sind  für  Sendungen  ab  Bordeaux,  jene  unter  b)  für 
Sendungen  ab  Gabors  und  den  westlich  hiervon  gelegenen  Stationen  (mit  Ausnahme 
von  Bordeaux)  gültig. 

Wien,  am  9.  August  1906.  (2122) 
K.  k.  österr.  Staatsbahnen,  namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Elbenmschlagsverkehr  mit  Österreich. 

Für  Baumwolle,  rohe,  Baumwollabfälle, 
Patzbaumwolle,  Abfälle  von  Baumwoll- 


garnen und  von  Twisten  des  Ausn.-Tar.  17 
treten  14  Tage  nach  erfolgter  Publi- 
kation im  Verordnungsblatte  für  Eisen- 


bahnen und  Schiffahrt  in  Wien  unter 
Berücksichtigung  der  in  demselben  ent- 
haltenen speziellen  Bedingungen  fol- 
gende Frachtsätze  für  100  kg  im  Kar- 
tierungswege  bis  auf  Widerruf,  längstens 
bis  Ende  des  laufenden  Jahres  in  Kraft: 
bei  Aufgabe  von 
Von  Laube  resp.  10  000  kg 

Tetschen/Bodenbach=    für  den  Fracht- 
Landungsplatz       brief  und  Wagen 
nach  Wölmsdorf  ...  41 
Von 

Dresden=Elbkai 
nach  Wölmsdorf  ...  61  , 

Die  Frachtsätze  für  Laube  und  Tet- 
schen/Bodenbach  =  Landungsplatz  ver- 
stehen sich  inklusive  Schleppbahngebühr. 
Wien,  am  12.  August  1905.  (2123) 
Österr.  Nordwestbahn, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

4.  Verdingungen. 

Die  Ausführung  der  Pflasterarbeiten 
für  die  neue  Zufuhr-  und  Ladestraße 
auf  dem  umzubauenden  Güterbahnhof 
Breslau  O/S.  soll  vergeben  werden.  An- 
gebote mit  entsprechender  Aufschrift 
sind  bis  zu  dem  am  2  2.  August  1905, 
vormittags  11  Uhr,  stattfindenden 
Eröffnungstermin  versiegelt  und  postfrei 
an  die  unterzeichnete  Betriebsinspektion 
einzureichen.  Die  Verdingungsunter- 
lagen liegen  daselbst  zur  Einsicht  aus 
und  können  gegen  portofreie  Einsen- 
dung von  60  ^5  ebendaher  bezogen 
werden. 

Breslau  (Brüderstraße  36),  den  9.  August 
1905.  (2124) 
Königl.  Eisenbahn -Betriebsinspektion  1. 

Die  Lieferung  von  7800  qm  Graoit- 
und  Basaltpflastersteinen  und  rd.  700 lfd.  m 
Granit-Bordsteinen  zur  Ausführung  von 
Pflasterarbeiten  für  die  neue  Zufuhr-  und 
Ladestraße  auf  dem  umzubauendenGüter- 
bahnhofe  in  Breslau  soll  vergeben  werden. 
Angebote  mit  entsprechender  Aufschrift 
sind  bis  zu  dem  am  2  3.  A  u  g  u  s  t  d.  J. , 
vormittags  11  Uhr,  stattfindenden 
Eröflfnungstermin  versiegelt  und  postfrei 
an  die  unterzeichnete  Betriebsinspektion 
einzureichen.  Die  Verdingungsunterlagen 
liegen  daselbst  zur  Einsicht  aus  und 
können  gegen  portofreie  Einsendung  von 
60      ebendaher  bezogen  werden. 

Breslau  (Brüderstraße  36),  den  10.  August 
1905.  (2126) 
Königl.  Eisenbahn  -  Betriebsinspektion  1. 


5.  Verkauf  von  Altmaterialien. 

Rund  2120  t  abgängige  Schienen, 
Schwellen  etc.  sollen  öffentlich  verkauft 
werden. 

Der  Termin  dafür  ist  auf  den 
2  8.  August  1905,  vormittags 
11  Uhr,  festgesetzt,  und  es  sind  mit 
entsprechender  Aufschrift  versehene  An- 
gebote bis  zu  diesem  Zeitpunkte,  ver- 
siegelt und  postfrei,  an  uns  einzu- 
reichen. 

Zuschlagsfrist  21  Tage. 

Die  Verkaufsunterlagen  liegen  im 
Rechnungsbureau,  Zimmer  14  unseres 
Verwaltungsgebäudes  zu  St.  Johann  (Saar) 
aus  und  werden  gegen  postfreie  Einsen- 
dung von  einer  Mark  (in  bar,  nicht  in 
Briefmarken)  vom  Rechnnngsburean  ab- 
gegeben. (2126) 

St.  Johann  »Saarbrücken,  August  1905. 
Königliche  Eisenbahndirektion. 
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Deutsche  und  niederländische  Eisenbahnen. 

A.  Güter  mit  Buchstaben  bezeichnet : 


1 

A 

04/ ÖD 

3 

Säcke 

gefüllt 

lUa 

1 

X 

Penzig 

jv.  sii.-iJ.  ßresiau 

(1 

2s 

A  A 

A  A 

by  U.  Ii 

2 

Flaschen 

Kohlensäure 

4U 

o 

Magdeburg  H. 

iv.  Hi.-Jj.  iviagaeourg 

o 

A  D 
A  D 

•7  1  O 

Paket 

Schuhwichse 

lo 

o 
o 

Osnabrück  B. 

IV.  iii.-JJ.  iviunoiei 

Jk 

4| 

A  T> 

A  r> 

9660 

Kiste 

Meßstab 

5 

Ä 

4 

Kattowitz 

iv.  iii.-u.  ivattowiiz 

K 

A  r* 

A  \y 

Riemenscheibe 

8 

e 
O 

Heringsdorf 

Jv.  ej-L).  öteiiin 

6 

(      A  L)  K  / 
(      Ustritz  ) 

— 

Pflugschare 

— 

6 

Ostritz 

Sächsische  Stsb. 

7 

A  G 

4 

ois.  Kette 

30 

1 

TT  XT 

Hannover  N. 

K.  E.-D.  Hannover 

Q 
0 

A  vi  VV 

67 

1  Kiste 

v> 

87 

8 

Hamburg  B. 

Jv.  sL.-u.  Altona 

o 

y 

A  TT 

1 

— 

Gußrohr 

i  Ii 

Q 

Holzminden 

Jv.  tLi-u.  oassei 

11} 

A  Vf 

A  M 

4672 

Verschlag 

Plakat 

16 

10 

Berlin  Anh. 

Jv.  ii^.-JJ.  üerlin 

A  IN 

'2846/2 

Kiste 

Nudeln 

40 

11 

Weingarten 

Württemberg.  Stsb. 

A  l> 

A  r 

18  u.  785 

Faß 

an.sch.  Wein 

76 

Ii 

Merzig  Saar 

St.  Johann=Saarbr. 

A  O 

A  i> 

1 

Badewanne 

11 

1  o 

13 

Düsseldorf=Der. 

K.  E.-U.  ElDerielo. 

14 

A  C 

A  o 

560 

Brot 

Zucker 

10 

14 

Biberach=Zell 

Badiscne  otsD. 

lo 

A  C 

y  I4/a/D 

Kisten 

leer 

96 

lo 

Plettenberg 

iv.  Jii.-JJ.  JiilDeriela 

16 

A  C 

A  b 

21893 

Nähmaschinengestell 

54 

16 

Eger 

Sächsische  otsb. 

17 

rJ 

Bund 

'0  Stangen  Ziereisen 

70 

17 

Danzig  1.  T. 

K.  E.-D.  Danzig 

18 

T  » 

£5 

Kupferbleche 

276 

18 

Dusseldorf=Der.  . 

JV.  E.-D.  Elbertela 

1  Q 

B  weiß 

grün  — 

Bund 

10  Ziereisenstange 

Q 

70 

19 

Danzig  1.  1. 

TT     T7              I  \ . .  . . , .  1  ... 

K.  E.-U.  Uanzig 

iVI 

M 

T  > 

15 

1/4 

Eiseut'aß 

Schilfrohr 

60 

20 

Hamm 

TT"      T,'     I  \     I  ' , , ,, 

Iv.  E.-L>.  Essen 

21 

B 

160/52 

Benzin 

163 

21 

Ravensburg 

Württemberg.  Stsb. 

22 

B  B 

1 

Handkoffer  (Gepäck) 

14 

22 

Baden 

Badische  Stsb. 

23 

B  C  &  C 

6950 

Kiste 

gelad.  Patronen 

130 

23 

Hamburg  H. 
Liegnitz 

K.  E.-D.  Altona 

24 

B  H 

5 

Käfig 

10  leb.  Hühner 

15 

24 

K.  E.-D.  Breslau 

25 

B  H 

3167 

Kiste 

? 

17 

26 

Grimma  ob.  Bhf. 

Sächsische  Stsb. 

26 

B  K 

1562 

Paket 

Schraubstock 

7 

26 

Remscheid 

K.  E.-D.  Elberfeld 

27 

B  P 

400/2 

Ballen 

Hemden  und  Schürzen 

62 

27 

Bottrop  Süd 

K.  E.-D.  Essen 

28 

B  R 

2613 

Kjste 

Gummilösu  n  er  i.  Büchsen 

38 

28 

Kohlfurt 

K.  E.-D.  Breslau 

29 

B  S 

Lederkolf.*) 

Kleider,  Wäsche 

14 

29 

Hannover 

K.  E.-D.  Hannover 

30 

B  S 

969 

Kiste 

Aschenbecher,  Flaschen 

67 

30 

Frankfurt  a/M.  H. 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

31 

C 

3509 

Fahrrad  (Gepäck) 

14 

31 

Grünenthal 

K.  E.-D.  Erfurt 

32 

C  B 

73089 

Sack 

Knochenmehl 

50 

32 

Bielefeld 

K.  E.-D.  Hannover 

33 

C  K 

61 

Harraß 

Obertassen 

40 

33 

Leipzig  Thür. 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

34 

C  K 

72 

Bund 

PläUbretter 

75 

34 

Halle  a/S. 

36 

0  K  S  E 

Ballen 

Gewürznelken 

64 

36 

Elxleben 

K.  E.-D'  Erfurt 

36 

C  S 

841 

Kiste 

hölz.  Rollade 

30 

36 

Cöln=Ger. 

K.  E.-D.  Cöln 

37 

C  V  D  B 

1146 

RoUe 

Metallwaren 

88 

37 

Hannover  N. 

K.  E.-D.  Hannover 

38 

C  W 

7180 

Drahtgeflecht 

13 

38 

Dessau 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

39 

C  W  D  M 

8437 

Blechbüchs. 

Karbid 

115 

39 

Appenweier 

Badische  Stsb. 

40 

V  D 

Koffer 

Kleider 

39 

40 

Cöln  Eilg. 

K.  E.-D.  Cöln 

41 

D  A  P  G 

Eisenfaß 

leer 

53 

41 

Bremen  H.  II 

K.  E.-D.  Hannover 

42 

D  A  P  G 

210 

Sack 

leer 

55 

42 

Tostedt 

K.  E.-D.  Münster 

43 

D  A  Z 

altes  Brot 

58 

43 

Eilenburg 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

44 

D  0 

253 

Kleiesäcke 

30 

44 

Posen 

K.  E.-D.  Posen 

45 

E 

11777 

Ballen 

Tabak 

100 

45 

Soest 

K.  E.-D.  Cassel 

46 

E  B 

225 

Faß 

ansch.  öl 

215 

46 

Eisenach 

K.  E.-D.  Erfurt 

47 

E  B 

235 

Kiste 

Nudeln 

18 

47 

Erkrath 

K.  E.-D.  Elberfeld 

48 

EDS 

17410 

Block  Eisen 

21 

48 

Cöln=Ger. 

K.  E.-D.  Cöln 

49 

E  F 

Sack 

Wolle  und  Roßhaare 

17 

49 

Jagstfeid 

Württemberg.  Stsb. 

50 

E  H 

1/3 

Bund 

10  leere  Körbe 

33 

50 

Goch  Stb. 

K.  E.-D.  Cöln 

51 

E  H 

6770 

Kiste 

? 

38 

51 

Straßburg 
Heide  i/H. 

Reichsbahn 

52 

E  K 

785 

Sack 

Wollgarn  und  ord.  Tuch 

24 

52 

K.  E.-D.  Altona 

53 

E  K  F 

215 

Korb 

Drahtstifte 

27 

53 

Frankfurt  a/M.  H. 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

54 

E  M 

813 

1  Ballen 

Betten  und  Wäsche 

79 

54 

Alienstein 

K.  E.-D.  Königsberg 

65 

E  W 

78404 

1  Kiste 

? 

71,5 

55 

Hamburg  B. 

K.  E.-D.  Altona 

66 

F 

i  I 

Eisen,  8  m  lang 

40 

66 

Friedrichsdorf 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

von  Görlitz, 
(mit  Ring  und 
(  Klaue. 


(4  in  lang, 
)4  cm  breit. 


(Ausfuhrgut 
\  Bangkok. 


*)  braun,  mit 
jbraun.  Segel- 
jtuchüberzug; 
(Gepäck. 


für  Benzin. 


Nr.  23 


n 


Zeitung:  des  \ereins 


ß  6  Z  6  i  0  h 

n  n  n  g 

1 

Art  4w 

Inhalt 

Ge- 
wloht 

c 
)g 

Lagerort 

K  tk  jn  Ai'k'iinfl'An 

MJ  V  US  VI  m.  u  Ul  fi  V  U 

Verpackung 

(insbesondere 

a 
o 

tiarke 

1  K. 

d 
< 

Kg 

a 

etwaigre  Merk- 
male, welche  zur 

i 

^  Auf  klärung 

al 

der  aflter 

.  T 
pH 

dienen  können) 

57 

F  E 

5653 

1 

Kiste 

Metallklammern 

21 

67 

Hamburg  H. 

K.  E.-D.  Altona 

58 

F  K 

4494 

3 

Stäbe 

Stahl 

39 

68 

Düsseldorf=Der. 

K.  E.-D.  Elberfeld 

59 

F  K 

5842 

Kiste 

Taschenmesser 

49 

59 

Hannover  N. 

K.  E.-D.  Hannover 

Solingen. 

60 

F  M 

964 

j 

Bund 

PO  Flachringe,  12  cm  I 

24,5 

60 

Breslau  O/S. 

K.  E.-D.  Breslau 

Flanschen. 

61 

F  M 

I 

] 

Korb 

Kleider,  Wäsche 

20 

61 

Patschkau 

K.  E.-D."  Stettin 

62 

FOL 

8493 

l 

Faß 

Butter 

32 

62 

Swinemünde 

63 

F  R/T 

956/25 

Eisenfässer 

leer 

53 

63 

Potsdam 

K.  E.-D.  Berlin 

(bez.Offenbach 
)  21/7. 

64 

F  S 

978 

Kiste 

Maschinenteile 

440 

64 

Berlin  Schi. 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

65 

G  B 

Bund 

20  Spankörbe 

8,5 

65 

Rosbach  Höhe 

66 

G  R 

349 

Rolle 

Kupferblech 

53 

66 

Fürth  Hpt. 

Bayerische  Stsb. 

67 

G  B 

1399 

Stück  Stahl 

120 

67 

Regensburg 

Niederländ.  Stsb. 

/Frankfurt- 
\  Vlissingen. 

68 

G  C 

2057 

Kiste 

Eisenwaren 

35 

68 

Vlissingen 

69 

G  F 

13-2^ 

Paket 

Klempneramboß 

10,5 

69 

Düsseldorf-Bilk 

E.  E.-D.  Elberfeld 

70 

G  K 

8121 

Kjste 

Kochapparat 

33 

70 

Frankf.  a/M  =Schs. 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

(Kieffer, 

\  Saarbrücken. 

71 

G  K 

11362-3 

Kisten 

Reite 
? 

135 

71 

Luxemburg 

Reichsbahn 

72 

G  M 

31 

Kiste 

12 

72 

Mülheim  a/Rh. 

K.  E.-D.  Elberfeld 

73 

G  M 

328 

Kandis,  gelb 

27 

73 

Stettin  H. 

K.  E.-D.  Stettin 

74 

G  M 

5118  1 

Eisenware 

106 

74 

Mülheim  a/Rh. 

K.  E.-D.  Elberfeld 

75 

G  R 

250 

eis.  Träger 

80 

75 

Labes 

K.  E.-D.  Stettin 

76 

G  R 

4422 

Faß 

Zinkweiß 

76 

Hünfeld 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

77 

G  S 

3837 1 _  2 

Kisten 

Schokolade 

41 

77 

Ronnenberg 

K.  E.-D.  Hannover 

78 

G  St 

32 

j 

Faß 

Schmieröl 

201 

78 

Cöln=Deutz 

K.  E.-D.  Cöln 

79 

G  T 

717 — 8 

Kartons 

Essigessenz 

22 

79 

Cochem 

St.  Johann=Saarbr. 

80 

G  W 

j 

Rolle 

Draht 

36 

80 

Kempen  Rh. 

K.  E.-D.  Cöln 

81 

G  W  F 

9120 

Kiste 

Gummiwalzen 

47 

81 

Frankfurt  a/M.  H. 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

82 

G  W  W 

Bund 

Rundstahl 

44 

82 

Hagen 

K.  E.-D.  Elberfeld 

83 

H  B 

188 

Kiste 

4  Kupferrohre 

40 

83 

Breslau  M.  F. 

K.  E.  D.  Breslau 

5,25  m  lang. 

84 

H  B 

5041 

Schmiedeiiägel 

35 

84 

Halle 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

86 

H  C 

562 

■ 

Bund 

Stuhlrohr 

14 

85 

Suhl 

K.  E.-D.  Erfurt 

86 

H  C 

2215 

Kiste 

leer 

36 

86 

Berlin  Abg. 

K.  E.-D.  Berlin 

87 

H  F 

7605 

■ 

■ 

Weinflaschen 

44 

87 

Berg.=Gladbach 

K.  E.-D.  Elberfeld 

88 

rot  H  F  X 

Wagenachsen 

20,5 

88 

Laage 

Grhzl.  Meckl.  Stsb. 

89 

H  F 

674 

Kiste 

Messingware 

24 

89 

Stuttgart  H. 

Württemberg.  Stsb. 

90 

H  F 

91 16 

Zollgut 

81 

90 

Bebra 

K.E.-D.  Frankf.  a/M. 

91 

H  G 

27 

Sack 

Flaschenzug  etc. 

78 

91 

Hildesheim  H. 

K.  E.-D.  Hannover 

92 

H  H 

16 

20  Jutesäcke 

10 

92 

Magdeburg  H. 

K.  E.-D.  Magdeburg 

93 

H  K 

3062 

Kiste 

Margarine 

17 

93 

Unna 

K.  E.-D.  Elberfeld 

94 

H  P 

Bund 

7  eis.  Töpfe  (2  Henkrl) 

24 

94 

M.=Gladbach 

K.  E.-D.  Cöln 

96 

H  S 

7061 

Ballen 

Wollwaren 

33 

95 

Posen 

K.  E.-D.  Posen 

/bez.  Nürnberg 
\  Ost. 

96 

H  St 

14591 

Kiste 

Messinghähne 

17 

96 

Rath 

K.  E.-D.  Elberfeld 

97 

H  V 

2444—5 

Kisten 

40 

97 

Dresden=A. 

Sächsische  Stsb. 

98 

H  W  A 

15 

Kiste 

Alaun 

16 

98 

Hildesheim 

K.  E.-D.  Hannover 

99 

H  W  A 

63 

Hummern  in  Büchsen 

33 

99 

Düsseldorf=Bilk 

K.  E.-D.  Elberfeld 

100 

J 

33164 

leer 

28 

100 

Wahren 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

101 

J  B 

24 

eis.  Topf 

9 

101 

Dortmund  D.  E. 

K.  E.-D.  Essen 

V.  Wanne. 

102 

J  B 

Koffer 

Kleider 

30 

102 

Cöln  Eilg. 

K.  E.-D.  Cöln 

103 

J  B  K 

1403 

Schnapsfaß 

leer 

44 

103 

Cöln=Ger. 

K.  E.-D.  Elberfeld 

104 

J  D 

1398 

Faß 

Rum 

89 

104 

Elberfeld 

106 

J  G 

1070/2 

Säcke 

1.  Mehlsäcke 

82 

105 

Laupheim  Stadtb. 

Württemberg.  Stsb. 

106 

J  K 

3 

l 

Gestell 

leer 

40 

106 

Dresden=Altst. 

Sächsische  Stsb. 

107 

J  M 

18 

Sack 

Schrankfüße 

4 

107 

Düsseldorf=Der. 

K.  E.-D.  Elberfeld 

108 

J  M 

701 

Kiste 

Schuhwaren 

43 

108 

Braunschweig  H. 

K.  E.-D.  Magdeburg 

109 

J  M 

746 

Bierfässer 

leer 

32 

109 

Berlin  Ahg. 

K.  E.-D.  Berlin 

/ 1409,2276,2126, 
\    III  1894. 

110 

J  M/J  W  0 

1393/div. 

leer 

89 

110 

Ulm 

Württemberg.  Stsb. 

III 

Z  P 

31 

Verschlag 

Furniere 

76 

'11 

Karlsruhe  H. 

Badische  Stsb. 

112 

J  P 

37 

Gestell 

Etagere 

11 

112 

Leipzig  Thür. 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

113 

J  w 

126 

Weinfaß 

leer 

12 

113 

Grunbach 

Württemberg.  Stsb. 

114 

J  w 

689 

gebr.  Dreschmaschine 

250 

114 

Heilbronn  H. 

» 

K.  E.-D.  Cassel 

116 

J  z 

6028/9 

Ballen 

Wolle 

326 

116 

Eschwege 

116 

K 

Wasserkasten 

10 

116 

Königsbergi/Pr.O. 

K.  E.-D.  Königsberg 

V.  Ruhrort. 

117 

K 

1262 

Kiste 

? 

15 

117 

Zehlendorf 

K.  E.-D.  Berlin 

118 

K 

13 14-? 

Ballen 

Rteinzeugrohre 

72 

118 

Schlebusch 

K.  E.-D.  Elberfeld 

119 

K 

4448i 

Rohleinen 

31 

119 

Cö]n=Ger. 

K.  E.-D.  Cöln 

120 

K  A 

7193 

144  Pantoffelhölzer 

37 

120 

Halle  a/S. 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

121 

K  C 

6851 

Faß 

gefüllt 

133 

121 

Frankf.a.M.H.Eilg. 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

(Wäsche  gez. 
1  E.  P. ;  Emilie 
1  Pratsch, 
(  Könitz. 

122 

K  F 

2185 

Kiste 

13  Fl.  Kognak 

? 

122 

Düsseldorf  Eilg. 

K.  E.-D.  Elberfeld 

123 

K  G  M  od.  K  G 

11 

Korb 

Kleider,  Wäsche 

64 

123 

Posen 

K.  E.-D.  Posen 

124 

K  K 

8 

Sack 

Kaffee 

26 

124 

Dresden=A. 

Sächsische  Stsb. 

125 

K  K 

4708 

ßlechkanne 

ansch.  Benzin 

64,5 

125 

Wittenberge 

K.  E.-D.  Altona 

126 

K  L 

1390 

Sack 

gefüllt 

150 

126 

Hamburg  ß. 

Bayerische  Stsb. 

127 

K  M 

1563 

Ballen 

? 

105 

127 

Schweinfurt 

128 

Ku  S 

1823 

Kiste 

Wassereimer 

15 

128 

Pforzheim 

Badische  Stsb. 

129 

L 

I 

Gußplatte 

17 

129 

Stuttgart  H. 

Württemberg.  Stsb. 

130 

L 

3242 

Faß 

Schmieröl 

254 

1.30 

LoDsee 

/bez.  Leipzig 
\  Mgd. 

131 

L  B  A 

6099 

Kiste 

? 

90 

131 

Hamburg  B. 

K.  E.-d!  Altona 

132 

Li  Vjr 

13224 

ff 

? 

ly 

132 

Buer  S. 

K.  E.-D.  Essen 

133 

L  R 

697 

n 

Eier 

48 

133 

Emsdetten 

K.  E.-D.  Münster 

134 

M  A 

418 

leer 

43 

134 

Fürth  Stsbf. 

Bayerische  Stsb. 

135 

M  D 

3257 

ff 

Joppen,  Hosen 

35 

135 

Niederschönew.=J. 

K.  E.-D.  Berlin 

Saßnitz  Hafen. 

136 

M  S 

296 

II 

Zollgut 

34 

136 

Breslau  O/S. 

K.  E.-D.  Breslau 

XLV.  Jahrgang. 
16._AuK!im._iA»u._ 
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Bezeichnung 


Marke 


Nr. 


Art  der 
Verpackung 


Inhalt 


Ge- 
wicht 
kg 


der  Oüter 


Lagerort 


Station 


Name  der  Bahn 


Bemerkungen 
(inHbexoDdere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


M  V.  K 

M  W 

N  S 

0  D 

O  N 
0  K 


P  &  C 
P  F 
P  G 
P  H 
P  K 
P  S 

R 

R 

R 
R  B 
R  B 
R  B 


513 
18662 


207 
8902 


14 
414 

26081/2 
921/22 

45 
40 

200 
8ri48 
224/5 
225 
224 


165 

R  E 

Korb 

156 

R  H 

175 

Baste 

157 

R  K  W 

15353 

158 

RLS 

42 

Kiste 

159 

R  M 

weiß 

160 

R  &  N 

3541 

Ballen 

161 

R  S 

1 

Weinfaß 

162 

R  S  P 

5368 

163 

S 

3 

164 

S 

61 

Eisenfaß 

166 

s 

166 

Kiste 

166 

s 

4015 

Faß 

167 

S  B 

163 

168 

s  c 

657/8 

Kisten 

169 

Seh 

287 

Bund 

170 

S  Co 

40-28 

171 

S  D 

172 

S  F 

100 

Sack 

173 

S  ]'•' 

1304 

174 

S  G 

3011 

Kisto 

175 

S  H  B 

78457 

176 

S  J 

1095 

177 

S  K 

120 

Ballen 

178 

S  M 

3536/6 

Stange 

179 

S  M 

35:i6/2 

180 

S  R 

99 

Koffer 

181 

St 

600 

Kisto 

182 

T  H 

1/2 

Blechbüclis 

183 

T  H 

18 

Kiste 

184 

Th  U 

330 

Faß 

185 

M  (J  H  M  Co. 

3653 

Kiste 

186 

VHP 

3379 

187 

WOB 

1  Paket 

188 

W 

3 

189 

W 

18 

Ballen 

190 

w 

27  t 

191 

w 

787 

192 

w 

865 

193 

w 

1240 

Ballen 

194 

W  B 

195 

We  A  H  L 

15723 

Kiste 

196 

W  F  N 

9U 

Korb 

197 

W  G 

198 

W  G 

9953 

Kiste 

199 

W  J 

405 

Bund 

200 

W  .J 

756 

Faß 

201 

W  K 

6163 

Kiste 

202 

W  M 

Bund 

203 

WOG 

4401 

Kiste 

204 

Z  P 

31 

Verschlag 

205 

Z  S 

3860  1 

Ballen 

(braun.  Le-) 
( derkofifer ) 

Kiste 

Paket 

Handtasche 


Fässer  * 
Kübel  ) 
Kiste 
Korbflasche 
Kisten 


Sack 

Bund 
Koffer 

Faß 
Kisten 
Verschlag! 

Kiste  j 


(    Anzug,  Wäsche,  ) 
\        Lackstiefel  ) 
Karton  — 
10  Kisten  Zigarren  — 
(     Kleider,  Schuhe,  ( 
^schwedische  Schriftenl 
eiserne  Bettstelle  — 
Sportwagen  — 
(  ansch.  Kreide  oder  ( 
(  Gips  j 

Konfekt  — 
Säure  — 
?  — 
hölz.  Hebebäume  — 
eis.  Rohr  — 
1.  Gipssäcke  — 
2  Eimer  — 
Kleider  — 
gefüllt  — 
Holzwaren  — 

Holzwarcn  — 

\        1  Wage  mit  ? 

\  Gewichtstücken  ) 
Nähreiweiß  — 
Sportwagen  — 
Bildeirahmen  — 
eis.  Pumpenrohr 
Tabak  - 
leer,  40  1  — 
Dämpfer  — 

1  Ofenteile  (Feuertopf,  > 
(4  Füße,  1  Rohrstutzeu,' 
[        1  Aschlade)  ) 
leer  — 
Feilen  — 
1.  Flaschen  — 
ansch.  Sauerkraut  — 
?  — 
Bretter  — 
Rübengabelholzgriffo 

(       eis.  Erd-  oder  > 
'(     Schraubenwinde  3 
alte  Gummireifen  — 
Rolladeneisen  — 
leer  — 
Modelle  — 
Küchenschrank,  blau 
weißer  Schirting 
Stahl  — 
Stahl  — 

Hosenträger  — 

leer,  alt  — 

Quäker  Oats  — 

Wein  — 

Maschinenteile  — 

Messingwaren  — 

10  Körbe  — 

Musterkoffer,  grau  — 

Webwaren  — 

Manufakturen  — 

Teppiche  — 

Rotgußlager  — 

Seidenpapier  — 

viereckige  Ofen  — 

?  - 

Eisenschräubchen  — 

eis.  Wasserrohr  '  — 

Zigarren  — 

2  Stühle  — 
leer  — 
?  — 

3  verz.  Eisenbleche  — 
?                       •  - 
Furniere  — 
Leder  — 


12 

68 
9 

17 

18 
10 

623  143 


137 

138 
139 

140 

141 

142 


79 
75 
? 

88 
24 
40 

4,5 
57 
216 
26 
10  ) 
16  \ 

10 

14 
8 
28 
45 
97 
12 
319 

13 

53 
•25 
70 
31 
110 
19 
20 

18 

56 
10 
43 

4 
18 

9 

15,5 

30,5 

14 

39 

14 

30 

61 

y 

80 


83 
13 
77 
9 

10,5 

69 
116 

19 

35 

17 

15 

10 

15 

95 

70 

58 

76 
116 


144 
145 
146 
147 
148 
149 
150 
151 
152 
153 

154 

155 

156 
157 
158 
159 
160 
161 
162 

163 

164 
165 
166 
167 
168 
169 
170 

171 

172 
173 
174 
175 
176 
177 
178 
179 
180 
181 
182 
183 
184 


Breslau  H. 

Mülhausen  N. 
Deggendorf 

Hannover 

Dortmund  B.  M 
Dahlhausen  Ruhr 

Mainz 

Mühlhausen  i/Th. 

Düren 
Blankenburg-  b/B. 
Regensbiirg 
Cöln=Ger. 
Halensee 
Niederau 
Breslau  O/S. 
Friedrichshafen 
Wülfrath 


K.  E.-D.  Breslau 

Reichsbahn 
Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Essen 
» 

Direktion  Mainz 

K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Berlin 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Berlin 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Breslau 
Württembergr.  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 


Drewitz 

Berlin  H.  u.  L. 
Eggenstein 
Butzbach 

Lissa 
Ratibor 


K.  E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D.  Berlin 
Badische  Stsb. 

;K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Posen 

i  K.  E.-D.  Kattowitz 


Gepäck. 


Gepäck. 


2  m  lg. 

(V.  Schwarz- 
X  blech. 


Köniersbergi/Pr.S.|K.  E.-D.  Königsberg 


Wonsosch 

Münster  i/W. 

Würzburg 
Dortmund  S. 
Herbesthal 

Kalk  N. 
Kreiensen 
Hamburg  L. 
Haynau 

Duisburg 

Coblenz 
Miltenberg 
Dresdeu=A. 

Düsseldorf'Der. 

Leipzig  M.  Bhf. 
Stuttgart  H. 

Treptow  a/Toll. 


Bentheim 
Sonderburg 
Stuttgart  Hpt. 
Bochum  S. 
Saalfeld 
185  Hohenstein  Ostpr. 
•  Qa'S    Amsterdam  ( 
l^ßj        Dokl.  l 

187j  Eist 

188  Bielefeld 

189|  Voldagsen 

190,  's  Bosch 

191  Rixdorf 

192|  Cöln^G. 

193  Nürnberg  H. 

194I  Mainz 

195[  Hamburg  H. 

196'  Cöln=G. 

197  Mühlhausen  Th. 

198  Cöln=Deutz 

199  Memel 

200  Wilhelmshöhe 

201  Hamburg  H. 

202  Duisburg 

203  Hamburg  B. 

204  Karlsruhe  H. 

205  Berlin  H.  u.  L. 


K.  E.-D.  Bromberg 

K.  E.-D.  Münster 

Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D"  Cassel 
Lübeck-Büchener 
K.  E.-D.  Breslau 

K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Cöln 

Bayerische  Stsb. 

Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Stettin 

w 

Niederländ.  Stsb. 
K.  E.-D.  Altona 
Württemberg  Stsb, 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Danzig 

Niederländ.  Stsb. 


K.  E.-D.  Hannover 


4,50  m  lg. 


/mit  Henkel ; 
\  33  cm  hoch. 


aus  Leder. 


bekl. :  Prag. 


(Adtag  in  Bre- 
I  bach. 
(Oberhausen- 
\  Eist. 
Gepäck. 

Dahlerau. 


Niederländ  Stsb. 
K.  E.  D.  Berlin 

K.  E.-D.  Cöln 
Bayerische  Stsb. 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Erfurt     |  0,87  m  lg. 

K.  E.-D.  Cöln  I 
K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Altona 

Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Berlin 


1  m  hoch. 
Wanne. 


für  Farberde. 
Apolda. 


Hr.  23 


—   IV  — 


Zeitung  des  Vereint 
Deutscher  EiBenbahnvorwaltungen. 


Bezeiohnuag 


Marke 


Nr. 


Art  der 

Verpackung 


Inhalt 


Ge- 
wicht 
kg 


der  Güter 


Lagerort 


Station 


Name  der  Bahn 


Bemerkungen 
(in8l>e(uu4ure 
etwaige  Merk- 
mttle,  welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


B.  Güter  mit  Adressen  bezeichnet: 


206[  Apostelbräu 
Barrlay  ) 
Perkins  Co  5 
Beisermann,) 
Hagen  i/W.  3 
Karl  Brobeck 


208 

209 

210 
211 
212 
213 
214 
215 

216 

217 
218 
219 

220 

221 
222 
223 


H.  Damm 
E.  Freund 

G.  D.  Funk 
M.  Grähn 

H.  Hausebild 
Kissingen 

(     Barbara  ) 
)  Kochaneck  S 
Wl.  Komeezny 
Mülheim  Rh 
Prawe 
1  C.  G.  Rom-  ) 
\  menhöUer  ) 
W.  Rüth 
Schelach 
Schmidt 
(  Schübben=  ) 
\      Zanow  ) 
Sichel  &  Co. 


14 


8652 


1/2 


224 
225 

226  Storwede 


Bierfaß 
Weinfässer 

Pakete 
ovaler  Korb 

Reisekorb 
Ballen 
Faß 

Reisekorb 
Kübel 
Kiste 

Schließkorb 

Koffer,  grau 
Tafel 
Korb 


Korb 

Koffer 

Bund 

Sack 

Bund 


leer  - 

leer  - 

Grasschippen  — 
(  Kleidung,  Wäsche, 
\  Weckeruhr 

Damenkleider  — 

je  25  Säcke  - 

Wein  — 

Kleider  — 

Margarine  — 

Mineralwasser  — 

Frauenkleider  - 

Kleider  '  - 

Eisenblech  - 

Kleider,  Wäsche  - 

Kohlens.-Zyl.,  leer  - 

Kleider  - 

Kleider  - 

Budenlatten  - 
i     Betten,  Kleider, 
)       Wäsche  usw. 

verz.  Bandeisen  - 


20 
146 

9 
12 
25 

38 
31 
25 
41 

35 

12 
22 
25 

45 

17 
III 

3S 

34 
52 
8 


206 
207 

208 

209 

210 
211 
212 
213 
214 
215 

216 

217 
218 
219 

220 


Cöln=Ehrenfeld 
Stralsund 

Rosenberg  Wpr. 

Leipzig  Thür. 

Marburg 
Potsdam 
Unna 
Frankfurt  a/0. 
Altona 
Neuhaidensieben 

Hortenbeck 

Dortmund 
Mühlheim  Main 
Hersfeld 


Eyach 

221  Mülheim  Rhein 

222  Grieben 

223  Arolsen 

224  Schübben  Zanow 

Frankfurt  a/M.=  > 
''''^'^    Bockenheim  S 


226: 


Weidenkorb,  leer  - 
C.   Güter  mit  Nnmmern  bezeichnet 


Geseke 


K.  E.-D.  Coln 
K.  E.-D.  Stettin 

K.  E.-D.  Danzig 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Magdeburg 

Reichsbahn 

K.  E.-D.  Essen 
K.E.-D.  Frankf.  a/M, 

Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Elberfeld 
Grhzl.  Meckl.  Stsb. 
K.  E.-D.  Cassel 

K.  E.-D.  Danzig 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

K.  E.-D.  Cassel 


Gepäck. 
Gepäck. 

Gepäck. 

Kissingen. 

Gepäck. 

Gepäck. 


(eingeschlag. 
i  Chr.  Köpf. 


227 

6 

Ballen 

getrockn.  Kräuter  — 

37 

227 

Leipzig  Thür. 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

228 

23  f 

eis.  Fonnstücke  — 

10 

228 

Stolp 

K.  E.-D.  Danzig 

229 

935 

Motorachse  — 

10 

229 

Düsseldorf  Eilgut 

K.  E.-D.  Elberfeld 

230 

1253 

Faß 

gelbes  Fett  — 

60 

230 

Ulm 

Württemberg.  Stsb. 

231 

1895 

Weinfaß 

leer  — 

19 

231 

Posen 

K.  E.-D.  Posen 

232 

(  2593  ) 
\  Erfurt ) 

Zahnradgetriebe  — 

30 

232 

Erfurt 

K.  E.-D.  Erfurt 

233 

2656 

Kohlens.-Zyl.,  leer  — 

24 

233 

ICupferdreb 

K.  E.-D.  Essen 

234 

8994 

Rolle 

Walzblei 

266 

234 

Friedrichstadt 

K.  E.-D.  Altona 

235 

(  10064  . 
1  10055  \ 

1 

Stahlflasche 

leer  — 

62 

235 

Posen 

K.  E.-D.  Posen 

174  cm  lang. 


D.  Güter  mit  Zeichen  versehen ; 


236 
237 
238 
239 
240 

241 

242 
243 
244 
245 
246 
247 
248 
249 
250 
251 
252 
253 


NXrn 

■weiß  — 
rotes  >' 
weiß  /// 
Patria 
Adler 
Brennabor 

Adler 
Hammonia 
Brennabor 
Patent  Welt 
Columbia 
Sana 


40530 

1 

Ballen 

Tabak 

80 

236 

5908/9 

2 

Kisten 

gebr.  Holzwolle 

125 

237 

36100 

1 

Kiste 

leer 

33 

238 

61 

2 

Kübel 

Schmalz 

59 

239 

4665 

1 

Faß 

Wein 

27 

240 

3654 

1 

hölz.  Maschinenteil 

12 

241 

1 

Roststab 

14 

242 

1 

Lagerteil 

5 

243 

1 

Stange  Stahl 

10,5 

244 

1 

Damenfahrrad 

15 

245 

77 

1 

Fahrrad 

20 

246 

135233 

1 

Fahrrad 

20 

247 

43 

1 

Fahrrad 

248 

38663 

1 

Fahrrad 

16 

249 

1 

Fahrrad 

15 

250 

3 

Wringmaschinen 

15 

251 

26 

1 

Kiste 

Elementgläser 

33 

252 

9246 

1 

Margarine 

23 

253 

Bielefeld 
Voitersreuth 
Flensburg 
Bremen  H. 
Glauchau 

Hohenstein  Wpr. 

Tangermünde 
Hannover  N. 
Ludwigstadt 
Berlin  Leb. 
Cöln  Hb. 
Emmerich 
Osnabrück 
Marien  bürg 
Recklinghaus.  W. 
Kiel 
Bielefeld 
Aachen  Eil 


K.  E.-D.  Hannover 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Hannover 
Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Danzig 

Stendal-Tangerm.  E. 
K.  E.-D.  Hannover 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.'  Cöln 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Altona 
K..  E.-ü.  Hannover 
K.-E.-D.  Cöln 


Gepäck. 
Gepäck. 
Gepäck. 
Gepäck. 
Gepäck. 

Gepäck. 


1)  Viereckige  Hohlgefäße,  25  cm  lg.,  17  cm  breit,  mit  Öffnung  in  der  Mitte. 


XL.V  JuhricaiiK- 

16.  August  1905. 


V  — 


BezeichouDK 

1 

Art  der 

Oe- 

Marke         |  Nr. 

Verpackung 

I  □  b  a  1  t 

wicht 

kg 

der  Güter 


Hägerort 


Station 


Name  der  Bahn 


Nr.  23 


Bemerkungei 
(lasbusoodere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


E.  Güter  ohne  Bezeichnung; 


2?)4 
255 
256 
257 
258 
259 
2G0 
261 
'•'2 

Lt,4 
■2i\o. 
6 

_v6 

269 

270 

271 

272 
273 

274 

275 
•276 
277 

278, 
2791 
280 
281 

282 

283 

284 

285 
286 

2871 
288, 

289 

290 
291 
292 
293 
294 
295 
296 
297 
298 
299 
300 
301 
302 
303 

304 

305 
306 
307! 
308 
309 
310 
311 
312 
313 
314 
315 
316 

317 

318' 

319 
320 
321 
322 


-12,  - 


—  1 


(Gepäck) 


1-44 


(Gepäck) 


Verschlage 
Blechbüchs. 
Sack 
Ballen 
Bund 
Ballen 
Sack 
Mnsterkoff. 
Reisekorb 
eis.  Zvlinder 


Bund 
\  Karton  ) 
^griin  PapJ 
(  Papp-  ) 
} Schachtel ) 
Karton 

in  Leinen 


Bund 
Wagen 
Bund 


Bund 


Eisenkübel 


Paket 

Eisfaß 
Paket 

Sack 

Faß 

Sack 
Paket 

Fettfässer 
Sack 
Bund 
Bund 

Bund 

Paket 
Ballen 
br.  Koffer 
Korb 
Paket 
Sack 

Paket 


Bund 


eis.  Achsen  — 
Achslager  — 
Aufsatzbretter  — 
Lackrest  — 
Betten,  Bettzeug,  Bilder 
Bettzeug  — 

5  Blechschaufeln  — 
ßodenteppich  — 
2  Büffelhörner  — 
rhokoladenmuster  — 
Cigarren 

leer,  1,65  m  hoch  — 
eis.  Dachfenster  — 
Dachfenster  — 
25  Dachrinnenhniter — 

(Damen-  u.  Herrenhut,; 

(      Spielzeug  usw.  ) 

Darnenhüte  — 
(  Damenwäsche  und  ( 
l     russische  Bücher  i 

Deichselträger  — 

6  Rollen  Drahtseile  — 
Drahtsiebe  —  i 
Holzrahmen  — i 
Drahtspanner  — 
Eier  — 
24  Eimerklammern  — 
6  Stangen  Eisen  — 
Eisen  — 
U-Kisen  — 
gebogene  Eisen  — 

}  Eisenblechbehälter  > 
!         mit  Ventil  i 
Eisenblechpl.  mit  Loch 
5       Eisengestell,  ) 
l      2  Blechwände  ) 
leer,  80  cm  hoch  — 
Eisenplatte  — 
Eisenrohr,  4  ml.  — 
rd.  Eisenscheiben  — 
(    Eisenstangen  mit  » 
i    Ring  und  Haken  ) 
Eisenteile  — 
Eisenteile  — 
leer  — 
alte  Fahrradteile  — 
gelbe  Farbe  — 
Farbe  — 
Farbmalz  — 
eiserne  Feilen  — 
Feldstuhl  (Gepäck)  — 
leer  — 
Fischmehl  — 
5  Flacheisen  — 
Flacheisen  — 
Flacheisen  — 
(  40  Flachhaken  für  ) 
(        Erdarbeiten  ) 
eis.  Flansche,  Rohranker 
Flaschenkorke 
Frack,  Parfüm  — 
Frauenkleider,  Eßwaren 
10  Fußmatten  — 
Futterkalk  — 
Gartenbänder  — 
Zugvorrichtungen  — 
Gasrohre  — 
Gasrohr,  5,5  m  1.  — 
Gasrohre  — 
5  Gasrohre,  5,3  ml.  — 


Blechkanne  Gasstoff  (Spirit.)  — 


Ballon 

in  Stroh 
Bund 

Bund 


ansch.  Genußmittel 
I  (Most)  \ 

Gußbecken  — 
13  hohle  Gußteile  — 
Gußzvlinder  — 
8  Gußteile  — 


1 1  254 

24  255 

—  256 

4,5  257 

71  258 

28  259 

15  260 

16  261 
4  262 

10  263 

23  264 

62  265 

]  3  266 

41  267 

10  268 

3,5  269 

3  270 


23 
6 

8,5 
23 
36 

6,5 
13 
27 

30 
506 

245 

5 


38 
203 

10 
119 


7 
84 
17 

1 

5 
105 
50 
15 

70 

10,5 

18 

31 

62 

89 

9 

6,5 

7 
24 
10 
12,5 
24 
18 
10 
19 
38 
50 

26 

31 

20 
7 
7 


271 

272 
273 

274 

275 
27G 
277 
278 
279 
280 
281 

282 

283 

284 

285 
286 
287 
288 

289 

290 
291 
292 
293 
294 
295 
296 
297 
298 
299 
300 
301 
302 
303 

304 

305 
306 
307 
308 
309 
310 
311 
312 
313 
314 
315 
316 

317 

318 

319 
320 
321 
322 


Limbach  a/I. 
Worms  Eilgut 
Esch 
Halle  a/S. 
Gleiwitz 
Karlsruhe  H. 
Catemberg  Süd 
Kirchheim  u/Teck 
Hannover  Eilgut 
Königsberg  i/Pr. 

Eisenach 
Stuttgart  Hpt. 

Weiden 
Heilbronn  H. 
Posen 

Neustadt  O/S. 
Thorn  Stadt 


Cottbus 

Kohlfurt 
Uflingen 

Braunschweig 

Cöln=Ger. 
Berlin  Schg. 
Harburg 
Kohlfurt 
Dortmund  K.  M. 
Mainz 
Waldshnt 

Riesa 

Berlin  Anh. 

Wittenberge 

Königsberg  i/P.  0, 
Löwen 
Stettin  Hgb. 
Siegen 

Erfurt 

Frankf.  a/M.  Eilg. 

Haspe 
Mülhausen  Nord 
Bremen  H.  TL 
Tetschen 
Coburg 
Karlsruhe  H. 
Nordhausen 
Braunschweig 

Immigrath 
Hannover  N. 
Bickenbach 
Fürsten  walde 
Wittstock 

Herne 

Zossen 
Schalfhausen 

Trier 
Stettin  Hgb. 
Schalke 
Jüterbog 
Rottenburg 
Lütjenburg 
Neudamm 
Sprockhövel 
Hannover  N. 
Cöln=Ger. 
i     Elberfeld^  ) 
'    Varresbeck  S 
Miltenberg 

Düsseldorf=Der. 
Gera 
Augsburg 
Hannover  N. 


Bayerische  Sisb. 
Direktion  Mainz 
Reichsbahn 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Kattowitz 
ßadische  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Königsberg 

K.  E.-D.  Erfurt 
Württemberg.  Stsb. 

Bayerische  Stsb. 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Posen 

K.  E.-D.  Kattowitz 

K.  E.-D.  ßromberg 

K.  E.-D.  Halle 

K.  E.-D.  Breslau 
Reichsbahn 

K.  E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Essen 

Direktion  Mainz 
Badische  Stsb. 

Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Kattowitz 

K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Erfurt 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Reichsbahn 
i  K.  E.-D.  Hannover 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Erfurt 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Hannover 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Berlin 
Krem.  -  Neur.  -Wittst. 

K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Berlin 
Badische  Stsb. 
St.  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Elberfeld 

Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Erfurt 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Hannover 


f.  Kokswagen. 
Gepäck. 


(Mannheim- 

l  Cassel. 

Streckenfund. 

verzinkt. 
Gepäck. 

Gepäck. 

Gepäck, 
/von  Lucken- 
\   walde  ? 

f.  Maschine. 

Schrauben. 
Cö.  18  415. 
verzinkt. 


220:147:26  cm. 


für  Meierei. 


Gewichte  ? 

S  2  =  2,75  m  lg. 

)  2-  1,75  m  lg. 


alt. 


{ohne  Deckel ; 
85cm  hoch, 
öOcmDurchm. 


Segeltuch. 
Wäsche  A.  B. 

Brockmann, 
m.  Stäbchen, 
f.  Gardinen. 

(  5,30  m  und 
)  4,14  m  lang. 


10  1.,  4  cm  <ti 
buchsenartig. 


Hr.  23 


—    VI  — 


BezeichB  a  n  g 


Marke 


Nr. 


iOeltuiig  den  verelna 
Deutecher  EisenbahnTerwaltungou. 


Art  der 
Verpackung 


Inhalt 


ue- 
wicht 

kg 


der  Güter 


Li  a  C  •  r  u  r  t 


Station 


Name  der  Bahn 


BemerknngeD 

(iusbeaoadere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 
Aufkläruug 
dienen  können) 


(Gepäck) 


(Gepäck) 
(Gepäck) 
(Gepäck) 


10 


(Gepäck) 
(Gepäck) 


Sack 

Bund 
Bailea 

Bund 
Sack 
Tasche 


Holzkoffer 
Sack 
Korb 


Sack 

Koffer*) 

Sack 

Wagen 
Säcke 
Bund 
Paket 

Ballen 

Korbfl. 
Verschlag 

Rolle 


Bund 
Korb 
Ballen 
Sack 
Kiste 


Kiste 
Korb 

Kiste 


Kiste 

Bund 
in  Leinen 
Bund 
Sack 

Paket 
Bund 

Sack 
Ballen 

Paket 


Bund 
Paket  i.  L. 


Sack 
Bund 
Gestell 

Reisekorb 

Bund 


Harz  — 
Holzkoff.,  braun, gewölbt 
Holzlattengitter  — 
Hufeisen  — 
23  Hufeisen  — 
gebr.  Kaffee  — 
Kaltsägegestell  — 
Kammrad  mit  Ansatz 
•2  Stäbe  8-Kantstahl 
Kartoffelhäufer  — 
Kartoffeln  — 
Kinderwagen,  grau  — 
Kinderwäsche  — 
1.  Kirschenkörbe  — 
Klappstuhl,  Schemel 
Kleider  — 
Kleider,  Reiseeffekten 
Kleider,  Wäsche  — 
Kleider,  Wäsche  — 
Kleider,  Wäsche  — 
Kleider,  Wäsche  — 
Kleider,  Wäsche  usw. 
Kleider,  Zeichnungen 
alte  Kleiesäcke  — 
35  Kleiesäcke  — 
Kohlen  — 
Koks  — 

2  Kolbenringe  — 
KommodenfüLie  — 

(  2  Kopfkeile,  ) 
l  2  Unterbetten  3 
gefüllt  — 
Kreissäge  — 
Kupferbleche  — 
Kupferdraht  — 
Leder,  Schusterartikel 
Leiterwagen  — 
Leitungsdraht  — 
Leim  — 
gepreßte  Lumpen  — 
Lumpen  — 
Marmor  — 
Maschinenringe  — 
<  eis.  Maschinenteil  ) 
i   m.  Messingölgefäß  I 

9  Maschinenteile  — 

(  Masch.-RohreDden  u.  ) 
(    Muttern  m.  Gew.  ) 
(       Masch.-Teile  i 
(Schwungr.,  Schornst.,) 
\  Drahtseil,  Lötöfen)  | 
^    eiserne  Teile  zur  ) 
>  Blechbiegemaschine  i 
Maurerwerkzeug  — 
eis.  Meißelschlüssel  — 

12  Messingrohre  — 
4  Messingstäbe  — 
4  Messingstangen  — 
Möhren  — 
Mohrrüben  — 
Nägel,  2  Zoll  lang  — 
14  Obstkörbe  — 
6  Ofenrohre  — 
Packtücher  — 
Papiertapeten  — 

5  6  P.  Pferdeschoner  — 
i  12  Kratzeisen         — I 
eisernes  Pflugrad  — 

3  Pflugschare,  grün — 
alte  Plomben  — 
verz.  Pumpenrohre  — 
verz.  Pumpenrohr  — 
Putzwolle  — 

13  Quadrateisen  — 
8  Rahmenleisten  — 
brauner  Reisekorb*) 

Rohr,  4,22  ml.  — 

10  Rohrschellen  — 
50  Rohrschellen  — 


26 

42 
64 
10 
28 
16 
65 

3,5 
25 

8 
33,5 

7 
15 

5 
10 
II 
10 

19,5 

17 

13 

21 

25 

28 

78 
8' 
7 

26 

15 
13 
170 
60 
39 
20 
50 


323 
324 
325 
326 
327 
328 
329 
330 
331 
332 
333 
334 
333 
336 
337 
338 
339 
340 
341 
342 
343 
344 
345 
346 
347 
348 
349 
350 
351 

332 

353 
354 
355 
356 
357 
358 
359 


69  360 
170  361 
12  1362 


51 

25 

10 
25 
50,5 

231 

142 

14 

7 

8 
20 
21 
45 
42 

5 
21 
32 

9 
11 

13 

15 

22 
13 

3 
10 
88 
16 
28 
42 
30 
10 
12 


363 
364 

365 

366 

367 

368 

369 

370 
371 
372 
373 
374 
375 
376 
377 
378 
379 
380 
381 

382 

383 
384 
385 
386 
387 
388 
389 
390 
391 
392 
393 
394 
395 


Düsseldorf  Der. 
Cöln  Hb. 
Ratibor 
Spandau 
Cottbus 
Osnabrück  H. 
Berlin  Anh. 

Cöln=Ger. 
Rostock  F.  F. 
Osnabrück 
Neuß 
Kolberg 
Bischofswerda 

Verden 
Magdeburg=B. 
Berlin  H.  u.  L. 
Ulm 
Hagen 
Soest 
Mochbern 
Berlin  H.u.L.Eilg, 
Berlin  Schb. 
Dramburg 
Posen 
Altona 
Neustrelitz 
Neuenhaus 
Nordliausen 

Braunschweig  0. 

Stolp 
Zimmersrode 

Posen 
Berlin  Abg. 

Jessen 

Egeln 
Stettin  Hgb. 

Erfurt 
Dortmund  Eilg. 
Berlin  H.  u.  L. 
Hamburg  H. 
Hamburg  B. 

Wittenberg 

Bremen  H.  H. 

Hannover  N. 


Berlin  Anh. 


Eßlingen 

Dortmund 
Frankf.a/M.  =  Schs. 
Holzwickede 
Cöln  Eilg. 

Cöln=Deutz 
Putbus 
Geestemünde  Zoll 
Lauterbach  alt 
Gelsenkirchen 
Freinsheim 
Dresden^Fr. 

Kaiserslautern 

Großenhain  C.  G. 
Pankow  Rgb. 
Gera  Pr.  Stsb. 
Marggrabowa 

Altona 
München  H. 
Gera 
Saalfeld 
Braunschweig 

Berlin  Fr. 
Düsseldorf  Kilg. 
Reutlingen 
Landshut 


K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Cöln 

K.  E-D.  Ka:ttowitz 
K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Hatte  a/S. 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-b.  Cöln 
Grhzl.  Meckl.  Stsb. 
K.  E.-D.  Münster 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Stettin 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Magdeburg 

K:  E.-D.  Berlin 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D"  Stettin 
K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Stettin 
Bentheimer  Kr.-B. 
K.  E.-D.  Cassel 

K.  E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  C  issel 
K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

K.  E.-D.  Ma^ideburg 
K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Hannover 


K.  E.-D.  Berlin 


Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Essen 
K.E.-D.  Frankf.  a/M 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Cöln 


K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M 
K.  E.-D.  Essen 
Pfälzische  E. 
Sächsische  Stsb. 

Pfälzische  E. 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Erfurt. 
K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Altona 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Erfurt 

K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Elberfeld 
Württemberg.  Stsb. 

Bayerische  Stsb. 


m.  Eisenecken. 

Berlin  H.  u.  L. 

]'  ,Halensia°; 
Firma  E.Hille- 
I  brandt,  Charl. 


(Zeichen  Gebr. 
i  R  P.  77  186. 


für  Neubert. 


5  m.  Eisenstg. 
i  und  Schloß. 

3*)schw.  Leder; 
i  Gepäck. 

Elb.  12  790. 


{Flanschen; 
22cmDurchm. 
11cm  Öffnung. 

Cref.  Stahlw. 


Gepäck. 
Werkzeug. 
3  m  lang. 


1,85  m  lang. 

*)  2  Verschl. 
verzinkt. 


'16.  August  iq('5. 


-  vn  — 


Nr.  23 


Beseichnuner 


Marke 


Nr. 


Art  der 
Verpackung 


Inhalt 


Ge- 
wicht 

kg 


der  Güter 


Lagerort 


Station 


Name  der  Bahn 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


14 


13 


Bund 


Sack 
Pakete 
Paket 

Buiid 

Korbflasche 
Schmalzfaß 
Kiste 

Schließkorb 

Wagen 

Bund 
Blechkanne 

Bund 


Ballen 
Kiste 


Ballen 
Pack 

Sack 
Bund 


Kiste 

Bund 

Ballen 
Bund 
Ballen 
Fässer 


Schließkorb 

led.  Tasche' 

Bund 



Bund  I 
Sack 


Sack 
in  Leinen 


Ballen 
Stangen 
Ballen 

Bund 

Bund 

Sack 


4  Rohrstühle  — 
4  eis.  Rollen  — 
3  Rundeisen  — 
10  Riindeisen  — 
Rundstahl  — 

3  Stäbe  Rundstahl  — 
leere  Säcke  — 
40  leere  Säcke        — ) 

4  Hölzer,  3  m  lang  —  \ 
4  eis.  Schrauben     — J 
Sägeblätter  — 
gebr.  Sandschaufeln 
Säure  — 
leer  — 
18  led.  Schulranzen 

^Schurz,  Arbeitskittel,  ( 
)     Handtuch  E.  R.  ) 
Schwellen  — 
eich,  neue  Schwellen 
U)  Sensenbäume  — 
Sesamöl  — 
Sofagestell  — 
graue  Spankörbe  — 
(eis.  Spannstangen  mit» 
] Gewinde  und  Muttern) 
Speck  — 
Speck  — 
geschliff.  Spiegel  — 
schw.  geschorener  Spitz 
Sportwagen  — 
Sprungfedern  — 
Stäbe,  Meßband  — 
Stange  Stahl  — 
Stablachsen,  Säbel  — 

4  Stahlplatten  — 
Stahlwelle  — 
Stahlwelle  — 
Staubreiniger  — 

5  rohe  Stierhaut  mit  ) 
(  eingeb.  Kalbfell  S 
20  neue  Strohsäcke 

2  Stühle  — 
Tapetenmuster  — 
Teer  — 
Teigteilmaschine  — 
hölz.  grauer  Tisch  — 
Trittleiter  - 
Triumphstuhl  (Gepäck) 
hölz.  Untersatz  — 
Ventil  mit  Rad  — 
Wagenachse  — 
eis.  Wagenfedern  — 
alte  Wagenreifen  — 
Walzeisen  — 

Wäsche,  Zwiebeln,  > 
Gurken,  Speck  usw.  J 
Wäsche,  Wurst,  ) 
Briefe:  Fritz  Kobbe  > 

3  Waschkörbe  — 
Waschwanne  — 

5  Wasserleitungsrohre 
Wasserwage  — ( 
Maurerutensilien  — ) 
;  Weichenzugstange  } 
m.  Gewinde  u  Muttern) 
5  Platten  Weißmetall 

5  Stg.  Weißmetall  — 
eis.  Welle  — 
eis.  Welle  — 
Werg  — 
Winkeleisen  — 
Wollabfälle  — 
ansch.  Wolldecken  — 
32  eis.  Zähne  — 
Zinkbleche  — 

6  Zinkeimer  — 
Zwiebeln  — 
Zwiebeln  — 


20 
28 
16 
29 
12 
72 
23 

1-26 

18 
15 
34 
34 
35 


17 
10,5 
20 
13 

7,5 

98 
HO 
5 

14 

25 
6 
H 

35 
20 

7 
82 

4 

47,5 

38 
14 
16 

? 

118 

18 
-21 
5 
10 
52 
24 
59 
21 
49 

32 


11 

20 


25 

25 

42 
119 

34 
300 
260 
205 

17 

26 

30 

12,5 

50 

62 


396 
397 
398 
399 
400 
401 
402 

403 

404 
405 
406 
407 
408 

409 

410 
411 
412 
413 
414 
415 

416 

417 
4\K 
419 
420 
421 
422 
423 
424 
425 
426 
427 
428 
429 

430 

431 
432 
433 
434 
435 
436 
437 
438 
439 
440 
441 
442 
443 
444 

445 

446 

447 
448 
449 

450 

451 

452 
453 
454 
455 
456 
457 
458 
459 
460 
461 
462 
463 
464 


Eschweiler 

Posen 
Pirmasens 
Harsefeld 
Karlsruhe  Hpt. 

Cöln=Ger. 
München  Ost 

Düsseldorf=Der. 


Pforzheim 
Soest 
Stettin  Hgb. 
Darmstadt  H. 

Pforzheim 

Hamburg  B. 
Arnsdorf 

Oschersleben 
Schweinfurt 
Eschweiler 

Rosbach  Höhe 

Znin 

Hagen 
Wattenscheid 
Münster  i/W. 
Halle  a/S. 
Kattowitz 
Geisweid 
Königsberg  i/Pr. 
Hennef  (Sieg) 
Augsburg 

Erfurt 
Saalfeld 
Hamburg  B. 
Myslowitz 

Oberstaufen 

Cassel  0. 
Borok 
Berlin  H.  u.  L. 
Harff 
RedwitZ'K. 
Hamburg  H. 
Landsberg  a/W. 
Kiel 
Berlin  Pog. 
Mainz 
Cöln=Ehrenfeld 

Crailsheim 
Oberammergau 
Fraustadt 

Hannover 

Rothenkrug 

Lüdenscheid 
Landsberg  a/W. 
Öhringen 

Wanne 

Ehrang 

Mannheim 
Altona 
Düsseldorf=Bilk 
Minden  i/W. 
Essen  H. 
Grunewald 
Dortmund 
Blankenburg  a/H. 
Radolfzell 
Meppen 
Cöln=Ger. 
Kaiserslautern 
Hagen 


K.  E  -D.  Cöln 
K.  E.-D.  Posen 
Pfälzische  E. 
K.  E.-D.  Hannover 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Cöln 
Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Elberfeld 


Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Stettin 
Direktion  Mainz 

Badische  Stsb. 

K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Breslau 

E.  E.-D.  Magdeburg 
Baverische  Stsb. 
K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

K.  E.-D.  Bromberg 

K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Kattowitz 
K.  E-D.  Elberfeld 
j  K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
I    Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Erfurt 

K.  E.-D'  Altona 
K.  E.-D.  Kattowitz 

Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Cöln 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Berlin 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Cöln 
Württemberg.  Stsb. 
Loklb.  A.-G.München 
K.  E.-D.  Posen 

K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Bromberg 
Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Essen 

St.  Johann=Saarbr. 

Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Essen 
Halberst.-Blankenb. 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Cöln 
Pfälzische  E. 
K.  E.-D.  Elberfeld 


Gepäck. 
Essen  35290. 


1,17  m  lang. 


Gepäck. 
Gepäck. 


(Aug.  Kraus- 
i  haar. 


Rohrgellecht. 


Krone  eingebr. 
Dreifuß. 


Gepäck. 
Gepäck. 

6  m  lang. 
Gepäck. 


(3  m  lang, 
)5  cm  O- 

(gleich- 

(  schenklig. 


1,30  m  lang. 
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Die  französischen  Eisenbahnen.  —  Staats- 
bahn  oder  Privatbahn  ? 

Eegelmäßige  und  kürzeste  Fahrzeit. 

Nachrichten : 

Deutschland:  Beschaffung  von  Güter- 
wagen für  die  preußisch  -  hessischen 
Staatsbahnen.  —  Anwendung  der  Ge- 
werbeordnung und  der  Polizeiverord- 
nungen über  die  äußere  Heilighaltung 
der  Sonn-  und  Festtage  auf  den  Bahn- 
hofsbuchhandel. —  T'refelder  E.  — 
Deutsche  Eisenbahn-Betriebsgesellschaft. 

—  Tarifierung  von  Holzessig.  —  Stand 
der  Neubauten  bei  den  sächs.  Staats- 
bahnen. —  Verheerungen  auf  dem  Bahn- 
hofe Appenweier  durch  Gewittersturm. 

—  Bereitstellung  von  Tränkwasser  auf 
Antrag  der  Vichversender.  —  Deutscher 
Lokomotivführerverein.  —  Vereinigung 


19.  August  1905. 


I  n  h  a  I  «t 

für  staatswissenschaftliche  Fortbildung 
in  Berlin.  —  Personalnachrichten. 

Österreich:  Ein  neues  Investitions- 
programm für  die  Staatsbahnen.  —  Stand 
der  Eisenbahnbauten.  —  Elektrische  Bahn 
Wien  -  Baden.  —  Eisenbahnunfall  bei 
Laubenheim=Mühle. 

Ungarn:  Verkehrseinnahmen  der  Lokal- 
bahnen. —  Brand  in  einem  Eisenbahn- 
wagen. —  Personalnachrichten. 

Übrige  europäische  Länder: 
Die  Leistungen  der  französischen  Eisen- 
bahnen für  den  Staat.  —  Eisenbahn- 
unfälle in  Frankreich.  —  Unfall  im 
Simplontunnel.  —  Die  geplante  Paket- 
rohrpost in  London.  —  Motoromoibusse 
in  London.  —  Einführung  der  24  Stunden- 
zählung auf  den  russischen  Bahnen. 

Fremde  Weltteile:  Die  Orenburg- 
Taschkenter  Bahn.  —  Die  Bahn  Peking- 


XLV.  Jahrgang. 


Hankau  und  der  Hofzug  der  Kaiserin- 
Witwe.  —  Seübahn  in  Hongkong.  — 
Eisenbahnbau  in  Tonkin.  —  Französische 
Eisenbahnen  nahe  der  marokkanischen 
Grenze.  —  Dampferverkehr  auf  dem  Niger. 

—  Amerikanischer  Eisenbahnbau.  —  Be- 
triebsergebnisse d.  Eisenbahnen  Kanadas. 

—  Erbauung  einer  Drahtseilbahn  von 
Honda  nach  Angualarga  (Kolumbien). 

Allgemeines:  Eine  mutige  Tat. 

Zur  Geschichte  der  preußischen  Eisen- 
bahnen. 

Rechtspflege. 

Bücherschau. 

Amtliche   Mitteilungen    der  geschäfts- 
führenden Verwaltung. 

Amtliche  Bekanntmachungen. 


Die  französischen  Eisenbahnen. 

Von  Dr.  O. 

In  Frankreich  und  Deutschland  herrschen  entgegengesetzte 
Eisenbahnsystemc :  hier  Staatsbetrieb,  dort  Privatbetrieb.  Un- 
gefähr zu  derselben  Zeit,  Ende  der  siebziger  und  Anfang  der 
achtziger  Jahre  des  vorigen  .Jahrhunderts,  als  Preußen  die  große 
Verstaatlichung  durchführte,  siegte  in  damals  lebhaftem  Kampfe 
bei  unseren  westlichen  Nachbarn  das  Privatbahnsystem.  Im 
Jahre  1883  wurden  den  sechs  großen  Eisenbahngesellschaften: 
Nordbahn,  Westbuhn,  Ostbahn,  Südbahn,  Paris-Lyon-Mittelmeer- 
bahn und  Orlcansbahn,  ihre  Konzessionen  auf  einen  sehr  langen 
Zeitraum,  gegen  80  Jahre,  verlängert.  Sie  laufen  erst  zu  ver- 
schiedenen Fristen  zwischen  1950  und  1960  ab.  Zugleich  ge- 
währleistete der  französische  Staat  den  Aktionären  eine  Mindest- 
dividende ;  er  hat  aus  dieser  Garantie  mehrere  hundert  Millionen 
draufzahlen  müssen.  Dafür  fallen  dem  Staat  mit  dem  Ende  der 
Konzessionen  die  Eisenbahnen  unentgeltlich  zu,  er  hat  nur  das 
Material  und  gewisse  Anlagen  aus  der  letzten  Zeit  zu  vergüten. 
Ein  kleines  Staatsbahnnetz,  das  Ende  der  siebziger  Jahre  dem 
französischen  Staat  aus  einer  Reihe  bankrotter  und  nicht  recht 
lebensfähiger  Linien  aufgehalst  wurde  und  das  noch  nicht  den 
zwölften  Teil  der  Gesamtheit  der  französischen  Eisenbahnen 
ausmacht,  hat  eine  geringe  und  ziemlich  unglückselige  Rolle 
gespielt.  Immerhin  gab  es  zu  Vergleichen  zwischen  Staats- 
und Privatbetrieb  Anlaß.  Noch  mehr  wurden  solche  zwischen 
den  deutschen  und  den  französischen  Eisenbahnverhältnissen  ge- 
zogen. Auch  der  preußische  Finanzminister  v.  Miquel  wies 
einmal  bei  einer  ihm  passenden  Gelegenheit  darauf  hin,  daß  der 
preußische  Staat  mit  seinen  großen  Eisenbahnüberschüssen,  die 
jetzt  für  andere  Staatsaufgaben  verwendet  werden,  sozusagen 
aus  dem  Vollen  wirtschafte  und  ausgebe,  während  der  fran- 
zösische in  den  Eisenbahnen  des  Landes  eine  Art  riesiger 
Sparbüchse  besitze,  aus  welcher  ihm  in  allerdings  ferner  Zu- 
kunft einige  Milliarden  zufielen.  Dann  könnten  natürlich 
auch,  wenn  kein  Anlagekapital  der  Eisenbahnen  mehr  zu  ver- 
ziiuen  wäre,  die  Tarife  bedeutend  herabgesetzt  und  dadurch 


—  Staatsbahn  oder  Privatbahn? 

Ballerstedt. 

das  Wirtschaftsleben  Frankreichs  in  gefährlichem  Wettbewerb 
mit  dem  deutschen  großartig  gehoben  werden. 

In  der  deutschen  Wissenschaft  hat  das  französische 
System  einen  eifrigen  Verfechter  in  Professor  v.  KaufFmann 
gefunden.  Vorherrschend  ist  man  aber  bei  uns  mit  den  eigenen 
Verhältnissen  zufrieden  ;  die  Reihen  der  grundsätzlichen  Gegner 
des  Staatsbahnsystems  haben  sich  immer  mehr  gelichtet.  Durch 
eine  entsprechende  Tilgung  des  Anlagekapitals  kann  übrigens 
ein  ähnliches  Zukunftsergebnis  erreicht  werden,  wie  in  Frank- 
reich. Dort  haben  im  Laufe  der  letzten  Jahre  trotz  aller  so- 
zialistischen Bestrebungen  und  Regierungen  die  Vorkämpfer  der 
Verstaatlichung  eher  an  Boden  verloren  als  gewonnen.  Im 
Januar  1902  hatte  die  Kammer  noch  mit  geringer  Mehrheit  be- 
schlossen, die  Regierung  zu  einer  Gesetzvorlage  zwecks  Rück- 
kaufs wenigstens  zweier  der  großen  Privatbahnnetze  aufzu- 
fordern. Daraus  ist  nichts  geworden.  Es  kam  später  ein 
Kompromiß  zustande,  wonach  von  der  Orleansbahn  und  West- 
bahn dem  Staatsbahnnetz,  um  es  lebenskräftiger  zu  gestalten 
und  ihm  den  nötigen  Zugang  nach  der  Hauptstadt  zu  ver- 
schafi'en,  einige  Linien  und  Bahnhöfe  in  Paris  abgetreten 
werden  sollten.  Auch  mit  der  Ausführung  dieser  Abmachungen 
scheint  man  es  nicht  eilig  zu  haben.  Der  jetzige  Ministerpräsi- 
dent Rouvier  hat  sich,  während  seine  Vorgänger  Combes  und 
Waldeck-Rousseau  auf  diesem  Gebiete  möglichst  neutral  und 
zurückhaltend  blieben,  direkt  und  scharf  als  Gegner  der  Eisen- 
bahnverstaatlichung erklärt.  Indes  ist  dieser  Gedanke  nicht 
umzubringen,  mehr  noch  aus  politischen  und  sozialen,  als  aus 
finanziellen  Gründen. 

Im  Herbst  soll  die  Abgeordnetenkammer  die  Frage  aufs 
neue  erörtern ;  der  Zustand  der  Ungewißheit  scheint  indes  tat- 
sächlich Mißstände  mit  sich  zu  bringen.  Dieser  Tage  las  man 
z.  B.  im  „Temps" :  „Die  Syndikatskammer  der  Hersteller  von 
Eisenbahnmaterial  hat  jüngst  ihre  Jahresversammlung  abge- 
halten.   Ihr  Rechenschaftsbericht  stellt  die  Mäßigkeit  der  Be- 
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Stellungen  der  großen  Eisenbahngesellschaften  fest,  welche 
unter  der  unaufhörlichen  Drohung'  der  Eückkaufspolitik  oder 
ausschweifender  sozialer  Ausgaben  keinen  anderen  Gesichts- 
punkt haben,  als  von  einem  Tag  zum  anderen  zu  leben  und 
ihre  Materialrechnung  möglichst  wenig  zu  belasten.  Diese 
Lage  ist  abträglich  nicht  nur  für  die  französische  Industrie, 
sondern  auch  für  das  Publikum,  welches  darunter  leidet,  sich  in  zu 
abgenutzten  und  zu  wenig  bequemen  Wagen  befördert  zu  sehen." 

Zweifellos  ist  unter  dem  deutschen  Staatsbahnsj'Stem 
schon  längst  für  die  Beschaffung  von  Material  und  regelmäßige 
Beschäftigung  der  heimischen  Industrie,  für  die  Bequemlichkeit 
des  Publikums,  für  Hebung  des  Verkehrs,  Ausbau  des  Bahn- 
netzes usw.  mehr  getan  worden,  als  in  Frankreich.  Das  ist  oft 
genug  gerade  von  französischen  Stimmen  anerkannt  oder  viel- 
mehr beklagt  worden.  Bei  den  früheren  Verstaatlichungs- 
debatten im  Parlament  hoben  die  Verfechter  des  Rückkaufs 
u.  a.  hervor,  daß  die  deutschen  Eisenbahnen  unvergleichlich 
besser  mit  rollendem  Material  versehen  sind  ;ils  die  französischen, 
daß  erstere  über  16  CÜO  Lokomotiven  besaßen,  letztere  kaum  10  000, 
und  daß  die  französischen  Wagen  und  Lokomotiven  viel  ab- 
genutzter sind. 

Seit  längerer  Zeit  werden  von  unseren  Staatsbahnen  die 
Aufträge  regelmäßig  so  vergeben,  daß  die  nationale  Industrie 
dabei  sichere  und  gleichmäßige  Beschäftigung  findet.  In  Frank- 
reich machte  sich  gerade  vor  der  Weltausstellung,  zu  einer  Zeit 
des  notwendigsten  Bedarfs,  die  ungenügende  Verkehrspolitik 
der  Privatbahnen,  ihr  Mangel  an  Maschinen,  die  jahrelang  viel 
zu  wenig  und  systemlos  angeschafft  waren,  auf  das  empfind- 
lichste geltend.  Dann  mußten  plötzlich  massenweise  Be- 
stellungen nachgeholt  und  die  ausländische  Industrie  mußte 
beteiligt  werden,  worüber  sich  die  französische  schwer  beklagte. 
Allerdings  darf  nicht  verschwiegen  werden,  daß  früher  auch  die 
preußischen  Staatsbahnen  mit  Materialbeschaffung  zu  wünschen 
übrig  ließen.  Jetzt  werden  aus  den  Kreisen  des  französischen 
Erwerbslebens  neue  Klagen  laut,  daß  in  Deutschland  Handel 
und  Gewerbe,  die  innere  Wirtschaft  wie  die  Ausfuhr  durch  das 
VeiKchrswesen  viel  besser  gefördert  werden,  als  in  Frankreich, 
daß  der  große  wirtschaftliche  Aufschwung,  den  das  Deutsche 
Reich  weit  mehr  als  Frankreich  genommen,  wesentlich  mit 
auf  der  aeutschen  Verkehrspolitik  und  den  deutschen  Eisen- 
bahnen beruhe. 

Anderseits  ist  natürlich,  daß  die  Verfechter  des  Privat- 
bahnsystems in  Frankreich  alles  in  das  für  dieses  günstigste 
Licht  zu  stellen  suchen,  wobei  im  Vergleiche  die  deutschen 
Bahnen  schlecht  wegkommen.  So  haben  jetzt  gerade  zwei 
Pariser  Fachblätter  sich  bemüht,  das  französische  System  auf 
Kosten  des  deutschen  herauszustreichen ;  ihre  Leiter,  die 
Herren  Leroy-Beaulieu  und  Haguet,  gehören  beide  seit  langem 
zu  den  eifrigsten  Gegnern  der  Staatsbahnen.  Der  „Economiste 
francais"  nimmt  den  Anlaß  aus  der  Betrachtung  des  Gesamt- 
ergebnisses der  französischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1904  und 
das  „Journal  des  Transports"  aus  der  Kanalpolitik  bezw.  dem 
Bestreben,  Eisenbahnen  und  Wasserwege  gemeinsam  zum  Ver- 
kehrsdienst heranzuziehen  —  was  in  höchst  einseitiger  Weise 
bekämpft  wird. 

In  der  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwal- 
tungen sind  nach  den  Rechenschaftsberichten  die  Ergebnisse 
der  französischen  Eisenbahngesellschafteu  für  1904  schon 
einzeln  mitgeteilt  worden,  so  daß  es  sich  erübrigt,  hier  noch- 
mals avisführliches  Zahlenmaterial  vorzubringen.  Es  wurde 
auch  bereits  betont,  daß  die  Einnahmen  und  Leistungen  nichts 
weniger  als  glänzende  sind ;  danach  ist  es  an  sich  ein  etwas 
gewagtes  Unternehmen,  gerade  in  diesem  Zusammenhange  die 
deutschen  Bahnen  herabzusetzen.  Tatsächlich  haben  auf  den 
deutschen  Eisenbahnen,  zumal  den  preußischen,  der  Verkehr  und 
die  Einnahmen  in  den  letzten  Jahren  erheblich  mehr  zugenommen, 
als  auf  den  französischen,  und  obwohl  in  den  Ausgaben  für 
wirtschaftliche  und  soziale  Zwecke  bei  uns  nicht  so  viel  gespart 
wurde,  waren  auch  die  Uberschüsse  steigende  und  recht  be- 
friedigende. 


Sehen  wir  zunächst  die  Ausführungen  des  „Economiste 
franQais"  etwas  an.  Die  von  Herrn  Ch.  Gomel  gezeichneten 
zwei  Artikel  in  den  Nummern  des  genannten  Wochenblattes 
vom  1.  und  15.  Juli  d.  J.  zeigen,  daß  die  sechs  großen  Eisen- 
bahngesellschaften im  vergangenen  Jahre  1487  MilUonen  Franken 
vereinnahmten,  welche  Summe  das  Erträgnis  von  1903  nur  um 
9  000  000  Fr.,  also  kaum  um  g,  übertrifft,  und  daß  seit  vier 
Jahren  ,die  Roheinnahmen  der  französischen  Eisenbahnen  sich 
nur  langsam  entwickeln".  Wir  bemerken,  daß  die  deutschen 
Eisenbahnen  mit  einer  durchschnittlichen  Vermehrung  von  3  § 
rechnen  konnten,  und  daß  dieser  Maßstab  sonst  schon  auch  auf 
französischer  Seite  als  Regel  hingestellt  ist.  In  der  Periode 
1895  bis  1900  hatten  die  Einnahmen  der  französischen  Bahnen 
einen  bemerkenswerten  Aufschwung  genommen,  aber  auch  die 
Ausgaben.  Letztere  stiegen  von  618  000  000  Fr.  im  Jahre  1895 
auf  762000  000  Fr.  im  Jahre  1900.  Dieser  Zunahme  der  Betriebs- 
kosten um  144  000  000  Fr.  stand  ein  Anwachsen  der  Roheinnahmen 
um  249  000  000  Fr.  gegenüber. 

Von  1901  an  beginnt  die  Verringerung  der  Ausgaben,  zu- 
nächst um  3  000  000  Fr.,  dann  in  den  folgenden  Jahren  um  je 
13  000000  und  10000000  Fr.,  so  daß  diese  1904  nur  noch 
727  000  000  Fr.  betrugen,  gegen  759  V3  Mill.  Fr.  im  Jahre  1901. 
In  einem  Zeitraum  vön  vier  Jahren ,  während  dessen  die 
Gesamtsumme  ihrer  Roheinnahmen  um  53  000  000  Fr.  wuchs, 
haben  die  französischen  Eisenbahngesellschaften  also  in  ihren 
Betriebskosten  eine  Ersparnis  von  etwa  32  000  000  Fr.  durch- 
gesetzt. Dabei  ist  das  Eisenbahnnetz  um  etwa  1000  km 
in  diesen  vier  Jahren  gewachsen,  und  selbst  wenn  man  an- 
nimmt, daß  der  Verkehr  auf  den  neuen  Linien  wenig  lebhaft 
und  der  Betrieb  nicht  teuer  war,  so  soll  er  doch  7  000  000  bis 
8  000  000  Fr.  erfordert  haben,  so  daß  man,  falls  diese  Neuausgabe 
weggeblieben  wäre,  ungefähr  40  000  000  Fr.  erspart  hätte.  Die 
kilometrische  Ausgabe  hat  sich  vermindert  auf  der  Paris-Lyon- 
Mittelmeerbahn  um  2460  Fr.,  auf  der  Westbahn  um  2412  Fr., 
auf  der  Südbahn  um  880  Fr.,  auf  der  Nordbahn  um  596  Fr.  und 
auf  der  Orleansbahn  um  524  Fr.  Auf  der  Ostbahn  ist  sie  um 
772  Fr.  gestiegen,  aber  auf  den  Linien  dieser  Gesellschaft 
ist  auch  die  kilometrische  Einnahme  in  dem  vierjährigen  Zeit- 
raum um  1987  Fr.  gewachsen,  während  sie  auf  der  Orleansbahn 
nur  um  217  Fr.,  auf  der  Südbahn  um  313  Fr.,  auf  der  Westbahn 
um  672  Fr.,  auf  der  Paris-Lyon-Mittelmeerbahn  um  917  Fr.  und 
auf  der  Nordbahn  um  1376  Fr.  zunahm.  Das  Reinergebnis  der 
sechs  Gesellschaften  ist  von  624000  000  Fr.  im  Jahre  1901  auf 
710  000  000  Fr.  im  Jahre  1904  gewachsen.  Der  „Econ.  fr."  ist  des 
Lobes  voll  besonders  über  die  gemachten  Ersparnisse  und  die 
dadurch  bewiesene  Umsicht  und  Geschicklichkeit  der  Ver- 
waltungen und  führt  dazu  aus :  Die  finanziellen  Beziehungen 
zwischen  den  Eisenbahngesellschaften  und  dem  Staat  ver- 
pflichten allerdings  erstere  zu  dem  Streben,  ihr  Eeinergebnis 
nicht  weniger  durch  die  Einschränkung  der  Ausgaben,  als  durch 
die  Erhöhung  der  Einnahmen  zu  verbessern.  Wenn  sie  tat- 
sächlich alle,  mit  Ausnahme  der  Nordbahn,  die  Staatsgarantie 
in  Anspruch  genommen  und  daraus  vom  Staatsschatz  Vorschüsse 
bezogen  haben,  so  sind  sie  doch  gehalten,  diese  Vorschüsse, 
vermehrt  durch  4prozentige  Verzinsung,  zurückzuzahlen.  Die 
Rückerstattung  ihrer  Schulden  an  den  Staat  bezw.  dessen  nicht 
weitere  Inanspruchnahme  muß  ihr  ständiges  Ziel  sein,  denn 
das  ist  die  wesentliche  Bedingung,  unter  welcher  die  Dividenden 
der  Aktionäre  eines  Tags  erhöht  werden  können,  und  damit 
der  große  Wert  des  rollenden  Materials,  welches  als  Pfand  für 
die  Garantievorschüsse  dient,  nicht  mehr  oder  weniger  stark 
durch  die  an  den  Staat  zu  machenden  Rückleistungen  aufgezehrt 
werde.  Keine  der  französischen  Eisenbahngesellschaften  ver- 
zweifle daran,  vor  dem  Ablauf  der  Konzession  dem  Staat  die 
schuldige  Summe  zurückerstattet  zu  haben.  Richtig  ist  jeden- 
falls, daß  jetzt  nur  noch  eine  einzige  Gesellschaft  Staatszuschuß 
bezieht  und  die  anderen  mit  der  Rückzahlung  begonnen  haben. 

Sodann  wird  ein  Vergleich  mit  dem  Auslande  gemacht 
und  dargelegt,  wie  4ie  französischen  Bahnen  viel  besser  als 
andere  der  natürliclien  Tendenz  zur  Steigerung  der  Ausgaben 
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Widerstand  zu  leisten  gewußt  hätten.  So  erhöhten  sich  in 
England  die  Betriebskosten  der  Eisenbahnen  von  1412  Millionen 
Franken  im  Jahre  1898  auf  1747  Millionen  Franken  im  Jahre  1904, 
also  um  335  000  000  Fr.  Da  gleichzeitig  die  Einnahmen  um 
H94O0O0O0  Fr.  wuchsen,  ergab  sich  nur  eine  schwache  Ver- 
mehrung des  Überschusses.  Es  sei  erlaubt,  daraus  zu  schließen, 
daß  die  englischen  Gesellschaften  gleichgültiger  als  die 
französischen  in  der  Ausgabenfrage  seien.  Ganz  anders  sei  die 
Lage  in  Deutschland,  da  dort  die  Eisenbahnen  dem  Staat 
gehören.  „Aber  jenseits  der  Vogesen,  wie  überall  anderwärts, 
ist  es  das  Eigentümliche  der  bureaukratiscben  Einrichtungen) 
zugleich  verwickelten  und  unbeweglichen  Regeln  zu  gehorcheni 
nicht  das  Vorgehen  gemäß  den  Umständen  zu  ändern,  nament- 
lich zu  finden,  daß  das  Personal  niemals  zahlreich  genug  ist, 
und  folglich  auf  eine  kostspielige  Geschäftsführung  hinaus- 
zukommen. So  sind  die  Betriebskosten  des  deutschen  Eisen- 
bahnnetzes von  1898  bis  1902  von  1371  auf  1609  Millionen  Franken, 
also  um  238  000  000  Fr.,  gestiegen.  Und  da  während  dieses  fünf- 
jährigen Zeitraums  die  Einnahmen  (welche  gerade  in  den  letzten 
günstigen  Jahren  wieder  mehr  gestiegen  sind  I  D.  Schriftl.) 
nur  um  227  000  000  Fr.  sich  erhöhten  (von  2299  auf  2526  Milli- 
onen Franken),  so  war  ihr  Anwachsen  nicht  einmal  genügend, 
um  das  Mehr  der  Ausgaben  zu  decken.  Hieraus  ergibt  sich, 
daß  der  ßetriebskoeflizient,  d.  h.  das  Verhältnis  der  Ausgabe  zur 
Einnahme,  in  Deutschland  innerhalb  fünf  Jahren  von  59  g  auf 
64  0  stieg,  daß  er  in  England  in  sieben  Jahren  von  58  Ü  auf  61  § 
anwuchs,  und  daß  er  im  Gegenteil  für  die  Gesamtheit  unserer 
sechs  großen  Gesellschaften  sich  von  55  ü  auf  51  „  ermäßigte. 
Die  Überlegenheit  unseres  Betriebssystems  geht  klar  aus  diesem 
Vergleich  hervor." 

Das  ist  ein  sehr  gewagter  Schluß.  Bei  den  preußischen 
Staatsbahnen  ist  der  Betriebskoeffizient  vor  der  Steigerung  in 
der  von  dem  französischen  Publizisten  angezogenen  Periode 
ebenfalls  jahrelang  stark  herabgedrückt  worden.  Damals  wäre 
also  nach  Ansicht  des  Artikelschreibers  des  „Econ.  fran(,^ais" 
das  preußische  System  dem  französischen  gleichwertig  ge- 
wesen ;  auch  würde  schon  eine  solche  erhebliche  Änderung, 
zuerst  das  Fallen  und  dann  das  Steigen  des  Betriebskoeffi- 
zienten, die  so  leichthin  gemachte  Behauptung,  daß  bei  den 
bureaukratisch  verwalteten  deutschen  Staatsbahnen  unbeweg- 
liche Regeln  seien,  widerlegen.  Ferner  ist  zur  Vergleichung  von 
dem  französischen  Verfasser  eine  für  die  deutschen  Bahnen  aus 
bekannten  Ursachen  besonders  ungünstige  Periode  gewählt,  wo 
die  Ausgaben  besonders  anwuchsen.  Nach  der  deutscheu  amt- 
lichen Statistik  war  der  Betriebskoeffizient  der  deutschen 
Staatsbahnen  im  Jahre  1898 :  59,85  § ;  er  stieg  mit  den  Ausgaben 
bis  05,62  Ü  im  Jahre  1901,  dann  aber  nahm  er  wieder  erheblich 
ab  und  machte  1903  nur  noch  62,11  g  aus  (Spalte  8,  Tabelle  23 
der  Statistik  des  Reichseisenbabnamts).  Für  das  Jahr  1904  liegen 
die  amtlichen  Abrechnungen  noch  nicht  vor,  aller  Wahrscheinlich- 
keit nach  ist  aber  eine  weitere  Abnahme  zu  verzeichnen.  Bei 
den  preußischen  Staatsbahnen  sind  seit  einer  Reihe  von  Jahren 
steigende  Summen  für  Anlagen  und  Anschaffungen,  die  früher 
aus  Anleihen  bestritten  wurden,  auf  die  laufenden  Ausgaben 
übernommen  worden.  Bei  den  französischen  Bahnen  dürfte 
das  nicht  in  gleichem  Maße  der  Fall  sein,  was  auch  wesentlich 
deren  niedrigeren  Betriebskoeffizienten  erklären  würde. 

Gewiß  ist  Sparsamkeit  schön  und  nützlich,  aber  nur  dann, 
wenn  sie  verständig  gehandhabt  wird.  Alle  Ausgaben,  welche 
den  Verkehr  und  die  Einnahmen  der  Eisenbahnen  heben,  sind 
angebracht  und  vielleicht  notwendig.  Auch  bedingen  soziale 
Pflichten  höhere  Kosten.  Der  Nachweis,  daß  die  Ersparnisse 
der  französischen  Eisenbahnen  ganz  rationell  seien,  wird  nicht 
erbracht.  Im  Gegenteil,  man  kann  einen  Zweifel  daran  aus  dem 
in  Rede  stehenden  Artikel  selbst  entnehmen.  Denn  dort  muß 
festgestellt  werden,  daß  die  Zugleistungen  der  französischen 
Eisenbahnen  nicht  unerheblich  abgenommen  haben:  im  Jahre 
1904  bei  308  000  000  km  um  etwa  3  000  0ÜO  km  gegen  1903  und 
seit  1901  sogar  um  6  700000  km.  Zwar  werden  als  Gründe  an- 
gegeben die  bessere  Ausnutzung  der  Fassungskraft  der  Wagen 


und  die  Erhöhung  der  Kraft  der  verbesserten  Lokomotiven ; 
man  darf  aber  bezweifeln,  ob  diese  Gründe  ausreichen.  Un- 
bestreitbar haben  Verkehr  und  Einnahmen  der  französischen 
Eisenbahnen  in  der  letzten  Periode  nur  eine  schwache  Auf- 
besserung erfahren.  Wie  wir  erwähnten,  beklagen  u.  a.  die 
französischen  Fabriken,  daß  zu  wenig  Eisenbahnmaterial  be- 
stellt werde.  Auch  sonst  kann  man  von  Politikern  und  aus 
Geschäftskreisen  viele  Beschwerden  über  Mängel  bei  den  fran- 
zösischen Eisenbahnen  hören.  Kürzlich  hat  der  Abgeordnete 
Bourrat,  der  seit  seinem  Eintritt  in  die  Kammer  die  Verstaat- 
lichung auf  das  eifrigste  betreibt,  wieder  einen  Redefeldzug  zu 
deren  gunsten  unternommen.  „Nirgends,  wo  er  sprach",  so 
berichtet  das  Organ  des  sozialistischen  Eisenbahnersyndikats 
(sog.  syndicat  Guerard),  „hat  sich  ein  Mensch  erhoben,  um  die 
großen  Eisenbahngesellschaften  gegen  seine  Angriffe  zu  ver- 
teidigen." Damit  brauchen  letztere  natürlich  noch  keineswegs 
voll  gerechtfertigt  zu  sein.  Aber  anderseits  sollten  sich  auch 
die  temperamentvollen  Verfechter  der  französischen  Privat- 
bahnen mehr  hüten,  zu  stark  ins  Zeug  zu  gehen  und  Steine 
auf  andere  zu  werfen,  die  auf  ihr  Glashaus  zurückfliegen 
können. 

Wie  die  Betriebsausgaben  sehr  verschieden  in  Frankreich 
selbst  sind,  wie  sie  sich  nach  der  Lebhaftigkeit  des  Verkehrs 
richten  und  auch  ^ohl  umgekehrt,  zeigt  die  im  .Econ.  fr." 
erwähnte  Tatsache,  daß  auf  das  Kilometer  die  Nordbahn  über 
doppelt  so  viel  ausgibt  wie  die  Orleansbabn  und  die  Südbahn : 
83987  Fr.  gegen  15  517  bezw.  14  065  Fr.  Ferner  tadelt  das  ge- 
nannte Fachblatt  selbst  den  Mißstand,  daß  die  französischen 
Bahnen  früher  enorme  Summen  für  Verlust  und  Beschädigung 
von  Waren  oder  für  verspätete  Lieferungen  zahlen  mußten. 
Diese  Summen,  welche  1901  noch  über  ein  Dutzend  Millionen 
ausmachten,  sind  im  letzten  Jahre  etwa  auf  die  Hälfte  herab- 
gebracht worden. 

Wenn  schließlich  besonders  hervorgehoben  wird,  daß  die 
Ausgaben  für  Pensionen  und  Wohlfahrtseinrichtungen  bei  den 
französischen  Eisenbahnen  im  stetigen  Wachsen  sind,  so  ist 
selbstverständlich,  daß  nicht  auch  noch  nach  dieser  Richtung 
hin  gespart  werden  konnte.  Die  zur  Motivierung  der  getadelten 
höheren  Betriebskosten  der  deutschen  Staatsbahnen  aufgestellte 
Behauptung,  daß  letztere  ihr  Personal  niemals  zahlreich 
genug  finden  könnten,  muß  darauf  hinweisen,  daß  dieses  bei 
uns  weniger  angestrengt  wird  als  in  Frankreich.  Und  doch 
werden  die  französischen  Eisenbahnen  nächstens  einmal  für  ihr 
Personal  auch  erheblich  mehr  aufwenden  und  damit  ihren  Be- 
triebskoeffizienten nach  dem  geschmähten  deutschen  Muster 
erhöhen  müssen,  denn  die  nun  schon  sieben  Jahre  hinge- 
s<;hleppte  loi  Berteaux  betreffs  Verminderung  der  Arbeitszeit 
und  Erhöhung  der  Pensionen  wird  nicht  noch  weitere  sieben 
Jahre  als  Vexierstück  behandelt  werden  dürfen. 

Noch  weitaus  einseitiger  und  augenfällig  parteiischer  als 
das  Organ  des  Herrn  Leroy  -  Beaulieu  behandelt  das  „Journal 
des  Transports"  grundlegende  Verkehrsfragen  und  namentlich 
den  Streit  zwischen  Staats-  oder  Privatbetrieb.  Wir  greifen 
hier  nur  kurz  einen  „Die  Wasserbahnhöfe  verbunden  mit  den 
Eisenbahnen'  betitelten  Artikel  als  sehr  bezeichnend  und  die 
vorstehenden  Betrachtungen  steigernd  aus  der  Nummer  vom 
29.  Juli  heraus.  Es  wird  da  ein  von  Dr.  Max  Lambert  ge- 
schriebenes Buch  über  die  Umschlagshäfen  (Les  ports  de  trans- 
bordement)  besprochen,  welches  wissenschaftlich,  praktisch  und 
historisch  die  Unverträglichkeit  von  Eisenbahnen  und  Wasser- 
straßen (leur  quasi  impatibilite  d'existence)  und  den  unheil- 
baren Gegensatz  (l'antagonisme  irremediable),  den  sie  fast 
überall  zeigten,  beweisen  soll.  Die  Beziehungen  könnten  nur 
solche  des  Wettbewerbs  sein.  Die  Idee  ihres  Zusammenwirkens 
wird  geradezu  verspottet.  Dabei  hat  bekanntlich  Frankreich 
sein  Kanalnetz  viel  früher  und  besser  ausgebildet,  als  Deutsch- 
land, aber  die  Kanäle  waren  zumeist  Staatssache,  die  Eisen- 
bahnen Privatsache ;  darin  liegt  des  Pudels  Kern,  warum  das 
„Journal  des  Transports"  jene  ungefähr  als  schwarzes  Gespenst 
hinstellt.   Und  nun  hat  gar  die  französische  Regierung  sich 
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herausgenommen,  den  Eisenbahngesellschaften  möglichste  Ver- 
bindung des  Eisenbahnverkehrs  mit  dem  Wasserverkehr  ans 
Herz  zu  legen.  Unsinn !  sagen  die  übereifrigen  Verfechter  der 
französischen  Privatbahnen  :  die  „Kooperation"  ist  im  Gegensatz 
mit  der  Natur  der  Dinge.  Wieder  wird  hierzu  Deutschland 
angerufen  und  heruntergemacht,  wo  man  sich  darin  gefalle, 
diese  „chimärische  Verständigung"  blühen  zu  lassen.  Bekannt- 
lich hat  die  neuere  preußische  Verkehrspolitik  die  Parole  ver- 
fochten :  Eisenbahnen  und  Wasserstraßen ;  neben  und  trotz 
dem  Staatsbahnsystem  ist  die  Schiffahrt  auf  den  natürlichen 
Strömen  in  Deutschland  längst  viel  besser  ausgebildet,  als  in 
Frankreich.  Herr  Dr.  Lambert  und  das  „Journal  des  Transports" 
aber  feiern  in  majorem  gloriam  der  französischen  Privatbahnen 
die  verflossene  Politik  der  deutschen  Konservativen,  welche 
die  Kanalvorlage  zu  Fall  gebracht  haben ;  dabei  muß  jedoch 
zugestanden  werden,  daß  leider  jüngst  auch  von  jenen  diese 


wasserstraßenfeindliche  Politik  einigermaßen  in  Stich  gelassen 
ist  und  „Deutschland  die  Meinung  geändert  habe".  Kein  gutes 
Haar  wird,  sozusagen,  an  den  Wasserstraßen  gelassen  und 
sogar  das  zu  ihren  Gunsten  zumeist  angeführte  Argument  der 
Billigkeit  als  falsch  hingestellt.  Natürlich  haben  laut  Ansiebt 
dieser  französischen  Verkehrs-  oder  vielmehr  Parteipolitiker 
Regierung  und  Parlament  in  Frankreich  ,  eine  große  Dummheit 
gemacht,  indem  sie  kürzlich  einige  hundert  Millionen  für  den 
Ausbau  der  Wasserstraßen  bewilligten.  Der  Artikel  des 
„Journal  des  Transports'  schließt:  „Der  Staat  ist  durch  sein 
innerliches  Wesen  weder  guter  Finanzmann,  noch  guter  Kauf- 
mann, noch  zumal  loyaler  Vertragsschließer.  Er  wäre  nicht  der 
Staat,  wenn  er  alles  das  wäre!"  Man  darf  bezweifeln,  ob 
solcher  Fanatismus  den  französischen  Eisenbahngesellschaften 
und  dem  Privatbahnsystem  nützt. 


Regelmäßige  und 

Die  Eisenbahnbau-  und  Betriebsordnung  für  die  Eisenbahnen 
Deutschlands  schreibt  in  §  66  (11)  vor,  daß  für  jeden  Zug  neben 
der  regelmäßigen  eine  kürzeste  Fahrzeit  zu  bestimmen  ist,  die 
bei  Verspätungen  womöglich  einzuhalten  ist,  aber 
nie  unterschritten  werden  darf.  Die  Gewähr  für  die 
Pünktlichkeit  eines  Zuges  liegt,  abgesehen  von  der  sachgemäßen 
Aufstellung  des  Fahrplans,  in  der  vorsichtigen  Bemessung  des 
Rückhaltes  an  Zeit,  der  in  dem  Unterschied  zwischen  der  regel- 
mäßigen und  kürzesten  Fahrzeit  besteht  und  zum  Ausgleich 
von  Verzögerungen  herangezogen  werden  kann.  Offenbar 
wird  die  Pünkthchkeit  der  Züge  beeinträchtigt,  wenn  der  Spiel- 
raum über  die  Gebühr  knapp  bemessen  wird.  In  der  nach- 
stehenden Ubersicht  ist  eine  Anzahl  der  zur  Zeit  (Sommer  1905) 
bestehenden  schnellsten  Zugverbindungen  mit  Angabe  der  Zahl 
der  Halte  und  des  erwähnten  zeitlichen  Spielraumes  zusammen- 
gestellt. Letzterer  ist  sowohl  im  ganzen,  als  auch  bezogen  auf 
eine  Einheitsentfernung  von  100  km  sowie  auf  ein  Halt  aufgeführt. 
Unter  den  nachstehend  angeführten  Zügen  befinden  sich  keine 
Luxuszüge.  Es  sind  vielmehr  durchlaufende  Zugverbindungen, 
an  denen  möglichst  viele  Verwaltungen  beteiligt  sind,  aus- 
gewählt. Daß  nicht  beliebige,  sondern  die  schnellsten  Ver- 
bindungen ausgewählt  sind,  hat  seinen  Grund  darin,  daß  für 
diese  die  regelmäßige  Fahrzeit  von  der  kürzesten  am  wenigsten 
abweicht.  Auf  diese  Weise  kann  eine  Anschauung  darüber 
gewonnen  werden,  wie  stark  bei  bestimmten  Zuggattungen 
jener  Spielraum  ohne  Beeinträchtigung  der  Pünktlichkeit  unter 
Umständen  herabgesetzt  werden  kann. 

Die  kürzeste  Fahrzeit,  welche  nie  unterschritten  werden 
darf,  würde  im  Interesse  der  Pünktlichkeit  so  anzusetzen  sein, 
daß  der  Unterschied  zwischen  ihr  und  der  regelmäßigen  ein 
Einfahren  von  Verspätungen  sowohl  auf  den  Strecken  jeder 
einzelnen  Verwaltung,  als  auch  im  ganzen  ermöglicht.  Ohne 
weiteres  ergibt  sich  aus  der  Zusammenstellung,  daß  von  der 
Einhaltung  eines  überall  gleichbleibenden  Mindestspielraumes 
nicht  gesprochen  werden  kann.  Bei  verhältnismäßig  nicht  sehr 
abweichenden  Reisegeschwindigkeiten  ergeben  sich  auf  100  km 
Fahrstrecke  zwischen  der  regelmäßigen  und  der  kürzesten 
Fahrzeit  im  Gesamtdurchschnitt  Unterschiede  von  10,5  bis 
3,7  Minuten.  Nur  bei  einer  Verbindung  (Nr.  4)  ist  der  Unter- 
schied auf  den  Weg  gleichmäßig  verteilt;  er  wechselt  im  übrigen 
auf  den  Teil  strecken  zwischen  23,0  und  0,5  Minuten  auf  100  km. 
Unter  dem  Mittel,  das  sich  aus  den  Gesamtdurchschnitten  zu 
6,5  Minuten  auf  100  km  ergibt,  bleiben  3  von  10  ganzen  Zug- 
strecken und  19  von  42  Einzelstrecken.  Die  geringeren  Unter- 
schiede treten  im  Süden  stärker  hervor  als  im  Norden.  Bei 
jedem  Zug  ist  mit  betriebsmäßigen  Verzögerungen  zu  rechnen, 
die  unvermeidlich  wiederkehren.  Solche  Zeitverluste  treten 
auf  infolge  Beachtung  der  Langsamfahrsignale,  bei  vorüber- 
gehender Überschreitung  der  für  die  regelmäßige  Fahrzeit  be- 
messenen Achsenzahl,  bei  stärkerem  Verkehr,  Abwarten  ver- 
späteter Seitenanschlüsse,  Einsetzen  besonderer  Wagen,  wie 
Salonwagen.  Auf  Langsamfahrstrecken  fordern  die  preußisch- 
hessischen Vorschriften  eine  „entsprechende"  Ermäßigung  der 
Geschwindigkeit,  die  süddeutschen  ein  Heruntergehen  auf 
45  km/Std.  bei  Personenzügen.  Die  Zeitverluste  nehmen 
bei  der  i^rhöhung  der  der  regelmäßigen  Fahrzeit  zugrunde 
liegenden  Geschwindigkeit  im  Verhältnis  zur  gesamten  Fahrzeit 
einen  immer  größeren  Umfang  an. 

Vielleicht  geben  diese  Zeilen  Anlaß,  der  Frage  des  Zeit- 
unterschiedes zwischen  regelmäßiger  und  kürzester  Fahrzeit 
mehr  Beachtung  zu  schenken.  Es  würde  in  Betracht  kommen, 
ob    nicht    durch    Aofschreibangen    der  durchschnittlichen 


kürzeste  Fahrzeit. 

I  Zeitverluste   auf  der  Strecke  und  der  Aufenthalte  während 
I  entsprechender  Zeiträume  weitere  Anhalte  für  eine  möglichst  zu- 
treffende Bemessung  der  Fahrzeiten  gewonnen  werden  könnten, 
die  für  eine  noch  weiter  gesteigerte  Pünktlichkeit  der  Züge 
Gewähr  gäben.    Die  dem  Reichs-Eisenbahnamt  für  jede  Fahr- 
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mäßige 
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mäßiger und 
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im 
gan- 
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km 
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M  i 

n  u  t 

e  n 

l.   D-Zug  22  Berlin  (ab  3.17)- Cö  In  (anll.so) 
(Reisegeschwindigkeit  69  km/Std.) 


Berlin-Hamm  .... 

439 

6 

347,0 

315,0 

32,0 

7,2 

5,3 

Hamm-Duisburg   .    .  . 

89 

3 

83,0 

70,7 

12,3 

13,8 

4,1 

Duisburg-Cöln  .... 

63 

2 

51,0 

49,0 

2,0 

3,1 

1,0 

591 

11 

481,0 

434,7 

46,3 

7,8 

4,2 

2.   D-Zug  1  Basel  (ab  5.15)-B  erlin  (an  7.41) 
(Reisegeschwindigkeit  59  km/Std.) 


Basel-Schwetzingen  .  . 

244 

4 

192,0 

187,0 

5 

2,0 

1,2 

Schwetzingen-Frankfurt 

85 

3 

79,0 

67,5 

11,5 

13,0 

3,8 

Frankfurt-Bebra   .   .  . 

167 

10 

176,0 

167,5 

8,5 

5,0 

0,8 

Bebra-Weißenfels  .   .  . 

178 

6 

176,0 

136,75 

39,25 

22,0 

6,6 

Weißenfels-Berlin  .   .  . 

194 

3 

162,0 

134,6 

27,5 

14,1 

9,1 

868 

26 

785,0 

693,25 

91,75 

10,5 

3,1 

3.   D-Zug  42  Berlin  (ab  3.15)-Basel  (an  6.1) 
(Reisegeschwindigkeit  61  km/Std.) 


Berlin-Weißenfels .   .  . 

194 

1 

148,0 

132,0 

16,0 

8,2 

16,0 

Weißenfels-Bebra .   .  . 

178 

4 

167,0 

132,25 

34,75 

19,6 

8,6 

Bebra-Frankfurt   .    .  . 

167 

5 

166,0 

153,5 

3,5 

2,0 

0,7 

Frankfurt-Worms  .    .  . 

63 

1 

57,0 

51,5 

5,5 

8,7 

5,5 

Worms-Weißenburg  .  . 

98 

7 

94,5 

81,0 

13,5 

13,7 

1,8 

Weißenburg-Basel    .  . 

208 

6 

176,0 

162,7 

13,3 

6,3 

2,2 

908 

24 

798,5 

712,95 

86,65 

9,5 

3,6 

4.    Zug  49  München 

(ab  10.10 

)-Berlin  ( 

an  8.30) 

(Reisegeschwindigkeit  66  km/Std.) 

München-Probstzella 

357 

4 

332,0 

305,75 

27,25 

7,6 

6,8 

Probstzella- Weißenfels  . 

124 

3 

119,0 

110,0 

9,00 

7,2 

3,0 

Weißenfels-Berlin .   .  . 

194 

1 

145,0 

131,5 

13,5 

6,9 

13,5 

675  1  8 

596,0 

547,25 

49,75 

7,3 

6,2 

5.   D  86/16  Hamburg  (ab  7.33)-Basel  (an  lO.lZ) 
(Reisegeschwindigkeit  57  km/Std.) 


Hamburg  H.-Elze .   .  . 

213 

7 

193,0 

179,0 

14,0 

6,5 

2,0 

155 

4 

149,0 

137,0 

12,0 

7,7 

3,0 

Bebra-Frankfurt   .   .  . 

167 

6 

159,0 

155,5 

3,6 

2,0 

0,6 

Frankfurt-Heidelberg  . 

88 

5 

92,0 

71,5 

20,6 

23,0 

4,1 

Heidelberg-Basel  .   .  . 

251 

10 

212,0 

205,0 

7,0 

2,7 

0,7 

874 

32 

806,0 

748,0 

67,0 

6,5 

1,7 
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D67/D172/D67  München  (ab  7.00)- Cöln  (an  5.40) 
(Reisegeschwindigkeit  60  km/Std.) 


München  -  Aschaffen- 

burg   

366 

4 

308,5 

301,0 

7,5 

2,0 

1,8 

Aschatfenburg  -  Frank- 

furt   

46 

3 

48,0 

45,0 

3,0 

6,5 

1,'j 

Frankfurt-Coblenz    .  . 

129 

5 

137,0 

129,0 

8,0 

6,2 

1,6 

Coblenz-Cöln  .... 

93 

2 

85,0 

80,0 

5,0 

6,3 

2,5 

634 

14 

578,5 

555,0 

23,5 

3,7 

1,6 

7.   D  110  Cöln 

(ab  12 

.25) -B 

a  s  e  1 

(an 

8.31) 

(Reisege.s 

chwindigkeit  64  km/Std.) 

Cöln-(  "oblenz  .... 

93 

1 

85,0 

80,0 

5,0 

5,3 

5,0 

Coblenz-Mannheim    .  . 

168 

4 

154,0 

137,5 

16,5 

9,8 

4,1 

Mannheim-Basel    .    .  . 

258 

4 

202,0 

198,0 

4,0 

1,6 

1,0 

519 

9 

441,0 

415,5 

25,5 

4,9 

2,8 

8.    Zug  161  Ba 

s  e  1 

(ab  9.31*) 

-Cöln  (an 

5.2S) 

(Reisegeschwindigkeit  63  km/Std.) 
Basel-Weißenburg    .  . 
Weißenburg  -  Münster 

a/Stein   

Münster  a/St.-Coblenz  . 


208 

4 

171,0 

158,6 

l',4 

5,9 

3,1 

119 

81 
93 

1 

2 

109,0 
77,0 
85,0 

88,0 
71,0 
80,0 

21,0 
6,0 
5,0 

17,6 
7,4 
5,3 

21,0 
3,7 
2,6 

501 

9 

442,0 

397,6 

44,4 

8,7 

4,9 

9.   Zug  141/169/1.54/15  Metz  (ab  5.11)  -  M  ü  n  c  h  e  n  (au  3.12) 
(Reisegeschwindigkeit  65  km/Std.) 


Metz-Saarbrücken    .  . 

79 

5 

83,0 

70,8 

12.2 

15,4 

2,4 

Saarbrücken  -  Germers- 

heim   

129 

7 

118,0 

110,2 

7,8 

6,0 

1,1 

Germersheim-Bretten  . 

41 

2 

43,0 

42,0 

1,0 

2,5 

1,2 

157 

7 

161,1 

155,7 

5,4 

3,4 

0,5 

146 

.") 

123,0 

122,25 

0,75 

0,5 

0,1 

552 

26 

528,10 

500,95 

27,15 

4,9 

1,0 

10.   Zug  18/118/59  Mü  nche  n  (a  b  7.20)-  A  vri  c  o  u  r  t  (an  4.26) 

(Reisegeschwindigkeit  53  km/Std.) 
München-Ulm  . 
Ulm-Mühlacker  . 
Mühlacker-Kehl 
Kehl-Avricourt  . 


146 

1 

130,5 

115,0 

14,5 

9,9 

14,5 

141 

6 

1.56,0 

144,25 

11,75 

8,3 

1,4 

121 

6 

111,0 

108,0 

3,0 

2,5 

0,4 

98 

3 

98,0 

80,4 

17,6 

18,0 

6,0 

506 

16 

495,5 

447,65 

47,85 

9,4 

3,0 

planperiode  einzureichenden  und  die  außerdem  bei  einzelnen 
Verwaltungen  eingeführten  Verspätungsnachweisungen  dürften 
hier  wertvolles  Material  liefern,  wenn  durch  Angabe  des  auf 
etwa  alle  100  km  entfallenden  Unterschiedes  zwischen  regel- 
mäßiger und  kürzester  Fahrzeit  bei  jedem  Zuge  ein  Zusammen- 
hang zwischen  diesem  Zeitunterschied  und  der  Zahl  und 
Größe  der  VerspiltuDgen  sich  ermitteln  ließe. 

Das  Bedürfnis,  den  Verspätungsausgleich  nach  Möglich- 
keit herabzusetzen  und  gleichmäßiger  zu  verteilen,  wächst  mit  der 
Zunahme  weitreichender  Zugverbiudungen  und  mit  der  Erhöhung 
der  Reisegeschwindigkeiten.  Schnelle,  weitreichende  Verbin- 
dungen, in  denen  kombinierte  Züge  auch  ihre  örtlichen  Aufgaben 
zu  erfüllen  haben,  verpflichten  alle  beteiligten  Verwaltungen  zur 
nünktlichsten  Abwicklung  des  Zugverkehrs  im  Interesse  der 
Nah-  und  Fernreisenden.  Verspätungen  übertragen  sich  auf 
weitere  Gebiete  in  besonders  empfindlicher  Weise,  und  der 
einzelnen  Verwaltung  fehlt  das  Mittel,  die  Wartezeiten  abzu- 
kürzen. In  Ansehung  der  Verbindung  im  ganzen  wird  der 
Fernreisende  eher  auf  eine  Fahrtabkürzung  bei  Neuaufstellung 
eines  Fahrplans  verzichten,  als  die  Wahrscheinlichkeit  einer 
wenn  auch  nur  kleinen  Verzögerung,  die  sich  bis  ans  Ende  der 
Reise  fortzieht,  in  den  Kauf  nehmen.  Noch  mehr  fühlen  sich 
die  auf  häufigere  Benutzung  der  Züge  angewiesenen  Nah- 
reisenden selbst  durch  ganz  geringe  aber  dauernd  auftretende 
Verspätungen  beschwert.  H.  F. 


Nachrichten. 


Deutschland. 

—  Beschaffung  von  Güterwagen  für  die  preußisch-hessi- 
schen Staatsbahnen.  Nachdem  die  Verhandlungen  der  Staats- 
eisenbahnverwaltung mit  den  Werken  über  die  Beschaf!üng  von 
weiteren  3950  Güterwagen  verschiedener  Gattung,  worüber  wir 
in  Nr  29  S.  444  d.  Ztg.  berichteten,  sowie  die  ferner  eingeleiteten 
Verhandlungen  über  die  Beschaffung  von  1300  eisernen  Kohlen- 
wagen von  20  t  Ladegewicht,  222  bedeckten  Güterwagen  mit 
Bremse  und  666  bedeckten  Güterwagen  ohne  Bremse  nunmehr 
abgeschlossen  sind,  hat  die  Bestellung  bei  den  Werken  stattge- 
funden. Unter  Hinzurechnung  der  bereits  bestellten  9360  Stück 
fvergl.  die  Mitteilung  in  Nr.  18  S.  274  d.  Ztg.)  gelangen  somit 
gegenwärtig  15  768  Güterwagen  verschiedener  Gattung  für  das 
Etatsjahr  1905  zur  Anlieferung.  Die  Lieferung  soll  bis  Ende 
März  1906  beendet  sein. 

—  Anwendung  der  Gewerbeordnung  und  der  Polizei- 
verordnungen über  die  äußere  Heilighaltung  der  Sonn-  und 
Festtage  auf  den  Bahnhofsbuchhandel.  Der  preußische  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten  hat  den  Königlichen  Eisenbahn- 
direktionen den  kürzlich  an  die  Oberpräsidenten  gerichteten,  in 
Nr.  63  S.  937  d.  Ztg.  mitgeteilten  Erlaß  der  Herren  Minister  der 
geistlichen ,  Unterrichts-  und  Medizinalangelegenhoiten ,  für 
Handel  und  Gewerbe  und  des  Innern  zur  Beachtung  zugehen 
lassen  und  sie  angewiesen,  die  Zeiten  für  den  Verkauf  von 
Reiselektüre  innerhalb  der  Bahnsteigsperre  an  Sonn-  und  Fest- 
tagen nunmehr  schleunigst  nach  dem  Bedürfnisse  des  Reisever- 
kehrs festzusetzen.  Zugleich  hat  der  Herr  Minister  die  König- 
lichen Eisenbahndirektionen  beauftragt,  dafür  zu  sorgen,  daß 
den  im  Bahnhofsbuchhandel  beschäftigten  Gehilfen,  Lehrlingen 
und  Arbeitern  die  durch  die  Gewerbeordnung  (§  139  c),  abge- 
sehen von  der  Sonntagsruhe,  vorgeschriebenen  Ruhezeiten  ge- 
währt und  daß  den  Bahnhofsbuchhändlern  die  Verpflichtung  auf- 
erlegt werde,  die  an  Sonn-  oder  Festtagen  außerhalb  der  allge- 
mein freigegebenen  fünf  Verkaufsstunden  beschäftigten  Ge- 
hilfen ,  Lehrlinge  und  Arbeiter  entweder  an  jedem  dritten 
Sonntag  volle  36  Stunden  oder  an  jedem  zweiten  Sonntag  min- 
destens in  der  Zeit  von  6  Uhr  morgens  bis  6  Uhr  abends  von 
der  Arbeit  freizulassen. 

—  Crefelder  Eisenbahn.  Nach  dem  Geschäftsbericht  be- 
tragen im  Jahre  1904  die  Betriebseinnahme  801  743  M.,  die  Be- 
triebsausgabe 526  494  J6,  der  Betriebsüberschuß  somit  275  249  M. 
Von  diesem  verl)leiben  nach  Abrechnung  der  Rücklage  in  den 
Erneuerungsfonds  sowie  Verzinsung  und  Tilgung  verschiedener 
Anleihen  noch  140  446  <^M,  die  wie  folgt  verwendet  werden  sollen: 
zur  Zahlung  der  gesetzlichen  Eisenbahnabgabe  6250  J(.,  zur  Ab- 
schreibung auf  den  bei  Begebung  der  3,6  prozentigen  Anleihe 
gegenüber  dem  Nennwerte  eingetretenen  Verlust  7500  M.,  zur 
Zahlung  vertragsmäßigen  Gewinnanteils  an  den  Vorstand  3600  ci^., 
zur  Zahlung  von  6  §  Dividende  an  die  Aktionäre  120  000  J6., 
zum  Vortrag  auf  nächste  Rechnung  3096  J6. 

—  Deutsche  Eisenbahnbetriebsgesellschaft,  Berlin.  Der 
Abschluß  für  1904/05  weist  einen  Ertrag  der  eigenen  Bahnen 
mit  156  760  c/^.  (1903/04:  137  290  c//«;.)  und  einen  Ertragsanteil  an 
den  gepachteten  Linien  mit  37  302  (30063)  Ji.  aus.  Zinsen  er- 
brachten 25  243  (22  364)  Ji.  Der  Reingewinn  beträgt  155  577 
(122  892)  Ji,  die  Dividende  wieder  5,5  %.  20000  (-)  M.  werden 
dem  Dispositionsfonds  überwiesen.  Die  Gesellschaft  hat  in 
1904/05  zusammen  mit  der  Firma  Vering  &  Wächter  die  Kon- 
zession für  die  Erbauung  einer  Nebenbahn  von  Biberach=Zell 
nach  Oberharmersbach  erhalten.  Sie  ist  bei  der  fraglichen 
Bahn  mit  einem  Kapitalbetrage  von  460  000  M.  beteiligt.  Die 
Bahn  ist  am  15.  Dezember  1904  dem  Betriebe  übergeben 
worden.  Der  Betrieb  hat  sich  laut  Beriebt  gut  entwickelt,  so 
daß  Ankauf  und  Übernahme  des  Betriebes  dieser  Bahn  von  der 
Gesellschaft  in  Aussicht  genommen  werden.  Für  die  Durch- 
führung der  Finanzierung  der  Nebenbahn  Biberach  =  Zell  -  Ober- 
harmersbach wurde  ein  Bankkredit  in  Höhe  von  300  000  JL  auf- 
genommen. Uber  das  neue  Geschäftsjahr  teilt  die  Direktion  in 
ihrem  Jahresbericht  mit:  „Da  die  Eigentumsbahnen  im 
ersten  Quartal  gegen  die  entsprechende  Zeit  des  Vorjahres 
sowie  auch  die  der  Gesellschaft  verbliebenen  Pachtbetriebe  eine 
befriedigende  Entwicklung  aufweisen,  so  ist  ein  weiterer  gün- 
stiger Fortschritt  unseres  Unternehmens  zu  erhoffen." 

—  Tarifierung  von  Holzessig.  Die  Generaldirektion  der 
bayerischen  Staatsbahnen  richtete  kürzlich  an  die  bayerischen 
Handels-  und  Gewerbekammern  die  Aufforderuag,  sich  über 
die  Streichung  von  „Holzessig  (Hoizsäure)'  aas  dem  Spezial- 
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tarif  I  zu  äußern.  Der  Antrag,  den  Satz  „Holzessig,  zu  Speise- 
zwecken nicht  verwendbar  (aus  Holzessig  gewonnene  Essig- 
säure, auch  in  jeder  Verdünnung  durch  Wasser,  gehört  zu  den 
allgemeinen  Wageuladungsklassen)"  aus  Spezialtarif  I  zu 
streichen,  geht  von  der  Eisenbahndirektion  Berlin  aus,  weil  der 
durch  dea  Zusatz  erstrebte  Endzweck,  die  Alkoholessigindustrie 
gegenüber  der  Holzessigindustrie  davor  zu  schützen,  daß  auch 
aus  Holz  gewonnene  Essigsäure  als  Holzsäure  des  Spezial- 
tarifs  I  deklariert  werde,  schon  lange  nicht  mehr  erfüllt  werde. 
Die  Verwendungsmöglichkeit  erweise  sich  schon  längst  nicht 
mehr  als  brauchbares  Merkm  I  zwischen  Holzsäure  und  Essig- 
säure. Im  Laufe  der  Zeit  hi.ue  sich  die  chemisch-technische 
Beschaffenheit  der  Holzsäure  und  der  hieraus  namentlich  für 
die  Tonfarbenindustrie  gewonnenen  Essigsäurefabrikate  so  ver- 
bessert, daß  eiu  großer  Teil  der  tatsächlich  zu  gewerblichen 
Zwecken  verwendeten  Holzsäure  auch  ohne  besonderes  Reini- 
gungsverfahren ohne  weiteres  zu  Speisezwecken  verwendbar 
wäre.  Die  erhebliche  Verbesserung  ergebe  sich  auch  daraus, 
daß  heute  100  kg  rohe  Holzsäure  45  Ji.  kosten,  die  früher  nur 
12  cM.  gekostet  haben.  Die  Streichung  der  Post  Holzsäure  in 
Spezialtarif  I  käme  auch  den  kleinen  Betrieben,  die  Alkohol 
vergären,  zugute.  Schließlich  hätten  die  Holzsäurefabrikanten 
selbst  weniger  Wert  darauf  gelegt,  daß  Holzsäure  den  billi- 
geren Spezialtarif  I  genieße,  als  darauf,  daß  die  Holzsäure- 
erzeugnisse in  allen  Verkehrsgebieten  gleichmäßig  behandelt 
würden. 

—  Stand  der  Neubauten  der  sächsischen  Staatseisen- 
bahnen. Wir  entnehmen  hierüber  dem  Geschäftsbericht  für  1904 
folgende  Mitteilungen : 

a)  Vollspurige  Nebenbahn  Göltzschtalbrücke- 
M  y  1  a  u  -  L  e  n  g  e  n  f  e  1  d. 
Der  hervorragendere  Teil  der  Arbeiten  ist  im  Berichtsjahre 
so  gefördert  worden,  daß  die  ganze  Linie  am  17.  Alai  d.  J.  für 
den  öffentlichen  Personen-  und  Güterverkehr  eröffnet  werden 
konnte ;  zwei  inzwischen  nur  dem  Güterverkehr  dienende  Teil- 
strecken waren  schon  vorher  dem  Betriebe  übergeben  worden, 
und  zwar  Göltzschtalbrücke-Weißensand  am  16.  November  1903 
und  Weißensand- Wolfspfütz  am  3.  Januar  1905. 
b)  Die  vollspurige  Nebenbahn  Eibenstock  unt.  Bhf.  - 
E  i  b  e  u  s  t  0  c  k  ob.  Bhf. 
beginnt  mit  der  Pianieordinate  512,56  m  über  Normalnull  im 
Bahnhof  Eibenstock  unt  Bhf.  der  Linie  Chemnitz-Adorf  und 
endet,  bei  einer  Gesamtlänge  von  3,16  km   128,28  m  steigend, 
im  Bahnhof  Eibenstock  ob.  Bhf.  mit  der  Ordinate  640,84  m.  Die 
Bahnlinie  ist  mit  einer  Spurweite  von  1,435  m  und  einer  Kronen- 
breite von  3,60  m  angelegt;  sie  durchschneidet  die  Stadtflur 
Eibenstock  und  das  Staatstorstrevier  Auersberg.    Die  einzige 
neuanzulegende  Verkehrsstelle  ist  zugleich  Endbahnhof;  sie  er- 
hält die  Bezeichnung  Eibenstock  ob.  Bhf.   Der  Bau  begann  am 
20.  April  1904,  die  Eröffnung  des  Betriebes  erfolgte  am  S.Maid.  J. 
c)  Für  die  vollspurige  Nebenbahn  Berggießhübel- 
Gottleuba 

sind  am  14.  Juli  1904  die  Bauarbeiten  in  Angriff  genommen  und 
die  Anordnungen  so  getroffen  worden,  daß  die  Eröffnung  des 
Betriebes  am  1.  Juli  d.  J.  erfolgen  konnte.  Die  Bahnlinie  be- 
ginnt mit  der  Pianieordinate  290,22  m  über  Normalnull  in  der 
Haltestelle  Berggießhübel  der  Linie  Pirna-Berggießhübel,  durch- 
sehneidet die  Ortsfluren  Berggießhübel,  Giesentsein  und  Gott- 
leuba und  schließt,  bei  einer  Gesamtlänge  von  2,80  km  37,45  m 
steigend,  in  der  als  Endbahnhof  anzusehenden  Haltestelle 
Gottleuba  mit  der  Pianieordinate  327,67  m.  Außer  dem  End- 
bahnhof Haltestelle  Gottleuba  waren  Verkehrsstellen  nicht 
anzulegen. 

d)  Die  Schmalspurbahn  Thum-Ehrenfriedersdorf- 
Geyer 

beginnt  mit  der  Pianieordinate  498,85  m  über  Normalnull  in 
Thum  an  der  Linie  Oberherold-Thum  und  erreicht,  bei  einer 
Gesamtlänge  von  8,62  km  108,99  m  steigend,  den  Anschluß- 
bahnhof Geyer  der  Linie  Schönfeld- Geyer  mit  der  Ordinate 
607,84  m.  Die  Bahnlinie  ist  mit  einer  Spurweite  von  0,75  m  und 
einer  Kronenbreite  von  2,25  m  angelegt ;  sie  durchschneidet  die 
Ortsfluren  Thum,  Ehrenfriedersdorf  und  Geyer.  Außer  der  An- 
schlußstelle in  Geyer,  dessen  Bahnhof  erweitert,  und  derjenigen 
in  Thum,  dessen  Bahnhof  an  eine  andere  Stelle  verlegt  wird, 
erhält  die  Linie  noch  eine  neue  Verkehrsstelle  in  Ehrenfrieders- 
dorf, während  die  alte  dort  in  Wegfall  kommt.  Der  Bau 
begann  am  27.  August  1904. 

e)  Erweiterungs-  und  Umbauten  bei  Dresden. 
A.  Viergleisiger  Ausbau  der  Linie  Bodenbach-Dresden  zwischen 
(Pirna-)Niedersedlitz  Dresden=Strehlen. 
Im  Jahre  1904  wurden  auf  den  Streckenteilen  Stat.  533  bis 
546  und  560—580  BD  die  Erdarbeiten  für  den  Dammkörper  der 
beiden  linken  südlichen  neuen  Gleise  und  der  Bahnhöfe  Nieder- 
sedlitz und  Reick  in  der  Hauptsache  fertiggestellt,  auch  die 
innerhalb  der  südlichen  Gleise  liegenden  Teile  der  Unter- 
führungsbrücken für  diese  beiden  Gleise  hergestellt.  Weiter 


wurde  auf  der  Strecke  560—580  das  linke  der  beiden  südlichen 
Gleise  fertiggestellt  und  in  Betrieb  genommen.  Außerdem 
konnte  der  links  der  Bahn  gelegene  Teil  der  Straßenunter- 
führung Stat.  541,61  in  den  Erdarbeiten  nahezu  fertiggestellt, 
auch  konnten  die  Güterschuppen  in  Niedersedlitz  und  Reick  im 
Rohbau  vollendet  werden.  In  diesem  Jahre  werden  die  beiden 
neuen  Gleise  auf  der  Strecke  535  —  546  und  das  zweite  neue 
Gleis  auf  der  Strecke  560—580  in  Betrieb  genommen  werden ; 
es  sollen  dann  die  Unterführungen  innerhalb  dieser  Strecken 
so  weit  fertiggestellt  werden,  daß  die  Schienenübergänge,  für 
deren  Ersatz  die  Unterführungen  gebaut  werden,  in  der  zweiten 
Hälfte  dieses  Jahres  in  Wegfall  kommen.  Der  neue  Güter- 
bahnhof in  Niedersedlitz  soll  so  gefördert  werden,  daß  er  gegen 
Ende  dieses  Jahres  in  Betrieb  genommen  werden  kann. 

B.  Umbau  der  Verkehrsstellen  Deuben  und  Hainsberg 
sowie  viergleisiger  Ausbau  der  Linie  Dresden- Werdau  zwischen 
Stat.  74  und  116  DW. 
Im  Jahre  1904  wurden  die  Erdarbeiten  für  die  ersten 
beiden  Hochgleise  zwischen  Stat.  74  und  104  einschließlich  der 
Uberleitungsrampe  bei  Stat.  104  sowie  die  innerhalb  der  Strecke 
gelegenen  Unterführungsbrücken  fertiggestellt.  Auch  wurde 
der  Oberbau  der  beiden  ersten  Gleise  zwischen  Stat.  74  und  104 
vollkommen  iind  der  für  den  Güterbahnhof  Hainsberg  so  weit 
fertiggestellt,  als  es  bis  zu  der  Uberleitung  des  Verkehrs  auf 
die  neuen  Hochgleise  erforderlich  ist.  Die  Stationsgebäude  und 
Bahnsteiganlagen  in  Deuben  und  Hainsberg  sind  fertiggestellt 
worden.  In  diesem  Jahre  werden  zunächst  die  Sicherungs- 
anlagen für  die  beiden  ersten  Hochgleise  ausgeführt  und  so- 
dann wird  der  Verkehr  auf  die  neuen  Hochgleise  im  April 
(vom  18.  ab)  übergeleitet.  Weiterhin  werden  die  vorbereitenden 
Arbeiten  für  den  Weiterbau  der  Hochlegung  zwischen  Stat.  104 
und  116  bewirkt  und  die  Unterführungsstraßen  auf  der  Strecke 
74—104  nach  Beseitigung  der  einstweiligen  Gleise  fertiggestellt 
werden.  Außerdem  soll  die  Uberführung  der  Staatsstraße  nach 
Zauckerode  bei  Stat.  74,  deren  Erbauung  1904  noch  nicht  mög- 
lich war,  begonnen  und  wenn  möglich  fertiggestellt  werden, 
f)  Umgestaltung  der  Chemnitzer  Bahnanlagen. 

A.  Teilweiser  Umbau  des  Hauptbahnhofs  Chemnitz. 

Im  Jahre  1904  wurden  im  Bau  vollendet  die  Verlängerung 
der  gewölbten  Unterführung  der  Emilieustraße  nach  rechts  zur 
Aufnahme  des  zukünftigen  rechten  Gleises  der  Linie  Kieritzsch- 
(Chemnitz,  die  Rampe  für  die  beiden  Güterzuggleise  zur  Ver- 
bindung des  Hauptbahnhofs  mit  dem  Rangierbahnhof  Hilbers- 
dorf und  eine  größere  Stützmauer  r.  d.  B.  hinter  der  Wettin  er 
Straße  zur  Verbreiterung  des  Bahnplanums.  In  diesem  Jahre 
sind  auszuführen:  die  Erdarbeiten  zur  Verbreiterung  des  Bahn- 
körpers rechts  des  Bahnhofs  und  die  Unterbauten  für  die  Zweig- 
gleisanlage der  städtischen  Gasanstalt.  Mit  dem  Bau  der  Heiz- 
hausanlagc  auf  dem  Außenbahnhof,  der  Rampen-  und  Ladc- 
anlagen  auf  dem  ehemaligen  „Roten  Vorwerk",  der  Bahnpost- 
anlagen,  der  Personen-  und  Gepäcktunnel,  der  Eilgutanlage  ist 
zu  beginnen. 

B.  Umbau  der  Strecke  zwischen  Chemnitz  und  Kappel. 

Im  Jahre  1904  wurden  fertiggestellt:  9  Futter-  und  Stütz- 
mauern und  die  zeitweilige  Gleisanlage  des  B.ihnhofs  Kappel. 
Begonnen  wurde  mit  den  Erdarbeiten,  dem  Umbau  bezw.  Neu- 
bau sämtlicher  Straßenunterführungen  und  dem  Empfangs- 
gebäude des  Nicolaibahnhofes.  In  diesem  Jahre  ist  der  Bau  der 
vorstehend  genannten,  begonnenen  Arbeiten  fortzusetzen  und 
der  der  Gleisunterbauten ,  von  dem  Empfangsgebäude  des  Süd- 
bahnhofes, der  Straßenüberführungen  und  einiger  Gleise  zu 
beginnen.  Zum  Bau  jeder  Straßenunterführung  sind  3  bis 
4  Jahre  Zeit  erforderlich,  weil  die  Ausführung  mit  Rücksicht 
auf  die  Aufrechterhaltung  des  Betriebes  nur  in  3  bis  4  zeitlich 
voneinander  getrennten  Abschnitten  erfolgen  kann. 

g)  Die  Bahnhofsbauten  zu  Leipzig. 

Im  Laufe  des  Jahres  1904  wurden  die  begonnenen  Bau- 
arbeiten auf  dem  Rangier-  und  Werkstättenbahnhof  Engelsdorf, 
für  den  Ausbau  der  Linie  Leipzig-Dresden  (zwischen  Leipzig 
und  Sommerfeld),  der  Verbindungsbahnen  LHV,  LHVC,  ein- 
schließlich des  Bahnhofs  Stötteritz,  ferner  für  die  Verbindungs- 
bahnen Engelsdorf-Schönefeld  und  Engelsdorf-Stötteritz  sowie 
auf  dem  Bahnhofe  Plagwitz=Lindenau  nach  Maßgabe  des  all- 
gemeinen Arbeitsplanes  fortgeführt  und  mit  den  Erd-  und  Be- 
schleusungsarbeiten  auf  dem  Hauptbahnhofe  in  Leipzig  sowie 
mit  dem  Bau  des  Elektrizitätswerkes  für  die  Leipziger  Bahn- 
hofsbauten im  Kurvendreieck  bei  Connewitz  begonnen. 

Uber  die  Einzelarbeiten  ist  nach  dem  Stande  am  Ende 
des  Jahres  1904  zu  berichten:  Unterbau:  Die  Mengen  der  ins- 
gesamt bis  Ende  1904  gewonnenen  und  bewegten  Massen  be- 
tragen 945  400  cbm.  Kunstbauten  :  Es  gelangten  insgesamt  zur 
Herstellung  28  300  cbm  Mauerwerk  aller  Art  sowie  zur  Auf- 
stellung 2765  t  Eisenüberbau.  Vollendet  sind  17  Brücken,  im 
Bau  befinden  sich  10  Uber-  und  Unterführungen.  Oberbau: 
Ausgelegt  wurden  29  300  m  Gleis  und  105  Weichen.  Das  neue 
linke  Gleispaar  der  LHV-Linie  ist  zwischen  Stötteritz  und  dem 
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\  Bayerischen  Bahnhof  in  Leipzig  in  Betrieb  genommen.  Von 

'  den  Hochbauten  sind  16  Stück  vollendet  und  28  Stück  im  Bau. 

^  Ein  Teil  der  neuen  Bahnsteiganlagen  des  Bahnhofs  Paunsdorf» 

'  Stünz  wurde  in  Betrieb  genommen.    An  Schleusen  und  Ent- 

l,  Wässerungsanlagen  wurden  bis  Ende  1904:  11  700  m  ausgelegt. 

>'  Während  des  Jahres  1904  waren  im  Bereiche  der  Leipziger 

|,  Bahnhofsbauten  im  Monat  durchschnittlich  720  Arbeiter,  darunter 

h  115  Maurer  und  Steinmetzen,  25  Zimmerer  und  70  sonstige  Ge- 

[•  werke    beschäftigt.    Außerdem   waren   zur  Massengewinnung 

i*  und  Förderung   durchschnittlich   6  Maschinen  der  Bauunter- 

H  nehmer,  einschließlich  2  Bagger,  und  etwa  200  Bauwagen  der 

J  Eisenbahnverwaltung   in  Betrieb.    Der  höchste  Arbeiterstand 

■>  fiel  in  den  Monat  Oktober  mit  965  Mann,  und  den  niedrigsten 
hatte  der  Januar  mit  200  Mann  aufzuweisen. 

J  —  Große  Verheerungen  auf  dem  Bahnhofe  Appenweier 

1   richtete  am  10.  d.  M.,  abends  8i  Uhr,  ein  von  Westen  über  Straß- 

Iburg  kommender  orkanartiger  Gewittersturm  von  außerordent- 
licher Stärke  an.  Der  Bahnhof  liegt  in  einer  Ausdehnung  von 
nahezu  2  km  in  der  Richtung  von  Süden  nach  Norden  mit  dem 
Stationsgebäude  auf  der  östlichen  Längsseite.  Am  Stations- 
I  gebäude  entlang  führt  der  erste  Bahnsteig,  westlich  davon  in 
I  gleicher  Richtung  der  zweite,  dazwischen  liegen  drei  Haupt- 
i  gleise.  Beide  Bahnsteige  hatten  auf  300  bezw.  325  m  Länge 
j  Wellblechbedachung  mit  eisernem  Rahmengerüst  auf  guß- 
eisernen  Säulen.  Auf  der  Westseite  jenseits  der  Güter-  und 
I  Rangiergleise  liegt  die  225  m  lange  Güter-  und  Umladehalle. 
'  Nach  Westen  ist  der  Bahnhof  offen ;  nur  wenige  einzelstehende 
,;   Häuser  sind  daselbst  erbaut. 

j  Unter  dem  Sturmwind  hatten  die  freistehenden  Bahnsteig- 

I  hallen  sowie  die  Umladehalle  am  meisten  zu  leiden.  Erstero 
j  wurden  innerhalb  1 — 2  Minuten  in  einer  Gesamtlänge  von  etwa 
500  m  derart  zerstört,  daß  sämtliche  Säulen  in  verschiedener 
Höhe  abgebrochen  oder  aus  den  Quadern  herausgerissen  und 
t  die  mit  Wellblech  abgedeckten  Dächer  in  der  Richtung  gegen 
j  das  Aufnahmegebäude  auf  die  Betriebsgleise  geworfen  wurden. 
\  Einzig  derjenige  Teil  der  Bahnsteigbedachung,  welcher  auf  der 
I  Ostseite  mit  dem  Bahnhofgebäude  verbunden  war,  blieb  er- 
j  halten.  Gleichzeitig  wurden  Telegraphenstangen,  Signalmaste 
I    und  Lichtmaste  der  elektrischen  Beleuchtung  auf  die  Gleise 

feworfen,  was  das  Erlöschen  des  elektrischen  Lichtes  zur 
olge  hatte. 

j  Von  der  Güterhalle  wurde  der  nördliche,  etwas  schmälere 

Teil,  der  als  Umladehalle  dient,  abgedeckt  und  stürzte  auf  eine 
Länge  von  120  m  ebenfalls  auf  die  nächsten  Güterzuggleise  in 
sich  zusammen.  Durch  die  Trümmer  wurde  ein  gerade  an  der 
Halle  stehender  Eilgüterzug  eingeschlossen  und  halb  aus  dem 
Gleise  gehoben.  Die  übrigen  Bahnhofgebäude  erlitten  durch 
den  Sturm  und  Hagel  gleichfalls  Beschädigungen.  Gleichzeitig 
wurden  auf  den  Gütergleisen  durch  den  Sturmwind  zwei  Güter- 
wagen in  nördlicher  Richtung  abgetrieben  und  auf  die  Prell- 
vorrichtung geworfen,  so  daß  sie  entgleisten  und  durch  ihre 
Lage  schon  am  Nordende  des  Bahnhofes  beide  Hauptbetriebs- 
gleise sperrten. 

I  Die  Sperrung  der  Betriebsgleise  nach  beiden  Richtungen 

dauerte  bis  lOh  Uhr.  Um  diese  Zeit  war  ein  Gleis  in  der  Rich- 
tung nach  Renchen,  um  10-V4  Uhr  dasselbe  Gleis  nach  Offenburg 
freigemacht,  so  daß  wieder  Züge  verkehren  konnten.  Um  6  Uhr 
vormittags  gelang  es,  den  zweigleisigen  Betrieb  wieder  einzu- 
führen.  Sämtliche  Personenzüge  erlitten  infolgedessen  erheb- 

f  liehe  Verspätungen,  wozu  noch  beitrug,  daß  die  Strecke  Appen- 
weier-OfFenburg  durch  umgestürzte  Telegr.nphenstangen  gleich- 

•1  falls  gesperrt  war.  Güterzüge  konnten  in  der  Nacht  in  Appen- 
weier überhaupt  nicht  aufgenommen  werden.  Der  Bahntelegraph 
und  das  Bahntelephon  waren  unterbrochen. 

Verletzungen  von  Reisenden  sind  nicht  vorgekommen. 
Etwa  15  Reisende    hatten  sich  vor  dem  Sturme   nach  dem 

,  Restaurationsbüfett  auf  dem  Inselbahnsteig  geflüchtet  und  ent- 
gingen nur  dadurch  der  drohenden  Gefahr,  daß  das  herab- 
stürzende Dach  durch  das  Büfetthäuschen  aufgehalten  wurde, 

I  80  daß  es  nicht  ganz  auf  den  Boden  zu  liegen  kam.  Ein  in 
dem  Häuschen  beschäftigtes  Büfettfräulein  wurde  an  der  Hand 
leicht  verletzt.  Von  den  in  der  Güterhalle  beschäftigten  20  Ar- 
beitern wurden  zwei  leichtverletzt;  der  Aufsichtsbeamte  in  der 
Güterhalle  wurde  von  einem  kalten  Blitzstrahl  betäubt  und  be- 
schädigte sich  beim  Fallen  am  Arm.  Ein  Weichenwärter  erlitt 
beim  Gang  zum  Dienstantritt  durch  ein  gegen  ihn  geschleudertes 
Holzstück  einen  Rippenbruch. 

Die  Gewalt  des  Sturmwindes  konnte  man  nachträglich 
daran  erkennen,  daß  durch  ihn  zentnerschwere  Wellblechwalzen 
bis  zu  200  m  weit  in  das  freie  Feld  gewirbelt  wurden.  Ebenso 
wurden  8  m  lange  Dachbalken  von  einer  jenseits  des  Bahnhofs 
stehenden    Lumpensortieranstalt,   deren  Dach   ebenfalls  voU- 

'  ständig  abgedeckt  wurde,  über  sämtliche  Güter-  und  Personen- 
zuggleise hinweg  auf  die  jenseitige  Strecke  geweht,  wo  sie  die 
Einfriedigung  zerschlugen. 

Die  erste  Hilfe  beim  Aufräumen  leisteten  außer  dem  ver- 
fügbaren Bahnpersonal  in  dankenswerter  Weise  die  freiwillige 


Feuerwehr  von  Appenweier  und  andere  Einwohner  dieses  Ortes 
und  der  Umgegend.  Um  Ii  Uhr  nachts  trafen  mit  einem  Hilfs- 
zug von  Kehl  zwei  Kompanien  des  badischen  Pionierbataillons 
Nr.  14  ein.  Diese,  die  gegen  Mittag  durch  zwei  andere  Kom- 
panien abgelöst  wurden,  leisteten  in  Gemeinschaft  mit  etwa 
150  Werkstättenschlossern,  die  von  allen  benachbarten  Werk- 
stätten telegraphisch  verlangt  worden  waren,  solch  prompte 
Arbeit,  daß  der  Bahnhof,  der  noch  am  Vormittag  einem 
Trümmerfelde  glich,  bis  abends  8  Uhr  vollständig  geräumt  war. 
An  das  Unwetter  erinnern  jetzt  nur  noch  die  abgebrochenen 
Stümpfe  der  Säulen  auf  den  Bahnsteigen.  —  Der  an  Gebäuden, 
Hallen  usw.  entstandene  Schaden  beträgt  nach  oberflächlicher 
Schätzung  etwa  130  000  JO. 

—  Bereitstellung  von  Tränkwasser  auf  Antrag  der  Vieh- 
versender. Eine  Anzahl  von  Viehversendern  in  der  Schweiz, 
die  nach  Deutschland  und  Rußland  Zuchtvieh  einführen,  hat  es 
als  einen  Mißstand  bezeichnet,  daß  die  Tränkung  der  Tiere 
während  der  Beförderung  auf  Schwierigkeiten  stößt.  Sie  hat 
daher  den  Wunsch  ausgesprochen,  daß  die  Tierbegleiter  auf 
ihre  Kosten  durch  den  diensthabenden  Bahnbeamten  einer  vor- 
gelegenen Hauptstation  die  Bereitstellung  von  Tränkwasser 
bestellen  können  und  daß  dieser  Bestellung  sodann,  nötigen- 
falls gegen  Bezahlung  einer  besonderen  Gebühr,  zu  entsprechen 
sei.  Auf  Antrag  der  Großherzoglichen  Generaldirektion  der 
badischen  Staatseisenbahnen  gelangten  diese  Vorschläge  in  der 
am  6.  und  7.  Juni  abgehaltenen  Sitzung  der  ständigen  Tarif- 
kommission zur  Erörterung.  Gegen  eine  derartige  Maßnahme 
wurde  namentlich  unter  Hinweis  auf  die  in  Nr.  87  S.  1370  Jahr- 
gang 1904  d.  Ztg.  hervorgehobenen  Gesichtspunkte  geltend  ge- 
macht, daß  die  Eisenbahnverwaltung  durch  Übernahme  einer 
solchen  Verpflichtung  sich  unter  Umständen  weitgehenden  Ent- 
schädigungsansprüchen für  die  aus  der  Tränkung  etwa  er- 
wachsenden Schäden  aussetzen  werde.  Gleichwohl  gelangte 
die  Kommission  unter  Zustimmung  des  Ausschusses  der  Ver- 
kehrsinteressenten zu  folgenden  von  uns  bereits  in  Nr.  48 
S.  730  d.  Ztg.  kurz  gemeldeten  Beschlüssen:  1.  Als  neue  Zu- 
satzbestimmung zu  §  44  der  Verkehrsordnung  wird  aufge- 
nommen: .V.  Auf  Wunsch  der  Versender  wird  auf  geeigneten 
Stationen  Wasser  zum  Tränken  der  Tiere  in  den  Wagen  am 
Zuge  bereitgehalten  gegen  Zahlung  der  aus  dem  Nebengebühren- 
tarif (Abschnitt  C)  ersichtlichen  Gebühren,  wenn  der  Zugaufent- 
halt zum  Tränken  der  Tiere  genügend  Zeit  bietet.  Die  zum 
Tränken  der  Tiere  geeigneten  Stationen  sind  bei  den  Abferti- 
gungsstellen zu  erfragen."  2.  Im  Gebührentarif  ist  folgende 
neue  Bestimmung  aufzunehmen  :  „VI.  Gebühr  für  Bereitstellung 
von  Trinkwasser,  a)  Telegrammgebühr  für  jede  Vormeldung 
25  «S  für  die  Sendung,  b)  für  Bereitstellung  des  Tränkwassers 
1  JC.  für  den  Wagen.' 

—  Der  deutsche  Lokomotivführerverein  war  zu  seiner 
diesjährigen  Vorstandskonferenz  am  8.  und  9.  d.  M.  in  Ulm  ver- 
sammelt.   Der  in   der  Konferenz   bekanntgegebene  Kassen- 
bericht weist  ein  günstiges  Bild  auf.   Das  vorhandene  Vereins- 
vermögen, das  im  vorigen  Jahr  um  14  000  dt.  zunahm,  beträgt 
142  429,63  M.    Die  letztjährigen  Einnahmen  belaufen  sich  auf 
130  681,89       und  die  Ausgaben  auf  125  765,99         Die  Zahl  der 
Vereinsmitglieder  ist  auf  22  000  angewachsen.  Infolgedessen 
sind  mehrere  Kreise  zu  groß  geworden.  Wie  die  „Schwäb.  Kronik" 
mitteilt,  wurde  beschlossen,  5  weitere  Kreise  zu  bilden,  und 
zwar  Kattowitz,  Erfurt,  Bremen  bezw.  Hamburg,  Düsseldorf  und 
Danzig.    Da  die  Vereinssyndici  sich  überall  bewährt  haben, 
sollen  sie  um  einige  weitere  vermehrt  werden.   Von  dem  Vor- 
sitzenden Claus-  Leipzig  wurde  die  Mitteilung  gemacht,  daß 
der  Verein  sich  der  Eingabe  fast  der  ganzen  Beamtenschaft  be- 
züglich der  Revision  des  Strafgesetzbuchs  angeschlossen  habe. 
Wie   weiter  mitgeteilt  wurde,  ist  in  dem  an  den  preußischen 
.Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  zu  richtenden  Bericht  über 
das  Erholungsheim  in  Münden,  zu  dem  ein  Staatszuschuß  von 
10  000  ,J{'.  gewährt  worden  ist,  hervorgehoben,  daß  der  Besuch 
des  Heims  ein  guter  war  und  4811  Besuchstage  beträgt.  Die 
Mehrzahl  der  Besucher  litt  an  Nervosität,  Abspannung,  Angst- 
gefühl oder  waren  Rekonvaleszenten.   Der  Minister  ist  gebeten 
worden,  für  den  Besuch  möglichst  viele  Erleichterungen  zu 
schaffen  und  auch  für  eine  günstige  Einteilung  des  Erholungs- 
urlaubs Sorge  zu  tragen.    Beschlossen  wurde  schließlich,  be- 
dürftigen Kollegen  aus  der  Vereinskasse  eine  Beihilfe  zum 
Besuch    des  Erholungsheims  zu  gewähren.    Vorerst  wurden 
lOOO  ,J6.  für  das  Jahr  zu  diesem  Zweck  bewilligt.   Am  zweiten 
Verhandlungstage  wurde  beschlossen,  im  kommenden  Jahr  in 
Verbindung  mit  der  Generalversammlung  in  Bromberg  eine 
zwölftägige  Fachausstellung  zu,  veranstalten.   Gleichzeitig  soll 
auch  eine  Ausstellung  von  Lehrlingsarbeiten  der  Zöglinge  der 
Bromberger  Eisenbahnbetriebswerkstätte  stattfinden.  Ablehnung 
fand   ein   Antrag,   eine   Wohltätigkeitskasse  vom  Verein  zu 
gründen,  und  zwar  mit  der  Begründung,  daß  dazu  wegen  der 
staatlichen   Fürsorge   ein   Bedürfnis   nicht   vorliege   und  es 
schwierig  sei,  etwaige  Zuwendungen  in   richtiger  Weise  zu 


I 


Nr.  64 


—   952  - 


Zeitung  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahnverwaltungec 


machen.  In  einer  Eingabe  ist  laut  Mitteilung  des  Vorstands 
der  preußische  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  gebeten 
worden,  auf  eine  bessere  Ausbildung  der  Lokomotivführer- 
anwärter hinzuwirken.  Der  Bildungsstand  eines  niederen  In- 
genieurs soll  zumindest  verlangt  werden  in  Anbetracht  der 
großen  technischen  Anforderungen,  die  heutzutage  an  die  Loko- 
motivbeamten gestellt  würden.  Dann  wurde  noch  gewünscht 
die  Einrichtung  von  Fachschulen  und  Bildungsvereinen,  höhere 
Dekoration  bei  etwaigen  Auszeichnungen,  angemessene  Titel 
und  Verleihung  einer  anderen  Uniform. 

—  Die  Vereinigung  für  staatswissenschaftliche  Fort- 
bildung in  Berlin  hat  soeben  den  Studienplan  für  die 
Fortbildungskurse  im  Winterhalbjahr  1905/06 
ausgegeben.  Die  Kurse  sind,  wie  bisher,  berechnet  für  Per- 
sonen, welche  neben  der  allgemeinen  Bildung  bis  zu  einem 
gewissen  Grade  auch  eine  staatswissenschaftliche  Vorbildung 
theoretischer  und  praktischer  Art  besitzen  und  eine  Erweite- 
rung und  Vertiefung  ihrer  Kenntnisse  auf  dem  Gebiete  der 
juristischen  und  wirtschaftlichen  Staatswissenschaften  erstreben. 
Wie  in  den  vorigen  Winterkursen,  werden  auch  diesmal  kon- 
versatorische  Vorlesungen,  Ausflüge  und  Besichtigungen  sowie 
Einzelvorträge  abgehalten  werden.  Es  sind  26  konversa- 
torische  Vorlesungen  angekündigt,  welche  sich  auf 
juristische,  Staats-  und  handelsrechtliche,  volkswirtschaftliche, 
sozial-  und  kolonialpolitische  sowie  auf  technische  Fragen  er- 
strecken. Darunter  beflnden  sich  auch  wieder  solche  über  das 
Eisenbahnwesen,  und  zwar  über  Nationalökonomie 
der  Eisenbahnen,  insbesondere  das  Tarifwesen, 
vom  Wirklichen  Geheimen  Oberregierungsrat  Dr.  v.  d.  Leven, 
Vortragender  Rat  im  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten 
(3  Stunden:  Mittwoch  und  Sonnabend  vormittags  8.^  bis  10  Uhr), 
und  über  dieVerwaltung  der  preußischenStaats- 
bahnen  vom  Geheimen  Oberregierungsrat  K  r  ö  n  i  g ,  Vor- 
tragender Rat  im  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten  (drei 
Stunden:  Montag  und  Donnerstag  vormittags  8i  bis  10  Uhr). 
An  jedem  Mittwoch  finden  Ausflüge  und  Besichti- 
gungen größerer  staatlicher  und  privater  gewerblicher  Be- 
triebe und  öffentlicher  Anlagen  und  Einrichtungen  statt.  In 
den  14  Einzelvorträgen  (an  jedem  Freitagabend  8  Uhr) 
werden  allgemein  interessierende  Fragen  und  Themata  be- 
handelt werden. 

Die  Kurse  beginnen  am  31.  Oktober  d.  J.  und  endigen  am 
24.  Februar  1906.  Die  Teilnehmergebühr  beträgt  20  J6.,  wofür 
die  Teilnahme  an  zwei  konversatorischen  Vorlesungen  sowie 
der  Besuch  der  säuitlichen  Einzelvorträge  und  die  Beteiligung 
an  allen  Ausflügen  und  Besichtigungen  gestattet  ist.  Für  jede 
weiter  belegte  konversatorische  Vorlesung  ist  ein  Honorar  von 
10  c/M>.  zu  zahlen.  Die  Einzelvorträge  sind,  soweit  der  Platz 
reicht,  auch  Nichtteilnehmern  nach  vorangegangener  Anmel- 
dung zugänglich,  und  zwar  gegen  eine  Gebühr  von  10  JC.  für 
sämtliche  14  Vorträge  bezw.  I  J6.  für  jeden  einzelnen  Vortrag. 
Meldungen  zur  Teilnahme  an  den  Kursen  sind  an  die  Geschäfts- 
stelle der  Vereinigung,  Berlin  W.  64,  Behrenstr.  70,  zu  richten, 
welche  auch  über  alle  weiteren  Einzelheiten  Auskunft  erteilt.  — 
Zur  Eröö'nungssitzung  am  31.  Oktober,  vormittags  11  Uhr,  im 
Abgeordnetenhause  werden  alle  Teilnehmer  an  den  Fort- 
bildungskursen ersucht,  sich  einzufinden. 

—  Personalnachrichten.  Bei  der  preußisch  -  hessischen 
Staatsbahnverwaltung  sind  folgende  Veränderungen  einge- 
treten :  Versetzt  sind :  die  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsinspek- 
toren G  u  e  r  i  c  k  e  ,  bisher  in  St.  Johann=Saarbrücken,  als  Vor- 
stand (auftrw.)  der  Eisenbahn-Betriebsinspektion  nach  Guben, 
und  Riebensahm,  bisher  in  Reinerz,  als  Vorstand  der  Eisen- 
bahn-Bauabteilung nach  Oppeln.  —  Zur  Staatsbahnverwaltung 
sind  unter  Ernennung  zu  Kegierungsassessoren  dauernd  über- 
nommen: die  seitherigen  Gerichtsassessoren  Dr.  jur.  Eugen 
Cohnitz  in  Kattowitz  und  Hans  N  e  h  s  e  in  Cassel.  —  Zur 
Beschäftigung  sind  überwiesen :  die  Regierungsbaumeister  des 
Eisenbahnbaufachs  P  i  e  h  1  und  R  e  w  a  1  d ,  beide  bisher  zur 
Reichseisenbahnverwaltung  beurlaubt,  der  Eisenbahndirektion 
in  Kattowitz  bezw.  Posen ;  die  Regierungsbaumeister  des  Ma- 
schinenbaufachs Grabe,  bisher  zur  Kaiserlichen  Werft  in 
Wilhelmshaven  beurlaubt,  der  Eisenbahndirektion  in  Hannover 
und  Israel  der  Eisenbahndirektion  in  Frankfurt  a/M.  sowie 
der  Großherzoglich  hessische  Regierungsbaumeister  des  Eisen- 
bahnbaufachs Hartmann  der  Eisenbahndirektion  in  Kattowitz. 


Österreich. 

—  Ein  neues  Investitionsprogramm  für  die  Staatsbahnen. 

Für  die  bestehenden  Linien  der  Staatsbahnen  wird  dem  Ver- 
nehmen nach  ein  neues  Investitionsprogramm  ausgearbeitet, 
durch  welches  die  Leistungsfähigkeit  des  Netzes  in  kommer- 
zieller und  technischer  Hinsicht  erhöht  werden  soll.  Hierbei 


kommen  sowohl  neue  Fahrbetriebsmittel  als  bauliche  Anlagen, 
insbesondere  Stationserweiterungen  und  andere  Ausrüstungen, 
in  Frage.  Vorerst  muß  jedoch  noch  die  Vorfrage  entschieden 
werden,  ob  ähnlich  wie  bei  den  Alpenbahnen  eine  mehrjährige 
Investitionsvorlage  verfaßt  oder  ob  die  notwendigen  Mittel  für 
die  Herstellung  der  Investitionen  in  jedem  Jahre  neu  ange- 
sprochen und  in  das  außerordentliche  Erfordernis  des  Budgets 
eingestellt  werden  sollen. 

—  Stand  der  Eisenbahnbauten.  Am  1.  Juli  d.  J.  standen 
in  Bauausführung  folgende  Bahnlinien,  und  zwar : 

1.  in  privater  Bauführung:  Zwickau-Gabel  (12,1  km), 
Sudomer=Skalsko-Alt=Paka  (73,0  km),  Sedletz=Kuttenberg-Zruc 
(83,8  km),  Daudleb  -  Rokitnitz  (19,9  km),  Neuhaus  -  Wobratein 
(43,7  km),  Mank  -  St.  Leonhard  a.  F.  -  Ruprechtshofen  (8,6  kui), 
Kirchberg  a  d.  P.-Mariazell-Gußwerk  (36,0  km),  Hannsdorf-Mäh- 
risch=Alt8tadt  (10,0  km),  Aujezd-Luhatschowitz  (10,2  km),  Brünn- 
Lösch  (6,8  km),  Reutte-Reichsgrenze  nächst  Schönbichl  (14,5  km), 
Bludenz-Schruns  (Montafonbahn)  (12,9  km),  Wiener  elektrische 
Straßenbahnen,  Teilstrecken  (2,1  km),  Troppauer  Kleinbahn 
(4,8  km),  Innsbrucker  Lokalbahnen  (3,3  km),  zusammen  291,2  km; 

2.  in  staatlicher  Bauführung:  Lemberg-Sambor,  Teil- 
strecke Strzyiki-Tapolnica-ung.  Grenze  (56,9  km),  Tauernbahn, 
Teilstrecke  Schwarzach-Bad  Gastein  (30,9  km),  Karawankenbahn, 
Teilstrecken  Klagenfurt-Aßling  (44,0  km)  und  Villach-Rosenbach 
(22,6  km),  Wocheinerbahn  (92,9  km),  Görz-Triest  (42,5  km), 
Pyhrnbahn  (43,2  km),  Hartberg-Friedberg  (27,8  km),  Tarnopol- 
Zbaraz  (25,1  km),  Meran-Mals  (60,6  km),  Roßbach-Adorf  (11,3  km), 
Zwettl-Martinsberg  (36,2  km),  zusammen  494,0  km. 

Von  den  Linien  unter  1  haben  vier  die  Spur  von  0,76  m, 
zwei  die  Spur  von  1  m,  alle  übrigen  die  Vollspur.  Die  in 
staatlicher  Bauführung  befindlichen  Linien  werden  sämtlich 
vollspui-ig. 

—  Elektrische  Bahn  Wien-Baden.  Auf  dieser  rund  25  km 
langen  Bahn  sollen,  wie  die  Zeitschrift  „Elektrische  Bahnen  und 
Betriebe*  mitteilt,  die  Züge  im  Gebiete  der  Stadt  Wien  mit 
einer  durchschnittlichen  Geschwindigkeit  von  10—12  km  stünd- 
lich verkehren,  wobei  die  Kraftzuführung  mit  500  voltigem  Gleich- 
strom erfolgen  muß.  Auf  der  Zwischenstrecke  sollen  die  Wagen 
mit  einer  Geschwindigkeit  von  rund  40  km  laufen,  und  zwar 
wird  die  Kraftzuführung  mit  500  voltigem  einphasigen  Wechsel- 
strom erfolgen,  während  für  die  Stromverteilung  10  000  Volt  vor- 
gesehen sind.  Längs  der  Strecke  sollen  Umformer  auf- 
gestellt werden,  welche  die  Spannung  von  10  000  auf  500  Volt 
herabsetzen.  Es  sollen  Einphasen  -  Reihenschlußmotoren  von 
250  Volt  Spannung,  deren  zwei  stets  hintereinander  liegen,  zur 
Verwendung  kommen;  auf  der  Wechselstromseite  werden  zwei 
solche  Motorsätze  in  Nebeneinanderschaltung  arbeiten,  während 
sie  auf  der  Gleichstromstrecke  dauernd  hintereinander  ge- 
schaltet sind,  um  die  geringere  Geschwindigkeit  zu  erzielen. 
Das  Anfahren  soll  auf  der  Gleichstromstrecke  unter  Benutzung 
von  Widerständen  erfolgen,  auf  der  Wechselstromstrecke  aber 
mit  InduktioQsregelung.  Uber  den  Motor  selbst  kann  aus 
Patentrücksichten  noch  keine  nähere  Mitteilung  gemacht  wer- 
den. Die  elektrische  Ausrüstung  liefern  die  Siemens-Schuckert- 
Werke. 

—  Eisenbahnnnfall  bei  Laubenbach=MühIe.   Auf  der  am 

6.  d.  M.  eröffneten  Strecke  der  niederösterreichischen  Landes- 
bahn Kirchberg-Laubenbach=Mühle  ereignete  sich  kürzlich  eine 
Entgleisung.  2  km  vor  Laubenbach=Mühle  sprang  infolge  einer 
Gleissenkung  ein  Personenzug  aus  den  Schienen.  Die  Loko- 
motive stürzte  samt  dem  Dienstwagen  über^ie  7  m  hohe  Bö- 
schung, wobei  sie  sich  mehrmals  überschlug  und  sich  schließ- 
lich im  Bachufer  festbohrte.  Glücklicherweise  riß  die  Kupp- 
lung, so  daß  die  Personenwagen  stehen  blieben.  Infolgedessen 
wurde  von  den  Reisenden  niemand  verletzt.  Der  Heizer  kam 
mit  unbedeutenden  Hautabschürfungen  davon,  während  der 
Lokomotivführer  in  schwer  verletztem  Zustande  bewußtlos  unter 
der  Lokomotive  hervorgezogen  wurde. 


Ungarn. 

—  Verkehrseinnahmen   der   ungarischen  Lokalbahnen. 

Auf  dem  ungarischen  Lokalbahnnetze,  welches  insgesamt 
eine  Betriebslänge  von  8857  km  besitzt  (gegenüber  8732  km  im 
Vorjahre),  betrugen  in  der  Zeit  vom  1.  Januar  bis  30.  Juni  d.  J. 
die  Gesamteinnahmen  20  997  724  Kr.  oder  für  1  km  2371  Kr. 
=  +  3,4  ;  es  zeigt  sich  gegenüber  den  Einnahmen  in  dem 
gleichen  Zeitabschnitt  des  Vorjahres  eine  Mehreinnahme  von 
971 253  Kr.  oder  für  1  km  79  Kr.,  welche  teilweise  in  der  Er- 
weiterung des  Lokalbahnnetzes  durch  Ausbau  neuer  Linien  in 
der  beiläufigen  Länge  von  120  km,  anderseits  jedoch  in  der 
Steigerung  des  Verkehrs  auf  den  bereits  ausgebauten  älteren 
Lokalbahnlinien   ihre  Begründung   findet.     Von   den  ausge- 
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wiesenen  Einnahmen  entfallen  7  808  502  Kr.  auf  den  Personen- 
und  Gepäckverkehr  (Anzahl  der  beförderten  Personen  15  427  422), 
ferner  13  189  2-22  Kr.  auf  den  Frachtenverkehr  (.")262  495  t).  Die 
Anzahl  der  Lokalbahnen  betrag  132,  von  denen  101  mit  einer 
ßetriebslänge  von  7052  km  von  den  ungarischen  Staatsbahnen 
betrieben  werden.  Die  günstigsten  kilometrischen  Einnahmen 
hat  die  Petrozseny-Lupcnyer  Lokalbahn  mit  20  702  Kr.  aufzu- 
weisen, an  zweiter  Stelle  steht  die  Budapest-Szentlörinczer 
Lokalbahn  mit  16  216  Kr.,  hierauf  folgeo  die  Budapest-Buda- 
foker  Lokalbahn  mit  13  603  Kr.,  die  Budapester  Lokal- 
bahnen mit  9113  Kr.  und  die  Budapet-Esztergom-Fözitöer  Lokal- 
bahn mit  7697  Kr. 

—  Brand  in  einem  Eisenbahnwagen.  Dieser  Tage  er- 
eignete sich  während  der  Fahrt  eines  von  Petrczsiiny  nach 
Lupenj'  verkehrenden  Eisenbahnzuges  ein  schrecklicher  Un- 
glücksfall. In  einem  Abteil  III.  Klasse  fuhr  ein  Dienstmädchen, 
welches  eine  Flasche  mit  15  1  Spiritus  mit  sich  führte.  Durch 
einen  Zufall  wurde  die  Flasche  zerbrochen  und  der  Spiritus 
ergoß  sich  nach  allen  Richtungen.  In  einem  Nachbarabteil  saß 
ein  Landmann,  der  die  einströmende  Flüssigkeit  scherzweise 
anzündete.  Hierdurch  geriet  das  Abteil  in  Flammen  und  bald 
hatten  diese  auch  das  nächste  Abteil  ergriffen,  in  welchem  die 
Magd  saß.  Diese  und  zwei  andere  Reisende  erlitten  tödliche 
Brandwunden.  Der  Wagen,  in  dem  das  Feuer  entstand,  ist  voll- 
kommen verbrannt,  ein  anderer  Wagen  ist  stark  beschädigt. 
Der  Schaden  beträgt  etwa  50  000  Kr. 

—  Personalnachrichten.  Dieser  Tage  ist  der  dem  Handels- 
ministerium zugeteilte  Oberkontrolor  der  ungarischen  Staats- 
bahnen Go  nda  plötzlich  gestorben.  G.  galt  in  seinem  Fache  (Tarif- 
wesen) als  anerkannte  Autorität  und  war  Professor  am  Eisenbahn- 
tarif-Lehrkurs, Bibliothekar  des  Eisenbahn-  und  Schiifahrtklubs, 
Verfasser  der  Geschichte  des  ungarischen  Eisenbahntarifwesens 
und  ungarischer  Mitarbeiter  an  dem  .lubiläumswerke  über  die 
„Geschichte  der  österreichisch-ungarischen  Eisenbahnen'.  Ganz 
besonders  eingehend  befaßte  sich  Gonda  mit  Fragen  des  Fracht- 
rechts. Er  vertrat  u.  a.  Ungarn  bei  der  im  .Juli  d.  .1.  in  Bern 
abgehaltenen  Konferenz  für  die  Revision  des  Internationalen 
Übereinkommens  über  den  Eisenbahnfrachtverkehr. 


Übrige  europäische  Länder. 

—  Die  Leistungen  der  französischen  Eisenbahnen  für 
den  Staat.  In  ihren  letzten  Jahresberichten  haben  die  sechs 
großen  französischen  Eisenbabngesellschaften  wieder  besonders 
hervorgehoben  und  im  einzelnen  zu  beweisen  gesucht,  welch 
großen  Nutzen  die  Staatskasse  von  ihnen  ziehe  durch  unent- 
geltliche Beförderung  der  Post,  durch  Abgaben  der  ver- 
schiedensten Art,  durch  billigere  Beförderung  des  Militärs  usw., 
und  wie  diese  ihre  finanziellen  Leistungen  sogar  erheblich  die 
Summe  überträfen,  welche  der  Staat  aus  den  Konventionen  und 
der  Gewährleistung  einer  Mindestdividende  auf  die  Aktien  den 
Gesellschaften  zu  überweisen  hat.  Letztere  haben  zudem  mit 
einer  besonderen  Eingabe  gegen  das  .Gesetz  Berteaux"  betreffs 
Verkürzung  der  Arbeitszeit  und  Verbesserung  der  Pensionen 
dem  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  in  einer  Denkschrift 
diese  Verhältnisse  dargelegt  und  berechnet,  daß  der  französische 
Staat  im  Jahre  1904  aus  Abgaben  und  Ersparnissen  von  den 
Eisenbahngesellschaften  253  000  000  Fr.  bezogen  habe.  Zumal 
diese  Aufstellungen  von  französischen  Stimmen  dazu  benutzt 
worden  sind,  um  für  das  Privatbahnsystem  gegenüber  dem 
Staatsbahnsystem  mit  besonderer  Spitze  gegen  Deutschland 
Stimmung  zu  machen,  dürfen  wir  hier  wohl  daran  erinnern, 
wie  schon  früher  jene  französische  Rechnung  mit  ihren  Schluß- 
folgerungen von  angesehener  französischer  Seite  selbst  als  un- 
richtig und  trügerisch  hingestellt  worden  ist.  Der  Abgeordnete 
P  e  1 1  e  t  a  n  ,  einer  der  eifrigsten  Vorkämpfer  der  Verstaatlichung 
in  Frankreich,  der  deshalb  das  ihm  zunächst  zugedachte  Ver- 
kehrsministerium nicht  erhielt,  sondern  Marineminister  wurde, 
hat  zur  Sache  ungefähr  folgendes  ausgeführt : 

Die  Gesellschaften  stellen  auf  die  Rechnung  zu  ihren 
Gunsten  die  Abgaben,  welche  sie  selbst  zahlen,  Grundsteuer, 
Patente,  Zölle;  das  macht  nur  etwa  7  000  000  Fr.  aus.  Dazu 
fügen  aber  die  Gesellschaften  die  Abgaben,  welche  ihre  Aktionäre 
und  Schuldscheininhaber  zahlen  an  Steuer  auf  ihr  betreffendes 
bewegliches  Vermögen,  an  Stempelsteuer  und  Ubergangsabgabe, 
welche  das  Erbrecht  mit  sich  bringt.  Das  macht  über  50(X)0  000 
Franken  aus.  Weiter  werden  hineingerechnet  die  Abgaben,  die 
jedermann  entrichtet  auf  Personenfahrkarten,  auf  Eilgut,  auf 
Quittungen  oder  Begleitscheine.  Herr  Pelletan  meint  nun, 
man  sehe  sofort,  wie  gewisse  Einzelheiten  dieser  Rechnung 
lächerlich  seien,  z.  B.  die  mit  eingestellten  Abgaben  auf  be- 
baute Grundstücke;  als  ob  man  glaubte,  daß  für  die  von  den 
Gebäuden  dorKisenbahngesellschafton  innegehabten  Grundstücke 
keine  Steuern  zu  zahlen  wären,  wenn  sie  einem  anderen  Zwecke 


dienten.  Und  wenn  die  von  den  Eisenbahngesellschaf'ten  ge- 
zahlten Steuern  als  eine  Art  freigebige  Zuwendungen  an  den 
Staat,  als  ein  „Profit"  desselben  geschildert  werden,  so  könnte 
man  dasselbe  von  allen  gezahlten  Steuern  behaupten.  Tatsäch- 
lich sind  die  Steuern  aber  eine  Gegenleistung  dafür,  daß  der 
Staat  für  die  unzähligen  Bedürfnisse  eines  zivilisierten  Landes, 
auch  für  die  der  Eisenbahngesellschaften  und  ihrer  Aktionäre 
und  Gläubiger,  die  nötige  Fürsorge  nach  den  verschiedensten 
Richtungen  trifft.  Genau  so  gut  wie  man  sagt :  da  die  Eisen- 
bahngesellschaften und  ihre  Interessenten  ein  paar  hundert 
Millionen  Abgaben  zahlen,  ist  es  nur  gerecht,  daß  der  Staat  ihnen 
ein  paar  hundert  Millionen  Zuschüsse  gewährt  —  könnten  alle 
Industrien,  alle  Steuerzahler  dasselbe  verlangen.  Dann  würde 
der  Staat  mittellos  ;  es  gäbe  keine  Polizei,  keine  Armee,  keine 
Justiz,  keine  öffentlichen  Schulen  usw.  mehr.  Diese  „Mysti- 
fikation", meint  Herr  Pelletan,  sei  so  „enorm",  daß  der  gesunde 
Menschenverstand  darüber  nur  die  Achseln  zucken  könnte.  Im 
Grunde  berechtigt  sei  dagegen  die  Behauptung  der  Eisenbahn- 
gesellschaften, daß  sie  dem  Staat  durch  unentgeltliche  oder 
billigere  Beförderungen  einen  Vorteil  verschaffen;  aber  die 
Summe  werde  gröblich  übertrieben.  Herr  Pelletan  sucht  das 
an  Einzelheiten,  welche  zum  Teil  auf  frühere  Einwände  hin 
schon  berichtigt  worden  seien,  nachzuweisen.  Im  ganzen 
schätzten  die  französischen  Eisenbahngesellschaften  den  Preis 
ihres  unentgeltlichen  Postdienstes  auf  1200  Fr.  für  das 
Bahnkilometer,  die  Paris-Lyon-Mittelmeerbahn  auf  1400  Fr.  Nun 
kann  man  einen  Vergleich  mit  England  machen.  Dort  erhalten 
die  Eisenbahnen  weder  Staatsznschüsse,  noch  haben  sie  eine 
Staatsgarantie.  Die  Post  mußte  also  mit  ihnen  unter  den  ge- 
wöhnlichen Bedingungen  der  zwischen  dem  Staat  und  der 
Privatindustrie  geschlossenen  Verträge  unterhandeln.  Außer- 
dem ist  in  England  der  Postverkehr  ein  viel  lebhafterer  als  in 
Frankreich,  stellt  also  auch  an  die  Eisenbahnen  viel  größere 
Ansprüche.  Und  doch  zahlte  gemäß  dem  Budget  die  britische 
Staatspost  nur  ungefähr  700  Fr.  für  das  Kilometer  an  die  Eisen- 
bahnen, statt  der  1200  bis  1400  Fr.,  mit  denen  die  französischen 
Privatbahnen  ihre  Leistungen  für  die  Post  bewerteten. 

Herr  Pelletan  wendet  sich  weiter  gegen  die  „hypothetische" 
Statistik,  wonach  von  den  französischen  Eisenbahngesellschaften 
der  Preis  der  Beförderung  eines  Postwagens  für  das  Kilometer 
auf  50  Cts.  gesc'  :  :zt  werde,  während  nach  der  amtlichen 
Statistik  dieBeföi  rungskosten  eines  Fahrzeugs  auf  den  Eisen- 
bahnen ungefähr  12  Cts.  auf  das  Kilometer  ausmachen,  wenn 
man  nur  die  Ausgaben  für  einen  mehr  an  den  Zug  ange- 
hängten Wagen  in  Betracht  ziehe,  und  20  Cts.,  wenn  man  alle 
Ausgaben  der  Bahnverwaltung,  auch  die  dem  Pnstdienst  gänz- 
lich fremden,  berechne.  .Kann  man  ernstlich  voraussetzen, 
daß,  wenn  der  Staat,  der  die  Konzessionen  für  die  Eisenbahn- 
linien erteilt,  mit  den  Gesellschaften  für  den  so  sehr  be- 
deutenden Postdienst  unter  gewöhnlichen  Bedingungen  zu  ver- 
handeln gehabt  hätte,  man  die  Kühnheit  gehabt  haben  würde, 
ihm,  dem  größten  Kunden,  einen  um  66  §  höheren  Preis  als  der 
Allgemeinheit  des  Publikums  und  einen  viermal  höheren  Preis 
abzuverlangen,  als  die  Kosten  der  Beförderung  eines  Wagens 
betragen?"  Das  Militär  haben  die  Eisenbahnen  zum  vierten 
Teil  des  gewöhnlichen  Preises  zu  befördern.  Die  französischen 
Eisenbahngesellschaften  berechnen,  daß  daraus  dem  Staat  eine 
Ersparnis  von  30  000  000  Fr.  zugute  komme.  Der  Vergleich 
wird  dabei  mit  den  Fahrpreisen  für  jeden  einzelnen  bürger- 
lichen Reisenden  gezogen,  während  tatsächlich  auch  bürger- 
liche Gesellschaftsreisen  schon  Ermäßigung  genießen.  Auch 
würden  die  französischen  Soldaten  und  Offiziere,  wenn  sie  nicht 
zu  dem  sehr  billigen  Viertelspreise  befördert  würden,  natürlich 
nicht  so  viel  reisen,  wie  es  wirklich  der  Fall.  Herr  Pelletan  schließt 
seine  Darlegungen  mit  den  schärfsten  Ausdrücken  über  lächer- 
liche, skandalöse,  falsche  usw.  Berechnungen  und  Forderungen. 
Er  habe  jahrelang  diese  Mißbräuche  nicht  nur  in  seinem  Namen, 
sondern  namens  der  Budgetkommission  der  Abgeordneten- 
kammer vorgebracht.  Aber  die  „Gevatterschaften"  seien  da- 
gewesen und  so  sei  nichts  wesentliches  geändert  worden.  In 
Wahrheit  könne  man  die  Vorteile  sehr  reichlich  auf  etwa 
30  000000  Fr.  schätzen,  die  dem  Staat  durch  die  Bedingungen 
der  Lastenhefte  der  Bahngesellschaften  verschafft  würden. 

Wir  unsererseits  eignen  uns  weder  die  Kraftausdrücke  des 
Herrn  Pelletan  an,  noch  seine  Berechnungen.  Aber  es  ist  doch 
nützlich  und  gerecht,  sie  den  Angaben  und  Schlüssen  der 
Eisenbahngesellschaften  gegenüberzustellen.  Betreffs  der 
Leistungen  für  den  Postdienst  sind  bekanntlich  auch  in 
Deutschland,  wo  die  Post  Reichssache  ist,  die  Eisenbahnen 
aber  sich  im  Besitz  und  Betrieb  der  größeren  Einzelstaaten  be- 
finden, seit  langem  mancherlei  verschiedene  Anschauungen 
laut  geworden. 

—  Eisenbahnnnfälle  in  Frankreich.  Am  12.  d.  M.,  abends 
7  Uhr,  fand  auf  der  Linie  der  Gesellschaft  der  Departements- 
bahnen von  Cötes  du  Nord  bei  dem  Bahnhof  Saint  Quay 
fin  Zusammenstoß  zwischen  einem  Personenzug  und  einer 
Lokomotive  statt.    Beide  Maschinen  und  ein  Wagen  wurden 
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aus  dem  Gleise  geworfen,  acht  Personen,  darunter  die  beiden 
Maschinenführer,  ziemlich  schwer  verletzt,  eine  Anzahl  anderer 
erlitt  Quetschungen.  Der  Schaden  an  Material  ist  sehr  be- 
deutend. Der  Unfall  wird,  wie  der  ,Temps"  schreibt,  einem 
Fehler  in  der  Weichenstellung  zugeschrieben. 

Ein  weiterer  Unfall  ereignete  sich  am  15.  d.  M.,  indem 
der  früh  aus  Paris  in  der  Richtung  nach  Clermont  abgelassene 
Expreßzug,  in  dem  sich  hauptsächlich  Reisende  für  die  Badeorte 
La  Bourboule  und  Mont=Dore  befanden,  aus  noch  nicht  aufge- 
klärter Ursache  bei  Celle  =  Bruere  entgleiste,  nachdem  er 
den  Bahnhof  dieser  Station  entgegen  dem  Fahrplan  ohne  Auf- 
enthalt durchfahren  hatte.  Fünf  Personen  wurden  verletzt, 
unter  ihnen  drei  schwer. 

—  Unfall  im  Simplontunnel.  In  diesem  Tunnel  wurden, 
wie  schweizerische  Blätter  berichten,  etwa  30  Arbeiter  von 
ftasen  betäubt  und  mußten  in  einem  herbeigeholten  Zug  ins 
Lazarett  überführt  werden.  Drei  von  ihnen  sollen  in  ernstem 
Zustande  sein.  Der  Unfall  wird  einer  falschen  Maßregel  zuge- 
schrieben, durch  welche  die  Tür  eines  Querstollens  versperrt 
und  infolgedessen  plötzlich  der  Luftzug  abgeschnitten  wurde. 

—  Die  geplante  Paketrohrpost  in  London.  Die  Pneu- 
matic  Tube  Co.,  welche  nach  dem  System  Batcheller  in  mehreren 
Städten  Amerikas  solche  Rohrposten  mit  Erfolg  eingerichtet  hat, 
beabsichtigt,  auch  London  mit  einem  Netz  nord-südlicher  und 
ost-westlicher  Linien  zu  überziehen.  Zufolge  dem  an  das 
Parlament  gerichteten  Gesuch  sollen  unter  den  Straßen  Lon- 
dons 95  engl.  Meilen  (153  km)  doppelte  Rohrleitungen  von 
12  Zoll  (30,5  cm)  lichtem  Durchmesser  mit  142  öffentlichen  Sta- 
tionen gelegt  werden.  Einer  Schätzung  gemäß  versenden  und 
erhalten  die  50  000  Kaufläden  Londons  jährlich  an  217  500  000 
Pakete.  Hiervon  glaubt  die  Gesellschaft  80  000  000  Stück,  und 
zwar  600  in  einer  Stunde  mit  einer  Geschwindigkeit  von 
36  engl.  Meilen  (58  km)  zu  befördern;  Boten  auf  Fahrrädern 
stellen  sie  den  Adressaten  zu.  Desgleichen  könnten  sämtliche 
Abendblätter  Londons  binnen  30  Min.  verteilt  sein  (da  ia  einem 
Läufer,  carrier,  von  3  Fuß  6  Zoll  oder  93  cm  Länge  320  Nummern 
Platz  finden  und  in  einem  Rohr  144  000  Stück  vierseitige  Blätter 
in  dieser  Zeit  befördert  werden  können),  wodurch  16—17  %  der 
Zeitungswagen  entbehrlich  würden.  Straßen  und  Bahnhöfe 
würden  entlastet,  die  Gebühren  wären  geringere  als  jene  der 
heutigen  Paketpost,  dabei  die  Beförderung  eine  unvergleichlich 
raschere. 

Die  Unternehmung  erfreute  sich  der  Zustimmung  des 
borough  Council,  fand  jedoch  im  Sonderausschuß  des  Unter- 
hauses Gegner  wegen  der  Beunruhigung  der  Straßen.  Die  ver- 
nommenen Vertreter  der  Gesellschaft  erklärten,  daß  die  Rohre 
praktisch  genommen  ohne  Störung  des  Straßenverkehrs  verlegt 
werden  können,  und  zwar  auf  folgende  Weise :  Es  werden 
nachts  in  den  Straßen  etwa  150  yards  (137  m)  lange,  4  Fuß  6  Zoll 
(1,23  m)  breite  und  6  Fuß  (1,8  m)  tiefe  Gräben  ausgehoben, 
dann,  bevor  der  Morgenverkehr  beginnt,  in  der  Flucht  der 
Straße  gedeckt,  wobei  tagsüber  nur  die  Einsteiglöcher  sichtbar 
bleiben,  in  der  folgenden  Nacht  die  Decken  wieder  abgehoben, 
die  Rohre  verlegt  und  eingemauert. 

Ein  Ausschußmitglied  stellte  die  Frage,  ob  die  Gesell- 
schaft wirklich  die  Londoner  Straßen  als  geeignete  Orte  für 
derartige  Experimente  halte?  In  der  anschließenden,  eine 
halbe  Stunde  währenden  geheimen  Beratung  wurde  bei  aller 
Würdigung  der  gebotenen  Vorteile  die  Bill  abgelehnt,  weil  die 
erhaltenen  Auskünfte  nicht  befriedigten. 

—  Motoromnibusse  in  London.  Der  Verkehr  von  Motor- 
omnibussen in  den  Straßen  Londons  nimmt  einen  überraschen- 
den Aufschwung.  Die  rentabelsten  Linien  sind  zwischen  Ox- 
ford Circus  und  Peckham,  wo  zwei  Gesellschaften  einen  Motor- 
omnibusdienst eingerichtet  haben,  so  daß  einschließlich  des 
Pferdebetriebes  ein  4—5  Min.-Verkehr  besteht ;  ferner  zwischen 
Strand  und  Brondesbury,  in  deren  Verkehr  sich  vier  Gesell- 
schaften, und  zwar  die  London  Motor  Omnibus  Co.,  die  London 
General  Omnibus  Co.,  die  London  Power  Omnibus  Co.  und  die 
Associated  Omnibus  Co.,  teilen.  Eine  dritte  erfolgreiche  Linie 
ist  die  von  der  Road  Car  Co.  betriebene:  Oxford  Circus- 
Hammersmith. 

Es  wird  erklärt,  daß  ein  Motoromnibus  an  einem  guten 
Tage  bis  10  Lösung  macht  (einer  schuf  zur  Osterzeit  mit 
12  ^  sogar  einen  Rekord),  was  der  vierfachen  Einnahme  eines 
Pferdeomnibusses  entspricht,  abgesehen  von  den  Unterhaltungs- 
kosten für  Pferdewärter,  Bespannung,  Ställe,  während  der 
Motoromnibus  bei  19  stündigem  Betrieb  nur  18  Gallonen  (82"  1) 
Petroleum  verbraucht.  Die  Schaffner  arbeiten  täglich  9  Stunden 
und  verdienen  gegen  2  die  Woche ;  anstatt  der  Zahlung 
eines  Unfallgeldes  (eine  Art  von  Versicherungsfonds  bei  Zu- 
sammenstößen) erhalten  sie  wöchentlich  noch  l  sh,  wenn  Un- 
fälle verhütet  wurden.  Diese  Ziffern  beziehen  sich  nur  auf  die 
erste  Zeit  nach  Einführung  von  Motoromnibussen ;  wenn  sie 
später  allgemein  eingeführt  sind,  dürfte  das  Ergebnis  ein  wesent- 
lich anderes  sein. 


Interessant  ist  die  Tatsache,  daß  die  Motoromnibusse  zu- 
meist -  in  Deutschland  gebaut  sind ;  es  wird  allgemein 
zugestanden,  daß  deutsche  und  wohl  auch  französische  Firmen 
in  dieser  Richtung  Spezialisten  sind. 

—  Einführung  der  24  Stundenzählung  auf  den  russischen 
Bahnen.  Wie  die  „Torg.-Prom.  Gas."  erfährt,  ist  das  russische 
Ministerium  der  Verkehrsanstalten  gegenwärtig  mit  der  Erörte- 
rung der  Frage  beschäftigt,  auf  den  russischen  Bahnen  die 
24  Stundenzählung  einzuführen,  wie  sie  in  westeuropäischen 
Staaten  bereits  seit  mehreren  Jahren  besteht  und  sich,  nament- 
lich bei  der  Beförderung  von  Telegrammen,  gut  bewährt  haben 
soll,  da  hierdurch  die  viele  Mißverständnisse  hervorrufenden 
Bezeichnungen  „vor'  oder  „nach"  Mitternacht  fortfallen.  Ver- 
suche in  dieser  Richtung  werden  bereits  auf  den  Südwest- 
bahnen gemacht,  die  den  Fahrplan  der  Vorortzüge  in  Kiew 
nach  dem  gegenwärtigen  und  neuen  Systeme  der  Stunden- 
zählung bekannt  gemacht  haben.  Das  Versuchsobjekt  ist  übri- 
gens eigenartig  gewählt.  Gerade  bei  diesen  Zügen  wird  es  ja 
wohl  am  allerschwierigsten  sein,  die  neue  Stundenzählung  der 
Bevölkerung  geläufig  zu  machen,  so  lange  das  Zifferblatt  der 
öffentlichen  Uhren  eine  12  stündige  Einteilung  hat.  Es  muß 
hier  die  ganze  Bevölkerung  bei  der  Benutzung  der  häufig  ver- 
kehrenden Vorortzüge  stets  ein  Additionsexempel  machen  und 
zu  12  Uhr  mittags  die  weiteren  Stunden  hiazuzählen.  Daß  die 
Bevölkerung  von  Kiew  das  leichter  machen  sollte,  als  „vor" 
und  „nach"  Mitternacht  unterscheiden,  dürfte  der  Versuch  wohl 
bald  lehren. 


Fremde  Weltteile. 

—  Die  Orenburg  -  Taschkenter  Bahn.  Auf  dieser  neuge- 
bauten Bahn  mit  der  dieser  von  der  Ssamara-Slatouster  Bahn 
übergebenen  Teilstrecke  von  Orenburg  bis  Kinel  wird  der 
„Torg.-Prom.  Gas."  zufolge  gegenwärtig  der  regelmäßige  Per- 
sonen- und  Güterverkehr  über  Orenburg  hinaus  bis  zur  Station 
Kubek  eröffnet,  und  vom  1./I4.  September  d.  J.  ab  soll  auf 
dieser  ganzen  Strecke  die  Beförderung  von  Personen  und 
Gütern  im  direkten  Verkehr  mit  den  übrigen  Bahnen  des  Eisen- 
bahnnetzes erfolgen.  Nach  Maßgabe  der  Beendigung  der  Ar- 
beiten soll  dann  allmählich  der  regelmäßige  Verkehr  auch  auf  der 
Teilstrecke  von  Kubek  bis  Taschkent  eröffnet  werden,  so  daß 
zum  Beginn  des  neuen  Jahres  die  gesamte  Bahn  dem  regel- 
mäßigen Betriebe  übergeben  werden  kann. 

Die  „Torg.-Prom.  Gas."  veranschlagt  den  zu  erwartenden 
Umfang  der  Beförderung  von  landwirtschaftlichen  Erzeugnissen 
auf  der  Orenburg -Taschkenter  Bahn  folgendermaßen:  Schaf- 
wolle 2  043  600  Pud  (=  33  480  t),  Schaffett  2  019  000  Pud 
{=  33  071  t),  Schaffleisch  429  000  Pud  (=  6977  t),  Kamelshaar 
335  900  Pud  (=  5503  t),  Kamelsfett  201000.  Pud  (=  3292  t), 
Kamelshäute  55  000  Pud  (=  901  t),  Pferdehäute  550000  Pud 
(=  9009  t),  Roßhaar  14  745  Pud  (=  246  t),  Ziegenfelle  292  500  Pud 
(=:  4783  t),  Ziegen  wolle  UOOO  Pud  (=  180  t),  Ziegenfett  246  700 
Pud  (=  4029  t),  Butter,  Gedärme,  Pelzwaren,  Hörner  usw. 
200  000  Pud  {—  3276  t),  Fische  200  000  Pud  {—  3276  t),  ins- 
gesamt Erzeugnisse  der  Viehzucht  6  620000  Pud  (=  108  435  t) ; 
an  Bodenerzeugnissen  sind  zu  erwarten :  Baumwolle  5  000  000 
Pud  (=:  81900  t),  Reis  3500000  Pud  (=  57330  t),  Weizen 
5  000  000  Pud  (=  81900  t),  Gerste  500000  Pud  (==  8190  t),  Wein- 
•trauben,  frisch  und  getrocknet,  2  000  000  Pud  (=  32  760  t).  Im 
ganzen  dürfte  die  Bahn  auf  etwa  23  000  000  Pud  (=  376  740  t) 
landwirtschaftlicher  Erzeugnisse  rechnen  können. 

Der  Verkehr  verspricht  hiernach,  wie  das  wohl  auch  zu 
erwarten  war,  recht  bedeutend  zu  werden. 

—  Die  Bahn  Peking-Hankau  und  der  Hof  zug  der  Kaiserin- 
Witwe.  Uber  die  Bahnlinie  Peking-Hankau,  die  das  ganze  nörd- 
liche China  bis  ins  Herz  des  Reiches  durchqueren  soll,  kommt 
eine  bedeutsame  Nachricht.  Der  Brüsseler  „Mouvement 
Geographique"  meldet  nämlich,  daß  der  Kaiserliche  Hofzug,  der 
für  die  Kaiserin-Witwe  von  China  zur  Eröfi"nung  jener  Bahn 
bestimmt  ist,  am  1.  September  von  Antwerpen  auf  einem 
französischen  Dampfer  verschifft  werden  soll.  Daraus  ist  ein- 
mal zu  entnehmen,  daß  die  Eröffnung  der  für  die  Erschließung 
Chinas  überaus  wichtigen  Eisenbahn  nahe  bevorsteht,  zweitens 
aber,  was  kaum  weniger  bedeutsam  scheiot,  daß  der  chinesische 
Hof  dabei  offiziell  durch  seine  hervorragendste  Persönlichkeit 
vertreten  sein  wird.  Der  Fall  deutet  wohl  darauf  hin,  daß  die 
Kaiserin-Witwe  jetzt  einen  wirklich  lebhaften  Anteil  an  den 
europäisierenden  Reformen  in  China  zu  nehmen  anfängt.  Was 
jenen  Ilofzug  betrifft,  so  soll  er  ein  wahres  Wunderwerk  sein. 
Hergestellt  ist  er  teils  in  Frankreich,  teils  in  Belgien.  Die 
Uberführung  nach  China  wird  in  mehreren  Teilen  erfolgen. 
Man  rechnet  darauf,  daß  er  Anfang  November  in  Hankau  ein- 
treffen wird.  Der  Tag  der  Eröffnung  kann  unmöglich  schon 
festgesetzt  sein,  weil  bisher  über  die  Vollendung  der  Bahnlinie 
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■  noch  nichts  verlautet  hat,  obgleich  das  schwierigste  Werk,  das 
noch  zu  leisten  war,  die  große  Eisenbahnbrücke  über  den 
launischen  Hwangho,  fertig  ist. 

—  Die  Seilbahn  in  Hongkong.  Trotz  des  sprichwörtlichen 
Festhaltens  am  Altgewohnten  hat  doch  auch  China  in  mancher 
Beziehung  höchst  moderne  Einrichtungen  aufzuweisen.   So  ist 

.  nach  einer  Mitteilung  des  .Hamb.  Korresp."   die  Seilbahn  in 
Hongkong  als  ein  technisch  bemerkenswerter  Bau  zu  bezeichnen ; 
'   sie  verbindet  die  Stadt  mit  dem  Hügel  und  hat  auf  einer  Strecke 
von  3,68  km  nicht  weniger  als   11  Brücken  zu  überschreiten, 
K  d.  h.  also  immer  auf  331,5  m  durchschnittlich  eine  Brücke!  Die 
.  Bahn  hat  eine  Spurweite  von  1,5  m.   Zwischen  den  Fahrschienen 
.  liegt  noch  eine  Sicherheitsschiene.    Die  Personenbeförderung 
r   erfolgt  durch  zwei  Wagen  von  je  4  t  Gewicht  und  einem  Fas- 
i<  sungsraum  von  je  40  Personen.    Das  Drahtseil  hat  einen  Durch- 
messer von  28  mm,  der  Antrieb  der  Trommeln,  auf  die  sich  das 
Drahtseil  aufwindet,    erfolgt  durch  eine  Dampfmaschine  von 
>    40  PS,  die  selbst  durch  zwei  Kessel  gespeist  wird.    Als  Heiz- 
U  material  wird  meist  tonkinesische  Kohle  verwandt.   Die  Kosten 
'    der  Anlage  belaufen  sich  auf  500  000  Ji. 

—  Eisenbahnbau  in  Tonkin.  Die  Fertigstellung  derBahn- 
'  strecken  im  französischen  Indochina,  die  nach  der  Anleihe  vom 
N  25.  Dezember  1898  als  dringend  erforderlich  bezeichnet  worden 
r  waren,  nähert  sich  jetzt  der  Vollendung.  Im  Betrieb  sind  in 
i  Französisch- Indochina  gegenwärtig  830  km  Schienenweg,  näin- 
'  lieh  die  Linien  von  SaigOD,  der  Hauptstadt  von  Cochinchina,  nach 
"1  Aytho  (70  km),   71  km  von  der  Linie  Saigon-Taschlinh,  von 

Hanoi,  der  Hauptstadt  von  Tonkin,  über  Nam=dinh  und  Xin=binh 
J  nach  Tanho  (286  km),  von  Haiphong  nach  Yenbay  (240  km),  von 
1   Honoi  nach  Porte  de  Chine  (136  km).    Der  ganze  Plan  erstreckt 
,    sich  freilieh  auf  den  Bau  von  etwa  rODO  km  Schienenweg.  Vor- 
läufig ist  Tonkin  am  meisten  bevorzugt  worden,  denn  es  be- 
j   sitzt  bereits  gegen  780  km  vollendete  Linien.  Große  Schwierig- 
J  keiten  haben  sich  bei  der  Beschaffung  von  Arbeitern  heraus- 
'  gestellt,  namentlicii  auf  der  wichtigen  Strecke  von  Hanoi  zur 
chinesischen  Grenze  nach  Laokay,  wo  die  Bahn  sich  größten- 
j   teils  in  dem  öden  und  ungesunden  Tal  des  Roten  Flusses  hält, 
i   Hier  mußten  Chinesen  herangeholt  werden,    weil  die  tonki- 
'    nesischen  Kulis  durch  keinerlei  Versprechungen  zur  Übernahme 
"   von  Arbeiten  zu  bewegen  waren.    Es  fehlen  heute  nur  noch 
'    95  km  bis  Laokay,  aber  die  Bahn  sollte  der  Yünnan-Eisenbahn- 
gesellschaft  schon  am  1.  April  d.  J.  fertig  übergeben  werden, 
während  irian  auch  heute  noch  mehrere  Monate  bis  zur  Vollendung 
rechnet.   Trotzdem  sind  auf  chinesischem  Gebiet,  wo  die  Fort- 
setzung der  Linie  bis  Yünnansen,  der  Hauptstadt  der  chinesi- 
schen Provinz  Yünnan,  erfolgen  soll,  die  Arbeiten  jetzt  auf  der 
ganzen    Strecke    bereits    begonnen    worden.      Die  letzten 
80  Millionen  der  erwähnten  Anleihe  sind  für  neue  Bahnlinien  in 
Annam  und  Cochinchina  bestimmt;  eine  davon  wird  durch  das 

■  Land  der  wilden  Moivölker  zu  der  geplanten  Gesundheits- 
station für  Europäer  in  Djiring  füliren. 

—  Französischer  Eisenhahnbau  nahe  der  marokkanischen 
Grenze.  Die  großartigen  Pläne  einer  Transsaharabahn,  die  ver- 
schirdentlich  schon  lange  in  Frankreich  aufgetaucht  sind  und 
namentlich  von  Loroy-Beaulien  seit  einigen  Jahren  aus  Anlaß 
der  Demütigung  durch  die  Engländer  in  Faschoda  wieder  auf- 

■  gegrifr(!n  wurden,  sind  bisher  Zukunftsmusik  geblieben.  Und 
doch  legen  die  Franzosen  in  aller  Stille  immer  weiter  den 
Grund  zu   dem  großen  Werke,  Algier  mit  ihren  west-  und 

I  zentralafrikanischen  Besitzungen  durch  den  Schienenstrang  zu 
verbinden.  Ks  war  seinerzeit  streitig,  von  welchem  Punkt  der 
algerischen  Mittelmeerküste  die  Eisenbahn  am  praktischsten  in 
das  Innere  weitergeführt  würde.  Jedenfalls  wirkten  von  vorn- 
herein politische  Beweggründe  und  der  Hinblick  auf  Marokko 

'  mit  bei  der  Wahl  einer  weit  westlieh  gelegenen  Linie,  welche 
von  dem  Hafen  Arsou  ausgeht  und  sich  in  südwestlicher  Rich- 
tung bald  der  marokkanischen  Grenze  nähert.  Jetzt  brachten 
Pariser  Blätter  die  kurze  Nachricht  von  der  Eröffnung  einer 
neuen,  erst  vor  einem  halben  Jahre  im  Bau  begonnenen  Strecke 
von  50  km  Länge,  von  Ben=Sirek  nach  Beschar  (Colomb).  Die 
Bahn  bat  nun  die  stattliche  Gesamtlänge  von  711  km.  Daß 
durch  diesen  Verkehrsweg  Frankreich  bedeutende  Unterstützung 
seiner  marokkanischen  Pläne  hnden  kann,  liegt  auf  der  Hand. 
So  führt  jetzt  die  „Depcciie  coloniale"  aus,  wie  gerade  der 
Süden  und  Osten  .Marokkos  bisher  für  europäische  Erzeugnisse 
noch  fast  gar  nicht  erschlossen  seien.  Sicher  werde  die  Ver- 
längerung der  südoranischen  Eisenbahn  gegen  Westen,  von 
Figig  nach  drrn  Tafilelt  (vergl.  Nr.  .57  S.  859  d.  Ztg.),  den  Franzosen 
angenehme  Cbcrraschungen  bringen.  Es  wird  dargelegt,  wie 
der  Ilandfi  von  Beni=Unif  in  den  letzten  Jahren  außerordentlich 
gestiegen  sei  und  diese  Verkehrsströmung  hier  Frankreich 
wieder  an  die  erste  Stelle  im  Handelsverkehr  mit  Marokko 
bringen  könne,  welche  ihm  durch  England  abgenommen  worden. 
In  der  „Depeche  de  Toulouse"  wird  bereits  eine  weitere  Um- 
fassung Marokkos  durch  die  Eisenschiene  nach  Süden  mittels 


einer  Bahn  von  Beni=Unif  über  El  Mungar  nach  Beni=Abbes  be- 
fürwortet. Diese  Linie  von  250  km  Länge  könnte  zugleich  den 
bedeutpnden  Karawanenverkehr  aus  Tuat  nach  dem  südlichen 
Marokko  und  Algier  ableiten. 

—  Danipferverkehr  auf  dem  Niger.  Wie  wir  dem  Berl. 
Lok  -Anz.  entnehmen,  besteht  nach  einer  Meldung  des  franzö- 
sischen Marineoffiziers  Le  ßlevec,  der  eben  aus  Timbuktu  in 
Paris  eingetroffen  ist,  seitdem  1.  Juli  eine  regelmäßige  14tägige 
Dampferverbindung  zwischen  Timbuktu  und  Kulikoro  auf  dem 
Niger.  Die  Entfernung  zwischen  beiden  Orten  beträgt  610  engl. 
Meilen,  die  von  den  zwei  in  Dienst  befindlichen  Postdainpfern 
in  vier  Tagen  zurückgelegt  werden.  Ein  neues  Dampfboot  für 
diesen  Dienst  wird  eben  in  Frankreich  fertiggestellt.  Man 
hofft  die  Dampferfahrten  bald  bis  Ansonga,  250  engl.  Meilen 
oberhalb  Timbuktu,  ausdehnen  zu  können.  Mit  Hilfe  der 
Senegalbahn  ist  Timbuktu  jetzt  in  19  Tagen  von  Paris  aus  zu 
erreichen. 

—  Amerikanischer  Eisenbahnbau.  Unter  dieser  Über- 
schrift weist  .Engineering"  darauf  hin,  daß  der  Zuwachs,  den 
die  Eisenbahnen  in  den  Vereinigten  Staaten  im  ersten  Halb- 
jahre 1905  erfahren  haben,  zwar  1284  engl.  Meilen  beträgt,  daß 
er  aber  kleiner  war,  als  in  der  entsprechenden  Zeit  der  Vor- 
jahre seit  1898.  So  wurden  in  der  ersten  Jahreshälfte  1904  neu 
fertiggestellt  1937  engl.  Meilen  und  in  der  gleichen  Zeit  1903 
und  1902  Neubauten  von  2221  und  2314  engl.  Meilen  Länge. 
Das  englische  Fachblatt  bemerkt  hierzu:  „Wenn  auch  gute 
Aussichten  vorhanden  sind,  daß  sich  der  Zuwachs  während  der 
nächsten  sechs  Monate  im  Vergleich  mit  den  Vorjahren  günstig 
stellen  wird,  so  kann  die  Tatsache  nicht  übersehen  werden,  daß 
es  augenblicklich  an  großen  Plänen,  die  auf  die  Herstellung 
langer  neuer  Linien  abzielen,  so  gut  wie  vollständig  fehlt.  Die 
Gründe  für  diesen  Sachverhalt  liegen  klar  auf  der  Hand.  Denn 
unter  den  gegenwärtigen  Umständen  würde  der  Bau  neuer 
langer  Linien  durchweg  nur  einen  Wettbewerb  mit  bereits  be- 
stehenden Unternehmungen  bedeuten,  und  für  Pläne  dieser  Art 
ist  der  notwendige  finanzielle  Rückhalt  jetzt  nur  schwer  zu 
erlangen.  Niemals  aber  war  es  leichter  wie  heutzutage,  die 
Mittel  für  den  Bau  von  Zubringern  und  Zweiglinien  für  die 
schon  vorliandenen  Bahnen  aufzubringen,  und  auf  diese  Weise 
würde  sich  noch  in  einer  langen  Reihe  von  Jahren  ein  erfreu- 
licher Zuwachs  für  das  Gesamtnetz  erzielen  lassen." 

—  Die  Betriebsergebnisse  der  Eisenb.ahnen  Kanadas  für 
die  Zeit  vom  1.  .Juli  1902  bis  zum  'M.  .Inni  190JJ  werden  im 
„A.  f.  E."  auf  Grund  des  amtlichen  Berichts  wie  folgt  zusam- 
mengestellt :  Die  Gesamtlänge  der  vorhandenen  Linien  betrug 
19078  (18 868)  engl.  Meilen,  davon  waren  695  zweigleisig.  Es  be- 
standen im  ganzen  167  Eisenbahnunternehmungen,  von  denen  30 
vereinigt  die  Pacificbahn  und  25  die  Grand  Trunklinien  bilden. 
Außerdem  waren  noch  769  (557)  Meilen  elektrische  Bahnen  mit 
einem  Anlagekapital  von  47  300 000  D.  im  Betriebe.  Das  auf  die 
mit  Dampf  betriebenen  Eisenbahnen  verwendete  Anlagekapital 
betrug  1  146  551000  ( 1  098  8,52  OOO)  D.  oder  für  die  Bahnmeile  60  098 
(56  239)  D.  Die  Einnahmen  beliefen  sich  auf  96  064  527  (83  666  503) 
Dollar,  die  Ausgaben  auf  67  481  524  (57  343  592)  D. ,  so  daß  ein 
Überschuß  von  28  583  003  (26.322  911)  D.  verblieb.  Befördert 
wurden  22  148  742  (20  679  974)  Personen  und  47.373  417  (42  376  527)  t 
Güter.  An  Betriebsmitteln  waren  2587  (2444)  Lokomotiven,  2042 
(2020)  Personenwagen,  818  (681)  Gepäck-  und  Postwagen  und 
82555  (75  573)  Güterwagen  vorhanden. 

Unter  den  kanadischen  Eisenbahnunternehmungen  nimmt 
bekanntlich  die  Kanada-Pacificbahn  mit  einem  Anlagekapital  von 
375  949  389  D.  an  Umfang  und  Bedeutung  die  erste  Stelle  ein. 
Sie  betrieb  im  Berichtsjahre  ein  Netz  von  7439  (7421)  Meilen,  also 
mehr  als  ein  Drittel  des  gesamten  kanadischen  Bahnnetzes.  Ihre 
Einnahmen  stellten  sich  auf  42  957  373  (37  503  053)  D  ,  ihre  Betriebs- 
ausgaben auf  28  120  527  (23  417  141)  D.,  so  daß  ein  Uberschuß  von 
15836846  (14085912)  D.  verblieb.  Der  Betriebskoeffizient  betrug 
also  63,97  (62,44)  §.  Befördert  wurden  5  524198  (4  796  746)  Per- 
sonen und  10  180  847  (8  769  934)  t  Güter.  Die  Einnahme  für  die 
Person  und  Meile  betrug  1,73  (1,75)  Cents,  für  die  Tonne  und 
Meile  0,74  (0,75)  Cents.  An  Betriebsmitteln  waren  840  (746)  Loko- 
motiven, 909  (842)  Personenwagen  und  27  746  (22  535)  Güter-, 
Vieh-  und  sonstige  Wagen  vorhanden. 

—  Erbauung  einer  Drahtseilbahn  von  Honda  nach 
Agualarga.  Die  kolumbische  Regierung  hat  einem  deutschen 
Syndikat  auf  die  Dauer  von  30  Jahren  die  Konzession  zum  Bau 
und  Betriebe  sowie  zur  Ausnutzung  einer  Drahtseilbahn  mit 
mechanischem  oder  elektrischem  Betriebe  auf  der  Strecke  von 
der  StMdt  Honda  oder  deren  Umgebung  am  Magdalenenstrome 
nach  dem  Orte  Agualarga  oder  nach  einem  benachbarten 
Punkte  in  der  Sabana  von  Bogota  (etwa  50  km)  erteilt.  Damit 
hat  der  Unternehmer  zugleich  das  Recht  zur  Erbauurig  und 
zum  Betriebe  von  Nebenlinien  erlangt,  um  die  in  der  Nähe  be- 
legenen Produktionsplätze  mit  der  Hauptlinie  in  Verbindung  zu 
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bringen.  Da  das  Unternehmen  den  öffentlichen  Interessen  ent- 
spricht, genießt  es  alle  durch  die  Gesetze  zugelassenen  Vor- 
rechte, insbesondere  auch  das  Recht  der  Enteignung  des  zum 
Bau  der  Bahn  erforderlichen  Grund  und  Bodens.  Die  Baiifrist 
ist  auf  drei  Jahre,  v^on  der  Erteilung  der  Konzession  ab  ge- 
rechnet, bemessen  worden. 

Wie  das  „Arch.  f.  Eisenb."  berichtet,  ist  das  Unternehmen 
von  der  Regierung  als  deutsches  anerkannt  und  wird  alle  nach 
dem  Gesetz  zulässige  Unterstützung  und  den  nötigen  Schutz 
erhalten;  der  Unternehmer  hat  sich  anderseits  der  kolumbischen 
Gesetzgebung  und  Rechtsprechung  zu  unterwerfen.  Diplo- 
matische Vermittlung  darf  nur  dann  in  Anspruch  genommen 
werden,  wenn  der  Unternehmer  an  der  Wahrnehmung  seiner 
persönlichen  Rechte  etwa  verhindert  werden  sollte.  Die  Re- 
gierung hat  eine  Bürgschaft  für  eine  7  prozentige  Verzinsung 
des  Anlagekapitals  für  die  Zeit  übernommen,  während  der  etwa 
die  öffentliche  Ordnung  in  der  Republik  gestört  wird.  Der 
Unternehmer  gibt  an  die  Regierung  von  dem  Gewinn,  der  nach 
Abzug  der  Betriebsausgaben  und  einer  7  prozentigen  Ver- 
zinsung des  Anlagekapitals  übrig  bleibt,  10  %  ab.  Nach  Ablauf 
der  30  jährigen  Konzessionsdauer  geht  das  Unternehmen  ohne 
Entschädigung  des  Konzessionärs  an  die  Regierung  über. 


Allgemeines. 

—  Eine  mutige  Tat  ereignete  sich  auf  dem  Bahnhof  von 
South  Charleston  (Oliio),  in  welchem  ein  Güterzug  mit  einem 
am  Dach  brennenden  Pulverwagen  eingelaufen  war.  Der  Wagen 
wurde  abgekuppelt,  und  die  Dorfbewohner  versuchten  mit 
Eimern  der  Flammen  Herr  zu  werden.  Ein  Auffliegen 
fürchtend,  wagte  niemand  so  nahe  heranzukommen,  um  das 
Wasser  an  die  richtige  Stelle  zu  bringen,  und  die  Feuerwehr 
wurde  gerufen.  Der  Stellwerkwärter,  Late  Holdren,  sah  von 
seinem  Turm,  daß  schnelles  Handeln  geboten  sei,  eilte  auf  den 
brennenden  Wagen,  schlug  das  schwelende  Holz  weg  und  be- 
kämpfte die  Flammen  mit  einem  kleinen  Handfeuerlöscher.  Die 
Menge,  die  immer  noch  eine  Entzündung  fürchtete,  stob  aus- 
einander, aber  Holdren  blieb  auf  seinem  gefährlichen  Posten,  bis 
es  ihm  gelungen  war,  das  Feuer  auszulöschen.  Dieser  Vorfall 
ist,  so  meint  „Railr.  Gaz.",  der  wir  die  Mitteilung  entnehmen, 
nicht  nur  von  Interesse  als  Beleg  für  die  Geistesgegenwart  des 
Wärters,  sondern  auch  als  Zeugnis  der  Gleichgültigkeit  derer, 
die  zum  Pulvertransport  einen  Wagen  zugelassen  hatten, 
dessen  Dach  aus  brennbarem  Material  bestand,  so  daß  sich 
Funken  ansetzen  konnten. 


Zur  Geschichte  der  preußischen  Eisenbahnen. 

Unter  der  gemeinsamen  Uberschrift  „Studien  zur  Ge- 
schichte des  preußischen  Eisenbahnwesens"  hat  der  Oberst  a.  D. 
Fleck  in  dem  vom  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten  heraus- 
gegebenen „Archiv  f.  Eisenbahnw."  eine  Reihe  von  Aufsätzen 
veröffentlicht,  welche  im  diesjährigen  Juliheft  der  gedachten 
Zeitschrift  durch  eine  Darstellung  der  „Entstehung  und  Ent- 
wicklung der  1866/67  dem  preußischen  Eisenbahnnetze  ein- 
gefügten außerpreußischen  Bahnen"  zum  Abschlüsse  gelangt 
ist.  Die  erste  dieser  ebenso  verdienstlichen  wie  interessanten 
Arbeiten  erschien  im  Januarheft  des  Jahrgangs  1895  und  be- 
handelte „die  ersten  Eisenbahnen  von  Berlin  nach  dem  Westen 
der  Monarchie".  Es  war  dies  der  Abdruck  einer  auf  Grund 
eines  Preisausschreibens  des  Vereins  für  Eisenbahnkunde  vom 
Verfasser  gelieferten,  mit  dem  ersten  Preise  gekrönten  Ab- 
handlung. In  deren  Eingang  teilte  der  Verfasser  mit,  daß  er 
hieran  noch  weitere  Studien  anzuschließen  beabsichtige,  wozu 
ihm  vom  preußischen  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  die 
Benutzung  des  Ministerial-Archivs  in  dankenswerter  Weise  ge- 
stattet worden  sei.  Die  zweite  im  folgenden  Jahrgang  er- 
schienene Arbeit  betraf  „die  Anfänge  des  preußischen  Eisen- 
bahnwesens in  Westfalen  und  Rheinland  bis  zur  Konzessionierung 
der  ersten  Eisenbahnen  daselbst  im  Jahre  1837",  und  hieran 
schloß  sich  dann  im  selben  Jahrgang  eine  Abhandlung  über 
„die  ersten  auf  den  Bau  von  Eisenbahnen  gerichteten  Be- 
strebungen in  den  von  Berlin  östlich  gelegenen  Landesteilen 
der  preußischen  Monarchie  und  ihre  Ergebnisse  am  Schlüsse 
des  Jahres  1837".  In  einem  im  Januarheft  1897  veröffentlichten 
Abschnitte  wurde  sodann  „die  Entwicklung  der  preußischen 
Eisenbahnen  von  1838  bis  Herbst  1842"  dargestellt,  und  hierauf 
folgte  eine  eingehende  Darlegung  der  „Verhandlungen  der  ver- 
einigten ständischen  Provinzialausschüsse  im  Herbst  1842,  deren 
Ergebnisse  und  ihr  Einfluß  auf  die  Entwicklung  des  preußi- 
schen Eisenbahnwesens  bis  Ende  1844".  Weitere  in  den  Jahr- 
gängen 1898,  1899  und  1901  veröffentlichte  Arbeiten  behandelten 
.die  Anfänge  des  preußischen  Eisenbahnwesens  östlich  der 
Oder",    „die  Entwicklung    des  preußischen  Eisenbahnwesens 


von  1844  bis  1847  und  von  1848  bis  1854'.  Im  Jahre  1904  er- 
schienen Darstellungen  der  „Entwicklung  des  preußischen 
Eisenbahnwesens  von  1854  bis  zur  Errichtung  des  Norddeutschen 
Bundes  1866/67",  und  an  diese  reihte  sich  endlich  der  bereits 
eingangs  erwähnte  Schlußaufsatz  über  die  dem  preußischen 
Eisenbahnnetz  in  den  Jahren  1866/67  eingefügten  außerpreußi- 
schen Eisenbahnen. 

Wir  müssen  es  uns  bei  dem  großen  Umfange  des  auf 
diese  Weise  zutage  geförderten  Materials  versagen,  auf  den  Inhalt 
der  einzelnen  Veröffentlichungen  des  Näheren  einzugehen,  doch 
können  wir  nicht  unterlassen,  unserer  Anerkennung  Ausdruck 
zu  geben  für  die  hervorragende  Gestaltungskraft  des  Ver- 
fassers, durch  die  es  ihm  gelungen  ist,  den  massenhaften  Stoff 
zu  einer  Reihe  ebenso  anschaulicher  wie  lebhafter  Bilder  zu 
formen.  Auf  diese  Weise  hat  er  einen  Leitfaden  geschaffen, 
an  dem  sich  der  jüngere  Nachwuchs  unserer  Verkehrsbeamten 
über  die  vielverzweigte  Geschichte  der  ersten  Eisenbahn- 
gründungen eingehend  und  zuverlässig  unterrichten  kann.  Be- 
reits bei  der  Veröffentlichung  seiner  zweiten  Arbeit  im  Januar- 
heft des  Jahrgangs  1896  hatte  Oberst  Fleck  die  Absicht  aus- 
gesprochen, seinen  „Studien"  nach  deren  Abschluß  eine  einheit- 
liche Fassung  zu  verleihen.  Es  wäre  sehr  zu  wünschen,  wenn  er 
jetzt  auf  diesen  Gedanken  zurückkäme  und  das  wertvolle  Werk 
durch  einen  Abdruck  in  Buchform  auch  weiteren  Kreisen  zu- 
gänglich machte. 


Rechtspflege. 

—  Ein  Eisenbahnschalterbeamter  bei  der  Fahrkarten- 
ausgabe ist  in  einem  reichsgesetzlich  (ler  Unfallversicherung 
unterliegenden  Betriebe  beschäftigt,  ein  Unfall  bei  dieser 
Beschäftigung  daher  ein  Betriebsunfall  im  Sinne  des  Beamten- 
Fürsorgegesetzes.  Nach  §  1  Unf.-Vers.-G.  in  der  Fassung  vom 
30.  Juni  1900  unterliegt  der  Unfallversicherung  der  „gesamte 
Betrieb"  der  Post-,  Telegraphen-  und  Eisenbahnverwaltungen. 
Es  ginge  nun,  wie  das  Reichsgericht  in  einem  jüngst  ergangenen 
Urteile  ausführt  (vergl.  Jur.  Wochenschrift  1905,  S.  347),  allerdings 
zu  weit,  wenn  man  den  „gesamten  Betrieb"  dem  „gesamten 
Geschäft"  der  Eisenbahnverwaltung  gleichstellen  wollte  ohne 
weitere  Unterscheidung  von  Betrieb  mit  und  ohne  besondere 
Gefahren.  Denn  es  könnte  immerhin  die  Auffassung  berechtigt 
erscheinen,  daß  die  gefahrlose  Beschäftigung  in  den  Bureaus, 
auch  wenn  man  den  Eisenbahnbetrieb  im  weitesten  Sinne  auf- 
faßt, nicht  zu  ihm  zu  rechnen  sei,  wie  in  der  Begründung  des 
Entwurfs  zum  Gesetze  vom  28.  Mai  1885  betreffend  die  Aus- 
dehnung der  Unfall-  und  Krankenversicherung  hervorgehoben 
worden  sei,  und  daß  das  Bureaupersonal  der  Post  einschließlich 
der  Beamten  am  Schalter,  soweit  diese  Personen  nicht  im 
technischen  Betriebe  beschäftigt  sind,  nicht  unter  das  Gesetz 
falle.  Indessen  könne  diesen  in  der  Begründung  des  Entwurfes 
enthaltenen, bei  denKommissionsverhandlungen  hervorgetretenen 
Meinungsäußerungen  eine  entscheidende  Bedeutung  für  die  Aus- 
legung des  Gesetzes  nicht  beigemessen  werden.  Es  werde  von 
der  Revision  selbst  anerkannt,  daß  unter  Eisenbahnbetrieb  im 
Sinne  des  Gesetzes  nicht  nur  das  Bewegen  von  Fahrzeugen  auf 
Eisenschienen  zu  verstehen  sei,  sondern  auch  die  sogen.  Neben- 
betriebe unter  den  Begriff  des  Eisenbahnbetriebes  fallen.  Das 
Berufungsgericht  habe  daher  mit  Recht  angenommen,  daß  auch 
der  Schalterbeamte  der  Eisenbahn  zu  den  im  Betriebe  der  Eisen- 
bahn beschäftigten  Personen  zähle.  Dem  stehe  auch  nicht  das 
Urteü  des  Reichsgerichts  vom  10.  November  1890  (Bd.  27,  S.  31) 
entgegen.  Dort  sei  ausgeführt,  daß  es  sich  beim  „gesamten  Be- 
triebe der  Eisenbahnverwaltungen"  nicht  nur  um  den  eigent- 
lichen Bahnbetrieb  im  engeren  Sinne,  sondern  um  alle  Betriebe 
und  technischen  Vorrichtungen  handle,  welche  mit  dem  Eisen- 
bahnbetriebe zusammenhängen  und  zu  diesem  Betriebe  als 
solchem  gehören,  und  daß  im  Sinne  des  §  1  Abs.  1  U.-V.-G.  der 
Betrieb  nicht  nur  die  Summe  aller  derjenigen  Tätigkeiten  um- 
fasse, welche  den  Zwecken  des  Betriebes  unmittelbar 
dienen,  sondern  auch  jene,  welche  die  Zwecke  des  Betriebes 
mittelbar  fördern  (vergl.  auch  R.-G.  Bd.  24,  S.  124).  Hiernach 
seien  auch  solche  Tätigkeiten,  welche  die  Beförderung  von 
Personen  durch  die  Eisenbahnen  vorbereiten  und  somit  den 
Personentransport  der  Eisenbahn  mittelbar  fördern,  wie  die  Ab- 
fertigung und  Uberführung  des  Gepäcks  zu  den  Zügen  (Hand- 
buch der  Unf.-Vers.  2.  Aufl.,  S.  469,  Nr.  14  und  470,  Nr.  14  b),  die 
Ausgabe  der  Fahrkarten  am  Eisenbahnschalter  zum  Gesamt- 
betriebe der  Eisenbahn  zu  rechnen.  Zutreffend  führe  das 
Berufungsgericht  aus,  daß  die  Tätigkeit  des  Schalterbeamten 
der  Eisenbahn  mit  derjenigen  des  Schalterbeamten  der  Post 
hinsichtlich  der  Gefährlichkeit  nicht  auf  eine  Stufe  gestellt 
werden  könne.  Denn  der  Dienst  des  Schalterbeamten  der 
Eisenbahn  unterliege  vermöge  der  Eile,  mit  der  die  Fahrkarten- 
ausgabe an  das  andrängende  Publikum  in  einer  meist  kurz  be- 
messenen Zeit  geschehen  müsse,  und  vermöge  der  Unruhe  und 
Aufregung,  von  der  das  Publikum  erfahrungsgemäß  häufig  er- 
griffen werde  und  die  sich  auf  den  Schalterbeamten  leicht  über- 
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trage,  besonderen  Gefahren,  die  mit  dem  Betriebe  der  Eisenbahn 
in  Znsammenhang  stehen. 

Im  Ergebnisse  wird  man  diesem  Urteile  beistimmen 
müssen.  Was  aber  in  der  Begründung  hinsichtlich  des  Ver- 
gleiches zwischen  der  besonderen  Gefährlichkeit  der  Tätigkeit 
an  einem  Eisenbahnschalter  und  jener  an  einem  Postschalter 
ausgeführt  ist,  wird  wohl  kaum  als  zutreffend  angesehen  werden 
können.  Zunächst  erscheint  überhaupt  die  Ansicht  unrichtig, 
daß  es  bei  der  Frage,  ob  ein  Unfall  im  .Sinne  des  Gesetzes  vor- 
liege, auf  die  besondere  Gefährlichkeit  der  Tätigkeit  des  j 
einzelnen  ankomme.  Die  besondereu  Gefahren,  die  mit  gewissen 
Betrieben  verbunden  sind,  waren  zwar  der  H  a  u  p  t  b  e  w  e  g - 
grund,  warum  diese  Betriebe  der  Unfallversicherung  unter- 
worfen wurden,  das  Gesetz  selbst  beschränkt  aber  die  Ent- 
schädigungsberechtigung nicht  auf  die  Fälle  von  Beschädigungen 
durch  besondere  Betriebsgefahren,  sondern  gewährt  Entschädi- 
gung für  die  Folgen  all  er. „bei  dem  Betriebe  sich  ereignenden 
Unfälle"  (vergl.  Handbuch  der  Unfallvers.,  neue  Aufl.  1901,  S.  33). 
Sodann  aber  ist  die  Annahme,  daß  an  den  Fahrkartenschaltern 
der  Eisenbahn  „besondere  Eile  geboten  sei  und  Unruhe  und  Auf- 
regung des  Publikums  herrsche,  die  sich  auf  den  Schalter- 
beamten übertrage",  durchaus  nicht  in  allen  Fällenzutreffend. 
Warum  soll  aber  ein  Schalterbeamter,  der  in  einer  kleinen 
Station  bei  Abgabe  einer  Fahrkarte  an  eine  Person,  wobei  be- 
sondere Eile  nicht  geboten  war,  sich  durch  die  Stempelmaschine 
verletzt,  nicht  einen  Unfall  „beim  Betrieb  der  Eisenbahn"  er- 
litten haben,  dagegen  aber  derjenige  Schalterbeamte,  der  sich 
in  gleicher  Weise  verletzt,  wenn  50  oder  100  Personen  vor  dem 
Schalter  stehen  und  auf  die  Abgabe  einer  Fahrkarte  warten  ? 
Darauf,  daß  im  ersteren  Falle  die  Verletzung  leichter  hätte  ver- 
mieden werden  können,  kommt  es  doch  nicht  an,  da  eigenes 
Verschulden  den  Anspruch  auf  Entschädigung  nach  dem  Unfall- 
versicherungsgesetz und  dem  Fürsorgegesetz  nicht  ausschließt! 
Was  aber  schließlich  die  Beschäftigung  an  einem  Postschalter 
anlangt,  so  wird  man  sich  täglich  überzeugen  können,  daß  auch 
an  diesen  Schaltern  zu  gewissen  Zeiten  besondere  Eile  und 
starkes  Drängen  des  Publikums  herrscht,  z.  B.  an  Paketpost- 
schaltern kurz  vor  Schluß  der  Schalterzeit,  und  daß  diese  Un- 
ruhe und  dieses  Drängen  des  Publikums  sich  auch  auf  den 
Schalterbeamten  der  Post  häufig  übertragen.  Es  wird  daher 
schwer  einzusehen  sein,  warum  der  Schalterdienst  bei  der  Post, 
deren  „gesamter  Betrieb"  doch  ebenso  unfallversicheiungs- 
pflichtig  ist  wie  jener  der  Eisenbahn,  nicht  ebenfalls  zu  der  von 
der  Unfallversicherung  ergriffenen  „Beschäftigung  beim  Betriebe" 
gerechnet  werden  solle. 


Bücherschau. 

—  Das  bürgerliclie  Gesetzbuch  für  das  Deutsche  Reich. 
Erläutert  durch  die  Rechtsprechung.  Von  Dr.  Otto 
Warney  er,  Amtsrichter  in  Dresden.  (888  Seiten,  in  Leinwand 
gebunden  7  J6) 

Das  einheitliche  bürgerliche  Recht,  welches  im  Deutschen 
Reich  mit  dem  Beginn  des  neuen  Jahrhunderts  in  Kraft  trat, 
hat  sich  im  ganzen  gut  und  schnell  eingelebt.  Unter  der  um- 
fangreichen Literatur,  welche  indessen  unser  Bürgerliches  Ge- 
setzbuch gezeitigt,  verdient  das  vorstehend  genannte  Werk 


Hervorhebung.    Es  ist  in  ihm  zum  erstenmal  neben  dem  Ge- 
setzestext die  Rechtsprechung  wenigstens  der  oberen  Gerichte 
enthalten.    Der  Praktiker  in  erster  Linie  wird  dadurch  in  den 
Stand  gesetzt,  sofort  zu  wissen,  ob  und  wie  die  ihn  gerade 
interessierende  Frage  schon  entschieden  ist.   Auch  der  Student 
kann  aus  dem  Buche  Nutzen  ziehen,  welches  ihm  zeigt,  wie 
das  neue  Recht  im  Leben  wirkt,  wie  es  sich  in  der  praktischen 
Anwendung  bewährt  und  welche  vielgestaltigen  Probleme  das 
Rechtsleben  aufwirft.   Die  veröffentlichten  Sprüche  des  Reichs- 
gerichts hat  der  Verfasser  sich  bemüht,  sämtlich  zu  bringen, 
ebenso  die  Entscheidungen  der  Oberlandesgerichte ;  mitunter 
sind  auch  solche  der  Landgerichte  aufgenommen.    Auch  die 
Rechtsprechung  der  Gewerbegerichte   und  der  Verwaltungs- 
gerichtshöfe ist  berücksichtigt.    Es  sind  tunlichst  alle  Stellen 
in  Zeitschriften  usw.  angegeben,  wo  die  betreffende  Entschei- 
dung mit  Gründen  abgedruckt  ist.    Ein  ausführliches  Sach- 
register erleichtert  den  praktischen  Gebraiich.   Wir  greifen  ein 
Beispiel  heraus  :  Eisenbahn,  Verjährung  ihrer  Forderungen 
196,  3 ;  Funde  auf  der  Eisenbahn  978 ;  Ubersendung  durch  die 
Eisenbahn  447,  644.  Nach  §  196  B.  G.-ß.  verjähren  die  Ansprüche 
der   Eisenbahnunternehmungen    in    zwei   Jahren.  Hierüber 
scheint  ein  reichs-  oder  obergerichtliches  Urteil  noch  nicht  er- 
gangen. Wenigstens  führt  Warneyer  für  §  978  B.  G.-B.  kein  solches 
auf.   §  447  besagt :   „Versendet  der  Verkäufer  auf  Verlangen 
des  Käufers  die  verkaufte  Sache  nach  einem  anderen  Ort  als 
dem  Erfüllungsort,  so  geht  die  Gefahr  auf  den  Käufer  über, 
sobald  der  Verkäufer  die  Sache  dem  Spediteur,  dem  Fracht- 
führer oder  der  sonst  zur  Ausführung  der  Versendung  be- 
stimmten  Person    oder   Anstalt    ausgeliefert    hat.     Hat  der 
Käufer  eine  besondere  Anweisung  über  die  Art  der  Versendung 
erteilt  und  weicht  der  Verkäufer  ohne  dringenden  Grund  von 
der  Anweisung  ab,  so  ist  der  Verkäufer  dem  Käufer  für  den 
daraus  entstandenen  Schaden  verantwortlich."     Hierzu  führt 
Warneyer  Entscheidungen   des   Oberlandesgerichts  Hamburg 
(abgedruckt  in  der  Deutschen  Juristenzeitung)  und  des  Kammer- 
gorichts  usw.  an.    §  644,  der  vom  Tragen  der  Gefahr  handelt, 
ist  wieder  mit  keiner  Gerichtsentscheidung  versehen.  Danach 
hätten  im  ganzen  Eisenbahnverhältnisse  noch  wenig  zu  Urteilen 
der  oberen  Gerichte  aus  dem  Bürgerlichen  Gesetzbuch  Anlaß 
gegeben.  Stellen  wir  einen  anderen,  viel  umstrittenen  Paragraphen 
gegenüber,  nämlich  826,  welcher  besagt :  „Wer  in  einer  gegen 
die  guten  Sitten  verstoßenden  Weise  einem  anderen  vorsätzlich 
Schaden  zufügt,  ist  dem  anderen  zum  Ersatz  des  Schadens  ver- 
pflichtet." Hier  führt  Warneyer  nicht  weniger  als  33  verschiedene 
praktische  Anwendungen   mit    meist   vom  Reichsgericht  er- 
gangenen Urteilen  auf.   Wir  erwähnen  aus  der  Rechtsprechung 
des  Reichsgerichts  auf  diesem  Gebiet :  In  der  Entlassung  von 
Arbeitern  in  der  Absicht,  andere  Arbeiter  in  einem  Ausstand 
zum  Nachgeben  zu  bringen,  liegt  keine  gegen  die  guten  Sitten 
verstoßende  Handlung.   Ebensowenig  in  der  Weigerung  organi- 
sierter   Arbeiter,   mit    einem  nicht    organisierten  zusammen- 
zuarbeiten, um  diesen  zur  Niederlegung  der  Arbeit  zu  zwingen. 
Dagegen  macht  die  Aussperrung  eines  Arbeiters  durch  einen 
Arbeitgeberverband  schadenersatzpflichtig,  wenn  die  Aussperrung 
nach  den  von  dem  Verbände  getroffenen  Maßnahmen  dem  be- 
treffenden Arbeiter  in  weitgehender  Weise  die  Erlangung  von 
Arbeit   erschwert   und   sich   gegenüber  dem   Verhalten  des 
Arbeiters  als  eine  unbillige  Härte  darstellt. 


Amtliehe  Mitteilungen  der  gesehäftsführenden  Verwaltung. 


Eröffnung  von  Stationen. 

EisenbahndirektionsbezirkMagdeburg.  Der 
an  der  Bahnstrecke  Braunschweig  -  Helmstedt  zwischen  den 
Stationen  Königslutter  und  Frellstedt  neuerrichtete  Haltepunkt 
Lelm  wird  am  1.  September  d.  J.  für  den  Personen-  und  Ge- 
päckverkehr eröffnet  werden.  Die  Entfernungen  betragen : 
zwischen  Königslutter  und  Lelm  4,26  km  und  zwischen  Lelm 
und  Frellstedt  4,18  km.  (Vergl.  Bekanntmachung  in  Nr.  63 
—  Inser.-Nr.  2106  —  d.  Ztg.) 

Königlich  württembergische  Staatseisen- 
bahnen. Am  20.  August  d.  J.  wird  der  an  der  Linie  Crails- 
heim-Mergentheim  zwischen  den  Stationen  Niederstetten  und 
Laudenbach  errichtete  Lokalzughaltepunkt  Vorbachzim- 
mern  für  den  Personenverkehr  eröffnet  werden. 

Erweiterung  der  Abfertigungsbefngnisse  von  Stationen. 
Eisenbahndirektionsbezirk  Altona.  Der  an 
der  Strecke  Harburg-Cuxhaven  zwischen  den  Stationen  Neu- 
graben und  Buxtehude  gelegene  Personenhaltepunkt  Daers- 
torf ist  am  15.  August  d.  J.  auch  für  den  Eil-  und  Fracht- 
stückgutverkehr sowie  für  den  Verkehr  von  lebenden  Tieren 
in  Käfigen  und  Kisten  usw.  eröffnet  worden.  Sprengstoffe  und 
Gegenstände,  zu  deren  Ver-  oder  Entladung  eine  Kopframpe 
erforderlich  ist,   sind   von   der  Abfertigung   von   und  nach 


Daerstorf  ausgeschlossen.  (Vergl.  Bekanntmachung  in  Nr.  63 
—  Inser.-Nr.  2107  —  d.  Ztg.) 

Eisenbahndirektionsbezirk  Danzig.  Am 
1.  September  d.  J.  wird  der  an  der  Strecke  Konitz-Neustettin 
zwischen  den  Stationen  Könitz  und  Schlochau  gelegene  Per- 
sonenhaltepunkt Dt.  Briesen  für  den  Eil-  und  Frachtstück- 
gutverkehr eröffnet  werden.  Die  Annahme  und  Auslieferung 
von  Fahrzeugen  und  schwerwiegenden  Gegenständen,  zu  deren 
Verladung  eine  Kopframpe  erforderlich  ist,  sowie  von  Spreng- 
stoffen ist  ausgeschlossen. 

K.  k.  priv.  österreichische  Nordwestbahn. 
Am  1.  September  d.  J.  wird  die  Haltestelle  Krzeschitz,  die 
bisher  nur  dem  beschränkten  Personen-  und  Gepäckverkehre 
sowie  dem  Wagenladungsverkehre  für  die  Zuckerfabrik  Winter- 
berg &  Heller  diente,  auch  für  den  allgemeinen  Verkehr  in 
Wagenladungen  von  mindestens  5000  kg  pro  Frachtbrief  und 
Wagen  eröffnet.  Ausgeschlossen  von  der  Beförderung  von  und 
nach  dieser  Haltestelle  sind  Langholz  und  Möbelwagen. 

Änderung  von  Stationsnamen. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Danzig.  Der 
Name  der  Station  Frankenfelde  —  an  der  Strecke  Dirschau- 
Konitz  gelegen  —  wird  vom  1. September d. J. ab  in  Dreidori 
umgeändert  werden. 
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Zeitung  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahnverwaltungen. 


Randschreiben  der  geschäftsführenden  Verwaltung  sind 
erlassen  worden : 

Nr.  I  231  vom  17.  August  d.  J.  an  sämtliche  am  Vereins- 
reiseverkehr beteiligten  Verwaltungen  sowie  an  die  zur  Prüfung 
des  Entwurfs  eines  Nachtrages  zu  dem  alphabetischen 
und   arithmetischen   Fahrscheinverzeichnisse  berufenen 


Stellen,  betreffend  den  Entwurf  eines  vom  1.  Oktober  1905  ab 
gültigen  Nachtrages  zu  den  Fahrscheinverzeichnissen  vom 
1.  Juni  1905  (abgesandt  am  17.  August  d.  J.). 

Nr.  I  233  vom  8.  August  d.  J.  an  sämtliclie  am  Vereins- 
reiseverkehr beteiligten  Verwaltungen,  betreffend  den  Vereins- 
reiseverkehr (abgesandt  am  15.  August  d.  J.). 


Amtliche  Bekanntmachungen. 


1.  Eröffnung  von  Strecken. 

Am  1.  September  d.  J.  wird  die  normal- 
spurige,  64,507  km  lange  Nebenbahn- 
strecke Wormditt-Bischdorf  mit 
den  Bahnhöfen  Open,  Freimarkt,  Launau, 
Kerwienen  =  Springhorn,  Thegsten  und 
Bischofsteia  für  den  Gesamtverkehr 
(ausschließlich  Sprengstoffe)  sowie  mit 
den  Haltepunkten  Bewernick  und  Re- 
hagen für  den  Personenverkehr  eröffnet. 

Von  Bewernick  und  Rehagen  werden 
Gepäckstücke  unabgefertigt  mitgenom- 
men; die  Fracht  hierfür  wird  auf  den 
Zielstationen  erhoben.  Privatdepeschen- 
verkehr  ündet  nur  auf  Bahnhof  Bischof- 
stein statt. 

Die  Bahnhöfe  Freimarkt,  Thegsten  und 
Bischofstein  sind  mit  Gleis  wagen  aus- 
gerüstet. 

Mit  demselben  Tage  werden  die  ge- 
nannten Bahnhöfe  in  den  Gruppentarif  I, 
in  die  Gruppenwechseltarife  der  preußi- 
schen und  oldenburgischen  Staatsbahnen 
sowie  in  den  Staatsbahn-Tiertarif  ein- 
bezogen. (2127) 

Über  die  Höhe  der  Frachtsätze  geben 
die  beteiligten  Dienststellen  Auskunft. 

Königsberg  i/Pr.,  den  15.  August  1905. 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

2.  Erweiterung  der  Abfertigungs- 
befugnisse von  Stationen. 

Am  1.  September  d.  J.  wird  der  an  der 
Strecke  Konitz-Neustettin  zwischen  den 
Stationen  Könitz  und  Schlochau  gele- 
gene Personenhaltepunkt  Dt.  Briesen 
für  den  Eil-  und  Frachtstückgutverkehr 
eröffnet  werden. 

Die  Annahme  und  Auslieferung  von 
Fahrzeugen  und  schwerwiegenden  Gegen- 
ständen, zu  deren  Verladung  eine  Kopf- 
rampe erforderlich  ist,  sowie  von  Spreng- 
stoffen ist  ausgeschlossen.  Mit  dem 
gleichen  Tage  wird  Dt.  Briesen  in  den 
Gruppentarif  I  und  in  die  Staatsbahn- 
wechseltarife mit  dieser  Gruppe  einbe- 
zogen. 

Nähere  Auskunft   erteilt   unser  Ver- 
kehrsbureau. 
Danzig,  den  5.  August  1905.  (2128) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  beteiligten 
Verwaltungen. 

Am  21.  August  d.  J.  wird  die  zwischen 
den  Stationen  Saborwitz  und  Kalte- 
bortschen  an  der  Bahnstrecke  Bojanowo- 
Guhran  gelegene  Station  Heinzebort- 
schen,  welche  bisher  nur  dem  Personen- 
und  (xepäckverkehr  diente,  auch  für  die 
Abfertigung  von  Gütern  in  Wagen- 
ladungen eröffnet. 

Die  Abfertigung  von  Stückgütern, 
Leichen,  lebenden  Tieren,  Sprengstoffen 
sowie  Fahrzeugen  und  schweren  Gegen- 
ständen, zu  deren  Ver-  oder  Entladung 
eine  Kopframpe  erforderlich  ist,  ist  aus- 

geschlossen.  Die  Station  ist  unbesetzt, 
ie  Abfertigung  der  in  Heinzebortschen 
verladenenen  und  dort  eingehenden 
Sendungen  besorgen  die  Nachbarstationen 


Saborwitz  und  Kaltebortschen,  und  zwar 
für  die  Richtung  nach  und  von  Bojanowo 
die  Station  Saborwitz  und  für  die  Rich- 
tung nach  und  von  Guhrau  die  Station 
Kaltebortschen. 

Die  näheren  Bestimmungen  hierüber, 
insbesondere  über  die  Wagengestellung, 
die  Benachrichtigung  der  Empfänger  von 
der  Ankunft  der  Sendungen,  die  Be- 
zahlung der  Fracht,  ergibt  die  auf  den 
Stationen  Saborwitz  und  Kaltebortschen 
aushängende  Bekanntmachung.  Mit  dem- 
selben Tage  wird  die  Station  Heinze- 
bortschen in  den  Gütertarif  der  Gruppe  1 
und  die  Wechseltarife  der  preußisch- 
hessischen Staatseisenbahnen  mit  dieser 
Gruppe  sowie  den  oberschlesischen  und 
niederschlesischen  Kohlentarif  aufge- 
nommen. 

Uber  die  Höhe  der  Tarifsätze  geben 
die  beteiligten  Dienststellen  Auskunft. 
Posen,  den  16.  August  1905.  (2129) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


3.  Güterverkehr. 

Südwestdeutscher  Eisenbahnverband. 

Mit  Gültigkeit  vom  26.  August  1905 
werden  die  an  der  pfälzischen  schmal- 
spurigen Lokalbahn  Speyer  -  Geinsheim 
liegenden  Stationen  Freisbach,  Geins- 
heim ,  Gommersheim ,  Harthausen, 
Schwegenheim  und  Weingarten  in  der 
Pfalz  in  das  Tarifheft  8  des  Verbands- 
gütertarifs (Verkehr  Baden-Pfalz)  aufge- 
nommen. Die  Stationen  geben  über  die 
Frachtberechnung  und  über  die  zu  er- 
hebenden Umladegebühren  Auskunft. 

Karlsruhe,  den  16.  August  1905.  (2130) 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen : 
Gr.  Generaldirektion 
der  bad.  Staatseisenbahnen. 

Ausnahmetarif  für  Eisenerz  usw.  zum 
zollinländischen  Hochofen-  und  Blei- 
hüttenbetrieb. 

Vom  25.  August  d.  J.  ab  werden  die 
preußischen  Staatsbahnstationen  Bralin, 
Loos,  Lubgust  und  Wirschkowitz  in  den 
vorbezeichneten  Ausnahmetarif  für  die 
Eisenbahndirektionsbezirke  Kattowitz 
und  Stettin  vom  1.  Januar  1903  als  Ver- 
sandstationen einbezogen. 

Näheres  bei  den  amtlichen  Auskunfts- 
stellen. 

Kattowitz,  den  16.  August  1905.  (2131) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Deutscher  Ostafrika- Verkehr  Uber 
Hamburg. 

Am  20.  d.  M.  wird  die  Station  Nürn- 
bei'g  Nordwestbahnhof  der  bayerischen 
Staatsbahnen  in  den  Verband  aufge- 
nommen. Die  Station  Aschaffenburg 
dieser  Verwaltung  scheidet  mit  dem 
30.  September  d.  J.  aus  dem  Verbände 
aus.  Nähere  Auskunft  erteüt  das  Ver- 
kehrsbureau der  unterzeichneten  Ver- 
waltung. 

Altona,  den  14.  August  1905.  (2132) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Deutscher  Levanteverkehr  über  Ham- 
burg seewärts  (nach  den  Hafenplätzen 
der  Levante). 

Am  20.  d.  M.  werden  die  Stationen 
Neudamm  des  Direktionsbezirks  Brom- 
berg, Bielefeld  Ost  des  Direktionsbezirks 
Hannover  und  Nürnberg  Nordwestbahn- 
hof der  bayerischen  Staatsbahnen  in  den 
Verband  aufgenommen.  Die  Station 
Aschaffenburg  der  letzteren  Verwaltung 
scheidet  mit  dem  30.  September  d.  J.  aus 
dem  Verbände  aus. 

Nähere  Auskunft  erteilt  das  Verkehrs- 
bureau der  unterzeichneten  Verwaltung. 

Altona,  den  14.  August  1905.  (2183) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Hanseatisch-ostdeutscher  Verkehr. 

Mit  sofortiger  Gültigkeit  wird  eine 
direkte,  über  Neustadt  a/D.  gebildete 
Tarifentfernung  zwischen  Station  Wild- 
berg, Kreis  Ruppin,  und  Station  Berlin 
Hamburger  und  Lehrter  Bahnhof  mit 
96  km  eingeführt. 

Diese  wird  nur  angewendet  auf  Eilgut 
und  bei  ausdrücklicher  Vorschrift  des 
Bahnweges   Neustadt   a/D.   durch  den 

Berlin,  den  15.  August  1905.  (2134) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Schlesisch-süddeutscher  Verband. 
Mit  Gültigkeit  vom  20.  August  1.  J. 
werden  die  Stationen  Ebenhofen  und 
Eitensheim  der  bayerischen  Staatsbahn, 
die  Stationen  Koschentin,  Kostuchna, 
Peiskretscham  der  K.  Eisenbahndirektion 
Kattowitz,  Kynau,  Meffersdorf  und  Mittel» 
Schmiedeberg  der  K.  Eisenbahndirektion 
Breslau,  Lübau  und  Naumburg  a.  Bober 
der  K.  Eisenbahndirektion  Posen  in  das 
Tarifheft  Nr.  1  sowie  die  Stationen 
Luban,  Mittel=Schmiedeberg  und  Naum- 
burg a.  Bober  in  das  Tarifheft  Nr.  2  des 
schlesisch-süddeutschen  Verbandes  ein- 
bezogen. 

Ferner  tritt  vom  gleichen  Zeitpunkte 
ab  eine  anderweite  Frachtberechnung 
für  Steinkohlen  usw.  im  Verkehr  mit 
der  Grubenstatiou  Boerschaechte  in  Kraft. 

Die  Frachtsätze  sind  bei  den  beteiligten 
Stationen  zu  erfahren. 

München,  den  12.  August  1905.  (2185) 

Namens  der  Verbandsverwaltungen : 
Qeneraldirektion 
der  k.  b.  Staätseisenbahnen. 


Belgisch-bayerischer  Kohlenverkehr. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  September  d.  J. 
tritt  der  Nachtrag  I  zum  Ausnahmetarif 
vom  1.  April  1901  für  die  Beförderung 
von  Steinkohlen,  Koks  und  Steinkohlen- 
briketts von  belgischen  Stationen  nach 
Stationen  der  Königl.  bayerischen  Staats- 
eisenbahnen (einschließlich  Passau  österr., 
Station  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen)  in 
Kraft. 


XLV.  Jahren? 
;i9.  Antust  1905. 
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Derselbe  enthält  in  der  Hauptsache : 
,  1.  Änderungen  der  Schnittabelle  1 ; 

2.  anderweite  Schnittsätze  der  Schnitt- 
,       tabelle  B  für  die  Stationen  Berchtes- 
gaden,  Grafenau,   Markt  Oberdorf, 
Sonthofen  und  Waldmünchen ; 
I  3.  die  Einbeziehung  einer  Anzahl  bnye- 
rischer   Stationen    in    den  Kohlen- 
Ausnahmetarif. 
Soweit    Frachterhöhungen  eintreten, 
bleiben  die  seitherigen  Frachtsätze  noch 
Ibis  zum  15.  Oktober  d.  J.  in  Kraft. 

Nähere  Auskunft  erteilt  das  Verkehrs- 
bureau der  unterzeichneten  Direktion. 
Cöln,  den  14.  August  1905.  (2136) 
Namens  der  V^rbandsverwaltungen  : 
Königliche  Eisenbabndirektion. 


Belgisch  -  deutsche  Eisenbahnverbände. 

Am  1.  September  d.  J.  tritt  zum  Ver- 
bandsgütertarif Teil  I,  Abteilung  B  vom 
1.  April  d.  J.  der  Nachtrag  I,  enthaltend 
Änderungen  und  Ergänzungen  der  all- 

femeinen  Tarifvorschriften,  der  Güter- 
lassifikation  und  des  Anhangs,  in  Kraft. 
Der  Preis  des  Nachtrags  beträgt  10  -A. 
Nähere  Auskunft  erteilen  die  beteiligten 
Verwaltungen. 
Cöln,  den  11.  August  1905.  (2137) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Französisch-  and  belgisch- dentsch-russi- 
scher  Grenzverkehr. 
Am  1.  September  d.  J.  treten  folgende 
Gütertarife  in  Kraft : 

A.  für  den  Verkehr  von  Stationen  der 
französischen  Nordbahn  nach  den 
deutsch-russischen  Übergangsstatio- 
nen Eydtkuhnen  transit,  Prostken 
transit,  lUowo  transit,  Mlawa  transit, 
Thorn  transit  und  Kattowitz  transit, 

sowie  für  die  Beförderung  von 
Eiern  von  Eydtkuhnen  tr.,  Prostken 
tr.,  Illowo  tr.  und  Thorn  tr.  nach 
Paris=La  Chapelle 

1.  Teil  I.  Abteilung  B,  enthal- 
tend allgemeine  Tarifvorschriften, 
Güterklassiükation  und  Nebenge- 
bührentarif, 

2.  Teil  II,  enthaltend  n.  a.  beson- 
dere Tarifvorschriften,  Anwen- 
dungsbedingungen und  Fracht- 
sätze ; 

B.  für  den  Verkehr  von  belgischen 
Stationen  nach  den  obengenannten 
deutsch  -  russischen  Übergangssta- 
tionen 

Teil  II,  enthaltend  u.  a.  beson- 
dere Tarifvorschriften,  Anwen- 
dungsbedingungen und  Fracht- 
sätze. 

Nähere  Auskunft  erteilt  die  unterzeich- 
nete Verwaltung,  von  der  auch  die 
neuen  Tarife  vom  18.  d.  M.  ab  käuflich 
bezogen  werden  können. 

Cöln,  den  10.  August  1905.  (2138) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Direkter  Güterverkehr  zwischen 
Deutschland   einerseits,   Serbien,  Bul- 
garien und  der  Türkei  anderseits. 

(Tarif  vom  1.  Juli  1  905.) 
Zum  bezeichneten  Tarif  ist  ein  Berich- 
tigungsblatt herausgegeben  worden,  wel- 
ches die  Berichtigung  des  Titelblattes, 
die  Abänderung  der  Bestimmungen  für 
die  Gebührenberechnung  sowie  des 
Artikelverzeichnisses  des  Ausnahmetarifs 
Nr.  37  (Baumwollwaren  usw.)  enthält. 

Abdrücke     des  Berichtigungsblattes 
können   von  den   beteiligten  Stationen 
kostenlos  bezogen  werden. 
Breslau,  den  11.  August  1905.  (2139) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Norddentscher  Güterverkehr  mit  Ga- 
lizien  und  der  Bukowina. 
Heft  2. 

Mit  dem  1.  September  d.  J.  wird  die 
Station  Lemberg  transit  für  Sendungen 
von  Stationen  der  Lokalbahn  Lemberg 
Kleparow'-Jaworow  und  die  Station  Adorf 
der  sächsischen  Staatseisenbahnen  Inden 
Holzausnahmetarif  D  einbezogen.  Die 
Höhe  der  betreffenden  Frachtsätze  ist 
bei  den  beteiligten  Verbandsverwaltun- 
gcn  zu  erfahren. 

Breslau,  14.  August  1905.  (2140) 
Königliche  Eisenbahndirektiou, 

namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Direkter  Güterverkehr  zwischen 
Deutschland  einerseits,   Serbien,  Bul- 
garien und  der  Türkei  anderseits. 
In  dem  Tarif  vom  1.  Juli  1903  sind  die 
auf  Seite  357  im  Ausaahmetarif  Nr.  24 
(Blei  und  Bleiwaren)  für  Sofia  bestehen- 
den Frachtsätze,   welche  infolge  eines 
Druckfehler.s  gegenseitig  vertauscht  er- 
scheinen, unter  I/b   von  298  Ctm.  auf 
244  Ctm.  und  unter  U/h  von  244  Ctm. 
auf  298  Ctm.  mit  sofortiger  Gültigkeit  zu 
berichtigen. 
Breslau,  den  12.  August  1905.  (2141) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Deutsch-französischer  Verband. 

(Verkehr  mit  und  über  Elsaß- 
Lothringen.) 
Korkstöpsel  und  Korkwaren  werden 
auf  den  deutschen  Strecken  nicht  mehr 
als  sperrige  Güter  behandelt.    Das  auf 
Seite  172  des  Teils  I  B  des  deutsch-fran- 
zösischen Gütertarifs  bei  den  Positionen 
1641  und  1642  angebrachte  Sperrigkeits- 
zeichen  ist  daher  zu  streichen. 
Straßburg,  den  11.  August  1905.  (2142 
Die  geschäftsführende  Verwaltung : 
Kaiserliche  Generaldirektion 
der  Eisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen. 


Im  sächsisch-österreichisch- 
ungarischen E  i  s  e  n  b  a  h  n  V  e  r - 
bände  tritt  am  1.  September  1905  der 
Nachtrag  V  zu  Tarif  heft  3  in  Kraft.  Er 
enthält  neue,  teilweise  erhöhte  Fracht- 
sätze für  den  Klassengutverkehr,  neue, 
ermäßigte  und  teilweise  erhöhte  Fracht- 
sätze für  Güter  bereits  bestehender 
Ausnahmetarife  und  neue  Ausnahme- 
tarife für  die  Beförderung  von  Roheisen 
aller  Art  und  von  Kalzium-Karbid,  end- 
lich die  Verlängerung  der  Gültigkeits- 
dauer des  Ausnahmetarifs  37  (Schafwoll- 
garne). Durch  den  Nachtrag  werden 
ferner  die  Stationen  Dresden  =  Elbkai 
(Alt-  und  Neustadt),  Dresden  König  Al- 
bert-Hafen,  Riesa=Elbkai  und  Riesa^Hafen 
in  das  Tarifheft  3  aufgenommen. 

Insoweit  durch  den  Nachtrag  Fracht- 
erhöhungen eintreten,  bleiben  die  bis- 
herigen Frachtsätze  noch  bis  30.  Sep- 
tember 1905  in  Kraft.  Abdrücke  des 
Nachtrags  sind  durch  die  Verwaltungen 
der  Endbahnen  und  deren  Stationen  zum 
Preise  von  0,25  J6.  =  0,30  Kronen  vom 
17.  August  1905  an  erhältlich. 

Dresden,  am  15.  August  1905.  (2144) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Rheinisch-westfälisch-siidwestdeutscher 
Verband. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  September  1905 
wird  die  Station  Emden  des  Direktions- 
bezirks Münster  als  Empfangsstation  in 
den  Ausnahmetarif  Sa  (Gießerei  -  Roh- 
eisen) des  Heftes  4  der  Abteilung  B 
(Reichsbahn)  aufgenommen. 

Nähere  Auskunft  geben  die  beteiligten 
Dienststellen. 
Cöln,  den  9.  August  1905.  (2145) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  beteiligten 
Verwaltungen. 


Norddeutsch  -  galizisch  -  südwest- 
russischer Grenzverkehr. 

Eliminierung     der  Stationen 
Radziwilöw,  Wolotschisk  und 
Nowosselizy     aus    dem  Tarif 
Teil  II,  Heft  2. 

Mit  Wirksamkeit  vom  1.  Oktober  1905 
werden  die  Stationen  Radziwilöw,  Wo- 
lotschisk und  Nowosselizy  aus  dem  Ta- 
rife Teil  II,  Heft  2  für  den  obenbezeich- 
neten Verkehr  eliminiert  und  treten 
demgemäß  auch  die  in  diesem  Tarif- 
hefte für  die  genannten  Stationen  vor- 
gesehenen Frachtsätze  und  Bestimmungen 
außer  Gültigkeit. 

Wegen  Einführung  anderer  Fracht- 
sätze wird  eventuell  seinerzeitige  Ver- 
lautbarung erfolgen. 

Wien,  am  12.  August  1905.  (2146) 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
auch  namens  der  beteiligten  Ver- 
waltungen. 


K.  k.  österr.  Staatsbahnen. 
Lokalgüterverkehr. 
Einführung    von  Nachträgen 
zum  Lokalgütertarife  Teil  II, 
Heft  1  und  3,    gültig  vom 
1.  Juli  1905. 
Mit    1.   September    1905    bezw.  vom 
Tage  der  Betriebseröffnung  der  Strecke 
Schwarzach  -  St.  Ve:t  -  Bad  Gastein  und, 
insoweit   Erschwernisse    eintreten,  mit 
15-  Oktober  1905    tritt    der  Nachtrag  I 
zum  Lokalgütertarife  Teil  II,  Heft  1  und 
mit  1.  September  1905  bezw.  vom  Tage 
der  Betriebseröfifnung  der  Fortsetzungs- 
strecke Hartberg-Friedberg  tind,  insoweit 
Erschwernisse  eintreten,  mit  15.  Oktober 
1905  der  Nachtrag  I  zum  Lokalgütertarife 
Teil  II,  Heft  3  in  Kraft. 


Ostdeutsch-österreichischer  Verband. 
Teil  II,  HeftI  vom  1.  Juni  190  4. 
Die  mit  Gültigkeit  vom  1.  September  d.  J.  unterm  9.  d.  M.  bekannt  gemachten 
Frachtsätze  des  Klassentarifs  —  Ausnahmetarifs  Nr.  65  (Eisenschlacken  usw.)  —  er- 
mäßigen sich  im  Verkehr  von  Pecek  St.  E.  G.  nach  einigen  oberschlesischen  Sta- 


Nach 

Bobrek 

Borsigwerk 

Chorzow 

Friedrichs- 
hütte 

Gleiwitz 

Königshütte 
Oberschi. 

Ludwigs- 
glück 

Morgenroth 

Rosdzin 

j  Tarnowitz 

Zabrze 

von 

Frachtsätze  für  lOO^kg  in  Pfennigen 

83 

83 

85 

83 

81 

85 

83 

83 

86 

83 

83 

Breslau,  den  17.  August  1905.  (2143) 
Königliche  Eiseubahndirektion,  namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Nr.  64 


Diese  Nachträge  enthalten  Ände- 
rungen, Ergänzungen  undBerichtigungen, 
die  Einbeziehung  der  Linie  Schwarzach- 
St.  Veit-Bad  Gastein  sowie  den  Tarif  für 
die  Lokalbahnen  Fehring  -  Fürstenfeld 
und  Fürstenfeld-Hartberg-Friedberg. 

Exemplare  der  vorgenannten  Nach- 
träge sind  bei  den  Dienststellen  der 
k.  k.  österr.  Staatsbahnen  um  den  Preis 
von  20  h  für  das  Stück  erhältlich. 

Wien,  am  11.  August  1905.  (2147) 

Schweizer  -  Österreich  -  ungarischer 
Transitverkehr. 

Tarif  vom  ).  Februar  187  4. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  September  1905 
bis  auf  Widerruf  hezw.  bis  zur  Durch- 
führung im  Taritwege,  längstens  jedoch 
bis  1.  Februar  1906,  werden  für  die  Be- 
förderung von  Holzzellstoff  (Zellulose), 
auch  in  Bogen  oder  Tafeln,  wenn  diese 
derart  durchlöchert  sind,  daß  sie  zum 
Gebrauche  als  Papier  oder  Pappe  nicht 
mehr  dienen  können,  bei  Aufgabe  als 
Frachtgut  und  Frachtzahlung  für  min- 
destens 10  000  kg  für  jeden  Frachtbrief 
und  Wagen  nachstehende  Frachtsätze 
berechnet : 


Von  Hallein 

Franken 
für  1000  kg 

nach  Delle  transit    .   .  • 

a) 
b) 

17,95 
19,20 

a) 

20,05 

„    Le  Locle  transit  .  < 

b) 

20,10 

Ic) 

20,15 

a) 

20,20 

„    Les  Verriferes 

b) 

20,45 

c) 

20,65 

d) 

21,00 

a) 

24,05 

,    Genf  (Geneve) 

b) 

24,45 

transit  1 

c) 

24,60 

Id) 

25,60 

Es  gelten  die  Frachtsätze : 

1.  nach  Delle  transit 

unter  a)  für  Sendungen  nach 
Freteval  und  Vendöme, 

unter  b)  für  Sendungen  nach 
Montbeliard  und  weiter  gelegenen 
Stationen  der  Paris  -  Lyon  -  Mittel- 
meerbahn und  der  über  dieselbe 
hinausliegenden  Bahnen,  ausge- 
nommen nach  den  unter  a)  genann- 
ten Stationen ; 

2.  nach  Le  Locle  transit 

unter  a)  für  Sendungen  nach 
Marnay  und  Torpes^Boussieres, 

unter  b)  für  Sendungen  nach 
Devecey, 

unter  c)  für  Sendungen  nach 
Besancjon ; 

3.  nach  Les  Verriferes  transit 

unter  a)  für  Sendungen  nach 
Angouleme,  Aubigne,  La  Couronne, 
Ligug6,  Le  Lude,  Magnac=Touvre, 
Quimper  und  Ruelle, 

unter  b)  für  Sendungen  nach 
Langeais  und  Riberac, 

unter  c)  für  Sendungen  nach 
Montbard, 

unter  d)  für  Sendungen  nach 
Gerzat ; 

4.  nach  Genf  (Geneve)  transit 

unter  a)  für  Sendungen  nach 
Montpellier  und  weiter, 

unter  b)  für  Sendungen  nach 
Annonay, 

unter  c)  für  Sendungen  nach 
L'l8le=sur=Sorgue, 

unter  d)  für  Sendungen  nach 
Culoz  und  weiter  und  Bourg  und 
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weiter,  mit  Ausnahme  von  Mont- 
pellier und  weiter,  Annonay  und 
L'Isle=sur=Sorgue. 
Durch  diese  Kundmachung  werden  die 
in  Nr.  53  dieser  Zeitung  vom  12.  Juli  1905 
unter  fortlaufender  Nr.  1806  verlautbar- 
ten  Frachtsätze  aufgehoben. 
Wien,  am  12.  August  1905.  (2148) 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

Osterreichisch-iingarisch-schweizeri- 
scher  Eisenbahnverband. 
Tarif  Teil  n,  Heft4  vom  1.  Ok- 
tober 1901. 
Einführung  neuer  Frachtsätze. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  September  1905 
bis  auf  Widerruf ,  bezw.  bis  zur  Durch- 
führung im  Taril'wege,  längstens  jedoch 
bis  1.  Februar  1906,  gelangen  für  die 
frachtgutmäßige  Beförderung  von  „Obst, 
frischem,  unverpackt  (alla  rintusa)"  bei 
Frachtzahlung  für  mindestens 

a)  5  000  kg, 

b)  10  000  „ 

für  jeden  Frachtbrief  und  Wagen  sowie 
Einhaltung  der  einschlägigen  Bestim- 
mungen des  vorbezeichneten  Tarifes  fol- 
gende Frachtsätze  zur  Einführung: 


von 

Czernowitz 

Nach 

a) 

b) 

Centimes 

für  100  kg 

884 

592 

Buchs  (Rheintal)  transit  . 

875 

586 

884 

592 

St.  Margrethen  transit  .  . 

888 

596 

Basel=St.  Johann   ...  .1 

Basel  S.  B.  B.  und  bad.> 

1052 

734 

Bahn  | 

Konstanz  S.  B.  B.  und  bad. 

936 

634 

919 

622 

Zürich  Hauptbahnhof    .  . 

977 

672 

Die  Frachtsätze  gelten  nur  für  den 
Export  aus  Österreich  nach  Maßgabe  der 
unter  Punkt  HI  im  obenbezeichneten 
Verbandstarife  enthaltenen  besonderen 
Bestimmungen. 
Wien,  am  14.  August  1905.  (2149) 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


4.  Verdingungen. 

Die  Ausführung  der  Pfiasterarbeiten 
für  die  neue  Zufuhr-  und  Ladestraße 
auf  dem  umzubauenden  Güterbahnhof 
Breslau  O/S.  soll  vergeben  werden.  An- 
gebote mit  entsprechender  Aufschrift 
sind  bis  zu  dem  am  2  2.  August  1905, 
vormittags  11  Uhr,  stattfindenden 
Eröffnungstermin  versiegelt  und  postfrei 
an  die  unterzeichnete  Betriebsinspektion 
einzureichen.  Die  Verdingungsunter- 
lagen liegen  daselbst  zur  Einsicht  aus 
und  können  gegen  portofreie  Einsen- 
dung von  60  ^  ebendaher  bezogen 
werden. 

Breslau  (Brüderstraße  86),  den  9.  August 
1905.  (2150) 
Königl.  Eisenbahn  -  Betriebsinspektion  1. 


Die  Lieferung  von  7800  qm  Granit- 
und  Basaltpflastersteinen  und  rd.  700  lfd.  m 
Granit-Bordsteinen  zur  Ausführung  von 


Zeitung  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahnverwaltungen. 


Pflasterarbeiten  für  die  neue  Zufuhr-  und 
Ladestraße  auf  dem  umzubauenden  Güter-  \ 
bahnhofe  in  Breslau  soll  vergeben  werden. 
Angebote  mit  entsprechender  Aufschrift  ■ 
sind  bis  zu  dem  am  2  3.  August  d.  J. , 
vormittags  11  Uhr,  stattfindenden 
Eröffnungstermin  versiegelt  und  postfrei 
an  die  unterzeichnete  Betriebsinspektion 
einzureichen.  Die  Verdingungsunterlagen  i 
liegen  daselbst   zur  Einsicht  aus  und 
können  gegen  portofreie  Einsendung  von 
60  ^  ebendaher  bezogen  werden. 

Breslau  (Brüderstraße  36),  den  10.  August  I 
1905.  (2161)  I 

Königl.  Eisenbahn  -  Betriebsinspektion  1. 


Die  Ausführung  der  Tischler-  und  der  l 
zugehörigen  Schlosserarbeiten   für  den  i 
Bau    eines  Güterabfertigungsgebäudes 
auf  dem  umzubauenden  Güterbahnhofe  | 
Breslau  O/S.   soll   in  einem  Lose  ver- 
geben   werden.      Angebote    mit  ent- 
sprechender Aufschrift  sind  bis  zu  dem 
am  26.  August  d.  J. ,  vormittags  ■ 
11     Uhr,    stattfindenden    Eröffoungs-  ' 
termin  versiegelt  und  postfrei   an  die 
unterzeichnete  Betriebsinspektion  einzu-  i 
reichen.      Die  Verdingungsunterlagen 
nebst  Bau-  und  Einzelzeichnungen  liegen 
daselbst  zur  Einsicht  aus. 

Die  ersteren  können  gegen  portofreie 
Einsendung  von  76  J)  ebendaher  bezogen 
werden. 

Breslau  (Brüderstraße  36),  den  14.  August 
1905.  (2152) 
Königl.  Eisenbahn  -  Betriebsinspektion  1. 


5.  Verkauf  von  Altmaterialien. 

Gesellschaft  für  den  Betrieb  von  Nie- 
derländischen Staatseisenbahnen. 
Verkauf  im  S  u  b  m  i  s  s  i  o  n  s  w  e  g  e 
von  alten  Materialien  in  87 
Losen. 

Die  Materialien  sind  zu  besichtigen  in 
Zwolle,  Utrecht  und  Tilburg  vom  1 4. 
bis  zum  2  8.  August  1906  (ausge- 
nommen Sonntage). 

Verkaufsbedingungen  auf  portofreie 
Anfrage  unentgeltlich  zu  beziehen 
von  obengen.  Ges.  IV.  Abt.  der  Zentral- 
verwaltung Utrecht  oder  von  den  Maga- 
zinverwaltern in  Zwolle,  Utrecht  und 
Tilburg. 

Ofi'erten  bis  zum  2  8.  August  1906 
portofrei  an  die  I.  Abt.  der  Zentralver- 
waltung Utrecht  einzureichen.  Submit- 
tenten sind  bis  zum  11.  September 
19  0  5  an  ihre  Offerten  gebunden. 

Utrecht,  12.  August  1905.  (2153) 
Der  Generaldirektor. 


Rund  2120  t  abgängige  Schienen, 
Schwellen  etc.  sollen  öffentlich  verkauft 
werden. 

Der  Termin  dafür  ist  auf  den 
28.  August  1905,  vormittags 
11  Uhr,  festgesetzt,  und  es  sind  mit 
entsprechender  Aufschrift  versehene  An- 
gebote bis  zu  diesem  Zeitpunkte,  ver- 
siegelt und  postfrei,  an  uns  einzu- 
reichen. 

Zuschlagsfrist  21  Tage. 

Die  Verkaufsunterlagen  liegen  im 
Rechnungsbureau,  Zimmer  14  unseres 
Verwaltungsgebäudes  zu  St.  Johann  (Saar) 
aus  und  werden  gegen  postfreie  Einsen- 
dung von  einer  Mark  (in  bar,  nicht  in 
Briefmarken)  vom  Rechnungsbnreau  ab- 
gegeben. (2154) 

St.  Johann  =  Saarbrücken,  August  1905. 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


•ausgregreben  von  dem  Verein  Deutscher  Kisenbahn -Verwaltungen.  —  Verlag  von  Julius  Sprinjrer  in  Berlin  N. 
Pür  die  Schriltleitung  verantwortlich:  Eisenbahndirektions-Präsident  a.  D.  von  MühlenfeU  in  Berlin  W. 
Druck  Ton  H.  S.  Herm»nn  in  Berlin  SW. 
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Tarifverhältnisse  im  Verkehrmit  Schweden 
und  Norwegen. 

Der  Verkehr  der  sächsischen  Staatseisen- 
bahnen im  Jahre  1904. 

Nachrichten  : 

Deutschland:  Verkehrs  -  EioDahmen 
deutscher  Eisenbahnen.  —  Einnahmen 
der  preußisch  -  hessischen  Eisenbahn- 
eremelDScbaft.  —  Strafanzeigen  an  die 
Staatsanwaltschaft  bei  Betriebsunfällen. 
—  Gehaltsvorschriften  bei  den  preußisch- 
hessischen  Staatsbahnen.  —  Nachbehand- 
lung der  aus  Heilstätten  entlassenen 
Eisenbahner.  —  Zum  Spremberger  Eisen- 
bahnunglück. —  Wagengestellung  für 
lebende  Tiere.  —  Eröffnung  der  Rest- 
strecke  der  Moseltalbahn.  —  Wagenge- 


I  n  h  a  1  tt 

Stellung  im  Ruhr-,  Saar-  und  obeischle- 
sischen  Kohlenrevier.  —  Neue  Eisenbahn- 
verbindungen zwischen  Bayern  und  Würt- 
temberg. —  Fahrgeldhinterziehungen  mit 
württembergischen  Landeskarten.  —  Die 
Wagenklasse  in  Baden. 

Österreich:  Der  Voranschlag  d.  Eisen- 
bahnministeriums f.  1906.  —  Die  Schienen- 
auswechslungen auf  dem  Staatsbahnnetze 
in  1906.  —  Der  Braunkohlenbezug  der 
sächsischen  Staatsbahnen.  —  Die  Aus- 
sichten der  W^agenleihgesellschaften.  — 
Ablehnung  der  Angebote  der  österreichi- 
schen Wagenfabriken  in  Bulgarien. 

Ungarn:  Ölgasfabrik  der  ungarischen 
Staatsbahnen.  —  Personalnachrichten. 

Übrige  europäische  Länder: 
Die   Besoldung    der  belgischen  Eisen- 


bahnbediensteten vor  dem  Parlament.  — 
Französische  Eisenbahnphantasien.  —  Die 
Konferenz  zur  Revision  des  Internatio- 
nalen Ubereinkommens  über  den  Eisen- 
bahnfrachtverkehr. —  Manchester- See- 
kanal. —  Eine  hängende  Fähre. 

Fremde  Weltteile:  Eisenbahn- 
unglück in  Nordamerika.  —  Einrichtung 
zur  drahtlosen  Telegraphie  auf  amerika- 
nischen Bahnen.  —  Entwicklung  der 
Stadt  Seattle. 

Rechtspflege. 

Bücherschau. 

Amtliche   Mitteilungen    der  geschäfts- 
führenden Verwaltung. 

Amtliche  Bekanntmachungen. 


Tarifverhältnisse  im  Verkehr  mit  Schweden  und  Norwegen.*) 


Bis  zum  1.  Juli  d.  J.  bestanden  für  den  Verkehr  mit 
Schweden  und  Norwegen  drei  verschiedene  Gütertarife,  die 
teils  wegen  ihres  gänzlich  veralteten  Systems,  teils  wegen  ihrer 
äußerst  geringen  Ausgestaltung  den  an  einen  brauchbaren 
Tarif  zu  stellenden  Anforderungen  in  keiner  Weise  genügten. 
Diese  unzulänglichen  Tarifverhältnisse  wurden  angesichts  des 
stetig  steigenden  Güteraustausches  zwischen  Deutschland  einer- 
seits und  Schweden  und  Norwegen  anderseits  von  den  Be- 
teiligten sehr  empfunden,  insbesondere  deshalb,  weil  sie  in  den 
wenigsten  Fällen  und  auch  dann  nur  für  eine  beschränkte  An- 
zahl von  Gegenständen  eine  durchgehende  Frachtberechnung 
gestatteten.  Verlangte  schon  diese  Tariflage  eine  schleunige 
und  durchgreifende  Änderung,  so  wurde  diese  Änderung  ge- 
radezu notwendig  nach  Eröffnung  des  Dampffährenbetriebes 
zwischen  Warnemünde  und  Gjedser.  Die  Eisenbahndirektion 
zu  Altona  hat  daher  seit  dieser  Zeit  als  geschäftsführende  Ver- 
waltung in  den  deutsch-nordischen  Verbänden  auf  das  Nach- 
drücklichste auf  eine  der  Gegenwart  angepaßte  Neugestaltung 
der  Tariflage  hingewirkt  und  ein  umfassend  durchgebildetes  all- 
gemeines Tarifschema  bei  möglichster  Ausdehnung  der  direkten 
Verkehrsbeziehungen  angestrebt.  Ein  in  diesem  Sinne  auf- 
gebauter, alle  Wege  umfassender  neuer  deutsch-schwedisch- 
norwegischer Gütertarif  ist  am  1.  Juli  d.  J.  der  Geschäftswelt 
übergeben  worden.  Daß  ein  derartig  verwickeltes  Werk  nicht 
sogleich  klar  und  vollständig  von  den  Beteiligten  erfaßt  wird, 
liegt  auf  der  Hand.    Aus  Zeitungsmitteilungen  und  Anfragen 


*)  Anm.  der  Schriftl.  Die  vorliegende,  aus  amt- 
lichen Kreisen  stammende  Darlegung  ist  hervorgerufen  durch 
die  uns  von  der  Berliner  Handelskammer  zugegangene,  in 
Nr  48  S.  730  (1.  Ztg.  wiedergegebene  Mitteilung  und  dient  zu 
deren  Ergänzung  und  Erläuterung.  Sie  wird  zur  Aufklärung 
über  die  durch  den  neuen  Tarif  geschaffenen  Verhältnisse 
dienen  und  weite  Kreise  interessieren.  Wir  haben  sie  daher 
als  Leitaufsatz  an  die  Spitze  der  Nummer  gestellt. 


geht  denn  auch  hervor,  daß  noch  mannigfache  Zweifel  ins- 
besondere hinsichtlich  der  Anwendung  des  Tarifes  bestehen. 

Zur  Behebung  dieser  Zweifel,  wie  zur  Vermeidung  von 
Verschleppungen,  Reklamationen  usw.  dürfte  es  daher  an- 
gebracht sein,  die  Verkehrs  t  e  i  1  u  n  g  für  den  Verkehr  mit 
Schweden  und  Norwegen,  die  Einrichtung  des  direkten  Tarifs, 
die  Verkehrs  1  e  i  t  u  n  g  und  Anwendung  der  direkten  Fracht- 
sätze in  Nachstehendem  gedrängt  darzustellen. 

A.  Verkehrsteilunj!;. 

Die  Schaffung  einer  Fährverbindung  zwischen  Warne- 
münde und  Gjedser  übte  naturgemäß  auf  die  Gestaltung  des 
Güterverkehrs  infolge  der  durch  den  direkten  Wagendurchgang 
und  die  Abkürzung  des  Weges  gebotenen  Vorteile  einen  wesent- 
lichen Einfluß  aus  und  verlangte  eine  bestimmte  Verkehrs- 
teilung auf  deutscher  Seite.  Letztere  wurde  unter  den  be- 
teiligten Verwaltungen  wie  folgt  vereinbart:  a)  das  Gebiet 
westlich  der  Linie  Lüneburg-Lehrte-Hildesheim-Krei- 
ensen- Göttingen -Bebra-Gemünden -Würzburg-Osterburken-Heil- 
bronn-Bietigheim- Stuttgart-Eßlingen-Reutlingen-Hechingen-Sig- 
maringen-Radolfzell-Konstanz erhält  Sätze  über  Vamdrup; 
b)  das  Gebiet  östlich  dieser  Linie  (mit  Einschluß 
der  genannten  Stationen)  solche  sowohl  über  Warnemünde- 
Gjedser,  als  auch  über  Saßnitz-Trelleborg. 

B.  Einrichtung  des  direkten  Tarifs. 

Unter  Berücksichtigung  der  unter  A  angeführten  Ver- 
kehrsteilung sind  vier  Hauptabschnitte  gebildet,  nämlich: 

Gebiet  w  e  s  t 


Abschnitt  I 


Tarifsätze,  gültig  für  den 
Weg  über  Vamdrup -Hei- 
singborg/Malmö  .... 

(Für  Eilstückgut  teilweise 
auch  gültig  für  den  Weg 
über  Saßnitz.) 


lieh  der  Linie 
Lüneburg- 
Lehrte  usw. 
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Abschnitt  II:  Tarifsätze,    gültig   für  den  . 

Weg  über  Warnemünde-  Gebiet 
Gjedser  -  Heisingborg/  östlich 
Malmö  der  Linie 

Abschnitt  III:  Tarifsätze,    gültig   für  den  Lüneburg- 
Weg  über  Saßnitz-Trelle-       Lehrte  usw. 
borg  

Abschnitt  IV:  Tarifsätze  für  den  Verkehr  mit  den  Dampf- 
schiff -  Abfertigungsstellen  Göteborg  und 
Christiansand  über  Vamdrup-Frederiksliavn. 

C.  Verkehrsleitnng  und  Anwendung  des  direkten  Tarifs. 

I.  Leitung  des  Verkehrs  mit  den  deutschen  Stationen 
westlich  der  Linie  Lüneburg-Lehrte-Hildesheim  usw.  (zu 
vergleichen  vorstehend  unter  Aa  und  B,  Abschnitt  I). 

I.  Die  Verkehrsleitung  erfolgt  im  allgemeinen  über  den 
Grenzpunkt  Vamdrup.  Eine  Leitung  über  Saßnitz  tritt  nur 
für  Eilstückgut  bei  Anwendung  der  Eilstück- 
gutsätze insoweit  ein,  als  dieser  Weg  in  den  Verkehrs- 
leitungsvorschriften (siehe  die  nachfolgenden  Ausführungen 
unter  D)  vorgesehen  ist.  Eilstückgut,  das  tarifmäßig  zu 
Frachtstückgutsätzen  abzufertigen  ist,  wird  über  Vam- 
drup geleitet.  2.  Ist  ein  anderer  Weg  als  Vamdrup  oder 
Saßnitz  im  Frachtbriefe  vorgeschrieben,  so  erfolgt  i  n  d  i  r  e  k  t]e 
Abfertigung  über  den  vorgeschriebenen  Weg. 

II.  Leitung  des  Verkehrs  mit  den  deutschen  Stationen 


an  und  östlich  der  Linie  Lüneburg-Lehrte-Hildesheim- 
Kreiensen-Bebra-Gemünden- Würzburg  -  Osterburken  -  Heilbronn- 
Bietigheim-Stuttgart-Eßlingen-Reutlingen  -  Hechingen  -  Sigmarin- 
gen-Radolfzell-Konstanz und  westlich  der  Linie  Stralsund- 
Neustrelitz-Berlin-Dresden-Bodenbach. 

1.  Für  die  Verkehrsleitung  kommen  die  Wege  über 
„Warnemünde"  oder  „Saßnitz"  in  Betracht.  Ist  vom  Absender 
einer  dieser  beiden  Wege  im  Frachtbriefe  vorgeschrieben,  so 
erfolgt  die  Leitung  über  den  vorgeschriebenen  Weg 
unter  Anwendung  der  für  diesen  Weg  bestehenden  direkten 
Tarifsätze.  Ist  ein  anderer  Weg  vorgeschrieben,  so  hat  i  n  - 
direkte  Abfertigung  über  den  vorgeschriebenen  Weg  pin- 
zutreten. 2.  Mangels  einer  Wegevorschrift  des  Ab- 
senders im  Frachtbriefe  ist  zu  leiten:  a)  bei  ungleichen'; 
Frachtsätzen  über  den  billigsten  Weg,  b)  bei  gleichen*} 
Frachtsätzen:  «)  in  den  Monaten  Februar,  April,  Juni,  August, 
Oktober  und  Dezember  über  den  Grenzpunkt  Warnemünde, 
ß)  in  den  Monaten  Januar,  März,  Mai,  Juli,  September  und  No- 
vember über  den  Grenzpunkt  S  a  ß  n  i  t  z. 

Erläuterung  der  vorstehenden  Vorschriften  möge  an  einem 
Beispiel  geschehen.  Wie  ist  in  der  Stationsverbindung  Leipzig 
Magdeb.  Bhf.-Stockholm  Norra  zu  leiten?  Die  Frachtsätze 
stellen  sich  für  diese  Verbindung  wie  folgt : 


Frachtsä 
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in    P  f  e 

a  n  i  g  e  n 

für 
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kg 
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Stückgutklassen in  der  Richtung 
von  nach 
Deutschland 

Allgemeine 
Wagen- 
ladungs- 
klasse 

Spezialtarife 

ce 
Eh 

o 

«3 

gut 

I 

II 

III 

rv 

I 

II 

III 

IV 

AI 

B 

A2  für 
Güter  des 
Sp.-T. 

I    1  II 

I 

n 

III 

417 
884 

a)  über  Wa rnemünde 
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b)  über  Saßnitz 
Schnittafel  A    .   .   .  . 

Schnittafel  B    .    .   .  . 
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m 
II 
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1  523 
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Die  Leitung  hat  zu  erfolgen:  1.  bei  Wegevorschrift 
im  Frachtbriefe  a)  wenn  vom  Absender  der  Weg  über 
Warnemünde  vorgeschrieben  ist,  über  Warnemünde  zu  den 
oben  unter  a)  angegebenen  Frachtsätzen,  b)  wenn  vom  Ab- 
sender der  Weg  über  Saßnitz  vorgeschrieben  ist,  über  S  a  ß  - 
nitz  zu  den  oben  unter  b)  angegebenen  Frachtsätzen ;  2.  man- 
gels Wegevorschrift  im  Frachtbriefe  a)  bei  Gütern,  für 
welche  über  Warnemünde  und  Saßnitz  gleiche  Frachtsätze 
bestehen  (Stückgutklassen  II,  III  und  IV  für  beide  Richtungen, 
Wagenladungsklasse  A  i  und  B,  Spezialtarife  A  ^) :  «)  in  den 
Monaten  Februar,  April,  Juni,  August,  Oktober  und  Dezember 
über  Warnemünde,  ß)  in  den  Monaten  Januar,  März,  Mai, 
Juli,  September  und  November  über  Saßnitz;  b)  bei  Gütern, 
für  welche  über  Warnemünde  und  Saßnitz  ungleiche  Fracht- 
sätze bestehen  (Eilgutklasse,  Stückgutklasse  I  für  beide  Rich- 
tungen und  Spezialtarife  I,  II  und  III)  über  S  a  ß  n  i  t  z  als  den 
billigsten  Weg. 

III.  Leitung  des  Verkehrs  mit  den  deutschen  Stationen 
an  und  östlich  der  Linie  Stralsund-Neustrelitz-Berlin-Dres- 
den-Bodenbach. 


1.  Die  Verkehrsleitung  erfolgt  über  Saß  nitz  zu  den 
im  Tarif  für  diesen  Weg  vorgesehenen  Frachtsätzen.  2.  Ist 
jedoch  vom  Absender  im  Frachtbriefe  der  Weg  über  Warne- 
münde vorgeschrieben,  so  werden  die  Sendungen  über  diesen 
Weg  geleitet.  In  diesem  Falle  finden  die  im  Tarife  über  Warne- 
münde vorgesehenen  Frachtsätze  Anwendung.  3.  Ist  ein  an- 
derer als  der  Warnemünder  oder  Saßnitzer  Weg  vorgeschrieben, 
so  erfolgt  indirekte  Abfertigung  über  den  vorgeschrie- 
benen Weg. 

Erläuterung  der  vorstehenden  Vorschriften  an  einem  Bei- 
spiel. Wie  ist  in  der  Stationsverbindnng  Breslau  Oberschi.  Bhf.- 
Christiania  zu  leiten  ?  Die  Frachtsätze  stellen  sich  für  diese 
Verbindung  wie  folgt: 


■•■)  Ob  die  Frachtsätze  der  beiden  Wege  gleich  oder  ver- 
schieden sind,  ergibt  sich  durch  Gegenüberstellung  der  im  Tarif 
für  den  Warnemünder  und  für  den  Saßnitzer  Weg  vorgesehenen 
Frachtsätze. 
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b)  über  Warnemünde 
Schnittafel  A    .    .    .  . 
Schnittafel  B    .    .    .  . 
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Die  Leitung  hat  zu  erfolgen  a)  wenn  vom  Absender  kein 
Weg  oder  der  Weg  über  Saßnitz  im  Frachtbriefe  vorgeschrieben 
ist,  über  Saßnitz  zu  den  oben  unter  a)  angegebenen  Fracht- 
sätzen, h)  wenn  vom  Absender  der  Weg  über  Warnemünde  im 
Frachtbriefe  vorgeschrieben  ist,  über  Warnemünde  zu  den 
oben  unter  b)  angegebenen  Frachtsätzen. 

Wie  aus  den  vorstehenden  Ausführungen  zu  C  II  und  III 
erhellt,  haben  die  Absender  bezüglich  des  Verkehrs  mit  den 
hier  behandelten  deut^^chen  Stationen  es  vollständig  in  der 
Hand,  das  Gut  über  Warnemünde  oder  über  Saßnitz  befördern 
zu  lassen.  Beide  Wege  haben  Vorteile.  Der  Weg  über  Warne- 
münde gewährt  direkte  Beförderung  der  W  a  g  e  n  1  a  d  u  n  g  s - 
güter  ohne  Umladung,  der  über  Saßnitz  bietet  dagegen  in 
vielen  Fällen  bedeutend  niedrigere  Frachten. 

D.  Allgemeines. 

Die  eigenartigen  Verhältnisse  der  deutsch  -  nordischen 
Verkehre  bedingen  auch  besondere,  sonst  nicht  übliche  Vor- 
schriften. Insbesondere  ist  es  erforderlich  gewesen,  im  Ver- 
bands-Gütertarif Teil  I,  Abteilung  A  die  folgende  Zusatzbestim- 
mung IX  zu  Art.  6  (1)  1  vorzusehen :    „Für  die  Abfertigung  auf 


Grund  des  direkten  Tarifs  sind  die  zwischen  den  beteiligten 
Verwaltungen  vereinbarten  Leitungsvorschriften  maßgebend, 
über  die  das  Nähere  bei  den  Güterabfertigungen  zu  erfahren 
ist.  Nach  den  Leitungsvorschriften  bestimmt  es  sich  auch, 
inwieweit  die  Einhaltung  eines  bestimmten  Beförderungsweges 
mit  Aufrechterhaltung  der  direkten  Tarife  vom  Absender  vor- 
geschrieben werden  kann.  Wird  von  den  Parteien  im  Fracht- 
briefe ein  Beförderungsweg  vorgeschrieben,  der  nach  den 
Leitungsvorschriften  für  die  direkte  Abfertigung  nicht  zuge- 
lassen ist,  so  erlischt  damit  der  Anspruch  auf  Anwendung  des 
direkten  Tarifs.  In  solchen  Fällen  ist  indirekt  über  den  vorge- 
schriebenen Weg  abzufertigen.  Ein  Wagendurchgang  findet 
nur  auf  den  Wegen  über  Vamdrup-Helsingborg/Malmö,  Hvid- 
ding-Helsingborg/Malmö  und  Warnemünde-Gjedser-Helsingborg/ 
Malmö,  nicht  auch  auf  den  Wegen  über  Saßnitz-Trelleborg  und 
Frederikshavn  statt." 

Mögen  die  an  den  neuen  deutsch-schwedisch-norwegischen 
Gütertarif  geknüpften  Hoffnungen  in  Erfüllung  gehen  und  der 
Verkehr  zwischen  den  beteiligten  Reichen  sich  weiter  heben 
und  neu  beleben ! 

F.  H. 


Der  Verkehr  der  sächsischen  Staatseisenbahnen  im  Jahre  1904. 


Auch  das  Jahr  1904  zeigt  einen  erfreulichen  Verkehrs- 
zuwachs gegen  das  Vorjahr,  der  allerdings  im  Personenverkehr 
wesentlich  geringer  ist,  als  im  Güterverkehr.  Es  wurden  im 
Jahre  1904  im  ganzen  72  621  235  Personen  befördert,  das  sind 
2074  927  oder  2,94  Jj  mehr  als  1903.  Die  Anzahl  der  von  diesen 
zurückgelegten  Personenkilometer  betrug  1529,6  Millionen  und 
zeigt  gegen  das  Vorjahr  eine  Zunahme  von  2,14  %.  Die  Per- 
sonengeldeinnahme von  42  859  808  Ji.  endlich  ergibt  eine  Zu- 
nahme von  1  242  394  oft.  oder  2,99  %.  Wenn  man  berücksichtigt, 
daß  die  am  1.  Oktober  1903  eingetretene  Erhöhung  der  Rück- 
fahrkartenpreise im  Berichtsjahre  zum  erstenmal  voll  zur  Gel- 
tung kam,  so  ist  die  Zunahme  der  Personengeldeinnahme  auf- 
fallend gering,  denn  der  Zunahme  der  Personenzahl  von  2,94  § 
und  der  Personenkilometer  von  2,14  §  steht  eine  Zunahme  der 
Einnahme  von  2,99  g  gegenüber.  Der  auf  die  Erhöhung  der 
Rückfahrkartenpreise  zu  erwartende  Mehrertrag  ist  also  nur  in 
geringem  Maße  zur  Wirkung  gelangt  und  offenbar  durch 
andere  die  Einnahme  abschwächende  Ursachen  —  Verschiebung 
des  Verkehres  nach  den  unteren  Wagenklassen  usw.  —  un- 
wirksam gemacht  worden.  Dies  ergibt  sich  auch  aus  der  nach- 
folgenden Vergleichung  des  Anteils  der  einzelnen  Wagen- 
klassen am  gesamten  Verkehr.  Es  betrug  nämlich  die  Per- 
sonenzahl: 1904  1903 
in  der  L  Wagenklasse  ....  170213  168839 
,     .     IL           ,            ....     4908270  4988486 


1904  1903 
in  der  in.  Wagenklasse    ....   44  404  769      44  437  893 
„     ,   IV.  „  ....   22130160  19979583 

ausschließlich  der  beförderten  Militärpersonen.  Einer  Zunahme 
der  Reisenden  der  IV.  Wagenklasse  um  2  200  000  =  10,76  §  steht 
also  ein  Rückgang  in  der  II.  Klasse  um  rund  80  000  =  1,61  § 
und  um  33  000  =  0,07  §  in  der  III.  Klasse  gegenüber.  Der  An- 
teil der  einzelnen  Wagenklassen  betrug  in  Prozenten: 

nach  der         nach  den  .  , 

Personen-       Personen-  ^^n^W 
zahl  kilometern  Emnahme 

1904  1903  1904  1903  1904  1903 
in  I.  Wagenklasse  0,24  0,23  0,84  0,83  2,20  2,17 
„    II.  ,  6,76      7,07     10,38     10,82     17,02  17,61 

„  III.  „  61,14     62,99     59,51     61,00     62,02  62,73 

„IV.  ,  30,47     28,32     25,83     24,00     17,51  16,25 

Für  eine  Person  und  1  km  wurde  eingenommen : 

1904  1903 

in    I.  Wagenklasse                      7,37  7,26 

,    11.           ,                                4,59  4,52 

,  III.           ,                                  2,92  2,86 

„IV.           „   1,90  1,88 

überhaupt                                  2,80  2,78 
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Zeitung  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahnverwaltungren. 


Dieser  höhere  Ertrag  ist  auf  die  Erhöhung  der  Rückfahr- 
kartenpreise zurückzuführen.  Auf  je  1000  Personenwagenachs- 
kilometer ergibt  sich  eine  Einnahme  von  139  ol6.  gegen  138  M 
im  Vorjahre.  Auf  einfache  Fahrkarten  wurden  '27,56  Jj  der 
Reisenden  befördert  (gegen  26,56  §  im  Vorjahre),  während  72,44  § 
auf  Rückfahrkarten  und  sonstige  ermäßigte  Karten  befördert 
wurden.  Der  stärkste  Personenverkehr  üel  mit  7  217  682  Per- 
sonen und  5  172  8  47  vU.  Einnahme  auf  den  Monat  Juli,  der 
schwächste  mit  4  931  176  Personen  und  2  614  494  M.  auf  den  Fe- 
bruar. Nach  dem  Tagesverkehr  war  jedoch  der  verkehr- 
schwäcbste  Monat  der  Januar. 

Einen  wesentlich  größeren  Aufschwung  weist  der  Güter- 
verkehr auf  Im  Jahre  1904  wurden  28  243  027  t  Güter  befördert, 
2  402  148  t  =  9,30  [■  mehr  als  1903.  Die  Güterfrachteinnahme  be- 
trug 79  764  339  ct(,  und  war  um  4  548  397  M.  —  6,05  §  höher  als 
im  Vorjahre.  An  dieser  Zunahme  waren  der  direkte  und  der 
Durchgangsverkehr  hauptsächlich  (mit  über  4  000  000  be- 
teiligt. Von  der  Güterfrachteinnahme  kamen  durchschnittlich 
auf  1  t  befördertes  Gut  2,82  JC.  gegen  2,91  JC-.  im  Vorjahre,  und 
für  1  tkm  wurden  durchschnittlich  4,38  gegen  4,55  -.J  ini  Vor- 
jahre vereinnahmt.  Auf  je  1000  Güterwagenachskilometer  ent- 
fielen trotzdem  101  M.  Güterfrachteinnahme  wie  im  Vorjahre  und 


auf  jede  vorhandene  Gepäck-  und  Güterwagenachse  1208 
gegen  1142  J(>.  im  Vorjahre;  der  Rückgang  der  Einnahme  auf 
1  tkm  ist  also  durch  die  bessere  Wagenausnutzung  wieder  aus- 
geglichen worden.  Der  stärkste  Güterverkehr  fiel  mit  2  748  409  t 
und  7  710  439  JÄ.  Güterfrachteinnahme  auf  den  Monat  September, 
der  schwächste  mit  1986  657  t  und  5  707  594  Jt.  auf  den  Januar. 
Die  gesamte  Transporteinnahme  betrug  124  072  155  M  oder  durch- 
schnittlich an  einem  Tage  338  995  JC. 

Die  sächsischen  Staatseisenbahnen  sind  im  Jahre  1904  vor 
schwereren  Unfällen  bewahrt  geblieben.  t>ie  Zahl  der  vorge- 
kommenen Unfälle  überhaupt  belief  sich  auf  229  gegen  224  im 
Vorjahre,  die  Gesamtzahl  der  getöteten  oder  verletzten  Personen 
—  Reisende,  Eisenbahnbedienstete  und  andere —  auf  200  gegen 
302  im  Vorjahre.  Von  den  Reisenden  wurde  nur  einer  infolge 
eigener  Unvorsichtigkeit  getötet  und  9  verletzt  (gegen  10  und 
117  im  Vorjahre).  Vom  Bahnpersonal  wurden  27  getötet  (31  im 
Vorjahre)  und  142  verletzt  (124  im  Vorjahre),  von  anderen  Per- 
sonen infolge  eigener  Schuld  5  getötet  und  16  verletzt  (gegen 
8  und  12  im  Vorjahre).  Infolge  von  Selbstmord  und  Selbstmord- 
versuch wurden  36  Personen  getötet  und  4  verletzt  (gegen  39 
und  5  im  Vorjahre). 


Nachrichten. 

Deutschland. 

—  Die  Verkehrseinnahmen  deutscher  Eisenbahnen  be- 
trugen für  Juli  d.  J.  nach  der  im  Reichseisenbahnamt  aufge- 
stellten Ubersicht : 


im 

auf 

gegen  das  Vorjahr 
(mehr,  weniger) 

ganzen 

1  km 

im  ganzen 

auf  1  km 

M. 

M. 

cM. 

1  % 

für  alle  Bahnen 
Personenverkehr  |    69  702  077 
Güterverkehr.    .109  413  895 

im  Monat  Juli  d.  J.  : 
1489  1+    3  729  510 
2  285  1-1-    4  453  291 

+    53,-}-  3,69 
-1-   52|-|-  2,33 

März  in  der 


für  die  Bahnen  mit  dem  Rechnungsjahre  April- 
Zeit  vom  1.  April  bis  Ende  Juli  d.  J. : 
Personenverkehr  I  204  055  769  I     5  011 
Güterverkehr.    .|  384  862  524  1  9243 
für  die  Bahnen  mit  dem  Rechnungsjahre  Januar — Dezember 
in  der  Zeit  vom  1.  Januar  bis  Ende  Juli  d.  J. : 


i-l-  13  855  340|-f  250!-!-  5,25 
|-|-  21944  808l-f  363|-|-  4,09 


Personenverkehr 
Güterverkehr  .  . 


\t 


47  674  798  1     7  974 
82  665  931  1    13  505 
Die  Gesamtlänge  der  Bahnen  betrug 
das  Vorjahr  -f  811,51  km. 


1  416  355|-f  1861-1-  2,39 
2136  673|-1-  26514-  2,00 
48  049,20  km,  gegen 


—  Einnahmen  der  preußisch 
gemeinschaft.  Die  Einnahmen  im 
trugen : 

Personen-  und  Gepäckverkehr .  . 

Güterverkehr  

Sonstige  Quellen  

zusammen 

Vom  1.  April  bis  Ende  Juli  d.  J. : 
Personen-  und  Gepäckverkehr  .  . 

Güterverkehr  

Sonstige  Quellen   ._ 

zusammen 


hessischen  Eisenbahn- 
Monat   Juli  d.  J.  be- 

53  493  000  -|-  3  125  000 

86  421  000  -1-  3  589  000 

 7  925  000  -i-  474  000 

147  839  000  -j-  7  188  000 


181  881000 
341  750  000 
30  880  OÜO 


-|-  12  550  000 
4-  19  334  000 
-f-   2026  000 


554  511000     -f  33  910000 


—  Strafanzeigen  an  die  Staatsanwaltschaft  bei  Betriebs- 
unfällen. Hierüber  wird  uns  mit  Bezug  auf  die  in  Nr.  54  S.  812 
Spalte  2  d.  Ztg.  enthaltenen  Bemerkungen  von  berufener  Seite 
folgendes  mitgeteilt : 

Die  in  der  Tabelle  28  der  Statistik  der  Eisenbahnen 
Deutschlands  enthaltenen  Zahlen  haben  vielfach  zu  der  An- 
nahme geführt,  daß  die  preußisch-hessische  Staatsbahnverwal- 
tung hinsichtlich  der  Strafanzeigen  an  die  Staatsanwaltschaft 
weniger  milde  vorgehe  als  andere  Eisenbahnverwaltungen. 
Insbesondere  ist  darauf  hingewiesen  worden,  daß  die  Zahl  dieser 
Anzeigen  sehr  hoch,  die  Zahl  der  gerichtlichen  Verurteilungen 
wegen  Transportgefährdungen  dagegen  unverhältnismäßig  ge- 
ring sei.  Eine  Vergleichung  der  Zahl  der  Anzeigen  an  die 
Staatsanwaltschaft  und  der  Zahl  der  gerichtlichen  Verurtei- 
lungen ist  aber  nicht  ohne  weiteres  angängig.  Der  größte  Teil 
dieser  Anzeigen  ist  nämlich  von  den  örtlichen  Dienststellen 
lediglich  auf  Grund  der  Tatsache  erstattet,  daß  durch  einen  Be- 
triebsunfall Menschen  getötet  oder  lebensgefährlich  verletzt 


sind.  Diese  Anzeigen  bezwecken  nicht  die  strafrechtliche  Ver- 
folgung von  Personen.  Ein  richtiges  Bild  gewinnt  man  erst, 
wenn  man  die  Fälle,  in  denen  die  Eisenbahnverwaltung  nach 
Abschluß  der  Untersuchung  ein  strafrechtliches  Verschulden  als 
vorliegend  erachtet  hat,  in  der  Art  gliedert,  daß  man  die  Fälle 
der  Einstellung  des  gerichtlichen  Verfahrens,  der  Freisprechung 
und  der  Verurteilung  unterscheidet.  Für  das  Jahr  1903  ergibt 
sich  danach  für  die  preußisch-hessischen  Staatsbahnen  folgen- 
des Bild: 

Die  Gesamtzahl  der  der  Staatsanwaltschaft  angezeigten 
Betriebsunfälle  betrug  1147.  In  nur  165  von  diesen  1147  Fällen 
haben  die  Eisenbahndirektionen  nach  Abschluß  der  Unter- 
suchung die  Schuldfrage  in  dem  Sinne  bejaht,  daß  sie  die  straf- 
rechtliche Verfolgung  von  Eisenbahnbediensteten  (in  93  Fällen) 
oder  von  anderen  Personen  (in  62  Fällen)  für  geboten  erach- 
teten. Von  diesen  155  Fällen  sind  151  an  die  Gerichte  gelangt. 
Bei  den  Gerichten  erfolgte  in  14  Fällen  Einstellung  des  Ver- 
fahrens, in  28  Fällen  Freisprechung  und  in  76  Fällen  Verurteilung. 
Die  übrigen  33  Fälle  waren  am  Schluß  des  Jahres  noch  uner- 
ledigt. Verteilt  man  die  unerledigten  Fälle  nach  dem  Maßstabe 
der  erledigten  Fälle,  so  ergeben  sich  im  ganzen :  18  Fälle  der 
Einstellung  des  Verfahrens,  36  Fälle  der  Freisprechung  und 
97  Fälle  der  Verurteilung.  Daraus  erhellt,  daß  bei  %  der  Fälle, 
in  denen  die  Eisenbahndirektionen  das  Vorliegen  eines  straf- 
rechtlichen Verschuldens  bejaht  hatten,  der  Strafrichter  zu  dem- 
selben Urteil  gelangt  ist. 

—  Gehaltsvorschriften  bei  den  preußisch-hessischen 
Staatseisenbahnen.  Ein  durch  das  „Eisenb.-Verordn.-Bl."  ver- 
öffentlichter Erlaß  des  preußischen  Ministers  der  öffentlichen 
Arbeiten  vom  17.  d.  M.  bestimmt  folgendes :  An  die  Stelle  der 
bisherigen  Grundsätze  für  die  Bemessung  der  Gehälter  der 
etatsmäßigen  Staatseisenbahnbeamten  nach  Dienstaltersstufen 
(F.-O.  XII  §  1)  treten  fortan  die  für  alle  Staatsdienstzweige 
geltenden  Vorschriften  für  die  Bemessung  der  Gehälter  der 
etatsmäßigen  unmittelbaren  Staatsbeamten  nach  Dienstalters- 
stufen (Gehaltsvorschriften).  Diese  Gehaltsvorschriften,  von 
denen  jeder  Königlichen  Eisenbahndirektion  fünf  Abdrucke 
zum  Dienstgebrauch  zugehen  werden,  decken  sich  fast  voll- 
ständig mit  den  bisherigen  Vorschriften  der  Staatseisenbahn- 
verwaltung ;  die  Abweichungen  beschränken  sich  im  wesent- 
lichen auf  Erläuterungen  der  bisherigen  Vorschriften.  Nur  in 
einem  Punkt  tritt  eine  sachliche  Änderung  ein.  Nach  F.-O. 
XII  H.  38  in  Verbindung  mit  dem  Erlaß  vom  4.  November  1895 
(E.-V.-Bl.  S.  707)  war  bei  der  etatsmäßigen  Wiederanstellung  von 
Zivilpensionären  frühere  Dienstzeit,  sofern  sie  in  Betracht  kam, 
auf  das  Besoldungsdienstalter  erst  dann  anzurechnen,  wenn  die 
Vorteile,  welche  dem  Beamten  im  Falle  des  Ubertritts  in  die 
neue  Beamtenstellung  ohne  vorangegangene  Pensionierung 
durch  Anrechnung  der  früheren  Dienstzeit  zuteil  geworden 
wären,  ihrem  Gesamtbetrage  nach  sich  höher  stellten,  als  die 
Vorteile,  welche  ihm  durch  die  gesetzlich  zustehenden  Zu- 
schüsse aus  der  Pension  seit  der  Wiederanstellung  zuteil  ge- 
worden waren.  Nunmehr  ist  nach  Ziffer  52  der  neuen  Gehalts- 
vorschriften das  Besoldungsdienstalter  unabhängig  von  der 
Höhe  der  Pension  sogleich  bei  der  etatsmäßigen  Wieder- 
anstellung unter  Berücksichtigung  des  vor  der  Pensionierung 
bezogenen  Gehaltssatzes  festzusetzen.  Für  die  Fälle,  in  denen 
wegen  des  bisherigen  Vorbehalts  die  Anrechnung  der  früheren 
Dienstzeit  bei  wieder  angestellten  Zivilpensionären  noch  nicht 
stattgefunden  hat,  ist  die  Neufestsetzung  des  Besoldungs- 
dienstalters mit  der  Wirkung  vom  1.  Juli  d.  J.  ab  alsbald  vor- 
zunehmen. 


XLY.  Jahrgranj: 
23.  Aa^st  1905! 


—  965  - 


Nr.  65 


—  Die  Nachbehandlung  der  ans  Heilstätten  entlassenen 
Eisenbahner  ist  seit  Jahren  für  den  preußischen  Minister  der 
öffentlichen  Arbeiten  Gegenstand  eifriger  Fürsorge  gewesen, 
nachdem  es  sich  gezeigt  hatte,  daß  die  bei  Behandlung  der 
Tuberkulose  in  den  Heilstätten  erzielten  Erfolge  vielfach  da- 
durch hinfällig  gemacht  wurden,  daß  die  Genesenen  bald  nach 
ihrer  Rückkehr  sich  den  Berufsschädigungen  wieder  aussetzen 
mußten.  Bereits  in  Nr.  27  S.  425  Jahrg.  1904  d.  Ztg.  hatten  wir 
auf  einen  in  dieser  Beziehung  ergangenen  Ministerialerlaß  hin- 
gewiesen, und  neuerdings  haben  wir  die  weiteren  hierüber 
ergangenen  Vorschriften  in  Nr.  62  S.  784  d.  Ztg.  nahezu  im 
vollen  Wortlaute  abgedruckt.  Jetzt  haben  diese  Maßregeln 
durch  einen  Nachtrag  zur  „Dienstanweisung  für  die  Dienst- 
stellenvorsteher" eine  Ergänzung  gefunden,  in  dem  es  wie 
folgt  heißt : 

Nach  Beendigung  der  Heilstättenkur  wird  dem  Dienst- 
vorsteher von  dem  Bezirksausschuß  Kenntnis  gegeben  von  dem 
Erfolg  der  Kur  und  von  den  für  die  Nachbehandlung  gege- 
benen ärztlichen  Verordnungen  (Aussetzung  der  Arbeit  oder 
Schonung,  Beschränkung  der  Arbeitszeit  oder  Ausschluß  schwe- 
rerer Arbeit  für  einen  bestimmten  Zeitraum,  dauernde  Über- 
tragung anderer  Arbeiten,  Uberweisung  in  hygienisch  günstige 
Räume  und  ähnliches).  Im  Benehmen  mit  den  behandelnden 
Ärzten  haben  die  Dienstvorsteher  dafür  zu  sorgen,  daß  die  Ver- 
ordnungen der  Ärzte  über  die  während  der  Nachbehandlung  zu 
übertragenden  Arbeiten,  soweit  dies  irgend  tunlich  ist,  zur 
Durchführung  kommen.  Soweit  ihnen  dies  nicht  möglich  ist, 
haben  sie  die  Sache  dem  Inspektionsvorstande  zu  berichten, 
der  erforderlichenfalls  im  Benehmen  mit  anderen  Inspektions- 
vorständen dafür  Sorge  tragen  wird,  daß  die  Entlassenen  in  die 
ihnen  als  zuträglich  bezeichnete  Tätigkeit  überführt  werden. 
Die  Kosten  für  Benutzung  von  Waldcrholungsstätten  werden 
von  der  Pensionskasse  in  den  Fällen  übernommen,  wenn  sie 
zur  erfolgreichen  Fortsetzung  der  Kur  ärztlich  verordnet  ist 
und  wenn  solche  P>holungsstätten  in  der  Nähe  des  Wohnortes 
des  Kranken  täglich  leicht  erreicht  werden  können.  Soweit 
Enthaltung  von  der  Arbeit  für  eine  bestimmte  Zeit  verordnet 
ist,  der  aus  der  Heilstätte  Entlassene  also  als  noch  krank  und 
arbeitsunfähig  zu  erachten  ist,  steht  dem  Kranken  das  Kranken- 
geld aus  der  Krankenkasse  zu.  Sind  die  Krankenkassen- 
leistungen bereits  erschöpft,  so  ist  eine  Krankenunterstützung 
in  Höhe  des  vollen  Krankengeldes  aus  der  Arbeiterpensions- 
kasse zu  zahlen. 

—  Zum  Spremberger  Eisenbahnunglück.  Auf  eine  meh- 
rere Anklagen  wegen  unpünktlicher  Hilfeleistung  bei  diesem 
Eisenbahnunglück  enthaltende  Eingabe  eines  Augenzeugen, 
des  Syndikus  Beiuert  aus  Berlin,  an  den  Minister  der  öffent- 
lichen Arbeiten  hat  dieser  folgende  Antwort  erteilt: 

.Euer  Hochwohlgeboren  spreche  ich  für  die  gefällige  Mit- 
teilung Ihrer  Wahrnehmungen  bei  dem  beklagenswerten  Sprem- 
berger Eisenbahnunfall  meinen  verbindlichsten  Dank  aus.  Die 
einzelnen  von  Ihnen  hervorgehobenen  Punkte  werden  genau 
untersurht,  ermittelte  Mängel  gerügt  und  abgestellt  werden. 
In  den  bestehenden  Bestimmun^'en  ist,  wie  ich  schon  Jetzt  be- 
merke, kein  Anhalt  dafür  gegeben,  daß  bei  Unfällen  die  Ver- 
pflichtung der  Dienststellen  zur  tatkräftigen  Hilfeleistung  an 
der  Grenze  ihres  Amtsbezirks  aufhört.  Vielmehr  ist  selbstver- 
ständlich jede  nach  Lage  der  Verbältnisse  dazu  befähigte 
Dienststelle  berufen,  sich  an  der  Hilfeleistung  auch  über  den 
eigenen  Dienst-  und  Direktionsbezirk  hinaus  nach  Kräften  zu 
beteiligen  und  nötigenfalls  auf  schnellstem  Wege  ihre  Hilfe 
auch  aus  eigenem  Antriebe  anzubieten,   v.  Budde." 

Zu  denselben  in  einer  hiesigen  Zeitung  veröffentlichten 
Anklagen  des  Syndikus  Beinert  erhält  die  Voss.  Ztg.  folgende 
Zuschrift  aus  Spremberg:  „Die  Behauptung  des  Syndikus 
Beinert,  daß  bei  dem  Spremberger  Eisenbahnunglück  Hilfe 
nicht  schnell  genug  bei  der  Hand  war,  bedarf  der  Richtig- 
stellung. Wir  unterzeichneten  Ärzte  erhielten  5  bis  10  Mi- 
nuten nach  6  Uhr,  also  10  bis  15  Minuten  nach  dem  Zusammen- 
stoß, Nachricht  von  dem  Unglück  durch  Fernsprecher  bezw. 
durch  Boten  und  wurden  gebeten,  zum  Stadtbahnhofe  zu 
kommen,  von  wo  eine  bereitstehende  Lokomotive  uns  nach 
dem  Staatsbahnhofe  bringen  sollte.  Um  6  Uhr  15  Minuten 
fuhren  wir  vom  Stadtbahnhofe  ab  und  waren  um  6  Uhr  23  Mi- 
nuten auf  dem  Staatsbahnhofe.  Ein  dort  bereit  stehender  Zug 
fuhr  uns  sofort  zur  Unfallstelle,  an  der  wir  um  6  Uhr  35  Mi- 
nuten ungefähr  ankamen.  Von  den  vier  Schwerverletzten 
waren  schon  drei  durch  Spremberger  Beamte  und  Arbeiter  aus 
den  Trümmern  hervorgeholt  und  wurden  sofort  von  uns  ver- 
bunden, gut  gelagert  und  in  Mäntel  und  Decken  eingehüllt. 
Das  Verbandzeug  hatten  wir  selbst  mitgebracht,  es  lag  aber 
auch  ein  Verbandkasten  der  Bahnverwaltung,  mit  einem  roten 
Kreuz  gezeichnet,  neben  dem  einen  Verletzten,  der  Kasten  war 
also  Hchon  vor  unserer  Ankunft  da.  Wir  fanden  auch  schon 
Spremberger  Arbeiter  damit  beschäftigt,  die  schreiende  Hilde- 
gard Rockau  aus  ihrer  furchtbaren  Lage  zu  befreien.  Daß  das 
ßefreiungswerk  so  lange  dauerte,  lag  sicher  nicht  an  dem 


Mangel  an  Hilfskräften  und  an  dem  Mangel  an  sachkundigem 
und  überlegtem  Handeln,  es  lag  nur  daran,  daß  die  mit  furcht- 
barer Gewalt  zusammengeschobenen  Trümmer  das  Rettungs- 
werk überaus  schwierig  gestalteten.  Die  erste  Hilfe  kam  so 
zeitig,  als  sie  den  Umständen  nach  kommen  konnte,  und  war 
auch  völlig  ausreichend.  Herr  Beinert  hat  den  um  6  Uhr  35  Mi- 
nuten aus  Spremberg  angekommenen  Hilfszug  mit  drei  Ärzten, 
Beamten  und  Arbeitern  offenbar  ganz  übersehen  (!  Die  Schriftl.) 
und  hat  den  um  7  Uhr  30  Minuten  aus  Cottbus  angelangten 
Sanitätszug  fälschlich  für  den  Spremberger  Zug  gehalten. 
Ferner  vergißt  es  Herr  Beinert  ganz,  daß  es  nicht  genügt,  einen 
Zug  oder  eine  Draisine  bereit  zu  halten,  sondern  daß  das  Hilfs- 
personal, vor  allem  die  Ärzte,  erst  herbeigerufen  werden  müssen 
und  daß  hierdurch  ein  großer  aber  doch  unvermeidlicher  Zeit- 
verlust entsteht.  Der  Görlitzer  Sanitätszug  hätte  unmöglich 
eher  als  der  Cottbuser  an  der  Unfallstelle  sein  können,  und 
wenn  er  wirklich  zu  gleicher  Zeit  oder  auch  später  erschien, 
hätte  sein  Personal  nichts  mehr  zu  tun  gehabt.  Denn  die 
wenigen  Verletzten  waren  hinreichend  versorgt,  die  übrigen 
noch  im  Zuge  befindlichen  Fahrgäste  waren  tot,  so  daß  es  sich 
nur  noch  um  die  Bergung  der  Leichen  handelte,  die  mit  allen 
Kräften  in  Angriff  genommen  wurde  unter  tatkräftiger  Hilfe 
der  braven  Spremberger  Feuerwehr,  die  bis  zum  nächsten 
Morgen  ihre  traurige  Pflicht  erfüllte.  Hiernach  ist  Herr  Beinert 
nicht  berechtigt  zu  schreiben :  ,Und  wenn  20  Ärzte  und  Ge- 
hilfen an  der  Unglücksstätte  tätig  gewesen  wären,  so  hätten 
sie  sämtlich  mehr  als  ausreichend  zu  tun  gehabt !',  und  noch 
weniger  konnte  er  schreiben :  ,In  Görlitz  ist  ein  vollständiger 
Sanitätszug  vorhanden,  der  in  50  Minuten  an  der  Unglücks- 
stelle sein  konnte  und  sicherlich  oder  wenigstens  wahrschein- 
lich nicht  bloß  unaussprechlichen  Jammer  lindern,  sondern  viel- 
leicht auch  Menschen  retten  konnte.'  Es  liegt  in  beiden  Sätzen 
ein  schwerer  Vorwurf  für  die,  welche  Hilfe  zu  leisten  hatten ; 
wie  unberechtigt  der  Vorwurf  ist,  geht  aus  unseren  Ausfüh- 
rungen hervor.  Dr.  Zeese.  Sanitätsrat  Dr.  Schichhold,  Bahnarzt. 
Dr.  Steffen." 

—  Wagengestellung  für  lebende  Tiere.  Nach  einem 
durch  das  „Eisenb.-Verordn.-Bl."  veröffentlichten  Erlaß  des 
preußischen  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  vom  17.  d.  M. 
genehmigt  der  Minister  mit  Zustimmung  des  Reichs-Eisenbahn- 
amts  in  Aufhebung  des  Erlasses  vom  27.  April  d.  J.,  daß  die 
älteren  bedeckten  Wagen  der  preußisch-hessischen  Staatsbahnen, 
die  keine  besonderen  Lüftungseinrichtungen  oder  von  den 
Vorschriften  im  §  2  (5)  der  Anlage  A  1  zur  Eisenbahn-Verkehrs- 
ordnung abweichende  Lüftungseinrichtungen  haben,  bis  auf 
weiteres  noch  zur  Beförderung  lebender  Tiere  benutzt  werden 
dürfen.  Voraussetzung  hierfür  ist,  daß  bei  solchen  Wagen,  die 
nicht  besonders  für  die  Tierbeförderung  eingerichtet  sind, 
die  Wagentüren  offen  gehalten  und  mit  Lattengittern  verstellt 
werden. 

,  —  Eröffnung  der  Reststrecke  der  Moseltalbahn.  Am 

19.  d.  M.  ist  die  letzte  Teilstrecke  Berncastel-Bullay  der  rechts- 
ufrigen Moseltalbahn  dem  Verkehr  übergeben  worden.  Dazu 
schreibt  die  Köln.  Ztg. :  Damit  ist  nach  vierjähriger  Bauzeit  ein 
Bahnunternehmen  zum  Abschluß  gebracht,  das  durch  seine 
Verkehrsbedeutung  wie  seine  technische  Anlage  und  Aus- 
rüstung weitere  Beachtung  verdient.  Die  neue  Bahnlinie,  vom 
Vorplatz  des  Staatsbahnhofs  Trier  ausgehend,  folgt  auf  der 
ganzen  Strecke  den  eigenartigen  Krümmungen  des  Moselflusses 
bis  zum  Staatsbahnhof  Bullay  und  berührt  die  landschaftlich 
schönsten  und  durch  ihren  Weinbau  bekanntesten  Punkte  der 
Mittelmosel.  Mit  einer  Länge  von  102  km  und  einem  Anlage- 
kapital von  rund  16  000000  M.  nimmt  sie  unter  den  vollspurigen 
Kleinbahnen  Preußens  die  erste  Stelle  ein.  Für  die  zahlreichen 
und  dicht  bevölkerten  Ortschaften  der  mittleren  Mosel,  die  bis- 
her dem  Weltverkehr  wenig  zugänglich  waren,  wird  die  neue 
Bahnlinie  zweifellos  von  weittragender  Bedeutung  werden. 

—  Wagengestellung  für  den  Kohlen-,  Koks-  und  Brikett- 
versand im  Ruhr-,  Saar-  und  oberschlesischen  Kohlenrevier. 

Von  den  Zechen,  Kokereien  und  Brikettwerken  des  Ruhrbezirks 
sind  vom  1.  bis  16.  d.  M.  in  13  Arbeitstagen  253  032  und  auf 
den  Arbeitstag  durchschnittlich  19  464  Wagen  zu  10  t  mit  Kohlen, 
Koks  und  Briketts  beladen  und  auf  der  Eisenbahn  versandt 
worden,  gegen  231  127  und  auf  den  Arbeitstag  17  779  Wagen  in 
demselben  Zeitraum  des  Vorjahres  bei  gleichfalls  13  Arbeitstagen. 
Es  wurden  demnach  vom  1.  bis  15.  d.  M.  auf  den  Arbeitstag 
1685  und  im  ganzen  21  905  Wagen  zu  10  t  oder  9,5  %  mehr  ge- 
fördert und  zum  Versand  gebracht,  als  im  gleichen  Zeitraum 
des  Vorjahres. 

Im  Saarbezirk  betrug  der  Versand  an  Kohlen,  Koks  und 
Briketts  auf  der  Eisenbahn  vom  1.  bis  15.  d.  M.  85  002  Wagen 
gegen  34  088,  in  Oberschlesien  81092  Wagen  gegen  76  774  und 
in  den  drei  Bezirken  zusammen  369  126  Wagen  zu  10  t  gegen 
341  989  und  war  demnach  im  Saarbezirk  914  Wagen  oder  2,7  %, 
in  Oberschlesien  4318  Wagen  oder  5,6  %  und  in  den  drei  Be- 


Nr.  65 


—  966  — 


Zeitung  des  Vereins 
Deutacher  Eisenbahnverwaltungen. 


zirken  zusammen  27  137  Wagen  zu  10  t  oder  7,9  %  höher  als 
in  demselben  Zeitraum  des  Vorjahres. 

Die  höchste  Tagesleistung  in  der  Wagengestellung  im 
Ruhrbezirk  in  dem  vorbezeichneten  Zeitabschnitt  entfiel  auf 
den  6.  d.  M.  und  betrug  19  752  Wagen  gegen  18  526  am 
13.  August  im  Jahre  zuvor. 

Die  Zufuhr  von  Kohlen  nach  den  Rheinhäfen  Ruhrort, 
Duisburg  und  Duisburg=Hochfeld  Süd  betrug  in  der  Zeit  vom 
1.  bis  15.  d.  M.  51095  Wagen  zu  10  t  gegen  44  402  Wagen  im 
gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres  und  nach  dem  Dortmunder 
Hafen  244  gegen  lll  sowie  von  anderen  Gütern  8  gegen 
22  Wagen  zu  10  t. 

Für  andere  Güter  als  Kohlen,  Koks  und  Briketts  wurden 
im  Ruhrbezirk  in  der  Zeit  vom  l.  bis  15.  d.  M.  53  819  offene  Wagen 

f egen  53  055  in  derselben  Zeit  im  Jahre  1904,  mithin  in  diesem 
ahre  764  oder  1,4  g  offene  Wagen  mehr    gestellt  und  be- 
laden abgefahren. 

—  Nene  Eisenbahnverbindungen  zwischen  Bayern  und 
Württemberg.  Im  letzterschieneneii  bayerischen  Gesetz-  und 
Verordnungsblatte  gelangte  der  Wortlaut"  des  zwischen  Bayern 
und  Württemberg  abgeschlossenen  Staatsvertrages  über  mehrere 
Eisenbahnanschlüsse  an  der  beiderseitigen  Grenze  nach  er- 
folgter Auswechslung  der  Ratifikationsurkunden  zur  Verlaut- 
barung. Wir  entnehmen  hieraus  in  Kürze  folgendes :  1.  Bayern 
gestattet  innerhalb  seines  Gebietes  der  württembergischen  Re- 
gierung den  Bau  und  Betrieb  einer  Eisenbahn  a)  von  Weikers- 
heim  nach  Röttingen  zum  Anschluß  an  die  Lokalbahn  Röttingen- 
Ochsenfurt,  b)  von  Isny  nach  Seitmanns  zum  Anschluß  an  die 
Lokalbahn  Kempten-Siebratshofen.  Beide  Bahnen  sollen  als 
vollspurige  Nebenbahnen  nach  den  Vorschriften  der  Eisenbahn- 
Bau-  und  Betriebsordnung  hergestellt  werden.  Die  bayerische 
Regierung  behält  sich  das  Recht  vor,  die  innerhalb  Bayerns 
gelegenen  Strecken  dieser  Bahnen  je  nach  Ablauf  von  20  Jahren 
nach  erfolgter  Betriebseröffnung  anzukaufen.  2.  Weiterhin  soll 
auf  bayerischem  und  württembergischem  Gebiete  eine  Bahn 
vom  Donautal  zum  Brenztal,  und  zwar  entweder  zur  Ver- 
bindung von  Günzburg  mit  Isliederstotzingen  oder  mit  Sont- 
heim =  Brenz  oder  von  Gundelfingen  mit  Sontheim  =  Brenz  als 
vollspurige  Nebenbahn  nach  den  Vorschriften  der  Eisenbahn- 
Bau-  und  Betriebsordnung  hergestellt  werden  und  zwar  die  auf 
bayerischem  Staatsgebiete  gelegene  Strecke  von  Bayern,  die  auf 
württembergischem  Staatsgebiet  gelegene  Strecke  von  Württem- 
berg; in  Betrieb  soll  diese  Bahn  binnen  sechs  Jahren  genommen 
werden  können.  3.  Die  beiderseitigen  Regierungen  verpflichten 
sich  ferner,  der  Aktiengesellschaft  „Badische  Lokaleisenbahnen" 
zu  Karlsruhe  den  Bau  und  Betrieb  einer  Nebenbahn  von 
Dillingen  nach  Ballmertshofen  zum  Anschluß  an  die  Linie 
Balhnertshofen-Aalen  nach  Maßgabe  noch  zu  vereinbarender 
Konzessionsbedingungen  zu  gestatten,  deren  Spurweite  1  m 
betragen,  deren  späterer  Ausbau  zur  Vollspur  jedoch  nicht  aus- 
geschlossen sein  soll.  Nach  den  Schlußbestimmungen  ist  fest- 
gesetzt, daß  eine  von  beiden  Regierungen  beauftragte  Kom- 
mission sich  vor  der  Eröffnung  des  regelmäßigen  Bahnbetriebes 
von  dem  betriebsfähigen  Zustande  jeder  der  neuen  Bahn- 
strecken zu  überzeugen  habe. 

—  Fahrgeldhinterziehungen  mit  württembergischen  Lan- 
deskarten. Der  Württemb.  Staatsanz.  gibt  eine  Ausführung  der 
Deutschen  Eisenbahnbeamten-Zeitung  wieder,  in  der  ein  Stutt- 
garter Beamter  im  Anschluß  an  die  durch  die  Blätter  gegan- 
genen Hinweise  auf  Betrügereien,  die  mit  dem  badischen  Kilo- 
meterheft  verübt  werden,  darauf  hinweist,  daß  in  Württemberg 
ähnliche  Erscheinungen  zu  beobachten  seien.  Es  heißt  dort:  „Wie 
viel  Landeskarten  trotz  der  Prämie  von  3  M.  nicht  zurückge- 
geben werden,  wurde  zwar  bis  jetzt  noch  nicht  veröffentlicht 
(in  Baden  werden  trotz  der  Rückgabeprämie  von  1  M.  volle 
20  §  der  verkanften  Kilometerhefte  nicht  zurückgegeben),  aber 
so  viel  ist  sicher,  daß  häufig  Landeskarten  vorgewiesen  werden, 
deren  Gültigkeit  schon  mehrere  Tage  abgelaufen  ist.  Ein  be- 
sonders Schlauer  sngt  dann  bei  etwaiger  Entdeckung,  die  Vor- 
zeigung sei  ein  Versehen.  Sodann  entpuppt  er  sich  als  der 
glückliche  Inhaber  eines  Fahrscheinbuchs,  in  dem  natürlich  das 
Datum  mit  Bleistift  eingetragen  ist,  so  daß  es  leicht  wieder  ent- 
fernt oder  geändert  werden  kann.  Dann  wurde  schon  die  Ent- 
deckung gemacht,  daß  Personen,  die  regelmäßig  eine  größere 
Strecke  lahren,  z.  B.  von  Stuttgart  nach  Ulm,  nicht  ein  einziges 
Fahrscheinbuch  nehmen,  sondern  getrennte :  etwa  Stuttgart- 
Plochingen,  Plochingen-Göppingen,  Göppingen-Geislingen,  Geis- 
lingen-Ulm.  Bei  einem  dicht  besetzten  Schnellzuge  können 
Fahrgeldhinterziehungen  unter  solchen  Umständen  selbst  bei 
größter  Aufmerksamkeit  der  Schaffner  kaum  entdeckt  werden. 
Hat  z.  B.  jemand  mehrere  Reisen  von  Göppingen  nach  Fried- 
richshafen und  zurück  innerhalb  45  Tagen  zu  unternehmen, 
so  kommt  es  vor,  daß  der  Fahrgast  bei  der  Rückreise  ab  Ulm 
eine  neue  Fahrkarte  nach  Göppingen  löst,  bei  der  zweiten  Rück- 
reise löst  er  eine  einfache  Fahrkarte  Friedrichshafen-Ravens- 
burg, steigt  dann  in  Ravensburg  aus  und  läßt  die  Rückfahr- 


karte von  der  ersten  Reise  abstempeln ;  auf  diese  Weise  kann 
die  Strecke  Ravensburg-Ulm  bei  jeder  zweiten  Fahrt  unentgelt- 
lich zurückgelegt  werden.  Wenn  der  Schaffner  keine  Zeit  zur 
Kontrolle  hat  oder  durch  den  dicht  besetzten  Wagen  nicht  hin- 
durchkommen kann  —  besonders  an  Sonntagen  — ,  so  wird  eben 
die  Rückfahrkarte  überhaupt  von  sehr  vielen  Leuten  ein  zwei- 
tes Mal  benutzt.  Durch  die  46tägige  Gültigkeit  werden  solche 
Manipulationen  außerordentlich  begünstigt." 

—  Die  IV.  Wagenklasse  in  Baden.  Zu  welchen  sonder- 
baren Mißverständnissen  die  Aufregung  der  Gemüter  in  Süd- 
deutschland über  eine  etwaige  Einführung  der  IV.  Wagen- 
klasse führt,  zeigt  folgender  Fall :  Der  badische  „Landsmann" 
brachte  vor  einigen  Tagen  die  Mitteilung,  daß  man  in  Karls- 
ruhe in  einem  Eilgüterzug  einen  Personenwagen  gesehen  habe, 
der  am  vorderen  und  hinteren  Teil  die  Zahl  III,  in  der 
Mitte  IV  und  unten  die  Worte  „Großherzoglich  Badische  Statits- 
eisenbahnen"  getragen  habe.  Einige  Blätter  zogen  daraus  den 
Schluß,  daß  die  badische  Regierung  bereits  Wagen  IV.  Klasse 
habe  bauen  lassen.  Nach  einer  amtlichen  Mitteilung  in  der 
Karlsr.  Ztg.  verhält  sich  die  Sache  wie  folgt:  Im  Interesse  der 
deutschen  Reederei  haben  die  badischen  Staatsbahnen  im  Verein 
mit  den  preußisch-hessischen  Staatsbahnen  die  Einrichtung  ge- 
troffen, daß  die  italienischen  und  schweizerischen  Auswanderer 
in  vereinbarten,  dem  Abgang  der  Schiffe  in  Bremen  und  Ham- 
burg angepaßten  Kursen  befördert  werden.  Hierzu  laufen  be- 
sondere Wagen  von  Basel  bis  zum  Seehafen  durch,  die  auf  den 
süddeutschen  Strecken  als  Wagen  III.  Klasse,  auf  den  preußisch- 
hessischen Strecken  als  Wagen  IV.  Klasse  gelten.  Um  dies  zu 
kennzeichnen,  wurden  badische  Wagen  III.  Klasse  über  der 
Zahl  III  mit  Klappschildern  versehen,  die  in  Frankfurt  a/M.  her- 
abgeklappt werden  und  dann  auf  den  preußisch  -  hessischen 
Strecken  die  Zahl  IV  zeigen.  Anscheinend  wurde,  als  der 
Wagen  leer  zur  Wiederbenutzung  nach  Basel  zurücklief,  in 
Frankfurt  a/M.  übersehen,  das  Klappschild  wieder  hinaufzu- 
klappen. Eine  Bedeutung  hatte  übrigens  weder  die  Zahl  III  noch 
die  IV,  so  lange  der  Wagen  leer  in  einem  dem  Personenver- 
kehr nicht  dienenden  Güterzug  lief.  Diese  Darlegung  dürfte 
wohl  beweisen,  daß  es  sich  nicht  empfiehlt,  aus  derartigen  Wahr- 
nehmungen ohne  nähere  Aufklärung  des  Sachverhalts  weit- 
gehende Schlüsse  zu  ziehen. 


Österreich. 

—  Der  Voranschlag  des  Eisenbahnrainisterinms  für  1906. 

Die  auf  die  Feststellung  des  nächstjährigen  Staatsvoranschlages 
bezüglichen  Verhandlungen  der  einzelnen  Zentralstellen  mit  dem 
Finanzministerium  sind  im  wesentlichen  bereits  abgeschlossen. 
Das  Budget  des  Eisenbahnministeriums  für  das  Jahr  1906  steht 
unter  dem  Zeichen  der  zutage  tretenden  erfreulichen  Entwick- 
lung des  Verkehres,  mit  welcher  auch  für  das  Jahr  1906  umso- 
eher  gerechnet  werden  kann,  als  die  Ernteergebnisse  und  der 
mit  Rücksicht  auf  die  zollpolitische  Lage  nicht  nur  in  den 
letzten  Monaten  dieses,  sondern  auch  noch  im  ersten  Viertel 
des  nächsten  Jahres  zu  gewärtigende  starke  Durchzugverkehr 
russischen  Getreides  nach  Deutschland  über  die  Linien  des 
östlichen  Staatsbahnnetzes  eine  ausgiebige  Befruchtung  der 
Staatsbahnen  in  bestimmte  Aussicht  stellen.  Zu  diesen  aus  der 
Verkehrszunahme  fließenden  Mehreinnahmen  kommt  noch  der 
Zuschlag,  welcher  mit  Rücksicht  auf  den  im  Jahre  eintretenden 
Zuwachs  neuer  Linien  zu  dem  Betriebsnetze  der  Staats- 
bahnen sich  ergibt.  Die  Transporteinnahmen  des  staatlichen 
Betriebsnetzes  im  Jahre  1906  sind  um  5  500  000  Kr.  höher  veran- 
schlagt, als  für  das  Jahr  1905.  Um  diese  Ziffer  richtig  zu  be- 
urteilen, muß  man  sich  vor  Augen  halteo,  daß  die  Einnahmen 
des  Jahres  1905  mit  254  000  000  Kr.  (gegen  252000  000  Kr.  im 
Jahre  1904)  veranschlagt  waren,  eine  Ziffer,  die  schon  bis  Ende 
Juni  d.  J.  durch  die  tatsächlichen  Ergebnisse  um  2  500  000  Kr. 
überschritten  war,  und  die  angesichts  der  günstigen  Verhält- 
nisse im  zweiten  Halbjahre  zweifellos  um  einen  namhaften  Be- 
trag überschritten  werden  wird.  Wenn  dessenungeachtet  das 
Endergebnis  des  Voranschlags  für  das  Jahr  1906  von  jenem  des 
laufenden  Jahres  sich  nicht  wesentlich  unterscheidet,  so  ist  dies 
auf  die  namhaften  Steigerungen  bei  den  Ausgaben,  und  zwar 
hauptsächlich  bei  denjenigen  Posten  zurückzuführen,  welche 
sich  der  Einflußnahme  der  Staatsbahnverwaltung  entziehen.  So 
ergibt  sich  bei  den  Steuern  eine  Mehrausgabe  von  rund 
1400000  Kr.,  der  Zuschuß  zu  der  Unfallversicherung  erfordert 
einen  Mehraufwand  von  ungefähr  800  000  Kr.,  die  Zuschüsse  zu 
dem  Pensionsfonds  sind  in  stetiger  Steigerung  begriffen  und 
werden  für  1906  abermals  einen  höheren  Betrag  erfordern.  Für 
die  Auswechslung  des  Oberbaues  ist  ein  Betrag  von  rund 
4  000  000  Kr.,  also  ein  gegemiber  dem  Vorjahre  höherer  Betrag 
eingestellt.  Auch  für  Brückenauswechslungen  sowie  für  die 
Außerverkehrsetzung  alter  Fahrbetrieb.'^mittel  sind  höhere  Be- 
träge verfügbar  gemacht.    Diese  auf  dem  Gebiete  der  Bahn- 
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erhaltung  veranschlagten  Mehrauslagen  sind  in  erster  Linie  auf 
die  zu  gewärtigenden  Mehrleistungen  im  Betrieb  zurückzu- 
führen. Als  Anteil  des  Staates  am  Reingewinn  der  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn  ist  unter  Bedachtnahme  auf  die  bis- 
herigen Einnahmenergebnisse  dieser  Gesellschaft  im  laufenden 
Jahre  der  Betrag  von  1 500  000  Kr.  eingestellt,  der,  da  er  aus 
dem  Jahre  1905  fließt,  auch  für  den  Fall,  daß  die  Verstaatlichung 
der  Gesellschaft  schon  mit  1.  Januar  1906  erfolgen  sollte,  dem 
Staate  zugute  kommt. 

—  Die  Schienenauswechslungen  auf  dem  Staatsbahnnetz 
im  Jahre  liK)6.  Für  das  Jahr  1906  ist  ein  höherer  Betrag  für 
Zwecke  der  Schienenauswechslung  auf  dem  staatlichen  Betriebs- 
netze vorgesehen,  als  für  das  laufende  Jahr.  Nach  dem  in 
Aussicht  genommenen  Programm  soll  die  Auswechslung  der 
Schienen  sich  auf  eine  Gesamtlänge  erstrecken,  welche  um 
nahezu  80  km  jene  Länge  übersteigt,  auf  der  in  diesem  Jahre 
die  Auswechslungen  erfolgen.  Die  beschleunigtere  Auswechs- 
lung des  Oberbaues  ist  offenbar  in  der  Hauptsache  auf  zwei 
Umstände  zurückzuführen  :  fürs  erste  auf  die  zu  gewärtigende 
Steigerung  der  Betriebsleistungen,  welche  eine  raschere  Ab- 
nutzung der  Schienen  zur  Folge  haben,  fürs  zweite  aber  auf 
das  überall  zutage  tretende  Bestreben  einer  Erhöhung  der 
Fahrgeschwindigkeit ,  welche  einen  stärkeren  Oberbau  zur 
Voraussetzung  hat.  Allerdings  gestattet  auch  schon  der  jetzige 
Oberbau,  System  X  (Schienengewicht  .35,2  kg),  eine  gewisse 
Erhöhung  der  Fahrgeschwindigkeit,  die  denn  auch  auf  einzelnen 
Linien,  besonders  auf  jener  von  Wien  nach  Prag  und  den 
böhmischen  Bädern,  in  einzelnen  Teilstrecken  die  Höchst- 
geschwindigkeit von  90  km  in  der  Stunde  erreicht.  Allein  die 
Möglichkeit  einer  in  nicht  ferner  Zeit  eintretenden,  durch  die 
Verhältnisse  gebotenen  Steigerung  der  Fahrgeschwindigkeit, 
welche  vielleicht  auch  eine  weitere  Hinausschiebung  derHöchst- 

renze  bedingen  könnte,  legt  es  im  Hinblick  auf  die  in  diesem 
alle  sich  empfehlende  Erhöhung  der  Widerstandskraft  des 
Oberbaues  gegenüber  der  stärkeren  Abnutzung  nahe,  bei  den 
Schienenauswechslungen  fortan  auch  auf  die  allmähliche  Er- 
höhung des  gegenwärtigen  Profils  durch  ein  schwereres  Profil 
Bedacht  zu  nehmen.  Bei  den  neuen  Alpenbahnen  kommt  denn 
auch  schon  anläßlich  der  Legung  des  Oberbaues  die  stärkere 
Schiene,  System  Xa,  mit  dem  Gewicht  von  35,4  kg  zur  Ver- 
wendung. Bei  den  Auswechslungen  auf  dem  Betriebsnetz  wird 
dieses  Profil  gleichfalls  an  Stelle  der  bisherigen  Schiene 
System  X  mit  einem  Gewicht  von  35,2  kg  treten.  Es  stehen 
aber  auch  zwei  schwerere  Schienenprofile  auf  den  Staatsbahn 
linien  in  Erprobung:  die  Stahlschieue,  welche  in  dem  Arlberg- 
tunnel  sowie  auch  auf  einzelnen  Teilstrecken  in  probeweiser 
Verwendung  steht  und  sich  bisher  bestens  bewährt  hat  sowie 
die  Schiene  System  A  (Gewicht  42,1  kg),  ähnlich  derjenigen, 
welche  auf  der  Linie  Wien-Triest  der  Südbahn  zur  Verlegung 

Eelangt,  die  ferner  auf  kleineren  Teilstrecken  des  Wiener  und 
inzer  Direktionsbezirks  seit  ungefähr  einem  Jahre  in  Er- 
probung steht.  Im  ganzen  .sind  auf  den  österreichischen  Staats- 
bahnen rund  140  km  mit  den  letzterwähnten  sciiwcren  Schienen- 
systemen ausgerüstet,  bezüglich  deren  die  aus  der  Erprobung 
zu  gewinnenden  Erfahrungen  insbesondere  zu  ergeben  haben 
werden,  welchem  der  beiden  Systeme  der  Vorzug  der  größeren 
Wirtschaftlichkeit  zukommt.  Zunächst  aber  gelangt  auf  jenen 
Strecken,  auf  denen  die  Auswechslung  des  Oberbaues  erfolgt, 
das,  wie  erwähnt,  den  Anforderungen  volle  Rechnung  tragende 
System  Xa  zur  Vorwendung. 

—  Der  Braunkohlenbezug  der  sächsischen  Staatsbahnon. 

In  den  allernächsten  Tagen  wird  eine  Verlautbarung  erfolgen, 
derzufolge  für  Regiekohlenbezüge  der  sächsischen  Staatsbahnen 
aus  Böhmen  über  Moldau  von  den  österreichischen  Staatsbahnen 
ermäßigte  Frachtsätze  in  Geltung  gesetzt  werden.  In  dieser 
Tarifmaßnahme  kann  man  wohl  ein  aus  dem  freundnachbar- 
lichen Verhältnisse  der  beiden  Staatsbahnen  entspringendes 
Zugeständnis  erblicken,  wie  ein  solches  schon  seit  längerer 
Zeit  für  Regiekohlenbezüge  der  bayerischen  Staatsbahnen  ge- 
währt wird.  Da  die  sächsischen  Staatsbahnen  dem  Vernehmen 
nach  gleichzeiti{j  die  Verpflichtung  übernommen  haben,  fünf 
Jahre  hindurch  jährlich  120  000  t  zu  beziehen,  dürfte  die  Be- 
günstigung auch  auf  die  böhmische  Braunkohlenerzeugung 
nicht  ohne  günstige  Rückwirkung  bleiben. 

—  Die  Aussichten  der  Wagenleibgesellschaften.  Die 
günstige  Verkehrsentwicklung  der  österreichischen  Eisenbahnen 
sowie  die  Getreideernte,  welche  einen  großen  Uberschuß  für 
die  Ausfuhr  zur  Verfügung  stellen  dürfte,  veranlaßt  die  öster- 
reichischen Eisenbahnverwaltungen,  ihren  Wagenpark  durch 
Anmietung  rechtzeitig  zu  vergrößern ;  infolgedessen  haben 
die  Leihgesellschaften  ihren  Bestand  an  Wagen  bereits  fast 
gänzlich  vermietet.  Die  günstige  Getreideernte  in  Ungarn 
dürfte  den  österreichischen  Eisenbahnwagen-Leihgesellschaften 
neue  Geschäfte  kaum  zuführen,  da  die  ungarischen  Staats- 
bahnen über  eiucn   genügend   großen  Wagenpark  verfügen 


und  ihn  durch  Zumietung  bei*  ungarischen  Leihgesellschaften 
vergrößern.  Dagegen  haben  einzelne  ungarische  Bahnen,  wie 
die  Raab  -  ödenburger  Eisenbahn,  mit  österreichischen  Gesell- 
schaften größere  Leihverträge  abgeschlossen. 

—  Ablehnung  der  Angebote  der  österreichischen  Wagen- 
fabriken in  Bulgarien.  Vor  längerer  Zeit  hat  die  bulgarische 
Regierung  ihren  Bedarf  an  Wagen  und  Lokomotiven  für  die 
nächsten  Jahre  ausgeschrieben.  Die  Lieferung  sollte  einen  be- 
deutenden Umfang  haben,  da  sie  sich  auf  mehr  als  600  Wagen 
bezog.  Es  war  jedoch  beabsichtigt,  nicht  mehr  als  2  700  000  Fr. 
zu  verausgaben.  Die  bulgarische  Regierung  hatte  sich  das 
Recht  vorbehalten,  für  den  Fall,  daß  die  angebotenen  Preise 
diese  Summe  übersteigen  sollten,  die  Anzahl  der  Wagen  derart 
zu  vermindern,  daß  ihr  Gesamtpreis  2  700  ODO  Fr.  nicht  über- 
steigt. Einen  Teil  des  Gesamtpreises  wollte  die  bulgarische 
Regierung  in  der  Zeit  vom  1.  Februar  1906  bis  einschließlich  1913 
zahlen.  Die  Angebote  der  meisten  Fabriken  forderten  eine 
Einschränkung  dieser  Zahlungstermine.  Die  Ausschreibung 
wurde  wahrscheinlich  im  Zusammenhange  mit  dieser  Tatsache 
aufgehoben.  Die  Regierung  schrieb  nun  eine  zweite  Verhand- 
lung aus.  An  dieser  beteiligten  sich  vorwiegend  deutsche 
sowie  österreichische  und  ungarische  Fabriken.  Die  Angebote 
der  österreichischen  sowohl  als  auch  der  ungarischen  Firmen 
waren,  wie  verlautete,  in  der  Summe  die  billigsten.  Auch  diese 
Verhandlung  hatte  aber  das  gleiche  Ergebnis  wie  die  erste. 
Die  bulgarische  Regierung  hat  nämlich  sämtliche  Angebote 
ohne  Angabe  von  Gründen  abgelehnt,  doch  kann  keine  andere 
Ursache  hierfür  gefunden  werden,  als  die  Absicht,  die  Preise 
für  die  Lieferung  auf  diesem  Wege  zu  drücken.  In  der  Wagen- 
industrie wird  mit  Recht  darüber  Klage  geführt,  daß  die  Fa- 
briken nicht  unerhebliche  Kosten  für  die  Entsendung  von  Ver- 
tretern nach  Bulgarien  sowie  für  die  Verfassung  ihrer  Berech- 
nungen aufwenden  mußten,  ohne  daß  sie  irgend  ein  Ergebnis 
zu  erzielen  vermochten. 


Ungarn. 

—  Für  die  Ölgasfabrik  der  ungarischen  Staatsbahnen 
in  Budapest  läuft  die  von  der  Stadt  erteilte  Betriebskonzession 
im  Oktober  dieses  Jahres  ab.  Die  Staatsbahnen  suchten  um 
eine  Verlängerung  der  Konzession  auf  10  Jahre  nach,  doch 
der  Magistrat  und  die  städtische  Generalversammlung  wiesen 
dieses  Gesuch  ab  mit  Rücksicht  auf  die  großen  gesundheit- 
lichen Gefahren  und  auf  die  Feuersgefahr,  welche  der  Betrieb 
dieser  Fabrik  für  den  dichtbesiedelten  Stadtteil  bilde.  Der 
Minister  des  Innern  hat  den  Beschluß  der  Hauptstadt  auf- 
gehoben und  die  Konzcssion  auf  drei  Jahre  verlängert.  Die 
Verlängerung  der  Konzession  auf  10  Jahre  erklärte  der  Minister 
für  untunlich,  da  in  einem  so  dicht  besiedelten  Stadtteil  der 
Bestand  einer  derartigen  Fabrik  niciit  angezeigt  sei;  aber  eine 
dreijährige  Verlängerung  habe  er  gewährt,  damit  die  Staats- 
bahnen Gelegenheit  haben,  während  dieser  Zeit  an  einem 
anderen  Ort  eine  ölgasfabrik  zu  errichten. 

Dieser  Fall  beweist  neuerlich,  mit  welchen  Schwierig- 
keiten die  Eisenbahnverwaltungen  rücksichtlich  der  iin  Be- 
reiche großer  Stationen  nötigen  ölgasfabriken  zu  kämpfen  haben. 
(Ein  ähnlicher  Kampf  hat  sich  seinerzeit  um  den  Bestand  einer 
ölgasfabrik  der  österreichischen  Staatsbahnen  im  Weichbilde 
von  Wien  abgespielt.) 

—  Personalnachrichten.  Dem  kommerziellen  Direktor 
der  ungarischen  Staatseisenbahnen,  Ministerialrat  Schober, 
ist  aus  Anlaß  seiner  Versetzung  in  den  Rub.estand  in  An- 
erkennung seiner  auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahnwesens  er- 
worbenen hervorragenden  Verdienste  das  Kleinkreuz  des 
St.  Stefanordens  und  dem  Maschinendirektor  der  Staatseisen- 
bahnen, Ministerialrat  B  a  u  o  v  i  t  s  ,  aus  gleichem  Anlaß  in  An- 
erkennung seiner  ausgezeichneten  Dienste  das  Ritterkreuz  des 
Leopoldordens  Allerhöchst  verliehen  worden. 


Übrig©  europäische  Länder. 

—  Die  Besoldung  der  belgischen  Eisenbahnbediensteten 
vor  dem  Parlament.  Bei  der  Beratung  des  Eisenbahnbudgets 
in  der  belgischen  Abgeordnetenkammer  entstand  wieder  eine 
lebhafte  Erörterung  der  Lohnfrage.  Namentlich  von  sozialisti- 
scher Seite  wurde  darauf  hingewiesen,  daß  die  Eisenbahnbe- 
diensteten in  den  Nachbarländern  wesentlich  besser  bezahlt 
seien.  Übrigens  ist  allgemein  bekannt,  daß  auch  in  der  belgi- 
schen Privatindustrie  die  Löhne  geringer  sind  als  in  der  deut- 
schen und  französischen.  Eisenbahnminister  Liebaert  antwortete 
ziemlich  derb  auf  die  Beschwerden.  Er  erklärte  vorweg,  den 
ehrenwerten  Herren  Bertrand  undAnseele  komme  es  nur  darauf 
an,  Politik  zu  machen;  sie  gäben  sich  den  Anschein,  die  Inter- 
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essen  des  Eisenbahnpersonals  zn  vertreten,  in  Wirklichkeit  ver- 
teidigten sie  aber  ihre  Partei.  Sie  machten  ganz  einfach  Wahl- 
reklame. Natürlich  erhoben  sich  Verwahrungen  und  Lärm  auf 
der  Linken  gegen  diesen  Vorwurf  des  Ministers,  welcher  darauf 
der  Linken  zurief,  wenn  sie  einmal  zur  Eegierung  käme,  würde 
sie  sich  schwer  hüten,  die  jetzt  von  ihr  aufgestellten  Forde- 
rungen zu  verwirklichen.  Das  würde  auch  unmöglich  sein. 
Man  verlange  eine  Erhöhung  der  Besoldung  um  mehr  als  20  §, 
DienständeruDgen  und  Verkürzungen  der  Arbeitszeit  um  eben- 
falls mehr  als  20  §.  Nun  machten  die  Besoldungen  und  Löhne 
im  Eisenbahnbudget  86  000  000  Fr.  aus.  40  g  davon  wären 
34  000  000  Fr.,  und  die  könne  man  einfach  nicht  beschaffen. 
,Beim  Finanzbudget  kritisieren  Sie  alle  Einnahmequellen  und 
sprechen  nur  von  Entlastungen ;  werden  aber  die  Ausgaben 
verhandelt,  dann  nehmen  Sie  die  umgekehrte  Stellung  ein,  finden 
ständig  alle  Ausgaben  zu  niedrig,  außer  dem  Kriegsbudget.  .  . 
Sie  würden  also  für  die  vielfachen  Verbesserungen,  die  Sie  jetzt 
hier  aufzählen,  doch  kein  Geld  haben ;  deshalb  sind  es  leere 
Reden,  die  Sie  hier  halten.  Werden  sich  welche  von  meinen 
Leuten  durch  diese  Wahlparade  täuschen  lassen  ?  Ich  hoffe 
nicht.  .  .  Die  ungeheure  Mehrheit  wird  klar  sehen  in  Ihrer  Hal- 
tung und  sich  nicht  in  diese  zu  plumpe  Falle  stürzen."  Ent- 
rüstet erwiderte  darauf  der  Sozialist  Anseele,  die  belgischen 
Eisenbahner  würden  sich  wohl  in  die  Ewigkeit  mit  2  Fr.  40  Cts. 
für  den  Tag  begnügen  müssen. 

—  Französische  Eisenbatanphantasien.  Das  Pariser  „Journal 
des  Transports"  bringt  unter  der  Spitzmarke  „Deutsche 
elektrische  Linie  nach  Brüssel"  folgende  Mittei- 
lung: „Das  Ministerium  der  deutschen  Eisenbahnen  (!)  fährt  fort, 
ganz  Preußen  mit  elektrischen  Eisenbahnen  für  große  Schnellig- 
keit (mindestens  220  km  in  der  Stunde)  zu  versehen,  deren 
Lebensfähigkeit  durch  die  auf  der  Linie  Berlin-Rössen  (richtig 
Zossen)  gemachten  Versuche  erwiesen  ist.  Das  Ministerium  ist 
in  diesem  Augenblick  in  Unterhandlungen  mit  Belgien  zwecks 
Baues  einer  direkten  Linie  Berlin-Cöln-Brüssel,  welche  man  in 
5  Stunden  durchfahren  würde."  So  schnell  gehen  die  Dinge 
doch  noch  nicht ! 

—  Die  Konferenz  zur  Revision  des  Internationalen 
Übereinkommens  über  den  Eisenbahnfrachtverkehr  hat  ihre 
Verhandlungen  am  17.  Juli  geschlossen.  Die  gefaßten  Be- 
schlüsse sollen  nach  einer  gleich  im  Anfange  der  Konferenz 
getroffenen  Entscheidung  erst  nach  der  Genehmigung  durch  die 
beteiligten  Regierungen  veröffentlicht  werden.  Immerhin  ist 
dem  Berner  „Bund"  zufolge  an  den  wesentlichen  Grundlagen 
und  Hauptbestimmungen  des  Ubereinkommens  keine  Änderung 
vorgenommen  worden.  In  dieser  Schlußsitzung  sind  nach 
Unterzeichnung  des  Protokolls  Ansprachen  gehalten  worden 
vom  Präsidenten  der  Konferenz,  Bundesrat  Zemp,  von  den  Vize- 
präsidenten Geheimerat  Dr.  v.  d.  Leyen  (Berlin),  Generalinspektor 
Baume  (Paris)  und  Geheimerat  v.  Tcheremissinoff  (St.  Petersburg) 
sowie  von  dem  Direktor  des  Zentralamts  Dr.  Winkler. 

Wir  teilen  diese  Reden  nachstehend  auf  Grund  der  Wie- 
dergabe im  Augustheft  der  Zeitschr.  f.  d.  internationalen  Eisen- 
bahntransport mit.  Bundesrat  Zemp:  „Wir  sind  am  Schlüsse 
der  zweiten  Revisionskonferenz  angelangt.  In  neun  Plenarsitzun- 
gen haben  Sie  die  von  den  vier  Kommissionen  vorberatenen  Ge- 
schäfte behandelt.  Die  Arbeit  war  eine  große ;  sie  erstreckte 
sich  auf  diejenigen  Revisionsanträge,  welche  zuvor  von  den  Ver- 
tragsstaaten angemeldet  worden  waren.  46  Anträge  betrafen 
das  Ubereinkommen  vom  Jahre  1890,  ein  Antrag  bezog  sich  auf 
das  Reglement  des  Zentralamts,  16  Anträge  auf  die  Ausfüh- 
rungsbestimmungen und  62  auf  die  Anlage  I.  Ein  Antrag  Ruß- 
lands für  Erstellung  einer  internationalen  Eisenbahnstatistik  und 
ein  solcher  der  Schweiz  betreffend  den  Abschluß  eines  inter- 
nationalen Ubereinkommens  über  den  Personen-  und  Gepäck- 
verkehr konnten  nicht  in  Behandlung  gezogen  werden.  Ersterer 
nicht,  weil  dafür  keine  Vorarbeiten  gegeben  waren  und  Sie  sich 
über  die  Tragweite  und  die  Schwierigkeiten  nicht  genügend 
Rechenschaft  geben  konnten  und  weil  die  Staatsregierungen 
nicht  in  die  Lage  versetzt  worden  waren,  Stellung  zu  nehmen. 
Mehrere  von  Ihnen,  meine  Herren,  haben  immerhin  kundge- 
geben, daß  sie  persönlich  der  Sache  freundlich  gegenüberstehen 
und  gewärtigen,  daß  das  Zentralamt  versuche,  ob  und  in  welcher 
Weise  eine  internationale  Eisenbahnstatistik  ins  Werk  gesetzt 
werden  könnte.  Auch  der  Antrag  der  Schweiz  hat  bei  einigen 
Delegationen  gute  Aufnahme  gefunden.  Er  konnte  aber  nicht 
behandelt  werden,  weil  der  Personen-  und  Gepäckverkehr  den 
Gegenstand  eines  neuen  Ubereinkommens  bilden  würde  und  ein 
diplomatischer  Austausch  unter  den  Staatsregierungen  voraus- 
zugehen hätte.  Wir  wollen  die  Erwartung  aussprechen,  daß  die 
Aufstellung  internationaler  Bestimmungen  für  den  Personen- 
und  Gepäckverkehr,  ein  gewiß  sehr  erstrebenswürdiges  Ziel,  in 
den  maßgebenden  Kreisen  wohl  im  Auge  behalten  werde." 

„Die  Beratungen,  welche  in  den  Kommissionen  und  den 
Plenarsitzungen  mit  großer  Gründlichkeit  und,  wie  bei  der 
Zusammensetzung  der  Delegationen  nicht  anders  zu  erwarten 


war,  mit  ausgezeichneter  Sachkenntnis  geführt  worden  sind, 
haben  ergeben,  daß  die  Bestimmungen  des  Ubereinkommens  in 
den  Hauptgrundsätzen  juristisch  und  wirtschaftlich  sich  be- 
währt haben.  Sie  haben  daher  nur  wenige  der  beantragten 
Änderungen  zugelassen.  Dagegen  haben  Sie  eine  Reihe  von 
Anträgen,  welche  die  Fassung  der  Anlage  I  (Vorschriften  über 
die  bedingungsweise  zur  Beförderung  zugelassenen  Gegen- 
stände) betreffen,  gebilligt.  Daß  hierbei  eine  Anzahl  von  Be- 
stimmungen aus  der  deutsch  -  schweizerischen  Separatver- 
einbarung vom  12.  Oktober  1901  herübergenommen  und 
zum  Gemeingut  des  ganzen  Vertragsgebietes  geworden  sind, 
bedeutet  einen  wahrhaften  Fortschritt.  Die  Fortbildung  der 
Anlage  I  wird  ein  stetiges  Postulat  bleiben  nach  Maßgabe  der 
fortschreitenden  Entwicklung  von  Handel,  Industrie,  Landwirt- 
schaft, Wissenschaft  und  Technik." 

„Daß  die  übernommenen  Arbeiten  von  der  Konferenz  in 
der  kurzen  Zeit  von  14  Tagen  bewältigt  und  zu  einem  allseitig 
befriedigenden  Abschlüsse  geführt  werden  konnten,  ist  nicht 
zum  mindesten  dem  Bestreben  aller  Delegationen  zu  ver- 
danken, im  besten  Einvernehmen  unter  sich  und  zueinander 
dem  gemeinsamen  Werke  zu  dienen.  Besonderer  Dank  ge- 
bührt den  Herren  Präsidenten  der  Kommissionen  und  deren 
Herren  Referenten,  welch  letzteren  die  nicht  geringe  Aufgabe 
zukam,  in  Nachmittags-  und  Nachtstunden  die  Berichte  über 
die  Kommissionalberatungen  in  eingehenden  schriftlichen 
Exposes  niederzulegen.  Für  meine  Person,  der  ich  die  Ehre 
hatte,  Ihrer  hohen  Versammlung  vorzusitzen,  danke  ich  noch- 
mals für  die  Auszeichnung,  aber  auch  für  die  Nachsicht,  die 
Sie  mir  im  großen  Maße  haben  zuteil  werden  lassen.  Den 
Vizepräsidenten  Herrn  Geheimerat  v.  d.  Leyen,  Generalinspektor 
Baume  und  Geheimerat  v.  Tcheremissinoff  bleibe  ich  recht 
sehr  verbunden  für  die  bereitwillige  Mitwirkung  der  Geschäfts- 
leitung, ebenso  dem  Direktor  des  Zentralamtes  Herrn  Winkler 
und  den  Mitarbeitern." 

„Sie  werden  nun,  meine  Herren,  Ihre  Schritte  wieder  nach 
der  Heimat  lenken.  Mögen  Sie  der  schweizerischen  Bundes- 
stadt, die  hocherfreut  ist  über  die  Ehre,  zum  zweiten  Male  die 
Konferenz  aufzunehmen,  ein  angenehmes  und  freundliches  An- 
denken bewahren.   Ich  erkläre  die  Konferenz  für  geschlossen." 

Wirklicher  Geheimer  Oberregierungsrat  v.  d.  Leyen 
(Berlin)  warf  einen  Rückblick  auf  den  Werdegang  des  Inter- 
nationalen Ubereinkommens  von  der  ersten  Berner  Konferenz 
(1878)  an,  bis  es  im  Jahre  1893  als  „das  einzige  in  der  Welt  da- 
stehende internationale  Gesetzbuch"  in  Kraft  trat,  und  auf 
dessen  seitherige  Entwicklung.  Dem  Internationalen  Uberein- 
kommen hat  es  an  Gegnern  nicht  gefehlt;  aber  auch  diese 
würden  heute  die  Frage,  ob  sie  den  früheren  Zustand  wieder 
herstellen  möchten,  wohl  unbedingt  verneinen.  Der  Redner 
sprach  dann  noch  dem  Präsidium  und  Bureau  sowie  dem 
Zentralamt  den  Dank  der  Konferenz  aus,  ebenso  dem  Bundes- 
rate für  die  gewährte  Aufnahme  und  Gastfreundschaft. 

Generalinspektor  Baume  erkannte  in  gleicherweise  die 
freundliche  Aufnahme  an,  welche  die  Konferenz  überall  gefunden 
habe.  Aus  den  Arbeiten  der  Konferenz  erwähnte  er  vor  allem 
diejenigen  der  Kommissionen  und  ihrer  Berichter,  welche  für 
die  Erledigung  ihrer  schweren  Aufgabe  größte  Anerkennung 
verdient  hätten.  Auch  die  Konferenz  dürfe  auf  ihre  äußerst 
angestrengte  Arbeit  mit  berechtigtem  Stolz  zurückblicken. 

Geheimerat  v.  Tcheremissinoff  (St.  Petersburg)  führte 
aus,  daß  die  Konferenz  in  der  Lage  gewesen  sei,  zwischen 
Fortschritt  und  Klugheit  einen  Mittelweg  zu  suchen.  Der 
Handel  werde  vielleicht  nicht  in  allen  seinen  Kreisen  von  den 
Ergebnissen  der  Konferenz  vollkommen  befriedigt  sein ;  auch 
der  Beschluß,  die  Konferenz  künftig  nur  alle  fünf  Jahre  (statt 
wie  bisher  alle  drei  Jahre)  zu  versammeln,  dürfte  nicht  überall 
gefallen ;  aber  man  möge  bedenken,  daß  inzwischen  der  diplo- 
matische Weg  offen  stehe,  um  die  Ausdehnung  des  Uberein- 
kommens auf  weitere  Gebiete  vorzubereiten. 

Endlich  skizzierte  Direktor  Dr.  Wi  n  k  1  e  r  seine  Auffas- 
sung von  der  Aufgabe  des  Zentralamts  und  dankte  der  Kon- 
ferenz für  das  durch  die  gefaßten  Beschlüsse  und  im  persön- 
lichen Verkehr  dem  Amte  bewiesene  Vertrauen  und  Wohlwollen. 

—  Der  Manchester-Seekanal,  über  dessen  Betriebsverhält- 
nisse wir  zuletzt  in  Nr.  64  S.  1035  Jahrg.  1904  d.  Ztg.  berichteten, 
hat,  wie  „Engineering"  mitteilt,  im  laufenden  Jahre  eine  aber- 
malige Verkehrssteigerung  erfahren.  Im  ersten  Halbjahre  1905 
betrugen  die  Einnahmen  des  Hauptkanals  208  745  gegenüber 
198  548,  189  422  und  166  603  SS  in  der  betreffenden  Zeit  der  drei 
Vorjahre.  Freilich  sind  auch  die  Betriebskosten  in  dieser  Zeit 
von  106  132  ^  im  ersten  Halbjahre  1902  auf  120  449  S  im 
ersten  Halbjahre  1904  gewachsen.  Aber  der  Reinertrag  aus 
allen  der  Kanalverwaltung  zu  Gebote  stehenden  Einnahme- 
quellen berechnete  sich  doch  im  letzten  Halbjahre  auf  102  066  ^ 
gegenüber  92  877,  90  397  und  73  876  ^  in  den  drei  Vorjahren. 
Die  Jahreseinnahme  wird  sich  also  voraussichtlich  im  laufenden 
Jahre  auf  rund  200  000  SS  stellen. 
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^  —  Eine  hängende  Fähre,  ähnlich  jener  bei  Nantes  über 
die  Loire,  steht  zwischen  Widnes  und  Runcorn  über  den 
Merseyfluß  und  den  Manchester  Schiffskanal  seit  vier  Jahren 
im  Bau  und  geht  ihrer  Vollendung  entgegen.  Die  aus  Stahl 
erbauten  Üfertürme  sind  58  m  hoch,  305  m  Ivoneinander  ent- 
fernt und  durch  zwei  Hauptkabel,  deren  jedes  wieder  aus 
19  Stahlkabeln  von  je  127  Drähten  besteht,  verbunden.  An 
diesen  Hauptkabeln  hängen  25  m  über  dem  Hochwasserspiegel, 
um  der  Schiffahrt  kein  Hindernis  zu  bereiten,  die  massiven 
Brückenträger  mit  Gleisen  und  elektrisch  betriebenen  Trolley- 
wagen,  an  denen  wieder  die  16,7  m  lange  Fähre  so  aufgehängt 
ist,  daß  sie  mit  der  Straßenoberfläche  an  beiden  Ufern  in  einer 

-Ebene  sich  befindet. 

"         Die  Fähre  selbst  ähnelt  einem  Straßenstück.  Beiderseits 
,  i8t  ein  Fußpfad  für  400  Fußgänger,  die  durch  Glasdächer  gegen 
Witterungsunbilden  geschützt  sind,  wogegen  der  mittlere  Teil 
zur  Aufnahme  von  Fahrzeugen  dient. 
;.          Der  Führer  hat  die  Bewegungen  der  Fähre  gänzlich  in 
i  seiner  Hand ;  er  kann  sie  nach  vorwärts  und  rückwärts  be- 
wegen und  rasch  anhalten ;  der  Weg  (305  m)  wird  in  2V4  Mi- 
nuten  zurückgelegt.    Überdies   kann  die  Fähre  im  Notfalle 
durch  mechanische  Winden,  natürlich  viel  langsamer,  bewegt 
.  werden. 

i 

I  Fremde  Weltteile. 

j  —  Eisenbahnunglück  in  Nordamerika.  Wie  aus  Norfolk 
(Virginien)  gemeldet  wird,  entgleisten  am  17.  d.  M.  die  Loko- 
motive und  drei  Wagen  eines  Vergnügungszuges  der  Atlantic 
I  Coast  Line  bei  der  Fahrt  über  eine  Zugbrücke  über  den 
f  Elisabethfluß,  durchbrachen  das  Gitterwerk  der  Brücke  und 
I  stürzten  in  den  Fluß.  12  Personen  kamen  um,  etwa  60  wurden 
I  verletzt.   Die  Opfer  sind  meist  Neger. 

—  Einrichtungen  znr  drahtlosen  Telegraphie  auf  ame- 
I  rikanischen  Eisenbahnen.     Die   Chicago  and  Alton  Railway 

Company  hat  auf  ihren  Schnellzügen  von  Chicago  nach  St.  Louis 
eine  Vorrichtung  zur  Entgegennahme  von  Funkentelegrammen 
während  der  Fahrt  aufgestellt,  die  kaufmännischen  Zwecken 
dienen  und  gleichzeitig  ein  Zugsicherungsniittel  sein  soll.  Mit 
Absendeapparaten  sind  die  Züge  der  großen  Kosten  wegen 
noch  nicht  ausgestattet  worden.  Wie  der  „Reichsanz."  mitteilt, 
wird  das  Unternehmen  von  der  Deforest  Wireleß  Telegraph 
Company  geleitet,  welche  Stationen  in  Chicago,  Springfield  und 
St.  Louis  eiügerichtet  hat  und  eine  weitere  für  Bloomington 
plant,  sobald  eine  Entscheidung  über  dauernde  Einführung  der 
Einrichtung  getroffen  ist.  Die  Sprechweite  ist  etwa  40  eng- 
lische Meilen. 

—  Entwicklang  der  Stadt  Seattle.  Uber  die  Entwicklung 
dieser  am  Stillen  Ozean  gelegenen  Stadt  Nordamerikas  gibt 
ein  in  der  Köln.  Ztg.  erschienener  Aufsatz  interessante  Auf- 
schlüsse. Danach  ist  es  der  Deutsche  Heinrich  Hillgard  oder 
—  wie  er  sich  in  Amerika  nannte  —  Henry  Villard  gewesen,  der 
die  hervorragend  günstige  Lage  von  Seattle  erkannte  und  in 
seiner  Eigenschaft  als  Präsident  der  Northern  Pacificbahn  einen 
leider  erfolglosen  Versuch  machte,  dieser  Stadt  die  ihr  ge- 
bührende Geltung  zu  verschaffen.  Im  Anfang  der  achtziger 
Jahre  des  vorigen  Jahrhunderts  war  Seattle  noch  ein  un- 
bedeutendes Städtchen  [mit  wenigen  tausend  Einwohnern.  Der 

froße  Umschwung  trat  im  Jahre  1889  ein,  als  der  Präsident 
Hill  von  der  Great  Northern-Eisenbahn  beschloß,  Seattle  zum 
Endpunkt  seines  Bahnnetzes  zu  machen,  nachdem  zwei  weit- 
sichtige Bürger  aus  der  Stadt  der  Eisenbahn  30  ha  wert- 
vollsten Landes  am  Meeresufer  geschenkt  hatten.  Daß  diese 
selbst  sich  dabei  auch  nicht  schlecht  standen,  ist  einleuchtend, 
denn  der  Rest  ihres  Grundbesitzes  stieg  durch  die  Nachbar- 
schaft der  Eisenbahn  so  gewaltig  im  Werte,  daß  sie  über  Nacht  zu 
reichen  Leuten  wurden.  Wie  überhaupt  die  Bodenwerte  gestiegen 
sind,  ersieht  man  daraus,  daß  das  von  der  Eisenbahn  nach  und 
nach  erworbene  Grundeigentum,  für  das  sie  1  500  000  Dollar  be- 
zahlte, heute  zwischen  I5u00  0ü0  und  20  000  000  Dollar  wert  ist. 
Zu  Anfang  der  90er  Jahre  wies  die  Bevölkerung  43  000  und  bei 
der  Zählung  im  Jahre  1900  schon  80  700  Menschen  auf.  Damals 
waren  die  Goldfelder  in  Alaska  entdeckt  worden,  wodurch  der 
Stadt  Seattle  neue  und  bedeutende  Handelsbeziehungen  er- 
öffnet wurden;  infolgedessen  stieg  die  Einwohnerzahl  bis  zum 
Jahre  1908  auf  121  800,  heute  zählt  es  einschließlich  der  Vorstädte 
170  000,  ohne  sie  140  000  Menschen.  Was  dem  Ort  zu  dieser 
raschen  Entwicklung  verholfen  hat,  ist  hauptsächlich  seine  un- 
vergleichliche Lage  an  einem  der  größten  und  besten  natür- 
lichen Häfen  der  Welt  mit  großen  Süßwasserseen  im  Hinter- 
gründe, an  deren  Verbindung  mit  dem  Hafen  durch  zwei 
Kanäle  mit  Vollkraft  gearbeitet  wird.  Heute  ist  Seattle  End- 
punkt zweier  großer  Eisenbahnen :  der  Great  Northern  und 
Northern  Pacific ;  außerdem  gehen  von  hier  aus  drei  kleinere 
Küstenlinien  aus :  die  Seattle  and  Montana,  die  Seattle  to  New 


Westminster  und  die  Columbia  and  Puget  Sound  Railroad ;  eine 
Zweiglinie  der  Northern  Pacific  führt  von  Seattle  nach  Sumas. 
Diesen  Eisenbahnverbindungen  entsprechen  die  großartigen 
Hafenanlagen,  denn  die  400  Eisenbahnwagen  Fracht,  die  täglich 
in  Seattle  einlaufen,  stellen  natürlich  zum  weitaus  größten  Teil 
Durchgangsgüter  dar.  Dementsprechend  laufen  folgende  sieben 
Dampfschifflinien  den  Hafen  von  Seattle  regelmäßig  an :  die 
Boston  Steamship  Comp.,  die  Boston  Towboast  Comp.,  die 
Northwestern  Steamship  Comp.,  die  Nippon  Yusen  Kaisha,  die 
Globe  Navigation  Comp.,  die  American-Hawaian  Steamship  Comp, 
und  die  Hamburger  Kosmos- Linie ;  davon  haben  die  fünf  erst- 
genannten Linien  in  Seattle  ihre  Hauptniederlassung. 


Rechtspflege. 

—  Haftung  der  Bahnunternehmung  für  ihre  Angestellten. 

Ein  Schaffner  der  Wiener  elektrischen  Straßenbahn  riß  einen 
in  angeheitertem  Zustande  befindlichen  Fahrgast,  welcher  der 
Aufforderung,  den  Wagen  zu  verlassen,  nicht  nachkam,  mit 
solcher  Heftigkeit  herab,  daß  der  Fahrgast  in  die  Fensterscheibe 
fiel  und  sich  Schnittwunden  an  der  Wange  zuzog.  Der  Schaffner 
wurde  wegen  fahrlässiger  schwerer  Körperverletzung  vom  Be- 
zirksgericht zu  acht  Tagen  strengen  Arrests  mit  zwei  Fasttagen 
verurteilt.  Der  verletzte  Fahrgast  klagte  gegen  die  Gemeinde 
Wien  (städtische  Straßenbahnen)  auf  Zahlung  von  4189,41  Kr. 
Das  Wiener  Handelsgericht  wies  in  erster  Instanz  die  Klage  ab. 
Die  Bestimmungen  des  Haftpflichtgesetzes,  sagte  die  Urteils- 
begründung, dürfen  bei  strafbaren  Handlungen  der  Bahnorgane 
nur  dann  herangezogen  werden,  wenn  die  Straftat  zum  Verkehr 
selbst  in  einem  Kausalnexus  stehe.  Die  Handlung  des 
Schaffners  aber  hatte  mit  dem  Verkehr  der  elektrischen 
Straßenbahnen  nichts  zu  tun,  sondern  hätte  bei  einer  nicht  mit 
motorischer  Kraft  betriebenen  Unternehmung  die  gleichen 
Folgen  nach  sich  gezogen.  Da  also  keine  Ereignung  im  Ver- 
kehr vorliege,  sei  das  Haftpflichtgesetz  nicht  anwendbar.  Aber 
auch  nach  den  gemeinrechtlichen  Bestimmungen  sei  die  Bahn 
nicht  ersatzpflichtig,  weil  die  Tat  des  Schaffners  nicht  in  den 
Rahmen  des  Repräseutationsverhältuisses  und  der  geschäftlichen 
Funktionen  der  Bahnunternclimung  falle.  Ein  Rechtssatz,  daß 
der  Dienstgeber  für  alle  Ausschreitungen  seiner  Dienstnehmer 
zu  haften  habe,  bestehe  nicht.  Die  Berufung  des  Klägers  gegen 
das  Urteil  hatte  den  Erfolg,  daß  das  Oberlandesgericht  die  Ent- 
scheidung aufhob  und  dem  Kläger  315  Kr.  zusprach,  indem  es 
geteiltes  Verschulden  annahm.  Auf  denselben  Standpunkt  stellte 
sich  der  Oberste  Gerichtshof,  der  die  Revision  der  Beklagten 
mit  der  Begründung  abwies,  daß  der  Schaffner  Vertreter  der 
Bahnunternehmung  sei  und  diese  als  juristische  Person  für  das 
Verschulden  hafte,  das  ihr  Angestellter  in  seinem  Wirkungs- 
kreise begehe,  auch  dänn,  wenn  das  Haftpflichtgesetz  keine 
Anwenduug  finde.  Daß  der  Angestellte  dabei  die  Grenzen 
seiner  Dienstpflicht  überschritten,  ja  den  Dienstvorschriften  und 
selbst  dem  Strafgesetz  zuwidergehandelt  hat,  ändere  nichts  an 
der  Ersatzpflicht  der  Bahn  dem  Beschädigten  gegenüber, 
sondern  könne  höchstens  einen  Regreßanspruch  der  Bahn  gegen 
ihren  Bediensteten  begründen.  Aber  auch  an  dem  Mit- 
verschulden des  Klägers  hielt  der  Oberste  Gerichtshof  fest. 
Wenn  dem  Kläger  auch  sein  widersetzliches  Benehmen  gegen 
die  Bahnbediensteten  nicht  angerechnet  werden  könne,  weil  er 
betrunken  war,  so  liege  eben  sein  Mitverschulden  an  dem  Un- 
fall darin,  daß  er  sich  in  den  Zustand  solcher  Trunkenheit 
versetzte. 


Bücherschau. 

—  Le  Moniteur  des  Transports.  Unter  diesem  Namen 
erscheint  seit  dem  1.  Juli  d.  J.  zu  Paris,  Rue  Jean-Jacques- 
Rousseau  Nr.  33,  ein  neues,  von  J.  Vanni  als  Direktor  und 
J.  Orsay  als  „redacteur  en  chef  geleitetes  Wochenblatt  zum 
Jahrespreise  von  12  Fr.,  für  das  Ausland  15  Fr.  Es  stellt  sich 
die  Aufgabe,  seine  Leser  fortgesetzt  über  alle  im  Transport- 
wesen vorkommenden  Änderungen  auf  dem  laufenden  zu  er- 
halten und  sie  namentlich  über  neue  Tarife  und  über  technische 
Fortschritte  im  Verkehrswesen  zu  unterrichten.  Zugleich  aber 
übernimmt  es  die  Verpflichtung,  die  berechtigten  Ansprüche 
der  Verkehrswelt  in  der  Öffentlichkeit  zu  vertreten,  und  hofft 
auf  diese  Weise  dazu  berufen  zu  sein,  dem  Verkehre  wichtige 
Dienste  zu  leisten.  Aus  der  Zahl  der  in  den  ersten  uns  vor- 
liegenden Nummern  erschienenen  Aufsätze  heben  wir  die  fol- 
genden, die  ein  allgemeines  Interesse  zu  beanspruchen  schienen, 
hervor:  „Die  Umzüge  in  Paris,  in  der  Provinz  und  im  Aus- 
lande", „Die  Ausstellung  in  Mailand",  „Der  Stempel  der  Fracht- 
briefe", ,Die  Durchstechung  des  Montblanc",  „Geschwindigkeits- 
zähler (Enregistreurs  de  Vitesse)"  u.  a.  m. 

—  Technische  Abhandlungen  aus  Wissenschaft  und  Praxis. 
Herausgegeben  von  Siegfried  Herzog,  Ingenieur.  Achtes 
Heft.   Die  elektrischen  Bahnsysteme  der  Gegen- 
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wart.  Von  Dr.  F.  Niethammer,  o.  Professor  an  der  Tech- 
nischen Hochschule  Brünn.  Mit  202  Abbildungen.  Zürich. 
Verlag  von  Albert  Haustein,  vorm.  Meyer  &  Zellers  Verlag. 
1905.   Ladenpreis  6,20  cM. 

Der  neueste  Stand  der  Entwicklung  der  elektrischen 
Bahnsysteme  findet  in  der  vorliegenden  Schrift  eine  übersicht- 
liche, hübsche  Darstellung,  die  um  so  willkommener  sein  wird, 
als,  wie  auch  der  Verfasser  gleich  in  der  Einleitung  hervorhebt, 
die  Verschiedenartigkeit  der  Eigenschaften  der  einzelnen 
Systeme  sehr  ins  Gewicht  fällt,  da  jeder  Motor  sein  eigenes 
Verwendungsgebiet  bat.  Kein  Motor  besitzt  solche  Eigen- 
schaften, die  ihn  befähigten,  allen  zu  stellenden  Anforderungen 
zugleich  gerecht  zu  werden,  indem  er  sich  in  gleicher  Weise 
verwenden  ließe  für  dichten  und  schwachen  Verkehr,  für 
schwere  und  leichte  Züge  und  für  hohe  und  niedrige  Fahr- 
geschwindigkeiten. Die  Mannigfaltigkeit  der  heutigen  Systeme 
wird  aus  der  vom  Verfasser  gemachten  Einteilung  ersichtlich, 
die  unterscheidet  zwischen  Gleichstrombetrieb  (mit  Zwei-  und 
Dreileiteranordnung  oder  mit  Drehstromübertragung),  drei- 
phasigen Drehstrombahnen   mit   Induktionsmotoren   auf  den 


Fahrzeugen,  Einphasenstrom  unter  Verwendung  von  Kommu- 
tatormotoren auf  dem  Fahrzeug,  Lokomotiven  mit  Gleichstrom- 
erzeugung auf  der  Lokomotive  selbst  (wobei  der  Gleichstrom- 
erzeuger durch  zugeleiteten  Wechselstrom  oder  mittels  ge- 
wöhnlicher Kraftmaschinen  angetrieben  wird ;  Systeme  Ward 
Leonard  und  Oerlikon,  Hallberg,  Heilmann  u.  a.),  Einphasen- 
strom mit  Induktionsmotoren,  Gleichstromseriensystem  (Swin- 
burne)  und  Akkumulatorenbetrieb. 

Der  Verfasser  bespricht  ins  einzelne  gehend  die  Motoren, 
deren  Bau,  Regelung,  Stromführung,  auch  im  Zusammenhange 
die  Einrichtungen,  welche  zur  Abnahme  des  Stromes,  zu  dessen 
Zuleitung  dienen,  unter  Beifügung  einiger  Mitteilungen  über 
die  Kraftwerke. 

,Man  hat",  wie  der  Verfasser  zum  Schluß  ausführt, 
„schon  vor  Jahren  den  Gleichstrombetrieb  für  Bahnstrecken  für 
ganz  ungeeignet  gehalten  ;  heut  wirft  man  vielfach  Gleichstrom 
und  Drehstrom  über  Bord  und  schwört  nur  auf  Einphasenstrom, 
der  auch  noch  keineswegs  erprobt  ist  und  sicher  viele  Nachteile 
hat."  Er  glaubt,  daß  alle  drei  Systeme  für  Fernbahnen  sich 
noch  die  Wage  halten  können. 


Amtliehe  Mitteilungen  der  gesehäftsführenden  Verwaltung. 


Erweiterung  der  Abfertignngsbefugnisse  von  Stationen. 

Eisenbahndirektionsbozirk  Danzig.  Am 
1.  September  d.  J.  wird  die  an  der  Strecke  Carthaus-Berent 
zwischen  den  Stationen  Gr.  Kresin  und  Schlawkau  gelegene 
Haltestelle  Thurmberg,  welche  gegenwärtig  nur  dem  Per- 
sonen-, Gepäck-  und  Wagenladungsverkehr  dient,  auch  für  den 
Eil-  und  Frachtstückgutverkehr  eröifnet  werden.  Die  Annahme 
und  Auslieferung  von  Fahrzeugen  und  schwerwiegenden  Gegen- 
ständen, zu  deren  Verladung  eine  Kopframpe  erforderlich  ist, 
sowie  von  Sprengstoffen  ist  ausgeschlossen. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Posen.  Am 
21.  August  d.  J.  ist  die  zwischen  den  Stationen  Saborwitz  und 
Kaltebortschen  an  der  Bahnstrecke  Bojanowo-Guhrau  gelegene 


Station  Heinzebortschen,  welche  bisher  nur  dem  Per- 
sonen- und  Gepäckverkehr  diente,  auch  für  die  Abfertigung 
von  Gütern  in  Wagenladungen  eröffnet  worden. 

Die  Abfertigung  von  Stückgütern,  Leichen,  lebenden 
Tieren,  Sprengstoffen  sowie  Fahrzeugen  und  schweren  Gegen- 
ständen, zu  deren  Ver-  oder  Entladung  eine  Kopframpe  erforder- 
lich ist,  ist  ausgeschlossen.  (Vergl.  Bekanntmachung  in  Nr.  64 
—  Inser.-Nr.  2129  —  d.  Ztg.) 

Rundschreiben  der  geschäftsführenden  Verwaltung  sind 
erlassen  worden: 

Nr.  III  859  vom  11.  August  d.  J.  an  sämtliche  Vereinsver- 
waltungen, betreffend  Entwurf  eines  neuen  Adressenverzeich- 
nisses der  Wagenverwaltungen  (abgesandt  am  16.  August  d.  J.). 


Amtliche  Bekanntmachungen. 


1.  Erweiterung  der  Abfertigungs- 
befugnisse von  Stationen. 

Am  1.  September  d.  J.  wird  die  an  der 
Strecke  (Carthaus-Berent  zwischen  den 
Stationen  Gr.  Kresin  und  Schlawkau 
gelegene  Haltestelle  Thurmberg, 
welche  gegenwärtig  nur  dem  Personen-, 
Gepäck-  und  Wagenladungsverkehr 
dient,  auch  für  den  Eil-  und  Frachtstück- 
gutverkehr eröffnet  werden.  Die  An- 
nahme und  Auslieferung  von  Fahrzeugen 
und  schwerwiegenden  Gegenständen,  zu 
deren  Verladung  eine  Kopframpe  erfor- 
derlich ist,  sowie  von  Sprengstoffen  ist 
ausgeschlossen. 

Nähere  Auskunft  erteilt  unser  Ver- 
kehrsbureau. 

Danzig,  den  11.  August  1905.  (2155) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  beteiligten 
Verwaltungen. 


Staatsbahngütertarif  Gruppe  I 
und  Wechseltarife  mit  dieser  Gruppe. 

Am  1.  September  d.  J.  wird  der  an  der 
Hauptbahn  Dittersbach  -  Glatz  zwischen 
Königswalde  und  Neurode  gelegene  bis- 
herige Haltepunkt  Nieder  =  Königswalde 
in  eine  Haltestelle  umgewandelt  und  für 
den  Eilgut-,  Frachtstückgut-  und  Wagen- 
ladungsverkehr eröffnet.  Die  Annahme 
und  Auslieferung  von  Gegenständen,  zu 
deren  Ver-  oder  Entladung  eine  Kopf- 


rampe erforderlich  ist,  sowie  von  Spreng- 
stoffen ist  ausgeschlossen. 

Mit  dem  gleichen  Tage  wird  die  Halte- 
stelle in  den  Gruppentarif  I  und  in  die 
Wechseltarife  mit  dieser  Gruppe  einbe- 
zogen. 

Uber  die  Höhe  der  Frachtsätze  gibt 
unser  Verkehrsbureau  nähere  Auskunft. 
Breslau,  den  19.  August  1905.  (2156) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  beteiligten 
Verwaltungen. 


Eröffnung  des  Haltepunktes  Alt=Tramm 
für  den  Wagenladungsverkehr. 

Am  1.  September  1905  wird  der  zwi- 
schen den  Stationen  Kolberg  und  Degow 
an  der  Bahnstrecke  Belgard  -  Kolberg 
gelegene  Haltepunkt  Alt  =  Tramm, 
welcher  bisher  nur  dem  Personen-  und 
(Jepäckverkehr  diente,  auch  mr  die  Ab- 
fertigung von  Wagenladungsgütern  er- 
öffnet werden. 

Die  Abfertigung  von  Stückgütern, 
Leichen,  lebenden  Tieren,  Fahrzeugen 
und  Sprengstoffen  ist  bis  auf  weiteres 
ausgeschlossen. 

Mit  demselben  Tage  wird  der  Bahnhof 
IV.  Klasse  Alt=Tramm  in  die  Tarife  für 
die  Gruppen-  und  Gruppenwechselver- 
kehre  der  preußisch  -  hessischen  Staats- 
eisenbahnen sowie  in  den  Wechselver- 
kehr mit  der  oldenburgischen  Staatsbahn 
aufgenommen.   Uber  die  Höhe  der  Tarif- 


sätze geben  die  beteiligten  Dienststellen 
Auskunft. 

Stettin,  im  August  1905.  (2157) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


2.  Güterverkehr. 

Ostdeutsch  •  ungarischer  Verband. 
Teil  II,   Heft  1. 
Am  1.  September  1905  werden  folgende 
Frachtsätze  für  Packpapier  als  Frachtgut 
von    Stahlhammer    (Bezirk  Kattowitz) 
nach  Budapest  und  Köbanya  eingeführt : 

a)  bei   Aufgabe   von   5  t  auf 
einen  Frachtbrief  und  Wagen  296  J> 

b)  bei  Aufgabe   von   10  t  auf 
einen  Frachtbrief  und  Wagen   209  „ 

für  100  kg. 
Breslau,  den  19.  August  1905.  (2168) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Ausnahmetarif  vom  10.  August  1902  für 
Eisenerz  aus  dem  Lahn-,  Dill-  und 

Sieggebiet. 
Am  1.  September  d.  J.  tritt  der  Nach- 
trag XII  in  Kraft,  enthaltend  Frachtsätze 
für  die  Beförderung  von  Eisenerz  nach 
der  Station  Schalke  Süd  des  Direktions- 
bezirks Essen.  Preis  des  Nachtrags 
0,10  J6. 

Essen,  den  15.  August  1905.  (2159) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 
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Änsnahmetarif  vom   22.  Juli  1901  für 
Eisenerz  usw.  zum  Hochofenbetrieb  im 
Verkehre  mit  Stationen  der  luxem- 
burgischen Prinz  Heinrichbahn. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  September  d.  J. 
werden  die  Stationen  Harkorten  des 
Direktionsbezirks  Elberfeld  und  Schalke 
Süd  des  Direktionsbezirks  Essen  als 
Empfangsstationen  in  die  Tarifabteilung 
A  1  (Eisenerz  usw.  zum  Hochofenbetrieb) 
und  die  Station  Recklinghausen  Ost  als 
Versandstation  in  die  Tarifabteilung  B 
(Koks  zum  Hochofenbetrieb)  aufge- 
nommen. Näheres  bei  den  beteiligten 
Güterabfertigung-sstellen. 

Essen,  den  16.  August  1905.  (2160) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligteo  Verwaltungen. 


Staatsbahn-Gütertarif. 

Heft  HD  (Gruppentarif  DI), 
IIJ  (Gruppen  -  Wechseltarif 
n,  ni),  n  L  (Gruppen-Wechsel- 
tarif III/ IV  j. 

Vom  25.  August  d.  J.  ab  wird  die  .Sta- 
tion Emden  des  Direktionsbezirks  Münster 
als  Empfangsstation  in  den  Ausnahme- 
tarif 8a  für  Gießerei-Roheisen  der  vor- 
genannten Tarife  aufgenommen. 

Näheres  ist  bei  den  beteiligten  Güter- 
abfertiguDgsstellen  zu  erfahren. 

Essen,  den  12.  August  1905.  (2161) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Ost-mittel-südwestdeutscher  Verbands- 
güterverkehr. 

Am  1.  September  d.  J.  werden  einzelne 
Stationen  der  Eisenbahndirektionsbezirke 
Danzig,  Erfurt,  Halle  a/S.,  Kattowitz, 
Königsberg,  Posen  und  Stettin  sowie  der 
badischen  Staatsbahnen,  württembergi- 
schen Staatsbahnen  und  der  Reichseisen- 
bahnen in  den  direkten  Verkehr  einbe- 
zogen. 

Ferner  wird  vom  gleichen  Zeitpunkte 
ab  die  .Station  Luban  des  Eisenbahndirek- 
tionsbezirks Posen  in  den  Ausnahme- 
tarif 27  für  KartofFelstärkefabrikate  (Tarif- 
hefte 3  und  4)  aufgenommen. 

Nähere  Auskunft  erteilt  das  Verkehrs- 
bureau hier. 

Erfurt,  den  18.  August  1905.  (2162) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Norddeutsch  -  bayerischer  Seehafen- 
verkehr. 

Zum  1.  September  1905  wird  ein  Tarif- 
nachtrag herausgegeben,  der  außer 
bereits  bekanntgegebenen  Ergänzungen 
die  Neuaufnahme  von  Artikeln  und  Sta- 
tionen in  verschiedenen  Klassen  des  Ta- 
rifes  enthält.  Der  Nachtrag  ist  gegen 
den  1.  September  bei  den  Tarifstationen 
einzusehen  oder  käuflich  zu  haben. 

Hannover,  den  18.  August  1905.  (2163) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Keichsbahn-Staatsbahn-Güterverkehr. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  September  d.  J. 
ab  wird  die  Station  Freisdorf  der 
Reichseisenbahnen  in  Elsaß  -  Lothringen 
in  den  direkten  Verkehr  einbezogen. 

Nähere  Auskunft   erteilen  die  betei- 
ligten Abfertlguügsstellen. 
Erfurt,  den  17.  August  1905.  (2164) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


In  den  besonderen  Ausnahmetarif 
f"r  phosphorh  altige  Konver- 
terschlacken (Thomasschlacken) 
ptc.  im  Verkehre  von  den  Sta- 


tionen Alg  ringen  etc.  vom 
1.  August  1899  wird  mit  Gültigkeit 
vom  1.  September  d.  J.  ab  die  Station 
Dergenthin  des  Eisenbahndirektionsbe- 
zirks Altona  als  Empfangsstation  einbe- 
zogen. 

Nähere  Auskunft   erteilen  die  betei- 
ligten Abfertigungsstellen. 
Erfurt,  den  17.  August  1905.  (2165) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Transittarif  für  den  süddeutschen  Gü- 
terverkehr nach  den  unteren  Donau- 
ländern. 

Teil  II  vom  1.  Mai  1  89  7. 
Mit  Wirksamkeit  vom  20  August  1905 
sind  die  Entfernungen 

Bruckmühl-Eger  tr   337  km 

-Furth  i/W.  tr.    .    301  „ 
-Passau  tr.  .   .   .    191  „ 
in  den  Tarif  aufgenommen  worden. 
München,  den  18.  August  1905.  (2166) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Böhmisch-bayer.  Kohlenverkehr. 

Tarif  vom  1.  November  190  0. 

Die  im  Nachtrag  IX  für  die  Stationen 
Ebersberg,  Edling,  Forsting,  Grafing  Bhf., 
Markt  Grafing,  Neuhausen  b.  Ebersberg, 
Steinhöring  und  Tulling  enthaltenen 
direkten  Frachtsätze  gelangen  erst  mit 
Eröffnung  der  Lokalbahnteilstrecke  Was- 
serburg a.  Inn  Bhf.-Ebersberg  zur  An- 
wendung. Bis  zu  diesem  Zeitpunkt  blei- 
ben für  die  Stationen  Ebersberg,  Gra- 
fing Bhf.  und  Markt  Grafing  die  im  Haupt- 
tarife bezw.  im  Nachtrag  VIII  enthalte- 
nen bisherigen  Frachtsätze  in  Kraft. 

München,  den  18.  August  1905.  i2167) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Englisch-bayerischer  Güterverkehr. 

Am  1.  September  d.  J.  tritt  der  Nach- 
trag I  zum  englisch-bayerischen  Güter- 
tarif Teil  II  vom  1.  April  1901  in  Kraft. 

Derselbe  enthält  u.  a.  die  Aufnahme 
einer  Anzahl  bayerischer  Stationen  in 
den  allgemeinen  Klassentarif  und  die 
Neuauflage  der  Ausnahmetarife. 

Soweit  Frachterhöhungen  eintreten, 
bleiben  die  seitherigen  Frachtsätze  noch 
bis  zum  15.  Oktober  d.  J.  in  Kraft. 

Cöln,  den  14.  August  1905.  (2168) 

Namens  der  Verbandsverwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Staatsbahngütertarif. 
Heft  HD  (Gruppen  tarif  III). 
Mit    sofortiger   Gültigkeit    treten  im 
Ausnahmetarif  S5s    des  vorgenannten 
Tarifs  direkte  Frachtsätze 

von  Geestemünde  nach  Tönning  und 
von  Osterholz  =  Scharmbeck  nach 
Emden  und  Einswarden 
in  Kraft. 

Näheres  bei  den  beteiligten  Güterab- 
fertigungsslellen. 

Essen,  den  16.  August  1905.  (2169) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Ansnahnietarif  vom  1.  September  1900 
für  die  Beförderung  von  Steinkohlen 
usw.  von  rheinisch-westfälischen  nach 
belgischen  Stationen. 

Die  Station  Wildert  der  belgischen 
Staatseisenbahnen  wird  am  1.  September 
d.  J.  in  den  vorbezeichneten  Ausnahme- 
tarif aufgenommen.  Näheres  über  die 
Frachtsätze  bei  den  beteiligten  Qüter- 
abfertigungsstellen. 

Essen,  den  14.  August  1905.  (2170) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Rheinisch- westfälisch-österreichisch- 
ungarischer Güterverkehr. 

(Tarifheft  3.) 
Am  1.  September  d.  J.  werden  mehrere 
Stationen  in  den  direkten  Verkehr  ein- 
bezogen und  einige  sonstige  Tarifändo- 
rungen    eingeführt.     Nähere  Auskunft 
erteilen  die  beteiligten  Dienststellen. 
Cöln,  den  12.  August  190.5.  (2171) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Südwestdeutsch-schweizerischer  Güter- 
verkehr. 

Zum  Tarif heft  5  (Pfälzische  Babnen- 
Ostschweiz)  ist  mit  Gültigkeit  vom  1.  Sep- 
tember I.  J.  der  I.  Nachtrag  erschienen. 
Er  enthält  u.  a.  Frachtsätze  für  die 
schweizerischen  Stationen  Dietikon, 
Hitzkirch  und  Hochdorf  und  kann  von 
den  beteiligten  Verwaltungen  und  von 
unserem  Verkehrsbureau  unentgeltlich 
bezogen  werden. 

Karlsruhe,  den  15.  August  1905.  (2172) 
Gr.  Generaldirektion  der  badischen 
Staatseisenbahnen. 


Rhein-  und  Main-Umschlagstarif  vom 
1.  November  1901. 

Verkehr  zwischen  Österreich 
und  Belgien-Holland. 
Mit  Gültigkeit  vom  5.  September  1.  J. 
wird  die  Station  Wickwitz  B.  E.  B.  mit 
folgenden  Frachtsätzen  in  den  Ausnahme- 
tarif 28  (Mineralwasser)  einbezogen: 


Wickwitz 

Nach  und  Von 

km 

Mark 
für  100  kg 

Frankfurt  a/M.  Hafen  .) 
Frankfurt  a/M.  Haupt-> 

bahnhof  tr  1 

Gustdvsburg  tr.  .   .  . 
Mainz  Hafen    .    .    .  .) 
Kastel  Hafen  .    ,    .  .) 

Ludwigsbafen  tr.    .  .) 

444 

470 
474 

494 

1,76 

1,85 
1,87 

1,93 

Für  direkt  von  Wickwitz  abgefertigte 
Sendungen  werden  beim  Nachweis  der 
überseeischen  Ausfuhr  folgende  Beträge 
zurückvergütet : 

Im  Verkehre  mit         für  100  kg 
Frankfurt   a/M.    tr.  und 

Hafen  0,26  M 

Gustavsburg  tr  0,28  „ 

Mainz  Hafen  (  „„„ 

Kastel  Hafen  S    "'''■^  " 

Mannheim  tr  /    o  on 

Ludwigshafen  tr.     .    .    S  " 
München,  den  17.  August  1905.  (2173) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Württembergisch  -  bayerischer 
Güterverkehr. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  September  1905 
wird  die  bayerische  Station  W  i  n  d  i  s  c  h  - 
eschenbach  in  den  Ausnahmetarif  2  b 
für  Holzsägemehl  (Holzsägespäne)  als 
Streumittel  einbezogen. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  Güter- 
abfertigungsstellen. 

München,  den  18.  August  1905.  (2174) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Zum  Tarife  für  den  preußisch- 
sächsisch -  schweizerischen 
Güterverkehr  vom  1.  September 
1904  tritt  am  1.  September  1905  der 
I.  Nachtrag  in  Kraft.  Er  enthält  neiie 
Frachtsätze  des  allgemeinen  Tarifs  für 
die  Stationen  Birmensdorf  und  Renens 
der  Schweiz.  Bundesbahnen  sowie  Ände- 
rungen und  Ergänzungen  der  Ausnahme- 
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tarife.  Soweit  Erhöhungen  der  Fracht- 
sätze des  Ausnahmetarits  6  (Metalle  und 
Metallwaren)  eintreten,  gelten  sie  erst 
vom  15.  Oktober  1905  an.  Abdrücke  des 
Nachtrags  können  durch  die  beteiligten 
Verwaltungen  und  Stationen  bezogen 
werden. 

Dresden,  den  -21.  August  1905.  (2175) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

Süddeutscher  Donauumschlagsverkehr 
über  Regensbnrg,  Deggendorf  und 
Passau  Donaulände  tr. 
Teil  II,  Heft  2  vom  15.  Juni  1904. 

Vom  20.  August  1.  J.  ab  werden  die 
Stationen  Bitsch  und  Devant  =  les  =  Ponts 
der  Eisenbahnen  in  Elsaß- Lothringen  in 
den  A.-T.  Nr.  13  (Petroleum,  raffiniertes) 
mit  folgenden  Frachtsätzen  einbezogen: 


von 

nach 

Regensburg 
Donaulände 
transit 

Deggendorf 
Donaulände 
transit 

Passau  1 
Donaulände  i 
transit  | 

10  t 

10  t 

10  t 

Pfennige  für  100  kg 

Bitsch  

Devant=le8=Ponts . 
München,  den  16. 

199  225 
245    1  267 
August  1903. 

231 
2?1 
(2176) 

Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 

Österreichisch  -  ungarisch  -  schweize- 
rischer Eisenbahnverband. 
TarifTeilII,Heft2vom  1.  Ok- 
tober 19  02. 
Einführung    neuer  Fracht- 
sätze. 

Mit  Wirksamkeit  vom  1.  September  1905 
bis  auf  Widerruf  bezw.  bis  zur  Durch- 
führung im  Tarifwege,  längstens  jedoch 
bis  I.Februar  1906,  werden  die  Stationen 
Garam=Berzencze,  Kriväny=Gyetva,  Leva 
und  Vegles=Szalatna  der  Kgl.  ungarischen 
Staat&eisenbahnen  mit  folgenden  Fracht- 
sätzen in  den  Ausnahmetarif  Nr.  VII 
(Holzkohlen  und  Holzkohlenbriketts)  des 
obenbezeichneten  Tarifes  einbezogen: 


II  M 

as 

II 

a  > 

es 
> 

II  eS 

2  a 

Von  oder  nach 

o  <» 

•=«  "!f 

•s^ 

Centimes 

für  100  kg 

Bregenz  transit  .] 

Buchs    (Rheintal)  ( 
transit  .    .    .  ( 

255 

263 

230 

261 

Lindau  transit .  .j 

St.  Margrethen 

transit  .... 

258 

266 

233 

264 

Konstanz  S.  B.  B. 

u.  Bad.  Bahn  . 

285 

293 

260 

291 

Ronianshorn    .  . 

278 

281 

248 

279 

Wien,  am  17.  August  1905.  (2177) 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

Für  Holz  aus  Slavonien  der 
Pos.  H  17  und  18  des  Tarifs  Teil  I,  Ab- 
teilung B  für  Österreich-Ungarn  usw. 
treten  nach  erfolgter  Publikation  im 
Verordnungsblatte  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt  in  Wien  unter  Berücksichti- 


gung der  in  demselben  enthaltenen 
speziellen  Bedingungen  folgende  Fracht- 
sätze für  100  kg  im  Rückvergütungs- 
wege bis  auf  Widerruf,  längstens  bis 
Ende  des  laufenden  Jahres  in  Kraft : 

(K.  F.  N.  B.   bei  Aufgabe  von 

Von  Wien  'l^^^-^-J-ß-        10  000  kg 
von  Wien  jo  ^.W.B.    für  den  Fracht- 

(St.  E.  G.     brief  und  Wagen 

nach  Bodenbach  B.  N.  B.  \ 

u.  St.  E.  G.  trs.     .1        Qo  , 

„    Tetschen  B.  N.  B.  ( 

u.  ö.  N.  W.  B.  trs.  I 

Von 

Korneuburg  -  Umschlag 
nach   Tetschen    ö.  N. 

W.  B.  trs   81  „ 

Wien,  am  17.  August  1905.  (2178) 
österr.  Nordwestbahn. 

Elbeumschlagsverkehr  mit  West- 
österreich. 
(Tarif ierung  von  Malottarinde.) 

Für  Malettarinde  finden  ab  1.  Sep- 
tember 1905  bis  auf  Widerruf,  längstens 
bis  Ende  Dezember  1905,  im  Kartierungs- 
wege  Anwendung: 

Im  Verkehre  mit  den  österr.  Elbe- 
umschlagsplätzen bei  Frachtzahlung  für 
den  Wagen  und  FrachtbrieT  für  minde- 
stens 5000  kg  die  Frachtsätze  des  Spez.- 
Tar.  A  2,  für  mindestens  10  000  kg  die 
Frachtsätze  des  Spez.-Tar.  II ; 

im  Verkehre  mit  den  sächsischen  Eibe- 
umschlagsplätzen bei  Frachtzahlung  für 
den  Wagen  und  Frachtbrief  lür  minde- 
stens 5000  kg  die  Frachtsätze  des  Spez.- 
Tar.  A  2,  für  mindestens  10000  kg  die 
Frachtsätze  des  Ausn.-Tar.  Nr.  50  d. 

Wien,  am  16.  August  1905.  (2179) 
österr.  Nordwestbahn, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Direkter  österreichischer  und  ungari- 
scher Levanteverkehr  über  Triest  und 

Fiume  seewärts  (nach  Tlafeuplätzen 
der  Levante). 
Außerkraftsetzung  einer 
Kundmachung. 

Die  unter  dem  4.  Februar  1905  in  Nr.  14 
des  Verordnungsblattes  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt  auf  Seite  502  verlautbarte 
Kundmachung  (103),  betreffend  Ergänzung 
des  Abschnittes  D  (Güterklassifikation) 
des  Tarifes  Teil  I  für  den  obenbezeich- 
neten Verkehr,  wird  hierdurch  mit  Gültig- 
keit ab  1.  Oktober  1905  außer  Kraft  ge- 
setzt. 

Wien,  am  16.  August  1905.  (S.  B.  Nr.  9600 
—  Gl  1905.)  (2180) 

K.  k.  priv.  Südbahngesellschaft, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

Österreichischer  Grenzverkehr. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Oktober  1905  und, 
insoweit  Frachterhöhungen  eintreten,  mit 
15.  November  1905  tritt  ein  Nachtrag  III 
zu  dem  vom  1.  Januar  1903  gültigen 
Tarife  (Teil  II)  für  die  Beförderung  von 
Eil-  und  Frachtgütern  im  österreichischen 
Grenzverkehre  in  Kraft. 

Derselbe  enthält  ein  neues  alphabeti- 
sches Verzeichnis  der  Ausnahmetarife, 
Außerkraftsetzungen,  Ergänzungen,  Ände- 
rungen und  Berichtigungen  der  Stations- 
tarife. 

Exemplare  dieses  Nachtrages  werden 
demnächst  bei  den  beteiligten  Verwal- 
tungen zu  beziehen  sein. 
Wien,  am  18.  August  1905.  (2181) 
Priv.  österr.-ung.  Staatseisenbahn- 
gesellschaft, 
auch  namens  der  übrigen  beteiligten 
Verwaltungen, 


3.  Personen-  und  Gepäckverkehr. 

Großh.  badische  Staatseisenbahnen. 

Im  Tarif  für  die  Beförderung  von  Per- 
sonen ,  Reisegepäck ,  Expreßgut  und 
Leichen  auf  den  Gr.  Badischen  Staats- 
eisenbahnen vom  1.  Juni  1905  erhalten 
mit  Wirkung  vom  1.  Oktober  1905  die 
Ziffern  6  und  7  jier  besonderen  Bestim- 
mung zu  §  23  eine  geänderte  Fassung, 
wodurch  zum  Teil  eine  Erhöhung  der  Er- 
satzbeträge eintritt. 

Die  Änderung  ist  gemäß  den  Vor- 
schriften unter  I  (3)  der  Eisenbahn-Ver- 
kehrsordnung genehmigt  worden. 

Nähere  Auskunft  erteilt  die  unterzeich- 
nete Stelle. 

Karlsruhe,  den  18.  August  1905.  (2182) 
Großh.  Generaldirektion. 


4.  Verdingungen. 

Die  Ausführung  der  Tischler-  und  der 
zugehörigen  Schlosserarbeiten  für  den 
Bau  eines  Güterabf'ertigungsgebäudes 
auf  dem  umzubauenden  Güterbahnhofe 
Breslau  O/S.  soll  in  einem  Lose  ver- 
geben werden.  Angebote  mit  ent- 
sprechender Aufschrift  sind  bis  zu  dem 
am  2  6.  August  d.  J. ,  vormittags 
11  Uhr,  stattfindenden  Eröfifimngs- 
termin  versiegelt  und  postfrei  an  die 
unterzeichnete  Betriebsinspektion  einzu- 
reichen. D'iOi  Verdingungsunterlagen 
nebst  Bau-  und  Einzelzeichnungen  liegf^n 
daselbst  zur  Einsicht  aus. 

Die  ersteren  können  gegen  portofreie 
Einsendung  von  75  »5  ebendaher  bezogen 
werden. 

Breslau  (Brüderstraße  36),  den  14.August 
1905.  (2183) 
Königl.  Eisenbahn  -  Betriebsinspektion  I 

K.  württembergische  Staatseisenbahnen. 
Werkholzlieterung. 

Der  Bedarf  der  K.  Eisenbahnwerkstätten 
an  Werkhölzern  für  das  Jahr  1906  soll 
vergeben  werden. 

Die  Lieferungsbedingungen,  die  Ver- 
zeichnisse über  die  Größe  des  Bedarfs 
und  die  Masse  der  Hölzer  werden  auf 
Verlangen  von  der  unterzeichneten  Be- 
hörde kostenfrei  abgegeben. 

Die  Angebote  wollen  spätestens  bis 
13.  September  1  905, 
vormittags  10  Uhr, 
verschlossen    und    mit   der  Aufschrift 
„Werkholzlieferung'  versehen  hier  ein- 
gereicht werden.    Die  Eröffnung,  welcher 
die  Bieter  anwohnen  können,  erfolgt  zu 
demselben    Zeitpunkt.  Zuschlagsfrist: 
4  Wochen. 

Cannstatt,  den  18  August  1905.  (2184) 

K.  Eisenbahn- Werkstätteninspektion. 


5.  Offene  Stellen. 

Zeichner  gesucht. 
Wir  suchen  einen  gewandten  Zeichner, 
der  Lage-  und  Höhenpläno  anfertigen 
und  tachymetrische  Messungen  auftragen 
kann.  Bewerbungen  sind  unter  Beifügung 
von  Zeugnissen,  kurzem  Lebenslauf  und 
Gehaltsansprüchen   bei  der  unterzeich- 
neten Direktion    einzureichen.  Eintritt 
kann  sofort  erfolgen.  (218.5) 
Blankenburg,  Harz,  den  17.  August  iyi'5. 
Direktion 
der  Halberstadt-  Blankenburger 
Eisenbahn  gesellschaft. 
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Bildliche   Darstellung   des  Laufes  der 
Güterwagen. 

Bericht  der  Königlichen  Kommission  über 
die  Verkehrseinrlchtungen  in  London. 

Nachrichten : 

Deutschland:  Bestimmungen  über  die 
Tagegelder  ua  l  Reisekosten  der  preuß. 
Staatsbahnbeamten.  —  Einkommensver- 
besserungen  für  Reichs-  u.  preußische 
Beamte.  —  Altenbekener  Tunnel.  — 
Falsches  Gerücht  wegen  einer  Zug- 
gefährdung. —  Wagengestellung  im  mitt- 
leren Braunkohlenrevier.  —  Hauptbahn- 
hofsgebäude in  Hamburg.  —  Sonderzüge 
zur  Besichtigung  der  englischen  Flotte. 
—  Verkehr  und  Einnahmen  der  bayer. 


I  n  h  a  I  tt 

Staatsbahnen.  —  Bericht  über  den  Be- 
trieb der  sächs.  Staatseisenbahnen.  — 
Verkehr  u.  Einnahmen  der  Württemberg. 
Staatsbahnen.  —  Einnahmen  der  badi- 
schen Staatsbahnen.  —  Verbandstag 
deutscher  u.  österr.  Eisenhahnbeamten- 
vereine.  —  Geheimerat  Franz  Reuleaux  f. 
—  Personalnachrichten. 
Österreich:  Elektrischer  Betrieb  auf 
den  Alpenbahnen.  —  Die  Tauernbahn.  — 
Schienenbestellungen  des  Eisenbahn- 
ministeriums. —  Schnellzugverbindung 
Wien-München.  —  Verkehrseinnahmen 
der  österr.  Staatsbahnen.  —  Wiener 
Stadtbahn.  —  Berufung  Dr.  v.  Witteks 
in  das  Herrenhaus. 


Übrige  europäische  Länder: 
Beratender  Ausschuß  der  französ.  Eisen- 
bahnen. —  Die  Fahrpläne  der  französ. 
Eisenbahnen.  • —  Französ.  Nordbahn.  — • 
Bauten  mittels  Gefrierung  bei  der  Pariser 
Stadtbahn.  —  Delegation  fürdenSimplon- 
tunnel.  —  Betriebsstörungen  durch  Un- 
ruhen in  Russisch=Polen. 


Fremde  Weltteile: 
Rußland  nach  Persien. 


Die  Bahn  von 


Rechtspflege. 
Bücherschau. 

Amtliche  Bekanntmachungen. 


Dieser  Nummer  liegt  Nr.  24  des  Anzeigers  überzähliger  Eisenbahngüter  und  Gepäckstücke  bei. 


Bildliche  Darstellung  de 

Von  .1,  Hansen,  Eisenbahn-Bau- 
Für  manche  Zwecke  des  Betriebes  ist  eine  eingehendere 
Kenntnis  des  Wagenumlaufes  und  der  Wagenausnutzung  er- 
wünscht, als  die  örtliche  Beobachtung  sie  zu  bieten  vermag.  In 
derartigen  Fällen  kann  die  bildliche  Darstellung  des  Laufes  der 
einzelnen  Wagen  nach  Art  der  Abb.  1—5  sich  vorteilhaft  er- 
weisen. 

Die  Abbildungen  sind  eine  verkleinerte  Wiedergabe  der 
Urzeichnungen. 

Für  die  Herstellung  dieser  Urzeichnungen  ist  ein  in  Milli- 
meter eingeteiltes  Netz  benutzt  worden,  im  Maßstabe  1  mm 
=  1  Sturdi'  für  die  Höhen  und  1  mm  =  1  km  für  die  Längen. 
Iq  dem  Netz  sind  die  Entfernungen  in  Abständen  von  je  10  km 
darch  stärkere  Linien  gekennzeichnet,  ebenso  sind  die  halben 
und  ganzen  Tage  durch  stärkere  Linien  hervorgehoben.  Ferner 
sind  die  Sonntage  sowie  die  Nachtstunden,  während  welcher 
das  Ladegeschäft  ruht,  durch  Schraffieren  kenntlich  gemacht. 
Da  die  Zeichnungen  zum  Zwecke  der  Veröffentlichung  erheb- 
lich verkleinert  werden  mußten,  schien  es  zweckmäßig,  in  den 
Textabbildungen  die  Milllmetereinteilang  fortzulassen,  während 
die  übrigen  Linien  des  Netzes  bestehen  bleiben. 

Jede  der  fünf  Abbildungen  veranschaulicht  den  Weg, 
welchen  ein  bestimmter  Wagen  innerhalb  einer  gewissen  Zeit 
tatsächlich  zurückgelegt  hat.  Die  geneigten  Linien  der  ein- 
zelnen Abbildungen  bedeuten  je  eine  Teilstrecke  der  Fahrpläne 
derjenigen  Züge,  mit  welchen  der  Wagen  befördert  worden  ist, 
und  zwar  sind  diese  Strecken  durch  einfache  Linien  darge- 
stellt, wenn  der  Wagen  beladen  gewesen  ist,  andernfalls  durch 
eine  Doppellinie.  Senkrechte  Linien  geben  die  Dauer  der 
Aufenthalte  auf  den  einzelnen  Stationen  an,  ganz  wie  bei  den 
bildlichen  I'^ahrplänen.  Neben  den  geneigten  Linien  sind  die 
Zugnummern  angegeben. 

Gehen  wir  jetzt  zu  den  einzelnen  bildlichen  Darstellun- 
gen über. 


s  Laufes  der  Güterwagen. 

und  Betriebsinspektor  in  Berlin. 

Abb.  1  zeigt  den  Lauf  des  Wagens  Cöln  4578  K,  welcher 
in  Walheim  stationiert  ist.  Der  Wagen  hat  vom  16.  bis  27.  Juni 
in  rund  lU  Tagen  246  Nutzkm  und  ebenso  viele  Leerkilometer 
zurückgelegt.   Es  betrug : 

si)  die  reine  Fahrtdauer:  1.  des  beladenen  Wagens  erste 
Reise  rund  U  Stunden,  zweite  Reise  rund  5^  Stunden;  2.  des 
leeren  Wagens  erste  Reise  rund  11,V  Stunden,  zweite  Reise  rund 
6V4  Stunden ; 

b)  die  Dauer  der  Aufenthalte  auf  den  Zwischenstationen : 
1.  des  beladenen  Wagens  erste  Reise  rund  II  Stunden,  zweite 
Reise  rund  38  Stunden;  2.  des  leeren  Wagens  erste  Reise  rund 
16  Stunden,  zweite  Reise  rund  8  Stunden ; 

c)  der  Aufenthalt  auf  der  Bestimmungsstation  erste  Reise 
rund  35,V  Stunden,  zweite  Reise  rund  38.^  Stunden; 

d)  der  Aufenthalt  auf  der  Heimatstation :  1.  zwischen  der 
ersten  und  zweiten  Reise  23i  Stunden ;  2.  zwischen  der  zweiten 
und  dritten  Reise  71h  Stunden. 

Abb.  2  stellt  den  Lauf  des  ebenfalls  in  Walheim  statio- 
nierten Wagens  Cöln  4500  K  dar.  Der  Wagen  hat  in  rund 
14  Tagen  im  ganzen  122  Nutzkm  und  die  gleiche  Anzahl  Leer- 
kilometer gemacht.    Ferner  war : 

a)  die  reine  Fahrtdauer :  1.  des  beladenen  Wagens  erste 
Reise  2  Stunden,  zweite  Reise  7  Stunden ;  2.  des  leeren  Wagens 
erste  Reise  2V4  Stunden,  zweite  Reise  8  Stunden ; 

b)  die  Dauer  der  Aufenthalte  auf  den  Zwischenstationen : 
1.  des  beladenen  Wagens  erste  Reise  12i  Stunden,  zweite  Reise 
20  Stunden ;  2.  der  Leerfahrt  erste  Reise  24^/4  Stunden,  zweite 
Reise  38i  Stunden  ; 

c)  der  Aufenthalt  auf  der  Bestimmungsstation :  erste  Reise 
32V4  Stunden,  zweite  Reise  26V4  Stunden ; 

d)  der  Aufenthalt  auf  der  Heimatstation :  1.  zwischen  der 
ersten  und  zweiten  Reise  rund  100  Stunden,  2.  zwischen  der 
zweiten  und  dritten  Reise  rund  43  Stunden. 
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Abb.  3  veranschaulicht  für  einige  Tage  den  Weg  des 
Wagens  Elberfeld  12631  0,  welcher  in  etwa  7  Tagen  40  Nutzkm 
und  109  Leerkm  durchlaufen  hat. 

Die  Fahrtdauer  betrug 
beladen  rund  41/4  Stunden, 
leer  rund  5^  4  Stunden.  Da- 
gegen hat  der  Wagen  ins- 
gesamt etwa  143  Stunden 
Aufenthalt  auf  den  Bestim- 
mungsstationen gehabt  (u.  a. 
in  Herzogenrath  etwa  35  Stun- 
den, in  Kohlscheid  etwa  4Sh 
Stunden,  in  Aachen  T  etwa 
59|  Stunden),  während  die 
Aufenthalte  auf  denZwischen- 
stationen  (während  der  Fahrt) 
nur  kurz  sind. 

Der  Wagen  Elsaß-Loth- 
ringen 33419  Gml  (Abb,  4)  hat 
in  etwa  7^/4  Tagen  157  Nutzkm 
und  24  Leerkm  gemacht.  Die 
Fahrtdauer  beträgt  beladen 
10^  Stunden,  leer  1  Stunde. 
Die  Dauer  der  Aufenthalte 
auf  den  Bestimmungsstatio- 
nen macht  etwa  162  Stunden 
aus  (u.  a.  in  Harfif  etwa  87 
Standen,  in  Capellen=Wev. 
6t  Stunden),  dagegen  betra- 
gen die  Aufenthalte  auf  den 
Zwischenstationen  nur  etwa 
8  Stunden  (hauptsächlich  in 
Rothe  Erde). 

Der  Wagen  Elsaß-Loth- 
ringen 30139  G  (Abb.  5)  hat  in 
etwa  4  Tagen  48  Nutzkm  und 
80  Leerkm  zurückgelegt.  Die 
Fahrzeit  beträgt  etwa  bela- 
den dh  Stunden,  leer  53/4 
Stunden.  Bemerkenswert  ist 
der  71  stündige  Autenthalt  in 
Rothe  Erde. 

Augenscheinlich  geben 
die  bildlichen  Darstellungen 
klare  Auskunft  über  eine 
große  Anzahl  von  hervor- 
ragend wichtigen,  betriebs- 
technischen Fragen,  die  sich 
jetzt  der  Kenntnis  des  Be- 
triebstechnikers ganz  oder 
doch  größtenteils  entziehen. 
Außer  den  oben  zusammen- 
gestellten Angaben  über  die 
Dauer  der  Aufenthalte  auf 
den  End-  und  Zwischen- 
stationen, über  die  Fahrtdauer 
und  über  die  zurückgelegten 
Entfernungen  kann  man  mit 
leichter  Mühe  aus  den  Ab- 
bildungen auch  entnehmen, 
ob  die  Beförderungspläne 
immer  eingehalten  sind,  ob 
die  Beladung  oder  Entladung 
rechtzeitig  erfolgt  ist,  ob  die 
Zuganschlüsse  zweckmäßig 
geregelt  sind  usw.,  kurz,  die 

bildlichen  Darstellungen  geben  eine  erschöpfende  Auskunft 
über  alle  Fragen,  deren  Kenntnis  für  die  leitenden  Betriebs- 
beamten von  Bedeutung  ist. 


Wenn  regelmäßig  für  eine  große  Zahl  von  Güterwagen 
—  vielleicht  für  alle  Wagen  einschließlich  der  fremden  und 
der  Bauwagen  —  derartige  bildliche  Darstellungen  angefertigt 


Abb.  1.   Erster  Wagen. 


Abb.  2.   Zweiter  Wagen. 


und  einer  Zentralstelle  (etwa  dem  Wagenbureau)  eingeschickt 
würden,  so  könnte  diese  Stelle  nachträglich  ohne  große  Mühe 
eine  sehr  eingehende,    sich  nach    allen  Richtungen   hin  er- 
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streckende  Überwachung  des  Wagenumläufes  und  'der  ge- 
samten Wagenansnutzung  ausüben.  Diese  Art  der  Beaufsich- 
tigung würde  viel  schärfer  sein,  als  die  bisher  übliche.  Wäh- 


Abb.  3.   Dritter  Wagen. 


Abb.  5.  Fünfter  Wagen. 


rend  die  jetzt  gebräuchlichen  örtlichen  und  sonstigen  Kontrollen 
sich  immer  nur  auf  eine  kleine  Anzahl  von  Wagen  uud  nur 
auf  kurze  Zeitabschnitte  erstrecken  können,  würden  künf  tig  die 


Wagen  fortwährend  überwacht.  Offenbar  würden  hierdurch 
einer  immer  besseren  Wagenausnutzuug  die  Wege  geebnet.  Wie 
wünschenswert  eine  scharfe  Überwachung  des  Wagendiuustes 

ist,  bedarf  wohl  keiner  wei- 
teren Erläuterung.  Ebenso 
bedarf  es  keines  Beweises, 
daß  allein  schon  die  Möglich- 
keit der  nachträglichen  Kon- 
trolle alle  Bpamten  der  Dienst- 
stellen zu  größtem  Eifer  bei 
Ausübung  des  Wagendienstes 
anspornen  würde.  Nament- 
lich zu  den  Zeiten  des  Wagen- 
mangels könnte  die  Verwen- 
dung von  derartigen  bildli- 
chen Darstellungen  unbe- 
rechenbaren Nutzen  bringen ; 
aber  auch  zu  allen  anderen 
Zeiten  ist  sie  von  großem 
Voneil,  da  alle  im  Wagen- 
umlauf vorhandenen  Schäden 
—  mögen  sie  einen  Namen 
haben,  welchen  sie  wollen  — 
durch  diese  Bilder  scho- 
nungslos aufgedeckt  werden. 

Neben    der    sehr  er- 
wünschten    Kontrolle  der 
Dienststellen  würden  die  bild- 
lichen  Darstellungen  dem 
Dezernenten  reiche  Anregung 
zu  Maßnahmen  bieten,  welche 
auf  eine  Verbesserung  des 
Wagenumlaufs  und  der  Wa- 
genausnutzung hinwirken 
könnten.     Einen    ganz  be- 
sonderen Vorzug  bietet  die 
Übersichtlichkeit  der  Bilder, 
welche  es  dem  Dezernenten 
ermöglicht,    auf   den  ersten 
Blick  zu  erkennen,  ob  der 
Lauf  des  betreffenden  Wa- 
gens   zweckmäßig  geregelt 
war  oder  nicht.    Unter  an- 
derem kann  er  aus  den  Auf- 
zeichnungen entnehmen,  ob 
die  Beförderungspläne  zweck- 
mäßig sind,     ob    die  Orts- 
güterzüge, welche  die  Wagen 
der  einzelnen  Stationen  auf- 
nehmen ,  zweckdienlich  an- 
geordnet sind  ,  ob  die  An- 
'  schlußzüge    überall  richtig 
liegen,   ob  die  Bedienungs- 
zeiten   wichtiger  Anschluß- 
züge so  geregelt  sind,  daß 
eine    rasche  Abbeförderung 
der  Wagen  stattfindet,  usw. 
Wenn  die  Wagen  während 
der  Fahrt  oft  auf  einer  be- 
stimmten    Station  langen 
Aufenthalt  erleiden,  so  deutet 
dies  darauf  hin,    daß  dort 
zeitweise  Wagenansammlun- 
gen stattfinden,  die  hervor- 
gerufen   sein   können  ent- 
weder   durch  mangelhafte 
Rangiereinrichtungen  oder 
unzweckmäßige    Gestaltung     des     Fahrplanes  oder 
durch     mangelhafte    Anordnungen    der  Stations- 


Abb.  4.   Vierter  Wagen 
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Zeitung  des  Verein» 
Deutscher  Eisenbahnverwaltuurea 


An  den  oben  beschriebenen  Abbildungen  fallen  u.  a.  fol- 
gende Einzelheiten  auf: 

1.  Zu  Abb.  1—2.   Der  erste  Wagen  hat  im  Durchschnitt 
246 

täglich  =  21  Nutzkm  zurückgelegt,  der  zweite  sogar  nur 
122 

—  =:  9  km.     Da   die  Kalkwagen   außerdem  während  eines 

Teiles  des  Jahres  außer  Dienst  treten,  so  ist  ihre  Ausnutzung 
im  ganzen  höchst  ungünstig.  Im  einzelnen  ist  der  Lauf  niclit 
zweckmäßig  geregelt  worden.  Der  erste  Wagen  (Abb.  1)  ist 
offenbar  schon  am  13.  abends  beladen  gewesen,  hätte  also  schon 
am  13.  abends  abgehen  müssen.  Wenn  er  dann  gute  Anschlüsse 
gefunden  hätte,  so  hätte  er  schon  am  14.  früh  an  der  Bestim- 
mungsstation bereitgestellt  werden  können.  Bei  rechtzeitiger 
Entladung  hätte  er  am  14.  abends  abgehen  und  am  15.  früh 
schon  wiflder  in  Walheim  zur  Beladung  bereit  sein  können. 
Tatsächlich  ist  der  Wagen  erst  am  17.  zurückgekommen  und 
am  18.  wieder  beladen  worden.  Noch  ungünstiger  ist  der  Lauf 
des  Wagens  auf  der  zweiten  Reise  gewesen.  Besonders  mangel- 
haft ist  aber  die  Ausnutzung  des  zweiten  Wagens,  bei  welchem 
namentlich  die  langen  Aufenthalte  auf  den  Zwischenstationen 
bemerkenswert  sind.  Es  würde  daher  angebracht  sein,  durch 
weitere  Beobachtungen  festzustellen,  ob  die  lange  Umlaufszeit 
der  Wagen  nur  eine  Einzelerscheinung  ist,  oder  ob  sie,  was 
nach  den  Beobachtungen  des  Verfassers  der  Fall  zu  sein 
scheint,  häufiger  auftritt.  Im  letzteren  Falle  müßte  durch 
Änderung  der  Beförderungsvorschriften  und  der  Zuganschlüsse 
sowie  durch  eine  scharfe  Überwachung  der  Dienststellen  für 
die  Beschleunigung  des  Wagenumlaufs  gesorgt  werden. 

2.  Zu  Abb.  3—5.  Auf  einzelnen  Stationen  haben  die 
Wagen  auffallend  lange  Aufenthalte  gehabt,  und  es  entsteht 
daher  die  Frage,  ob  sie  nicht  durch  Verschulden  der  Stations- 
beamten unnütz  auf  den  Gleisen  gestanden  haben.  Wenn  der- 
artige Verzögerungen  auf  einzelnen  Stationen  in  großem  Um- 
fange vorkommen,  so  hat  dies  die  Folge,  daß  die  Gleise  der 
betreffenden  Stationen  überlastet  werden,  wodurch  die  Rangier- 
arbeit erschwert  und  die  Regelmäßigkeit  des  Betriebes  ge- 
fährdet wird. 

Vielleicht  könnte  man  in  der  Anwendung  der  bildlichen 
Darstellungen  noch  einen  Schritt  weiter  gehen,  indem  man  in 
diese,  etwa  mit  Hilfe  bunter  Striche,  auch  noch  verkebrstech- 
nische  Angaben  einträgt,  beispielsweise  über  Zeitpunkt  der 
Avisierung,  der  Bereitstellung,  Be-  und  Entladefrist,  Zeitpunkt 
der  vollendeten  Be-  oder  Entladung,  Wagenstandgeld,  Gewicht 


und  Art  der  Beladung  und  ähnliches.  Diese  Angaben  sind  in 
den  Abb.  1—5  willkürlich  eingetragen  worden.  Durch  diese 
Ergänzungen  würde  das  Bild  über  die  Ausnutzung  der  Wagen 
noch  in  wesentlichen  Punkten  vervollständigt,  und  es  würde 
die  Kontrolle  darüber,  ob  nach  den  angedeuteten  Richtungen 
hin  immer  zweckentsprechend  verfahren  ist,  in  hohem  Maße 
verschärft. 

Voraussichtlich  werden  die  bildlichen  Darstellungen  so 
wesentliche  Vorteile  bringen,  daß  die  Frage  ernste  Erwägung 
verdient,  ob  nicht  ein  Versuch  in  größerem  Maßstabe  ange- 
bracht ist.  Die  Ausführung  würde  etwa  in  folgender  Art  ge- 
schehen können :  Für  jeden  Wagen  wird  ein  besonderer,  mit 
entsprechender  Netzeinteilung  versehener  Bogen  angelegt,  in 
welchem  Tag  und  Nacht,  ebenso  Beginn  und  Ende  der  Lade- 
zeiten und  die  Sonntage  angegeben  sind.  Bei  Abgang  des 
Zuges  wird  dem  Zugführer  mit  den  Begleitpapieren  dieser  Bogen 
ausgehändigt.  Vor  Beginn  der  Fahrt  und  während  dieser  trägt 
der  Zugführer  den  Weg,  Art  und  Gewicht  der  Beladung  und  die 
Zugnummer  ein  und  gibt  dann  den  Bogen  auf  der  Endstation 
seines  Zuges  oder  auf  der  Bestimmungsstation  des  Wagens  an 
die  Güterabfertigung  ab,  welche  die  Richtigkeit  der  letzten 
Eintragung  des  Zugführers  nachzuprüfen  hat.  Die  weiteren 
Eintragungen  über  Bereitstellung  usw.  geschehen,  so  lange  der 
Wagen  sich  auf  der  Station  befindet,  durch  die  Güterabferti- 
gung. Die  Bogen  würden  so  einzurichten  sein,  daß  sie  für 
einen  gewissen  Zeitraum  (etwa  für  14  Tage)  ausreichten.  Nach 
Ablauf  dieser  Frist  müßten  die  ausgefüllten  Bogen  sofort,  nach- 
dem noch  die  zurückgelegten  Nutz-  und  Leerkilometer  auf- 
addiert sind,  an  die  Kontrollstelle  eingesandt  werden. 

Nach  allgemeiner  Einführung  dieser  bildlichen  Darstel- 
lungen würden  vielleicht  die  Wagenaufschreibungen  der  Zug- 
führer, die  Wagenkontrollbücher,  ferner  die  Aufzeichnungen 
der  Zugführer  über  Wagenachskilometer  und  die  Kreideauf- 
schriften der  Wagen,  welche  deren  Ankunft  und  Bereit- 
stellung angeben,  abgeschafft  oder  doch  sehr  vereinfacht 
werden  können.  Dagegen  würde,  besonders  im  Anfang,  eine 
erhebliche  Vermehrung  der  Beamten  der  Wagenkontrolle 
erforderlich  sein,  denn  die  Zahl  der  vorkommenden  Verstöße 
gegen  die  Lade-,  Leitnngs-  und  sonstigen  Vorschriften  ist 
Legion,  und  ihre  Verfolgung  würde  eine  gewaltige  Schreib- 
arbeit verursachen.  Mit  der  Zeit  würde  dies  aber  nachlassen, 
dagegen  würden  der  Wagenumlauf  und  die  Wagenausnutzung 
unzweifelhaft  wesentlich  besser  werden,  und  die  hierdurch 
entstehenden  Vorteile  dürften  so  erheblich  sein,  daß  die  ent- 
stehenden Mehrkosten  überreichlich  gedeckt  werden. 


Bericht  der  Königlichen  Kommission  über  die  Verkehrseinrichtungen  in  London. 


Die  am  10-  Februar  1903  eingesetzte  Königliche  Kommission 
zur  Untersuchung  der  Londoner  Verkehrseiuriclitungen  hat  so- 
eben den  ersten  Band  ihres  Berichts  erscheinen  lassen.  Wir 
entnehmen  ilnn  die  Jolsrenden  Ausführungen.  AI  erdings  darf 
schon  hier  vorausgeschickt  werden,  daß  die  von  der  Konimission 
und  dem  ihr  zur  ■  nterstützung  zugeteilten  IngenieuninsschulS 
a  isgeaibeiteten  Entwü'fe  von  verschiedenen  Seiten  heftigen 
Widerspruch  eriatircn  hahen ;  doi  h  kann  die  Vermutung  nicht 
von  der  Hand  gewiesen  werden,  daß  t)ei  den  Gegnern  des  Be- 
richts persönliche  Interessen  mitgespi.  It  haben. 

Die  von  der  Kommission  befürworteten  fünf  Hauptforde- 
rungen sind  die  folgenden:  1.  Sohatlung  eines  Verkehrsamtes 
mit  weitgehenden  Beiugoissen,  die  von  den  verschiedenen  bis- 
herigen Instanzen  auf  die  neu  zu  schnffende  Behörde  zu  über- 
tragen sind.  2  Ausdehnung  der  Straßenbahnen  unter  beson- 
derer Berücksichtigung  der  Besserung  der  Verkehrsverhältnisse 
zwischen  Nord  und  Süd.  3.  Aufhebung  des  verschiedenen  Be- 
hörden gegen  den  Neubau  von  Straßenbahnen  zustehenden 
Einspruchsrechts.  4.  Weitere  Anshildung  des  Bahnnetzes ;  die 
Kommission  gibt  den  Unterpfl.isterbahnen  gegenüber  den 
Kölirenbahnen  denVoizug.  5.  boUten  die  privaten  Unternehmer- 
kreise keine  Geneigtiieit  zur  Herstellung  der  Linien  zeigen,  so 
soll  die  St;idt  durch  lilrliß  von  Abgiben  und  Gewährung  von 
Unterstützungen  die  Unternehmuiifieu  fördern. 

Zu  diesen  Vorschlägen  kommt  noch  ein  sehr  erheblich 
weiterer,  der  die  Neuschaffung  zweier  Hauptstraßen  betrifft: 


eine  von  Nord  nach  Süd,  von  HoUoway  nach  Elefant  and  Castle, 
und  eine  von  Ost  nach  West,  von  Whitechapel  nach  Bays- 
waterroad. 

Die  Themse  soll  von  der  Nord-Südstraße  auf  einer  neu 
zu  erhauenden  Brücke  überschritten  werden.  Die  von  der 
Kommission  geschätzten  Kosten  belaufen  sich  auf  480  Millionen 
Mark.  Diese  Ausgabe  ist  zwar  ungeheuer,  indes  nach  Ansicht 
der  Kommission  kaum  zu  vermeiden,  da  die  Bevölkerung  und 
mit  ihr  der  Verkehr  von  Groß  London  außerordentlich  gewachsen 
ist.  Die  Zunahme  beträgt  seit  1801  in  je  zehn  Jaliren  1C,8  j}, 
seit  1881  bis  l'JOl  j'i  21,7  j.  Die  Kommission  berechnet  die  Zahl 
der  im  Jahre  iyu3/04  von  den  Londoner  Verkehrsmitteln  beför- 
derten Personen  auf  1161  Millionen  oder  170  Beförderungen  im 
Jahre  auf  den  Kopf  der  Bevölkerung. 

Der  Weiterentwicklung  der  Londoner  Verkehrsmittel  steht 
zunächst  im  Wege  die  enge  Bauart  der  Londoner  Straßen  so- 
wie der  Mangel  eines  einheitlichen  Bebauungsplanes.  Dies  ist 
dem  Fehlen  einer  Aufsichtsbehörde  für  Verkehrssachen  zuzu- 
schreiben, deren  Zuständigkeit  sich  aus  den  vielseitigen  Be- 
fugnissen der  bisher  zuständigen  Einzelbehörden  zusammensetzt. 
Tatsächlich  bestand  noch  vor  5U  Jahren  eine  heillose  Unordnung 
und  Unklarheit  bezüglich  der  Verwaliungsangelegenheiten. 
Eine  Besserung  der  Verkehrsverhältnisse  ist,  wenn  Hie  (jcld- 
frage  nicht  berücksichtigt  zu  werden  braucht,  unschwer  zu  er- 
reichen, wenn  die  Stadt  neue,  durchlaufende  Straßenzüge  her- 
stellen, das  Straßenbahnnetz  erheblich  ausdehnen  und  Unter- 
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gnindbahnpn  in  die  Außenbezirke  führen  läßt,  die  dort  an  die 
bestehenden  Bahnen  anknüpfen. 

Die  Hel)ung  der  Londoner  Verkehrsverhältnisse  ist  also 
nur  eine  Geldfrage,  und  die  Kommission  glaubt,  die  Kosten 
der  neuen  Hauptstraßen  durch  Anleihe  und  deren  Zinsen 
sowie  die  Kosten  tür  die  fortlaufende  Durchführung  eines 
Bebauungsplanes  aus  der  Wiedereinführung  der  Kohlen-  und 
Weinsteuer  oder  aus  einer  Besteuerung  des  Bodenwertes  auf- 
briogen  zu  können.  Aus  der  Kohlen-  und  Weiosteuer  wird  ein 
Reinertrag  von  über  500  000  F  erwartet,  eine  Besteuerung  des 
Bodenwertes  mit  1,5  g  würde  einen  Reinertrag  von  250000  ^ 
ergeben.  Anderseits  könnte  man  auch  durch  Wiederverkauf 
des  zu  viel  erworbenen  Landes  Einnahmen  erzielen,  die  die 
ersten  Aufwendungen  wesentlich  vermindern.  So  z.B.  betrugen 
dio  Ausgaben  der  Stadt  London  für  Straßenregeluiig  in  den 
letzten  50  Jahren  27  305  496  die  Wiedereinnalimen  für  ver- 
kam te  Grundstücke  und  Material  16  2-16  521  F,  al.so  der  wirk- 
liche Aufwand  nur  etwa  II  Millionen  \  indes  genügen  diese 
Ergebnisse  nicht,  um  auf  einen  erheblichen  Ertrag  sicher  rechnen 
zu  können. 

Die  ungenügende  Breite  der  Straßen  bedingt,  daß  Wagen 
und  Omnibusse,  die  sich  leicht  mit  einer  Geschwindigkeit  von 
15  km  bewegen  könnten,  sich  auf  8  km  beschränken  müsst^n 
und  in  den  Hauptgeschäftsstunden  des  Morgens  und  Abends 
kaum  dur>  hkommen  können.  Die  Anlage  von  Straßenbahnen 
ist  unter  diesen  Verhältnissen  außerordentlich  schwierig,  aber 
auch  der  Bau  von  UnterpHasterbahnen  läßt  sich  nur  schwer 
bewerkstelligen,  besonders,  wenn  man  die  Schwieriirkt'it  der 
Kreuzung  mit  schon  vorhandenen  Linien  berücksichtigt.  Jeden- 
falls müssen  die  Behörden  sofort  eingreifen,  um  neuen  Straßen 
eine  genügende  Breite  zu  sichern.  Der  Kommission  ha*^en  eine 
ganze  Reihe  von  Vorschlägen  für  die  Anlai.'e  neuer  Stmßeiizüge 
vorg'-k'gen,  und  sie  selbst  hat  auch  verschiedene  ausgenrbeitnt, 
die  zur  Hebung  des  V'erkehrs  geeignet  erscheinen,  aber  der 
Hauptfehler  bleibt,  daß  es  an  einer  weitsichtigen  Straßenbau- 
verwaltung mangelt,  während  z.  B.  in  P;iris  bereits  seit  dem 
Jahre  1793  nach  einem  festen  Bebauungsplan  gearbeitet  wird, 
der  1854  lediglich  modernisiert  wurde. 

Die  Kommission  verlangt,  daß  unterschieden  werden 
sollen:  Hauptstraßen  von  45  m  Breite,  Nebenstraßen  erster 
Ordnung  von  30  m,  zweiter  Ordnung  von  25  m,  dritter  Ordnung 
von  20  III  und  vier'er  Ordnung  vom  1-2  —  15  m  Br  -ite.  Diese 
Straßenmaße  schließen  den  Bürgersteig  ein ;  die  vorstehende 
Norm  soll  in  London  und  den  Vororten  maßgebend  sein.  Der 
Ingenieurausschuß  sieht  davon  ab,  einen  Bebauungsplan  vor- 
zuschlagen, empfiehlt  aber,  daß  die  herzustellenden  siraßenznge 
mit  vier  Gleisen  zu  etiener  Erde  und  einer  viergleisig.-n  Unter- 
pflasterbahn ausgestattet  werden,  um  den  Vorortverkehr  von 
dem  reinen  Ortsverkehr  getrennt  auf  besonderen  Gleisen  führen 
zu  können. 

Die  von  der  Kommission  vorgeschlagenen  Verbesserungen 
sind  alle  mit  Ausnahme  der  Nord-.Süd-  und  Ost  West-Straße  nicht 
derart,  daß  sie  einen  ho'ortig  n  Aufwand  von  Geldmitteln  er- 
fordern: sie  können  vielmeh'  eine  nach  der  anderen  nach  einem 
einheitlichen  System  durchgelülirt  werden.  Nur  muß  dafür  ge- 
sorgt werden,  daß  die  Pläne  nictit  durch  unzeitige  Neub  luten 
durchkreuzt  werden.  In  erster  Linie  sind  diejenigen  Bauten 
aufzuführen,  die  lür  die  Durchführung  eines  einheitlichen 
Straßenbahn\erkehr8  am  wichtigsten  sind. 

Die  Ausdehnung  des  Straßenbahnbetriebes  in  London  er- 
gibt sich  aus  folgendem:  Ende  1904  waren  33"  km  Straßen- 
hahnen in  London  im  Betrieb,  2H5  km  konzessioniert  und  teil- 
weise im  Bau.  Der  Straßenbahubetrieb  ist  also  gegen  Amerika 
und  das  übrige  Europa  im  Verhältnis  zurückgeblieben.  Die 


Kosten  der  doppelgleisigen  neuen  Straßenbahnen  stellen  sich 
durchscbniitlich  bei  oberirdischer  Stronizufnhrung  auf  500  000  JL, 
bei  Unterleitung  auf  650 UOO  oft.  für  das  Kilometer.  Röhien- 
bahnen  kosten  demgegenüber  3-200000  bis  3900000  oft.  auf  das 
Kilometer.  Wenn  das  Straßenb.Thnnetz  planmäßig  ausgebaut 
sein  wird,  erscheint  ein  eifolgreicher  Wettbewerb  der  Omnibusse, 
auch  der  Motoromnihusse,  ausgeschlossen. 

Den  Bahnbetrieb  glaubr.  die  Kommission  privater  Unter- 
nehmung überlassen  zu  sollen,  behält  aber  die  Entscheidung 
darüber  dem  neuen  Verkehrsamte  vor  und  sieht  deshalb  von 
nätieren  Vorschlägen  ab.  Nach  Fertigstellung  der  im  Bau  be- 
findlichen und  der  von  der  Kommission  vorgeschlagenen  Linien 
wird  den  größten  Verkehrsschwierigkeiteu  abgeholfen  sein. 
Voraussetzung  ist,  daß  der  Betrieb  in  den  Umsteigestationen 
ordnungsmäßig  von  statten  geht.  Weiterhin  wird  aber  noch  auf 
eine  Verbesserung  der  Verkehrsgeletrenlieit  nach  dem  Nordosten 
und  auf  die  Verbindung  der  östlichen  und  westlichen  Vorort- 
linie Bedacht  zu  nehmen  se'n. 

Das  zu  gründende  Verkehrsamt  soll  nach  dem  Vorschlage 
der  Kommission  aun  einem  Vorsitzenden  und  zwei  bis  vier  Bei- 
sitzern zusammengesetzt  werden,  die  von  der  Regierung  er- 
nannt werden  sollen.  Die  Hauptaufjraben  des  Verkehrsamtes 
sollen  sein:  I.  Prüfung  aller  neuen  Pläne  für  die  Aohige  von 
Straßen  und  Plätzen,  soweit  sie  für  den  Einbau  von  Verkehrs- 
mitteln in  Frage  kommpn ;  2.  Herstellung  von  H  >uptstraßen,  die 
den  Verkehr  von  und  nach  Loniion  übernehmen;  3.  Entwerfen 
neuer  Bebauungsi)läne  lür  Stadtteile,  die  solche  noch  nicht 
haben;  4.  Prüfung  und  Verbesserung  bestehender  Bebauungs- 
und Siraß^nregelungspläno,  und  5.  Entwurf  neuer  und  Verein- 
heitlichung be^tehen  ier  Verkehrsgeseize. 

Der  vorstehend  kurz  skizzierte  Bericht  der  Kommission 
selbst,  namentlich  aber  die  weitausschaueuden  Pläne  des  luge- 
nieiirkomilees,  finden  keineswegs  allseitigen  Beifall.  Während  die 
Vorschläge  für  Verbindungsbahnen  weniger  beanstanilet  werden, 
erlährt  der  Plan  der  bei'len  großen  Verkehrsadern  im  Zentrum 
der  Stadt  allgemeine  Mißbilligung,  da  die  Behauptung  der 
Kommission,  daß  die  Anlegung  derartiger  Straßen  eine  zwingende 
Notwendigkeit  sei  und  sich  die  Ausgabe  der  halben  Milliarde 
doch  früher  oder  später  nicht  werde  umgeben  lassen,  von 
sachkundigen  Bcurteilerh  des  Berichts  n  cht  als  zutreffend  an- 
gesetieo  wird.  Der  Lordmayor,  alicrdinffs  gleichzeitig  Vor- 
sitzender einer  Omnibustresellschait,  hält  den  Zustand  der 
Straßen  bisher  noch  für  völlig  ausreichend;  insbesondere  kann 
er  nicht  anerkennen,  daß  die  Verkehrsstockungen  so  groß  seien, 
d;iß  sie  eine  plötzliche  durchgreifende  Regelung  notwendig 
machten.  Er  weist  auch  die  Zumutung,  die  Stadt  solle  durch 
Unterstützung  das  Kapital  zur  Anlage  neuer  Verkehrsmittel 
ermuntern,  energisch  zurück. 

Herr  Benn,  Vorsitzender  der  Sfraßenbahngesellschaft,  be- 
grüßt seinerseits  wieder  mit  Freude  die  Anregungen  der  Kom- 
mission, vermag  sich  aber  nicht,  mit  dp.r  Schaffung  eines  neuen 
Verkehrsamtes  einverstanden  zu  erklären,  da  dies  eine  Aus- 
schaltung des  Gralschattsrats  bedeute,  die  nicht  angebracht  sei. 

Andere  wieder  halten  gerade  die  Gründung  eines  Ver- 
kehrsamtes für  sehr  nötig  und  die  Anregung  dazu  für  den 
springenden  Punkt  des  Berichts. 

Der  Vorsitzende  der  Straßenkommission  des  Grafschafts- 
rats  betont  schließlich,  daß  die  Vorschläge  der  Verkehrskom- 
niission  nichts  enthielten,  was  die  Straßenkoaomission  nicht 
schon  angeregt  habe,  besonders  in  bezug  auf  die  nötigen  Straßen- 
bahnen ;  der  Bericht  der  Kommission  sei  also  eine  weilgehende 
Rechtfertigung  der  vom  Gi afschafts'at  getriebenen  Verkehrs- 
politik sowie  der  Maßnahmen  zur  Lösung  des  Problems  der 
Verkehrsstockungen.  — g — 


Nachrichten. 


Deutschland. 

-  Die  Bestimmungen  über  die  Tagegelder  und  Reise- 
kosten der  preußischen  Staat«bahnheamten  sind  durch  eine 
Allerhöchste  Verordnung  vom  22.  Julid.  J.  dahin  ergänzt  worden, 
daß  Oberbahnmeister,  wenn  sie  mit  Zustimmung  ihres  Vor- 
gesetzten eine  Nachtrevision  vorgenommen  oder  Rahnunter- 
haltungsarbeiten  während  der  Nacht  ausgeführt  oder  beauf- 
sichtigt haben,  nach  näherer  Bestimmung  des  Ministers  der 
öffentlichen  Arbeiten  für  jede  Nacht,  die  sie  außerhalb  ihres 
Wohnsitzes  haben  zubringen  müssen,  eine  Entschädigung  von 
9  M,  erhalten.  In  den  gleichen  Fällen  erhalten  Bahnmeister 
6  M.  und  Rottenführer  3  oO.  Pmtschäfiigung.  Auch  soll  den 
Rottenfiihrern,  die  in  einer  Nachbarbahnmeisterei  Bahnunter- 
haltunesarbeiten  ausführen,  ohne  daß  sie  außerhalb  ihres  Wohn- 
ortes Wohnung  nehmen  müssen,  an  Stelle  der  Tagegelder  und 
Reisekosten  eine  vom  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  im 


Einvernehmen  mit  dem  Finanzminister  festzusetzende,  die  ge- 
setzlichen Sätze  nicht  übersteigende  Funktionszulage  gewährt 
werden.  Die  Verordnung  ist  mit  rückwirkender  Kraft  vom 
L  April  1905  in  Geltung  getreten. 

—  Einkommenverbesserungen  für  Reichs-  und  preußische 
Beamte.  Die  „B.  P.  N.  schreiben:  Es  ist  von  den  Regle- 
rungsvertretern  verschiedentlich  in  den  Parlamenten  zum  Aus- 
druck gebracht,  daß,  nachdem  die  Aufbesserung  der  Ein- 
kommen der  Beamten  einen  Abschluß  gefunden  hat,  vorläufig 
nicht  an  eine  neue  allgemeine  Erhöhung  der  Beamtenbesoldung 
zu  denken  sei.  Ja,  es  sind  auch  Wünsche  auf  eine  Einkommen- 
Verbesserung  einzelner  Beamtenklassen  a's  völlig  aussichtslos 
bezeichnet  worden,  schon  weil  sie  gleiche  Forderungen  ari- 
derer Beamtenklassen  zur  Konsequenz  haben  würden.  Damit 
ist  aber  nicht  gesagt,  daß  nun  eine  geraume  Zeit  hindurch  gar 
nichts  zur  Hebunsr  der  Beamtenlage  geschehen  soll.  Daß  die 
Erhöhung  des  Wohnung  sgeldzuschuss  es  fiir  die 
unteren  Beamten  des  Reiches  und  Preußens  für  das 
nächste  Jahr  in  Aussicht  genommen  ist,  ist  bereits  bekannt. 
Die  Etats  für  1906  dürften  die  nötigen  Änderungen  auf  diesem 
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Gebiete  enthalten.   Trotz  des  gekennzeichneten  Standpunktes 

der  Regierungen  ist  aber  außerdem  bisher  fast  in  jedem  Jahre 
überall  da,  wo  sich  infolge  der  Neuordnung  der  Beamten- 
gehältpr  Härten  gezeigt  haben,  diesen  entgegengetreten.  In 
gleicher  Richtung  dürfte  auch  für  die  Folge  gearbeitet  werden. 
Man  wird  sich  wohl  keinem  Irrtum  hingeben,  wenn  man  an- 
nimmt, daß  auch  die  nächsten  Etats  wieder  an  einzelnen 
Stellen  für  einige  Beamtenkategorien  Einkommenverbesse- 
rungen enthalten  werden.  Beispielsweise  dürften  derartige 
Versuche  im  ßeichshaushaltsetat  für  1906  für  die  Meister  und 
Unterbeamten  der  Militärwerkstätten  gemacht  werden.  Auch 
Stellenzulagen  für  die  Stationsvorsteher  zweiter 
Klasse  und  die  entsprechenden  Kategorien  des  Außendienstes 
in  der  Reichseisenbahnverwaltung  würden  in  Frage  kommen. 
Des  weiteren  dürften  für  den  nächsten  preußischen  Etat  die 
Gehalts-  und  Pensionsverhältnisse  der  technischen  Werk- 
beamten in  manchen  Staatsbetrieben  einer  Durchsicht  unter- 
zogen werden.  Kurz,  an  verschiedenen  Stellen  des  Etats  für 
1906  dürfte  bei  Aufrechterhaltung  der  Anschauung,  daß  weder 
umfassende,  noch  auf  einzelne  Beamtenklassen  beschränkte 
Gehaltserhöhungen  vorgenommen  werden  sollen,  der  Grundsatz, 
daß  Härten  in  den  Besoldungsverhältnissen  beseitigt  werden 
sollen,  auch  weiter  betätigt  werden. 

—  Altenbekener  Tonnel.  Aus  Driburg  wurde  über  einen 
in  der  Nacht  vom  22.  zum  2i.  d.  M.  ausgebrochenen  Brand  des 
Baugerüstes  im  Tunnel  berichtet,  durch  den  der  zum  Teil 
wieder  hergestellte  Tunnel  von  neuem  eingestürzt  sein  sollte, 
so  daß  die  Bauarbeiten  eingestellt  wären.  Wie  nun  amtlich 
gemeldet  wird,  entspricht  diese  Nachricht  den  Tatsachen  nicht. 
Es  ist  zwar  durch  nicht  aufgeklärte  Ursache  ein  Brand  ent- 
standen, durch  den  einige  Gerüstböcke  verbrannt  sind,  die 
Wiederherstellungsarbeiten  werden  aber  im  übrigen  in  der  bis- 
herigen Weise  fortgeführt. 

—  Falsches  Gerücht  wegen  einer  Zuggefährdung.  Die 
Königliche  Eisenbahndirektion  Cöln  teilt  folgeudes  mit :  „Durch 
die  öffentlichen  Blätter  ging  unter  dem  15.  d.  M.  die  Mitteilung, 
es  sei  auf  der  Strecke  Cöln-Aachen  bei  Station  Langerwehe 
ein  Personenzug  nach  Cöln  dadurch  gefährdet  worden,  daß  er 
einem  von  Cöln  fälligen  Personenzug  entgegengefahren  sei. 
Diese  Nachricht  ist  unzutreffend.  Der  Sachverhalt  ist  vielmehr 
folgender:  Personenzug  23  Aachen-Cöln  mußte  wegen  Umbaues 
der  Weichen  am  westlichen  Bahnhofsflügel  in  Eschweiler  das 
falsche  Gleis  von  Stolberg  nach  Eschweiler  befahren  und  sollte 
innerhalb  des  Bahnhofs  Eschweiler  wieder  in  das  richtige  Gleis 
übergeführt  werden.  Zu  diesem  Zwecke  mußte  der  Zug  23  bis 
vor  die  nächste  Weichenverbindung  in  der  Richtung  Langer- 
wehe vorgezogen  werden  und  zurücksetzen,  während  der  Per- 
sonenzug 22  aus  der  Richtung  Cöln  Langerwehe-Eschweiler  vor 
dem  Abschlußsignal  hielt.  Diese  Rangierbewegung  war  durch 
Dienstanweisung  der  Betriebsinspektion  geregelt  und  vollzogen 
unter  persönlicher  Leitung  des  Stationsvorstehers.  Eine  Zug- 
gefährdung war  völlig  ausgeschlossen." 

—  Ergebnisse  der  Wagengestellnng  für  Kohlen,  Koks, 
Briketts   und   Preßsteine   im   mittleren  Braunkohlenrevier. 

Von  aen  an  die  Strecken  der  Eisenbahndirektionen  Erfurt, 
Halle  und  Magdeburg  anschließenden  Braunkohlengruben, 
Kokereien  und  Brikettfabriken  sind  vom  1.  bis  15.  d.  M.  in 
13  Arbeitstagen  54  192  und  auf  den  Arbeitstag  durchschnittlich 
4169  Wagen  zu  10  t  mit  Braunkohlen,  Koks  und  Briketts  be- 
laden und  auf  der  Eisenbahn  versandt  worden,  gegen  62  264 
und  auf  den  Arbeitstag  40iiO  Wagen  in  demselben  Zeitraum  des 
Vorjahres  bei  glei^-hfalls  13  Arbeitstagen.  Es  wurden  demnach 
vom  1.  bis  15.  d.  M.  auf  den  Arbeitstag  149  und  im  ganzen 
1928  Wagen  oder  3,68  g  mehr  zum  Versand  gebracht,  als  im 
gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres. 

—  Das  Hanptbahnhofsgebäude  in  Hamburg.  Dieser 
Bau  ist  derart  gefördert,  daß  seine  Fertigstellung  Oktober 
1906  erfolgen  kann.  Die  Haupthalle,  die  eine  Höhe  von 
23  m  und  eine  Spannweite  von  73  m  besitzt,  wird  die 
größte  in  Deutschlaud ;  sie  übertrifft  an  Spannweite  die 
Bahnhof  hallen  in  Dresden,  Cöln  und  Frankfurt  a/M,  von 
denen  die  letztere  56  m  Spannweite  aufweist.  Die  mit  der 
Erbauung  der  Haupthalle  beauftragte  Firma  Brückenbau 
Flender  A.-G.  in  Benrath  bei  Düsseldorf  gibt  in  der  Schweizer. 
Bauzeitung  einige  weitere  erläuternde  und  ergänzende  Mit- 
teilungen, die  wir  nachstehend  folgen  lassen.  Danach  ist  die 
Halle  ein  dreischilfiges  Gebäude,  dessen  beide  N^benhallen  je 
eine  Stützweite  von  20,265  m  und  dessen  Mittelhalle  eine  Stütz- 
weite von  73  02  m  hat;  die  Gesamtweite  des  Bauwerkes  beträgt 
demnach  113,55  m.  Die  Binder  der  Mittelhalle  sind  Zwei-Gelenk- 
bogen,  die  auf  die  winkelförmigen  Binder  der  Seitenhallen  ge- 
stützt sind,  derart,  daß  der  Horizontalschub  dieses  Bogens 
durch  die  Seitenbinder  auf  die  Außenmauern  des  Bahnhofes 
geführt  wird.   Die  Gesamthöhe  der  Haupthalle  beträgt  bis  zur 


Spitze  des  Oberlichtes  von  Schienenoberkante  aus  gemessen 
35,795  m,  während  die  lichte  Höhe  von  Mitte  Auflagerbolzen  bis 
Unterkante  Untergurt  32,71  m  beträgt. 

—  Sonderzüge  zur  Besichtigung  der  englischen  Flotte 

bei  ihrer  Anwesenheit  in  der  Ostsee  werden  von  der  preußi- 
schen Staatseisenbahnverwaltung  gefahren.  Es  sind  jetzt  die 
Einzelheiten  festgesetzt.  Nach  Swinemünde  und  Stettin  gehen 
von  Berlin  acht  Sonderzüge,  außerdem  einer  von  Reppen  und 
einer  von  Stargard.  Die  Znge  gehen  am  28,  29.  und  30.  d.  M. 
vom  Stettiner  Bahnhof  in  Berlin  ab.  Sie  sind  nach  5i  stündiger 
Fahrt  in  Swinemünde,  nach  Bh  Stunden  in  Stettin,  von  wo  der 
Dampfer  noch  3  Stunden  braucht.  In  Berlin  wie  auf  den 
Zwischenstationen  werden  Rückfahrkarten  II.  und  III  Klasse 
zum  einfachen  Personenzug-Fahrpreis  ausgegeben.  Für  die 
Beförderung  von  Swinemünde  in  See  zur  Besichtigung  der 
Flotte  haben  die  Reisenden  selbst  zu  sorgen.  Es  gehen  im  An- 
schluß an  die  Sonderzüge  und  Dampfer  am  28.,  29.  und  30.  d.M. 
Dampfer  in  See  12.00  mittags,  am  29.  außerdem  2.45  nachmittags. 
Auch  in  Stralsund,  Greifswald,  Anclam,  Demmin,  Neubraoden- 
burg  und  Neustrelitz  werden  Rückfahrkarten  zum  einfachen 
Fahrpreis  nach  Swinemünde  ausgegeben.  Die  Karten  gelten 
zur  Kückfahrt  innerhalb  füof  Tagen.  Für  die  Ruckfahrt  sind 
gleichfalls  Sonderzüge  eingelegt,  außerdem  können  dazu  sämt- 
liche Personenzüge,  nicht  aber  Schnellzüge  benutzt  werden. 

—  Verkehr  und  Einnahmen  der  bayerischen  Staatseisen- 
bahnen. Im  Monat  J  u  1  i  d.  J.  sind  bei  einer  ßahnläuge  von 
634U  (1)200)  km  beiordert  worden:  4  149 2.-6  (3 629 868)  Personen 
und  1  763  6^2  (1  C83  639j  t  Güter.  Die  Einnahmen  haben  betragen 
im  Personenverkehr  7  583  141  (7  102  808)  c/t(>.,  im  Güterverkehr 
9  789  201  (9  265  202)  </M,  im  Gepäckverkehr  501  402  (442  086)«//«  und 
im  Tiertransport  336  256  (290  706)  c/^.,  zusammen  18  210  000  c/f«. 
gegenüber  17  100802  M  im  Juli  1904,  somit  mehr  1  109198  Jk 
Der  Gesamterlös  vom  1.  Januar  bis  31.  Juli  d.  J.  beträgt 
98  520  000  M.,  d.  i.  3  994  560  c/f6.  mehr  als  im  gleichen  Zeiträume 
des  Vorjahres. 

—  Dem  Geschäftsbericht  über  den  Betrieb  der  unter 
sächsischer  Staatsverwaltung  stehenden  Staats-  und  Privat- 
bahnen im  Jahre  1904  (vergl.  auch  den  Aufsatz  in  Nr.  65  S  963) 
entnehmen  wir  noch  die  folgenden  Ziffern  :  Die  ßetriebslänge  der 
sächsischen  Staatseisenbahnen  umfaßte  am  Jahresschluß  3148,19 
Kilometer.  Im  Eigentum  der  sächsischen  Staatsverwaltung 
befinden  sich  3117,31  km.  Hiervon  liegen  303,59  km  außerhalb 
des  Königreichs.  Die  Gesamtlänge  von  3148,19  km  (gegen 
3148,34  km  im  Jahre  1903)  besteht  aus  920,64  km  =  29,24  g 
(.29,13  %  im  Vorjahre)  zwei-  und  mehrgleisigen  sowie  878,99  km 
=^  27,92  (28,04)  %  eingleisigen  Hauptbahnen,  926,41  km  =:  29,43 
(29,42)  %  vollspurigen  Nebenbahnen  und  422,25  km  =  13,41 
(18,41)  §  Schmalspurbahnen.  Im  Jahresdurchschnitt  berechnet 
sich  die  Länge  der  sächsischen  Staatsbahnen  mit  den  Pacht- 
strecken unter  Rücksichtnahme  auf  die  Längenabminderung 
infolge  der  Streckenverlegung  bei  Borna  b.  Leipzig  zu  3i48,31 
(3119,52)  km  für  den  Güterverkehr  und  zu  ,Su52,67  (3046,58)  km 
für  den  Personenverkehr.  Außerdem  sind  vorhanden  801  An- 
schlußbahnen (37  Montan-,  631  Industrie-,  20  land-  und  forst- 
wirtschaftliche sowie  113  sonstige  Bahnen);  sie  haben  eine  Ge- 
samtlänge von  312,83  (317,72)  km,  dienen  nur  dem  nichtöffent- 
lichen Verkehre  und  befinden  sich  in  der  Hauptsache  im  Piivat- 
besitz.  Straßenbahnen  für  elektrischen  Betrieb  besitzt  der 
sächsische  Staatsfiskns  15,18  km,  davon  7,96  km  mit  1,450  m 
Spurweite  und  7,22  km  mit  l  m  Spurweite ;  8,15  km  (Strecke 
Kötzschenbroda  Dresden)  sind  an  die  Dresdener  Straßenbahn, 
7,03  km  (Strecke  Dresden-Löbtau-Deuben)  sind  an  die  Deutsche 
Straßenbahngesellschaft  verpachtet.  Die  Gesamtlänge  der  im 
Königreiche  Sachsen  betriebenen  Eisenbahnen  betrug  Ende 
1904  :  3007,41  km  (gegen  3007,78  km  im  Vorjahre),  d.  i.  durch- 
schnittlich auf  je  100  qkm  Flä'-henraum  des  14  992,94  qkm  um- 
fassenden Königreichs  20,05  (20,06)  km.  Ende  des  Jahres  1904 
hatte  das  Bahnnetz  48  Anschhißpunkte  an  fremde  Bahnen,  174 
Anschlußpunkte  im  eigenen  Bahnbereiche  (ohne  Zechenbahn- 
anschlüsse), 41  Endpunkte  ohne  Fortsetzung  und  4  Kreuzungen 
in  Schienenhöhe  innerhalb  von  Bahnhöfen.  Von  den  226  An- 
schlüssen und  Kreuzungspunkten  entfiel  durchschnittlich  je 
einer  auf  14  km  Bahnlänge.  Bis  zum  Schlüsse  des  Jahres  1904 
sind  für  den  Bahnbau  im  ganzen  1  066  845  248  <//^.  verwendet 
worden.  Hierin  ist  ein  Aufwand  von  177  471278  t//«.  für  Fahr- 
betriebsmittel enthalten.  Der  Bauaufwand  beträgt  bei  31.32  km 
Eigeutumslänge  durchschnittlich  340.574  J6.  auf  1  km  Bahn 
gegen  336  730  o16.  im  Vorjahre.  Der  Verzinsung  des  Betriebs- 
überschusses wird  das  durchschnittliche  (mittlere)  Anlagekapital 
unterlegt.  Für  das  Jahr  19iJ4  betiägt  das  durchschnittliche  Ad- 
lagekapital  1  007  126  923  M,  d.  i.  auf  1  km  eigentümliche  Bahn- 
lange  von  3132  km  321497  olt.  Die  Einnahmen  betrugen  im 
Personen-  und  Gepäckverkehr  44  531  417  (43  143  656)  M-  und 
84231  894  (79  446  792)  M.  im  Güterverkehr.  Aus  sonstigen  Quellen 
stammten  12  205  3d7  M-,  so  daß  die  Gesamteinnahmen  1 40  968  678  J(: 
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Ii  gegren  135  142  165  e/M  im  Vorjahre  betragen.   Die  sämtlichen  Aus- 

.j  gaben  aus  dem  Betriebsfonds  betrugen  94  038  797  (91  482  258)  J6. 

'  Der  Uberschuß  stellte  sich  auf  46  929  881  M.  gegen  43  659  907  J6. 

'  im  Vorjahre,  so  daß  die  Verzinsung  des  Anlagekapitals  von 

i  4,42  §  im  Jahre  1903  auf  4,66  g  im  Jahre  1904  gestiegen  ist. 

—  Verkehr  und  Einnahmen  der  württembergischen 
Staatseisenbahnen.  Im  Monat  Juli  d.  J.  wurden  bei  einer 
1  Bahnlänge  von  1962,84  km  (wie  im  Vorjahr)  4  125  807  (3  947  989) 
I  Personen  uud  908  014  (8.H  531)  t  Güter  beiordert.  Die  Einnahmen 
betrugen  aus  dem  Personenverkehr  2  558  000  (2  431  476)  aus 
dem  Güterverkehr  3  277  000  (3  176  044)  J(-,  aus  sonstigen  Quellen 
430  000  (4.30  000)  dC-.,  zusammen  6  265  000  J6,  gegenüber  den  Ein- 
nahmen im  Juli  1904  mehr  227  480  Ji.  Vom  I.April  bis  letzten 
Juli  d.  J.  betrugen  die  Einnahmen  22  779  000  M,  gegenüber  den 
Einnahmen  im  gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres  mit  21  809  821  c/>^. 
ra  e  h  r  969  179  J6 


u  —  Die  Einnahmen  der  badischen  Staatseisenbahnen  be- 

5  trugen  im  Juli  d.  J.  aus  dem  Personenverkehr  3  179  800 
(im  gleichen  Monat  des  Vorjahres  3  010  460  ott.),  aus  dem  Güter- 
verkehr 4  183  610  (3  991  170)  J(.,  aus  sonstigen  Quellten  6li)  120 
(609910)  Ji,  zusammen  7976530  (7  611  540)  c/<^.,  mithin  mehr 
364  990  M.  Die  Einnahmen  in  den  Monaten  Januar  bis  Juli  d.  J. 
betrugen  47  868  850  (45  987  110)        mithin  mehr  1  881  740  ol6. 

—  Verbandstag  deutscher  nnd  (isterreichischer  Eisenbahn- 

ibeamtcnvereine.  Der  XIII.  Verband.stag  findet  am  1.  nud 
2.  September  in  Stuttgart  statt.  Die  Beratungen  beginnen  am 
1.  September  und  werden  eingeleitet  durch  einen  Vortrag  des 
Professors  Wetzel  in  Eßlingen  über  Friedrich  List.  Am  2.  Sep- 
tember werden  die  Beratungen  fortgesetzt,  auch  findet  an 
diesf^m  Tage  die  Einweihung  des  vom  württembergischeu  Ver- 
,  kehrsbeamtenvereia  gestifteten  Liatdenkmals  in  den  neuen 
I  Bopseranlagen  zu  Stuttgart  statt.  Am  3.  September  schließt 
sicü  ein  Besuch  Marbachs  mit  dem  Schillerhaus,  Schillerdeuk- 
mal  und  Schillermuseum  an. 

—  Geheimerat  Franz  Reuleaax  f.  Ain  20  d.  M.  verstarb 
in  Berlin  der  als  ausgezeichneter  Lehrer  der  Maschinenbankunde 
in  der  ganzen  technischen  Welt  bekannte  Geheime  Kegierungs- 
rat  Professor  Dr.  ing.  Franz  Reuleaux.    Einen  Weltnamen  hat 

j      sich  Reuleaux  dadurch  verschafft,  daß  er  in  seinem  Berichte 
j      über  die  Weitausstellung  zu  Philadelphia  im  Jahre  lö76  über  die 
I      Leistungen  der  deutschen  Industrie  auf  jener  Ausstellung  das 
j      harte  aber  damals  in  vielen  Richtungen  begründete  Urteil  aus- 
sprach, sie  seien  „billig  und  schlecht",  eine  freie  Übersetzung 
des  amerikanischen  Aus.'-pruchs :  „Cheap  and  ugly",  eigentlich 
billig  und  häßlich..  Die  Nat.-Ztg.  widmet  dem  Verstorbenen  einen 
Nachruf,  dem  wir  folgendes  entnehmen : 

,In  Reuleaux  verliert  die  Ingenieurwiasenschaft  einen 
hervorragenden  Gelehrten,  der  nicht  nur  durch  seine  rein  sach- 
lichen Arbeiten,  sondern  auch  durch  seine  kritischen  Aufsätze 
sich  eines  großen  und  verdienten  Ansehens  erfreute.  Reuleaux, 
der  in  seinen  Lehrbüchern  der  Maschinenbaukunde  neue  Aus- 
blicke eröttuete,  hat  namentlich  der  Kinematik  eine  für  den 
Maschinenbau  voll  verwertbare  Form  gegeben  und  durch  die 
von  ihm  auf  neue  Grundlagen  gestellte  Maschinengetriebc  Lehre 
Außerordentliches  für  die  Vervollkommnung  des  Maschinenbaues 
geleistet.  Seine  in  Berlin  begründete  Mustersammlung  kine- 
matischer Modelle  ist  für  alle  derartigen  Sammlungen  ein  grund- 
legendes Vorbild.  Aber  auch  auf  kritischem  Gebiete  hat  sich 
Reuleaux  eine  weit  über  die  Grenzen  seines  Vaterlandes 
reichende  Berühmtheit  erworben.  Seine  für  die  Nat.-Ztg.  ge- 
schriebenen Berichte  über  die  Weltausstellung  in  Philadelphia 
erregten  wegen  des  offenen  und  rückhaltlosen  Tones  berech- 
tigtes Aufsehen,  und  Reuleaux'  strenges  Urteil  über  die  da- 
maligen Schäden  der  deutschen  Industrie,  die  er  als  , billig  und 
schlecht'  bezeichnete,  wurde  in  dieser  Prägung  für  lange  zum 
geflügelten  Worte,  und  dürfte  nicht  wenig  dazu  beigetragen 
haben,  die  Verhältnisse  zum  Bessern  zu  wenden  und  das  ,Made 
in  Germany'  zu  einem  Ehreutitel  zu  gestalten."  (Folgen  Mit- 
teilungen über  Reuleaux' Lebenslauf,  denen  wir  entnehmen,  daß 
er  75  Jahre  alt  geworden  ist,  in  Escbweiler  bei  Aachen  geboren 
wurde  und  als  Professor  seit  1879  an  der  Technischen  Hoch- 
schule zu  ( 'harlottenburg  tätig  war,  nachdem  er  seit  1868 
Direktor  der  (iewerbe-Akademie  gewesen  war.)  Dann  heißt  es 
weiter:  „Mit  großem  Eifer  trat  Professor  Reuleaux  auch  für  die 
Umgestaltung  des  Patentwesens  ein  und  war  bis  1884  Mitglied 
des  Kaiserlichen  Patentamtes.  Professor  Reuleaux  hat  durch 
seine  zahlreichen  Werke,  durch  Aufsätze  und  Vorträge  nicht 
nur  die  Fachgenossen,  sondern  auch  weitere  Kreise  anzuregen 
und  zu  interessieren  gewußt,  so  u.  a.  durch  sein  prächtig  und 
anschaulich  geschriebenes  Werk:  ,Eine  Reise  quer  durch  Indien', 
das  die  Frucht  seiner  Weltreise  war,  und  eine  Anzahl  ver- 
mischter kleinerer  Schriften." 


Wir  fügen  noch  folgendes  hinzu:  Dem  Eisenbahnwesen 
stand  Reuleaux  durch  seine  Wirksamkeit  als  Lehrer  des 
Maschinenbaues  nahe.  Der  Verein  für  Eisenbahnkunde  erkannte 
seine  Verdienste  vor  einigen  Jahren  dadurch  an,  daß  er  ihn  zu 
seinem  Ehrenmitgliede  ernannte.  In  den  Sitzungen  dieses 
Vereins  war  Reuleaux  in  den  letzten  Jahren  ein  fast  regelmäßiger 
Gast,  der  an  den  Verhandlungen  lebhaftesten  Anteil  nahm.  Noch 
in  der  letzten  Frühjahrssitzung  dieses  Vereins,  am  10.  Mai  d.  J., 
gab  er  interessante  Erläuterungen  über  die  Zusammensetzung 
der  Drahtseile  der  Seilbahnen,  die  demnächst  in  „Glasers  Annalen" 
werden  veröffentlicht  werden.  Der  geistvolle  Mann  war  auch 
ein  prächtiger,  humorvoller  Unterhalter.  Wer  den  bedeutenden 
Kopf,  das  von  kräftigem  Haar-  und  Bartwuchs  umrahmte  aus- 
drucksvolle Gesicht  je  gesehen  hat,  wird  es  nicht  vergessen. 
Trotz  seines  hohen  Alters  war  er  noch  von  großer  geistiger  und 
körperlicher  Frische.  Im  Verein  für  Eisenhahnkunde  nahm  er 
an  dem  geselligen  Zusammensein  nach  den  Sitzungen  regel- 
mäßig teil  und  zeigte  sich  dann  als  der  liebenswürdigste  Gesell- 
schafter. Zu  den  Verdiensten  Reuleaux'  gehören  auch  seine 
Bestrebungen  für  die  tunliche  Beseitigung  der  Fremdwörter 
und  deren  Ersatz  durch  gute  deutsche  Ausdrücke.  Er  hat  in 
dieser  Richtung  namentlich  auf  technischem  Gebiete  unausge- 
setzt und  erfolgreich  gewirkt. 

—  Personalnachrichten.  Der  Eisenbahndirektor  Moritz 
Schmidt,  Vorstand  der  Eisenbahn  -  Verkehrsinspektion  in 
Göttingen  (Eisenbahndirektionsbezirk  Cassel),  ist  gestorben. 

Bei  der  bayerischen  Staatsbahnverwaltung  wurde  be- 
fördert: der  Direktionsrat  im  Staatsministerium  für  Verkehrs- 
angelegenheiten Adolf  Müller  zum  Regierungsrat  bei  der 
Eisenbahnbetriebsdirektion  Bamberg ;  versetzt:  die  Direk- 
tionsassessoren Eugen  Fischinger  von  Bamberg  zur  Bahn- 
station Cham  unter  Übertragung  der  Geschäfte  des  Vorstandes, 
Theodor  Vogt  in  Rosenheim  zur  Eisenbahnbetriebsdirektion 
Augsburg  und  Erwin  Eberle  von  der  Generaldirektion  zur 
Eisenbahnbetriebsdirektion  Kempten,  ferner  der  Eisenbahn- 
assessor Theodor  Lauboeck  in  Nürnberg  zur  Geoeral- 
direktion ;  in  dauernden  Ruhestand  versetzt :  der  Ober- 
maschineninspektor bei  der Qeneraldirektion  Oito  Rueff.  Ge- 
storben ist  der  Inspektor  bei  der  Güterstation  Furth  i/Wald 
Kaspar  G  a  n  ß  e  r. 

Bei  der  württembergischen  Staatsbahnverwaltung  sind 
folgende  Änderungen  eingetreten:  Die  ßahnhofinspektorstelle 
in  Rottweil  ist  dem  Oberbahnsekretär  Stainl  bei  der  Betriebs- 
inspektion Stuttgart  übertragen  worden.  —  Mit  den  Verrich- 
tungen des  Vorstandes  der  Bahnbausektion  Reutlingen  ist  an 
Stelle  des  als  Kollegialhilfsarbeiter  zur  Generaldirektion  der 
Staatseisenbahnen  einberufenen  tit.  Baurats  Hebsacker  der 
tit.  Bauinspektor  Hart  mann  bei  der  Bauinspektion  Eßlingen 
betraut  worden. 


Österreich. 

—  Elektrischer  Betrieb  auf   den   Alpenbahnen.  Das 

Eisenbahnministerium  studiert  schon  seit  läugerer  Zeit  die 
Frage  der  Einführung  des  elektrischen  Betriebes  auf  den  Staats- 
bahnalpenlinien  Amstetten  -  Hieflau  -  Bischot'shofen  -  Inn'<bruck- 
Bregenz-Buchs,  Salzburg  -  Bischofshofen,  S('hwarzach=St.  Veit- 
Gastein-Spital  an  der  Drau  -  Villach  (Klagenfurt),  Aßling -Görz- 
Triest,  Linz  -  Klaus  =  Steyrling  -  Selzthal,  Se'zthal  -  St.  Michael- 
Villach-Tarvis-Pontafel  und  Attnang-Ischel-Steinach=Irdning  und 
will  sich  zunächst  die  für  diese  Anlagen  notwendigen  Wasser- 
kräfte sichern.  Zu  diesem  Zweck  hat  die  Eisenbahnbaudirektion 
die  Pläne  für  die  Ausnutzung  des  Salzachfluss'es  bei  Golling  den 
betreffenden  Behörden  übergeben,  und  nach  und  nach  sollen 
auch  die  Entwürfe  der  anderen  Anlagen  für  die  Gewinnung 
von  elektrischer  Kraft  längs  der  bezeichneten  Eisenbahnlinien 
der  amtlichen  Behandlung  unterzogen  werden.  Es  wird  voraus- 
sichtlich noch  längere  Zeit  vergehen,  ehe  an  die  Umgestaltung 
der  bezeichneten  Staatsbahnlinien  ernstlich  gegangen  werden 
wird,  zumal  die  Frage  noch  offen  ist,  ob  lür  den  elektrischen 
Betrieb  das  Ein-  oder  Mehrphasensystem  verwendet  werden 
soll.  Das  Eisenbahnministerium  hat  auch  die  Absicht,  die  Süd- 
hahn einzuladen,  wegen  Sicherung  der  Wasserkräfte  längs  der 
Linien  Villach-Franzeusfeste- Ala,  Innsbruck- Franzensfeste,  Bruck 
an  der  Mur-Graz-Steinbrück- Laibach  und  St.  Peter-Triest  eben- 
falls schon  jetzt  das  Geeignete  zu  veranlassen. 

—  Die  Tauernbahn.  Am  5.  September  wird  die  Teil- 
strecke der  Tauernbahn  Schwarzach=St.  Veit-Bad  Gastein  dem 
Verkehr  übergeben  werden  und  hiermit  das  berühmte  Bad 
GasteiQ  dem  Weltverkehr  erschlossen.  Das  vollendete  Stück 
der  neuen  Bahn  hat  zwar  nur  eine  Länge  von  30  km,  weist 
aber  eine  Reihe  von  Kunstbauten  auf,  wie  sie  in  solch  dichter 
Aufeinanderfolge  selbst  bei  Gebirgsbahnen  zu  den  Seltenheiten 
gehören.  An  der  Station  Schwarzach=St.  Veit  der  Staatsbahn- 
linie Salzburg-Wörgl  zweigt  die  Tauernbahn  ab  und  beginnt 
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sofort  an  der  rechten  Talseite  emporznsteijren.  Auf  hohen 
Wandmauern  führt  die  Bahn  parallel  mit  der  Hauptstrecke  eine 
Zeitlang  dahin,  übersetzt  den  Kröpfelreitgraben  und  tritt  dann 
in  den  179  m  langen  Untersbergtunnel.  Nun  folgt  der  Thumers- 
bachviadiikt.  Weiterhin  verläuft  die  Strecke  auf  einer  von 
alten  Flußablagerungen  gebildeten  Terrasse.  Durch  den  Bürgl- 
einschnitt gelangt  man  auf  den  Bürgldamm,  der  eines  der 
schwierigsten  Bauwerke  dieser  Strecke  darstellt.  Hierauf  über- 
setzt die  Bahn  den  Mursauergraben  mittels  einer  Bogenbrücke. 
Von  dieser  Stelle  genießt  man  eine  großartige  Aussicht  auf  die 
Hochköniggruppe.  Auf  hohem  Damme  gelangt  man  an  den 
Kenlachtunnel,  von  da  auf  die  Kenlachgrabenbrücke  und  zur 
Station  Loifahrn  (722  m).  Von  hier  erhöht  sich  die  Steigung 
etwas ;  der  Zug  übersetzt  den  Pummgraben  und  gelangt  bald 
darauf  in  den  unteren  Klammtunnel.  Nach  der  Ausfahrt  be- 
findet man  sich  in  der  von  der  Gasteiner  Ache  durchbrausten 
Klammschlucht.  Die  Bahn  übersetzt  den  Fluß  und  gelangt  in 
den  oberen  Klammtunnel.  Nach  diesem  Tunnel  tritt  die  Bahn 
in  das  Gasteiner  Tal  hinaus  und  wird  eine  Talbahn.  Noch  ein- 
mal übersetzt  die  Bahn  den  Fluß  und  man  gelangt  an  die 
Station  Klammstein  (797  m),  von  wo  ein  prächtiger  Blick  auf 
die  Gasteiner  Berge,  den  Bernkogel  usw.  sich  eröffnet.  Nun 
geht  die  Bahn  wieder  auf  das  linke  Ufer,  auf  dem  sie  bis  Bad 
Gastein  verbleibt.  Durch  das  fruchtbare  Gasteiner  Tal  gelangt 
man  zur  Station  Dorf  Gastein  (8-23  m),  dem  Ausgangspunkte 
einer  Reihe  hübscher  Bergtouren  und  der  Ubergänge  nach 
Großarl  und  Rauris.  Nach  Ubersetzung  des  Tuppanerbaches 
folgt  die  Station  Hof  Gastein  (840  m),  und  über  den  Wiedener- 
aip und  Loisalphach  erreicht  man  mittels  schöner  Eisenbrücken 
die  Haltestelle  Kaltenbrunn  (911  m).  Hinter  dieser  beginnt  ein 
technisch  sehr  interessanter  Teil;  es  folgen  nämlich  fünf 
Viadukte  (der  Steinbachschlucht-,  Pyrkerhöhe-,  Weitmoserschloß  , 
Hundsdorferbach-  und  Schloßbachviadukt)  rasch  nacheinander. 
Uber  die  Angerbrücke  gelangt  man  zur  Station  Angertal  in 
975  m  Seehöhe.  Von  dort  steigt  die  Bahn  noch  über  zwei 
Viadukte  zur  Station  Bad  Gastein  empor  (1083  m).  Der  Bahnhof 
von  Bad  Gastein  ist  hoch  über  dem  Ort  nächst  der  Pyrkerhöhe 
auf  der  obersten  Stufe  des  Gasteiner  Tales  angelegt  und  kann 
wohl  als  der  schönst  gelegene  Bahnhof  Österreichs  bezeichnet 
werden.  Hier  ist  das  vorläufige  Ende  der  Tauernbahn.  Den 
Verkehr  auf  der  Gasteiner  Strecke  werden  vorläufig  vier  Per- 
sonenzüge und  ein  gemischter  Zug  bewerkstelligen.  Die  Fahrt 
wird  mit  den  Personenzügen  1  Stunde  15  Minuten  in  Anspruch 
nehmen.  Mit  dem  Eröffnungstage  nehmen  sämtliche  Schnell- 
und  Personenzüge  in  Schwarzach=St.  Veit  Aufenthalt. 

—  Schieiienbestellungen  des  Eisenbahnministerinms.  In 

den  letzten  Tagen  ist  die  Deckung  des  Schienenbedarfs  für  den 
Bau  der  V  ioischgaubahn  Meran-Mais  erfolgt.  Es  wurden  bei 
den  kartellierten  österreichischen  Schienenwerken  3500 1  Schienen 
bestellt,  deren  Lieferung  zum  Teil  in  den  Herbstmonaten,  zum 
Teil  in  den  beiden  ersten  Monaten  des  nächsten  Jahres  erfolgen 
wird.  Zur  Verwendung  gelangt  teils  die  bei  Lokalbahnen  üb- 
liche Schiene  im  Gewicht  von  26  kg/m,  teils  die  Schiene  im 
Gewicht  von  35,1  kg/m. 

—  Schnellzngverbindnng  Wien-München.  Bekanntlich 
wurde  bei  der  kurzlich  in  Lüttich  abgehaltenen  europäischen 
Fahrpiankonferenz  ein  von  den  bayerischen  Vertretern  gestellter 
Antrag  auf  Einführung  einer  neuen  Schnellzugverbindnng 
zwischen  Wien  und  München  von  den  österreichischen  Ver- 
tretern mit  der  Begründung  abgelehnt,  daß  die  Einlegung  des 
gewünscliten  Zugpaares  weder  notwendig  noch  im  Interesse 
Österreichs  liege.  Hiernach  scheint  vorerst  wenig  Hoffnung  auf 
Verwirklichung  der  von  der  Wiener  Handels-  und  Gewerbe- 
kammer zu  wiederholten  Malen  und  erst  kürzlich  wieder  ange- 
regten Einführung  einer  neuen  Schnellzugverbindung  zwischen 
München  und  Wien  und  umgekehrt  zu  bestehen.  Die  genannte 
Kammer  wies  in  ihren  Eingaben  an  das  Eisenbahnministerium 
darauf  hin,  daß  nur  durch  die  Einführung  dieser  Züge  den  seit 
Jahren  wiederholt  erhobenen  Klagen  und  Beschwerden  über  die 
unzureichende  Verbindung  zwischen  Wien  und  München  be- 
gegnet werden  könnte,  da  es  in  Mitteleuropa  keine  zweite 
Strecke  zwischen  so  nahe  gelegenen  Großstädten  gebe,  auf 
welcher  sich  der  gegenseitige  Reisendenaustausch,  abgesehen 
vom  Orientexpreßzuge,  auf  nur  je  eine  Tages-  und  Nachtzug- 
verbindung beschränke.  Die  Kammer  erblickt  in  der  Ein- 
führung einer  neuen  Zugverbindung  München-Wien  und  umge- 
kehrt zugleich  eine  notwendige  Vorbedingung  zur  wünschens- 
werten Erhöhung  des  Fremdenzuzuges  aus  dem  Westen  und 
zur  Hebung  des  Fremdenverkehrs  überhaupt. 

—  Die  Veikehrseinnahmen  der  österreichischen  Staats- 
bahnen und  der  vom  Staate  für  eigene  Rechnung  betriebenen 
Bahnen  haben  im  Monat  Juli  23  75'JOUO  (+  659  728;  Kr.  und  seit 
dem  I.Januar  d.  J.  145  177  400  (-f  3  141  048)  Kr.  betragen.  Im 
Vergleiche  mit  den  Ergebnissen  des  Monats  Juli  1901  weist  die 
Gesamteinnahme  des  Monats  Juli  im  Personenverkehr  ein  Mehr- 


ergebnis von  236  880  Kr.  (+  219  400  Reisende),  im  Güterverkehr 
von  323  848  Kr.  (+  125  600  t)  aus.  Die  bemerkenswerte  Zunahme 
in  den  Ergebnissen  der  Personenbeförderung  ist  auf  die 
günstigen  Witterungsverhältnisse,  auf  den  lebhaften  Besuch 
der  Kurorte  und  Sommerfrischen  sowie  auf  einen  regen 
Touristenverkehr  zurückzuführen.  Die  Mehreinnahme  im 
Güterverkehr  ergibt  sich  fast  gänzlich  aus  der  Mehrverfrachtung 
der  Artikel  Kohle,  Holz,  Erze  und  Mahlprodukte  auf  den  west- 
lichen Staatsbahnen.  ■ 

—  Wiener  Stadtbahn.  Die  Verkehrseinnahmen  haben  im 
Juli  d.  J.  445  500  (+  7383)  Kr.  und  seit  dem  1.  Januar  d.  J. 
3  000  600  (+  53  719)  Kr.  betragen.  Nach  den  Ergebnissen  der 
provisorischen  Ermittlung  blieben  die  Einnahmen  der  Stadtbahn 
im  Juli  d.  J.  im  Personenverkehr  um  19  ('6t  Kr.  (—  li8  800 
Reisende)  hinter  dem  Ergebnis  des  Juli  1904  zurück,  während 
der  Güterverkehr  des  Berichtsmonats  eine  Mehreinnahme  von 
26  447  Kr.  (-\-  31  300  t)  erbrachte.  Die  Gesamteinnahme  vom 
1.  Januar  bis  31.  Juli  d.  J.  ist  im  Personenverkehr  um  40 274  Kr. 
( —  548  400  Reisende)  geringer,  dagegen  im  Güterverkebr  um 
93  993  Kr.  (-f  83  200  t)  höher  als  die  Einnahme  der  gleichen  Zeit 
des  Vorjahres. 

—  Beruf nng  Dr.  v.  Witteks  in  das  Herrenhaus.  Der 

frühere  Eisenbahnminister  Dr  v.  Wittek  wurde  kürzlich  in  das 
Herrenhaus  des  österreichischen  Reichsrats  als  lebensläugliches 
Mitglied  berufen.  Hierin  ist  ein  Zeichen  hoher  Anerkennung 
seiner  langjährigen  unermüdlichen  Tätigkeit  im  Interesse  des 
österreichiscnen  Eisenbahnwesens  zu  erblicken.  Dr.  v.  Wittek 
wurde  am  30.  November  lrt97  zum  Eisonbahuminister  ernannt 
und  verblieb  in  dieser  Stellung  bis  zu  seiner  anfangs  Mai  d.  J. 
erfolgten  Vers*^tzung  in  den  Ruhestand.  Bezüglich  seiner  Wirk- 
samkeit möchten  wir  auf  den  Leitaufsatz  in  Nr.  37  d.  Ztg. 
verweisen. 


Übrige  europäische  Länder. 

—  Beratender  Ausschuß  der  französischen  Eisenbahnen. 

Gemäß  einer  jetzt  ergangenen  Verordnung  werden  die  früheren 
Minister  der  öffentlichen  Arbeiten,  die  dem  Parlament  ange- 
hören, von  Rechtswegen  Mitglieder  des  Comii6  cousultatif  des 
chemins  de  fer. 

—  Die  Fahrpläne  der  französischen  Eisenbahnen.  Aus 

dem  Umstände,  daß  die  französischen  Kisenbatmeu  nicht  ein- 
heitlich verwaltet,  sondern  von  sechs  großen  Privatgesellschaften 
und  vom  Staate  betrieben  werden,  ergeben  sich  für  den  Ver- 
kehr und  das  Publikum  manche  Unzuträglichkeiten.  Kürzlich 
hat  der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  an  die  Bahnverwal- 
tungen ein  Rundschreiben  gesandt,  in  welchem  darauf  hin- 
gewiesen wird,  daß  in  den  Fahrplänen  die  Abkürzungen  für 
Zugbezeichnunjien  :  Schnellzug,  Expreßzug,  Postzug,  geinischter 
Zug,  und  die  Hinweise  auf  besoudere  Damenabteiie,  Speise- 
wagen, Schlafwagen  usw.  in  verschiedener  Weise  gegeben  sind 
und  von  einem  Netz  zum  anderen  wecliseln.  Der  Fahrplan- 
ausschuß des  technischen  Betriebes  h»be  testgestellt,  daß  des- 
halb für  das  reisende  Publikum  die  Orientierung  verwickelt 
und  auch  lür  die  Verwaltung  die  Vergleichung  der  Fahrpläne 
sowie  die  Prüfung  von  Klagen  in  dieser  Beziehung  erschwert 
sei.  Der  Minister  ersucht  daher  die  Eisenbahngesellschaften, 
künftig  in  ihren  Fahrplänen  und  Kursbnchern  für  dieselben 
Züge  usw.  die  gleichen  Abkürzungen  und  Zeichen  durch- 
zuführen. 

—  Französische  Nordbabn.  Das  Netz  der  Nordbahn  liegt 
in  dem  weitaus  bedeutendsten  Kohlen-  und  Industriegebiet 
Frankreichs;  deshalb  können  seine  Ergebnisse  am  ehesten  als 
Gradmesser  für  die  Lebhaftigkeit  des  allgemeinen  Verkehrs- 
und Wirtschaftslebens  im  Lande  dienen.  In  dieser  Beziehung 
hat  schon  in  der  letzten  Generalversammlung  der  seither  ver- 
storbene Vorsitzende  des  Aufsichtsrats  Baron  Rothschild  die 
Verhältnisse  recht  schwarz  geschildert;  er  klagte  über  den 
Zustand  von  Erschlaffung  und  Trägheit,  der  seit  einigen  Jahren 
mehr  und  mehr  auf  Handel  und  Industrie  Nordfraokreichs 
drücke;  er  wies  ferner  darauf  hin,  daß  in  den  Naciibarländern 
ein  besserer  Aufschwung  stattfinde  und  mehr  für  die  Hebung 
des  Verkehrs  und  Erwerbslebens  geschehe.  Die  Botriebsläoge 
der  Nordbahn  war  im  Jahre  19j4  dieselbe  wie  im  Vorjahr: 
3765  km.  Unter  den  sechs  großen  Bahngesellschaften  Frank- 
reichs hat  die  Nordbahn  das  kleinste  Netz,  aber  in  der  Ein- 
nahme steht  sie  an  zweiter  Stelle  und  wird  nur  von  der  9362  km 
umfassenden  Paris-Lyon  Mittelmeerbahn  übertrofFen.  Bedenk- 
lich ist,  daß  die  Anzahl  der  geiahrenen  Zugkilometer  mit  rund 
54  000  000  gegen  1903  um  mehr  als  lOOOOtO  abgenommen  hat, 
und  daß  zumeist  der  gewöhnliche  Güterverkehr  von  der  Minde- 
rung betroffen  ist.  Aus  dem  Personen-  und  Eilgutverkehr  zieht 
die  Nordbahn   ohnedies   kaum  einen  Gewinn.    Die  Gesamt- 


—   981  — 


Nr.  66 


!!•  XLV.  Jahrgang: 
-  26.  August  1^05. 


einnähme  des  Jahres  1904  ist  mit  rund  240  000  000  Fr.  fast  genau 
dieselbe  geblieben  wie  die  vorjährige,  sie  blieb  hinter  dieser 
um  76  000  Fr.  zurück.  Die  Hoffnungen  und  Anstrengungen, 
daß  der  Personenveriiehr  nach  England  sich  heben  sollte,  haben 
sich  nicht  verwirklicht.  Die  Beförderung  von  Kohlen  und  Koks 
zeigt  seit  einer  Eeihe  von  Jahren  zum  erstenmal  eine  Ab- 
nahme, übrigpns  auf  dem  Wasserweg  der  Kanäle  ebenso  wie 
auf  der  Eisenbahn.  Anderseits  sind  die  Betriebsausgaben  er- 
heblich vermindert  worden,  um  2  400  000  Fr.  bei  einer  Gesamt- 
summe von  rund  128  000  000  Fr.,  so  daß  der  Betriebskoeffizient 
von  51,34  g  im  Jahre  19'i3  auf  53,30  8  herabgegangen  ist. 
Übrigens  ist  die  Entwicklung  der  Einnahme  schon  durcb  einen 
längeren  Zeitraum  nicht  günstig.  In  den  sechs  Jahren  von  1898 
bis  19(J4  ergab  der  Güterverkehr  nur  ein  Mehr  von  1  300000  Fr., 
während  pr  in  der  vorangegangenen  sechsjährigen  Periode  um 
4  80OOOO  Fr.  wuchs.  Von  1898  bis  1904  stiegen  die  Gesamt- 
einnahmen um  rund  20  000  000  Fr.,  die  Ausgaben  um  16  400  000  Fr., 
das  Eeinerträgnis  also  um  etwa  3  000000  Fr.  Gleichzeitig  aber 
wuchsen  die  hasten  für  Verzinsung  und  Tilgung  der  Kapitalien 
um  8  300  000  Fr.,  so  daß  sich  tatsächlich  eine  Verschlechterung 
ergibt. 

'  —  Bauten  vermittels  Gefrierung  bei  der  Pariser  Stadt- 

bahn. Uber  eine  neue  Anwendung  der  bekannten  Me'hode, 
schwierige  Bauten  dadurch  auszufuhren,  daß  man  den  Boden 
künstlich  gefroren  macht,  berichtet  das  „J"urnal  des  Debats". 
Die  Linie  Nr.  4,  die  große  Querbahn  Norü-Süd  von  der  Porte 
de  Clignancourt  nach  der  Porte  d'Orle^ns,  hat  die  Seine  zu 
unterführen.  Unter  dem  Fluß  geschieht  die  Herstellung  des 
Tunnels  auf  die  gewöhnliche  Weise  im  Caisson,  dip  Arbeit  in 
Luftkammern.  Die  schwierigste  Arbeit  wird  der  Weg  unter 
dem  Bahnhof  Saint  Michel  der  Eisenbahnlinie  nach  Orl6ans  in 
einem  sehr  wasserreichen  Boden  erfordern.  Dort  haben  die 
Ingenieure  der  Stadt  Paris  und  der  Unternehmer  Leon 
Chagnaud  unter  Oberleitung  des  Stadtbahndirektors  Bienvenue 
ein  bisher  in  Paris  noch  nicht  angewandtes  Verfahren,  die  Ge- 
frierung, beschlossen.    Das  System  ist  allerdings    schon  be- 

.  kannt;  man  hat  es  in  Bergwerken  zum  Graben  von  Brunnen 
und  fiir  einen  Schiffsheber  in  Calais  angewandt  Auch  kennt 
man  die  Anwendung  in  Stockholm  zur  Schaffung  eines  unter- 
irdischen Ganges.  Bei  der  Pariser  Stadtbahn  soll  nun  auf  eine 
Länge  von  60  m  in  die  zum  Gefrieren  zu  bringende  Masse 
zuerst  eine  Röhre  von  15  cm  Durchmesser  eingeführt  werden 
und  dann  um  diese  Röhre  herum  in  Zwischenräumen  je  nach 
der  Beschaffenheit  des  Bodens  andere  engere  Röhren.  Darin 
wird  eine  kälteerzeugende  Flüssigkeit,  Ammoniak,  Chlorkalzium 
oder  dergleichen,  fließen,  die  durch  eine  besondere  Maschine 
hergestellt  wird.  Dann  braucht  man  nur  zu  warten.  Nach 
einer  Umlaufszeit  von  vier  bis  sechs  Wochen  wird  man  wahr- 
scheinlich um  jede  Röhre  gefrorenen  Boden  haben.  Man  nimmt 
die  Röhre  heraus,  und  in  der  vereisten  Erde  kann  man  wie  an 
einem  Fe'sen  an  der  Tunnelherstellung  arbeiten.  Zunächst 
werden  noch  Vorstudien  gemacht.  Die  Hauptschwierigkeil  be- 
steht darin,  die  Standfestifikeit  der  wagerecht  eingelagerten 
Röhren  zu  sichern,  welche  ihr  Gewicht  natürlich  aus  der  Rich- 
tung bringt.  Die  Gosaintkosien  des  betreffenden  siebenten  Loses 
dieser  Linie  des  M6tropolitain  sind  auf  rund  10  500  000  Fr.  und 
die  Baufrist  ist  auf  18  Monate  angesetzt.  Soweit  die  franzö- 
siHChe  Quelle.  Die  Gefriermethode  ist  auch  schon  in  anderen 
als  den  genannten  Fällen  angewendet  worden. 

—  Delegation  für  den  Simplontunnel.  Die  aus  sieben 
schweizerischen  und  sieben  italienischen  Mitgliedern  bestehende 
internationale  D>'legatiOQ  tritt  schweizerischen  Blättern  zufolge 
am  4  September  in  Bern  zu  ihrer  ersten  Sitzung  zusammen. 
Sie  wird  sich  mit  Tarif-  und  Fahrplanfragen  zu  belassen  haben. 

—  Betriebsstörungen  durch  die  Unruhen  in  Russisch- 
Polen.  Wie  dem  .Hamb.  Korr."  aus  Warschau,  21.  d.  M.,  ge- 
meldet wird,  mußte  die  Weichselbahn  mittags  den  Verkehr 
teilweise  einstellen.  Auf  dem  Brester  Bahnhofe  wurden  alle 
telegraphischen  Apparate  zertrümmert,  kein  Zug  konnte  ab- 
gehen. Der  Sudexpreß  konnte  nur  bis  zum  Warschau- Wiener 
Bahnhof  fahren.  In  der  Pragavorstadt,  wo  sich  mehrere  Bahn- 
hofsdepois  befinden,  ist  ein  starkes  Truppenaufgebot  zusammen- 
gezogen. Ein  in  Zehntausenden  verbreitetes  Flugblatt  der 
polnischen  Partei  protestiert  gegen  die  Duma  und  fordert  alle 
Genossen  auf,  sich  an  dem  Generalstreik  mit  Manifestationen 
80  lange  zu  beteiligen,  bis  sie  Gegenbefehl  erhalten.  Auch  in  Lodz 
hat  am  genannten  Tage  der  Generalstreik  begonnen.  Eine  Fabrik 
nach  der  anderen  wurde  zum  Stillstand  gebracht.  In  Pabjanice 
ruht  die  Arbeit  ebenfalls  in  »llen  Fabriken  und  Werkstätten. 
15000  Arbeiter  streiken  dort,  ein  Regiment  Infanterie  ist  dort 
zur  Stelle.  Auch  in  Lodz  d  irfte  der  biraßenbahnveikehr  unter- 
brochen werden.  Es  durchziehen  verstärkte  Militärpatrouillen 
die  Straßen.  In  Wola  sowie  dem  jüdischen  Stadtviertel  sind 
die  Läden  gesperrt.  An  mehreren  Stellen  wurden  Straßenbahn- 
wagen umgeworfen  und  der  Verkehr  wurde  unmöglich  gemacht. 


Der  Straßenbahnwagenverkehr  dürfte  gleichfalls^allgemein  zum 
Stillstand  gebracht  werden. 

Weiter  wird  aus  Warschau  unterm  24.  d.  M.  gemeldet: 
In  der  Nähe  von  Radom  ist  eine  Eisenbahnbrücke  durch 
D^^namit  zerstört  worden.  In  Warschau  herrscht  Ruhe.  Wie 
sich  herausstellt,  war  ein  am  23.  d.  M.  stattjefundener  Zu- 
sammenstoß zwischen  den  ausständischen  Arbeitern  und  dem 
zum  Dienst  kommandierten  Eisenbahnbataillon  ziemlich  be- 
langlos.   Es  wurden  nur  einige  Personen  leicht  verletzt. 

Wie  die  Eisenbahndirektion  Kattowitz  mitteilt,  ersuchte 
die  Betriebsdirektion  der  Warschau  -  Wiener  Bahn  die  öster- 
reichischen und  preußischen  Anschlußbahnen,  wegen  des  auf- 
gehobenen Güter-  und  Personenverkehrs  Güter  für  die  Iwan- 
gorodbahn  nicht  anzunehmen.  Die  Verwaltung  dieser  Bahn 
lehnt  jede  Annahme  von  Gütern  ab. 


Fremde  Weltteile. 

—  Die  Bahn  von  Rußland  nach  Persien.  Während  Ruß- 
land im  fernen  Osten  einen  schweren  Kampf  um  seinen  Einfluß 
und  um  die  Erhaltung  sehr  großer  und  aufnahmefähiger  Ab- 
satzgebiete kämpft,  dessen  Ausgang  zur  Zeit  nicht  günstig  für 
Rußland  steht,  hat  es  im  Süden  jenseits  des  Kaukasus  schon 
seit  Jahren  an  der  Weiterführung  seiner  Eisenbahnverbindung 
von  der  Transkaukasusbahn  und  zwar  im  besonderen  von 
Tiflis  über  Alexandropol-Kars-Eriwan  nach  Dshulfa  emsig  ge- 
arbeitet. Diese  Eisenbahnbauten  haben  für  Rußland  insofern 
eine  nicht  geringe  Bedeutung,  als  sie  es  voraussichtlich  ermög- 
lichen werden,  mit  Rücksicht  auf  die  politischen  Beziehungen, 
die  eine  Annäherung  zwischen  Rußland  und  Persien  herbei- 
geführt haben,  die  handelspolitischen  Beziehungen  noch  weiter 
in  einem  für  Rußland  günstigen  Sinne  auszugestalten. 

Vor  einem  Jahrzehnt  gehörten  von  der  Einfuhr  nach 
Persien,  wie  die  Petersburger  Zeitung  ausführt,  nur  15  v.  H. 
Rußland,  während  70  v.  H.  auf  Englands  Anteil  entfielen.  Im 
Laufe  dieses  Jahrzehnts  ist  die  englische  Einfuhr  nach  Persien 
bis  auf  27,5  v.  H.  gefallen,  währeud  die  russische  bis  auf  39,5  v.  H. 
gestiegen  ist. 

Jetzt  eröffnet  sich  für  den  russischen  Handel  nach  Persien 
ein  neuer  Weg,  der  Rußland  auf  den  persischen  Märkten  eine 
günstigere  Stellung  als  England  schafft.  Dieser  neue  Weg  ist 
die  neue  Eisenbahn  nach  Persien.  Ihre  erste  Teilstrecke  Tiflis- 
Alexandropol  wurde  im  Jahre  1899  eröffnet  und  die  Fortsetzung 
der  Bahn  von  Alexandropol  über  Kars  nach  Eriwan  im  Jahre 
1902.  Gegenwärtig  wird  die  Strecke  Eriwan-Nachitschewan- 
Dshulfa  fertig  gebaut,  so  daß  der  neue  Schienenweg  bis  zur 
persischen  Grenze  führt.  Hierdurch  wird  Rußland  eine  Bahn 
zur  Verfügung  haben,  welche  das  Innere  des  Zarenreiches  mit 
Persien  über  Rostow-Petrowsk-Baladschary-Tiflis  verbindet.  Die 
Länge  dieses  neuen  Verkehrsweges  beträgt  von  Petersburg  bis 
zur  persischen  Grenze  4200  Werst  (=  4481  km)  und  von  Moskau 
3600  Werst  (=  3841  km).  Für  den  Güterverkehr  ist  es  ungemein 
wichtig,  daß  die  Waren  diese  immerhin  sehr  erhebliche  Ent- 
fernung ohne  Umladung  zurücklegen  können,  während  sie  bisher 
in  Baku  oder  Petrowsk  von  der  Bahn  auf  Schiffe  verladen 
werden  mußten,  um  dann  an  einem  persischen  Hafen  gelandet 
zu  werden,  von  wo  aus  der  beschwerliche  Landweg  angetreten 
werden  muß.  Der  letztere  Ubelstand  ist  natürlich  auch  nicht 
zu  vermeiden,  wenn  die  Güter  von  Petersburg,  Moskau  oder 
sonst  einer  Eisenbahnstation  Rußlands  wenn  auch  ohne  Um- 
ladung Dshulfa  erreichen  ;  von  hier  aus  müssen  die  Güter  doch 
über  die  wegelosen  Gebiete  an  die  Handelsp'ätze  Persiens  ge- 
bracht werden.  Aber  es  besteht  jetzt  die  Hoffnung,  daß  die 
neue  Bahn  von  Dshulfa  auf  persischem  Gebiet  bis  nach  Täbris, 
dem  Moskau  Persiens,  eine  der  bedeutendsten  Handelsstädte, 
weitergebaut  werden  wird.  Die  Absteckung  dieser  Fortsetzung 
ist  von  russischen  Ingenieuren  bereits  in  den  Jahren  19Ü0— 1901, 
gleichzeitig  mit  der  Absteckung  der  Linie  Alexandropol-Eriwan- 
Dshulfa,  vorgenommen  worden.  Ebenso  wird  in  den  maß- 
gebenden Kreisen  nicht  daran  gezweifelt,  daß  es  nicht  schwer 
fallen  kann,  die  Bauerlaubnis  tür  diese  Bahn  und  ihren  Be- 
trieb bei  den  guten  Beziehungen  zur  persischen  Regierung 
zu  erlangen.  Nur  muß  das  Nachsuchen  um  die  Kon- 
zession, so  meint  die  „Now.  Wrem.",  bald  geschehen,  denn  „die 
Zeiten  sind  veränderlich*.  Anderseits  hat  die  Linie  Dshulfa- 
Fai-Täbris  eine  sehr  große  Bedeutung  für  den  russischen  Aus- 
fuhrhandel, es  muß  also  schnell  gehandelt  werden.  Ohne  diese 
Bahn  läßt  sich  aber  bei  der  Wegelosigkeit  Persiens  kaum  auf 
eine  bedeutende  Steigerung  der  Ausfuhr  nach  Persien  rechnen, 
namentlich  da  bei  Benutzung  von  Karawanen  die  Beförderungs- 
kosten außerordentlich  hoch  sind  und  daher  den  Handel  schwer 
belasten.  Aber  —  „die  Zeiten  sind  veränderlich",  abgesteckt  ist 
die  Linie  1900—1901,  inzwischen  ist  viel  in  der  Welt  vorge- 
gangen !  Sind  die  Herren  Perser  heute  noch  der  Meinung 
von  1901 y 
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Zeitung:  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahnverwaltungen. 


Rechtspflege. 

—  Das  Erkenntnis  des  Reichsgerichts  in  der  bekannten 
Prozeßsache  der  Stadt  Berlin  gegen  die  Gioße  Berliner  Straßen- 
bahn vom  10.  Juli  d.  J.  we^en  des  von  dieser  behaupteten  Eia- 
spruchsrechts  gegen  die  Fortsetzung  der  Berliner  Hochbahn 
in  das  Stadtinnere  liegt  jetzt  im  Wortlaut  vor.  Wir  entnehmen 
ihm  folgende  Sätze  über  die  allgemeinen  Fragen  des  Wettbe- 
werbs von  Verkehrsunternehmungen:  Das  Reichsgericht  geht 
auf  die  Bestimmungen  der  zwischen  den  Parteien  über  die  Er- 
bauung von  Straßenbahnen  abgeschlossenen  Verträge  ein  und 
führt  aus,  es  liege  in  der  Natur  dieser  Verträge  weder,  daß 
dem  Unternehmer  ein  gewisses  Verkehrsgebiet  zur  Ausnutzung 
des  Verkehrs  unter  Ausschluß  jeder  Konkurrenz  überwiesen 
worden  sei,  noch  auch,  daß  die  Stadtgemeinden  berechtigt  seien, 
nach  freiem  Belieben  den  Unternehmern  Konkurrenz  in  dem 
von  der  Beklagten  angeführten  Sinne  zu  machen.  Vielmehr 
müssen  nach  dem  Grundsatz  von  Treu  und  Glauben  bei  Beur- 
teilung der  Rechte  und  Pflichten  beider  Vertragsschließenden 
ihre  Interessen  in  gleichem  Maße  berücksichtigt  werden.  „Tragen 
auch  diese  Verträge  einen  privatrechtlichen  Charakter,  so  werden 
sie  doch  regplmäßig  von  den  Stadtgemeinden  im  luteresse  der 
öffentlichen  Wohllahrt,  um  ein  öffentliches  Bedürfnis  zu  be- 
friedigen, abgeschlossen,  und  es  ist  dies  auch  im  Vertrage  vom 
13.  Mai  1871  ausdrücklich  hervorgehoben.  Aus  der  Auslegung 
des  Vertrages  ist  daher  das  öffentliche  Interesse  im 
Auge  zu  behalten,  von  dem  die  Rtadtgemeinde,  wie  ihrem  Ver- 
tragsgenossen ohne  weiteres  erkennbar,  bei  Abschluß  des  Ver- 
trages geleitet  worden  ist,  und  von  diesem  Standpunkte  aus 
mußte  es  unzutrefPend  und  mit  der  Natur  des  Vertrages  im 
Widerspruch  stehend  bezeichnet  werden,  wenn  man  der  Stadt- 
gemeinde auch  für  den  Fall  den  Bau  und  Betrieb  von  Konkurrenz- 
bahnen oder  das  Recht  der  Zustimmung  hierzu  versagen  wollte, 
da ß  ein  dringendes  öffentliches  Interesse  den  Be- 
trieb solcher  Bahnen  erfordern  würde.  Denn  dann  würde  gerade 
das,  was  sie,  wie  der  Unternehmer  wußte,  mit  dem  Vertrags- 
abschluß erstrebte,  nach  Belieben  des  Unternehmers  vereitelt 
werden  können.  Anderseits  ist  zu  berücksichtigen,  daß  der 
Unternehmer  den  Vertrag  abschließt,  um  durch  den  Betrieb  der 
Bahn  einen  finanziellen  Gewinn  zu  erzielen,  und  daraus  folgt, 


daß  es  der  Stadtgemeinde  nicht  gestattet  sein  kann,  nach 
freiem  Belieben  dem  Unternehmer  Konkurrenz  zu  machen  oder 
die  Hand  zu  einer  solchen  zu  bieten  und  ihn  dadurch  erheblich 
zu  schädigen.  Beide  Teile  müssen  sich  vielmehr,  soweit  nicht 
etwas  Gegenteiliges  vereinbart  worden  —  was  der  beweisen 
muß,  der  sich  darauf  beruft  — ,  die  Beschränkungen  gefallen 
lassen,  die  aus  dem  beiderseitigen,  jedem  anderen  Teile  be- 
kannten Interesse  an  dem  Vertragsabschlüsse  sich  ergraben, 
und  daher  kann,  wenn  man  nur  die  Natur  des  Vertrages  an  sich 
in  Berücksichtigung  zieht,  der  Unternehmer  auch  Maßnahmen  der 
Stadtgemeinde  nicht  widersprechen,  die,  von  einem  dringenden 
öffentlichen  Interesse  erfordert,  die  Bedingungen  seines  Ge- 
werbebetriebes abzuändern  geeignet  sind." 

So  weit  der  hier  bonders  interessierende  Inhalt  der  Reichs- 
gerichtentscheidung. In  der  Anerkennung,  daß  ein  dringendes 
öffentliches  Interesse  die  Notwendigkeit  eines  Wettbewerbs- 
unternehmens im  Verkehrswesen  begründen  kann,  ohne  daß 
dem  durch  den  Wettbewerb  Betroffenen  ein  Einspruch  odt-r  eine 
Entschädigung  zusteht,  sehen  wir  den  Ausspruch  eines  für  unser 
ganzes  Verkehrsleben  wichtigen  Rechtsgrundsatzes. 


Bücherschau. 

—  Liste  des  stations  des  chemins  de  fer  auxquels  s'ap- 
pli(iuela  Convention  intei  nationale  surletransport  des  marchan- 
dises  par  chemin  de  fer.  Das  vom  Zentralamt  für  den  inter- 
nationalen Eisenbahntransport  in  Bern  herausgegebene  Stations- 
verzeichnis liegt  jetzt  in  vierter  Ausgabe  vor.  Es  enthält,  wie  in 
seinen  früheren  Auflagen,  in  alphabetisc^^erReihenfolge  dieNamen 
der  für  den  Güterverkehr  eingerichteten  Stationen  sämtlicher  dem 
Internationalen  Ubereinkommen  über  den  Eisenbahnfrachtver- 
kehr beigetretenen  Eisenbahnen.  Da  die  auf  die  Abfertigungs- 
befugnisse der  betreffenden  Verkehrsstellen  bezüglichen  An- 
gaben in  abgekürzter  Form  den  Stationsnamen  beigefügt  sind, 
so  bildet  das  Buch  für  die  am  internationalen  Verkehr  be- 
teiligten Kreise  ein  Hilfsmittel,  dessen  zweckmäßige  Einrichtung 
und  billiger  Preis  (2  Fr.)  ihm  auch  bei  seinem  neuen  Erscheinen 
eine  große  Verbreitung  sichern  werden. 


Amtliehe  Bekanntmaehungen. 


1.  Nachruf. 


Heute  früh  verschied  zu  Dresden 

Herr  Oberfinanzrat  Elrnst  Richard  Donath 

Mitglied  der  Generaldirektion  der  Staatseisenbahnen 
Ritter  des  Verdienstordens  I.  Klasse. 

Der  Verstorbene  gehörte  seit  dem  1.  Januar  1881  dem  Staatseisenbahn- 
dienste an  und  gedachte  mit  Ende  dieses  Monats  in  den  Ruhestand  zu  treten, 
in  dem  er  Besserung  seines  Leidens  erhoffte.  Die  Generaldirektion,  die  durch 
den  Todesfall  in  tiefe  Trauer  versetzt  worden  ist,  verliert  in  dem  Heim- 
gegangenen nicht  nur  einen  geschätzten  Mitarbeiter,  sondern  auch  einen 
wegen  seiner  persönlichen  Liebenswürdigkeit  und  der  Lauterkeit  seines 
Charakters  geliebten  Freund,  dessen  Andenken  allezeit  in  Ehren  gehalten 
werden  wird. 

Dresden,  am  '23.  August  1905.  (2186) 
Königl.  Generaldirektion  der  sächsischen  Staatseisenbahnen. 


2.  Berichtigungen. 

Ostdeutsch-österreichischer  Verband. 
Teil  II,  Heft  I  vom  I.Juni   /  90  4. 

Die  im  obengenannten  Tarifhefte  am 
1.  September  d.  J.  zur  Einführung  ge- 
langenden Frachtsätze  des  Ausnahme- 
tarits  Nr.  Gt  Eisenschlacken)  betragen 
von  Schwadowitz=Eipel  ö.  N.  W.  ß.  nach 


Schwientochlowitz  und  Tarnowitz  richtig 
59  -J,  fiir  100  kg. 
Breslau,  den  21.  August  1905.  (2187) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


3.  Änderung  von  Stationsnamen. 

Der  an  der  Bahnstrecke  Rheine  Ober- 
hausen    belegene   Haltepunkt  ,Neuen- 


I    kirchen  bei  Rheine"  erhält  vom  Tage  der 
Betriebseröffnung     der  Neubaustrecke 
Ochtrup-Rheine  die  Bezeichnung  „Neuen- 
kirchen=Land". 
Münster,  den  21.  August  1905.  (2188) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


4.  Güterverkehr. 

Deutsch-belgischer  Gütertarif. 

Teil  II,  Heft  4  vom  1.  März  1904. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  September  d.  J. 
wird  die  Station  Schalke  Süd  des  Eisen- 
bahndirektionsbezirks Essen  a/Ruhr  in 
die  Ausnahmetarife  19  (Eisenerz)  und  22 
(Roheisen)  einbezogen. 

Nähere  Auskunft  geben  die  beteiligten 
Verwaltungen. 

Cöln,  den  16.  August  1905.  (2189) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Nordostdeutsch-Berlin-württembergi- 
scher Verband. 
Am  1.  September  d.  J.  wird  die  würt- 
tembergische Station  Deggineren  in  den 
direkten  Verkehr  einbezogen.  Der  Fracht- 
berechnung werden    die  Entfernungen 
für  Geislingen  unter  Zuschlag  von  19  km 
zugrunde  gelegt. 
Berlin,  den  19.  August  1905.  (2190) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


XJjV.  Jahrgau g 
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Ausnahmetarif  vom  1.  Jnni  1905 
für  Eisenerz  usw.  zum  zollinländischen 
Hochofen-  und  Bleihiittenbetrieb. 

Am  I.  September  d.  J.  tritt  der  Nach- 
trag XVII  in  Kraft,  enthaltend  Fracht- 
sätze für  die  Beförderung  von  Eisenerz 
usw.  ziun  zollinländischen  Hochofen- 
betrieb nach  der  Station  Schalke  Süd 
di'S  Direktionsbezirks  Essen  sowie  Er- 
g.lGzungen  des  Haupttarifs,  Die  Fracht- 
sätze von  den  Stationen  Altenstadt  in 
Schwaben,  Illertissen  und  Memmingen 
der  bayerischen  Staatsbahn  gelten  erst 
von  einem  später  noch  bekannt  zu  geben- 
den Tage  ab. 

Preis  des  Nachtrags  0,10  olt. 

Essen,  den  21.  August  1905.  (2191) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

lamens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

Großh.  badische  Staatseisenbahnen. 

Zum  Gütertarif  Basel  S.  B.  B.  und 
Basel'St.  Johann-bad.  Staatsbahnen  wird 
mit  Gültigkeit  vom  1.  September  1905  der 
Nachtrag  III  ausgegraben. 

Er  enthält  die  seit  Erscheinen  des 
II.  Nachtrages  bekannt  gegebenen  Ände- 
rungen und  Ergänzungen  sowie  die 
Einbeziehung  der  badischen  Station 
Freiburg  Süd  für  den  Frachtstückgut- 
verkehr und  für  Frachtgut  in  Wagen- 
ladungen. Die  Frachtsätze  für  Freiburg 
Süd  treten  erst  am  4.  September  1.  J.  in 
Kraft. 

|f  Nähere  Auskunft  erteilen  die  Dienst- 
stellen. 

Karlsruhe,  den  19.  August  1905.  (2192) 
Großh.  Generaldirektion. 

Westdeutsch  -  österreichisch-ungarischer 
I  Verband. 

jFAm  1.  Oktober  d.  J.  treten  im  Tarif- 
heft 1  nachbfzeichnete  Frachtsätze  des 
Ausnahmetarifs  Nr.  16  A  (Pfeifenerde  und 
Porzellanerde  usw.)  in  Kraft: 


Nach  und  von 

Karlsbad 
B.  E.  ß. 

Karls'  ad 
C.  B , 
K.  K.  St.  B. 

Pfennige  für  100  kg 

Neustadt  b/Coburg 
K.  E.  D.  E.  .  . 

69 

76 

Breslau,  den  26.  August  1905.  (2193) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

;Ostdentsch-österreichischer  Verband. 
Teil  II,  Heft  I  vom  1.  Juni  190  4. 
Am  1.  September  1905  treten  im  oben- 

fenannten  Tarifhefte  nachbezeichnete 
rachtsätze  des  Ausnahmetarifs  Nr.  52 
(Ton  und  Schieferton)  unter  den  in  die- 
sem Ausnahmetarife  enthaltenen  Bedin- 
gungen in  Kraft : 


Von  und  nach 

L  0  h  n  i  g 

a 

b 

Frachtsatz  für  |J30  kg 
in  Pfennigen 

Ti  zynietz  Ks.  Od. 

76 

76 

(2194) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 

Übergangsverkehr  mit  der  Kleinbahn 
Aschersleben -Schneidlingen-Nienhagen. 

Mit  Gültigkeit  vom  l.  September  d.  J. 
ab  werden  für  den  ('bergangsverkehr  der 
Kleinbahn  und  zwischen  den  Stationen 


der  Königlich  sächsischen  Staatsbahnen 
und  der  am  Heft  3  des  mitteldeutschen 
Privatbahnverkehrs  beteiligten  Privat- 
bahnen für  alle  Güter  in  Wagenladungen 
die  Frachtsätze  der  Staatsbahn-Ubergangs- 
stationen Aschersleben,  Schneidlingen 
und  Nienhagen  widerruflich  um  2  für 
100  kg  ermäßigt. 

Magdeburg,  den  21.  August  1905.  (2195) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

« 

Ostdentsch-österreichischer  Verband. 

Teil  II,  Heft  1  vom  1.  Juni  190  4. 

Am  15.  September  1905  treten  im  oben- 
ffenannten  Tarifhefte  nachbezeichnete 
Frachtsätze  des  Ausnahmetarifs  Nr.  52 
(Ton  und  Schieterton)  unter  den  in 
diesem  Ausnahmetarife  enthaltenen  Be- 
dingungen in  Kraft: 


Lohnig 

Von  und  nach 

a 

b 

Frachtsätze 
für  100  kg 
in  Pfennigen 

Schönbrunn  K.  F.  N.  B. 

69 

69 

Breslau,  den  21.  August  1905.  (2196) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 

Hanseatisch-ostdentscher  Verkehr. 

Mit  Gültigkeit  vom  27.  d.  M.  ab  treten 
neue  ermäßigte  Entfernungen  zwischen 
der  Station  Neu=Ruppin  der  Paulinenaue- 
Neu=Ruppiner  Eisenbahn  einerseits  und 
den  Stationen  der  Strecken  Kremmen- 
Schönholz  ,  Löwenberg  -  Neu  =  Strelitz, 
Strasburg  U/M.  -  Pasewalk  -  Eberswalde- 
Alt=Ranft  anderseits  in  Kraft. 

Nähere  Auskunft  geben  die  beteiligten 
Abfertigungsstellen  und  das  Auskunfts- 
bureau hier,  Bahnhof  Ale.xandorplatz. 

Berlin,  den  21.  August  1905.  (2197) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Gr.  badische  Staatseisenbahnen. 

Mit  Wirkung  vom  10.  September  1905 
werden  für  die  Beförderung  von  auf 
elektrischem  Wege  hergestelltem  Ferro- 
silizium  und  Ferrochrom  von  Basel  bad.  B. 
sowie  Basel  S.B.B,  und Basel=St. Johann, 
Stationen  der  Schweiz.  Bundesbahnen, 
nach  Mannheim,  Mannheim=Neckarau  und 
Rheinau  ermäßigte  Frachtsätze  einge- 
führt. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  Dienst- 
stellen. 

Karlsruhe,  den  19.  August  1905.  (2198) 
Gr.  Generaldirektion. 

Südwestdeutscher  Eisenbahnverband. 

Für  Sendungen  von  Ludwigshafen  a/Rh. 
nach  Basel  bad.  Bahn,  die  von  da  nach 
Basel  S  B.  B,  oder  Basel=St.  Johann  wei- 
tergeleitet werden,  wird  die  Fracht  für 
die  Baseler  Verbindungsbahn  nachge- 
lassen. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  Stationen. 
Karlsruhe,  den  21.  August  1905.  (2199) 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen : 
Gr.  Generaldirektion  der  Staatseisen- 
bahnen. 

Am  1.  September  d.  J.  tritt  der  Nach- 
trag VI  zum  Tarife  für  die  Beförderung 
von  lebenden  Tieren  im  bayerisch- 
sächsischen Verkehre  in  Kraft. 
Er  enthält  neben  den  bereits  im  Verfü- 
gungswege durchgeführten  Tariferweite- 
rungen neue  Frachtsätze  für  die  Sta- 
tionen Schwandorf,  Weiden  und  Schöne- 


feld b.  Leipzig,  sowie  die  mit  Bekannt- 
machung vom  28.  Juni  d.  J.  für  16.  August 
d.  J.  angekündigten  neuen  Schnittpunkt- 
Frachtsätze  für  die  preußisch-sächsischen 
Mitbewerbsstationen,  deren  Inkrafttreten 
aber  laut  Bekanntmachung  vom  14.  August 
d.  J.  bis  zur  Ausgabe  dieses  Nachtrags 
verschoben  worden  ist.  Abzüge  des 
Nachtrags  sind  durch  die  beteiligten  Ab- 
fertigungsstellen zu  erlangen. 

Dresden,  am  24.  August  1905.  (2200) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Siidwestdeutscher  Verband. 
Mit  Gültigkeit  vom  1.  September  1905 
werden  für  rohe  Steine,  wie  im  Spezial- 
tarif  III  unter  Ziffer  1  genannt,  von  Kai- 
serslautern Westbahnhof  nach  Karlsruhe 
Hauptbahnhof,  Rangierbahnhof  und  West- 
bahnhof ermäßigte  Frachtsätze  einge- 
führt. Nähere  Auskunft  erteilen  die  Sta- 
tionen. 

Karlsruhe,  den  22.  August  1905.  (2201) 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen: 
Großh.  Generaldirektion 
der  badischen  Staatseisenbahnen. 

Gr.  badische  Staatseisenbahnen. 

Zu  dem  schweizerischen  Ausnahme- 
tarif Nr.  19  für  Steine  vom  1.  September 
1905,  der  auch  für  den  Verkehr  Schweiz- 
Basel  bad.  Bahn,  Waldshut,  Schaffhausen, 
Singen  und  Konstanz  anwendbar  ist,  wird 
ein  ßerichtigungsblatt  ausgegeben,  das 
von  unserem  Verkehrsbureau  unentgelt- 
lich bezogen  werden  kann. 

Karlsruhe,  den  22.  August  1905.  (2202) 
Gr.  Generaldirektion. 

Staatsbahngiitertarife. 

Gruppen  I/ll  und  I/III. 
Mit  Gültigkeit  vom  15.  September  1905 
werden  die  Frachtsätze  für  Baumwolle, 
rohe,  und  für  Abfälle  von  Baumwolle  und 
von  Baumwollengarn  (Seehafen  -  Aus- 
nahmetarif S  14)  nach  den  Stationen 
Friedland  Ndr.-Schl.  und  Halbstadt  er- 
mäßigt. 

Nähere  Auskunft  geben  die  beteiligten 
Dienststellen. 
Breslau,  den  15.  August  1905.  (2203) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

Oberschlesisch-rumänischer  Kohlen- 
verkehr. 

Am  1.  Oktober  1905  wird  zum  Aus- 
nahmetarif vom  1.  Oktober  1901  eiu 
Nachtrag  I  eingeführt,  wodurch  neue 
Versandstationen  in  den  direkten  Ver- 
kehr einbezogen  und  die  bisherigen 
Frachtsätze  für  verschiedene  Stations- 
verbindungen ermäßigt  werden.  Der 
Nachtrag  ist  für  10  ^  12  Cts.  bei  den 
beteiligten  Dienststellen  erhältlich. 

Kattowitz,  den  18.  August  1905.  (2204) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  September  1905 
ab  wird  die  Station  Lieberose  als  Ver- 
sandstation in  den  Ausnahmetarif  5  a  für 
gebrannte  Steine  und  Kalksandsteine 
nach  den  Berliner  Bahnhöfen  und  Ring- 
bahnstationen  einbezogen.  Ferner  tritt 
von  dem  gleichen  Tage  ab  in  dem  ge- 
nannten Ausna.hmetarif  von  Birkenwerder 
nach  Schönholz  ein  Ausnahmefrachtsatz 
von  0,08  Jt.  für  100  kg  in  Kraft. 

Berlin,  den  22.  August  1905.  (2205) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Süddeatsch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 

Mit  Gültigkeit  ab  15.  Septem- 
ber 190  5  gelangen  Frachtsätze  für 
Eseltrausporte    bei    Aufgabe  in 
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gauzen  WagenladuDg'en  und  Ge  büh  r  e  n 
für  Tierbegleiter  von  einzelnen 
Stationen  der  K.  ungarischen  Staats- 
bahnen nach  Trier  West  und  Wiesbaden 
West  zur  Einführung. 

Uber  die  Höhe  der  Sätze  geben  die 
letztgenannten  Stationen  Aufschiaß. 

München,  den  12.  August  1905.  (2206) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 

Kombinierter  Schiffs-  und  Bahnverkehr 
für  Getreide  usw.  über  Wien  oder 
Passau  Donaulände. 

A. -T.  I  (Verkehr  nach  Bayern), 
gültig  vom  I.August  190  4. 

Die  Ungarische  Fluß-  und  Seeschiff- 
fahrts -Aktiengesellschaft  bringt  durch 
ihre  Agentien  für  alle  ab  1.  September 
1905  bis  Schluß  der  diesjährigen  SchifF- 
fahrt  in  Bestimmung  nach  ba^yerischen 
Bahnstationen  via  Passau  Donaulände 
zur  Auffjabe  gelangenden  Sendungen, 
falls  diese  diesjährig  nach  bergwärts 
über  Wien  hinaus  zur  Abfuhr  gelangen, 
einen  Wasserfrachtzuschlag  (Expeditions- 
prämie) im  Betrage  von  5  ^  für  100  kg 
zur  Einhebung. 

München,  den  19.  August  1905.  (2207) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 

Transittarif  für  den  süddeutschen 
Güterverkehr  nach  den  unteren  Donau- 
ländern. 
C.  b.  Nr.  3  1. 
Mit  Gültigkeit  vom  4.  September  1905 
sind  die  Entfernungen  für  Freiburg  i/Br. 
und  Freiburg= Wiehre  auf  Seite  28  des 
Tarifs  wie  folgt  abzuändern  : 
Von  Freiburg  i/Br.  nach  km 

Konstanz  tr  auf  166 

Passau  tr   „  570 

Simbach  tr  ,  509 

Von  Freiburg=Wiehre  nach 

Konstanz  tr   „  164 

Passau  tr   ,  568 

Simbach  tr   „  507 

Die   gemäß   Nachtrag   III,    Seite  11, 
Freiburg  =  Wiehre,    angebrachte  Fußbe- 
luerkung  ist  zu  streichen. 
München,  den  20.  August  1905.  (2208) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbalinen. 


Deutsch-französischer  Verband. 

(Verkehr  mit  und  über  Elsaß- 
Lothringen.) 
Am  4.  September  1905  tritt  zum  Teil  II  A, 
Heft  1  der  Nachtrag  VI  in  Kraft.  Der- 
selbe enthält  neue,  zum  Teil  mit  gering- 
fügigen P>höhungen  verbundene  Fracht- 
sätze für  den  Verkehr  mit  Freiburg  = 
Wiehre  und  ist  von  unserer  Druck- 
sachenverwaltung unentgeltli"h  zu  be- 
ziehen. 

Mit  Gültigkeit  vom  gleichen  Tage 
werden  die  Frachtsätze  des  als  be- 
sonderes Heft  ausgegebenen  Ausnahme- 
tarifs für  die  Beförderung  voa  Holz  usw. 
für  ,den  Verkehr  mit  Freibarg  =  Wiehre 
wie  folgt  geändert: 

Abteilung 
I  II 

Fentsch  Grenze    10,15  9,40 

Amanweiler  „  9,10  8,40 
Noveant  „         9,05  8,35 

Chambrey  ,         8,00  7,40 

D.=Avric6urt  „  6,70  6,20 
Alt=Münsterol       ,         3,85  3,60 

Straßburg,  den  18.  August  1905.  (2209) 
Die  geschäftsführende  Verwaltung : 
Kaiserliche  Generaldirektion 

der  Eisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen. 


Rumänisch  -  süddeutscher  Donau- 
umschlagstarif vom  1.  3Iai  1902. 

Auf  Seite  8  des  Tarifs  ist  nach  Ziffer  6 
der  „Zusätzlichen  Bestimmungen  und 
Grundsätze  für  die  Frachtberechnung" 
mit  sofortiger  Geltung  als  Ziffer  6  a  neu 
einzufügen : 

„6  a)  Von  der  Beförderung  auf  Grund 
des  Tarifs  sind  ausgeschlossen: 
Papiergeld,  Metallgeld  (.auch  Ueide- 
münzen  aus  unedlen  Metallen), 
Wertpapiere,  .Kostbarkeiten,  Pre- 
tiosen ,  Edelmetalle ,  Kunstgegen- 
stäude,  alle  explosiven  und  feuer- 
gefährlichen Gegenstände,  ferner 
Gegenstände,  welche  ihres  Um- 
fanges,  Gewichtes  oder  sonstigen 
Beschaffenheit  wegen  auch  nur 
von  einer  der  beteiligten  Verwal- 
tungen nicht  befördert  werden 
können." 

München,  den  15.  August  1905.  (2210) 
Süddeutsche    Donau  -  Dampfschiffahrts- 
gesellschaft, 
auch  namens  der  beteiligten  Ver- 
waltungen. 


Direkter    österreichischer    und  unga- 
rischer Levanteverkehr  über  Triest 
und  Fiume  seewärts 
(nach   Hafenplätzen  der 
Levante). 
Ergänzung    der  Güterklassi- 
fikation  rücksichtlich  der  Ar- 
tikel Holzstoff  und  Holzzell- 
stoff (Cellulose)    in  fest  ver- 
schnürten Ballen. 
Mit  Gültigkeit  vom  15.  September  1905 
bis  auf  Widerruf,  längstens  aber  bis  zur 
Durchführung  im  Tarifwege,   wird  der 
Abschnitt    D    (Güterklassitiiation)  des 
Tarifes,  Teil  I  für  den  obenbezeichneten 
Verkehr  (Seite  43)  dahin  ergänzt,  daß  bei 
den  Artikelpofiitionen  „Holzstoff  in  ge- 
preßten Ballen"  und  „Holzzellstoff  (Cellu- 
lose) in  fe.stgepreßten  Ballen"  nach  den 
Worten     „gepreßten"     bezw.  „festge- 
preßten"   einzuschalten  ist:    „oder  fest 
verschnürten". 

Wien,    am   20.  August    1905.     S.  B. 
Nr.  8453/CI  05.  (2211) 
K.  k.  priv.  Südbahu-Gesellschaft, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Österreichisch-ungarisch-Lindau- Vorarl- 
berger Eisenbahnverband. 

Einführung  des  Nachtrages  I 
zum  Tarif  Teil  V,  Heft  1  vom 
1.  Juni  1903. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Oktober  1905  ge- 
langt der  obenbezeichnete  Nachtrag  zur 
Einführung. 

Er  enthält: 

1.  Änderung  des  Titelblattes. 

2.  Ergänzung  des  Vorwortes  und  der 
Tarif  bestimmiingen. 

3.  Abänderung    und    Ergänzung  der 
Tariftabellen. 

4.  Ergänzung  des  Kilometerzeigers. 
Insoweit  durch  diesen  Nachtrag  Tarif- 
erhöhungen eintreten,  haben  die  bishe- 
rigen Frachtsätze  noch  bis  einschließlich 
14.  Oktober  1905  Gültigkeit.  " 

Abdrücke  dieses  Nachtrages  sind  bei 
den  Verwaltungen  der  Endbahnen  und 
den  beteiligten  Stationen  zum  Preise 
von  10  h  für  das  Stück  erhältlich. 

Wien,  am  22.  August  1905.  (2212) 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
namens  der  beteüigten  Verwaltungen. 


5.  Verdingungen. 

K.  württenibergische  Staatseisenbahnen. 

Werkholzlieferung. 

Der  Bedarf  der  K.  Eisenbahn  werkstätten 
an  Werkhölzern  für  das  Jahr  1906  soll 
vergeben  werden. 

Die  Lieferungsbedingungen,  die  Ver- 
zeichnisse über  die  Größe  des  Bedarfs 
und  die  Masse  der  Hölzer  werden  auf 
Verlangen  von  der  unterzeichneten  Bt 
hörde  kostenfrei  abgegeben. 

Die  Angebote  wollen  spätestens  bis 
13.  September  1  905, 
vormittags  10  Uhr, 
verschlossen    und    mit    der  Aufschrift 
„Werkholzlieferung"  versehen  hier  ein- 
gereicht werden.    Die  Eröffnung,  welcher 
die  Bieter  anwohnen  können,  erfolgt  za 
demselben    Zeitpunkt.  Zuschlagsfrist; 
4  Wochen. 

Cannstatt,  den  18.  August  1905.  (2213) 

K.  I']isenbahn- Werkstätteninspektion. 


Die  Anfertigung,  Lieferung  und  bt 
triebsfähige  Aufstellung  eines  Wasser- 
behälters von  150  cbm  Fassungsraum  für 
die  Wasserstation  auf  Bahnhof  Lathen 
soll  vergeben  werden.  Die  Verdingungs- 
unterlagen können  hier  eingesehen  wer- 
den;  auch  sind  dieselben  nebst  Angbots- 
bogen  gegen  postfreie  Finsendung  von 
0,50  ct(:  —  nicht  in  Briefmarken  —  vom 
Vorstande  unseres  Zentralbureaus  hier 
zu  beziehen. 

Die  Einsendung  der  Angebote  hat  bis 
zum  6.  September  einschließlich  zu  er- 
folgen ;  später  eingehende  Angebote 
können  nicht  berücksichtigt  werden. 

Eröffnung  der  Angebote  am  7.  Sep- 
tember d.  J. ,  11  Uhr  vormittags. 

Zuschlagsfrist  bis  zum  7.  Oktober  d.  J., 
6  Uhr  abends. 

Münster,  den  19.  August  1905.  (2214) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


6.  Vermischte  Beionntmachungen. 

Verkauf  eines  Lokoniotivkessels. 

Ein  im  Jahre  1881  beschaffter,  aus- 
rangierter Lokomotivkessel,  für  10  Atm. 
Spannung  konzessioniert,  soll  verkauft 
werden. 

Nach  vorzunehmender  Reparatur  ist 
der  Kessel  für  stationäre  Kesselanlagen 
für  5—6  Atm.  Uberdruckspannung  nocl 
brauchbar.  Der  Kessel  hat  eine  Länge 
von  6,85  m,  einen  größten  Durchmesser 
von  1,28  m,  Blechstärke  14  mm,  eine 
kupferne  Feuerbuchse  von  1  m  lichter 
Breite  und  1,5  m  lichter  Länge  und  1,28 
bezw.  1,58  m  lichter  Höhe,  166  Stück 
Feuerrohre,  eine  Gesamtheizfläche  voa 
105  qm,  eine  Rostfläche  von  1,5  qm. 

Der  Kessel  wird  in  seiner  gegen- 
wärtigen Beschaffenheit  ohne  irgend 
welche  Gewähr  für  seine  weitere  Brauch- 
barkeit als  Altmaterial  im  ganzen 
verkauft.  Der  Verkauf  erfolgt  frei  Eisen- 
bahnwaggon Bahnhof  Blankenburg  Harz 
gegen  Vorausbezahlung. 

Preisangebote  sind  an  uns  bis  15.  Sep- 
tember einzureichen.  Zuschlag  erfolgt 
bis  1.  Oktober.  Besichtigung  in  unserer 
Hauptwerkstatt  Blankenburg  gestattet 

Blankenburg,  Harz,  den  21.  August  1905. 
Direktion 
der  Halberstadt- Blankenburger 

Eisenbahngesellschaft.  (2215) 
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Eisenwaren 

106 

78 

Mülheim  a/Rh. 

G  S 

9 

Krankenkasse-Karten 

27 

79 

Düsseldorf=Der. 

G  S 

306 

Faß 

Spiritus 

266 

80 

Groß=Moyeuvre 

G  S 

447 

Kiste 

Porzellan  etc. 

37,5 

81 

Neuß 

G  S 

5941/42 

2 

Holzfässer 

Maschinenöl 

(  198  1 

\  208  / 
2(X) 

82 

Straubing 

G  W 

3 

eis.  Gasröhren 

83 

Unna 

G  W 

4249 

2 

Stangen 

Stahl 

27 

84 

Cranzahl 

G  Z 

27850 

Kiste 

Damenkleiderstoffe 

72 

85 

Neustadt  a/d.  H. 

H 

eis.  Ventil 

10 

86 

Holzwickede 

H 

Zinkrohre,  6  m  lg. 

58 

87 

Memmingen 

\/ti  &  K| 

9032 

Ballen 

Tabak 

57 

88 

Göttingen 

H  C 

7/16 

10 

Kisten 

leer 

76 

89 

Rothenburg  o/T. 

H  de  F 

4431 

ff 

eis.  Pumpenteile 
Bolzen 

115 

90 

Wittenberge 

H  F 

Kiste 

Zinkabfälle 

86 

91 

Straßburg 

H  H 

1 

Radnabe,  roh,  34  cm  1. 

10 

92 

Dresden=N. 

H  K  C 

7044. /4.7 

Kisten 

Maschinenteile 

79 

93 

Eger 

H  N  S 

Pflugkörper 

13 

94 

Gotha  H. 

H  P  F 

4600 

Kiste 

gefüllt 

67 

96 

Neustadt  a/d.  H. 

H  P  M 

2275 

Eisenb.-Merkzeichen  — 

24 

96 

Fellhammer=G. 

H  R 

93 

Ballen 

Eierteignudeln 

•21 

97 

Augsburg 

H  S 

Putzwolle 

122 

98 

Schalke 

H  S 

992 

Kiste 

Pfeifenköpfe 

16 

99 

Düsseldorf=Bilk 

H  Sch 

927/698 

Sack 

gelber  Putzsand 

98 

100 

/  Reichenbach  1 
\     i/V.  ob.  B.  / 

J  A 

14886 

Faß 

gefüllt 

/  ö 

101 

Magdeburg  H. 

J  B 

1031 

Sack 

Schuhwaren 

21 

102 

Pforzheim 

J  B 

17 

Faß 

leer 

82 

103 

Ulm 

J  D  C 

1 

Kiste 

Sultaninen 

14 

104 

Dortmund  K.  M. 

J  F  S 

12552 

Tonne 

Seife 

62 

105 

Elberfeld 

J  G 

236 

Faß 

Wein 

47 

106 

BlankensteinRuhr 

J  H 

6786 

Bund 

Lampenkugeln 

23 

107 

Trier  Hpt. 

J  J 

23 

Kiste 

Umzugsgut 

102 

108 

Bremen  H. 

J  K 

5660 

1 1  Bund 

tann.  Aufsätze 

10 

109 

Rötheubach  b.  L. 

J  L 

120455 

Kiste 

altes  Harmonium 

37 

110 

Wahren 

J  L  P  &  C 

618 

Büchsen 

Feuerzeug 

3 

III 

Duisburg 

J  R  G 

2/6 

ansch.  Karbid 

550 

112 

Freiburg  i/B. 

J  R 

1 

Korb 

Damenkleider 

17 

li3 

Nürnberg  H. 

J  S 

280 

Paket 

braune  Tüten 

12 

114 

Kattowitz 

J  Sch 

102 

Schuhwaren 

19 

115 

Pirmasens 

J  W 

870 

Kiste 

Manufakturen 

88 

116 

Rotterdam  Maas 

K 

1 

Verschlag 

'2  Waschtische 

44 

117 

Kattowitz 

K 

16 

Koffer  (Gepäck) 

58 

118 

Frankfurt  a/M. 

K 

8859/61 

Körbe 

eis.  Holzschrauben 

240 

119 

Eisenberg  S.-A. 

K  &  C 

28992 

Kiste 

Waschpulver 

31 

120 

Lüdenscheid 

K  M  T 

8311 

44 

121 

Holzwickede 

K  0 

XV/455 

Metall-Dichtungsringe 

72 

122 

Düsseldorf'Bilk 

K  0  &  C 

146 

Bund 

gebr.  Kaffee 

19 

123 

Hamm 

K  S 

21783 

2  Stäbe  Stahl,  3  m 

lg- 

29 

124 

Düsseldorf=Der. 

K  &  W 

165987 

Eiste 

Isolierschnur 

211 

125 

Luxemburg 

L 

3 

Paket 

alte  Kleiesäcke 

28 

126 

Danzig  1.  T. 

L 

301 

Sack 

2  Bügeleisen,  1  Brett 

23 

127 

Barmen 

K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Elbferfeld 

K.  E.-D."Münster 
Badische  Stsb. 


K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Münster 

K.  E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D."  Danzig 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 

K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Cassel 

K.  E.-D.  Danzig 

Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Cöln 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Altona 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 

Reichsbahn 
K.  E.-D.  Cöln 

Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Elberfeld 
Sächsische  Stsb. 
Pfälzische  E. 

K.  E.-D.  Elberfeld 
Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Cassel 

Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Altona 

Reichsbahn 
Sächsische  Stsb. 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Erfurt 
Pfälzische  E. 
K.  E.-D.  Breslau 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Elberfeld 

Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Magdeburg 

Badische  Stsb. 
Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Essenl 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Essen 
St.  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Hannover 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Essen 
Badische  Stsb. 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Kattowitz 
Pfälzische  E. 
Niederländ.  Stsb. 
K.  E.-D.  Kattowitz 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Elberfeld 


K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Reichsbahn 

K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Elberfeld 


von  Schalke. 
Fritz  Hennig. 


für  Benzin, 
für  Benzin. 


jkeilförm. ;  m. 
<  Löchern  u. 
\  Naben. 


{Heerdt  B. 
Heinrich  de 
Fries,  Düs- 
seldorf. 
Eichenholz. 


von  Porzellan. 


V.  Elberfeld. 

(teilw.  zerbr. 
(  Dauben. 


{Band  Amts- 
blatt für 
Hannover. 


[Merane  1/8.- 
)  Arnhem ; 

beschr. : 
I  Rotterdam. 


ZLY.  Jahrg&n?. 

—  m 

Nr.  24 

26.  AuKust  1<M6. 

)Q 

Bezeichnung 

3 

3) 

Art  der 

Inhalt 

1  n  II  a  1  i 

Ge- 

wicnt 
kg 

L&gerort 

Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

fend( 

^ärke 

Nr. 

a 
•< 

Verpackung: 

§ 

Station 

Name  der  Bahn 

3 

s 

Aufklärung 

der  Güter 

ci 
ij 

dienen  können) 

128 

L  C 

1  Kiste 

Eier  — 

50 

128 

Münster  i/W. 

K.  E.-D.  Münster 

129 

L  H 

892 

Korb 

Kognak  — 

68 

129,      Witten  R. 

K.  E.-D.  Elberfeld 

130 

L  H 

9832 

1 

Eisenteil  — 

20 

130 

Rauxel 

K.  E.-D.  Essen 

131 

L  R 

1497 

1 

K. 

Käse  — 

28 

131 

Augsburg 

Bayerische  Stsb. 

132 

L  R 

3277 

1 

Bund 

2  Lampenkugeln  — 

5,5  132 

Hannover  N. 

K.  E.-D.  Hannover 

133 

L  R 

7551 

1 

Kiste 

ansch.  Glaswaren  — 

15 

133 

Nürnberg  Rgbhf. 

Bayerische  Stsb. 

134 

T  W 
ij  vv 

1 

Bund 

2  Kinderstühle  — 

4 

134 

Hamburg  B. 

IV.  uj.~xj,  Altona 

135 

M 

1711 

1 

Faß 

öl  — 

208 

135 

He.ssental 

Württemberg.  Stsb. 

136 

M 

5196 

1 

Verschlag 

1  Spiegel  — 

12 

136 

Stuttgart  H. 

137 

M  B  P 

66 

1 

Eisenfaß 

leer  — 

öO 

137 

Ravensburg 

» 

Sächsische  Stsb. 

für  Petroleum. 

138 

M  C 

5872 

Eisenplatten  — 

72 

138 

Chemnitz 

139 

M  C  H  M  Co 

:i653 

1 

Kiste 

Masctiinenteile  — 

? 

139 

Hohenstein  Ostpr. 

K.  E.-D.  Danzig 

140 

M  &  Co 

737 

1 

Ballen 

Rupfenpackung  — 

29,5 

140 

Eil-A.  Rosenheim 

Bayerische  Stsb. 

141 

M  G  &  Co 

1958/9 

\] 
(1 

Bund 

Eisenwaren             — ) 
verzinnter  Eisendraht^ 

72 

141 

Eil-A.  Breslau  M.F. 

K.  E.-D.  Breslau 

142 

M  H 

101 

1 

— 

Maschinenteil  — 

43 

142 

Gießen 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

mit  Füßen. 

143 

M  S 

8195 

1 

Paket 

Papier  — 

50 

143 

Pirmasens 

Pfälzische  E. 

144 

M  W  R  T 

25902 

— 

eis.  Röhren  — 

115 

144 

Döbeln 

Sächsische  Stsb. 

145 

N  A 

4 

1 

Kiste 

Zündhölzer  — 

5 

145 

Flensburg 

K.  E.-D.  Altona 

146 

NEC 

2624 

1 

Faß 

gefüllt  — 

28 

146 

Ivattowitz 

K.  E.-D.  Kattowitz 

147 

0  B 

'0 

1 

Kiste 

leer,  alt  — 

35 

147 

Solingen 

TT"     iry     T  A     T   1 1  /»II 

K.  E.-D.  Elberfeld 

(Masch.-Fabr. 

148 

0  c 

6611 

1 

Stück 

Maschinenteil  — 

146 

148 

Maastricht  W. 

Niederland.  Stsb. 

;  Wilh.Momma, 

149 

0  H 

— 

1 

— 

Hydrantenteil  — 

5 

149 

Sorau 

TT"      TTl  1 

K.  E.-D.  Breslau 

[  Wetzlar. 

150 

0  K 

735 

1 

Paket 

Leinen  — 

8 

150 

Ulm  a/D. 

Württemberg.  Stsb. 

151 

0  K 

875 

1 

Robrkorb 

\  leere  Granate  — 

16 

151 

Würzen 

Sächsische  Stsb. 

Leipzig=Eutr. 

152 

0  L 

7769 

1 

Kiste 

Teigwaren  — 

27 

152 

Kuppenheim 
Kattowitz 

Badische  Stsb. 

153 

0  M 

1913 

^ 

eis.  Kübel 

leer  — 

12 

153 

K.  E.-D.  Kattowitz 

154 

0  u 

3969 

1 

Ki8tA 

eis.  Stützen  — 

120 

154 

Frankfurt  a/M. 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

155 

0  V 

6825 

1 

Toilettespiegel  — 

40 

155 

Probstzella 

TT"                  T~V       T^     /»  1 

K.  E.-D.  Erfurt 

156 

P 

— 

— 

eis.  Rohre  — 

100 

156 

Peine 

K.  E.-D.  Hannover 

157 

P 

98905 

1 

Ballen 

Fenstervorhänge  — 

16 

157 

Düsseldorf  =Der. 

K.  E.-D.  Elberfeld 

158 

P  B 

3750 

Paket 

Papier  — 

33 

158 

Pforzheim 

Badische  Stsb. 

159 

P  &  0 

4590 

1 

Kiste 

leere  Flaschen  — 

38 

159 

Posen 

TT"      TT*     T~\  T~i 

K.  E.-D.  Posen 

(Pfarrer 

(  Feldkamm. 

160 

P  H 

4 

Honig,  Fruchtsaft  - 

12 

160 

Erfurt 

TT"     TT^               TT^  i_ 

K.  E.-D.  Erfurt 

161 

P  H 

1623 

Ring  i.  L. 

Eisendraht  — 

34 

161 

Chemnitz 

Sächsische  Stsb. 

162 

P  P  A  G 

4468 

1 

Faß 

Petroleum  — 

182 

162 

Neuß 

TT"       TT*  T~V 

K.  E.-D.  Coln 

163 

P  S 

— 

1 

Bund 

6  Flacheisen  — 

53 

163 

Barmen 

TT"       T  1      T  X       TTM 1  /"II 

K.  E.-D.  Elberfeld 

164 

P  W  L 

56 

Stühle  — 

— 

164 

Wiedenbrück 

TT"       T~l      T~v       Ulf"  1 

K.  E.-D.  Munster 

165 

R  (rot) 

1 

— 

Maschinenteil  — 

26 

165 

Leipzig  n  Dr.  Bhf. 

Sächsische  Stsb. 

166 

R  B  W 

73-2 

1 

Eisenfaß 

leer  — 

108 

166 

Cöln=Ehrenfeld 

K.  E.-D.  Cöln 

167 

R  B  W 

923 

1 

if 

Sack 

leer  — 

105 

167 

Eil-A.  Halle  a/S. 

168 

R  F 

1149 

l 

Filzringe  — 

22 

168 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

169 

R  F  M 

7228 

1 

Kiste 

Polsternägel  — 
gemischte  Marmelade 

15 

169 

Hamburg  H. 

K.  E.-D.  Altona 

170 

R  L 

1 19 

1 

Eimer 

4 

170 

Heringen  W. 

K.  E.-D.  Erfurt 

171 

R  M  G 

337 

Kiste 

S    Kleider,  Wäsche,  / 
)      Drahtgaze  etc.  ) 

147 

171 

Hamburg  H. 

K.  E.-D.  Altona 

(Fr.  Schmitz, 
(  Lüderitzb. 

172 

K  R 

1012 

— 

<  Maschinenteil,  13  cm  / 
\  Durchm.,  4  cm  dick  ) 

3 

172 

Hamburg  Eilgut 

(scheibenartig, 
(  mit  3  Loch. 

173 

R  S 

— 

1 

Iviste 

ölsardinen  — 

20 

173 

Bühl 

Badische  Stsb. 

174 

R  S 

1010 

1 

Bailot 

Stoff  — 

15 

174 

Friedrichshafen 

Württemberg.  Stsb. 

175 

R  S 

4797 

1 

Korb 

Likör  — 

13 

175 

Düsseldorf=B. 

K.  E.-D.  Elberfeld 

176 

R  S 

8462 

1 

Sack 

schwarzer  Samen  — 

98 

176 

Wald 

K.  E.-D.  Altona 

177 

R  T 

— 

1 

Bund 

ßudenlatten  — 

16 

177 

Mölln  i/L- 

178 

R  W 

288 

1 

hölz.  Rouleaus,  neu  — 
Tisch,  braun  poliert  — 

9 

178 

Magdeburg  H. 

TT"       T^      T~»       H  (T             ^  1 

K.  E.-D.  Magdeburg 

179 

R  W  St 

1946 

1 

— 

•29 

179 

Ilmenau 

K.  E.-D.  Erfurt 

180 

S 

— 

1 

Ballen 

3  Pack  färb.  Kleiderstoff 

19 

180 

Straßburg  i/E. 

Reichsbahn 

181 

S 

17  u.  22 

Kübel 

Baumwollabfälle  — 

110 

181 

Heilbronn  H. 

TTT*'j_j.  1 

Württemberg.  Stsb. 

182 

S 

32 

1 

amerik.  Schmalz  — 

28 

182 

Gogolin 

Neustadt-Gogol.  E. 

183 

S 

60 

1 

Ballen 

Aipengras  — 

24 

183 

Höxter 

K.  E.-D.  Cassel 

184 

S 

404 

1 

Kiste 

Plüsch  — 

65 

184 

M.=Speldorf 

K.  E.-D.  Essen 

185 

S 

651 

Lindes  Kaffeezusatz  — 

12 

185 

Linde 

K.  E.-D.  Danzig 

186 

s 

3921 

ölfaß 

Jagdpatronen  — 

59 

186 

Swinemünde 

K.  E.-D.  Stettin 

187 

SAP  R/W 

13 

leer 

36 

187 

Göttingen 

K.  E.-D.  Cassel 

188 

S  B  N 

239 

Stäbe 

Stahl  _ 

40 

188 

Düs8eldorf=Der. 

K.  E.-D.  Elberfeld 

(bekl. : 

i  Schwe  .  .  .  ? 

189 

S  &  C 

23479 

Weinfaß 

leer  — 

8 

189 

Bingeu 

Direktion  Mainz 

190 

S  G 

1 

br.  Koffer 

Kleider  oder  Muster 

37 

190 

CüstriQ=Neustadt 

K.  E.-D.  Bromberg 

191 

S  H  B 

I 

Rolle 

Hanfseil  — 

750 

191 

Cöln«Deutz 

K.  E.-D.  Cöln 

192 

S  L 

59 

Ballen 

Leim  — 

55 

192 

Düsseldorf=Der. 

K.  E.-D.  Elberfeld 

193 

S  L  C 

2188/89 

Kisten 

Papier  — 

272 

193 

Noheim'Hüsten 

K.  E.-d".  Cassel 

194 

S  N 

1/4 

Bund 

0 1 0      1  1 Q  Tn  x\  d     ri*  A     ä     cf  A 
CIO«    JUJaiLUpdJ  g     IlHIJg  O 

? 

194 

195 

S  T 

2 

6  T-Eisenstangen  — 

44,5 

195 

Duisburg 

K.  E.-D.  Essen 

5  m  lg. 

S  V.  d.  H 

600 

Kiste 

9  leere  Drahtspulen  — 

6,5 

196 

Hemer 

K.  E.-D.  Elberfeld 

197 

T  N 

508 

Zuckerwaren  — 

8,5 

197 

Bremen  H. 

K.  E.-D.  Hannover 

198 
199 

T  W 
V 

321/2 

Bund 

gefüllt  — 
(       4  Schare  und  ) 
i     2  Streichbretter  ) 

53,5 
17 

198 
199 

Holzwickede 
Rosenberg  O/S. 

K  V.-Ti  Elberfeld 
K.  E.-D.  Kattowitz 

fH.  F.  Eckert, 
<  Berlin=Fried- 
(  richsfelde. 

200 

N  B 

1    gr.  Koffer 

Damenwäsche  (Gepäck) 

200 

Lindau  Stadt 

Bayerische  Stsb. 

201 

V  Co 

18169  a 

1  Korb 

16  Büchsen  Mostrich 

11 

201 

Chemnitz 

Sächsische  Stsb. 

202 

V.  K 

I 

- 

(    eis.  Feldbettstelle  ( 
t       mit  Matratze  3 

60 

202 

Berlin  Stb. 

K.  E.-D.  Berlin 

Nr.  24 


—   IV  — 


Zeltanff  dei  Verein» 
Deutscher  Eigenbahnverwaltimgen. 


Bezeiohnung 


Marke 


Nr. 


Art  der 

Verpackung 


Inhalt 


Ge- 
wicht 
kg 


der  Güter 


Lagerort 


Station 


Name  4er  Bahn 


Bemerkungen 
(Insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


203 
204 
205 
206 
207 
208 

209 

210 

211 

212 
213 

214 

215 
216 
217 
218 
219 
220 
221 
222 
223 


V  P 

VST 
^  T  &  Co 

V.  V 

W  11/4 
W 

W 

W 

w 

B  &  C 
W  C 
W  G  ß 


WH  O 


w 
w 
w 
w 
w 


z 
z 

Z  P 


407 
2017 


15 
143 

10164/90 

43846 

3535 
567 

236 

6801/8 
26021 


1 

1/13 
38 

2501 
31 


13 


Korb 
BaUen 

Koffer 
Bund 
Weidenkb. 


Kiste 

Sack 

Bund 
Kiste 

Korb 

Bund 

Korb 
Sack 
Kiste 
Kisten 
Kiste 
Ballen 
Verschlag 


Muttern  in  Paketen 

Teppiche 

zerlegbares  Zelt 

Zollgut 

Bandeisen 

Messingw. 

1  Blechballons  in 
!  Körben,  gefüllt 
Hülsen  aus  Papier 

alte  Gummireifen 

2  Stäbe  Stahl,  3,34  m 
leer 

Schrauben 

Rohrschellen 

eis.  Rohr 

Kleider,  Bücher 

Mais 

Bücher 

leer 

1  Küchenwage 
blaues  Tuch 
Furniere 


30 

203 

24 

204 

65 

206 

70 

206 

75 

207 

142 

208 

899 

209 

112 

210 

211 

32,6 

212 

84 

213 

24 

214 

73 

216 

31,5 

216 

6 

217 

97 

218 

7 

219 

80 

220 

10 

221 

47 

222 

76 

223 

Siegen 
Bentheim 
Eisenach 
Cöln=G. 
Schalke 
Sonderburg 

Hamburg  H. 

Lennep 

Frankfurt  a/M.  H, 

Steinheira 
Stuttgart  Hpt. 

Bonn 

München  Süd 
Dresden=N. 
Berlin  Alex. 
Cloppenburg 
Berlin  H.  u.  L. 

Oehringen 
Sebaldsbrück 
Karlsruhe  H. 


K.  E.-D.  Elberfeld 
Niederländ.  Stsb. 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Altona 


K.  E.-D.  Elberfeld 

K.E.-D.  Frankf.  a/M. 

K.  E.-D.  Hannover 
Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Cöln 

Bayerische  Stsb. 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Berlin 
Oldenburgische  Stsb 
K.  E.-D.  Berlin 

Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Hannover 
Badische  Stsb. 


Arnhem. 
(Baron 

<v.  Verschner, 
[Arnhem. 

^von  Ober- 
\  türkheim. 


f.  Klaviaturen. 


6,60  m  lang. 
Gepäck. 


B.  Güter  mit  Adressen  bezeichnet : 


224 

Ascania 

Kiste 

Fechtgegenstände  — 

37 

224 

225 

C.  Bahl 

Koffer 

14 

225 

226 

Barnett  &  Co. 

Karton 

6  Feilen  — 

2 

226 

227 

Julius  Busse 

Kiste 

Uhren  — 

12 

227 

228 

(    Curitzka  1 
l    F.  de  W.  ) 
\    G.  6  St.  j 

!  = 

Lederkoffer 

Segeltuchkoffer  — 
Reiseeffekten  — 

^'  i 

7,6{ 

228 

229 

Kath.  Dopp 

Koffer 

Kleider  (Gepäck)  — 

18 

229 

230 

Gottschalk 

br.  Koffer 

27 

230 

231 

P.  Häderer 

Damenwäsche  — 

231 

232 

5  Hollmann  ) 
(&Co.Bunzlau) 

3 

Tonrohre  — 

232 

233 

j    Jürgens  ) 
(  &  Prinzen  5 

2 

Töpfe 

Margarine  — 

13 

233 

234 

Frau  Klaber 

1 

Kiste 

Handtasche  — 

26 

234 

235 

S   Mönchshof  ( 
)    Kulmbach  ) 

(   1792  { 
)  26770  ) 

2 

Bierfässer 

leer  — 

35 

235 

236  Otto  &  Comp. 

Kiste 

8  Steine  — 

38 

236 

237  Scbroeter  &Co. 

Farbenproben  — 

5 

237 

238 

Emil  Sehne 

Sack 

17  1.  Häckselsäcke  — 

22 

238 

239 

Wasungen 

gelbes  Schränkchen — 

10 

239 

240 

Emil  Wulff 
rA.Zschender-j 

Milchfaß 

leer  — 

12 

240 

241 

<  lein,  Leub-  > 
(nitz  =  WerdauJ 

1 

Eimer 

ansch.  Fett  — 

10 

241 

Straßburg 
Berlin  Pog. 
Eberbach 
Berlin  H.  u.  L. 

Hamburg  L. 

Cöln  H. 
Rostock 
Lindau  Stadt 

Dt.=Krone 

Brakel,  Kr.  Höxter 

Zülpich 

Stettin  Hgb. 

Dahlhausen  Ruhr 
Charlottenburg  G. 
/  Freiberg  i/S.  ( 
\    Schachtbhf.  / 

Wasungen 
Berl.  Görl.Bf.Eilg.l 

Rg.  Rummelsburg 


Reichsbahn 
K.  E.-D.  Berlin 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Berlin 

Lübeck-Büchener 

K.-E.-D.  Cöln 
Grhzl.  Meckl.  Stsb. 
Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Bromberg 

K.  E.-D.  Cassel 

K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Stettin 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Berlin 

Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Berlin 


Gepäck. 

/Berlin, 
\Grünstr.  3/4. 

Fritz  Wiesner. 

Rohrplatten. 

Gepäck. 

Gepäck. 


Gepäck. 


<an  der  Decke 
^  Öffnung. 


242 



1/8 

8 

Pack 

243 

1/26 

26 

ölfässer 

244 

1.  u.  40. 

3 

246 

40 

246 

48 

Pack 

247 

(B.71a> 
l  B.72a5 

248 

86 

249 

(G.  K.  974) 

? 

Bund 

250 

( 1153  u.  ( 
(  4772  i 

Pack 

251 

1736 

Bund 

252 

Anno 

1833 

Holzkasten 

253 

2898/6 

Ballen 

254 

4401 

Bund 

255 

5723 

256 

5  124432 
\  47090 

257 

18253 

Kübel 

258 

18630 

Ballen 

269 

19770    1  1 

Bund 

260 

38758  1 

Weidenkb. 

261 

97802    i  1 

C.  Güter  mit  Nummern  bezeichnet: 

ges.  Rindshäute 
leer 

Eisenkugeln  ' 
Fahrrad 

2  Käsebrote 

Maschinenteil 

unges.  Kuhhaut 

3  Hämmer 

1  ges.  Rindshaut 

3  Stangen  Eisen 
Kleider,  Wäsche 
Schafwolle 
Gasrohre 
Stuhlrohr 
Herrenrad 
Damenrad 
Margarine 
gewaschene  Wolle 
57  Kehlleisten 
eis.  Schlauchrohre 
Kanalkappe 


208 

242 

Eisenach 

910 

243 

Mannheim 

7 

244 

Vohwinkel 

245 

Neumünster 

10 

246 

Danzig  H. 

9 

247 

Chemnitz 

20 

248 

Cöln=G. 

13 

249 

Carthaus 

25,5 

250 

Dresden=A. 

50 

261 

Hagen 

75 

252 

Eberswalde 

5 

253 

Aachen 

43 

254 

Hannover  N. 

14 

255 

Magdeburg  H. 

266 

Trier  H.  B. 

18 

257 

Stuhm 

132 

268 

Neumünster 

17 

259 

Cassel 

60,5 

260 

Magdeburg=Buck. 

13,6  261 

Geestemünde  Zoll 

Vacuum  Dil  Co. 
Gepäck. 


(V.  Karthaus 
ihei  Trier. 


K.  E.-D.  Erfurt 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Danzig 

Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Danzig 

Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Hannover  5  m  lang. 
K.  E.-D.  Magdeburg 

St.  Johann=Saarbr.  Gepäck. 

K.  E.-D.  Danzig  \ 
K.iE.-D.  Altona  ! 
K.  E.-D.  Cassel  ' 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Hannover  |2) 


1)  Bez.  Basel  B.  B.  Eilgut  13/7  und  H.  Obereisenberg,  Frankfurt. 

2)  Firma:  Hannover  Nord,  August  Drangemeister. 


26.  August  1905. 


—   V  — 


Nr.  24 


BezeichnoDK 


Marke 


Nr. 


Art  der 

Verpackung 


Inhalt 


der  Oflter 


Ge- 
wicht 
kg 


Lagerort 


Stetion 


Name  der  Bahn 


Bemerkange  n 
(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


D.   Güter  mit  Zeichen  versehen : 


278 

279, 
280 
281 
282 
283 
284 


O  C 
grun  — 
weiß  + 
weiß  — 
weiß  — 
weiß  — 
Adler 
Deutschland 
Deutschland 
I  Dürkopp 
I  Diana 
Patria 
Stern 
Victoria 

Solo 
Sparta 
Trent 


i!  5773 

1' 

1 

Ballen 

4285 

1 

Kübel 

— 

1 

Faß 

6320 

1 

Sack 

>  Toiy 

1 

Kiste 

1 

1 

W     I  \ 

1 

\  849 
/ 

1 

1 

Buna 

1 

Stange 

10 

2 

1 

Stange 

43 

1 

20 

1 

1409 

1 

(1  78749 

1 

1 

11041 

1 

74904 

1 

37 

j  1 

Kiste 

32143 

1 

Kübel 

23 

!  1 

285 
286 
287 
288 
289 
290 
291 
292 
293 
294 
295 
296 

2971 

298 

299 
300 
301 
302 
303 

304 

305 
306 
307 
308 
309 
310 

311 


—  3 


Tabak 
Seife 


Speck 


Riemenfett 


Schneidereiartikol  — 


Korb 
Bund 
Ballon 
Paket 

Korbkanne 
Ballen 
Sack 
Pakete 

Bund 


Kübel 

Paket 
Ballen 
Bund 
Kiste 
Bund 

in  Leinen 

Paket 
in  Papier 

Sack 
Paket 

Sack 

Bund 


Damenwäsche  etc.  — 


ansch.  Zigarren  — 

Bandeisen  — 

Pliugbalkeneisen  — 

eis.  Rohre  — 

gußeis.  Platten  — 

Rundeisen  — 

Fahrrad  — 

Zweirad  — 

Fahrrad  — 

Fahrrad  — 

Damenrad  — 

Fahrrad  — 

Herrenrad  — 

Margarine  — 

Margarine  — 

Butter  — 


Achslager,  18:6  cm 
8  eis.  Achslager  — 
5  Ankerplatten  — 
gefüllt  — 
2  eis. Bankhalter,  2Gri£fe 
hölzerner  Baum  — 
Baumöl  — 
Betten  — 
Bettfedern  — 
eis.  Betthalter  — 
eiserne  Bettstelle  — 
2  eiserne  Bettstellen 
eis.  Bettstelle  mit  / 
Drahtmatratze  ) 
weißes  Bettzeug,  i 
7  eis.  Feilen  ) 

4  Metallbilderrahmen 
Bindfaden  (Kokos)  — 
Binsen  — 
8  leere  Blechdosen  — 

5  Blecheimer  — 
il  Blechkessel  u.  22  Zu-( 
!behörtpile  (Zentrifuge)^ 
grüne  Blechschilder 
verz.  Blechzylinder 
Bleiabfälle  — 
alte  Bleiplomben  — 
Bohnen  — 
Bohrmaschinenteile 

\  13  Bohrstangen  mit  ( 
I  Gewinde  u.  Muttern  ' 


63 

262 

Detmold 

K.  E.-D.  Hannover 

121 

263 

Soest 

K.  E.-D.  Cassel 

145 

264 

Cöln=Ger. 

K.  E.-D.  Cöln 

45,5 

266 

Nordenham 

Oldenburgische  Stsb. 

2o 

ZOO 

Wach  tersb  ach 

K.E.-D.  Frankf.  a/M. 

21 

....    ,  „ 
München  xl. 

üayerlscne  otsD. 

32 

268 

Wilhelmshaven 

Oldenburgische  Stsb. 

12 

269 

Wadern 

St.  Johann=Saarbr. 

OK 

z7U 

Königsberg  i/r.  U. 

K.  hi.-L).  KoDlgsoerg 

Oö 

•271 

Fraustadt 

IV.  Tj.-U.  1  osou 

400 

272 

Frankfurt  a/0. 

K.  E.-D.  Kattowitz 

37 

273 

Kattowitz 

10 

274 

Spandau 

K.  E.-D.  Berlin 

275 

Osnabrück 

K.  E.-D.  Münster 

15 

276 

Magdeburg  H. 

K..  ej.-u.  iviagaeourg 

•277 

Frankfurt  a/M. 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

20 

278 

Halle  a/S. 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

15 

279 

Berlin  Leb. 

K.  E.-D.  Berlin 

15 

280 

Roßlau 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

18 

281 

Görlitz 

K.  E.-D.  Breslau 

13 

282 

Rüdersdorf 

K.  E.-D.  Berlin 

18 

283 

Fröndenberg 

K.  E.-D.  Elberfeld 

30 

284 

Gr.=Köri8 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

ezeichnnng : 

5 

285 

Zittau 

Sächsische  Stsb. 

65 

•286 

Frankfurt  a/M.  0.  K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

23 

2^^7 

Gautzsch 

Sächsische  Stsb. 

71 

288 

Bebra 

K.  E.-D.  Erfurt 

2,5 

289 

Göttingen 

K.  E.-D.  Cassel 

93 

290 

Hägen 

K.  E-D.  Elberfeld 

34 

291 

Coblenz 

K.  E.-D.  Cöln 

35 

292 

Berlin  Fr. 

K.  E.-D.  Berlin 

14 

293 

Heidelberg 

Badische  Stsb. 

6 

294 

Brunsbüttelkoog 

K.  E.-D.  Altona 

16 

295 

Hannover  N. 

K.  E.-D.  Hannover 

51 

296 

Pyrmont 

33 

297 

Liegnitz 

K.  E.-D.  Breslau 

15 

298 

Sobernheim 

St.  JohannsSaarbr. 

2.5 

299 

Neuß 

K.  E.-D.  Cöln 

42 

30C 

Parchim 

Grhzl.  Meckl.  Stsb. 

31 

301 

Kamen 

K.  E.-D.  Essen 

23 

302 

Düsseldorf=Der. 

K.  E.-D.  Elberfeld 

10 

303 

Hildesheim 

K.  E.-D.  Hannover 

6 

304 

Gotha  H. 

K.  E.-D.  Erfurt 

3,5 

30E 

Dresden=N. 

Sächsische  Stsb. 

15,5 

306  Wolkenstein 

K.  E.-D.  Cöln 

37 

307 

Urdingen 

13 

30£ 

Gera 

K.  E.-D.  Erfurt 

25 

30£ 

Dortmund  Süd 

K.  E.-D.  Essen 

36 

31C 

)     Hamburg  B. 

K.  E.-D.  Altona 

33 

311 

Landau 

Pfälzische  E. 

Küchengeräte. 


6,35  m  lang. 
5,60  m  lang. 


Gepäck. 
Gepäck. 
Gepäck. 

Gepäck. 

Gepäck. 
Gepäck. 
Gepäck. 


für  Hobelbank, 
ein  EndeEisen. 

Gepäck. 


„Apenta". 

für  Bierkühler. 


52:45  cm. 


Nr.  24 


—  VI  — 


/ieltuuK  üu«  V«reluH 
DentBcher  Eiflenbahnverwaltungen. 


BeEelohBangr 


Marke 


Nr. 


Axt  der 

Verpackung 


Inhalt 


Ge- 
wicht 
kg 


der  Oflter 


Lagerort 


Station 


Name  der  Bahn 


Bemerknngen 

(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 
Aufklärung 
dienen  können) 


(Gepäck) 


Korb 

in  Leinen 
Kiste 

Kiste 

Stange 
Stab 
in  Leinen 
Eisenfaß 


Sack 


Bund 


Holzbast 


Wagen 
Korbkanne 
Sack 
Stück 


Sack 
Ballen 
Bund 
Kiste 
Blechbüchs 
Bund 

Weidenkb. 

Paket 
in  Leinen 
Bund 


Kiste 


Bund 
Sack 

Wagen 


Sack 

Bund 

Ballen 
Kiste 
Sack 


Sack 


3i 


hölzerner  Bottich  — 
Bremshebel  — 

(   Brückenkonstruk-  \ 

(tionsteil  (Strebepfeil.)/ 
Dachfenster  — 
Dachfenster,  1,5  : 1  m 

(Damenkleider 

(Gebetbücher 
hölz.  Deckel,  1 :  1  m 
Draht  — 
10  Bund  Draht  — 
Drehscheibenrad  — 

(Gebr.  Ellers  Drusen-  ) 

i  pulver  ) 

Durchlaß  — 
Eichenholz,  3  m  :  4  cm 
Eisen,  3,15  m  lg.  — 
bronz.  Eisendraht  — 
leer  — 

Eisengewicht,18cmhoch 
Eisengestell,  31:31  cm 
verz.  Eisenlaschen  — 
Eisenplatte  — 
kleines  Eisenrad  — 
Eisenrohr  — 
Eisenrohr 

12  Eisenrohre,  4,62  m 
Eisenstäbe  — 
i    12  Eisenstäbe  mit  ) 
I  Gewinde  u.  Muttern  ) 
verz.  Eisenstäbchen 
Eist'nstangen  — 
17  Eisenstangen  — 
Eisenstangen  — 
Eisenstange  (Hebel) 
Eisenstreifen  — 
Eisenwelle,  1,70  m  lg. 

1  Eisenwelle  mit  ( 
>  Zapfen  u.  Gewinde  S 
Erz  — 
Farbe  — 
Federbetten  — 
Federstiihl  — 
Feldbahnrad  — 
Feldbettstelle  — 
Feldsamen  — 
gegerbte  Felle  — 
15  eis.  Fensterstg.,  2  m 
Fettseife  — 
Fixschwärze  — 
6  Flacheisen,  1,50  m 

6  Flanschen  — 
leere  Flaschen  — 

2  Futtermesser  — 
Blech-Gardinenstangen 

3  Gasrohre 
5  Gasrohre 
8  verz.  Gasrohre 
Gußofen 
Gußrad,  36  cm  Durchm. 
Gußstahl,  2,60,m  lg. 

8  Gußstücke  — 
24  Hammerstiele  — 
grauer  Handkoffer  — 
Heringe  — 
Herrenrad  (Gepäck) 
Holzbock  (vier  Beine) 
Holzkohle  — 
2  Holzmodelle  — 
Holzwaren  — 
Hutformen  (?)  — 
Isolierdraht  usw.  — 
Kaffee  — 
Kaffee  — 
Kaffee  — 
gebr.  Kaffee  — 
offenes  Kalbfell  — 
Kaltsägemaschine  — 
Kammrad  — 
Kartoffeln  — 


42 

312 

Lottbus 

5 

313 

Langenselbold 

42 

314 

Ohligs 

15 

315 

Düsseldorf=Der. 

45 

316 

„ 

27 

317 

Breslau  Hb. 

16 

318 

Gaildorf 

9 

319 

Neuß 

53 

320 

Wilhelmshöhe 

155 

321 

Straßburg 

xo 

322 

Dii«iSftldnrf;Dftr 

14 

323 

Eydtkuhnen 

11 

324 

Magdeburg  H. 

41 

325 

r^xi«  Ort« 

Ooln=(jrer. 

25 

326 

Altona 

50 

327 

Langenhagen 

9,5 

328 

Nürnberg  H. 

5 

329 

Liegnitz 

14 

330 

Bonn 

7 

331 

Rostock  F.  F. 

2 

332 

Berlin  Anh. 

20 

333 

Bretten 

OH 

OÖ4 

170 

335 

Külte=Wetterbg. 

25 

336 

Hannover  N. 

41 

337 

W^erdau 

16 

338 

Gräfenroda 

25 

339 

Breslau  Odert. 

26 

340 

Metelen 

49 

341 

Weinheim 

7,5 

342 

Kiel 

58 

343 

Hagen 

70 

344 

Mengershausen 

6 

345 

Bretten 

— 

346 

Dortmunderfeld 

21 

347 

Schliengen 

15 

348 

Bingerbrück 

10 

349 

Frankfurt  a/M.  H. 

10,5 

350 

Soest 

24 

351 

Berlin  Abg. 

61 

352 

Nordenham 

20 

363 

Gotha  H. 

22 

354 

Münster  i/W. 

22 

355 

Halberstadt 

5 

356 

Langendreer  S. 

27 

357 

Weißen  fels 

23 

368 

Halle  a/S. 

45 

359 

Hannover  N. 

l 

360 

Offenbach 

9 

361 

Altona 

33,5 

362 

Weitmar 

48 

363 

Lohne 

95 

364 

Mülheim  Rh. 

94 

366 

Schalke 

5 

367 

Asslar 

8 

368 

Osterode  a/H. 

■27 

369 

Düsseldorf=Der. 

7 

370 

Holzwickede 

— 

371 

Ludwigslust 

— 

372 

Aachen  T. 

— 

373 

Dirschau 

21 

374 

Düsseldorf=Der. 

31 

375 

Werder 

3 

376 

Lehrte 

22 

377 

Zuffenhausen 

4,5 

378 

Hannover  N. 

10 

379 

Bocholt 

16 

380 

Hagen 

16 

381 

Ulflingen 

25 

382 

Essen  H. 

51 

383 

Cöln=Ger. 

5 

384 

München  S. 

65 

385 

Berlin  Abg. 

11 

386 

Düsseldorf=Der. 

15 

387 

Miesbach 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.E.-D.  Frankf.  a/M. 

K.  E.-D.  Elberfeld 


K.  E.-D.  Breslau 

Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Cassel 
Reichsbahn 

K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Hannover 
Baverische  Stsb. 
K.  E.-D.  Breslau 

K.  E.-D.  Cöln 
Grhzl.  Meckl.  Stsb. 
K.  E.-D.  Berlin 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Hannover 

Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Breslau 
Westfäl.  Land.-E. 

Badische  Stsb. 

K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Elberfeld 

Direktion  Mainz 

Badische  Stsb. 

K.  E.-D.  Essen 
Badische  Stsb. 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Berlin 
Oldenburgische  Stsb. 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Essen 
Oldenburgische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D"  Altona 
K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Hannover 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Reichsbahn 

K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.„Cöln 
Baj^erische  Stsb. 

K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Bayerische  Stsb. 


1  m  lang. 
2,46  m  lang. 

Gepäck. 
Innenseite  Filz. 

1,15  m  Dchm. 


(Chem.  Fabr. 
)    H.  Busse, 
(jederseits 
(  Blechschale. 

Loch  u.Stöpsel. 
blaugrau. 


(K.  E.-D.  Han- 
J  nover. 


4,5  m  lang. 
3  m  lang. 

1,21  m  lang. 


75 : 3,5  cm. 
Esn.  57  371. 


35  cm  Dchm. 
von  Eisen. 


(Fabrikmarke : 
i   VI  S.  T.  0. 

|2  =  23,  2=  19, 
l    2  =  17  cm 
I  Durchm. 


4,64  m  lang. 

6  m  lang, 
zerbrochen. 


(Zollgut  6121 
i    H.  S.  M. 
(von  Schraub- 
(  stock. 


verzinnt. 


braun  u.  weiß. 
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Beseichnnn? 

C3 

Inhalt 

Ge- 
wicht 

kg 

Lag 

e  r  0  r  t 

Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

feude 

Marke 

Nr. 

a 
■«1 

Verpackung 

fend( 

Station 

Name  der  Bahn 

Lau 

der  Güte 

r 

Lau 

Aufklärung 
dienen  können) 

388 
389 
390 
391 
392 
393 
394 
395 
396 
397 
398 
399 
400 
401 
402 
403 
404 

405 

406 
407 
408 
409 
410 
411 
412 
413 
414 
415 
416 
417 
418 
419 
420 
421 
422 
423 
424 
425 
426 
427 
428 
4-29 
430 
431 
432 
433 
434 
435 
436 
437 
438 
439 
440 

441 

442 

443 
444 
445 
4461 
447 
448 
449 
450 
451 
452 
453 
454 
455 
466 
457 
458 
459 
460 
461 
462 


Sack 
Korb 
Sack 

Verschlag 

Stück 
Heisekorb 
Korb  i.  L. 
Schließkorb 

Sack 

KÖrb 
Reisekorb 
Stück 


br.  Kofifer 
Sack 


Rolle 
Sack 


Korb 
Blind 

Weidenkb. 
Paket 

Sack 


Kiste 

Sack 
Fäßchen 
Bund 
Ballen 
Korb 
Bund 

Pakete 
Stück 
Paket 
Milchkanne 

Bund 
Korb 


Bund 
Ballen 


Korb 
Paket 

Korb 
Bund 


Sack 
Stange 
Bund 


Kartoffeln  — 
Käse  — 
Kiefernzapfen  — 
Kindersportwa^en  — 
Kinderwagen  — 
Kinderwagen  — 
Klappstühle  — 
Kleider  — 
getragene  Kleider  — 
Kleider  — 
alte  Kleider  — 
getr.  Kleider,  Betten 
Kleider,  1  Notizbuch 
Kleider,  Bücher  — 
Kleiderschrank  — 
Korb  (Gepäck)  — 
weiß.  Korb  (Gepäck) 

Koffer^.)  (Gepäck)  — 

Knoblauch  — 
getr.  Kräuter  (Arznei-) 
ges.  Kuhhaut  — 
Kupferblech  — 
isol.  Kupferdraht  — 
Lattengestelle,  leer  — 
eis.  Laufschienen  — 
Lederrieinen  — 
50  Leisteneisen  — 

2  Leitern,  1  Brett,  2Rung. 
5  Fl.  Magenheil  — 

42  Mähinaschineniiiesser 

Mälimaschinenmess.etc. 
Malzkaffee  — 
Maschinenteil  — 
Maschinenteil  — 
Maschinenteil  — 
Maschinenteile  — 
bölz.  Maschinentisch 
gelbl.  inehlart.  Masse 
Matjesheringe  — 
50  Mehlsäcke  — 
Messinghähne  — 
Messingknöpfe  — 
3  Messingrohre  — 
Messingrohre  — 
^lessingwaren  — 
Meßlatte,  ö  m  lg.  — 
Metallroiire  — 
leer  — 
Milchkannen,  leer  — 
Muttern,  33  mm  stark 
grobe  Nieten  — 

OfenuDters., Beine  45  cm 

Ofenteile  — 
(  Pflugrad  mit  Halter  } 
}         und  Muffe  il 
12  Pflugschare  — 
Putzwolle  — 
Raftia-Bastproben  — 
eis.  Riemenscheibe  — 
guseis. Rieiuenschnallen 
Rinne,  Eisenblech  — 

2  Röcke,  1  Spiegel  — 
Roheisenblöcke  — 
eis.  Rohr  — 
eis.  Rohr  m.  Flanschen 
gußeis.  Rohre  — 
eis.  Rohre,  5,10  m  lang 
8  Rohre,  4,55  m  lg.  — 

3  Rohrstühle  — 
2  Rohrstühle  — 

Rübsamen  (Vogelfutter) 
Rundeisen  — 
7  Rundeisen  — 
5  Stäbe  Rundstahl  — 
5  Stangen  Rundstahl 


48 
58 
23 
11 
25 
11 

12 

9 
25 

5 
13 
13 
11 
125 
17 
22 

38 

31 
49 
30 
29 
45 
8 
104 
52 
11 

19 
14 

2 
24 
52 
22 
33 
87 
51,5 
17 
50 

8,5 
38 

6 
15 
11 
20 

2,5 

3,5 
28 

7 
12 
31 
43 
30 

57 

18 

26 
200 

4 

7 
74 
13 

5 
160 
34 
62 
12,5 
59 
30 
10 
1U,5 
23 
36 
50 
56 
60 


388 
389 
390 
391 
392 
393 
394 
395 
396 
897 
398 
399 
400 
401 
402 
403 
404 

405 

406 
407 
408 
409 
410 
411 
412 
413 
414 
415 
416 
417 
41^ 
419 
420 
421 
422 
423 
424 
425 
426 
427 
428 
429 
430 
431 
432 
433 

435 
436 
437 
438 
439 
440 

441 

442 

443 
444 
445 
446 
447 
448 
449 
450 
451 
452 
453 
454 
455 
456 
457 
458 
459 
460 
461 
462 


Berlin  Gzb. 
Oeynhausen  N. 
Chemnitz  Hpt. 
Saarbrücken 
Duisburg 
Cassel 
Leipzig  Berl.  Bf. 
Coburg 
Heilbronn 
Elberfeld 
Immendingen 
Ruhrort 
Düsseldorf=Der. 
Bestwig 
Gleiwitz 
Frankfurt  a.  M. 
Rotterdam  Maas 

Schwerin 

Hamburg=Daiu. 
Landau 
Dresden=A. 
Eßlingen 
Lingen 
Berlin  Abg. 
Elberfeld 
Wittmund 
Augsburg 
Hillesheim 
Frankfurt  a.  0. 
Mainz 
Thorn 
Eydtkuhnen 
Grünhainichen 
Oos  Eilgut 
Empel 
Herford 
Wanne 
München  H. 
Potsdam 
Duisburg 
Halberstadt 
Baden=Baden 
Wesel  Eil 

Büsum 
Weißenfels 
Altena 
Meißen 
Marienfelde 

Sagau 
Metten  heim 
Hagen 
Stade  . 
Northeim 

Düs8eldorf=Der. 

Klitten 

Thorn 
Dü8seldorf=Der. 
Würzburg 
Eyach 
Westig 
Hannover  N. 
Karlsruhe 
Oberhausen 
Cö]n=Ger. 
Cüstrin=N. 
Nidda 
Osnabrück  H. 
Hagen 
Gießen 
Huckarde  W. 
Neumühl 
Mitterteich 
Marienwerder 
Düsseldorf-Der. 
Bonn 


K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Hannover 
Sächsische  Stsb. 
St.  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 

K.  E.-D.  Erfurt 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Kattowitz 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
Niederländ.  Stsb. 

Grhzl.  Meckl.  Stsb. 

K.  E.-D.  Altona 

Pfälzische  E. 
Sächsische  Stsb. 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Münster 
Bayerische  Stsb. 
St.  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Posen 
Direktion  Maiijz 
K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Königsberg 
Sächsische  Stsb. 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Essen 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Essen 
E.  E.-D.  Magdeburg 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E  -D.  Altona 
K.  E.-D.  Erfurt 
K  E.-D.  Elberfeld 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Breslau 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Cassel 

K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Bayerische  Stsb. 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Hannover 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Essen 
1* 

Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Cöln 


grün, 
grau. 

groß  u.  klein. 


Gepäck. 

Rudolf  Pfak. 
Gepäck. 

<Krakau-Mys- 
(  lowitz  Nr.  18. 
*)  weiße  Decke. 
(Deckel 
<  gewölbt. 


6,60  in  lang. 
1,60  m  lang. 
1  Fl.  zerbroch. 


Lagerteil  ? 

(Malzschrot- 
(  maschine  ? 


3  m  lang. 
Wagenfund. 


achtkantig. 

(Tür  u.  Asch- 
l  kästen. 


Gepäck. 
6,10  m  lang. 
Bielefeld  28/7. 


5,50  m  lang. 


1)  1  Mantel  mit  4  Füßen,  1  Mantelstück,  1  Feuerungseinsatz,  1  Ofenkranz. 
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mule,  welche  zur 

"3 

3 

a 

Aufklärung 

aer  uuter 

dienen  können) 

463 



— 

60 

Stangen 

Rundstahl  — 

1110 

463 

Bielefeld 

K.  E.-D.  Hannover 

464 



Sack 

Säcke  — 

16 

464 

Kohlfurt 

K.  E.-D.  Breslau 

465 



Korbflasche 

Salzsäure  — 

73 

465 

Hohenlimburg 

K.  E.-D.  Elberfeld 

466 

Sack 

Saponin  — 

60 

466 

Düsseldorf=Der. 

K.  E.-D°.  Essen 

467 

— 



} 

Faß 

Sauerkraut  — 

30 

467 

Dorstfeld 

46d 

— 

1 

eis.  Flasche 

ansch.  Säure  — 

64 

468 

Frankf.  Allee 

K.  E.-D.  Berlin 

469 

— 

1 

Sack 

Schinken  — 

1 1 

469 

Iinmrndingen 

Badische  Stsb. 

470 

— 

1 

•• 

Schließkorb 

Schlaglot  — 

50 

470 

Cöln=Ger. 

K.  E.-D.  Cöln 

471 

— 

— 

1 

—  — 

32 

471 

Cöln  H. 

Gepäck. 

472 

'±10 

474 

— 

— 




— 

cI2 
)12 

1 

runde  Schmiedeeisen  / 
□  Schmiedeeisen    — S 
{  viereckig.  Schmiede-  ( 
i  stück,  6Ü:  16: 11  cm  3 
Schmiedestück  — 

1850 

61 
61 

472 

473 
474 

Oberhausen 
Cöln=Deutz 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Cöln 

^Finsohnitt. 
<^  (12  cm  tief) 
[\n  der  Mitte. 

47B 

Sack 

(Schnitter-Handwerks-? 
(            zeug  > 
Schrauben  — 

19 

476 

Posen 

K.  E.-D.  Posen 

476 

— 

1 

Paket 

3 

476 

Gießen 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

477 



— 

1 

Korb 

Schraubengewinde  — 

44 

477 

Münster  i/W. 

K.  E.-D.  Münster 

Hagen  i/W. 

478 



— 

1 

Bund 

2  Schwengel  — 

D 

478 

Düsseldorf=Der. 

K.  E.-D.  Elberfeld 

479 



— 

1 

n 

Sack 

20  Spankörbe  — 

26 

479 

Posen 

K.  E.-D.  Posen 

Bln.  Po.  8/8. 

480 



— 

1 

Speck  — 

FCO 

480 

Cüstrin=Neust. 

K.  E.-D.  Bromberg 

481 

— 



i\ 
\1 

— 
— 

grüner  Sportwagen  ) 
Reiseplaid  (Wäsche)  ) 



481 

Charlottenburg 

K.  E.-D.  Berlin 

482 



— 

1 

Bund 

verzinkte  Stäbe  — 

20 

482 

Gronau 

K.  E.-D.  Münster 

1,50  m  lang. 

483 



m 

in  Leinen 

3  Stg.  Stahl  — 

OÖ 

483 

Lüneburg 

K.  E.-D.  Hannover 

434 



— 

\ 

10  Stahlrohre  — 

24 

484 

Dessau 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

485 



Stahlstangen  — 

28 

485 

Ludwigsstadt 

Bayerische  Stsb. 

486 



— 

1 

— 

Stahlwelle  — 

27 

486 

Berlin  Ahg. 

K,  E.-D.  Berlin 

1 ,7o  m  lang. 

487 

— 

1 

— 

Stahlwelle  — 

l60 

487 

Schmalkalden 

K.  E.-D.  Erfurt 

488 

— 

— 

1 

— 

Maschinenwelle  — 

275 

4'<8 

Rummelsburg  Rg. 

K.  E.-D.  Berlin 

489 

— 

1 

— 

Stechkarre  — 

30 

489 

Magdeburg  H. 

K.  E.-D.  Magdeburg 

490 

— 

1 

Wagen 

Steine  — 

49U 

Berlin  N. 

K.  E.-D.  Berlin 

Esn.  81 132. 

491 



Korb 

Steinkrüge  — 

34,6 

491 

Heidelberg 

Badische  Stsb. 

492 

— 

1 

Ballen 

Stuhlrohr  — 

13 

492 

Stettin  Hgb. 

K.  E.-D.  Stettin 

493 

— 

Bund 

6  alte  Stühle  — 

16,5 

493 

Cöln«Bonnt. 

K.  E.-D.  Cöln 

/aus  geboge- 
(  nem  Holz. 

494 
495 

_ 

— 

— 
Faß 

Stühle  mit  Rohrsitz  — 
Teer 

7 
61 

494 

496 

Berlin  Pog. 
\      Leioziff  I  > 
i    Bayer.  Bhf.  ) 

K.  E.-D.  Berlin 
Sachsische  Stsb. 

496 

— 

1 

— 

Tisch,  braun  lack.  — 

48 

496 

Hagen 

K.  E.-D.  Elberfeld 

497 

— 

1 

— 

Treppenleiter  — 

13 

497 

Düsseldorf=Der. 

Badische  Stsb. 

7  Stufen. 

498 



76 

Stück 

Tuffsteine  — 

498 

Mannheim 

499 

_ 

Wagen 

Unterlagen  — 

— 

499 

Gießen 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

Esn.  37302. 

BOG 

— 

Ventilator  mit  Flügel 

14 

500 

Breslau  O/S. 

K.  E.-D.  Breslau 

501 

si 

— 

Ventilteil               — \ 
Motorachse             —  / 

17 

601 

Düsseldorf=Der. 

K.  E.-D.  Eiberielu 

502 



— 

Waffeleisen  — 

15 

502 

Düren 

K.  E.-D.  Cöln 

(blau  ge- 
(  strichen. 

503 

— 

Wagendeichsel,  4  ml. 

30 

603 

Liegnitz 

I^.  E.-D.  Breslau 

604 



Blechkübel 

gelbliches  Wagenfett 
Wäsche  — 

8,6 

504 

Rüdesheim 

Direktion  Mainz 

505 



Karton 

4 

505 

Breslau  H.  B. 

K.  E.-D.  Breslau 

I^ai-k  Q  O 

IjrepaLK . 

606 

— 

Wasserleitungsrohr  — 

16 

506 

Ottobeuren 

Bayerische  Stsb. 

4,0U  Iii  lg. 

507 

OlUCK 

vvpiumetau  — 

4 

607 

Bentheim 

Niederländ.  Stsb. 

508 



Welle  (schwarz  lack.) 

32 

508 

Halle  a/S. 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

4,40  m  :  7  mm. 

609 



Kiste 

Werkzeug  u.  Eßwaren 

11,6 

509 

Vacha 

K.  E.-D.  Erfurt 

510 

Stück 

Wiener  Stühle  — 

16 

510 

Herne 

K.  E.-D.  Essen 

Rohrsitz. 

611 

— 

Winkeleisen  — 

66 

511 

6,86  m  lg. 

612 

Korb 

Winterüberzieher    — ) 
Kleider                  — 5 

16 

612 

Erfurt 

K.  E.-D.  Erfurt 

dunkelblau. 

Kl 
Olö 

Teile 

Wringmaschine  — 

30 

613 

Neutomischel 

K.  E.-D.  Posen 

(von  Hallen- 
(  einsturz. 

514 

24 

Pakete 

Zigarren  — 

J  o 

614 

Appenweier 

Badische  Stsb. 

615 

Sack 

Zwiebeln  — 

49 

516 

Eiterlein 

Sächsische  Stsb. 

516 

Zwiebeln  — 

50 

516 

Forbach 

Reichsbahn 

Herausgegeben  ron  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn -Yerwaltungen.  —  Verlag  ron  Julius  Springer  in  Berlin 

Druck  Ton  H.  S.  Hermann  in  Berlin  6W, 


Zeitung  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahnverwaltungen. 

Schriftleitung:  Berlin  W.  9,  Köthener  Str.  28/29. 


Nummer  67. 


Schnelligkeitswettbewerb  zwischen  ameri- 
kanischen Eisenbahnen. 

Zur  Fra^e  der  Betriebssicherheit  auf  den 
deutschen  Eisenbahnen. 

Kleinbahnen  im  Kreise  Danziger  Niede- 
rung. 

Nachrichten : 
Deutschland:  Personentarifreform.  — 
Personenverkehr  der  preuß.-hessischen 
Staatsbahnen.  —  Gütertarif  im  Uber- 
gangsverkehr mit  Kleinbahnen.  —  Für- 
sorge für  Unfallverletzte.  —  Wagen- 
gestellung im  Ruhrkohlenrevier.  — 
Altenbekener  Tunnel.  —  Krankensalon- 
wagen. —  Königsberg  -  Cranzer  E.  — 
Verhütung  d.  Wagenmangels.  —  Innerer 
Verkehr  der  bayer.  Staatsbahnen,  Aus- 
nahmetarif Nr.  10  für  Saatgut.  —  Be- 
schaffung von  Arbeitsgelegenheit  für  die 
Wintermonate.  —  Arbeiterausschüsse  der 
württemb.  Staatsbahnen.  —  Bekämpfung 
des  Mädchenhandels.  —  Gesamtverband 
der      nationalgesinnten  Eisenbahner 


30.  August  1905. 


I  n  h  a  1  tt 

Deutschlands.  —  Vorgehen  des  Bahnhofs- 
buchhandels gegen  die  Schmutzliteratur. 
—  Verkehrsumfang  der  größten  deut- 
schen Verkehrsplätze  in  1903.  —  Ober- 
finanzrat Donath  f.  —  Personalnach- 
richten. 

Österreich:  Ergebnisse  der  Staats- 
bahnverwaltung im  Jahre  1904.  —  Die 
Verstaatlichungsfrage.  —  Vorschriften 
für  die  Erstattung  von  Anzeigen  über 
Unfälle  u.  außergewöhnliche  Ereignisse 
im  Eisenbahnbetriebe.  —  Der  Bau  neuer 
Eisenbahnen  u.  der  Fremdenverkehr.  — 
Erneuerung  der  Spiritusrefaktie.  —  Be- 
ruf sgenossenschaftliche  Unfall  Versiche- 
rungsanstalt der  österr.  Eisenbahnen  in 
1904.  —  Pensionsinstitut  des  Verbandes 
d.  österr.  Lokalbahnen.  —  Auszeichnung. 

Ungarn:   Betriebseinnahmen  der  ungar. 

Eisenbahnen.  —  Personalveränderungen 

bei  den  ungar.  Staatsbahnen. 
Übrige     europäische  Länder: 

Arbeitsausschüsse    der  französ.  Staats- 
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bahnen.  —  Die  Berner  Konferenz  in 
französ.  Beleuchtung.  —  Winterfahrpläne 
der  schweizer.  Eisenbahnen  1905/06.  — 
Eröffnung  des  Simplontunnels.  —  Italie- 
nische Eisenbahnangelegenheiten.  —  Er- 
mäßigung der  Eisenbahntarife  in  Spanien. 

—  Die  russ.  Petroleumtarife.  —  Er- 
gänzung des  Bestandes  an  Lokomotiven 
auf  den  russ.  Bahnen.  —  Mißbräuche 
der  russ.  Eisenbahnbediensteten.  —  Er- 
höhung der  russ.  Eisenbahnfrachttarife. 

Fremde  Weltteile:  Otavibahn.  — 
Bau  einer  Bahn  Lüderitzbucht-Kubub.  — 
Bahnhofsbrand  in  Hoboken  b/Newyork. 

—  Pennsylvania  -  E.  —  Wagen  von 
150  000  libr.  =  68  t  Tragfähigkeit.  — 
Eisenbahn-  und  Besiedelungsfragen  in 
Brasilien. 

Allgemeines:  Was  ist  ein  Kalb  ? 

Amtliche   Mitteilungen    der  geschäfts- 
führenden Verwaltung. 

Amtliche  Bekanntmachungen. 


Schnelligkeitswettbewerb  zwischen  amerikanischen  Eisenbahnen. 


Der  stete  Schnelligkeitswettbewerb ,  der  zwischen  den 
großen  Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten  herrscht,  hat 
wiederum  eine  nicht  unerhebliche  Verringerung  der  Reisezeit 
zwischen  Newyork  und  Chicago  ermöglicht.  Bereits  zur  Zeit 
der  Chicagoer  Weltausstellung  hatte  die  Pennsylvaniabahn  einen 
Expreßzug,  „The  Special"  genannt,  zwischen  Newyork  und  Chicago 
eingestellt,  der  die  904  engl.  Meilen  lange  Strecke  in  20  Stunden 
durcheilte.  Selbstverständlich  ließ  dieser  Zug  die  große  Konkur- 
rentin, die  Newyork  Centraibahn,  nicht  ruhen,  auch  sie  stellte 
einen  Zug  ein,  der  die  auf  ihrerStrecke  959,15  Meilen  betragende  Ent- 
fernung zwischen  diesen  beiden  Städten  gleichfalls  in  20  Stunden 
bewältigte ,  und  nannte  diesen  Zug  den  .Ninetieth  Century 
Limited".  Eine  Zeitlang  liefen  diese  beiden  Züge  nebeneinander. 
Dann  aber  ließ  die  Pennsylvania-Eisenbahn,  die  sehr  umfassende 
Verbesserungsarbeiten  an  dem  Oberbau  aller  ihrer  Hauptlinien 
vornehmen  ließ,  und  während  dieser  Jahre  hindurch  andauern- 
den Arbeiten  Mühe  hatte,  ihren  regelmäßigen  Betrieb  aufrecht 
zu  halten,  den  Zug  gänzlich  eingehen,  so  daß  die  Newyork 
Centraibahn  mit  ihrem  Expreßzuge,  den  sie  im  Jahre  1901  in 
„Twentieth  Century  Limited"  umtaufte,  die  schnellste  Verbindung 
zwischen  Newyork  und  Chicago  gewährte,  und  in  der  Bahn- 
geschwindigkeit den  .Record'  hielt,  etwas,  worauf  man  in 
Amerika ,  und  betreffe  es  auch  was  immer ,  sehr  große 
Stücke  hält. 

Da  kündigte  plötzlich  am  1.  Juni  d.  J.  die  Pennsylvania- 
bahn an,  daß  sie  den  alten  .Special"-Zng  wieder  aufnehme,  daß 
sie  ihn  aber  insoweit  gegen  früher  noch  verbessere,  als  sie 
vom  1.  Juli  d.  J.  angefangen  ihn  in  18  Stunden  von  einer  Stadt 
zur  anderen  laufen  lassen  werde.  Das  konnte  sich  natürlich  die 
Newyork  Central  nicht  bieten  lassen,  die  hierin  eine  Heraus- 
forderung sah,  und  sofort  wurden  sämtliche  Abteilungschefs  zu 


einer  Sitzung  zusammenberufen  und  in  ihr  beschlossen,  die 
Fahrzeit  des  „Twentieth  Century  Limited"  vom  1.  Juli  d.  J.  an- 
gefangen um  weitere  2  Stunden  zu  verkürzen,  so  daß  er  nun- 
mehr in  18  Stunden  von  Newyork  nach  Chicago  fahren  werde. 
„Besonderer  Vorbereitungen  bedarf  es  hierzu  nicht,  es  genügen 
einige  neue  Anordnungen  und  Abänderungen  bisheriger  Be- 
stimmungen", heißt  es  ebenso  stolz  wie  selbstbewußt  in  dem  be- 
treffenden Beschlüsse.  Und  nun  kann  man  seit  dem  1.  Juli  d.  J. 
auf  jeder  der  genannten  zwei  Eisenbahnen  in  18  Stunden  die 
Fahrt  machen,  zu  welcher  der  gewöhnliche  „Einwandererzug" 
32  Stunden,  die  Eil-  und  Expreßzüge  23  Stunden  brauchen. 

Es  unterliegt  keinem  Zweifel,  daß  die  zwei  hier  wett- 
eifernden Riesenbahnen  für  diesen  Wettkampf  in  ihrem 
Oberbau  und  in  ihrem  Betriebsmaterial  tadellos  vorbereitet 
sind.  Haben  doch  beide  innerhalb  der  letzten  zehn  Jahre  förm- 
lich einen  Verjüngungsprozeß  durchgemacht  durch  Gleisneu- 
anlagen ,  Gleisregelung  und  Neuherstellung  von  Brücken. 
Andere  Bahnen,  die  gleichfalls  von  Newyork  nach  Chicago 
fahren,  so  z.  B.  die  Lake  Shore  -  Eisenbahn  oder  die  Deleware 
&  Lackawanna-Eisenbahn,  ließen  sich  in  diesen  kostspieligen  und 
wenig  einträglichen  Wettstreit  nicht  ein.  Allerdings  wurden 
die  Preise  für  die  Fahrt  auf  diesen  beschleunigten  Zügen  ziem- 
lich erhöht  (zu  dem  Preise  von  20  D.  für  die  gewöhnlichen  Eil- 
züge tritt  noch  eine  Gebühr  von  5  D.  für  den  „Sleeper"  und  eine 
besondere  Gebühr  von  10  D.,  so  daß  diese  18  stündige  Fahrt  auf 
85  D.  kommt),  aber  dennoch  wird  sich  dieser  Fahrgeschwindig- 
keitskrieg für  beide  Teile  als  ein  riesig  kostspieliges  Unter- 
nehmen erweisen,  und  jede  von  der  gewöhnlichen  Fahrzeit  ab- 
geschnittene Stunde  geht  ganz  ungeheuer  ins  Geld.  Schon  die 
unvermeidlichen  Verluste,  die  durch  das  Aufhalten  aller  vor 
den  „Fliers"  auf  der  Strecke  befindlichen  Güter-  und  Personen- 
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Züge  eintreten,  sind  viel  zu  groß,  um  direkt  durch  den  er- 
erhöhten Fahrpreis  und  selbst  indirekt  durch  die  mit  diesen 
Veranstaltungen  verbundenen  Reklamen  aufgewogen  zu  werden. 
Es  ist  kaum  daran  zu  denken,  daß  dieses  Beispiel  noch  weitere 
Nachahmung  finden  wird;  es  ist  und  dürfte  längere  Zeit  ein 
etwas  teures  Privatvergnügen  bleiben,  das  sich  die  Verwal- 
tungen der  zwei  reichsten  Eisenbahnunternehmungen  der  Ver- 
einigten Staaten  leisten. 

Wie  wir  bereits  erwähnten,  ist  die  von  der  Newyork 
Centrai-Eisenbahn  befahrene  Strecke  zwischen  Newyork  und 
Chicago  um  65,15  Meilen  länger  als  die  von  der  Pennsylvania- 
bahn befahrene.  Dagegen  ist  das  Gelände  der  Strecke  für  die 
erstere  Bahn  weitaus  günstiger,  denn  die  Newyork  Centraibahn 
geht  fast  immer  in  gleicher  Ebene,  hat  wenig  Steigungen  und 
Krümmungen,  während  die  Züge  der  Pennsylvaniabahn  die 
steilen  AUeghanygebirge  erklimmen  und  übersetzen  müssen 
und  deshalb  auch  eine  recht  weite  Strecke  mit  zwei  Lokomo- 
tiven fahren.  Diese  Lokomotiven,  die  heute  den  Schnellzug- 
dienst überhaupt  und  den  Dienst  bei  diesen  zwei  Expreßzügen 
im  besonderen  besorgen,  bilden  den  Stolz  des  amerikanischen 
Eisenbahners. 

Noch  vor  12  Jahren,  zur  Zeit  der  Chicagoer  Weltaus- 
stellung, betrug  das  Gewicht  einer  Schnellzuglokomotive  samt 
Tender  75  t.  Als  die  Newyork  Centraibahn  im  Jahre  1893  den 
berühmten  „Empire  State  Expreß'-Zug  zwischen  Newyork  und 
Buffalo  einrichtete,  der  damals  als  der  schnellste  Eisenbahnzug 
der  Welt  galt  und  die  nicht  minder  berühmte  Lokomotive 
„Nr.  999"  vorlegte,  wurde  diese  mit  einem  Gewicht  von  102  t 
als  ein  „Mammuth"  ohnegleichen  angestaunt.  Und  jetzt  haben 
die  eisernen  Ungetüme,  die  den  Schnellverkehrsdienst  bei  den 
großen  amerikanischen  Eisenbahnen  verrichten,  ein  Gewicht 
von  150-160  t,  und  aus  den  Werkstätten  der  Newyork  Centrai- 
bahn soll  jetzt  eine  besonders  für  den  Dienst  des  besprochenen 
,Twentieth  Century  Limited"-Zuges  gebaute  hervorgehen,  die 
ein  Gewicht  von  185  t  hat  und  von  zwei  Heizern  bedient 
werden  muß. 

Die  Strecke  der  Newyork  Centraibahn  von  Newyork 
nach  Chicago  teilt  sich  nach  dem  Profil  des  durcheilten  Ge- 
ländes in  vier  Abschnitte : 

Newyork      bis  Albany  ....   142,94  Meilen 
Albany  „    Syracuse  .    .    .    147,73  „ 

Syracuse        „   East  Buffalo .   .  145,48 

East  BufiFalo    „    Chicago    .   .   .   523,00   „  

zusammen   959,15  Meilen 
Bei  der  Pennsylvaniabahn  teilt  sich  in  dieser  Beziehung 
die  Strecke  in  fünf  Abschnitte: 

Jersey  City*)  bis  North  Philadelphia     84,00  Meilen 

North  Philadelphia    „   Harrisburg    .   .   .   104,00  „ 

Harrisburg  „   Altoona  131,84 

Altoona  „    Pittsbnrg    ....  116,07 

Pittsburg  „    Chicago  .   .   .   .   .   468,09  „ 

zusammen  904,00  Meilen 
Bei  beiden  Strecken  waren  die  Direktionen  bestrebt,  große 
Bahnhöfe  zu  vermeiden,  weil  die  Züge  naturgemäß  durch  diese 
langsamer  fahren  müssen  und  sie  nicht  in  gewöhnlichem  Tempo 
durchrasen  können.  Deshalb  läßt  der  „Special  Train"  der  Penn- 
sylvaniabahn die  Bahnhöfe  Philadelphia  und  Pittsburg  links 
liegen  und  umfährt  den  Hauptbahnhof  in  erstgenannter  Stadt 
(ßroad  Street),  indem  er  in  North  Philadelphia  2  Minuten  hält 
und  sofort  auf  das  Gleis  nach  Harrisburg  übergeht ;  ebenso 


*)  Ausgangspunkt  des  Zuges,  da  sich  der  Bahnhof  der 
Pennsylvaniabahn  am  rechten  Ufer  des  Hudson  in  Jersey  City, 
also  im  Staate  New  Jersey  befindet. 


umfährt  er  den  Pittsburger  Bahnhof  und  hält  an  einer  kleinen 
Station  nördlich  dieser  Stadt  1  Minute  an.  Die  Reisenden,  die 
nach  Philadelphia  oder  nach  Pittsburg  wollen,  brauchen  also 
noch  etwa  ^/4—l  Stunde  Zeit,  um  von  der  Haltestelle  des  Zuges 
in  den  Mittelpunkt  der  betreffenden  Stadt  zu  kommen,  haben 
demnach  nicht  viel  Nutzen  von  der  kürzeren  Fahrzeit. 

Ebenso  fährt  der  „Twentieth  Century  Limited"  an  einem 
so  hochbedeutenden  Knotenpunkt  wie  Buffalo  im  Bogen  stolz 
vorbei  und  hält  weit  außerhalb  der  Stadt  in  East  Buffalo.  Es 
sind  also  beide  Züge  auf  den  Durchgangsverkehr  von  Newyork 
und  Chicago  angewiesen,  der  allerdings  bedeutend  genug  ist, 
um  je  einen  Expreßzug  täglich  zu  füllen. 

Das  Zugmaterial  setzt  sich  zusammen  auf  beiden  Strecken 
aus  einem  vereinigten  Personen-  und  PuUman  Car  (für  Raucher), 
einem  Dining  Car  und  zwei  oder  drei  Drawingroom  Sleeping  Cars 
(Wohn-  und  Schlafwagen),  sämtliche  mit  großer  Eleganz  ausge- 
stattet, mit  Bade-  und  Barbierstuben ;  auf  dem  Twentieth  Cen- 
tury Limited  können  die  Fahrgäste  Seesalzwannenbäder  nehmen, 
begleiten  zwei  Kammerzofen  den  Zug,  um  den  Ladies  beim 
Anzug  für  das  dinner  zu  helfen ,  und  außerdem  fahren  Ste- 
nographen und  Maschinenschreiber  zur  sofortigen  Erledigung 
etwaigen  Schriftwechsels  mit.  Während  der  Fahrt  untersteht 
das  Zugpersonal  in  betreff  der  Geschwindigkeit  keinerlei  Kon- 
trolle. Der  Lokomotivführer  ist  nur  verpflichtet,  zu  einer  be- 
stimmten Zeit  an  einem  bestimmten  Punkte,  sei  er  Station  oder 
große  Gleisweiche,  an  der  er  vorhergehende  Züge  überholt, 
einzutreffen.  Wie  er  dies  tut,  ist  seine  Sache ;  er  kann  etwaige 
Verspätungen  nach  seinem  Belieben  durch  erhöhte  Geschwin- 
digkeit wieder  ausgleichen.  Diese  Einrichtung  ist  allerdings 
nur  bei  ausgezeichnet  geschultem  und  selbstbewußtem  Per- 
sonal und  bei  sehr  langen,  ohne  Unterbrechung  und  Aufent- 
halte durchfahrenen  Strecken  möglich.  In  Deutschland  dagegen 
sind  bekanntlich  durch  die  Eisenbahn-Betriebsordnung  den  Per- 
sonen- wie  den  Güterzügen  Geschwindigkeitsgrenzen  gezogen, 
und  die  Innehaltung  der  Vorschriften  wird  namentlich  bei 
Schnellzügen  streng  überwacht. 

Wie  wir  aus  einer  von  Tunel  in  dem  „Journal  of  Political 
Economies"  zusammengestellten  Statistik  entnehmen,  ist  die 
Durchschnittsgeschwindigkeit  eines  Personenzuges  in  den  Ver- 
einigten Staaten  32—35  Meilen  in  der  Stunde,  122  Züge  ver- 
kehren mit  einer  Durchschnittsgeschwindigkeit  von ^40  Meilen 
und  12  Limited-Expreßzüge  mit  einer  Durchschnittsgeschwin- 
digkeit von  46—50  Meilen,  während  die  beiden  besprochenen 
„Fliers"  etwa  60  Meilen  i  Durchschnittsgeschwindigkeit  ent- 
wickeln. Soll  doch  der  „Special  Train"  der  Pennsylvania,  nach- 
dem er  das  Gebirge  überschritten,  um  die  notwendige  Ver- 
langsamung einzuholen,  bis  zu  75  Meilen  (=:  120  km)  in  der 
Stunde  zurücklegen  ! 

Und  alle  diese  Geschwindigkeit  genügt  den  modernen 
Amerikanern  noch  nicht.  Durch  die  der  Geschichte  ange- 
hörenden Versuchsfahrten  des  Jahres  1903  auf  der  Militärbahn 
Marienfelde  -  Zossen  und  die  Erzielnng  einer  Geschwindig- 
keit bis  zu  210  km  in  der  Stunde  ist  ein  Feuerbrand  in  seine 
Seele  geworfen  worden,  der  nicht  früher  erlöschen  wird,  als 
bis  man  in  Amerika  dasselbe  erreicht  oder  womöglich  den 
Rekord  „gebrochen"  hat.  Sicher  ist,  daß  in  Amerika  weit  mehr 
über  diese  Versuchsfahrten  gesprochen  und  geschrieben  wird, 
als  in  Deutschland,  und  es  ist  bei  der  Unternehmungslust,  der 
Tatkraft  und  dem  finanziellen  Vermögen  der  Amerikaner  keines- 
wegs ausgeschlossen,  daß  eines  Tages  die  Welt  von  der  Nach- 
richt überrascht  wird,  es  sei  dort  unternommen  worden,  das- 
jenige, was  in  Deutschland  bisher  nur  Versuch  blieb,  in  die 
Praxis  des  Dienstes  umzusetzen.  Dr.  A.  M. 


Zur  Frage  der  Betriebssicherheit 

brachte  die  Köln.  Ztg.  vor  einigen  Tagen  zwei  höchst  beach- 
tenswerte Aufsätze,  die  offenbar  von  einem  hervorragenden 
Sachverständigen  verfaßt  sind.   Wir  müssen  uns  auf  die  Wie- 


auf  den  deutschen  Eisenbahnen 

dergabe  der  Hauptpunkte  beschränken.  Die  Darlegungen  be- 
zwecken die  Bekämpfung  der  durch  das  Spremberger  Eisen- 
bahnunglück  hervorgerufenen  Beunruhigung  und  führen  auf 
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Grund  der  amtlichon  Statistik,  des  dem  preußischen  Landtage 
zugehenden  Materials  und  der  Kenntnis  nicht  nur  der  deutschen, 
sondern  auch  der  anderen  westeuropäischen  und  der  nordame- 
rikanischen Eisenbahnverhältnisse  aus,  wie  gut  es  trotz  ein- 
zelner Unfälle  mit  der  Betriebssicherheit  auf  deutschen  Bahnen 
im  allgemeinen  bestellt  ist.  Der  Verfasser  erkennt  an,  daß  trotz 
der  vollkommensten  Einrichtungen  die  größte  Gefahrenquelle 
der  Mensch  selbst  mit  seinen  Schwächen  und  Fehlern  bilde, 
und  daß  es  daher  nötig  sei,  dessen  freie  Tätigkeit  im  Eisen- 
bahnbetrieb soweit  als  möglich  einzuschränken.  Diese  Ein- 
schränkung aber  habe  ihre  Grenze,  znr  reinen  Maschine  dürfe 
der  Mensch  nicht  werden,  die  zu  seinem  Ersatz  bestimmten 
Maschinen  hätten  den  Fehler,  gelegentlich  zu  versagen,  und 
dann  müsse  der  verantwortliche  Mensch  eintreten,  um  anstelle 
der  versagenden  Maschine  zu  handeln.  Man  solle  also  nicht 
vollständig  selbsttätige  Apparate  ausbilden,  sondern  man  werde 
zweckmäßig  die  verantwortliche  Bedienung  durch  Menschen 
beibehalten  und  dabei  nur  dafür  zu  sorgen  haben,  daß  diese 
Bedienung  nur  dann  möglich  sei,  wenn  jede  Gefahr  ausge- 
schlossen ist.  Verfasser  verweist  auf  die  in  Nordamerika  ge- 
bräuchlichen ganz  selbsttätigen  Apparate  zur  Zugsicherung,  bei 
denen  ein  Versagen  recht  häufig  vorkomme,  so  daß  der  ganze  Be- 
trieb auf  solche  zugeschnitten  und  daher  keineswegs  sicher  sei. 
Die  Amerikaner  behielten  diese  Apparate  hauptsächlich  aus 
Ersparnisgründen  bei,  weil  die  hohen  Personalkosten  gespart 
würden.  Er  geht  dann  auf  die  in  Deutschland  übliche  Zug- 
sicherung auf  der  Strecke  ein  Für  den  Zugverkehr  gilt  der 
Grundsatz  der  unbedingten  Raumfolge,  d.  h.  es  darf 
je  ein  bestimmter  Streckenabschnitt  immer  nur  durch  einen 
Zug  besetzt  sein.  Die  Sicherheit  dafür,  daß  dies  der  Fall  ist, 
wird  entweder  durch  den  Austausch  von  Depeschen  in  ganz 
bestimmten  Formen  auf  dem  Morseschreiber  gewonnen,  wobei 
immer  zwei  Personen  mitzuwirken  haben,  oder  durch  die 
Strecken  blockung,  wobei  die  Signalbedienung  der  einen 
Blockstelle  von  der  Mitwirkung  der  zweiten,  in  beschränktem 
Maße  auch  von  der  Mitwirkung  des  Zuges  abhängig  ist. 

Wir  übergehen  die  weiteren  Ausführungen  über  die 
Sicherung  der  Fahrten  auf  den  Bahnhöfen  und  entnehmen 
den  Mitteilungen  über  die  riesigen  Geldsummen,  die  im  Be- 
reiche der  preußischen  Staatsbahnen  für  Erweiterungen  und 
Verbesserungen  der  Bahnanlagen  ausgegeben  werden,  nur  die 
eine  Zahl,  daß  allein  im  letzten  Jahrzehnt  im  preußischen 
Staatshaushalt  an  einmaligen  außerordentlichen  Ausgaben  für 
Erweiterungen  und  Verbesserungen  der  vorhandenen  Bahnan- 
lagen fast  600  000  000  M.  —  und  zwar  ohne  die  für  Betriebs- 
mittel verausgabton  Summen  —  ausgeworfen  worden  sind.  Von 
den  600  000  000  J(.  kommen  nicht  weniger  als  34  100  000  JL  allein 
auf  Sicherungsanla^en  im  engeren  Sinne  des  Wortes  —  Weichen- 
und  Signalstellwei  ke,  Blockanlagen,  Vermehrung  und  Verbesse- 
rung der  Signale  usw.  —  und  107  938  700  ol6.  auf  die  Herstellung 
zweiter,  dritter  und  vierter  Gleise. 

Weiter  heißt  es :  .Für  die  Ausstattung  des  Bahnnetzes 
mit  zweiten,  dritten  und  vierten  Gleisen  waren  bei  den 
preußischen  Staatsbahnen  von  1880  bis  1895  schon  180  423  300  J6. 
ausgegeben,  so  daß  sich  bis  1905  mit  der  vorgenannten  Summe 
ein  Gesamtbetrag  von  288  382  000  J6.  ergibt.  Hierdurch  ist  es 
gelungen,  bis  1903  —  neuere  statistische  Angaben  liegen  nicht 
vor  —  40  §  des  ganzen  Staatsbahnnetzes  und  62,7  g  des 
Hauptbahnnetzes  mit  zweiten  usw.  Gleisen  zu  versehen. 
Bei  sämtlichen  deutschen  Eisenbahnen  sind  die  Zahlen  35,5  g 
and  57,2  §,  also  geringer  als  in  Preußen,  und  in  Österreich- 
Ungarn  gehen  sie  für  1902  sogar  auf  10,7  g  und  17  g  herab. 
In  den  Niederlanden  und  Belgien  waren  1902:  37,6  g  und  40,8  % 
der  Bahnen  mehrgleisig,  und  in  Frankreich  und  England  stellen 
sich  die  Zahlen  —  in  ersterem  Lande  bei  den  Bahnen  d'interet 
general  —  auf  42,6  g  und  55,4  g ;  dabei  muß  man  aber  berück- 
sichtigen, daß  wohl  die  weit  überwiegende  Zahl  der  genannten 
französischen  Bahnen  und  ebenso  der  in  der  Statistik  über- 
haupt nachgewiesenen  englischen  Bahnen  —  die  light  railways 
sind  in  der  Statistik  nicht  aufgeführt  —  nach  unseren  deut- 
schen Grundsätzen  als  Hauptbahnen  und  nicht  als  Nebenbahnen 

betrieben  werden  müssen   Wir  brauchen  uns  also  auch 

auf  diesem  Gebiete  in  Preußen  und  Deutschland  nicht  vor 
Frankreich  und  England  zu  verstecken." 

„Die  Länge  der  mit  Streckenblockung  ausge- 
rüsteten Strecken  hat  bei  den  preußischen  Staatsbahnen  von 
1898  —  in  welchem  Jahre  zuerst  darüber  in  der  Reichsstatistik 
ein  Nachweis  gegeben  ist  —  bis  1903  von  6567,1  km  auf 
9327,1  km,  also  in  sechs  Jahren  um  volle  42  g  zugenommen, 
und  betrug  nunmehr  45,5  g  der  Hauptbahnstrecken.  Auf  den 
übrigen  deutschen  Bahnen  waren  in  den  genannten  Jahren 
996  km  und  1823,6  km  mit  Streckenblockung  versehen,  in  ganz 
Österreich-Ungarn  1898  und  1902:  547  und  1654  km,  und  im 

fanzen  Gebiet  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen, 
as  außer  Deutschland  und  Österreich-Ungarn  noch  Luxemburg, 
die  Niederlande,  einen  Teil  von  Belgien,  Russisch-Polen  und  Ru- 


mänien umfaßt,  waren  die  Zahlen  nach  der  Vereinsstatistik  in  den 
Jahren  1898  und  1902 :  9361,7  und  13  151,4  km.  Nach  Abzug  der 
deutschen  und  österreichisch-ungarischen  Bahnen  verbleiben  also 
für  die  Bahnen  der  anderen  Länder  nur  1251,4  und  1069,2  km,  es 
hat  also  sogar  von  1898  bis  1902  hier  eine  Abnahme  stattgefunden. 
Für  die  Bahnen  anderer  Länder  sind  in  deren  Statistik  hierüber 
keine  Angaben  enthalten.  Also  auch  auf  diesem  Gebiete  steht 
Preußen  und  Deutschland  nicht  vor  seinen  Nachbarn  zurück, 
besonders  wenn  man  berücksichtigt,  daß  z.  B.  im  preußischen 
Eisenbahnetat  auch  nach  1903  noch  regelmäßig  alljährlich  ein 
Betrag  von  2—23  000  000  J6.  für  die  weitere  Durchführung  der 
Streckenblockung  ausgeworfen  ist." 

Im  zweiten  Aufsatz  legt  der  Verfasser  überzeugend  dar, 
daß  sich  nach  der  seit  1880  vom  Reichseisenbahnamt  heraus- 
gegebenen Eisenbahnunfallstatistik  eine  fast  stetige  und  be- 
trächtliche Abnahme  der  Unfälle  bemerkbar  mache.  Er  ver- 
weist auf  eine  Arbeit  des  Geheimen  Oberbaurats  Blum  im 
Augustheft  1903  der  „Deutschen  Revue",  deren  graphische  Dar- 
stellung er  wiedergibt  und  durch  die  Ziffern  zweier  weiterer 
Jahre  (bis  1903)  ergänzt: 

„Aus  diesen  Darstellungen  ist  zu  ersehen,  daß  die  Zahl 
d  e  r  auf  1000  000  Zugkm  fallenden  Unfälle  bei  den  preußi- 
schen Staatsbahnen  von  1880  bis  1903  allmählich  von  15,14  auf 
5,3,  also  auf  fast  ein  Drittel,  herabgegangen  ist,  ebenso  bei 
allen  deutschen  Bahnen  von  18  auf  5,4.  Bei  den  österreichisch- 
ungarischen Bahnen  und  allen  Bahnen  des  Vereins  Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen  gehen  die  Zahlen  nach  der  Vereins- 
statistik bis  zum  Jahre  1902  dagegen  nur  von  15,2  auf  10,0  und 
von  16,3  auf  7,3  herab.  Recht  bemerkenswert  ist  auch  die  Ab- 
nahme der  Entgleisungen  und  der  Zusammenstöße,  also  gerade 
jener  Unfälle,  die  vorzugsweise  aus  Mängeln  der  Bahnanlagen 
und  der  Betriebsmittel  und  aus  der  groben  Nichtbeachtung  der 
gegebenen  Sicherheitsvorschriften  oder  dem  Versagen  der 
Sicherungseinrichtungen  entspringen.  Wieder  auf  1000000  Zugkm 
bezogen,  beträgt  die  Zahl  der 
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bei    den    preußischen  Staatseisen- 

2,39  1 
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„Diese  Tatsachen  sind  um  so  erfreulicher,  wenn  man  be- 
rücksichtigt, daß  während  des  Zeitraums,  auf  den  sich  die  An- 
gaben beziehen,  der  Verkehr  auf  den  Bahnen  ganz  erheblich 
zugenommen  hat  und  daher  auch  die  Zugfolge  viel  dichter  ge- 
worden ist.  Es  steht  aber  fest,  daß  die  aus  dem  Betriebe  ent- 
springenden Gefahren  in  viel  stärkerem  Verhältnis  wachsen,  als 
die  Dichtigkeit  des  Zugverkehrs,  und  wenn  daher  trotz  zuneh- 
menden Zugverkehrs  eine  so  erhebliche  Abnahme  der  auf  die 
Zugeinheit  entfallenden  Unfälle  festgestellt  werden  kann,  so 
liegt  hierin  ein  ganz  untrüglicher  Beweis  für  eine  ganz  bedeu- 
tende Zunahme  der  Betriebssicherheit,  die  viel  stärker  ist,  als 
sie  sich  aus  der  Abnahme  der  Unfallzahlen  ergibt." 

Verfasser  geht  dann  auf  die  Fragen  der  vergleichenden 
Unfallstatistik  über  Und  mahnt  mit  Recht  zur  äußersten  Vor- 
■sicht  hierbei,  da  die  Grundsätze,  nach  denen  die  Unfälle  in  der 
Statistik  fremder  Länder  gezählt  werden,  zum  Teil  sehr  erheb- 
lich voneinander  abweichen.  Namentlich  sei  die  Unfallstatistik 
französischer  und  englischer  Bahnen  nach  ganz  anderen  Grund- 
sätzen aufgestellt,  als  die  der  Bahnen  des  Vereins  Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen.  „Höchstens  könnte  man  mit  den 
Bahnen  dieser  Länder  einen  Vergleich  über  die  im  Betriebe 
verunglückten  Reisenden  anstellen.  Aber  ein  Ver- 
gleich, der  sich  auf  die  verunglückten  Reisenden  stützt,  ist 
überhaupt  nicht  einwandfrei,  denn  einmal  hängt  die  Zahl  der 
bei  jedem  einzelnen  Unfall  verunglückten  Reisenden  in  höherem 
Maße  von  Zufälligkeiten  ab  —  Stärke  der  Zug-  und  Wagen- 
besetzung usw.  — ,  die  mit  den  betriebssicherheitlichen  Einrich- 
tungen nicht  in  notwendigem  Zusammenhang  stehen,  und  dann 
sind  unter  den  verunglückten  Reisenden  auch  die  mit  oder 
ohne  Bahnunfall  durch  Selbstverschulden  zu  Schaden  gekom- 
menen Personen  aufgeführt,  und  bei  der  Feststellung  des 
Eigenverschuldens  werden  in  den  verschiedenen  Ländern  recht 
verschiedene  Grundsätze  angewendet.  Blum  hat  an  der  oben- 
genannten Stelle  diesen  Vergleich  durchgeführt  und  nach- 
gewiesen, daß  die  Zahl  der  auf  die  Einheit  der  Zugkilometer 
kommenden  verunglückten  Reisenden  in  Frankreich  und  na- 
mentlich in  England  erheblich  höher  ist,  als  in  Preußen  und 
Deutschland.  Setzt  man  die  Zahl  der  auf  den  preußischen 
Staatsbahnen  auf  je  1000  000  Zugkm  der  zur  Personenbeförde- 
rung dienenden  Züge  verunglückten  Reisenden  im  Durch- 
schnitt der  letzten  10  Jahre  gleich  1,  so  ergibt  sich  zwischen 
den  Bahnen 
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„Bei  der  Frage  nach  der  Zahl  der  verunglückten  Personen 
kommen  nun  aber  nicht  nur  die  Reisenden,  sondern  auch  die 
Bahnbediensteten  und  sonstige  Personen  in  Betracht,  denn  bei 
der  Mehrzahl  der  Unfälle  sind  Reisende  überhaupt  nicht  be- 
teiligt, weil  die  Unfälle  bei  Güterzügen,  im  Rangierdienst  usw. 
eintreten.  Auch  hier  zeigt  nun  die  Statistik  des  Roichseisen- 
bahnamtes  eine  sehr  erfreuliehe  Abnahme  der  Verunglückten, 
denn  die  Zahl  der  überhaupt  auf  der  Bahn  bei  Unfällen  ver- 
unglückten Personen  —  Reisende,  Bahnbedienstete,  sonstige 
Personen  — ,  bezogen  auf  1  000  000  Zugkm  aller  Züge,  ist  von 
1880  bis  1903  allmählich  zurückgegangen  bei  den  preußischen 
Staatseisenbahnen  von  12,08  auf  4,87  und  bei  allen  deutschen 
Bahnen  von  13,46  auf  4,99.  Auch  hier  sind  zwar  Schwan- 
kungen zu  beobachten,  und  diese  folgen  im  allgemeinen  der 
Unfallinie,  aber  immerhin  ist  die  Abnahme  ziemlich  gleich- 
mäßig und  stetig  und  so  beträchtlich,  daß  man  auch  aus  dieser 
Tatsache  auf  eine  nachhaltige  Verringerung  der  Betriebsgefahr 
schließen  kann." 


Verfasser  schließt  hieran  folgende  Worte,  bei  denen  er 
wohl  auf  die  ungeteilte  Zustimmung  des  Leserkreises  dieser 
Zeitung  rechnen  kann :  „Unsere  Darlegungen  dürften  doch 
wohl  gezeigt  haben,  daß  trotz  der  manchmal  vorkommenden 
schweren  Eisenbahnunfälle  kein  Grund  zur  Beunruhigung  vor- 
liegt, daß  unsere  Eisenbahnverwaltungen  sich  vielmehr  ihrer 
hohen  Verantwortung,  für  pünktliche  und  sichere  Beförderung 
zu  sorgen,  voll  bewußt  sind  und  durch  die  ganze  Betriebs- 
fnhrung,  durch  die  in  den  letzten  Jahrzehntjen  durchgeführten 
namhaften  Verbesserungen  der  Bahnanlagen  und  besonders 
auch  der  betriebssicherheitlichen  Einrichtungen  sowie  durch  die 
hierdurch  erzielte  sehr  bedeutende  Abnahme  der  Unfälle  auch 
bewiesen  haben,  in  wie  hohem  Maße  es  ihnen  Ernst  mit  der 
Erfüllung  ihrer  nicht  leichten  Pflichten  ist.  Die  Eisenbahnver- 
waltungen und  nicht  zum  wenigsten  die  der  preußischen  Staats- 
bahnen, der  größten  des  Erdenrundes,  können  aber  auch  mit 
Stolz  auf  den  Erfolg  ihrer  Pflichterfüllung  blicken.  Und  da 
dieser  Erfolg  nicht  nur  von  der  Vollkommenheit  der  Anlagen 
und  Einrichtungen,  nicht  nur  von  möglichst  sachgemäßen  und 
durchdachten  Vorschriften,  sondern  zu  sehr  wesentlichem  Teile 
von  der  Tüchtigkeit  und  Zuverlässigkeit  der  ausübenden  Be- 
triebsbeamten abhängt,  so  legt  der  tatsächlich  erzielte  hohe 
Grad  von  Sicherheit,  der  von  keinem  anderen  Bahnnetze  der 
Erde  erreicht  wird,  auch  ein  rühmliches  Zeugnis  dafür  ab,  in 
wie  hohem  Maße  unsere  Eisenbahner  sich  ihrer  schweren 
Pflichten  bewußt  sind  und  mit  welchem  Grade  oft  aufopfernder 
Hingabe  sie  ihres  Amtes  walten.  Solche  Tatsache  kann  auch 
nicht  verdunkelt  werden,  wenn,  wie  bei  dem  jüngst  beklagten 
schweren  Unfall,  tatsächlich  die  gröbste  Pflichtversäumnis  eines 
einzelnen  vorliegt,  denn  auch  solche  Ausnahme  bestätigt  nur 
die  Regel." 


Kleinbahnen  im  Kreise  Danziger  Niederung. 


Wenn  zur  Eröffnung  einer  Kleinbahn  eine  besondere  Fest- 
feier veranstaltet  wird,  an  der  nicht  nur  die  Kreiseingesessenen, 
sondern  alle  zu  der  Kleinbahn  in  Beziehung  getretenen  Be- 
hörden und  Verbände  teilnehmen,  dann  muß  es  mit  dieser  Klein- 
bahn eine  besondere  Bewandtnis  haben.  Und  so  ist  es  auch. 
Denn  der  Kreis  Danziger  Niederung,  einer  der  wenigen  oder 
gar  vielleicht  der  einzige  Kreis  im  Königreich  Preußen,  an  dem 
bisher  die  Eisenbahnzeit  spurlos  vorübergegangen  ist,  hat  nach 
der  am  14.  und  15.  d.  M.  stattgetundenen  landespolizeilichen 
Abnahme  mit  dem  heutigen  Tage  ein  ausgedehntes  Netz  von 
Kleinbahnen  eröffnet. 

Von  dem  am  östlichen  Ende  der  Stadt  D.mzig  gelegenen 
Langgarter  Tor  ausgehend,  führt  die  Hauptstrecke  der  Klein- 
bahn über  Neuendorf-Knüppelkrug-Gottswalde-Kl.  Zünder  und 
Schmeerblock  zur  toten  Weichsel,  durchsetzt  diese  mit  einer 
Dammschüttung  bei  der  Haltestelle  Schusterkrug,  wendet  sich 
nach  Norden,  läuft  neben  der  Weichsel  her,  kreuzt  die  beiden 
Schleusen  bei  Einlage  unter  Benutzung  der  bereits  vorhandenen, 
nachträglich  verstärkten  Drehbrücken,  die  durch  Druckwasser 
bewegt  werden,  und  tritt  bei  Haltestelle  Schiewenhorst  in  das 
eingedeichte  Hochwassergelände  der  Weichsel.  Den  Stromüber- 
gang, nicht  weit  von  der  neuen  400  m  breiten  Mündung  in  die 
Ostsee,  soll  eine  Dampffähre  vermitteln,  die  leider  infolge  Ver- 
zögerung durch  den  Hersteller  bei  dem  gegenwärtig  sehr 
niedrigen  Wasserstande  von  kaum  1  m  Fahrtiefe  etwa  8  km 
unterhalb  Fordon  festliegt  und  bei  einem  Tiefgang  von  1,3  m 
daher  hier  einen  entsprechend  höheren  Wasserstand  abwarten 
muß.  Dieser  bedauerliche  Umstand  verhindert  zur  Zeit  das  Uber- 
setzen der  Betriebsmittel  über  die  Weichsel,  während  Personen 
die  dicht  unterhalb  vorhandene  gewöhnliche  Fähre  benutzen. 

Vom  Ostufer  der  Weichsel  ab  —  Station  Nickelswalde  — 
führt  die  Bahn  fast  parallel  mit  der  Ostseeküste  immer  mit  dem 
Blick  auf  die  Dünen  über  Pasew-ark,  Junkeracker,  Steegen  nach 
Stutthof.  Von  Steegen  aus  südlich  wird  die  Verbindung  mit 
der  Staatsbahn  bei  Tiegenhof  und  mit  dem  im  Kreise  Marienburg 
belegenen  Netz  der  bereits  längere  Zeit  im  Betriebe  befindlichen 
westpreußischen  Kleinbahnen  gesucht;  aber  vorläufig  ist  von 
diesem  Zweige  nur  die  Strecke  bis  Fischerbabke  abgenommen, 
weil  der  Weiterbau  durch  mehrere  große  Bauwerke  (z.  B.  eine 
zweiarmige  Drehbrücke  mit  Öffnungen  von  je  18,6  m  Lichtweite), 
die  infolge  von  Grunderwerbsschwierigkeiten  erst  vor  kurzem 
in  Angriff  genommen  werden  konnten,  noch  bis  Ende  September 
aufgehalten  werden  wird. 

Zur  Aufschließung  des  südlichen  Teiles  der  Niederung 
entsendet  der  westliche  Teil  der  Kleinbahn  nach  Süden  einen 
Zweig,  der  von  Knüppelkrug  ausgeht  und  nach  Berührung  der 
Ortschaften  Neunhuben,  Hochzeit,  Scharfenberg,  Sperlingsdorf, 
Herrngrebin,  Osterwick-- Wossitz,  Gemlitz,  Langfelde,  Gr.  Zünder, 
Trutenau,  Herzberg,  Gottswalde  Abbau  bei  Gottswalde  wieder 
in  die  Hauptstrecke  einmündet. 


Bei  Danzig  wird  der  städtische  Schlachthof  unmittelbar  an 
die  Kleinbahn  angeschlossen  werden,  und  da  der  Schlachthof 
auch  von  der  Staatsbahn  bedient  wird,  so  liegt  hier  die  Gelegen- 
heit zum  Uberladeverkehr  vor,  der  außerdem  durch  AnschlulS  an 
die  dicht  vor  der  Eröffnung  stehende  Holmbahn  (Staatsbahn  vom 
Rangierbahnhof  Danzig  zu  den  industriellen  Anlagen  an  der 
Weichsel)  ermöglicht  wird. 

Während  sich  die  Bewohner  der  fruchtbaren  Danziger 
Niederung,  die  ihre  landwirtschaftlichen  Erzeugnisse  zum  Teil 
zu  Wasser,  zum  Teil  auf  oft  versagenden  Landwegen  der  Pro- 
vinzialhauptstadt  zuführen  mußten,  sich  seit  langen  Jahren  um 
eine  Eisenbahnverbindung  bemüht  haben,  so  ist  es  doch  aus 
der  eigentümlichen  Lage  dieses  Kreises  —  eingekeilt  zwischen 
Ostsee  und  mehrfach  verzweigten  großen  Stromläufen  —  und 
aus  den  vielen  hier  in  Frage  kommenden  Verwaltungen,  als  da 
sind  Kreis,  Provinz,  Stadt  Danzig,  Forst,  Militär,  Strombau, 
Deichverband,  Staatsbahn,  begreiflich,  daß  die  Verwirklichung 
der  Bahn  so  lange  Zeit  beansprucht  hat.  Vor  über  10  Jah'ren 
nahm  der  Kleinbahngedanke  greifbare  Gestalt  an,  aber  erst 
acht  Jahre  später  konnte  der  Bau  beginnen,  der  wegen  der 
vielen  örtlichen  Schwierigkeiten  21/4  Jahre  gedauert  hat. 

Nicht  nur  all  diesen  Mühen  und  Fährlichkeiten  wurde  bei 
der  Eröffnungsfeier  Ausdruck  gegeben,  sondern  es  wurde  auch 
humoristisch  auf  die  bisherigen  mangelhaften  Verkehrsverhält- 
nisse hingewiesen;  aber  alle  Redner  waren  sich  einig,  daß  dem 
fruchtbaren,  gut  bevölkerten,  kerndeutschen,  betriebsamen  Land- 
strich die  neue  Kleinbahn  zum  größten  Segen  gereichen  werde! 
Berührt  doch  die  mit  75  cm  Spur  erbaute  Kleinbahn  nicht  weniger 
als  33  Orte,  die  sämtlich  nicht  nur  Personenverkehr,  sondern 
auch  Güteriadegelegenheit  erhalten.  Das  heute  dem  allgemeinen 
Verkehr  eröffnete  Netz  besitzt  eine  Länge  von  77  km,  wozu 
noch  die  vorläufig  nur  dem  Rübenverkehr  im  Herbst  dienende 
Strecke  Steegen-Fischerbabke  mit  4V9  km  kommt. 

Eigentümerin  dieser  Strecken  \st  die  Westpreußische  Klein- 
bahn-Aktiengesellschaft, während  die  Allgemeine  Deutsche 
Kleinbahngesellschaft  Aktiengesellschaft  in  Berlin  die  Bahn  ge- 
baut hat  und  den  Betrieb  führt.  Hauptaktionäre  der  West- 
preußischen Kleinbahn- Aktiengesellschaft  sind  der  Staat,  die 
Provinz,  der  Kreis  und  die  Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn- 
gesellschaft. Diese  sind  mit  758  bezw.  379  bezw.  803  bezw. 
1000  Stück  Aktien  zu  je  1000  M.  an  den  fraglichen  Kleinbahn- 
Strecken  beteiligt. 

Es  dürfte  noch  von  Interesse  sein,  zu  erwähnen,  daß  das 
Gelände  für  die  Bahn,  soweit  sie  auf  eigenem  Bahnkörper  liegt, 
vom  Kreise  unentgeltlich  und  lastenfrei  zur  Verfügung  gestellt 
wurde.  Die  Teilstrecke  Gottswalde-Groß=Zünder-Sperlingsdorf 
war  für  den  Rübenversand  bereits  vom  3.  Oktober  bis  1.  De- 
zember 1904  im  Betriebe.  Der  Oberbau  besteht  aus  9  m  langen, 
14  kg/m  schweren  Stahlschienen  mit  Unterlagsplatten  auf 
11  Holzschwellen  in  Kiesbettung.  Die  größte  Steigung  erreicht 
1:55,  der  kleinste  Halbmesser  geht  nicht  unter  100  m  herab. 
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Es  sind  110  Stück  einfache  und  zwei  Kreuzungsweichen  verlegt. 
An  größeren  Bauwerken  finden  sich,  abgesehen  von  den  bereits 
erwähnten  Drehbrücken,  vier  Brücken  von  10,5  m,  zwei  von  6  m 
und  eine  von  8  m  Lichtweite.  Alle  Brücken  sind  aus  Eisen.  Vom 
Eröffnungstage  ab  laufen  in  jeder  Richtung  der  Hauptlinie  drei 
gemischte  Züge,  während  die  südliche  Schleife  mit  vier  Zügen 
in  jeder  Richtung  befahren  wird.  Die  Geschwindigkeit  darf  in 
den  Ortschaften  bis  auf  15  km,  auf  der  freien  Strecke  bis  auf 
25  km  gesteigert  werden. 

An  Betriebsmitteln  sind  beschafft:  8  Stück  3/3-gekuppelte 
Tenderlokomotiven  von  je  1500  kg  Zugkraft  und  12  t  Dienst- 


gewicht, 6  Personenwagen  II/III.  Klasse  und  6  III.  Klasse  mit 
je  18  Sitzplätzen,  Ofenheizung  und  Kerzenbeleuchtung;  4  Post- 
uud  Gepäckwagen;  16  gedeckte  und  145  offene  (Güterwagen  zu 
je  5  t  Ladegewicht;  7  Paar  Langholzwagen;  7  ßahiimeister- 
wagen;  alle  Wagen  sind  zweiachsig.  Der  größte  Raddruck  darf 
■2,5  i  nicht  überschreiten.  Die  Beschaffung  von  2  Motorwagen 
ist  in  Aussicht  genommen. 

Eine  Werkstätte  zur  Ausbesserung  der  Betriebsmittel  be- 
findet sich  in  Tiegenhof;  sie  dient  gemeinsam  sowohl  für  die 
Marienburger  als  die  Danziger  Kleinbahnen. 

Danzig,  den  17.  August  1905.  Platt. 


Nachrichten. 

Deutschland. 

—  Personentarifreform.  Zu  dieser  äußert  sich  die 
Handelskammer  zu  Straßburg  i.  Elsaß  in  ihrem  Jahresbericht 
für  1904  wie  folgt:  „Bei  ihren  seit  Einführung  der  Kilometer- 
hefte in  Baden,  d.  h.  seit  einem  Jahrzehnt  unablässig  vorge- 
nommenen Schritten  und  in  wiederholten  Äußerungen  hatte  die 
Handelskammer  die  Forderungen  der  elsaß  -  lothringischen 
Handelswelt  hinsichtlich  einer  Personentarifreform  immer  wieder 
dahin  zusammengefaßt,  daß,  wenn  man  die  Kilometerhefte  nicht 
einführen  wolle,  man  eine  allgemeine  Tarifermäßigung  oder 
aber  sonstige  Vergünstigungen  gewähren  müsse,  welche  wie 
die  Kilometerhefte  den  Geschäftsreisenden,  die  von  den  bis- 
herigen Erleichterungen  keinen  Vorteil  hatten,  zugute  kommen 
und  die  Konkurrenz  der  badischen  Kilometerhefte  ausgleichen 
würden.  Als  darauf  in  ganz  Deutschland  eine  Bewegung  ein- 
setzte, welche  die  Vereinfachung  und  Vereinheitlichung  der 
Personentarife  als  das  vor  allem  Erstrebenswerte  bezeichnete, 
erklärte  sich  die  Kammer  hiermit  vollständig  einverstanden, 
indem  sie  aber  wiederum  mit  Rücksicht  auf  die  Benachteiligung 
von  Handel  und  Gewerbe  in  Elsaß-Lothringen  durch  die-  in  den 
Nachbarstaaten  bestehenden  Vergünstigungen  (IV.  Klasse  in 
Preußen,  Ivilometerhefte  in  Baden,  Landeskarten  in  Württem- 
berg) das  Hauptgewicht  auf  die  Vereinheitlichung  legte.  Diesen 
von  der  Handelskammer  vertretenen  Forderungen  wird  nun 
die  Reform  in  weitem  Maße  gerecht,  welche  nach  den  Verlaut- 
barungen der  letzten  Zeit  sich  endlich  verwirklichen  zu  sollen 
scheint." 

,In  mehreren  Delegiertenversammlungen  sämtlicher  deut- 
schen Eisenbahnverwaltungen  ist  eine  Verständigung  über 
folgende  Grundzüge  einer  Personentarifreform  erzielt  worden : 
Aufhebung  der  Rückfahrkarten  und  aller  Sondervergünstigungen 
der  einzelnen  Staaten,  Einf  ührung  eines  einheitlichen  Tarifs  mit 
folgenden  Einheitssätzen  für  das  Kilometer:  TV.  Klasse  2  -A, 
ni.  Klasse  3  J),  II.  Klasse  4,5  .j,  I.  Klasse  7  .\.  Außerdem  soll 
ein  nach  Zonen  zu  berechnender  Schnellzugzuschlag  und  ein 
ebenfalls  nach  Zonen  zu  berechnender  Gepäcktarif  eingeführt 
werden.  Abgesehen  von  den  Einzelheiten  dieser  Regelung,  über 
welche  authentische  Nachrichten  noch  nicht  vorliegen,  läßt  sich 
die  Tragweite  dieser  Reform  jetzt  schon  dahin  beurteilen,  daß 
sie  für  Elsaß-Lothringen  folgende  Vorteile  bringt :  Wesentliche 
Verbilligung  für  die  minderbemittelten  Volkskreise  durch  Ein- 
führung der  IV.  Wagenklasse,  Verbilligung  der  Reisen  in  allen 
Klassen  für  diejenigen  Reisenden,  welche  bisher  von  den  Rück- 
fahrkarten und  festen  Rundreiseheften  keinen  Gebrauch  machen 
konnten,  und  endlich  Beseitigung  der  Konkurrenz  der  badi- 
schen Kilometerhefte.  Somit  kann  diese  Reform,  wenn  sie  auch 
in  manchen  Fällen  eine  kleine  Verteuerung  bringt,  doch  im 
allgemeinen  um  deswillen  freudig  begrüßt  werden,  weil 
sie  endlich  die  langersehnte  Vereinfachung  und  Ver- 
einheitlichung des  Personentarifsystems  verwirklichen 
wird." 

—  Personenverkehr  der  preußisch-hessischen  Staats- 
bahnen. Wie  die  Köln.  Ztg.  meldet,  hat  der  preußische  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten  eine  „Frequenznachweisung"  über  den 
Staatsbahn-Personenverkehr  im  September  dieses  Jahres  ange- 
ordnet. Danach  müssen  die  sämtlichen  Fahrkartenausgabe- 
stellen des  preußisch-hessischen  Staatsbahnbereichs  am  1.  Ok- 
tober eine  Aufstellung  der  verkauften  Fahrkarten  im  Fern- 
verkehr, und  zwar  der  Stückzahl  der  ausgegebenen  gewöhn- 
lichen, einfachen  und  der  Rückfahrkarten  I.,  II.  und  III.  Klasse, 
einreichen.  Bei  dieser  Nachweisung  soll  zugleich  eine  Unter- 
scheidung der  Fahrkarten  nach  Entfernungszonen  (bis  30,  100, 
300,  600  und  über  600  km)  stattfinden.  Fahrscheinhefte,  Militär-, 
Kinder-,  Sonntags-  und  Zeitkarten  sollen  dabei  nicht  berück- 
sichtigt werden,  ebenso  bleiben  die  Fahrkarten  des  Stadt-  und 
Vorortverkehrs  außer  Betracht. 

—  Gütertarif  im  Ubergangsverkehr  mit  Kleinbahnen. 
Nach  einem  Erlaß  des  preußischen  Ministers  der  öffentlichen  | 


Arbeiten  vom  29.  Juni  d.  J.  ist  daran  festzuhalten,  daß  Anträge 
auf  Ausdehnung  der  von  den  Staatsbahnen  im  Ubergangs- 
verkehr mit  Kleinbahnen  gewährten  Frachtermäßigungen  auch 
auf  den  Verkehr  der  Kleinbahnen  mit  anderen  deutschen  Eisen- 
bahnen in  erster  Linie  von  der  Verwaltung  der  Kleinbahn  selbst 
ausgehen,  im  Interesse  der  Belebung  des  Verkehrs  gestellt  und 
erforderlichenfalls  gehörig  begründet  werden,  und  daß  auch  die 
sonstigen  Bedingungen  des  früheren  Erlasses  (vom  14.  Juli  1904) 
erfüllt  sein  müssen.  Geht  ein  derartiger  Antrag  von  einer 
deutschen  Eisenbahn  aus,  so  hat  die  preußische  Staatsbahnver- 
waltung,  an  die  er  gerichtet  ist,  die  Zustimmung  der  Kleinbahn 
und  zugleich  das  Vorhandensein  der  vorgedachten  Voraus- 
setzungen zunächst  festzustellen.  In  beiden  Fällen  kann  so- 
dann den  Anträgen  von  der  betreffenden  Staatsbahnverwaltung 
ohne  Einholung  der  Genehmigung  des  Ministers  stattgegeben 
werden. 

—  Fürsorge  für  Unfallverletzte.  Aus  bahnärztlichen 
Kreisen  der  preußisch-hessischen  Staatsbahnen  war  darauf  hin- 
gewiesen worden,  daß  den  Unfallverletzten  von  der  Staatsbahn- 
verwaltung nur  selten  Gelegenheit  geboten  werde,  sich  bei- 
zeiten wieder  an  eine  ihren  Fähigkeiten  entsprechende  Arbeit 
gewöhnen  zu  können.  Der  preuß.  Minister  der  öffentl.  Arbeiten 
weist  nunmehr,  wie  die  Nordd.  AUg.  Ztg.  meldet,  in  einem  Erlaß 
vom  29.  Juli  d.  J.  an  die  Staatsbahndirektionen  darauf  hin,  daß  es 
sowohl  im  Interesse  der  Verletzten  wie  in  dem  der  Verwaltung 
liege,  den  noch  arbeitsfähigen  Personen  unter  Rücksichtnahme 
auf  ihren  Zustand  eine  ihren  Fähigkeiten  entsprechende  Be- 
schäftigung anzuweisen.  Mit  Recht  hätten  die  Bahnärzte  auf 
ihren  Verbandstagen  usw.  nachgewiesen,  daß  nur  durch  eine 
frühzeitige,  systematische  Heranziehung  zur  Arbeit  die  be- 
schädigten Gliedmaßen  ihre  frühere  Beweglichkeit  und  An- 
passungsfähigkeit wiedererlangen  könnten,  während  dies  später, 
nach  übermäßig  langer  Entwöhnung  von  der  Arbeit,  nur  un- 
vollkommen gelinge,  wodurch  sowohl  den  Verletzten  wie  der 
Eisenbahnverwaltung  dauernde  Nachteile  entständen.  Die  Bahn- 
ärzte hätten  gleichzeitig  darüber  geklagt,  daß  die  Dienststellen 
es  in  der  Regel  ablehnten,  die  noch  nicht  völlig  wiederherge- 
stellten und  nur  teilweise  arbeitsfähigen  Verletzten  zu  be- 
schäftigen, weil  ihnen  die  Wiedereinstellung  wegen  der  nur 
beschränkten  Verwendbarkeit  jener  Leute  unbequem  erscheine. 
Der  Minister  erinnert  an  den  Erlaß  vom  25.  März  1904  (s.  Nr.  27 
S.  425  Jahrg.  1904  d.  Ztg),  nach  welchem  den  aus  Heilstätten 
entlassenen  Arbeitern,  soweit  sie  nach  ärztlicher  Verordnung 
noch  nicht  in  vollem  Umfange  zur  Arbeit  herangezogen  werden 
dürften,  trotzdem  durch  die  Inspektionsvorstände  der  volle 
Lohn  gezahlt  werden  kann.  Ein  gleiches  Verfahren  erscheine 
auch  bei  den  Unfallverletzten  angezeigt,  und  es  sei  daher  Sache 
der  Vorstände,  die  bezüglichen  Anordnungen  zu  treffen,  sobald 
sie  von  dem  behandelnden  Arzte  für  notwendig  gehalten 
werden.  Selbstverständlich  wäre  bei  den  am  Kopfe  Verletzten, 
bei  Nervenleidenden  u.  dergl.  eine  besonders  milde  Behandlung 
am  Platze. 

—  Ergebnisse  der  Wagengestellung  und  des  Kohlen-, 
Koks-  und  Brikettversandes  im  Ruhrkohlenrevier.   Von  den 

Zechen,  Kokereien  und  Brikettwerken  des  Ruhrbezirks  sind 
vom  16.  bis  22.  d.  M.  in  6  Arbeitstagen  119  947  und  auf  den 
Arbeitstag  durchschnittlich  19  991  Wagen  zu  10  t  mit  Kohlen, 
Koks  und  Briketts  beladen  und  auf  der  Eisenbahn  versandt 
worden,  gegen  106  027  und  auf  den  Arbeitstag  17  671  Wagen 
in  demselben  Zeitraum  des  Vorjahres  bei  gleichfalls  6  Arbeits- 
tagen. Es  wurden  demnach  vom  16.  bis  22.  d.  M.  auf  den  Arbeits- 
tag 2320  und  im  ganzen  13  920  Wagen  oder  13,1  g  mehr  gefördert 
und  zum  Versand  gebracht,  als  im  gleichen  Zeitraum  des  Vor- 
jahres. Die  höchste  Tagesleistung  in  der  Wagengestellung  im 
ßuhrbezirk  in  dem  vorbezeichneten  Zeitabschnitt  entfiel  auf 
den  19.  d.  M.  und  betrug  20  060  Wagen  gegen  18  041  am 
16.  August  im  Jahre  zuvor. 

Die  Zufuhr  von  Kohlen  nach  den  Rheinhäfen  Euhrort, 
Duisburg  und  Duisburg^Hochfeld  Süd  betrug  in  der  Zeit  vom 
16.  bis  22.  d.  M.  24  939  Wagen  zu  10  t  gegen  22  174  Wagen  im 
erleichen  Zeitraum  des  Vorjahres  und  nach  dem  Dortmunder 
Hafen  153  gegen  27  sowie  von  anderen  Gütern  7  gegen 
1  Wagen  zu  10  t. 
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Für  andere  Güter  als  Kohlen,  Koks  und  Briketts  wurden 
im  Ruhrbezirk  in  der  Zeit  vom  16.  bis  22.  d.  M.  24  673  offene  Wagen 

f egen  23  778  in  derselben  Zeit  im  Jahre  1904,  mithin  in  diesem 
ahre  895  oder  3,8  g  offene  Wagen  mehr    gestellt  und  be- 
laden abgefahren. 

—  Altenbekener  Tunnel.  Die  Königliche  Eisenbahn- 
direktion zu  Cassel  hat  unter  dem  31.  Juli  d.  J.  an  die  Redak- 
tion des  , Hamburger  Echo"  in  betreff  des  bekannten  Einsturzes 
eine  Berichtigung  der  über  den  Zustand  des  Tunnels  vielfach 
in  der  Presse  verbreiteten  übertriebenen  oder  unwahren  Nach- 
richten gelangen  lassen,  die  wir  ihres  allgemeinen  Interesses 
wegen  hier  folgen  lassen.   Es  heißt  dort : 

,In  den  Nummern  173  und  174  Ihrer  Zeitung  vom  27.  und 
28.  Juli  bringen  Sie  unter  der  Uberschrift:  , Eisenbahnfiskus  und 
Verkehrssicherheit'  verschiedene  den  Tatsachen  nicht  ent- 
sprechende Mitteilungen.  In  der  Nummer  vom  27.  Juli  ist  ge- 
sagt :  ,Daß  die  Ursache  des  Einsturzes  (des  Altenbekener 
Tunnels)  in  der  schlechten  baulichen  Beschaffenheit  des  Tunnels 
zu  suchen  sei,  stand  von  vornherein  fest.'  Diese  Angabe  ist 
unzutreffend.  Der  Tunnel  ist  kunstgerecht  mit  der  größten 
Sorgfalt  und  aus  dem  besten  Material  gebaut  worden.  Alle 
dem  entgegenstehenden  Angaben,  namentlich  auch  die  von 
Ihnen  in  Nr.  173  erwähnte  Berichterstattung  aus  Paderborn, 
sind  unzutreffend.  Der  Tunnel  führt  durch  ein  klüftiges,  stark 
wasserführendes  Gebirge.  Zur  Abführung  des  Wassers  sind 
seit  Jahren  besondere  Anlagen  (Stollen,  Kanäle)  geschaffen 
worden.  Der  starke  Wasserandrang  hat  zwar  schon  bei  der 
Bauausführung  an  einzelnen  Stellen  zu  Verdrückungen  des  Ge- 
wölbes geführt,  diese  Verdrückungen  wurden  aber  fortgesetzt 
einer  genauen  Beobachtung  und  Nachmessung  unterzogen ; 
dabei  ergab  sich  keine  Abweichung  von  der  ursprünglichen 
Form.  Hiernach  war  ein  gefahrdrohender  Zustand  nicht  vor- 
handen oder  wenigstens  nicht  erkennbar.  Es  ist  also  unrichtig, 
daß  der  Eisenbahnverwaltung  die  Gefahr  bekannt  war  oder 
wenigstens  bekannt  sein  mußte.  Der  Einsturz,  der  sich  auf 
eine  Strecke  von  etwa  10  m  erstreckt,  ist  vielmehr  wahrschein- 
lich durch  die  sehr  starken  Regengüsse  im  Monat  Juli  ver- 
ursacht worden.  Anscheinend  haben  sich  in  dem  aus  Letten 
bestehenden  Gebirge  Höhlungen  über  dem  Scheitel  des  Ge- 
wölbes gebildet,  die  das  Herunterfallen  größerer  Felsblöcke 
und  das  Durchschlagen  des  Tunnelgewölbes  herbeiführten. 
Daß  in  dem  Tunnel  fortdauernd  Reparaturen  erforderlich  waren, 
ist  richtig,  das  ist  aber  bei  allen  Tvinneln  mehr  oder  weniger 
der  Fall,  besonders  aber,  wenn  sie  durch  ein  solches  Gebirge 
führen,  wie  der  Altenbekener  Tunnel.  Die  Mitteilung,  daß  das 
Zurücklegen  der  Wegestrecke  über  den  Rehberg  (durch  den 
der  Tunnel  führt)  zu  Fuß  dem  Passieren  des  Tunnels  seit 
langem  vorgezogen  worden,  ist  völlig  aus  der  Luft  gegriffen. 
Wir  ersuchen  ergebenst,  die  Mitteilungen  Ihres  Blattes  nach 
vorstehenden  Ausführungen  richtigstellen  zu  wollen, 
gez.  Ulrich." 

—  ELranken-Salonwagen.  Auf  dem  Bahnhof  Charlotten- 
burg hat  seit  20.  d.  M.  ein  Salonwagen,  den  die  Eisenbahn- 
direktion Berlin  zur  Beförderung  von  Kranken  herstellen  ließ, 
seinen  Standort  erhalten.  Die  innere,  sehr  geschmackvolle  Aus- 
stattung unterscheidet  sich  von  der  eines  gewöhnlichen  Salon- 
wagens dadurch,  daß  in  dem  Hauptraum  ein  besonderes  Kranken- 
bett aufgestellt  ist,  das  auch  als  Tragbahre  benutzt  werden 
kann.  Für  die  Begleitung  des  Kranken  sind  zum  Ausziehen 
eingerichtete  Schlafsessel  im  Krankensalon,  außerdem  noch  ein 
Bett  im  zweiten  Salonraum  vorhanden.  Abort  und  Waschein- 
richtung, Eis-  und  Flaschenschränke  vervollständigen  die  Aus- 
stattung. Auch  ein  Dienerraum  ist  geschaffen.  Außer  in 
Charlottenburg  sollen  in  Altona,  Elberfeld,  Wiesbaden,  Ems, 
Erfurt,  Frankfurt  a/M.  und  Cöln  solche  Wagen  aufgestellt 
werden.  Bei  Benutzung  dieser  Wagen  sind  12  Fahrkarten 
I.  Klasse  zu  lösen.  Die  Bestellung  des  Wagens  hat  bei  der 
Station,  von  welcher  die  Reise  angetreten  werden  soll,  zu  er- 
folgen, und  zwar  möglichst  frühzeitig,  da  der  Wagen  erst  von 
dem  Aufstellungsort  herbeigeschafft  werden  muß. 

—  Königsberg-Cranzer  Eisenbahn.  Nach  dem  Geschäfts- 
bericht für  1904/05  wurden  befördert  513  149  Personen  (im  Vor- 
jahre 498  908  Personen)  und  dafür  vereinnahmt  271229  (270  552) 
Mark.  Der  Güterverkehr  betrug  40  386  (43  791)  t  bei  einer  Ein- 
nahme von  62039  (63  716)  Ji  Die  sämtlichen  Betriebseinnahmen 
stellten  sich  auf  355  692  (352  601)  Ji.  und  die  Betriebsausgaben 
auf  205  220  (193  774)  M.  Als  Uberschuß  verbleiben  145  589  (135  875) 
Mark  zu  folgender  Verwendung:  Verzinsung  von  Obligationen 
8000  cM.  (wie  im  Vorjahre),  Zahlung  der  ersten  Tilgungsrate  der 
Obligationen  2000  M.  (0),  Tantiemen  7468  (6993)  J6.,  Staatseisen- 
bahnsteuer 5750  (4444)  M.,  Dividende  5,9  §  —  118  000  M.  (5,60  § 
=  110  000  M),  Vortrag  4371  (6437)  J6. 

—  Verhütung  des  Wagenmangels.  Um  etwaigem  Wagen- 
mangel anläßlich  des  vermehrten  Herbstverkehrs  wirksam  ent- 


gegenzutreten, hat  die  Generaldirektion  der  bayerischen  Staats- 
eisenbahnen ihren  sämtlichen  Güterabfertigungsstellen  zum 
sofortigen  Schalteranschlag  sowie  auch  zur  Abgabe  an  die  be- 
kannteren Versandfirmen  der  jeweiligen  Bezirke  nachstehende 
Veröffentlichung  zugehen  lassen :  „Die  im  Herbste  jeden  Jahres 
wiederkehrende  Steigerung  des  Eisenbahnversandes  wird  auch 
in  diesem  Jahre  größere  Anforderungen  an  den  Eisenbahn- 
betrieb und  die  Zuführung  offener  und  gedeckter  Wagen 
stellen.  Um  den  stärkeren  Verkehr  ohne  erhebliche  Störungen 
bewältigen  zu  können,  ist  es  notwendig,  daß  die  hierauf  ge- 
richteten Bestrebungen  der  Eisenbahnverwaltung  allerseits 
Unterstützung  finden ;  hierzu  ist  in  erster  Linie  erforderlich, 
daß  auf  die  volle  Ausnutzung  des  Ladegewichtes  sowie  auf 
die  schleunige  Be-  und  Entladung  der  Wagen  Bedacht  ge- 
nommen wird.  Wesentlich  unterstützt  würden  die  Bestre- 
bungen der  Eisenbahnverwaltung  auch  dadurch,  daß  die 
Wagenbestellungen  für  jene  Güter,  deren  früherer  oder 
späterer  Bezug  ohne  Nachteil  erfolgen  kann,  nicht  gerade  in 
die  Zeit  des  stärksten  Verkehrs,  d.  i.  in  der  Regel  die  Zeit 
von  Mitte  September  bis  Mitte  November,  zusammengedrängt 
werden." 

Gleichzeitig  hat  die  Generaldirektion  auch  ihre  sämtlichen 
Zentral-  und  Betriebswerkstätten  angewiesen,  wegen  des  im 
Herbste  voraussichtlich  eintretenden  größeren  Bedarfes  an 
Güterwagen  für  möglichst  rasche  Wiederherstellung  solcher 
Wagen  Sorge  zu  tragen. 

—  Innerer  Verkehr  der  bayerischen  Staatseisenbahnen, 
Ausnahmetarif  Nr.  10  für  Saatgut.  Die  Generaldirektion  gibt 
ihren  Diensts-teilen  unterm  21.  d.  M.  bekannt,  daß  mit  Gültigkeit 
vom  1.  September  d.  J.  an  Stelle  des  seitherigen  Ausnahme- 
tarifs Nr.  10  für  Saatgut  der  nachstehende  Ausnahmetarif  trete : 
Für  Saatgut  aller  Art,  wie  Saatgetreide,  Sämereien,  Saatpflanzen, 
Setzlinge  usw.,  wird  die  Fracht  bei  Aufgabe  als  Frachtstückgut 
mit  50  prozentiger  Ermäßigung,  bei  Aufgabe  als  Frachtgut  in 
Wagenladungen  nach  Spezialtarif  III  (Nebenklasse  Spezial- 
tarif  II)  berechnet.  Die  ermäßigte  Fracht  wird  sogleich  bei  der 
Abfertigung  berechnet,  wenn  die  Sendung  von  einer  durch  die 
Saatzuchtanstalt  an  der  Kgl.  Akademie  für  Landwirtschaft  und 
Brauerei  in  Weihenstephan  anerkannten  Saatgutzüchterei  auf- 
gegeben und  im  Frachtbriefe  ausdrücklich  als  „Saatgut"  be- 
zeichnet wird.  (Hierzu  wird  bemerkt,  daß  die  anerkannten 
Saatgutzüchtereieu  jeweils  im  Tarifanzeiger  der  Generaldirek- 
tion bekanntgegeben  werden.)  In  allen  anderen  Fällen  wird 
zunächst  die  gewöhnliche  Fracht  berechnet,  der  Unterschied 
zwischen  dieser  und  der  ermäßigten  Fracht  jedoch  dem  Em- 
pfänger der  Sendung  —  auch  bei  frankierten  Sendungen  — 
erstattet,  wenn  er  dies  binnen  drei  Monaten  nach  Ankunft  der 
Sendung  unter  Vorlegung  des  Originalfrachtbriefes  und  einer 
Erklärung  —  dahin  lautend :  daß  die  betreffenden  Saatgut- 
sendungen im  eigenen  landwirtschaftlichen  Betriebe  verwendet 
bezw.  an  Landwirte  und  landwirtschaftliche  Verwaltungen  zur 
Aussaat  im  eigenen  landwirtschaftlichen  Betriebe  abgegeben 
worden  sind  —  beantragt.  Im  letzteren  Falle  ist  der  im  Fracht- 
briefe genannte  Empfänger  der  Sendung  verpflichtet,  der 
Eisenbahnverwaltung  auf  Verlangen  anzugeben,  wohin  er  die 
Sendung  abgegeben  hat.  Am  Schlüsse  dieser  Bekanntgabe  ist 
noch  beigefügt,  daß  die  Bestimmung  des  seitherigen 
Ausnahmetarifs  Nr.  10  —  wonach  bei  Sendungen  an  Königliche 
Behörden  und  Dienststellen,  an  einen  landwirtschaftlichen 
Bezirksausschuß  oder  einen  dem  Landesverbände  landwirt- 
schaftlicher Darlehenskassenvereine  angeschlossenen  Verein 
von  dem  Nachweise  der  Verwendung  abgesehen  wird  und  die 
ermäßigte  Fracht  sogleich  bei  der  Abfertigung  zu  berechnen 
war  —  noch  über  den  Gültigkeitsbeginn  des  neuen  Aus- 
nahmetarifs Nr.  10  hinaus,  und  zwar  bis  15.  Oktober  d.  J.  in 
Kraft  bleibt. 

—  Beschaffung  von  Arbeitsgelegenheit  für  die  Winter- 
monate. Die  Generaldirektion  der  bayerischen  Staatseisen- 
bahnen nimmt  Veranlassung,  ihre  äußeren  Dienststellen  anzu- 
weisen, schon  jetzt  darauf  Bedacht  zu  nehmen,  nach  Möghch- 
keit  Arbeitsgelegenheit  zur  Beschäftigung  der  Bahnarbeiter  im 
kommenden  Winter  zu  schaffen ;  sie  macht  hierbei  darauf  auf- 
merksam, daß  zu  gedachtem  Zwecke  Arbeiten,  die  auch  zur 
Winterszeit  durchführbar  sind,  für  die  Monate  November  bis 
einschließlich  Februar  zurückzubehalten  und  für  die  Ausfüh- 
rung vorzubereiten  seien.  Die  von  den  Staatsbahningenieuren 
und  Betriebsleitungen  aufzustellenden  Verzeichnisse  solcher 
Arbeiten  haben  zunächst  die  Eisenbahnbetriebsdirektionen  zu 
prüfen  und  bis  15.  Oktober  der  Generaldirektion  in  Vorlage  zu 
bringen. 

—  Arbeiterausschüsse.  Das  württembergische  Ver- 
kehrsministerium hat  die  Generaldirektion  der  Staatseisenbahnen 
ermächtigt,  von  Fall  zu  Fall  mehrere  oder  alle  Arbeiteraus- 
schüsse oder  Vertreter  der  Ausschüsse  unter  Zuziehung  der 
Werkstättenvorstände  zusammenzuberufen,  wenn  Gegenstände 
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vorliegen,  die  ihr  eine  gemeinschaftliche  Beratung  mit  sämt- 
lichen oder  mehreren  Arbeiterausschüssen  als  wünschenswert 
und  nützlich  erscheinen  lassen. 

--  Bekämpfung  des  fliädchenhandels.  Für  den  Geschäfts- 
bereich der  württembergischen  Staatseisenbahnen  hat  das 
Ministerium  der  auswärtigen  Angelegenheiten,  Verkehrsabtei- 
lung, auf  Grund  des  Abkommens  zwischen  dem  Deutschen  Reich 
und  anderen  Staaten  über  Verwaltungsmaßregeln  zur  Gewäh- 
rung wirksamen  Schutzes  gegen  den  Mädchenhandel  vom 
18.  Mai  1904  folgende  Bestimmungen  getroffen:  1.  Nach  Art.  2 
des  erwähnien  Abkommens,  das  den  Zweck  hat,  gegen  das 
unter  dem  Namen  .Mädchenhandel"  bekannte  verbrecherische 
Geschäftstreiben  volljährigen  Frauenspersonen,  die  getäuscht 
oder  genötigt  wurden,  sowie  minderjährigen  Frauen  und 
Mädchen  wirksamen  Schutz  zu  gewähren,  soll  eine  Uber- 
wachung  ausgeübt  werden,  um  insbesondere  auf  den  Bahn- 
höfen, in  den  Einschiffungshäfen  und  während  der  Fahrt  die 
Begleiter  von  Frauen  und  Mädchen,  welche  der  Unzucht  zuge- 
führt werden  sollen,  ausfindig  zu  machen.  Das  Stations-  und 
Zugpersonal  hat  demgemäß  auf  den  Bahnhöfen  und  während 
der  Fahrt  sein  Augenmerk  auf  Personen  zu  richten,  die  ver- 
dächtig erscheinen,  Begleiter  von  zum  Zweck  der  Unzucht 
angeworbenen  Frauen  und  Mädchen  zu  sein.  —  2.  Von  jeder  ver- 
dächtigen Wahrnehmung  ist  dem  Stationsvorsteher  oder  seinem 
Stellvertreter  oder  dem  Fahrdienstleiter,  und  wenn  die  Wahr- 
nehmung während  der  Fahrt  gemacht  wird,  dem  Fahrdienst- 
leiter der  zuerst  erreichten  Station  in  tunlichst  unauffälliger 
Weise  Meldung  zu  erstatten.  Für  diese  Meldung  ist  von  be- 
sonderer Wichtigkeit  die  Angabe,  von  und  nach  welcher  Sta- 
tion dip  Fahrtausweise  der  verdächtigen  Reisenden  lauten.  — 
3.  Der  Beamte,  welchem  eine  solche  Meldung  erstattet  wird, 
hat,  wenn  er  den  Verdacht  für  begründet  erachtet,  die  Orts- 
polizeibehörde auf  kürzestem  Weg  zu  benachrichtigen.  —  4.  In 
denjenigen  Fällen,  in  welchen  ein  rechtzeitiges  Eingreifen  der 
Ortspolizeibehörde  nicht  möglich  oder  von  ihr  nach  den  ört- 
lichen Verhältnissen  ein  wirksames  Eingreifen  nicht  zu  er- 
warten ist,  ist  die  in  der  Fahrtrichtung  der  verdächtigen  Rei- 
senden nächstgelegene  größere  Station  sowie  die  Bestimmungs- 
station der  verdächtigen  Reisenden  telegraphisch  zu  verstän- 
digen. Die  nach  Abs.  1  verständigte  Station  hat  ihrerseits  von 
der  bevorstehenden  Durchreise  oder  Ankunft  der  verdächtigen 
Personen  die  Ortspolizeibehörde  auf  dem  schnellsten  Wege  zu 
benachrichtigen.  —  5.  Die  Tätigkeit  der  Eisenbahnbeamten  hat 
sich  auf  die  unter  Ziff.  2—4  vorgeschriebenen  Beobachtungen 
und  Mitteilungen  zu  beschränken.  Ein  selbständiges  Vorgehen 
eegen  die  Verdächtigen  hat  zu  unterbleiben.  Falls  jedoch 
Frauen  oder  Mädchen,  welche  offenbar  zu  Zwecken  der  Unzucht 
angeworben  sind,  sich  an  Eisenbahnbeamte  um  Schutz  gegen 
ihre  Begleiter  wenden  sollten,  so  ist  ihnen  dieser  bis  zum  Ein- 
greifen der  sofort  zu  benachrichtigenden  nächsten  Ortspolizei- 
behörde zu  erewähren.  —  6.  Belästigungen  Unschuldiger  sind 
unter  allen  Umständen  zu  vermeiden.  —  7.  Die  vorstehenden 
Bestimmungen  sind  von  der  Dampfschiffahrtsverwaltung  Fried- 
richshafen entsprechend  zur  Anwendung  zu  bringen.  — 
8.  Dem  beteiligten  Personal  sind  diese  Vorschriften  in  regel- 
mäßigen Zwischenräumen  von  einem  Jahr  in  Erinnerung  zu 
bringen.  —  9.  Die  Betriebsinspektionen  haben  die  ihnen  in 
bahnpolizeilicher  Hinsicht  unterstellten  Privatbahnen  auf  die 
gegenwärtige  Verfügung,  die  von  denselben  gleichmäßig  anzu- 
wenden ist,  hinzuweisen. 

—  Gesamtverband  der  nationalgesinnten  Eisenbahner 
Süddentschlands.  Unlängst  haben  sich  der  badische  und  der 
bayerische  Eisenbahnerverband  sowie  der  Verband  der  württem- 
bergischen Eisenbahn-  und  Dampfschiffahrtsunterbeamten  aus 
Anlaß  der  Generalversammlung  des  letzteren  in  dem  württem- 
bergischen .Städtchen  Crailsheim  durch  eine  Ubereinkunft  zum 
„Gesamtverband  der  nationalgesinnten  Eisenbahner  Süddeutsch- 
land"  zusammengeschlossen.  Dieser  Gesamtverband,  dessen 
Sitz  Stuttgart  ist,  setzt  sich  den  Zweck,  unter  Wahrung  der 
vollen  Selbständigkeit  seiner  Einzelglieder  solche  geistigen  und 
materiellen  Interessen  zu  fördern  und  zu  pflegen,  die  allen  ihm 
angehörenden  Verbänden  und  Vereinen  gemeinsam  sind.  Diesem 
Zwecke  dienen  jährliche  Zusammenkünfte  von  (je  3)  Abgeord- 
neten, die  Herausgabe  gemeinsamer  Mitteilungen,  Schaffung 
eines  Eisenbahnarchivs  zur  Benutzung  der  einzelnen  Vereine 
und  ein  gemeinsames  Generalsekretariat.  Teilweise  oder  allge- 
meine Arbeitseinstellungen  schließt  der  Gesamtverband  zur  Er- 
reichung seiner  Zwecke  aus.  Auch  sind  innerhalb  des  Gesamt- 
verbandes konfessionelle  und  parteipolitische  Bestrebungen 
ausgeschlossen.  In  den  Gesamtverband  werden  auch  Eisen- 
bahnunterbeamte und  Arbeiterverbände  oder  Vereine  aufge- 
nommen, die  sich  die  Interessenvertretung  ihrer  Mitglieder  zur 
Aufgabe  machen  und  die  Treue  zu  Landesfürst  und  Vaterland 
hochhalten. 

—  Vorgehen  des  Bahnhofsbachhandels  gegen  die  Schmutz- 
literatur.  Die  MüncheneriAUgem.  Ztg.  schreibt :  Soeben  ist  die 


Programmnummer  einer  neuen  Zeitschrift :  „Der  Bahnhofs- 
buchhandel", das  Fachblatt  des  im  Mai  dieses  Jahres  ge- 
gründeten Vereins  deutscher  Bahnhofsbuchhändler,  erschienen. 
Darin  findet  sich  folgende  gegen  die  Schmutzliteratur  gerichtete 
Stelle,  die  gerade,  weil  sie  aus  Buchhändlerkreisen  hervorgeht, 
besondere  Beachtung  und  Anerkennung  verdient:  „Was  der 
Bahnhofsbuchhandel  heute  schon  bei  dem  in  Frage  kommenden 
Verlagsbuchhandel  gilt,  bezw.  wie  schwer  er  bei  diesem  in  die 
Wagschale  fällt,  beweist  wohl  am  besten  die  Tatsache,  daß 
dieser  bestrebt  ist,  nur  wirklich  gute  und  gediegene,  für  den 
Bahnhofsbuchhandel  geeignete  Lektüre  unter  Ausschluß  jedes 
anstößigen  Stoffes  zu  verlegen.  Diejenigen  Verleger,  welche 
auf  den  Massenabsatz  der  Bahnhöfe  rechnen,  sind  daher  ge- 
nötigt, einwandfreie  Literatur  herauszugeben,  weil  der  nunmehr 
vereinigte  Bahnhofsbuchhandel  geschlossen  gegen  jede  an- 
stößige Literatur  Front  machen  wird.  Die  Bestrebungen  der 
Vereine  zur  Hebung  der  Sittlichkeit  sollen  in  dieser  Beziehung 
nach  Möglichkeit  unterstüzt  werden ;  selbstverständlich  kann 
aber,  dem  Charakter  des  Bahnhofsbuchhandels  entsprechend, 
nicht  nur  einseitige  Literatur  gepflegt  werden ,  sondern  es 
finden,  wie  das  Interesse  des  reisenden  Publikums  es  erheischt, 
auch  interessante,  von  der  Tagespresse  als  aktuell  empfohlene 
Schriftwerke  Vertrieb.  Gegen  Bahnhofsbuchhandlungen,  welche 
dem  Verein  nicht  angehören  und  Schmutzliteratur  vertreiben, 
wird  unnachsichtlich  vorgegangen  werden ;  Bahnhofsbuchhand- 
lungen aber,  deren  Besitzer  Vereinsmitglieder  sind  und  sich  zu 
einem  derartigen  Vertriebe  hergeben,  werden  nach  vorher- 
gegangener Verwarnung  im  Wiederholungsfalle  aus  dem  Verein 
ausgeschlossen  und  die  Ausschließung  den  betr.  Eisenbahn- 
verwaltungen zur  Kenntnis  gebracht."  Da  der  Verein  keine 
Politik  treiben  und  sich  nicht  von  konfessionellen  Bedenken 
bestimmen  lassen  will,  darf  man  sein  nur  gegen  wirklichen 
Schmutz  in  Wort  und  Bild  gerichtetes,  energisches  Vorgehen 
begrüßen. 

—  Über  den  Verkehrsumfang  der  größten  deutschen  Ver- 
kehrsplätze im  Jahre  1903  bringt  der  Jahresbericht  der  Han- 
delskammer für  den  Kreis  Mannheim  eine  Zusammenstellung, 
der  wir  die  nachfolgenden  Angaben  entnehmen.  Danach  steht 
an  erster  Stelle  Hamburg  mit  einem  Umschlag  in  Versand  und 
Empfang  von  26,6  Milliarden  Tonnen,  davon  23,0  zu  Schiff  und  3,6 
mit  der  Bahn.  Hiernach  folgt  Duisburg  mit  18,9  Milliarden 
Tonnen  (8,5  Schiff,  10,4  Bahn),  sodann  Ruhrort  mit  18,7  Milliarden 
Tonnen  (8,3  Schiff,  10,4  Bahn),  ferner  Berlin  mit  17,1  Milliarden 
Tonnen  (7,6  Schiff,  9,6  Bahn)  und  Mannheim-Ludwigshafen  mit 
14,6  Milliarden  Tonnen  (8,8  Schiff,  5,8  Bahn).  In  erheblichem  Ab- 
stand folgen  dann  Bremen  mit  7,3  Milliarden  Tonnen  (5,2  Schiff, 
2,1  Bahn),  Cöln  mit  5,5  Milliarden  Tonnen  (1,0  Schiff,  4,5  Bahn), 
Breslau  mit  3,8  Milliarden  Tonnen  (1,3  Schiff,  2,5  Bahn),  Magde- 
burg mit  ebenfalls  3,8  Milliarden  Tonnen  (0,7  Schiff,  3,1  Bahn) 
und  Frankfurt  a/M.  mit  3,7  Milliarden  Tonnen  (1,6  Schiff,  2,1  Bahn). 
Da  neuerdings  Duisburg  und  Ruhrort  unter  einer  städtischen 
Verwaltung  vereinigt  sind,  so  wird  Duisburg-Ruhrort,  was  die 
Masse  des  Verkehrs  anlangt,  voraussichtlich  selbst  Hamburg 
überflügeln. 

—  Oberflnanzrat  Donath  f-  Dem  Verstorbenen  widmete 
die  Königliche  Generaldirektion  der  sächsischen  Staatseisen- 
bahnen einen  warmen  Nachruf,  der  an  der  Spitze  der  amtlichen 
Bekanntmachungen  in  der  vorigen  Nummer  d.  Ztg.  abgedruckt  ist. 
Wir  fügen  hinzu,  daß  der  Dahingeschiedene  seit  langen  Jahren 
dem  Satzungsausschusse  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- 
verwaltungen angehörte  und  sich  dort  durch  seine  ausgezeich- 
neten persönlichen  Eigenschaften  überall  höchste  Achtung  und 
Anerkennung  erworben  hat.  Auch  in  diesem  Kreise  wird  sein 
Andenken  stets  in  Ehren  gehalten  werden. 

—  Personalnachrichten.  Bei  der  badischen  Staatsbahn- 
verwaltung wurde  der  Oberbetriebsinspektor  Ludwig  Landen- 
b  erger  in  Karlsruhe  unter  Verleihung  dos  Titels  „Regierungs- 
rat" zum  Mitglied  der  Generaldirektion  ernannt  und  zur 
Wahrnehmung  des  Dienstes  des  Betriebsinspektors  nach  Mann- 
heim versetzt. 

Der  Oberfinanzrat  Donath,  Mitglied  der  Generaldirek- 
tion der  sächsischen  Staatseisenbahnen,  ist  gestorben. 


Österreich. 

—  Ergebnisse  der  Staatsbahnverwaltnng  im  Jahre  1904. 

Dem  Bericht  des  Eisenbahnministeriums  über  die  Ergeb- 
nisse der  österreichischen  Staatseisenbahnverwaltung  für  das 
Jahr  1904  sind  die  folgenden  besonders  erwähnenswerten  An- 
gaben entnommen. 

Das  von  der  Staatsbahnverwaltung  betriebene  Bahnnetz, 
welches  Ende  1903  eine  Betriebslänge  von  rund  12  170  km  um- 
faßte, erfuhr  durch  Neueröffnung  von  Strecken  einen  Zuwachs 
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von  185  km  oder  1,61  §.  Das  staatliche  Betriebsnetz  hatte  zu 
Ende  des  Jahres  1904  —  ausschließlich  der  Murtal-,  Mühlkreis- 
und  Kremstalbahn,  der  süddalmatinischen  Staatsbahnen  sowie 
der  mit  1.  Januar  des  Berichtsjahres  in  den  Staatsbetrieb  über- 
nommenen Lokalbahn  Cilli-Wöllan  mit  dem  Flügel  Hundsdorf- 
Skalis  —  eine  Gesamtbetriebslänge  von  rund  12  355  km. 
Hiervon  entfielen  7943  km  auf  Bahnen  im  Eigentume  des 
Staates,  571  km  auf  für  Rechnung  des  Staates  betriebene  Privat- 
bahnen, 38  km  auf  die  für  Rechnung  der  Kommission  für  Ver- 
kehrsanlagen betriebene  Wiener  Stadtbahn  und  3803  km  auf 
für  Rechnung  der  Eigentümer  betriebene  Privatbahnen. 

Was  den  Verkehr  betrifft,  so  wurden  im  Jahre  1904  auf  dem 
staatlichen  Bahnnetze  von  1504457  Zügen  70  901 905  Zugkm 
zurückgelegt,  was  gegenüber  dem  Vorjahre  eine  Mehrleistung 
von  14  047  Zügen  =  0,67  %  und  von  2  300848  Zugkm  =  3,07  § 
bedeutet.  Nach  Zuggattungen  verteilt,  haben  im  Berichtsjahre 
33  468  Expreß-  und  Schnellzüge  mit  6  983  833  Zugkm,  863  326 
Personen-,  Motorwagen  und  gemischte  Züge  mit  37  826  912  Zug- 
kilometern und  607  663  Güter-  und  Regiezüge  mit  26  091  160  Zug- 
kilometern verkehrt.  Die  Gesamtleistung  dieser  Züge  betrug 
16421  MUlionen  Rohtonnenkilometer  (580  000  000  oder  3,38  g  mehr 
als  im  Vorjahre).  Auf  1  km  der  durchschnittlichen  Betriebs- 
länge entfielen  5802  (-f  59  —  0,75  }5)  Zugkm  und  1  343  891 
(+  17  598       1,08  %)  Rohtkm. 

Die  Betriebseinnahmen  der  für  Rechnung  des  Staates  be- 
triebenen Bahnen  samt  den  hiermit  verbundenen  Nebendiensten 
betrugen  rund  289  221  000  Kr.  (für  1  km  34  128  Kr.),  das  ist  um 
9  385  000  Kr.  (für  1  km  1107  Kr.),  somit  um  3,24  %  mehr  als  im 
Vorjahre.  Die  vorbezeichneten  Betriebseinnahmen  setzen  sich 
aus  folgenden  Posten  zusammen : 

Transporteinnahmen,  1904  gegenüber  1903 

und  zwar :  Kronen 

Beförderung  von  Personen   65  120  450      -|-  1  971  695 

„    Reisegepäck    .    .    .      3150  870      +    107  399 

,    Eilgütern   9  201  773      -j-    492  468 

„    Frachtgütern  .    .   .    174  804  243      -f-  5  345  273 
Summe   252  277  336      +  7  916  836 
Einnahmen    für   im   Jahre  1904  er- 
öffnete neue  Strecken   112  597      —    277  392 

Einnahmen  aus  dem  Salzgeschäfte    .      1  185  279      +     13  021 
Anteil  an  dem  Gemeinschaftsverkehre 
bezw.  Reingewinne   der  Aussig- 

Teplitzer  Eisenbahn   200  000  — 

verschiedene  Einnahmen     .   .    .    .    .     35  446  363      +  1  732  552 

zusammen   289  221  575      +  9  385  016 

Auf  1  km  der  durchschnittlichen  Betriebslänge  berechnet, 
betrugen  die  Transporteinnahmen  im  Berichtsjahre  29  768  Kr. 
gegen  29  263  Kr.  im  Jahre  1903,  was  einer  Steigerung  von 
505  Kr.  oder  1,73  %  gleichkommt. 

Der  Personenverkehr  hat  im  Berichtsjahre  eine  beträcht- 
liche Zunahme  erfahren ,  indem  50  981 430  Personenfahrten 
(gegen  1903  +  3  247  824  =  6,80  %)  befördert  und  2402  Millionen 
Personenldlometer  (+  200  Millionen  =:  9,09  %)  zuzückgelegt 
wurden.  Hieraus  ist  zu  schließen,  daß  der  Höhepunkt  des  nach- 
teiligen Einflusses,  welchen  die  im  Jahre  1903  durch  Einführung 
der  Fahrkartensteuer  begründete  Erhöhung  der  Fahrpreise  auf 
den  Personenverkehr  hatte,  bereits  überschritten  ist.  Von  den 
Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr  entfielen  rund  42062  000 
Kronen  =  64,59  %  auf  Reisende  HI.  Klasse  in  Personenzügen, 
7  865  000  Kr.  =  11,31  %  auf  Reisende  H.  Klasse  und  6  047  000  Kr. 

—  9,29  %  auf  Reisende  HI.  Klasse  in  Schnellzügen,  4  469000  Kr. 
=  6,86  %  auf  Reisende  U.  Klasse  in  Personenzügen,  3  050  000  Kr. 

—  4,68  %  auf  Reisende  I.  Klasse  in  Schnellzügen,  472000  Kr. 
=  0,73  %  auf  solche  in  Personenzügen  und  1 655  000  Kr.  —  2,54  % 
auf  Reisende  mit  Militärkarten. 

An  Reisegepäck  wurden  76853  t  abgefertigt,  das  ist  um 
5428  t  oder  6,60  %  weniger  als  im  Jahre  1903 ;  die  Einnahmen  aus 
diesem  Verkehr  erhöhten  sich  jedoch  um  107  399  Kr.  =  3,53  %. 

Das  Gesamtgewicht  des  im  Berichtsjahre  beförderten  Eil- 
gutes betrug  329  041  t  und  war  um  19  491  t  =:  6,30  %  größer  als 
im  Vorjahre;  dementsprechend  waren  die  bezüglichen  Einnahmen 
um  492  468  Kr.  =  5,65  %  größer  als  im  Jahre  1903.  An  Fracht- 
gütern wurden  im  Jahre  1904 :  33  657  038  t,  somit  um  1  453  492  t 

—  4,51  %  mehr  als  im  Jahre  1903  befördert ;  die  betreffenden 
Einnahmen  stiegen  um  5  345  273  Kr.  =  3,15  %.  Für  dieses 
günstige  Ergebnis  waren  insbesondere  die  beträchtlichen  Durch- 
zugssendungen von  Getreide,  die  lebhafte  Holzausfuhr  des  öst- 
lichen Staatsbahnnetzes  und  die  stärkeren  Verfrachtungen  von 
Kohle  und  Erzen  auf  den  westlichen  Linien  ausschlaggebend. 

Die  ordentlichen  Ausgaben  des  Staatsbahnbetriebes  be- 
trugen im  Berichtsjahre  rund  203  045  000  Kr.  (für  das  Kilometer 
23  959  Kr.),  d.  i.  um  2082  000  Kr.  (für  das  Kilometer  246  Kr.),  so- 
mit um  1,04  %  mehr  als  im  Vorjahre. 

Der  Uberschuß  der  Betriebseinnahmen  über  die  Betriebs- 
ausgaben beträgt  im  Jahre  1904  rund  86 176  000  Kr.  gegen 
78  873  000  Kr.  im  Jahre  1903,  das  ist  für  das  Kilometer  Betriebs- 
länge 10 169  Kr.  gegen  9445  Kr.  (+  7,66  %)  im  Vorjahre.  Der 


Betriebskoeffizient  des  Staatsbahnbetriebes  stellt  sich  für  das 
Jahr  1904  auf  61,97  %  gegen  63,65  %  im  Vorjahre. 

Der  für  das  Jahr  1904  :  64  873  070  Kr.  betragende  Uber- 
schuß der  ordentlichen  Einnahmen  der  im  Eigentum  des  Staates 
stehenden  und  der  von  ihm  für  eigene  Rechnung  betriebenen 
Bahnen  über  die  ordentlichen  Ausgaben  entspricht  bei  Zugrunde- 
legung des  nach  Berücksichtigung  der  Verlosungen  und  Kon- 
vertierungen mit  2  616  392  160  Kr.  berechneten  Anlagewertes 
einer  Kapitalverzinsung  von  2,48  %  gegen'  eine  solche  von 
2,30  §  im  Jahre  1903,  wobei  noch  in  Betracht  kommt,  daß  von  den 
Ausgaben  ein  Betrag  von  nicht  weniger  als  10  653  987  Kr.  auf 
die  von  der  Staatseisenbahnverwaltung  im  Jahre  1904  entrichtete 
Erwerb-,  Grund-  und  Gebäudesteuer  entfällt ;  hiervon  entfallen 
auf  die  staatliche  Steuer  5  356  646  Kr.  und  auf  die  Landes-,  Be- 
zirks- und  Kommunalzuschläge  5  297  341  Kr. 

Wie  aus  den  vorstehenden  Angaben  zu  ersehen  ist,  weisen 
die  Ergebnisse  des  Staatsbahnbetriebes  im  Jahre  1904  eine  er- 
freuliche Besserung  auf,  und  haben  insbesondere  die  Verkehrs- 
einnahmen gegenüber  dem  Jahre  1903  eine  wesentliche  Steige- 
rung erfahren,  wodurch  eine  Herabminderung  des  Betriebs- 
koeffizienten um  nahezu  2  %  und  eine  Erhöhung  des  Ver- 
zinsungsprozentes der  Staatsbahnen  erzielt  wurde. 

Es  sind  dies  zweifellos  Anzeichen  für  eine  günstige  Ent- 
wicklung des  Staatsbahnbetriebes,  welche  die  Annahme  recht- 
fertigen ,  daß  das  Jahr  1904  eine  Periode  fortschreitender 
Besserung  der  finanziellen  Ergebnisse  der  Staatsbahnen  ein- 
leiten werde. 

Nicht  unerwähnt  mag  bleiben,  daß  die  günstige  Entwick- 
lung, welche  der  staatliche  Lokalbahnbetrieb  infolge  mannig- 
facher betriebsökonomischer  Maßnahmen  der  Staatseisenbahn- 
verwaltung bereits  seit  einer  Reihe  von  Jahren  aufweist,  im 
Berichtsjahre  weitere  Fortschritte  gemacht  hat. 

Die  Betriebseinnahmen  der  Lokalbahnen  betrugen  für 
1  km  6439  Kr.  gegen  6231  Kr.  im  Jahre  1903,  die  Betriebsaus- 
gaben 3317  Kr.  gegen  3266  Kr.  im  Jahre  1903;  der  Betriebs- 
koeffizient ist  von  51,57  %  im  Jahre  1903  auf  51,11  g  im  Jahre  1904 
gesunken. 

Der  Personalstand  der  Staatseisenbahnverwaltung  belief 
sich  Ende  1904  auf  7651  Beamte,  6858  Unterbeamte  und  32  689 
Diener.  Zu  gunsten  des  Personals  besteht  ein  Pensionsinstitut 
für  Beamte  und  Unterbeamte  mit  einem  Vermögen  von  28  593  755 
Kronen,  ein  Provisionsinstitut  für  Diener  und  Hilfsbedienstete 
mit  einem  Vermögen  von  32  452  731  Kr.,  eine  Krankenkasse  mit 
einem  Reservefonds  von  1  859  367  Kr.,  mehrere  Unterstützungs- 
fonds, eine  Spar-  und  Vorschußkasse,  ein  Schulfondsverein  für 
Söhne  von  Bediensteten,  ein  Wohltätigkeitsverein  für  Töchter 
von  Bediensteten,  ein  Weihnachtsbescherungs-  und  Ferien- 
kolonieverein, eine  Ferienkoloniestiftung  der  Staatsbahndirektion 
Lemberg,  eine  Heiratsausstattungsstiftung  usw. 

Als  ein  Mittel  zur  Förderung  der  Wohlfahrt  der  Staats- 
bahnbediensteten ist  es  ferner  zu  betrachten,  daß  die  Staats- 
eisenbahnverwaltung der  Herstellung  geeigneter  Wohngebäude 
für  das  ihr  unterstehende  Personal  unausgesetzt  ihre  Fürsorge 
zugewendet  und  im  Jahre  1904  abermals  bedeutende  Summen 
für  die  Neuherstellung  gesunder  und  geräumiger  Wohnungen 
oder  zur  Beseitigung  vorhandener  Wohnungsmängel  in  schon 
bestehenden  Wohnhäusern  aufgewendet  hat. 

Eine  weitere  Tätigkeit  zwecks  Herstellung  von  gesunden 
und  billigen  Privatwohnungen  für  ihre  Bediensteten  hat  die 
Staatseisenbahnverwaltung  in  der  Richtung  entfaltet,  daß  sie 
die  aus  den  Kreisen  der  Eisenbahnbediensteten  entstandenen 
Baugenossenschaften  nicht  nur  in  jeder  Beziehung  gefordert, 
sondern  auch  die  gesamte  Finanzierung  der  einzelnen  Bauten 
aus  Mitteln  des  Provisionsinstituts  vorgenommen  hat.  Aus  den 
gedachten  Mitteln  wurden  im  Jahre  1904  zwei  8  Stock  hohe 
Häuser  mit  32  Wohnungen,  Bad,  Garten  und  Spielplatz  für 
Kinder  in  Hütteldorf  errichtet. 

Ferner  wurde  im  Jahre  1904  beschlossen,  folgende  Be- 
dienstetenwohnhäuser gleichfalls  aus  Mitteln  des  vorerwähnten 
Instituts  zu  errichten :  1.  ein  Wohnhaus  in  Karlsbad  (Fischern), 
3  Stock  hoch  mit  20  Wohnungen ;  2.  ein  Wohnhaus  in  Marien- 
bad, 2  Stock  hoch  mit  11  Wohnungen ;  3.  neun  3  Stock  hohe 
Wohnhäuser  in  Rudolfsheim  mit  120  Wohnungen,  Garten,  Spiel- 
plätzen und  Bädern;  4.  zwei  3  Stock  hohe  Wohnhäuser  mit 
32  Wohnungen,  Kaserne  fürs  Fahrpersonal,  Garten  und  Spiel- 
platz in  der  Nähe  des  Bahnhofs  in  Heiligenstadt ;  5.  Kolouie- 
anlage  in  St.  Pölten,  bestehend  ans  neunzehn  2  Stock  hohen 
Häusern  mit  200  Wohnungen,  Garten  und  Spielplatz  und  6.  große 
Kolonieanlagen  für  das  Heizhauspersonal  inAttnang  mit  Gärten 
und  Spielplätzen. 

Außerdem  wurde  im  Berichtsjahre  eine  Aktion  in  Angriff 
genommen,  welche  die  Errichtung  von  neuen  Baugenossen- 
schaften aus  den  Kreisen  der  Eisenbahnbediensteten  überall 
dort  zum  Ziele  hat,  wo  für  deren  gedeihliches  Wirken 
der  Boden  gegeben  ist ;  für  diese  zukünftigen  Genossenschaften 
wurde  auch  von  der  Staatseisenbahnverwaltung  die  tunlichste 
Förderung  und  Finanzierung  der  beabsichtigten  Bauten  in  Aus- 
sicht genommen. 
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In  Stationen,  in  welchen  sich  größere  Werkstätten  be- 
finden' hat  die  Staatseisenbahnverwaltung  besondere  Räume 
eingerichtet,  in  welchen  es  den  Werkstättenarbeitern  ermög- 
licht ist,  während  der  Mittagspause  ihr  Mabl  einzunehmen.  Im 
Berichtsjahre  bestanden  auf  14  Stationen  solche  Speiseräume. 

In  größeren  Stationen,  Heizhäusern  und  Werkstätten  sorgt 
die  Staatseisenbahnverwaltung  für  die  Anlage  von  Bädern  für 
die  Bediensteten.   Im  Jahre  1904  bestanden  57  solcher  Bäder. 

Zum  Zwecke  der  Beschaffung  billiger  Lebensmittel  be- 
stehen bei  den  österreichischen  Staatsbahnen  in  12  Stationen 
Lebensmittelmagazine.  Diese  Magazine  sind  als  Genossen- 
schaften mit  beschränkter  Haftung  organisiert  und  dadurch  der 
unmittelbaren  Einflußnahme  der  Staatseisenbahnverwaltung  ent- 
rückt. Letztere  fördert  jedoch  die  Zwecke  der  in  Rede 
stehenden  Anstalten  durch  Gewährung  billiger  Frachtsätze  für 
die  gesamte  Warenbeförderung  und  durch  Hereinbringung  der 
den  Mitgliedern  kreditierten  Beträge  im  Wege  des  Gehalts- 
bezw.  Lohnabzuges.  Der  Warenumsatz  der  Magazine  belief 
sich  im  Jahre  1904  auf  5  917  787  Kr. 

—  Die  Verstaatlichungsflage.  In  der  im  Abgeordneten- 
hanse unmittelbar  vor  dessen  Vertagung  wegen  der  Eisenbahn- 
verstaatlichung vom  Ministerpräsidenten  abgegebenen  Erklärung 
hat  dieser  betont,  für  die  Verstaatlichung  werde  deren  voraus- 
sichtlicher finanzieller  Erfolg  als  ausschlaggebend  anzusehen 
sein,  insbesondere  in  der  Richtung,  daß  die  von  der  Regierung 
zur  Verhütung  finanzieller  Ausfälle  vorzuschlagenden  Maß- 
nahmen die  Zustimmung  der  gesetzgebenden  Körperschaften 
finden.  Im  Sinne  dieser  Erklärung  des  Ministerpräsidenten  er- 
gibt sich  sonach  für  die  Regierung  die  Aufgabe,  über  den 
finanziellen  Erfolg  der  Verstaatlichung  volle  Klarheit  zu  ge- 
winnen. Zu  diesem  Zweck  haben  im  Eisenbahnministerium  Be- 
ratungen stattgefunden,  in  denen  der  zur  Erreichung  des  er- 
wähnten Zieles  geeignete  Vorgang  festgestellt  wurde.  Den 
gefaßten  Beschlüssen  gemäß  sind  die  einzelnen  Dienstabteilun- 
gen mit  der  Aufgabe  betraut  worden,  zu  prüfen,  wie  sich  in 
finanzieller  Beziehung,  also  in  bezug  auf  Ausgaben  und  Ein- 
nahmen, der  Betrieb  der  Nordbalin  für  den  Staat  gestalten 
werde.  Es  kommen  hierbei,  was  die  Ausgaben  betrifft,  haupt- 
sächlich die  baulichen  Investitionen  in  Betracht.  Die  Privat- 
bahnen nehmen  bekanntlich  den  Investitionsforderungen  ver- 
schiedenster Art  gegenüber  einen  anderen  Standpunkt  ein,  als 
die  Staatsbahnverwaltung.  Sie  haben  sich,  zumal  in  den  letzten 
Jahren,  unbeschadet  der  gebotenen  Bedachtnahme  auf  die 
Sicherheit  des  Betriebes  und  dessen  anstandslose  Abwicklung, 
den  aus  den  Kreisen  der  Beteiligten  an  sie  herantretenden 
Wünschen  gegenüber  wesentlich  ablehnend  verhalten,  und  die 
Staatsbahnverwaltung  wird  sich  daher  auf  Grund  des  jetzigen 
Standes  der  Bauten,  Betriebsmittel  usw.  darüber  klar  werden 
müssen,  welche  Mehraufwendungen  die  zu  verstaatlichenden 
Linien  erfordern  werden.  Was  die  persönlichen  Ausgaben  be- 
trifft, so  ist  zu  berücksichtigen,  daß  bei  der  Verstaatlichung  das 
Personal  der  zu  erwerbenden  Privatbahnen  mit  allen  er- 
worbenen Rechten  und  Ansprüchen  zu  übernehmen  sein  wird. 
Anderseits  ist  nicht  zu  übersehen,  daß  sich  bei  der  Verstaat- 
lichung manche  Ersparungen  ergeben  dürften,  so  insbesondere 
bei  den  Kosten  der  Zentralverwaltung,  bei  den  Kosten  des 
Dienstes  in  den  Anschlußstationen  usw.  Was  die  Einnahmen 
anbelangt,  so  müssen  behufs  Beurteilung  der  Wirkung  etwaiger 
Tarifmaßnahmen  vorerst  die  nötigen  statistischen  Unterlagen 
geschaffen  werden.  Dem  in  Aussicht  genommenen  Programm 
der  Verstaatlichung  entsprechend  werden  die  zur  Feststellung 
des  finanziellen  Erfolges  der  Verstaatlichung  erforderlichen  Er- 
hebungen zunächst  bezüglich  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 
durchgeführt  werden.  Diesen  werden  sich  die  gleichartigen 
Erhebungen  und  Berechnungen  in  betreff  der  Staatseisenbahn- 
gesellschaft und  der  Nordwestbahn  anschließen. 

—  Neue  Vorschriften  für  die  Erstattung  von  Anzeigen 
über  Tonfälle  und  außergewöhnliche  Ereignisse  im  Eisenbalm- 
betriebe. Das  Eisenbahnministerium  hat  die  „Direktiven  für 
die  Erstattung  von  Anzeigen  über  Unfälle  und  außergewöhn- 
liche Ereignisse  im  Eisenbahnbetriebe"  mit  1.  September  d.  J. 
außer  Kraft  gesetzt  und  an  deren  Stelle  neue  Vorschriften  und 
zwar  die  „Direktiven  (A)  für  die  Erstattung  von  Anzeigen  über 
Unfälle  und  außergewöhnliche  Ereignisse  im  Betriebe  derHaupt- 
und  Lokalbahnen"  und  die  „Direktiven  (B)  für  die  Erstattung 
von  Anzeigen  über  Unfälle  und  außergewöhnliche  Ereignisse 
im  Betriebe  elektrischer  Kleinbahnen"  erlassen,  welche  mit 
obigem  Tage  in  Wirksamkeit  zu  treten  haben. 

—  Der  Bau  neuer  Eisenbahnen  und  der  Fremdenverkehr. 

Es  ist,  wie  die  „Neue  Freie  Presse'  schreibt,  zu  begrüßen,  daß 
die  österreichische  Regierung  daran  geht,  lebhafte  Fühlung  mit 
jenen  Kreisen  zu  nehmen,  deren  wichtigste  Interessen  davon 
abhängen ,  in  welcher  Weise  geplante  neue  Eisenbahn- 
linien durchgeführt  werden.  Wie  sich  bei  solcher  Fühlung- 
nahme für  den  Fremdenverkehr  gewisse  Gesichtspunkte  durch- 


zuringen wissen,  dafür  bietet  der  Plan  der  Fortsetzung  der 
Vintschgaubahn  ein  belehrendes  Beispiel.  Bekanntlich  sollte 
die  Fortsetzung  der  Vintschgaubahn  von  Mals  längs  der  drei 
Seen  über  die  Maiser  Heide  nach  N  a  u  d  e  r  s  geführt  und  die 
Abzweigung  vom  österreichischen  Netz  zum  Anschluß  an  die 
Rhätischen  Eisenbahnen  nicht  von  Nauders,  sondern  von 
Martinsbruck  in  unmittelbarer  Nähe  des  schweizerischen  Grenz- 
zollamts geführt  werden.  Das  ist  Gegenstand  einer  abfälligen 
Kritik  und  einer  langandauernden  Erregung  in  den  nächst- 
beteiligten tiroler  Kreisen  gewesen,  weil  durch  die  Verwirk- 
lichung dieses  Plans  Nauders  seinen  bisherigen  Charakter  einer 
Ausbruchsstation  vollständig  verlieren  würde.  Nauders  ist  seit 
langem  ein  Knotenpunkt  des  ansehnlichen  Verkehrs  zwischen 
Tirol  und  der  Schweiz.  .  .  .  Das  würde  sofort  aufhören,  wenn 
der  Anschluß  an  die  schweizerischen  Bahnen  knapp  an  die 
schweizerische  Grenze  gelegt  würde.  Der  Fremde,  der  diese 
herrliche  Gebirgsgegend  zum  erstenmal  bereist,  genießt  von 
dem  hochgelegenen  Nauders  einen  ganz  anderen  Weitblick 
und  wird  viel  eher  zum  Verweilen  und  zur  Weiterreise  nach 
dem  Etschtale  angeregt,  als  wenn  man  ihn  in  Martinsbruck, 
das  im  Tale  liegt  und  keine  Aussicht  gestattet,  zu  einem 
kurzen,  außerdem  noch  durch  die  Zollabfertigung  lästig  ge- 
machten Aufenthalt  zwingt.  In  gerechter  Würdigung  all  dieser 
Gründe  hat  man  nunmehr,  wie  verlautet,  an  der  maßgebenden 
Stelle  beschlossen,  von  der  Durchführung  der  früher  geplanten 
Linienführung^  abzusehen  und  eine  andere  zu  wählen.  Die 
Fortsetzung  der  Vintschgaubahn,  wie  sie  jetzt  geplant  ist,  wird 
von  Nauders  direkt  dem  Laufe  des  Inn  zustreben  und  somit 
die  gewohnte  Linie  des  heutigen  Verkehrs  berücksichtigen. 
Nauders  bleibt,  was  es  war,  der  Knotenpunkt  für  den  schweize- 
risch -  österreichischen  Verkehr.  Bei  dieser  Gelegenheit  weist 
die  „Neue  Freie  Presse"  auf  eine  andere,  ebenfalls  sehr  wich- 
tige Frage  hin,  die  den  schweizerisch-österreichischen  Verkehr 
betrifft.  Guyer-Zeller,  der  Urheber  des  Baues  der  Jungfrau- 
bahn, hatte  den  Gedanken,  den  Anschluß  einer  vollspurigen 
Chur-Engadinbahn  an  die  Vintschgaubahn  im  Münstertal  bei 
Mals  erfolgen  zu  lassen.  Zeller  starb,  und  längere  Zeit  hin- 
durch war  von  seinem  Plan  nichts  mehr  zu  hören.  In  letzter 
Zeit  beginnt  man  sich  aber  in  schweizerischen  Eisen- 
bahnkreisen neuerdings  mit  dieser  großen  Durchzugslinie 
zu  befassen.  Es  liegt  nun  im  österreichischen  Interesse,  der 
Ausführung  dieser  Bahnverbindung  dadurch  entgegenzu- 
kommen, daß  man  die  Fortsetzung  der  Vintschgaubahn  von 
Mals  möglichst  hoch  ins  Münstertal  hinaufführt.  Kommt  die 
Zellersche  Idee  zur  Ausführung,  so  ist  für  die  österreichische 
Ausfuhr  —  bekanntlich  führt  Österreich  Wein,  Obst  und  Ge- 
treide nach  der  Schweiz  aus  —  ein  neues  und  günstig  gele- 
genes Ausfallstor  geschaffen,  und  die  erwähnte  Ausfuhr  erfährt 
eine  wesentliche  Erleichterung  und  Verstärkung. 

—  Erneuerung  der  Spiritusrefaktie.  Die  mit  1.  Sep- 
tember 1904  in  Kraft  getretenen  Frachtbegünstigungen  für 
Spiritus  sind  mit  Gültigkeit  bis  31.  d.  M.  verlautbart  worden. 
Kürzlich  hat  im  Eisenbahnministerium  eine  Besprechung  wegen 
der  Erneuerung  der  Spiritusrefaktie  stattgefunden,  und  dürfte 
diese  Erneuerung  demnächst  durchgeführt  werden. 

—  Berut'sgenossenschaftliche  Unfallversicherungsanstalt 
der  österreichischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1{)04.  Der  Anstalt 
gehörten  im  Jahre  1904  gleichwie  in  den  zwei  Vorjahren  38 
Eisenbahnunternehmungen  als  Mitglieder  an,  wobei  die  11  Direk- 
tionen und  1  Betriebsleitung  der  österreichischen  Staatsbahnen 
als  eine  Unternehmung  gezählt  sind.  Nicht  inbegriffen  sind 
die  städtischen  Straßenbahnen,  Rollbahnen,  Seilbahnen  u.  dgl. 
Die  Zahl  der  versicherten  Personen  belief  sich  im  Berichtsjahre 
auf  255  488  (gegen  251413  im  Vorjahre),  darunter  248  673  männ- 
lichen und  6815  weiblichen  Geschlechtes.  101  846  Versicherte 
gehörten  dem  ständigen  Personal  (Angestellte)  an  und  153  642 
waren  Lohnarbeiter.  Die  Gesamtsumme  der  von  den  Lohn- 
arbeitern (dem  nichtständigen  Personal)  erzielten  Schichten 
(Arbeitstage)  stellt  sich  auf  35  176  281,  das  ist  auf  einen  nicht- 
ständigen Arbeiter  durchschnittlich  229  Tage.  Die  Zahl  dieser 
Arbeiter  auf  eine  300tägige  (ganzjährige)  Beobachtung  zurück- 
geführt, gibt  117  978  Vollarbeiter.  Einschließlich  des  ständigen 
Personals  beläuft  sich  somit  die  Zahl  sämtlicher  Vollarbeiter  auf 
219  824.  Die  Zahl  der  nicht  vollentlohnten  Arbeiter  (Lehrlinge 
usw.)  betrug  im  ganzen  3433  (2739). 

Die  bei  der  Beitragsfeststellung  angerechnete  Arbeits- 
verdienstsumme (Lohnsumme)  beziffert  sich  mit  279  158  131  Kr. 
Von  der  Gesamtlohnsume  entfallen  auf  die  österreichischen 
Staatsbabnen  allein  134  993  216  Kr. 

Im  Jahre  1904  gelangten  bei  der  Anstalt  im  ganzen  17  281 
Unfälle  (gegen  15  464  im  Vorjahre)  zur  Anzeige,  wovon  3792 
(3930)  oder  21,94  §  eine  gesetzliche  Entschädigung  begründeten. 
Nach  den  Folgen  der  Verletzungen  waren  unter  den  3792  eine 
Entschädigung  begründenden  Unfällen  3431,  welche  eine  vor- 
übergehende Erwerbsunfähigkeit  von  mehr  als  4  Wochen  nach 
sich  zogen,  210  Unfälle  brachten  eine  dauernde  Erwerbsunfähig- 
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keit  mit  sich  und  161  Unfälle  nahmen  einen  tödlichen  Ausgang. 
Die  Getöteten  hinterließen  114  Witwen,  240  Kinder  unter  15 
Jahren  und  17  Verwandte  aufsteigender  Linie,  zusammen  371 
anspruchsberechtigte  Hinterbliebene.  Auf  lOOCO  Vollarbeiter 
kamen  im  Durchschnitte  154,44  Unfälle  mit  nachfolgender  vor- 
übergehender Erwerbsunfähigkeit  von  mehr  als  4  Wochen,  9,4G 
Unfälle  mit  nachfolgender  dauernder  Erwerbsunfähigkeit,  6,78 
tödliche  Unfälle,  somit  170,68  entschädigungsbegründende  Unfälle 
überhaupt." 

Unfälle,  bei  welchem  mehr  als  eine  Person  verletzt  oder 
getötet  wurden,  waren  63  zu  verzeichnen.  Hierbei  verunglückten 
198  Personen,  darunter  3  tödlich,  7  mit  nachfolgender  dauernder 
und  188  mit  vorübergehender  Erwerbsunfähigkeit  (davon  74  von 
mehr,  114  von  weniger  als  4  Wochen).  Gleichwie  in  den  Vor- 
jahren betraf  en  die  meisten  dieser  Unfälle,  nämlich  41,  Personen, 
welche  ausschließlich  beim  Zugverkehr  beschäftigt  waren. 

Der  Stand  der  am  Schlüsse  des  Jahres  1904  vorhandenen 
Anspruchsberechtigten  (Rentner)  war  folgender: 

dauernd  Erwerbsunfähige  .   .  4394,  darunter  2193  Personen 

Witwen   1467,        „        1001  „ 

Kinder  2161,        „  1576 

Verwandte  aufsteigenderLinie     147,        ,         112  , 
mit  Anspruch  auf  die  nach  dem  Gesetze  vom  20.  Juli  1894  er- 
höhten Renten. 

Nach  dem  Grade  der  Erwerbsunfähig-keit  gab  es  zu  Ende 
1904  unter  den  4394  dauernd  Erwerbsunfähigen  88  Sieche  und 
1042  völlig  Invalide  ;  bei  1421  Personen  war  die  Erwerbsunfähig- 
keit um  drei  Sechstel  bis  fünf  Sechstel  und  bei  1843  Personen 
bis  zu  drei  Sechstel  der  vollen  Erwerbsunfähigkeit  vermindert. 

Die  Gesamteinnahmen  des  Jahres  1904  ohne  die  Fonds 
des  Vorjahres  beliefen  sich  auf  12  424  264  Kr.,  wovon  auf  die 
Versicherungsbeiträge  allein  10  970  915  Kr.  und  auf  Zinsen  der 
Kapitalanlagen  1  436  559  Kr.  entfielen.  Die  Gesamtausgaben 
betrugen  6G11  967  Kr,  nämlich  6014283  Kr.  an  geleisteten  Ent- 
schädigungen. 463  217  Kr.  für  Verwaltungskosten  und  134  467  Kr. 
andere  Ausgaben.  Die  Bilanz  schließt  am  31.  Dezember  1904 
mit  einem  Aktivvermögen  von  53  6.55  796  Kr,  darunter  Wert- 
papiere samt  laufenden  Zinsen  von  42  615  694  Kr.  Das  Gesamt- 
erfordernis  (einschließlich    der  Deckungskapitalien,  Reserven 

usw.)  des  Jahres  1904  belief  sich  auf   54  200  726  Kr. 

gegenüber  den  vom  Vorjahre  übernommenen 
Fonds,  dann  den  Erträgnissen  der  Kapital- 
anlagen und  anderen  Einnahmen  des  Rech- 
nungsjahres von  zusammen   43  229  811  „ 

daher  das  auf  die  einzelnen  Eisenbahnen  umge- 
legte Beitragserfordernis  auf   10  970  915  Kr. 

Der  Anteil  .der  österreichischen  Staatsbahnen  au  diesem 
Erfordernisse  beläuft  sich  auf  5  305  233  Kr.  Von  den  im  Rech- 
nungsjahre überhaupt  ausbezahlten  Unfallskosten  entfielen: 
1.  Auf  dauernde  Renten  an  Erwerbsunfähige,  Witwen,  Kinder, 
Verwandte  aufsteigender  Linie  3  858  328  Kr.;  2.  auf  zeitliche 
Renten  (während  der  Dauer  des  Heilverfahrens  mit  Beginn  der 
5.  Woche  nach  dem  Unfälle)  2120  815  Kr.;  3.  auf  Beerdigungs- 
kosten 11  650  Kr.;  4.  auf  außerordentliche  Unterstützungen  an 
Hinterbliebene  von  durch  Unfall  Getöteten  11310  Kr  ;  6.  auf 
Abfertigungen  an  Witwen,  die  sich  wieder  verehelicht  haben, 
17  317  Kr. ;  6.  auf  Kapitalsauszahlungen  (nach  §  41  U.-V.-G.) 
6174  Kr. 

Die  Verwaltungsauslagen  der  Anstalt  betrugen  in  Pro- 
zenten der  Versicherungsbeiträge  4,22  §,  der  versicherten  Lohn- 
summen 0,17  %,  der  Entschädigungsleistungen  7,70  g  und  für 
eine  versicherte  Person  berechnet  1,81  Kr. 

—  Pensionsinstitut  des  Verbandes  der  österreichischen 
Lokalbahnen.  Diesem  Institute  haben  am  Schluß  des  vorigen 
Jahres  29  Bahnverwaltungen  mit  791  Mitgliedern  angehört.  Mit 
Berücksichtigung  der  am  1.  Januar  d.  J.  erfolgten  Anmeldungen 
von  neuen  Mitgliedern  ergibt  sich  mit  dem  1.  Januar  d.  J.  ein 
Stand  von  880  aktiven  und  19  pensionierten  Mitgliedern.  Die 
Einzahlungen  im  Jahre  1904  betrugen  203  429  Kr,,  die  Ausgaben 
29  056  Kr.  Gegenüber  dem  Vorjahre  haben  sich  die  Einzahlungen 
um  89  400  Kr.  vermindert,  die  Ausgaben  um  19  167  Kr.  vermehrt. 
Die  erhöhten  Ausgaben  sind  vornehmlich  auf  die  eingetretenen 
Pensionierungen  zurückzuführen.  Die  vom  1.  Januar  1898  bis 
31.  Dezember  1904  geleisteten  Einzahlungen  abzüglich  der  sich 
auf  64  648  Kr.  belaufenden  Rückerstattungen,  Abfertigungen, 
Pensionen,  Witwen-  und  Waisengelder  betrafen  1 217  238  Kr. 
Die  Zinsen  sind  mit  einem  Betrage  von  154  290  Kr.  ausgewiesen, 
während  die  ausständigen,  von  den  Bahnverwaltungen  garan- 
tierten Nachzahlungen  30  289  Kr.  betragen.  Es  ergibt  sich  da- 
her ein  Gesamtvermögensbestand  von  1  401  788  Kr. 

—  Auszeichnung.  Der  Kaiser  hat  dem  Vizegouverneur  der 
österreichischen  Boden-Kreditanstalt  v.  T  a  u  s  s  i  g  das  Groß- 
kreuz des  Franz  Josef-Ordens  verliehen.  Die  Verleihung  dieser  sel- 
tenen Auszeichnung  an  Herrn  v.  Taussig  ist  gewiß  zum  nicht  ge- 
ringen Teil  auf  die  hervorragende  Wirksamkeit  zurückzuführen, 


welche  er  seit  Jahrzehnten  in  seiner  Eigenschaft  als  Präsident  des 
Verwaltungsrats  der  Österreichisch-ungarischen  Staatseisenbahn- 
gesellschaft sowie  als  Vizepräsident  des  Verwaltungsrats  der 
österreichischen  Nordwestbahn  entfaltet  hat. 


Ungarn. 

—  Die  Betriebseinnahmen  der  ungarischen  Eisenbahnen 

gestalteten  sich  im  J  u  1  i  d.  J.  nach  den  vorläufigen  Ausweisen 
im  Vergleiche  zu  den  entsprechenden  Ergebnissen  des  Vor- 
jahres wie  folgt : 

1905       gegen  1904 
Kr.  Kr. 
Ungarische  Staatseisenbahnen    .    .    18  312  900     +  352  648 
Südbahn  (ungarisches  Netz)    .    .    .     1564  822     +   25  656 
Raab-Ödenburg -Ebenfurter  Eisen- 
bahn   161  354     +    16  517 

Kaschau-Oderberger  Eisenbahn  (un- 
garische Linien)    1  166  343     —     3  153 

Mohäcs-Pecser  Eisenbahn  .   .    .    .        34  368     —   44  133 
Fünfkirchen-Barcser  Eisenbahn.    .        77  000     —  512 
Hauptbahnen  zusammen   21  316  787     +  347  023 
Lokalbahnen         ,  3  688  952     +  1 14  127 


insgesamt   25  005  739     -f  461  150 

Der  bei  der  Mohacs-Pecser  Eisenbahn  ersichtliche  außer- 
ordentliche Ausfall  ist  dem  in  den  Fccser  Kohlenbergwerken  aus- 
gebrochenen Arbeiterausstand  zuzuschreiben. 

Seit  Jahresbeginn  betragen  die  gleichen  Einnahmen  der 
ungarischen  Hauptbahnen  (Eisenbahnen  ersten  Ranges) 
143  641761  Kr.,  jene  der  Lokalbahnen  (Eisenbahnen  zweiten 
Ranges,  die  Stadt-  und  Straßenbahnen,  d.  h.  die  sogenannten 
Kleinbahnen,  nicht  einbezogen)  25  080  814  Kr.,  insgesamt 
168  722  575  Kr.  Gegenüber  dem  Vorjahre  zeigt  sich  bei  den 
Hauptbahnen  eine  Besserung  von  4  180875  Kr.  (und  zwar:  bei 
den  ungarischen  Staatseisenbahnen  -|-  4133  317  Kr.,  bei  den  un- 
garischen Linien  der  Südbahn  +  325  565  Kr.,  bei  der  Raab- 
Ödenburg-Ebenfurter  Eisenbahn  —  21  .'lOö  Kr.,  bei  den  ungari- 
schen Linien  der  Kaschau-Oderberger  Eisenbahn  —  166  625  Kr., 
bei  der  Mohäcs-Pecser  Eisenbahn  —  95  290  Kr.  und  bei  der 
Fünfkirchen-Barcser  Eisenbahn  —  5214  Kr.);  bei  den  Lokal- 
bahnen eine  solche  um  1  479  518  Kr. ;  somit  bei  allen  Eisen- 
bahnen eine  Mehreinnahme  von  5  660  393  Kr. 

Die  durchschnittliche  Betriebslänge  der  ungarischen 
Hauptbahnen  stieg  auf  9389,4  km  (gegen  das  Vorjahr  +  4  km), 
jene  der  Lokalbahnen  auf  8864,1  km  (-f  108,1  km),  zusammen 
also  auf  18  253,5  km  gegen  18  141,4  km  im  Vorjahre;  daher  er- 
weiterte sich  das  Netz  um  II 2,1  km. 

—  Personalverändcrungeu  bei  den  ungarischen  Staats- 
bahnen. Der  Direktor-Stellvertreter  bei  der  Direktion  der  un- 
garischen Staatsbahnen,  Oberinspektor  G  u  1  ;i  c  s  y  ,  wurde  von 
der  Leitung  der  Bausektion  der  Bau-  und  Bahnerhaltungs- 
Hauptabteilung  enthoben;  zu  deren  Leiter  wurde  Oberinspektor 
B  e  n  y  e  i  beordert ;  ferner  hat  der  Handelsminister  mit  der 
Leitung  der  Sektion  für  Konstruktionswesen  derselben  Haupt- 
abteilung den  Oberinspektor  Königlichen  Rat  Ferner  betraut. 
Der  Betriebsleiter  T  0  1  n  ay  in  Debreczon  wurde  in  gleicher 
Eigenschaft  zur  Budapester  rechtsufrigen  Betriebsleitung,  der 
Betriebsleiter  U  h  1  a  r  i  k  in  Szeged  zur  Betriebsleitung  Debreczen 
versetzt  und  der  Oberinspektor  S  t  e  1  c  z  e  1  zum  Vorstand  der 
Betriebsleitung  Szeged  ernannt. 


Übrige  europäisciie  Länder. 

—  Die  Arbeitsausschüsse  der  französischen  Staats- 
bahnen. Der  Mini.ster  der  öffentlichen  Arbeiten  hat  eine  neue 
Anweisung  betreffs  der  Amtstätigkeit  der  Arbeitsausschüsse 
(comit6s  du  travail)  der  Staatsbahnen  erlassen.  Der  Minister 
macht  den  Oberingenieur  der  Arbeitskontrolle  darauf  aufmerk- 
sam, daß  die  baldigste  Einberufung  der  drei  Ausscliüsse,  die 
für  jeden  der  drei  Betriebsbezirke  des  Netzes  gebildet  sind, 
angebracht  sei,  und  erinnert  daran,  daß  sie  die  Aufgabe  haben, 
über  die  Anwendung  aller  gesetzgeberischen  und  Verordnungs- 
maßregeln zu  wachen,  welche  die  Arbeit  der  Bediensteten  und 
Arbeiter  der  Staatsbahnen  angehen.  Um  die  Betätigung  des 
Ausschusses  zu  verbessern  und  den  dazu  Abgeordneten  die 
Prüfung  der  ihnen  unterbreiteten  Angelegenheiten  zu  erleich- 
tern, ist  beschlossen  worden,  daß  ihre  Zusammenkünfte  viermal 
im  Jahre  statt  zweimal  stattfinden  und  daß  die  Abgeordneten 
an  den  Tagen  vor  und  nach  jeder  Versammlung  von  jedem 
Dienst  frei  sein  sollen.  Ferner  sollen  aus  den  Arbeitsaus- 
schüssen drei  Mitglieder  dem  wirtschaftlichen  Ausschuß  der 
Staatsbahnen  zugesellt  werden  u.  a.  Minister  Gauthier  läßt  in  der 
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Pariser  Presse  verkündigen,  er  werde  sich  angelegen  sein 
lassen,  daß  die  „demokratische  Einrichtung'  der  Arbeitsaus- 
schüsse bei  den  Staatsbahnen  stets  in  der  Lage  sei,  ihre  Auf- 
gabe voll  zu  erfüllen. 

—  Die  Berner  Konferenz  in  französischer  Beleuchtung. 

Die  Beratungen  der  Konferenz  zur  Revision  des  Internationalen 
Ubereinkommens  über  den  Eisenbahnfrachtverkehr  huden  von 
verschiedenen  französischen  Stimmen  Anerkennung.  Das 
„Journal  des  Transports"  führt  aus,  die  Tagung  sei  äußerst 
arbeitsam  (extremement  laborieuse)  gewesen,  im  Laufe  der  sehr 
zahlreichen  besonderen  Sitzungen  sei  eine  ganze  Reihe  von 
eingehenden  Berichten  ausgearbeitet  worden.  Im  Gegensatz  zu 
vielen  anderen  Kongressen,  wo  die  Reden  überwiegen,  die  mehr 
das  Talent  der  Redner  leuchten  lasnen,  als  zu  einem  wirklichen 
Fortschritt  beitragen,  haben  die  40  in  Bern  vereinigten  Vertreter 
von  ihren  Beratungen  nichts  der  Öffentlichkeit  überliefert,  aber 
man  sei  im  Bundespalais,  wo  sie  tagten,  einig,  daß  sie  ein  her- 
vorragend nützliches  Werk  getan,  und  daß  das  an  der  inter- 
nationalen Beförderung  interessierte  große  Publikum  ihnen  leb- 
haften Dank  schulde.  Das  Fachblatt  schließt,  die  Vertreter  bei 
der  Konferenz  seien  so  klug  in  ihren  Entscheidungen  gewesen, 
daß  es  bedauerlich  wäre,  wenn  man  zögern  wollte,  das  Publikum 
in  den  Genuß  der  Verbesserungen  zu  setzen,  über  welche  end- 
lich nach  mehrjährigen  Verhandlungen  eine  Einigung  erzielt  sei. 

—  Winterfahrpläne  der  schweizerischen  Eisenbahnen 
1905/06.  Bei  den  jüngsten  Konferenzen  im  schweizerischen 
P'.isenbahndepartement  wurden  folgende  Anregungen  und 
Wünsche  von  weiterem  Interesse  von  den  Verwaltungen  abge- 
lehnt und  mit  Rücksicht  auf  die  vorgebrachten  Gründe  nicht 
aufrecht  erhalten :  Führung  eines  Expreßzugs  Bern-Boulogne 
im  Winter ;  eines  neuen  Morgenschnellzugs  Olten-Bern  und 
eines  neuen  Abendzuges  Chur-Rorschach-Schaffhausen ;  Kürzung 
der  Fahrzeiten  auf  der  Linie  Bern-Luzern  und  über  den  Brünig 
sowie  endgültige  Einführung  des  Winterbetriebs  über  den 
Brünig;  Fortsetzung  des  Frankfurter  Abendschnellzuges  von 
Basel  nach  Zürich :  Einlage  eines  neuen  Schnellzugs  Berlin- 
Stuttgart-Mailand.  Auch  neue  Fahrleistungen  auf  den  Linien 
Biel-Delsberg  und  Oltcu-Biol  wurden  abgelehnt.  Das  Eisenbahn- 
departement des  Bundesrats  l)emerkt  in  seinen  Entscheidungen, 
in  Ansehung  der  Finanzlage  könnten  den  Bundesbahnen 
überhaupt  zur  Zeit  keine  Mehrleistungen  von  Belang  zugemutet 
werden. 

—  Eröffnung  des  Simplontunnels.  Nach  einer  Meldung 
aus  italienischer  Quelle  wäre  beschlossen,  den  Simplon  gleich- 
zeitig mit  der  Eröfi'nung  der  Mailänder  Ausstellung  am 
1.  Mai  1906  dem  Betriebe  zu  übergeben.  Dazu  werden  von 
schweizerischer  Seite  verschiedene  Bemerkungen  gemacht. 
Nach  dem  Berner  „Bund"  liegen  noch  keine  bestimmten  Anhalts- 
punkte dafür  vor,  auf  welchen  Tag  die  Eröffnung  angesetzt 
werden  kann,  da  noch  sehr  vieles  zu  tun  sei.  Immerhin  seider 
1.  Mai  der  späteste  Termin,  welcher  für  die  Eröffnung  des  Be- 
triebes in  Aussicht  genommen  sei.  Dagegen  meldet  die 
schweizerische  Depeschenagentur,  die  gleichfalls  gut  unterrichtet 
sein  sollte,  nach  dem  gegenwärtigen  Stande  der  Arbeiten  könne 
mit  fast  volLständiger  Gewißheit  erklärt  werden,  daß  der  Tunnel 
noch  vor  Ende  1905,  wahrscheinlich  am  1.  Dezember,  fertig  sein 
werde  und  dem  Betriebe  übergeben  werden  könne.  Vielleicht 
handle  es  sich  bei  der  italienischen  Meldung  um  die  amt- 
lichen Eröffnungsfeierlichkeiten,  welche  die  Italiener  gern  mit 
dem  Beginn  der  Mailänder  Ausstellung  zusammenfallen  lassen 
möchten. 

—  Italienische  Eisenbahnangelegenheiten.  Ein  belehren- 
des Bild  von  den  Schwierigkeiten,  die  die  neue  staatliche  Eisen- 
bahnverwaltung in  Italien  zu  überwinden  hat,  um  den  Eisen- 
bahnbetrieb in  gutem  Stand  zu  halten,  bietet  das  Lesen  der 
italienischen  Eisenbabnzeitung,  des  „Monitore  delle  Strade  Fer- 
rate",  der  seine  frühere  dem  Staatsbetrieb  feindliche  Haltung 
durchaus  geändert  hat  und  seit  1.  Juli  d.  J.  den  Interessen  der 
staatlichen  Verwaltung  dient.  Eine  der  wichtigsten  augenblick- 
lich zu  lösenden  Aufgaben  ist  die  Beseitigung  des  Wagen- 
mangels. Dieser  wird  schon  jetzt  auf  etwa  1500  Wagen  täg- 
lich geschätzt,  und  sein  weiteres  Anwachsen  ist  bei  den  stei- 
genden Verkehrsanforderungen  in  den  nächsten  Monaten  zu  er- 
warten. Natürlich  —  so  meint  der  „Mon."  —  könne  die  General- 
direktion der  Staatsbahnen  diesen  Mangel  nicht  mit  einem 
Schlage  beseitigen,  die  Sache  sei  in  diesem  Jahre  noch  schlim- 
mer als  sonst,  weil  in  dem  Zweifelzustande  der  letzten  Jahre 
man  mit  der  Beschaftung  neuer  Wagen  in  Verzug  geraten  sei 
und  weil  in  diesem  Jahr«  das  früher  übliche  Anmieten  von 
Wagen  im  Auslande  auf  die  größten  Schwierigkeiten  stoße, 
denn  die  ungarischen  und  böhmischen  Bahnen,  die  die  Wagen 
immer  hergegeben  hätten  (?  Es  handelt  sich  wohl  um  Wagen- 
1  e  i  h  anstalten  in  Budapest  und  Prag.  D.  Schriftl.),  brauchten  die 
Wagen  wegen  der  reichen  Ernte  in  ihren  Heimatländern  jetzt 


selbst.  Dennoch  habe  die  Generaldirektion  der  Staatsbahnen 
für  den  September  750  Wagen  anmieten  können,  mehr  als  ebenso 
viel  neu  gebaute  Wagen  hoffe  sie  bereit  zu  haben ;  die  Südbahn 
(noch  in  Privatverwaltung)  habe  unterdessen  ihrerseits  im  Aus- 
land etwa  1000  Wagen  für  die  Traubenversandzeit  anmieten 
können.  Der  „Mon."  selb.st  berechnet  aber,  daß  man,  um  dem 
Verkehrsbedarf  zu  genügen,  noch  weitere  etwa  6000  Wagen 
haben  müsse.  Mit  den  vom  Parlament  bewilligten  Krediten 
werde  es  möglich  sein,  binnen  kurzem  1500  bis  2500  Wagen  zu 
erbauen ;  in  wenigen  Jahren  werde  dann  der  Wagenpark  ge- 
nüö"en.  Aber  dazu  gebrauche  man  eben  Zeit,  da  die  inländischen 
Fabriken  nicht  mehr  als  2000  Wagen  jährlich  liefern  könnten. 
Ebendasselbe  müsse  man  von  den  Personenwagen  und  den  Lo- 
komotiven sagen.  Habe  man  doch,  um  den  dringendsten  augen- 
blicklichen Anforderungen  zu  genügen,  sich  zum  Aufschub  der 
Außerdienststellung  alter  Lokomotiven  entschließen  müssen ; 
man  halte  diese  notdürftig  in  Stand,  wenn  sie  auch  Wasser 
verlören  und  nicht  mehr  ordentlich  arbeiteten.  Weiter  sei  auf 
vielen  Stationen  der  Ausbau  der  Gleise  und  der  Gebäude  er- 
forderlich, aber  alle  solche  Arbeiten  erforderten  Zeit.  Wenn 
unsere  Quelle  zur  Begründung  des  Wagenmangels  auch  den  Aus- 
fall der  Wagenbewegung  während  der  kurzen  Zeit  der  berüch- 
tigten Obstruktion  und  weiter  die  ungewöhnliche  Julihitze  her- 
anzieht, die  einen  Arbeitsaus  fall  herbeigeführt  habe,  so  klingt 
dies  etwas  kindlich.  An  einer  anderen  Stelle  des  Blattes  wird 
übrigens  gemeldet,  daß  es  gelungen  sei,  in  den  hauptsächlich 
durch  Wagenmangel  bedrohten  Häfen  von  Genua,  Venedig  und 
Savona  durch  Anmietung  von  Wagen  im  Auslande  die  Zustände 
gegen  das  Vorjahr  zu  bessern.  So  seien  in  der  Zeit  vom 
1.  bis  11.  d.  M.  in  Genua  10  929  Wagen  zur  Beladung  gestellt 
gegen  nur  9930  im  Vorjahre,  also  100  Wagen  täglich  mehr. 
In  Savona  seien  in  der  gleichen  Zeit  dieses  Jahres  2598  Wagen 
gestellt,  gegen  2283  im  Vorjahre. 

Für  die  Generaldirektion  der  Staatsbahnen  in  Rom  soll 
nach  dem  Brande  auf  dem  Hauptbahnhof  in  Rom  ein  neues 
Gebäude  auf  dem  Gelände  der  jetzigen  Zollniederlage  erbaut 
werden,  während  diese  mit  allem  Zubehör  nach  der  Trastevere- 
station  (auf  dem  rechten  Tiberufer)  verlegt  werden  sollen.  Die 
ganzen  neuen  Gebäude  würden  15  000000  L.  kosten. 

Die  Einnahmen  der  Staatsbahnen  lassen  bis  jetzt  eine 
Besserung  gegen  den  Privatbetrieb  noch  nicht  erkennen.  Sie 
werden  im  „Mon."  10  tägig  wiedergegeben.  Für  die  Zeit  seit 
I.  Juli  bis  10.  d.  M.  betragen  sie  rund  31  811  893  L.,  das  sind 
500  000  L.  weniger  als  in  der  entsprechenden  Zeit  des  früheren 
Betriebes.  Aber  es  fehlt  noch  der  Betrag  für  die  um  Mitter- 
nacht des  30.  Juni  zum  1.  Juli  auf  der  Reise  befindlichen  Trans- 
porte ;  für  diese  ist  die  Verteilung  noch  nicht  erfolgt. 

—  Ermäßigung  der  Eisenbahntarife  in  Spanien.  Auf  Ver- 
anlassung und  unter  Vorsitz  des  spanischen  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  hat  eine  Konferenz  von  Vertretern  der  Eisen- 
bahngesellschaften, der  Handel-,  Industrie-  und  Landwirtschafts- 
kammern und  anderer  Körperschaften  des  Landes  stattgefunden. 
In  der  Eröffnungsansprache  betonte  der  Minister,  daß  es  schon 
erfreulich  sei,  soviel  berufene  Vertreter  des  gesamten  Wirt- 
schaftslebens zwecks  Verständigung  und  Verkehrserleichterung 
zusammenzubringen ;  aus  diesem  ersten  Schritt  dürften,  wie  in 
anderen  Staaten,  nützliche  Folgen  sich  ergeben.  Auf  Ermächti- 
gung durch  die  Versammlung  ernannte  der  Minister  zwei  Ver- 
treter der  Eisenbahngesellschaften,  je  einen  Vertreter  der 
Handelskammern,  der  Landwirtschaftskammern,  der  Seegesell- 
schaften, der  Bewässerungsgesellschaften  und  einen  für  alle 
anderen  Gesellschaften.  Diese  sollen  wieder  weitere  Unterab- 
teilungen bilden,  und  alle  so  eingesetzten  Ausschüsse  sollen 
innerhalb  zwei  Monaten,  bis  1.  Oktober,  ihre  Berichte  nieder- 
legen. Es  wird  abzuwarten  sein,  inwieweit  diese  groß  angelegte 
Aktion  Nutzen  schafft.  Betreffs  der  Leistungen  der  spanischen 
Eisenbahnen  herrscht  im  Lande  vielfach  Unzufriedenheit ;  das 
ist  aber  sicher  nicht  deren  alleinige  Schuld.  Ihr  Hauptvertreter, 
Herr  Bauer,  klagte  „Betrachtet  man  das  in  den  Eisenbahnen 
angelegte  Kapital  und  die  Jahreskosten  im  Vergleich  mit  den 
Einnahmen,  so  sieht  man  heute  wie  immer,  so  lange  die  Eisen- 
bahngesellschaften bestehen,  daß  die  Einnahmen  ungenügend 
sind,  um  die  Bahnen  einträglich  zu  machen." 

—  Die  russischen  Petroleumtarife.  Zur  Zeit  macht  die 
Naphthaindustrie  in  Baku  eine  Krisis  durch,  die  zum  Teil  durch 
die  unruhigen  Zeiten,  zum  Teil  wohl  auch  in  dem  sehr  erheb- 
lich angewachsenen  Bedarf  ihren  Grund  haben  wird.  Jeden- 
falls ist  eine  Krisis  vorhanden,  und  es  fragt  sich,  wie  sie  über- 
wunden werden  kann,  ohne  daß  die  Industrie  und  die  Abnehiner 
dabei  Schaden  nehmen.  Um  diese  Frage  zu  erörtern,  ist  eine 
Kommission  beim  Departement  für  Eisenbahnangelegenheiten 
niedergesetzt  worden,  die  sich  zunächst  mit  der  Frage  der 
Herabsetzung  der  Eisenbahntarife  für  Petroleum  zur  Ausfuhr 
beschäftigt  hat.  An  diesen  Arbeiten  nahmen  auch  Vertreter 
der  Naphthaindustrie,  des  Börsenkomitees  und  der  örtlichen 
Eisenbahnen  teil.   Die  Vertreter  der  Naphthaindustriellen  wiesen 
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darauf  hin,  daß  in  den  ersten  fünf  Monaten  dieses  Jahres  die 
russische  Ausfuhr  nach  England  um  54,9  %  gesunken  ist  und 
daß  der  Verlust  aller  ausländischen  Märkte  droht,  wenn  die 
Regierung  nicht  helfend  eingreife.  Die  Ansicht,  daß  Rußland 
Herr  auf  dem  Weltmarkt  für  Naphtha  ist,  weil  die  Naphtha- 
ausbeute  in  Amerika  abnehme,  sei  eine  irrige ;  in  der  Tat  habe 
letztere  in  Amerika  in  den  letzten  Jahren  bedeutend  zuge- 
nommen. Für  die  Herabsetzung  desTarifes  sprechen  sich  auch 
die  Vertreter  der  Wladikawkaser  Eisenbahn,  des  Montan- 
departements und  des  Finanzministeriums  aus,  wobei  letztere 
auf  die  Notwendigkeit  hinwiesen,  auch  die  Tarife  für  Schmier- 
öle herabzusetzen.  Gegen  die  Herabsetzung  der  Tarife  sprach 
sich  der  Vertreter  des  Ministeriums  der  Verkehrsanstalten  aus ; 
er  wies  sowohl  auf  die  Verluste  für  die  Staatsbahnen  hin,  als 
auch  auf  die  Notwendigkeit,  das  Petroleum  für  den  inneren 
Markt  zu  erhalten.  Die  Verhandlungen  sind  noch  nicht  abge- 
schlossen, und  zu  welchem  Ende  sie  führen  werden,  liißt  sich 
z.  Z.  noch  nicht  übersehen.  Bei  ihrer  großen  Bedeutung  nicht 
nur  für  die  Eisenbahnen  —  Petroleum  als  Transportarlikel  — , 
sondern  auch  für  die  gesamte  Industrie  behalten  wir  uns  vor, 
noch  auf  die  Frage  zurückzukommen. 

—  Ergänzung  des  Bestandes  an  Lokomotiven  und  Wagen 
auf  den  russischen  Eisenbahnen.  Um  den  erheblichen  Abgang 
an  Wagen  und  Lokomotiven,  der  eine  unvermeidliche  Folge  des 
Krieges  offenbar  gewesen  ist,  und  sodann  wohl  auch,  um  überhaupt 
den  regelmäßigen  Ersatz  zu  beschaffen,  hat  die  Staatseisen- 
bahnverwaltung —  wie  die  „Birsh.  Wed."  mitteilen  —  für  das 
laufende  Jahr  bei  russischen  Lokomotivfabriken  1567  Lokomo- 
tiven bestellt;  davon  waren  zum  1/14.  Juli  erst  597  Lokomo- 
tiven abgeliefert.  Die  Wagenbaufabriken  verfügten  bis  zum 
1./14.  Juli  schon  über  eine  Bestellung  von  22  340  Güterwagen ; 
hiervon  waren  in  der  ersten  Hälfte  1905  erst  11  078  Stück  fertig 
geworden.  An  weiteren  neuen  Bestellungen  für  1905  sind  noch 
8800  Wagen  für  die  Staats-  und  500  Wagen  für  die  Privat- 
bahnen hinzugekommen,  so  daß  insgesamt  noch  19  562  Wagen 
zu  liefern  sind.  Diese  Wagen  sind  gleich  23  212  Einheiten 
(Normalgüterwagen),  da  2400  besonders  große  Wagen  System 
Arbet  zu  bauen  sind,  die  für  je  2  Einheiten  und  500  Wagen 
von  1500  Pud  (—  24  570  kg)  Tragkraft  zu  je  1,^  Wageneinheiten 
zu  rechnen  sind.  Die  russischen  Lokomotiv-  und  Wagenbau- 
fabriken sind  also  überreichlich  mit  Aufträgen  versehen.  Es 
scheint  sogar,  daß  sie  ihre  Leistungsfähigkeit,  wenn  man 
nach  dem  Ergebnis  der  bisher  zur  Ablieferung  gebrachten 
Lokomotiven  und  Wagen  urteilen  will,  sogar  erheblich  über- 
schätzt haben.  Denn  man  kann  kaum  als  wahrscheinlich  an- 
nehmen, daß  es  den  Fabriken  möglich  werden  wird,  in  der 
zweiten  Hälfte  des  Jahres  zweimal  soviel  Maschinen  fertigzu- 
stellen, als  es  ihnen  gelungen  ist,  in  der  ersten  Hälfte  des 
Jahres  zu  liefern.  Ganz  in  der  gleichen  Lage  befinden  sich  die 
Wagenfabriken.  Es  kommt  erschwerend  noch  hinzu,  daß  die 
Arbeiterunruhen  sich  auf  alle  Industriestädte  und  Industrie- 
zweige ausgedehnt  haben,  so  daß  ihnen  wohl  auch  in  größerem 
Umfange  Arbeitskräfte  fehlen  werden,  wenn  die  Fabriken  nicht 
überhaupt  der  Unruhen  wegen  den  Betrieb  haben  einstellen 
müssen. 

Inzwischen  ist  der  Wagenmangel  noch  immer  weiter  ge- 
stiegen, so  daß  vom  südrussischen  Industriegebiete  für  ihre 
Kohlen-  und  Erztransporte,  von  der  Landwirtschaft  für  das  noch 
immer  in  großen  Mengen  auf  den  Stationen  lagernde  Getreide 
und  ebenso  vom  Industriegebiet  des  Ural  für  seine  Erzeugnisse, 
kurz  an  allen  Enden  des  weiten  Reiches  nach  Wagen  verlangt 
wird,  um  wenigstens  die  Betriebe  aufrecht  zu  erhalten.  Aber 
hier  kann  leider  kein  Mensch  helfen,  denn  die  notwendigen 
Lokomotiven  und  Wagen  fehlen  eben.  Inzwischen  ist  der 
Herbst  da,  die  neue  Ernte  liegt  auf  den  Feldern  bereit  und 
verlangt  neben  allen  schon  früher  vorhandenen  Mengen  gleich- 
falls fortgeschafft  zu  werden.  Eine  sehr  üble  Lage,  in  der  sich 
die  Eisenbahnverwaltung  befindet,  aus  der  ein  Ausweg  mit  aus- 
schließlicher Hilfe  der  einheimischen  Industrie  kaum  denkbar 
erscheint. 

—  Mißbräuche   der   russischen  Eisenbahnbediensteten. 

Es  ist  leider  eine  alte  und  berechtigte  Klage,  daß  die  Eisen- 
bahnbediensteten sich  mancherlei  Mißbräuche  in  Form  von  Be- 
vorzugungen einzelner  usw.  schuldig  machen.  Nach  den 
„Birsh.  Wed."  sollen  neuerdings  mehrere  Börsenvorstände  und 
Handelsfirmen  das  Ministerium  der  Verkehrsanstalten  um  eine 
strengere  Aufsicht  über  die  Handlungen  der  Beamten  und  Ar- 
beiter der  Eisenbahnen  gebeten  haben.  Die  Bittsteller  weisen  dar- 
auf hin,  daß  die  Schwierigkeiten,  die  durch  die  Anhäufung  von 
Getreidefrachten  auf  den  Stationen  entstanden  sind,  noch  durch 
unerlaubte  Handlungen  des  Eisenbahnpersonals  erhöht  werden. 
Einige  Warenbesitzer  werden  in  einer  Weise  bevorzugt,  daß  die 
Interessen  anderer  dadurch  schwer  geschädigt  werden.  Ge- 
rüchtweise verlautet,  daß  das  Ministerium  höhere  Beamte  be- 
hufs sorgfältiger  Untersuchung  der  Angelegenheit  absenden 
werde. 


Diese  Mitteilung  der  „Birsh.  Wed.",  der  wir  übrigens 
die  volle  Verantwortung  überlassen  müssen,  berührt  den  aller- 
wundesten  Punkt  im  Verkehrsleben  Rußlands.  So  lange  die 
betreffenden  Beamten  nicht  einen  höheren  Bildungsgrad  in  den 
Dienst  mitbringen  und  so  lange  die  Verwaltung  die  Beamten 
und  Arbeiter  nicht  so  auskömmlich  lohnt,  daß  sie  wenigstens 
vor  der  allerbittersten  Not  bewahrt  sind,  so  lange  wird  die 
Klage  nicht  verstummen,  daß  es  möglich  ist,  sich  auf  den  russi- 
schen Bahnen  durch  Bestechung  eine  bevorzugte  Stellung  zu 
verschaffen.  Das  wichtigste  ist  allerdings  das  Heben  des  Bil- 
dungsgrades, weil  damit  der  sittliche  innere  Halt  wächst, 
der  die  Fähigkeit  gibt,  das  Unrecht  zu  erkennen.  Davon  kann 
aber  zur  Zeit  bei  dem  Bildungsstande  der  Mehrzahl  der  Be- 
diensteten gar  nicht  die  Rede  sein,  die  nur  wissen,  daß  der 
Hunger  schmerzt.  Daher  haben  wir  schon  wiederholt  darauf 
hingewiesen,  daß  gegen  dieses  nationale  Übel  und  Elend  nur 
auf  dem  mühevollen  und  leider  nur  langsam  an  das  Ziel  füh- 
renden Wege  der  Hebung  der  allgemeinen  Bildung  mit  einigem 
Erfolge  wird  vorgegangen  werden  können.  Daneben  muß  aber 
natürlich  der  Lohn  für  die  geleistete  Arbeit  so  bemessen  wer- 
den, daß  ein  Durchkommen  überhaupt  möglich  ist.  Nach  den 
Angaben,  die  in  den  statistischen  amtlichen  Berichten  ver- 
öffentlicht sind,  ist  es  nicht  möglich,  zu  erkennen,  wie  tief  das 
Jahreseinkommen  einzelner  Beamtengattungen  sinkt,  weil  nur 
die  Durchschnittsgehälter  sämtlicher  Angestellten  angegeben 
sind.  Aber  auch  schon  dieser  Durchschnitt  läßt  tief  blicken, 
wenn  man  bedenkt,  daß  auch  die  außerordentlich  hohen  Ge- 
hälter der  Personen  in  leitenden  Stellen  mit  einbegriffen  sind. 
So  finden  wir,  daß  im  Jahre  1902  bezogen  haben: 


ein  ständig 

ein 
zeitweilig 

ein  Tage- 
arbeiter für 

angestellter  Beamter 

einen  Tag 

Rubel 

in  der  Zentralverwaltung 

903 

237 

0,42 

in    der  örtlichen  Verwal- 

630 

237 

0,42 

bei  Unterhaltung  der  Bahn 

und  Gebäude  .... 

204 

205 

(J,46 

im  Betriebsdienst  .... 

391 

205 

0,51 

im  Lokomotiv-  und  Wa- 

gendienst   

651 

273 

0,69 

Das  sind  allerdings  nur  Zahlen,  die  ohne  Kenntnis  der 
übrigen  Lebensbedingungen  kaum  ganz  erkennen  lassen,  ob 
ein  Mann  mit  einem  solchen  Einkommen  noch  die  Möglichkeit 
hat,  den  Lebensunterhalt  einer  Familie  za  bestreiten.  Aber 
wenn  man  auch  die  Ansprüche  noch  so  sehr  herabdrückt  und 
dabei  auch  den  Bildungsgrad  der  in  Frage  kommenden  Leute 
noch  so  sehr  in  den  Vordergrund  treten  läßt,  so  bleibt  es  immer 
noch  eine  offene  Frage,  ob  derartige  Gehälter  einen  Familien- 
vater vor  Not  und  Elend  zu  bewahren  vermögen. 

—  Eine  Erhöhung  der  russischen  Eisenbahnfrachttarife 
ist  in  den  Kreisen  des  deutschen  Handelsvertragsvereins  dahin 
ausgelegt  worden,  die  russische  Regierung  habe  durch  die  Re- 
vision der  Bahntarife  die  von  ihr  im  neuen  deutsch-russischen 
Handelsvertrag  gemachten  Zollzugeständnisse  zum  Teil  wieder 
ausgleichen  wollen.  Diese  Auffassung  kann  aber,  wie  der 
„Hamburgische  Korrespondent'  mitteilt,  nicht  als  stichhaltig 
angesehen  werden.  Die  Erhöhung  des  russischen  Eisen- 
bahntarifs bezieht  sich  nämlich  nur  auf  den  für  den  inner- 
russischen Verkehr  geltenden  Differentialtarif,  nicht  auf  den 
Tarif  für  den  Auslandsverkehr.  Im  Differentialtarif  für  den 
inneren  Verkehr  gilt  in  den  Sätzen  Nr.  1  und  2  bereits  seit  dem 
1.  Februar  d.  J.  eine  Erhöhung  von  durchschnittlich  etwa  3  Ko- 
peken für  das  Pud  gegen  früher.  Die  Sätze  Nr.  3  bis  6  werden 
zur  Zeit  revidiert,  aber  nicht  um  eine  Erhöhung,  sondern  nur 
um  einen  Ausgleich  der  Tarifbeträge  herbeizuführen,  die  zur 
Zeit  für  manche  Entfernungen  in  keinem  richtigen  Verhältnis 
zueinander  stehen.  Eine  Ausdehnung  der  Revision  auf  den 
Tarif  für  den  Auslandsverkehr  ist  bisher  überhaupt  nicht  ins 
Auge  gefaßt  worden  und  dürfte  auch  schwerlich  ohne  vorherige 
Fühlung  mit  den  beteiligten  Auslandsstellen  ins  Werk  gesetzt 
werden. 


Fremde  Weltteile. 

—  Otavibahn.  Avis  Swakopmund  schreibt  man  dem  „Tag" : 
Mit  Fertigstellung  der  Otavibahn  bis  Karibib  ist  eine  gewaltige 
Entlastung  unserer  überanstrengten  Staatsbahn  eingetreten. 
Täglich  verkehren  über  Swakopmund  -  Usakos  -  Karibib  zwei 
Züge,  die  jedesmal  bis  zum  Brechen  beladen  sind.  Nach  der 
Verfügung  der  Eisenbahnleitung  werden  Güter,  die  für  Karibib 
und  den  Norden  bestimmt  sind,  nur  noch  mit  der  Otavibahn  be- 
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fördert,  die  für  Okahandja  und  Windhuk  bestimmten  nimmt  da- 

fe^en  die  Staatsbahn  mit;  letztere  hat  sich  endlich  auch  bereit 
nden  lassen,  für  Reisende  zweimal  wöchentlich  einen  Personen- 
wagen einzustellen;  hiermit  ist  der  Ubelstand,  daß  sogar  Frauen 
und  Kinder  auf  den  hochbeladenen  Güterwagen,  der  sengenden 
Sonne  schutzlos  ausgesetzt,  3  bis  4  Tage  nach  Windhuk  fahren 
mußten,  endlich  beseitigt.  Bei  der  Otavibahn  muß  jeder  Fahr- 
gast vor  Antritt  der  Reise  einen  Revers  unterschreiben,  der  be- 
sagt, daß  man  die  Fahrt  auf  eigene  Rechnung  und  Gefahr  aus- 
führt und  der  Gesellschaft  gegenüber  keinerlei  Ansprüche  gel- 
tend machen  kann,  wenn  dem  Zug  etwas  zustoßen  sollte.  Im 
übrigen  ist  bisher  noch  wenig  passiert,  wie  überhaupt  die  ganze 
Anlage  der  Bahn,  ihre  Maschmen  und  Wagen  und  der  Unterbau 
ein  viel  stärkeres  Modell  aufweisen,  als  die  Regierungsbahn,  die 
übrigens  geleistet  hat,  was  nur  möglich  war.  Ganz  traurig  sieht 
es  mit  unserer  Mole  aus;  au  ihr  hat  die  Woermann-Linie  schon 
seit  Wochen  jedes  Arbeiten,  Landen  und  Löschen  eingestellt- 
Der  von  der  Eisenbahnbaukompanie  gebaute  Pier  ist  infolge 
der  vielen  ihrer  Entladung  harrenden  Schiffe  stark  überlastet; 
was  mau  ohne  ihn  machen  würde,  ist  gar  nicht  auszudenken. 

—  Der  Bau  einer  Eisenbahn  von  Lüderitzbucht  nach 
Kabnb.  Die  ,Natl.  Korresp."  schreibt:  „Wie  wir  hören,  sind  Vor- 
bereitungen getroffen  worden,  damit  der  Bau  einer  schmal- 
spurigen Bahn  von  Lüderitzbucht  (in  Deutsch-Südwestafrika)  bis 
Kubub  baldigst  in  Angrifi'  genommen  werden  kann.  Die  unbe- 
dingte Notwendigkeit  dieses  Baues  drängte  sich  durch  die  im 
März  d.  J.  erschienenen  amtlichen  Darlegungen  über  den  Ver- 
lauf des  Aufstandes  in  Südwestafrika  gebieterisch  auf  und  hat 
sich  durch  die  weiteren  Ereignisse  und  durch  die  ungeheuren 
Schwierigkeiten  der  Verproviantierung  unserer  im  südlichen 
Teile  der  Kolonie  unter  äußersten  Entbehrungen  kämpfenden 
Truppen  immer  mehr  als  unerläßlich  erwiesen.  In  Windhuk 
müssen  Ausrüstung  und  Lebensmittel  für  die  Soldaten  aufge- 
stapelt bleiben  —  und  unsere  Soldaten  im  Felde  hungern  und 
entbehren  der  nötigen  Ausrüstung !  Selbst  wenn  es  dem  neuen 
Gouverneur,  Herrn  v.  Lindequist,  nach  Übernahme  seines  Amtes 
gelingen  sollte,  der  Kolonie  den  ersehnten  Frieden  zurückzu- 
geben, verfehlt  darum  der  Bau  jener  in  Aussicht  genommenen 
Bahnstrecke  Lüderitzbucht-Kubub  ihren  eigentlichen  Zweck,  den 
einer  militärischen  Etappenstraße,  nicht.  Denn  wenn  dieses  Ziel 
durch  Wiederherstellung  friedlicher  Verhältnisse  in  der  Meinung 
vieler  Kolonialgegner  auch  gegenstandslos  würde,  so  bietet  doch 
der  geplante  Bahnbau  ein  ebenso  notwendiges  wie  schon  seit 
langer  Zeit  von  den  Ansiedlern  dringend  gefordertes  Mittel  zur 
wirtschaftlichen  Erschließung  des  Südens  der  Kolonie.  Die 
Bahn  Lüderitzbucht-Kubub  stand  übrigens  schon  längere  Zeit 
auf  der  Tagesordnung  und  wurde  bereits  im  März  d.  J.  ein- 
gehend in  den  Wandelgängen  des  Reichstages  erörtert.  Damals 
lag  aber  die  Kamerun-Bahnvorlage  dem  Reichstage  vor  und 
diese  hat  die  viel  dringlichere  Erledigung  der  Bahn  Lüderitz- 
bucht-Kubub zurückgedrängt.  Ob  letztere  auf  Reichskosten 
oder  aus  Privatmitteln  gebaut  werden  soll,  entzieht  sich  vor- 
läufig unserer  Kenntnis.  Wir  möchten  auch  mit  Aufwerfung 
dieser  Frage  nicht  dem  Reichstage  und  seinem  Budgetrecht 
vorgreifen.  Die  Hauptsache  ist  und  bleibt,  daß  die  in  Aussicht 
genommene  Bahn  endlich  und  zwar  so  schnell  als  möglich  ge- 
baut wird." 

—  Babuhofäbrand  in  Hoboken  bei  New^ork.  Die  Ge- 
bäude des  Hauptbahnhofs  der  Delaware,  Lackawanna  und 
Westeisenbahn  in  Hoboken  sind  am  7.  d.  M.  großenteils 
ein  Raub  der  Flammen  geworden.  Der  Brand  brach  aus,  wie 
„Railr.  Gaz."  meldet,  an  Bord  des  der  Verbindung  zwischen  dem 
Bahnhof  und  Newyork  dienenden  Fährdampfers  Hopatcong,  als 
dieser  nach  Dienstschluß  für  die  Nacht  seinen  Anlegeplatz  ein- 

fenommen  hatte.  Der  Hopatcong  wurde  gänzlich  zerstört  und 
er  obere  Teil  der  Fährdampfer  Montclair  und  Binghamton 
schwer  beschädigt,  auch  brannte  das  Fährhaus  bis  auf  einen 
kleinen  Rest  ab.  Ferner  sind  das  Empfangsgebäude  und  der 
Wagenschuppen  völlig  niedergebrannt.  Die  in  letzterem  unter- 
gebrachten Personenwagen  fingen  ebenfalls  Feuer,  wurden  je- 
doch durch  rechtzeitiges  Eingreifen  der  Stationsbeamten  ge- 
rettet. Auch  griff  der  Brand  auf  den  nahegelegenen  Wagen- 
schuppen der  Public  Service  Corporation  über,  wo  etwa  50  Wagen 
für  oberirdische  Stromzuführung  untergebracht  waren,  die  sämt- 
lich verbrannten.  Der  Gesamtschaden  wird  auf  eine  Million 
Mark  veranschlagt,  wovon  800  000  M.  auf  die  Delaware,  Lacka- 
wanna und  Westeisenbahn  entfallen.  Jedoch  wird  dieser 
Schaden  nicht  so  schwer  empfunden,  weil  bereits  für  die 
nächsten  zwei  Jahre  ein  völliger  Umbau  des  Hobokener  Bahn- 
hofs beabsichtigt  war,  wofür  die  Pläne  fertig  vorliegen.  Da 
aber  die  Bahn  einen  starken  Ortsverkehr  besitzt,  so  war  die 
Frage,  wie  dieser  unter  solchen  Umständen  aufrecht  zu  erhalten 
sei,  eine  sehr  ernste.  Gleichwohl  ist  es  durch  die  Tatkraft  und 
Umsicht  der  leitenden  Männer  gelungen,  zwei  Anlegeplätze  für 
die  Fährdampfer  soweit  wieder  herzurichten,  daß  bereits  vom 
folgenden  Nachmittage  an  ein  15-Minutenverkehr  anstatt  des 


gewöhnlichen  7V2-Minutenverkehrs  wieder  eingerichtet  werden 
konnte.  Auch  konnten  die  Züge  auf  der  Hauptlinie  nach  einer 
ganz  kurzen  Unterbrechung  wieder  verkehren,  und  der  Güter- 
dienst hat  eine  Verzögerung  überhaupt  nicht  erlitten,  da  die 
United  States  Express  Company  in  ihrem  dem  Bahnhofe  un- 
mittelbar benachbarten  Gebäude  die  nötigen  Diensträume  zur 
Verfügung  stellte. 

—  Pennsylvania-Eisenbahn.  Als  ein  Geschäft  von  unge- 
wöhnlicher Bedeutung  stellt  sich  die  von  der  Diskonto-Gesell- 
schaft beantragte  Einführung  der  Aktien  und  Bonds  der  Penn- 
sylvania-Eisenbahngesellschaft an  der  Berliner  Börse  dar, 
da  das  Aktien-  und  Bondskapital  nicht  weniger  als  eine  halbe 
Milliarde  Dollars  umfaßt.  Die  Köln.  Ztg.  schreibt :  Die  Bahn  gilt 
als  die  bestverwaltete  der  großen  Eisenbahnnetze  des  Ostens 
der  Vereinigten  Staaten  und  hat  eine  lange  Reihe  von  Jaliren 
gleichmäßige  Erträgnisse  (6  g  Dividende)  geliefert.  Die  Aktien 
befinden  sich  vielfach  in  festem  Besitz.  Bei  der  letzten  Haupt- 
versammlung waren  44  000  Personen  als  Besitzer  eingeschrieben. 
Die  Aktien  notierten  in  Newyork  146  ^  für  lOO-DoUarstücke  und 
in  London  etwa  73  D.  für  50-I)ollarstücke.  Die  Bahn  belierrscht 
den  Verkehr  östlich  und  westlich  von  Pittsburg  und  beherrscht 
(„kontrolliert")  die  Baltimore  &  Ohio,  die  Norfolk,  die  Chease- 
peake  sowie  mehrere  andere  Bahnen.  Hauptbeteiligter  ist  der 
bekannte  Petroleumkönig  Rockefeller.  Die  Notierung  der  Penn- 
sylvaniawerte soll  auch  in  Frankfurt  a/M.  und  Hamburg  (in  Ham- 
burg durch  die  Norddeutsche  Bank  und  die  Firma  M.  M.  War- 
burg &  Cie.)  beantragt  und  damit  den  deutschen  Börsen  eines 
der  Hauptpapiere  des  Newyorker  Marktes  zugeführt  werden. 

—  Zwei  Wagen  von  liiOOOO  libr.  =  «8  t  Tragfähigkeit 
sind  nach  einer  Mitteilung  der  „Railr.  Gaz."  neuerdings  für  die 
Pittsburg-  und  Eriesee-Eisenbahn  in  deren  Werkstätte  zu 
McKees  Rocks  erbaut  worden.  Es  sind  bordlose  Wagen  mit 
stählernem  Untergestell,  die  bestimmt  sind,  innerhalb  des  Pitts- 
burger Industriebezirks  außergewöhnlich  große  Werkstücke  und 
schwere  Blöcke  zu  befördern.  Die  Wagen  haben  bei  30  Fuß 
(9,144  m)  Länge  das  gewaltige  Gewicht  von  rund  22  t  (also  fast 
V;i  totes  Gewicht)  und  sind  in  einer  von  der  bisher  üblichen 
wesentlich  abweichenden  Bauart  hergestellt. 

—  Eisenbahn-  und  Besiedelungsfragen  in  Brasilien.  In 
der  Hauptversammlung  der  Hanseatischen  Kolonisationsgesell- 
schaft, die  am  9.  d.  M.  in  Hamburg  tagte,  gab  der  Vorsitzende 
Dr.  Scharlach  über  den  beabsichtigten  Bau  der  Eisenbahn  von 
Blumenau  nach  Hammonia  in  Santa Catarina  folgendeErklärungen 
ab :  Der  Aufsichtsrat  lebt  der  festen  Uberzeugung,  daß  nunmehr 
der  Bau  der  Bahn  als  gesichert  betrachtet  werden  darf  und  daß 
in  verhältnismäßig  kurzer  Zeit  an  die  Ausführung  gegangen 
wird.  Die  Gesellschaft  steht  aber  auf  dem  Standpunkt,  daß  ihr 
gleichzeitig  mit  dem  Beginn  des  Bahnbaues  von  der  brasilianischen 
Regierung  eine  Beihilfe  zu  den  Ausgaben  gewährt  werde,  die 
der  Wegebau  bisher  erfordert  hat  und  neben  der  Bahn  auch 
künftig  noch  erfordern  wird.  Diese  Wegebauten  sind  unbedingt 
nötig,  um  das  Land,  das  der  Gesellschaft  von  der  Regierung 
verliehen  worden  ist,  für  die  Kolonie  zu  entwickeln.  Die  Wege 
sind  eine  dauernde  Verbesserung  des  Landes  zu  gunsten  der  Re- 
gierung, weil  sie  öffentlichen  Charakter  haben,  somit  dem  Ver- 
kehr dienen,  den  Erwerb  begünstigen  und  damit  die  Stetierkraft 
der  Bevölkerung  heben.  Bisher  hat  die  Gesellschaft  jährlich 
150000  vl6.  und  mehr  für  Wege  in  ihrer  Kolonie  ausgegeben, 
eine  Summe,  mit  der  sich  eine  Privatgesellschaft  auf  die  Dauer 
nicht  belasten  kann.  Nach  dea  bisherigen  Verhandlixngen  mit 
der  brasilianischen  Regierung  bestpht  indes  alle  Aussicht,  daß 
die  Beihilfe,  die  eine  Vorbedingung  der  wirklich  gedeihlichen 
Entwicklung  der  Gesellschaft  ist,  gewährt  wird.  Generaldirektor 
Dr.  Wiegand  vom  Norddeutschen  Lloyd  sieht  es  geradezu  als 
selbstverständlich  an,  daß  diese  Beihilfe  geleistet  wird.  Sie  sei 
von  jeher  zugesagt  worden,  wenn  auch  nicht  in  aller  Form 
Rechtens,  so  doch  in  der  Weise,  daß  sie  abhängig  gemacht 
worden  sei  von  dem  Bau  der  Bahn,  und  zwar  mit  rückwirkender 
Kraft,  denn  der  Staat  müsse  für  die  Wege,  die  in  seinen  Besitz 
übergingen,  auch  Bezahlung  leisten. 


Allgemeines. 

—  Was  ist  ein  Kalb?  Uber  eine  spaßhafte  Sitzung  des 
Eisenbahnkomitees,  in  der  ein  neuer  Tarif  der  Orlöansbahn  für 
Beförderung  von  Kälbern  auf  der  Tagesordnung  stand,  be- 
richtet der  Pariser  „Figaro".  Wir  geben  den  Bericht  nach  der 
Nordd.  Allg.  Ztg.  wieder.  Die  Verhandlung  zog  sich  recht 
schleppend  hin,  als  Staatsrat  Colson  das  Interesse  urplötzlich 
durch  einige  Worte  zu  beleben  verstand.  Er  sagte :  „Meme 
Herren,  wir  streiten  da  seit  einer  Stunde  über  den  Spezialtaru 
für   die  Kälberbeförderung   herum.   Aber  wir  müssen  doch 
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zuerst  wissen,  was  ein  Kalb  ist?"  Die  Anwesenden  waren 
etwas  überrascht  und  beunruhigt.  Abg.  Bourrat  erlaubte  sich 
die  gelehrte  Darlegang:  „Ein  Kalb  ist  das  Junge^einer  Kuh  .  . 
„Und  eines  Stieres!"  .  .  .  vervollständigte  Staatssekretär Berard. 
„Sehr  richtig",  fahr  Herr  Colson  fort,  „aber  zu  welchem  Zeit- 
punkt hört  dieses  interessante  Tier  auf,  ein  Kalb  zu  sein,  um 
ein  Ochs  oder  eine  Kuh  zu  werden?  Und  wie  sollen  die  Eisen- 
bahnbeamten den  fraglichen  Tarif  richtig  anwenden,  wenn  sie 
nicht  vorher  diese  Unterscheidung  auf  genau  festgestellten 
Grundlagen  zu  treffen  vermögen?    Also  bitte,  eine  schärfere 


Unterscheidung  !"  —  Nun  begann  über  die  ganz  unverhofft  auf- 
getauchte Frage  ein'zRedekampf,  an  dem  sich  besonders  die 
Herren  Colson  und  Picard  beteiligten.  Herr  Bourrat  wieder- 
holte hartnäckig:  „Meine  lieben  Kollegen !  Zweifellos  ist  das 
Kalb  das  Jnnge  einer  Kuh  .  .  ."  „Und  eines  Stieres!"  ...  er- 
gänzte Herr  Berard.  Schließlich  stellte  das  Komitee  fest,  daß 
„I5alb"  der  Name  des  Jungen  der  Kuh  im  ersten  Lebensjahre 
sei.  Folglich  müssen  jetzt  Kälber  auf  den  Orleans-Bahnlinien 
mit  Geburtszeugnissen  versehen  sein,  da  sie  sonst  als  Ochsen 
oder  Kühe  behandelt  werden  könnten. 


Amtliche  Mitteilungen  der  gesehäftsführenden  Verwaltung. 


Eröifnung  von  Stationen. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Posen.  Am  1.  Sep- 
tember d.  J.  wird  die  zwischen  den  Stationen  Kempen  i/Pos. 
und  Lenka  an  der  Bahnstrecke  Posen  -  Kreuzburg  gelegene 
Station  S 1  u  p  i  a  für  die  Abfertigung  von  Gütern  in  Wagen- 
ladungen eröffnet.  Die  Abfertigung  von  Personen,  Gepäck, 
Stückgütern,  Leichen,  lebenden  Tieren,  Sprengstoffen  sowie 
Fahrzeugen  und  schweren  Gegenständen,  zu  deren  Ver-  oder 
Entladung  eine  Kopframpe  erforderlich  ist,  ist  ausgeschlossen. 

Erweiterung  der  Abfertigungsbefagnisse  von  Stationen. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Breslau.  Am 
1.  September  d.  J.  wird  der  an  der  Hauptbahn  Dittersbach-Glatz 
zwischen  Königswalde  und  Neurode  gelegene  bisherige  Halte- 
punkt Nieder  =  Königswalde  in  eine  Haltestelle  umge- 
wandelt und  für  den  Eilgut-,  Frachtstückgut-  und  Wagen- 
ladungsverkehr eröffnet.  Die  Annahme  und  Auslieferung  von 
Gegenständen,  zu  deren  Ver-  oder  Entladung  eine  Kopframpe 
erforderlich  ist,  sowie  von  Sprengstoffen  ist  ausgeschlossen. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Stettin.  Am 
1.  September  1905  wird  der  zwischen  den  Stationen  Kolberg 
und  Degow  an  der  Bahnstrecke  Belgard  -  Kolberg  gelegene 
Haltepunkt  Alt  =  Tramm,  welcher  bisher  nur  dem  Personen- 
und  Gepäckverkehr  diente,  auch  für  die  Abfertigung  von 
WagenladuDgsgütern  eröffnet  werden.  Die  Abfertigung  von 
Stückgütern,  Leichen,  lebenden  Tieren,  Fahrzeugen  und  Spreng- 
stoffen ist  bis  auf  weiteres  ausgeschlossen. 

Königlich  ungarische  Staatseisenbahnen. 
Am  15.  Juli  d.  J.  ist  die  an  der  Linie  Szatmär  Nemeti  -  Nagy 
Bänya  zwischen  den  Stationen  Szinyer  Väralja  und  Sikarlo  ge- 
legene Halte-  und  Verladestelle  Ilo'ba,  welche  bisher  nur  für 
den  Personen-,  Gepäck-  und  Wagenladungs-Frachtgutverkehr 
tiiente,  für  den  Gesamtverkehr  eröffnet  worden.  Lebende  Tiere 
und  solche  Gegenstände,  zu  deren  Ein-  oder  Ausladung  be- 
sondere Einrichtungen  erforderlich  sind,  können  in  Iloba 
weder  aufgegeben  noch  verabfolgt  werden. 

Änderung  von  Stationsnamen. 

EisenbahndirektionsbezirkSt.  Johann  =  Saar- 
b  rücken.    Vom  L  Oktober  d.  J.  ab  erhalten  der  Bahnhof 


Cues=Berncastel  die  Bezeichnung  Berncastel  =  Cues  und 
der  Haltepunkt  Cues=Dorf  die  Bezeichnung  C  u  e  s. 

Eisenbabndirektionsbezirk  Cassel.  Die  an 
der  Strecke  Altenbeken-Soest  gelegene  Station  Paderborn  er- 
hält fortan  die  Bezeichnung  Paderborn  Hptbhf. 

Rundschreiben  der  geschäftsführenden  Verwaltung  sind 
erlassen  worden : 

Nr.  I  229  vom  19.  August  d.  J.  an  sämtliche  (ordentlichen 
und  außerordentlichen)  Mitglieder  des  Ausschusses  für  Ange- 
legenheiten des  Personenverkehrs,  betreffend  Antrag  auf  Her- 
beiführung eines  Auslegungsbeschlusses  zu  den  Bestimmungen 
über  die  Ausgabe  von  zusammenstellbaren  Fahrscheinheften 
(abgesandt  am  23.  August  d.  J.). 

Nr.  I  235  vom  14.  August  d.  J.  an  sämtliche  Mitglieder 
des  Ausschusses  für  Angelegenheiten  des  Güterverkehrs  sowie 
die  Buschtehrader  Eisenbahn  und  die  Warschau  -  Wiener  Eisen- 
bahn, betreffend  Antrag  auf  schiedsrichterliche  Entscheidung 
in  einem  Streitfalle  (abgesandt  am  23.  August  d.  J.). 

Nr.  I  238  vom  17.  August  d.  J.  an  sämtliche  (ordentlichen 
und  außerordentlichen)  Mitglieder  des  Ausschusses  für  Ange- 
legenheiten des  Personenverkehrs,  betreffend  Antrag  der 
Königlichen  Eisenbahndirektion  Altona  auf  Einbeziehung  ver- 
schiedener Schiffstrecken  der  Deutschen  Ostafrikalinie  in  den 
Vereinsreiseverkehr  (abgesandt  am  26.  August  d.  J). 

Nr.  I  245  vom  22.  August  d.  J.  an  sämtliche  (ordentlichen 
und  außerordentlichen)  Mitglieder  des  Ausschusses  für  Ange- 
legenheiten des  Personenverkehrs,  betreffend  Antrag  der 
Schwedischen  Staatsbahnen  auf  Ergänzung  der  t)-Fußnote  zu 
Ziffer  6  Q)  der  „Ausführungsvorschriften  zu  den  Bestimmungen 
über  die  Ausgabe  von  zusammenstellbaren  Fahrscheinheften" 
(abgesandt  am  23.  August  d.  J  ). 

Nr.  I  246  vom  19.  August  d.  J.  an  sämtliche  (ordentlichen 
und  außerordentlichen)  Mitglieder  des  Ausschusses  für  Ange- 
legenheiten des  Personenverkehrs,  betreffend  die  Erhebung 
einer  Ausfertigungsgebühr  für  die  Zusammenstellung  von  Fahr- 
scheinheften in  bahneigenen  Ausgabestellen  (abgesandt  am 
23.  August  d.  J.). 


Amtliche  Bekanntmachungen. 


1.  Eröffnung  von  Stationen. 

Am  1.  September  d.  J.  wird  die  zwi- 
schen den  Stationen  Kempen  i/Pos.  und 
Lenka  an  der  Bahnstrecke  Posen-Kreuz- 
burg gelegene  Station  Slupia  für  die 
Abfertigung  von  Gütern  in  Wagen- 
ladungen eröffnet. 

Die  Abfertigung  von  Personen,  Gepäck, 
Stückgütern,  Leichen,  lebenden  Tieren, 
Sprengstoffen  sowie  Fahrzeugen  und 
schweren  Gegenständen,  zu  deren  Ver- 
oder  Entladung  eine  Kopframpe  erforder- 
lich ist,  ist  ausgeschlossen. 

Mit  deniselben  Tage  wird  die  Station 
Slupia  in  den  Gütertarif  der  (Gruppe  I, 
in  die  Wechseltarife  der  preußisch- 
hessischen und  oldenburgischen  Staats- 
eisenbahnen  mit  dieser  Gruppe  sowie 


den  oberschlesischen  und  niederschlesi- 
schen  Kohlentarif  aufgenommen. 

Uber  die  Höhe  der  Tarifsätze  geben 
die  beteiligten  Dienststellen  Auskunft. 

Posen,  den  22.  August  1905.  (2216) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


2.  Eröffnung  von  Strecken. 

Am  1.  September  d.  J.  wird  die  Ver- 
bindungsbahn Rödelheim  -  Rebstock  mit 
Abzweigung  in  der  Richtung  nach 
Höchst  a/M.  dem  Verkehr  übergeben. 
Stationen,  die  für  den  öffentlichen  Eisen- 
bahnverkehr in  Frage  kommen,  liegen 
nicht  an  der  neuen  Strecke. 

Für  die  neuen  Strecken  haben  Gültig- 
keit die  Bestimmungen  der  Eisenbahn- 


Bau-  und  Betriebsordnung  vom  4.  No- 
vember 1904  und  die  Eisenbahn-Verkehrs- 
ordnung vom  26.  Oktober  1899.  (2217) 
Frankfurt  a/M.,  den  26.  August  1905. 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


3.  Änderung  von  Stationsnamen. 

Die  an  der  Strecke  Altenbeken-Soest 
gelegene  Station  Paderborn  erhält  fortan 
die  Bezeichnung  „Paderborn  Hptbhf.". 

Cassel,  den  22.  August  1905.  (2218) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Am  1.  Oktober  d.  J.  erhält  die  an  der 
Bahnstrecke  Hagen  -  Siegen  gelegene 
Station  Cabel  die  Bezeichnung  „Kabel". 

Elberfeld,  den  22.  August  1905.  (2219) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 
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Vom  1.  Oktober  d.  J.  ab  erhalten  der 
Bahnhof  Cues  =  Berncastel  die  Bezeich- 
nung „Berncastel^Cues"  und  der  Halte- 
punkt Cues  =  Dorf  die  Bezeichnung 
„Cues".  (2220) 

St.  Johann=Saarbrücken,  24.  Aug.  1905. 
Königliche  Eisenbahndirektion.  * 


Rinteln-Stadthagener  Eisenbahn. 

Vom  1.  September  d.  J.  ab  wird  die 
Bezeichnung  der  an  der  diesseitigen 
Strecke  belegenen  Station  Osterholz  bei 
Stadthagen  in  „Nienstädt"  abge- 
ändert. 

Rinteln,  im  August  1905.  (2221H&V) 
Der  Vorstand. 


4.  Güterverkehr. 

Gr.  badische  Staatseisenbahnen. 
Die    Abfertigungsbeschränkung  der 
Station  Gutach  i/Br.  wird  mit  sofortiger 
Wirkung  aufgehoben. 
Karlsr ahe,  den  26.  August  1905.  (2222) 
Gr.  GeneraldirektioD. 


Ostdeutsch-ungarischer  Verband. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  September  d.  J. 
wird  in  den  Teil  II,  Heft  2  des  ostdeutsch- 
ungarischen Verbandes  das  Lagerhaus 
S.  &  W.  Hoffmann  in  Wien  Donauufev- 
bahnhof  als  Einlagerungs-  bezw.  Reex- 
peditionsstelle  aufgenommen.  Dement- 
sprechend ist  dasselbe  auf  Seite  16  des 
erwähnten  Tarifheftes  einzutragen. 

Breslau,  den  25.  August  1905.  (2223) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Im  rheinisch-  und  Frankfurt- 
sächsischen Verband  wird  am 
1.  September  1905  die  Station  Meißen 
in  den  Ausnahmetarif  8  für  Gießerei- 
Roheisen  (Tarifhefte  1,  2  und  4)  aufge- 
nommen. 

Dresden,  am  28.  August  1905.  (2224) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Staatsbahn-Gütertarif. 

Gemeinsames  Heft  IIA. 

Am  1.  September  1905  tritt  ein  Nach- 
trag 2  in  Kraft ;  er  enthält  neben  Ände- 
rungen und  Ergänzungen  der  Ausnahme- 
tarife 14  für  Zucker  zur  Ausfuhr  und  S5 
für  Eisen  und  Stahl  usw.  nach  Seehäfen 
einen  neuen,  ermäßigten  Ausnahme- 
tarif 10b  für  Getreide,  nämlich:  Weizen, 
Roggen,  Gerste  und  Hafer  und  für 
Hülsenfrüchte  im  Falle  der  Verwendung 
als  Saatgut.  Näheres  beim  Auskunfts- 
bureau hier,  Alexanderplatz. 

Berlin,  den  28.  August  1905.  (2225) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Belgisch-bayerischer  Tierverkehr. 

Am  1.  September  d.  J.  tritt  ein  neuer 
Tarif  —  Teil  II  —  für  die  direkte  Beför- 
derung von  lebenden  Tieren  zwischen 
belgischen  Stationen  einerseits  und  Sta- 
tionen der  Königlich  bayerischen  Staats- 
eiseobahn  (einschl.  Passau,  Station  der 
k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen)  an- 
derseits in  Kraft.  Hierdurch  werden  die 
Bestimmungen  und  Frachtsätze  des  Tarifs 
für  lebende  Tiere  und  Eisenbahnfahr- 
zeuge vom  1.  April  1901  aufgehoben.  So- 
weit Frachterhöhungen  eintreten,  bleiben 
die  seitherigen  Bestimmungen  und 
Frachtsätze  noch  bis  zum  15.  Oktober 
d.  J.  in  Gültigkeit. 

Nähere  Auskunft  erteilt  das  Verkehrs- 
bureau der  unterzeichneten  Direktion. 

CöId,  den  28.  August  1905.  (2226) 

Namens  der  Verbandsverwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


(Belgisch  -  bayerischer  Güterverkehr. 

JoAm  1.  September  d.  J.  tritt  der  Nach- 
trag III  zum  belgisch-bayerischen  Güter- 
tarif Teil  II,  Heft  l  vom"  1.  April  1901  in 
Kraft. 
Derselbe  enthält  u.  a. : 

1.  anderweite,  zum  großen  Teil  höhere 
Frachtsätze  für  die  bayerischen Lokal- 
und  Vizinalbahnstationen ; 

2.  die  Aufnahme  der  Stationen  Arn- 
storf  in  Niederbayern,  Eggolsheim, 
Floß,  Haidhof,  Haselmühle,  Karlstadt, 
Landau  a.  d.  Isar,  Neuburg  an  der 
Donau,  Rentwertshausen,  Retzbach, 
Rosenau,  Rosenberg  und  Weigols- 
hausen  in  den  allgemeinen  Klassen- 
tarif, in  den  Ausnahmetarif  Nr.  15 
für  Düngemittel  und  in  den  Aus- 
nahmetarif Nr.  16  für  Superphosphat, 
sowie  der  belgisch-französischen  Uber- 
gangsstationen Blandain  (Grenze), 
Erquelinnes  (Grenze) ,  Mouseron 
(Grenze)  und  Quievrain  (Grenze)  in 
den  vorgenannten  Ausnahmetarif 
Nr.  16; 

3.  die  Einbeziehung  der  Stationen 

a)  Haselmühle  und  Rentwertshausen 
in  den  Ausnahmetarif  Nr.  7  für 
thüringische ,  böhmische  und 
Nürnberger  Waren, 

b)  Haidhof,  Pegnitz  und  Rosenberg 
in  den  Ausnahmetarif  Nr.  9  für 
Eisen  und  Stahl  usw.  und 

c)  Rosenau  in  den  Ausnahmetarif 
Nr.  10  für  Holz;' 

4.  den  neuen  Ausnahmetarif  Nr.  20  für 
Kartoffeln ; 

5.  den  Tarif  für  Eisenbahnfahrzeuge. 
Soweit  durch  den  Nachtrag  III  Fracht- 
erhöhungen eintreten,  bleiben  die  seit- 
herigen  Frachtsätze    noch   bis    15.  Ok- 
tober d.  J.  in  Kraft. 

Nähere  Auskunft  erteilt  das  Verkehrs- 
bureau der  unterzeichneten  Direktion. 
Cöln,  den  28.  August  1905.  (2227) 
Namens  der  Verbandsverwaltungen : 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Oberschlesischer  Kohlenverkehr  nach 
Stationen  der  Direktionsbezirke  Breslau, 
Kattowitz  und  Posen. 
Vom  1.  September  d.  J.  werden  neue 
Sätze  nach  der  an  der  Strecke  Ditters- 
bach -  Glatz  gelegenen  Station  Nieder^ 
Königswalde  sowie  geänderte  Sätze  nach 
den  Stationen  Lewin  und  Kudowa= 
Sackisch  des  Eisenbahndirektionsbezirks 
Breslau  eingeführt.  Soweit  Frachterhö- 
hungen eintreten,  bleiben  die  bisherigen 
Sätze  noch  bis  14.  Oktober  d.  J.  in 
Geltung. 

Kattowitz,  den  25.  August  1905.  (2228) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Zum  Ma  gd  e  b  u  r  g-H  al  1  e  -  s  äch- 
sischen  Gütertarife  tritt  am  1.  Sep- 
tember d.  J.  der  Nachtrag  XVIII  in  Kraft. 
Er  enthält  im  wesentlichen  anderweite, 
vom  Tage  der  Eröffnung  der  Strecke 
Senftenbfirg-Zschipkau  geltende  Entfer- 
nungen für  die  Stationen  der Zschipkau- 
Finsterwalder  Eisenbahn,  neue  Ausnahme- 
sätze für  Pflastersteine  zur  Herstellung 
von  Reihenpflaster  im  Verkehr  nach  der 
Station  Teltow  des  Direktionsbezirks 
Halle,  Ausnahmetarifsätze  für  Gießerei- 
roheisen im  Verkehre  nach  der  Station 
Meißen  der  sächsischen  Staatseisenbah- 
nen sowie  einige  Entfernungsberichti- 
gungen des  Nachtrags  XVII  zum  Güter- 
tarife. Soweit  durch  diese  Entfernungs- 
berichtigungen Erhöhungen  gegen  die 
seitherige  Frachtberechnung  eintreten, 
bleibt  letztere  bis  mit  31.  Oktober  d.  J. 
in  Wirksamkeit.  Abdrücke  dieses  Nach- 
trages können  von  den  Verwaltungen 


der  Endbahnen  und  durch  Vermittlung 
der  beteiligten  Stationen  käuflich  be- 
zogen werden. 

Dresden,  am  28.  August  1905.')  "  (2229) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Ostdeutsch-österreichischer  Verband. 
Teil  II,  Heft  2  vom  1.  August  1900. 

Der  im  obengenannten  Tarifhefte  be- 
stehende Ausnahmetarif  Nr.  71  (Holz- 
kohle, gemahlene)  erhält  mit  Gültigkeit 
vom  20.  September  1905  folgende  Fas- 
sung : 

„Holzkohle,  auch  gemahlene  oder 
körnige  (Holzkohlenabfall)." 
Breslau,  26  August  1905.  (2230) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Südösterreichisch-ungarisch-deutscher 
Güterverkehr. 

Mit  Wirksamkeit  vom  I.September  1905 
ist  auf  Seite  5  des  Haupttarifs  bezw.  auf 
Seite  4  des  Nachtrages  IV  in  den  be- 
sonderen Bestimmungen  über  die  Bahn- 
höfe in  Triest  unter  Ziffer  2  b— 4  vor 
Reis : 

„Weizen,  Mehl,  Kleie' 
nachzutragen. 
München,  den  25.  August  1905.  (2231) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Südwestdeutsch-schweizerischer 
Güterverkehr. 

Mit  Gültigkeit  vom  4.  September  bis 
31.  Dezember  d.  J.  gelangen  folgende 
Nachträge  zur  Ausgabe : 

a)  II.  Nachtrag  zum  Heft  2  (badische 
Bahu-Westschweiz), 

b)  II.  Nachtrag  zum  Heft  3  (badische 
Bahn-Ostschweiz),  ' 

c)  II.  Nachtrag  zum  Heft  11  (Ausnahme- 
tarif für  Eisen  und  Stahl  usw.), 

d)  I.  Nachtrag  zum  Heft  12  (Ausnahme- 
tarif für  Getreide  usw.), 

e)  I.  Nachtrag  zum  Heft  13  (Ausnahme- 
tarif für  frische  Äpfel  und  Birnen), 

f)  I.  Nachtrag  zum  Heft  15  (Ausnahme- 
tarif für  Zement  usw.). 

Diese  Nachträge  enthalten  im  wesent- 
lichen geänderte  Frachtsätze  für  Frei- 
burg=Wiehre,  Frachtsätze  für  die  neue 
Station  Freiburg  Süd,  Stückgutfracht- 
sätze für  Petershausen  i.  Baden  sowie 
sonstige  Änderungen  und  Ergänzungen 
der  Frachtsätze  der  allgemeinen  Tarif- 
klassen und  der  Ausnahmetarife. 

Nähere  Auskunft  erteilt  unser  Ver- 
kehrsbureau. 

Die  Nachträge  können  von  den  be- 
teiligten Verwaltungen  sowie  von  un- 
serem Verkehrsbureau  bezogen  werden. 

Karlsruhe,  den  24.  August  1905.  (2232) 
Gr.  Generaldirektion 
der  badischen  Staatseisenbahnen. 


Gruppentarif  I. 
Mit  Gültigkeit  vom  1.  September  d.  J. 
wird : 

a)  die  Station  Tarnau  als  Versandstation 
in  den  Ausnahmetarif  4  b  für  Mergel 
zum  Düngen, 

b)  die  Station  Scharley  als  Empfangs- 
station in  den  Ausnahmetarif  5f  für 
Steine,  Abteilung  B 

einbezogen. 

Uber  die  Höhe  der  Frachtsätze  geben 
die  beteiligten  Güterabfertigungsstellen 
Auskunft. 

Breslau,  den  22.  August  1905.  (2233) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  beteiligten  Ver- 
waltungen. 


Nr.  67 


—   1000  ^— 


Zeitung  des  Vereins 
Deutscher  EisenbahnyerwaltunKen. 


Am  1.  September  d.  J.  tritt  der  Nach- 
trag II  zum  Anhang  der  Hefte  1  und  2 
des  bayerisch  -  sächsischen 
Güterverkehrs  in  Kraft.  Er  enthält 
Frachtsätze  für  die  Beförderung  von 
Dienstgutsendungen  von  den  sächsischen 
Versandstellen  Leipzig  I  Bayer.  Bf., 
Meißen  und  Radebeul  und  die  Einbe- 
ziehung der  bayerischen  Stationen 
Kirchseeon,  Nürnberg=Dutzendteich  und 
Pasing  als  Empfangsstellen.  Die  Er- 
höhung der  Teilentfernung  Leipzig  I 
Bayer.  Bf.-Hof  im  Verkehre  mit  Pasing 
gilt  erst  vom  16.  Oktober  d.  J.  an.  Der 
Nachtrag  ist  durch  die  beteiligten  Ab- 
fertigungsstellen zu  erlangen. 

Dresden,  am  25.  August  1905.  (2234) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Großh.  badische  Staatseisenbahnen. 

Mit  Wirkung  vom  1.  November  d.  J. 
wird  der  Geltungsbereich,  für  den  die 
Frachtsätze  für  Basel  Bad.  Bahnhof  tran- 
sit-Schweiz  (Seite  81  des  Gütertarifs 
Basel  Bad.  Bahnhof-Schweiz  vom  20.  Juli 
1904)  anwendbar  sind,  insofern  einge- 
schränkt, als  diese  Sätze  für  Sendungen 
nach  und  von  Würzburg  und  den  badi- 
schen Stationen  der  Main-Neckarbahn, 
ferner  für  Sendungen  aus  der  Schweiz 
nach  Antwerpen,  den  niederländischen 
Stationen,  sowie  nach  den  auf  der  linken 
Rheinseite  gelegenen  preußisch-hessi- 
schen Stationen  und  nach  einer  Anzahl 
Stationen  des  rechtsrheinischen  preußi- 
schen Gebiets  nicht^mehr  gewährt  werden. 

Nähere   Auskunft   erteilt   unser  Ver- 

Karlsruhe,  den  23.  August  1905.  (2235) 
Großh.  Generaldirektion. 


Norddeutsch-schweizerischer  Eisen- 
bahnverband. 

Auf  1.  September  d.  J.  wird  der  Tarif 
Teil  II,  Heft  8  eingeführt.  Er  enthält 
direkte  Frachtsätze  des  allgemeinen 
Tarifes  und  einer  Anzahl  Ausnahmetarife 
für  den  Verkehr  zwischen  Stationen  der 
preußischen  Eisenbahndirektionsbezirke 
Altona,  Berlin,  Breslau,  Cassel,  Cöln, 
Elberfeld,  Erfurt,  Essen,  Frankfurt  a/M., 
Halle  a/S.,  Hannover,  Kattowitz,  Magde- 
burg, Münster,  Stettin,  der  Lübeck- 
Büchener  Eisenbahn,  der  Großh.  Olden- 
burgischen Staatseisenbahnen,  derBraun- 
schweig-Schöninger  Eisenbahn  und  der 
Braunschweigischen  Landeseisenbahn 
einerseits  und  Stationen  der  Gotthard- 
bahn anderseits  und  kann  von  den  be- 
teiligten Verwaltungen,  sowie  von  un- 
serem Verkehrsbureau  zum  Preise  von 
0,90  J6.  bezogen  werden. 

Karlsruhe,  den  23.  August  1905.  (2236) 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen: 
Großherzogliche  Generaldirektion 
der  Staatseisenbahnen. 


Die  Station  Fexhe=le=Haute=Clocher  der 
belgischen  Staatsbahn  wird  mit  Geltung 
vom  1.  September  d.  J.  in  die  Ausnahme- 
tarife für  die  direkte  Beförderung  von 
Steinkohlen  usw.  von  Belgien  nach  der 
Pfalz  (vom  15.  April  1892),  Württemberg 
(vom  1.  November  1897),  Mannheim  und 
Mannheim=Neckarvorstadt  des  Bezirks 
Mainz  (vom  15.  Juni  1892)  und  Weinheim 
(vom  15.  Juni  1892)  aufgenommen. 

Uber  die  Frachtsätze  erteilen  die  be- 
teiligten Abfertigungsstellen  Auskunft. 

Straßburg,  den  22.  August  1905.  (2237) 
Kaiserliche  Generaldirektion 

der  Eisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen. 


Norddeutsch-schweizerischer  Eisen- 
bahnverband. 

Mit  Wirkung  vom  1.  September  d.  J. 
wird    die    Station   Blexen    der  Großh. 
Eisenbahndirektion   Oldenburg    in  die 
Ausnahmetarife  Nr.  1,  2,  4,  5a,  5b,  8,  13,  14, 
15,  16,  17,  18  und  20  des  Tarifheftes  7 
vom  1.  Juli  1904  aufgenommen.    Die  in 
diesen  Ausnahmetarifen  für  die  Stationen 
Brake,  Bremerhaven,  Geestemünde  und 
Nordenham    vorgesehenen  Frachtsätze 
gelten  unverändert  auch  für  Blexen. 
Karlsruhe,  den  23.  August  1905.  (2238) 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen: 
Großherzoffliche  Generaldirektion 
der  Staatseisenbahnen. 


Oberschlesisch-Berlin-Stettiner 
Kohlenverkehr. 
Vom  1.  September  d.  J.  wird  die  an 
der  Bahnstrecke  Belgard-Kolberg  zwi- 
schen  Belgard   und   Degow  gelegene 
Station  Alt=Tramin  des  Eisenbahndirek- 
tionsbezirks Stettin  mit  den  Sätzen  der 
Station  Kolberg  in  den  obigen  Kohlen- 
verkehr einbezogen. 
Kattowitz,  den  26.  August  1905.  (2239) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Oberschlesisch-ostdeutscher  Kohlen- 
verkehr. 

Am  1.  September  d.  J.  wird  die  an  der 
Bahnstrecke  Bereut  -  Carthaus  zwischen 
Gr.  =  Kresin  und  Schlawkau  gelegene 
Station  Thurmberg  des  Eisenbahndirek- 
tionsbezirks Danzig  mit  den  Sätzen  der 
Station  Semlin  in  den  obigen  Kohlen- 
verkehr einbezogen. 

Kattowitz,  den  26.  August  1905.  (2240) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Südwestdeutsch-schweizerischer 
Güterverkehr. 

Zu  Tarifheft  7  treten  mit  dem  1.  Sep- 
tember 1905  folgende,  vorläufig  bis  mit 
31.  Dezember  1906  gültige  Ausnahme- 
frachtsätze für  die  Beförderung  von 
Leinöl  in  Wagenladungen  von  10  000  kg 
oder  hierfür  zahlend  in  Kraft: 


Nach 

Von 

Zürich 
Haupt- 
bahnhof 

Zürich» 
Gieß- 
hübel 

Taxen  in  Cen- 
times für  100  kg 

Mannheim    .   .   .   .  ^ 
Mannheim  Industrie-  1 
hafen  transit     .   .  [ 
Ludwigshafen  a/Rh.  j 

Rheinau  

Karlsruhe  Hafen 

ir^v,!          i  transit  ] 

287 

279 
250 
214 

293 

285 
256 
220 

Karlsruhe,  den  23.  August  1905.  (2241) 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen : 
Großh.  Generaldirektion 
der  badischen  Staatseisenbahnen. 


Großh.  badische  Staatseisenbahnen. 

Mit  Gültigkeit  vom  4.  September  1905 
wird  die  für  den  Frachtstückgut-  und 
Wagenladungsverkehr     zu  eröffnende 


Station  Freiburg  Süd  in  den  ba- 
disch-württemb.  Gütertarif  einbezogen. 

Nähere  Auskunft  erteilen  unsere  Güter- 
abfertigungen. 

Karlsruhe,  den  24.  August  1905.  (2242) 
Großh.  Generaldirektion. 


Mitteldeutscher  Privatbahngiitertarif. 

Heft  4a. 
Am  1.  September  1905  wird  die  Station 
Rodenberg  des  Direktionsbezirks  Han- 
nover in  den  Tarif  einbezogen.  Näheres 
bei  den  beteiligten  Dienststellen. 
Erfurt,  den  25.  August  1905.  (2243) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Direkter  österreichischer    und  unga- 
rischer Levanteverkehr 
über   Triest    und   Fiume  see- 
wärts (nach  Hafenplätzen  der 

Levante). 
(Export  aus  Süddeutschland.) 
Außerkraftsetzung  eines 

Frachtsatzes. 
Mit  Gültigkeit  vom  15.  Oktober  1905 
tritt  der  im  Ausnahmetarife  III  des  ab 
1.  September  1905  gültigen  Tarifes  Teil  U, 
Heft  4  oben  bezogenen  Verkehres  für 
Alexanderhütte  ersichtliche  Frachtsatz 
per  482  Cts.  ohne  Ersatz  außer  Kraft. 

Wien,  am  31.  August  1905.  S.  B.  Z.  9984/ 
C  I.  ex  05.  (2244) 
K.  k.  priv.  Südbahngesellschaft, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Elbeumschlagsverkehr  mit  Österreich. 

Die  in  Nr.  47  der  Vereinszeitung  vom 
21.  Juni  1905  auf  Seite  724  unter  (1602) 
für  Lithoponefarben  von  Hruschau  nach 
den  Elbeumschlagsplätzen  verlautbarten 
Frachtsätze  finden  unter  denselben  Be- 
dingungen auch  für  Bleiweiß  und  Zink- 
weiß Anwendung. 

Im  Verkehr  mit  Dresden  =  Elbkai  er- 
mäßigen sich  für  Sendungen,  welche  zur 
Durchfuhr  durch  das  deutsche  Zollgebiet 
bestimmt  sind,  für  diese  beiden  Artikel 
sowie  auch  für  Lithoponefarben  die  Fracht- 
sätze für  5000  kg  und  10  000  kg  um  25  J) 
für  100  kg. 

Wien,  am  26.  August  1905.  (2245) 
K.  k.  pr.  Österreich.  Nordwestbahn, 
namens  der  beteiligten  Bahnen. 


Südösterr.-ungar.-bayer.  Grenzverkehr. 
Südösterr.  -  ungar.  -  deutscher  Güter- 
verkehr. 

Adriat.  -  sächsischer  Eisenbahnverband. 
Adriat.  -  norddeutscher  Eisenbalm- 
verband. 

Ergänzung    der    Tari|f  b  e  s  tim- 
mungen  betreffend  die  Uber- 
führung     von      Gütern  von 
S.  Sabba   nach  Triest 
St.  Andrae  transit. 

Mit  Gültigkeit  vom  15.  September  1905 
bis  auf  Widerruf  bezw.  bis  zur  Durch- 
führung im  Tarifwege,  längstens  jedoch 
bis  Ende  Februar  1906,  werden  die  in 
den  Tarifen  für  die  obenbezeichneten 
Eisenbahnverbände  bezw.  Verkehre  vor- 
gesehenen Bestimmungen  hinsichtlich 
der  Uberführung  von  Gütern  von 
S.  Sabba  nach  Trie8t  =  St.  An- 
drae transit  dahin  ergänzt,  daß  die 
daselbst  für  bestimmte  Artikel  festge- 
setzte Uberfuhrgebühr  von  5  h  für 
10  0kg  auch  für  die  Artikel  Weizen, 
Mehl  und  Kleie  Anwendung  findet. 

Wien,  24.  August  1905.   S.  B.  983 1/C  L 
ex  1905.  (2246) 
K.  k.  priv.  Südbahngesellschaft, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 
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Der  Eisenbahnbau  durch  Privatgesell- 
schaften soll  in  Rußland  gefördert 
werden. 

Die  Zugsicherung  bei  Störungen  in  der 
selbsttätigen  Rückfall vorrichtung^Jdes 
elektrischen|Streckenblocks. 

Nachrichten :', 

Deutschland:  Ständige  Tarif  kommis- 
sion.  —  Frachtern) äßigung  für  deutsche 
Kohle  nach  Schleswig  -  Holstein.  — 
Bienenzucht  durch  Eisenbahner.  — 
Sozialdemokratische  Verhetzungen  und 
ihre  Folgen.  —  Entgleisung  bei  Kleinen- 
siel. —  Altona  -  Kaltenkirchener  E.  — 
Paulinenaue-Neuruppiner  E.  —  Geschäfts- 
bericht der  Prignitzer  E.  —  Westfälische 
Landeseisenbahn.  —  Die  Einphasenbahn 


2.  September  1905. 


1  n  h  a  1  tt 

Murnau  -  Oberammergau.  —  Personal- 
nachrichten. 

Österreich:  Die  Bilanzaussichten  der 
Südbahn.  —  Karawankenbahn.  —  Lokal- 
bahn Krems  -  Grein.  —  Elektr.  Probe- 
betrieb auf  der  Wiener  Stadtbahn.  - 
Fleischbeförderung.  —  Eröffnung  der 
Strecke  Strzyiki  Topolnica  -  Sianki.  — 
Erneuerung  des  Vertrags  der  österr.  Re- 
gierung mit  dem  Österr.  Lloyd. 

Ungarn:  Die  Eisenbahn  -  Unterbeamten 
beim  Handelsminister.  Lokalbahn 
Zsebel  y-Liebling. 

übrige  europäische  Länder: 
Kran  in  der  Hauptwerkstätte  Mecheln.  — 
Erleichterungen  in  der  Personen-  und 
Gepäckabfertigung  bei  der  Orleansbahn 
in  Paris.  —  Kauch,  Geräusch  und  Er- 


XLV.  Jahrgang. 


Schütterungen  durch  die  Eisenbahnen  in 
den  Städten.  —  Die  Post  in  Frankreich.  — 
Zollabfertigungsstellen  in  Basel.  —  Berg- 
bahnen und  Landschaftsschutz  in  der 
Schweiz.  —  Schweizer.  Nebenbahnen.  — 
Die  Betriebseinrichtungen  der  englischen 
Eisenbahnen.  —  Verbesserte  Verbindung 
zwischen  England  und  dem  Süden  von 
Irland.  —  Neuartiger  Dampfwagen  der 
schottischen  Großen  Nordbahn. 
Fremde  Weltteile:  Eine  Eisenbahn 
durch  den  großen  Salzsee.  —  Luftsprung 
eines  beladenen  Güterzuges. 

Rechtspflege. 

Bücherschau. 

Amtliche   Mitteilungen    der  geschäfts- 
führenden Verwaltung. 
Amtliche  Bekanntmachungen. 


Der  Eisenbahnbau  durch  Privatgesellschaften  soll  in  Rußland  gefördert  werden. 


Das  Einzige,  was  in  Rußland  beständig  ist,  das  ist  die  Un- 
beständigkeit!  Man  kann  es  kaum  glauben,  wenn  man  nicht 
regelmäßig  die  russischen  Angelegenheiten  verfolgt,  wie  schnell 
die  Bestimmungen,  Gesetze  und  Regierungsgrundsätze  einander 
ablösen.  Es  beschränkt  sich  diese  Unruhe  keineswegs  nur  auf 
Angelegenheiten  des  Eisenbahnwesens,  sondern  erstreckt  sich 
fast  auf  alle  Gebiete  der  Verwaltung.  So  war  es  schon  früher, 
jetzt  aber,  unter  dem  Drucke  der  inneren  Verhältnisse,  scheint 
man  noch  schneller  als  früher  Bestehendes  beseitigen  zu  wollen, 
um  für  Neues  Raum  zu  schaffen.  Vor  rund  20  Jahren  ging  man 
mit  einem  gewissen  Feuereifer  daran,  das  damals  noch  blühende 
Privatbahnsystem  zu  beseitigen  und  an  des.sen  Stelle  den  Bau 
und  die  Verwaltung  der  Eisenbahnen  durch  den  Staat  zu  setzen. 
Schnell  wuchs  der  Besitz  des  Staates  von  0,3  g  auf  gegen  70  % 
sämtlicher  Eisenbahnen.  Und  nun?  Jetzt  soll  es  so  nicht  mehr 
weitergehen,  vielmehr  lautet  der  Wahrsprueh  :  Heranziehung 
privater  Kapitalien  zum  Eisenbahnbau.  An  und  für  sich  läßt 
sich  gegen  das  Zulassen  der  Privatunternehmung  nichts  ein- 
wenden, namentlich  in  diesem  Augenblick  nicht,  wo  der  Staat 
seinen  Kredit  vermutlich  zu  anderen  Dingen  gebrauchen  wird 
und  muß.  Aber  auf  welcher  Grundlage  soll  das  geschehen  ? 
Das  Allerhöchst  am  10.  Juli  d.  J.  bestätigte  Reichsi  atsgutachten 
gibt  hierüber  Auskunft.  Nach  Mitteilung  der  St.  Pet.  Ztg. 
lautet  dieses  wie  folgt : 

„Behufs  Heranziehving  privater  Kapitalien  zum  Eiseubahn- 
bau  in  Rußland  ist  es  grundsätzlich  für  möglich  erachtet 
worden,  für  Privatbahnen,  welche  eine  allgemein  staatliche  Be- 
deutung haben,  nachstehende  Unterstützungen  und  Vergünsti- 
gungen zu  gewähren:  l.  Garantie  des  Staates  für  Zahlung  der 
Zinsen  und  Tilgung  der  Obligationen  sowie  andere  Arten 
finanzieller  Unterstützung  für  einzelne  Eisenbahnunter- 
nehmungen. 2.  Zuschlag  mäßiger  Zinsen  (nicht  über  3  %)  zum 
Aktienkapital  im  Bau  begriffener  Eisenbahnen  für  die  Zeit  des 
Baues.  3.  Verhältnismäßige  Verteilung  des  Reingewinns  auf  das 
Aktien-  und  das  garantierte  Obligationskapital,  angefangen  vom 
Tage  der  Eröffnung  neuer  Bahnen.   4.  Beschränkung  der  Be- 


teiligung des  Staates  am  Reingewinn  neuentstehender  Bahnen 
durch  einen  gewissen,  von  Fall  zu  Fall  in  den  Satzungen  der 
betreffenden  Bahnen  festzusetzenden  Teil  des  Reingewinns,  der 
die  Summe  von  8  §  vom  Aktienkapital  übersteigt.  Im  Zu- 
sammenhang hiermit  muß  in  den  Satzungen  einer  jeden  Bahn 
angegeben  sein,  wie  die  betreffende  Bahn  die  Schuldenbeträge, 
für  welche  eine  Regieruiigsgaiantie  vorliegt,  zu  tilgen  hat. 
5.  Veilängerung  des  Zeitpunktes,  von  welchem  ab  dem  Staate 
das  Auskaufrecht  zusteht,  auf  25  Jahre  vom  Tage  der  Eröffnung 
des  regelmäßigen  Verkehrs.  6.  Vergütung  des  Unterschiedes 
zwischen  den  von  der  Regierung  eingeführten  Vergünstigungs- 
tarifen und  den  gewöhnlichen  Frachtsätzen  im  Laufe  der  fünf 
ersten  Betriebsjahre.  7.  Vergütung  der  Kosten,  die  durch  An- 
lagen entstehen,  die  auf  Verlangen  irgend  einer  Staatsbehörde 
ausgeführt  werden,  aber  durch  kein  Bedürfnis  des  Güterverkehrs 
bedingt  sind.  8.  Vergütung  für  geleistete  Dienste,  wie  z.  B. 
Beförderung  der  Post  usw.,  nach  einem  gewissen  in  den 
Satzungen  der  zu  erbauenden  Bahn  vorgesehenen  Zeitabschnitt. 
9.  Befreiung  neuentstehender  Eisenbahnunternehmungen  von 
der  Bestreitung  der  Kosten  für  den  Unterhalt  der  Inspektion, 
Kontrolle,  Gendarmerie  usw.  10.  Mäßiger  zinsfreier  Kredit  für 
den  Bau  von  Bahnen,  welche  örtliche  Bedeutung  haben  oder 
aus  den  persönlichen  Mitteln  der  Unternehmer  gebaut  werden, 
ohne  die  Verpflichtung  des  Auskaufs  der  Aktien  und  Obli- 
gationen." 

Das  ist  das  Mittel,  mit  dem  nächstens  in  Rußland  dem 
Privatkapital  der  Eisenbahnbau  schmackhaft  gemacht  werden 
soll.  Und  in  der  Tat,  noch  mehr  konnte  der  russische  Staat 
kaum  bieten,  als  durch  das  Allerhöchst  bestätigte  Reiehsrats- 
gutachten  vom  10.  Juli  d.  J.  in  Aussicht  gestellt  worden  ist. 
Dieser  Erlaß  geht  weit  über  die  Grenzen  hinaus,  die  damals  be- 
standen, als  man  sich  vor  rund  20  Jahren  entschloß,  dem  Privat- 
eisenbahnsystem die  Axt  an  die  Wurzel  zu  legen.  Jetzt  werden 
wieder  ganz  außerordentliche  Maßnahmen  ergriffen,  um  ein  ähn- 
liches Gebilde  neu  zu  schaffen.  Außergewöhnlich  dürfen  die 
Absichten  der  Staatsregierung  aber  genannt  werden,  weil  sie  in 
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vielfacher  Beziehung  gänzlich  mit  den  bestehenden  Gepflogen- 
heiten brechen,  so  die  Bestimmung  in  Punkt  6,  7,  8  und  9.  Die 
Festsetzung  in  Punkt  4  darf  wohl  einem  Verzicht  an  der  Be- 
teiligung des  Genusses  eines  Reingewinns  gleichgeachtet 
werden,  denn  wann  soll  wohl  die  Zeit  eintreten,  wo  in  Rußland 
ein  Eisenbahnunternehmen  für  das  angelegte  Aktienkapital  melir 
als  8  §  abwirft?  Kurz  —  mau  kann  sagen,  jeder  einzelne  Punkt 
dieses  Erlasses  enthält  ganz  außergewöhnliche  Zugeständnisse 
an  das  Kapital,  das  sich  dem  Eisenbahnbau  zuwenden  will. 

Die  St.  Petersb.  Ztg.  führt  im  Anschluß  an  den  Erlaß  vom 
10.  Juli  d.  J.  näher  aus,  daß  die  zur  Zeit  vorhandenen  Privat- 
bahnen sicli  augeblich  auch  in  einer  sehr  schlimmen  Lage  befin- 
den, seit  die  Tarifpolitik  im  Finanzministerium  einheitlich  für  ganz 
Rußland  geleitet  wird.  Durch  Einführung  billiger,  für  alle 
Eisenbahnen  gültiger  Tarife  wurde  die  Rentabilität  der  Privat- 
bahnen stark  beeinträchtigt,  so  daß  diese  —  um  den  Verlust 
einigermaßen  auszugleichen  —  gezwungen  waren,  um  Konzes- 
sionierung von  Zufuhrlinien  nachzusuchen,  um  ihr  Zufuhrgebiet 
zu  erweitern  und  auf  diesem  Wege  die  zur  Beförderung  ge- 
langenden Gütermengen  zu  vergrößern.  In  dem  Wettbewerb 
beim  Bau  solcher  Hilfsbahnen  unterboten  sich  nun  aber  die 
verschiedenen  Eisenbahngesellschaften  gegenseitig,  so  daß  die 
Linien  zumeist  unter  sehr  ungünstigen  Bedingungen  gebaut 
wurden.  Eisenbahnaktien  verloren  viel  an  ihrer  früheren  Be- 
liebtheit, und  das  private  Kapital  hat  sich  allmählich  ganz  von 
Eisenbahnunternehmungen  zurückgezogen.  So  lagen  und  liegen 
noch  augenblicklich  die  Verhältnisse  auf  dem  Geldmarkte,  so- 
weit er  für  den  Bau  von  Eisenbahnen  in  Frage  kommt.  Offenbar 
sieht  sich  nun  aber  das  Finanzministerium  gezwungen,  zur 
Heranziehung  privaten  Kapitals  Maßnahmen  zu  treffen,  durch 
welche  neuentstehenden  privaten  Eisenbahnlinien  bedeutende 
Vergünstigungen  gewährt  werden. 

Ein  eigenartiges  Bild  entrollt  sich  vor  dem  Leser  russi- 
scher Zeitungen,  wenn  man  beobachtet,  wie  schon  die  bloße 
Aussicht  auf  einen  neuerblühenden  Eisenbahnbau  durch  Privat- 
gesellschaften genügt,  um  dem  schlecht  zurückgehaltenen  Groll 
über  die  staatliche  Verwaltung  Luft  zu  machen.  So  schreibt 
z.  B.  die  Petersb.  Ztg.: 

„Schwere  Zeiten  haben  wir  hinter  uns  und  ebenso  schwere 
Zeiten  durchleben  wir  jetzt  auf  dem  Gebiete  des  russischen 
Eisenbahnwesens,  ohne  Aussicht  darauf,  daß  es  in  den  nächsten 
2—3  Jahren  besser  werden  könnte,  als  sich  die  Verhältnisse  in 
diesem  Jahre  gestaltet  haben.  Unser  Eisenbahnnetz  sowie  auch 
die  Einrichtung  der  einzelnen  Linien  hat  sich  als  ungenügend 
erwiesen,  um  gesteigerten  Ansprüchen  gerecht  werden  zu  kön- 
nen. Vom  Getreide  vorigjähriger  Ernte  liegen  noch  etwa  70000 
Wagen  auf  den  Eisenbahnstationen,  der  Unbill  der  Witterung 
preisgegeben ;  die  vom  Verkehrsministerium  zur  Beseitigung 
der  Ansammlungen  getroffenen  Maßnahmen  haben  sich  als  un- 
genügend erwiesen,  und  wir  haben  schon  die  Hoffnung  aufge- 
geben, die  Ansammlungen  vorigjährigen  Korns  auf  den  Sta- 
tionen unseres  Eisenbahnnetzes  bis  zum  Herbst  geräumt  zu 
sehen.  In  wenigen  Wochen  schon  wird  das  Korn  der  diesjäh- 
rigen Ernte  zur  Abfertigung  aufgegeben,  und  wir  werden  es 
während  der  nächsten  Getreideversandzeit  wieder  mit  Ansamm- 
lungen zu  tun  haben,  die  denen  der  verflossenen  kaum  nach- 
stehen werden.  Wohl  ist  ein  Kredit  von  60  000  000  R.  zur  Ver- 
stärkung der  Transportfähigkeit  unseres  Eisenbahnnetzes  an- 
gewiesen worden  und  wird  von  einer  im  Ministerium  der  Ver- 
kehrsanstalten tagenden  Konferenz  auf  die  einzelnen  Linien, 
die  dessen  am  meisten  bedürfen,  verteilt  werden,  doch  wird 
dies  auch  nur  verhältnismäßig  wenig  helfen.  Wenn  ein  Teil 
der  Schuld  an  unseren  Getreideansammlungen  den  durch  den 
Krieg  hervorgerufenen  höheren  Anforderungen  an  unser  Eisen- 
bahnnetz zuzuschreiben  ist,  so  dürfen  wir  uns  damit  noch  kei- 
neswegs beruhigen,  da  die  Ansammlungen  bei  uns  keine  zu- 
fällige, sondern  eine  schon  seit  Jahren  gewohnte  unliebsame 
Erscheinung  sind,  die  unseren  Handel  schwer  schädigt  und  die 
Landwirtschaft  zu  vernichten  droht.  Das  Übel  sitzt  tiefer 
und    wurzelt    in    wenig    zweckentsprechender  Verwaltung 


der  einzelnen  Linien  und  in  systemloser  Anlage  des  ganzen 
Netzes." 

So  weit  das  Petersburger  Blatt,  das  in  seiner  Kritik  der 
Verhältnisse  in  der  Hauptsache  ja  wohl  Recht  hat,  nämlich  so- 
weit die  Bahnen  tatsächlich  den  an  sie  gestellten  Anforderungen 
nicht  entsprechen.  Aber  ist  das  eine  Folge,  des  Systems  oder 
liegt  das  in  anderen  Dingen,  die  bei  einem  ausgedehnten 
Privatbahnnetze  nicht  eintreten  werden  ?  Die  Frage  läßt  sich  nicht 
ohne  weiteres  bejahen  oder  verneinen,  aber  man  sollte  doch 
glauben,  daß  auch  in  Rußland  die  Staatsregierung  eher  die 
Mittel  in  der  Hand  hat  oder  mindestens  leichter  beschaft'en 
kann,  als  irgend  eine  Privatgesellschaft,  die  bei  allen  ihren 
Unternehmungen  zweifellos  zuerst  nach  dem  Vorteil  fragt, 
den  die  Gesellschaft  dabei  einheimsen  könnte,  und  dann  erst 
die  Bedürfnisfrage  von  dem  Gesichtspunkte  des  Allge- 
meinwohles prüft.  Es  wird  ja  wohl  der  Kernpunkt  der  Sache 
noch  bestimmter  getroffen,  wenn  man  sagt,  die  Privat- 
unternehmung tritt  an  die  Befriedigung  eines  allgemeinen  Bedürf- 
nisses erst  heran,  wenn  dabei  ein  Gewinn  für  die  Gesellschaft 
herausgerechnet  werden  kann.  Ist  damit  aber  einem  großen 
Lande  gedient,  das  augenblicklich  aus  ungezählten  Wunden 
blutet  und  das  Jahre  sehr  ernster  Arbeit  brauchen  wird,  um 
wirtschaftlich  und  politisch  wieder  auf  den  früheren  Zustand 
zu  kommen?  Es  mag  bei  ruhiger  Betrachtung  vielleicht  eine 
Notwendigkeit  vom  Standpunkte  der  Finanzwirtschaft  sein,  dem 
Privatkapital  zur  Zeit  einen  weiteren  Spielraum  zu  lassen,  vom 
Standpunkte  der  Volkswohlfahrt  erscheint  das  Verfahren  aber 
in  einem  ganz  anderen  Lichte. 

Das  Bedenklichste  an  dem  betretenen  Wege  ist  wohl,  daß 
das  Staatsbahnsystem  überhaupt  in  Gefahr  zu  stehen  scheint, 
verlassen  zu  werden,  denn  die  Garantieübernahme  für  das  er- 
forderliche Obligationskapital  durch  den  Staat,  die  erst  die 
Kapitalisten  veranlassen  wird,  sich  am  Eisenbahnbau  zu  be- 
teiligen, müßte  doch  ebenso  genügen,  um  die  Kapitalien  dem 
Staate  direkt  zufließen  zu  lassen,  um  den  Ausbau  des  Eisen- 
bahnnetzes durchführen  zu  können.  Mit  dem  Verlassen  des 
Staatsbahnsystems  wäre  aber  Rußland  wieder  um  einen  ganz 
gewaltigen  Schritt  rückwärts  gegangen.  Es  kann  daher  nur 
im  Interesse  der  wirtschaltlichen  Entwicklung  des  Landes  ge- 
hofft werden,  daß  der  Besitz  an  Staatsbahnen  nicht  verrin- 
gert wird. 

Zur  Begründung  dessen,  daß  bei  der  Verwaltung  und  der 
Anlage  der  Staatsbahnen  große  Fehler  gemacht  werden,  die 
dem  Staate  jährlich  sehr  große  Summen  Geldes  kosten,  wird 
der  Bericht  der  Reichskontrolle  für  das  Jahr  1903  über  die  Ein- 
nahmen und  Ausgaben  der  Staatsbahnen  angeführt.  Danach 
stellte  sich  die  Bilanz  für  1903  wie  folgt: 

Einnahmen: 

Millionen  Rubel 


Summe  der  Eingänge   453,3 

Gewinnanteil  an  Privatbahnen   2,4 

obligatorische  Zahlungen  der  Privatbahnen    .   .  12,3 

Verlust  für  1903                                               .  103,9 


zusammen  571,9 

Ausgaben: 

Zahlungen  laut  Eisenbahnanleihen   135,7 

Verwaltungsausgaben   316,9 

Verbesserung  der  Eisenbahnen  usw   99,5 

Eisenbahnkontrolle   3,6 

Unterstützungen  an  Privatbahnen   16,2 


zusammen  571,9 

Diese  Verluste  sind  die  Folge  der  Eisenbahnpolitik 
während  des  letzten  Jahrzehnts.  Sie  veranschaulichen  trefflich 
die  Lage. 

Die  Richtigkeit  der  Zahlen  vorausgesetzt,  kann  natür- 
lich nicht  bestritten  werden,  daß  der  Ausfall  sehr  bedeutend 
ist,  aber  Unternehmungen  wie  die  Sibirische  Eisenbahn,  die 
Bahn  von  Jaroslawl  nach  Archangelsk  usw.  kosten  natürlich 
so  lange  im  Betriebe  Geld,  als  die  Aufgabe,  die  solche  Bahnen 
haben,  nämlich  das  durchquerte  Gebiet  der  Kultur  zu  er- 
schließen, nicht  von  Erfolg  gekrönt  ist.    Ist  das  einmal  ge- 
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schehen,  das  Land  besiedelt,  die  natürlichen  Reichtümer  des 
Bodens  allmählich  verwertet,  dann  kommt  die  Zeit,  wo  neben 
der  Erreichung  des  ersten  und  wichtigsten  Zieles  auch  die 
direkten  Vorteile  des  Unternehmens  dem  Staate  und  dessen 
Finanzen  zugute  kommen.   Das  braucht  aber  Zeit. 

Der  Bericht  für  das  Jahr  1903  liegt  uns  allerdings  nicht 
vor,  aber  für  1902  finden  wir  in  dem  amtlichen  Berichte  fol- 
gende Zahlen : 

Die  Einnahmen  gegenüber  den  sämtlichen  Ausgaben  ein- 
schließlich der  Beträge  für  Zinsen  und  Tilgung  des  Anlage- 
kapitals haben  ergeben : 

auf  den  Staatsbahnen  auf  den  Privatbahnen 

in  Europa  in  Asien  in  Europa 

1900  .    .    +  14  567  342  R.       —  15  859  855  R.       +  5  503  355  R. 

1901.  .    —    1865  259  „        —  22  732  367   „        —  5  090240  , 

1902.  .    —    7  124  764  „        —  25  926084  ,        —  2  874  933  „ 

Danach  kosten  keineswegs  nur  die  Staatsbahnen  dem 
russischen  Staatssäckel  Geld,  sondern  ebenso  die  Piivatbahnen, 
für  die  der  Staat  die  Zinsgarantie  leistet.  Es  müßte  daher  eine 
sehr   eingehende  Untersuchung   vorhergehen,   um  zu  einem 


Urteil  darüber  zu  gelangen,  ob  tatsächlich  das  Staatsbahn- 
system an  dem  Mißerfolge  irgendwie  die  Schuld  trägt,  oder  ob 
nicht  vielmehr  der  Bau  von  zunächst  ertraglosen  Kulturbabnen 
und  die  Tarifpolitik  die  ungünstigen  Ergebnisse  zur  Folge 
gehabt  hat.  Um  sich  hierüber  aber  ein  maßgebendes  Urteil  zu 
gestatten,  müßte  zahlenmäßig  nachgewiesen  werden  können, 
welchen  Fortschritt  das  Land  in  seiner  gesamten  wirtschaft- 
lichen Entwicklung  unter  der  Herrschaft  der  gegenwärtigen 
Tarifpolitik  zu  verzeichnen  hat. 

Das  sind  alles  Fragen,  die  sehr  interessant  und  sehr  wichtig 
sind,  zu  deren  Untersuchung  und  Entscheidung  aber  ein  Zahlen- 
material und  ein  Studium  der  maßgebenden  Verhältnisse  ge- 
hört, die  an  dieser  Stelle  natürlich  nicht  möglich  sind.  Jeden- 
falls aber  läßt  sich  die  Frage  nicht  so  kurzerhand  entscheiden, 
wie  das  z.  Z.  in  Rußland  selbst  in  der  Tagespresse  geschieht.*) 
  Dr.  M. 

*)  A  n  m.  d.  S  c  h  r  i  f  1 1.  Vorstehender  Aufsatz  ist  vor  Ab- 
schluß des  russisch-japanischen  Friedens  geschrieben.  Ob  und 
inwiefern  dieses  wichtige  Ereignis  auf  den  Gang  der  russischen 
Eisenbahnpolitik  von  Einfiuß  sein  wird,  ist  wohl  noch  nicht  ab- 
zusehen. 


Die  Zugsicherung  bei  Störungen  in  der  selbsttätigen  Rückfallvorrichtung 

des  elektrischen  Streckenblocks. 


Ein  wesentlicher  Beitrag  zur  Erhöhung  der  Betriebssicher- 
heit ist  die  selbsttätige  Rückfall-  oder  Haltfallvorrichtung,  wie 
sie  von  Siemens  &  Halske  bei  den  Ausfahrtsignalen  auf 
Stationen,  die  mit  dem  elektrischen  Streckenblock  ausgerüstet 
sind,  vielfach  auf  den  deutschen  Eisenbahnen  eingeführt  ist. 

Ist  die  Blockstrecke  frei,  so  stellt  der  Stationsbeamte  das 
Ausfahrtsignal  auf  Fahrt.  Hat  die  letzte  Achse  des  Zuges  eine 
im  Gleis  liegende  isolierte  Schiene  passiert,  die  sich  hinter 
dem  Ausfahrtsignal  befindet,  so  fällt  letzteres  selbsttätig  zurück. 
Der  Beamte  kann  dann  das  Signal  nicht  mehr  auf  Fahrt  stellen. 
Er  kann  dies  nur,  wenn  er  die  vorgeschriebenen  Handhabungen 
ausführt.  Zunächst  legt  er  die  vorher  umgelegte  Kurbel  in  die 
ursprüngliche  Lage  zurück.  Dann  blockt  er  die  Strecke  ;  das 
Blockanfangsfeld  wird  rot  und  zu  gleicher  Zeit  auch  das  Block- 
endfeld auf  der  nächstfolgenden  Blockstation.  Die  Blockstrecke 
ist  besetzt.  Auch  jetzt  kann  der  Beamte  auf  der  Blockanfangs- 
station das  Ausfahrtsignal  noch  nicht  auf  Fahrt  stellen  ;  er  muß 
warten,  bis  ihm  die  Zugfolgestation  die  Strecke  freigibt.  Dazu 
ist  diese  aber  erst  dann  in  der  Lage,  wenn  der  Zug  vollständig 
in  die  Station  eingefahren  und  durch  das  Einfahrtsignal,  welches 
zuerst  wieder  auf  „Halt"  zurückgelegt  werden  muß,  wieder  ge- 
deckt ist.  Es  ist  so  unter  Mitwirkung  des  Zuges  eine  geradezu  voll- 
kommene Sicherheit  vorhanden,  daß  nicht  zwei  Züge  zu  gleicher 
Zeit  auf  einer  Blockstrecke,  d.i.  zwischen  zwei  Stationen  auf  ein 
und  demselben  Gleis  in  derselben  Richtung  verkehren,  und  Unfälle 
aus  dieser  Veranlassung  sind  geradezu  ausgeschlossen.  Sie  sind 
nur  denkbar,  wenn  der  Zugschluß  auf  der  Strecke  abgerissen  und 
stehen  geblieben  ist,  und  wenn  dies  vom  Stationsbeamten  auf 
der  Blockendstation  nicht  bemerkt  ist  und  er  die  Blockstrecke 
freigibt,  obwohl  streng  vorgeschrieben  ist,  daß  sich  jeder 
Stationsbeamte  auf  der  Blockendstation  zuerst  von  dem  Vor- 
handensein des  Zugschlusses  zu  überzeugen  hat,  bevor  er  die 
Blockstrecke  wieder  freigibt.  Unfälle  sind  ferner  nur  noch 
dann  denkbar,  wenn  der  Maschinenführer  die  Signale  nicht  be- 
achtet, was  freilich  auch  schon  wiederholt  vorgekommen  ist. 
Gegenüber  solchen  groben  Dienstvernachlässigungen  sind  alle 
Sicherheitseinrichtungen  machtlos. 

Wie  sind  nun  aber  die  Betriebssicherheitsverhältnisse, 
wenn  Störungen  in  den  elektrischen  Blockeinrichtungen  selbst, 
msbesondere  in  der  Haltfallvorrichtung,  eintreten?  Bei  der- 
artigen Störungen  hilft  man  sich  meistens  durch  Ein- 
fuhrung des  Zugmeldeverfahrens  und  bedient  die  Signale 
mehr  oder  minder  unabhängig  vom  Block.  Ist  nun  auch 
das  Zugmeldeverfahren  bei  Störungen  in  der  Rückfallvor- 
richtung nötig  oder  nicht?  Die  Antwort  lautet:  .Es  kommt 
eben  darauf  an,  welcher  Art  diese  Störung  ist." 

Es  seien  zwei  Fälle  dieser  Art  erwähnt,  die  am  häufigsten 
vorkommen :  Es  kommt  vor,  daß  die  Kurbel  gedreht  wird,  um 
das  Signal  auf  Fahrt  zu  stellen,  dieses  aber  der  Drehung  nicht 
folgt  und  auf  Halt  liegen  bleibt  oder  sofort  wieder  auf  Halt 
zurückfallt.  In  diesem  Falle  muß  eben  der  Zug  bei  ge- 
schlossenem Signal  ausfahren.  Der  Stationsbeamte  muß  sich 
dann  vorher  telegraphisch  von  der  vorgelegenen  Station  die 
Zusicherung  verschaffen,  daß  der  letzte  in  die  Blockstrecke  ein- 
gefahrene Zug  dort  angekommen  ist,  also  die  Blockstrecke  frei 


ist.  Er  gibt  dann  dem  Zugpersonal  den  vorgeschriebenen 
schriftlichen  Befehl  zur  Ausfahrt.  Damit  ist  die  IBetriebssicher- 
heit  gewahrt.  In  diesem  Falle  wird  das  telegraphische  Zugmelde- 
verfahren als  Aushilfe  neben  der  Blockbedienung  mitbenutzt. 

Dauert  eine  Störung  dieser  Art  bei  der  Rückfallvor- 
richtung längere  Zeit,  so  wird  das  Signal  mechanisch  einge- 
schaltet; es  fällt  dann  nicht  mehr  selbsttätig  auf  „Halt"  zurück, 
sondern  folgt  dem  Drehen  der  Kurbel,  wobei  aber  zu  berück- 
sichtigen ist,  daß  es  auch  dann  nur  immer  e  i  n  mal  auf  Fahrt  ge- 
stellt werden  kann.  Wie  steht  es  nun  hier  mit  der  Betriebs- 
sicherheit ?  Ist  auch  hier  das  Zugmeldeverfahren  neben  der 
Blockbedienung  erforderlich  oder  nicht?  Vielfach  wird  ange- 
nommen, daß  in  diesem  Falle  das  Zugmeldeverfahren  über- 
flüssig sei.  Daß  dem  nicht  so  ist,  sei  im  Folgenden  näher  er- 
läutert : 

Zunächst  sei  angenommen,  daß  die  Blockstrecke  frei 
ist ;  das  Ausfahrtsignal  kann  dann,  da  es  mechanisch  einge- 
schaltet ist,  ohne  weiteres  auf  Fahrt  gestellt  werden;  der  Zug 
kann  ohne  Aufenthalt  und  ohne  schriftlichen  Befehl  ausfahren. 
Ist  der  Zug  ausgefahren,  so  wird  das  Signal  vorschriftsmäßig 
in  die  Haltstellung  zurückgelegt  und  kann  dann  nicht  mehr 
auf  Fahrt  gestellt  werden,  da  eine  mechanische  Sperre  dies 
verhindert.  Der  Beamte  blockt  nun  die  Strecke.  Dadurch 
erfährt  der  Beamte  der  nächsten  Blockstation,  daß  ein  Zug  in 
die  Blockstreke  eingefahren  ist.  Der  Beamte  auf  der  Block- 
anfangsstation kann  nun  keinen  zweiten  Zug  in  die  Block- 
strecke einfahren  lassen.  Dies  ist  ihm  erst  möglich,  wenn  der 
Zug  die  Blockstrecke  wieder  verlassen  und  der  Beamte  auf  der 
Blockendstation  die  Blockstrecke  wieder  freigegeben  hat.  Erst 
dann  kann  er  sein  Ausfahrtsignal  wieder  e  i  n  mal  auf  Fahrt 
stellen,  aber  auch  nur  e  i  n  mal.  Die  Betriebssicherheit  ist  also 
scheinbar  gewahrt  auch  bei  Ausschaltung  der  Rückfall- 
vorrichtung. 

Es  besteht  nun  vielfach  die  Ansicht,  ja  sogar  die  Vor- 
schrift, daß  in  diesem  Falle  das  Zugmeldeverfahren  nicht  an- 
zuwenden ist.  Auf  den  ersten  Blick  scheint  dem  so  zu  sein, 
und  doch  ist  es  meines  Erachtens  erforderlich.  Man  muß  in 
diesem  Falle  eben  auch  mit  dem  Blockwärter  bezw.  mit  dessen 
Pflichtgefühl  rechnen,  und  hier  ist  gerade  der  Haken.  Ein  Fall 
soll  klar  machen,  daß  auch  beim  Ausschalten  der  Rückfall- 
vorrichtung und  bei  mechanischer  Einschaltung  des  Ausfahrt- 
signals trotz  aller  Sicherheitseinrichtungen  eine  Betriebsgefahr 
entstehen  kann,  die  nur  durch  Einführen  des  Zugmeldever- 
fahrens beseitigt  wird.  Es  ist  der  Fall  denkbar,  daß  ein  Be- 
amter (Blockwärter)  aus  Nachlässigkeit  oder  Vergeßlichkeit  im 
Drange  der  Geschäfte  nach  der  Ausfahrt  eines  Zuges  das 
Signal  auf  Fahrt  stehen  läßt.  Wenn  nun  dieser  Zug  zufällig 
auf  der  Strecke  liegen  bleibt,  so  hat  die  Zugfolgestation  keine 
Kenntnis  davon,  daß  die  Blockstrecke  besetzt  ist.  Es  folgt  nun 
ein  zweiter  Zug.  Der  Blockwärter  glaubt,  er  habe  das  Signal 
für  diesen  Zug  wieder  auf  Fahrt  gestellt,  oder  es  fand  in  der 
Zwischenzeit  ein  Beamtenwechsel  statt,  und  der  neue  Block- 
wärter glaubt  ebenfalls,  daß  das  Signal  schon  für  den  gerade 
durchfahrenden  Zug  auf  Fahrt  gestellt  sei,  und  in  dieser 
Meinung  wird  er  noch  bestärkt,  weil  ja  das  Blockfeld  weiß 
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zeigt  und  somit  die  Strecke  vermeintlich  frei  ist;  er  läßt  also 
den  zweiten  Zug  unbedenklich  weiterfahren  und  der  Zusammen- 
stoß der  beiden  auf  derselben  Blockstrecke  befindlichen  Züye 
ist  zum  mindesten  nicht  ausgeschlossen.   Also  auch  bei  Außer- 


I  betriebsetzung  der  Rückfallvorrichtung  und  mechanischer  Ein- 
I  Schaltung  des  Ausfahrtsignals  ist  das  Zugmeldeverfahren  er- 
forderlich, selbst  wenn  die  eigentliche  Blockeinrichtung  sonst 
I  nicht  gestört  ist.  D  r. 


Nachrichten. 


Deutschland. 

—  Ständige  Tarif  kommission.  Am  1-2./13.  d.  M.  findet  in 
Norderney  die  87.  ordentliche  Sitzung  der  ständigen  Tarif- 
kommission der  deutschen  Eisenbahnen  und  des  Ausschusses 
der  Verkehrsinteressenten  statt.  Auf  der  Tagesordnung  stehen 
folgende  Beratungsgegenstände:  1.  Aufnahme  einer  neuen  Zu- 
satzbestimmung zu  i?  51  der  Verkehrsordnung  (Bezeichnung  der 
Entladestelle  im  Frachtbrief);  ^.Ergänzung  der  Zusatzbestim- 
mung VIII  zu  t;  51  der  Verkehrsordnung  (Frankierung  des 
Frachtzuschlags  für  Angabe  des  Interesses  an  der  Lieferung) ; 

3.  Ergänzung  der  Zusatzbestimmungen  zu  §  62('')  der  Verkehrs- 
ordnung (Beschleunigung  der  Auszahlung  von  Nachnahmen) ; 

4.  Änderung  der  Zusatzbestimmung  I  zu  §  68  der  Verkehrsord- 
nung (Benachrichtigung  der  Empfänger) ;  5.  Ergänzung  des 
deutschen  Eisenbahngütertarifs,  Teil  I  Abteilung  A,  durch  Auf- 
nahme eines  alphabetischen  Verzeichnisses  der  in  der  Anlage  B 
zur  Verkehrsordniing  aufgeführten  Gegenstände ;  (5.  Ergänzung 
der  §§  3,  4  und  5  der  Allgemeinen  Tarifvorschriften  (Berechnung 
der  Mindestfracht  für  Eil-  und  Frachtstückgut);  T.Änderung 
des  §  17  der  Allgemeinen  Tarifvorschriften  (Frachtberechnung 
für  Silberbarren);  8.  Frachtberechnung  für  Sportschlitten); 
9.  Aufnahme  von  Gläsern  aller  Art  in  den  §  30  der  Allgemeinen 
Tarifvorschriften  (gebrauchte  Emballagen);  10.  Änderung  der 
Bestimmungen  unter  A IV  der  Allgemeinen  Tarifvorschriften: 
Ausdehnung  der  frachtfreien  Beförderung  auf  Kälte-  und 
Wärmeschutzmittel  bei  landwirtschaftlichen  Erzeugnissen,  desgl. 
auf  Strohmatten  bei  Eissendungen,  Begrenzung  der  Haftpflicht 
der  Eisenbahnen  bei  Verlust,  Minderung  oder  Beschädigung 
der  nach  §§51 — 53  frachtfrei  beförderten  Güter;  11.  Fracht- 
berechnung für  Ptlanzendaunen  (Kapok) ;  1-2.  Aufnahme  von 
BaumwoUsamenöl  ((^ottonöl)  in  das  Verzeichnis  der  Kesselwagen- 
güter ;  13.  Zulassung  von  Privatgüterwagen  zur  Beförderung 
von  Eis,"  von  ungereinigten  Knochen  und  von  Kokosbutter; 
14.  Aufnahme  verschiedener  Artikel  in  das  Verzeichnis  der  be- 
deckt zu  befördernden  Güter  und  zwar :  Bleiweiß  des  Spezial- 
tarifs  III,  Biaunkohlenkoks-  (Grudekoks-)  Briketts,  Zink  in 
Platten,  üolomitsteine  ;  15.  Aufnahme  von  Butterschmalz  in  den 
Sp&zialtarif  für  bestimmte  Eilgüter :  16.  Ergänzung  der  Position 
, Futtermittel"  des  Spezialtarifs  für  bestimmte  Stückgüter  durch 
Aufnahme  von  entfettetem  Ölsaatmehl ;  17.  Frachtberechnung 
für  Staubbindeöl  (Westrumit) ;  18.  Frachtberechnung  für  Hart- 
blei und  Schriftmetall ;  19.  Versetzung  von  Holzsäure  (Holz- 
essig) des  Spezialtarifs  I  in  die  allgemeine  Wagenladungsklasse  ; 
20.  Versetzung  von  Riemenscheiben  aus  Holzstoff  oder  Papier 
in  den  Spezialtarif  I  und  in  den  Spezialtarif  für  bestimmte 
Stückgüter ;  21.  Änderung  der  Positionen  „Stärke"  usw.  der 
Spezialtarife  I  und  III;  22.  Frachtberechnung  für  Barackenteile; 

23.  Frachtberechnung  für  rund  oder  halbrund  gearbeitete  Hölzer; 

24.  Aufnahme    von    Nelkenstengeln    in    den    Spezialtarif  II ; 

25.  Frachtberechnung  für  Abfallauge  von  der  Melasseverarbei- 
tung zu  Rohspiritus ;  26.  Ergänzung  der  Ziffer  5  der  Position 
„Holz"  des  Spezialtarifs  III  (Schwarten) ;  27.  Frachtberechnung 
für  Dübel;  28.  Versetzung  von  Korkholz  in  den  Spezialtarif  III; 
29.  Aufnahme  von  Staubkarbid  in  den  Spezialtarif  III ;  30.  Ver- 
setzung von  Natriumhydrosulphitlauge  in  das  Verzeichnis  der 
Kesselwagengüter  und  in  den  Spezialtarif  III;  31.  Frachtberech- 
nung für  bearbeitete  Steine  und  Steinhauerarbeiten  aller  Art; 
32.  Änderung  der  Ziffer  1  der  Position  „Tonwaren"  des  Spezial- 
tarifs III;  33.  Versetzung  von  unglasierten  Ofenkacheln  in  den 
Spezialtarif  III ;  34.  Änderung  der  Zusatzbestimmung  II  1  zu  §  44 
der  Verkehrsordnung  (Begleitung  von  Großvieh  in  Wagen- 
ladungen) ;  35.  Änderung  der  Zusatzbestimmung  III  1  zu  §  44 
Verkehrsordnung  (Beförderung  der  Begleiter  von  Tiersendun- 
gen);  86.  Änderung  des  §  7  der  Allgemeinen  Tarifvorschriften 
des  deutschen  Eisenbahntiertarifs,  Teil  I  (Geflügelverkehr  mit 
dem  Auslande);  37.  Änderung  des  §  10  A  des  deutschen  Eisen- 
bahn-Personen- und  Gepäcktarifs,  Teil  I  (Gebührenberechnung 
für  Packwagen  in  Zirkussonderzügen);  38.  Änderung  der  Zu- 
satzbestimmung IVO  6  zu  §  11  der  Verkehrsordnung  (Fahrpreis- 
ermäßigungen für  Ferienkolonien) ;  .39.  Änderung  der  Zusatz- 
bestimmung V  D  1  f  zu  §  11  der  Verkehrsordnung  (Fahrpreis- 
ermäßigungen für  Mitglieder  von  eingeschriebenen  Hilfskassen). 

—  Frachtermäßigung  für  deutsche  Kohle  nach  Schleswig- 
Holstein.  Längeren  Ausführungen  der  Köln.  Ztg.  über  diese 
Frage   entnehmen  wir  folgendes:    „Der  Umstand,   daß  die 


deutsche  Kohle  an  der  Versorgung   der  Provinz  Schleswig- 
Holstein  trotz  aller  Bemühungen  in  nur '  geringem  Umfange 
beteiligt  ist,  und  die  große  wirtschaftliche  Bedeutung,  die  der 
Gewinnung  dieses  inländischen  Absatzmarktes  für  den  deut- 
schen Kohlenbergbau  beigemessen  werden  muß,    haben  der 
Staatseisenbahnverwaltung  bekanntlich  die  Veranlassung  ge- 
geben,  zur    Unterstützung    des  Wettbewerbs    gegen    die  in 
Schleswig- Holstein  vorherrschende  englische  Kohle  eine  Er- 
mäßigung der  Eisenbahnfrachten  im  Verkehre  mit  den  deutschen 
Bergbaubezirken  in  Erwägung  zu  ziehen.    Die  in  Aussicht  ge- 
nommene Neubildung  der  gegenwärtigen  Kohlenausnahmetarife 
nach  der  erwähnten  Provinz  ist,  was  den  Verkehr  vom  Ruhr- 
bezirk angeht,  in  der  Weise  gedacht,  daß  an  den  bestehenden 
Ausnahmetarif  nach  Hainburg,  der  von  den  mittleren  Stationen 
des  Ruhrbeckens  56  Jt.  für  10  t  beträgt,  für  die  Strecken  über 
Hamburg  hinaus  eine  Streckenfracht  auf  der  Grundlage  des 
Einheitssatzes  von  1,6 für  das  Tonnenkilometer  angeschlossen 
wird.     Wenngleich    der   Ruhrbezirk    schon    vermöge  seiner 
günstigeren  geographischen  Lage  gegenüber  den  anderen  in- 
ländischen Bezirken  in  erster  Reihe  zur  Aufnahme  des  Wett- 
bewerbs gegen  die  englische  Kohle  berufen  erscheinen  muß, 
so  ist  doch  eine  ähnliche  Tarifbildung  wie  für  jenen  auch  für 
den    nieder-  und  oberschlesischen  Bezirk    vorgesehen.  Eine 
darauf  hinzielende  Vorlage  wurde  von  der  Königlichen  Eisen- 
bahndirektion zu  Altona  zunächst  dem  Bezirkseisenbahnrate  zu 
Altona  zur  Begutachtung  unterbreitet,  dessen  Mehrheit  sich  in 
der  Sitzung  vom  18.  März  d.  J.  für  die  Einführung  der  Tarif- 
ermäßigung ausgesprochen  hat."     Die  Köln.  Ztg.  wendet  sich 
nun  gegen  die  Einwendungen,  die  aus  den  Kreisen  der  an  der 
Einfuhr  der  englischen  Kohle  beteiligten  Händler  und  Reedereien 
gegen  die  geplante  Tarifermäßigung  erhoben  werden.  Dann 
heißt  es  weiter:    „Dem  rheinisch-westfälischen  Kohlensyndikat 
wird  ferner  von  gegnerischer  Seite  das  Erstreben  der  Allein- 
herrschaft   auf  dem   Schleswig  -  holsteinischen  Absatzmarkte 
unterschoben,    um,  wenn  diese  erreicht,  demnächst  mit  den 
Preisen  in  die  Höhe  gehen  zu  können.     Die  maßlos  über- 
triebenen Behauptungen  über  die  schädigenden  Wirkungen  der 
Frachtverbilligung   zu  gunsten  der  westfälischen  Kohle  sind 
schon  in  der  Sitzung  des  Altonaer  Bezirkseisenbahnrats  sowohl 
von  den  Vertretern  der  Königlichen  Eisenbahndirektionen,  wie 
auch  von  verschiedenen  Mitgliedern  des  Bezirkseisenbahnrats 
selbst  gebührend  zurückgewiesen  worden.   Tatsächlich  kann 
auch  gar  keine  Rede  davon  sein,  daß  es  der  westfälischen  Kohle 
mit  Hilfe  der  Frachtermäßigung  gelingen  werde,  die  englische 
Kohle  aus  Schleswig-Holstein  gänzlich  oder  auch  nur  in  irgend 
erheblichem  Maße  zu  verdrängen.    Die  Unmöglichkeit  hierfür 
ergibt  sich  für  jeden  Sachkundigen  ohne  weiteres  aus  der  Be- 
trachtung, daß  die  geplanten  ermäßigten  Tarife  von  der  Ruhr 
nach  schleswig-holsteinischen  Stationen  allein  für  die  Strecken 
bis  Hamburg  den  vollen  Hamburger  Frachtsatz  im  Betrage  von 
5,60  J6.  die  Tonne  enthalten  werden,  während  die  englische 
Kohle  auf  dem  Seewege  eine  Fracht  nach  Hamburg  von  nur 
3—3,5  Ji,  nach  den  schleswig-holsteinischen  Ostseehafenplätzen 
von  nur  4,5  M.  für  die  Tonne  zu  tragen  hat.    Die  englische 
Kohle  befindet  sich  demnach  vor  der  westfälischen  auch  bei 
Durchführung  der  Tarifermäßigung  nicht  nur  in  den  Seehafen- 
plätzen,  sondern  auch  in  den  binnenländischen  Verbrauchs- 
plätzen immer  noch  in  so  erheblichem  Frachtvorsprunge,  daß 
ihre  Verdrängung  ausgeschlossen  ist,  womit  dann  auch  die  aus- 
gesprochenen Befürchtungen  über  die  schädigende  Wirkung 
der  Frachtermäßigung  auf  die  Verhältnisse  der  schleswig-hol- 
steinischen Seehafenplätze   hinfällig  werden.    Für  die  west- 
fälische Kohle  handelt  es  sich  in  der  vorliegenden  Frage  im 
wesentlichen  um  die  Erhaltung  des  von  ihr  durch  weitgehende 
Preisopfer  mühsam  erworbenen  Absatzgebietes,  was  bei  den 
heute  bestehenden  Frachten  nicht  möglich  ist.    Daß  die  auf 
dem  Spiele  stehende  Erhaltung  der  Absatzmöglichkeit  der  west- 
fälischen Kohle  für  die  Kohlenverbraucher  in  Schleswig-Hol- 
stein, bei  denen  sie  sich  wegen  ihrer  hervorragenden  Eigen- 
schaften einer  großen  Beliebtheit  zu  erfreuen  hat,  von  der 
allergrößten  Bedeutung  ist,  bedarf  keiner  weiteren  Auseinander- 
setzung.   Neben  dem  Interesse  der  Kohlenverbraucher  wird 
zugunsten  der  Frachtermäßigung  auch  das  Interesse  in  Betracht 
zu  ziehen  sein,  das  der  inländische  Bergbau  und  die  darin  be- 
schäftigten Arbeiter,   wie  nicht  minder   die  Staatseisenbahn- 
verwaltung an  der  Erhaltung  des  schleswig-holsteinischen  Ab- 
satzgebietes für  die  deutsche  Kohle  haben.    Während  auf  die 
Arbeitslöhne  etwa  60  %  des  Verkaufserlöses  entfallen  und  der 
Staatseisenbahnverwaltung  aus  der  Beförderung  der  deutschen 
Kohle  große  Frachteinnahmeu  zufließen,  ist  die  einheimische 
und  besonders  die  Schleswig  -  holsteinische  Schiffahrt  an  der 
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Einfuhr  der  enplischen  Kohle  nur  in  geringem  Umfange  be- 
teiligt, da  die  Einfuhr  vorwiegend  von  englischen  Reedereien 
besorgt  wird,  somit  die  für  den  Bezug  der  englischen  Kohle 
aufzuwendenden  Summen  zum  allergrößten  Teil  ins  Ausland 
wandern  Zufolge  einer  von  der  Königlichen  Eisenbahn- 
direktion zu  Altona  ergangenen  Mitteilung  wird  von  dem  Herrn 
Minister  der  öflFentlichen  Arbeiten  beabsichtigt,  über  die  An- 
gelegenheit noch  den  Landeseisenbahnrat  gutachtlich  zu  hören. 
Wir  begrüßen  diese  Absicht,  da  eine  nochmalige  unparteiische 
Prüfung  der  Sachlage  durch  den  Landeseisenbahnrat  zweifellos 
die  Unhaltbarkeit  der  gegnerischerseits  gegen  die  Gewährung 
vorgebrachten  Gründe  dartun  wird." 

—  Bienenzucht  durch  Eisenbahner.  Wie  wir  der  Casseler 
Eisenbahnzeitsrhrift  , Nach  dem  Dienst"  entnehmen,  wandte  sich 
der  deutsche  Reichsverein  für  Bienenzucht  vor  etwa  Jahresfrist 
an  den  preußischen  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  mit  der 
Bitte,  es  möge  auf  Bepflanzung  von  Dämmen,  Einschnitten  und 
brachliegenden  Ländereien  der  Eisenbahn  mit  honigspendenden 
Gewächsen  Bedacht  genommen  werden.  Als  Gegenleistung 
stellte  er  Lehrkurse  für  Angestellte  der  Eisenbahn  in  Aussicht. 
Der  Minister  interessierte  sich  für  die  Sache,  und  der  Reichs- 
vereiu  für  Bienenzucht  wurde  veranlaßt,  zuvörderst  ein  Gut- 
achten darüber  auszuarbeiten,  welche  Pflanzen  für  Aufbesserung 
der  Bienenweide  hauptsächlich  in  Betracht  kämen.  Dieses  Gut- 
achten ist  vom  Hofgärtner  Herrn  0.  Sckell  in  Weimar  verfaßt 
und  von  der  P^isenbatindirektion  in  Erfurt  redigiert  worden. 
Es  soll  an  die  in  Betracht  kommenden  Eisenbahnbediensteten 
zur  Verteilung  gelangen.  Auch  wurde  durch  den  Geschäfts- 
führer des  Reichsvereins,  Diakonus  Ludwig  aus  Herbsleben,  auf 
Veranlassung  und  unter  Beirat  und  Beihilfe  der  Kisenbahn- 
direktion  zu  Erfurt  in  Döllstädt  der  erste  Kursus  für  Eisenbahner 
abgehalten,  welcher  den  besten  Erfolg  gehabt  hat. 

Um  nicht  die  Teilnehmer  zu  sehr  ihrem  Berufe  zu  ent- 
ziehen und  um  dem  Leiter  die  nicht  geringe  Mühe  zu  erleich- 
tern, wurde  der  Kursus  nicht  an  mehreren  aufeinander  folgen- 
den Tagen,  sondern  an  bisher  acht  Mittwoch-Nachmittagen  ab- 
gehalten. Die  Teilnehmer  waren  zuletzt  Ende  Juni,  zur  Zeit  des 
Schwärmens  und  Honigschleudern.s,  zusammen,  und  linden  sich 
nochmals  Ende  September,  zur  Zeit  der  Einwinterung,  ein,  um 
80  auch  alle  praktischen  Arbeiten  zu  sehen  und  kennen  zu 
lernen.  Gerade  diese  Art  der  Belehrung  empfiehlt  sich  auch 
anderwärts.  Der  Reichsverein  ist  bereit ,  auch  in  anderen 
Gegenden  gleiche  Unterrichtskurse  zu  veranstalten.  Er  ersucht 
darum,  daß  in  den  Eisenbahnvereinen  l^mfrage  gehalten  werde, 
wo  etwa  Interesse  für  einen  Lehrgang  vorhanden  ist,  und  welcher 
Ort  —  am  besten  ein  Kreuzungspunkt  mehrerer  Strecken  —  als 
geeignetst  für  die  Zusammenkünfte  erscheint ;  der  Geschäfts- 
führer wird  dann  auf  entsprechendes  Anfordern,  soweit  es  irgend 
in  seinen  Kräften  steht  und  geeignete,  in  der  Nähe  wohnende 
Imker  zu  finden  sind,  für  das  weitere  Sorge  tragen.  Es  wird 
ausdrücklich  bemerkt,  daß  für  die  Teilnehmer  Unkosten  nicht 
erwachsen  sollen,  abgesehen  von  dem,  was  sie  verzehren;  Urlaub 
und  freie  Fahrt  wird  ihnen  nach  Möglichkeit  wohl  überall  ge- 
währt werden. 

Die  Zeitschrift  schließt  ihre  Mitteilung  mit  nachstehenden 
beherzigenswerten  Worten  :  „Daß  die  Bienenzucht  die  edelste 
Liebhaberei  ist,  die  dem  Menschen  seine  Scholle  lieb  und  wert 
macht  und  ihn  an  sein  Heim  und  seinen  Beruf  fesselt,  und  wären 
dieselben  auch  noch  so  klein  und  schlicht,  und  daß  sie  daneben 
am  ehesten  auch  noch  etwas  abwirft,  wird  jeder  erfahren,  der 
sich  ihr  hingibt.  Wir  halten  es  darum  für  überaus  günstig  in 
ieder  Beziehung,  wenn  besonders  Bahnbedienstete,  welche  ihr 
Beruf  hinausversetzt  auf  die  weite,  oft  einsame  Strecke,  draußen 
bei  ihren  Bienen  einen  lieben  Umgang  und  eine  Herz  und  Geist 
anregende  Beschäftigung  finden." 

—  Sozialdemokratische  Verhetzungen  und  ihre  Folgen. 

Wie  wir  seinerzeit  mitteilten,  war  der  Schriftleiter  des  in  Cassel 
herausgegebenen  sozialdemokratischen  „Volksblattes  für  Hessen 
und  Waldeck"  wegen  eines  im  Januar  1904  im  genannten  Blatte 
abgedruckten,  die  Mitglieder  der  Königlichen  Eisenbahndirektion 
Lassei  beleidigenden  Aufsatzes,  welcher  die  Verteilung  der  Weih- 
nachtsgelder zum  Inhalte  hatte  und  aufhetzende,  unwahre  An- 

faben  enthielt,  zu  vier  Monaten  Gefängnis  und  zur  Tragung  der 
Osten  des  Verfahrens  verurteilt  worden. 

Den  Artikel  hatte  das  in  Hamburg  erscheinende  sozial- 
demokratische Blatt  „Weckruf  der  Eisenbahner"  im 
Januar  1904  ebenfalls  gebracht.  Wie  wir  der  Zeitschrift  für  die 
Eisenbahnvereme  im  Direktionsbezirk  Cassel  „Nach  dem  Dienst" 
entnehmen,  wurde  auf  Grund  des  gestellten  Strafantrags  der 
verantwortliche  Schriftleiter  des  Blattes,  Hermann  Jochade  in 
Hamburg,  wegen  öffentlicher  übler  Nachrede  zu  einer  Gefängnis- 
strafe von  drei  Monaten  und  zur  Tragung  der  Kosten  des  Ver- 
fahrens verurteilt.  In  der  Verhandlung  wurde  die  Unwahrheit 
der  im  Artikel  aufgestellten  Behauptungen  festgestellt.  Die 
vom  Verurteilten  eingelegte  Revision  hat  das  Reichsgericht  am 
8.  Juni  d.  J.  verworfen. 


—  Entgleisung  bei  Kleinensiel.  Am  29.  August,  vor- 
mittags kurz  vor  11  Uhr,  entgleiste  auf  der  Strecke  Blexen- 
Hude  der  oldenburgischen  Staatsbahnen  zwischen  den  Stationen 
Rodenkirchen  und  Kleinensiel,  etwa  4  km  von  Kleinensiel, 
der  Schnellzug.  Der  Zug  lief  etwa  20  m  weiter,  ohne  daß  der 
Lokomotivführer  ihn  zum  Stehen  bringen  konnte,  und  stürzte 
dann  mit  Tender  und  Packwagen  vom  Bahndamm  herunter  in 
einen  Graben.  Auch  der  nächste  Wagen  I.  und  11.  Klasse  kippte 
zur  Seite  und  blieb  über  dem  Graben  liegen.  Zwei  weitere 
Personenwagen  entgleisten  ebenfalls,  blieben  aber  auf  dem 
Bahndamm  stehen.  Ein  Schaffner  sowie  mehrere  Reisende  er- 
litten unerhebliche  Quetschungen.  Nach  40  Minuten  war  ein 
von  Nordenham  entsandter  Hilfszug  an  der  Unfallstelle. 

—  Altona  -  Kaltenkirchener  Eisenbahn.  Nach  dem  Ge- 
schäftsbericht für  das  Jahr  1904/05  haben  sich  die  Einnahmen 
aus  dem  Personenverkehr  gegen  das  Vorjahr  um  6865  J6.  er- 
höht, die  Einnahmen  au.s  dem  Güterverketir  sind  dagegen  um 
8905  cK.  niedriger  gewesen,  was  der  vom  I.  Oktober  1904  ab 
eingetretenen  Tarifermäßigung  (Fortfall  des  (i  km  -  Zuschlages 
sowie  Ermäßigung  der  Abfortiguiigsgebühren  auf  die  Sätze  der 
preußischen  Sfaatsbaliii)  zuzuschreiben  ist.  Die  Gesamtein- 
nahmen ausschließlich  Erncuernngsfonds  betrugen  355  894  J6. 
(gegen  R64  171  dt.  im  Vorjahre),  die  Aufgaben  197  795  (208  14/1)  «/6 
Nach  Zahlung  der  regulat:vniäßigen  ivücklage  in  den  Eineue- 
rungsfonds  mit  35  095  M.  sowie  der  Ziusen  für  die  schwebenden 
Schulden  mit  11  378  i#  verbleibt  ein  Überschuß  von  111027 
(110436)  Jt,  welcher  wie  folgt  verwenilet  wt-rdeii  soll:  Zur 
Zahlung  der  Eisenbahnabgabe  2877  Ji.,  zum  Schuldenabtrag 
5367  tit.,  zur  Dividendenzahlunji',  und  zwar:  4,5  g  auf  die  Staiiiin- 
prioritätsaktien  Lit.  A  18  090  5  ü  auf  die  Stammprioritäts- 
aktieu  Lit.  ß  21900  ,1/  und  5  H  auf  die  Stammaktien  51  000  M 
Ferner  zur  Rücklage  in  den  Bilanzreservefouds  4549  M.,  zur 
Zahlung  von  Tantiemen  4196  Jt,  zur  Uberweisung  an  den 
Unterstutzungslonds  250  Jt ,  an  den  Erneueningsfonds  II 
3397  etc.  Die  diesjährige  ordentliclie  Generalversammlung  tindet 
am  9.  d.  M.  in  Altona  statt. 

—  Paiilinenaiie-Neufuppiner  Eisenbalin.  Nach  dem  Ge- 
schäftsbericht für  1904  beziffern  sich  die  erzielten  Roheinnahmen 
auf  274  264  (282  571)  JC.  Die  Betriebseinnahmen  betrugen  -M^SOO 
(251  6.55)  c//^  Die  Betriebsausgaben  erforderten  132  632  (136  186)  c///; 
Dem  Erneuerungsfonds  werden  17696  (17  724)  überwiesen,  dem 
Nebenerneuernngsfonds  700  lI/.  (wie  i.  V.).  Die  Darlehnszinsen 
erforderten  4000  dC.  (wie  i.  V.).  Der  Betriebsüberschuß  beträgt 
119  235  (123  961)  t/(.  Hieraus  werden  für  Eisenbahnstcuer  6162 
(7012)  und  für  Gewinnanteile  6584  (6972)  verwandt.  Als 
Dividende  werden  6,2  ;;  —  105  400  ./(  (6,4  g  —  108  800  Ji)  vorge- 
schlagen. 

—  Geschäftsbericht  der  Prignitzer  Eisenbahn.   Im  Be- 

triebsjalir  1904/05  hat  der  Personenverkehr  eine  Zunahme  er- 
bracht, indem  148  066  gegen  145  260  Personen  im  Vorjahre  zur 
Beförderung  gelangten.  Die  Einnahme  ist  dadurch  von  131953 
Mark  auf  ]^SOn  M.  gestiegen.  Im  Güterverkehr  betrug  die 
Anzahl  der  beförderten  Tonnen  218  112  gegen  190885  t  im  Vor- 
jahr und  die  Einnahme  295  595  olt.  gegen  249  920  M  Die  erheb- 
liche Mehreinnahme  ist  durch  den  der  Gesellschaft  von  der 
Staatsbahu  seit  dem  l.  Juni  1904  überwiesenen  Durchgangs- 
verkehr entstanden.  Der  Binnenverkehr  war  infolge  der 
schlechten  Kartoffel-  und  Rübenernte  geringer  als  im  Vorjahre. 
Einschließlich  Ubertrag  aus  dem  Vorjahre  von  6926  J(:  stellt 
sich  die  Gesamteinnahme  auf  5()7  76l\/(.  und  die  Betriebsaus- 
gabe auf  306  052  J(.  Es  bleibt  ein  Uberschuß  von  201  709  c/^. 
Der  verfügbare  Uberschuß  beträgt  212  215  Jf.,  dessen  Verwen- 
dung wie  folgt  vorgeschlagen  wird :  Zur  Zahlung  der  Eisen- 
bahnsteuer 8550  Ji,  zur  Zahlung  der  Dividende  für  Prioritäts- 
Stammaktien  (5,5  %)  94  050  ,16.,  zur  Zahlung  der  Dividende  für 
Stammaktien  (6  §)  102(500  cM,  zur  Rücklage  in  den  Reservefonds 
C/jo  des  Reingewinns)  9837  M,  gedeckt  aus  dem  Tilgungsfonds 
mit  9837  oii,  Zahlung  der  Tantieme  6233  Jt.,  Vortrag  auf  neue 
Rechnung  782  M. 

—  Westfälische  Landcseisenbahn.  Das  Jahr  1904/05  hat 
eine  weitere  Steigerung  des  Verkehrs  und  gleichzeitig  eine 
weitere  verhältnismäßige  Verminderung  der  Ausgaben  gebracht. 
Die  Betriebseinnahmen  betrugen  2  165  233  M.  (1  859  738  c//^.  im 
Vorj.)  und  die  Betriebsausgaben  1  307  816  (1  130  952)  so  daß 
sich  ein  Uberschuß  von  857  416  (728  786)  Jt.  ergab.  Da  zu  Uber- 
weisungen an  den  Erneuerungsbestand  118472  (126411)  ,/f6.  und 
an  die  Rücklage  A  18  715  (16  891)  dC.  erforderlich  sind,  verbleibt 
ein  verfügbarer  Uberschuß  von  720  228  (-585  484)  oM,  woraus  eine 
Dividende  von  5  (5)  g  auf  die  Einzahlungen  der  Aktien  Lit.  H, 
von  4  (4)  §  auf  die  Vorrechts-Stammaktien  Lit.A  bis  G  und  von 
3  (2,2)  ^  auf  die  Stammaktien  Lit.  A  bis  G  verteilt  wird. 

—  Die  Einphasenbahn  Murnau-Oberammergau.  Wir  ent- 
nehmen einem  Prospekt  der  Siemens-Schuckert-Werke  über 
diese  Bahn  folgendes :    Die  23,6  km  lange,  vollspurige  Bahn 
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von  Murnau  nach  Oberammergau,  die  in  schwierigem  Gelände 
einen  beträchtlichen  Personen-  und  Güterverkehr  bewältigt, 
dürfte  besonderes  Inteiesse  dadurch  beanspruchen,  daß  sie  die 
erste  größere  Bahn  dieser  Art  in  Deutschland  ist,  die  mit  ein- 
phasigem Wechselstrom  fahrplanmäßig  betrieben  wird.  Durch 
landschaftlich  hervorragend  schöne  Gebirgsgegenden  führend, 
äußert  die  Strecke  vor  allem  durch  ihren  Endpunkt,  das  mit 
dem  Schimmer  der  Romantik  umgebene  Oberammergau,  eine 
bedeutende  Anziehungskraft  auf  den  Strom  der  Vergnügungs- 
reisenden ;  aber  auch  der  Ortsverkehr  der  an  einem  Knoten- 
punkt gelegenen  und  wohlhabende  Gebiete  verbindenden  Linie 
ist  nicht  zu  unterschätzen,  ebenso  wie  der  rege  Güterverkehr, 
der  namentlich  im  Winter  durch  die  Holzfrachten  aus  dem 
Ammertal  belebt  wird. 

Die  Fahrzeit  beträgt  für  die  Fahrt  von  Murnau  nach  Ober- 
ammergau 72  Minuten,  für  die  Rückfahrt  66  Minuten,  wobei  die 
Aufenthalte  an  den  acht  Haltestellen  inbegriifen  sind.  Die 
Reisegeschwindigkeit  beträgt  somit  19,6  bezw.  21,6  km/Std.  Die 
größten  Geschwindigkeiten  in  der  Ebene  und  auf  dem  Gefälle 
betragen  rnnd  40  km/Std.  Der  Fahrplan  für  den  Winter  ent- 
hält 12  Züge,  jener  für  den  Sommer  16  tägliche  Züge  für  Per- 
sonen- und  Güterbeförderung  und  außerdem  noch  eine  Anzahl 
Bedarfszüge.  Es  werden  also  im  Winter  täglich  283  km,  im 
Sommer  378  km  mit  den  fahrplanmäßigen  Zügen  zurückgelegt. 
Die  Bahn  selbst  wurde  schon  in  den  Jahren  1899  und  1900  er- 
baut und  zwar  mit  der  Absicht,  sie  mit  Drehstrom  (5000  Volt 
Speisespannung,  800  Volt  Motorenspannung,  Streckentransforma- 
toren) zu  betreiben.  Aus  finanziellen  Gründen  wurde  indessen 
die  elektrische  Einrichtung  der  Anlage  damals  nur  teilweise 
beendet  und  zunächst  der  Betrieb  mit  Dampflokomotiven  ge- 
führt. Erst  als  im  Jahre  1904  die  Münchener  Lokalbahn- Aktien- 
gesellschaft die  Bahnanlage  käuflich  erwarb,  wurde  von  der 
neuen  Besitzerin  der  ursprüngliche  Plan  des  elektrischen 
Betriebes  wieder  aufgenommen  und  zur  Ausführung  gebracht. 

Was  zunächst  die  Wahl  der  Stromart  anbetrifft,  so  schien 
es  nahe  zu  liegen,  die  zwei  Drehstrommaschinen  des  vor- 
handenen Kraftwerkes,  die  für  eine  Leistung  von  375  KW  ge- 
baut und  etwa  mit  dem  vierten  Teil  belastet  auf  das  vorhandene 
Beleuchtungsnetz  arbeiteten,  auch  für  den  Bahnbetrieb  heran- 
zuziehen. Bei  näherer  Prüfung  stellten  sich  aber  gewichtige 
Bedenken  ein.  Es  wurden  daraufhin  Untersuchungen  über  die 
Zweckmäßigkeit  von  einphasigem  Wechselstrom  (5000  Volt,  Fre- 
quenz 16)  angestellt,  und  diese  erwiesen  sich  in  vorliegendem 
Falle  in  jeder  Beziehung  als  die  günstigsten.  Die  Beanspruchung 
des  Kraftwerkes  wurde  hierbei  trotz  der  bei  Anwendung  des 
Wechselstromes  schweren  Wagenausrüstung  infolge  der  kleinen 
Fortleitunsrs-  und  Umformerverluste  niedriger,  als  in  den 
anderen  Fällen ;  auch  die  Anpassungsfähigkeiten  der  Motoren 
an  die  Anforderungen  des  wechselnden  Geländes  sind  bei  Ver- 
wendung von  Reihenschlußmotoren  in  gleichem  Maße  vorhanden 
wie  bei  Gleichstrommotoren,  und  die  Mehrkosten  der  Betriebs- 
mittel, die  eigentlich  nur  dem  Gleichstrom  gegenüber  eintreten, 
werden  reichlich  aufgewogen  durch  die  billige  Leitungsanlage 
für  Wechselstrom.  Unter  diesen  Umständen  entschieden  sich 
die  Auftraggeber  für  den  Wechselstrom  und  betrauten  im 
März  1904  die  Siemens-Schuckert-Werke  mit  der  Ausführung. 
Die  Anlage  war  schon  im  November  1904  so  weit  vorgeschritten, 
daß  mit  den  Probefahrten  und  der  Einschulung  der  Mann- 
schaften begonnen  werden  konnte.  Anfang  dieses  Jahres  wurde 
der  regelmäßige  Betrieb  eröffnet  und  seitdem  anstandslos 
durchgeführt. 

Im  Maschinenraum  des  Wasserkraftwerkes  der  Einphasen- 
bahn Murnau-Oberammergau  stehen  zwei  500  pferdige  und  zwei 
30  pferdige  Spiral turbinen  von  Voith  in  Heidenheim.  Wir  über- 
gehen die  Einzelheiten  der  elektrischen  Anordnung  und  Aus- 
rüstung und  bemerken  nur,  daß  an  die  Drehstrommaschinen  unter 
Zwischenschaltung  von  Umformern  und  Akkumulatoren  die 
Ortschaften  Murnau,  Kohlgrub,  Oberammergau,  ferner  alle 
Dienstgebäude  der  Strecke  angeschlossen  sind  und  zwar  mit 
insgesamt  3800  Glühlampen  (umgerechnet  auf  16  kerzige 
Lampen),  8  Bogenlampen  zu  10  Ampere  und  17  Motoren  von  zu- 
sammen 110  PS. 

Mit  Rücksicht  darauf,  daß  bei  möglichst  kleinem  Ge- 
samtgewicht des  Zuges  im  Winter  ein  möglichst  großer 
Güterverkehr,  im  Sommer  ein  ebensolcher  Personenverkehr 
bewältigt  werden  kann,  wurde  für  jede  Jahreszeit  eine  be- 
sondere Wagenart  gewählt.  Die  Winterwagen  enthalten 
außer  einem  Abteil  IH.  Klasse  mit  20  Sitzplätzen  und  einem  Ab- 
teil II.  Klasse  mit  8  Sitzplätzen  noch  einen  Postraum  und  einen 
Raum  für  Gepäck  und  Stückgut.  Für  den  Sommerverkehr,  bei 
dem  mit  einem  Andrang  von  1200  Personen  an  Sonntagen  zu 
rechnen  ist,  wurde  ein  nur  für  Personenbeförderung  eingerichteter 
Wagen  vorgesehen;  dieser  enthält  30  Sitzplätze  UL Klasse  und 
16  II.  Klasse.  Der  betreffende  Zug  enthält  dann  bedarfsweise 
einen  besonderen  Post-  und  Gepäckwagen  und  ein  bis  zwei 
Personenbeiwagen  oder  einen  Güterwagen.  In  einem  solchen 
Zuge  stehen  100  bezw.  150  Sitzplätze  zur  Verfügung.  Es  [ist 
selbstverständlich,  daß  beide  Wagenarten  auch  ohne  Rücksicht 


auf  die  Jahreszeit  verwendbar  sind.  Die  Wagen  haben  zwei 
Führerstände,  die  von  den  Abteilen  der  Reisenden  abgeschlossen 
sind ;  sie  sind  wie  auch  die  Beiwagen  mit  elektrischer  Beleuch- 
tung und  Heizung  versehen. 

Zum  Schluß  möge  noch  einiges  über  die  Motoren  der 
Bahnwagen  gesagt  sein.  Diese  Motoren  sind  Reihenschluß- 
motoren für  270  Volt  mit  einer  vom  Hauptstrom  durchflossenen 
Kompensationswicklung.  Sie  sind  mit  einer  Stundenleistung 
von  100  PS  in  ruhender  Luft  geprüft,  bei  der  die  Erwärmung 
der  Wicklungen  65°  C.  über  die  Außenluft  beträgt.  Die 
Kommutatoren  laufen  trotz  der  Beanspruchung  der  Motoren 
durch  die  stark  wechselnde  Belastung  und  trotz  des  an- 
strengenden Verschiebedienstes,  der  durch  die  gemischte  Zug- 
bildung bedingt  ist,  vollständig  funkenfrei.  Zum  mechanischen 
Teil  sei  bemerkt,  daß  die  Motoren  ein  allseitig  geschlossenes 
Gehäuse  aus  Stahlguß  und  ebensolche  Lagerschilder  besitzen. 
Die  Zahnradübersetzune  ist  mit  1:6  ausgeführt.  Der  Lenk- 
achsenanordnung der  Wagen  entsprechend  erfolgt  die  federnd 
ausgeführte  Aufhängung  der  Motoren  durch  Gelenke. 

—  Personalnachrichten.  Bei  der  preußisch  -  hessischen 
Staatsbahnverwaltung  sind  folgende  Personalveränderungen 
eingetreten :  Versetzt  sind :  der  Eisenbahn-Bau-  und  Bo- 
triebsinspektor  Holland,  bisher  in  Königsberg  i/Pr.,  als  Vor- 
stand der  Eisenbahn-Bauabteilung  nach  Rastenburg,  der  Re- 
gierungsassessor Dr.  H  0  c  h  e  ,  bisher  in  Stettin,  als  Vorstand 
(auftrw.)  der  Eisenbahn-Verkehrsinspektion  nach  Dessau,  der 
Eisenbahn  -  Verkehrsinspektor  Ritter,  bisher  in  Berlin,  als 
Vorstand  der  Eisenbahn  -  Verkehrsinspektion  nach  Tarnowitz 
sowie  die  Regierungsbaumeister  des  Eisenbahnbaufachs 
Henkel,  bisher  in  Berlin,  in  den  Bezirk  der  Eisenbahndirek- 
tion Cöln  und  Fehling,  bisher  in  Landeshut  i/Schles.,  in  den 
Bezirk  der  Eisenbahndirektion  Berlin.  —  Dem  Regierungs- 
assessor Hövel  ist  die  Stelle  eines  Mitgliedes  der  Eisenbahn- 
direktion in  Münster  i/W.  verliehen.  —  Der  Betriebsinspektor 
bei  der  vormaligen  Stargard  -  Cüstriner  Eisenbahn  Heinrich 
Meyer  in  Stettin  ist  unter  Ernennung  zum  Eisenbahn-Ver- 
kehrsinspektor und  Verleihung  der  Stelle  des  Vorstandes  der 
Eisenbahn- Verkehrsinspektion  in  Stralsund  in  den  unmittelbaren 
Staatsdienst  übernommen.  —  Der  Eisenbahn-Güterexpeditions- 
vorsteher Richard  Roh  de  in  Erfurt  ist  unter  Verleihung  der 
Stelle  des  Vorstandes  der  Eisenbahn-Verkehrsinspektion  2  in 
Essen  a.  Ruhr  zum  Eisenbahn  -  Verkehrsinspektor  ernannt.  — 
Zur  Beschäftigung  sind  überwiesen:  die  Regierungsbaumeister 
des  Eisenbahnbaufachs  Hesse  und  Fink  el  de*  der  Eisen- 
bahndirektion Cassel,  Peine  der  Eisenbahndirektion  Magde- 
burg und  Chaussette  der  Eisenbahndirektion  Berlin.  —  Die 
nachgesuchte  Entlassung  aus  dem  Staatsdienste  ist  erteilt: 
dem  Regierungsbaumeister  des  Eisenbahnbaufachs  Willibald 
0  e  s  e  r  in  Berlin  und  dem  Regierungsbaumeister  des  Maschinen- 
baufachs Ferdinand  Münch  in  Mainz. 

Bei  der  Verwaltung  der  badischen  Staatseisenbahnen  ist 
Betriebsinspektor  Berthold  Schmieder  in  Waldshut  nach 
Basel  versetzt.  —  Ubertragen  wurde  dem  Zentralinspektor,  Be- 
triebsinspektor Hermann  May  in  Karlsruhe  die  etatsmäßige 
Amtsstelle  des  Betriebsinspektors  daselbst  und  dem  Zentral- 
inspektor, Betriebsinspektor  Gustav  Jordan  in  Karlsruhe  die 
etatsmäßige  Amtsstelle  des  Betriebsinspektors  in  Waldshut.  — 
Ernannt  ist  der  Bahnverwalter,  Betriebsinspektor  August 
Fingado  in  Karlsruhe  unter  Belassung  des  Titels  .Betriebs- 
inspektor" zum  Zentralinspektor  bei  der  Generaldirektion. 


Österreich. 

—  Die  Bilanzanssichten  der  Südbahn.  In  einem  Berliner 
Finanzblatte  wird  eine  Berechnung  angestellt,  nach  welcher  die 
Aktionäre  der  Südbahn  schon  für  das  Jahr  1906  eine  Dividende 
von  4  Fr.  zu  erwarten  hätten.  Hierbei  wird  der  wirkliche  Rein- 
ertrag für  das  laufende  Jahr  mit  nicht  weniger  als  6  000000  Kr. 
geschätzt  und  von  der  Voraussetzung  ausgegangen,  daß  die 
Roheinnahmen  wiederum  eine  Steigerung  um  mehrere  Millionen 
Kronen  erfahren  werden,  die  Ausgaben  dagegen  langsamer  an- 
schwellen. Demgegenüber  macht  die  „Zeit"  geltend,  daß  trotz 
der  anhaltend  günstigen  Einnahmeneutwicklung  für  dieses  Jahr 
kein  wesentlich  günstigeres  Ergebnis  als  für  das  Vorjahr  zu 
erwarten  sei.  Es  sei  nämlich  zu  berücksichtigen,  daß  im 
laufenden  Jahre  im  Gegensatz  zu  den  letzten  Jahren  die  Aus- 
gaben größer  sein  dürften,  als  angenommen  wurde.  Zwar 
werden  die  Wirkungen  der  wirtschaftlichen  Gebarung  und 
besseren  Ausrüstung  der  Bahn  sich  auch  jetzt  geltend  machen, 
aber  die  in  diesem  Jahre  erfolg:te  Erhöhung  der  Wohnungs- 
gelder der  Beamten  verursache  einen  jährlichen  Mehraufwand 
von  rund  750  000  Kr.  Die  Steuern  seien  um  rund  500000  Kr. 
höher  als  im  Vorjahre,  für  Wohlfahrtsausgaben  seien  um  rund 
260  000  Kr.  mehr  erforderlich.  Die  Oberbauerneuerung  und  Ver- 
stärkung werde  jedenfalls  nicht  weniger  erfordern,  als  im  vorigen 
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Jahre.  Endlich  steige  die  Zahl  der  zu  tilgenden  Obligationen  von 
2000  auf  3000,  also  um  500  000  Fr.  Infolgredessen  dürfte  der  Ein- 
nahmenzuwachs zum  überwiegenden  Teil  durch  die  Mehraus- 
gaben und  größeren  Tilgungslasten  aufgebraucht  werden.  Die 
Einnahmensteigerung  mag  nach  der  bisherigen  Entwicklung  des 
Jahres  auf  3— 1 000 000  Kr.  geschätzt  werden;  treffe  dies  ein,  so 
dürfte  ein  Reingewinn  von  3  000  000  Kr.  oder  etwas  mehr  erzielt 
werden.  An  Stundungsbeträgen  (infolge  Auslosung  einer  ge- 
ringeren Zahl  ^on  Obligationen)  stehen  im  laufenden  Jahre 
11  770000  Kr.  zur  Verfügung;  davon  werden  6  000  000  Kr.  zu 
Investitionen  verwendet,  der  Rest  von  5  770  000  Kr.  zur  Be- 
streitung der  Kauf  Schillingsrate,  die  rund  7  000  000  Kr.  erreichen 
wird.  Infolgedessen  werden  auch  im  laufenden  Jahre  nicht  von 
dem  ganzen  Reingewinn  Wertpapiere  für  die  Obligatirmenreserve 
angeschafl"t  werden  können,  vielmehr  werden  1250  000  bis 
1500  000  Kr.  vorschußweise  zur  Kanfschillingszahlung  verwendet 
werden,  so  daß  die  wirkliche  Reservedotierung  erst  aus  künfti- 
gen Ertragsüberschüssen  möglich  sein  werde.  Dasselbe  werde 
sich  in  den  nächsten  Jahren  wiederholen,  und  da  der  heute 
nicht  ziffermäßig  bekannte,  aber  jedenfalls  mehrere  Millionen 
betragende  Abfall  infolge  der  Verkehrsteilung  nach  Eröffnung 
der  Alpenbahnen  dazwischen  kommt,  so  werden  wohl  noch 
etliche  Jahre  vergehen,  ehe  die  Bedingung  für  die  Wiederauf- 
nahme der  Dividendenzahlung  erfüllt,  nämlich  die  Reserve  mit 
7  200  000  Kr.  dotiert  sein  werde. 

—  Karawankenbahn.  Der  Bau  der  Strecke  Klagenfurt- 
Feistritz  ist  bis  auf  wenige  Meter,  die  in  Klagenfurt  noch  bis 
zum  Anschluß  an  die  Südbahn  fehlen,  vollendet.  Gegenwärtig 
wird  in  Klagenfurt  sowie  ai'  den  Brücken  und  Durchlässen  auf 
der  ganzen  Strecke  mit  Aufgebot  aller  Kräfte  gearbeitet,  und 
es  werden  auch  diese  in  Kürze  fertiggestellt  sein.  Ebenso 
geht  die  Arbeit  im  Rosenbachtunnel  von  statten.  Demnach 
darf  man  der  baldigen  Fertigstellung  der  Teilstrecke  Klagen- 
furt-Rosenbach entgegensehen. 

—  Lokalbahn  Krems  -  Grein.  Die  Nachweisung  der  für 
die  Lokalbahn  Krems-Grein  gezeichneten  Interessentenbeiträge 
ist  dem  Eisenbahnministerium  bereits  vorgelegt  worden.  Der 
Abschluß  des  eingeleiteten,  auf  die  Konzessionserteilung  be- 


dingung  ist  wohl  binnen  kurzem  zu  gewärtigen 


—  Der  elektrische  Probebetrieb  auf  der  Wiener  Stadt- 
bahn. Die  Vorarbeiten  und  Vorverhandlungen  für  die  Ein- 
fuhrung des  elektrischen  Probebetriebes  auf  der  Stadtbahn 
sind  in  ein  entscheidendes  Stadium  getreten.  Die  Einrichtungs- 
arbeiten auf  der  vom  Eisenhahnministerium  gewählten  Ver- 
suchsstrecke Praterstern-Hauptzollamt  haben  begonnen.  Nach 
Beendigung  der  technischen  Vorkehrungen  wird  in  etwa  sechs 
bis  acht  Wochen  der  Probebetrieb  —  vorläufig  nur  zur  Nacht- 
zeit —  seinen  Anfang  nehmen.  Es  wird  ein  Umformer,  der  die 
Aufgabe  hat,  den  von  der  Gemeinde  Wien  beigestellten  elek- 
trischen Drehstrom  in  Gleichstrom  umzuwandeln,  aufgestellt.  Die 
Vorarbeiten  für  die  Legung  der  Oberleitung  sind  bereits  im  Gange. 
Die  elektrische  Lokomotive,  die  zu  den  Versuchen  verwendet 
wird,  soll  Pendelzüge  von  2  bis  10  Wagen  befördern.  Der  An- 
schaffungspreis der  Lokomotive  wird  mit  120  000  Kr.  beziffert. 
Ein  ähnliches  Modell  steht  bereits  auf  der  von  ßanjaluka  aus 
verkehrenden  bosnischen  Militärbahn  im  Betriebe. 

—  Fleischbeförderung.  Der  Prager  Stadtrat  beschäftigte 
sich  kürzlich  mit  der  Frage  der  Lebensmittelverteuerung,  ins- 
besondere mit  der  großen  Verteuerung  des  Fleisches,  und  be- 
schloß, an  das  Eisenbahnministerium  das  dringende  Ersuchen 
zu  richten,  es  mögen  Eiswagen  zur  Beförderung  des  Fleisches 
aus  entfernten  Gegenden  eingeführt  und  die  Eisenbahntarife 
zur  Beförderung  von  Fleisch  verbilligt  werden. 

~  Eröffnung  der  Eisenbahnstrecke  Strzylki  Topolnica- 
aianki.  Am  24.  August  ist  die  vorgenannte  vollspurige  Teil- 
strecke der  Linie  Lemberg-Siauki-österr.  ung.  Grenze  mit  den 
Stationen  bezw.  Haltestellen  Strzylki  Topnlnica  (die  bisherige 
Endstation  der  Linie  Lemberg-Strzylki  Topolnica),  Jasienica 
zamkowa,  Kozlucz  Personenhaltestelle,  Jawora,  Turka  am  Strvj, 
JaMonka  nizna,  Sokoliki  und  Sianki  (die  zukünftige  gemein- 
schaftliche Anschlußstation  mit  den  ungar.  Staatsbahnen)  dem 
öffentlichen  Verkehre  übergeben  worden.  Gleichzeitig  ist  die 
bisherige  Teilstrecke  Sambor-Strzvlki  Topolnica  auch  für  den 
Verkehr  explosiver  Güter  eröffnet"worden. 

—  Die  Ei-neuerung  des  Vertrags  der  österreichischen 
Kegierung  mit  dem  österreichischen  Lloyd.  Die  schon  längere 
Zeit  schwebenden  Verhandlungen  über  die  Erneuerung  des 
l.ioyd Vertrags  sind  nunmehr  in  ein  entscheidendes  Stadium  ge- 
treten.  Die  Regierung  legt  Wert  darauf,  daß  der  Abschluß  des 


Vertrags  mit  dem  Lloyd  möglichst  beschleunigt  werde,  und 
hofft  eine  Einigung  über  die  Bedingungen  des  neuen  Uberein- 
kommens noch  in  diesem  Monat  zu  erzielen,  damit  die  Ab- 
machungen dem  Reichsrate  unmittelbar  nach  dessen  Zusammen- 
tritt unterbreitet  werden  können. 

Zu  der  Beschleunigung  der  Verhandlungen  haben  ohne 
Zweifel  auch  die  eingeleiteten  Maßnahmen  der  italienischen  Re- 
gierung '/ur  Ausgestaltung  des  italienischen  Schiffahrtsdienstes 
und  zur  Vermehrung  der  Fahrten  von  Venedig  nach  den  öst- 
lichen Häfen  des  Mittelmeeres  beigetragen.  Der  Lloyd  habe  so 
rasch  wie  möglich  seinen  Dienst  den  modernen  Anforderungen 
entsprechend  umgestaltet,  um  dem  italienischen  Wettbewerb 
erfolgreich  entgegentreten  zu  können. 

In  die  bisher  geführten  Verhandlungen  wurde  die  Frage, 
mit  welcher  Staatsbeihilfe  der  Lloyd  künftighin  ausgestattet 
werden  solle,  noch  nicht  einbezogen.  Indessen  setzen  die  For- 
derungen der  Rpgierung  in  bezug  auf  Verbesserung  der  Fahr- 
ordnung und  Erhöhung  der  Fahrgeschwindigkeit  (namentlich 
auf  der  Linie  Triest- Alexandrien)  eine  Entschädigung  der  Ge- 
sellschaft im  Wege  einer  wesentlichen  Erhöhung  der  bisherigen 
Beiiiilfe  voraus.  Gegenwärtig  bezieht  der  Lloyd  an  Meilengel- 
dern, Vergütung  der  Suezkanalgebüliren  und  Zuschüssen  für 
die  Ostafrikalinie  insgesamt  einen  Jahresbeitrag  von  9260000 Kr. 
Es  wurde  ausgerechnet,  daß  die  künftige  Beihilfe  mit  Rücksicht 
auf  die  erhöhten  Leistungen  der  Gesellschaft  eine  Steigerung 
um  8  000  000  Kr.  erfahren  werde. 

Der  Lloyd  muß,  wenn  der  Vertrag  zustande  kommt,  für 
eine  ausgreifende  Vermehrung  seiner  Flotte  Vorsorgen  und 
daher  neues  Kapital  beschaffen.  Eine  Prioritätenausgabe  würde 
ohne  ausreichende  Sicherheiten  große  Schwierigkeiten  bieten, 
und  die  im  Zusammenhange  mit  der  Abstempelung  der  Aktien 
geplante  Ausgabe  von  Aktien  kann  dem  Lloyd  nur  5000000  Kr. 
neuer  Mittel  zuführen.  Demgemäß  haben  die  Vertreter  des 
Lloyd  bei  den  Verhandlungen  die  Gewährung  eines  staatlichen 
Bauvorschusses  angeregt,  der  aus  den  jährlichen  Beihilfen 
und  den  Abschreihungen  während  der  Vertragsdauer  verzinst 
und  zurückgezahlt  werden  müßte.  Der  Lloyd  hat  ein  Bau- 
programm aufgestellt,  welches  in  den  ersten  10  Jahren  der 
Vertragsdauer  einen  Aufwand  von  ungefähr  30  000  000  Kr.  er- 
fordern würde,  dem  sich  dann  während  der  zweiten  Hälfte  der 
Vertrae^szeit  Investitionen  in  dem  gleichen  Betrage  anschließen 
würden.  Der  Plan  scheint  nun  dahin  zu  gehen,  daß  die  Re- 
gierung einen  Vorschuß  vod  etwa  30  000  000  Kr.  gegen  eine 
Verzinsung  gewährt,  welche  dem  Staate  gegenüber  dem  Zins- 
fuße der  Kassenbestände  einen  Vorteil  bietet,  anderseits  aber 
für  den  Lloyd  sich  billiger  stellt,  als  eine  Prioritätenausgabe. 
Für  die  Bauten  der  zweiten  Periode  würde  in  einem  späteren 
Zeitpunkte  etwa  durch  eine  Prio'-itätenausgabe.  welche  dann 
bei  der  fortgeschrittenen  Konsolidierung  des  Lloyd  leichter 
möglich  wäre,  vorgesorgt  werden. 


Ungarn. 

—  Die  Eisenbahnunterbeamten   beim  Handelsminister. 

Eine  von  den  acht  Gruppen  der  Uuterbeamten  der  ungarischen 
Staatsbahnen  entsendete  Abordnung  sprach  kürzlich  beim  un- 
garischen Handelsminister  vor,  um  ihm  eine  Denkschrift  zu 
unterbreiten,  in  der  der  Minister  gebeten  wird,  den  Unter- 
beamten den  Rang  von  Hilfsbeamten  zuzuerkennen.  Auf  die 
Ansprache  des  Führers  der  Abordnung  antwortete  der  Minister, 
daß  er  das  Verlangen  der  Unterbeamten  berechtigt  finde,  und 
werde  er,  wenn  die  Erfüllung  der  Wünsche  der  Unterbeamten 
nicht  von  legislatorischen  Verfügungen  abhänge,  in  kürzester 
Zeit  das  Ansuchen  erledigen.  Der  Minister  versicherte  der  Ab- 
ordnung, daß  ihm  das  Los  der  Angestellten  der  ungarischen 
Staatsbahnen  stets  am  Herzen  gelegen  habe,  und  daß  er  auch 
in  Zukunft  den  berechtigten  Ansprüchen  mit  Wohlwollen  ent- 
gegenkommen werde. 

—  Lokalbahn  Zsebely-Liebling.  Dieser  Tage  fand  die 
Gründung  der  Gesellschaft  für  den  Bau  und  Betrieb  dieser 
Eisenbahn  statt.  Die  Bahn  wird  für  Motorbetrieb  eingerichtet 
und  noch  im  Laufe  dieses  Jahics  dem  Betriebe  übergeben 
werden. 


Übrige  europäische  Länder. 

—  Kran  in  der  Hauptwerk.s1ätte  Mecheln.  In  der  dor- 
tigen Hauptwerkstätte  der  belgi.sclieu  Staatsbahn  ist,  wie  die 
Köln.  Ztg.  mitteilt,  ein  riesiger  Kran  eingetroffen,  den  man  in 
Amerika  erworben  hat  und  der  dazu  bestimmt  ist,  nach  Zu- 
sammenstößen, Entgleisungen  usw.  die  beschädigten  Lokomotiven 
und  Wagen  möglichst  schnell  fortzuräumen.  Der  Kran  vermag 
71 1  zu  heben  und  wird  mit  seinem  Motor  auf  einem  eigens  dazu 
eingerichteten  Wagen  angebracht.  Der  Kran  soll  am  Nordbahnhof 
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in  Brüssel  fortwährend  zur  Abfahrt  bereit  gehalten  werden. 
Vierzig  Minuten  sollen  genügen,  das  Ganze  in  Betrieb  zu 
setzen.  Bei  dem  geringen  Durchmesser  des  belgischen  Netzes 
kann  er  von  da  in  kurzer  Zeit  nach  allen  Punkten  gelangen. 

—  Erleichterungen  in  der  Personen-  und  Gepäckabferti- 
gung bei  der  Orlöansbahn  in  Paris.  Wir  haben  in  Nr.  59 
S.  881  d.  Ztg  einem  Vorschlage  Raum  gegeben,  die  Gepäck- 
abfertigung dadurch  zu  erleichtern,  daß  man  sie  gewissermaßen 
in  die  Wohnungen  der  Reisenden  verlegt.  Die  Gesellschaft  der 
Orleansbahn  ist,  wie  wir  dem  „Journ.  des  Transp."  vom 
•26.  August  entnehmen,  im  Begriff,  eine  Einrichtung  zu  treffen, 
die  beinahe  das  dem  Verfasser  jenes  Vorschlags  vorschwebende 
Ideal  erreicht  und  dem  Reisenden  sowohl  die  Kosten  und  Un- 
bequemlichkeiten der  Beförderung  des  Reisegepäcks  zum  Bahn- 
hof mittels  Fuhrwerks,  als  die  Muhe  der  Gepäckabfertigung  auf 
dem  Bahnhof  erspart.  Die  Bahngesellschaft,  deren  neuer  Bahn- 
hof am  Quai  d'Orsay  sich  bekanntlich  im  Herzen  der  Stadt 
Paris  befindet,  wird  den  Hotels,  Agenten  und  anderen  Ge- 
schäftsleuten die  Ermächtigung  geben,  für  die  Reisenden  so- 
wohl die  Fahrkartenlösung  als  die  Gepäckannahme  und  Ab- 
fertigung im  voraus  zu  besorgen,  ohne  daß  der  Reisende  sich 
vom  Fleck  zu  rühren  braucht.  Es  genügt,  daß  er  einen  Bestell- 
zettel über  die  gewünschten  Fahrkarten  ausfüllt  und  sein  Ge- 
päck so  zeitig  bereitstellt,  daß  es  zwei  Stunden  vor  Abgang 
des  Zuges  auf  dem  Bahnhof  Quai  d'Orsay  sein  kann.  Er  erhält 
nur  eine  Marke  (flehe),  auf  deren  Vorzeigung  er,  wenn  er  kurz 
vor  Abfahrt  des  Zuges  auf  dem  Bahnhof  anlangt,  dort  in  einem 
Umschlag  seine  Fahrkarten,  den  Gepäckschein  und  die  Mit- 
teilung über  den  zu  zahlenden  Geldbetrag  erhält.  Die  Zahlung 
hat  Zug  um  Zug  zu  erfolgen.  Der  Reisende  ist  also  sogleich 
im  Besitz  der  nötigen  Ausweise  und  braucht  nur  in  den  Zug 
zu  steigen. 

Die  Gesellschaft  hat  sich  dieserhalb  bereits  mit  einer 
Anzahl  von  Hotels  in  Verbindung  gesetzt  und  wird  an  der  Ein- 
richtung alle  Agenturen,  Klubs  usw.,  die  es  wünschen, 
teilnehmen  lassen;  auch  Privatleute  können  sich  der  Einrichtung 
bedienen,  indem  sie  sich  an  einen  Dienstmann  (commissionaire) 
wenden,  vorausgesetzt,  daß  sich  dieser  von  der  Gesellschaft 
ein-  für  allemal  die  erforderlichen  Formulare  verschaff't  hat. 
Ferner  wird  die  Gesellschaft  in  Paris  ihre  Geschäftsstellen  in 
der  Stadt  (es  sind  deren  vorläuflg  drei)  mit  Fahrkarten  und 
Gepäckannahmeeinrichtungen  ausstatten,  bei  denen  man  nicht 
nur  das  einzuschreibende  Gepäck  aufgeben,  sondern  auch  das 
Handgepäck  niederlegen  kann,  um  es  im  Bahnhof  Quai  d  Orsay 
zum  Zuge  vor  dessen  Abfahrt  wiederzufinden.  Die  Gepäck- 
stücke werden  auch  innerhalb  eines  allerdings  nur  kleinen  Um- 
kreises von  500  m  um  die  genannten  Geschäftsstellen  aus  den 
Wohnungen  abgeholt.  Die  für  die  Abholung  aus  der  Wohnung 
und  Besorgung  zum  Bahnhof  zu  zahlenden  Gebühren  sind 
mäßig  und  betragen  beispielsweise  für  ein  Stück  75  Cts.,  für 
zwei  Stück  1,20  Fr.,  für  jedes  weitere  Stück  30  Cts.  Die  Ge- 
sellschaft beabsichtigt  noch  weitere  Annahmostellen  in  der 
Stadt  einzurichten.  Die  ganze  Einrichtung  bedarf  noch  der 
nicht  zweifelhaften  Genehmigung  des  französischen  Eisenbahn- 
ministers. 

Man  darf  gespannt  sein,  wie  sich  die  offenbar  für 
das  Publikum  sehr  bequeme  Einrichtung  bewährt  und  in 
welchem  Umfange  dieses  von  ihr  Gebrauch  machen  wird.  Sie 
geht  selbst  über  das  hinaus,  was  die  amerikanischen  Expreß- 
gesellschaften an  Erleichterung  in  der  Gepäckbesorgung  bieten. 
Davon,  daß  die  Bahngesellschaft  auch  bei  der  Ankunft  in  Paris 
die  Besorgung  des  Gepäcks  in  die  Wohnung  usw.  übernimmt, 
ist  in  unserer  Quelle  nicht  die  Rede.  Vielleicht  werden  dieser- 
halb noch  die  Erfahrungen,  die  man  mit  der  Gepäckannahme 
machen  wird,  abgewartet. 

—  Rauch,  Geräusch  und  Erschütterungen  durch  die  Eisen- 
bahnen in  den  Städten.  Das  Pariser  „Journal  de  Transports" 
bespricht  das  immer  schwierigere  Eindringen  der  Eisenbahnen 
in  die  großen  Städte.  Die  Westbahn  und  die  Orleansbahn  haben 
ihre  Linien  bis  in  den  Mittelpunkt  von  Paris  hineingeführt, 
und  daraus  entständen  immer  neue  Klagen  der  Umlieger  und 
Interessenten.  Es  sei  indes  ein  Glück,  daß  ein  Urteil  des  Kon- 
fliktsgerichtshofes bestimmt  festgestellt  habe:  allein  die  Ver- 
waltungsgerichte seien  zuständig,  um  über  Meinungs- 
verschiedenheiten und  Schäden,  die  direkt  durch  öffentliche 
Arbeiten  verursacht  sind,  zu  entscheiden.  Denn,  so  meint  das 
eifrig  die  Interessen  der  französischen  Eisenbahngesellschaften 
verfechtende  Organ,  die  gewöhnlichen  Gerichte  als  wesentliche 
Verteidiger  des  Privateigentums,  die  nur  zu  gern  die  Eisen- 
bahnen haftbar  machten,  würden  diesen  das  Leben  sonst  allzu 
sauer  machen  und  schließlich  kaum  mehr  eine  Bahn  in  eine 
Stadt  hineinlassen.  Übrigens  verbleiben  alle  aus  dem  Betrieb 
der  Bahnen  sich  ergebenden  Vorkommnisse,  wie  die  meisten 
Unfälle,  der  Zuständigkeit  der  gewöhnlichen  Gerichte. 

—  Die  Post  in  Frankreich.  Im  Laufe  der  letzten  Wochen 
ist   in   Frankielch    ein    wahrer   Entrüstungssturm    über  die 


schlechten  Postverhältnisse  losgebrochen.  In  Versammlungen 
der  Angestellten  der  Post-  und  Telegraphenverwaltung  wurde 
zugegeben,  daß  das  Publikum  vollständig  recht  habe,  wenn  es 
über  schlechten  Post- und  Telegraphendienst  klage;  die  Berichte, 
wonach  täglich  Tausende  von  Briefen  auf  den  Postämtern  liegen 
blieben,  seien  nicht  übertrieben.  Um  mehr  Gewinn  für  den 
Fiskus  herauszuschlagen,  sei  die  Beamtenzahl  ungenügend,  die 
Posträume  seien  schlecht,  teilweise  wahre  Löcher.  Die  Be- 
schwerden betrafen  auch  die  Postbeförderung  auf  den  Eisen- 
bahnen. Regierungsseitig  muß  zugegeben  werden,  daß  etwas 
Wahres  an  diesen  Klagen  ist,  und  man  bereitet  Mittel  zur  Ab- 
hilfe vor. 

—  Zollabfertigungsstellen  in  Basel.  Die  deutsche  Re- 
gierung hat  dem  schweizerischen  Bundesrate  den  Abschluß  einer 
neuen  Vereinbarung  über  die  Errichtung  deutscher  Zollab- 
fertigungsstellen auf  den  linksrheinischen  Bahnhöfen  in  Basel 
vorgeschlagen  und  den  Entwurf  zu  einer  solchen  vorgelegt. 
Der  Bundesrat  stimmte  unter  Vorbehalt  einiger  Abänderungen 
zu,  die  dann  auch  von  der  deutschen  Regierung  angenommen 
wurden.  Am  16.  August  wurde  der  Staatsvertrag  darüber  von 
dem  Bundespräsidenten  und  dem  deutschen  Gesandten  unter- 
zeichnet. Der  Bundesrat  unterbreitet  ihn  nunmehr  der  Bundes- 
versammlung zur  Genehmigung.  Der  Vertrag  sieht  die  Er- 
richtung von  4  deutschen  Zollabfertigungsstellen  mit  der  Be- 
fugnis zur  Vornahme  aller  sich  aus  dem  Verkehrsbedürfnis  er- 
gebenden Abfertigungsarten  vor. 

—  Bergbahnen  und  Landschaftsschutz  in  der  Schweiz:. 

Die  jüngst  begründete  schweizerische  Vereinigung  fiir  Heimat- 
schutz, deren  französischer  Name  Ligue  pour  la  conservation 
de  la  Suisso  pittoresque  noch  näher  bezeichnend  ist,  will  u.  a. 
auch  dahin  wirken,  daß  nicht  durch  Eisenbahnen  die  Natur- 
schönheiten unangebracht  verunstaltet  werden.  So  wurde  schon 
in  der  Giüiidungsversammlung  eine  Bewegung  gegen  die  ge- 
plante Rosenlauibahn  beschlossen  und  der  Verein  später  mit 
einer  Verwahrung  gegen  die  Säntisbahn  befaßt.  Auch  eng- 
lische Stinmien  werden  jetzt  für  die  löblichen  Ziele  der 
schweizerischen  Bewegung  ins  Feld  geführt.  Der  „Bund" 
schreibt  unter  der  Stichmarke  „Bergbahnen  und  Hotelkasten"  : 
„Wir  haben  seit  letztem  Frühjahr  wieder  in  den  englischen 
Zeitungen  eine  Reihe  von  Artikeln  gelesen,  die  alle  auf  diesen 
nämlichen  Ton  gestimmt  .sind.  Bald  war  es  der  ,Standard', 
dann  kamen  die  , Daily  News',  der  ,Morning  Leader',  und  nun 
bringt  die  .Times'  einen  beachtenswerten  Artikel  aus  der  Feder 
von  Sir  Martin  Conway,  der  seine  warnende  Stimme  erhebt 
gegen  die  Sucht,  jede  einigermaßen  besuchte  Bergspitze  mit 
einer  Seilbahn  zu  versehen.  Conways  vollen  Beifall  haben  die 
Graubündener  mit  dem  Beschluß,  die  Konzession  für  eine  Bahn 
auf  den  Piz  Languard  zu  versagen,  gefunden." 

—  Schweizerische  Nebenbahnen.  Die  Vollspurbahnen 
unter  den  schweizerischen  Nebenbahnen  umfassen  jetzt  660,5  km. 
Durch  die  Eröffnung  der  Glovelierbahn  hat  sich  ihr  Netz  um 
25  km  gegen  das  Jahr  1904  vermehrt.  Die  Schmalspurbahnen 
zählen  863  gegen  840  km.  Die  zehn.  Zahnradbahnen  wurden 
verlängert  durch  das  Teilstück  Eigerwand-Eismeer  der  Jung- 
fraubahn. 

—  Die  Betriebseinrichtungen  der  englischen  Eisen- 
bahnen waren  der  Gegenstand  zweier  Vorträge,  die  der 
Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsinspektor  und  Professor  an  der 
Technischen  Hochschule  zu  Berlin  Wilhelm  Cauer  in  den 
Sitzungen  des  dortigen  Vereins  für  Eisenbahnkunde  vom 
14.  Februar  und  12.  April  d  J.  gehalten  bat.  Wir  haben  darüber 
in  Nr.  19  S.  293  und  in  Nr.  43  S.  665  d.  Ztg.  kurze  Mitteilungen 
gebra'  ht.  Auf  Wunsch  der  „Railroad  Gazette"  hat  jetzt  Herr 
Cauer  den  Hauptinhalt  dieser  Vorträge  zu  einem  längeren  Auf- 
satze zusammengestellt,  der  in  Nr.  7  des  gedachten  amerika- 
nischen Fachblattes  vom  18.  August  d.  J.  veröffentlicht  ist. 

—  Eine  verbesserte  Verbindung  zwischen  England  und 
dem  Süden  von  Irland  wird  von  der  Great  Westeni-Eisenbahu 
im  Vereine  mit  rier  (ireat  Southern  and  Western-Bahn  dadurcli 
angestrebt,  d  iß  die  Bucht  von  Fishguard  an  der  Kii^tevon  Süd- 
wales zu  finem  Iristung.sfähigen  Seehafen  ausgestaltet  und  zu- 
gleich die  Hafenanlage  in  Roßlare  an  der  Südostspit/.e  von 
Irland  in  entsprechender  Weise  verbessert  wird.  Die  hierzu  er- 
forderlichen Arljeitpn  werden  seit  sieben  Jahren  von  emer  be- 
sonders zu  diesem  Zwecke  begründeten  Gesellschaft  betrieben, 
und  sie  sind  gegenwärtig,  wie  „Engineering"  mitteilt,  so  weit  ge- 
för.iert.  d»ß  die  Eröfftinug  des  neuen  Hafeus  voraussichtlich  lui 
Frühjahr  1906  wird  erfolgen  können.  Gleichzeitig  wird  in  irlaua 
von  Roßlare  aus  eine  neue  60  km  lange  Bahn  nach  Watertord 
gebaut,  wo  sie  an  die  nach  Cork  führende  ältere  Linie  anschiielit. 
Auch  diese  Ist  bereits  der  Vollendung  nahe.  Die  neuen  Maten- 
anlagen  an  der  Fishguird-Bucht  befinden  sich  in  der  Aahe  aes 
Dorfes  Goodwick,  welches  schon  jetzt  der  Endpunkt  einer 
Zweiglinie  ist.    Die  Herstellung  einer  Kaimauer  war  dadurcü 
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sehr  er.schwen,  daß  an  der  betreffenden  Uferstelle  Felsen  von 
30  bis  100  m  Hübe  vorhanden  waren,  die  hteil  ins  Meer  abfielen 
und  daher  erst  durch  g<  wältige  Siirerguugen  enrfenit  werden 
mußten.  Gegenwärtig'  ist  auf  diese  Weise  hinieii-h'  nder  Raum 
gescbafifen  und  eine  Mauer  beigestellt,  an  der  drei  große  See- 
dampfer gleichzeitig  anlegen  können.  In  Roßlare  wird  der  be- 
reits vorhandene  Pier  verlängert,  um  einem  vcrgrößertrn  Ver- 
kehr genügen  zu  können.  Die  neue  Bahn  xou  Waterford  macht 
ebenfalls  große  Kunstbauten  erforderlich,  indem  die  Flüsse 
Barrow  und  Suir  untern  ihrer  Mündung  überbrückt  werden 
müssen.  Die  Brücke  über  den  Barrowtluß,  weKhe  jetzt  ihrer 
Vollendung  entgegengeht,  ist  von  l'fer  zu  Uler  680  m  lang  und 
hat  13  feste  Bögen  von  je  47  m  im  Lichten.  Ihre  Durchfahrt- 
liffnungen,  die  als  Drehbrücke  hergestellt  sind,  besitzen  '26  m 
Lichtweite.  —  Die  Uberfahrt  über  die  100  km  breite  Meerenge 
zwischen  Fishguard  und  Roßlare  wird  nur  2'-'/i  Stunden  dauern, 
und  für  diesen  Zweck  sind  bereits  drei  große  Turbinendampfer 
im  Bau  begriffen.  Die  Eisenbahngesellschaften  erhoffen  von 
diesen  Anlagen  einen  erheblichen  l  mschwung  in  den  Verkehrs- 
verhältnisseii  zwischen  England  und  Irland.  Zwar  wird  die 
Reise  von  London  (Paddington)  nach  Dublin,  welchi-  jetzt  über 
Holyhead  und  Kingston  geht,  durch  sie  nur  um  wenige  Kilometer 
abgekürzt,  äber  die  Fahrt  zwischen  verschiedenen  bedeutenden 
Plätzen  in  Südengland  und  Südirland  wird  auf  diese  Weise  um 
160  km  verringert,  da  auch  die  Zufahrtslinie  nach  dem  Hafen 
von  Fishguard  eine  wesentliche  Begradigiuig  erfährt  und  für 
den  Schnellverkehr  geeignet  gemacht  wird. 

—  Ein  neuartiger  Dampfwagen  ist  von  der  schottischen 
Großen  Nordbahn  in  Dienst  gestellt  worden.  Er  enthält,  wie 
„Engineering-  mitteilt,  45  Sitzplätze.  In  technischer  Beziehung 
ist  die  abweichende  Art,  wie  der  Dampfkessel  angebracht  ist, 
von  Interesse.  In  ihm  liegen  die  Siederohre  ■|uer  zur  Fahrt- 
richtung, und  die  Hitze  aus  dem  Feuerraum  wird  ihnen  seitlich 
zugeführt.  Bei  ilen  Probefahrten  bat  dieser  Dampfwagen  eine 
Geschwindigkeit  von  96  km  in  der  Stunde  erreicht,  und  auch 
bei  Anhängung  von  zwei  weiteren  beladenen  Wagen  iiberwand 
er  ziemlich  erhebliche  Steigungen  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit 
von  48  km  in  der  Stunde. 


Fremde  Weltteile. 

—  Eine  Eisenbahn  durch  den  großen  Salzsee.  In  strenger 
Befolgung  des  Satzes :  ,time  is  money'  ist  man  in  .Vmerika  be- 
strebt, die  Fahrgeschwindigkeit  der  Eisenbahnzüge  zu  erhöhen 
und  die  Länge  der  Bahnstrecken  zu  verkürzen,  auch  wenn  der 
daraus  entstehende  Zeitgewinn  nur  wenige  Stunden  oder  auch 
nur  eine  Stunde  beträgt.  Wir  haben  erst  kürzlich  die  Erfolge 
geschildert,  die  in  der  Abkürzung  der  Fahrzeit  der  E.xpreßzüge 
zwischen  Newyork  und  Chicago  erzielt  sind.  Nunmehr  ist  die 
südliche  Pacitic-Eiscnbahn  daran,  d>  n  großen  Salzsee  zu  durch- 
queren und  eine  Bahnlinie  mitten  durch  den  See  zu  bauen, 
während  bisher  die  Bahnstrecke  den  See  umkreiste  und  von 
der  Südseite  nach  der  Nordseite  führte.  Es  werden  allerdings 
mehrere  Inseln,  die  im  See  sind,  benutzt  werden,  so  daß  von 
der  160  km  langen  Strecke,  die  in  Ogden  beginnt  und  bis  Lucin 
führt,  nur  etwa  40  km  im  Wasser  selbst  gebaut  werden  müssen. 
Hierdurch  wird  die  Bahnstrecke  um  74  km  verkürzt,  und  die 
Fahrzeit  nach  San  Francisco  wird  je  nach  der  Beschaffenheit 
des  Zuges,  ob  Expreßzug  oder  Einwanderer-  oder  Güterzug, 
um  1—3  Stunden  verringert.  Außerdem  war  die  Strecke  um  den 
See  stets  schwer  zu  befahren,  weil  sie  beträchtliche  Steigungen 
aufweist.  Ungefähr  die  Hälfte  der  neuen  in  das  Wasser  hinein- 
gebauten Strecke,  wird  nur  auf  Holzpfahlwerk  ruhen,  während 
die  andere  Hälfte  durch  einen  Damm  geschützt  wird.  Der  See 
hat  dort,  wo  die  neue  Bahn  läuft,  eine  mittlere  Tiefe  von  etwa 
10—11  m,  vollständig  kiesigen  Grund;  die  Holzpfähle,  die  den 
Unterbau  tragen,  werden  tief  in  den  Kies  eingerammt.  Die 
Bahn  wird  einstweilen  nur  einglei&'g;  der  Damm  mit  dem  Holz- 
rost und  dem  Holzgerüst,  auf  welchem  der  Zug  läuft,  erhält 
eine  Breite  von  4,88  m.  Man  hat  die  Baukosten  mit  ungefähr 
o— 6  000000  D.  veranschlagt  und  hofft  in  einem  Jahre  den  Bau 
vollendet  zu  haben. 

Es  dürfte  gewagt  erscheinen,  20  km  weit  den  Eisenbahnzug 
einem  einfachen  Holzgerüst  anzuvertrauen,  das  viele  Meter  tief 
™  Wasser  steht.  Aber  eben  dieses  Wasser  bildet  die  Stärke  des 
Bahnbaues,  und  beim  Salzsee  ist  gestattet,  was  bei  jedem  anderen 
Wasser  mit  schwankendem  Wasserspiegel  äußerst  gefährlich 
wäre.  Der  Salzsee,  auch  das  tote  Meer  Amerikas  genannt,  hat, 
wie  schon  sein  Name  sagt,  Wasser  mit  großem  Salzgehalte,  weit 
größerem  als  der  Ozean.  Das  Baden  in  ihm  ist  aus  dem  Grunde 
gefährlich,  weil  ein  Schluck  Wasser,  den  man  unversehens  in 
den  Mund  bekommt,  ausreicht,  um  eine  ziemlich  starke  Rachen- 
entzundung  hervorzurufen.  Infolge  dieses  reichen  Salzgehaltes 
uberzieht  sich  auch  das  Holz  im  Wasser  sehr  bald  mit  einer 
Salzkruste,  und  diese  hindert  jede  Fäulnis  und  jedes  Zersetzen 
des  Holzes.   Im  Gegenteil,  die  Festigkeit  des  Holzes  wird  nur 


gesteigert,  seine  Widerstandskraft  nur  vergrößert,  und  man 
kann  nicht  nur  unbesorgt  den  Betrieb  aufnehmen,  sondern  auch 
erwarten,  daß  selbst  nach  langer  Zeit  keine  Auswechslung  des 
Holzes  erforderlich  sein  wird.  Auch  die  zum  Befestigen  der 
Stützen  und  Träger  erforderlichen  Eisenbahnbestandteile  setzen 
im  Salzsee  keinen  Rost  an,  siud  also  dem  Verderben  und  dem 
Bruche  nicht  ausgesetzt. 

—  ljuftsprung  eines  beladeneu  Güterzuges.  Eines  der 
merkwürdigsten  Ereignisse  im  amerikanischen  Eisenbahnwesen 
bildet  ein  am  IG.  Februar  d.  J.  erfolgler  Luftsprung  eines  be- 
ladenen Güterzuges,  der  um  so  bemerkenswerter  erscheint,  als 
Menschenleben  nicht  verloren  und  die  Wagen  wiederherstellungs- 
fähig  geblieben  sind.  „Stahl  und  Eisen"  berichtet  hierüber  wie 
folgt :  Der  Unfall  trug  sich  bei  Port  Henry  im  Staate  Newyork 
zu.  Der  Zug,  welcher  aus  einer  Lokomotive  und  sieben  stählernen, 
mit  je  4.5  t  Erz  beladenen  Güterwagen  bestand,  war  auf  dem 
Wege  von  den  Gruben  zu  Miniville  im  Staate  Newyork  nach 
Port  Henry.  Kurz  nach  Abfahrt  des  Zuges  von  den  Gruben  ver- 
sagte der  Regulator  der  Lokomotive,  und  da  der  Zug  sich  auf 
einer  Bahn  von  etwa  -200  Fuß  Neigung  auf  die  englische  Meile 
(rund  1  :  •26,4)  befand,  sprang  die  Mannschaft  aus  dem  immer 
schneller  fahrenden  Zug  heraus  in  die  neben  den  Gleisen  vor- 
handenen Schneebänke,  so  daß  niemand  verletzt  wurde.  Der  Zug 
lief  noch  etwa  3, '2  km  weiter,  wobei  er  wahrscheinlich  eine  Ge- 
schwindigkeit von  etwa  160  km  in  der  Stunde  erreicht  haben 
wird,  und  sprang  dann  von  dem  Endo  des  Gleises  einen  Abhang 
hinunter,  wobei  er  den  Boden  au  «inem  etwa  15  m  tiefer  lie- 
genden Punkte  wieder  erreichte.  Der  letzte  Wagen  des  Zuges 
berührte  den  Boden  in  einer  wagerechten  Entfernung  von  52,4  m. 
Die  außerordentliche  Wucht  des  Stoßes  trieb  ihn  noch  über 48  m 
vorwärts.  Man  nimmt  an,  daß  die  Lokomotive  mit  dem  vollen 
Zug  einen  Sprung  von  103  m  durch  die  Luft  gemacht  hat,  be- 
vor sie  den  ßodeu  erreichte,  auf  welchem  sie  sich  noch  volle 
45  m  V  orwärts  arbeitete.  Nach  dem  Aussehen  der  zertrümmerten 
Wagen  schien  es  fast  unmöglich,  daß  sie  noch  irgend  einen 
anderen  als  Schrottweit  besitzen  könnten.  Doch  hat  sich  die 
Pressed  Steel  Gar  Company  verpflichtet,  die  Herstellung  zu 
übei'nehmen,  und  versichert,  daß  die  Kosten  den  Betrag  von  200 
bis  500  Dollar  für  den  Wagen  nicht  überschreiten  würden.  Die 
Ei.'^enbahnverwaltung  ist  der  Ansicht,  daß,  wenn  die  Mannschaft 
auf  dein  Zuge  verblieben  und  die  Wagenbrerasen  in  Tätigkeit 
gesetzt  hätte,  der  Unfall  vermieden  worden  wäre,  da  die  Bremsen 
für  Fahrten  auf  stark  geneigter  Bahn  gebaut  waren. 


Rechtspflege. 

—  Das  Stehen  auf  der  Plattform  der  elektrischen 
Straßenbahnen  in  Wien.  Ein  junges  Mädchen,  welches  die 
elektrische  Straßenbahn  in  Wien  benutzte,  mußte  wegen 
Mangels  an  Platz  im  Innern  des  Wagens  auf  der  vorderen 
Plattform  links  vom  Motorführer  neben  dem  Sperrieiiien  stehen. 
Der  Wagen  erhielt  an  einer  Kreuzung  einen  derartigen  Stoß, 
daß  das  Mädchen  von  der  Plattform  stürzte  und  bewußtlos  auf 
der  Straße  liegen  blieb;  es  erlitt  durch  diesen  Stoß  eine  Gehirn- 
erschütterung, infolge  derer  das  Mädchen  längere  Zeit  arbeits- 
unfähig war.  Die  Verletzte  belangte  die  städtischen  Straßen- 
bahnen auf  Schadenersatz.  Das  Wiener  Handelsgericht  wies 
das  Klagebegehren  ab.  Das  Oberlandesgericht  Wien  hat  der 
Berufung  der  Klägerin  Folgegegeben  und  das  angefochtene  Urteil 
dahin  abgeändert,  daß  die  Klägerin  berechtigt  sei,  von  der  Be- 
klagten den  Ersatz  der  Hälfte  des  ihr  durch  den  Unfall  zuge- 
fügten Schadens  zu  verlangen.  Sowohl  die  besondere  Gefähr- 
lichkeit des  elektrischen  Straßenbahnbetriebes,  deren  Folgen 
die  beklagte  Straßenbahn  zu  tragen  habe,  als  die  Unterlassung 
der  i^esteigerten  Aufmerksamkeit,  welche  zur  Vermeidung  des 
Unfalles  hätte  angewendet  werden  müssen,  deren  Folgen  der 
Reisende  zu  tragen  habe,  seien  die  Ursachen  des  Unfalles.  Der 
Oberste  Gerichtshof  hat  das  Urteil  des  Obergerichts  mit  Rück- 
sicht auf  dessen  zutreffende  Begründung  bestätigt. 

—  Die  Eisenbahn  hat  nach  österreichischem  Recht  nicht 
für  den  Schaden  Ersatz  zu  leisten,  der  einem  Anlieger  durch 
Aufhebung  eines  Schienenübergangs  entsteht.  Der  Oberste 
Gerichtshof  zu  Wien  fällte  in  letzter  Zeit  eine  Entscheidung 
über  die  Frage,  wie  weit  der  durch  den  Eisenbahnbau  verur- 
sachte Schaden  an  die  Anlieger  zu  vergüten  ist.  Die  Ent- 
scheidung ist  deshalb  besonders  wichtig,  weil  sie  mit  der  bis- 
herigen Praxis  des  Obersten  Gerichtshofes  bricht  und  sich  in 
der  berührten  Frage  einer  den  Eisenbahnen  günstigeren  Rich- 
tung zuwendet.  Der  entschiedene  Rechtsfall  war  folgender: 
Ein  Fabrikbesitzer  in  G.  hatte  mit  dem  Bahnhofe  dortselbst  eine 
äußerst  günstige  Verbindung,  indem  es  ihm  durch  einen  in  der 
Ebene  des  Bahngleises  gelegenen  Ubergang  ermöglicht  war, 
seine  Waren  mit  dem  Handwagen  zum  Bahnhofe  zu  bringen. 
Aus  Anlaß  der  Legung  eines  zweiten  Gleises  trug  die  politische 
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Behörde  der  Eisenbahnverwaltung  auf,  den  erwähnten  Schienen- 
Übergang  aufzulassen  und  durch  eine  auf  ihre  Kosten  zu  bau- 
ende Straße  zu  ersetzen,  was  tatsächlich  geschah.  Nun  konnte 
der  Fabrikbesitzer  nur  mit  Pferden  seine  Waren  zum  Bahn- 
hofe bringen,  mußte  einen  Umweg  machen  usw.  Auf  Grund 
des  Kouzessionsgesetzes  belangte  der  in  Bede  stehende  Fabrik- 
besitzer die  Bahn  auf  Zahlung  einer  Summe  von  40000  Kr. 
Die  Bahn  wendete  ein,  der  Fabrikbesitzer  hätte  kein  Recht  auf 
den  Bestand  des  Schienenüberwegs  gehabt,  durch  dessen  Auf- 
lassung wäre  er  somit  in  keinem  Rechte  geschädigt,  sondern 
nur  eines  zufälligen  Vorteiles  verlustig  geworden,  daher  die 
Bahn  keinen  Ersatz  zu  leisten  habe.  Der  Oberste  Gerichtshof 
schloß  sich  diesen  Ausführungen  an  und  wies  die  Klage  ab. 


Bücherschau. 

—  Technische  Vorträge  und  Abhandhingen.  XXXII,  Die 
neuen  Vorschläge  zur  Schienenstoßfrage.  Von  Dr.-Ing.  Fritz 
Steiner,  Konstrukteur  an  der  k  k.  deutschen  technischen 
Hochschule  in  Prag.  Mit  35  in  den  Text  gedruckten  Abbil- 
dungen. Wien,  Spielhagen  &  Schurich,  Verlagsbuchhandlung, 
I.  Kumpfgasse  7.    Preis  1  M. 


Der  Verfasser  gibt  in  dem  vorliegenden  Heft  eine  kurze 
Ubersicht  über  die  im  Laufe  der  letzten  Jahre  auf  dem  Gebiete 
der  Schienenstoßfrage  erschienenen  Veröffentlichungen,  die  er 
gleichzeitig  einer  kurzen  kritischen  Würdigung  unterwirft.  Ob- 
wohl die  Frage  der  zweckmäßigsten  Ausgestaltung  des  Schie- 
nenstoßes die  höchste  Bedeutung  hat,  ist  ihr  doch  erst  in  der 
neuesten  Zeit  die  entsprechende  Beachtung  in  vollem  Maße  zu- 
teil geworden.  Die  Aufmerksamkeit  wurde  neben  dem  schwe- 
benden Stoß  auch  wieder  in  hervorragendem  Maße  dem  festen 
Stoß  sowie  Vereinigungen  beider  Stoßformen  zugewendet.  Eine 
ganze  Reihe  hervorragender  Fachmänner  sind  jetzt  mit  dem 
Studium  der  Angelegenheit  beschäftigt,  und  gleichzeitig  hat  sich 
auch  die  Erfindertätigkeit  in  fast  mehr  als  wünschenswertem 
Maße  auf  das  Gebiet  geworfen. 

Die  Einteilung  des  Stoffes  ist  vom  Verfasser  in  der  Weise 
getroffen,  daß  zunächst  die  schwebenden  Stoßanordnungen  und, 
nach  einigen  Bemerkungen  über  den  schrägen  Blattstoß,  die 
Stoßfangsrhiene  und  den  ununterbrochenen  Schienenstrang,  die 
jüngsten  Vorschläge  zur  Anwendung  des  festen  Stoßes  be- 
sprochen sind. 

Die  Arbeit  des  Verfassers  ist  recht  dankenswert.  Sie  ge- 
währt in  ihrer  zusammenfassenden  Kürze  einen  guten  Uber- 
blick über  den  jetzigen  Stand  der  Sache. 


Amtliche  Mitteilungen  der  gesehäftsführ enden  Verwaltung. 


Znrechnuns;  neuer  Strecken  zu  den  Vereinsbahnstrecken. 

Die  am  1.  September  d.  J.  dem  öffentlichen  Verkehr  über- 
gebene  1,83  km  lange  Verbindungsbahn  Rödelheim- 
Rebstock  —  mit  Abzweigung  in  der  Richtung  nach  Höchst 
a.  M.  (1,13  km)  —  der  Königlichen  Eisenbahndirektion  Frank- 
furt a.  M.  sowie  die  am  24.  August  d.  J.  dem  öffentlichen  Ver- 
kehr übergebene  54,448  km  lange  Strecke  Strzylki  = 
Topolnica-Sianki  der  k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen 
sind  den  Vereinsbahnstrecken  zugerechnet  worden. 

Erweiterung  der  Abfertigungsbefugnisse  von  Stationen. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Hannover.  Am 
1.  September  ist  der  an  der  Strecke  Lage-Bielefeld  belegene 
Bahnhof  Bielefeld  Ost  für  den  Milchverkehr  eröffnet 
worden. 

Königlich  bayerische  Staatseisenbahnen. 
Die  bisher  nur  für  die  Abfertigung  von  Personen,  Gepäck, 
Hunden  und  Kleinvieh  eingerichtete,  an  der  Strecke  Donauwörth- 
Neuoffingen  gelegene  Station  V.  Klasse  Schwenningen 
i.  B  a  y.  wird  am  15.  September  d.  J.  für  den  beschränkten 
Stückgutverkehr  —  Abfertigung  von  Stückgütern  bis  zum 
Einzelgewicht  von  250  kg  —  eröffnet  werden. 

Änderung  von  Stationsnamen. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Münster.  Der 
an  der  Bahnstrecke  Rheine-Oberhausen  belegene  Haltepunkt 
Neuenkirchen  bei  Rheine  erhält  vom  Tage  der  Betriebseröffnung 


der  Neubaustrecke  Ochtrup  -  Rheine  ab  die  Bezeichnung 
Neuenkirchen  =  Land. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Elberfeld.  Die 
an  der  Bahnstrecke  Hagen-Siegen  gelegene  Station  Cabel  er- 
hält vom  1.  Oktober  d.  J.  ab  die  Bezeichnung  Kabel. 

K.  k.  priv.  Aussig  - TeplitzerEisenbahnges  ell- 
schaft. Die  bisherige  Bezeichnung  der  an  der  Strecke 
Teplitz  (Settenz)  -  Reichenberg  gelegenen  Station  Rosenthal= 
Johannesthal  wird  mit  Gültigkeit  vom  1.  Oktober  d.  J.  ab  auf 
Oberrosenthal  =  Johannesthal  abgeändert  werden. 

Rundschreiben  der  geschäftsführenden  Verwaltung  sind 
erlassen  worden : 

Nr.  I  241  vom  24.  Augu.st  d.  J.  an  sämtliche  Vereinsver- 
waltungen, die  k.  k.  Staatsbahndirektionen  und  die  am  Vereins- 
reiseverkehr beteiligten  vereinsfreraden  Bahnen,  betreffend  das 
Verzeichnis  der  bei  der  Vereinsabrechnungsstelle  geführten 
Konten  (abgesandt  am  30.  August  d.  J.). 

Nr.  I  253  vom  23.  August  d.  J.  an  sämtliche  (ordentlichen 
und  außerordentlichen)  Mitglieder  des  Ausschusses  für  An- 
gelegenheiten des  Personenverkehrs,  betreffend  Antrag  der 
schwedischen  Staatseisenbahnen  auf  Festsetzung  anderweiter 
Grundsätze  für  die  Berechnung  der  Vereinsfahrscheine  der 
schwedischen  Privatbahnen  (abgesandt  am  28.  August  d.  J.). 

Nr.  III  869  vom  24.  August  d.  J.  an  sämtliche  Vereinsver- 
waltungen, betreffend  Auflösung  des  Betriebsinspektorats  der 
österreichischen  Nordwestbahn  in  Wien  und  Neueinteilung  der 
den  Betriebsinspektoraten  Nimburg  und  Prag  zugewiesenen 
Strecken  (abgesandt  am  29.  August  d.  J.). 


Amtliche  Bekanntmachungen. 


1.  Eröffnung  von  Strecken. 

Cöln-Bonner  Kreisbahnen. 
Am  1.  September  d.  J.  werden  die 
Strecken  Sürth  -  Cöln  und  Wesselings 
Rheinwerft  -  Bonn  =  EUerstraße  der  voll- 
spurigen Nebeneisenbahn  von  Bonn  über 
Wesseling  nach  Cöln  (Rheinuferbahn)  für 
den  Güterverkehr  eröffnet  und  gleich- 
zeitig der  Mitbetrieb  auf  der  städtischen 
Straßenbahn  in  ("öln  von  der  Einmün- 
dung der  Rheinuferbahn  in  diese  bei 
Marienburg  bis  zur  Abzweigung  zur 
städtischen  Hafenbahn  und  auf  der  städti- 
schen Hafenbahn  von  der  vorgedachten 
Abzweigung  bis  zu  den  Ubergabegleisen 
für  die  Verbindung  mit  dem  Staatsbahnhof 
Cöln=Bonntor  für  den  Güterverkehr  ein- 
geführt. 

An  der  vorgenannten  Nebenbahn  be- 
finden sich  folgende  Stationen:  Bonn= 
EUerstraße,  Bonn=Friedhof  (nur  für  Wagen- 


ladungen), Buschdorf  (nur  für  Wagen- 
ladungen), Hersel,  Widdig  (nur  für  Wagen- 
ladungen), Urfeld,  Wesseling,  Wesselings 
Rheinwerft  (nur  für  den  Rheinumschlags- 
verkehr und  den  Verkehr  der  ange- 
schlossenen Werke),  Godorf,  Sürth  und 
Rodenkirchen. 

Die  Beförderung  von  Sprengstoffen, 
Fahrzeugen  und  lebenden  Tieren  ist  auf 
allen  Stationen  ausgeschlossen. 

Für  die  neue  Bahnstrecke  haben  die 
Eisenbahnbau-  und  Betriebsordnung  vom 
4.  November  1904  und  die  Verkehrsord- 
nung für  die  Eisenbahnen  Deutschlands 
vom  15.  November  1892  Gültigkeit. 

An  demselben  Tage  wird  zu  dem  Güter- 
tarif für  den  Binnenverkehr  der  Cöln- 
ßonner  Kreisbahnen  vom  25.  Oktober  1900 
der  III.  Nachtrag  herausgegeben,  ent- 
haltend die  Frachtsätze  für  den  Verkehr 
der  neuen  Stationen,  die  Gebühren  für 
die  Uberführung  von  Wagenladungs- 
gütern   zwischen    der   Station  Roden- 


kirchen und  dem  städtischen  Hafen  in 
Cöln  und  einen  Umkartierungstarif  für 
Wagenladungen  im  Verkehr  zwischen 
den  Stationen  an  den  schmalspurigen 
Strecken  (Vorgebirgsbahn)  und  Stationen 
anderer  Bahnen,  welche  mangels  direkter 
Tarifsätze  auf  den  Stationen  Brühl= 
Zuckerfabrik  oder  Bonn=Ellerstraße  um- 
kartiert und  umgeladen  werden. 

Für  den  Verkehr  der  Stationen  der 
neuen  Bahnstrecken  mit  den  Stationen 
der  preußischen  Staatsbahnen  und  den 
dem  Tarif  für  den  westdeutschen  Privat- 
bahnverkehr beigetretenen  Eisenbahnen 
treten  gleichzeitig  direkte  Tarifsätze  über 
Bonn  und  Cöln  durch  Nachträge  zu  den  ; 
bezüglichen  Tarifheften  in  Kraft.  Die  [ 
Tarifnachträge  können  von  den  neuen 
Stationen  oder  von  unserem  Verkehrs- 
bureau, Salierring  Nr.  17,  hier,  gegen  Er- 
stattung der  Kosten  bezogen  werden. 

Cöln,  den  28.  August  1905.  (2247) 
Die  Direktion. 
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2.   Änderung  von  Stationsnamen. 

Badische  Lokaleisenbahnen,  Aktien- 
gesellschaft. 

Der  an  der  Strecke  Wiesloch  Meckes- 
beim  der  Wieslocb  -  Meckesbeim  -  Wald- 
angellocber  Eisenbabn  liegende  Halte- 
punkt „Wieslocb  Oberstadt"  erhält  vom 
1.  Oktober  1.  J.  ab  die  Bezeichnung 
„Wieslocb  Heilanstalt".  Der 
Haltepunlct  ist  gleichzeitig  um  160  m  in 
der  Riciitung  nach  Meckesbeim  verlegt 
worden. 

Karlsruhe,  den 29.  August  1905. (•2248H&V) 
Die  Direktion. 


3.  Güterverkehr. 

Am  1.  September  wird  der  an  der 
Bahnstrecke  Lage  -  Bielefeld  belegene 
Bahnhof  Bielefeld  Ost  für  den  Milchver- 
kehr eröffnet. 

Hannover,  den  2i.  August  1905.  (2249) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Rheinisch- westfäliscli-siid  westdeutscher 
Verband. 

Kohlenverkehr. 

Am  4.  September  1905  tritt  der  Nach- 
trag V  zum  Heft  l  des  Ausnabmetarifs 
für  die  Beförderuug  von  Steinkohlen 
usw.  nach  Stationen  der  badischen 
Staatsbahn  in  Kraft,  enthaltend  Fracht- 
sätze für  die  neu  aufgenommene  Station 
Freiburg  Süd  und  anderweite,  teilweise 
erhöhte,  von  der  badischen  Staatsbahn 
bereits  unterm  21.  Juni  d.  J.  veröffentlichte 
Frachtsätze  für  die  Station  Freiburg= 
Wiehre  sowie  mit  Gültigkeit  vom  20.  Ok- 
tober 1905  ab  die  Berichtigung  des  Fracht- 
satzes Westerholt  (E.)  -  Basel  B.  B.  von 
1,11  JC.  auf  1,18  JC.  für  100  kg  im  Tarif- 
nachtrag IV  zum  Heft  1.  Preis  des  Nach- 
trags 10  ^. 

Essen,  den  26.  August  1905.  (2250) 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen : 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


W^estdeutscher  Privatbahnverkehr. 

Am  1.  September  d.  J.  erscheinen  die 
Nachträge  4  zum  Tarifheft  Nr.  2,  8  zum 
Tarifheft  Nr.  3  und  7  zum  Tarifheft 
Nr.  4. 

Dieselben  enthalten  außer  sonstigen 
Entfernungsänderungen  Entfernungen  für 
verschiedene  neu  aufgenommene  Sta- 
tionen der  Direktionsbezirke  Cassel, 
Frankfurt  a/M.,  Hannover  und  Cöln  sowie 
anderweite  bezw.  neue  p]ntfernungen  für 
den  Verkehr  mit  den  (Jöln-Bonner  Kreis- 
bahnen und  neue  Entfernungen  für  den 
Verkehr  der  Oschersleben  -  Schöninger 
Eisenbahn  mit  der  Rinteln-Stadthagener 
Eisenbahn. 

Die  Entfernungen  für  die  neu  aufge- 
nommene Station  Ashausen  des  Direk- 
tionsbezirks Hannover  gelten  erst  vom 
Tage  der  Eröffnung  dieser  Station  für 
den  Güterverkehr. 

Die  Nachträge  sind  zum  Preise  von 
20  4  für  Nachtrag  4  zum  Heft  2, 
20  ,    ,         ,        8    „       .     3  und 
,  .  10  -    .         ,         7    ,  ,4 
bei    den    Güterabfertigungsstellen  zu 
haben. 

Essen,  den  23.  August  1905.  (2251) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Süddeutsch  -  österreichisch  -  ungarischer 
Eisenbahnverband. 

(Getreide-  etc.  Ausnabmetarif 
Teil  III,  Heft4  vom  I.Februar 
1  898.) 

Mit  Wirksamkeit  vom  15.  September 
1905  ist  auf  Seite  28  des  Tarifs  das  im 


Absatz  2  bei  Ziffer  5.  Krakau  unter 
Lit.  c  aufgeführte  .Lagerhaus  der  Firma 
J.  Przeworski"  zu  streichen  und 
dafür  das 

.Lagerhaus  der  Filiale  der 
k.   k.   priv.   g" alizischen  Ak- 
tien-Hypothekenbank" 
einzustellen. 
München,  den  26.  August  1905.  (2252) 
Generaldirektion 
der  Kgl.  bayer.  Staatseisenbahnen. 


Rheinisch-we.stfälisch-südwestdeutscher 
Verband. 

Am  4.  September  d.  J.  wird  die  Station 
Freiburg  Süd  der  badischen  Staatsbahn 
in  die  Hefte  1—5  der  Abteilung  A  unter 
Anstoß  von  49  km  an  die  Entfernungen 
der  Station  Dinglingen  einbezogen.  Die 
Station  dient  nur  dem  Frachtstückgüter- 
und Wagenladungsverkehr. 

Cöln,  den  31.  August  1905.  (2253) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  beteiligten 
Verwaltungen. 


Süddeutsch  -  österreichisch  -  ungarischer 
Eisenbahnverband. 

(Teil  II,  Heft  1  u.  3  vom  l./L 
1904;  Teil  II,  Heft  4  u.  6  vom 
l./IX.  1  904;  Teil  H,  Heft  7  u.  9 
vom  l./IV.  1904.) 
Ab  20.  September  1905  wird  der  Artikel 
„vegetabilischer  Talg'  in  den 
Ausnahmetarif  Nr.  10  für  Kokosnußöl, 
Palmöl  und  Palmkernöl  bezw.  hinsicht- 
lich der  Hefte  1,  3,  7  und  9  in  die  Ab- 
teilung I  des  Ausnabmetarifs  Nr.  10  auf- 
genommen. 

München,  den  30.  August  1905.  (2254) 
Generaldirektion 
der  Kgl.  bayer.  Staatseisenbahnen. 


Reichsbiilin  -  Staatsbahn  -  Güterverkehr. 

Am  10.  September  d.  J.  wird  die  Sta- 
tion Petershain  des  Eisenbabndirektions- 
bezirks  Halle  a/S.  in  den  direkten  Ver- 
kehr einbezogen. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  betei- 
ligten Abfertigungsstellen. 

Erfurt,  den  29.  August  1905.  (2266) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Westdeutsch  -  österreichisch-ungarischer 
Verband. 

Am  1.  Oktober  d.  J.  treten  in  den 
Tarifheften  1  und  2  unter  Einrechnung 
regelrechter  deutscher  Anteile  nachbe- 
zeichnete Frachtsätze  des  Ausnahme- 
tarifs Nr.  8  A  (Stamm-  und  Stangenholz 
usw.  über  2,5  m  lang)  in  Kraft : 


Nach 
HermsdorfsKlosterlausnitz 
K.  E.  D.  E. 
von 

Pfennige 
für 
ItO  kg 

Tarif  Teil  II,  Heft  1: 

Biowitz  k.  k.  St.  B.     .    .  . 

99 

Horowitz  k.  k.  St.  B.  .    .  . 

106 

Neuern  k.  k.  St.  B.  ... 

110 

Stiahlau  k.  k.  St.  B.    .    .  . 

97 

Tarif  Teil  II,  Heft  2: 

Admont  k.  k.  St.  B.    .    .  . 

162 

Hainfeld  k.  k  St.  B.  .    .  . 

162 

Hieflau  k.  k.  St  B  

159 

Steyr  k.  k.  St  B  

146 

Trieben  k.  k.  St.  B.    .    .  . 

167 

Weißenbach=St.  Gallen  k.  k. 

St  B 

156 

Weyer  k.  k.  St.  B  

152 

Breslau,  den  31.  August  1905.  (2256) 

Königliche  Eisenbabndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Rheinisch-westfälisch-südwestdeutscher 
Verband. 

Am  1.  Oktober  1905  wird  die  Station 
Norddeich  des  Direktionsbezirks  Münster 
in  die  Klassen  I  und  II  a  des  Seehafen- 
Ausnahmetarits  E  (Eisen  und  Stahl)  der 
Abteilungen  A  (Baden),  B  (Reichsbahn), 
C  (Pfalz),  E  (Württemberg),  F  (Süd- 
deutsche Eisenbahngesellschaft)  und  G 
(Basel)  aufgenommen.  Die  Frachtsätze 
werden  ermittelt : 

in  Klasse  I  durch  Anstoß  von  0,02  Ji 
und 

in  Klasse  II  a  durch  Anstoß  von  0,01  </M 
an  die  bestehenden  Ausnahraesätze  der 
Station  Norden.  Nähere  Auskunft  geben 
die  beteiligten  Dienststellen. 
Cöln,  den  27.  August  1905.  (2257) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  beteiligten  Ver- 
waltungen. 


Ungarisch-deutscher  Holz-  und  Borke- 
verkehr. 

Am  1.  Oktober  d.  J.  werdpii  unter  Ein- 
rechnung deutscher  normaler  Anteile  die 
Stationen  Bodrog  =  Keresztur  der  K.  U. 
St.  B.  und  Berthelsdorf  i/Erzgebirge  der 
K.  S  St.  B  in  den  Ausnahmetarif  C 
(a  und  b)  für  Rinde  aufgenommen. 
Nähere  Auskunft  erteilen  die  bekannten 
Dienststellen. 

Breslau,  den  30.  August  1905.  (2258) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Rheinisch-westfälisch-südwestdeutscher 
Verband. 

Am  1.  Oktober  1905  wird  die  Station 
Rheinau  Hafen  der  badischen  Staats- 
bahn als  Empfangsstation  in  den  Aus- 
nabmetarif 19  (Schwefelkies  ab  Greven- 
brück) des  Heftes  2  der  Abteilung  A  auf- 
genommen. Der  Frachtsatz  beträgt 
0,56  c'IC.  für  100  kg. 

Gölm  den  27.  August  1905.  (2259) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  beteiligten  Verwal- 
tungen. 


Deutscher  Levanteverkehr  über  Ham- 
burg seewärts 
(nach  Hafenplätzen  der  Le- 
vante). 

Am  10.  k.  M.  wird  die  Station  Gerns- 
bach der  badischen  Staatsbahnen  in  den 
Verband  aufgenommen. 

Nähere  Auskunft  erteilt  das  Verkehrs- 
bureau der  unterzeichneten  Verwaltung. 
Altona,  den  27.  August  1905.  (2260) 

Königliche  Eisenbabndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Nord-Ostsee-Eisenbahnverband. 

(Gütertarif.) 
Mit  Gültigkeit  vom  1.  September 
d.  J.  werden  die  Tarifentfernungen  zwi- 
schen der  Station  Neu=Ruppin  der  Pau- 
linenaue-Neu=Ruppiner  Eisenbahn  einer- 
seits und  mehreren  Verbandsstationen 
anderseits  ermäßigt. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  beteilig- 
ten AbfertigungssteJlen. 
Altona,  den  28.  August  1905.  (2261) 

Königliche  Eisenbabndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Gruppentarif  II  —  Tarifheft  HC  —  der 
preußischen  Staatseisenbahnen. 
Mit  dem  1.  September  d.  J.  wird  für 
die  Beförderung  von  Gießereiroheisen  in 
Wagenladungen  von  mindestens  10  t  von 
Schmalkalden  nach  Magdeburg  ein  Satz 
von  60  -4  für  100  kg  eingeführt. 
Erfurt,  den  30.  August  1905.  (2262) 
Königliche  Eisenbabndirektion. 
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Zeitung  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahnverwaltungen. 


Frankfurt -hessisch-südwestdeiitscher 
Eisenbahnverband. 

Mit  Gültigkeit  vom  15.  September  d.  J. 
wird  die  für  die  Abfertigung  von  Fracht- 
stückgut und  Wagenladungen  einge- 
richtete Station  Freiburg  Süd  der  badi- 
schen Staatseisenbahnen  in  die  Tarif- 
hefte A3,  B3  und  E  des  obenbezeich- 
neten Verbandes  aufgenommen. 

Der  Frachtberechnung  werden  die  Ent- 
fernungen der  Station  Freiburg  i.  Br.  zu- 
züglich 5  km  zugrunde  gelegt. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  beteilig- 
ten Güterabfertigungsstellen.  (•2263) 

Frankfurt  a/M.,  den  31.  August  1905. 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Norddentsch-schweizerischer  Eisenbahn- 
verband. 

Auf  1.  September  1905  wird  [der  Tarif 
Teil  II,  Heft  13  ausgegeben.  Er  enthält 
den  Ausnahmetarif  Nr.  5  für  die  Beför- 
derung von  frischen  Äpfeln  und  Birnen 
von  Stationen  der  schweizerischen  Eisen- 
bahnen nach  Stationen  der  preuß. 
Staatsbahnen  (Direktionsbezirke  Berlin, 
Breslau,  CöId,  Elberfeld,  Essen,  Magde- 
burg und  Stettin)  und  kann  zum  Preise 
von  0,80  M.  von  den  beteiligten  Verwal- 
tungen sowie  von  unserem  Verkehrs- 
bureau bezogen  werden. 

Die  Ausnahmetarife  Nr.  3  in  den  Ta- 
rifen Teil  U,  Heft  1,  erste  Abteilung, 
vom  1.  Juli  1899,  nebst  Nachträgen; 
Heft  1,  zweite  Abteilung,  vom  1.  De- 
zember 1901,  nebst  Nachtrag;  Heft  5, 
erste  Abteilung,  vom  1.  Mai  1900,  nebst 
Nachträgen,  und  Heft  5,  zweite  Abtei- 
lung, vom  1.  Mai  1902,  nebst  Nachtrag, 
werden  durch  das  neue  Tarifheft  aufge- 
hoben und  ersetzt.  Nur  insoweit,  als 
durch  letzteres  Frachterhöhungen  oder 
Beschränkungen  des  direkten  Verkehrs 
eintreten,  bleiben  die  bezüglichen  bis- 
herigen Taxen  noch  bis  einschließlich 
15.  Oktober  1905  in  Geltung. 

Karlsruhe,  den  25.  August  1905.  (2264) 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen : 
Gr.  Generaldirektion  der  Staats- 
eisenbahnen. 


Süddeutsch  -  österreichisch  -  ungarischer 
Eisenbahnverband. 

(Teil  VH,  Heft  3  vom  1.  Mai  1904.) 

Ab  15.  September  1905  gelangen  für 
die  Beförderung  von  landwirtschaftlichen 
Maschinen  und  Ackergeräten  von  Hra- 
cholusk,  Station  der  Lokalbahn  Raudnitz- 
Hospozin,  nach  Luxemburg,  Station  der 
Wilhelm- Luxemburg-Eisenbahn,  nachste- 
hende Frachtsätze  zur  Einführung : 

a)  6,97) 

b)  4,69}  Mark  für  100  kg. 

c)  3,98j 

Die  Frachtsätze  gelten : 

a)  bei  Aufgabe  als  Frachtgut  in  Mengen 
unter  5000  kg  und  Frachtzahlung  für 
mindestens  20  kg  für  einen  Fracht- 
brief; 

b)  beiFrachtzahlung         i  Kilogramm 
für  mindestens   .    5(XX)|     für  einen 

und  >  Wagen 

c)  beiFrachtzahlung  u.  Fracht- 
für mindestens  .  lOOüO'  brief. 

München,  den  26.  August  1905.  (2265) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Sächsisch  -  österreichisch  -  ungarischer 
Eisenbahnverband, 
Am  15.  September  d.  J.  wird  der  Nach- 
trag VIII   zum  Tarifheft  4  eingeführt, 
der  außer  der  Aufnahme  neuer  Verbands- 


stationen noch  neue  Bestimmungen  für 
die  Reexpedition  der  in  den  Lager- 
häusern der  Stadt  Wien  eingelagerten 
Sendungen  enthält.  Abdrücke  des  Nach- 
trags sind  bei  den  beteiligten  Eiseubahn- 
verwaltungen  und  durch  Vermittlung 
der  Verbandsstationen  zu  erhalten. 

Dresden,  am  29.  August  1905.  (2266) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Großh.  badische  Staatseisenbahnen. 

Mit  Gültigkeit  vom  4.  September  1905 
wird  zu  Abteilung  2  des  badischen 
Binnengütertarifs  der  Nachtrag  VIII  aus- 
gegeben. 

Derselbe  enthält  außer  den  bereits  be- 
kannt gegebenen  Ergänzungen  und 
Änderungen  die  Einbeziehung  der  Station 
Freiburg  Süd  für  den  Frachtstückgut- 
und  Wagenladungsverkehr. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  Dienst- 
stellen. 

Karlsruhe,  den  27.  August  1905.  (2267) 
Großh.  Generaldirektion. 


Südwestdentscher  Verband. 

Die  am  4.  September  1905  für  die  Ab- 
fertigung von  Frachtgut  (Stückgut  und 
Wagenladungen)  zu  eröffnende  Station 
Freiburg  Süd  wird  mit  Geltung  vom 
Tage  der  BetriebseröfFnung  in  die  Tarif- 
hefte 4,  7  und  8  des  Verbandsgütertarifs 
aufgenommen. 

Nähere  Auskunft  über  die  Frachtbe- 
rechnung erteilen  die  Stationen. 

Karlsruhe,  den  28.  August  1905.  (2268) 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen : 
Großh.  Generaldirektion 
der  badischen  Staatseisenbahnen. 


Deutscher  Levanteverkehr  über  Ham- 
burg seewärts  (nach  Hafenplätzen  der 
Levante). 

Am  15.  Oktober  d.  J.  treten  für  die 
Stationen  Kirchheim  u/Tock  undSchram- 
berg  der  württembergischen  Staats- 
bahnen erhöhte  Entfernungen  und  Fracht- 
sätze und  mit  sofortiger  Gültigkeit  für 
die  Station  Neuffen  dieser  Verwaltung 
hinsichtlich  der  Berechnung  der  Liefer- 
fristen und  der  auf  dem  Titelblatt  des 
Kilometerzeigers  angegebenen  Gebühren 
eine  Kürzung  der  Entfernung  in  Kraft. 

Nähere  Auskunft  erteilt  das  Verkehrs- 
bureau der  unterzeichneten  Verwaltung. 

Altona,  den  26.  August  1905.  (2269) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Elsaß-lothringisch  -  luxemburgisch -baye- 
rischer Gütertarif  vom  1.  Juli  1905. 

Die  auf  Seite  258  unter  Ziffer  2  ange- 
gebenen Frachtsätze  für  Düngemittel  usw. 
werden  unter  Rückwirkung  auf  die  ab 
1.  Juli  d.  J.  abgefertigten  Sendungen  wie 
folgt  berichtigt:  


Von 

Pfennige 

Rodingen  französische  Grenze 

für 

nach 

100  kg 

Altenstadt  i/Schwaben  .   .  . 

86,4 

85,6 

88,8 

München,  den  29.  August  1905.  (2270) 
Generaldirektion 


der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Württ.-schweizer.  Güterverkehr. 

Der  in  der  Vereinszeitung  Nr.  55  vom 
19.  Juli  d.  J.  angekündigte  neue  Aus- 
nahmetarif   für   die   Beförderung  von 


frischen  Äpfeln  und  Birnen  ab  Stationen 
der  schweizer.  Bahnen  nach  Stationen 
der  württemb.  Staatseisenbahnen,  Teil  H, 
Heft  3,  tritt  am  1.  September  d.  J.  in 
Kraft. 

Stuttgart,  den  28.  August  1905.  (2271) 
Generaldirektion 
der  k.  württ.  Staatseisenbahnen. 


Ungarisch-norddeutscher  Tierverkehr. 

Mit  Gültigkeit  vom  ).  September  1905 
tritt  ein  Nachtrag  II  in  Kraft,  enthaltend 
unter  anderem  Änderungen  der  Verkehrs- 
leitungsvorschriften und  Druckfehler- 
berichtigungen. Die  Erhöhung  (Druck- 
fehlerberichtigung) beim  Geflügelfracht- 
satz Debreczen  -  Eisenach  tritt  erst  am 
15.  Oktober  1905  in  Kr.aft. 

Berlin,  den  26.  August  1905.  (2272) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Rumänisch-deutscher  Eisenbahnverband. 

(Verkehr  mit  Süddeutsch- 
land.) 

Güterverkehr  Rumänien-Lindau  und 

Vorarlberg. 
Süddeutsch-österreichisch-russischer 
Grenzveikehr. 
Grenzverkehr  Rußland-Vorarlberg  ein- 
schließlich der  ßodensee-üferstationen 
Bregenz,  Lindau,  Roraanshorn  und 
Rorschach. 
Norddeutsch-galizisch-südwest- 
russischer  Grenzverkehr. 
Güterverkehr  Illowo  transito  mit 
Galizien,  der  Bukowina  und  Rumänien 

über  Granica- Warschau. 
(Änderung  der  Bezeichnung 
des    .Lagerhauses    der  Firma 
J.  Przeworski  in  Krakau'. 
Das  in  den  Tarifen  für  die  obgenannten 
Verbände  vorkommende  „Lagerhaus  der 
Firma  J.  Przeworski  in  Krakau"  führt 
von  nun  an  die  Bezeichnung:  „Filiale 
der  k.  k.  priv.  galizischen  Aktien-Hypo- 
theken-Bank in  Krakau." 
Wien,  am  24.  August  1905.  (2273) 
K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
auch  namens  der  beteiligten 
Verwaltungen. 


4.  Vardingungen. 

Empfangsgebäude  auf  Bahnhof 
Wiesbaden. 

Die  Dachdeckungsarbeiten  (5000  qm 
Falzziegel  und  1500  qm  Holzzementdach) 
nebst  dazu  gehöriger  Materiallieferung 
zum  Neubau  des  Empfangsgebäudes  auf 
Bahnhof  Wiesbaden  sollen  vergeben 
werden. 

Die  Verdingungsunterlagen,  die  im 
Zimmer  61  unseres  Verwaltungsgebäudes 
(Rhabanusstraße  1  hier)  zur  Einsicht  offen 
liegen,  können  gegen  portofreie  Ein- 
sendung von  0,50  J6.,  nur  in  bar,  durch 
unser  Zentralbureau  bezogen  werden. 

Die  Angebote  sind  verschlossen,  porto- 
frei mit  entsprechender  Aufschrift  ver- 
sehen bis  zu  dem  auf 
Freitag,  den  22.  September  d.  J., 

mittags  12  Uhr, 
festgesetzten  Eröffnungstermine,  der  in 
Gegenwart  etwa  erschienener  Bieter  im 
Zimmer  72  unseres  Verwaltungsgebäudes 
abgehalten  wird,  an  uns  einzureichen. 

Mainz,  am  23.  August  1905.  (2274) 
Königlich  preußische  und  Großherzoglich 
hessische  Eisenbahndirektion. 
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Keisebriefe  vom  7.  internat.  Eisenbahn- 
koDgreß  ia  Washington.  V. 

Französische  Zufahrtslinien  nach  dem 
Simplon  und  der  Plan  einer  Mont  Blanc- 
Bahn. 

Der  neue  bayerische  Bodenseedampfer 
„Lindau". 

Nachrichten : 

Deutschland:  Die  Einführung  von 
Motorwagen  auf  den  Eisenbahnen  in 
Elsaß-Lothringen.  —  Beschleunigung  des 
Stückgutverkehrs  durch  Bildung  direkter 
Stückgutwagen.  —  Heilstätten  Stadtwald 
bei  Melsungen  und  Moltkefels  bei  Nieder- 
schreiberhau.  —  Wittenberge-Perleberger 
Eisenbahn.  —  Unfall  auf  der  Schwebe- 
bahn in  Barmen.  —  Zum  Eisenbahnunfall 


6  September  1905. 


1  n  hl  a  I  t  i 

bei  Kleinensiel.  —  Donau-Umschlagsver- 
kehr über  Regensburg.  —  Enthüllung  des 
Denkmals  für  Friedrich  List.  —  General- 
versammlung des  Vereins  Deutscher 
Straßenbahn-  u.  Kleinbahnverwaltungen. 

—  50  jähriges  Dienstjubiläum.  —  Gesund- 
heitspflege. —  Berichtigung. 

Österreich:  Erhaltung  der  Baudenk- 
mäler bei  Eisenbahnbauten.  —  Zur*  Ver- 
staatlichung der  Kaiser  Ferdioands- 
>;ordbahn.  —  Die  Spiritusrefaktie.  — 
Lokalbahn  Lemberg-Podhajce.  —  Österr. 
Lloyd. 

Ungarn:  Verbesserung  der  Lage  der 
Bediensteten  der  ungar.  Staatsbahnen. 

übrige  europäische  Länder: 
Eisenbahnverstaatlichung  in  Frankreich. 

—  Unterführung  der  Pariser  Stadtbahn 


XLV.  Jahrgang. 


unter  der  Seine.  —  Einnahmen  der  französ. 
Eisenbahnen.  —  Französ.  Zufahrtslinien 
zum  Simplon  u.  Genf.  —  Generalabonne- 
ments in  der  Schweiz.  —  Aufzug  von  der 
Station  Eismeer  zur  Eigerspitze.  —  Zug- 
entgleisung in  England.  —  Die  Betriebs- 
einstellung auf  den  Weichselbahnen.  — 
Getreideansammlung  und  Ergänzung  des 
Rollmaterials  der  russ.  Eisenbahnen.  — 
Zum  Ausbau  des  russ.  Eisenbahnnetzes. 
FremdeWeltteile:  Orenburg-Tasch- 
kent.  —  Hedschasbahn.  —  Eisenbahn 
Hankau  -  Kaaton.  —  Die  Eisenbahnen  in 
Natal  im  Jahre  1904.  —  Togobahn.  — 
Zum  internationalen  Eisenbahnkongreß 
in  Washington.  —  Der  Titicacasee. 
Bücherschau. 

Amtliche  Bekanntmachungen. 


Dieser  Nummer  liegt  Nr.  25  des  Anzeigers  überzähliger  Eisenbahngüter  und  Gepäckstücke  bei. 


Reisebriefe  vom  siebenten  internationalen  Eisenbahnkongreß  in  Washington.  V. 

Vom  Kaiserlichen  Rat  Peter  F.  Knpka  in  Wien. 


Wir  fahren  mit  der  Wiedergabe  der  wichtigsten  Kongreß- 
beschlüsse (s.  Leitaufs,  in  Nr.  58  d.  Ztg.)  fort : 

Selbsttätiges  Blocksystem.  Die  selbsttätige 
Signalgebung  wird,  wenn  entsprechend  entworfen  und  einge- 
richtet, als  ein  vortreffliches  Mittel  zur  Sicherung  der  Züge  und 
des  Verschiebedienstes  erachtet.  Seit  dem  letzten  Zusammen- 
tritt des  Kongresses  wurden  in  dieser  Hinsicht  viele  Verbesse- 
rungen gemacht  und  die  Anlagen  vermehrt,  welche  auch  den 
beabsichtigten  Zwecken  entsprechen.  Der  Kongreß  kann  die 
allgemeine  Einführung  der  selbsttätigen  Signalgebung  als  Ersatz 
der  bestehenden  Systeme  nicht  empfehlen,  doch  bietet  sie  bei 
starkem  und  anwachsendem  Verkehr  besondere  Vorteile. 

Reisegepäck  und  Eilgutstücke.  Nach  Anhö- 
rung einer  großen  Zahl  von  Berichten  über  die  in  Amerika, 
Europa  und  anderen  Ländern  der  Welt  üblichen  Methoden  zur 
Beförderung  und  zum  Schutz  von  Reisegepäck  und  Eilgut- 
paketen ist  es  die  Meinung  des  Kongresses,  daß  die  Vorkeh- 
rungen in  den  verschiedenen  Ländern  den  jeweiligen  beson- 
deren Anforderungen  am  besten  entsprechen,  weshalb  keine 
Veranlassung  vorliegt,  ein  besonderes  System  zu  empfehlen. 
Bei  den  Verhandlungen  fällte  nämlich  Sir  Ch.  J.  Owens,  Ge- 
neraldirektor der  London  &  Southwestern  Railway,  über  die 
amerikanische  Methode  der  Gepäckbeförderung  von  der  Bahn 
in  die  Wohnung  ein  scharfes  Urteil :  Sie  möge  einem  Lande, 
wo  Fahrgelegenheiten  für  Personen  kaum  vorhanden  und  diese 
nur  zu  unerschwinglichen  Preisen  zu  haben  und  wo  Arbeits- 
kräfte so  teuer  sind,  immerhin  angepaßt  sein;  vorteilhaft 
für  das  Publikum  sei  sie  sicherlich  nicht.  Der  Redner  erzählte 
sodann  ein  persönliches  Erlebnis,  das  viel  Heiterkeit  und  auch 
Widerspruch  hervorrief.  .Ich  gab",  sagte  er,  „vielleicht  in  allzu- 
großem Vertrauen  einem  Mann,  der  sich  (ganz  ungerechtfertigt) 
als  .Expressman'  vorstellte,  meinen  Gepäckscheck.    Da  ich  mich 


nach  etwa  1  Stunde  nach  meiner  Ankunft  für  ein  Dinner  um- 
kleiden mußte,  nahm  ich  die  Versicherung'  des  , Expressman' 
gern  entgegen,  daß  mein  Gepäck  h  Stunde  nach  Ankunft  des 
Zuges  im  Hotel  sein  werde  ;  es  vergingen  1,  2,  3,  4  Stunden, 
endlich  um  11  Uhr  30  Minuten,  als  ich  eben  schlafen  gehen 
wollte,  kam  eines  von  den  vier  Gepäckstücken  und  ich  mußte 
selbst  ohne  Benutzung  einer  Zahnbürste  zu  Bett  gehen.  In 
England  würde  unsere  einflußreiche  Presse  derartige  Fälle  auf- 
greifen und  das  Parlament  die  Bahnverwaltungen,  welche  ihr 
Publikum  auf  solche  Weise  bedienen,  bestrafen." 

Vorortverkehr.  Um  diesen  Verkehr  tunlichst  ge- 
winnreich zu  gestalten,  muß  er  rasch,  einfach,  billig  und  mit 
dem  geringsten  Betriebsaufwand  bewältigt  werden;  die  Wagen- 
bauart ist  von  besonderem  Einfluß,  weshalb  neue  Linien  mit  der 
besten  Art  ausgestattet  werden  sollten.  Auf  alten  Linien 
müssen,  um  den  Raum  zwischen  den  Gleisen  tunlichst  auszu- 
nutzen, die  Lokomotiven  genügend  kräftig  und  imstande  sein, 
die  längsten  Züge  mit  entsprechender  Geschwindigkeit  zu  be- 
fördern. In  den  Fahrordnungen  soll  Vorsorge  getroffen  werden, 
daß  alle  Züge  mit  der  gleichen  Geschwindigkeit  laufen  und  in 
Stationen  auf  demselben  Gleise  halten.  Bei  Linien  mit  sehr 
dichtem  Verkehr  sollten  für  Züge  mit  hohen  Geschwindigkeiten 
und  die  nicht  in  allen  Stationen  halten,  besondere  Gleise  vor- 
handen sein.  Es  sollten  auch  alle  nötigen  Maßnahmen  getroffen 
werden,  um  die  Bewegung  der  Reisenden  zu  beschleunigen  und 
die  Züge  pünktlichst  abgehen  zu  lassen.  Auf  diese  Weise  wird 
die  Zugkraft,  um  die  verlorene  Zeit  einzubringen,  erspart  und  die 
Pünktlichkeit  des  Dienstes  auf  die  Fahrgäste  übertragen,  welche 
bald  lernen,  sich  rascher  zu  bewegen.  Die  Zugdichte  muß  im 
Verhältnis  zum  Verkehr  stehen,  um  langes  Warten  und  den  An- 
drang der  Reisenden  zu  verhindern.  Der  Kongreß  folgte  mit 
Interesse  den  Beschreibungen  der  verschiedenen  Systeme  des 
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elektrischen  Betriebes  in  England  und  Frankreich,  ist  jedoch 
nicht  in  der  Lage,  der  einen  oder  anderen  Betriebsart  (Dampf 
oder  Elektrizität)  den  Vorzug  zu  geben. 

Frachtguttarife.  Die  Tarife  sollten  auf  kaufmänni- 
scher Grundlage  beruhen,  wobei  die  besonderen  Verhältnisse, 
welche  den  Handelswert  des  geleisteten  Dienstes  beeinflussen, 
berücksichtigt  werden.  Mit  der  Einschränkung,  daß  die  gleichen 
Frachtsätze  ohne  Unterschied  aur  alle  Verfrachter  unter  ähn- 
lichen Verhältnissen  Anwendung  finden,  sollten  die  Tarife  doch 
soweit  tunlich  die  nötige  Dehnbarkeit  besitzen,  um  den  Verkehr 
za  entwickeln  und  die  besten  Ergebnisse  für  das  Publikum  und 
die  Eisenbahn  zu  erzielen. 

Rechnungsdienst.  Die  Organisation  dieses  Dienstes 
ist  von  örtlichen  und  besonderen  Bedingungen  so  abhängig,  daß 
allgemeine  Regeln  nicht  aufgestellt  werden  können.  Die 
Zentralisation  des  Rechnungsdienstes  hat  sich  bei  jeder  Gesell- 
schaft bewährt;  die  Voranschläge  (budgets)  sollten  nicht  endgül- 
tige, starre  Ziffernbeträge  aufweisen,  sondern  nur  einen  Rahmen 
bilden,  weil  die  Eisenbahnwirtschaft  je  nach  Zeitumständen 
Dehnbarkeit  innerhalb  weiter  Grenzen  bedingt.  Die  Buchung 
der  Ausgaben  und  Einnahmen  sollte  so  einfach  wie  möglich  und 
tunlichst  international  sein ;  es  empfiehlt  sich,  weitere  ver- 
gleichende Studien  zu  machen.  Der  Bewilligungs-  und  Anwei- 
sangsdienst  muß  streng  geregelt,  so  viel  wie  möglich  zentrali- 
siert und  der  Kassendienst  bei  tunlichster  Ausschaltung  des  Bar- 
geldverkehrs ,  unbeschadet  vernünftiger  Ausnahmen,  einfach 
organisiert  sein.  Der  Hauptzweck  des  Verrechnungsdienstes  ist 
die  Aufstellung  einer  Bilanz  für  das  ganze  Unternehmen,  welche 
den  genauen  finanziellen  Stand  und  die  Betriebsergebnisse  er- 
kennen läßt. 

Die  Organisation  der  Stationsverrechnung,  der  Kontrolle 
und  Einnahmenverteilung  soll  klar  und  einfach  sein.  Für  diesen 
Zweck  empfiehlt  sich  die  Ausscheidung  der  kleinen  Beträge 
und  die  Einführung  verbesserter  Einrichtungen,  wie  die  Be- 
nutzung von  Expreßgesellschaften ,  Freimarken,  summarischen 
Ausweisen,  selbsttätigen  Maschinen,  Zeit-  und  Vertragskarten, 
Registriermaschinen  usw.  Von  den  modernen  Hilfsmitteln  für 
die  Buchhaltung,  z.  B.  Schreib-  und  Rechenmaschinen  u.  a.,  sollte 
ausgedehnter  Gebrauch  gemacht  werden. 

Dauer  und  Regelung  der  Arbeit.  Der  Kongreß 
ist  der  Anschauung,  daß  es  mit  Rücksicht  auf  die  vielen  Be- 
sonderheiten des  Eisenbahndienstes  unmöglich  sei,  gleichartige, 
in  allen  Fällen  anzuwendende  Regeln  aufzustellen.  Die  Vor- 
schriften sollten  nicht  nur  je  nach  den  verschiedenen  Klassen 
der  Bediensteten,  sondern  auch  nach  dem  Charakter  der  Arbeit 
wechseln,  weshalb  ihnen  die  nötige  Dehnbarkeit  gegeben 
werden  muß.  Es  ist  schwer,  die  Starrheit  des  Gesetzes  mit 
jener  in  Einklang  zu  bringen,  um  den  Anforderungen  des 
Publikums,  der  Bediensteten  und  der  Verwaltungen  gerecht  zu 
werden.  Dem  Arbeitgeber  sollte  bei  Festlegung  der  Regeln 
unter  Kontrolle  der  zuständigen  Behörde  der  größte  Spielraum 
eingeräumt  werden.  Die  Wichtigkeit  der  zu  vollführenden 
Arbeit,  deren  Dauer  und  Kraftverbrauch  ist  voll  in  Betracht  zu 
ziehen  bei  Festsetzung  der  Anzahl  der  Arbeitsstunden  für  jede 
Klasse  und  zwar  auf  Grund  des  Durchschnittes  eines  genügend 
langen  Zeitraumes,  geteilt  in  Arbeits-  und  entsprechende  Ruhe- 
pausen. Die  durchschnittliche  Arbeitszeit  muß  mit  dem  Charakter 
der  Arbeit  und  dem  Grade  der  Verantwortlichkeit  im  Verhält- 
nis stehen. 

Wohlfahrtseinrichtungen.  Die  Eisenbahngesell- 
schaften haben  in  allen  europäischen  und  amerikanischen 
Ländern  Fürsorge-  und  Wohlfahrtseinrichtungen  für  Bedienstete 
und  deren  Familien  geschaffen  und  unterstützt.  Im  allgemeinen 
wird  Vorsorge  getroffen,  um  die  Bediensteten  gegen  Krankheit, 
Unfall,  Arbeitsunfähigkeit  und  für  den  Todesfall  zu  versichern. 
Die  Versicherung  gegen  Krankheit  ist  in  mehreren  Ländern  durch 
Gesetze,  freiwillige  Versicherung  oder  Vereinigung  geregelt, 
desgleichen  dieT^nfallversicherung  durch  unabhängige,  freiwillige, 
gesetzliche  oder  Zwangsversicherung.  Bezüglich  der  Arbeits- 
unfähigkeit und  für  den  Todesfall  sind  Ubereinkommen  mit 


fremden  Gesellschaften  abgeschlossen  oder  ist  durch  Ein- 
zahlungen der  Bediensteten  und  Beiträge  der  Verwaltungen 
vorgesorgt  worden.  Die  Pensiousanstalten  müssen,  um  gut  zti 
arbeiten,  auf  wissenschaftlicher  Grundlage  beruhen;  theoretiscli 
mag  es  trotzdem  möglich  sein,  zwischen  den  Beiträgen  und 
der  Gefahr  bei  der  Arbeit  vollständigen  Einklang  herzustellen, 
in  der  Praxis  sind  jedoch  di^se  Gefahren  Von  zu  verwickelter 
Natur,  um  den  angestrebten  Zweck  völlig  erreichen  zu  lassen. 
Die  Aufrechthaltung  solcher  Anstalten  verursacht  den  Gesell 
Schäften  bedeutende  Ausgaben,  die  sich  wesentlich  erhöhen, 
wenn  die  zum  Ruhegenuß  berechtigende  Altersgrenze  herab- 
gesetzt wird.  Es  ist  auch  stets  zu  befürchten,  daß  infolge  von 
unvorhergesehenen  Verhältnissen  (Fallen  der  Zinsrate  u.  a.)  die 
Auslagen  die  Einnahmen  überschreiten,  weshalb  die  Einzahlungen, 
die  Höhe  des  Ruhegehaltes  oder  das  Alter  der  Pensionsberechti- 
gung von  Zeit  zu  Zeit  einer  Revision  unterzogen  werden 
müssen.  Es  ist  möglich,  diese  Schwierigkeiten  zu  vermeiden 
und  gleichzeitig  den  Bediensteten  mehr  persönlichen  Einfluß 
und  Handelsfreiheit  z|u  geben,  und  zwar  durch  Ubereinkommen 
mit  anderen  Anstalten,  gegenseitigen  Versicherungs-  oder 
anderen  Gesellschaften,  wobei  jeder  Bedienstete  die  seinen  Ver- 
hältnissen angemessene  Versichernngshöhe  selbst  bestimmt. 

Einfluß  der  Nebenbahnen  auf  die  Haupt- 
linien. Es  kann  im  allgemeinen  gesagt  werden,  daß  Neben- 
bahnen, wenn  sie  wirklich  Zubringer  für  Hauptlinien  bilden, 
zweifellos  nützlich  sind;  dann  rechtfertigen  sich  auch  vollauf 
die  von  diesen  gewährten  Begünstigungen  und  das  freund- 
schaftliche Zusammenwirken,  und  es  ist  wünschenswert,  daß 
alle  Eisenbahnverwaltungen  von  den  gleichen  liberalen  An- 
schauungen wie  jene  (jsterreich-Ungarns  erfüllt  wären,  die  den 
Anschluß  sowie  den  Ubcrgangs\  erkehr  der  Nebenbahnen  durch 
einfache,  leichte  Bedingungen  unterstützen. 

Finanzielle  Beteiligung  der  öffentlichen 
Körperschaften  (Staat,  Bezirk,  Gemeinde  usw.)  bei  der 
Anlage  von  Nebenbahnen.  Nebenbahnen  verdienen 
die  höchste  Beachtung  der  öffentlichen  Behörden;  solche  An- 
lagen bewirken  Fortschritt  und  Entwicklung  der  bisher  ver- 
nachlässigten Bezirke ;  es  empfiehlt  sich,  alle  den  öffentlichen 
Bedürfnissen  entsprechenden  Erleichterungen  zu  gewähren  und 
nicht  an  veralteten  Formen  und  Methoden  beim  Bau,  Betrieb 
und  der  Verwaltung  festzuhalten.  Die  staatlichen  und  Orts- 
behörden sollten  sich  vereinen  und  in  der  Form  von  Geldunter- 
stützungen, Herabsetzung  der  Anforderungen  oder  Gewährung 
anderer  Erleichterungen  beim  Bau  und  Betrieb  zur  Befriedigung 
aller  Landesteile  beitragen.  Führen  die  Behörden  nicht  selbst 
den  Bau,  sondern  überlassen  ihn  der  Privattätigkeit,  so 
ist  es  unerläßlich,  daß  die  Konzessionsbedingungen  mit  den 
Interessen  der  Bevölkerung  und  der  Gesellschaft  in  Einklang 
stehen. 

Einriebt \ing  eines  billigen  Betriebes  auf 
Nebenlinien.  Die  Vereinfachung  des  Dienstes  auf  Linien 
mit  schwachem  Verkehr  ist  für  die  betriebführende  Verwaltung 
von  hoher  Wichtigkeit.  Der  Kongreß  spricht  den  Wunsch  aus, 
daß  die  gegenwärtige  Neigung  der  Gesetzgebung  verallge- 
meinert wird  und  die  Bestrebungen,  den  verkehrsarmen  Linien 
behufs  Erzielung  besserer  Erfolge  eine  sparsamere  Verwaltung  zu 
geben,  fortgesetzt  werden.  Vereinfachungen  bei  der  Bahner- 
haltung, der  Ausstattung  von  Stationen  und  Zügen,  die  Einführung 
von  Motorwagen  werden  angelegentlichst  empfohlen.  Indem 
anerkannt  wird,  daß  der  heutige  technische  Stand  der 
Motorwagen  verbesserungsfähig  ist,  sind  weitere  Versuche 
anzustellen  und  ist  dem  nächsten  Kongreß  hierüber  zu 
berichten. 

Betrieb  mit  Motorwagen.  In  dieser  Richtung 
sind  in  den  letzten  Jahren  zahlreiche  Versuche  zu  verzeichnen, 
und  zwar  sowohl  auf  Linien  mit  schwachem  als  auch  mit  dichtem 
Verkehr;  diesem  Betrieb  wird  eine  große  Zukunft  vorausgesagt. 
Bei  der  Führung  wird  ein  Mann  erspart,  die  Zugförderungs- 
kosten sinken  und  man  kann  auch  zu  einer  Verminderung  der 
Unterhaltungskosten,  einer  besseren  Ausnutzung  der  Wagen, 
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einfacheren  Stationsanlagen,  vielleicht  auch  zu  einer  geringeren 
Schienenabnutzung  gelangen,  wodurch  die  Betriebskosten  auf 
verkehrsarmen  Linien  erheblich  ermüßigt  und  gewisse  Betriebe 
wesentlich  verbessert  werden,  was  dann  eine  Änderung  der 
Betriebsmethoden  im  Gefolge  hätte.  Da  der  Motorbetrieb  erst 
begonnen  hat,  können  endgültige  Wirtschaftsergebnisse  bei 
einer    bestimmten  Art  oder    Betriebsmethode  nicht  gegeben 


werden.  Die  Versuche  sind  besonders  in  der  Richtung  fortzu- 
setzen, für  welche  Betriebe  sich  hauptsächlich  Motorwagen 
eignen,  welche  Vorteile  sie  dem  Publikum  und  der  Bahngeseli- 
schaft  in  wirtschaftlicher  Beziehung  bieten  und  welche  Än- 
derungen nötig  wären,  um  die  Einführung  von  Motorwagen  zu 
erleichtern. 


Französische  Zufahrtslinien  nach  dem  Simplon  und  der  Plan  einer  Mont  Blanc-Bahn. 


Diese  in  Frankreich  schon  lange  und  leidenschaftlich  er- 
örterte Frage  scheint  ihrer  endgültigen  Lösung  noch  nicht  nahe 
zu  sein.  Zu  dieser  Ansicht  gelangt  man  durch  einen  Aufsatz 
von  Herrn  Albert  Reyner.  der  jene  Frage  unter  der  Uberschrift 
.Simplon  ou  Mont  Bianc  ?"  in  der  Pariser  Monatsschrilt  ,La 
Grande  Revue"  vom  15.  Juli  d.  J.  behandelt.  Der  Verfasser 
gibt  zunächst  einen  geschichtlichen  Uberblick  über  das  Sim- 
plonunternehmen  und  spricht  dann  ausführlich  über  den  oben- 
bezeichneten  Gegenstand.  Es  wird  in  der  Hauptsache  folgendes 
ausgeführt: 

Der  Simplondurchstich  ist  vollendet;  ein  neues  Tor  zwi- 
schen der  Schweiz  und  Italien  ist  geöffnet.  Es  handelt  sich  für 
Frankreich  jetzt  darum,  ob  man  es  verstehen  wird,  den  vom 
nordwestlichen  Europa  ausgehenden,  über  französische  Bahn- 
linien sich  bewegenden  Verkehr  dem  Simplon  zuzuführen,  oder 
ob  der  neue  Bahnweg  durch  Deutschland  monopolisiert  werden 
wird.  Man  darf  annehmen,  daß  Zeit  genug  vorhanden  war,  um 
sich  über  die  Trassierung  der  notwendigen  neuen  französisch- 
schweizerischen  Zufahrtsünien  zu  einigen.  Diese  Peinigung  ist 
aber  leider  noch  nicht  erzielt,  weil  zahlreiche  örtliche,  linanziello 
und  politische  Interessen  gegeneinander  ausgespielt  werden. 
Zahlreiche  Projekte  wurden  aufgestellt  und  studiert,  keines  hat 
aber  eine  endgültige  Annahme  gefunden.  Die  am  meisten  be- 
teiligten Verwaltungen  der  Paris-Lyon-Mittelmeer-  und  der  vor- 
maligen Jura-Siraplonbahu  haben  es  nicht  an  Bestrebungen 
fehlen  lassen,  um  einen  Ausgleich  ihrer  Interessen  za  ermög- 
lichen. Die  Paris-Lyon-Mittelineerbahn  hat  bekanntlich  nicht 
weniger  als  fünf  verschiedene  Projekte  aufgestellt:  Frasne- 
Vallorbe,  La  Joux-Vallorbe,  Lons=le=Saunier-Bellegarde,  Saint 
Atnour-Bellegarde  und  Lons=le=Saunier-Genf  (bekannt  unter  dem 
Namen  „Faucilleprojekt"). 

Der  Verfasser  erörtert  eingehend  die  Vorzüge  und  Nach- 
teile jeder  dieser  Trasseu  und  gelangt  zu  der  Ansicht,  daß  das 
Frasne-Vallorbe-Projekt  unter  den  gegebenen  Veriiältnissen 
allen  übrigen  vorzuziehen  sei.  Wenn  man  noch  l)erücksichtigt, 
daß  die  Strecke  La  Joux-Vallorhe  2(>18  m  länger  würde  als  die 
Strecke  Frasne-Vallorbe,  ohne  bessere  Steigungsverhältnisse  zu 
ergeben,  so  kann  man  sich  der  Einsicht  nicht  verschließen,  daß 
allein  die  Strecke  Frasne-Vallorbe  wirtschaftlich  von  Vorteil  sein 
würde  und  schnell  ausgeführt  werden  könnte.  Diese  Trassie- 
rung und  die  Ai)weichung  La  Joux-Vallorbe  bezwecken  eine  Ab- 
kürzung der  Verbindung  Paris-Lausanne  über  Pontarlier.  Man 
würde  dadurch  die  sonst  notwendige  Legung  eines  zweiten 
Gleises  zwischen  Pontarlier  und  Vallorbe  überflüssig  machen. 

Im  Hinblick  auf  den  zu  bewältigenden  Güterverkehr 
sprechen  ebenfalls  gewichtige  Gründe  für  die  Trasse  Frasne- 
Vallorbe.  Die  Teilungslinie,  die  gegenwärtig  den  Verkehr  in 
der  Richtung  Mailand  zwischen  Gotthard  und  Mont  Cenis  ver- 
teilt, verläuft  über  Dijon,  Sens,  Versailles,  Charfres,  Argentan 
und  Granville.  Von  beiden  Verkehrsgebieten,  nördlich  und  süd- 
lich hiervon,  wird  der  Simplon-Bahnweg  einen  beträchtlichen 
Teil  des  Verkehrs  an  sich  ziehen.  Der  Verfasser  bezeichnet  die 
voraussichtlichen  neuen  Veikehrszonen  näher  und  kommt  zu 
dem  Schluß,  daß  der  ganze  Verkehr  des  Dreiecks  Granville-Bou- 
logne  Pontarlier  dem  Gotthard  entgehen  und  dem  Simplon  zu- 
gehen wird,  also  gerade  der  bedeutende  Güterverkehr  aus  den 
wichtigen  französischen  Mittelpunkten  Paris,  Boulogne,  Havre 
und  Reims.  .  e  > 

So  stand  diese  Angelegenheit  im  Juni  d.  J.,  als  ein  neues 
Projekt  auftauchte,  das  von  den  bisherigen  vollständig  abweicht. 
Diesmal  handelt  es  sich  nicht  mehr  um  die  Frage,  ob  die 
franzosischen  Zufahitslinien  zum  Simplon  etwas  nördlicher  oder 
südlicher  in  die  Schweiz  crintreten  sollen,  sondern  um  nichts 
weniger  als  um  den  Durchstich  des  Mont  Blanc.  Der  Urheber 
dieses  I  lanes  ist  Herr  Gaiitliier,  der  gegenwärtige  französische 
Minister  der  öflentlichen  Arbeiten.  Die  Linienführung  wäre : 
Lons=le=Saunier,  Genf,  Bonneville  und  Chamonix.*)  Die  Urheber 
und  Verteidiger  dieses  neuen  Projekts  behaupten,  daß  eine 
Baufrist  von  fünf  Jahren  genügen  würde,  um  den  Tunnel  her- 
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zustellen.  Der  Verfasser  des  Aufsatzes  kann  diese  günstige 
Ansicht  nicht  teilen  und  empfiehlt  nochmals  mit  Nachdruck  nie 
sofortige  Ausführung  des  Projektes  Frasne-Vallorbe,  damit  recht 
bald  die  durchaus  notwendige  Zufalirtlinie  zum  Simplon  vor- 
handen ist.  Man  solle  nicht  vergessen,  daß  die  Schweiz  sich 
anschickt,  Zufahrtsbahnen  durch  die  Berner  Alpen  (entweder 
Wildstrubel  oder  Lntschberg)  zu  bauen,  was  den  französischen 
Interessen  nachteilig  sein  wird.  Ist  die  Frasne-Vallorbe-Linie 
einmal  ausgeführt,  so  könne  man  mit  der  nötigen  Ruhe  die 
noch  nicht  genügend  bewiesene  Ausführbarkeit  des  Mont  Blanc- 
Durchstiches  prüfen. 

Soweit  Herr  Reyner.  Inzwischen  scheint  der  französische 
Arbeitsminister  Gauthier  doch  wieder  schwankend  geworden  zu 
sein,  denn  er  hat  bei  Gelegenheit  der  in  Nr.  59  S.  886  d.  Ztg. 
erwähnten  Bahneiöff'nung  sich  sehr  vorsichtig  geäußert  und  ist 
auf  den  Mont  Blanc-Plan  gar  nicht  zurückgekommen.  Was  nun 
diese  Mont  Blanc-Diirchbohrung  anbetrifft,  so  ist  der 
(iedanke  eines  großen  internationalen  Verkehrswegs  durch 
ihn  anscheinenil  überhaupt  aufgegeben.  Denn  wie  der  in  Paris 
erscheinende  .Moniteur  des  Transports"  berichtet,  hat  der 
Ingenieur  Jacquier,  der  im  vorigen  Jahr  vom  französischen 
Minister  der  ötfentlichen  Arbeiten  abgeordnet  wurde,  um  die 
Frage  einer  Verlängerung  der  elektrischen  Eisenbahn  von 
Chamonix  in  der  Richtung  nach  Italien  zu  prüfen,  sich  jetzt  in 
Aosta  den  italienischen  Behörden  gegenüber  wie  folgt  ausge- 
sprochen: „Zu  erstreben  ist  eine  Bahn  von  örtlicher  Bedeutung 
(ligne  regionale),  denn  eine  solche  wird  trotz  ihrer  beschränkten 
Leistungsfähigkeit  sehr  große  Dienste  tun.  Eine  solche  Balm 
kann  weit  stärkere  Steigungen  anwenden,  als  sie  ursprünglich 
vorgesehen  wurden,  und  wenn  man  als  Betriebskraft  die  Elek- 
trizität benutzt,  so  werden  sich  auch  diese  starken  Steigungen 
besser  überwinden  lassen,  als  mittels  der  Dampfkraft.  Gleich- 
wohl sind  keine  stärkeren  Steigungen  in  Aussicht  genommen, 
als  höchstens  von  30  oder  35  "/oo-  Rer  Tunnel  wird  nur  ein- 
gleisig geplant  und  kann  bei  elektrischem  Betriebe  einen  noch 
geringeren  Querschnitt  erhalten,  als  wenn  er  mit  Dampflokomo- 
tiven befahren  werden  sollte.  Wenngleich  meine  Vorarbeiten 
noch  nicht  abgeschlossen  sind,  so  kann  ich  doch  schon  jetzt  die 
Hoffnung  aussprechen,  daß  der  Anschlag  für  eine  Bahn  von 
(Jhamonix  bis  Courmayeur  sich  nicht  höher  stellen  wird  als  auf 
30  000  000  Fr,  also  auf  die  Hälfte  des  früheren  Anschlages. 
Auch  glaube  ich  nicht  zu  viel  zu  versprechen,  wenn  ich  sage, 
daß  die  französische  Regierung  uns  ihre  Unterstützung  bereit- 
willig leihen  wird,  wenn  wir  uns  über  ein  zweckmäßiges  und 
verhältnismäßig  billiges  Projekt  für  ein  Unternehmen  einigen, 
das  bestimmt  ist,  die  freundschaftlichen  Beziehungen  zwischen 
Frankreich  und  Italien  zu  fördern.  Für  Italien  aber  knüpfen 
sich  an  diesen  Plan  sehr  wichtige  Interessen,  denn  durch  ihn 
wird  nicht  allein  das  reiche  Tal  von  Aosta  zu  einer  gedeih- 
lichen Weiterentwicklung  gebracht,  sondern  es  wird  die  ganze 
Gegend  abwärts  bis  nach  Turin  hin  dadurch  wirtschaftlich 
derart  gefördert  werden,  daß  man  an  einem  tatkräftigen  Ent- 
gegenkommen der  italienischen  Regierung  nicht  zweif^eln  darf. 
Ich  hege  daher  die  Hoffnung,  daß  in  einigen  Jahren  die  Reise- 
dauer von  Courmayeur  nach  Chamonix  auf  eine  halbe  Stunde 
abgekürzt  sein  wird,  und  daß  sich  dann  die  beiderseitigen  Tal- 
bewohner auf  diesem  Wege  besser  zusammenfinden  werden,  als 
dies  jetzt  über  die  Gletscher  des  Mont  Blanc  hinüber  möglich  ist." 

Wir  unsererseits  können  nicht  leugnen,  daß  wir  der 
leichten  Durchführbarkeit  einer  Mont  Blanc-Durchtunnelung 
zweifelnd  gegenüberstehen.  Auch  wenn  Frankreich  und  Italien 
sich  zu  einer  ausgiebigen  Unterstützung  des  Unternehmens 
durch  zinslose  Beihüfea  entschließen,  so  erscheint  doch  die  Auf- 
bringung des  aus  Privatmitteln  zu  beschaffenden  Restbetrages 
u.  E.  ausgeschlossen.  Welch  ein  Wagnis  ein  Tunnelbau  im 
Hochgebirge  ist,  das  haben  die  neuesten  Erfahrungen  am  Sim- 
plon und  an  den  österreichischen  Alpenbahnen  nur  allzu 
deutlich  wieder  bewiesen,  und  auch  im  günstigsten  Falle  wird 
man  hier  bei  einem  Bahnbau  von  untergeordneter  Bedeutung 
vielleicht  an  eine  Deckung  der  Betriebskosten,  schwerlich  aber 
an  eine  zureichende  Verzinsung  der  aufzuwendenden  Millionen 
denken  können. 
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Zeitung  des  Vereins 
Deutseber  Eisenbahnverwultungren. 


Der  neue  bayerische  Bodenseedampfer  „Lindau". 


Die  bayerische  Verkehrsverwaltung  hat  als  Ersatz  für 
das  veraltete,  den  heutigen  Anforderungen  nicht  mehr  genü- 
gende Dampfboot  „Maximilian"  ein  neues  leistungsfähigeres 
Dampfschiff  für  den  Bodensee  beschafft,  das  den  Namen 
„Lindau"  erhalten  hat  und  nach  den  Angaben  der  General- 
direktion der  Staatseisenbahnen  durch  die  leistungsfähige,  weit 
über  die  Grenzen  Deutschlands  hinaus  bekannte  Lokomotiv- 
fabrik J.  A.  Maffei  in  München  erbaut  worden  ist.  Für  den 
neuen  Raddampfer,  der  sich  im  allgemeinen  der  bewährten 
Bauart  des  bayerischen  Halbsalondampfers  „Rupprecht"  an- 
schließt, war  bei  großem  Fassungsvermögen  und  verhältnis- 
mäßig geringem  Tiefgange  eine  den  modernen  Verkehrsver- 
hältnissen angemessene  hohe  Geschwindigkeit  (bis  zu  28  km  in 
der  Stunde)  vorgeschrieben.  Diese  Forderung  bedingte  eine 
erheblich  stärkere  Kessel-  und  Maschinenanlage,  als  bei  dem 
gleich  großen  Dampfer  „Rupprecht",  und  damit  selbstverständ- 
lich auch  eine  entsprechende  Gewichtsvermehrung,  die  eine 
peinlich  genaue  Berechnung  und  eine  äußerst  sorgfältige 
Durchbildung  des  Schiffskörpers  und  seiner  Einzelheiten  nötig 
machte,  um  den  Tiefgang  innerhalb  der  zulässigen  Grenzen  zu 
halten. 

Die  Hauptverhältnisse  des  Schiffes  sind:  ganze  Länge 
der  Schale  58  m.  Breite  der  Schale  im  Hauptspant  6,6  m,  Höhe 
der  Schale  seitlich  im  Hauptspant  2,7  m,  Wasserverdrängung 
etwa  265  t,  Tiefgang  (dienstbereit)  im  Mittel  1,32  m,  regelmäßige 
Fahrgeschwindigkeit  26  km/Std.,  höchste  Fahrgeschwindigkeit 
28  km/Std.,  Gesamtheizfläche  der  Kessel  einschließlich  Uber- 
hitzer  279  qm,  Leistung  der  Maschine  etwa  850  PS,  Fassungs- 
vermögen 600  Personen. 

Der  Schiffskörper  ist  aus  bestem  Siemens-Martin-Flußeisen 
hergestellt  und  durch  sechs  Schottwände  in  sieben  wasserdichte 
Räume  geteilt.  Die  Kesselanlage  besteht  aus  zwei  für  10  Atm. 
Dampfdruck  gebauten  Zweiflammrohrkesseln  mit  gewellten 
Flammrohren ,  rückkehrenden  Heizröhren  und  Dampfüber- 
hitzern Patent  Schmid  sowie  den  nötigen  Hilfsapparaten.  Sie 
liefert  den  Dampf  für  die  zweizylindrige  Verbunddampf- 
maschine zum  Antrieb  der  Schaufelräder,  für  eine  Lavaische 
Dampfturbine  zum  Betrieb  der  elektrischen  Beleuchtungs-  und 
Signalanlage,  ferner  für  die  Apparate  zur  Speisung  der  Kessel, 
zur  Entwässerung  der  unteren  Schiffsräume  und  zur  Abort- 
spülang.  Unter  dem  Hauptdeck  befindet  sich  im  vorderen 
Schiffsteil  ein  Geräte-  und  Mannschaftsraum,  die  Kajüte 
IL  Klasse  und  je  eine  Kabine  für  den  Maschinisten,  den  Steuer- 
mann und  für  die  Wirtschaft ;  an  diese  schließt  sich  der 
Maschinen-  und  Kesselraum,  sodann  ein  Lagerraum  sowie  der 
halbversenkte  Salon  nebst  einer  Damen-  und  einer  Raucher- 
kabine an.  In  den  Radkästen  sind  Dienst-,  Wirtschafts-  und 
Waschräume  sowie  Aborte  untergebracht. 

Ein  besonderer  Wert  wurde  darauf  gelegt,  die  für  den 
Aufenthalt  der  Reisenden  bestimmten  Räume  behaglich  und 
geschmackvoll  auszustatten.  Der  hiermit  betraute  Kunstmaler 
Berlepsch  Valendäs  in  Planegg  bei  München  hat  seine  Aufgabe 
mit  feinem  künstlerischen  Verständnis  gelöst.  Er  ist  dabei  von 
der  sonst  üblichen  Gepflogenheit,  die  Konstruktionsteile  ängst- 
lich durch  Holz  zu  verhüllen,  vollständig  abgegangen,  und  hat 
von  jeder  Ummantelung  der  tragenden  Eisenteile  abgesehen. 
Dadurch   erscheinen   die   Innenräume    ungemein   leicht  und 


luftig.  Ganz  besondere  Sorgfalt  hat  der  Künstler  auf  feine 
harmonische  Farbenabstimmung  verwendet  und  damit  eine 
äußerst  vornehme  Wirkung  in  allen  Räumen  erzielt.  Der 
große  Salon,  zu  welchem  man  vom  Hauptdeck  durch  das  in 
kräftigen  Farben  mit  leichter  Ornamentzugabe  gehaltene 
Treppenhaus  hinabsteigt,  zeigt  an  Decke  und  Wänden  weißen 
Lackanstrich  mit  leichter  Goldfassung.  Die  doppelsitzigen 
kleinen  Sofas,  die  Stühle,  das  mit  stahlgrauen  Intarsien  ver- 
sehene, ganz  glatt  behandelte  Büfett,  eine  am  Heck  befindliche 
kleine  Nische  usw.  sind  ganz  in  hellem  Birnbaumholz  ausge- 
führt, die  Beschläge,  Beleuchtungskörper,  Kleiderauf  bänger  usw. 
in  Mattmessing,  zu  dem  die  Polsterbezüge  der  Sitze  aus  feinem 
graugrünen  Velvet  im  angenehmen  Gegensatz  stehen.  Am 
Büfett  sind  farbige  Fliesen  aus  der  bekannten  Kunsttöpferei 
J.  J.  Scharvogel  in  München  zur  Verwendung  gekommen.  Sehr 
wirksam  sind  auch  zwei  in  getriebene  und  ornamentierte  Metall- 
platten eingesetzte,  aus  geschliffenem  Glas  bestehende  Wand- 
spiegel. Der  Fußboden  ist  mit  dunkelroter  Beize  behandelt,  so 
daß  die  hellgehaltenen  Möbel  und  weißen  Wände  sich  kräftig 
davon  abheben.  Im  Gegensatz  zu  dem  vornehm-ruhigen  Salon 
haben  die  Damen-  und  die  Raucherkabine  zahlreiche  Einlege- 
arbeiten erhalten.  Die  Damenkabine,  deren  Holzteile  in  Maha- 
goni mit  Escheneinlagen  ausgeführt  sind,  hat  elfenbeinfarbige 
Wandfelder,  eine  weiße  Decke  und  einen  schwarzblau  ge- 
beizten Fußboden.  Die  Möbel  sind  mit  hellgrauem  Samt  be- 
zogen. Die  Raucherkabine  hat  Wandbekleidungen  von  ganz 
hellem  Vogelahorn  mit  dunkelgraublau  gebeizten  Eichenholz- 
umrahmungen, weiße  Decke  und  rotbraun  gebeizten  Fußboden. 
Die  Velvetbezüge  sind  grünviolett.  Auch  in  der  Kajüte 
II.  Klasse  wurde  vom  Herkömmlichen  abweichend  statt  des 
nachgeahmten  Eichenholzanstriches  durch  Anwendung  von  un- 
gebrochener Farbe :  „grün,  weiß,  rot,  schwarzblau'  ein  anhei- 
melnder Raum  geschaffen.  Die  flolzarbeiten,  die  jnnere  Aus- 
stattung und  die  Anstriche  sind  von  der  altbewährten  Wagen- 
fabrik J.  Rathgeber  in  München  mustergültig  ausgeführt.  Die 
elektrischen  Beleuchtungskörper  wurden  von  Winhart  &  Cie. 
in  München  nach  den  Entwürfen  Berlepsch  Valendäs  herge- 
stellt. Die  elektrische  Beleuchtungs-  und  Signalanlage  mit 
Scheinwerfer  stammt  von  den  Siemens  -  Schuckert -Werken  in 
Nürnberg. 

Bei  der  amtlichen  Probefahrt,  die  am  10.  August  statt- 
fand, erreichte  das  Schiff  dank  seiner  vorzüglich  durchgebil- 
deten Maschinenanlage  auf  der  Fahrt  von  Lindau  nach  Über- 
lingen trotz  zeitweise  nicht  unbeträchtlichen  Gegenwindes  eine 
durchschnittliche  Geschwindigkeit  von  26,4  km/Std.  (verlangt 
waren  26  km/Std.  bei  windstillem  Wetter).  Der  Rückweg  wurde 
in  Schnellfahrt  mit  einer  durchschnittlichen  Geschwindigkeit 
von  29,5  km/Std.  und  einer  Höchstgeschwindigkeit  von  30  km/Std. 
(bedungen  waren  28  km/Std.)  anstandslos  zurückgelegt.  Das 
Schiff  zeichnete  sich  dabei  durch  einen  sehr  ruhigen  Gang  aus. 

Durch  die  glücklich  gewählte  Form  seiner  Linien  und 
den  geschmackvollen  Anstrich  macht  das  neue  Schiff"  auch 
äußerlich  einen  stattlichen,  vornehmen  Eindruck.  Es  liefert 
somit  in  jeder  Beziehung  einen  erfreulichen  Beweis  von  der 
Leistungsfähigkeit  der  bayerischen  Industrie  und  dem  hohen 
Stande  des  bayerischen  Kunstgewerbes. 


Nachrichten. 


Deutschland. 

—  Die  Einführung  von  Motorwagen  auf  den  Eisenbahnen 
in  Elsaß-Lothringen  war  von  der  Handelskammer  zu  Straßburg 
bei  der  Generaldirektion  der  Keichseisenbahnen  angeregt 
worden,  namentlich  um  die  Anschlüsse  zwischen  den  von  den 
Schnellzügen  überfahrenen  Stationen  und  den  Schnellzug- 
stationen zu  vermitteln  und  um  den  an  Nebenbahnen  liegenden 
Stationen  häufigere  Anschlüsse  an  die  Hauptbahnstationen  zu 
verschaffen.  Hierbei  war  auf  das  Beispiel  der  Pfälzischen 
Bahnen  Bezug  genommen.  Die  Generaldirektion  hat  sich  je- 
doch, wie  wir  dem  Jahresbericht  der  Straßburger  Handelskammer 
für  1904  entnehmen,  demgegenüber  in  ablehnendem  Sinne  er-  , 
klärt,  weil  auf  den  Linien  der  Reichseisenbahnen  Motorwagen 
mit  Vorteil  überhaupt  nicht  verwendet  werden  könnten.  Bei 
stärkerem  Personenandrange,  womit  auch  auf  Nebenbahnen  bei 
einzelnen  Zügen  zu  rechnen  sei,  reiche  die  Platzzahl  nicht  aus, 
auch  entsprächen  Motorwagen  in  bezug  auf  Zuverlässigkeit 
und  Bequemlichkeit  nicht  den  zu  stellenden  Ansprüchen.  Die 
günstigen  Erfahrungen,  die  mit  den  Motorwagen  in  der  Pfalz 


gemacht  seien,  beruhten  wahrscheinlich  auf  der  größeren  Regel- 
mäßigkeit des  dort  zu  bedienenden  Verkehrs,  namentlich  in  der 
Umgebung  von  Ludwigshafen,  und  darin,  daß  die  Pfalz  über 
billigere  elektrische  Kraft  verfüge.  Die  Generaldirektion  ziehe 
deshalb  vor,  im  Bedürfnisfalle  leichte  Personenzüge  zur  Er- 
reichung des  von  der  Handelskammer  verfolgten  Zweckes  zu 
verwenden. 

—  Beschleunigung  des  Stiickgutverkehrs  durch  Bildung 
direkter  Stückgutwagen.  Hierüber  entnehmen  wir  dem  Bericht 
der  Straßburg(!r  Handelskammer  für  1904  folgende  Mitteilung, 
die  für  weitere  Kreise  von  Interesse  sein  dürfte:  „Die  Vor.schläge 
der  Kaiserlichen  Verkehrsinspektion  Mülhausen  zur  Beschleuni- 
gung des  Stückgutverkehrs  sind  im  Berichtsjahr  in  größerem 
Umfange  zur  Durchführung  gekommen.  Wie  die  Kaiserliche 
Gcneraldirektion  der  Reichseisenbahnon  der  Kammer  im  Juni 
mitteilte,  wurde  ein  direkter  Stückgutverkehr  ab  Mülhausen  m 
der  Weise  eingerichtet,  daß  Stückgüter,  die  auf  den  Stationen 
Mülhausen=Nord  bis  Stiaßburg  einschließlich  aufgeliefert  werden, 
ohne  Umladung  in  Straßburg  direkt  nach  ihrem  Bestimmungsort 
geführt  werden  können.  Die  Wagen  werden  nach  Zuladung  in 
Straßburg  geschlossen  und  noch  in  der  gleichen  Nacht  mit  der 
raschesten  Zugverbindung  befördert.  Nach  29  Stationen  ist  der 
Verkehr  regelmäßig,  nach  20  anderen  werden  Wagen  nach  Be- 
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darf  eingestellt.  Um  die  Giiterabfei-tigungsstelle  in  Mülhausen^ 
Nord  in  die  Lage  zu  versetzen,  die  nötige  Zahl  Wagen  vorzu- 
sehen, ist  die  Einrichtung  getroffen,  daß  die  Stückgüter,  die  in 
den  Sammelzug  aufgenommen  werden  sollen,  am  vorhergehenden 
Tage  nach  Mülhausen=Nord  v  o  r  g  e  ni  e  1  d  e  t  werden,  und  zwar 
geht  die  Vormeldung  so  vor  sich,  daß  die  Güterabfertigungsstelle 
der  Station,  wo  das  Gut  aufgeliefert  werden  soll,  die  einzelnen 
Vormeldungen  sammelt  und  sie  nach  Mülhausen  übermittelt. 
An  dieser  nützlichen  Einrichtung  konnten  aber  bisher  diejenigen 
Stationen  nicht  teilnehmen,  auf  denen  das  für  den  Sammelzug 
geeignete  Stückgut  erst  nach  Abgang  dieses  Zuges  in  Mülhausen» 
Nord  aufgeliefert  wird.  Um  eine  Einbeziehung  auch  dieser 
Stationen  in  das  ganze  Verfahren  zu  ermöglichen,  hat  die  Kaiser- 
liche Generaldirektion  durch  die  einzelnen  Güterabfertigungs- 
ätellen  die  hauptsächlich  in  Betracht  kommenden  Firmen  ersuchen 
lassen,  der  Abfertigungsstelle  bis  zum  Abend  diejenigen  Stück- 
güter anzugeben,  die  am  folgenden  Tage  voraussichtlich  zur 
Auflieferung  gelangen  werden.  Da  sich  diesem  Ansuchen  gegen- 
über leider  eine  Reihe  von  Firmen  ablehnend  verhielt,  nahm  die 
Handelskammer  im  September  Veranlassung,  ihrerseits  durch 
ein  Eundschreiben  die  in  Betracht  kommenden  Firmen  auf  die 
Vorteile  dieser  Einrichtung  und  die  Handhabung  des  Vormelde- 
verfahrens  nochmals  hinzuweisen  und  deren  Benutzung  dringend 
zu  empfehlen.  Sie  erkannte  dabei  an,  daß  es  in  vielen  Fällen 
schwierig  sei,  bereits  am  Tage  vor  der  Auflieferung  die  Stück- 
güter, die  aufgeliefert  werden  sollen,  anzugeben;  gleichwohl 
glaubte  die  Kammer  im  Interesse  der  Beibehaltung  einer  für 
Handel  und  Gewerbe  sehr  nützlichen  Einrichtung  darauf  auf- 
merksam machen  zu  sollen,  daß  die  Vormeldung  derjenigen 
Güter  genügt,  die  voraussichtlich  zur  Auflieferung  gelangen 
sollen,  und  daß  die  Vormeldung  an  die  Güterabfertigungsstelle 
der  Versandstation  zu  richten  ist.  Es  wäre  sehr  bedauerlich, 
wenn  eine  von  zahlreichen  Industriellen  und  Kaufleuten  als 
wohltätig  empfundene  Verkehrserleichterung  infolge  zu  ge- 
ringer Beteiligung  der  Interessenten  wieder  aufgehoben  werden 
müßte." 

—  I  ber  die  Heilstätten  Stadtwald  bei  3Ielsungen  und 
Moltkefels  in  Nierterschreiberhau,  von  deren  Eröffnung  wir  iii 
Nr.  32  S.  518  Jahrg.  I!i04  d.  Ztg.  berichtet  haben,  liegt  jetzt  der 
•Jahresbericht  für  1904  vor.  Die  Heilstätten,  die  für  Kechnung 
der  Arbeiterpensionskasse  der  preußisch-hessischen  Eisenbahn- 
gemeinschaf't  angelegt  wurden,  haben  bekanntlich  den  Zweck, 
bei  den  an  der  Tuberkulose  erkrankten  .Mitgliedern  der  gedachten 
Kasse  ein  entsprechendes  Heilverfaiuen  zur  Durchführung  zu 
bringen.  Sie  sind  aber  von  vornherein  in  einem  solchen  Umfange 
errichtet,  daß  sie  auch  den  nicht  zur  Kasse  gehörigen  Eisenbahn- 
bediensteten, nämlich  tuberkelkranken  Beamten  und  Unfall- 
verletzten, zugute  kommen  können.  Auf  Grund  des  Unfall- 
versicherungsgesetzes trägt  die  Eisenbahn  für  die  Unfallverletzten 
diese  Kosten;  dagegen  mußten  anfangs  erkrankte  Beamte  die 
Kosten  selbst  aufbringen,  während  für  die  Arbeiter  die  Arbeiter- 
pensionskasse, (leren  Mitglieder  sie  sind,  eintrat.  Dieser  die 
unteren  Beamten  hart  treffenden  Ungleichheit  hat  in 
dankenswerter  Weise  der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  ein 
Ende  gemacht,  indem  er  durch  einen  Erlaß  vom  14.  November 
1904  bestimmt  hat,  d»&  die  Eisenbahndirektionen  nach  Lage  des 
Einzelfalles  entscheiden  sollen,  ob  die  Kosten  des  Heilverfahrens 
bei  Beamten  auf  die  Staatskasse  zu  übernehmen  sein  würden. 
Bei  den  Erkrankungen  der  Betriebsbeamten  würde  solches  in 
der  Regel  anzunehmen  sein,  wenn  diese  Erkrankungen  durch 
den  Dienst  verursacht  sind.  Ein  dienstliches  Interesse  aber 
werde  auch  dann  anerkannt  werden  können,  wenn  durch  eine 
rechtzeitige  Heilbehandlung  der  Eintritt  der  Pensionierung  ver- 
mieden oder  wenigstens  auf  längere  Zeit  hinausgeschoben 
werden  könnte.  Als  Verpflegungssatz  für  Beamte  und  Unfall- 
verletzte ist  bis  auf  weiteres  ein  Satz  von  4,25  J(  festgesetzt, 
der  den  bisher  geschätzten  Selbstkosten  unter  Berüijksichtigung 
emer  angemessenen  Verzinsung  und  Abschreibung  für  die  Au- 
lagekosten entspricht.  Dagegen  haben  sich  die  Kosten  der  täg- 
lichen Beköstigung  für  alle  Kranken  und  das  Personal  in  Stadt- 
wald auf  1,82      für  den  Kopf  gestellt. 

h  Vi  1  Heilstätten  werden  nur  tuberkulöse  Lungenkranke 
h  k'  ^^'"^^''^  nach  eingehendster  Untersuchung  ein  Zweifel, 
OD  Uberhaupt  ein  Lungenleiden  vorliegt,  so  kommt  eine  Ein- 
spritzung von  Tuberkulin  zur  Anwendung,  und  diese  führt  in 
wenigen  Tagen  die  sichere  Entscheidung  herbei,  ob  bei  dem 
L,eidenden  eme  Lungentuberkulose  vorliegt  oder  nicht.  In  letz- 
terem taue  erfolgt  seine  sofortige  p;ntlas.sung,  und  so  mußten 
im  ersten  Betriebsjahre  aus  der  Heilstätte  Stadtwald  19  Personen 
wieder  entlassen  werden,  weil  bei  ihnen  eine  tuberkulöse  Er- 
krankung nicht  nachweisbar  war.  Dies  ist  schon  aus  gesundheits- 
polizeilichen  Rücksichten  notwendig,  die  ein  längeres  Zusammen- 
leben von  Tuberkulösen  mit  Nichttuberkulösen  verbieten.  Die 
Heilbehandlung  erfolgt  nach  den  bewährten,  von  Brehmer  und 
Dettweiler  aufgestellten  Grundsätzen.  Im  Laufe  des  Jahres  1904 
wurden  aufgenommen  in  Stadtwald  3()8  und  in  Moltkefels  2.50 
Kranke.   Das  Heilverfahren  wurde  durchgeführt  zu  Stadtwald 


in  253  und  zu  Moltkefels  in  198  Fällen.  Die  Gesamtzahl  der 
Verpflegungstage  betrug  in  Stadtwald  22  620,  in  Moltkefels  18  403; 
es  kommen  also  auf  jeden  abgeschlossenen  Fall  in  Stadtwald  75 
und  in  Moltkefels  80  Verpflegungstage.  Von  den  Entlassenen 
waren  mit  Aussicht  auf  Dauererfolg  III  oder  24,61 "/,,  wieder- 
hergestellt, gebessert  277  oder  61,42 o/q. 

Die  Anlagekosten  haben  betragen  bei  Stadtwald  1  018  328, 
bei  Moltkefels  888337, Die  Betriebskosten  für  das  erste  Jahr 
stellten  sich  in  Stadtwald  auf  244  895,  in  Moltkefels  auf  230  772  cM. 
In  diesen  Beträgen  steckt  aber  noch  ein  großer  Teil  der  (un- 
maligen  Kosten  für  Beschaffung  der  inneren  Einrichtung  sowie 
f  ür  Wege-  und  Gartenanlagen,  so  daß  man  annehmen  darf,  daß 
sich  der  Betrieb  im  laufenden  Jahre  entsprechend  billiger  stellen 
wird.  Er  ist  für  Stadtwald  auf  177  316,  für  Moltkefels  auf 
163  230  ,/C  veranschlagt. 

—  Wittenberge  -  Perleberger  Eisenbahn.  Wie  der  Ge- 
schäftsbericht für  das  Rechnungsjahr  1904/05  mitteilt,  hat  sich 
die  im  Vorjahre  ausgeprochene  Hoffnung,  daß  der  Rückgang 
der  Einnahmen  des  Personenverkehrs,  welcher  durch  die  am 
1.  April  1903  eingeführte  Herabsetzung  der  Einheitssätze  auf 
diejenigen  der  preußischen  Staatsbahnen  bedingt  war,  in  einigen 
Jahren  wieder  ausgeglichen  sein  würde,  bereits  mit  Ablauf  des 
zweitfolgenden  Jahres  fast  erfüllt.  Die  Einnahmen  aus  dem 
Personenverkehr  sind  nur  noch  um  789  di.  geringer  als  die  des 
Jahres  1902.  Es  wurden  befördert  192  220  Personen  (gegen 
178  098  im  Vorjahre)  und  dafür  eingenommen  62  781  (59  761)  M. 
Für  den  Güterverkehr  war  der  Umstand  von  ganz  wesentlichem 
Einflüsse,  daß  die  preußischen  Staatsbahnen  vom  1.  Juni  1904  ab 
den  Privatbahnen  der  Strecke  Wittenberge  -  Neustrelitz  eine 
Mehrbeteiligung  am  Staatsbahn-Durchgangsverkehr  zugestanden 
haben,  indem  der  Verkehr,  dessen  Tarifbildung  über  die  Strecke 
der  Bahn  liegt  und  bislang  über  Berlin  geleitet  wurde,  bei  min- 
destens gleich  günstiger  Beförderung  größtenteils  in  beiden 
Richtungen  dem  Wege  Wittenberge  -  Neustrelitz  überwiesen 
worden  ist.  Dank  diesem  Entgegenkommen  haben  sich  die 
Gütereinnahmen  noch  um  2500  dt.  gegen  das  Vorjahr  gehoben, 
während  andernfalls  durch  die  wegen  der  großen  Trockenheit 
im  Sommer  1904  erfolgte  Einstellung  der  Elbschiffahrt  ein  Ein- 
nahmeausfall von  mindestens  10  000  di  entstanden  wäre.  Be- 
fördert wurden  221529  (204  578)  t  bei  einer  Einnahme  von  124  880 
(123  090)  vU.  Die  gesamten  Einnahmen  betragen  197  899  c/M,  die 
Ausgaben  116  801  JL;  es  bleibt  ein  Uberschuß  von  81098  M.  und 
unter  Hinzurechnung  von  97  M.  Zuschuß  aus  dem  Erneuerungs- 
fonds von  81  196  J('.,  welcher  wie  folgt  verwendet  worden  ist : 
Zur  Zahlung  der  Staatseisenbahnsteuer  9959  dt.,  zur  Tilgung  des 
Anlagekapitals  13  010  dt,  zur  Zahlung  der  Zinsen  für  das  auf- 
gewendete Anlagekapital  12  485  oM,  Reinüberschuß  zu  städtischen 
Zwecken  der  Gemeinde  Peileberg  45  740  dt 

—  Unfall  auf  der  Schwebebahn  in  Barmen.  Ein  solcher 
ereignete  sich  am  1.  August  abends  durch  große  Unachtsamkeit 
eines  Wagenführers.  Der  llnfall  beansprucht  um  deswillen  be- 
sonderes Interesse,  weil  die  Bahn  dabei  gewissermaßen  die  Feuer- 
taufe bestand.  -Vielfach  wird  die  Befürchtung  ausgesprochen, 
daß,  wenn  durch  irgend  einen  Umstand  einmal  ein  Rad  aus  den 
Schienen  geraten  sollte,  der  Wagen  abstürzen  würde.  Daß  dies 
nicht  der  Fall  sein  kann,  hat  der  Vorfall  am  1.  August  bewiesen. 
Ein  Wagen  hatte  in  der  Rangierhalle  der  Endstation  Ritters- 
hausen eine  Weiche  zu  durchfahren.  Diese  war  indes  noch 
nicht  richtig  eingestellt  und  ließ  in  dem  Schienenstrange  deshalb 
eine  Lücke  offen.  Unmittelbar  vor  dieser  Weiche  bettndet  sich 
ein  Signal,  das  ordnungsmäßig  auf  Halt  stand,  das  aber  von 
dem  Führer  des  Wagens  nicht  beachtet  wurde.  Der  Wagen 
lief  daher  über  die  Schienen  hinaus.  Kaum  hatte  das  erste  Rad 
den  Endpunkt  der  Schiene  passiert,  da  trat  auch  schon  die 
Sicherheitsvorrichtung  in  Tätigkeit.  Der  zwischen  den  beiden 
Rädern  eines  jeden  Drehgestells  angebrachte,  nur  etwa  3,2  mm 
über  den  Schienen  laufende  „Schlitten"  klemmte  sich  infolge 
des  Eigengewichts  des  Wagens  auf  den  Schienen  fest,  und  der 
Wagen  stand  sofort  in  fester  Lage,  berührte  indes  auf  der  einen 
Seite  den  Asphaltboden  des  Wagenschuppens.  Auch  wenn  der 
Wagen  auf  freier  Strecke  gehangen  hätte,  wo  übrigens  ein  der- 
artiger Unfall  vollständig  ausgeschlossen  ist,  da  nur  in  deü 
Endstationen  rangiert  wird  und  deshalb  Lücken  in  den  Gleis- 
strängen nicht  vorhanden  sind,  wäre  ein  Herunterfallen  unmög- 
lich gewesen.  Bis  der  Wagen  wieder  flott  gemacht  werden 
konnte,  vergingen  sechs  Stunden.  Der  Betrieb  mußte  daher 
für  den  Rest  des  Abends  eingestellt  werden.  Des  anderen  Tages 
konnte  er  in  gewohnter  Weise  von  statten  gehen. 

—  Zu  dem  Eisenbahnunfall  bei  Kleinensiel  wurde  von 
der  Großherzoglichen  Eisenbabndirektion  Oldenburg  am  31.  August 
weiter  mitgeteilt :  „Gestern  nachmittag  hat  an  Ort  und  Stelle 
bei  Rodenkirchen  eine  abermalige  Untersuchung  über  die  Ur- 
sachen der  Entgleisung  des  Schnellzuges  Hude-Nordenham  vom 
29.  d.  M.  stattgefunden.  Nach  dem  Ergebnis  der  mehrstündisren 
Prüfung  ist  nicht  anzunehmen,  daß  Mängel  in  der  Beschaffen- 
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heit  lind  Lagerang  der  Schwellen  oder  in  der  Befestigung  der 
Schienen  auf  den  Schwellen  oder  in  den  Stoßverbindungen  der 
ersteren  untereinander  die  Entgleisung  herbeigeführt  haben ; 
wahrscheinlich  entstand  sie  infolge  des  nach  Befund  mutmaß- 
lich neuen  Braches  einer  Schiene.  Da  danach  ein  strafbares 
Verhalten  irgend  eines  Eisenbahnbeamten  nicht  in  Frage  kommt, 
hat  die  Staatsanwaltschaft  das  von  ihr  eingeleitete  Ermittlungs- 
verfahren eingestellt." 

—  Donau  -  Umschlagsverkehr    über   Regensburg.  Die 

Berliner  Handelskammer  macht  auf  Veranlassung  der  Eisen- 
bahndirektion Berlin  die  Interessenten  darauf  aufmerksam,  daß 
nach  den  einschlägigen  Tarif bestimmnngen  die  für  gewisse 
Relationen  und  Artikel  bestehenden  Frachtermäßigungen  im 
Verkehr  über  Regensburg,  Deggendorf,  Passau  trs.  nur  zur  An- 
wendung kommen,  wenn  die  Sendungen  auf  der  Donau  durch 
die  Süddeutsche  Donau-Dampfschilfahrtsgesellschaft  be- 
fördert werden.  Zur  Vermeidung  vieler  Frachtreklamationen 
und  Unannehmlichkeiten  für  die  Versender  wird  den  Inter- 
essenten empfohlen,  ihre  Sendungen  von  vornherein  an  die 
Süddeutsche  Donau  -  DampfschifTahrtsgesellschaft  zu  richten. 
Uber  die  Frachtsätze  gibt  das  Verkehrsbureau  der  Berliner 
Handelskammer  jederzeit  Auskunft. 

—  Enthüllung  des  Denkmals  für  Fr.  List.  Die  von  dem 

württembergischen  Verkehrsbeamteuverein  gestiftete  Büste  des 
Nationalökonomen  Friedrich  List  wurde  am  2.  d.  M.  aus  Anlaß 
des  Verbandstages  deutscher  und  österreichischer  Verkehrs- 
beamtenvereine, der  am  1.  u.  2.  d.  M.  in  Stuttgart  abgehalten  wurde, 
in  der  Bopseranlage  feierlich  enthüllt.  Der  Bahnsekretär  Bau- 
mann übergab  nach  einer  Rede,  worin  er  der  Verdienste  Lists 
gedachte,  das  Denkmal  der  Stadt,  in  deren  Namen  der  Ge- 
meinderat Rettich  es  übernahm.  Die  Feier,  der  zahlreiche  Ver- 
treter einheimischer  und  auswärtiger  Bahnen  beiwohnten,  nahm 
einen  würdigen  Verlauf.  Uber  den  Verlauf  des  Verbandstages 
werden  wir  demnächst  eingehend  berichten. 

—  Der  Verein  Deutscher  Straßenbahn-  und  Kleinbahn- 
verwaltungen hält  am  6.  und  7.  d.  M.  seine  X.  Vereinsversamm- 
lung zu  F  r  a  n  k  f  u  r  t  a/M.  ab.  Aus  der  Tagesordnung  teilen 
wir  folgende  Punkte  mit :  4.  Vergünstiguugstarife  auf  Straßen- 
bahnen (Fortsetzung  des  vormaligen  Berichts  „Neuere  Grund- 
sätze über  Tarife  bei  Straßenbahnen"),  Berichterstatter:  General- 
sekretär Vellguth,  Berlin ;  5.  Die  Haltpflicht  der  Straßenbahnen, 
Berichterstatter:  Rechtsanwalt  Dr.  Wussow,  Syndikus  des  Ver- 
eins, Berlin.  Beschlußfassung  über  eine  auf  Grundlage  dieses 
Berichtes  abzulassende  Petition ;  6.  Die  heutigen  Erfahrungen 
mit  Schienenstößen  auf  elektrischen  Bahnen,  Berichterstatter: 
Oberingenieur  Busse,  Berlin;  7.  Bewährung,  Anschaffungs-  und 
Unterhaltungskosten  der  für  elektrische  Straßenbahnen  verwen- 
deten mechanischen  Bremsen,  Berichterstatter:  Direktor  Scholtes, 
Nürnberg,  Gegenberichterstatter:  Oberingenieur  Björkegren, 
Berlin;  B.Erhöhung  der  Fahrgeschwindigkeit  auf  Straßenbahnen, 
Bericht  des  Ausschusses  E  für  Angelegenheiten,  die  nur  Straßen- 
bahnen (Vizinalbahnen)  betreffen,  Berichterstatter:  Direktor 
Haselmann,  Aachen ;  9.  Annahme  der  Eisenbahn- Verkehrsord- 
nung als  Grundlage  für  den  Erlaß  allgemeiner  reglementarischer 
Vorschriften  für  nebenbahnähnliche  Kleinbahnen.  Einführung 
allgemeiner  zu.sätzlicher  Bestimmungen  zur  Eisenbahn-Verkehrs- 
ordnung, Berichterstatter:  Ausschuß  D  für  Angelegenheiten,  die 
nur  nebenbahnähnliche  Kleinbahnen  (Lokalbahnen)  betreffen. 

—  SOJähriges  Dienstjubiläum.  Vor  50  Jahren,  am  1.  Sep- 
tember 1855,  trat  der  jetzige  Rechnungsrat  Krauser  in  den 
Eisenbahndienst,  und  seit  diesem  Tage  befindet  sich  der  Jubilar, 
der  der  Eisenbahn-Betriebsinspektion  VI  (Stettiner  Bahnhof) 
des  Eisenbahndirektionsbezirks  Berlin  angehört,  noch  auf 
seinem  Posten.  Aus  diesem  festlichen  Anlaß  ist  Herrn  Krauser 
der  rote  Adlerorden  IV.  Klasse  mit  der  Zahl  „50"  verliehen 
worden.  Die  Auszeichnung  wurde  ihm  vom  Präsidenten  der 
Königlichen  Eisenbahndirektion  Berlin  im  großen  Sitzungssaale 
des  Verwaltungsgebäudes  in  Gegenwart  mehrerer  Direktions- 
mitglieder überreicht.  Am  Abend  fand  zu  Ehren  des  Jubilars 
ein  Festkommers  statt. 

—  Gesundheitspflege.  Von  zahlreichen  Bahnhofswirten 
wird,  wie  die  Deutsche  Eisenbahnbeamtenzeitung  mitteilt,  seit 
einiger  Zeit  eine  bemerkenswerte  Maßnahme  angewandt.  Die 
zum  Verkauf  ausliegenden  und  beim  Einlaufen  der  Züge  auf 
dem  Bahnsteig  herumgetragenen  Butterbrote  und  Semmeln  sind 
nämlich  fein  säuberlich  in  durchsichtiges  Papier  eingeschlagen, 
und  ein  Aufdruck  besagt,  welcher  Art  der  Belag  ist.  Hierdurch 
soll  verhütet  werden,  daß  sich  diese  Eßwaren  mit  Staub  be- 
decken, daß  sie  Besuch  von  Fliegen  und  Wespen  erhalten  und 
daß  sie  vor  allen  Dingen  von  unberufenen,  oft  unsauberen 
Händen  betastet  werden.  Diese  vorerst  noch  rein  private  Maß- 
nahme verdiente  wegen  ihrer  Nützlichkeit  zur  allgemeinen 
Pflicht  der  Bahnhofswirte  gemacht  zu  werden.  Auch  die  ver- 
schiedenen Obstsorten  erfreuen  sich  einer  ähnlichen  Behand- 


lung ;  sie  ruhen  unter  einer  Gazeumhüllung  und  kommen  da- 
durch mit  Staub  und  Insekten  wenig  oder  gar  nicht  in  Be- 
rührung. 

—  Berichtigung.  Der  dem  kürzlich  verstorbenen  Ober- 
finanzrat Donath  in  Nr.  67  S.  991  d.  Ztg.  gewidmete  kurze 
Nachruf  enthält  die  Mitteilung,  er  habe  dem  Satzungsausschusse 
des  Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen  angehört.  Es 
liegt  hier  eine  bedauerliche  Verwechslung  mit  dem  Bruder  des 
Dahingeschiedenen,  dem  Geh.  Finanzrat  Donath,  vor,  der  als 
Stellvertreter  des  Generaldirektors  der  sächsischen  Staatsbahnen 
die  Generaldirektion  in  den  Sitzungen  des  Satzungsausschusses 
regelmäßig  vertritt.  Der  Verstorbene  vertrat  als  Mitglied  der 
II.  (Verkehrs-)  Abteilung  der  Generaldirektion  seine  Verwaltung 
längere  Jahre  hindurch  im  Güter-  und  Wagenansschusse  des 
Vereins. 


Österreich. 

—  Erhaltung  von  Baudenkmälern  bei  Eisenbahnbauten. 

Das  Ministerium  für  Kultus  und  Unterricht  hat  kürzlich  an  die 
übrigen  staatlichen  Zentralstellen  und  insbesondere  auch  an  das 
Eisenbahnministerium  das  Ersuchen  gerichtet,  bei  allen  in  den 
Wirkungskreis  dieses  Ministeriums  gehörenden,  staatlich  unter- 
stützten Bauten ,  Verkehrsanlagen  oder  sonstigen  Unter- 
nehmungen, bei  welchen  die  Gefahr  vorhanden  ist,  daß  alte 
Baudenkmäler  oder  sonstige  Kunst-  oder  historische  Denkmäler 
eine  Beschädigung  erleiden,  die  Zentralkommission  für  Er- 
forschung und  Erhaltung  der  Kunst-  und  historischen  Denkmäler 
von  den  bestehenden  Absichten  und  Plänen  rechtzeitig  in 
ivenntnis  setzen  zu  wollen,  damit  ihr  Gelegenheit  gegeben  sei, 
ihr  Gutachten  in  dem  betreffenden  Falle  noch  vor  der  Entschei- 
dung abzugeben.  Das  Eisenbahnministerium  wurde  ferner  er- 
sucht, in  derartigen  Fällen  stets  auch  das  Ministerium  für 
Kultus  und  Unterricht  von  der  Sachlage  zu  verständigen  und 
die  unterstehenden  Organe  in  obigem  Sinne  wegen  Benach- 
richtigung der  zuständigen  Konservatoren  der  genannten 
Zentralkommission  anzuweisen. 

—  Zur  Verstaatlichung  der  Kaiser  Eerdinands-Nordbahn. 

Gegenüber  den  in  den  Kreisen  der  Beamten  der  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn  aufgetauchten  Besorgnissen,  daß  die  ge- 
plante Verstaatlichung  der  Noidbahn  die  materielle  Lage  der 
Beamten  verschlimmern  könnte,  veröffentlicht  die  „Polnische 
Korrespondenz"  die  aus  polnischen  Abgeordnetenkreisen  stam- 
mende Mitteilung,  daß  der  Polenklub  im  Abgeordnetenhause 
alles  daransetzen  werde,  um  eine  gesetzliche  Garantie  zu 
schaffen,  die  den  Beamten  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  alle 
Bezüge  und  materiellen  Vorteile,  die  sie  jetzt  genießen,  auch 
für  die  Zukunft  verbürgen  soll. 

—  Die  Spiritusrefaktie.  Am  24.  August  hat  im  Eisenbahn- 
ministerium wegen  der  Erneuerung  der  Spiritusrefaktie  eine 
Besprechung  stattgefunden,  in  welcher  nebst  den  beteiligten 
Bahnverwaltungen  auch  das  Finanzministerium  und  das  Acker- 
bauministerium vertreten  waren.  Die  Privatbahnen  erklärten 
zunächst,  einer  Erneuerung  der  Refaktie  nicht  zustimmen  zu 
können.  Den  Bemühungen  des  Eisenbahnministeriums  gelang 
es  schließlich,  die  Privatbahnen  dazu  zu  bestimmen,  daß  die 
Spiritusrefaktie  bis  Ende  März  1906  verlängert  wird,  während 
sie  sonst  für  die  Dauer  eines  Jahres  gewährt  wurde.  Nach  Ab- 
lauf des  Begünstigungstermins  wollen  die  Privatbahnen  eine 
weitere  Erneuerung  der  Refaktie  nicht  mehr  zugestehen. 

—  Lokalbahn  Lemberg-Podhajce.  Die  Konzessionierung 
der  Lokalbahn  Lemberg-Podhajce  ist,  nachdem  alle  Vorbedin- 
gungen erfüllt  sind,  erfolgt.  Das  Kapital  der  130  km  langen 
vollspurigen  Lokalbahn  beträgt  15  500  000  Kr.  Von  ihm 
werden  12  000  000  Kr.  durch  vom  Staate  garantierte  Obligationen, 
2150  000  Kr.  durch  vom  Lande  Galizien  zu  übernehmende 
Prioritätsaktien  aufgebracht,  während  sich  die  Beiträge  der 
Interessenten,  denen  hierfür  Stammaktien  ausgefolgt  werden, 
auf  1  350  000  Kr.  beziffern. 

—  Österreichischer  Lloyd.  Kürzlich  fand  im  Handels- 
ministerium eine  Besprechung  statt,  die  die  Frage  des  An- 
laufens Venedigs  durch  die  Lloyddampfer  im  Verkehr  von 
Triest  nach  Alexandrien  zum  Gegenstand  hatte.  Der  Lloyd, 
der  früher  Venedig  auf  dieser  Route  überhaupt  nicht  anlief, 
läßt  wegen  des  drohenden  Wettbewerbs  seit  dem  März  auf  der 
Rückfahrt  von  Alexandrien  seine  Schiffe  zwar  nicht  in  den 
Hafen  von  Venedig  einlaufen,  wohl  aber  werden  die  nach 
Venedig  bestimmten  Reisenden  bei  Venedig  in  einen  bereit- 
stehenden Lloyddampfer  um-  und  ausgeschifft.  Der  Lloyd 
wünscht  nun,  Venedig  regelmäßig  auf  der  Hin-  und  Rückfahrt 
zu  berühren,  weil  dadurch  seine  Stellung  im  Wettbewerbskampf 
mit  der  Linie  Marseille-Alexandrien  des  Norddeutschen  Lloyd 
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nnd  den  g^eplanten  neuen  italienischen  Schiffahrtslinien  gestärkt 
würde.  Dagegen  wehren  sich  aber  die  Interessenten  Triests, 
die  eine  Verminderung  des  Fremdenverkehrs  befürchten.  Aus 
gleichem  Anlaß  soll  eine  wesentliche  Verbesserung  der  Schnell- 
zugverbindung  Triest-Villach-Franzensfeste-Innsbruck-München 
durchgeführt  werden,  insbesondere  sollen  Schlaf-  und  Speise- 
wagen den  beiden  Schnellzugpaaren  beigegeben  und  die  Fahrt- 
dauer verkürzt  werden. 


Ungarn. 

—  Verbesserung  der  Lage  der  Bediensteten  der  unga- 
rischen Staatsbahnen.  Der  Handelsminister  richtete  an  die 
Direktion  der  ungarischen  Staatsbahnen  einen  umfangreichen  Er- 
laß, in  welchem  er  sich  mit  der  ihm  kürzlich  überreichten  Denk- 
schrift der  Arbeiter  und  mit  den  sonstigen  Wünschen  der  Tag- 
löhner  und  provisorisch  angestellten  Hilfsarbeiter  der  unga- 
rischen Staatsbahnen  beschäftigt.  Der  Erlaß  enthält  auf 
34  Folioseiten  eine  genaue  Würdigung  aller  Forderungen  und 
Wünsche  der  Angestellten  der  erwähnten  Art  und  zugleich  die 
Erfüllung  der  meisten  der  von  ihnen  ausgesprochenen  Wünsche, 
soweit  diese  nicht  von  der  Gesetzgebung  abhängig  sind  und 
soweit  sie  mit  den  sonstigen  Dienstverhältnissen  vereinbar  er- 
scheinen. Der  Handelsminister  bezeichnet  als  solche  Fragen, 
welche  einer  Entscheidung  durch  die  Legislative  bedürfen,  das 
Verhältnis  zwischen  Arbeitgeber  und  Arbeitnehmer,  die  Ein- 
richtung der  Arbeiterausscliüsse ,  die  Arbeitszeit  und  die 
Arbeiterversicherung.  Von  grundsätzlicher  Bedeutung  in  diesem 
Belange  ist  die  Erklärung  des  Handelsministers,  daß  er  die 
pflichtmäßige  Einführung  der  Arbeiterausscliüsse  in  ;illen 
Zweigen  der  Fabrikindustrie,  demnach  auch  in  den  industriellen 
Betrieben  der  Eisenbahnen,  in  Aussicht  nehme.  Unter  den  Ver- 
fügungen, welche  der  Handelsminister  bereits  getroffen  hat, 
sind  die  nachfolgenden  die  wichtigsten:  Diejenigen  Ange- 
stellten, welche  bisher  eine  Ruhepause  in  der  Woche  nicht  ge- 
nossen haben,  werden  eine  solclie  in  Hinkunft  nach  Möglich- 
keit erhalten.  Die  seit  längerer  Zeit  dienenden,  fleißigen  und 
verwendbaren  Arbeiter  werden  jährlich  einen  auf  acht  Tage 
sich  erstreckenden  Urlaub  erhalten  und  während  dessen  ihren 
Tagelohn  weiter  beziehen.  Die  in  bezug  auf  die  Gesundheits- 
verhältuisse  vorgebrachten  Ansuchen  wurden  in  ihrem  vollen 
Umfange  vom  Minister  erfüllt,  gleichwie  er  hinsichtlich  der 
Behandlung  der  Arbeiter  die  Direktionen  zum  strengsten  Ver- 
fahren gegen  alle  Organe  angewiesen  hat,  die  sich  in  diesem 
Belange  eine  Versäumnis  zu  schulden  kommen  lassen.  Betreffs 
der  freien  Ausübung  des  Versatnmlungsreclites  und  des  Hechtes 
der  Meinungsäußerung  ging  der  Minister  in  seinen  Ver- 
fügungen bis  an  die  äußerste  Grenze,  innerhalb  welcher  die 
Interessen  des  Eisenbahndienstes  keine  Einbuße  erfahren  und 
die  unerläßliche  Disziplin  aufrechterhalten  werden  kann.  Der 
Minister  gestattete,  daß  der  .Landesbund  der  ungarischen 
Eisenbahner"  gebildet  werden  könne,  damit  eine  Einrichtung 
zustande  komme,  welche  zur  Vertretung  der  Interessen  sämt- 
licher Eisenbahnangestellten  geeignet  ist.  Rücksichtlich 
des  Ansuchens  um  die  Begünstigung  der  freien  Fahrt 
stellte  der  Minister  billige  Berücksichtigung  in  Aussicht.  Hin- 
sichtlich der  sehr  weitgehenden  Wünsche  der  Erhöhung  der 
Arbeitslöhne  konnte  der  Handelsminister  nur  zusagen,  daß  die 
Lohnverhältnisse  in  allen  Dienstzweigen  und  je  nach  Maßgabe 
der  örtlichen  Verhältnisse  untersucht  würden  und,  wo  be- 
gründete Ursache  zur  Klage  vorhanden  ist,  Abhilfe  getrotten 
werden  solle. 

Die  Denkschrift  der  erwähnten  Gattungen  von  Eisen- 
bahnern führte  ganz  besonders  Klage  darüber,  daß  sie  infolge  ihrer 
nicht  festen  Anstellung  jederzeit  und  ohne  Begründung  entlassen 
werden  können.  Diese  schwierige  Frage  löste  der  llandels- 
mini.ster  in  ganz  besonders  humaner  Weise.  Er  stellt  den  Grund- 
satz auf,dMß  derjenigeEiHenbahnarbeiter,dermindestensdrei  Jahre 
lang  in  den  Diensten  der  ungarischen  Staatsbahnen  steht  und 
infolgedessen  bereits  ein  Mitglied  der  Ruhegehaltskasse  ist,  aus 
dem  Dienste  nur  aus  denselben  Gründen  entlassen  werden 
könne,  aus  welchen  das  Dienstverhältnis  der  Beamten  und 
sonstigen  fest  angestellten  Bediensteten  gleichfalls  gelöst 
werden  kann.  Es  wird  also  dem  Wesen  nach  der  langgehegte 
Wunsch  der  Arbeiter  erfüllt,  daß  ihr  Verhältnis  nach  einer  ge- 
wissen Dienstzeit  ein  bleibendes  wird. 

<•  •  ^^^^  ferner  in  dem  besprochenen  Erlasse  die 

Verfugung,  daß  Arbeiter  wegen  einer  Einschriinkung  des  Be- 
triebes nicht  entlassen  werden  können,  und  daß  im  Falle  der 
lietnebseinschränkung  durch  eine  Verkürzung  der  Arbeitszeit 
abgehollen  werden  müsse.  Die  willkürliche  Anwendung  der 
Strafe  der  P.ntlassung  wird  dadurch  sehr  wesentlich  einge- 
schränkt, daß  der  Handelsminister  sie  an  das  Urteil  eines 
Disziphnargerichtes  bindet,  das  außer  dem  ernannten  Präsi- 
denten zur  Hälfte  aus  ernannten,  zur  anderen  Hälfte  aus 
durch    die    Arbeiter    gewählten    Mitgliedern    gebildet  wird. 


Schließlich  beschäftigt  sich  der  Erlaß  sehr  eingehend  mit  der 
Ruhegehaltskasse,  hinsichtlich  deren  auch  mannigfache  Wünsche 
der  Arbeiter  berücksichtigt  werden.  Wir  behalten  uns  vor,  auf 
den  denkwürdigen  Erlaß  nochmals  zurückzukommen. 


Übrige  europäische  Länder. 

—  Eisenbahnvcrstaatlichnng  in   Frankreich.    Für  den 

Rückkauf  hat  sich  in  diesem  Sommer  wieder  der  Kongreß  der 
radikalen  und  radikal  -  sozialistischen  Partei  in  Paris  aus- 
gesprochen, wie  in  den  drei  vorangegangenen  Jahren  auf  den 
Kongreßversaramlungen  in  Lyon ,  Marseille  und  Toulouse. 
Nachher  erhob  sich  in  der  Fachpresse  eine  Polemik,  in  deren 
Verlauf  des  „Journal  des  Transports"  ein  Schreiben  des  Herrn 
Bellanger,  Generalberichterstatter  der  Handels-  und  Industrie- 
kommission auf  dem  radikalen  Kongreß  in  Paris,  abdruckt. 
Darin  wird,  entgegen  anderweitigen  Behauptungen,  ausgeführt, 
daß  der  radikale  Kongreß  wirklich  nach  wie  vor  für  die  Ver- 
staatlichung sei.  Herr  Bellanger  sagt,  jedes  Monopol  werde 
eine  öffentliche  Gefahr,  wenn  es  in  den  Händen  von  Privaten 
sei ;  dieser  Grundsatz  gelte  zumal  für  die  Eisenbahnen,  welche 
eine  Hauptrolle  in  der  Verteidigung  des  Landes  zu  spielen  haben. 
Von  letzterem  Gesichtspunkt  hat  übrigens  kürzlich  auch  der 
frühere  Verkehrsminister  Baudin  die  Frage  wieder  im  Pariser 
„Journal"  erörtert. 

—  Unterfühiiing  der  Pariser  Stadtbahn  unter  der  Seine. 

Für  die  Kreuzung  der  Seine  durch  die  Nord  -  Südlinie  des 
.Mctropolitain"  (Clignancourt-Orleans)  haben  die  Arbeiten  dieser 
Tage  mit  der  Versenkung  des  ersten  „Caisson"  in  den  Fluß 
begonnen.  In  zwei  Jahren,  bemerkt  dazu  der  „Temps",  sollen 
die  Züge  unter  der  Seine  vom  Chätelet  zur  Place  Saint-Michel 
durchgehen. 

—  Die  Einnahmen  der  französischen  Eisenbahnen,  der 

sechs  großen  Privatnetze  und  der  Staatsbahnen,  betrugen  vom 
1.  Januar  bis  5.  August  d.  J.  856  Millionen  Franken,  d.  i.  rund 
2-2  Millionen  oder  etwa  2,5  J]  mehr  als  im  gleichen  Zeitraum  des 
Vorjahres.  Die  diesjährigen  Fortschritte  sind  befriedigender  als 
die  des  Jahres  1904. 

—  Die  französischen  Zufahrtlinien  zum  Siniplon  und 
Genf.  Im  „Moniteur  officiel  de  Commerce"  wird  ein  Bericht 
veröffentlicht,  den  der  französische  Konsul  in  Genf  erstattet  hat. 
Dieser  hebt  zu  gunsten  der  von  Genf  verfochtenen  Faucille- 
linie  hervor,  wie  die  Stadt  Genf  nicht  nur  allgemein  an  Be- 
deutung gewachsen  sei,  sondern  wie  sich  dort  zumeist  fran- 
zösische Interessen  und  Einflüsse  mehrten.  Um  so  höher  sei 
für  Frankreich  von  Wert,  daß  Genf  nicht  nur  in  bessere  Ver- 
bindung mit  Paris,  sondern  auch  mit  dem  Westen  Frankreichs 
gesetzt  werde.  Der  Konsul  führt  u.  a.  an,  daß  unter  den 
Fremden,  welche  in  den  Genfer  Hotels  abstiegen,  im  Jahre  1904 
waren:  Franzosen  88140,  Schweizer  59  868,  Deutsche  35  229, 
Engländer  12  219,  Italiener  11  287.  Dieses  Verhältnis  vermehre 
sich  zu  französischen  Gunsten  von  Jahr  zu  Jahr.  „Genf  ist  der 
Handels-  und  industrielle  Aufnahmeplatz  eines  Teils  unserer 
Departements  Savoyen  und  Ain ;  seine  Tätigkeit  ist  hauptsäch- 
lich nach  Seiten  Frankreichs  gewendet.  Die  eigenen  Interessen 
Genfs  sind  also  zu  häufig  gemeinsam  mit  den  unserigen,  als 
daß  wir  nicht  unsere  Beziehungen  zu  diesem  Lande  weiter  zu 
entwickeln  suchen  sollten,  wo  die  französische  Bevölkerung  so 
beträchtlich  ist  und  wo  man  zumal  allgemein  unsere  Erzeug- 
nisse verbraucht." 

—  Generalabonnements  in  der  Schweiz.  Der  Verwaltungs- 
rat der  Rhätischen  Bahn  hat  den  Beitritt  zum  schweizeri- 
schen Tarif  für  Generalabonnements  zum  1.  Januar  1906  be- 
schlossen. Auf  der  Konferenz  des  Verbandes  schweizerischer 
p]isenbahnen,  die  demnächst  stattfindet,  dürfte  übrigens  die 
Frage  einer  Preiser  höh  tmg  für  die  Generalabonnements 
beschlossen  werden.  Namentlich  die  kurzfristigen,  die  sogen. 
„Rennbilletts",  haben  bekanntlich  viel  und  berechtigte  An- 
fechtung erfahren. 

—  Aufzug  von  der  Station  Eismeer  zur  Eigerspitze.  Wie 
dem  „Hamb.  Korresp."  ans  Bern  berichtet  wird,  hat  die  Direktion 
der  Jungfraubahn  ein  Konzessionsgesnch  für  eine  großartige 
Aufzugsanlage  von  der  Station  Eismeer  bis  zur  Eigerspitze 
(3974  m)  eingereicht. 

—  Zugentgleisung  in  England.  Am  1.  d.  M.  morgens 
entgleiste  auf  der  Great  Eastern-Eisenbahn  bei  Witham  in  der 
Nähe  von  Chelmsford  der  von  London  nach  dem  Badeorte 
Cromer  fahrende  Zug.  Der  Zug  rannte  auf  die  Stationsgebäude 
auf  und  ging  dabei  vollständig  in  Trümmer.  Nach  amtlicher 
Feststellung  fanden  bpi  dem  Eisenbahnunglück  10  Personen 
ihren  Tod.   2u  Personen  wurden  verletzt. 
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—  Die  Betriebseinstellnng  auf  den  Weichselbahnen.  Die 

stattgehabte  Einstellung  des  Betriebes  auf  den  Weichselbahnen 
ist  auch  auf  den  Verkehr  innerhalb  der  deutschen  Grenze  fühl- 
bar geworden,  denn  der  Ubergangsverkehr  bei  Prostken  und 
Mlawa  stockte  einige  Tage.  Uber  die  Vorgänge,  die  zu  dieser 
Störung  führten,  teilt  der  „St.  Petersb.  Herold"  in  seiner  Nr.  215 
vom  13./26.  August  d.  J.  mit,  daß  die  Weichselbahnen  am  Mit- 
tag des  8/21.  August  den  Verkehr  teilweise  einstellen  mußten. 
Auf  dem  Brester  Bahnhofe  wurden  alle  telegraphischen  Appa- 
rate zertrümmert,  kein  Zug  konnte  abgehen.  Der  Südexpreß 
konnte  nur  bis  zum  Warschau-Wiener  Bahnhof  fahren.  „Auf 
der  Warschau- Wiener  Bahn  wird  für  heute,  d.  i.  der  22.  August, 
die  Einstellung  des  Verkehrs  erwartet.  In  der  Praga- Vorstadt, 
wo  sich  mehrere  Bahnhofsdepots  befinden,  ist  ein  starkes  Trup- 
penaufgebot zusammengezogen.  Verstärkte  Militärpatrouillen 
durchziehen  die  Straßen.  In  Wola  sowie  in  den  jüdischen  Stadt- 
vierteln sind  die  Läden  gesperrt.  Auch  in  Lodz  hat  am  21.  August, 
vormittags  11  Uhr,  der  Generalstreik  begonnen.  Eine  Fabrik 
nach  der  anderen  wurde  zum  Stillstehen  gebracht.  In  Pabja- 
nice  ruht  die  Arbeit  bereits  in  allen  Fabriken  und  Werk- 
stätten." 

Inzwischen  ist,  wie  bekannt,  der  Verkehr  wieder  in  vollem 
Umfange  aufgenommen  worden.  Die  Unterbrechung  hat  aber 
immerhin  recht  erhebliche  Störungen  im  Gefolge  gehabt. 

Ob  der  äußere  Frieden  nun  auch  bald  im  Innern  des 
Landes  geordnete  Verhältnisse  mit  sich  bringen  wird  ?  Zu  wün- 
schen wäre  es  ja  sehr ;  da  aber  die  meisten  beteiligten  l'er- 
sonen  gar  nicht  wissen  sollen  —  wie  die  russischen  Zeitungen 
immer  und  immer  wieder  betonen  — ,  aus  welchen  Gründen  sie 
in  den  Ausstand  treten  und  sich  an  den  Unruhen  beteiligen, 
diese  Kenntnis  vielmehr  nur  ein  Vorrecht  weniger  Störenfriede 
ist,  so  kann  man  zunächst  wohl  kaum  auf  eine  wesentliche 
Änderung  rechnen.  Vielleicht  greift  die  Staatsregierung,  nach- 
dem sie  im  fernen  Osten  die  Hände  frei  bekommen  hat,  fester 
zu  und  macht  dem  bedauerlichen  Treiben  der  sog.  „Intelligenz" 
ein  Ende,  damit  endlich  wieder  Handel  und  Verkehr  ihren  ruhigen 
Lauf  nehmen  können,  denn  die  Verkehrsstörungen  haben  neben 
allem  anderen  schwer  genug  auf  dem  Lande  gelastet. 

—  Getreideansammlung  und  Ergänzung  des  Rollmaterials 
der  russischen  Eisenbahnen.  Auf  den  Südbahnen  lagern  amt- 
lichen Mitteilungen  zufolge  seit  Beginn  der  Getreideverfrach- 
tungen schon  15  000  Wagenladungen  Getreide;  da  auf  den 
russischen  Bahnen  noch  70  000  Wagenladungen  alten  Getreides 
lagern ,  so  werden  die  Mengen  nicht  beförderten  Getreides 
schnell  anwachsen.  Inzwischen  ist  bekannt  gegeben  worden, 
daß  denjenigen  Getreidehändlern,  deren  Getreide  noch  seit  der 
vorjährigen  Ernte  auf  den  Stationen  unabgefertigt  lagert,  und 
die  bereit  sind,  es  in  die  Notstandsgebiete  zu  befördern,  ge- 
wisse. Vorteile  zugestanden,  so  namentlich  die  Kosten  der  Lage- 
rung erlassen  werden  sollen.  Durch  die  teilweise  Mißernte, 
von  der  Rußland  in  diesem  Jahre  betroffen  worden  ist,  finden 
so  die  großen  Getreidebestände  auf  den  Stationen  des  süd- 
östlichen Gebietes  vermutlich  im  Interesse  des  eigenen  Landes 
Verwendung.  Dem  neuauftretenden  Mangel  an  Wagen  versucht 
die  Verwaltung  durch  immer  weitere  Bestellungen  entgegenzu- 
treten. So  berichten  die  „Birsh.  Wed.",  daß  abermals  8800  Wagen 
bestellt  worden  sind,  welche  bis  Anfang  nächsten  Jahres  ge- 
liefert werden  müssen.  Die  Frage  einer  Steigerung  der  Zug- 
kraft wurde  offen  gelassen,  bis  die  Fabriken  erklärt  haben, 
wieviel  Lokomotiven  bis  zum  Schluß  des  Jahres  geliefert  wer- 
den können. 

—  Zum  Ausbau  des  russischen  Eisenbahnnetzes.  Im 

nächsten  Frühjahr  wird  mit  dem  Bau  einer  neuen  Eisenbahn 
von  der  Station  Tschassownja  der  Melekesser  Zufuhrbahn 
über  Bugulma  nach  Ufa  begonnen  werden.  Auf  der  Linie 
Petersburg-Wologda  soll  auf  einer  Strecke  von  620 
Werst  der  zeitweilige  Verkehr  schon  im  Herbst  dieses  Jahres 
eröffnet  werden.  Bis  die  neue  Bahn  einen  selbständigen  Bahn- 
hof erhält,  werden  die  Frachten  für  Nowy  Port  von  der  Station 
Obuchowo  mit  Dampfern  weitergeschafft  werden;  der  Personen- 
verkehr wird  über  den  Nikolaibahnhof  in  Petersburg  gehen. 


Fremde  Weltteile. 

—  Qrenburg-Taschkent.  Uber  die  militärische  Bedeutung 
der  jetzt  vollendeten  Bahn  Orenburg-Taschkent  führt  der 
„Rußki  Invalid",  das  amtliche  Organ  der  russischen  Militär- 
verwaltung, aus :  „Zur  Aufrechterhaltung  seines  Einflusses  und 
zum  Schutz  unserer  Besitzungen  in  Mittelasien  sowie  zur 
Ausgleichung  gewisser  für  uns  ungünstiger  Erscheinungen 
auf  dem  Gebiet  der  internationalen  Politik  ist  Rußland  ge- 
zwungen, in  dem  Generalgouvernement  Turkestan  eine  be- 
deutende Waffenmacht  zu  halten.  Bei  der  jetzigen  Entwicklung 
der  Wehrkraft  aller  Staaten  ist  es  schwierig,  mit  den  Truppen 


Turkestans  trotz  ihrer  vorzüglichen  kriegerischen  Eigenschaften 
darauf  zu  rechnen,  entscheidende  Erfolge  zu  erringen,  so  daß 
sie  nur  als  ein  vorgeschobenes  Detachement  zu  betrachten  sind, 
das  die  Vereinigung  der  Hauptmacht  zu  stützen  hat.  Infolge 
der  weiten  Entfernung  unserer  mittelasiatischen  Besitzungen 
von  dem  Mittelpunkt  Rußlands  hat  die  rechtzeitige  Entsendung 
von  Verstärkungen  dorthin  eine  sehr  wichtige  Bedeutung. 
Wird  von  diesem  Gesichtspunkte  aus  die  Bedeutung  der 
Orenburg- Taschkent-Eisenbahn  bezweckt,  so  müssen  wir  zu 
dem  Schluß  kommen,  daß  nunmehr  unsere  Aufgaben  in  Mittel- 
asien so  erleichtert  werden,  daß  wir  vollständig  ruhig  in  die 
Zukunft  sehen  können.  Zu  jeder  Jahreszeit  können  mittels  der 
Orenburg-Tascbkent-Eisenbahn  starke  Truppenmassen  in  das 
Herz  Asiens  schnell  geschafft  werden,  wenn  das  nach  dem 
Gange  der  politischen  Ereignisse  nötig  sein  sollte.  Das  sind 
die  großen  Vorzüge,  die  uns  die  Orenburg-Taschkent-Eisenbahn 
gibt.  Wir  hoffen,  daß  die  Umstände  uns  nicht  zwingen,  die 
obigen  Erwägungen  zur  Tat  werden  zu  lassen." 

—  Hedschasbahn.  Über  den  Stand  dieses  Unternehmens, 
über  das  wir  mehrfach,  zuletzt  in  Nr.  74  S.  1 178  Jahrg.  1904  d.  Ztg.  be- 
richtet haben,  bringt  die  Köln.  Ztg.  aus  Konstantinopel,  24.  August, 
folgenden  interessanten  Bericht:  An  dem  Tage  des  Festes  der 
Thronbesteigung  des  Sultans,  am  1.  September,  wird  abermals  ein 
Stück  der  Hedschasbahn  dem  Verkehr  übergeben.  Es  ist  dies 
die  Verbindung  zwischen  dem  Meere  und  der  Hauptlinie,  die 
von  Damaskus  ausgeht,  die  Strecke  Haifa-Deraa,  und  ferner  ein 
Stück  der  Hau])tlinie  selbst  über  Maan  hinaus,  bis  wohin  der 
Verkehr  am  1.  September  des  vorigen  Jahres  eröffnet  worden 
war.  Wenn  man  weiß,  wie  unendlich  schwer  es  in  der  Türkei 
ist,  aller  finanziellen  und  auch  politischen  Schwierigkeiten  un- 
geachtet ein  Werk  fortzusetzen,  das  seinen  g'anzen  Nutzen  erst 
in  ferner  Zeit,  nach  seiner  Vollendung,  erweisen  kann,  so  muß 
man  erstaunt  zugestehen,  daß  bei  diesem  wichtigen  Kulturwerk 
der  Hedschasbahn,  die  das  Mittelmeer  und  Damaskus  in  Schienen- 
verbindung mit  den  heiligen  Orten  des  Islams  bringen  soll,  von 
den  Türken  eine  Arbeitskraft  und  eine  Zähigkeit  gezeigt  werden, 
die  man  sich  gewöhnt  hatte,  keineswegs  als  Eigenschaften  der 
heutigen  Türken  zu  betrachten.  Die  eigentliche  treibende  Kraft 
bei  dem  Werke  ist  der  zweite  Sekretär  des  Sultans,  I  s  e  t  Pascha. 
Es  ist  ihm  bisher  gelungen,  alle  Mißstiinnuxngen  zu  überwinden, 
neue  Einnahme(iuellen  zu  entdecken  und  die  geeigneten  Leute 
für  die  Arbeit  zu  gewinnen.  Die  islamische  Welt  aller  Staaten 
bringt  der  Arbeit  noch  immer  Interesse  entgegen  und  sendet 
ihre  Beiträge;  die  Gehaltsabzüge  der  Beamten,  kleine  Ptlicht- 
/.ahlüngen  bei  Auszeichnungen  und  Beförderungen,  fließen  ziem- 
lich regelmäßig,  und  verschiedene  Stempelabgaben  bringen  ganz 
Beträchtliches  ein.  Das  sind  die  Einnahmequellen,  zu  denen 
noch  unentgeltliche  Lieferung  von  Holz  und  Baustein,  Fron- 
arbeiten der  Bevölkerung  und  die  Teilnahme  von  drei  Eisen- 
bahnbataillonen zu  rechnen  sind.  Nach  türkischen  nichtamt- 
lichen Angaben  sollen  so  die  Barkosten  für  das  Kilometer  nur 
wenig  über  1500  türk.  Pfd.  (rund  27  750  <//<;)  betragen.  Diese 
Zahl  mag  zu  niedrig  sein,  und  jedenfalls  bezieht  sie  sich  nur 
auf  die  Hauptstrecke,  die  von  Damaskus  nach  Süden  geht.  Die 
Strecke  Haifa-Deraa  beansprucht,  namentlich  im  Ostjordanlande, 
viel  höhere  Beträge.  Immerhin  ist  es  sicher,  daß  alle  Mittel 
ergriffen  werden,  um  die  Barkosten  zu  verringern,  ohne  des- 
wegen der  Dauerhaftigkeit  des  Baues  Abbruch  zu  tun.  Die 
Oberleitung  des  Baues  ist  dem  tüchtigen  deutschen  Eisenbahn- 
baumeister M  e  i  s  n  e  r  anvertraut,  der  bei  diesem  Werke  unter 
sehr  schwierigen  Umständen  den  Ruf  deutscher  Arbeit  von 
neuem  begründet  und  Leistungen  aufw(;ist,  die  in  ihren  Einzel- 
heiten zu  wenig  bekannt  sind  und  die  gar  nicht  genug  anerkannt 
werden  können.  Mit  Meisner  arbeiten  43  Ingenieure,  unter  denen 
12  Deutsche  sind,  17  Türken,  5  Italiener,  5  Franzosen,  2  Öster- 
reicher, 1  Belgier  und  1  Grieche.  Die  Leitung  des  ganzen 
Werkes  ruht  in  der  Hand  der  Hedschasbahn-Kommission,  deren 
Vorsitzender  der  Großwesir  ist  und  der  als  Mitglied  auch  Iset 
Pascha  angehört.  Es  gibt  ferner  eine  Ausführungskommission 
unter  dem  Wali  von  Beirut,  Reschid  Bey,  und  für  die  Strecke 
Haifa-Deraa  eine  Kommission  für  die  Konstruktionsarbeiten 
unter  dem  Kaimakam  von  Haifa,  Nisam  cd  Din  Bey.  Die  Ar- 
beiten begannen  auf  der  Hauptstrecke  im  März  1902.  Bis  zum 
September  1904  waren  460  km  der  Hauptstrecke,  bis  Maan,  und 
77  km  der  Strecke  Haifa-Deraa,  bis  zur  Jordaubrücke  Dschisr  el 
Medschami,  dem  Verkehr  übergeben.  Am  I.September  d.J.  wer- 
den dem  Verkehr  ein  weiterer  Teil  der  Hauptstrecke  über  Maan 
hinaus  in  der  Richtung  nach  Mekka,  angeblich  gegen  90  km, 
und  83  km,  der  Rest  der  Verbindungsbahn  Haifa-Deraa,  die 
Strecke  Jordanbrücke  -  Deraa,  angefügt.  Mit  der  Bewältigung 
dieser  letzten  Strecke  ist  die  schwierigste  und  kostspieligste 
technische  Arbeit  geleistet,  und  man  darf  annehmen,  daß,  laiis 
die  treibenden  Kräfte  dieselben  bleiben  und  dem  Werke  das 
Wohlwollen  des  Sultans  erhalten  bleibt,  die  ganze  Bahn  bis 
nach  Mekka  in  absehbarer  Zeit  beendet  sein  kann.  Es  ist  das 
Bestreben  Meisners,  unter  seinen  türkischen  Mitarbeitern  geeig- 
nete Kräfte  soweit  auszubilden,  daß  später,  bei  dem  Eintritt  der 
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Bahn  in  das  Nachbargebiet  der  heiligen  Orte,  die  Bauleitung 
allein  von  Mohammedanern  ausgeübt  werden  kann.  Von  beson- 
derem Interesse  auch  für  den  Westländer  ist  die  Strecke  Haifa- 
Deraa,  die  verhältnismäßig  leicht  bereist  werden  kann  und  dabei 
dem  Techniker  wie  dem  wissenschaftlichen  und  auch  dem  Ver- 
gnügungsreisenden viel  bietet.  Wo  jahrzehntelang  der  von 
Engländern  begonnene,  später  verlassene  Unterbau  unkrautum- 
wachsen lag,  zieht  jetzt  der  türkische  Personen-  und  Warenzug 
durch  die  Ebene  Jesreel  und  erreicht  das  Trümmerfeld  der  alten 
Stadt  Bethsean,  wo  einst  die  Philister  den  kopflosen  Körper  des 
Königs  Saul  an  die  Zinnen  der  Mauer  gehängt  hatten.  Dann 
wendet  sich  dieBahn  gegen  Norden  und  erreicht  tlen  Jordan,  dessen 
Spiegel  hier  260  m  unter  dem  Mittelmeere  liegt.  Hier  beginnt 
die  schwierige  Strecke,  der  Aufstieg  aus  dem  Jordantal  in  das 
hochgelegene  Ostjordanland.  630  m  Höhenunterschied,  zwischen 
Maan  im  Jordantal  und  Samma  am  Westraude  des  Hochlandes, 
werden  hier  auf  9  km  Entfernung  überwunden.  Die  Bahn  folgt 
dem  Tal  des  .lai-muk  und  seiner  Nebentiüsse  und  erreicht  dann 
Deraa,  das  alte  Edrei,  die  Hauptstadt  des  einstigen  Königs  Og 
von  Basan.  Das  Land  ist  überreich  an  Zeugen  alter  und  be- 
wegter Zeiten,  als  hier  wehrhafte  Völker  sich  ihre  festen  Sitze, 
Paläste  und  Burgen  schufen  und  dann  Griechen  und  Römer 
ihre  gewaltigen  Kulturbauten  errichteten,  die  heute  noch  nütz- 
lich verwendet  werden  können.  In  seiner  Art  schließt  sich  das 
türkische  Kulturwerk  den  alten  Schöi)fungen  an  und  wird  dazu 
beitragen,  die  Wehrkraft  des  türkischen  Reiches  zu  heben  und 
entlegene,  vergessene  Länder  dem  Pulsschlage  der  Zeit  näher- 
zubringen. 

—  Die  Eisenbahn  von  llankan  nach  Kanton.  In  Nr.  62 
S.  927  d.  Ztg.  brachten  wir  eine  Erklärung  des  amerikanischen 
Staatsdepartements  wegen  der  Beteiligung  amerikanischen  Kapi- 
tals an  diesem  Bahnbau.  Wie  die  Köln.  Ztg.  jetzt  be- 
richtet, ist  es  den  Chinesen  gelungen,  die  Amerikaner  von 
diesem  Unternehmen  auszuschalten.  Schon  seit  längerer  Zeit 
machte  sich  in  weiten  chinesischen  Kreisen  eine  Bewegung 
dahin  geltend,  den  Bau  der  1000  km  langen  Bahn  unter  Auf- 
hebung der  1898  einer  amerikanischen  Gruppe  erteilten  Kon- 
zession einer  einheimischen  Gesellschaft  zu  übertragen.  Die 
Bewegung  nahm  einen  bei  den  Chinesen  ungewohnten  natio- 
nalen Anstrich  an  und  führte  zu  der  Gründung  einer  Aktien- 
gesellschaft mit  einem  Kapital  von  10  0<K)000  Taels  und  dem 
Sitz  in  Kanton,  welche  die  schon  hergestellteStrecke  ankaufen  und 
die  Bahn  dann  ausbauen  sollte.  Es  galt  nun,  die  Aufhebung 
der  Konzession  von  1898  durchzusetzen.  Hinter  den  chinesi- 
schen Finanzleuten,  welche  die  neue  Gesellschaft  gegründet 
hatten,  stand  die  öffentliche  Meinung,  und  die  Pekinger  Re- 
gierung ließ  sich  von  ihr  drängen.  In  den  Konzessionsvertrag 
von  1898  war  eine  Bestimmung  aufgenommen  worden,  wonach 
die  amerikanische  Gesellschaft  ihre  Rechte  nicht  an  Unter- 
nehmer anderer  Nationalität  übertragen  dürfte.  Sie  wandte 
sich  trotzdem  zunächst  nach  England  um  Hilfe  für  das  gewaltige 
Unternehmen,  fand  aber  dort  wenig  Gegenliebe,  während  die 
französische  und  die  russische  Diplomatie  sofort  in  Peking  tätig 
war,  um  die  Verletzung  dieser  Bestimmung  hervorzuheben. 
Dann,  als  in  England  nicht  viel  zu  erreichen  war  und  in 
Amerika  selbst  das  Interesse  an  den  chinesischen  Eisenbahnen 
erlosch,  suchten  die  Belgier,  die  Hauptbeteiligten  an  der  nörd- 
lichen Strecke  der  großen  chinesischen  Innenbahn,  der  von 
Peking  nach  Hankan,  der  sogenannten  Luhanbahn  (1300  km), 
in  die  amerikanische  Gesellschaft  einzudringen  und  sich  so 
ihren  Einfluß  auf  die  südliche  Hälfte  Hankau-Kanton  zu  sichern. 
Belgien,  das  sich  schon  für  soin  Unternehmen  die  politische 
mehr  als  die  finanzielle  Unterstützung  Frankreichs  und  in 
zweiter  Linie  Rußlands  gesichert  hatte,  fand  dieselbe  Unter- 
stützung unter  der  Hand,  als  es  Aktien  der  amerikanischen 
Chinese  Development  Company  erwarb  ;  da  aber  erkannte  China 
eine  Gefahr  darin,  dem  als  politisch  unschädlich  zuerst  bevor- 
zugten Belgien  weiter  zu  gestatten,  mächtige  fremde  Einflüsse 
nach  sich  zu  ziehen,  die  auch  für  die  Südstrecke  maßgebend 
sein  sollten.  Die  chinesische  Regierung  kündigte  in  Washington 
an,  daß  sie  kraft  jener  Besthnmung  die  Konzession  der  Chinese 
Development  Company  rückgängig  machen  wolle,  und  es  ver- 
schlug nichts,  daß  die  Amerikaner  die  den  Belgiern  verkauften 
Aktien  zurückkaufen  wollten.  Der  Leiter  der  amerikanischen 
Gesellschaft,  John  Pierpont  Morgan,  ließ  die  Washingtoner  Re- 
gierung eine  Zeitlang  auf  ihrem  Einspruch  gegen  die  beab- 
sichtigte Kündigung  bestehen  und  unterhandelte  mit  den 
Chinesen  selbst  wegen  Abtretung  der  Konzession.  Dies  führte 
dahin,  daß  nach  einer  Unterredung,  die  Herr  Morgan  am 
28.  August  d.  J.  mit  dem  Präsidenten  Roosevelt  hatte,  die  Haupt- 
versammlung der  genannten  Gesellschaft  am  folgenden  Tage 
die  Abtretung  der  Konzession  an  die  Chinesen  guthieß.  Die 
Gesellschaft  erhält  dafür  eine  Entschädigung  von  6  750  000  D., 
und  da  diese  Lösung  dem  Interesse  der  Aktionäre  entspricht, 
wird  die  Regierung  der  Vereinigten  Staaten  weiter  keine 
Schritte  tun.  Die  noch  bleibenden  europäischen  Interessen 
hatten  zuletzt  allein  gegen  die  Abmachung  gearbeitet. 


—  Die  Eisenbahnen  in  Natal  im  Jahre  1904.    Den  von 

uns  über  diesen  Gegenstand  in  Nr.  46  S.  703  d.  Ztg.  gebrachten 
Mitteilungen  fügen  wir  noch  folgende,  dem  englischen  Fach- 
blatte „Engineering"  entnommene  Angaben  nach.  Die  Roh- 
einnahme der  Natalbahnen,  welche  im  Vorjahre  2  561  551  be- 
tragen hatte,  ging  im  Jahre  1904  auf  1  933  933  3",  also  um 
567  618  if,  zurück,  und  es  darf  mit  Recht  als  ein  gutes  Zeichen 
für  die  wirtschaftliche  Verwaltung  des  Bahnnetzes  betrachtet 
werden,  daß  trotz  dieses  unerhörten  Einnahmeausfalls  von 
24,5  §  nicht  nur  die  Betriebskosten,  sondern  auch  alle  Zinsen 
der  Eisenbahnschulden  gedeckt  werden  konnten,  und  daß  hier- 
nach noch  ein  reiner  Uberschuß  von  17  500  ^  verblieb,  der  an 
die  Kasse  der  Kolonie  abgeliefert  wurde.  Die  Betriebseinnahmen 
für  die  engl.  Meile  betrugen  2.598  ^,  die  Ausgaben  2057  ^,  der 
Betriebskoeffizient  stellte  sich  also  auf  78,18  §.  Da  in  Natal  wie 
in  allen  übrigen  Ländern  die  Eisenbahneinnahmen  der  beste 
Gradmesser  für  die  jeweilige  wirtschaftliche  Lage  sind,  so  kenn- 
zeichnet der  obige  Einnahmeausfall  den  um  die  betreffende  Zeit 
herrschenden  Stillstand  in  allen  Geschäftszweigen.  Der  Güter- 
verkehr ging  um  280  000  t  zurück,  und  Personen  wurden  117  000 
weniger  als  im  Vorjahre  befördert.  Wäre  aber  nicht  im 
Jahre  1904  ein  so  überaus  starker  Zuzug  von  chinesischen 
Arbeitern  nach  Transvaal  eingetreten,  von  denen  22  000  die 
Natalbahnen  benutzten,  so  wäre  der  Ausfall  ein  noch  größerer 
gewesen.  Eine  erhebliche  Steigerung  erfuhr  nur  der  Knhlen- 
verkehr,  der  sich  auf  670  000  (503 (XX))  t  erhöhte,  indem  die  Be- 
strebungen für  eine  vermehrte  Ausbeutung  der  in  der  Kolonie 
vorhandenen  vorzüglichen  Kohlenfiötze  von  gutem  Erfolge  be- 
gleitet waren. 

—  Togobahn.  Die  am  18.  Juli  d.  J.  eröffnete  Küstenbahn 
Lome-Anecho  (45  km  lang)  hat  vom  ersten  Tage  ab  einen 
regen  Verkehr  zu  verzeichnen  gehabt.  Von  Eingeborenen 
wurde  die  Bahn  recht  häufig  beutzt.  Recht  rege  gestaltet  sich 
der  Verkehr  auf  der  neuerbauten  Landungsbrücke  in  Lome, 
mit  der  alle  dort  ansässigen  Faktoreien  jetzt  Gleisanschluß 
haben.  Eine  kleine  Bahn  durch  die  Hamburger  Straße  in  Lome 
verbindet  die  Faktoreien,  die  an  diese  Bahn  Privatgleise  gelegt 
haben,  mit  der  Brücke,  so  daß  die  Waren  ohne  Umladung  vom 
Hof  an  den  Brückenkopf  gelangen.  Den  Ladebetrieb  hat  jetzt 
die  Erbauerin  der  Brücke  und  Eisenbahn,  die  „Vereinigte 
Maschinenfabrik  Augsburg  und  Maschinenbaugesellschaft  Nürn- 
berg", übernommen.  Der  Bau  der  zweiten  Linie  Lome- 
P  a  1  i  m  e  schreitet  rüstig  fort.  Die  Erdarbeiten  der  ersten  Teil- 
strecke bis  Kilometer  27  sind  Anfang  Juli  beendet  worden,  an 
der  zweiten  Teilstrecke  bis  Kilometer  70  wird  jetzt  von  beiden 
Seiten  aus  stramm  gearbeitet.  Die  ganze  Bahn  wird  38  km 
lang.  Die  Böschungen,  die  mit  Bermudagras  besät  sind,  zeigen 
üppiges  Wachstum,  so  daß  sie  der  Regenzeit  Widerstand  leisten 
können.  Der  Gesundheitsstand  der  Europäer  an  der  Bahn  ist 
ungünstig.  —  Inzwischen  ist  eine  neue  Teilstrecke  eröffnet. 

—  Znm  internationalen  Eisenbahnkongreß  in  Washington. 

Uber  die  Bedeutung  dieses  Kongresses  hat  sich  ein  ziemlich 
gereizter  französisch  -  englischer  Wortkampf  entsponnen.  Be- 
treffs der  dauernden  Kommission  der  internationalen  Eisenbahn- 
kongresse, welche  in  Brüssel  ihren  Sitz  hat,  sprach  sich  aus  An- 
laß des  Wechsels  eines  englischen  Mitgliedes  „Railway 
Engineer"  dahin  aus :  .Die  Tätigkeit  dieser  Versammlung  ist 
noch  dunkler  als  diejenige  der  Abgesandten  zu  den  periodischen 
Kongressen.  Wir  wüßten  nicht,  daß  sie  jemals  etwas  Nützliches 
getan  hätte,  noch  daß  man  übrigens  in  diesem  Lande  irgend 
einer  ihrer  Beratungen  oder  Entscheidungen  die  geringste  Auf- 
merksamkeit gewidmet  hätte."  Was  die  Ergebnisse  des  letzten 
Washingtoner  Kongresses  anlangt,  so  erklärt  das  englische 
Fachblatt,  „eine  tödliche  Langeweile  habe  auf  den  Sitzungen 
gelastet,  von  denen  man  euphemistisch  behaupte,  sie  hätten 
Berichte  erörtert,  und  die  zu  Schlüssen  gelangten,  welche  nie- 
mand ernst  nimmt*.  Dazu  bemerkt  dann  das  Pariser  „Journal 
des  Transports" :  „Sollte  nicht  die  ganz  neue  Teilnahme  der 
Deutschen  am  internationalen  Eisenbahnkongreß  diese  Ent^ 
täuschung  der  Engländer,  die  so  lange  zu  ihrer  Kundgebung 

febraucht  hat,  erklärlich  machen  ?  Und  was  denken  nun  die 
ranzosen  angesichts  dieser  doppelten  Aussicht  zu  tun :  die 
teutonische  Invasion  und  der  britische  Rückzug,  d.  h.  die  Herr- 
schaft des  Staatssozialismus  (!)  und  das  Verschwinden  der  Vor- 
kämpfer des  Liberalismus  und  der  Privatinitiative."  Es  ist  das 
eine  neue  Probe,  wie  blindeifrig  das  Pariser  Fachblatt  gegen 
das  Staatsbahnsystem  auftritt.  Es  stellt  sich  durch  solche  Aus- 
fälle umsomehr  bloß,  als  es  eben  noch  gemeint  hatte,  die 
Deutschen  hätten  bei  ihrem  ersten  Auftreten  in  Washington 
eine  etwas  verwischte  (un  peu  efface)  Rolle  gespielt.  Und  nun 
sollen  sie  in  dem  Kongreß  eine  so  grundstürzende  Umwälzung 
bewirken !  Wo  bleibt  da  die  Unbefangenheit  des  Urteils  ? 

—  Der  Titicacasee,  der  3854  m  über  dem  Meeresspiegel 
liegt  und  der  höchste  schiffbare  See  der  Welt  ist,  soll  a  1  a 
Kraftquelle  für  die  südlichen  Eisenbahnen  Perus  aus- 
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genutzt  werden.  Der  Ingenieur  Emil  Guarini  hat  im  Auftrage 
der  peruanischen  Regierung  die  Wasserkraft  des  Sees  geprüft. 
Jetzt  verbrauchen  die  südlichen  Eisenbahnen  Perus  täglich 
140  t  Kohle,  die  dem  Staat  5600  M.  kosten.  Die  Zinsen 
des  Kapitals,  das  für  die  Anlage  der  elektrischen  Kraftstation 
nötig  wäre,  würden  weit  weniger  als  die  für  Kohlen  ausgegebene 
Summe  betragen.  Wenn  der  Strom  bei  Arequipa  nutzbar  ge- 
macht würde,  könnte  man  nach  Guarinis  Ansicht  eini"  Kraft  er- 
zeugen, die  noch  um  6000  PS  die  zum  Eisenbahnbetrieb  nötige 
Kraft  überstiege.  Diese  könnten  zur  Beleuchtung,  für  Acker- 
bau- und  Bergwerksarbeiten  und  vielleicht  auch  für  elektrische 
Schiffahrt  nutzbar  gemacht  werden. 


Bücherschau. 

—  Elektrisch  betriebene  Krane  und  Aufzüge.  Von  Sieg- 
fried Herzog,  Ingenieur.  Mit  Ü8I  Abbildungen.  Zürich, 
Verlag  von  Albert  Raustein,  vorm.  Meyer  &  Zellers  Verlag.  1905. 
Ladenpreis  24  M. 

In  sehr  erschöpfender  Weise  hat  hier  ein  Feld  der  Elektro- 
technik Bearbeitung  gefunden,  dessen  Ausdehnung  leichthin 
unterschätzt  zu  werden  pflegt.  Tatsächlich  hat  sich  die  Elek- 
trizität auch  des  Gebietes  der  Hebezeuge  in  einem  Maße  be- 
mächtigt, daß  diese  in  ihrer  ganzen  baulichen  Durchbildung 
bis  in  alle  Einzelheiten  eine  der  Eigenart  der  neuen  Betriebs- 
kraft entsprechende  Umgestaltung  erfahren  haben.  Sie  sind 
dadurch  auf  eine  höhere  Stufe  der  Vollkommenheit  gebracht 
worden.  In  dem  vorliegenden  Werk  ist  dieser  Umstand  durch 
die  sehr  ins  einzelne  gehende  Behandlung  der  vorbezeichneten 
beiden  Gattungen  von  Hebezeugen  zum  Ausdruck  gekommen. 
Durch  dieses  tiefere  Eindringen  in  den  Stoff  werden  gleich- 
zeitig auch  die  Wünsche  der  Fachleute  befriedigt,  die  sich  mit 
dem  Bau  der  Hebezeuge  berufsmäßig  zu  befassen  haben.  An 
Einzelheiten  sind  behandelt  vorweg  die  Motoren,  Steuer- 
apparate, Zahnräder,  Schneckengetriebe,  Kupplungen,  Bremsen, 
Lager,  Seile,  Ketten,  Haken,  Selbstgreifer,  Troniuiela  in  den 
vielfachen  Ausführungsformen;  den  zahlreichen  erläuternden 
Abbildungen  sind  die  Abmessungen  beigeschrieben.  Die  Ge- 
samtbauweise der  beiden  Arten  von  Hebezeugen  ist  im  zweiten 
Teile  beschrieben  ;  die  Ausführungsweise  der  Laufkrane,  Bock- 
krane, Dreh-  und  Portalkrane,  fahrbaren  Drehkrane  sowie  der 
Aufzüge  ist  hier  an  zahlreichen  Beispielen  erläutert.  Auch 
sind  Vordrucke  für  Bestellungen,  Kostenanschläge,  Vorschriften 
für  die  Lieferung,  Aufstellung  und  Handhabung  der  Hebezeuge 
und  Anweisungen  sonstiger  Art  beigefügt.  Das  Werk  wird  auf 
diese  Weise  den  Konstrukteuren,  wie  allen,  denen  der  Bau  und 
die  Handhabung  der  Krane  und  Aufzüge  obliegt,  die  besten 
Dienste  leisten.   Die  Ausstattung  des  Buches  ist  vorzüglich. 

—  Der  Eisenbau.  Handbuch  für  den  Brückenbauer  und 
den  Eisenkonstrukteur.  Von  Luigi  VianeUo.  (Band  4  von 
Oldenbourgs  technischer  Handbibliothek.)  Verlag  von  R.  Olden- 
bourg,  München  und  Berlin.   Preis  17,50  Jt. 

Unser  Zeitalter  wird  mit  Recht  das  , eiserne"  genannt. 
Auf  dem  ausgedehnten  Gebrauch  des  Eisens  beruht  zum  großen 
Teil  die  heutige  Kultur.  Wie  für  die  Maschinen,  Eisenbahnen, 
Schiffe,  so  auch  für  die  Brücken  ist  das  Eisen  zum  herrschenden 
Baustoff  geworden  und  hat  als  solcher  erst  deren  jetzige  tech- 
nische Entwicklung  ermöglicht.  Auch  im  Hochbau  hat  es  als 
Baustoff,  vornehmlich  in  der  Verwendung  zu  tragenden  und 
raumüberspannenden  Gliedern,  weitgehende  Bedeutung  erlangt; 
die  Bauweise  und  selbst  der  Baustil  werden  durch  den 
„Eisenbau"  jetzt  wesentlich  beeinflußt.  Zugleich  ist  die  Theorie 
des  Eisenbaues,  die  statische  Berechnung  der  Brücken  und 
Hochbauten,  in  hohem  Maße  vervollkommnet.  Ohne  Kenntnis 
und  ständige  Anwendung  dieser  Theorie  ist  im  P>isenbau  nicht 
auszukommen.  So  vielseitig  und  mannigfach,  wie  die  auf 
diesem  Felde  dem  Ingenieur  sich  bietenden  Aufgaben,  sind  die 
zu  ihrer  Lösung  erforderlichen  theoretischen  Erörterungen,  Be- 


rechnungen und  jetzt  vielfach  .auch  auf  graphostatischem  Wege 
anzustellenden  Ermittlungen.  Ein  Werk,  das  geeignet  ist,  die 
der  Anfertigung  von  Entwürfen  vorausgehenden  oder  sie  be- 
gleitenden Erwägungen  und  rechnerischen  Arbeiten  zu  erleich- 
tern, ist  das  vorliegende.  Es  ist  kein  Lehrbuch  mit  ausführ- 
licher Begründung  und  Herleitung  der  einzelnen  Lehrsätze 
und  Formeln ;  in  dieser  Beziehung  werden  die  gewöhnlichen 
akademischen  Kenntnisse  vorausgesetzt.  Es  ist  vielmehr,  wie 
es  sich  selbst  bezeichnet,  ein  „Handbuch",  ein  Kompendium 
und  Nachschlagebuch,  bestimmt  zum  Gebrauche  bei  der  Arbeit 
des  Entwerfens  selbst.  In  übersichtlicher  Weise  gibt  es  An- 
deutung für  die  Behandlung  der  verschiedenen  Aufgaben,  für 
die  einzuschlagenden  Wege  der  Berechnung,  und  bietet  zu- 
gleich eine  Menge  praktischer  Winke  für  die  Feststellung  der 
Einzelheiten.  Ziffermäßige,  kurz  gehaltene  Beispiele  statischer 
Berechnungen  sind  in  größerer  Anzahl  eingeschaltet.  Nicht 
ohne  Wert  für  den  Gebrauch  des  Buches  sind  auch  die  den 
ersten  Abschnitt  bildenden  kurzem  mathematischen  Erläute- 
rungen, Formeln  und  Tabellen.  Im  weiteren  werden  die  hier 
erforderlichen  Teile  der  Mechanik  und  der  Statik  (Festigkeits- 
lehre, voUwandige  Träger  usw.),  ferner  die  ebenen  und  räum- 
lichen Fachwerke  und  die  statisch  unbestimmten  Systeme  be- 
handelt. Ein  besonderer  Abschnitt  ist  dem  Mauerwerk  und 
Erddruck  gewidmet,  soweit  diese  auch  bei  Eisenbauten  eine 
Rolle  spielen.  In  den  folgenden  Abschnitten  „Technische  Auf- 
eaben"  und  „Praktische  Angaben"  kommen  die  verschiedensten 
l'-inzelheiten  und  Einzelfälle  des  Eisenbaues  (auch  des  Eisen- 
betonbaues)  zur  theoretischen  und  praktischen  Erörterung. 
Viele  nützliche  Regeln  und  Hinweise  machen  diese  Abschnitte 
für  den  entwerfenden  Ingenieur  besonders  wertvoll,  wie  denn 
überhaupt  das  ganze  Werk  erkennen  läßt,  daß  der  Verfasser 
aus  einer  reichen  praktischen  Erfahrung  hat  schöpfen  können. 
Der  letzte  Abschnitt  enthält  noch  zahlreiche  Tabellen  über 
(iewichte,  Knicksicherheit,  Schrauben,  Tragkraft  der  Niete  usw. 
sowie  über  die  normalen  Profileisen  mit  Angabe  ihrer  Schwer- 
punktanlage, Trägheitsmomente,  NettO(|uerschnitte,  der  freien 
Länge  bei  Knickbeanspruchung  und  der  sogen.  Wurzelmaße. 
Als  Anhang  endlich  ist  noch  das  vom  Regierungsbaumeister 
G.  Schimpf  ausgearbeitete  und  erst  kürzlich  auch  in  dieser 
Zeitung  (Nr.  61)  beifällig  besprochene  Verzeichnis  aller  jetzt 
in  Deutschland  gewalzten  1-  und  G-Eisen  mit  Angabe  ihrer 
Hauptwerte  dem  Werke  beigefügt.  —  Wie  sich  aus  Vorste- 
hendem ergibt,  ist  das  Werk  durchaus  geeignet,  seinen  Zweck 
zu  erfüllen  und  allen  in  Eisen  bauenden  Ingenieuren  die  wert- 
vollsten Dienste  zu  leisten.  Zugleich  dürfte  es  auch  als  ein 
Leitfaden  für  ergänzendes  oder  repetitorisches  Studium  zu 
empfehlen  sein.  Die  bei  aller  Gedrungenheit  und  Kürze  der 
Darstellung  überall  vorhandene  Klarheit  des  Stils  verdient 
schließlich  noch  besonders  anerkannt  zu  werden,  umsomehr, 
wenn  der  Verfasser,  wie  sein  Name  zu  sagen  scheint,  ursprüng- 
lich nicht  Deutscher  sein  sollte.  W. 

—  Verzeichnis  der  nach  Ausnahmetarifen  zu  befördern- 
den Güter  für  den  Verkehr  der  an  der  Linie  Kolberg-Belgard- 
Pyritz-Frankfurt  a/O.-Guben-Kohlfurt-Görlitz  und  östlich  davon 
belegenen  Stationen  der  preußischen  Staatsbahnen  unter  sich 
und  mit  den  übrigen  preußisch-hessischen  Staatsbahnstationen 
sowie  der  Militär-Eisenbahn,  der  Oldenbnrgischen  Staatsbahn,  der 
Cronberger,  der  Farge- Vegesacker,  der  Hoyaer,  der  llme-,  der 
Kerkerbach-  und  der  Kreis  Oldenburger  Eisenbahn.  Gültig  vom 
1.  Junid.  J.  Zusammengestellt  von  Georg  Schulz,  Eisenbahn- 
praktikant in  Kattowitz.  Preis  1  Ji  —  Durch  eine  übersicht- 
liche Anordnung  ist  aus  dem  Verzeichnis  ohne  weiteres  festzu- 
stellen, ob  ein  Gut  im  Ausnahmetarif  zu  befördern  ist  und  welche 
Bedingungen  hierfür  erfüllt  werden  müssen,  während  diese  Fest- 
stellung aus  den  Tarifheften  meist  eine  ziemlich  zeitraubende 
Arbeit  erfordert.  Unter  diesen  Umständen  kann  das  Heft  als 
ein  zweckmäßiges  Hilfsmittel  für  die  Anwendung  der  Tarife 
empfohlen  werden,  durch  welches  der  Dienst  erleichtert  und 
sicherlich  auch  manchem  Frachterstattungsanspruch  vorgebeugt 
werden  wird. 


Amtliehe  Bekanntmachungen. 


1.  Eröffnung  von  Stationen. 

Am  1.  Oktober  1905  werden  die  an  der 
Strecke  Forst-Guben  neu  erbauten  Halte- 
punkte Mulknitz  und  Horno  für 
den  Personen-,  Gepäck-  und  Expreßgut- 
verkehr eröffnet. 


Der  Haltepunkt  Mulknitz  liegt  zwischen 
den  Stationen  Forst  und  Briesnigk  in 
Kilometer  4,633,  der  Haltepunkt  Horno 
zwischen  den  Stationen  Briesnigk  und 
Grießen  in  Kilometer  11,702.  (2275) 

Halle  a/Saale,  den  31.  August  1905. 

Königliche  Eisenbahndirektion. 


Am  1.  Oktober  1905  wird  der  an  der 
Strecke  Elm  -  Gemünden  zwischen  den 
Stationen  Mottgers  und  Jossa  gelegene 
Haltepunkt  Altengronau  Pr.  St.  B. 
für  den  Personen-  und  Gepäckverkehr 
eröffnet.  (2276) 

Frankfurt  a/M.,  den  28.  August  1905. 
Königliche  Eisenbahndirektion. 
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2.  Schließung  bezw.  Beschränkung 
der  Abfertigungsbefugnisse 
von  Stationen. 

£instellun<i'  de«  Personenverkehrs  anf 
der  Stiecke  Weitniai -Vollmond. 

Vom  1.  Oktober  d  J  kommen  die 
dem  Personenvprkelir  zwisolien  Weitmar 
und  Vollmond  dienenden  Zug'e  wegen 
z'i  geriüiier  Benutznng  in  Wegfall.  In- 
foigedpsseü  findet  eine  Pe> sonf^nheförde- 
rung  auf  der  Strecke  Weitmar  Vollmond 
nicht  mehr  siait,  und  werden  die  am 
].  Mai  d.  J.  für  den  Pt  rsonen verkehr  auf 
den  Bahnhiifen  Weitmar  und  Laer  ein- 
geri<  litet''n  Haltepunkte  sowie  die  Halte- 
punktti  Danneuhaum  und  Vollmond  auf- 
gehoben. Mit  demselben  Tage  treten 
die  Tarifsätze  für  den  Personenvi^rkehr 
von  und  nach  Dannenbanm,  Lai'r  und 
Vollmond  unter  sich  sowie  von  und  nach 
Weitmar  nach  und  \on  Dannenbaum, 
Lier  und  Vollmond  außer  Kraft. 

Näheres  in  unserem  Verkehrsbureau. 

Essen,  den  '2H.  Augu«)  I9as.  (-J^T?) 
Ken ijf liebe  l'isi»nl':ilinriiiektion. 


3.  Güterverkehr. 

Gioßh.  badische  Staatseisenbahnen. 

Am  4.  September  d.  J  wird  der  n'^ue 
Güterbahiiliof  Freihurg  eröffnet  Der 
alte  Güterbahnhof  Fn'i''Urg  wird  für  die 
Frachtgutab'ertigung  am  2.  Sejjtember 
d.  J.  abends  geschlossen  und  bleibt  vom 
'A.  September  d.  J.  an  nur  noch  für  den 
Eilgutv(Mkehr  in  Betrieb  Gleichzeitig 
wird  die  an  der  südlichen  Zufahrtslinie 
zum  neuen  Güterbahnhof  zwischen  der 
Gleisab7.\v.-ignng  bei  Leutersberg  und 
dem  neuiMi  Giiterbahnhef  Freiburg  reu 
erstellte  Station  Fri>ibnrg  Süd  fur  den 
Frachtstückgat-  und  Wagenladungsver- 
kehr  eingerii  htet. 

Die  Station  Freiburg  Süd  besitzt  Seilen- 
und  Stirnrarnpe. 

Die  Gr.  Güterverwaltung  Freiburg 
wird  in  den  neuen  Güterbahnhof  verlegt. 

Karlsruhe,  den  28.  August  1905.  (2278) 
Großh.  Generaldirektion. 

Norddeutscher  Güterverkehr   mit  Ga- 
lizien  und  der  Bukowina,  Heft  2. 

Mit  dem  1.  Oktober  d.  J.  werden  die 
Stationen  Sozan  und  Stary=Sambor  der 
k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen  in 
den  Holzausnahmetarif  B  einbezogen. 
Die  Höhe  der  betreffenden  Frachtsätze 
ist  bei  den  beteiligten  Verbandsvervval- 
tungen  zu  erfahren. 

Breslau,  den  2'K  August  1905.  (2279) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  VerVjandsverwaltungen. 

Ost-mittel-südwestdeutscher  Verbands- 
Giiterverkehr. 

Mit  Gültigkeit  vom  lo.  September  d.  J. 
ab  wird  die  Station  Hansdorf  =  Wüste- 
waltersdorf des  Eisenbahndirektionsbe- 
zirks Breslau  in  den  Ausnahmetarif  20 
fiir  Garne  und  Baumwollgewebe  etc. 
(Tarifhifte  3  und  4  einbezogen. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  beteiligten 
Abfertigungsstellen. 

Erfurt,  den  29.  August  1905.  (2280) 
Konig))pViP  Kisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Norddeutsch  hessisch  -  süd westdeutscher 
Gütertarif,  Heft  l. 

Im  Nachtrag  lO  (Seite  17  und  18)  wer- 
den beim  Schnittpunkt  L  folgende  Ent- 
fernungen mit  sofortiger  Gültigkeit 
nachgetragen : 

Markdorf  376,  Meßkirch  3G3.  Mimmen- 
hansen^Neufr^ch  385,  Stockach  384. 

Hannover,  den  ni.  Augast  1905.  (2281) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Preußisch-hessisch-sächsisch-südwest- 
deutscher Expreßguttarif. 

Am  1.  Oktober  d.  J.  tritt  zu  dem  ge- 
nannten Tarif  der  Nachtrag  I  in  Kraft. 
Er  enthält  Änderungen  des  Titels,  des 
Inhalisverzeichnisses.  des  Vorwortes  so- 
wie Änderungen  und  Ergänzungen  der 
Frachttafeln  des  Tarifcs.  Nähere  Aus- 
kunft erteilt  das  Verkehrsbureau  hier 

Erfurt,  den  1.  September  I90S.  (22821 
Königliche  Eispnhahndi rek tinn. 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Deutscher  Ostafiika- Verkehr  über 
Hamburg. 

Mit  sofortiger  Gültigkeit  werden  Fracht- 
sätze der  Klasse  Ii  für  die  Station 
Bergedorf  des  Direktionsbezirks  Altona 
einjreiübrt.  ' 

Nähere  Auskunft  erteilt  das  Verkehrs- 
bure.iu  der  uuterz'  ichneten  V'erwaltung. 
Altona,  den  30.  August  1905.  f228J) 

Königliche  F.i«pnhahndirokt,ion, 
namens  der  Verbandsverwaltungeu. 


Atn  1.  Oktober  1905  tritt  der  Na'-h- 
trag  VI  zum  Tarif  für  den  b  ö  h  m  i  s  c  h  - 
sächsischen  K  o  h  I  e  n  v  e  r  k  e  h  r  in 
Kraft  Er  enthält  außer  verschiedenen 
bereits  im  Verfitgungswege  eingol'iihrteii 
Neuerungen  eine  Erweiterung  des  Tarifs 
durch  Aufnahme  des  Artikels  „Kaumazif 
sowie  Frachtsätze  für  die  sächsische 
Station  Sehma.  Ferner  sind  aufgenom- 
men :  ermäßigte  Frachtsätze  für  den 
Verkehr  z^'ischen  Karlsbnd  Zentralbahn- 
h'  f  und  den  sächsischen  Stationen  Bahn- 
hof Göltz<chtalbnicke,  Mylau  Bai  nhof 
und  Reichenbach  i,'\'.  unt.  Chf.  und  ein 
Hinweis  wegen  d<'s  Wegtal'.s  der  Fracht- 
sätze für  d»'n  \'erkehr  zwischen  der 
Station  Strebichowitz  =  Winariiz  (Libu- 
schiner  Schacht  und  B  striebs^telle  Tuhaii) 
und  den  säch8ischei>  Stationen  Brand 
b/Kreibeig  i/Sachsen,  Freiber^'  i/Sachseu 
Schachtbahnhof,  Großhartman  nsdorf, 
Ilalsbrücke,  Langenau  und  Nassau  in 
Sachsen.  Abdrücke  des  Nachtrags  kön- 
nen von  den  beteiligten  Verwaltungen 
und  Stationen  bezogen  werden. 

Dresden,  den  4.  September  1905.  i2284) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Mit  Gültigkeit  vom  1.  Oktober  1905  er- 
scheint der  Tarif  für  den  direkten  Güter- 
verkehr zwischen  den  Stationen  der  Kgl. 
bayerischen  Staatseisenbahnen  und  den 
Stationen  der  bayerischen  Linien  der 
Lokalbahn- Aktiengesellschaft  in  München 
in  neuer  Auflage. 

München,  den  1.  September  1905.  (2285) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Niederländisch-deutsch-russischer 
Grenz  verkehr,  Heft  1  und  2. 

Mit  sofortiger  Gültigkeit  wird  die  Sta- 
tion R  e  i  c  h  e  n  b  e  r  g  S.  N.  D.  V.  B.  der 
k.  k.  priv.  Süd-Norddeutschen  Verbin- 
dungsbahn mit  den  für  Reichenberg 
(sächs.  St.  B.)  bestehenden  Frachtsätzen 
für  den  Verkehr  nach  Herby  H.  Cz.  E. 
und  Herby  P  r.  St.  E.  t  r  a  u  s  i  t  in  das 
Tarif  heft  1  aufgenommen  und  ferner  auf 
Seite  64  des  Nachtrages  4  zu  diesem 
Tarifhelt  der  Frachtsatz  für  Felle.  Häute 
und  Petroleum  des  Ausnahmetarifs  12  A 
für  VI  i  SS  in  gen  t  r  a  n  s  i  t  -  Herby 
H.  Cz.  E.  von  5,34  auf  5,33  M-  für  100  kg 
ermäßigt. 

Mit  Gültigkeit  vom  20.  Oktober  1905 
n  St.  werden  lür  die  Station  F  r  e  i  b  u  r  g  = 
Wiehre  der  badischen  Staatseisen- 
bahnen neue,  zum  Teil  um  0,01  bis  0,02 1/6. 


für  100  kg  erhöhte  Frachtsätze  für 
W^agenladungen  in  den  Tarifheften  1 
und  2  eingr- führt.  Nähere  Auskunft 
hierüber  erteilen  die  beteiligten  Verwal- 
tungen. 

Mit  demselben  Tage  werden  ferner 
auf  Seite  62  des  Nachtrages  4  zum  Tarif- 
heft 1  die  Frachtsätze  des  Ausnahme- 
tarifs 10  B  fur  Heringe  von  Rotter- 
dam (Delftsche  Foort  usw.)  loko  nach 
Herby  H.  Cz.  E.  von  4,21  auf  4,22  dt.  und 
von  Vlissingen  loko  nach  Herby 
H.  Cz.  E.  von  4,35  auf  4,37  c46.  für  100  kg 
er''  öht. 

Außerdem   «ird  zur  Beseitigung  von 
Zweifeln  in  der  Tarifbestimraung  unter 
IV  a  3  a  auf  Seite  10  des  Tarif heftes  1 
vor  dem   Worte  „Hinter  bahnen" 
eingeschaltet  .nicht  deutschen". 
Bromberg,  den  2.  Sept.  1905  (2286) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Niederländisch-deutsch-russischer 
Gütertarif,  Teil  III. 

Mit  dem  7./2ii.  Oktober  1905  alten/neuen 
Stils  werden  für  die  Station  Freiburg= 
Wiehre  der  badischen  S'aatseisenbahnen 
neue,  zum  Teil  erhöhte  Frachtsätze  für 
Wasronladungeu  eingeführt. 

Näliere  Auskunit  über  die  Höhe  der 
Frachtsätze  eiteilt  die  unterzeichnete 
Verwaltung. 

Bromberjr.  den  I.  Sept.  1905.  (2287) 
Königliche  Eisenbahn direktion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Hanseatisch-ostdeutscher  Verkehr. 

Mit  sofortiger  Gültigkeit  wird  die  Sta- 
tion MitteUSchiniedeberg  des  Direktions- 
Viezirks  Breslau  in  das  Tarifheft  2  ein- 
bezogen. Die  Entfernungen  werden  bis 
auf  weiteres  durch  Anstoß  von  6  km  an 
die  im  Tarif  enthaltenen  Elntfernungen 
für  Schmiedeberg  i.  Kii'sengebirge  er- 
mittelt. Die  Station  Mittel=Schmiedeberg 
ist  für  die  Abfertigung  solcher  Gegen- 
stände, zu  deren  Ver-  oder  Entladung 
eine  Kopframpe  erforderlich  ist,  nicht 
eingerichtet. 

Berlin,  den  1.  September  1905.  (2288) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  goschäftsführende  Verwaltung. 


Übergang.sverkelir  mit  der  Kleinbalin 
Oberursel- H  ohemark. 

Die  im  Frankfurt-hessisch  südwestdeut- 
scheu  und  im  Nassau  oberhessisch-bayeri- 
schen Verbände  bestehende  Ermäßigung 
der  Frachtsätze  der  Staatsbahnstation 
Oberursel  für  Wagenladungen  von 
lOOno  kg  im  Ubergangsverkehr  mit  der 
Kleinbahn  Oberursel-Hohemark  wird  mit 
Gültigkeit  vom  10.  September  d.  J.  ab 
auf  Wagenladungen  von  mindestens 
5000  kg  ausgedehnt. 

Frankfurt  a/M.,  29.  August  1905.  (2289) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Südwestdeutscher  Verband. 

Mit  Gültigkeit  vom  10.  September  1905 
wird  für  die  Beförderung  von  auf  elek- 
trischem Wege  hergestelltem  Ferro- 
silizum  (Siliziumeisen)  und  Ferrochrom 
(C^hromeisen)  in  Ladungen  von  10  t  von 
Basel  Bad.  B.  nach  Ludwigshafen  a/Rhein 
ein  ermäßigter  Frachtsatz  von  103  .J,  für 
100  kg  eingeführt. 

Karlsruhe,  den  1.  Septbr.  1905.  (2290) 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen : 
Großh.  Generaldirektion 
der  badischen  Staatseisenbahnen. 


Gruppenwechseltarif  II/III. 

Mit  soloitiger  Gültigkeit  werden  die 
Stationen  Boizenburg,  Itzehoe  und 
Oldesloe  als  Empfangsstationen  in  den 
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Zoitiuig  dos  Voreiris 
Deutscher  Eisen lütlinvcrwaltiingen. 


Ansnahmetarif  8  a  für  Gießerei-Roheisen 
aufgenommen. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  betreffen- 
den Dienststellen. 

Essen,  den  26.  August  1905.  (2291) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch-iingaTlscher  Verband. 

Am  15.  September  d.  J.  treten  im  Tarif- 
heft 1  nachbezeichnete  Frachtsätze  des 
Ausnahmetarifs  Nr.  44  b  und  c,  Eisen  etc  , 
bis  auf  weiteres  in  Kraft : 


44  b 

44  c 

Eisen  und  Stahl, 
Eisen-,  Eisenguß- 
und  Stahlwaren 

d.  Sp.- 
Tfs.Iu.II 

d.  Sp.- 
Tfs.  I 

bei  Frachtzahlung 
für  mindestens 

10  000  kg  auf  einen 
Frachtbrief  und 
Wagen 

für  100  kg 
in  Pfennigen 

Warmbrunn  (Dir. -Bez. 
Breslau)  -  Ruttka 
loko  und  transit  . 

231 

191 

Breslau,  den  1.  September  1905.  (2292) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen, 


Norddeutsch  -  schweizerischer 
Eisenbahnverband. 

In  das  Heft  11  der  Verbandstarife,  aus- 
gegeben auf  I.Juli  1905,  wird  die  Station 
Schalke  Süd  des  Eisenbahndirek- 
tionsbezirks Essen  mit  Gültigkeit  vom 
6.  September  1905  mit  den  für  die  Station 
Gelsenkirchen  geltenden  Frachtsätzen  in 
die  Abteilung  VII  (Roheisen)  des  Ab- 
schnittes A  aufgenommen. 

Karlsruhe,  den  31.  August  1905.  (2293) 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen : 
Großh.  Generaldirektion  der  Staats- 
eisenbahnen. 


Großh.  badische  Staatseisenbahnen. 

Mit  Gültigkeit  vom  4.  September  1905 
erscheint  zum  Gütertarif  badische  Staats- 
eisenbahnen-badische Nebenbahnen  im 
Privatbetriebe  der  Nachtrag  XI. 

Er  enthält  außer  den  bereits  bekannt 
gegebenen  Ergänzungen  und  Änderun- 
gen u.  a.  die  Aufnahme  der  Stationen 
Buchholz  i.  Baden  und  Freiburg  Süd  in 
den  Tarif. 

Die  Entfernungen  und  Frachtsätze  für 
die  Station  Bucliholz  i.  Baden  treten  erst 
mit  dem  Tage  der  Eröffnung  dieser 
Station  für  den  Güterverkehr  in  Kraft. 

Die  in  den  Nachtrag  aufgenommene 
zusätzliche  Bestimmung  zur  Verkehrs- 
ordnung ist  gemäß  den  Vorschriften  unter 
Ziffer  I  (3)  genehmigt  worden. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  Dienst- 
stellen. 

Karlsruhe,  den  29.  Ausrust  1905.  (2294) 
Großh.  Generaldirektion. 


Oberschlesisch-ostdentscher  Kohlen- 
verkehr. 

Am  10.  September  d.  J.  wird  die  an 
der  Bahnstrecke  Goßlershausen-Graudenz 
gelegene  Station  Fürstenau  des  Eisen- 


bahndirektionsbezirks Danzig   mit  den 
Sätzen  der  Station  Lindenau  i/Westpr.  in 
den  obigen  Kohlenverkehr  einbezogen. 
Kattowitz,  den  3a  August  1905.  (2295) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Rheinisch -westfälisch  -  niederländischer 
Güterverkehr. 

Mit  sofortiger  Gültigkeit  wird  die  Sta- 
tion Schalke  Süd  des  Eisenbahndirek- 
tionsbezirks Essen  in  die  Ausnahmetarife 
11 C  für  Roheisen  zur  Ausfuhr  aus 
Deutschland  und  13  für  Eisenerz  aufge- 
nommen. Nähere  Auskunft  erteilt  die 
Güterabtertigungsstelle  Schalke  Süd. 

Elberfeld,  den  1.  Sept.  1905.  (2296) 
KönifrhVhn  F.isenbahndirektioD, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Badisch-bayerischer  Güterverkehr. 

Mit  Wirksamkeit  vom  4.  September 
1905  wird  die  dem  Frachtgut-  (Stückgut- 
und  Wagenladungs-)  Verkehr  dienende 
badische  Station  Freiburg  Süd  in  den 
Tarif  einbezogen. 

Die  Bildung  der  Tarifentfernungen  er- 
folgt durch  Anstoß  von  4  km  an  die  Ent- 
fernungen von  Freiburg  i/Br. 

München,  den  31.  August  1905.  (2297) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Elbenmschlagsverkehr  mit  Österreich. 

Die  in  Nr.  16  der  Vereinszeitung  vom 
25.  Februar  d.  J.  auf  Seite  252  unter  (514) 
für  Mais  (Kukurutz)  enthaltenen  Fracht- 
sätze treten  3  Tage  nach  erfolgter  Pu- 
blikation im  Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schifiahrt  in  Wien  im  Rück- 
vergütungswege, jedoch  ohne  Aufliefe- 
rung einer  Mindestmenge,  bis  Ende  Ok- 
tober 1905  wieder  in  Kraft. 

Die  Ergänzung  der  bis  31.  August  d.  J. 
aufgelieferten  Mindpstmenge  durch  Sen- 
dungen, welche  auf  Grund  des  vorlie- 
genden Zugeständnisses  expediert  wur- 
den, ist  nicht  gestattet. 

Wien,  81.  August  1905.  (2298) 
K.  k.  priv.  österreichische  Nordwestbahn, 
namens  der  beteiligten  Bahnen. 


Königlich  ungarische  Staatseisen- 
bahnen. 

Kundmachung  betreffend  Maß- 
nahmen anläßlich  der  Militär- 
Herbstraanöver. 
Infolge  starker  Inanspruchnnhme  der 
Linie  Körös-Belovar-Veröcze  durch  Trup- 
pentransporte anläßlich  der  Ilerbstma- 
növer  werden  folgende!  Anordnungen 
getroffen : 

a)  In  der  Station  Belovär  wird  am 
12.  und  13.  September  die  Annahme  von 
Zivilfrachtgütern  ganz  eingestellt. 

b)  Ebenso  wird  dort  am  12.  und  13.  Sep- 
tember die  Auslieferung  von  Zivilfracht- 
gütern eingestellt.  Die  mit  Bestimmung 
nach  Belovar  rollenden  Zivilfrachtgüter 
werden  schon  am  11.  September  unter- 
wegs aufgehalten. 

c)  Auf  Grund  des  §  63  des  Betriebs- 
reglements bezw.  des  §  6  der  Ausfüh- 
rungsbestimmungen zu  Art.  14  des  Inter- 
nationalen Ubereinkommens  über  den 
Eisenbahn  frachtverkehr  wird  mit  Ge- 
nehmigung Sr.  Exzellenz  des  Herrn  Kön. 
Ungar.  Handelsministers  vom  30.  August 
1.  J.  Z.  58570/905  für  die  Zeit  vom  11.  Sep- 
tember bis  einschließlich  13.  September 
1905  eine  temporäre  Zuschlagsfrist  von 
achtundvierzig  (48)  Stunden  zu  der  regle- 
mentarischen Lieferfrist  für  Zivilfracht- 
güter festgesetzt.    Diese  Zuschlagsfrist 


findet  auf  jene  nach  Belovär  bestimmten 
Frachtentransporte  Anwendung,  deren 
Ausführung  Mährend  der  Gültigkeits- 
dauer der  Zuschlagsfrist  aus  Anlaß  der 
Einschränkung  des  Güterverkehres  be- 
hindert wird 

d)  Auf  Eilgüter  finden  diese  Maß- 
nahmen keine  Anwendung. 

Budapest,  am  31.  August  1905.  (2299) 
Die  Direktion. 
(Nachdruck  wird  nicht  honoriert.) 


Tarif  für  den  Wechselverkehr  der  Kreis 
Bergheimer  Nebenbahnen,  der31ödrath- 
Liblar  -  Brühler  Eisenbahn  und  Cöln- 
Bonncr  Kreisbahnen. 

Am  1.  September  d.  J.  werden  in  den 
Tarif  neu  aufgenommen  die  Stationen 
Bonn=Ellerstraße  und  Hersel.  Mit  glei- 
chem Tage  werden  die  Eatfernungen 
und  Tarifsätze  für  Bonn  Güterbahnhof 
gestrichen. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  Dienst- 
stellen. 

Cöln,  im  August  1905.  (2800) 
Mödrath-Liblar-Brühler  Eisenbahn- 
Aktiengesellschaft, 
zugleich  namens  der  übrigen  beteiligten 
Verwaltungen. 
Die  Direktion. 


4.  Verdingungen. 

Empfangsgebäude  auf  Bahnhof 
Wiesbaden. 

Die  Dachdeckungsarbeiten  (5000  qm 
Falzziegel  und  1500  qm  Holzzementdach) 
nebst  dazu  gehöriger  Materiallieferung 
zum  Neubau  des  Kmpfangsgebäudes  auf 
Bahnhof  Wiesbaden  sollen  vergeben 
werden. 

Die  Verdingungsunterlagen,  die  im 
Zimmer  61  unseres  Verwaltungsgebäudes 
(Rhabanusstraße  1  hier)  zur  Einsicht  offen 
liegen,  können  gegen  portofreie  Ein- 
sendung von  0,50  etc.,  nur  in  bar,  durch 
unser  Zentralbureau  bezogen  werden. 

Die  Angebote  sind  verschlossen,  porto- 
frei mit  entsprechender  Aufschrift  ver- 
sehen bis  zu  dem  auf 
Freitag,  den  22.  September  d.  J., 

mittags  12  Uhr, 
festgesetzten  Eröffnungstermine,  der  in 
Gegenwart  etwa  erschienener  Bieter  im 
Zimmer  72  unseres  Verwaltungsgebäudes 
abgehalten  wird,  an  uns  einzureichen. 

Mainz,  am  23.  August  1905.  (2301) 
Königlich  preußische  und  Großherzoglich 
hessische  Eisenbahndirektion. 


Der  Bedarf  der  Eisenbahndirektions- 
bezirke Breslau,  Posen  und  Kattowitz  an 
Werkstattsnutzhölzern  für  1906,  und  zwar 
rund  1340  cbm  Eichen-,  16  750  cbm  Kiefern- 
uud  290  cbm  sonstigen  Nutzhölzern 
(Buchen-,  Erlen-,  Eschen-,  Pappel-  und 
Nußbaumholz),  soll  in  öffentlicher  Aus- 
schreibung vergeben  werden.  Die  Lie- 
ferungsunterlagen können  im  Zimmer  24 
des  Empfangsgebäudes  eingesehen  oder 
für  1,50  M.  —  nur  Postanweisung  —  von 
uns  bezogen  werden.  Proben  von  Nuß- 
baumholz sind  spätestens  3  Tage  vor 
dem  Termin  an  die  Werkstätteninspek- 
tion 1  b  Gleiwitz  einzusenden.  Versiegelte 
Angebote  mit  entsprechender  Aufschrift 
sind  bis  21.  September  d.  J. ,  vorm. 
10  Uhr,  portofrei  an  uns  einzureichen. 
Die  Eröffnung  der  Angebote  findet  im 
Zimmer  51  des  Verwaltungsgebäudes 
statt    Zuscblagsfrist  bis  14.  Oktober  d.J. 

Kattowitz,  den  31.  August  1905.  (2302) 
Königliche  Ei.senbahndirektion. 
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Druck  von  H.  .S.  Hermann  in  Berlin  S.W. 
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Posen 
Duisburg 
Recklinghaus.  H 
Fentsch 
Hagen  i/W. 
BlankensteinRuhr 
Berlin  Schi. 
Cöln  Eilgut 
Weiterstadt 

Fulda 
Burghaun 
Stadthagen 
Hagen  i/W. 
Jever 
Nürnberg  Hpt. 

Diedenhofen 
Düsseldorf=Der. 
Oberhausen 

Leipzig  Thür. 

Cöln'Ger. 
Lütgendortmund 
Cöln=Ger. 
Trier  H. 
Darmstadt  H. 
Herlin  H.  u.  L. 
Elberfeld 
Eger 
München  Süd 
Stolp 

Barmen=R. 


Cottbus 

Hösel 
Traben=Trarbach 
Soltau 
Trier  H.  B. 
Oberlahnstein 
(Neckarbischofs-\ 
\        heim  / 
Hamburg  B. 

Emmerich 

Hamburg  H. 
Potsdam 

Dornburg  a/S. 

Rothau 
Walferdingen 
Hagen 
Egeln 
Mainz 
Hagen 
Berlin  Osg. 
Buttelstedt 

Posen 

Neckarhausen 
Siegburg 
Essen  W. 
Berlin  H.  u.  L. 
Neustettin 
Berlin  Ahb. 

Thorn 
Mülhausen  N. 

Paderborn 
Breslau  O/S. 

Oppum 
Hamburg  B. 
Sorau 
Berlin  H.  u.  L. 
Bamberg 


K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D".  Essen 

K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Essen 

1* 

Reichsbahn 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Cöln 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M, 

K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Elberfeld 

Oldenburgische  Stsb, 
Bayerische  Stsb. 

Reichsbahn 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Cöln 
St.  Johann=Saarbr. 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Sächsische  Stsb. 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Danzig 

K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

K.  E.-D.  Essen 
St,  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Hannover 
St.  Johann=Saarbr. 
Direktion  Mainz 

Badische  Stsb. 

K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Erfurt 

Reichsbahn 

K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Magdeburg 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Berlin 
Weimar-Rastenb.  E. 

K.  E.-D.  Posen 

Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Bromberg 
Reichsbahn 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Breslau 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Berlin 
Bayerische  Stsb. 


/bez.  Cöln  E. 
\  17/8. 


Streckenfund. 
Streckenfund. 


oder  M  L  N  769. 

seit  9/7.  05. 
Adr.:  Müller. 


{Zollgut ; 
Zollplombe 
Schaffhausen. 


(plattenartig : 
\  Eilgut. 

und  11408. 

Gepäck. 


jbez.  Düssel- 
\  dorf=Der. 


Gepäck. 


[mit  Musik- 
<  scheiben- 
\  trommel. 


6._Septemliei-  1VU6^ 


-  m  — 


Nr.  25 


Bezeichnung 


Marke 


Nr. 


•g        Art  der 
5  Verpackung 


Inhalt 


der  Güter 


Ge- 

h 

Ä 

wicht 

(S 

-o 

kg 

a 
o 

s 

et 

Lagerort 


Station 


Name  der  Bahn 


Bemerkungen 

(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


139 

1401 
141! 
142' 
143! 
144 
145 
146 

147 

148 
149 
160 
161 
162 
153 
154 
165 
156 
157 
158 
159 
160 
161 
162- 
163 
164 
165 
166 
167 
168 
169 
170 
171 
172 


R  J 

S 

S 

S 
S  B 
S  C 
S  Cie 
S  G 

S  K 

S  M 
SSO 
St  M 
T  A 
T  B 
T  B 
T  B  A  G 
T  H 
T  P 
T  V  G 

V  B 

V  B 

V  F 

V  L 
V  M  C  S 

V  R 
W 
W 
W 
W 

\V  ß 
W  H  H 
W  M 
W  R 

z  s 


H 


173  Wilh.  Bertram 


174 
176 

176 

177| 

178 

I 

179 

180 
ISl! 


Bremen 
Branner 
Coblentz 
&  Schwab 
Cottbus 
Dt.  Am.  Petr.) 
Ges. 
Frieda 
Dittmann 
M.  Freese 
Be  Hof 
Holland 


JAmerikaliniel 

183  Marcel  Jowa 

184  Kolbe  Pritzlow 

185  NgytionMegge 

186  Molnick 

187  P.  Rawe  Cie. 


i  - 

1 

8 

— 

1 

1  261 

J 

r  au 

6V7C 

z7o 

oaiien 

9578 

J 

Kübel 

576 

1 

Pack  j 

!   2325, 6 

Kisten  i 

764 

? 

Kiste 

11019 

102/J 

Pakete 

2 

Ballen 

10 

Koncr  ' 

364/321 

in  Leinen 

!  7 

J 

Koner 

Verschlag 

II 

Schachtel 

1102 

kl.  Korb 

113 

] 

Ballen 

rsunu 

4 

nacK 

47öJ 

J 

Korbflasche 

1041 

J 

Do  I  I  ^1 

csaiien 

29 

back 

5490/91 

2 

Kisten  ! 

6584 

1 

Kiste 

2700 

15.)37 

oiaoc 

Bündel 

Stangen 

A 

Blecbflasch. 

1 3772 

J 

10 

J 

n.I8te 

Si£ 

J 
J 

L/ederkoiie  i 

00 

J 

Eisenfaß 

J 

Kiste 

2268 

Ballen 

10 

J 

Koffer 

!  14/16 

Kisten 

i  421 

Kiste 

10 

Sack 

13 

469 

Korbkanne 

61949 

Kiste 

2073 

2048 

1 

Verschlag 

78529 

756 

Eierkiste 

Sack  i 

lederne  Pferdekoppeln:  10 


Karbolineum  — 
Zelluloidplatten  — 
Käse  — 


Zollgut  — 

3  runde  Eisenplatten 
Kinderspielwagen  — 
Tabak  — 
leer  — 

4  eis.  Wellen  — 
Muster  — 
Schleifstein  — 
Mütze  u.  Helm  — 

{Wäsche,  M.H.u.  E.  H.J 
\l  Gartenlaube  ) 
(  Peitschenstöcke  ) 
)     aus  Weidenholz  l 

5  Tri.  Stahlblech  — 
8  Säcke  u.  1  Gußstück 
Essigessenz  — 
Wollwaren  — 
Lederabfälle  — 
Nudeln  — 

Haussegen  mit  Rahmen 
^Hemden-  u.  Schürzen-/ 
)  stofife  S 

Harz  oder  Leim  — 
Rundeisen  — 
Dachschindeln  — 
Flachcisen  — 
Brennöl  — 
Kultivatorpflug  — 
hölz.  Petr.-Faß,  leer 
leere  Weinflaschen  — 
1  Ölgemälde,  1  Spiegel 
gelullt  (braun)  — 
ansch.  Benzin  — 
4  gef.  Blechflaschen 
Tapeten  — 
Anzüge,  Master  — 

Butter  — 

leb.  Hund  — 

Webereiabfälle  — 

leer  — 

ansch.  Seife  — 

Packstroh  — 

Himbeersaft  — 

3  Spiegel  — 

leer  — 

18  Zuckersäcke  — 


188 

125 

52 

75 

127 

61 

128 

9,5 

129 

12 

130 

5 

131 

78 

132 

46 

133 

4 

lo4 

53 

135 

17 

136 

137 

10 

138 

47 

139 

25 

140 

10 

141 

13 

142 

117 

143 

46 

144 

32 

145 

40 

146 

105 

147 

31 

148 

47 

149 

7 

150 

136 

161 

14,5 

162 

118 

153 

37 

164 

31 

165 

41 

156 

62 

157 

340 

158 

29 

159 

16 

160 

63 

161 

318 

162 

36 

163 

17 

164 

50 

165 

5 

166 

28 

167 

108 

168 

33 

169 

46 

170 

25 

171 

19 

172 

124 


Hamburg  B. 

Neubrandenburg 
Pforzheim 
Neuß 

Bentheim 

Neudietendorf  Eil. 
Rüdersdorf  i 
Duisburg 
Münster  i/H. 
Frankf.  a/M.  Hpt. 
Hagen 
Luxemburg 
Bremerhaven  Zoll, 
ßraunschweig  H. 

Berlin  Abb. 

Cassel  0. 

Remscheid 

Altena 
Albersweiler 
Osnabrück  B. 
Karlsruhe  H. 
Saargemünd 
Berlin  H.  u.  L. 

Thalhausen 

Benrath 
Steinach  S.-M. 
Rottweil 
Kaiserslau  ternHp, 
Merzig  a/Saar 

Hamm 
Caternberg  Süd 
Coblenz 
Niedersedlitz 
Frankfurt  a/M. 

Voldagsen 
Basel  Eilgut 
Halle  a/S. 
Dortmund 
Hamburg  B. 

Cöln  Eilg. 
Breslau  O/S. 
Elberfeld 
Tübingen 
(Köpenick 
Luxemburg 

Carnap 
Leipzig  Thür. 
Rodenkirchen 
Braunschweig  H. 


K.  E.-D.  Altona 

Grhzl.  Meckl.  Stsb. 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Cöln 

Niederländ.  Stsb. 

K.  E-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M 
K.  E.-D.  Elberfeld 

Reichsbahn 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D.  Berlin 

i     K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Elberfeld 

Pfälzische  E. 
K.  E.-D.  Münster 
Badische  Stsb. 

Reichsbahn 
K.  E.-D.  Berlin 

Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Erfurt 
Württemberg.  Stsb. 

Pfälzische  E. 
St.  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Cöln 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M, 
K.  E.-D.  Hannover 

Reichsbahn 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  BerUn 

Reichsbahn 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
Oldenburgische  Stsb. 
K.  E.-D.  Magdeburg 


B.  Güter  mit  Adressen  bezeichnet : 


628 


46942 


1  Schiosserhandwerkz.,  > 
(    Schulmappe  usw.  ) 
Hede  - 
leer  — 

Schwarzhafer  — 

2  eis.  Rohre  — 
leer  — 

?  — 

Bücher,  Wäsche  — 
Schild  — 

Bettzeug  — 
Kleidung  n.  Wäsche  ) 
Fahrrad  (Teutonia)  3 
1.  Säcke  — 
Zollgut  — 
Kochgeschirr 


Kisten 

Ballen 
Bierfaß 

Sack 

Bund 

Eisenfaß 

Kiste 
Reisekorb 

Schließkorb 
br.  Korb 

Ballen 

Pack 

Lederkofferj  Musterbücher 


50 

173 

Cöln  Hb. 

K.  E.-D.  Cöln 

67 

174 

Bremen  H.  H 

K.  E.-D.  Hannover 

20 

176 

Plattling 

Bayerische  Stsb. 

80 

176 

Straßburg  Rheinh. 

Reichsbahn 

25 

177 

Cudowa'Sack. 

K.  E.-D.  Breslau 

195 

178 

Brake  i/Old. 

Oldenburgische  Stsb. 

15 

179 

Hamburg  B. 

K.  E.-D.  Altona 

21 

180 

Cöln  Hb. 

K.  E.-D.  Cöln 

14 

181 

Hamburg  B. 

K.  E.-D.  Altona 

40 

182 

Emmerich 

K.  E.-D.  Essen 

42 

183 

Altona 

K.  E.-D.  Altona 

13 

18t 

Simbach  a/Inn 

Bayerische  Stsb. 

15 

185 

Cölu'Deutz 

K.  E.-D.  Cöln 

4 

186  Braunschweig  H. 

K.  E.-D.  Magdeburg 

15 

187 

Cassel 

K.  E.-D,  Cassel 

(Berlin  H.u.  L,- 
i  Amsterdam. 


Eilgut. 
Gepäck. 


Gepäck, 


(Firmn  : 

Tli.  Buschoff 
I  in  Ahlen. 


Gepäck. 

(Hund  ist  ent- 
l  laufen. 


auch :  L  M. 


Gepäck. 

(außerdem : 
l  20 


7.  4, 


mithöIz.Umfaß. 


Gepäck. 


Gepäck. 


Gepäck. 
Gepäck. 


Nr.  .5 


IV  — 


/.rllWll«   .In»  Vl-rrlli« 

DeutBchor  Ejaonliahavorwaltungon. 


Bezeiehnung 


M«rke 


Nr. 


Art  der 

YerpAckung 


Inhalt 


Ge- 
wicht 
kg 


der  Gttter 




1 

Sack 

1 

Kiste 

94706 

3 



3 

Brote 



1 

Kiste 

1 

Keisekorb 

1 

TT" (V,,  „ 

K-Onei 



1 

Paket 

L 

14 

1 

— 

86 

1 

Paket. 

328 

1 

Sack 

368 

1 

Eiseafaß 

1871 1/2 

2 

2796 

1 

2924  5/u 

2 

3200 

1 

Sack 

4479 

1 

Ballea 

5107 

1 

Stanjje  ^ 

9778 

6 

68179 

1 

109851 

1 

Lagerort 


Station 


Name  4er  Bahn 


Bemerkungen 
(insbetondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


188 
189 
190 
191 

192 

193 
194 

195 


196 
197 
198 
199 
200 
201 
202 
203 
204 
205 
206 
207 
208 


Reichau 
(Th.  Risbourg* 
i      &  Co.  \ 
Uommenhöller 
(    Rositzer  ) 
1  Zucker-Raff. ) 
5  Schöneberg  ) 
}       Mil.  \ 
Lina  Stauge 
West  &  Co. 
5  Wittmann,  [ 
t    Lemberg  ) 


rot 


Kartoffeln 
Eisenwaren 
Kohlensäiirefl.,  leer  ■ 
Zucker 

eis.  Ventile 

Kleider  u.  Wäsche 
leer 

Bild 


42 

42 
67 
36 


25 
44 


183 
189 
190| 
191 

192 
195 


Berlin  Stb. 

Basel 

Eyach 

Biichelborg 

Schöneberg 
Mil.  Eilg. 
Leipzig  Magd. 


K.  E.-D.  Berlin 
Badische  Stsb. 
Württemberg.  Stsb. 
Bayerische  Stsb. 

Militär-Eisenhahn 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 


194  Frankfurt  a/M.  IL  K.  E.-D.  Prankf.  a/M. 

195  Thorn  K.  E.-ü.  Bromberg 


Gepäck. 
London  ;  Eilg. 


C.  Güter  mit  Nummern  bezeichnet! 


Milchflasche,  leer,  25 
15  alte  Säcke  — 
Gummigurtband  — 
Benzin  — 
Eisenteile  — 
Kette  mit  2  Haken  — 
Viereck.  Eisendeckel 
gebr.  Kaffee  — 
Treibriemen  (Leder-) 
vierk.  Stahl  — 
eis.  Laschen  — 
Kohlensäurofl.,  leer 
Schwungrad  — 


1  ca.  7 
12 
45,5 
181 
13,5 
22 
16 
35 
22 
33 
8,5 
ca.  22 
31 


196 
197 
198 
199 
200 
201 
202 
203; 
204 
205 
206 
2071 
208 


Waiblingen 
Blunienborg 
Kohlfurt 
Northeim 
Schwenningen 
Hamburg  B. 
Saarbrücken 
Passau 
Leipzig  Thr.  Eilg. 
Gröbers 
Breslau  M.  F. 
Traben=Trarbach 
Königsbergi/Pr.O. 


Württemberg.  Stsb.  alt,  ohne  Deck. 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Cassel 
Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Altona      f55  cm  lang, 
St.  Johann=Saarbr.    !  20  cm  breit : 
Bayerische  Stsb.     (  mit  Rand. 
K.  E.-D.  Hallo  a/S. 


K.  E.-D.  Breslau 
St.  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Königsbergi 


1,28  m 


D.  Güter  mit  Zeichen  versehen : 


209  j 


210 
211 
212 

213 

214 

215 

216 

217 

218 
219 
220 
221 
222 

223 
224 

225 

226 
227 
228 
229 
230 
231 

232 

233 
234 
235 
236 


!  A 

l       E  K 

{ 


E  K 
—  ,A,  ■ 


1 


rot  gestrichen 
rot  lackiert 

weiß 
rot 
roter  — 

blau 

weiß 
/  .Marke  \ 
{2.  Tübingen"  i 
i  „Lücköper  \ 
I  Alum.-Stahl-  } 
[     sense"  ) 

Extra  Creme 

Vitello 
Adler 
ADE  Adler 
Stoewers  Greif 
Germania 
Pfeil 
(  Schnell 
i    V.  Meyer 
Fay 
Dayton 
Superior 
Excelsior 


4544 


9698 


2399 


35593 


51127 


21596 


28622 
28855 
6494 

63 

52 
44833 
331658 
33053 


20 
142 

63366 


Ballen 


Kiste 


Faß 


Tabak 


Stahlplatten 


Kleider,  Wäsche, 
Bilder  etc. 


gefüllt 


Wäscheklaramern  — 


ansch.  Stärkemehl 


Korbflasche  Säure 


Bund 


Bund 


Kübel 
Kiste 
Kübel 


eis.  Fensterrahmen  — 
i  Eisenrad  zur  landw. 
!  Maschine 
Gasrohr  — 
gußeis.  Fassonstück 
4  eis.  Rollen  — 
6  Stangen  Rundeisen 
eis.  Platten  — 

3  Rostteile  — 


Aluminiumsense 


Margarine 

Margarine 

Fahrrad 

Fahrrad 

Fahrrad 

Fahrrad 

Fahrrad 

Fahrrad 

Fahrrad 
Fahrrad 
Fahrrad 
Fahrrad 


98 
103 

101 

31 

11,5 

57 

61 

33 

30 

14 
3 
3 
28 
152 


36 
18 

14 


209 
210 

211 

212 


Wernigerode 
Sebaldsbrück 


Brandenburg  i 
Stsb.  S 


Ballstädt 

0,0  (  Rellinghausen  ) 
^^'^  \        Nord  J 


214 

216 

216 

217 

218 
219 
220' 
221 
222 

223 
224 
225 


Hamburg  B. 

Stendal 

Göttingen 

Freiburg 

Posen 
Lichtenfels 
Pasewalk 
Danzig  1  T. 
Sommerfeld 

Tübingen 

Kiel 
Nauen  Stb. 


15 


226  Rüdersdorf 
227lFrankfurt  a/M.  H 

228  Breslau  Hpt. 

i229  Coblenz 

230  Charlottenburg 
231' 

232  Hagenow 

233  Berlin  Fr. 

234  Berlin  Po  f. 
235|Frankfurt  a/M.  H. 
236|  Königsberg  Ost 


K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Hannover 

I^:.  E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D.  Erfurt 

K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Cassel 

Badische  Stsb. 

K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Breslau 

Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Berlin 

n 

K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Berlin 

K.E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Königsberg 


1  rechteckig, 

2  halbrund. 


9,5  >;  4,5  cm. 


Gepäck. 
Gepäck. 
Gepäck. 
Gepäck. 
Gepäck. 

Gepäck. 

Gepäck. 
Gepäck. 
Gepäck. 
Gepäck. 


XLT.  JaLigraiijr- 
b.  September  1905. 


V 


Nr.  25 


Bezeichnung 


Marke 


Nr. 


Art  der 

Verpackung 


Inhalt 


Ge- 
wicht 
kg 


der  Oüter 


Lagerort 


Station 


Name  der  Bahn 


Bemerkung  e'n 
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10 


Kiste 

Sack 
S  grauer  ( 
\   Koffer  \ 
Ballen 

Kiste 

Sack 

Verschlag 
Koffer 

Sack 

Bund 
Paket 

Verschlage 


Holzfaß 


Handtasche 

Schachteln 
kl.  Korb 
Karton 

Sack 
Ring 
Bund 


Wagen 

Paket 

Bund 
Sack 
Bund 

Rolle 
Bund 


Bund  ( 
jPaket  i.  L. ) 
Bund 


Sack 

Ballen 
i  Bund 
I  Stab 
iSchließkorb 
Käfig 

Käfige 

Paket 


Bund 


Bund 


E.  Güter  ohne  Bezeichnung: 


Abflußbeckcn  — 
Ablaufbecken  — 
Apfelschnitzel  — 
Arbeiterkleider,  Betten 
\  Arbeitskldg.,  Putz-  ) 
1  kästen,  Tabak  ) 
Aufnehmer  — 

1  Axt,  1  kupf.  Kessel 
Badewanne  aus  Zink 
Betten  — 
Betten  — 
4  Bettstellenhäupter 

2  rote  Bettvorleger  — 
Bierflaschen  — 
Blumenstöcke  — 
•2  Blusen,  Röcke  — 
Blusenstoffe  — 
Bretter  — 
Bretter  — / 
Drahtgitter  — ) 
Bretter  — 
Bretter  — 
ßrieftaubenkorb  — 
("arbolineum  — 
Dachfenster  — 
großer  Dachsliund  — 

(     Damenkleidung,  ( 


Korallen  usw 
Damenkleidung 
Damenkleidung 
Gurken 
eis.  Deckel 
Dicht  ungsschnur 
Draht 

Drahtkürbchen 

Drahtseil 

Drahtstricke 

Dreifußständer 

Dreschkastensieb 

Dynamobleche 
-t  Eckbretter  mit 
(')  Kleiderhaken 

10  Eckleisten 
Eiernudeln 
6  P2imer 
•22  Stb.  Eisen 

Eisenbahn  -  Wagenfeder 
Eisengeflecht  — 
\  15  Eisenpfosten  für  ) 
)        Drahtzäune  i 
geteert.  Eisenrohr  — 
Eisenstäbe,  36 :  7  cm 

5  Eisenstange  mit  ) 
)  Schraube  u.  Mutter  ) 
(  8  Eisenstangen  mit  \ 
jSchraubenu.  Beschlag/ 

4  Eisentöpfe  — 
Fahrrad  — 
Fahrrad  — 
altes  Fahrrad  — 
f  Farben  und  Marmor-  ) 
\  abfälle  ) 

Federbetten  — 
20  Fensterstangen  — 
Flacheisen  — 
Flaschen,  Bindegarn 

11  leb.  Gänse  — 
20  leb.  Gänse  — 

50  eis.  Gardinenstangen 
eis.  Gardinenstangen 
Gasrohr  — 
4  Gasrohre  — 

6  Gasrohre  — 
Gasrohre  — 
4  Gerüstschrauben  — 
Getreiderechen  — 


10 

237 

Langendreer  N. 

16 

238 

Neuß 

22 

239 

Barmen 

26 

240 

Berlin  Ahg. 

14 

241 

Altona 

23 

242 

Ruhrort 

129 

243 

Lauenburg 

5 

244 

Dalheim 

13 

245 

Lage 

73 

246 

Rg.  Rummelsburg 

34 

247 

Holzwickede 

12 

248 

Berlin  Schi. 

52 

249 

Schncidemühl 

16 

250 

Stralsund 

251 

Cöln  Hb. 

5 

252 

Berlin  Gzb. 

38 

253 

München  H. 

87,5 

Rostock  1'.  i' . 

470  ( 
124  ) 

255 

Memel 

10 

25G 

Wattenscheid 

73 

257 

Harburg  H. 

12 

258 

Eisenach 

— 

259 

Aulendorf 

!) 

260 

Karlsruhe 

12 

261 

Mannheim 

19 

262 

Berlin  Abb. 

19 

263 

Teltow 

12 

264 

Braunschweig  H. 

24 

265 

Lyck 

5 

266 

Hagen 

21 

267iFrankf.  a/M.  Ostb. 

15 

268 

Bebra 

26 

269 

Arnsberg 

15 

270 

Pankow=Sch. 

10  000 

271 

Lindau  Stadt 

6 

272 

Essen  H. 

15 

273 

Augsburg 

17 

274 

Gräfenthal 

11 

275 

( ;öln=Ger. 

15 

276 

Erfurt 

50 

277 

Kiel 

29 

278 

Hamburg  H. 

14 

279 

Bietigheim 

20 

280 

Mülheim  Rh. 

15 

281 

Friedrichshütte 

4 

282 

Marienberg 

43 

283 

Thalfang 

8,5  1284 

Altena 

285 

Bingerbrück 

20 

286 

Chemnitz  Hpt. 

20 

237 

München  Hpt. 

39 

288 

Lichtenfels 

17 

289 

Würzburg 

12 

290 

Pronsfeld 

26 

291 

Röthenbachs  Li. 

60 

292 

Posen 

41 

293 

Helmbrechts 

90 

294 

Bebra 

8,5 

295 

Cöln=Ger. 

26 

296 

Gütersloh 

18 

297 

Bernau 

35 

298 

Schwelm 

47 

299 

Düsseldorf=Der. 

72 

300 

Paderborn 

11 

301 

Cöln=Ger. 

6,5 

302 

Kohlfurt 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Bromberg 

K.  E.-D.  Stettin 
I      K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Berlin 

Bayerische  Slsb. 

Grhzl.  Meckl.  Stsb. 

K.  E.-D.  Königsberg 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Erfurt 
Württemberg.  Stsb. 

Badische  Stsb. 


K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Königsberg 

K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Frankf.a/M. 

K.  E.-d!  Cassel 
K.  E.-D.  Berlin 
Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Essen 

Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Altona 

Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Kattowitz 

Sächsische  Stsb. 

St.  Johann=Saarbr. 

K.  E.-D.  Elberfeld 
Direktion  Mainz 
Sächsische  Stsb. 
Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Erfurt 

Bayerische  Stsb. 
St.  Johann=Saarbr. 
Bayerische  Stsb. 
K".  E.-D.  Posen 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M, 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D".  Cassel 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Breslau 


Düsseldorf-B. 


Gepäck. 


(85:60:40  cm; 
(  Düss.^B.  19/8. 


Gepäck. 

Holzstäbe. 

Gepäck. 

Gepäck. 


<6,3ü  m  lang. 
h,25  m  lang. 


schwarzbraun. 
Gepäck. 
Gepäck. 
Gepäck. 


mit  Stange. 

^  Hannover 
}  16116. 


halbrund. 


1  u.  1,60  m  lg. 

^  Enden  ge- 
(  bogen. 

13,60  m  lg. ;  mit 
{  Ösen  und 
I  Spitzen. 

Gepäck. 
Gepäck. 


il,5  m  lg.,  mit 
Gewinde  und 
Muttern. 


mit  Angeln  und  Bügelcf  jJStreckenfund. 
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33 


369 


Ballen 
Paket 

Tasche') 

Paket 
Sack 

Paket 
Balleu 
Rolle 

Holzkoffer 

Ballen 

Paket 

llutschacht 
Bund 
Sack 

Ro'lle 

Bund 
Waffen 


Reisekorb 
Korb 


Sack 
Karton 
Kiste 
Korb 
Kiste 
Korbflasche 
Wagen 

Bund 
Sack 


Bund 

Ballen 
Sack 

Bund 
Paket 
Sack 

Kiste 
Blecheimer 
Blechkanne 
Zinkkanne 


Ballen 


Bund 

Wagen 
Sack 


Stange 
Korb 

Sack 
Paket 


22  Getreidesäcke  - 

graues  Gewebe  - 

Glaspapier  - 

(  Gummischuhe, 

)       Wäsche  usw. 

Gurtschnallen 
29  Hafersäcke 

Handtuchhalter  - 

Handwerkzeug'  - 
Hanf 

Hanfgurte  - 
(i  Hemden,  Schürzen, 

Gebetbuch  etc. 

gebogene  Hölzer  - 
Holzleisten, 
KommodengiilTe 

neue  llolztischo  - 
3  Hüte,  1  Mütze 

8  Jaucheschöpfer  - 
gebr.  Kaffee 
Kaffee 

'^5  Kartoffelsäckc  - 
13  Tilsitcr  Käse 
Kesselteil 

2  eis.  Ketten,  je  8  m- 
Kies 

Klappstulil 

Klappstuhl  — 
Klapi)Stühlo  — \ 
Feldstuhl  — / 
Kleider  — 
Kleider  — 
Kleider  — 
Kleider  — 
hölz.  Kleiderbügel  — 
26  Kinderschuhe  — 
alte  Kleidung  — 
Kleidung,  Bierkrug- 
Kämme  usw.  — 
ffefüUt  — 
Kohlen  — 
Kohlen  — 
2  Küchcnstühle  — 
ansch.  Kunstmehl  — 
eis.  Lager  —  | 
Stellringe  — . 
Eisenwelle  — ! 
6  Lampenkugeln  — 
12  Lampenkugeln  — 
Ijampenkugeln  — 
Läuferstoft'c  — 
gew.  Lederschuhe  — 
Leim  — 
gelochte  Leisteneisen 
<f           Lötzinn,  / 
)   Kupfernicten  usw.  S 
Malzkaffee  — 
Mandeln  oder  Nußkerne 
Manganesit  — 
Marmelade  — 
Maschinenöl  — 
Maschinenöl  — 

Maschinenteil,  1,.")')  m 

Maschinenteil,  1,75  m 
Maschinenteile  — 
Maschinenteile  — 
<  3  Matratzen  mit 
)  Holzrahmen 
Mauersteine  — 
Mehl  — 
Mehl  — 
Mehl  — 
Sechseck.  Messing  — 
12  Bund  Messiogdraht 


18 
15 

5 

10 

3 
23 
6 

3,5 
54 
1 

20 

17 


303 
304 
305 

306 

,307 
'308 
309 
310 
311 
312 

313 

314 


9  315 


61 
3 
11 

38 

50 

14 

66,5 
205 

30 
10  000 
5 

11 

9 

59 

13 

22 

28 

40 
2 

10 
5  \ 
C  / 

62 
IBOOO 
15  000 


316 
317 

318 
319 
320 
321 
322 
3-23 
324 
325 
326 
.327 

328 


def.  Messiugeimer, 

5  leere  Säcke 
Messinggewinde, 

Strahlregler, 
Schraubenschlüssel 


10 

15 

12 
28 
16 
36 
18 
25 
19 


61 

15 

27,5 

12,5 

15 

70 

13 

13 
15 
87 

70 


7 
25 
87 
21 
130 

8 


Bamberg 
Augsburg 
Pforzheim 

Berlin  Anh. 

Erfurt 
Posen 
Cassel 
Chemnitz  H. 
Zakrzewo 
Oldenburg  Gr. 

Myslowitz 

Bremerhaven  Zoll 

Gelsenkirchen 

Hamburg 
Hoyerschleuse 
Landshut 
Dahlhausen(Ruhr) 
Ruppichteroth 
Düsseldorf^Der, 

Lübeck 
Pankow  Rgb. 
Zweibrücken 

Neuß 
Berlin  Pof. 
Magdeburg  H. 

Berlin  Pof. 


329  Rg.  Rummelsburg 
3.30i  (.»uedlinburg 

331  Heinibach  Nahe 

332  Grevenbroich 
333!  Frankfurt  a/M.Ost 


334 
333 

336 

337 
338 
339! 
340 
341 

342 

343 
344 
345 
346 
347 
348 
319 

350 

351 

352 
353 
354 
355 
356 

357 

358 
359 
360 

361 

362 
363 
364 
365 
366 
367 

368 


369 


Breslau 
Karlsruhe 


H. 


Dortmund 

Basel  B. 
Crefeld  Süd 

Fulda 
Ründeroth 
Krähwinklerbr. 

Calw 

Mainz 
Biebrich  Rh. 

Saalfeld 
Hannover  N. 
Essen  H. 
Bietigheim 
Wetzlar 

Bretten 

Hanau  Ost 
Leipzig  Magd. 
Göttingen 
Schlitz 
Doramitzsch 
Cöln=Gcr. 

Hagen 

Gera 
Ründeroth 
Herford 

Gemünden 

Berlin  Nordbh. 
Aalen 
Hagen 
Bruchsal 
Ruhrort  l!h. 
Wahren 

Memmingen 


Leipzig  Bln.  Bhf. 


Bayerische  Stsb. 

Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Cassel 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Danzig 
Oldenburgische  Stsb, 

K.  E.-D.  Kattowitz 

K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Altona 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 
ßrölthalbahn 
K.  E.  D.  Elberfeld 
Lübeck- Büchener 
K.  E.-D.  Berlin 
Pfälzische  E. 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Magdeburg 
St.  Johann=Saarbr. 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Breslau 
Badische  Stsb. 

K.  E.-D.  Essen 

Badische  Stsb. 
Crefelder  E. 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Elberfeld 


Württemberg.  Stsb. 
Direktion  Mainz 

K.  E.-D".  Erfurt 
K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Essen 
Württemberg.  Stsb. 
K.E.-D.  Frankf.  a/M, 

Badische  Stsb. 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Hallo  a/S. 

K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Hannover 

Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Berlin 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 

Badische  Stsb. 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 

Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 


!')  aus  Segel- 
tuch ; 
Gepäck. 


(Brief  mit  Adr. 
{  Antonina 
l  Sula. 


Eichenholz. 
Gepäck. 


(Seiten  Deckel 
)u.  Schrauben. 

Cöln  90  563. 
jccpäck. 


(mit  Wachs- 
)  tuchüberz. 


^Gepäck. 


Mg.  26559. 
Brs.  20126. 


„Granit." 


Halle  a/S.  16/8. 


(Dopp.-Sehiene 
)  (2  Kettenräd.). 
f.  Ziegelpresse? 


Essen  81 132. 
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6.  September  1905. 

—  vn 

Nr.  25 

B  e  z  e  i  c  h 

n  u  n  g 

2 

es 

Inhalt 

Ge- 
wicht 

kg 
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Lau 

der   O  ü  t  e 

r 

Lau 

Aufklärung 
dienen  können) 

15 


Beutel 

Bund 

Kanne 


Faß 
Reisekorb 
(  brauner  > 
)  Karton  ) 
Sack 


Bund 


Bund 


Sack 
Stange 
Bund 
Stange 
Bund 

Stangen 

Paket 

Ballen 
Wagen 
Paket 
Bund 
Ballen 

Bund 

Sack 


Sack 
Rollo 

Korb 

Kiste 

Paket 
Stange 

Stab 
in  Leinen 
Stangen 

Kiste 

Bund 

in  Leinen 
Bund 

Ballen 

Ballen 

Ballen 
Kiste 
Paket 
Wagen 

Paket 

n 

Wagen 


Korbkoffer 
Koff.,  braun 


Milchkannen,  leer  — 
Nudeln  — 

4  Obstkörbe  — 

ansch.  öl 

gußeis.  Platten  — 
gußeis.  Platte  — 
eis.  Platten  — 
Pumpenschwengel  — 
Pumpenteil  mit  Rohr 
Quark  •— 
gefüllt  — 

1  Röcke,  1  Gürtel,  ) 
I      Schürzen  usw.  ) 

RoggenkafFee  — 
eis.  Rohr  — 
eis.  Rohr  — 

10  eis.  Rohre  — 

eis.  Rohr  — 

2  eis.  Röhren  — 

19  Rohrschellen  — 
2  Rohrstühle  — 
Rübsamen  — 
Rundeisen  — 

11  Flacheisen  — 
Flacheisen  — 
Rundmessing  — 
8  Stg.  Rundstahl  — 
Rundstahl  — 

5    12  Sägeblätter  für  > 

i  Bandsägen  ) 
Sägemehlsäcke  — 
Sanitätswagen  — 
Sargschmuckwaren  — 
50  Schaufelstiele  — 
Scheuertücher  — 

Schleifstein,  imDurchm. 
Schnittergut  — 
Schrauben  u.  Muttern 
Schreibpult  — 

Schutzrohr  m.  Schlüssel 
Schwungrad  — 
rotes  Sitzkissen  — 
46  Sodasäcke  — 
Sohlleder  — 

(  Sommerüberzieher,  ) 

1  Opernglas  usw.  ) 
Spiegelscheibe  — 
Kinderspielwagen  — 
Spritzenschlauchhahn 
Dkant.  Stahl  — 
4  kant.  Stahl  — 
4  Stangen  Stahl  — 
Stahl  — 

20  Stahlplättchen  — 
Stahlrohr  m.  Ansatz  — 
7  Stahlrohre  — 
runde  Stahlstäbe  — 

2  Stahlwellen  — 
Strandstubl  — 
Strümpfe,  Tuche  — 
Tonrohre,  braun  — 
Treibriemen  (Leder-) 
Triumphstuhl  — 
Tuche,  Bettdecken  — 
Türrollen  — 
Umzugsgut  — 
Unterlagen  — 

(4  Dzd.  Verbandscheren  ( 
l    6  Dzd.  Pinzetten  ) 
Verdeck  für  Kinderw. 

(  Wandkonsole,  ) 
t  Bücherbrett  5 
Wäsche  — 
(  Wäsche,  Schuhe,  ) 
\  Filzhüte  S 

(  emaill.  Wasserkasten  > 
(        mit  Deckel  ) 


20 
13 

18,5 

55 
30 
53 
93 
3 
41 
131 
54 


II 

20 
23 
50 

51 

53 

5 

8 
28 

3 
54 
27 
48 
45 
110 

53 

38 

5,5 
50 
13 
46 
16 
17 
25 
40 
44 

3 
38 
43 

16 

54 
6 

3 

17 
29 
36 
86 

9 
19 

9 
12 
73 

3 
24,5 
20 
12 

55 
27 
7 

1,5 
3 


50 
18 

27 


Meppen 
Celle 
{   Wallhausen  ) 
i      a/Helme  ) 
Herzberg  a/H. 
Stuttgart  H. 
Ruhrort  Rh. 

Mainz 
Heilbronn 
Gotha  H. 
Werder 
Siegen  Eil 

Bad  Ilarzburg 

Weißensee 
Säckingen 
Alienstein 
Hagen  i/W. 
(  Friedrichsfeld  ) 
[      M.  N.  B.  5 
Frankf.  a/M.  Ost 

9 

Dortmund  Süd 
Cöln  Hb. 

Lindau  Stadt 


370 
371 

372 

373 
374 
375 
376 
377 
378 
379 
380 

381 

382 
383 
384 
385 

386 

387 
388 
389 
390 

391 

392  Offenbach  a/M. 

393  Frankf.  a/M.  Ostb. 

394  Dortmund  S. 


396 

396 
397 
398 
399 
400 
401 
402 
403 
404 
405 
406 
407 
408 
409 

410 

411 
412 

413 
414 
415 
416 
417 
418 
419 
420 
421 
422 
423 
424 
425 
426 
427 
428 
429 
430 
431 

432 

433 
434 

435 

436 

437 

438 


Pankow  Rgb. 

Cöln=Ger. 

Tilsit 
l'euerbach 
Eschede 
Sonneberg  i/Thr 
Cöln=Ger. 

Lianno 
Augsburg 
Hagen 
Potsdam 
Cottbus 
Duisburg 
( 'öln=Ger. 
Bietigheim 

Hoyerschleuse 

Berlin  Anh. 
Wesel 
Berlin  H.u.L.  Eilg 
Offenbach  a/M. 
Würzburg 
Hagen 
Rummelsburg  Rg. 
Wiehl 
Milspe 
Leipzig  Th. 
Wahren 
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In  wenigen  Wochen  tritt  der  neue  Winterfahrplan  in  Kraft, 
dessen  Entwurf  bereits  von  den  meisten  Verwaltungen  im  Druck 
vorliegt.  Wer  der  Meinung  ist,  daß  der  Winterfahrplan  sich  in 
der  Anzahl  der  vorgesehenen  Zugverbindungen  von  dem 
Sommerfahrplan  erheblich  unterscheidet ,  befindet  sich  — 
wenigstens  soweit  der  Bezirk  der  preußisch-hessischen  Staats- 
eisenbahnen  in  Frage  kommt  —  im  Irrtum.  Die  Zeiten  sind 
schon  längst  vorüber,  wo  mit  dem  kalendermäßigen  Ablauf  des 
Sommers  auch  mit  dem  Abtlauen  den  Reiseverkehrs  gerechnet 
werden  konnte.  Handel  und  Wandel  lassen  Pausen  im  Verkehrs- 
leben nicht  mehr  zu.  Es  kann  daher  von  einer  allgemeinen 
Einschränkung  des  Fahrplans  während  der  Wintermonate  auch 
keine  Rede  sein.  Die  Einschränkung  kann  sich  nur  auf  solche 
Züge  erstrecken,  für  deren  Beförderung  tatsächlich  nur  während 
des  Sommers  ein  Bedürfnis  vorliegt.  Alle  übrigen  Züge  aber, 
gleichviel  ob  sie  dem  großen  durchgehenden  und  internationalen 
Verkehr  dienen  oder  nur  von  örtlicher  Bedeutung  sind,  müssen 
auch  im  Winter  verkehren.  Der  Ausfall  des  einen  oder  des 
anderen  dieser  Züge  würde  als  schwere  Schädigung  im  Verkehrs- 
und Erwerbsleben  empfunden  werden.  Im  Winterfahrplan  sind 
Einschränkungen  des  Fahrplans  denn  auch  nur  hinsichtlich  der 
Badezüge  zu  verzeichnen,  erfreulicherweise  aber  auch  Zug- 
vermehrungen und  weitgehende  Zugverlegungen  vorgesehen, 
die  insbesondere  dem  Nahverkehr  zugute  kommen  sollen. 

Wenn  auch  nicht  auf  alle  Neuerungen,  die  der  Winter- 
fahrplan bringt,  hier  eingegangen  werden  kann,  so  dürfte  es 
doch  nicht  ohne  Interesse  sein,  einige  der  wichtigeren  heraus- 
zugreifen. Im  Osten  der  Monarchie  wird  auf  der  Strecke 
Prostken-Königsberg  i/Pr.  durch  Zugverlegungen  eine 
neue  Abendverbindung  nach  Königsberg,  an  ILl^,  und  gleich- 
zeitig durch  Verlegung  des  Anschlußzuges  der  russischen  Süd- 
westbahnen eine  neue  durchgehende  Verbindung  von  Bialy- 
stok  nach  Königsberg  geschaffen.  Um  durch  die  vor- 
genommene Zugverlegung  den  Schul-  und  Marktverkehr  in  Lyck 


und  Lotzen  nicht  zu  schädigen,  ist  zwischen  Prostken  und 
L  ö  t  z  e  n  die  Beförderung  eines  am  Morgen  verkehrenden  neuen 
Zuges  in  Aussicht  genommen.  Ebenso  wird  zur  Verbesserung 
der  Anschlußverbindungen  der  Strecke  Schlawe-Bütow 
mit  Berlin  ein  neues  Zugpaar  zwischen  Schlawe  und  Bütow 
eingelegt,  das  in  Schlawe  den  Anschluß  an  die  Züge  22  und  21 
Berlin  an  6.il  nachm.  und  Berlin  ab  8.27  vorm.  vermittelt.  Zur 
Verbesserung  der  Verbindungen  mit  den  Städten  Posen  und 
Bromberg  ist  auf  der  Strecke  Mogilno-Strelno  ein  neues 
Zugpaar  am  Nachmittag  vorgesehen.  Der  Zug  Mogilno  ab  1.10, 
Strelno  an  1.50  nimmt  in  Mogilno  den  Anschluß  von  Bromberg 
auf,  während  der  Zug  Strelno  ab  4.00,  Mogilno  an  4.40  in  Mogilno 
den  Anschluß  nach  Bromberg  und  Posen  erreicht.  Auf  der 
Strecke  Hohensalza-Gnesen  wird  zur  Teilung  der  jetzt 
am  Vormittag  bestehenden  fünfstündigen  Zugpause  der  Zug  374 
Bromberg-Hohensalza  bis  Gnesen  durchgeführt.  Als  Gegenzug 
ist  ein  Zug  von  Gnesen  ab  1.58  bis  Hohensalza,  an  3.17  nachm., 
vorgesehen,  der  den  Bewohnern  von  Tremessen  und  Mogilno 
die  Benutzung  des  Zuges  D  55  Berlin-Thorn  mit  dem  Ubergang 
in  Hohensalza  ermöglicht.  Der  Personenzug  716  Posen  ab  7.E, 
Kreuz  an  8.15  ist  früher  gelegt,  wodurch  er  in  Kreuz  den  An- 
schluß an  den  Schnellzug  6  nach  Berlin  erreicht.  Die  Züge  904 
und  906  der  Strecke  Pyritz-Cüstrin  werden  derart  be- 
schleunigt, daß  ersterer  bereits  8.36,  letzterer  12.82  in  Cüstrin= 
Neustadt  eintrifft.  Der  Zug  904  gewinnt  hierdurch  unmittelbaren 
Anschluß  nach  Berlin  und  der  Zug  906  Anschlüsse  nach  Beppen 
und  Frankfurt  a/0.  Die  Ostbahnschnellzüge  zwischen 
Berlin  und  Königsberg  sind  nicht  unerheblich  be- 
schleunigt worden.  Der  Zeitgewinn  beträgt  bei  einigen  beinahe 
eine  halbe  Stunde.  Außer  den  hierdurch  erzielten  Verbesse- 
rungen in  den  inneren  Anschlüssen  ist  auch  ein  neuer  wichtiger 
Anschluß  des  Zuges  D2Königsbergab  9.03  vorm.  Berlin 
an  7.15  in  Berlin  Friedrichstraße  an  den  Schnellzug  18,  Friedrich- 
straße ab  7.35,  nach  Hannover  gewonnen  worden,  der  für  den 
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durchgehenden  Verkehr  von  Osten  nach  Westen  von  ganz  be- 
sonderer Bedeutung  ist.  Auf  der  Strecke  Jarotschin- 
Krotoschin  wird  der  Abendzug  819  Jarotschin  ab  9.iZ, 
Krotoschin  an  10.!«  durch  Beschleunigung  33  Minuten  früher  als 
bisher  in  Krotoschin  angebracht,  wodurch  er  den  Anschluß  an 
den  Zug  481  nach  Ostrowo  und  Kreuzburg  erreicht.  Die  Strecke 
Freystadt-Reisicht  erhält  durch  Verlegung  der  bestehen- 
den Morgenzüge  und  ihre  Durchführung  bis  Reisicht  und  nach 
Freystadt  eine  durchgehende  Verbindung  am  Morgen  nach 
Sommerfeld  und  von  Liegnitz,  die  bisher  fehlte.  Der  Fahrplan 
des  Zuges  603  Breslau  ab  9.34,  Mittelwalde  an  1.59  er- 
fährt insofern  eine  erhebliche  Verbesserung,  als  die  Abfahrt  von 
Breslau  53  Minuten  später,  um  10.27,  in  Aussicht  genommen  ist, 
die  Ankunft  in  Mittelwalde  aber  zur  gleichen  Zeit  wie  bisher 
erfolgt.  Neue  Züge  sind  zwischen  Breslau  M.  und  Deutsch^ 
Lissa,  zwischen  Deutsch^Lissa  und  Mochbern,  zwi- 
schen Hundsfeld  und  B  r  e  s  1  a  u  =  Odertor  sowie  auf  der 
Strecke  Charlottenbrunn-Oberwüstegiersdorf- 
Dittersbach  vorgesehen.  Bewegen  sich  diese  Züge  auch 
nicht  über  längere  Strecken,  so  werden  sie  doch  den  örtlichen 
Bedürfnissen  Rechnung  tragen  und  von  den  Beteiligten  mit 
Freuden  willkommen  geheißen  werden.  Die  Schnellzüge  7,  25 
und  26  zwischen  Berlin  und  Stettin  sowie  der  Schnell- 
zug D  18  zwischen  Stralsund  und  Berlin  über  Angermünde 
sind  soweit  als  angängig  beschleunigt.  Der  Abendzug  245 
Bergen  a.  R.  ab  U.lf  nachm.  nach  Lauterbach  ist 
20  Minuten  später  gelegt,  um  den  Abendanschluß  von  Berlin 
aufzunehmen.  Der  hinterpommersche  Schnellzug  21  Berlin 
ab  8.27  vorm.,  D  a  n  z  i  g  an  5. 03  nachm.  erhält  in  Stargard  An- 
schluß vom  Zuge  706  aus  Kreuz,  wodurch  für  die  Stationen  der 
Strecke  Posen-Kreuz-Stargard  eine  neue  und  bequeme  Verbin- 
dung nach  Hinterpommern  geschaffen  wird. 

Aus  diesen  hier  angeführten  wenigen  aber  einschnei- 
denden Verbesseruugen,  die  der  Winterfahrplan  für  den  öst- 
lichen Teil  der  Monarchie  bringt,  ist  am  besten  zu  ersehen,  mit 
welcher  Sorgfalt  fortgesetzt  darauf  Bedacht  genommen  wird, 
den  Wünschen  der  Reisenden  zu  entsprechen  und  die  Zugver- 
bindungen immer  mehr  zu  vervollkommnen,  soweit  dies  ohne 
Schädigung  anderer  berechtigter  Interessen  angängig  ist.  Es 
wird  in  dieser  Beziehung  von  der  Eisenbahnverwaltung  rastlos 
fortgearbeitet  und  jede  Gelegenheit  benutzt,  um  etwaigen 
Wünschen  tunlichst  schon  zuvorzukommen.  Naturgemäß  tritt 
dies  Bestreben  in  noch  weit  höherem  Maße  im  Westen  zu- 
tage, wo  die  dichteren  Maschen  des  Zugnetzes  und  der  leb- 
haftere Verkehr  noch  größere  Ansprüche  an  die  Eisenbahnver- 
waltung stellen.  Mit  allen  Mitteln  ist  hier  dahin  gestrebt 
worden,  den  vorgebrachten  Wünschen  zu  entsprechen,  auch 
wenn  dies  mitunter  nur  unter  Uberwindung  erheblicher  Er- 
schwernisse möglich  gewesen  ist.  Wir  führen  im  einzelnen 
folgendes  an :  Der  seit  dem  1.  Mai  d.  J.  von  Marburg  bis 
Cassel  durchgeführte  Schnellzug  77  wird  im  Winter  auch  in 
K  i  r  c  h  h  a  i  n  anhalten,  wodurch  die  Rückverbindung  mit  Cassel, 
für  die  jetzt  der  langsam  fahrende  Personenzug  779  in  Frage 
kam,  erheblich  verbessert  wird.  Ebenso  werden  die  Züge  776 
und  793  zwischen  Cassel  und  Frankfurt  insofern  weiterem 
Verkehr  nutzbar  gemacht,  als  ersterer  auch  in  Schlierbach  und 
Anzefahr,  letzterer  außer  auf  diesen  Stationen  auch  noch  in 
Allendorf  M.  W.  anhalten  wird,  Die  bezeichneten  Orte  erfahren 
hierdurch  eine  schon  lange  gewünschte  Verbesserung  ihrer 
Zugverbindungen  mit  Cassel  und  Frankfurt.  Wenn  die  Züge 
776  und  793  vorläufig  an  den  Stationen  Bürgeln,  Wiera  und 
Singlis  noch  nicht  anhalten,  so  läßt  dies  den  Schluß  zu,  wie 
schwer  es  gewesen  sein  mag,  zunächst  wenigstens  den 
Wünschen  der  wichtigeren  Stationen  Rechnung  zu  tragen  und 
die  Zeit  für  diese  Aufenthalte  zu  gewinnen.  Für  die  Stadt 
Gronau  a.  d.  Leine  ist  eine  Verbesserung  ihrer  Zugverbin- 
dungen mit  den  Nachbarstädten  Hannover  und  Hildes- 
heim  insofern  ins  Auge  gefaßt,  als  ein  neuer  Zug  von 
Gronau  ab  9.00  vorm.  nach  Elze  an  9.10  vorm.  vorgesehen 
ist,  durch  den  in  Elze  der  Anschluß  an  den  Schnellzug  67 


Cassel  -  Hannover  und  an  den  Personenzug  525  Löhne  -  Hildes- 
heim erreicht  wird.  Zur  Herstellung  einer  späteren  Abendver- 
bindung von  Cassel  nach  Heiligenstadt  und  Leine- 
felde ist  die  Durchführung  des  jetzt  in  Eichenberg  um 
11.34  nachm.  endigenden  Zuges  583  bis  Leinefelde  in  Aus- 
sicht genommen,  wo  die  Ankunft  12.2»  nachts  erfolgt.  Es  wird 
damit  den  Wünschen  der  Interessenten  entsprochen,  die  nicht 
nur  im  Bezirkseisenbahnrat,  sondern  auch  im  Abgeordneten- 
hause wiederholt  Vertretung  gefunden  haben.  Weiterhin  tritt 
in  den  Zugverbindungen  zwischen  Frankfurt  a/M.  und 
Braunschweig,  die  wiederholt  Gegenstand  der  Erörterung 
in  der  Presse  waren,  eine  erhebliche  Verbesserung  dadurch  ein, 
daß  der  Zug  355  Kreiensen  bisher  ab  1025  Braun- 
schweig  an  12.2^  mit  dem  von  Frankfurt  4.30  nachm.  ab- 
fahrenden, in  Kreiensen  10.29  eintreffenden  Schnellzug  69  zu- 
sammengeschlossen wird.  Auf  der  Strecke  Gießen-Fulda 
fehlte  es  bisher  an  einem  durchgehenden  Morgenzuge.  Es 
bestand  zwar  ein  gemischter  Zug  mit  Abfahrt  von  Gießen 
4.il}  früh,  der  indes  nur  bis  Salzschlirf  verkehrte  und  beinahe 
5  Stunden  zur  Zurücklegung  dieser  Strecke  brauchte.  Es  ist 
nunmehr  an  seiner  Stelle  die  Einlegung  eines  durchgehenden 
Personenzuges  mit  Abfahrt  von  Gießen  652  und  Ankunft  in 
Fulda  8.40  vorm.  sowie  eines  Gegenzuges  am  Nachmittag 
Fulda  ab  5.30,  Gießen  an  7.12  vorgesehen.  Da  in  Gießen 
und  Fulda  Anschlüsse  nach  und  von  Berlin,  Hamburg,  Frank- 
furt a/M.,  Cassel,  Coblenz  usw.  vermittelt  werden,  dürften  diese 
Züge  für  den  durchgehenden  Verkehr  von  ganz  besonderer  Be- 
deutung sein. 

Auf  der  vormaligen  Werrabahn  werden  zur  Verbesse- 
rung der  Zugverbindungen  von  Wernshausen,  Schmalkalden, 
Salzungen,  Immelborn  nach  Coburg  und  Lichtenfels  ein  neuer 
Schnellzug  von  Eisenach  ab  l.OO  nachm.  nach  M  e  i  n  i  n  g  e  n 
an  2.10  nachm.  und  als  Qegenzug  ein  neuer  Personenzug 
Meiningen  ab  11.23,  Eisenach  an  12.46  eingelegt. 
Die  Strecke  erhält,  da  der  neue  Schnellzug  in  Meiningen 
an  den  bestehenden  Schnellzug  191  anschließt ,  hierdurch 
eine  neue  durchgehende  Schnellzugverbindung  von  Eise- 
nach nach  Lichtenfels.  Für  die  Folge  verkehren  auf  der 
Werrabahn  nunmehr  in  jeder  Richtung  zwei  Schnellzüge.  Da 
der  neue  Schnellzug  von  Eisenach  nach  Meiningen  zeitlich  fast 
mit  dem  bisherigen  Personenzug  469,  der  in  Meiningen  an  den 
bestehenden  Schnellzug  191  nach  Lichtenfels  aber  nicht  an- 
schloß, zusammenfällt,  ist  die  Späterlegung  des  Zuges  469  um 
rund  eine  halbe  Stunde  vorgesehen,  wodurch  neben  einer  zweck- 
mäßigen Bedienung  der  Zwischenstationen  auch  die  Schnellzug- 
anschlüsse in  Eisenach  aus  der  Richtung  Frankfurt  a/M.,  Cassel 
und  Berlin  aufgenommen  werden.  Eine  weitere  erhebliche  Ver- 
besserung der  Zugverbindungen  auf  dieser  Strecke  tritt  dadurch 
ein ,  daß  der  bisher  sehr  langsame  beförderte  Frühzug  477, 
Eisenach  ab  5.5^  vorm.,  durch  Abkürzung  der  Aufenthaltszeiten 
beschleunigt  wird.  Seine  Abfahrt  von  Eisenach  ist  jetzt  7.38 
vormittags  vorgesehen,  während  die  Ankunft  in  Coburg  wie 
bisher  um  11.00  vorm.  erfolgt.  Die  hiernach  auf  der  Strecke 
Eisenach-Lichtenfels  eintretende  Um-  und  Ausgestaltung  des 
Fahrplans  hat  schon  jetzt  rückhaltlose  Anerkennung  in  der  be- 
teiligten Presse  gefunden,  die  es  sich  trotzdem  aber  nicht  hat 
versagen  können,  gleichzeitig  eine  Blütenlese  weiterer  Wünsche 
für  den  Werrabahnfahrplan  bekannt  zu  geben  und  insbesondere 
die  Einbeziehung  dieser  Strecke  in  den  Durchgangsverkehr 
Hamburg-München  als  eine  dringende  Notwendigkeit  zu  be- 
zeichnen. Das  alte  Sprichwort:  „Je  mehr  man  hat,  je  mehr 
man  will,  nie  schweigen  uns're  Wünsche  still"  findet  hier  wieder 
Bestätigung.  Die  Anwohner  der  Werrabahn  sollten  zunächst 
mit  den  ihnen  in  der  letzten  Zeit  gemachten  Zuwendungen  zu- 
frieden sein  und  bedenken,  daß  auch  an  anderen  Stellen  noch 
Menschen  wohnen,  die  an  den  Fahrplanweihnachtsgaben  gleich- 
falls einmal  beteiligt  zu  sein  wünschen,  daß  es  aber  nicht  mög- 
lich ist,  allen  Wünschen  zu  gleicher  Zeit  Rechnung  zu  tragen. 

Auch  für  die  Stadt  A  r  t  e  r  n  ist  eine  Vermehrung  der  Zug- 
verbindungen vorgesehen,  indem  die  bisher  nur  zwischen  Erfurt 
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und  Heldrungen  verkehrenden  Züge  627  und  626  bis  und  von 
Arteru  durchgeführt  werden.  Die  Ankunft  in  Artern  erfolgt 
dabei  allerdings  erst  nach  1  Uhr  nachts  und  die  Abfahrt  von 
dort  bereits  gegen  H  Uhr  früh.  Es  wird  abzuwarten  bleiben, 
ob  diese  Zugverbindungen  tatsächlich  eine  regere  Benutzung 
finden  und  für  ihre  Einlegang  ein  allgemeines  Bedürfnis  besteht, 
wie  es  immer  hervorgehoben  ist.  Dasselbe  gilt  von  der  in  Aus- 
sicht genommenen  Durchführung  der  jetzt  zwischen  Naumburg 
und  Artern  verkehrenden  Züge  669  und  662  über  Artern  hinaus 
nach  und  von  Sangerhausen,  wobei  die  Ankunft  in  Sangerhausen 
11.23  nachm.,  die  Abfahrt  von  dort  kurz  vor  12  Uhr  nachts  erfolgt. 
Da  der  Zug  von  Artern  in  Sangerhausen  Anschlüsse  nach  Halle 
und  Nordhausen  vermittelt  und  der  Gegenzug  Anschlüsse  von 
Halle  und  Magdeburg  in  Sangerhausen  aufnimmt,  dürfte  bei 
dieser  Zugverbindung  allerdings  von  vornherein  auf  eine  regere 
Inanspruchnahme  fürden  durchgehenden  Verkehr  zu  rechnen  sein. 

Die  Zugverbindungen    zwischen  Aschersleben  und 
Magdeburg    sind    vielfach    als  wenig  günstig  bezeichnet 
worden.    Um  hierin  Wandel  zu  schaffen,  ist  zuaächst  ein  neues 
Zugpaar   Aschersleben    ab  2.30,   Güsten  an  2.47  und 
Güsten  ab  3.53,  Aschersleben  an  4. 11  vorgesehen.  In 
Güsten   schließen  diese  Züge    an   die   zwischen  Erfurt  und 
Magdeburg  verkehrenden  Schnellzüge  47  und  48  an,  wodurch 
nicht  nur  die  Verbindung  zwischen  Aschersleben  und  Magde- 
burg, sondern  auch  zwischen  Aschersleben   und  Berlin  eine 
wesentliche  Verbesserung  erfährt,  da  die  Züge  47  und  48  in 
Magdeburg  iiainittelbaren  Anschluß  an  die  Cöln-Berliner  Schnell- 
züge D  31  und  D  32  finden.    Ebenso   wird  zwischen  Güsten 
und  Güterglück  ein  neu''8  Zugpaar  am  Abend  befördert, 
das  Anschlüsse  an  die  Züge  aus  den  Richtungen  Halberstadt, 
ßallenstedt,    Sangerhausen  und  Staßfurt   in    Güsten    und  in 
Güterglück  au  den  erst  11.22  nachm.  von  Magdeburg  abfahren- 
den Zug  412  herstellt.    Die  Vorteile    dieser  Zugvermehrung 
kommen  insbesondere  der  Stadt  Barby  zugute,  die  schon  lange 
eine  spätere  Ahendverbindung  von  Magdeburg  gewünscht  hat. 
—  Den  Ortschaften  an   der  Strecke  Jerxheim -Wolfen- 
büttel  wird  eine  neue  Morgenverbindung    nach  Braun- 
schweig gewährt.    Der  von  Jerxheim  7.12  vorm.  abfahrende 
Zug  trifft  8.22  in  Braunschweig  ein,   wo  er  Anschluß  an  die 
Morgenzüge  na^h  Hildesheim,  Hannover  und  Hamburg  erreicht. 
Der  Gegenzug  verläßt  Braunschweig  1255  und  erreicht  Jerx- 
heim um  1.54  nachm.    Während  der  Zug  nach  Braunschweig 
vermöge  der  durch  ihn  vermittelten  Anschlüsse  größere  Be- 
deutung für  den  Fernverkehr  hat,  wird  der  Gegenzug  in  der 
Hauptsache  für  die  Bedienung  des  Ortsverkehrs  der  in  wirt- 
schaftlicher  Beziehung    hochentwickelten    Gegend    in  Frage 
kommen.   Auch  für  die  Strecke  Staßfurt-Blumenberg 
sind  Zugvermehrungen  in  Aussicht  genommen,  durch  die  für 
diese  Strecke  zweckmäßige  neue  Anschlüsse  mit  Halberstadt 
und  Magdeburg  erzielt  werden.    Nicht  unerwähnt  darf  auch 
bleiben,  daß  der  bisher  nur  im  Sommer  für  den  Harzverkehr 
beförderte  Schnellzug  38,  Berlin  ab  8.45  vorm.  Magdeburg 
an  11.09  vorm.,  in  diesem  Winter  beibehalten  werden  wird  und 
somit  die  mit  ihm  gewährte  durchgehende  Schnellzugverbindung 
von  Berlin  nach  Halberstadt,  Quedlinburg  und  Thale  bestehen 
bleibt.   Bei  seiner  dichten  Lage  unmittelbar  hinter  dem  Berlin- 
Aachener  Schnellzug  34  hat  er  zwar  für  die  Verbindung  zwi- 
schen Berlin  und  Magdeburg  keine  besondere  Bedeutung,  es 
ist  indes  nicht  ausgeschlossen,  daß  er,  nachdem  seine  Beibe- 
haltung gesichert  ist,  später  anderen  Aufgaben  nutzbar  gemacht 
wird.   Aus  diesem  Grunde  ist  seine  Beförderung  im  Winter  ein 
erheblicher  Fortschritt  und  mit  Freuden  zu  begrüßen. 

Umfangreichere  Zugvermehrungen  sind  wie  immer  im 
rheinisch  -  westfälischen  Industriegebiet  und  a m 
Rhein  zu  verzeichnen.  Bei  dem  dort  bestehenden  regen  Ver- 
kehrsleben infolge  der  zahlreichen  industriellen  Anlagen  und 
der  dichten  Bevölkerung  wird  das  Bedürfnis  für  Einlegung 
neuer  Züge  nie  verschwinden.  Wenn  die  Züge  auch  keine 
Strecken  von  größerer  Ausdehnung  befahren  und  im  allge- 
meinen nur  für  den  engeren  Ortsverkehr  Erleichterungen  zu 


schaffen  bestimmt  sind,  so  haben  doch  einige  von  ihnen,  die 
als  Verbindungsglieder  für  den  Zusammenschluß  von  Zügen 
auf  weitere  Strecken  dienen,  immerhin  größere  Bedeutung.  Sie 
einzeln  hier  aufzuzählen,  würde  zu  weit  führen ;  es  sei  nur 
hervorgehoben,  daß  die  Strecken  Duisburg-Oberhausen,  Duis- 
burg-Essen, Wesel  -  Mülheim  (Ruhr),  Holzwickede  -  Dortmund, 
Dortmund-Unna=Königsborn,  Welver-Soest,  Oberhausen-Wanne, 
Hattingen-Steele  Süd  mit  neuen  Zügen  ausgestattet  sind.  Von 
größerer  Wichtigkeit  ist  ein  neuer  Zug  von  Dortmund, 
ab  9.^',  nach  Bochum  Süd,  an  10.15,  der  in  Dortmund  un- 
mittelbar an  den  seit  dem  1.  Mai  d.  J.  eingelegten  Schnell- 
zug D  22  von  Berlin  nach  Cöln  anschließt  und  die  Be- 
nutzung dieses  Zuges,  der  in  Bochum  nicht  anhält,  für 
Bochumer  Reisende  möglich  macht.  Die  Ankunft  in  Bochum 
erfolgt  dabei  nur  wenige  Minuten  später,  als  beim  Anhalten  des 
Schnellzugs  D  22.  Letzterer  kann  hierdurch  seiner  ursprünglichen 
Aufgabe  entsprechend  beschleunigt  durchgeführt  werden.  Es 
iit  denn  auch  gelungen,  ihn  im  Winter  14  Minuten  früher  nach 
Cöln  zu  bringen,  als  es  der  Sommerfahrplan  vorsah.  Bei  Ge- 
währung weiterer  Aufenthalte  auf  Zwischenstationen  würde 
dieser  Vorteil  natürlich  wieder  verloren  gehen.  Die  Stationen, 
an  denen  der  Zug  zur  Zeit  nicht  anhält,  sollten  ihr  Sonder- 
interesse der  Allgemeinheit  unterordnen  und  sich  damit  be- 
scheiden, wenn  ihnen  die  Benutzung  des  Zuges  durch  Maß- 
nahmen der  geschilderten  Art  möglich  gemacht  wird.  —  Wie  im 
Gebiet  der  Ruhr,  werden  auch  im  Gebiet  der  Wupper,  des  Ber- 
gischen und  Siegerlandes  mancherlei  Zugvermehrungen  vorge- 
nommen. Es  seien  hierfür  nur  die  Strecken  Speldorf-Düssel- 
dorf, Solingen  -  Wald,  Barmen  -  Beyenburg,  Aprath  -  Vohwinkel, 
Fröndenberg  -  Menden,  Altena  -  Finnentrop,  Fredeberg  -  Alten- 
hundem, Kirchen-Betzdorf  und  Hilchenbach- Creuzthal  hervor- 
gehoben. Auch  im  Rheinland  ist  eine  größere  Anzahl  neuer 
Züge  vorgesehen,  beispielsweise  auf  den  Strecken  Euskirchen- 
Münstereifel,  Eupen  -  Raeren,  Herbesthal  -  Eupen,  Stolberg- Wal- 
heim, Güln-Grevenbroich  usw.  Von  allgemeinem  Interesse  ist 
auch  die  völlige  Umgestaltung  des  Fahrplanes  der  Strecke 
Aachen  -  St.  Vith  -  Ulflingen  infolge  der  Erhöhung  der 
Grundgeschwindigkeit  der  dort  verkehrenden  Züge  auf  60  km 
in  der  Stunde.  Der  Fahrplan,  der  bisher  zu  manchen  Anständen 
Anlaß  gab,  wird  in  seiner  neuen  Gestalt  gewiß  die  Anerken- 
nung aller  Beteiligten  finden. 

Zwischen  Bingerbrück  und  Coblenz  ist  zur  Tei- 
lung der  langen  Zugpause  am  Nachmittag  ein  neues  Zugpaar 
vorgesehen.  Der  Zug  251  Bingerbrück  ab  4.00,  Coblenz  an  5.40 
nimmt  in  Bingerbrück  den  Anschluß  von  Saarbrücken  auf,  der 
Zug  268  Coblenz  ab  6.00,  Bingerbrück  an  6.^  vermittelt  in 
Bingerbrück  den  Anschluß  nach  Saarbrücken  und  Mainz.  Auch 
in  den  Schnellzugverbindungen  treten  hier  erhebliche  Ver- 
besserungen ein.  Der  jetzt  in  Coblenz  endende  Schnellzug 
116  von  Cöln  wird  über  Bingerbrück  bis  Münster  a/St. 
durchgeführt,  wo  er  gegen  9  Uhr  abends  eintrifft  und  Anschluß 
nach  Straßburg  i/Els.  gewinnt.  In  der  Gegenrichtung  bedarf 
es  zur  Herstellung  einer  durchgehenden  Verbindung  von 
Straßburg  i/Els.  nach  Cöln  nur  eines  Verbindungszuges 
zwischen  Bad  Münster  a/St.  und  Bingerbrück,  der 
mit  Abfahrt  von  Bad  Münster  a/St.  um  7.^  und  Ankunft  in 
Bingerbrück  um  IßJ  zum  Anschluß  an  den  Schnellzug  113  nach 
Cöln  im  Fahrplan  Aufnahme  gefunden  hat. 

Hervorgehoben  zu  werden  verdient  auch  die  für  den 
Winter  beabsichtigte  Beibehaltung  der  bisher  nur  im  Sommer 
beförderten  Schnellzüge  13  und  14,  Altona  ab  814,  Berlin  an 
12.20  und  Berlin  ab  6.20,  Altona  an  10.33.  Da  auch  die  seit  dem 
I.Mai  d.  J.  eingelegten  neuen  Schnellzüge  162  und  161  zwischen 
Magdeburg  und  Wittenberge  beibehalten  werden,  bleibt  auch 
die  mit  den  Zügen- 162/14  geschaffene  Frühschnellzugverbindung 
von  Magdeburg,  ab  6.18,  nach  Altona,  an  10.33,  bestehen. 

Zum  Schluß  sei  noch  erwähnt,  daß  in  weitem  Umfange 
dem  Bedürfnis  des  Schul-,  Arbeiter-  und  Berufsverkehrs  durch 
Einlegung  entsprechender  Züge  Rechnung  getragen  zu  sein 
scheint.   Ganz  besonders  ist  daran  der  Bezirk  der  Königlichen 
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Zeitung  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahnverwaltungen. 


Eisenbahndirektion  in  Frankfurt  a/M.  beteiligt,  wo  derartige 
Züge  auf  den  Strecken  Oberroden  -  Offenbach,  Höchst  -  Soden, 
Assenheim-Friedberg,  Dillenburg-Sinn,  Vilbel-Friedberg,  Burbach- 
Betzdorf,  Au  -  Betzdorf  und  Laurenburg  •  Diez  vorgesehen  sind. 
Die  Neuerungen,   die  der  Winterfahrplan  enthält,   sind  zwar 


nicht  hervorragend,  wie  dies  in  der  Regel  beim  Sommerfahr- 
plan zu  sein  pflegt,  trotzdem  wird  aber  auch  er  seiner  Aufgabe, 
den  Verkehr  zu  erleichtern  und  ihm  neue  Wege  zu  erschließen, 
gerecht  werden. 

— h.- 


Die  Neubaupläne  der  preußischen  Staatseisenbahnverwaltung  für  Cöln. 


Uber  diese  Pläne  enthielt  die  Köln.  Ztg.  vom  18.  August 
d.  J.  eine  ihr  von  zuständiger  Seite  zugegangene  interessante 
Darstf^Uung,  aus  der  wir  mit  Rücksicht  auf  die  Bedeutung  und 
den  Umfang  der  geplanten  Neuanlagen  und  die  zu  überwin- 
denden eigenartigen  Schwierigkeiten  —  es  sind  u.  a.  zwei  neue 
Rheinbrücken  vorgesehen  —  nachstehend  das  Wichtigste  mit- 
teilen, wobei  wir  eine  allgemeine  Bekanntschaft  unserer  Leser 
mit  den  jetzigen  Bahnhofsanlagen  in  Cöln  voraussetzen.  Es 
heißt  dort  einleitend : 

„Das  Etatsgesetz  und  das  Gesetz  betreffend  die  Erweite- 
rung und  Vervollständigung  des  preußisch-hessischen  Staats- 
eisenbahnnetzes für  1905  sichern  für  Cöln  —  im  folgerichtigen 
Ausbau  des  während  der  letzten  10  Jahre  bereits  Geleisteten 
und  Begonnenen  —  eine  Reihe  weiterer  großer  Um-  und  Neu- 
bauten der  Staatsbahnverwaltung,  die  voraussichtlich  im  Laufe 
der  nächsten  fünf  Jahre  fertiggestellt  werden.  Es  handelt  sich 
dabei  wieder  um  Aufwendungen  im  Betrage  von  rund  37  000  000  Ji. 
Wie  bei  der  ersten  linksrheinischen  Stadterweiterung,  werden 
auch  jetzt  die  geplanten  Änderungen  und  Neubauten  es  der 
Stadt  erleichtern,  das  drängende  Ausdehnungsbedürfnis  —  jetzt 
auf  dem  rechten  Rheinufer  —  zu  befriedigen.  Sie  schaffen  ihr 
die  Möglichkeit,  das  links-  und  rechtsrheinische  Cöln  im  Schwer-  | 
punkte  des  Verkehrs,  d.  h.  in  der  Lage  der  heutigen  Schiff- 
brücke durch  eine  zweite  feste  Rheinbrücke  zusammenzu- 
schließen. Und  auch  dieses  Mal  wieder,  wie  bei  dem  letzten 
großen  Eisenbahnumbau  Ende  der  80  er  Jahre  und  Anfang  der 
90  er  Jahre  des  vorigen  Jahrhunderts,  scheinen  die  geplanten 
Bauten  bestimmt  und  geeignet,  wesentliche  Änderungen  in  den 
Verkehrsverhältnissen  und  nicht  am  wenigsten  auch  im  Stadt- 
bilde von  Cöln  zu  schaffen." 

„Die  Bauten  der  Staatsbahnverwaltung  sind  zweierlei  Art. 
Sie  umfassen  einmal  die  Umgestaltung  und  Erweite- 
rung der  E  i  8  e  n  b  a  h  n  V  e  r  w  a  1 1  u  n  g  s  -  und  Dienst- 
gebäude und  zweitens  eine  Änderung  und  wesentliche  Er- 
gänzung der  Eisenbahnverkehrs  -  und  Betriebs- 
anlagen." 

I.  In  bezug  auf  den  ersten  Punkt  beschränken  wir  uns 
hier  auf  eine  auszugsweise  Wiedergabe.  Es  wird  die  jetzige 
zerstreute  Lage  der  z.  T.  sehr  veralteten  Verwaltungsgebäude 
und  die  Notwendigkeit  ihrer  Vereinigung  auf  einer  Stelle  in 
möglichst  engem  Anschluß  an  das  Hauptbahnhofsgebäude  dar- 
gelegt. „Das  Projekt  sieht  an  erster  Stelle  einen  großen  Er- 
weiterungsbau neben  dem  alten  rheinischen  Direktionsgebäude 
am  Kaiser  Friedrich-Ufer  auf  den  fiskalischen  Baublöcken  zwi- 
schen diesem  Direktionsgebäude  und  der  Verlängerung  der 
Servasgasse  vor.  Beide  Gebäude  sollen  die  Eisenbahndirektion 
mit  ihrem  großen  Zubehör  an  Verkehrskontrollen  usw.  auf- 
nehmen, also  Platz  bieten  für  etwa  40—50  Oberbeamte  und 
rund  670  Beamte  des  ßureaudienstes,  für  die  Sitzungssäle  der 
Eisenbahndirektion  und  des  Bezirkseisenbahnrats ,  für  die 
Bücherei,  die  Registraturen,  Prüfungszimmer,  Kassenräume  usw. 
Das  Erweiterungsgebäude  ist  als  selbständiger  monumentaler 
Bau  in  einer  für  die  Lage  an  der  bevorzugten  Rheinfront  und 
für  die  Zusammenstimmung  mit  dem  übrigen  Stadtbilde  an 
dieser  Stelle  passenden  Architektur  gedacht.  Mit  dem  alten 
rheinischen  Direktionsgebäude,  das  einem  gründlichen  Umbau 
unterliegt,  wird  der  erforderliche  Zusammenschluß  durch  einen 
Galeriebau  vermittelt.  Nördlich  an  die  Servasgasse  anschließend 
soll  das  Dienstwohngebäude  des  Eisenbahndirektions-Präsidenten 
mit  seinem  Garten  liegen.  Diese  einheitliche  Gebäudegruppe 
wird  ein  stattliches  Schaubild  für  diesen  Teil  der  städtischen 
Rheinfront  schaffen,  vermittelnd  von  dem  hohen  Massiv  des 
Domes,  der  Brücke  und  der  Bahnhofshalle  zu  der  Villen-  und 
Gartengruppe  am  Kaiser  Friedrich-Ufer  überleiten  und  das  heute 
nicht  sonderlich  schöne  Bild  der  Bebauung  am  alten  Ufer  dem 
unmittelbaren  Einblick  vom  Rhein  aus  entziehen.  Die  übrigen 
Verwaltungs-  (Dienst-)  Gebäude  für  die  beiden  Eisenbahnbe- 
triebsinspektoren, die  Maschineninspektion,  die  Verkehrsinspek- 
tion, die  an  die  Betriebsinspektion  I  angegliederte  Bauabteilung, 
die  Fahrkartenverwaltung  und  Druckerei,  die  Steindruckerei 
sowie  ein  Dienstwohngebäude  für  acht  dienstwohnungsberech- 
tigte technische  Oberbeamte  sollen  die  zweite  einheitliche 
Gruppe  bilden,  die  sich  möglichst  nahe  an  die  erste  Gruppe 
anschließen,  womöglich  unmittelbar  mit  ihr  verbunden  werden 
soll.  Für  diese  zweite  Gruppe  ist  der  große  fiskalische  Ge- 
bäudeblock zwischen  dem  Hauptbahnhof,  der  Trankgasse,  einem 


Teil  des  Alten  Ufers,  einem  Teile  der  Kostgasse  und  der  Jo- 
hannisstraße vorgesehen."  ....  (Folgen  weitere  Einzelheiten 
örtlicher  Natur  über  diese  Bauten.) 

„Mit  der  Ausführung  dieser  zweiten  Gebäudegruppe  soll 
zuerst  vorgegangen  werden.  Und  da  der  für  sie  erforderliche 
Erwerb  fremder  Grundstücke  bereits  abgeschlossen  ist,  kann 
mit  der  alsbaldigen  Inangriffnahme  dieser  Bauten  gerechnet 
werden." 

„Die  nach  Fertigstellung  beider  Gebäudegruppen  als  Eisen- 
bahnverwaltungs-  und  Dienstgebäude  aufzugebenden  Gebäude 
am  Domhof  28  —  die  heutige  Eisenbahndirektion  — ,  in  der 
Johannisstraße  und  in  der  Marzellenstraße  sollen  alsdann  ver- 
kauft werden."  Für  diese  Bauten  sind  die  Ausführungskosten 
mit  3  300  000  M.  im  Ecatsgesetz  1905  bereits  genehmigt. 

II.  „Für  eine  Umgestaltung  der  Verkehrs-  und  Betriebs- 
anlagen in  und  bei  Cöln  sieht  das  Etatsgesetz  für  1905  die  Auf- 
wendung von  17  108  000  <M.  vor.  Daneben  bewilligt  das  Gesetz 
betreffend  die  Erweiterung  und  Vervollständigung  des  Staats- 
eisenbahnnetzes für  1905  zu  demselben  Zweck  16450  000  M  Es 
handelt  sich  also  um  eine  Gesamtaufwendung  von  33  558  000  J6. 
Diese  sehr  erheblichen  Mittel  sind  bestimmt  zur  Verbesserung 
I  der  Anlagen  für  den  Personenverkehr  in  Cöln  und  Deutz,  zu 
einer  den  Bedürfnissen  des  Betriebes  entsprechenden  umfassen- 
den Umgestaltung  der  Cölner  Bahnanlagen  auf  der  rechten 
Rheinseite  und  zu  einer  Verbesserung  der  Verbindung 
zwischen  den  Eisenbahnanlagen  auf  der  rechten  und  linken 
Rheinseite.  Im  einzelnen  ist  zu  diesem  Zwecke  ge- 
plant: 1.  Der  Bau  eines  dritten  und  vierten  Gleises  auf  der 
t\eute  zweigleisigen  Strecke  zwischen  dem  Bahnhofe  Deutzer- 
feld und  dem  Hauptbahnhofe  Cöln.  Dieser  Bau  begreift  in  sich 
die  Herstellung  einer  zweigleisigen,  der  heutigen  Eisen- 
bahnbrücke am  Dom  gleichwertigen  neuen  Eisenbahn- 
brücke, die  rheinabwärts  fest  neben  der  heutigen  festen 
Brücke  ihren  Platz  haben  muß.  2.  Eine  durch  diesen  vier- 
gleisigen  Ausbau  der  östlichen  Zufahrt  erst  ermöglichte  Ver- 
besserung der  Betriebs-  und  Abfertigungsanlagen  des  Haupt- 
bahnhofes Cöln,  die  einen  wesentlichen  Eingriff  in  die  heutigen 
Personenzuggleise,  Bahnsteige,  Zu-  und  Abgänge  und  Warie- 
raumanlagen  des  Hauptbahnhofes  mit  sich  bringt.  3.  Die  Her- 
stellung eines  Bahnhofes  Deutz  zwischen  der  rechtsrheinischen 
Ausmündung  der  erweiterten  Brücke  und  der  Kreuzung  der 
Eisenbahn  und  der  Mülheimer  Straße  zur  Abfertigung  von  Per- 
sonen und  Gepäck.  Der  Bahnhof  wird  auf  dem  Gelände  des 
alten  Cöln-Mindener  Personen-  und  Güterbahnhofes  mit  hoch- 
liegenden Bahnsteigen  an  den  durchgehenden  Hauptlinien  nach 
Frankfurt,  Gießen,  Düsseldorf  und  Elberfeld  und  an  der  Neben- 
bahn nach  Bergisch=Gladbach-Bensberg  angelegt.  Nach  seiner 
Inbetriebnahme  wird  —  dem  Wunsche  der  Stadt  Cöln  ent- 
sprechend —  die  Bergisch-Märkische  Linie  in  der  Rheinkehle 
von  Deutz  mit  dem  Personenbahnhof  an  der  Schiffbrücke  auf- 
gehoben werden.  4.  Der  Bau  eines  zur  Zusammenstellung  und 
Abstellung  der  hier  endigenden  und  beginnenden  Personenzüge 
dienenden  rechtsrheinischen  Betriebsbahnhofes  für  die  Personen- 
bahnhöfe Cöln  Hauptbahnhof  und  Deutz.  Dieser  Betriebsbahnhof 
wird  angelegt  auf  einem  Teil  des  Geländes,  welches  heute  der 
Rangierbahnhof  Deutzerfeld  noch  bedeckt.  Die  Rangierauf- 
gaben von  Deutzerfeld  übernimmt  der  bereits  im  Bau  befind- 
liche große  Rangierbahnhof  zwischen  Mülheim,  Kalk  und  Vingst. 
5.  Zum  Zweck  der  schienenfreien  Unterführung  der  heute  die 
Eisenbahn  in  Schienenhöhe  kreuzenden  Straßen  die  Hochlegung 
der  Eisenbahnstrecke  vom  neuen  Bahnhof  Deutz  bis  zum 
Bahnhof  Kalk  Süd.  6.  Der  Bau  einer  neuen  zweigleisigen  Ver- 
bindungsbahn zwischen  den  Eisenbahnanlagen  auf  der  rechten 
und  der  linken  Rheinseite,  und  zwar  vom  Bahnhof  Kalk  Süd  auf 
dem  rechten  nach  den  beiden  Bahnhöfen  Cöln  Süd  und  Cöln= 
Eifeltor  auf  dem  linken  Rheinufer.  Die  Verbindungsbahn  be- 
nutzt zunächst  die  bestehende  und  auf  dieser  Strecke  hochzu- 
legende Bahn  Kalk  Süd-Deutz  Schiffbrücke  bis  zur  Höhe  des 
neuen  Deutzer  Friedhofes,  überschreitet  den  Rhein  mit  einer 
neuen  südlichen  Eisenbahnbrücke  und  mündet  auf 
der  linken  Rheinseite  in  die  Richtung  der  heutigen  Eisenbahn- 
linie vom  Cölner  Hafen  über  Bahnhof  Bonntor  nach  Cöln  Süd 
ein.  Auch  diese  neue  Bahnlinie  wird  zum  Zweck  der  schienen- 
freien Durchführung  der  kreuzenden  Straßen  hochgelegt. 
7.  Endlich  ein  entsprechender  Umbau  der  beiden  Personenbahn- 
höfe Kalk  Süd  und  Cöln  Süd  zu  einer  zweckentsprechenden  Ab- 
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fertigung  des  Personenverkehrs  auf  und  zwischen  den  verschie- 
denen Personenzuglinien.' 

.Die  geplanten  Umbauten  nehmen  ihren  Ausgang  von  dem 
Bestreben,  den  Hauptbahnhof  Cöln  möglichst  vom  Güterverkehr  zu 
entlasten  und  für  die  Erfüllungseiner  außergewöhnlich  gesteigerten 
Aufgaben  im  Personen-,  Gepäck-  und  Expreßgutverkehr  durch  die 
zweckmäßigste  Um-  und  Ausgestaltung  leistungsfähiger  zu 
machen.  Der  Hauptbahnhof  Cöln  ist  heute  innerhalb  24  Stunden 
belastet  mit:  315  fahrplanmäßigen  Schnell-  und  Personenzügen, 
392  Fahrten  unter  Signalstellung  zur  Bereitstellung  der  Per- 
sonenzüge, Kangier-  und  Lokomotivfahrten,  44  Eilgüter-  und 
Güterzügen,  34  Sonderzügen  an  Sonn-  und  Feiertagen  im 
Sommer.  Dazu  treten  die  Rangierbewegungen  innerhalb  des 
Bahnhofs  ohne  Signalstellung  zum  Umsetzen  der  Züge,  zur  Bei- 
setzung der  Postwagen,  der  Verstärkungswagen  usw.,  die  rund 
mit  640  Fahrten  gerechnet  werden  können.  Heute  müssen  also 
auf  dem  Cölner  Hauptbahnhof  im  gewöhnlichen  Verkehr  inner- 
halb 24  Stunden  1426  Fahrten  ausgeführt  werden,  die  im 
Sommer  auf  rund  1600  steigen.  Zur  Bewältigung  dieser  Be- 
triebsleistung stehen  nur  vier  durchgehende  und  vier  durch  das 
Wartesaalgebäude  unterbrochene  Kopfgleise  zur  Verfügung. 
DerBetrieb  leidet  aber  in  der  Hauptsache  darunter,  daßdergesamte 
Verkehr  der  vier  von  Osten  in  den  Hauptbahnhof  einmündenden 
Bahnlinien  und  der  Leerzug-  und  Maschinenverkehr  zwischen 
dem  Hauptbahnhof  und  dem  Betriebsbahnhof  Deutzerfeld  — 
innerhalb  24  Stunden  rund  354  Fahrten  —  auf  das  eine  Gleis- 
paar der  heutigen  Eisenbahnbrücke  angewiesen  sind.  Auf  der 
Westzufahrtseite  stehen  für  die  fünf  einmündenden  Bahnlinien 
und  für  den  Verkehr  mit  dem  Betriebsbahnhof  bei  Gereon  drei 
Gleispaare  zur  Verfügung." 

„Die  Überlastung  des  Hauptbahnhofs  führt  zunächst  dazu, 
den  Güterverkehr  auszuschalten.  Diesem  Zweck  dient  der  unter 
Nr.  6  vorstehend  aufgeführte  Bau  der  zweigleisigen  Verbindung 
Kalk  Süd  -  Cöln  Süd  und  Eifeltor  mit  der  neuen  südlichen 
Rheinbrücke.  Durch  sie  werden  die  rechts-  und  linksrheinischen 
Linien  und  die  bereits  ausgeführton  und  im  Bau  befindlichen 
großen  Rangiersysteme  bei  Kalk^Mülheim,  in  Cöln=Eifeltor  und 
bei  Nippes  Neuer  Bahnhof  unter  Umgehung  des  Hauptbahnhofs 
zusammengeschlossen.  Die  Verbindung  ist  zugleich  für  die 
Entlastung  des  Hauptbahnhofs  im  Personenverkehr  von  Be- 
deutung. Sie  gestattet  die  Einrichtung  des  reinen  Richtungs- 
betriebes mit  seinen  wesentlichen  betrieblichen  Vorteilen  und 
eröffnet  die  Möglichkeit,  Sonderzüge  für  das  rechte  Rheinufer 
auch  auf  Cöln  Sud  zu  bilden." 

Es  wird  nun  ausgeführt,  daß  der  Gedanke,  die  rechtsrheini- 
sche frühere  Bergisch-Märkische  Strecke  von  Mülheim  über  Deutz 
nach  Kalk  für  den  durchgehenden  rechtsrheinischen  Personen- 
verkehr zu  benutzen,  an  dem  dringenden  Wunsch  der  Stadt 
Cöln  scheiterte,  die  Deutzer  Strecke  und  den  dortigen  Bahnhof 
zum  Zwecke  der  Anlage  einer  neuen  festen  Straßen- 
brücke zu  beseitigen.  Hierüber  ist  denn  auch  im  vorigen 
Sommer  eine  Verständigung  zwischen  Staatsbahn  und  Stadt  zu- 
stande gekommen.  Die  Bergisch-Märkische  Linie  in  der  Deutzer 
Rheinkehle  einschließlich  des  Bahnhofs  an  der  Schift'brücke 
wird  aufgehoben,  die  Stadt  Cöln  zahlt  an  den  Staat  5  750  000  Jl., 
erhält  dafür  Grundstücke  im  Wert  von  rund  2  000  000  Ji.  über- 
wiesen, während  der  Restbetrag  den  Beitrag  darstellt,  „den  die 
Stadt  Cöln  zu  den  Kos:en  leistet,  welche  die  Staatseisenbahn- 
verwaltung vertragsraäliig  aufzuwenden  hat  zum  Bau  des  neuen 
Bahnhofs  Deutz,  der  n;  ch  dem  endgültigen  Projekt  mit  rund 
1  500  000  M.  veranschlagt  ist,  zur  Ausführung  der  für  die  F.rsatz- 
anlagen  für  die  Bergisch- Märkische  Strecke  Mülheim-Deutz- 
Kalk,  für  die  Hochlegung  der  Strecken  von  der  heutigen  Rhein- 
brücke bis  zum  Bahnhof  Kalk  Süd  und  von  diesem  Bahnhof 
bis  zur  neuen  Rheinbrücke  im  Süden  und  für  die  Unterführung 
der  diese  Strecken  heute  und  demnächst  kreuzenden  15  städti- 
schen Straßen." 


„Mit  der  Aufhebung  der  alten  Bergisch-Märkischen  Linie 
tritt  nunmehr  statt  einer  Entlastung  noch  eine  Mehrbelastung 
des  Hauptbahnhofs  im  Personenverkehr  ein;  den  so  gesteigerten 
Bedürfnissen  konnte  —  wenn  man  nicht  eine  Verlegung  des 
Hauptbahnhofs  selbst  mit  ihren  tief  einschneidenden  Folgen 
für  die  gesamten  Verkehrsverhältnisse  der  Stadt  ins  Auge  fassen 
wollte  —  nur  durch  eine  ausgiebige  Verstärkung  der  Betriebs- 
anlagen auf  dem  Hauptbahnhofe  und  eine  zweckmäßige  Aus- 
gestaltung der  Zufahrtlinien  insbesondere  auf  der  Ostseite  ent- 
sprochen werden.  Die  erstere  wird  erreicht  durch  eine 
Verdoppelung  der  durchgehenden  Bahnhofsgleise  in  der  Art, 
daß  die  heutigen  vier  Kopfgleispaare  als  vier  durchgehende 
Gleise  durchgeführt  werden.  Das  setzt  die  Entfernung 
des  heutigen  Inselwarteraums-  und  Dienstgebäudes  voraus. 
Sein  Ersatz  an  anderer  Stelle  innerhalb  des  Bahnhofs  ist 
vorgesehen,  aber  eine  endgültige  Wahl  zwischen  den  ver- 
schiedenen Projekten  dem  Vernehmen  nach  noch  nicht  ge- 
troffen. Weiter  ist  die  Möglichkeit  gesichert,  an  der  Nordlang- 
seite des  Bahnhofs  noch  ein  weiteres  Gleis  unter  Gewinnung 
einer  vollen  Bahnsteigkante  durchzuführen,  für  das  der  er- 
forderliche Raum  zum  Teil  durch  eine  Auskragung  in  der  Höbe 
der  Bahnsteige  über  dem  Bürgersteig  der  Maximinenstraße  ge- 
wonnen wird." 

„Der  Hauptbahnhof  wird  nach  diesen  Änderungen 
statt  der  heutigen  vier  durchgehenden  Gleise  und  der  vier 
Kopfgleispaare  demnächst  neun  durchgehende,  der  ganzen 
Länge  nach  ausnutzbare  Bahnsteigkanten  aufweisende  Gleise 
haben.  Zum  Aufenthalt  der  Reisenden  unmittelbar  vor  Abgang 
der  Züge  sind  auf  den  Bahnsteigen  s^elbst  gegen  Durchzug 
schützende  Warteräume  mit  Erfrischungsständen  vorgesehen. 
I  Diese  Ausgestaltung  der  Gleisanlage  ermöglicht  ferner  die  Ein- 
richtung des  richtungsweisen  Betriebes,  bei  dem  die  eine  Hälfte 
—  die  Gleisgruppe  nach  der  Domseite  —  der  Abfertigung  der 
von  Westen  nach  Osten,  die  andere  Hälfte  —  die  Gleisgruppe 
nach  der  Maximinenstraße  zu  —  der  Abfertigung  der  von  Osten 
nach  Westen  gehenden  Personenzüge  dienen  wird.  Abgesehen 
von  den  wesentlichen  betrieblichen  Vorteilen,  wird  diese  Ein- 
richtung die  Übersichtlichkeit  des  Bahnhofs  steigern  und  den 
Reisenden  das  Zurechtfinden  erleichtern.  Die  notwendige  Vor- 
aussetzung für  die  Ausnutzung  dieser  verbesserten  Betriebs- 
und Verkehrsanlagen  im  Hauptbahnhof  und  für  die  Durch- 
führung des  richtungsweisen  Betriebes  ist  aber  die  gleichzeitig 
entsprechende  Ausgestaltung  der  Zufahrtlinien  und  hier  be- 
sonders der  rechtsrheinischen  auf  der  Ostseite  des  Bahnhofs. 
Hier  ist  zu  diesem  Zweck  der  viergleisige  Ausbau  der  Strecke 
zwischen  Deutzerfeld  und  dem  Hauptbahnhof  beschlossen,  so 
daß  demnächst  —  statt  des  bisherigen  einen  Gleispaares  für 
die  Ein-  und  Ausfahrt  —  je  ein  besonderes  Gleispaar  für  die 
Ein-  und  für  die  Ausfahrt  zu  Gebote  stehen  wird,  die  ent- 
sprechend dem  richtungsweisen  Betrieb  benutzt  werden.  Für 
die  Anlage  dieses  neuen  Gleispaares  ist  die  Erbauung  einer 
neuen  zweigleisigen  Eisenbahnbrücke  erforderlich.  Sie  muß 
zur  Erreichung  zulässiger  Gleiskrümmungen  möglichst  nahe 
zusammen  mit  der  heutigen  Eisenbahnbrücke  rheinabwärts  von 
dieser  liegen.  Die  Projekte  für  diese  Brücke  sind  dem  Ver- 
nehmen nach  noch  in  der  Aufstellung.  Eine  weitere  Voraus- 
setzung endlich  der  betrieblichen  Ausnutzung  der  neuen  An- 
lagen und  der  Einrichtung  des  Richtungsbetriebes  ist  die 
Herstellung  eines  östlichen  Betriebsbahnhofes  entsprechend  dem 
im  Westen  bei  Gereon  bestehenden.  Er  ist  bestimmt  zur  Zu- 
sammenstellung der  in  Cöln  entspringenden  und  über  den 
Hauptbahnhof  nach  Westen  gehenden  und  zur  Abstellung  der 
von  Westen  kommenden,  in  Cöln  endigenden  Personenzüge. 
Die  Ausführung  dieser  umtangreichen  Arbeiten  soll  energisch 
betrieben  werden.  Darauf  deutet  die  Bildung  mehrerer  be- 
sonderer Bauabteilungen  und  die  bereits  erfolgte  Offenlegung 
eines  Teils  der  Pläne  hin.' 


Die  Panama-Isthmusbahn. 


Das  Wertvollste,  was  die  Vereinigten  Staaten  bei  dem 
Panamahandel  erworben  haben,  ist  die  Isthmusbahn,  welche  in 
einer  Länge  von  47  engl.  Meilen  die  Landenge  durchquert,  den 
Atlantischen  mit  dem  Stillen  Ozean  verbindet  und  wohl  die 
erfragreichste  Bahn  der  Welt  wäre,  wenn  sie  sachgemäß  be- 
trieben würde.  Zur  Zeit,  als  sie  begründet  wurde,  im  Jahre  1849 
(vollendet  wurde  der  Bau  im  Jahre  1855),  hatte  man  noch  nicht 
daran  gedacht,  daß  der  nordamerikanische  Kontinent  seiner 
ganzen  Breite  nach,  von  Osten  nach  Westen,  von  Schienen- 
strängen durchquert  werden  würde,  und  so  war  die  Isthmus- 
bahn dazu  bestimmt,  den  ganzen  Warenverkehr  zwischen  der 
Ost-  und  Westküste  Nordamerikas  zu  vermitteln,  da  der  See- 
weg um  das  Kap  Horn  zu  weit  und  zu  gefährlich  und  aus 
beiden  Gründen  zu  teuer  und  zu  unbequem  war.  Als  nun  die 
großen  Querbahnen  des  nordamerikanischen  Festlandes  ent- 


standen, wußten  sie  sich  sofort  einen  maßgebenden  Einfluß  auf 
die  Leitung  der  Isthmusbaiin  zu  sichern,  da  es  in  ihrem  Inter- 
esse lag,  den  Frachtverkehr  zwischen  Ost  und  West  von  dieser 
Bahn,  als  dem  billigsten  Wege,  abzulenken,  damit  sie  unter 
diesem  Wettbewerb  nicht  viel  zu  leiden  und  in  der  Fest- 
setzung der  Frachttarife  für  den  Durchgangsverkehr  möglichst 
freie  Hand  haben. 

Diesen  nachteiligen  Einfluß  übten  sie  in  der  Weise  aus, 
daß  sie  die  Errichtung  einer  Dampferlinie  von  einem  nord- 
amerikanischen Hafen  nach  Colon,  dem  Endpunkte  der  Bahn 
an  der  atlantischen  Küste,  außer  der  einen  bereits  bestehenden, 
hintertrieben.  Diese  eine  Linie  hielt  aber  nur  einen  kärglichen 
Verkehr  mit  vier  Dampfern  aufrecht,  welche  der  Isthmus-Bahn- 
gesellschaft gehörten.  Dann  wußten  sie  es  zu  veranlassen,  daß 
die  letztere  in  der  Instandhaltung  ihres  Fahrparkes  mit  den 
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sich  stets  steigernden  Anforderungen  des  Verkehrs  nicht 
gleichen  Schritt  hielt  und  deshalb  bei  einem  Andränge  von 
Gütern  in  ihrer  Leistungsfähigkeit  versagte,  und  daß  sie 
schließlich  die  Pacific  Mail-Linie,  d.  i.  die  Dainpferlinie,  welche 
von  der  Mündung  der  Bahn  am  Stillen  Ozean  den  Verkehr  nach 
den  westamerikanischen  Häfen  vermittelte  und  der  die  Panama- 
Babngesellschaft  ein  Frachtmonopnl  eingeräumt  hatte,  käuflich 
;in  sich  brachten  und  den  Frachtenverkehr  derart  erschwerten, 
daß  nur  wenige  Spediteure  Lust  hatten,  über  den  Isthmus  ihre 
Sendungea  zu  verfrachten.  Trotz  alledem  zahlte  die  Bahn,  die 
in  ihrer  Entwicklung  künstlich  aufgehalten  wurde,  durchschnitt- 
lich 16  §  jährliche  Dividenden. 

Im  Jahre  1881  hatte  bekanntlich  die  französische  Panama- 
gesellschaft den  Bau  eines  Kanals  durch  den  Isthmus  begonnen. 
Ehe  sie  dazu  schritt,  war  sie  genötigt,  die  Erlaubnis  der 
Isthmusbabn  einzuholen,  die  sie  sich  dadurch  verschaffte,  daß 
sie  etwa  68—70  %  aller  Aktien  erwarb  und  dafür  17  000  000  D. 
zahUe.  Denn  die  Bahngesellschaft  hatte  bei  ihrer  Gründung 
von  der  damaligen  Republik  Neugranada  die  Konzession  zum 
Bahnbau  mit  dem  Rechte  erhalten,  gegen  jeden  Bau  einer 
anderen  Bahn  oder  auch  eines  Kanals  durch  den  Isthmus  Ein- 
spruch erheben  zu  können. 

Unter  der  französischen  Verwaltung  sank  der  Ertrag  der 
Bahn,  die  schon  seit  1888  nicht  mehr  als  5  %  Dividende  zahlte 
Bekanntlich  war  das  französische  Unternehmen  ein  FehlSchlag : 
der  Kanal  wurde  nicht  fertiggestellt,  die  Arbeiten,  die  angeb- 
lich viele  Hunderte  Millionen  Franken  verschlungen  hatten, 
mußten  eingestellt  werden,  und  im  Jahre  1903  erwarb  die  Re- 
gierung der  Vereinigten  Staaten  den  Besitz  der  französischen 
Kanalge.'sellschaft  für  40 000 000  D.  und  mit  diesem  Besitz  auch 
die  Isthmus-Eisenbahnaktien,  die  unterdes  sämtlich  in  den  Be- 
sitz der  Kanalgesellschaft  übergegangen  waren.  Zu  dieser  Zeit 
betrug  die  Bondschuld  der  Eisenbahn  2  372  0()0  D,  und  überdies 
ist  die  Bahn  tach  dem  Wortlaut  der  Konzession  verpflichtet, 
der  Regierung  von  Kolumbien  jährlich  250  000  D.  zu  bezahlen. 

Schon  im  Jahre  1896,  als  die  Regierung  der  Ve- einigten 
Staaten  zwar  noch  kein  Anrecht  an  die  Bahn,  aber  doch  ein 
lebhaftes  Interesse  an  deren  Bestand  hatte,  hatte  der  Kongreß 
eine  Untersuchungskomraission  gewählt,  an  deren  Spitze  der 
damalige  Distriktsanwalt  John  R.  Fellows  stand,  damit  sie  Vor- 
schläge in  betreff  der  Abstellung  der  zahlreichen  Mißstände 
mache.  Aber  diese  Vorschläge  wurden  nie  in  die  Tat  um- 
gesetzt, weil  die  Regierung  keinen  bestimmenden  Einfluß  auf 
die  Verwaltung  der  Bahn  nehmen  konnte.  Nur  nach  einer 
Richtung  hatte  sie  sich  schon  vor  Jahren  eine  gewisse  Ein- 
wirkung gesichert;  sie  hatte  sich  nämlich  verpflichtet,  für  die 
Aufrechthaltung  des  Verkehrs  auch  in  Kriegszeiten  zu  sorgen, 
und  hatte  dafür  das  Recht,  während  der  Kriegsdauer  von  dem 
Augenblick  an,  wo  die  Kriegserklärung  erfolgte,  bis  zur  end- 
gültigen Einstellung  aller  Feindseligkeiten  den  Betrieb  der  Bahn 
unter  staatliche  Kontrolle  zu  stellen. 

Hiernach  ist  die  Bahn  Eigentum  der  Vereinigten  Staaten, 
und  Präsident  Roosevelt  beauftragte  den  früheren  Hilfs- Generai- 
Postmeister  Bris  low,  denselben,  der  mit  anerkennenswerter 
Rücksichtslosigkeit  die  Unregelmäßigkeiten  im  Postdienste  auf- 
gedeckt hatte,  mit  der  Untersuchung  der  augenblicklichen  Lage 
der  Eisenbahn;  zugleich  erhielt  dieser  die  Weisung,  Vorschläge 
zur  vollständigen  Gesundung  dieses  Verkehrsmittels  dem  Kon- 
gresse zu  unterbreiten. 

Brislow  hat  nunmehr  die  Verhältnisse  der  Bahn  unter- 
sucht und  ungefähr  folgenden  Bericlit  erstattet:  Er  habe  den 
Isthmus  von  Panama,  die  wichtigsten  Häfen  an  der  Westküste 
von  Zentralamerika,  den  Isthmus  von  Tehuantepec,  Vera  Cruz, 
die  Stadt  Mexico  und  alle  wichtigen  Häfen  an  der  pazifischen 
Küste  der  Vereinigten  Staaten  und  am  Golfe  von  Mexico  be- 


sucht, er  habe  auch  bei  allen  amerikanischen  Konsuln  und  Kon- 
sularagenten an  der  Westküste  von  Mexico,  Zentral-  und  Süd- 
amerika sich  erkundigt  und  folgendps  gefunden :  Die  Aus- 
rüstung der  Bahn  ist  ungenügend,  alt  und  unmodern,  aber  es 
gehört  ihr  viel  Land,  namentlich  alles  Land,  worauf  Colon,  ihr 
Endpunkt  an  der  atlantischen  Seite,  gebaut  ist,  und  sie  besitzt 
in  Colon  drei  hölzerne  Piers.  Außerdem  besitzt  sie  noch  in 
Panama  drei  hölzerne  Piers  und  in  La  Boca  einen  stählernen 
Pier.  Sie  betreibt  zwischen  Newyork  und  Colon  eine  Dampfer- 
linie in  ganz  unzureichender  Weise,  mit  drei  eigenen  Schiffen 
(ein  viertes  war  vor  einigen  Jahren  eingegangen,  ist  aber  Licht 
mehr  ersetzt  worden)  und  drei  gemieteten.  Auf  Grund  seiner 
Studien  und  Beobachtungen  beantragt  er:  den  Betrieb  der 
Panamabahn  fortzusetzen  und  ihre  Einrichtungen  für  die  Be- 
wältigung des  Verkehrs  sofort  zu  verbessern  durch  Anlegung 
eines  doppelten  Gleises,  Anschaffung  von  modernem  Rollmaterial, 
Erweiterung  der  Hafenanlagen  und  durch  Anlage  weiterer 
Piers  und  verbesserte  Einrichtungen  für  die  Handhabung  des 
Frachtgeschäfts.  Ferner  müsse  ein  neuer  Frachttarif  für  den 
durchgehenden  Verkehr  aufgestellt  und  dessen  Sätze  so  niedrig 
gehalten  werden,  als  es  die  Betriebskosten  und  eine  angemessene 
Dividende  auf  das  Anlagekapital  der  Regierung  gestatten. 
Dabei  sollte  man  schon  mit  den  verbesserten  und  nicht  mit  den 
bisherigen  veralteten  Einrichtungen  rechnen.  Es  soll  die 
Dampferlinie  zwischen  Colon  undNewyork  beibehalten,  der  Ver- 
trag mit  der  Pacific  Mail  Steamship  Company  aber  gelöst  und 
die  Benutzung  der  Häfen  von  Colon  und  Panama  allen  Dampfer- 
linien unter  gleichen  Bedingungen  freigestellt  werden.  Weiter 
soll,  falls  die  Pacific  Mail  Steamship  Company  ihre  bisherige 
Panamalinie  aufheben  sollte,  eine  andere  Gesellschaft  zur  Her- 
stellung eines  Dienstes  erster  Klasse  zwischen  den  wichtigen 
Häfen  an  der  pazifischen  Küste  der  Vereinigten  Staaten  und 
Panama  veranlaßt  und,  falls  eine  solche  Gesellschaft  nicht  ge- 
funden werden  kann,  der  Betrieb  von  der  Panama-Eisenbahn 
selbst  eingerichtet  und  erhalten  werden.  Bei  der  Herstellung 
der  Verkehrsverbindungen  sollen  amerikanische  Dampferlinien 
begünstigt  werden,  so  weit  es  mit  den  Vertragsverbindlich- 
keiten der  Vereinigten  Staaten  in  Einklang  gesetzt  werden  kann. 

Der  Vorschlag  zeigt  keine  wesentlich  neuen  Gesichts- 
punkte, ist  aber  tief  einschneidend,  denn  er  empfiehlt  nicht  nur 
die  Lösung  des  Vertrages  mit  der  Pacific  Mail  Steamship  Company, 
sondern  die  völlige  Freigabe  der  Dampferanschlüsse  auf  der 
Pacificküste  und,  falls  diese  nicht  befriedigend  sind,  Einrichtung 
einer  Regierungs-Dampferlinie  ähnlich  der  auf  der  atlantischen 
Seite  vorhandenen. 

Es  ist  nicht  vollständig  klar,  ob,  aber  auch  nicht  anzu- 
nehmen, daß  die  Regierung  diese  Vorschläge  im  Verwaltungs- 
wege zur  Ausführung  bringen  kann  ohne  Mitwirkung  des  Kon- 
gresses. Haben  aber  der  Kongreß  und  namentlich  der  Senat 
in  dieser  Frage  ein  Wort  mitzureden,  so  wird  wohl  noch  lauge 
Zeit  vergehen,  bis  die  dringend  notwendigen  Reformen  für  die 
Isthmusbahn  durchgeführt  werden.  Denn  die  Umgestaltung  der 
Bahn  nach  den  Brislowschen  Vorschlägen  würde  eine  Bresche 
legen  in  das  Frachtmonopol  der  festländischen  Querbahnen, 
welchem  erst  die  Vollendung  des  Panamakanals  ein  völliges 
Ende  machen  wird.  Wenn  auch  die  bisherigen  offenen  und  ver- 
steckten Angriffe  gegen  das  Kanalprojekt,  Angriffe,  die  sich 
wahrscheinlich  in  der  näcbstpn  Kongreßsitzung  wiederholen 
werden,  angesichts  der  vom  ganzen  Volke  erkannten  unbedingten 
Notwendigkeit  des  Kanals  wirkungslos  blieben,  so  können  sie 
vielleicht  doch  wirksamer  sein  gegen  das  Projekt,  die  Bahn 
lebensfähiger  zu  gestalten  und  ihr  eine  größere  Wettbewerbs- 
möglichkeit zu  verleihen,  und  dann  dürfte  es  bis  zur  Verwirk- 
lichung aller  dieser  Pläne  noch  ziemlich  weit  sein.  (Vergl.  auch 
die  Nachricht  über  den  Panamakanal  auf  S.  1036.)     Dr.  A.  M. 


Nachrichten. 

Deutschland. 

—  Die  Personentarifreform  und  die  Geschäftsreisenden. 

Aus  den  Kreisen  der  reisenden  Kaufleute  ist  gegen  die  in  Aus- 
sicht genommene  Personentarifreform  mit  der  in  dieser  AUge- 
meitiheit  jedenfalls  höchst  anfechtbaren  und  meist  beweislos 
gelassenen  Begründung,  sie  werde  eine  erhebliche  Verteuerung 
des  Reiseverkehrs  bewirken ,  mehrfach  Stellung  genommen 
worden.  Es  ist  daher  sehr  zu  begrüßen,  daß  auch  einmal 
.lus  den  berufenen  und  beteiligten  Kreisen  selbst  auf  die 
Vorteile  hingewiesen  wird,  die  gerade  den  Geschäfts- 
reisenden aus  der  Reform  erwachsen  würden.  In  dieser 
Beziehung  wurde,  wie  die  Kölnische  Zeitung  mitteilt,  in  der 
letzten  Gesamtsitzung  der  Handelskammer  Crefeld 
etwa  folgendes  ausgeführt:  Seit  Jahrzehnten  ist  von  den  Be- 
rufsreisenden  die  Klage  erhoben  worden,  daß  sie  von  den 
wichtigsten  zur  Hebung  des  Eisenbahnverkehrs  getroffenen  Ver- 


I  günstigungen  nur  in  beschränktem  Maße  Gebrauch  machen 
I  könnten.  Die  Preisermäßigung  für  Rückfahrkarten  kommt  dem 
Geschäftsreisenden  nicht  voll  zugute,  weil  er  für  die  Rückfahrt 
häufisT  einen  anderen  Weg  einschlagen  muß,  als  für  die  Hinfahrt. 
Die  Rundreisekarten  verlieren  für  ihn  an  Weit,  weil  er  seinen 
Reiseplan  während  der  Reise  oft  ändern  muß  und  sich  daher 
vielfach  nicht  an  eine  bestimmte  Route  binden  kann.  So  ent- 
gehen ihm  Fahrpreisermäßigungen  für  die  Rückfahrt  in  Höhe 
von  rund  50  g  des  Preises  der  einfachen  Fahrt.  Wählt  der  Be- 
rufsreisende eine  Rückfahrkarte  und  kann  er  sie  für  die  Rück- 
fahrt nicht  benutzen,  so  stellt  sich  der  Ausfall  noch  größer, 
ganz  abgesehen  von  der  Umständlichkeit  des  Reklamations- 
verfahrens zur  Erlangung  eines  Teiles  des  im  voraus  gezahlten 
Betrages  für  die  nicht  abgefahrene  Strecke  Es  liegt  also  etwas 
Berechtigtes  darin,  wenn  die  reisenden  Kaufleute  bisher  gesagt 
haben,  daß  ihnen  Fahrpreisermäßigungen,  die  anderen  Klassen 
von  Reisenden  zugute  kämen,  vorenthalten  blieben.  All  die  er- 
wähnten Nachteile  hebt  nun  die  Reform  auf.  Mit  der  Beseiti- 
gung der  Rückfahrkarten  und  mit  der  Festsetzung  der  Normal- 
sätze für  die  IH.  und  H.  Wagenklasse  auf  die  Hälfte  des  Preises 
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der  Rückfahrkarte  schafft  die  Reform  dem  reisenden  Kaufmann 
Verkehrs-  und  Dispositionslreiheit,  sie  stellt  ihn  ebenso  günstig 
wie  die  anderen  Reisenden,  sie  beseitigt  den  Zwang,  binnen 
45  Tagen  die  Heimreise  auf  Rückfahrkarte  anzutreten.  Und 
dazu  tritt  noch  ein  anderer  Vorteil.  Die  Geschäftsreisenden 
müssen  zum  Teil  mit  vielem  Gepäck  reisen,  besonders  mit 
schweren  Musterknffern.  Mit  Recht  ist  bi.«her  darüber  geklagt 
worden,  daß  die  Gepäckfracht  zu  hoch  sei.  Jetzt  wird  sie  für 
die  schweren  Sendungen  wesentlich  ermäßigt.  Die  Personen- 
tarifreforra  bringt  somit  gerade  für  die  Geschäftsreisenden  eine 
Reihe  von  wichtigen  Verbesserungen,  die  nicht  kurzerhand  ab- 
gewiesen werden  sollten. 

—  Über  die  Berechnung  von  Provision  bei  Zollfranka- 
tnren  bringt  das  Augu.stheft  der  Berner  „Zeitschr.  f.  d.  intern. 
Eisenbahntransport'  folgende  Mitteilung:  Jn  der  Deutschen 
Eisenbahnbeamten  Zeitung  Nr.  ±2  vom  1.  Juni  d.  J.  ist  die  Zu- 
satzbestimmung II  zu  g  62  der  deutschen  Eisenbahn-Verkehrs- 
ordnung, worin  angeordnet  ist,  ,daß  für  die  von  der  Eisenbahn 
entrichteten  Zoll-  oder  Steuerbeträge  keine  Provision  zu  er- 
heben ist,  wenn  der  Absender  den  voraussichtlichen  Betrag  bei 
der  Versandstation  hinterlegt  hat  und  diese  einer  deutschen 
Verwaltung  untersteht',  zum  Gegenstand  einer  Vergleichung 
mit  der  Bestimmung  des  gemeinschaftlichen  Gütertarifs  für  den 
Verkehr  zwischen  den  österreichischen  und  den  ungarischen 
Eisenbahnen  einerseits,  den  deutschen,  luxemburgischen,  belgi- 
schen und  niederländischen  P>isenbahnen  anderseits  (Tarifteil  I, 
Abteilung  A,  §  12,  Zusatzbestimmung  9)  gemacht,  gemäß  welcher 
.eine  ZoUprovisinn  auch  dann  erhoben  werden  soll,  wenn  bei 
Zollfrankaturen  der  voraussichtliche  Betrag  des  Zolles  in  der 
Versandstation  hinterlegt  wurde'  " 

,Die  an  diese  Vergleichung  geknüpften  Bemerkungen  über 
die  Uüz\ikömmlichkeit  der  ungleichen  Behandlung  der  nach 
dem  einen  oder  dem  anderen  der  angeführten  Tarife  zur  Be- 
förderung gelangenden  Tran>^porte  sind  gewiß  richtig.  Wir 
halten  den  Schluß,  daß  eine  üb-  reinstimmende  Vorschrift  in  den 
verschiedenen  Tarifen  vorzuziehen  wäre,  für  ganz  berechtigt. 
Dagegen  würden  wir  im  (iegensatz  zur  Deutschen  Eisenbahn- 
beamten-Zeitung die  Lösung  nicht  im  Sinne  der  P>hebung  der 
Provision  auch  bei  Hinterlegung  des  ungefähren  Zollbetrages, 
sondern  umg<'kehrt  im  Anschluß  an  die  deutsche  Verkehrs- 
ordnuDg  im  Sinne  des  Verzichtes  auf  die  Provision  im  Falle 
der  Hinterlegung  der  Zoll-  oder  Steuerbeträge  als  angemessen 
befürworten." 

Wir  können  uns  diesen  Ausführungen  der  Berner  Zeit- 
schrift unbedenklich  anschließen.  Unseres  Erachtens  dürfte 
es  nur  einer  Forderung  der  Billigkeit  entsprechen,  daß  auf  eine 
Provision  für  verauslagte  Zölle  verzichtet  ird,  wenn  deren 
Betrag  der  Eisenbahn  bereits  vom  Absender  zur  Verfügung 
gestellt  ist. 

—  Reklamehefte  für  Schnellzugverbindungen.    In  dem 

Schnellzuge  Duisburg-Crefeld-Antwerpen ,  welcher  seit  dem 
I.Mai  1904  eine  direkte  Verbindung  zwischen  Berlin  und  Aachen- 
Antwerpen  über  M  ^Gladbach  herstellt,  wurden  —  wie  wir  dem 
Bericht  der  Duisburger  Handelskammer  für  1904  entnehmen  — 
anfänglich  die  von  Berlin  durchgehenden  Wagen  nicht  genügend 
benutzt.  In  der  Besorgnis,  daß  die  im  Interesse  der  beteiligten 
Indastriebezirke  geschaffene  Neueinrichtung  vielleicht  infolge 
jenes  Umstandes  wieder  aufgehoben  werden  könne,  hat  nun 
die  M.=Gladbacher  Handelskammer  im  Verein  mit  den  Handels- 
kammern zu  Duisburg,  Aachen  und  Crefeld  und  mit  mehreren 
Stadtverwaltungen  beschlossen,  auf  gemeinsame  Kosten  die  an 
dem  Bestehen  jener  Schnellzugverbindungen  beteiligten  Kreise 
zu  deren  vermehrter  Benutzung  in  geeigneter  Weise  anzuregen. 
Zu  diesem  Zwecke  erfolgte  die  Bekanntmachung  der  neuen 
Züge  durch  ein  besonderes  vierseitiges  Reklameheftchen,  das 
Fahrplan  und  Ubersichtskarte  enthält  und  allen  in  Betracht 
kommenden  größeren  Zeltungen  beigelegt  wurde.  Außerdem 
aber  hat  man  durch  Aushänge,  die  auf  den  Bahnhöfen  und  in 
den  großen  Gasthäusern  der  betreffenden  Städte  angebracht 
wurden,  auf  eine  stärkere  Benutzung  jener  Wagen  und  Züge 
hinzuwirken  gesucht.  Jedenfalls  kann  es  den  Eisenbahnverwal- 
tungen nur  höchst  erwünscht  sein,  wenn  die  Vertretungen  des 
Handels  und  der  Industrie  sich  in  solcher  Weise  durch  tätige 
Reklame  an  der  Belebung  neugeschaffener  Verkehrseinrichtun- 
gen beteiligen.  Der  Fall  steht  unseres  Wissens  in  Deutschland 
wohl  einzig  da  und  möchte  sich  zur  Nachahmung  an  anderen 
Orten  empfehlen. 

—  Eilgliterzüge.  Wir  entnehmen  Berliner  Zeitungen  fol- 
gendes:  Im  April  d,  J.  fanden  auf  der  Eisenbahnstrecke  Grune- 
wald-Nedlitz Fahrversuche  mit  Güterzügen  statt,  welche  mit 
durchgehender  Bremse  versehen  waren.  Zur  Anwendung  ge- 
langte die  selbsttätige  Luftdruckbremse  Knorrscher  Bauart. 
Auf  der  90  km  langen  Bahnstrecke  verkehrten  „Eilgüterzüge" 
bis  zu  120  Achsen  Länge,  und  in  einem  besonderen  Beobach- 
tungswagen wurden  Geschwindigkeit,  Brems-  und  Stoßwirkung 


usw.  gemessen.  Die  damaligen  Versuche  hatten  ein  günstiges 
Ergebnis.  Inzwischen  sind  die  Ergebnisse  jener  Versuchsfahrten 
wissenschaftlich  ausgearbeitet  und  hiernach  noch  einige  Ver- 
besserungen angeordnet  worden.  Danach  konnte  der  mit  der 
Lösung  dieser  wichtigen  Frage  betraute  „Bremsausschuß"  zu 
neuen  Probefahrten  schreiten,  die  denn  auch  jüngst  auf  der- 
selben Strecke  stattgefunden  haben.  Die  Güterzüge  wurden 
mit  einer  Geschwindigkeit  his  zu  60  km  in  der  Stunde,  also 
mit  Personenzug-Geschwindigkeit,  befördert,  was  auch  auf  den 
(bis  zu  1 : 150)  ansteigenden  Strecken  ohne  Schwierigkeiten  ge- 
lang. Die  verbesserte  Knorrsche  Bremse,  welche  sowohl  von 
der  Lokomotive,  wie  auch  von  den  mit  Bremsventilen  ausge- 
rüsteten Wagen  aus  betätigt  werden  kann,  entsprach  diesmal 
vollkommener,  als  bei  den  ersten  Versuchen,  den  Bedingungen, 
welche  für  schneller  fahrende  Züge  gestellt  werden  müssen. 
Ihre  Wirkung  wurde  nach  verschiedenen  Richtungen  hin  er- 
probt, indem  man  je  nach  Länge,  Gewicht  und  Schnelligkeit 
der  Züge  18—36  bremsbare  Achsen  auf  den  Zug  verteilte.  Die 
Bremswirkung  muß  nämlich  eine  derartige  sein,  daß  der  Zug, 
nachdem  er  noch  eine  bestimmte  Strecke  durchlaufen  hat 
(Bremsweg),  zum  Stehen  kommt,  ohne  daß  gefährliche  vStoß- 
wirkungen  (durch  welche  die  Kupplungen  zerrissen  werden 
können  usw.)  auftreten  und  ohne  daß  die  Räder  und  Schienen 
übermäßig  abgenutzt  werden.  Es  dürfen  daher  nicht  alle 
Wagen  eines  Zuges  „bremsbar"  sein;  um  sie  in  einen  Zug  mit 
durchgehender  Bremse  einrangieren  zu  können,  müssen  sie 
aber  mit  Luftdruckleitungen  versehen  sein,  die  wie  die  Dampf- 
heizungsrohre an  den  Enden  der  Wagen  in  der  bekannten 
Weise  aneinander  angeschlossen  werden.  Daraus  folgt  weiter, 
daß  bei  allgemeiner  Einführung  der  durchgehenden  Güterzug- 
bremse die  nicht  mit  Bremsen  ausgerüsteten  Wagen  wenigstens 
mit  Luftleitungen  versehen  sein  müssen ;  in  d<^r  Ubergangszeit 
würde  man  sich  mit  einstweiligen  (tragbaren)  Leitungen  be- 
helfen  müssen.  Natürlich  dürfen  durch  das  Em-  und  Aus- 
rangieren von  Wagen  auf  den  Unterwegsstationen  bezw.  durch 
das  Trennen  und  Schließen  der  durcherehenden  Bremsleitung 
keine  längeren  Aufenthalte  entstehen.  Nach  allen  diesen  Rich- 
tungen hin  haben  die  Versuche  ein  recht  erfreuliches  Ergebnis 
gehabt. 

—  Zum  Eisenbahnanglück  bei  Si)remberg.  Der  Syndikus 
Boinert  aus  Berlin,  dessen  Beschwerde  wegen  der  angeblich 
mangelhalton  ärztlichen  Hilfeleistung  schon  durch  die  von  uns 
in  Nr.  65  S.  965  d.  Ztg.  mitgeteilte  Erklärung  in  der  Hauptsache 
entkräftet  war,  hatte  in  verschiedenen  Eingaben  an  den  preuß. 
Minister  der  ölfentlichen  Arbeiten  schwere  Vorwürfe  gegeu  die 
Geschäftsführung  der  der  p]isenbahndirektion  Breslau  unter- 
stellten Eisenbahnbetriebsinspektion  I  und  der  Station  in  Görlitz 
erhoben.  Die  Königliche  Eisenbahndirektion  Breslau  veröffent- 
licht jetzt  folgendes  als  Ergebnis  der  von  ihr  sofort  nach  dem 
Unfall  eingeleiteten  amtlichen  Untersuchung: 

Herr  Beinert  sagt:  „In  Görlitz  ist  ein  vollständiger 
Sanitätszug  vorhanden,  der  in  50  Minuten  an  der  Unfallstelle 
sein  kann  und  wohl  sicherlich  oder  wenigstens  wahrscheinlich 
nicht  nur  unaussprechlichen  Jammer  lindern,  sondern  vielleicht 
noch  Menschen  retten  kann.  Der  Sanitätszug  bleibt  aber  außer 
Verwendung,  weil  die  nahe  belegene  Unfallstelle  zu  einem 
anderen,  entfernt  gelegenen  Verwaltungszentrum,  nämlich 
Halle  a.  S.,  gehört."  Das  ist  unrichtig.  Wie  die  bei  dem  Unfall 
in  erster  Reihe  tätig  gewesenen  Herren  Ärzte  aus  Spremberg 
bereits  in  ihrer  Berichtigung  an  die  Zeitungen  erklärt  haben, 
war  der  Görlitzer  Hilfszug  nicht  erforderlich,  da  die  zuerst  ein- 
getroffene Hilfe  aus  Spremberg  und  der  nachfolgende  Hilfszug 
aus  Cottbus  vollständig  ausreichten.  Cottbus  ist  26  km  und 
Görlitz  67  km  von  der  Unfallstelle  entfernt.  Der  Görlitzer  Hilfs- 
zug konnte  also  unmöglich  früher  eintreffen,  als  der  Hilfszug 
aus  Cottbus.  Aus  diesem  Grunde  ist  er  auch  gar  nicht  ange- 
fordert worden.  Daß  er  nicht  unaufgefordert  ■>  on  Görlitz  ab- 
geschickt wurde,  war  richtig,  denn  in  Görlitz  konnte  nicht  be- 
urteilt werden,  ob  er  an  der  Unfallstelle  gebraucht  würde.  Da 
dies  tatsächlich  nicht  der  Fall  war,  würde  Görlitz  den  Hilfszug 
nutzlos  seiner  Bestimmung  entzogen  haben,  was  schwere  Folgen 
nach  sich  ziehen  konnte,  wenn  er  inzwischen  an  anderer  Stelle 
notwendig  gebraucht  worden  wäre.  Auch  die  von  Herrn  Beinert 
gegen  den  Vorstand  der  Betriebsinspektion  I  in  Görlitz,  Herrn 
Geh.  Baurat  Rieken,  erhobenen  Vorwürfe  sind  unzutreffend. 
Als  Herr  Beinert  sichtlich  in  großer  Erregung  am  Vormittag 
nach  dem  Unfall  in  das  Geschäftszimmer  des  Herrn  Rieken 
kam  und  verschiedene  Vorkommnisse  bei  dem  Unglücksfalle 
tadelnd  zur  Sprache  brachte,  erhielt  er  zunächst  die  sachgemäße 
Antwort,  daß  der  Unfall  sich  nicht  in  dem  Bezirk  der  Betriebs- 
inspektion I  zu  Görlitz  ereignet  habe  und  dem  Vorstand  dieser 
Inspektion  die  Überwachung  der  Vorkommnisse  in  dem  fremden 
Bezirk  nicht  zustehe.  Als  Herr  Rieken  die  für  solche  Fälle  ge- 
troffenen Anordnungen  näher  erläutern  wollte,  unterbrach  ihn 
Herr  Beinert  mit  dem  Erwidern,  er  wisse  genug,  verzichte  auf 
weitere  Erklärungen  und  werde  sich  an  den  Herrn  Minister 
wenden.   Damit  war  diese  Unterredung  beendet. 
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Weiter  sagt  Herr  Beinert :  „Als  der  Zug  mit  den  Reisenden 
von  der  Uoglücksstätte  in  Görlitz  ankam,  waren  auf  dem  Bahn- 
hot daselbst  auch  nicht  die  geringsten  Anstalten  getroffen,  um 
den  mit  dem  Zuge  anlangenden  Verwundeten  irgend  welche 
Hilfe  zu  leisten ;  so  war  z.  B.  kein  Krankenwagen  und  keine 
Tragbahre  zur  Stelle.  Deshalb  mußte  ein  armes  verletztes  Kind 
aus  dem  Eisenbahnwagen  durch  einen  Polizisten  vom  Bahnsteig 
nach  unten  getragen  werden,  woselbst  ein  Reisender  eine  von 
ihm  bereits  gemietete  Droschke  behufs  Beförderung  des  armen 
Kindes  nach  dem  Krankenhause  zur  Verfügung  stellte."  Diese 
Darstellung  ist  ebenfalls  nicht  richtig.  Station  Görlitz  hatte  bei 
der  Vorstation  telegraphisch  angefragt,  ob  der  Zug  Verletzte 
bringe,  und  erhielt  die  Antwort,  daß  ein  kranker  Packmeister 
im  Zuge  sei.  Dieser  konnte  gehen  und  ist  nach  seinem  Stations- 
ort Hirschberg  weitergefahren.  Es  unterblieb  deshalb  die  An- 
forderung des  städtischen  Krankentransportwagens.  Mit  dem 
Zuge  traf  jedoch  noch  ein  7  jähriger  verletzter  Knabe  in  Be- 
gleitung einer  Dame  aus  Görlitz  ein.  Diese  rief  den  Stations- 
beamten an  ihr  Abteil  heran  und  übergab  ihm  den  Knaben  mit 
der  Äußerung,  daß  er  anscheinend  nur  eine  geringe  Verletzung 
am  Oberschenkel  habe.  Ein  im  Samariterdienst  ausgebildeter 
Eisenbahuassistent  hob  den  Knaben  aus  dem  Abteil  und  trug 
ihn  in  eine  auf  dem  Bahnhofsvorplatz  haltende  Droschke.  Ein 
auf  dem  Bahnhof  betindlicher  Polizeisergeant  erbot  sich  zur  Be- 
gleitung. Der  Knabe  ist  nach  zwei  Tagen  als  geheilt  entlassen. 
Die  Krankentragen  der  Station  Görlitz  waren  zur  Benutzung 
bereit,  fanden  jedoch  unter  diesen  Umständen  keine  Verwen- 
dung. Auch  für  die  Abholung  der  Reisenden  des  verunglückten 
Zuges,  die  Herr  Beinert  ebenfalls  bemängelt,  war  von  Station 
Görlitz  soweit  und  so  schnell  gesorgt,  als  es  nach  den  be- 
sonderen Umständen  und  mit  Rücksicht  auf  die  Betriebssicher- 
heit möglich  war.  Der  Personenzug  770,  der  nach  der  Behaup- 
tung des  Herrn  Beinert,  als  die  Unglücksnachricht  in  Görlitz 
eintraf,  bereits  abgangsfähig  sein  mußte,  aber  überhaupt  nicht 
gekommen  wäre,  ist  mit  zwei  Minuten  Verspätung  gegen  die 
fahrplanmäßige  Abfahrtszeit  von  Görlitz  abgefahren,  von  Station 
Weißwasser  zur  Unfallstelle  gesandt  und  als  Personenzug  771 
mit  den  Reisenden  zurückgekehrt. 

—  Zagzusammenstoß  auf  Bahnhof  Peiskretscham.  Wie 

aus  Kattowiiz  gemeldet  wird,  fuhr  am  5.  d.  M.  abends  auf  dem 
Bahnhof  Peiskretscham  ein  Güterzug  in  ein  besetztes  Gleis  und 
auf  einen  anderen  Güterzug  auf.  Die  Lokomotive  und  neun 
Güterwagen  entgleisten  und  sperrten  drei  Gleise.  Lokomotiv- 
führer Geister  und  Zugführer  Heider  haben  Verletzungen  er- 
litten. Der  Materialschaden  ist  erheblich.  Ärzte  und  Hilfspersonal 
waren  sofort  herbeigeeilt. 

—  Beschaffung  von  Personen-  und  Gepäckwagen  für  die . 
preußisch-hessischen  Staatseisenbahnen.  Nach  Abschluß  der 
Verhandlungen  über  die  Lieferung  von  weiteren  613  Personen- 
wagen verschiedener  Gattung  und  115  Gepäckwagen,  worüber 
wir  in  Nr.  29  S.  444  d.  Ztg.  berichteten,  hat  nunmehr  die  Be- 
stellung bei  den  Werken  stattgefunden.  Die  ursprünglich  zur 
Beschaifung  in  Aussicht  genommene  Anzahl  Personenwagen  ist 
hierbei  um  30  dreiachsige  Abteilwagen  IV.  Klasse  vermehrt 
worden.  Unter  Hinzurechnung  der  bereits  bestellten  1070  Per- 
sonenwagen und  353  Gepäckwagen  bezw.  vereinigten  Post-  und 
Gepäckwagen  (vergl.  unsere  Mitteilung  in  Nr.  22  S.  335  d.  Ztg.) 
gelangen  somit  gegenwärtig  für  das  Etatsjahr  1905:  1713  Per- 
sonenwagen verschiedener  Gattung  und  468  Gepäckwagen  bezw. 
vereinigte  Post-  und  Gepäckwagen  zur  Anlieferung.  Die  Ge- 
samtlieferung soll  bis  zum  31.  März  n.  J.  beendet  sein. 

—  Ergebnisse  der  Wagengestellung  und  des  Kohlen-, 
Koks-  und  Brikettversandes  im  Ruhr-,  Saar-  und  ober- 
schlesischen  Kohlenrevier.  Von  den  Zechen,  Kokereien  und 
Brikettwerken  des  Ruhrbezirks  sind  vom  16.  bis  31.  August 
d.  J.  in  14  Arbeitstagen  276  038  und  auf  den  Arbeitstag 
durchschnittlich  19  931  Wagen  zu  10  t  mit  Kohlen,  Koks 
und  Briketts  beladen  und  auf  der  Eisenbahn  versandt 
worden,  gegen  244  799  und  auf  den  Arbeitstag  17  486  Wagen 
in  demselben  Zeitraum  des  Vorjahres  bei  gleichfalls  14  Arbeits- 
tagen. Es  wurden  demnach  vom  16.  bis  31.  August  d.  J.  auf  den 
Arbeitstag  2445  und  im  ganzen  31  239  Wagen  zu  10  t  oder  12,8  % 
mehr  gefördert  und  zum  Versand  gebracht,  als  im  gleichen 
Zeitraum  des  Vorjahres. 

Im  Saarbezirk  betrug  der  Versand  an  Kohlen,  Koks  und 
Briketts  auf  der  Eisenbahn  vom  16.  bis  31.  August  d.  J.  36  706  Wagen 
gegen  36  733,  in  Oberschlesien  98  431  Wagen  gegen  93  692  und 
in  den  drei  Bezirken  zusammen  411175  Wagen  zu  10  t  gegen 
375  224  und  war  demnach  im  Saarbezirk  27  Wagen  oder  0,1  g 
geringer,  in  Oberschlesien  4739  Wagen  oder  5,1  %  und  in  den 
drei  Bezirken  zusammen  35  961  Wagen  zu  10  t  oder  9,6  %  höher 
als  in  demselben  Zeitraum  des  Vorjahres. 

Im  ganzen  Monat  August  stellt  sich  der  Versand  von 
Kohlen,  Koks  und  Briketts  auf  der  Eisenbahn  im  Ruhrbezirk 
auf  529  070  Wagen  gegen  475  926,  im  Saarbezirk  auf  71708 
Wagen  gegen  70  821,  in  Oberschlesien  auf  179  523  W.agen^gegen 


170  466  und  in  den  drei  Bezirken  zusammen  auf  780  301  Wagen 
zu  10  t  gegen  717  213  und  war  demnach  im  Ruhrbezirk  53144 
Wagen  oder  11,2  §,  im  Saarbezirk  887  Wagen  oder  1,3  §,  in 
Oberschlesien  9057  Wagen  oder  5,3  %  und  in  den  drei  Bezirken 
zusammen  63  088  Wagen  zu  10 1  oder  8,8  §  höher  als  im  gleichen 
Zeitraum  des  Vorjahres. 

Die  Gesamtförderung  bezw.  der  Versand  an  Kohlen,  Koks 
und  Briketts  in  den  verflossenen  acht  Monaten  des  laufenden 
Jahres  beträgt  im  Ruhrbezirk  3  576  300  Wagen  gegen  3  768  275,  im 
Saarbezirk  541  366  Wagen  gegen  512  554,  in  Oberschlesien  1  278  720 
Wagen  gegen  1  148  093  und  in  den  drei  Bezirken  zusammen 
5  396  886  Wagen  zu  10  t  gegen  5  428  922  und  ist  demnach  im 
Ruhrbezirk  191  975  Wagen  oder  6,1  %  geringer,  im  Saarbezirk 
28  812  Wagen  oder  5,6  in  Oberschlesien  130  627  Wagen  oder 
11,4  §  höher  und  in  den  drei  Bezirken  zusammen  32  536  Wagen 
zu  10  t  oder  0,6  g  geringer  als  in  demselben  Zeitraum  des 
Vorjahres. 

Die  höchste  Tagesleistung  in  der  Wagengestellung  im 
Ruhrbezirk  in  dem  vorbezeichneten  Zeitabschnitt  entfiel  auf 
den  19.  August  d.  J.  und  betrug  20  060  Wagen  gegen  18  041  am 
16.  August  im  Jahre  zuvor. 

Die  Zufuhr  von  Kohlen  nach  den  Rheinhäfen  Ruhrort, 
Duisburg  und  Duisburg=Hochfeld  Süd  betrug  in  der  Zeit  vom 
16.  bis  31.  August  d.  J.  67  723  Wagen  zu  10 1  gegen  45  770  Wagen 
im  gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres  und  nach  dem  Dortmunder 
Hafen  156  gegen  77  sowie  von  anderen  Gütern  17  gegen 
16  Wagen  zu  10  t. 

Für  andere  Güter  als  Kohlen,  Koks  und  Briketts  wurden 
im  Ruhrbezirk  in  der  Zeit  vom  16.  bis  31.  August  d.  J.  57  389  offene 
Wagen  gegen  54  308  in  derselben  Zeit  im  Jahre  1904,  mithin  in 
diesem  Jahre  3081  oder  6,7  %  offene  Wagen  mehr  gestellt  und 
beladen  abgefahren. 

—  Liegnitz-Rawitscher  Eisenbahn.  Nach  dem  Geschäfts- 
bericht für  1904/05  wurde  das  Verkehrsergebnis  dadurch  beein- 
flußt, daß  die  Trockenheit  des  Sommers  1904  ungünstig  auf  die 
Ernte  von  Hackfrüchten,  namentlich  von  Zuckerrüben,  einwirkte. 
Der  Versand  an  Rüben  und  Schnitzeln  betrug  im  Herbst  1904 
59  834  t  gegen  73  145  t  im  Herbst  1903.  Aus  Anlaß  der  Dürre 
wurden  auch  die  Truppenübungen  bei  Herrnstadt  und  Winzig 
abgesagt,  so  daß  der  Bahn  die  hieraus  erwarteten  Einnahmen 
entgingen.  Die  anhaltende  Dürre  hatte  auch  zur  Folge,  daß 
der  Wasserstand  der  Oder  ein  außerordentlich  niedriger  wurde ; 
infolgedessen  war  der  Verkehr  in  dem  Oderhafen  zu  Steinau 
ein  sehr  geringer.  Wenn  trotz  aller  dieser  ungünstigen  Um- 
stände die  Verkehrseinnahmen  sich  nicht  vermindert  haben,  so 
i.st  dies  hauptsächlich  dem  Durchgangsverkehr  zu  verdanken, 
welcher  der  Bahn  vom  preußischen  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  zugewiesen  worden  ist.  Vereinnahmt  wurden  aus  dem 
Personenverkehr  183  603  M.,  aus  dem  Güterverkehr  440  630  Ji, 
aus  sonstigen  Quellen  32  026  c//^.,  zusammen  656  260  c/W.  Hierzu 
tritt  der  Vortrag  vom  Vorjahre  mit  14  826  M.,  sind  zusammen 
671  086  Ji.  Verausgabt  wurden  331  262  <M.,  so  daß  ein  Uberschuß 
von  339  824  (252171)  M.  verbheb.  Von  diesem  sind  abzuführen: 
Eisenbahnsteuer  6218  J6.,  Erneuerungsfonds  42  808  M.,  Bilanz- 
reservefonds 12  451  M.,  Speziaireserve  6172  M,  Verzinsung  der 
4,5  prozentigen  Anleihe  27  000  J6.,  bleiben  245  175  M.  Hierzu 
schießen  die  garantierenden  Kreise  aus  Anlaß  ihrer  für 
3  500000  M.  Aktien  Lit.  B  übernommenen  Zinsgarantie  3  § 
(im  vorigen  Jahre  3,5  §)  zu  mit  105  000  M  Die  verfügbare 
Summe  von  350  175  M.  wird  wie  folgt  verwendet :  4,5  (4)  Jy  Zinsen 
auf  Aktien  Lit.  A.  gleich  225  000  </M.,  wieder  3,5  §  Zinsen  auf 
Aktien  Lit.  B.  =  122  500  cM.,  Vortrag  2675  M. 

—  Mecklenburgische  Friedrich  Wilhelm-Bahn.  Nach  dem 
Geschäftsbericht  betrugen  die  Betriebseinnahmen  322  244  M.  (im 
Vorjahre  311197  M)  und  die  Betriebsausgaben  159  358  (159  275)  c/(^., 
so  daß  sich  der  Uberschuß  auf  162  885  (151921)  beläuft.  Als  Ge- 
winn verbleiben  85  160  J6.  zu  folgender  Verwendung:  63  900  J6. 
—  4,5  %  (wie  im  Vorj.)  Dividende  an  die  Prioritäts-Stammaktien, 
18  600  cM.  =  i  (1,5)  g  an  die  Stammaktien  Lit.  A,  Gewinnanteile 
1244  M  und  Vortrag  1406  M. 

—  Ablehnung  eines  Ersatzanspruchs  wegen  Überfüllung 
der  Eisenbahnwagen.  Vor  einiger  Zeit  machte  eine  Mitteilung 
durch  die  Zeitungen  die  Runde,  wonach  Herr  F.  am  Sonntag,  den 
25.  Juni  d.  J.  infolge  einer  Fahrt  im  überfüllten  Eisenbahnwagen 
eines  Berliner  Vorortzuges  einen  Ohnmachtsanfall  erlitten  hatte 
und  an  seiner  Gesundheit  geschädigt  zu  sein  behauptete.  Auf 
seine  erste  Beschwerde  an^  die  Königliche  Eisenbahndirektion 
Berlin  wegen  der  Uberfüllung  erhielt  er  folgenden  Bescheid : 
„Nach  den  bestehenden  Bestimmungen  sollen  die  Wagenabteile 
nur  nach  Maßgabe  der  darin  enthaltenen  Sitzplätze  besetzt 
werden.  Leider  vermögen  jedoch  die  beteiligten  Stations- 
beamten und  Türschließer  weder  durch  Güte  noch  durch  Ge- 
walt die  Überfüllung  i.der  Abteile  an  den  Sonntagen  zu  ver- 
hindern, so  lange  nicht  die  Reisenden  sich  entschließen  können, 
auf  die  späteren,  weniger  besetzten  Züge  zu  warten.  Die  Zahl 
und  Stärke  der  Züge  kann  bei  den  jetzt  bestehenden  Betriebs- 
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Verhältnissen  an  den  Sonntagen  nicht  mehr  erhöht  werden,  da 
die  Strecken  voll  belastet  und  alle  verfügbaren  Betriebsmittel 
in  Dienst  gestellt  sind.  Wir  sind  daher  zu  nnserem  Bedauern 
z.  Z.  außerstande,  den  geschilderten  Ubelständen  abzuhelfen." 
Herr  F.  erhob  dessenungeachtet  nun  Entschädigungsansprüche, 
die  aber  von  der  Eisenbahndirektion  .abgelehnt  wurden,  weil 
nach  dem  Gutachten  des  Bahnarztes  die  zeitweiligen  Be- 
schwerden des  Herrn  F.  auf  ein  bei  ihm  schon  vorher  vor- 
handen gewesenes  Herzleiden  zurückzuführen  sind.  Wenn 
nach  Zeitungsnachrichten  Herr  F.  behauptet,  der  Bahnarzt,  dem 
er  sich  vorgestellt,  habe  ihm  erklärt,  daß  sein  Herzleiden  eine 
Folge  der  Uberfüllung  sei,  so  geht  aus  dem  uns  abschriftlich 
vorliegenden  Gutachten  des  Bahnarztes  im  Gegenteil  hervor,  daß 
nach  seiner  Ansicht  bei  Herrn  F.  bereits  vor  dem  fraglichen  Tage 
ein  krankhafter  Zustand  am  Herzen  bestanden  hat  und  daß  die 
Hitze  und  Überfüllung  des  Wagenabteils ,  vielleicht  in  Ver- 
bindung mit  vorhergegangener  Uberanstrengunc,  Rauchen  usw., 
nur  die  Gelegenheitsursache  für  die  Ohnmacht  abgegeben  hat. 
Es  heißt  in  dem  Gutachten  weiter  wörtlich:  .Daß  p.  F.  vorüber- 
gehend über  Kopfschmerzen  und  Herzklopfen  zu  klagen  hat 
und  zeitweilig  stundenlang  erwerbsunfähig  ist,  ist  glaubhaft; 
diese  zeitweilige  Beschränkung  der  Erwerbsfähigkeit  ist  nach 
meiner  Ansicht  aber  auf  die  Grundkrankheit  zurückzuführen. 
Zur  Zeit  der  Untersuchung  durch  mich  —  am  31.  7.  19u5  —  war 
Herr  F.  nach  meiner  Meinung  erwerbsfähig." 

—  Die  Beschaffung  von  Unterkunftsräumen  für  das 
Bahnpostpersonal  wird  in  Nr.  35  der  D.  Verkehrsztg.  in  einem 
ausführlichen  Aufsatze  besprochen,  der  namentlicti  die  Miß- 
stände hervorhebt,  welche  mit  den  von  den  Fahrern  an  Uber- 
lagerorten  selbst  beschafften  Massenquartieren  in  gefundbeits- 
polizeilicher  Hinsicht  unzertrennlich  verbunden  sind.  Diese 
Ubelstände  könnten  der  Postverwaltung  auch  au>  dienstlichen 
Gründen  nicht  gleichgültig  sein,  vielmehr  müsse  sie  in  ilirom 
eigenen  Interesse  dahin  wirken,  daß  die  Fahrer  in  den  Dionst- 
pausen  Gelegenheit  zu  ungestörter  Nachtruhe  haben  und  daß 
die  in  der  gemeinschaftlichen  Benutzung  von  Betten  liegende 
Gefahr  der  Krankheitsübertragung  vermieden  werde  Daß  von 
der  preußisch  -  hessischen  Staatsbahnverwaltung  in  dieser  Be- 
ziehung für  ihre  im  Fahrdienst  stehenden  Beamten  in  aus- 
giebiger und  umsichtiger  Weise  durch  Beschaffung  von  Hnter- 
kunftsräumen  gesorgt  worden  ist,  wird  unter  Darlegung  der 
hierfür  bestehenden  Vorschriften  vorbehaltlos  anerkannt;  zu- 
gleich aber  wird  darauf  hingewiesen,  daß  die  Eisenbahnverwal- 
tung bei  der  Durchführung  einer  solchen  Maßnahme  weit  weniger 
Schwierigkeiten  zu  überwinden  hatte,  als  sie  für  die  Postverwal- 
tung bestehen.  Denn  einmal  hätten  die  ausgedehnten  Grund- 
stücke, welche  die  Bahn  für  ihren  Betrieb  erwerben  mußte, 
leicht  ein  Plätzchen  für  die  Errichtung  von  Cbernachtungsräumen 
geboten.  Dann  aber  wäre  das  unterzubringende  Personal  auch 
einheitlicher  in  bezug  auf  seine  soziale  Stellung  und  seine 
Lebensgewohnheiten,  und  es  sei  daher  nicht  notwendig  ge- 
wesen, eine  so  strenge  Scheidung  eintreten  zu  lassen,  wie  dns 
zwischen  Postbeamten  und  Postunterbeamten  unabweisbar  sei. 
Gegenwärtig  nun  sind,  wie  die  D.  Verkehrsztg.  weiter  mitteilt, 
die  Oberpostdirektionen  vom  Reicbspostamt  zur  Erstattung 
eines  gutachtlichen  Berichts  und  zugleich  zur  Einbringung  be- 
stimmter Vorschläge  darüber  aufgefordert  worden,  an  welchen 
Orten  solche  Unterkunftsräume  zu  beschaffen  und  wie  sie  aus- 
zustatten wären,  auch  wie  für  Bedienung  und  entsprechende 
Lieferung  und  Reinigung  der  Bettwäsche  zu  sorgen  und  um 
welchen  Betrag  die  Uberlagergebühr  an  denjenigen  Orten  zu 
kürzen  wäre,  wo  Ubernachtungsräume  zur  Verfügung  stehen. 

Wir  begrüßen  es  lebhaft,  daß  von  der  Reichspost- 
verwaltung in  dieser  in  sozialer  und  gesundheitlicher  Be- 
ziehung so  bedeutsamen  Angelegenheit  ein  entscheidender 
Schritt  geschehen  ist,'  der  hoffentlich  in  nicht  zu  ferner 
Zeit  zu  einer  allseitig  befriedigenden  Lösung  der  Frage 
führen  wird. 


Österreich. 


—  EröfTnnng  der  Bahnlinie  Schwarzach  =  St.  Veit  -  Bad 
Gastein.  Die  feierliche  Eröffnung  der  ersten  Teilstrecke  der 
Tauernbahn  von  Schwarzach=St.  Veit  nach  Bad  Gastein  findet 
nach  den  letzten  Nachrichten  am  20.  d.  M.  iu  Anwesenheit  des 
Kaisers  statt. 

die  Verstaatlichung  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn.  In  einer  gemeinsamen  Konferenz  der  Vertreter  der 
Handels-  und  Gewerbekammer  für  Schlesien,  des  schlesischen 
Lande8au.sschus8e8  sowie  des  Bürgermeisteramtes  der  Stadt 
Troppau  wurde  zu  der  angekündigten  Verstaatlichung  der 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  Stellung  genommen.  Von  sämt- 
hchen  Vertretern  wurde  die  Uberzeugung  ausgesprochen,  daß 
eine  Verstaatlichung  der  Nordbahn  schon  wegen  des  zu  ge- 


wärtigenden Steuerausfalles  die  größten  Nachteile  für  Schlesien 
und  seine  deutsche  Bevölkerung  mit  sich  bringen  müßte.  Von 
den  Vertretern  der  Handelskammer  wurden  diesbezügliche 
Ziffern  genannt.  Es  geht  aus  diesen  hervor,  daß  das  Land 
Schlesieti  936  885  Kr.  und  Troppau  allein  125  335  Kr.  an  jähr- 
lichen Steuern  und  Umlagen  verlieren  würde.  Die  Teilnehmer 
beschlossen,  Eingaben  durch  die  von  ihnen  vertretenen  Be- 
hörden an  das  Ministerpräsidium  und  die  beteiligten  Ministerien 
zu  richten,  iu  welchen  der  R-^gierung  eindringlichst  ausein- 
andergesetzt werden  soll,  daß  Schlesii'ii  derzeit  von  der  Ver- 
staatlichung der  Nordbahn  ernstliche  Nachteile  erwarte  und 
daher  eine  Verscliiebung  des  Planes  sehr  lebhaft  begrüßen 
würde.  Man  ist  sich  jedoch  in  den  beteiligten  Kreisen 
bewußt,  daß  die  Verstaatlichung  doch  in  Kürze  Tatsache  werden 
dürfte,  und  deshalb  wurde  weiter  beschlossen,  der  Regierung 
für  diesen  Fall  schon  jetzt  alle  jene  Wünsche  vorzutragen,  auf 
deren  Erfüllung  Schlesien  bei  der  Verstaatlichung  unter  allen 
Umständen  bestehen  müßte.  An  ihrer  Spitze  steht  der  lang- 
jährige Wunsch  der  Handelskammer  nach  Errichtung  einer 
eigenen  Staatsbahndirektion  in  Schlesien.  Sodann  wird  der 
Ausba'i  der  Lokalbahnen,  die  Erstellung  besserer  und  schnel- 
lerer Zugverbindungen,  Herabsetzung  der  Personen-  und  Güter- 
tarife, endlich  Neubau  und  Ausgestaltung  der  bestehenden  Sta- 
tions-  und  Magazingebäude  gelordert. 

—  Maßnahmen  anläßlich  des  Auftretens  der  Cholera. 

Das  Ministerium  des  Innern  hat  an  das  Eisenbahnministerium 
eine  Note  gerichtet,  in  welcher  mit  Rücksicht  auf  die  in  West- 
prenßeu  vorgekommenen  Cholerafälle  die  Organe  der  Eisenbahn- 
verwaltnugen  aufgefordert  werden,  auf  den  Auswandererverkehr 
das  schärfste  Augenmerk  zu  richten. 

Vom  Eisenbahnministerium  wurde  den  Unterbehörden 
aufgetragen,  dem  Rahnpersonal  die  gegen  Einschleppungen 
von  Infektionskrankheiten  bestehenden  Vorschriften  neuerlich 
einzuprägen.  Auswanderer  haben  in  besonderen  Wagen  unter- 
gebracht zu  werden,  die  Erkrankung  eines  Reisenden  macht 
dem  Zugbegleitungspcrsonal  die  sofortige  Meldung  zur  PHicht. 

—  Die  Einnahmen  der  österreichischen  Privatbahnen 

stellten  sich  im  August  d.  J.  im  Vergleich  zu  den  Einnahmen 
im  gleichen  Monat  des  Vorjahres  wie  folgt : 

1905  gegen  1904 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  ;     8  1(;9  813Kr.  —       276  Kr. 

büdbahn                                      10  648  722    „  +  122  550  „ 

Staatseisenbahngesellschaft     .     5  398  200    „  —    53  856  , 
Österreichische  Nordwestbahn : 

garantierte  Linie    ....     2327568    ,  —  119911  , 

Ergänzungsnetz                     1  498  924    „  -f-    32  945  , 

Süd  -  Norddeutsche  Verbin- 
dungsbahn                                794  072    „  —    38  819  „ 

Aussig-Teplitzer  E.  (ausschl. 
Lokalbahn  Teplitz-Reichen- 

berg)                                          11 07  194    „  -f  170  773  „ 

Buschtehrader  Bahn  Lit.  A. .   .       761651    „  -f   39?0ü  „ 

,     Lit.  B. .    .     1 301 629    ,  —    22  700  „ 

Böhmische  Nordbahn   ....     1  001 961    ,  +     1 612  , 

—  Die  Donaubrücke  der  Osten  eichischen  Nordwestbahn. 

Für  das  zweite  Gleis  der  Nordwestbahnstrecke  soll  neben  der 
bestehenden  eingleisigen,  im  Jahre  1872  erbauten  Donaubrücke 
dieser  Bahn  auf  deren  noch  auszubauenden  Pfeilern  eine  neue 
Brücke  hergestellt  werden,  welche  das  zweite  Gleis  dieser 
Bahn  und  außerdem  einen  für  die  Benutzung  des  Publikums 
bestimmten  1,9  m  breiten  Gehsteg  aufnehmen  soll.  Das  Ge- 
wicht der  bestehenden  Donaubrücke  beträgt  1800  t,  das  Ge- 
wicht der  neuen  Brücke  ist  mit  3200  t  veranschlagt.  Die  Pläne 
für  die  neue  Brücke  sind  fertiggestellt  und  dem  Eisenbahn- 
ministerium zur  Genehmigung  vorgelegt  worden.  Sobald  diese 
erfolgt  sein  wird,  ist  beabsichtigt,  sofort  die  Lieferung  der 
Eisenbestandteile  für  die  Brücke  auszuschreiben,  und  zwar  soll, 
damit  die  Aufstellung  in  möglichst  kurzer  Zeit  erfolgen  kann, 
die  Vergebung  auf  mehrere  Werke  verteilt  werden. 

—  Flachstarife.  Die  Flachsbauinteressenten  streben  eine 
Einschränkung  der  dem  russischen  Flachs  bei  der  Einfuhr  nach 
Österreich  gewährten  Begünstigungen,  insbesondere  jener  an, 
die  darin  besteht,  daß  dem  russischen  Flachs  bei  der  Umladung 
von  den  großen  breitspurigen  russischen  Wagen  auf  österrei- 
chische Güterwagen,  auch  falls  die  betreffende  Wagenladung" 
noch  einen  zweiten  Wagen  beunsprucht,  nur  der  Tarif  einer 
Wagenladung  berechnet  wird;  ferner  wünschen  die  genannten 
Interessenten,  daß  im  österreichischen  Verkehr,  falls  eine  auf- 
gegebene Flachsladung  auf  einem  Wagen  nicht  untergebracht 
werden  kann,  für  den  noch  erforderlichen  zweiten  Wagen  auch 
dann,  wenn  das  Gewicht  der  Ladung  des  letzteren  10000  kg 
nicht  erreicht,  der  Wagenordnungstarif  zugestanden  wird.  Es 
werden  außerdem  auch  noch  für  die  Zu-  und  Abfuhr  zu  bezw. 
von  den  ßrechstatiouen  für  Flachs  besondere  Begünstigungen 
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verlanget.  Es  hat  dieserhalb  nouerdings  eine  Besprechung-  zwi- 
schen Vertretern  des  Eisenbahn-  und  des  Aciierbainiiinisteriums 
stattgefunden. 


Ungarn. 

—  Neue  Bestimmungon  über  Zeitkarten  auf  den  ungari- 
schen Staatsbahnen.  Der  Handelsniinister  hat  eine  Verordnung 
über  die  Reform  der  Zeitkarten  auf  den  ungarischen  Staats- 
bahnen herausgegeben.  Nach  dieser  Verordnung  können  vom 
1.  Januar  1906  angefangen  auf  allen  Staatsbahnlinien  nicht  nur 
fiir  ein  ganzes,  sondern  auch  für  ein  halbes  Jahr  und  für  je 
einen  halben  Monat  gültige  Karten  gelöst  werden.  Ferner 
werden  auch  Zeitkarten  ausgegeben  werden,  die  von  dem  einen 
oder  dem  anderen  von  zwei  Angestellten  einer  und  derselben 
Firma  zu  benutzen  sind.  Eine  andere  Neuerung  besteht  darin, 
daß  die  Ausgabe  der  Jahreskarten  nicht  auf  das  Kalenderjahr 
beschränkt  sein  wird,  sondern  daß  die  Karten  von  einem  be- 
liebigen Zeitpunkte  für  die  Dauer  eines  ganzen  Jahres  Geltung 
haben.  Ebenso  kann  auch  die  Gültigkeit  der  Halbjahrskarien 
mit  jedem  beliebigen  Tage  beginnen.  Die  Preise  wurden 
folgendermaßen  festgesetzt:  Für  eine  Jahreskarte  I.  Klasse 
1100  Kr,  II  Klasse  770  Kr.  und  III.  Klasse  440  Kr  ;  für  eine  ge- 
meinsame Karte  für  den  eiuen  oder  den  anderen  von  zwei  Be- 
diensteten derselben  Firma  I.  Klasse  Hf.OKr.,  II.  Klasse  1000  Kr. 
und  III.  Klasse  600  Kr. ;  für  eine  Halbjahrskarte  für  eine  Person 

I.  Klasse  770  Kr.,  II.  Klasse  540  Kr.  und  III.  Klasse  300  Kr. ;  für 
eine    Halbmonatskarte    für   eine    Person    I.    Klasse    120  Kr., 

II.  Klasse  80  Kr.  und  III.  Klasse  40  Kr. 

—  Neue  Strecken  der  ungarischen  Staatsbahnen.  Binnen 
kurzem  werden  die  Lokalhahnen  N  a  g  y  k  ä  r  o  1  y  -  M  ä  t  c - 
s  z  a  1  k  a  -  0  s  a  p  und  E  s  z  e  k  -  D  j  a  k  o  v  o  -  V  r  p  o  1  j  e  dem 
öffentlichen  Verkehre  übergeben  werden.  Der  Betrieb  bei  den 
Linien  wird  von  den  ungarischen  Staatsbahnen  geführt  werden. 
Die  erstere  Lokalbahn  schließt  in  Nagykaroly  und  ZähOny  an 
die  ungariscl-en  Staatsbahnen,  in  Mat6szalk.i  an  die  Nyiregyhäza- 
Mat6szalkaer  Lokalbahn  und  in  Viisarosnanu'Qy  an  die  Nyiregy- 
haza-Väsärosnamenyer  Lokalbahn  an.  Die  zweite  zur  Eröffnung 
gelangende  Strecke  schließt  in  Eszek  und  Strizivojna=Vrpolje 
an  die  ungarischen  Staatsbahnen  au. 

—  Personalnachrichten.  Dem  Direktor  und  Vorstand  der 
kommerziellen  Hauptabteilung  der  ungarischen  Staaiseisen- 
bahnen  Szäjbely  sowie  dem  Direktor  und  Vorstand  der 
Verkehrsabteilung  Kotänyi  wurde  der  Hofratstitel  verliehen. 


Übrige  europäische  Länder. 

—  Die  französischen  Bahnhofswirtschaften,  die  vielfach 
zu  Klagen  Anlaß  boten,  werden  jetzt  «uf  Veranlassung  des 
Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  einer  eingehenden  Prüfung 
zur  Abstellung  von  Mißständen  unterzoaren.  Nach  Anordnung 
des  Ministers  sollen  die  Bahnhofswirtschaften  künftig  durch 
Ausgebot  vergeben  werden.  Der  Minister  läßt  auch  die  Frage 
prüfen,  ob  nicht  die  von  den  Eisenbahngesellschaften  mit  den 
Inhabern  der  großen  Bahnhofswirtschatten  abgeschlossenen 
Verträge  der  Zustimmung  der  oberen  Verwaltungsbehörde 
bedürfen. 

—  Zollabfertigungsstellen  in  Basel.  Zu  dem  in  Nr.  68  d.  Ztg. 
erwähnten  neuen  deutsch-schweizerischen  Vertrag  ist  noch  zu 
bemerken:  Im  schweizerischen  Bundesbahnhof  (Zentralbahnhof) 
in  Basel  befindet  sich  gemäß  einem  deutsch- schweizerischen 
Vertrag  seit  dem  Jahre  1873  eine  deutsche  Zollabfertigungs- 
stelle. Die  damals  erfolgte  Verlegung  der  deutschen  Zoll- 
abfertigung des  Bahnverkehrs  von  St.  Ludwig  nach  Basel  hatte, 
wie  der  Berner  „Bund"  schreibt,  für  den  gesamten  Personen- 
und  Güterverkehr  über  jenes  wichtigste  Ein-  und  Ausgangstor 
der  Schweiz  große  Vorteile  zur  Folge.  Gemäß  einem  zwischen 
dem  ehemaligen  Direktorium  der  schweizerischen  Zentralbahn 
in  Basel  und  der  Generaldirektion  der  Eisenbahnen  in  Elsaß- 
Lothringen  am  2.  Dezember  1901  abgeschlossenen  Vertrag  über 
die  Fortsetzung  des  Gemeinschaftsverhältnisses  an  den  links- 
rheinischen Bahnanlagen  in  Basel  sind  an  letzteren  so  bedeu- 
tende Umänderungen,  worunter  die  Errichtung  eines  neuen 
Bahnhofs  Basel=St.  Johann,  vorgenommen  worden,  daß  eine  neue 
Organisation  des  deutschen  (elsaß-lothringischen)  Zolldienstes  in 
Basel  und  damit  für  letzteren  auch  eine  neue  vertragsmäßige 
Grundlage  erforderlich  ward.  Der  neue  Vertrag  lehnt  sich  der 
Hauptsache  nach  an  die  bisherige  Ubereinkunft  an. 

—  Elektrischer  Bahnbetrieb  in  der  Schweiz.  Ein  fahr- 
planmäßiger Zug  auf  der  Linie  '  Chatel  -  St.  Denis -'Montbovon 
bildete,  wie  schweizerische  Blätter  berichten,   mit_  120  t  ße-  I 


lastung  die  bisher  scliwerste  Zugzusammenstellnng  mit  elek- 
trischem Betrieb  auf  schweizerischen  Bahnen;  dazu  wird  be- 
merkt, daß  die  dortigen  Gefälle  sehr  groß  und  die  Kurven 
scharf  sind.  Zwei  eidgenössische  KontroUingcnieure  hätten  den 
Versuch  überwacht  und  seien  davon  sehr  befriedigt  gewesen. 
Der  Zug  erreichte  ein«  Geschwindigkeit  von  40  km  in  der 
Stunde  und  lief  etwa  5  Minuten  vor  der  Zeit  in  Bulle  und 
Montbovon  ein.  Der  Motorwagen,  der  120  t  schleppte,  besitzt 
330  PS. 

—  Eisenbahnerbewegung  und  -Organisation  in  der 
Schweiz.  Eine  von  140  Abgesandten  aus  13  ostschweizerischen 
Eisenbahn  -  Angestellten-  und  Arbeitervereinen  besuchte  Ver- 
sammlung erhob  Beschwerde  wegen  unbefriedigender  Durch- 
führung der  Lohnerhöhung  beim  Arbeilerpersonal  der 
Bundesbahnen  und  wogen  vermehrter  Verwendung  von 
Ausländern  beim  Bahnbau.  Die  Gründung  eines  ostschweize- 
rischen Eisenbahnsekretariats  wurde  zwecks  eindring- 
licherer Vertretung  der  Per.sonalinteressen  bei  den  ostschweize- 
rischen Bahnverwaltungen  beschlossen  und  zum  Sekretär  der 
sozialdemokratische  Redskleur  Weber  in  St.  Gallen  gewählt.  — 
Der  schweizerische  Zugpersonalverein  hat  den  Beitritt  zum 
schweizerischen  Gewerkschaftsbuud  beschlossen,  der 
im  sozialdemokratischen  Fahrwa><ser  geht.  —  Die  Lohnbe- 
wegung auf  der  Rhätischen  Bahn,  der  Bahn  Jura-Neuchatelois 
und  bei  anderen  Nebenbahnen  ist  noch  nicht  zum  Abschluß 
gekommen. 

—  Über  die  elektrische  Bahn  von  St.  Gallen  nach  Speicher 
und  Trogen  entnehmen  wir  einem  im  .Genie  Civil'  durch  nen 
Ingenieur  Sotnach  veröffentlichten  Aufsatze  die  nachstehenden 
Angaben  :  Die  Bahn  besitzt  eine  Gesamtlänge  von  10  km  und 
hat  auf  ihrer  ersten  Strecke  \  oq  St.  Gallen  bis  Speicher  auf 
einer  Entfernung  von  5,5  km  eine  Steigung  von  2H9  m  zu  über- 
winden, was  einer  durchschnittlichen  Melgung  von  5,26  §  ent- 
spricht. Auf  einer  kurzen  Strecke  erreicht  die  zu  überwiodeude 
Steigung  sogar  7,5  g.  Der  I 'nterbau  besteht  aus  einer  Lage 
Sand  von  30  cm  und  einer  Lage  Kies  von  25  cm  Stärke,  auf 
welch  letzterer  die  Schienen  unmittelbar  ohne  Querschwellen 
verlegt  sind.  Das  Gleis  hat  1  m  Spurweite  und  besteht  aus 
Rillenschienen  im  Gewichte  von  42,8  k^/m.  Der  Berichter  ist 
jedoch  der  Meinung,  daß  man  hesser  getan  hätte,  im  offenen 
Lande  statt  der  Rillenschienen  Vignolsciüenen  zu  verwenden 
und  die  Verwendung  von  Rillenschienen  auf  die  geschlossenen 
Ortschaften  zu  beschränken,  da  die  Rein'  .iltuug  der  Spur  na- 
mentlich bei  Schneefall  eine  schwierige  und  demgemäß  auch 
der  zu  überwindeude  Reibungswiderstand  ein  größerer  ist.  Wie 
ungünstig  hierdurch  die  Betriebskosten  bceiaflußt  werden,  geht 
aus  dem  Umstände  hervnr,  daß  der  durchschnittliche  Strom- 
verbrauch im  Februar  1904  täglich  292  Küowattstunden  be- 
tragen hat,  während  er  sich  im  Juni  nur  auf  70,  also  nicht  ein- 
mal den  vierten  Teil,  belief  Die  Geschwindigkeit  ist  12  bis 
15  km  in  der  Stunde  und  die  Fahrt  dauert  —  Aufenthalte  ein- 
geschlossen —  sowohl  bergwärts  wie  talwärts  42  Minuten.  Die 
Personenwagen  bieten  im  Innern  36  Sitzpläize  und  sind  je  mit 
einer  Handbremse  und  einer  Luftdruckfart-mse  ausgerüstet.  Die 
für  den  Gütervorkehr  eingerichteten  Motorwagen  haben  7  t 
Tragfähigkeit  und  6,2  qm  Ladefläche. 

Die  Stromzuführung  erfolgt  durch  Oberleitung.  Die  elek- 
trische Kra't  wird  der  Bahn  durch  das  mit  Wasser  betriebene 
Kraftwerk  „Kubelwerk"  geliefert,  und  zwar  als  Dreiphasen- 
strom von  10  000  Volt.  Der  Hochspannungsstrom  gelangt  bis 
zu  einer  in  Speicher  eingerichteten  Unterstation,  wo  er  in 
Gleichstrom  von  800  Volt  umgewandelt  wird.  Die  ganze  Strecke 
wird  im  Sommer  täglich  mit  11  und  im  Winter  mit  10  Zügen 
befahren.  Jeder  Zug  besteht  aus  einem  Motorwagen  und  einem 
angehängten  Personen-  oder  Güterwagen.  Die  gesamten  An- 
lagekosten haben  1420  000  Fr.  betrasren  und  der  Betrieb  hat  in 
den  zwei  Jahren  seit  der  Verkehrseröffnung  sehr  günstige  Er- 
träge gebracht,  obwohl  die  Bahn  durch  eine  rein  ländliche 
Gegend  mit  einer  wenig  dichten  Bevölkerung  führt. 

—  Die  schweizerischen  Bundesbahnen  auf  der  Simplon- 
ausstellung  in  Mailand.  Auf  der  Simplonausstellung  in  Mailand, 
die  am  1.  Mai  nächsten  Jahres  eröffnet  werden  soll,  wird  eine 
besondere  Abteilung  von  großem  Umfang  den  Bau  des 
Simplontunnels  zur  Darstellung  bringen.  Nach  längeren 
Verhandlungen  zwischen  der  Ausstellungskommission  und  den 
schweizerischen  Bundesbahnen  ist  laut  Beruer  „Bund"  in  Aus- 
sicht genommen,  für  die  Simplonabteilung  einen  eigenen 
Pavillon  zu  erstellen,  groß  genug,  um  darin  alle  wesentlichen 
Vorgänge  beim  Bau  und  die  mannigfachen  Einrichtungen  und 
Anlagen,  die  dafür  geschaffen  werden  mußten,  in  den  wirklichen 
Größenverhältnissen  und  möglichst  naturgetreu  vorführen  zu 
können.  Es  werden  also  die  beiden  Tunnel  (Haupt-  und 
Parallelstollen)  in  ihrem  wirklichen  Abstand  von  17  m  neben- 
einander hergestellt,  und  zwar  in  allen  Entwicklungsstufen  des 
Baues;  man  sieht  zuerst  den  engen  UichtstoUen,  dann,  wie  von 
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ihm  aus  allmählich  die  Tunnelröbre  auf  ihr  normales  Maß  aus- 
geweitet und  ausgemauert  wird,  schließlich  den  betriebsfähigen 
Tunnel  selbst  mit  einer  Verbindungsgalerie  zum  Parallelstollen. 
Dazu  kommen  Bohrmaschinen  und  andere  Werkzeuge,  Wagen, 
die  zur  Beförderung  der  Arbeiter  und  des  Materials  dienten, 
Ventilations-  und  Kühlungsanlagen  usw.  Zwischen  den  beiden 
Tunnelröhren  liegt  eine  große  Halle,  die  andere  Gegenstände 
zur  Darstellung  und  Erläuterung  des  ganzen  Werks  aufnehmen 
soll,  so  ein  Relief  des  Simplonmassivs,  geologische  Profile, 
Zeichnungen  und  Pläne,  photographische  Aufnahmen.  Um  auch 
einen  Einblick  in  den  Betrieb  der  Linie  zu  gewähren,  stellen  die 
schweizerischen  Rundesbahnen  einen  ganzen,  aus  ihrem  neuen 
Rollmaterial  zusammengesetzten  Zug  aus,  Muster  der  Stations- 
anlagen,  Brücken  und  Kunstbauten  usw.  Das  genannte 
schweizerische  Blatt  dürfte  Recht  haben  mit  der  Bemerkung, 
daß  diese  Abteilung  für  alle  Besucher  hohes  Interesse  bieten 
und  den  eigentlichen  „Clou"  der  ganzen  Ausstelluug  bilden  so- 
wie den  schweizerischen  Bundesbahnen  zur  Ehre  gereichen  wird. 

—  Die  internationale  Simplonkomniisfiim,  die  anfänglich 
in  der  schweizerischen  Bevölkerung  als  ein  vermeintlich  zu 
großer  Eingriff  Italiens  in  die  eidgenössischen  Dinge  scheel  an- 
gesehen worden  war,  mit  deren  Einrichtung  man  sich  aber 
nachher  abgefunden  hat,  tagte  am  4.  d.  M.  z'im  erstenmal  in 
Bern.  Sie  besteht  aus  Schweizern  und  Italienern  in  gleicher 
Zahl;  ihre  Machtvollkommenheit  ist  aber  im  Grunde  nur  eine 
geringe.  Die  jetzt  abgehaltenen  zwei  Sitzungen  nuhmen  einen 
glatten  Verlauf;  es  wurde  Kenntnis  von  den  \orlagen  der 
Generaldirektion  der  Bundesbahnen  über  den  Fahrplan  und  die 
Tarife  der  Simplonlinie  genommen.  Eine  weitere  Erörterung 
knüpfte  sich  daran  nicht. 

—  Ermäßigung  der  Eisenbahntarife  in  Spanien.    Von  der 

groß  angelegten  Veranstaltung  kommissarischer  Erhebungen, 
welche  der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  und  der  Land- 
wirtschaft, Graf  Romanones,  im  Verein  mit  den  Eisenbahnen 
und  wirtschaftlichen  Körperschaften  des  Landes  ins  Werk  setzt 
(vgl.  Nr.  67  S.  995  d.  Ztg.),  scheint  man  in  Spanien  allgemein 
nicht  viel  zu  erwarten.  Der  zu  der  Konferenz  entsandte 
V^erwaltungsrat  der  Kisenbahngest  llschaft  Madrid  Saragossa- 
Alicante,  Herr  Gu«tav  Bauer,  der  von  allen  Eisenbahnen  be- 
auftragt war,  auf  die  Rede  des  Ministers  zu  antworten,  erkläi  te, 
daß  die  Eisenbahngesellschaften  an  der  Konferenz  ohne  jede 
Verbindlichkeit  teilnehmen ;  daß  sie  kommen,  um  die  Be- 
strebungen und  Wünsche  der  anderen  Industrien  kennen  zu 
lernen  und  zu  prüfen,  um  ihnen  so  viel  als  möglich  Rechnung 
zu  tragen  und  um  die  Mitarbeiter  des  Ministers  zu  sein  zweckt- 
Berichtigung  begangener  Irrtümer  Was  die  Rabatte  und 
1  arife  ar'lange,  so  sei  bewiesen,  daß  sich  d.is  zum  Nutzen  dei 
Zwischenstellen  gestalten  würde,  und  daß  die  Eisenbahnen  un 
nütz  eine  bedeutende  Summe  verlieren  würden  ohne  irgend 
einen  Vorteil  für  das  Publikum.  Es  sind  nicht  weniger  als 
21  Kommissionen  und  Uuterkommissionen  eingesetzt,  denen 
ebensoviel  Fragen  vorgelegt  sind,  und  die  bis  zum  1.  Oktober 
d.  J.  Bericht  erstatten  sollen. 

—  Eisenbahnunfälle  auf  britischen  Ei.senbahnen.  Das  vor 
kurzem  erschienene  Biaubuch  besagt:  Die  Gefahr  der  Eisen- 
bahnreisen ist  soweit  verringert  worden,  daß  die  Wahrschein 
lichkeit  für  einen  Reisenden,  anläßlich  einer  Reise  getötet  zu 
werden,  nur  1  auf  mehr  als  äUü  Millionen  beträgt.  Weitauf- 
größer  sind  naiürlicli  die  Gefahren  für  die  Bediensteten. 

Es  wurden  in  den  Jahren: 

19  0  3  19  0  4 

getötet     verletzt  getötet  verletzt 

Reisende     ....     MB          -JtiSl  116  2669 

Bedienstete    .    .    .     455          3805  416  3921 

dritte  Personen  .   .     556            299  542  299 
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—  Überfüllung  der  Züge.  Zur  Verwahrung  gegen  die 
Uberfüllung  der  Züge  der  N  0  r  t  h  London  Railway  wei 
gerte  sich  ein  Londoner  Rechtsanwalt  seit  vielen  Monaten,  seine 
Fahrkarte  abzugeben.  Die  Beamten  ließen  ihn  absichtlich  unbe- 
anstandet;  ein  von  ihm  bestellter  Privatagent  wurde  jedoch 
in  der  Station  Chalk  Farm  beim  Aufgange  aufgehalten,  ver- 
weigerte ebenfalls  die  Vorweisung  der  Fahrkarte  sowie  Angabe 
seines  Nampns  und  der  Adresse,  übergab  dagegen  eine  schrift- 
liche Beschwerde  gegen  die  Bahnverwaltung,  welcher  die  Uber- 
füllung der  Züge  zur  Last  falle.  Da  der  Agent  bis  zur  Auf- 
findung des  Stationsvorsteiiers  von  den  Beamten  10  Minuten 
lang  aufgehalten  wurde,  überreichte  er  die  Klage  beim  Mayors 
Court  wegen  ungesetzlicher  Anhaltung  und  begehrte  einen 
Schadenersatz  von  50  S".  Sein  Verteidiger  machte  geltend,  daß 
hier  eine  Weigerung  zur  Entrichtung  des  Fahrgeldes  nicht  vor- 
liege, weil  sie  keiner  der  Beamten  verlangte,  und  daß  mit  der 
Überreichung  des  Protestes  die  Notwendigkeit,  seine  Fahrkarte 
vorzuweisen,  Namen  und  Wohnung  anzugeben,  entfalle.  Dem 
Kläger  wurden  vom  Richter  2  ^  zugesprochen. 


—  Die  Halbjahrsberichte  der  englischen  Eisenbahnen 

sind  im  allgemeinen  unbefriedigend.  Charakteristisch  ist  der 
Verlust  von  Reisenden  infolge  des  Wettbewerbes  der  elek- 
trischen Straßenbahnen.  Im  Vergleich  zum  ersten  Halbjahre 
19i  3/04  verzeichnet  die  London  &  Northwestern  einen 
Ausfall  von  744000  Fahrgästen,  und  zwar  in  der  I.,  II.  und 
III.  Klasse  21259  bezw.  180  317  und  542654,  wobei  die  Ein- 
nahmen in  der  I.  Klasse  um  3984  5^  stiegen,  in  der  II.  und 
III.  Klasse  um  8561  bezw.  1064  fielen.  An  Zeitkarten 
«urden  3030  Stück  mehr  ausgegeben  und  hierfür  6725  ^  mehr 
eingenommen.  Die  Mehreinnahmen  aus  dem  Personenverkehr 
belaufen  sich  im  ganzen  auf  1084  F,  aus  dem  Gepäck-  und 
Eilgutverkehr  auf  8328  F,  für  die  Postbeförderuog  auf  420  ^, 
zusammen  auf  9832  F ;  dagegen  wurde  bei  den  Betriebsaus- 
gabeu  eine  Ersparnis  von  35  000  erzielt,  bei  der  Bahnerhal- 
tUDg  allein  von  23  822  F  dank  dem  vortrefflichen  Zustande  des 
Oberbaues,  und  bei  der  Zugförderung  30  762  ^  infolge  der 
Inbetriebst  tzunn'  stärkerer  Lokomotiven  und  Verminderung  der 
gefahrenen  Zugmeilen.  Steuern  und  Abgaben  stiegen  um 
18  000  5^.  Als  Schlußziffern  ergeben  sich  eine  Mehreinnahme 
von  rund  5000  2'  und  eine  Minder  ausgäbe  von  35000  ^.  Am 
meisten  beklagt  wird  der  Wettbewerb  der  Straßenbahnen, 
deren  Eigeutiimer  zumeist  der  Lor  doner  Grafschaftsrat  ist  und 
dessen  Hauptstenerträger  wieder  die  großen  Eisenbahngesell- 
schaften sind.  Bei  der  sonst  als  schwerfällig  bezeichneten  Ver- 
waltung d»^r  London  &  Northwestern  scheint  jetzt  ein  frischerer 
Zug  vorzuherrschen.  Um  dem  Publikum  die  landwirtschaft- 
lichen Reize  von  Nordwales  leichter  zugänglich  zu  machen, 
werden  jetzt  Zeitkarten  III.  Klasse,  gültig  für  14  Tage,  um 
den  geringen  Betrag  von  20  sh  ausgegeben ;  auf  mehreren 
Stationen  wurden  sogen.  „Teewagen"  aufgestellt,  in  denen 
vor  den  Augen  der  Reisenden  der  Tee  bereitet  und  eine  Tasse 
für  2d  verabreicht  wird;  sie  bringen  auch  Früchte,  geröstetes 
Backwerk,  Teekörbchen  und  allerlei  leichte  Erfrischungen  zum 
Verkauf.  Zur  Bequemlichkeit  der  Reisenden  errichtete  die  Gesell- 
schaft auf  ihrem  Londoner  Biihnhofe  Euston  (Bahnsteig  Nr.  6) 
eine  Schreibstube,  in  welcher  die  Ausführung  von  Schreib- 
maschinenarbeiten gegen  geringes  Entgelt  besorgt  wird  — Wie 
verlautet,  hat  die  London  &  Noi  tliwestern  die  Cambrian 
Railway  (^o.,  ein  Netz  von  3<i5  km,  dessen  Hauptlinie  durch 
reiches  Ackerland  von  Whitchurch  nach  Aberystwylh  führt, 
erworben.  Die  Linie  Carnarvon  -  Portmadoc  soll  sonach  zwei- 
gleisig ausgebaut  und  ein  Expreßdienst  zwischen  London  und 
Portmadoc  eingerichtet  werden. 

Durch  die  North  Metropolitan-  und  die  Great  Northern  & 
(yity- Röhrenbahnen  erlitt  die  nur  19km  zählende  North  Lon- 
don Railway  eine  emplindliche  Einbuße.  Bis  zum  Jahre 
1900  zahlte  sie  eine  jährliche  Dividende  von  7  g,  von  da  ab 
und  zwar  mit  Heranziehung  der  Rücklagen  nui  5  g.  Die  Ein- 
führung des  elektrischen  Betriebes  auf  der  kurzen  Linie  allein, 
deren  Züge  158  km  fremder  Bahnen  befahren,  wäre  von  keinem 
Erfolg  begleitet,  wenn  diese  die  elektrische  Zugförderung  nicht 
ebenfalls  einführten.  Es  soll  nun  an  die  London  &  North- 
western, welche  zwei  Drittel  des  Aktienkapitals  besitzt,  her- 
angetreten werden,  auch  diese  kurze  Linie  ganz  zu  übernehmen. 
Die  Great  Eastern  büßte  1  674  000  Fahrgäste  ein,  was  den 
Verkehrserleichterungen  in  den  verschiedenen  Bt^zirken  Lon- 
dons sowie  dem  schlechten  Geschäftsgange  zugeschrieben  wird. 
Die  Einführung  von  Motorwagen  bewährte  sich  auf  das  beste 
und  soll  tunlichst  erweitert  werden.  Die  London  &  South- 
western  weist  33  000  Mehreinnahmen,  23  000  Mehraus- 
gaben und  einen  Ausfall  von  300  000  Reisenden  aus.  Die  Ein- 
nahmen der  Dampferlinien  blieben  erheblich  zurück.  Bei  der 
Great  Western  verminderte  sich  insbesondere  die  Zahl  der 
Fahrgäste  I.  Klasse,  woran  nach  Ansicht  der  Verwaltung  haupt- 
sächlich die  „Narretei"  der  Automobile  schuld  sei.  Dieser  Aus- 
fall sei  teilweise  wieder  durch  die  gesellschaftlichen  Motorwagen, 
welche  2  250  000  Personen  beförderten,  wettgemacht.  Die 
Great  Northern  verzeichnet  einen  Ausfall  von  350  000  Rei- 
senden in  der  Grafschaft  Yorkshire  allein  Diese  Gesellschaft 
sowie  die  Midiandbahn  fühlen  stark  den  Wettbewerb  der 
jungen,  zwischen  beide  eingeschobenen  Great  Central, 
deren  Betriebsausgaben  sich  allerdings  wesentlich  erhöhten. 
Noch  ein  solches  Halbjahr  und  die  Midland  wäre  nicht  mehr 
in  der  Lage,  die  übliche  Dividende  aufrecht  zu  erhalten.  Es 
sei  jedoch  zu  hoffen,  daß  mit  dem  Eintritt  normaler  Verhält- 
nisse der  Verkehr  für  alle  drei  Bahnen  ausreichen  werde. 

K— a. 


Fremde  Weltteile. 

-  Der  Bau  einer  neuen  Eisenbahn  vom  Nil  nachi  dem 
Roten  Meer  wird,  wie  die  „Post"  meldet,  von  den  Engländern  in 
aller  Stille  mit  großem  Eifer  betrieben.  Die  Bahn  beginnt,  wie 
wir  vor  etwa  Jahresfrist  mitteilten,  an  der  MünduuL»-  desAtbara 
in  den  Nil  und  zieht  sich  in  ost-nordnstlicher  Richtung  jiach 
Mirsa  Scheich=Barud  am  Roten  Meer.   Dieser  letztgenannte  Ort 
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50  km  nördlich  vom  alten  Hafen  von  Suakim  gelegen,  wird 
gegenwärtig  zu  einem  Hafenplatz  ausgebaut.  Die  englischen 
Dampferlinien  durch  das  Kote  Meer  werden  in  Zukunft  statt 
Suakim  Barud  anlaufen.  Die  Arbeiten  haben  im  Herbst  1904  von 
beiden  Endpunkten  aus  gleichzeitig  begonnen.  Anfangs  war 
hinsichtlich  der  Arbeiterfrage  mit  großen  Schwierigkeiten  zu 
kämpfen ;  gleichwohl  ist  es  gelungen,  bis  zum  Eintreffen  der 
letzten  Berichte  aus  Alexandria  rund  300  km  Schienen  zu  ver- 
legen. Der  Endpunkt  der  Bahn  am  Koten  Meer  ist  durch  seine 
natürliche  Lage  vor  dem  alten  Nachbarhafen  erheblich  bevor- 
zugt. Nach  vollendetem  Ausbau  wird  der  neue  Hafen  den 
Namen  Port  Soudan  tragen.  Von  hier  aus  landeinwärts  bot  der 
Bahnbau  die  größten  Schwierigkeiten,  da  auf  kurzen  Strecken 
sehr  bedeutende  Geländesteigungen  zu  überwinden  und  außer- 
dem zahlreiche  Brücken  zu  bauen  waren.  Auf  dem  ersten 
Drittel  der  insgesamt  gegen  500  km  langen  Strecke  erreicht  die 
Bahn  die  größte  Höhe.  Weiterhin  wird  das  Gelände  wesentlich 
einfacher,  doch  bleiben  auch  hier  Dutzende  von  Brücken  zu 
bauen.  Man  hofft,  die  ganze  Linie  im  nächsten  Frühjahr  fertig- 
zustellen. Die  wirtschaftliche  Bedeutung  der  Bahn  liegt  unter 
anderem  darin,  daß  die  durch  sie  ermöglichte  Erleichterunff  und 
Verbilligung  des  Transports  die  Versuche  ausgedehnter  Baum- 
wollpflanzungen im  Sudan  überhaupt  erst  aussichtsreich  ge- 
stalten könnte.  Die  politische  Bedeutung  der  Bahn  beruht 
namentlich  auf  der  schnellen  Verbindung,  dieduich  siezwischen 
Chartum  und  einem  Hafen  am  Koten  Meer  hergestellt  ist. 

—  Die  südalgerische  Eisenbahn.  Die  an  dieser  Stelle 
bereits  erwähnte,  kürzlich  fertiggestellte  Strecke  von  Ben=Zireg 
nach  Colomb  =  Bechar,  welche  die  in  die  Wüste  nahe  der 
marokkanischen  Grenze  eindringende  französische  Eisenbahn 
jetzt  auf  700  km  Länge  bringt,  soll  mit  großen  Feierlichkeiten 
eröffnet  werden.  Nach  Pariser  Blättern  werden  sich  der 
Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  Gauthier,  der  Minister  des 
Innern  Etienne  und  der  Generalgouverneur  von  Algerien 
Jonnart  zur  Einweihung  begeben.  Es  ist  begreiflich,  daß 
zumal  bei  den  jetzigen  Beziehungen  zu  Marokko  Frankreich 
die  Gelegenheit  zu  einer  möglichst  eindrucksvollen  Kund- 
gebung seiner  dortigen  Macht  benutzt.  Tatsächlich  gewährt 
ihm  diese  südoranische  Bahn  in  wirtschaftlicher  wie  in  poli- 
tischer Beziehung  ein  großes  Machtmittel  gegen  Marokko.  Das 
deutet  auch  der  „Temps"  genügend  an,  indem  er  natürlich  nur 
das  Ziel  der  ,penetration  pacifique"  hervorhebt,  wennschon 
militärisch  die  Bahn  zur  Schaffung  besserer  Sicherheit  in  jenen 
so  unruhigen  Gegenden  dienen  werde.  Das  Blatt  berechnet 
zugleich  die  erheblichen  Ei-sparnisse,  welche  das  französische 
Kriegsbudget  aus  der  Bahn  ziehe.  Allein  durch  die  neuerbaute 
Strecke  ergebe  sich  eine  direkte  Ersparnis  von  85  000  Fr.  für 
militärische  Transporte  im  Jahr,  1650  Fr.  auf  das  Kilometer. 
Die  Ergebnisse  der  früher  eröffneten  Teilstrecken  ließen  von 
Beginn  der  Bahneröffnung  an  einen  kilometrischen  Keinertrag 
von  etwa  200  Fr.  erwarten. 

—  Lokomotivprüfungen  der  Pennsylvaniabahn  auf  der 
Weltausstellung  in  St.  Louis.  Unter  dem  Titel  „Locomotive 
Testing  Plant  at  the  Louisiana  Purchase  Exposition.    St.  Louis, 

issoui'i,  U.  St.  A.  1905"  veröffentlicht  die  Pennsylvania  Railroad 
Company  in  einem  mit  mehreren  Tafeln  und  einer  großen  Keihe 
von  Tabellen  uod  Diagrammen  ausgestatteten  Heft  die  Ergeb- 
nisse einer  Keihe  von  Versuchen,  denen  eine  ihrer  Lokomotiven 
von  der  Consolidation-Gattung  auf  dem  im  Titel  angegebenen 
Versuchsstand  unterworfen  wurde.  Da  die  mitgeteilten  Ver- 
suchst esultate  sich  nur  auf  diese  eine  Maschine  beziehen  (eine 
3/4-gekuppelte  schwere  Güterzuglokomotive  [2-8-0]),  so  haben 
allerdings  die  Zahlen  vorläufig  nur  bedingten  Wert  und  erlangen 
erat  eine  erhöhte  Bedeutung,  wenn,  wie  auf  dem  Titelblatt 
vermerkt,  die  Ergebnisse  sämtlicher  überhaupt  angestellten 
Versuche  veröffentlicht  sind.  Immerhin  ist  dem  Fachmann  eine 
Durchsicht  des  Heftes  und  der  Versuchszahlen  zu  empfehlen. 
An  dieser  Stelle  seien  nur  einige  allgemein  interessierende 
Angaben  wiedergegeben,  welche  den  Gang  der  Versuche  er- 
kennen lassen.  Ursprünglich  hatte  man  beabsichtigt,  im  ganzen 
mit  12  Lokomotiven  Versuche  anzustellen,  doch  infolge  von  Zu- 
fälligkeiten und  Schwierigkeiten,  die  zu  beseitigen  längei-e  Zeit 
erforderte,  war  es  unmöglich,  das  ganze  Programm  durchzu- 
führen, zumal  da  vor  jedem  Versuch  eine  geraume  Zeit  auf 
vorbereitende  Vorversuche  verwendet  werden  mußte.  So  wur- 
den z.  B.  vor  Beginn  der  eigentlichen  Versuche  genaue  Kohlen- 
analysen vorgenommen,  um  während  der  Dauerversuche  eine 
möglichst  kohlenstoffreiche,  Avenig  Asche  und  Kauch  gebende 
und  möglichst  wenig  schlackende  Kohle  verwenden  zu  können. 
Vor  jedem  Einzelversuehe  wurde  außerdem  die  Versuehsloko- 
motive  erst  allmählich  in  die  gewünschte  Geschwindigkeit  ge- 
bracht, mit  welcher  sie  10  bis  15  Minuten  lief,  ehe  die  ersten 
Messungen  und  Beobachtungen  angestellt  wurden.  Um  ganz 
genaue  Kesultate  zu  erhalten,  verfuhr  man  auch  während  der 
Versuche  mit  der  größten  Vorsicht;  «o  wurden  an  den  einzelnen 
Stellen  der  Lokomotiven  (auf  dem  Führerstande,  au  der  Kauch- 


kammer,  an  den  Zylindern,  am  Dynamometer  usw.)  nicht  eher 
Ablesungen  vorgenommen,  als  bis  nach  2  elektrischen  Achtungs- 
signalen ein  drittes  Signal  ertönte.  Nach  der  letzten  Beobach- 
tung wurden  die  Ergebnisse  sofort  zusammengestellt,  berechnet 
und  verglichen,  um  etwaige  Unstimmigkeiten  schnell  entdecken 
und  beseitigen  zu  können. 

Die  Versuche  selbst  zerfielen  wieder  in  drei  Versuchs- 
reihen: 1.  Beobachtung  des  Kessels,  2.  Beobachtung  der  Dampf- 
maschine, 3.  Beobachtung  der  Lokomotive  ,'ils  solche.  Die  Ver- 
suche über  die  Leistungsfähigkeit  des  Kessels  erstreckten  sich 
außer  auf  allgemeine  Feststellungen  u.  a.  auf  Verdampfung,  Ver- 
brennung, Feststellung  der  Aschenmenge  und  der  in  die  Kauch- 
kammer  mit  übergerissenen  Kohlenrückstände  (cinder)  soAvie  auf 
die  Bestimmung  der  Temperatur  der  Rauchkammer  und  ihren  Gas- 
gehalt. Bei  der  Beobachtung  der  Dampfmaschine  richtete  man 
sein  Augenmerk  besonders  auf  die  Zylinderdrucke  und  den 
Dampfverbrauch  bei  verschiedenen  Geschwindigkeiten.  In  der 
dritten  Versuchsreihe  schließlich  wurden  Messungen  angestellt, 
welche  Aufschluß  geben  sollten  über  die  Zugkraft  und  die  in 
der  Maschine  auftretenden  Reibungswiderstände  sowie  über  die 
Höchstleistungen  der  Maschine  bei  verschiedenen  Geschwindig- 
keiten. 

Es  ist  zu  wünsclien,  daß  die  Zusammenstellung  sämtlicher 
Versuclisergebnisse  recht  bald  der  Öffentlichkeit  übergeben  wird, 
und  daß  auch  bei  uns  derartige  Versuche  unternommen  werden, 
um  dem  Lokomotivbauer  Gelegenheit  zu  ^eben,  seine  Maschine 
unter  den  im  Betriebe  herrschenden  Verhältnissen  genaii  kennen 
zu  lernen.  — 1. 

—  Ein  Wahnsinniger  in  der  Signalhütte.  Während  der 
Signalwächter  der  Newyork,  Newhaven  &  Hartford -Eisenbahn 
sich  in  seiner  Hütte  bei  Rowayton  (Connecticut)  befand,  trat  ein 
Mann  ein,  versperrte  die  Tür  und  stürzte  sich  auf  den  Wächter, 
der  verzweifelte  Gegenwehr  leistete,  sowohl  zur  Verteidigung 
seiner  Person,  als  auch  zur  Verhütung  eines  Eisenbahnunglücks, 
denn  es  waren  Züge  in  beiden  Richtungen  zu  erwarten.  End- 
lich gelang  es,  den  Eindringling  durch  Schläge  zu  betäuben, 
worauf  sich  der  Wächter  zum  Telegraphenapparat  schleppte  und 
der  Zentralstation  in  Newyork  meldete :  „Verrückter  in  meiner 
Hütte,  will  mich  umbrineen,  was  soll  ich  machen?"  Sofort  kam 
die  Antwort :  „Auf  dem  Platze  bleiben,  den  ersten  Zug  aufhalten, 
um  Hilfe  zu  erlangen."  12  Minuten  verrannen,  und  inzwischen 
hatte  der  Wächter  einen  nochmaligen  Kampf  zu  bestehen,  um 
den  Wahnsinnigen,  der  zu  den  Hebeln  gelangen  wollte,  abzu- 
wehren. Als  das  Haltsignal  den  ersten  Zug  zum  Stehen 
brachte,  schrie  der  Beamte  um  Hilfe ;  Schaffner  und  Zug- 
begleiter erbrachen  die  Tür,  überwältigten  den  Angreifer  und 
brachten  sein  völlig  erschöpftes  und  erheblich  verwundetes 
Opfer  in  Sicherheit. 

—  Im  Bau  des  Panamakanals  scheint  abermals  eine  er- 
hebliche Verzögerung  eingetreten  zu  sein.  Das  technische 
Mitglied  des  Kanalausschusses,  Ingenieur  Wallace,  wurde,  wie 
die  Köln.  Ztg.  mitteilt,  wegen  schwerer  Dienstwidrigkeiten  vom 
Minister  Taft  dieser  Stellung  enthoben,  noch  ehe  er  Zeit  ge- 
funden hatte,  sein  Entlassungsgesuch  einzureichen.  An  seiner 
Statt  wurde  der  bisherige  Generaldirektor  der  Rock  Islandbahn, 
Stevens,  mit  der  Leitung  des  Baues  betraut  und  als  Ober- 
ingenieur mit  großen  Vollmachten  versehen.  Dabei  wurde  sein 
Gehalt  auf  125  000  J6.  bemessen.  Als  Stevens  dann  Ende  Juli 
zusammen  mit  dem  Vorsitzenden  des  Kanalausschusses  zur  Bau- 
stelle kam,  erkannten  beide  sofort,  daß  in  gewissem^  Sinn  noch 
einmal  von  vorn  angefangen  werden  müsse.  Die  eigentlichen 
Kanalarbeiten,  zu  denen  schon  15  000  Mann,  Arbeiter  und 
Bureaubeamte,  herangezogen  waren,  wurden  demnach  fast  voll- 
ständig eingestellt,  und  der  größte  Teil  dieses  Heeres  für  die 
Vorbereitung  wohnlicher  und  gesundheitlicher  Zustände  ver- 
wandt. Der  Bau  von  zweckmäßigen  Wohnungen  für  20  000 
Arbeiter,  die  Zuschüttung  großer  Strecken  Sumpflands  u.  a. 
dürften  denn  auch  mindestens  ein  halbes  Jahr  benötigen,  ehe 
die  eigentlichen  Kanalarbeiten  wieder  in  Angriff  genommen 
werden.  Damit  ist  auch  die  Arbeiterfrage  etwas  hinaus- 
geschoben. Da  die  westindischen  Neger  sich  als  sehr  schlechte 
Arbeiter  erwiesen  haben,  so  hatte  der  Kanalausschuß  Ende  Juli 
zu  Angeboten  aufgefordert,  je  2000  Italiener,  Chinesen  und 
Japaner  vertragsweise  einzuführen.  In  Japan  stieß  dies  auf 
entschiedenen  Widerstand,  da  man  die  japanischen  Arbeiter 
nicht  mehr  als  „Kulis"  behandeln  lassen  will,  und  auch  die 
italienische  Regierung  wird  voraussichtlich  gegen  ein  solches 
Vorgehen  einschreiten,  weil  seit  Ende  Mai  auf  der  Landenge 
das  gelbe  Fieber  ausgebrochen  ist  und  etwa  200  Erkrankungen 
daran  eingetreten  sind.  Indessen  sollen  die  gesundheitlichen 
Verhältnisse  dort  jetzt  doch  wesentlich  bessere  sein,  als  zu 
Lesseps  Zeit,  weil  man  inzwischen  gelernt  hat,  dem  gelben 
Fieber  und  der  Malaria  durch  wirksame  Mittel  entgegenzu- 
arbeiten. Hoffentlich  gelingt  es  der  Regierung  der  Vereinigten 
Staaten,  die  Arbeiten  endlich  in  Fluß  zu  bringen. 
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Allgemeines. 

—  Zur  Einweihung  des  List-Denkmals  in  Stuttgart.  Der 

Verfasser  der  „Stuttgarter  Spaziergänge",  Willy  Widmann, 
schreibt  im  Stuttgarter  „Neuen  Tagblatt" : 

Die  deutschen  und  österreichischen  Eisenbahner  verbinden 
mit  ihrer  hiesigen  Tagung  die  feierliche  Einweihung  des  auf 
dem  Bopser  errichteten  Friedrich  List  -  Denkmals.  Mancher 
schlichte  Mann,  der  weder  in  der  Nationalökonomie,  noch  in 
Musikgeschichte  bewandert  ist,  schüttelt  bedenklich  das  Haupt 
und  brummt:  „Schon  wieder  ein  List-Denkmal?  In  den  An- 
lagen*) steht  ja  schon  eins!"    Ihm  diene  zur  Aufklärung: 

Der  L  i  ß  t ,  der  in  dem  Schloßpark  steht, 

Hieß  Franz  und  war  M  u  s  i  k  p  o  e  t. 

Er  hat  genossen  schon  im  Leben 

Den  Lohn  für  seine  Kunst,  sein  Streben: 

Sein  Dasein  floß  dahin  in  Glanz, 

Fast  ohne  grelle  Dissonanz ; 

Man  ehrte  ihn  wie  einen  König 

Und  alles  war  ihm  untertänig ! 

Doch  Friedrich  List,  den  wir  jetzt  schauen 

Am  B  o  p  s  e  r  ■  *)  droben  ausgehauen. 

War  ein  Genie  der  Wirtschaftslehre, 

Wies  neue  Wege  dem  Verkehre, 

Doch  wurde  sein  Genie  verkannt 

In  seinem  schwäbischen  Heimatland; 

Er  mußte  auf  dem  Asperg  brummen 

Und  bracht'  es  nie  zu  großen  Summen ; 

Ist  nie  Regierungsrat  geworden, 

Bekam  auch  keine  hohen  Orden ; 

Durch  Selbstmord  starb  in  Groll  und  Not 

Der  große  Mann  und  Patriot. 

Sein  trauriges  Verhängnis  war: 

Er  kam  zu  früh  um  50  Jahr' ! 

Jetzt  sieht  man  seine  Größe  ein 

Und  huldigt  ihm  in  Erz  und  Stein, 

Zollt  ihm  verdienten  Kuhmeslohn, 

Doch  —  hat  er  leider  nichts  davon ! 

—  Der  Hammetschwand-Felsenaufzng  am  Vierwal dstätter 
See.  Uber  dieses  eigenartige  Bauwerk  lesen  wir  in  der 
Deutschen  Alpenzeitung:  Der  Tourist,  der  mit  dem  Dampf boot 
von  Luzern  nach  Weggis  reist,  erblickt  auf  dem  Bürgenstock 
hoch  oben  in  den  Lüften,  frei  aus  der  Felsenwand  heraus- 
steigend, einen  wie  aus  zartem  Spinnengewebe  hergestellten 
schlanken  Turm,  der  mit  der  Hochfläche  oben  durch  eine 
scheinbar  aus  feinen  Fäden  gebildete  Brücke ,  die  über 
schwindelnden  Abgrund  führt,  in  Verbindung  steht.  Das  ist 
der  kürzlich  in  Betrieb  gesetzte  Aufzug  aut  die  Hammetsch- 
wand,  das  modernste  Wahrzeichen  des  Vierwaldstätter  Sees, 
eins  der  kühnsten  Bauwerke  der  schweizerischen  Alpenwelt. 
Von  der  Station  Kehrsiten  aus  führt,  vom  Seeufer  weg,  die 
steil  ansteigende  Drahtseilbahn  hinauf  auf  die  luftige  Höhe  des 
Bürgenstockes,  8ü()  m  über  dem  Meer.  Von  hier  geht  ein  neu 
angelegter,  sanft  ansteigender,  aus  der  Felsenwaud  heraus- 
gesprengter Weg  unterhalb  der  Hammetschwand  bis  zu  einer 
Höhe  von  970  m  über  dem  Meer.  Am  Ende  des  Weges  ist  eine 
geräumige  Felsenkammer  ausgesprengt,  die  zur  Aufnahme  der 
Aufzugmaschine  dient  und  gleichzeitig  den  Zugang  zum  Auf- 
zug vermittelt.  Dieser  wird  eine  kurze  Strecke  in  einem 
Schachte  geführt,  und  darüber  nimmt  das  eiserne  Gitterwerk 
des  schlanken  Turms  seinen  Anfang.  Scheinbar  freischwebend 
und  nur  an  zwei  Stellen  mit  der  Felsenwand  verankert,  steigt 
der  Turm  in  edler  Linienführung  hinauf  zum  Gipfel  der 
Hammetschwand,  der  1134  m  über  dem  Meer  liegt.  Der  Turm 
hat  eine  Höhe  von  171,5  m  ;  die  Fahrhöhe  beträgt  164  m.  Das 
einschließende  Gitterwerk  des  Turms  beginnt  nicht  direkt  ober- 
halb des  Schachtes,  sondern  weiter  oben,  so  daß  die  Fahrkabine 
einige  Zeit  hindurch  scheinbar  im  Freien  schwebt,  tatsächlich 
aber  in  seitlich  befestigten  Führungen  geleitet  wird.  Oben  ist 
der  Turm  mittels  eines  12  m  langen  Steges  mit  dem  Felsgipfel 
verankert.  Ein  15  pferdiger  Gleichstrommotor,  der  unter 
1200  \  olt  Spannung  arbeitet,  dient  zur  Förderung  dieses  Auf- 
zuges, bei  dessen  Benutzung  man  das  Gefühl  hat,  als  führe  man 
m^einem  Luftballon. 


Der  Sammelladungsverkehr 

hat  in  der  Fachpresse  neuerdings  wieder  zu  lebhaften  Erörte- 
rungen Veranlassung  gegeben.  Zur  Verminderung  des  Wagen- 
mangels hatte  die  Sped.-  n.  Schiff.-Ztg.  den  Vorschlag  gemacht, 
den  Sammelladungsverkehr  durch  geeignete  Tarifmaßregeln  zu 


*)  In  den  Königlichen  Anlagen  in  Stuttgart  wurde  vor 
emigen  Jahren  ein  Lißt-Denkmal  aufgestellt. 
**)  Eine  Anhöhe  bei  Stuttgart. 


unterstützen,  und  die  ,D.  Verkehrsblätter"  hatten  dazu  be- 
merkt :  „Diesem  Vorschlage'können  wir  unsere  Sympathie  nicht 
versagen.  Der  Stückgutsammeiverkehr  erscheint  uns  in  der 
Tat  in  betriebstechnischer,  wie  auch  finanzieller  Hinsicht  von 
solchem  Vorteil,  daß  dessen  Begünstigung  und  Unterstützung 
von  selten  der  Eisenbahnen  nur  eine  Frage  der  Zeit  sein  dürfte. 
Betrachten  wir  z.  B.  in  jedem  Zuge  die  Zahl  der  Stückgut-, 
Orts-,  Umlade-  und  Kurswagen  und  rechnen  dabei,  daß  die  Zahl 
dieser  durch  geeignete  Zusammenladungen  von  selten  der 
Spediteure  auf  annähernd  die  Hälfte  vermindert  werden  könnte, 
so  bedeutet  dies  in  betriebstechnischer  Beziehung  bei  den  be- 
schränkten Gleisanlagen  auf  fast  sämtlichen  Bahnhöfen,  bei  den 
bis  aufs  höchste  gesteigerten  Verkehrsleistungen  einzelner 
Bahnstrecken  und  bei  der  durchschnittlichen  Knappheit  der 
Güterwagen  bei  nur  einigermaßen  lebhafterem  Verkehr  einen 
Fortschritt  von  nicht  zu  unterschätzendem  Werte.' 

Demgegenüber  führt  nun  die  in  Stuttgart  erscheinende 
Deutsche  Eisenbahnbeamten-Zeitung  in  einem  längeren,  „Der 
Sammelladungsverkehr"  überschriebenen  Leitaufsatze  aus,  daß 
sich  die  internationale  Kommission  des  im  Jahre  190O  zu  Paris 
tagenden  Eisenbahnkongresses  nachdrücklich  gegpn  eine  Be- 
günstigung des  Sammelladungsverkehrs  ausgesprochen  hat, 
welcher  den  Spediteuren  Vergünstigungen  einräume,  die  wesent- 
lich nur  diesen  Vermittlern  des  Verkehrs,  nicht  aber  dem  ver- 
frachtenden Publikum  zugute  kommen.  Damals  hat  sich  der 
Vertreter  Frankreichs  über  diese  Angelegenheit  in  folgender 
Weise  ausgesprochen : 

„Wir  bekämpfen  die  Spediteure  namentlich  auch  deswegen, 
weil  OS  in  ihrer  Gewalt  liegt,  die  Vorteile  der  Sammeltarife  nach 
ihrem  Belieben  den  einzelnen  zukommen  zu  lassen  oder  nicht, 
während  die  Hauptaufgabe  der  Eisenbahnen  ist,  gegen  jeder- 
mann gleiches  Maß  anzuwenden.  Die  Rolle  des  Spediteurs  ist, 
Begünstigungen  auszuteilen,  während  es  in  der  Aufgabe  der 
Eisenbahnen  liegt,  Begünstigungen  zu  vermeiden.  Es  ist 
grundsätzlich  gewiß  vernünftig,  den  großen  Klienten  zu  be- 
rücksichtigen, und  ganz  natürlich,  wenn  ein  Transportgeber, 
der  100  000  t  Kohlen  zur  Beförderung  bringt,  entgegenkommender 
behandelt  wird,  als  derjenige,  der  nur  eine  Wagenladung  von 
5000  kg  zu  versenden  hat.  Aber  in  allen  Ländern  haben  die 
Eisenbahnen  eine  so  besondere  Aufgabe,  daß  die  natürlichsten 
Gesetze  des  Handels  oft  nicht  bis  in  die  äußersten  Konsequenzen 
angewendet  werden  können;  sie  dürfen  in  keinem  Falle  anderen 
Personen  die  Befugnis  überlassen,  nach  deren  Belieben  die 
Transportgebühren  zu  vermehren  oder  zu  vermindern." 

Dementsprechend  hat  die  betreffende  Sektion  damals  be- 
schlossen, daß  es  grundsätzlich  als  wünschenswert  bezeichnet 
werden  müsse,  die  Tarife  und  die  Tarifbedingungen  der  Eisen- 
bahnen in  der  Weise  zu  erstellen,  daß  die  Mitwirkung  der 
Zwischen-Gütersammler  vermieden  wird.  Dieser  Beschluß  der 
Sektion  wurde  in  der  Vollversammlung  des  internationalen 
Eisenbahnkongresses  mit  der  Einschränkung  angenommen,  daß 
durch  die  Tarife  und  Tarifbedingungen  nicht  auf  den  Ausschluß 
der  Mitwirkung  der  Güter-Zwischensammler  hingewirkt,  sondern 
daß  diese  Mitwirkung  durch  die  Tarife  und  Tarifbedingungeu 
nicht  begünstigt  werden  soll. 

So  wenig  wir  den  obigen,  vom  Vertreter  Frankreichs  aus- 
gesprochenen Anschauungen  beizupflichten  vermögen,  so  können 
wir  doch  dem  Beschluß  der  Vollversammlung  bereitwillig  zu- 
stimmen. Unsere  Anschauung  in  der  ganzen  Angelegenheit  ist 
genügend  bekannt.  Wir  meinen,  daß  die  Eisenbahnverwaltungen 
nach  wie  vor  bestrebt  sein  müssen,  durch  Vervollkommnung 
ihrer  Einrichtungen,  zweckmäßige  Verladung,  zuverlässige  und 
schnelle  Beförderung  dem  verkehrstreibenden  Publikum  solche 
Vorteile  zu  bieten,  daß  die  direkte  Stückgutaufgabe  der  Auf- 
gabe im  Sammelladungsverkehr  gegenüber  jedenfalls  den 
Vorteil  schnellerer  Beförderung  hat. 


Rechtspflege. 

—  Zuständigkeit  in  Haftpflichtprozessen.  Infolge  eines 
beim  Bahnbetriebe  erlittenen  Unfalls  hatte  der  Kläger  gegen  die 
Eisenbahn  Schadenersatzklage  bei  dem  Landgericht  in  G.  er- 
hoben. Der  Vertreter  des  preußischen  Eisenbahntiskus  erhob  die 
prozeßhindernde  Einrichtung  der  Unzuständigkeit  des  ange- 
rufenen Gerichts.  Diese  Einrede  ist  in  allen  Instanzen,  zuletzt 
durch  Entscheidung  des  Reichsgerichts  vom  20.  März  1.  J.,  ver- 
worfen. Das  Gericht  hat  zwar  Irüher  die  Klagen  auf  Grund  des 
§1  des  Haftpflichtgesetzes  keineswegs  zu  denjenigen  auf  Grund 
einer  unerlaubten  Handlung  im  Sinne  des  §  32  der  Zivilprozeß- 
ordnung gezählt,  neuerdings  wird  aber  dieser  Standpunkt  als 
unhaltbar  verlassen ,  da  der  Begriff  der  „unerlaubten  Hand- 
lungen" im  Bürgerlichen  Gesetzbuch  sehr  wesentlich  erweitert 
ist  und  nunmehr  auch  die  Tatbestände  des  Haftpflichtgesetzes 
umfaßt.  Zur  Erhebung  einer  Haftpflichtklage  gegen  den  preußi- 
schen Eisenbahnfiskus  ist  demnach  das  Landgericht  desjenigen 
Orts  zuständig,  an  dem  der  Unfall  sich  ereignet  hat. 


Nr.  70 
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Zeitung  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahnverwaltungfen. 


Amiliehe  Mitteilungen  der  geschäftsführenden  Verwaltung. 


Znrechnans:  neaer  Strecken  zu  den  Vereinsbahnstrecken. 

Die  am  1.  Oktober  d.  J.  zur  Eröffnung  gelangende  7,69  km 
lange  Nebenbahn  Zschipkau-Senftenberg  (Eisenbahn- 
direktionsbezirk Halle  a/S.)  wird  mit  diesem  Tage  den  Vereins- 
bahnstrecken zugerechnet. 

Eröffnung  von  Stationen. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Frankfurt  a/M. 
Am  1.  Oktober  d.  J.  wird  der  an  der  Strecke  Elm  -  Geraünden 
zwischen  den  Stationen  Mottgers  und  Jossa  gelegene  Halte- 
punkt Altengronau  Pr.  St.  B.  für  den  Personen-  und 
Gepäckverkehr  eröffnet.  Er  liegt  von  Mottgers  5,8  km,  von 
Jossa  3,'2  km  entfernt. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Halle  a/S.  Am 
1.  Oktober  d.  J.  werden  die  an  der  Strecke  Forst -Guben  neu 
errichteten  Haltepunkte  Mulknitz  und  Homo  für  den  Per- 
sonen-, Gepäck-  und  Expreßgutverkehr  eröffnet.  .Mulknitz  liegt 
zwischen  den  Stationen  Forst  und  Briesnigk  in  Kilom.  4,833, 
Homo  zwischen  den  Stationen  Briesnigk  und  Grießen  in 
Kilom.  11,702. 

G  r  o ß h e r z 0 g  1  i  c h  badische  Staatseisen- 
bahnen. Am  4.  d.  M.  ist  der  neue  Güterbahnhof  Prei- 
burg  eröffnet  und  am  2.  d  M.  abends  der  alte  Güterbahnhof 
Freiburg  für  die  Frachtgutabfertigung  geschlossen  worden. 
Letzterer  bleibt  nur  noch  für  den  Eilgutverkehr  in  Betrieb. 
Gleichzeitig  ist  die  an  der  südlichen  Zufahrtslinie  zum  neuen 
Güterbahnhof  zwischen  der  Gleisabzweigung  bei  Leutersberg 
und  dem  neuen  Güterbahnhof  Freiburg  neu  errichtete  Station 
Freiburg  Süd  für  den  Frachtstückgut-  und  WHgenladungs- 
verkehr  eingerichtet  worden. 

Erweiterung  der  Abfertigungsbefugnisse  von  Stationen. 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen.  Am 
10.  d.  M.  wird  die  Verladestelle  Semtsch  auf  der  Lokal- 
bahn Obernitz  -  Sedlitz  -  Tschischkowitz  für  den  Personen-  und 
Gepäckverkehr  eröffnet. 

Königlich  ungarische  Staatseisenbahnen. 
Die  an  der  Lokalbahn  Nagy  värad  -  Beleoyes  -  Vasköh  gelegene 
Station  Nyärlö,  welche  bisher  als  Haitestelle  nur  dem  Per- 
sonen- und  Gepäckverkehr  diente,  ist  am  28.  Juli  d.  J.  auch 
für  den  Wagenladungs-Frachtgüterverkehr  eröffnet  worden. 

Änderung  von  Stationsnamen. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Danzig.  Vom 
1.  Oktober  d.  J.  ab  erhält  die  an  der  Eisenbahnstrecke  Dirschau- 
Bromberg   gelegene  Station    Laskowitz    die  Bezeichnung 


.Laskowitz  i.  Westpr. "  und  die  an  der  Strecke  Pr.  Rtar- 
gard-Schöneck  gelegene  Station  N  e  u  g  u  t  h  (Kreis  Bereut)  die 
Bezeichnung  „Modrowshorst". 

Einstellung  de»  Personenverkehrs  auf  der  Strecke  Weitmar- 
Vollmond. 

Vom  1.  Oktober  d.  J.  ab  kommen  die  dem  Personenver- 
kehr zwischen  Weitmar  und  Vollmond  dienenden  Züge  wegen 
zu  geringer  Benutzung  in  Wegfall.  Infolgedessen  findet  eine 
Personenbeförderung  auf  der  Strecke  Weitmar- Vollmood  (Direk- 
tionsbezirk Essen)  nicht  mehr  statt,  und  werden  die  am  1.  Mai 
d.  J.  für  den  Personenverkehr  auf  den  Bahnhöfen  Weitmar  und 
Laer  eingerichteten  Haltepunkte  sowie  die  Haltepunkte  Dannen- 
baum  und  Vollmond  aufgehoben. 

Vereins-Kilometerzeiger. 

Zur  Sammlung  von  Vereins  -  Kilometerzeigern  ist  der 
Vn.  Nachtrag  herausgegeben  worden. 

Vereins-Giiterwagenparkverzeichnisse. 

Die  Güterwagenparkverzeichnisse  Nr.  4  (Bayerische  Staats- 
eisenbahnen) und  Nr.  114  a  (Bulgarische  Staatseisenbahnen)  sind 
neu  herausgegeben  worden.  Zugleich  ist  das  im  Juni  1899  aus- 
gegebene Verzeichnis  Nr.  4  nebst  Nachtrag  II  und  das  im  Juni 
1898  ausgegebene  Verzeichnis  Nr.  I14a  autgehoben  worden. 
Zum  Verzeichnis  Nr.  39  (Königliche  Risenbahndirektion  Han- 
nover) ist  der  Nachtrag  III  und  zum  Verzeichnis  Nr.  6?  (A.  priv. 
Buschtehrader  Eisenbahn)  der  Nachtrag  I  erschienen. 

Rundschreiben  der  geschäftsführenden  Verwaltung  sind 
erlassen  worden : 

Nr.  I  258  vom  2.  September  d.  J.  an  sämtliche  (ordent- 
lichen und  außerordentlichen)  Mitglieder  des  Ausschusses  für  An- 
gelegenheiten des  Personenverkehrs,  betreffend  den  Verlust 
einer  Sendung  Blankoscheine  der  französischen  Staatsbahn  (ab- 
gesandt am  2.  d.  M.). 

Nr.  I  259  vom  2.  September  d.  J.  an  sämtliche  (ordent- 
lichen und  außerordentlichen)  Mitglieder  des  Ausschusses  für  An- 
gelegenheiten des!  Personenverkehrs,  betreffend  Unregelmäßig- 
keiten bei  verschiedenen  Ausgabestellen  für  Vereinsfahrschein- 
hefte (abgesandt  am  2.  d.  M.). 

Nr.  III  874  vom  1.  September  d.  J.  an  sämtliche  Vereins- 
verwal t  untren,  betreffend  die  Snmmlung  von  Vereinskilometer- 
zeigern (abgesandt  am  6.  d.  M.). 

Nr.  III  875  vom  4.  September  d.  J.  an  sämtliche  Vereins- 
verwaltungen,  betreffend  die  Sammlung  von  Vereins-Güter- 
wagenparkverzeichnissen  (abgesandt  am  C.  d.  M.). 


Amtliehe  Bekanntmachungen. 

1 .  Fahrplanbekanntmachungen. 


Königliche  Militär-Eisenbahn.   Fahrplan  vom  1.  Oktober  1905  ab. 
Berlin-Jüterbog.  Jüterbog-Berlin. 
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Bemerkungen:   Die  Nachtzeiten  von  6  Uhr  abends  (6.2ii)  bis  5  Uhr  59  Minuten  morgens  (5.^)  sind  durch  Unterstreichen 
der  Minutenzahlen  gekennzeichnet. 
1   Zug  hält  nicht. 

Die  Züge  3,  6,  9  und  10  sind  von  der  Beförderung  von  Pferden  und  anderem  Vieh  ausgeschlossen. 

Königliche  Direktion  der  Militär-Eisenbahn,  (2303J) 


'XLV.  Jahrgang: 

9.  .September  1905. 
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2.  Eröffnung  von  Stationen. 

Oschersleben-Schöninger  Eisenbahn. 

Am  10.  September  19U5  wird  der  Halte- 
punkt Hornhausen  (Nord)  für  den 
Personen  -  und  Gepäckverkehr  er- 
öffnet, i^m) 
Der  Vorstand. 


3.  Erweiterung  der  Abfertigungs- 
befugnisse von  Stationen. 

Oldenbargische  Staatsbahn. 

Nach  uüd  von  der  diesseitigen  Station 
Blexen  können  vom  15.  September  d.  J. 
ah  neben  Sendungen  des  angeschlossenen 
Werkes  auch  Eil-  und  Frachtstürkgüter 
abgefertigt  werden. 

Oldenburg,  den  5.  Sept.  19f5.  (:305) 


4.  Güterverkehr. 

Am  15  September  1905  wird  im  Direk- 
tionsbezirk Bromberg  der  an  der  Strecke 
Schneidemühl  -  Rogasen  zwischen  den 
Stationen  Rogasen  und  Budsln  gelegene 
Personenhaltepunkt  Jankendorf  für 
den  Stückgut-,  VVagenladungs-,  Leichen- 
und  Tierverkehr  eröffoet.  Die  Annahme 
und  Auslieferung  von  Gegenständen,  zu 
deren  Ver-  und  Entladung  eine  Ropf- 
rampe  erforderlich  ist,  sowie  von  Spreng- 
stoften  ist  ausgeschlossen. 

Von  dem  gleichen  Tage  ab  wird  der 
Bahnhof  Jankendorf  in  den  Gütertarif 
der  Gruppe  I,  in  die  VV^ecnseltarife  mit 
dieser  Gruppe  und  in  den  Staats-  und 
Privatbahniiertarit  einbezogen. 

Uber  die  Höhe  der  Frachtsätze  geben 
die  Dienststellen  Auskunft. 

ßromberg,  den  7.  Sept.  1905.  (2306) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  beteiligten  Verwal- 
tungen. 


Mitteldeutscher  PriTatbahn- Güter- 
verkehr. 

Mit  Gültigkeit  vom  10  d.  M.  werden 

a)  im  Ausnahmetarif  fic  für  Braun- 
kohlenbriketts in  Ladungen  von 
20()00  kg  von  Stationen  der  Zschip- 
kau  -  Finsterwalder  Eisenbahn  nach 
Station  Gellin  des  Direktionsbezirks 
Stettin  Frachtsätze  eingeführt; 

b)  die  Anwendungsbedingungen  des 
Ausnahmetarifs  14  (für  Zucker  zur 
Ausfuhr)  wie  folgt  ergänzt: 

„Für  Sendungen  mit  direkten 
Frachtbriefen  nach  dem  Zollaus- 
lande wird  der  Ausnahmetarif  so- 
gleich bei  der  Kartierung  ange- 
wendet." 

Erfurt,  den  6.  September  1905.  (2307) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


H anseatisch-ostdentächer  Ve i  kehr. 

Mit  Gültigkeit  vom  10.  September  d  J. 
ab    treten    folgende    ermäßigten  Ent- 
fernungen   in    Kraft:    zwischen  Nauen 
einerseits  und  Bechlin  i50  km),  Alt^Riip- 
pin  (53  km),  Gnewikow  (51  km),  Karwe 
(55  km)  anderseits. 
Berhn,  den  5.  September  1905.  (2.307a) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Am  15.  November  d.  J.  tritt  der  Aus- 
nahmetarif für  Roheisen  aller  Art  von 
rheinisch- westfälischen  Versandstationen 
nach  Salzburg  trs.  (für  Station  Grödig) 
vom  15.  November  1896  außer  Kraft. 
An  Stelle  der  Sätze  dieses  Tarifs  treten 
die  höheren  Sätze  des  Spezialtarifs  HI 
für  Salzburg  im  rheinisch  -  westfälisch- 
bayerischen Verbände. 

Cöln,  den  4.  September  1905.  (23ü8) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Staats-  und  Privatbahn-Tiertarif. 

Mit  Gültigkeit  vom  15.  September  1905 
an    wird     die    Greifswald  -  Grimmener 
Eisenbahn  in  den  Tarif  einbezogen  und 
unter  H  b  des  Titelblattes  nachgetragen. 
Berlin,  den  4.  September  1905.  (2309) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Zu  dem  Tarif  für  den  elsaß-Iothrin- 
gisch-ptälzischen  Personen-  und  Gepäck- 
verkehr vom  1.  Februar  1903  wird  mit 
Geltung  vom  1.  Oktober  d  J.  ein 
Nachtrag  II  ausgegeben.  Durch  diesen 
wird  die  Zu-satzbestimmung  7  zu  §§  32 
und  33  der  Eisenbahn- Verkehrsordnung, 
nach  welcher  die  als  Reisegepäck  ge- 
eigneten Güter  aller  Art  usw.  ohne 
Lösung  von  Fahrkarten  zur  tarifmäßigen 
Gepäckfracbt  auf  Gepäckschein  abge- 
fertigt werden  konnten,  aufgehoben. 
Ferner  wird  eine  Anzahl  ungangbarer 
Fahrkartensorten  dieses  Verkehrs  vom 
Verkauf  zurückgezogen  werden.  Vor- 
bezeichnete Tarifäuderungen  treten  erst 
mit  dem   I.  November  d.  J  in  Kraft. 

Nähere  Auskunft  erteilt  das  Tarif- 
bureau der  Reichseisenbahnen  in  Straß- 
burg. 

Straßburg,  den  31.  August  1905.  (2310) 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen  : 
Kaiserliche  Generaldirektion 
der  Eisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen. 


Norddeutscher  Güterverkehr  mit 
Galizien    und    der  Bukowina,    Heft  S. 

Das  in  dem  vorbezeichueten  Hefte  vor- 
kommende Lagerhaus  der  Firma 
J.  Przeworski  iu  Krakau  führt  von  nun 
an  die  Bezeichnung:  „Filiale  der  k.  k. 
priv.  galizischen  Aktien-Hypothekenbank 
in  Krakau." 

Breslau,  den  5.  September  1905.  (2311) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  Verbandsverwaltungen 


Teutoburger  Wald- Eisenbahn. 

Mit  Gültigkeit  vom  10.  September  d.  J. 
ab  wird  der  Ausnahmetarif  4  c  für  Kalk, 
gebrannt  oder  gemahlen ,  Kalkerde 
(erdiger  kohlensaurer  Kalk)  und  Kalk- 
schlamm, sowie  lür  gelöschten  Kalk  im 
Versande  von  Höste  nach  Gütersloh 
T.  W.  E.  neu  eingeführt. 

Näheres  bei  der  Betriebsleitung  in 
Gütersloh  und  den  diesseitigen  Stationen. 

Tecklenburg,  den  7.  Sept.  1906.  (2312) 
Die  Direktion. 


Im  sächsisch-östorreichisch- 
ungarischen  Verband  treten  am 
12.  September  1905  neue  Frachtsätze  des 
Ausnahmetarifs  4  A  (frisches  Obst)  von 
Krzeschitz  nach  den  Dresdener  und 
Leipziger  Bahnhöfen  in  Kraft,  deren  Höhe 
bei  unserem  Verkehrsbureau ,  Wiener 
Straße  4,  zu  erfahren  ist. 

Dresden,  den  7.  Septemberl905.  (2313) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Im  sächsisch-österr.  -  Ungar. 
Eisenbahnverband,  Heft  2,  treten 
am  12.  September  1905  neue  Frachtsätze 
des  Ausnahmetarifs  13  (Kalk  und  Zement) 
von  Königshof  nach  Engelsdorf  und 
Großzschocher  (sächs.  und  preuß.  St.  B.) 
in  Kraft,  über  deren  Höhe  unser  Verkehrs- 
bureau, Wiener  Straße  4,  Auskunft  gibt. 

Dresden,  am  7.  September  1905.  (2314) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Reexpeditionsverfahren  im  Saarkohlen- 
verkehr, 

Vom  1.  Januar  19(16  ab  wird  dieReexpe- 
ditionsstation  Saargemünd  =  Remelflngen 


aufgehoben.  Mit  diesem  Zeitpunkte 
müssen  alle  Kohlen- und  Kokssendungen, 
welche  über  Saargemüud  =  Remelflngen 
laufen,  direkt  abgefertigt  werden,  mit 
Ausnahme  der  für  die  Schweiz  über 
Basel  bestimmten  Sendungen,  welche 
in  Muttenz  reexpediert  werden  können. 
St.  J  ohann=Saarbrücken,  5.  Sept.  1 906.(23 15) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Nach  unserer  Bekanntmachung  vom 
22.  April  d.  J.  war  die  Aufhebung  der 
A  u  s  u  a  h  m  e  t  a  r  i  f  e  für  die  Be- 
förderung von  Steinkohlen, 
Koks  und  Steinkohlenbriketts 
von  Belgien  nach  Südwest- 
deutschland (einschließlich  Basel 
und  Delle  transit,  Lindau,  Bezirk  St.  Jo- 
hann '  Saarbrücken  und  Prinz  Ueinrich- 
bahn)  auf  den  1.  September  d.  J.  hinaus- 
geschoben worden. 

Es  wird  hierdurch  weiter  bekannt  ge- 
macht, daß  die  in  unserer  vorbezeich- 
neten Bekanntmachung  aufgeführten  Aus- 
nahmetarife bis  auf  weiteres  über  den 
1.  September  hinaus  unverändert  in  Gel- 
tung bleiben. 

Straßburg,  den  29.  August  1906.  (2316) 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen : 
Kaiserliche  Generaldirektion 

der  Eisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen. 


Mitteldeutscher  Eisenbahnverband. 

Tarif  für  die  Beförderung  von 
lebenden  Tieren  usw. 
Mit  sofortiger  Gültigkeit  können  le- 
bende Tiere  von  Diedenhofen,  Hagen- 
dingen, Königsmachern  und  Metz  nach 
Biebrich  (Mosbach),   Kastel   und  Wies- 
baden West    über  Perl  -  Coblenz  unter 
Berechnung  der  über  diesen  Weg  sich 
ergebenden  Entfernungen  direkt  abge- 
fertigt werden. 
Mainz,  den  28.  August  1905.  (2317) 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen : 
Königl.  preuß.  u.  Großh.  hess.  Eisenbahn- 
direktion. 


Badisch  -  baverischer   Gütertarif  vom 
1.  Oktober  1901. 

In  Viernheim  bestehen  zwei  Güterab- 
fertigungsstellen :  Viernheim  (D.-B.  Mainz) 
mit  der  Bezeichnung  .Viernheim  Staats- 
bahnhof' und  Viernheim  (Südd.  Eis.- Ges.) 
mit  der  Bezeichnung  „Viernheim  Neben- 
bahn". Sendungen  nach  Viernheim  ohne 
nähere  Bahnhofsbezeichnung  werden 
nach  Viernheim  Staatsbahnhof 
abgefertigt.  (Viernheim  Staatsbhf.  ist  in 
den  hessisch  -  bayerischen  Güterverkehr 
einbezogen.) 

München,  den  2.  September  1905.  (2318) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Hessisch  -  bayerischer  Gütertarif  vom 
1.  Januar  1902. 

In  Viernheim  bestehen  zwei  Güterab- 
fertigungsstellen :  Viernheim  (D.-B.  Mainz) 
mit  der  Bezeichnung  „Viernheim  Staats- 
bahnhof" und  Viernheim  (Südd.  Eis.-Ges.) 
mit  der  Bezeichnung  „Viernheim  Neben- 
bahn". Sendungen  nach  Viernheim  ohne 
nähere  Bahnhofsbezeichnung  werden 
nach  Viernheim  Staatsbahnhof 
abgefertigt.  (Viernheim  Nebenbahn  ist 
in  den  oadisch-bayerischen  Güterverkehr 
einbezogen.) 

München,  den  2.  September  1905.  (2319) 
Generaldirektton 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Ostdeutsch-österreichischer  Verband. 
T  e  i  1  II ,  H  e  f  t  1  vom  1.  J  u  n  i  1  9  0  4. 

Am  25  d.  M.  tritt  im  obengenannten 
Tarifhefte  nachbezeichneter  Frachtsatz 
des   Ausnahmetarifs    Nr.  1  A  Getreide 
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unter  den  in  diesem  Ansnahmetarife  ent- 
haltenen Bedingungen  in  Kraft: 
f  A  T  F'  ^ 

Zwischen  Lobositz  ■|g^'      q"|  und  Gör- 
litz 89  .,S  für  100  kg. 
Breslau,  den  6.  September  1905.  (2320) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Grnppenwechseltarif  II/IV. 

Mit  sofortiger  Gültigkeit  werden  die 
Stationen  Beuel,  Bonn,  Cöln  Bonntor, 
Kalk  Nord,  Mörs,  M.=Gladbach  und  Willich 
des  Direktionsbezirks  Cöln  und  Ober- 
lahnstein des  Direktionsbezirks  Mainz 
als  Empfangsstationen  in  den  Ausnahme- 
tarif 3  e  für  Steinsalz  aufgenommen. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  beteiligten 
Dienststellen. 

Cöln,  den  1.  September  1905.  (2321) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Am  20. September  1905  treten  im  böh- 
misch-norddeutschen Kohlen- 
verkehr für  die  Station  MitteU 
Schmiedeberg  des  Eisenbahndirektions- 
bezirks Breslau  direkte  Frachtsätze  in 
Kraft.  Außerdem  werden  mit  dem  Tage 
der  Betriebseröffnung  der  Strecke  Eisen- 
berg S.-A.  -  Porstendorf  des  Ei.^enbahn- 
direktionsbezirks  Erfurt  (voraussichtlich 
am  1.  Oktober  1905)  die  an  dieser  ge- 
legenen Stationen  Bürgel  und  Porsten- 
dorf mit  direkten  Frachtsätzen  ausge- 
rüstet. Uber  die  Höhe  der  Frachtsätze 
erteilen  die  beteiligtet  Verwaltungen 
und  Stationen  Auskunft. 

Dresden,  am  6.  September  1905.  (2322) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Elbenrnschlagsverkehr  mit  Österreich. 

Einführung  direkter 
Frachtsätze. 

Für  Holz  des  Ausnahmetarifes  5  A  I 
und  II    treten  mit    15.  September  1905 
folgende    Frachtsätze    im  Kartierungs- 
wege  bis  auf  Widerruf  bezw.   bis  zur 
Einführung  im  Tarifwege,  längstens  bis 
1.  Februar  1906,  und  zwar  bei  Fracht- 
zahlung für  mindestens  10  000  kg  für  den 
Wagen  und  Frachtbrief,  für  100  kg  in 
Pfeunigen,  in  Kraft: 
Nach  Laube,  Tetschen/Bodenbach= 
Landungsplatz  und  Aussig» 
Landungsplatz 
von  Datschitz  97 

„    Teltsch  88 

Im  Verkehr  mit  Schönpriesen=Umschlag 
ermäßigen  sich  die  vorstehenden  Fracht- 
sätze um  5  J,  für  100  kg. 

Im  Verkehr  mit  Dresden  =  Elbkai  er- 
höhen sich  die  vorstehenden  Frachtsätze 
um  25  ^  für  100  kg.  Dieselben  linden 
aber  nur  Anwendung,  wenn  die  Sen- 
dungen laut  Frachtbriefvorschrift  zur 
Durchfuhr  durch  das  deutsche  Zollgebiet 
bestimmt  sind. 

Für  Holz  des  Ausn.-Tar.  5  AI  (Stamm- 
und  Stangenholz)  tinden  dieselben  im 
Verkehre  mit  Dresden  =  Elbkai  jedoch 
keine  Anwendung. 

Die  Frachtsätze  für  Laube,  Tetschen/ 
Bodenbach=,  Aussig=Landungsplatz  und 
Schönpriesen  =  Umschlag  verstehen  sich 
exklusive  Schleppbahngebühr,  welche 
bei  Laube  und  Tetschen/Bodenbach= 
Landungsplatz  und  Scbönpriesen  =  Um- 
schlag für  Langholz  6  Ji,  im  übrigen 
10  -J),  bei  Aussig  =  Landungsplatz  ohne 
Unterschied  9,5  J,  für  100  kg  beträgt. 

Wien,  am  4.  September  1905.  (2323) 
K.  k.  priv.  österreichische  Nordwestbahn, 
namens  der  beteiligten  Bahnen. 


Rheinisch-westfälisch-österr. -Ungar. 
Eisenbahnverband. 

Tarif  Teil  II,  Heft  2  vom  1.  Fe- 
bruar 1  8  9  8. 
Einführung  neuer  Frachtsätze. 

Mit  Gültigkeit  vom  20.  September  1905 
bis  auf  Widerruf  bezw.  bis  zur  Durch- 
führung im  Tarifwege,  längstens  jedoch 
bis  1.  Februar  1906,  wird  die  Station 
Schalke  Süd  der  K.  E.-D.  Essen  in  den 
Ausnahmetarif  Nr.  13  (Graphit)  einbe- 
zogen. 

Für  die  Station  Schalke  Süd  gelten  die 
für  die  Station  Gelsenkirchen  der  K.  E.-D. 
Essen  bestehenden  Frachtsätze. 
Wien,  am  5.  September  1905.  (2324) 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Rheinisch-westfälischösterr.-ungar. 
Eisenbahnverband. 

Tarif  Teil  II,  Heft  2  vom  1.  Fe- 
bruar 189  8. 
F]inführung  neuer  Frachtsätze. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Oktober  1905  bis 
auf  Widerruf  bezw.  bis  zur  Durch- 
führung im  Tarifwege,  längstens  jedoch 
bis  I.Februar  1907,  treten  für  die  eilgut- 
mäßige Beförderung  von  frischen 
Heringen  in  Wagenladungen  von  Cöln 
Eilgutabf.  nach  Schmiede berg  (B.  E.  B.) 
folgende  Frachtsätze  in  Kraft,  u.  zw. : 
für  Sendungen  von  mindestens 
5000  kg  pro  Frachtbrief  und 

Wagen   336 

für  Sendungen  von  mindestens 
10  000  kg  pro  Frachtbrief  und 

Wagen   304  „ 

pro  100  kg. 
Wien,  am  4.  September  1905.  (2325) 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


K.  k.  priv.  Graz-Köflacher  Eisenbahn. 

Ausgabe  des  Nachtrages  II 
zum  Lokalgütertarif. 
Mit  Gültigkeit  vom  1.  Oktober  1905 
tritt  der  Nachtrag  II  zu  dem  vom 
1.  August  1902  gültigen  Lokalgiitertarif, 
Teil  II,  für  die  Beförderung  von  Leichen, 
lebenden  Tieren  und  Gütern  auf  den 
Linien  der  k.  k.  priv.  Graz  -  Köflacher 
Eisenbahn  in  Kraft. 

Der  Nachtrag  kann  zum  Preise  von 
10  Hellern  bei  der  kommerziellen  Direk- 
tion der  gefertigten  Gesellschaft  in  Wien 
bezogen  werden. 
Wien,  am  1.  September  1905.  (2326) 

Die  Generaldirektion 
der  k.  k.  priv.  Südbahngesellschaft, 
als  betriebführende  Verwaltung 
der  k.  k.  priv.  Graz-Köflacher  Eisenbahn. 


Adriatisch-norddeutscher  Eisenbahn- 
verband. 

Einbeziehung  der  Station 
Leobschütz  in  den  Ausnahme- 
tarif 8  (Wein)    des  Verbands- 
gütertarifes  Teil  II. 

Mit  Gültigkeit  vom  25.  September  1905 
bis  auf  Widerruf  bezw.  bis  zur  Durch- 
führung im  Tarifwege,  längstens  jedoch 
bis  1. Februar  1906,  wird  Leobschütz 
(Station  des  Kgl.  preußischen  Eisenbahn- 
direktionsbezirks Kattowitz)  in  den  Aus- 
nahmetarif 8  (Wein  usw.)  des  Verbands- 
gütertarifes  Teil  II  mit  einem  Fracht- 
satze von  315  ^  für  100  kg  einbezogen. 
Für  Weinmaische  gilt  dieser  Frachtsatz 
nicht. 

Wien,  am  1.  September  1905.  (2327) 

K.  k.  priv.  Südbahngesellschaft, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


5.  Verdingungen. 

Verdingnng  der  Lieferung  von  550  cbm 
Kiefernnutzholz  für  den  Direktionsbe- 
zirk Altona. 

Eröffnung  der  Angebote  am 
19.  September  1905,  vormit- 
tags 11  Uhr.  Zuschlagsfrist  bis  26.  Sep- 
tember 1905. 

Bedingungen  nebst  Angebotbogen 
werden  gegen  Einsendung  von  50  ^ 
vom  Rechnungsbureau  hier,  Thielen- 
platz 4,  Zimmer  129,  abgegeben.  Von 
auswärts  sind  die  Kosten  mittels  Post- 
anweisung ohne  Bestellgebühr  (nicht 
in  Briefmarken)  einzusenden. 

Hannover,  den  1.  Septbr.  1905.  (2328) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Großh.  badische  Staatseisenbahnen. 

Wir  haben  öffentlich  zu  verdingen  die 
Lieferung  von : 

a)  Holzschnittwaren,  als : 

Eschen-,  Eichen-  (deutsche  und 
slavonische),  Rotbuchen-,  Pappel- 
(amerikanische),  Nußbaum-,  ameri- 
kanische Fichten-,  Rottannen-,  Weiß- 
tannen-, Kiefern  -  Dielen,  tannene 
Rahmenschenkel,  tannene  Latten  und 
taunene  Stangen; 

b)  Holzschwellen,  eichene  und  kieferne  ; 

c)  Einfriedigungspfähle ; 

d)  Telegraphenstangen    von  verschie- 
dener Länge  und  Dicke. 

Angebote  sind  schriftlich,  verschlossen 
und  mit  der  Aufschrift : 
„Verdingung  4.  Oktober  1905 
Holzschnittwaren" 
versehen  spätestens 

Mittwoch,  den  4.  Oktober  1905, 

vormittags  9i  Uhr, 
bei  uns  einzureichen. 

Die  Liefernngsbediügungen  und  der 
Angebotbogen  werden  auf  portofreie 
Anfrage,  in  welcher  die  ge- 
wünschten Gruppen  ange- 
geben sein  müssen,  von  uns  ab- 
gegeben. 

Die  Zuschlagsfrist  ist  auf  4  Wochen 
festgesetzt. 

Karlsruhe,  den  1.  Septbr.  1905.  (2329) 
Gr.  Verwaltung  der  Eisenbahnmagazine. 


6.  Verkauf  von  Altmaterialien. 

Großh.  badische  Staatseisenbahnen. 

Wir  haben  öffentlich  zu  verkaufen : 
Altes  Kupfer,  teils  tiegelrecht  zer- 
schnitten, Kupferabfälle,  Kupfer- 
bolzen, Kupferstutzen,  Kupferdraht, 
Kupferspäne,  Messing,  Rot-  und  Gelb- 
guß, Zink,  Blei,  Kompositionsasche, 
gemischte  Eisen-,  Stahl-  und  Guß- 
eisenspäne aus  dem  Werkstätte- 
betrieb sowie  zwei  alte  Akkumula- 
torenbatterien 
in  verschiedenen  Losen. 

Angebote  sind  schriftlich,  verschlossen 
und  mit  der  Aufschrift : 

„Verkauf  von  Altmetallen 
am  19.  September  1905" 
versehen  spätestens 

Dienstag,    den   19.  September 

1  905,  n  a  c  h  m  i  1 1  a  g  s  3  U  h  r , 
bei  uns  einzureichen. 

Die  Verkaufsbedingungen  und  der  An- 
gebotbogen werden  auf  portofreie 
Anfrage  von  uns  abgegeben. 

Die  Zuschlagsfrist  ist  auf  14  Tage 
festgesetzt. 

Karlsruhe,  den  4.  Septbr.  1905.  (2330) 
Gr.  Verwaltung  der  Eisenbahnmagazine. 


Heriiusffeg-eben  von  dem  Verein  Deutscher  Kisoiil)ahnvor\viiltunH:en.  —  VitIii«-  von  Julius  Sprin^'i-r  in  HitHii  N. 
Für  die  öchriftleitung  verantwortlich:  Eisenbahndirektions-I'räsident  ii.  D.  von  MülileiitVIs  in  Heilin  \V. 
Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin  S.W. 
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Betriebsunfälle  und  Presse. 

Das  österr.  Eisenbahnmuseura. 

Verbandstag  der  deutschen  und  österr. 
Eisenbahn-Beamtenvereine  und  Ein- 
weihung des  Denkmals  für  Fridrich  List 
in  Stuttgart. 

Nachrichten : 

Deutschland:  Nachweisung  der  Be- 
triebsunfälle. —  Zur  Personentarifreform. 

—  Dienstzeit  für  die  Abfertigung  zoU- 
pilichtiger  Waren.  —  Wagengestellung 
im  mittleren  Braunkohlenrevier.  —  Lau- 
sitzer E.  —  Nordhausen-Wernigeroder  E. 

—  Süddeutsche  E.-G.  —  Abschiedsfeiern 
für  Präsident  Simson. 

Österreich:  Verstaatlichung  der  Kaiser 
Perdinands-Nordbahn.  —  Schlesien  und 
die  Verstaatlichung   der  Kaiser  Ferdi- 


I  n  Ii  a  I  tt 

nands-Nordbahn.  —  Die  Südbahn  und 
die  Staatsbahnverwaltung.  —  Lokalbahn 
Taus-Tachau.  —  Brückenvergebungen.  — 
Elektr.  Probebetrieb  auf  der  W^iener 
Stadtbahn.  —  Versuche  mit  Motorwagen 
u.  leichten  Lokomotiven  auf  der  Wiener 
Stadtbahn.  —  Heldentod  eines  Weichen- 
wärters. 

Ungarn:  Eisenbahnen  im  Szekler  Kreis. 
—  Landesversanimlung  der  Eisenbahn- 
arbeiter. 

Übrige  europäische  Länder: 
Fahrplan  der  Simplonbahn.  —  Internat. 
Simplonkonferenz.  —  Maßnahmen  für 
den  Herbstverkehr  auf  den  schweizer. 
Eisenbahnen.  —  Elektr.  Bahnen  im 
schweizer.  Jura.  —  Der  Hafen  und  die 
Eisenbahnanlagen  in  Genua.  —  Ein  Opfer 
seines  Berufs.  —  Eisenbahnunglück  in 


England.  —  Billige  Ausflugskatten.  — 
Verkehrsfehde  in  London.  —  Bestim- 
mungen über  die  eisenbabnseitige  Ver- 
wiegung der  Sendungen  in  Rußland  u. 
der  Gebührentarif  hierfür. 

Fremde  Weltteile:  Die  algerischen 
Eisenbahnen  und  der  französ.  Eisenbahn- 
minister. —  Dahomeybahn.  —  Lehr- 
lingswesen bei  den  Baldwin-Lokomotiv- 
werken  in  Philadelphia.  —  Mißstände 
im  Anstelluneswesen  der  amerikanischen 
Bahnen.  —  Tehuantepecbahn. 

Allgemeines:  Elektr.  Scheinwerfer 
für  Lokomotiven.  —  Gesetzliche  Rege- 
lung des  Kraftwagen-  u.  Fahrradwesens 
in  Deutschland. 

Rechtspflege. 

Bücherschau. 

Amtliche  Bekanntmachungen. 


Betriebsunfälle  und  Presse. 


Der  Altenbekener  Tunneleinsturz  und  das  schwere  Eisen- 
bahnunglück bei  Spremberg  haben  die  von  der  Tage.spresse  ge- 
leitete ölfentliche  Meinung  in  Deutschland  in  einem  so  hohen 
Maße  erregt,  wie  es  selbst  bei  früheren  noch  schwereren  Un- 
fällen kaum  jemals  der  Fall  war.  Die  Eisenljahnwelt  kann 
daraus  die  Lehre  entnehmen,  daß  die  öffentliche  Anteilnahme 
an  den  Eisenbahndingen  in  stetem  Zunehmen  begrilfen  ist  und 
daß  die  Ansprüche  der  öffentlichen  Meinung  an  die  Sicherheit 
des  Reisens  mindestens  ebenso  stark  wachsen,  wie  diese  Sicher- 
heit selbst.  Gewiß  gehört  diese  Anteilnahme  des  Publikums 
und  der  Presse  zu  den  Mitteln,  durch  welche  die  Eisenbahnver- 
waltungen auf  Fehler  in  ihren  Einrichtungen  aufmerksam  ge- 
macht und  zu  deren  Verbesserung  angespornt  werden ;  diese 
Stimmen  bewahren  sie  vor  einseitiger,  engherziger  und  bureau- 
kratischer  Auffassung,  und  es  ist  keineswegs  zu  leugnen, 
daß  neben  den  vielen  abwegigen  Vorschlägen,  die  nach  Un- 
fällen zu  deren  Verhütung  in  Masse  aufzutreten  pflegen,  wohl 
auch  beherzigenswerte  Winke  und  sachgemäße  Beobachtungen 
auftauchen.  Wir  halten  hiernach  die  Mitwirkung  der  Presse  bei 
den  durch  vorgekommene  Eisenbahnunfälle  hervorgerufenen 
Erörterungen  für  notwendig  und  nützlich  und  würden  es  für 
höchst  bedenklich  halten,  wenn  das  Gewicht  der  durch  die  Presse 
vertretenen  öffentlichen  Meinung  von  den  Eisenbahnen  unter- 
schätzt oder  auch  nur  ungenügend  berücksichtigt  würde.  Es 
wird  deshalb  ja  auch  von  der  obersten  Leitung  der  Eisenbahn- 
verwaltung selbst  auf  eine  schnelle,  ausreichende  und  zuver- 
lässige amtliche  Veröffentlichung  über  Umfang  und  Ursachen 
der  Unfälle  höchster  Wert  gelegt. 

Dies  vorausgeschickt,  möchten  wir  aber  heute  an  dieser 
Stelle  eine  sehr  beklagenswerte  Wahrnehmung  aussprechen,  zu 
der  ein  Uberblick  über  dasjenige  drängt,  was  aus  Anlaß 
der  erwähnten  neuesten  Unfälle  die  deutsche  Tagespresse 
im  ganzen,  von  lobenswerten  Ausnahmen  abgesehen,  ge- 
leistet hat.     Die  öffentliche  Meinung   wurde    nicht  beruhigt 


und  aufgeklärt,  sondern  durch  einen  großen  Teil  der  Presse 
geradezu  aufgereizt  und  irregeführt.  Das  Maß  von  Sachunkunde 
und  Verblendung,  das  aus  Anlaß  namentlich  des  Spremberger 
Unglücks  in  den  Tageszeitungen ,  auch  in  sonst  maßvollen 
Blättern,  geleistet  worden  ist ,  setzt  den  sachverständigen 
Beobachter  in  Erstaunen  und  bietet  ein  höchst  betrübendes  Bild 
von  dem  Mangel  an  ruhiger  Urteilskraft.  Um  nur  einige  Punkte 
herauszugreifen:  Was  ist  alles  über  die  Eingleisigkeit  von 
Hauptbahnen  zusammengeschrieben  worden !  Da  hieß  es : 
Schnellzüge  dürfen  überhaupt  auf  eingleisigen  Strecken  nicht 
gefahren  werden,  Hauptbahnen  müssen  alle  zweigleisig  sein 
und  dergleichen  mehr.  Was  ist  über  die  angebliche 
Knauserigkeit  und  Plusmacherei  der  Eisenbahnen  geschrieben 
worden !  Wie  hat  wieder  die  Bureaukratie  herhalten  müssen ! 
Wie  ist  die  Betriebssicherheit  auf  den  preußischen  Bahnen  an- 
gezweifelt und  die  Notwendigkeit  betont  worden,  über  sie  zu 
Gericht  zu  sitzen!  Hand  aufs  Herz:  Glaubt  von  allen  denen, 
die  jetzt  den  Wehruf  über  die  preußische  Staatsbahnverwaltung 
erheben,  irgend  jemand  im  Ernst,  daß  sowohl  an  den  leitenden 
wie  an  den  ausführenden  Stellen  dieser  Verwaltung  die  Frage 
der  Betriebssicherheit  nicht  die  erste  und  höchste  Sorge 
sei?  Daß  an  jenen  nicht  alle  die  jetzt  auftauchenden 
Fragen  mit  höchster  Sachkenntnis  geprüft  werden,  jeden- 
falls mit  einer  viel  höheren,  als  sie  irgend  einem  der 
Rufer  im  Streit  innewohnt  ?  Glaubt  man,  daß  der  Ruhm  der 
deutschen  Eisenbahnen  und  der  preußischen  Staatsbahnen  ins- 
besondere als  der  sichersten  der  ganzen  Welt  ein  unverdienter 
oder,  wenn  verdient,  ein  mühelos  erworbener  sei?  Weiß  man 
nicht,  daß  eine  eigene  Reichsbehörde,  das  Reichseisen- 
bahnamt, von  Amtswegen  auf  Abstellung  der  in  Hinsicht  auf 
das  Eisenbahnwesen  hervortretenden  Mängel  und  Miß- 
stände hinzuwirken  hat  und  mit  scharfem  Auge  über  die 
Sicherheit  der  deutschen  Bahnen  wacht?  Wer  soll  ein 
sicheres   Urteil   über   die   Notwendigkeit   der  zu  treffenden 
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Deutscher  Eisciilinlinvorwnltuniten. 


Sicherheitsmaßnahmen,  beispielsweise  des  zweigleisigen  Aus- 
baues einer  Strecke,  haben,  wenn  nicht  die  Personen,  aus  deren 
Gesamturteil  scliließlich  die  Entsclieidung  über  diesen  Ausbau 
durch  den  Staatshaushalt  hervorgebt  ?  Wer  anders  soll  über 
die  zu  treffenden  Sicherhoitseinrichtungen  entscheiden,  als  die 
besten  Sachverständigen,  die  für  diese  Fragen  aus  dem  großen 
Kreis  der  höheren  technischen  Eisenbahnbeamten  ausgesucht 
und  in  der  leitenden  Zentralinstanz  mit  ihrer  Lösung  betraut 
werden  ?  Es  versteht  sieb,  daß  auch  hier  Irrtümer,  Meinungs- 
verschiedenheiten, Fehler  vorkommen  können.  Es  gibt  keine 
Einrichtung,  die  nicht  verbesserungsfähig  wäre,  und  an  deren 
Verbesserung  nicht  stetig  gearbeitet  werden  müßte.  Aber,  wir 
fragen,  wo  in  der  Welt  ist  eine  größere  Sicherheit  dafür  vor- 
handen, daß  in  Fragen  der  ßetriebssicherbeit  das  jeweilig  Beste 
und  Zweckmäßigste  geschieht,  als  bei  den  anerkannt  in  allen 
diesen  Dingen  auf  der  Höhe  stehenden  deutschen  Staatsbahnen, 
die  überdies  in  allen  wichtigen  und  finanziell  einflußreichen 
Fragen  dieser  Art  der  Kontrolle  der  betreffenden  Parlamente 
unterstehen  und  ihnen  zur  Rechenschaft  verpflichtet  sind  ? 

Wer  solchen  Erwägungen  zugänglich  ist,  der  wird  sich  sagen 
müssen,  daß  bei  einem  trotz  allerem  eintretenden  Eisenbahn- 
unglück nicht  zuallererst  sogleich  schwere  Anklagen 
gegen  die  Verwaltung  erhoben  werden  sollen,  wie  es  nach  dem 
Sprcmberger  Unfall  so  vielfach  geschehen  ist,  sondern  daß  man 
zunächst  die  Ursachen  des  Unfalls  sicher  festzustellen  suche 
und  dann  ohne  Voreingenommenheit  nach  Mitteln  forsche,  die 
Wiederkehr  zu  verhüten.  Im  vorliegenden  Fall  ist  ja  kein  Zweifel, 
daß  die  unmittelbare  Ursache  in  der  groben  Gedankenlosigkeit 
eines  oder  mehrerer  Beamten  zu  finden  ist.  Selbstverständlich 
ist  die  Sache  damit  nicht  erledigt,  sondern  man  wird  weiter  zu 
forschen  haben,  ob  durch  Besserung  der  Einrichtungen  die 
Folgen  solcher  Kopflosigkeiten,  gegen  deren  mögliche  Wieder- 
kehr leider  kein  Kraut  gewachsen  ist,  beseitigt  werden  können. 
Natürlich  ist  es  nun  sehr  leicht,  beispielsweise  die  Antwort  zu 
geben :  Auf  zweigleisigen  Strecken  ist  die  Gefahr  des  Zu- 
sammenstoßes von  gegeneinanderl'ahrenden  Zügen  völlig  aus- 
geschlossen, folglich  baue  man  zweigleisig !  Wer  so  urteilt, 
muß  aber  dann  die  Zweigleisigkeit  überall,  auf  allen  Bahnen, 
Haupt-  wie  Nebenbahnen,  durchführen  wollen.  Das  würde  für 
das  jetzige  deutsche  Eisenbahnnetz  nach  einer  natürlich  sehr 
summarischen  Schätzung  einen  Aufwand  nicht  nur  von 
Millionen ,  sondern  von  Milliarden  bedeuten  und  die  Ge- 
fahr doch  nicht  unbedingt  beseitigen,  da  auch  zweigleisige 
Bahnen  zeitweilig  —  bei  Umbauten ,  Betriebsstörungen 
u.  dergl.  —  eingleisig  betrieben  werden  müssen.  Wie  sehr 
die  deutschen  Bahnen  in  der  Zweigleisigkeit  ihrer  Hauptbahnen 
an  der  Spitze  der  europäischen  Bahnnetze  stehen,  ist  in  dem 
von  uns  in  Nr.  67  S.  986  d.  Ztg.  mitgeteilten,  offenbar  von  einem 
hervorragenden  Sachverständigen  herrührenden  Aufsatze  der 
Köln.  Ztg.  nachgewiesen.  Wir  können  heute  diesen  Ziffern 
noch  eine  solche  aus  dem  neuesten  Bericht  des  Bundesverkehrs- 
amts der  Vereinigten  Staaten  hinzufügen.  Danach  kamen  dort 
am  30.  Juni  1904  auf  212  243  engl.  Meilen  Eisenbahnen  nur 
18  337  engl.  Meilen  mit  mehreren  Gleisen,  also  nur  rund  9  § 
gegen  35,5  %  bei  den  deutschen  Eisenbahnen,  40  %  bei  den 
preußischen  Staatsbahnen.  Daß  bei  diesen  die  Länge  der  zwei- 
gleisigen Strecken  fortdauernd  vermehrt  wird  und  stärker  zu- 
nimmt, als  die  Länge  der  Hauptbahnen,  ist  von  uns  in  Nr.  62 
S.  922  d.  Ztg.  nachgewiesen.  Es  geschieht  also  gewiß  auch  auf 
diesem  Gebiete  das  Erforderliche.  Statt  die  teure  und  für  die 
große  Mehrzahl  der  Strecken  bei  ihrem  jetzigen  Verkehr 
durchaus  unwirtschaftliche  Zweigleisigkeit  zu  fordern,  liegt  es 
doch  sehr  viel  näher,  zu  erörtern,  ob  nicht  für  eingleisige 
Strecken  Sicherungsmittel  vorhanden  sind  oder  gefunden 
werden  können,  die  die  Gefahren  des  Zusammenstoßes  zweier 
Züge  so  weit  ausschließen,  als  dies  nach  menschlichem  Ermessen 
möglich  ist.  In  dieser  Richtung  werden  sich  ja  wahrscheinlich 
auch  die  Erörterungen  über  die  zu  treffenden  Vorbeugungsmaß- 
regeln bewegen.  Ehe  aber  in  solche  Erörterungen  eingetreten 
wird,  muß  doch  der  Fall  selbst  durchaus  klar  liegen. 


Soweit  ist  es  aber  noch  nicht,  da  weder  die  bahnamtliche 
noch  die  gerichtliche  Untersuchung  bisher  abgeschlossen  ist. 
Deren  Ergebnis  muß  abgewartet  werden.  Würde  sich  hierbei  z.  B. 
herausstellen  —  wir  sprechen  rein  hypothetisch  — ,  daß  die  fragliche 
Strecke  mit  den  voUkommenstenSicherungseinrichtungen  versehen 
war,  daß  diese  aber  nicht  in  Wirksamkeit  :gesetzt  oder  nicht 
beachtet  wurden,  so  würde  der  erneute  Beweis  vorliegen,  daß 
auch  die  vorzüglichsten  Einrichtungen  schwere  Unfälle  nicht 
verhüten  können. 

Es  ist  selbstverständlich  nicht  unsere  Absicht,  in  die 
Einzelheiten  des  Falles  und  die  Fülle  von  Erwägungen,  die 
sich  aus  ihm  für  die  große  Frage  der  Betriebssicherheit  er- 
geben werden,  einzugehen.  Dazu  fehlt  eben  noch  die  Grund- 
lage, das  Ergebnis  der  Untersuchung.  Wir  wollen  vielmehr  im 
Gegenteil  hier  nur  darauf  hinweisen,  wie  die  vorschnellen  Ur- 
teile der  Presse  durch  die  Aufregung,  in  die  das  Publikum  ver- 
setzt wird,  das  Übel,  das  geheilt  werden  soll,  nur  verschlimmern. 
Da  die  Eisenbahn  für  jedermann  unentbehrlich  ist,  so  fühlt  mit 
Recht  jeder  bei  einem  Eisenbahnunfall  das  ,tua  res  agitur", 
d.  h.  er  fühlt,  daß  die  Sicherheit  des  Eisenbahnreisens  eine 
Sache  ist,  die  jeden  einzelnen  angeht,  daß  sie  eine  Sache  des 
Gemeinwohls  ist.  Deshalb  glaubt  auch  jeder  einzelne,  sich 
über  solche  Fragen  ein  Urteil  bilden  zu  können.  Diese  Vor- 
schnellheit des  Urteils  ist  aber  um  so  bedenklicher,  je 
schwieriger  und  verwickelter  der  Fall  liegt.  Die  Presse  sollte 
ihre  Aufgabe  nicht  darin  sehen,  durch  das  öl  ihrer  lautea 
Stimme  die  Flamme  der  Erregung  zu  schüren  und  zu  nähren, 
sondern  vielmehr  die  Wogen  dieser  Erregung  zu  glätten  und 
die  Stimmung  zu  besänftigen.  Was  kann  denn  durch  die 
unüberlegten  Anklagen  erreicht  werden?  Denen,  deren  schwerer 
Beruf  es  ist,  über  das,  was  zur  Verhütung  der  Wiederholung 
von  Unfällen  der  beklagten  Art  zu  geschehen  hat,  verantwort- 
lich zu  beschließen,  wird  die  Aufgabe  dadurch  wahrlich  nicht 
erleichtert,  sondern  in  hohem  Maße  erschwert,  denn  diese  Ent- 
schließungen erfordern  ruhige,  nüchterne,  vorurteilsfreie  Uber- 
legung.  Der  Eisenbahndienst,  der  ein  Dienst  der  breitesten 
Öffentlichkeit  ist,  bedarf  eines  guten,  vertrauensvollen  Verhält- 
nisses zwischen  Publikum  und  Verwaltung.  Das  große  Be- 
amtenheer, dessen  Händen  der  schwierige  und  höchst  verant- 
wortliche Betriebsdienst  anvertraut  ist,  wird  ohnehin  durch 
schwere  Unfälle,  die  durch  Versehen  einzelner  aus  diesem 
Heere  verursacht  sind,  in  Erregung  versetzt.  Diese  steigert 
sich  durch  ungerechte  oder  übertriebene  Anklagen  noch  mehr, 
und  es  entsteht  so  eine  Überreiztheit,  die  vielleicht  eine  der 
Ursachen  des  leider  so  oft  beklagten  Umstandes  ist,  daß  nach 
langen  günstigen  Zwischenzeiten  plötzlich  mehrere  Unfälle 
hintereinander  vorkommen.  So  wird  durch  jene  Anklagen  das 
Mißtrauen,  die  Unzufriedenheit  da  wachgerufen,  wo  das  Gegen- 
teil allein  ersprießlich  wäre.  Alles  das  ist  nur  Wasser  auf  die 
Mühle  der  grundsätzlichen  Nörgler,  die  in  der  allgemeinen  Un- 
zufriedenheit mit  den  öffentlichen  Einrichtungen  das  erstrebens- 
werteste Ziel  ihrer  Tätigkeit  sehen. 

Eben,  da  wir  diese  Zeilen  niederschrieben,  wurde  das 
von  uns  in  Nr.  70  S.  1031/32  d.  Ztg.  mitgeteilte  Ergebnis  der 
Untersuchung  bekannt,  die  von  der  Königlichen  Eisenbahn- 
direktion Breslau  aus  Anlaß  der  Anklagen  angestellt  war,  die 
gleich  nach  dem  Sprcmberger  Unfall  der  Syndikus  Beinert 
u.  a.  auch  gegen  die  (für  die  Unfallstelle  selbst  nicht  zuständige) 
Betriebsinspektion  und  die  Station  in  Görlitz  erhoben  hatte. 
Wie  es  mit  der  Zuverlässigkeit  der  Anklagen  des  genannten 
Herrn  stand,  war  schon  aus  der  von  uns  in  Nr.  65  S.  965  d.  Ztg. 
veröffentlichten  Mitteilung  der  beteiligten  Ärzte  zu  ersehen. 
Die  von  Herrn  Beinert  erhobenen  Vorwürfe  haben  sich  als 
unberechtigt  und  seine  sonstigen  Angaben  in  der  Hauptsache 
als  unrichtig  erwiesen. 

An  diese  Mitteilung  knüpfte  die  Kreuzzeitung  folgende  be- 
herzigenswerten Worte,  mit  denen  wir  unsere  heutige  Darlegung 
beschließen  wollen:  „Ist  es  auch  begreiflich,  daß  Herrr  Beinert 
unter  dem  Eindrucke  des  beklagenswerten  Eisenbahnunfalls 
seinem  Unmute  über  vermeintliche  Pflichtverletzung  der  ße- 
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hörden  zu  eifrig  hat  die  Zügel  schießea  lassen,  so  hätte  er  doch 
mit  der  VeröffeDtlichung  seiner  Eingabe  an  den  Minister  bis 
zu  dessen  Bescheid  warten  sollen.  Durch  derartige  sofortige 
vorwurfsvolle    Veröffentlichungen    gegen    die  Eisenbahnver- 


waltung wird  in  das  reisende  Publikum  eine  Beunruhigung 
hineingetragen,  die  zu  der  Gewissenhaftigkeit  der 
preußischen  Eisenbahn  direktionen  in  ganz  un- 
richtigem Verhältnisse  steht."  v.  M  ü  h  1  e  n  f  e  1  s. 


Das  österreichische  Eisenbahnmuseum.  II.*) 


Zahlreiche  Gegenstände  des  Museums  sind  der  Erinnerung 
an  die  Entstehung  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn, 
der  ersten  Lokomotiveisenbahn  Österreichs,  geweiht.  Wir  finden 
da  einen  Ausschnitt  aus  einer  Zeitung  vom  10.  Juli  1839,  enthaltend 
die  Schilderung  der  am  7.  Juli  1839  stattgehabten  Eröffnung  der 
Kaiser  Ferdinands  -  Nordbahnlinie  nach  Brünn,  der  Festlichkeit 
daselbst  und  des  infolge  der  Unachtsamkeit  des  englischen  Lo- 
komotivführers auf  der  Rückfahrt  vorgekommenen  Zusammen- 
stoßes zweier  Züge.  Ein  anderes  Bild  stellt  die  Abfertigung 
eines  Personenzuges  am  Wiener  Nordbahnhofe  im  Jahre  1839  dar ; 
bemerkenswert  ist  die  Wagenbauart,  die  in  Ermangelung  von 
Trittbrettern  oder  Stufen  eigene  Schemel  zum  Ein-  und  Aussteigen 
erforderlich  machte.  Eine  Kundmachung  von  Bestimmungen 
.für  die  Aufrochterhaltung  der  Ordnung  und  der  Sicherheit  des 
Publikums  bei  den  Fahrten  auf  der  Eisenbalin  von  Brünn  nach 
Wien",  herausgegeben  vom  Brünner  Kreisamte  am  3.  Juli  1839, 
ordnet  an,  daß  jeder,  der  die  Eisenbahn  von  Brünn  nach  Wien 
und  zurück  benutzen  will,  um  eine  Fahrkarte  zu  erlangen, 
sich  mit  einem  von  der  Brünner  Polizeidirektion  oder  der  be- 
treffenden Ortspolizei  ausgefertigten  Passierschein  ausweisen 
müsse ! 

Eine  Fahrkarte  IV.  Klasse  der  Kaiser  Ferdinands  -  Nord- 
bahn, ausgegeben  an  einem  24.  August  der  vierziger  Jahre  von 
der  Station  Lundenburg  zur  Fahrt  nach  Wien,  enthält  die  An- 
gabe des  Fahrpreises,  den  Zugstempel  und  folgenden  Vermerk : 
.Die  Reisenden  werden  ersucht,  sich  ]5  Minuten  vor  der  Ab- 
gangsstunde in  der  Station  einzufinden.  —  Dieses  Billett  ist  auf 
jeder  Station  dem  Kondukteur  vorzuzeigen  und  auf  der  vor- 
letzten Station  an  ihn  abzugeben."  Eine  textliche  Mitteilung 
auf  der  Rückseite  besagt,  daß  jedem  Reisenden  gestattet  ist, 
40  Pfund  leicht  unterzubringendes  Gepäck  mitzunehmen,  und 
daß  „der  Schein  nur  für  die  bezeichnete  Fahrt"  Gültigkeit  hat. 
Interessant  ist  auch  die  wahrscheinlich  mit  einer  scharf- 
kantigen Druckvorrichtung  bewirkte  Markierung  des  Billetts. 

Erheiternd  wirkt  ein  Karrikaturbild  aus  der  ersten  Zeit 
des  Lokomotivbetriebes  in  Osterreich  (etwa  1839—1840),  dar- 
stellend drei  österreichische  Postillone,  die  angesichts  eines 
vollbesetzten  Eisenbahnzuges  verwundert  und  neidisch  aus- 
rufen :  ,So  viele  Passagiere,  und  wir  können  mit  langer  Nase 
zusehen !" 

Ein  Flugblatt  unter  dem  Titel  „Die  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn,  ihre  Schicksale  und  ihre  Fortschritte",  ausgegeben 
anläßlich  der  Eröffnungsfahrt  nach  Prerau  (1.  September  1841), 
enthält  Schilderungen  des  ersten  Entwicklungsganges  dieser 
Bahn  sowie  eine  Aneiferung  zu  ihrer  weiteren  Ausgestaltung  und 
Betrachtungen  über  die  Vorteile,  welche  sie  den  von  ihr 
durchzogenen  Gegenden  bringen  wird.  Besonderes  Interesse 
verdienen  die  in  dem  Blatte  verzeichneten  Vorkommnisse  aus 
der  Anfangsperiode  des  Betriebes  und  der  Hinweis  darauf, 
daß  die  Direktion  sich  wegen  Vornahme  von  Versuchen  der 
„Anwendung  des  Elektromagnetismus  bei  Erzeugung  der  Be- 
triebskraft von  Lokomotiven"  umgetan  habe,  nun  aber  abwarten 
müsse,  weil  die  Angelegenheit  „durch  die  Intervention  des 
hohen  deutschen  Bundes,  der  diese  Erfindung  für  die  deutschen 
Staaten  an  sich  zu  kaufen  beabsichtigt,  eine  andere  Wendung 
genommen  habe". 

Von  Interesse  ist  eine  eigentümUche  „Bildliche  Darstellung 
der  Geschichte  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  von  dem  Zeit- 
punkte der  Eröffnung  im  Jahre  1838  bis  zu  Ende  des  Jahres 
1853,  entworfen  und  ausgearbeitet  von  Josef  Stummer,  Pro- 
fessor und  Präses  der  Direktion  der  Kaiser  Ferdinands  -  Nord- 
bahn (Wien  1855)".  In  graphischen  Darstellungen  mit  erläu- 
terndem Text  veranschaulicht  dieses  Werk  den  Entwicklungs- 

fang  der  ersten  Lokomotivbahn  Österreichs  in  der  15  jährigen 
nfangsperiode  ihres  Betriebes,  den  Stand  des  Anlagekapitals 
und  des  Fahrparkes,  die  Leistungen  und  Ergebnisse  des  Be- 
triebes, die  Höhe  der  Verwaltungskosten  und  der  Reinerträg- 
nisse. Ein  Füllhorn,  dem  ein  reicher  Goldstrom  entquillt,  stellt 
eme  Aktienausgabe  dar.  Im  oberen  Rande  versinnlicht  lich- 
teres oder  düsteres  Gewölke  die  jeweilige  günstige  oder  ge- 
drückte Lage  der  Unternehmung.  Die  Dividende  von  4  %  hat 
recht  düstere  Wetterwolken  zum  Hintergrunde  ;  als  die  Aktionäre 
10,5  l  erhielten,  erstrahlte  dagegen  der  Himmel  in  herrlichem 
Sonnenschein. 
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Die  technische  Anlage  der  Nordbahn  in  den  ersten  Jahren 
ihres  Bestandes  wird  durch  Modelle,  Zeichnungen  und  Bilder 
veranschaulicht.  Ein  Bild  „Der  ISIordbahnhof",  gezeichnet 
von  dem  Künstler  Rudolf  Alt  im  Winter  1849,  läßt  in  vor- 
züglicher Weise  die  damalige  Architektur  sowie  die  Post- 
und  Lohnfuhrwerke  und  die  Kleidertracht  aus  der  damaligen 
Zeit  erkennen.  Mehrere  Bilder  enthalten  Stirn-  und  Längs- 
ansichten des  in  der  Zeit  von  1859  —  1865  von  dem  Archi- 
tekten Theodor  Hoffmann  erbauten  neuen  Nordbahnhofes  in 
Wien.  Interessant  ist  das  große  Modell  „Der  Nordbahnhof  in 
Wien  1838—1900",  angefertigt  für  die  retrospektive  Ausstellung 
Paris  190O.  Es  zeigt  nicht  nur  das  ungeheure  Anwachsen  des 
L^mfangs  des  genannten  Bahnhofes,  sondern  auch  den  Gegen- 
satz in  der  Bauweise  solcher  Anlagen  von  einst  und  jetzt. 
Die  für  sämtliche  Bahnhofsanlagen  in  Anspruch  genommene 
Fläche  betrug  im  Jahre  1838  etwa  24  870  qm  und  im  Jahre  1900 
788  952  qm;  die  Gleise  hatten  anfänglich  eine  Länge  von  1887  rn, 
zu  Ende  1900  hingegen  eine  solche  von  73  624  m. 

Bei  den  Sammlungen  der  Nordbahn  begegnet  man  zum 
erstenmal  einem  großen  Namen  im  Reich  der  Technik :  Karl 
Ritter  v.  Ghega.  Er  wirkte  als  Oberingenieur  beim  Bau  der 
Nordbahn  mit.  Von  anderen  Männern,  die  sich  um  die  Gründung 
und  Entwicklung  der  Kaiser  Ferdinands  -  Nordbahn  verdient 
gemacht  haben,  ist  vor  allem  Salomen  Freiherr  v.  Rothschild, 
der  eigentliche  Gründer  der  Nordbahn,  zu  nennen.  Sein  An- 
denken wurde  durch  Errichtung  eines  Standbilds  im  Wiener 
Nordbahnhof  geehrt.  Wir  nennen  ferner  Professor  Riepl,  von 
dem  die  technischen  Entwürfe  der  Nordbahn  herrühren ; 
Sochrowsky,  der  gleichfalls  an  der  Gründung  der  Nordbahn  her- 
vorragenden Anteil  hatte ;  Negrelli,  den  ersten  Baudirektor  der 
Nordbahn,  u.  a. 

Manche  interessante  Erinnerungen  knüpfen  sich  an  die 
Entstehung  und  den  Bau  der  Wien-Raaber  bezw.  Wien- 
Gloggnitzer  Bahn  (jetzt  Südbahn).  Ein  Erlaß  des  nieder- 
österreichischen Landespräsidiums  vom  13.  Januar  1838  an  den 
Freiherrn  v.  Sina  enthält  die  am  29.  Dezember  1837  erteilte,  vor- 
läufige Bewilligung  zur  Anlegung  einer  Eisenbahn  von  Wien 
nach  Raab  bezw.  Preßburg,  dann  von  Wien  nach  Gloggnitz  nebst 
Seitenbahnen  und  endlich  von  Wiener=Neustadt  nach  Oedenburg 
und  Raab  nebst  zwei  Seitenbahnen  zu  den  Steinkohlenwerken 
in  Neudörfl  und  Brennberg.  An  diese  Bewilligung  war  jedoch 
wogen  der  Linie  Wien-Wiener=Neustadt-Gloggnitz  samt  Seiten- 
bahnen die  ausdrückliche  Bedingung  geknüpft,  daß  es  der 
Staatsverwaltung  vorbehalten  bleibt,  „auch  anderen  Privaten 
eine  gleiche  oder  ähnliche  Konzession  zu  erteilen  oder  eine 
Staatsbahn  anzulegen,  wenn  es  zur  Anlegung  einer  Wien  mit 
Triest  in  Verbindung  setzenden  Eisenbahn  kommen  sollte". 

Eine  Kundmachung  der  Wien -Raaber  Eisenbahn  vom 
31.  Oktober  1841  enthält  die  „für  alle  Tage  im  Monat  November 
1841  geltende  Fahrordnung"  in  der  Strecke  Wien-Neunkirchen 
sowie  die  Fahr-  und  Frachtpreise,  Trägertarife  und  Bestimmungen 
über  den  Frachtentransport.  Bemerkenswert  hierin  ist,  daß  die 
Abfahrtzeiten  der  Züge  von  den  Zwischenstationen  nur  „bei- 
läufig" bestimmt  sind.  Eine  Kundmachung  der  Polizei-Oberdirek- 
tion von  Wien,  29.  September  1841  gibt  bekannt,  daß  die  sämt- 
lichen auf  dem  Michaelerplatze,  Stephansplatze  und  Hohen  Markt 
stehenden  Fiaker  sich  verpflichtet  haben,  die  „Passagiere  zum 
Bahnhofe  der  Wien-Raaber  Eisenbahn  zu  jeder  Stunde,  Witterung 
und  Jahreszeit  um  den  Preis  von  48  kr.  C.-M.  zu  befördern". 

Ein  Zertifikat  zur  freien  Fahrt  mittels  Bahn  von  Wien 
nach  Baden  und  zurück  für  das  Jahr  1851,  welches  vom  Zentral- 
bureau der  Wien  -  Gloggnitzer  Eisenbahn  zu  Wien,  den  23.  Mai 
1851  ausgestellt,  ist  auf  Briefpapier  geschrieben  und  stellt 
wohl  die  ursprünglichste  Form  einer  Jahresfreikarte  dar. 
Ein  weiteres  Bild  stellt  die  für  die  Wien-Raaber  Bahn  im 
Jahre  1837  angekaufte  Lokomotive  „Philadelphia",  erbaut  von 
William  Norris  in  Philadelphia  (jetzt  Baldwin  Locomotive  Works), 
dar.  Das  Eintreffen  dieser  amerikanischen  Maschine  in  Wien  und 
noch  mehr  ihre  Erprobung  auf  einer  Holzbahn  in  Neu=Meidling 
bei  Wien  verursachten  bedeutendes  Aufsehen  und  mögen  auch 
die  Ursache  gewesen  sein,  daß  die  Brücke,  welche  über  den 
Einschnitt  der  Wien-Raaber  Bahn  in  Meidling  führt,  den  Namen 
„Philadelphia-Brücke"  erhielt.  Die  Maschine  hatte  im  (jegen- 
satze  zu  den  damals  nach  Osterreich  eingeführten  englischen 
Lokomotiven  außenliegende  Dampfzylinder  und  nicht  gekröpfte, 
sondern  gerade  Treibachsen ;  sie  war  das  Vorbild,  nach  welchem 
die  erste  Lokomotive  in  der  (1840  eröffneten)  gesellschaftlichen 
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Maschinenfabrik  der  Wien-Gloggnitzer  Bahn  ausgeführt  wurde. 
W.  Norris  hat  späterhin,  etwa  1844,  eine  Filiale  seiner  Fabrik 
in  Wien  errichtet,  die  1863  in  den  Besitz  von  G.  Sigl  überging 
und  1874  den  Lokomotivbau  aufgab. 

Von  Interesse  ist  auch  die  Bailliesche  Schneckenfeder  (aus 
Blech  gewunden),  eine  österreichische  Erfiodung  aus  dem  Jahre 
1847,  erprobt  zuerst  bei  der  Wien-Gloggnitzer  Bahn  und  seither 
nicht  nur  bei  den  Zug-  und  Stoßvorrichtungen  aller  Eisenbahn- 
wagen des  Erdballs,  sondern  (unter  dem  Namen  Volut-,  Evolut- 
und  Schneckenfeder)  auch  anderweitig  bei  der  Industrie  in  An- 
wendung. Der  Erfinder  John  Baillie  stammte  aus  England  und 
war  späterhin  Vorstand  der  Werkstätte  der  südöstlichen  Staats- 
bahn in  Pest. 

An  dieser  Stelle  seien  auch  die  Abbildungen  des  184^  von 
Philipp  Wolf  in  Wien  angefertigten  Modells  (1:G)  einer  Loko- 
motive ,Auslria"  erwähnt,  welches  sich  derzeit  im  Besitze  des 
South  Kensington  Museumi  zu  London  befindet  Nach  der  bei- 
liegenden englischen  Beschreibung  gehört  die  Maschine  den 
von  William  Norris  (später  Baldwinsche  Fabrik)  in  Philadelphia 
1837  gebauten  Lokomotivbauarten  an,  welche  mit  der  an  die 
Wien-Raaber  Bahn  gelieferten  „Philadelphia"  auch  in  Österreich 
P^ingang  gefunden  haben. 

An  den  Bau  der  Wien-Gloggnitzer  Bahn  knüpft  sich  vor 
allem  der  Name  des  Direktors  Mathias  Schönerer,  dessen  Bild 
und  Lebensbeschreibung  dem  Museum  einverleibt  ist.  Schon 
früh  unternahm  er  Studienreisen  nach  England  und  Amerika. 
Was  er  in  Amerika  durch  eigene  Anschauung  kennen  gelernt, 
brachte  er  in  der  Heimat  zur  Geltung;  er  zeigte  an  der  im 
Jahre  1839  mit  einer  Steigung  von  1  :  3U  erbauten  Rampe  beim 
VViener  Bahnhofe  der  Wien-Gloggnitzer  Bahn,  daß  solche  Stei- 
gungen mit  Adhäsionsmaschinen  befahren  werden  können ;  er 
war  es  auch,  der  an  eine  Überschreitung  der  Alpen  mittels 
des  Adhäsionssystems  dachte  und  schon  im  Jahre  1839  —  zum 
Zwecke  der  Anlage  des  Bahnhofes  In  Gloggnitz  —  die  erste 
Bahntrasse  über  den  Semmering  entwarf.  Ebenso  hat  er  im  selben 
Jahre  die  erste  österreichische  Lokomotiv- und  Eisenbahnwagen- 
fabrik (am  Wiener  Stationsplatze  der  Gloggnitzer  Bahn)  er- 
richtet. 

Einen  wahren  Schatz  birgt  das  Museum  in  Erinnerungsge- 
genständen, welche  die  Semmeringbahn  betreffen.  Wir 
finden  als  ältestes  einschlägiges  Schriftstück  die  Kaiserliche 
Wiener  Zeitung  vom  13.  August  1842,  enthaltend  einen  er- 
läuternden Aufsatz  über  die  mittels  Allerh.  Entschließung  vom 
3.  August  1842  angeordnete  Führung  der  Staatseisenbahu  nach 
Prag  sowohl  über  Olmütz,  als  über  Brünn,  ferner  in  betreff  des 
Baues  der  südlichen  Staatseisenbahn,  vorläufig  von  Mürz- 
zuschlag  bis  Grätz  und  Neudorf.  Rücksichtlich  der  Uber- 
schreitung  der  norischen  Alpen  ist  der  Semmering  als  der  vor- 
teilhafteste von  allen  verschiedenen  Ubergangspunkten  be- 
zeichnet und  hierbei  betont,  daß  die  Hauptaufgabe  immer  darin 
bestehen  werde,  „eine  solche  Einrichtung  zu  treffen,  daß  die 
Personen  und  Waren  mit  aller  Beschleunigung,  Sicherheit  und 
womöglich  mit  Beibehaltung  der  von  Wien  und  Triest  ab- 
gehenden Wagen  von  der  einen  Seite  des  Berges  auf  die  andere 
gebracht  werden  können". 

Eine  Mappe  mit  Karten  und  Plänen  betreffend  die  Uber- 
schienung  des  Semmering  aus  den  Jahren  1846—1853  enthält  einen 
„Situationsplan  des  Gloggnitzer  Bahnhofs  mit  der  im  Jahre  1841 
geplanten  Fortsetzung  der  Bahn  nach  Schottwien'.  Auf  dem 
Plane  ist  auch  eine  Linie  eingetragen,  welche  laut  der  da- 
selbst vorhandenen  Anmerkung  den  Trassenzug  einer  für  das 
„atmosphärische  System"  geplant  gewesenen  Eisenbahn  von 
Gloggnitz  auf  den  Semmering  bezeichnet.  Außerdem  findet 
sich  in  der  Mappe  ein  „Ubersichts-Längenprofil  von  Gloggnitz 
über  die  Anhöhe  bei  Schottwien  nach  Mürzzuschlag  zur  Uber- 
steigung des  Semmering  mit  pneumatischer  Kraft".  Eine  Hand- 
zeichnung, wahrscheinlich  aus  dem  Jahre  1848,  veranschaulicht 
zugleich  die  Ausführungsweise  der  pneumatischen  Anlage. 

Das  größte  Interesse  nimmt  die  Mappe  in  Anspruch, 
welche  die  vom  Ministerium  für  Handel,  Gewerbe  und  öffent- 
liche Bauten  im  März  1850  erfolgte  Ausschreibung  eines 
Preises  von  20  ODO  Kaiserlichen  Dukaten  „für  die  entspre- 
chendste Bauart  einer  zu  den  Transporten  auf  der  Eisenbahn 
über  das  Semmeringgebirge  geeigneten  Lokomotive"  betrifft. 
Zum  Wettbewerb  wurden  vier  Lokomotiven  angemeldet, 
deren  Zeichnungen  das  Museum  enthält.  Es  waren  dies  die 
Lokomotive  „Seraing",  gebaut  von  Cockerill  in  Seraing  im 
Jahre  1851  (Grundform  der  späteren  Fairlie  -  Lokomotive) ; 
„Vindobona%  gebaut  in  der  Maschinenfabrik  der  österreichisch- 
ungarischen  Staatseisenbahngesellschaft  in  Wien,  Direktor 
J.  Hasweli,  im  Jahre  1851  (8  gekuppelte  Räder,  flache  äußere 
Feuerbüchscndecke,  Verankerung  mit  der  inneren  Feuerbüchsen- 
decke durch  Schrauben,  ähnlich  der  späteren  Belpaireschen 
Boxkonstruktion);  „Bavaria",  gebaut  von  Maffei  in  München  im 
Jahre  1851 ;  diese  erhielt  bei  den  Wettfahrten  am  13.  August 
bis  16.  September  1852  den  ersten  Preis  (sie  hatte  vier  Achsen, 
von  denen  die  ersten  zwei  in  einem  Drehgestell  gelagert  und 
unter  sich  durch  Kuppelstangen  gekuppelt  sind,  gleichwie  die 


drei  Achsen  des  Tenders.  Das  auf  den  zwei  Drehgestellachsen 
und  den  Tenderachsen  ruhende  Gewicht  wird  durch  Kupplung 
mit  Gallschen  Ketten  für  die  Adhäsion  nutzbar  gemacht) ; 
endlich  die  Lokomotive  j,Wiener=Neustadt"  von  Günther  in 
Wieuer=Neustadt. 

Weitere  Blätter  betreffen  die  nach  den  Wettfahrten  am 
Semmering,  welche  keine  Entscheidung  brachten,  im  Jahre 
1852  von  verschiedenen  Lokomotivfabriken  und  Ingenieuren 
eingereichten  Pläne  für  GebirgslokomotiVen  sowie  die  Ent- 
würfe für  die  erste  wirklich  zur  Ausführung  gekommene 
Semmeringlokomotive,  System  Engerth.  Auch  ein  Modell  dieser 
Lokomotive,  welche  ihren  Weg  durch  die  ganze  Welt  nahm, 
ist  im  Museum  vorhanden. 

Besonders  reich  ist  die  im  Museum  aufbewahrte  Sammlung 
von  Darstellungen  der  hervorragenden  Bauwerke  der  Semmering- 
bahn, wie  nicht  minder  jene  der  Erinnerungszeichen  an  die  beim 
Bau  der  Semmeringbahn  tätig  gewesenen  Männer,  vor  allem 
an  Engerth  undGhega.  Mehrere  Bilder  stellen  den  eigentlichen 
Erbauer  der  Semmeringbahn  dar.  Eines  bringt  die  Züge  Ghegas 
in  seinem  48.  Lebensjahre ;  es  ist  mit  seinem  Namenszuge  aus- 
gestattet wie  auch  mit  der  eigenhändigen  Niederschrift  seines  be- 
rühmten Ausspruches :  „Durch  die  Eisenbahnen  verschwinden 
die  Distanzen,  die  materiellen  Interessen  werden  gefördert, 
die  Kultur  wird  gehoben  und  verbreitet."  Auf  weiteren  Bil- 
dern sehen  wir  das  vom  österreichischen  Ingenieur-  und 
Architektenverein  in  der  Nähe  des  Semmeringtunnels  am 
Stationsplatze  Semmering  errichtete  Ghega-Denkmal,  ferner 
das  Bild  de«  Grabmals  Ghegas  auf  dem  Elirenfriedhofe  der 
Stadt  Wien,  endlich  seines  Grabsteins  auf  dem  alten  Währinger 
Friedhof  zu  Wien. 

Von  der  südlichen  Staatsbahn  enthält  eine  Mappe 
zatilreiche  Zeichnungen  von  Alternativtrassen  für  die  Verbin- 
dung Wien-Graz  mit  Umgehung  des  Semmerings.  Eine 
andere  Mappe  enthält  Erinnerungen  an  die  feierliche  Er- 
öffnung der  Staatseisenbahn  von  Mürzzuschlag  bis  Graz  am 
21.  Oktober  1844,  darunter  ein  Gedicht  unter  dem  Titel  „Steier- 
marks  Gruß  an  die  erste  Lokomotive",  ferner  den  Theaterzettel 
zu  der  aus  Anlaß  der  Eröffnungsfeier  der  ersten  k.  k.  Staats- 
eisenbahn in  Steiermark  am  21.  Oktober  1844  veranstalteten 
Festvorstellung  im  ständischen  Theater  in  Graz,  bei  welcher 
ein  Gelegenheitsstück,  betitelt :  „Eine  Eisenbahnfahrt  im  Reiche 
des  Ernstes  und  Scherzes",  gegeben  wurde.  Ein  Plakat  ent- 
hält die  Fahrordnung  auf  der  k.  k.  Staatseisenbahn  zwischen 
Mürzzuschlag  und  Laibach,  mit  Gültigkeit  vom  17.  September 
1849,  als  dem  Tage  der  Ausdehnung  des  Betriebes  bis  Laibach. 
Diese  ist  deshalb  interessant,  weil  sie  bereits  wie  die  derzeitigen 
Fahrordnungen  zur  einen  Hälfte  von  oben  nach  unten,  zur 
anderen  von  unten  nach  oben  zu  lesen  ist. 

Im  Museum  finden  sich  ferner  das  Modell  eines 
Wagenuntergestells  mit  durchgehender  Zugvorrichtung,  System 
des  österreichischen  Ingenieurs  Fischer  v.  Röslerstamm,  aus 
dem  Jahre  1849.  Die  zuerst  auf  der  südlichen  Staatsbahn 
erprobte  Vorrichtung  wird  angewendet,  um  das  Wagenunter- 
gestell nicht  der  Einwirkung  der  gesamten  für  die  Fortschaffung 
des  Zuges  tätigen  Zugkraft  auszusetzen.  Seit  1876  ist  sie 
für  neu  zu  bauende,  seit  1897  überhaupt  für  alle  Wagen 
des  Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen  eingeführt. 
Bemerkenswert  ist  auch  das  Modell  einer  Lokomotive  mit 
Deichselgestell,  „System  Haswell"  (Pendelaufhängung)  aus 
dem  Jahre  1856.  Das  zuerst  auf  der  südlichen  Staatsbahn 
erprobte  System  bezweckte  die  leichte  Einstellung  des 
Lokomotiv-Drehgestelles  und  die  Verhütung  gefährlicher 
Entlastung  der  führendnn  Räder  in  den  Babnkrümmungen. 
I']ine  Mappe  enthält  Zeichnungen  von  Fahrbetriebsmitteln 
der  südlichen  Staatsbahn,  darunter  die  einer  Güterzug-Loko- 
motive, gebaut  von  J.  Haswell  in  Wien  im  Jahre  1845,  eine  der 
ersten  Lokomotiven,  die  mit  Kulissensteuerung,  vier  —  davon 
zwei  gekuppelten  —  Achsen  und  einem  zweiachsigen  Dreh- 
gestell versehen  war.  Von  der  südöstlichen  Staats- 
bahn sind  Zeichnungen  von  Fahrbetriebsmitteln  vorhanden, 
welche  interessante  Einzelheiten  aufweisen,  so  u.  a.  eine 
Stoßvorrichtung  zwischen  Lokomotive  und  Tender,  ähnlich  den 
späteren  Zentralkupplungen  (angebracht  an  den  Tendern  im 
Jahre  1852),  ferner  ein  Wagenräderpaar  mit  hölzernen  Rad- 
scheiben (verwendet  im  Jahre  1850).  Unter  den  Gegenständen 
der  nördlichen  Staatsbahn  ist  u.  a.  das  Bild  der 
ersten  von  W.  Günther  in  Wiener=Neustadt  gebauten  Loko- 
motive zu  erwähnen,  ferner  der  Entwurf  einer  dreiachsigen 
Personenzug-Lokomotive,  gebaut  von  Günther  in  Wiener=Neu- 
stadt  im  Jahre  1843  oder  1844.  Diese  Maschine  ist  ungekuppelt 
und  hat  ein  vorderes  zweiachsiges  Drehgestell,  zählt  also 
wahrscheinlich  zu  den  ersten  in  dieser  Fabrik  gebauten  Loko- 
motiven. Von  der  östlichen  Staatsbahn  rührt  das 
Modell  dreiachsiger  Schneepflüge  her,  welche  zu  Beginn  der 
50  er  Jahre  auf  der  ehemaligen  Krakau-Oberschlesischen  Eisen- 
bahn (später  östliche  Staatsbahn)  verwendet  wurden. 

Von  den  Männern,  welche  in  der  ersten  Periode  des 
Staatsbahnsystems  Hervorragendes   geleistet   haben,    sei  vor 
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allem  Freiherr  v.  Kübeck  genannt.  Kübeck  jrab  in  seiner 
Eigenschaft  als  Präsident  der  allgemeinen  Hofkammer  1841 
die  Anregung,  daß  der  Staat  die  Eisenbahnen  selbst  bauen 
und  den  Betrieb  allenfalls  verpachten  soll.  Von  ihm  rührte 
auch  das  erste  Eisenbahnbauprogramm  her.  Ende  1841  wurde 
ihm  die  oberste  Leitung  des  gesamten  Staatseisenbahnwesens 
übertragen.  W.ährend  seiner  Amtsführung  wurden  die  .staat- 
lichen Linien:  Olmütz  -  Böhm.  =  Trübau  -  Prag,  Brünn -Böhm.= 
Trübau  ,  Prag  -  Bodenbach  ,  Mürzzuschlag  -  Laibach  ausge- 
führt und  die  Linie  Laibach-Triest  sowie  die  Semmeringbahn 
in  Vorbereitung  genommen.  Sein  Werk  war  auch  die  auf 
Allerhörhste  Entschließung  vom  18.  November  184'»  errichtete 
staatliche  Kreditkasse,  deren  Ankäufe  von  Aktien  verschiedener 
Privatbahnen  dem  Weitergreifen  der  damals  eingerissenen  Ent- 
wertung österreichischer  Eisenbahnpapiere  ein  Ziel  gesetzt,  zu- 
gleich aber  dem  Staate  die  Handhabe  zu  der  alsbald  nachge- 
folgten gänzlichen  Erwerbung  dieser  Bahnen  geboten  haben. 
Wir  finden  im  Maseum  ferner  das  Bild  und  die  Lebensbe- 
schreibung von  Freiherrn  v.  Bruck.  Er  war  1848  bis 
1851  Handelsminister:  durch  ihn  erfolgte  (1850)  die  Aufnahme 
des  staatlichen  Betriebes  auf  den  vom  Staate  erbauten  bezw. 
angekauften  Bahnen.  1855  bis  1860  war  Bruck  Finanzminister  ; 
er  führte  den  Verkauf  der  Staatsbahnen  an  Privatgesellschaften 
und  den  Ubergang  zum  Privatbahnsystem  durch.  Freiherr 
V.  Kalchberg  war  1852  bis  1853  Generaldirektor  der 
Kommunikationen.  Ihm  sind  mehrere  wichtige  Neuerungen 
zu  verdanken,  so  der  Erlaß  der  Eisenbahnbetriebaord- 
nung  vom  Jahre  1851.  Ministerialrat  Schmid  war  seit 
1850  als  Abteilungsvorstand  bei  der  Generaldirektiou  der  Kom- 
munikationen tätig.  Schmid  organisierte  den  Betriebsdienst 
bei  den  Staatsbahnen  in  so  mustergültiger  Weise,  daß  die  von 
ihm  geschaffenen  Einrichtungen  und  Vorschriften  auch  von  den 
Privalbahnen  übernommen  wurden. 

Aus  der  ersten  Periode  des  österreichischen  Eisenbahn- 
wesens sind  im  Museum  auch  manche  Erinnerungen  poli- 
tischer Natur  vorhanden.  Aus  dem  Revolution.sjalire 
1848  stammt  eine  Kundmachung  der  Wien  -  Glogguitzcr  lOiscn- 
bahngesellschaft  vom  18.  März,  in  der  sie  den  Beamten  für  die 
freudige  Bereitwilligkeit,  mit  der  sie  in  den  Tagen  vom  18.  bis 
17.  März  zur  Erhnltung  der  Ordnung  und  Sicherung  des  Eigentums 


der  Bahn  gesorgt  haben,  den  lebhaftesten  Dank  ausspricht.  In  ähn- 
licher Weise  spricht  die  Direktion  derWien-Gloggnitzer  Eisenbahn 
mit  einem  besonderen  Umlaufschreiben  den  Arbeitern  ihrer 
Maschinenfabrik  ihre  Anerkennung  aus  für  ihr  besonnenes  und 
w  ackpres  Verhalten  während  der  Märztage  (13.  bis  17.)  und  betätigt 
den  Dank  der  Gesellschaft  durch  Einführung  des  Zehnstundentags. 
Lange  scheint  dieser  friedliche  Geist  in  der  Maschinenfabrik 
nicht  angehalten  zu  haben,  denn  bereits  am  13.  April  1848 
wird  eine  neue  Verlautbarung  an  die  Arbeiter  erlnssen,  mit 
i  der  sie  einerseits  aufgefordert  werden,  böswilligen  Auf- 
reizungen einzelner  Mißgesinnter  kein  Gehör  zu  schenken,  viel- 
mehr die  Urheber  solcher  Einflüsterungen  nicht  länger  in  ihrer 
Mitte  zu  dulden.  Aus  einer  Kundmachung  der  .Abteilung  für 
öffentliche  Arbeiten  des  Ausschusses  der  Bürger,  Natioiialgarden 
und  Studenten'  vom  13.  August  1848  geht  hervor,  daß  „wegen 
unvorhergesehener  bedeutender  Militärtransporte  die  für  den 
Semmeringer  Eisenbahnbau  bestimmten  Arbeiter  nicht  am  14., 
sondern  erst  am  16.  August  an  die  Baustelle  befördert  werden 
können". 

Eine  Kundmachung  des  Reichstagsausschusses  vom 
f).  Oktober  1848  lautet:  „Der  Reichstag  beschließt,  der  Direktion 
der  Nordbahu  zu  befehlen,  daß  kein  Militär  von  der  Nordbahn 
hierher  (nach  Wien)  geführt  werde."  Unter  dem  20.  Oktober 
1848  gibt  der  Reichstagsausschuß  bekannt,  daß  die  Wien- 
Gloggnitzer  und  Wien-BrucUer  Eisenbahn  samt  dem  dazu- 
gehörigen Eigentum  unter  den  Schutz  des  Reichstags 
gestellt  werden.  Beachtenswert  sind  auch  die  Bilder,  welcUe 
„die  Erstürmung  des  Wiener  Bahnhofes  der  Wien-Glogg-^ 
nitzer  Bahn"  in  den  Oktobertagen  des  Jahres  1818  sowie 
dif  anläßlich  der  Belagerung  von  Venedig  im  Jahre  1848  von 
den  Aufständischen  gesprengte  Eisenbahnbrücke  über  die 
Lagunen  darstellen.  Im  Vordergrunde  des  letzteren  Bildes  ist 
der  beim  Mondenscheine  vollführte  Aufstieg  der  österreichischen 
Truppen  auf  den  noch  unversehrten  Teil  der  Brücke,  im  Hinter- 
gründe die  Stadt  Venedig  sichtbar.  —  In  einer  Kundmachung  des 
Wiener  Zivil-  und  Militärgouverneurs  vom  25.  Januar  1849  wird 
vor  jeder  Beschädigung  des  Telegraphen  eindringlichst  gewarnt 
und  den  an  einer  Verletzung  von  Telegraphenverbindungen 
in  Niederösterreich  Schuldtragenden  die  kriegsrechtliche  Be- 
handlung angedroht. 


Verbandstag  der  deutschen  und  österreichischen  Eisenbahnbeamten  vereine 
und  Einweihung  des  Denkmals  für  Friedrich  List  in  Stuttgart. 


Zu  dem  am  1.  und  2.  d.  M.  in  S  t  u  1 1  g  a  r  t  zusammen- 
getretenen 13.  Verbandstag  deutscher  und  österreichischer 
Eisenbähnbeamtenvereine  waren  zahlreiche  Teilnehmer  aus  ver- 
schiedenen Teilen  Deutschlands  und  (Österreichs  erschienen. 
Den  Beratungen  wohnten  Direktor  Dr.  v.  Oesterlen  und  Ober- 
finanzrat v.  Strasser  als  Vertreter  des  Ministeriums  der  aus- 
wärtigen Angelegenheiten  und  der  Generaldirektion,  außerdem 
Vertreter  des  Stuttgarter  Gewerbevercins  und  mehrerer  be- 
freundeter auswärtiger  Vereine  an.  Kisenbahnsekretär  B  a  u - 
m  a  n  n  -  Stuttgart  eröff  nete  als  Vorsitzender  des  Landesvereins 
der  württembergi.schen  Verkehrsbeamten  den  Verbandstag  mit 
einer  Begrüßungsansprache.  Direktor  Dr.  v.  Oesterlen  hieß 
die  Delegierten  namens  des  Staatsministers  Freiherrn  v.  Soden 
und  des  Staatsrats  V.  Balz  willkommen.  Die  für  den  diesjährigen 
Verbandstag  aufgestellte  Tagesordnung  zeige,  daß  der  Verband 
vorwiegend  ideale  Ziele  und  Aufgaben  verfolge.  Hierdurch 
unterscheide  er  sich  in  vorteilhafter  Weise  von  so  manchen  an- 
deren Beamtenvereinigungen,  deren  Bestrebungen  fast  aus- 
schließlich auf  die  Förderung  der  materiellen  Interessen  ihrer 
Mitglieder  abzielen.  Diese  vorwiegend  aufs  Ideale  gerichteten 
Bestrebungen  des  Verbands  machen  es  möglich,  daß  nicht  nur 
die  verschiedensten  Beamtenkategorien  in  dem  Verband  ver- 
treten seien,  sondern  daß  auch  zahlreiche  außerdeutsche  Vereine 
ihm  angehören.  Nur  deshalb  sei  es  denkbar,  daß  der  Verband 
sich  nicht  nur  über  ganz  Deutschland  erstrecke,  sondern  ihm 
auch  eine  Reihe  außerdeutscher  Vereine  angehören.  Der  Redner 
schloß  mit  der  Versicherung,  daß  die  württembergische  Eisen- 
bahnverwaltung wie  die  anderen  deutschen  Verwaltungen  den 
Bestrebungen  des  Verbands  sympathisch  gegenüberstehen  und 
auch  die  diesjährigen  Verhandlungen  mit  regem  Interesse  ver- 
folgen werden.  Nachdem  sodann  Ingenieur  Morgenstern  den 
Verbandstag  namens  des  Stuttgarter  Gewerbevereins  begrüßt 
hatte,  hielt  Professor  Wetzel-Eßlingen  einen  geistreichen,  mit 
lebhaftem  Beifall  aufgenommeneu  längeren  Vortrag  über 
Friedrich  List. 

Er  führte  nach  eingehender  Schilderung  des  Lebens  und 
der  Verdienste  Lists  ans,  daß  Lists  Testament  so  lange  nicht 
erfüllt  und  vollstreckt  sei,  als  wir  nicht  ein  einheitliches  deutsches 
Eisenbahnwesen  besitzen.  Für  die  endliche  Verwirklichung  der 
großen  L'stschen  Gedanken,   die  Schaffung  eines  deutschen 


Nationaltransportsystems,  sollte  eine  große  nationale  Bewegung 
eingeleitet  werden.   Möge  Lists  Geist  dazu  helfen. 

An  den  Vortrag  schlössen  sich  die  Verhandlune-en  an. 
Rochnungsrat  Anders  aus  Dresden  8i)rach  über  „Fortbildungs- 
bestrebungen des  Eisenbahnpersonals".  Vereine,  Bibliotheken 
und  Vorträge  genügen  nicht,'  man  brauche  Fortbildungskurse, 
die  den  Blick  erweitern  und  die  Arbeitsfreudigkeit  heben.  Er 
stellte  den  Antrag:  „Der  Verbandstag  wolle  beschließen:  I.  Um 
a)  der  Allgemeinheit  in  der  rechten  Weise  zu  dienen,  b)  die 
Achtung  für  den  Eisenbahnbeamtenstand  und  das  Vertrauen  zu 
diesem  zu  festigen  und  zu  erhöhen  und  c)  den  einzelnen  Beamten 
und  Bediensteten  der  Eisenbahnen  tunlichst  vor  den  ungünstigen 
Wirkungen  fortgesetzter  Arbeitsteilung  zu  bewahren,  um  deren 
geistiges  Leben  rege  zu  erhalten,  die  Ausbildung  und  Vervoll- 
kommnung ihrer  Fähigkeit  zu  fördern  und  ihre  Berufsfreudig- 
keit zu  steigern,  erachtet  der  Verbandstag  die  Einrichtung  von 
Fortbildungskursen  für  notwendig.  So  lange  solche  nicht  von 
berufener  Seite  veranstaltet  werden,  will  sie  der  Verband  zu- 
nächst versuchsweise  auf  3  Jahre  einrichten.  Der  Verbandstag 
bewilligt  zu  diesem  Zweck  ein  Berechnungsgeld  von  jährlich 
4000  M.  und  zwar  2500  JC.  aus  Mitteln  des  Zeitungskontos  und 
1.500  oK.  aus  allgemeinen  Verbandsmitteln.  Die  Ausführung  wird 
dem  Pressausschuß  des  Vereins  der  sächsischen  Staatseisenbahn- 
beamten übertragen.  II.  Die  Einzelvereine  des  Verbands  werden 
ersucht,  den  Teilnehmern  an  den  Fortbildungskursen,  die  darum 
nachsuchen,  angemessene  Beihilfen  zu  den  Unterhaltungskosten 
am  fremden  Ort  auf  die  Dauer  von  3  Wochen  aus  Vereinsmitteln 
zu  bewilligen,  und  es  werden  III.  die  Einzelvereine  ersucht,  ihren 
vorgesetzten  Behörden  die  Bitte  um  Unterstützung  des  Unter- 
nehmens zu  unterbreiten,  dahingehend,  daß  den  Teilnehmern 
außer  der  freien  Fahrt  Urlaub  auf  3  Wochen  im  Monat  Februar 
ohne  Anrechnung  auf  den  jährlichen  Erholungsurlaub  ge- 
währt wird". 

Der  Antrag  wurde ,  nachdem  er  vom  Rechnungsrat 
Beyerle-Stuttgart,  der  mitteilte,  daß  die  Deutsche  Eisenbahn- 
beämtenzeitung,  das  Vereinsorgan,  2500—3000  aus  ihren 
Mitteln  flüssig  machen  könne,  von  Eisenbahnsekretär  Baumann- 
Stuttgart  namens  des  württembergischen  Landesvereins,  von 
Vertretern  aus  Wien  und  aus  Mannheim  warm  empfohlen  wor- 
den war,  einstimmig  angenommen. 
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Zeitung-  dos  Vereins 
Deutscher  Eisenbahnverwaltungon. 


Den  Jahres-Geschäftsbericht  erstattete  der  Ver- 
bandsvorsitzende Max  F  i  8  c  h  e  r  -  Dresden.  Er  verwies  auf  den 
gedruckten  Bericht,  dem  wir  entnelimen :  Die  Mitgliederzahl  be- 
trägt 19  944.  Die  Wohlfahrtseinrichtungen  der  Vereine  sind  in 
schöner  Blüte.  Namentlich  geschieht  vieles  in  der  Frage  der 
Witwen-  und  Waisenunterstützung.  Auch  die  Unterstützung 
bedrcängter  Mitglieder  findet  alle  Beachtung ;  die  GewähruDg  von 
Rechtsschutz  wirkt  außerordentlich  nützlich.  Der  badische 
Verein  hat  ein  Ferien-  und  Erholungsheim  für  badische  Eisen- 
bahnbeamte errichtet.  Wirtschaftliche  Einrichtungen  bestehen 
in  verschiedener  Form  bei  den  meisten  Vereinen.  —  Aus  dem 
Kassenbericht  ist  zu  erwähnen,  daß  die  Einnahmen  7690,37  olt., 
die  Ausgaben  2609,80  J6.  betrugen.  Der  Vermögensstand  ist 
.5080,57  c ;  dazukommt  der  Vermögensstand  aus  dem  bisherigen 
Konto  Preisausschreiben  mit  1611,42  J6,  so  daß  das  Gesamt- 
vermögen 6691,99  J6.  beträgt.  Die  Deutsche  Eisenbahnbeamten- 
zeitung hatte  1904:  32  078,75  c//^.  Einnahmen,  27  999,28  c/^.  Aus- 
gaben, somit  einen  Uberschuß  von  4079,47  M  Das  Vermögen 
der  Zeitung  beträgt  12  321,50  Ji;  es  hat  1904  um  4315,32  Ji.  zu- 
genommen. 

Der  Berichter  bedauerte  das  Ausscheiden  des  Vereins  der 
Reichseisenbahnbeamten  aus  dem  Verband.  Dieses  Ausscheiden 
sei  aus  idealen  und  praktischen  Gründen  zu  bedauern.  Für  die 
Bleibenden  erwachse  die  größere  Pflicht,  treu  am  Verband  zu 
halten.  Der  ganze  Stand  verzettle  seine  Kräfte  in  geistiger 
und  materieller  Hinsicht  durch  zu  viele  Einzelvereine.  Bedauer- 
lich sei  auch  das  Petitionsunwesen,  das  in  andere  Bahnen  ge- 
lenkt werden  müsse,  weil  es  weder  dem  Eisenbahnerstand,  noch 
den  Verwaltungen  nütze.  Der  Vorsitzende  des  Preßausschusses, 
Rechnungsrat  Beyerle,  erstattete  den  Bericht  über  das 
Verbandsorgan  und  die  geistigen  und  beruf- 
lichen Aufgaben  des  Verbands.  Die  Zeitung  genieße 
nicht  nur  in  den  Kreisen  der  Mitglieder,  sondern  auch  außerhalb 
Ansehen.  Die  in  der  letzten  Zeit  viel  erörterte  Frage,  ob  nicht 
auch  der  Eisenbabnbeaintenstand  in  den  Parlamenten  vertreten 
sein  solle,  sei  lieute  noch  nicht  spruchreif.  Es  sei  nicht  not- 
wendig, brennende  Tagesfragen  alsbald  in  der  Fachzeitung  zu 
besprechen.  Solche  Fragen  können  viel  ruhiger  und  sachlicher 
besprochen  werden,  wenn  man  sie  nicht  in  der  ersten  Erregung 
zur  Sprache  bringe.  Aus  der  Erörterung  ist  hervorzuheben,  daß 
aus  einem  hierzu  bewilligten  Fonds  fachwissenschaftliche  Unter- 
nehmungen unterstützt  werden.  Für  diesmal  sollen  für  das 
List-Denkmai  400  M.  aus  Zeitungsmitteln  gewährt  werden.  Die 
Fortbildung  der  jüngeren  Beamten  soll  ganz  besonders  ins 
Auge  gefaßt  und  durch  Preisaufgaben  usw.  unterstützt 
werden. 

Der  Verbandsvorsitzende  F  i  s  c  h  e  r  -  Dresden  berichtete 
über  die  Denkschrift  betreffend  die  Verbesserung  der 
Reichsstrafgesetzgebung  hinsichtlich  des  §  316  Abs.  2 
usw.  (Eisenbahntransportgefährdungen),  die  im  vergangenen 
Jahre  an  das  Reichsjustizamt  abgegangen  sei.  Wir  haben  über 
diese  Denkschrift  früher  schon  in  dieser  Zeitung  berichtet.  Er 
hob  hervor,  daß  die  Behandlung  der  Eisenbahntransportgefähr- 
dungsfälle in  den  verschiedenen  Bundesstaaten  noch  zu  ver- 
schieden sei.  Während  von  100  Betriebsunfällen  beispielsweise 
in  Oldenburg  68  Fälle,  in  Württemberg  39  Fälle  der  Staatsan- 
waltschaft übergeben  werden,  beziffere  sich  diese  Zahl  in  Sachsen 
nur  auf  annähernd  3  von  100  Fällen.  Dabei  endigen  durch- 
schnittlich in  ganz  Deutschland  nur  etwa  4  %  aller  Fälle  mit 
Verurteilung.  Viele  Seelenqualen  könnten  der  Beamtenschaft 
erspart  werden,  wenn  nicht  so  viele  Fälle  der  Staatsanwalt- 
schaft übergeben  würden.  Auch  in  der  disziplinaren  Behand- 
lung der  Betriebsunfälle  schwanke  der  Unterschied  bei  den  ein- 
zelnen Verwaltungen  zwischen  0  und64tj.  Inspektor  Schwarz- 
kopf- Stuttgart  teilte  mit,  daß  eine  Eingabe  wegen  Abschaf- 
fung des  Beschwerdebuchs  beim  Reichseisenbahnamt 
eingereicht  worden  sei.  Diese  Eingabe  sei  auch  an  die  ge- 
schäftsführende Verwaltung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- 
verwaltungen und  ferner  an  sämtliche  größeren  deutschen  Eisen- 
bahnverwaltungen mit  der  Bitte  übergeben  worden,  die  Frage 
der  Abschaffung  zu  erwägen.  Eisenbahnsekretär  B  a  u  m  a  n  n- 
Stuttgart  erstattete  Bericht  über  die  geplanten  Schritte  in  Be- 
ziehung auf  die  Verbesserung  der  Dienst-  und 
Ruhezeiten.  Damit  endeten  die  Verhandlungen  des  ersten 
Tages.  Nachmittags  fand  ein  Ausflug  nach  Degerloch,  abends 
ein  Militärkonzert  im  Stadtgarten  mit  Florentiner  Beleuch- 
tung statt. 

Am  zweiten  Tag  wurde  die  Beratung  der  Denkschrift 
betreffend  die  Dienst  -  und  Ruhezeit  fortgesetzt.  Ferner 
stand  zur  Erörterung  eine  neue  Verbandsordnung.  Ein 
weiterer  Gegenstand  der  Tagesordnung  betraf  die  Aussprache 
über  Wünsche  und  Bestrebungen  in  Fragen  der  Wohnungs- 
fürsorge. Den  Bericht  erstattete  Gaß  mann  -  Stuttgart. 
Die  Wohnungsnot  habe  sich  nachgerade,  insbesondere  in  den 
großen  Städten,  zu  einer  Kalamität  ausgewachsen ;  die  Woh- 
nungsmiete beziffere  sich  in  großen  Städten  häufig  auf  30—40  § 
des  Einkommens.  U  n  g  e  t  ü m -Dresden  legte  dar,  wie  die  Ver- 
hältnisse hinsichtlich   der  Wohnungsnot   in   Sachsen  liegen. 


Eigentlich  bestehe  hier  eine  Wohnungsnot  zur  Zeit  nicht,  und 
man  habe  demzufolge  auch  keine  Veranlassung,  der  Frage 
näher  zu  treten.  In  Sachsen  liege  eher  eine  Uberproduktion 
an  Wohnungen  vor  und  die  Mietzinse  seien  demnach  auch  nicht 
mehr  in  die  Höhe  getrieben.  Der  Berichter  betonte,  daß 
in  Württemberg  im  Gegensatz  zu  Sachsen  tatsächlich  eine 
Wohnungsnot  bestehe.  Die  Stellungnahme  des  Verbandstages 
wurde  schließlich  in  folgender  Erklärung  zusammengefaßt : 

„Der  heutige  Verbandstag,  der  für  eitlen  großen  Teil  der 
Verbandsmitgliedor  eine  Wohnungsnot  als  vorhanden  betrachtet, 
hält  es  für  geboten,  daß  der  Verband  alle  auf  Selbsthilfe  ge- 
richteten Bestrebungen  seiner  Mitglieder  unterstützt,  indem  er 
überall,  wo  sich  Gelegenheit  findet,  aufklärend  und  fördernd 
auf  solche  Bestrebungen  einwirkt.' 

Uber  die  Frage  der  Hinterbliebenenversorgung 
sprach  Rechnungsrat  B  e  y  e  r  1  e  -  Stuttgart.  Ein  Beschluß 
wurde  nicht  gefaßt.  Das  P  e  t  i  t  i  o  n  s  w  e  s  e  n  beleuchtete  so- 
dann der  Vorsitzende  F  i  s  c  h  e  r  -  Dresden.  Es  sei  zuzugeben, 
daß  auf  diesem  Gebiet  von  zwei  Seiten  gefehlt  werde.  Gesunde 
Zustände  wären  es  allerdings,  wenn  es  die  Beamten  gar  nicht 
notwendig  hätten,  zu  petitionieren.  Hinsichtlich  der  Regelung 
des  Petitionswesens  seien  schon  verschiedene  Vorschläge  ge- 
macht worden,  ohne  daß  man  einen  wirklich  geeigneten  Weg 
gefunden  habe.  Man  habe  sich  von  den  Beamtenausscliüssen 
in  dieser  Richtung  viel  versprochen  ;  daß  sich  diese  Erwartungen 
gegebenenfalls  verwirklichen  dürften,  sei  zweifelhaft.  Die  Ent- 
sendung eigener  Vertreter  in  die  Parlamente  könne  ebenfalls 
nicht  als  geeigneter  Weg  in  Betracht  kommen.  Auch  hier 
dürfe  mau  die  Erwartungen  nicht  zu  hoch  spannen.  Mitglieder 
der  Parlamente  können  eben  auch  nur,  wie  das  Beispiel  in 
Bayern  zeige,  im  Rahmen  des  Ganzen  wirken,  und  das  Petitions- 
wesen würde  damit  nicht  aus  der  Welt  geschaff"t.  Ein  Weg 
sei  jedoch  noch  denkbar,  um  hier  zu  befriedigenden  Zuständen 
zu  gelangen,  und  das  wäre  die  gesetzlich  festgelegte  zeitweise 
Prüfung  und  Durchsicht  der  Beamten gehälter.  Wenn  sich  auf 
Grund  einer  solchen  Prüfung  eine  allgemeine  Erhöhung  als  un- 
durchführbar erweise,  dann  sollen  wenigstens  die  untersten 
Gehaltssätze  eine  Erhöhung  erfahren,  da  für  die  höheren  Ge- 
haltsklassen immer  noch  eher  ein  Auskommen  möglich  sei. 
Dadurch  könnte  in  Sachen  des  Petitionswesens  noch  am  ehesten 
eine  geeignete  Basis  zu  weiterer  Regelung  geschaffen  werden. 
Einen  Antrag,  so  betonte  der  Berichter  zum  Schluß,  wolle  er  nicht 
stellen,  es  handle  sich  zunächst  nur  um  einen  Meinungsaus- 
tausch. —  In  der  Erörterung  erläuterte  Graf -Wien  die  Auf- 

faben  und  den  Wirkungskreis  einer  bei  den  österreichischen 
taatsbahnen  bestehenden  Kommission,  die  ein  Mittelding  zwi- 
schen der  obersten  Verwaltung  und  den  Beamten  bilde  und 
durch  die  die  Frage  des  Petitionswesens  mit  Erfolg  gelöst 
worden  sei.  Nach  kurzer  weiterer  Besprechung  gelangte  ein 
Antrag  zur  Annahme,  wonach  die  Frage  des  Petitionswesens 
zunächst  die  Einzelvereine  und  dann  den  nächsten  Verbands- 
tag nochmals  beschäftigen  soll. 

Nachdem  alsdann  der  Haushaltplan  für  1905/06  und  1905/07 
festgestellt  worden  war,  wurde  die  Wahl  des  Verbandsvor- 
standes vorgenommen.  Als  solcher  wurde  Fischer  -  Dresden 
wiedergewählt,  der  die  Wahl  mit  Worten  des  Dankes  für  das 
ihm  geschenkte  Vertrauen  annahm.  Zum  Ort  des  nächsten 
Verbandstages  wurde  Dresden  bestimmt.  -  Damit  war  die  Tages- 
ordnung erledigt  und  der  Verbandstag  wurde  mit  einem  kurzen 
Schlußwort  des  Vorsitzenden  geschlossen. 

Nachmittags  fanden  sich  zur  Einweihung  des  vom  Verein 
württembergischer  Verkehrsbeamten  auf  der  Höhe  des  Bopser 
in  Stuttgart  in  wundervoller  Lage  dem  Nationalökonomen 
Friedrich  List  errichteten  Denkmals  die  Vorstände  und 
Abordnungen  der  Vereine  des  Verbandes  in  stattlicher  Zahl  ein. 
Auch  zahlreiche  Ehrengäste,  Vertreter  der  Generaldirektion  der 
Staatseisenbahnen,  der  Stadt  Stuttgart,  der  Stuttgarter  Handels- 
kammer und  der  Stadt  Reutlingfen  waren  erschienen.  Eisenbahn- 
sekretär Baumann  übergab  namens  des  württembergischen 
Verkehrsbeamtenvereins  das  Denkmal  an  die  Stadt  mit  einer 
Ansprache,  in  der  er  List  als  den  Propheten  feierte,  der  mit 
klarem  Auge  das  vorausgeschaut  habe,  was  heute  erfüllt  sei. 
So  möge  das  Denkmal  bis  in  ferne  Zeit  Zeugnis  ablegen  von 
der  Dankbarkeit  der  schwäbischen  Eisenbahner  und  ihnen  ein 
Ansporn  sein  zu  Vaterlandsliebe  und  Opfermut.  Gemeinderat 
Dr.  Rettich  übernahm  das  Denkmal  in  die  Obhut  der  Stadt, 
die  es  in  Ehren  halten  werde  als  einen  schönen  Beweis  dafür, 
wie  die  württembergischen  Eisenbahner  einen  der  größten 
Söhne  des  Schwabenlandes  feiern  und  ehren.  Eine  große  An- 
zahl von  Kränzen  mit  Widmungsschleifen  wurde  am  Denkmal 
niedergelegt,  der  erste  von  Oberbürgermeister  Happ  im  Auf- 
trage der  bürgerlichen  Kollegien  von  Reutlingen.  Die  Stadt 
Reutlingen  sei  stolz  darauf,  daß  ihrem  größten  Bürger  ein  so 
schönes  Denkmal  errichtet  worden  sei  in  der  Hauptstadt  des 
Landes,  in  deren  Mauern  er  einst  so  viel  Bitteres  habe  erfahren 
müssen.  Weitere  Kränze  wurden  niedergelegt  vom  Verband 
der   deutschen  und  österreichischen    Eiseubahnbeamten,  den 
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badischen  und  bayerischen  Vereinen,  Hannover,  Cöln,  vom 
österreichischen  Eisenbahnerverband,  vom  pfälzer  Verband, 
vom  Verband  der  Reichseisenbahnbeamten,  vom  sächsischen 
Verband,  von  der  württembergischen  Vereinigung  höherer 
Eisenbahnbeamten,  vom  württembergischen  verkehrswissen- 
schaftlichen Verein,  vom  württembergischen  Eisenbahn-Unter- 
beamtenverband und  dem  Verein  der  Lokomotivführer.  Das 
Denkmal  ist  ein  wohlgelangenes  Werk  des  Stuttgarter  Bild- 


hauers Daniel  Stocker.  Die  Büste  wurde  in  der  Werkstätte 
von  Paul  Stotz-Stuttgart  gegossen. 

Abends  fanden  sich  die  Teilnehmer  am  Verbandsta;^'  zu 
einem  Bankett  im  großen  Saale  des  Museums  zusammen.  Die 
Beteiligung  war  so  groß,  daß  auch  die  Nebensäle  geöffnet 
werden  mußten  Am  Sonntag  nachmittag  fuhren  die  Teil- 
nehmer nach  Marbach  a.  Neckar,  wo  das  Schillerhaus,  das 
Schillermuseum  und  das  Schillerdenkmal  besichtigt  wurden. 


Nachrichten. 


Deutschland. 

—  Nachweisnng  der  Betriebsunfälle.  Im  Monat  Juli 
d.  J.  sind  auf  deutschen  Eisenbahnen  —  ausschließlich  der 
bayerischen  und  der  Bahnen  mit  weniger  als  50  km  Betriebs- 
länge —  2U  Entgleisungen  auf  freier  Bahn  (davon  10  bei  Per- 
sonenzügen), 21  Entgleisungen  in  Stationen  (davon  7  bei  Per- 
sonenzügen), 2  Zusammenstöße  auf  freier  Bahn  (zwischen  Güter- 
und Rangierzügen),  8  Zusammenstöße  in  Stationen  (davon  2  bei 
Personenzügen)  vorgekommen.  Dabei  wurden  5  Bahnbedienstete 
getötet,  14  Reisende  und  18  Bahnbedienstete  verletzt. 

—  Zur  Personentarifreform.  Die  Handelskammer 
zu  Hannover  hat  an  den  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  eine  Eingabe  betreffend  die  Personentarifreform 
gerichtet.  In  längerer  Begründung  erklärt  die  Kammer : 
„Trotz  unserer  schwerwiegenden  Bedenken  gegen  die  geplante 
Tarifreform  wollen  wir  uns  nicht  dagegen  aussprechen, 
obgleich  wir  damit  auf  unabsehbare  Zeit  die  Hoffnung  auf  eine 
Verbilligung  der  Fahrpreise,  die  anfänglich  in  Verbindung  mit 
einer  Tarifreform  uns  vorschwebte,  zurückstellen.  Wir  müssen 
jedoch  bitten,  wenigstens  den  schwersten  Bedenken  Rechnung 
zu  tragen,  wie  sie  oben  von  uns  und  auch  sonst  vielfach  in  der 
(Öffentlichkeit  in  letzter  Zeit  vorgetragen  sind.  Dazu  gehört, 
daß  1.  Schnellzugzuschläge  nur  in  derselben  Weise  wie  jetzt  für 
eigentliche  D-Züge  erhoben  werden ;  2.  das  Freigepäck  in  dem 
jetzigen  Umfange  bestehen  bleibt  oder  daß,  wofern  dieses 
durchaus  nicht  möglich  sein  sollte,  bei  der  Berechnung  der 
Gepäckfracht  höchstens  drei  Zonen  vorgesehen  und  die  Tarif- 
sätze gegenüber  der  jetzt  in  Aussicht  genommenen  Tabelle 
wesentlich  herabgesetzt  werden.  Sollten  diese  unsere  Mindest- 
ansprüche sich  nicht  durchsetzen  lassen,  so  würden  wir  dieAuf- 
rechterhaltung  des  jetzigen  Zustandes  und  das  Hinausschieben 
der  Reformarbeit  bis  zu  gelegenerer  Zeit  der  sofortigen,  mit  so 
großen  Opfern  für  den  Reise-  und  Handelsverkehr  zu  erk.iufeo- 
den  Erledigung  der  Angelegenheit  vorziehen." 

—  Dienstzeit  für  die  Abfertigung  zollpflichtiger  Waren. 

Die  Berliner  Handelskammer  hatte  mehrfach,  zuletzt  im  April  d.  J., 
an  maßgebender  Stelle  beantragt,  daß  die  Dienstzeit  für  die 
Abfertigung  zollpflichtiger  Waren  auf  dem  Packhof  und  bei 
den  Eisenbahnabfertigungsstellen  in  Berlin  verlängert  werde. 
Unter  dem  30.  August  d.  J.  ist  darauf  vom  Finauzminister  fol- 
gender Bescheid  eingegangen:  , Schon  vor  Eingang  des  dort- 
seitigen  Antrags  war  von  mir  die  eingehendste  Prüfung  der 
Frage,  ob  eine  Verlängerung  der  Dienststunden  auf  den  Eisen- 
bahn-Zollabfertigungsstellen und  dem  Packhof  hierselbst  ge- 
boten und  ausführbar  sei,  angeordnet  worden.  Nach  dem  Er- 
gebnis der  angestellten  Ermittlungen  ist  in  bestimmte  Aussicht 
genommen,  versuchsweise  zunächst  die  Dienststunden  für  die 
Abfertigungsstelle  auf  dem  Anhalter  Bahnhofe  bis  6  Uhr  nach- 
mittags von  dem  Zeitpunkte  ab  zu  verlängern,  zu  welchem  der 
daselbst  erbaute  neue  Zollschuppen  in  Betrieb  genommen 
werden  wird,  d.  h.  voraussichtlich  zum  1.  April  1906.  Schon  im 
bevorstehenden  Winter  die  Verlängerung  der  Dienststunden 
eintreten  zu  lassen,  war  nicht  angängig,  weil  gegenwärtig  die 
Zollabfertigungsstelle  der  notwendigen  Beleuchtungsanlage 
entbehrt  und  die  Herstellung  einer  solchen  in  dem  zur 
Schließung  bestimmten  alten  Zollschuppen  nach  Angabe  der 
Eisenbahnverwaltung  einen  nicht  zu  rechtfertigenden  Kosten- 
aufwand erfordern  würde.  Ferner  wird  von  dem  Herrn  Pro- 
vinzial-Steuerdirektor  hier  alsbald  Anordnung  getroffen  werden, 
die  Dienststuuden  für  die  Abfertigungen  in  der  sog.  Nordhalle 
bis  nachmittags  6  Uhr  zu  verlängern." 

—  Ergebnisse  der  Wagengestellung  für  Kohlen,  Koks, 
Briketts   und   Preßsteine   im   mittleren  Braunkohlenrevier. 

Von  aen  an  die  Strecken  der  Eisenbahndirektionen  Erfurt, 
Halle  und  Magdeburg  anschließenden  Braunkohlengruben, 
Kokereien  und  Brikettfabriken  sind  vom  16.  bis  81.  August  d.  J.  in 
14  Arbeitstagen  67  453  und  auf  den  Arbeitstag  durchschnittlich 
4814  Wagen  zu  10  t  mit  Braunkohlen,  Koks  und  Briketts  be- 
laden und  auf  der  Eisenbahn  versandt  worden,  gegen  G6  72'J 


und  auf  den  Arbeitstag  4766  Wagen  in  demselben  Zeitraum  des 
Vorjahres  bei  gleichfalls  14  Arbeitstagen.  Es  wurden  demnach 
vom  16.  bis  31.  August  d.  J.  auf  den  Arbeitstag  48  und  im  ganzen 
724  Wagen  oder  1,08  %  mehr  zum  Versand  gebracht,  als  im 
gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres. 

—  Lausitzer  Eisenbahngesellschaft.  Das  am  31.  März  d.  J. 
abgelaufene  Geschäftsjahr  hat  eine  weitere  Steigerung  des 
Verkehrs  und  der  Betriebsergebnisse  gegenüber  dem  Vorjahre 
gebracht.  Dies  gilt  bei  der  bekannten  Eigenart  der  örtlichen 
Verhältnisse  des  Unternehmens  insbesondere  vom  Güterverkehr, 
der  um  10,7  J  gegen  das  Vorjahr  gestiegen  ist,  nämlich  von 
579  178  beförderten  Tonnen  in  1903/04  auf  641  354  t  im  Berichts- 
jahre, während  der  Personenverkehr  mit  jetzt  272  540  Fahrgästen 
gegen  265  036  Personen  des  Vorjahres  eine  Steigerung  von  2,8  § 
erfahren  hat.  Die  Betriebseinnahmen,  welche  im  Vorjahre  ins- 
gesamt 613  788  Ji.  betrugen,  haben  sich  im  Berichtsjahre  auf 
661  656  J6  —  7,8  o  gehoben;  die  gesamten  Betriebsausgaben 
mit  319  801  J6  gegen  292  344  cK-.  zeigen  gleichfalls  eine  Ver- 
mehrung, und  zwar  um  9,39  "„  wobei  zu  berücksichtigen  ist, 
daß  mit  Fertigstellung  der  Re|)araturwerkstätte  in  Teuplitz  der 
Personenwagenpark  einer  durchgreifenden  Reparatur  unter- 
zogen wurde.  Das  Berichtsjahr  weist  einen  Gesamtüberscluiß 
von  341  854  J(>.  gegen  321  444  M.  des  Vorjahres  auf,  was  einer 
Steigerung  von  6,35  Jj  gleichkommt  und  einen  sehr  günstigen 
Betriebskoeffizienten  von  48,33  g  ergibt.  Dasselbe  erfreuliche 
Fortschreiten  in  Verkehr  und  Betriebseinnahmen  kann  auch  für 
das  neue  Geschäftsjahr  festgestellt  werden.  Als  neue  oder  er- 
weiterte industrielle  Betriebe  sind  zu  nennen  die  bereits 
im  vorigen  Geschäftsberichte  erwähnten  „Farbenglaswerke 
G.  m.  b.  H.  in  Wiesau"  mit  eigenem  Gleisanschluß,  sodaun  die 
„Niederschlesische  Dachsteinfabrik  von  Gebr.  Ecke  in  Schnell- 
förtel  bei  Rauscha",  welche  im  Begriffe  ist,  mit  4  km  langer 
elektrischer  Schmalspurbahn  den  Anschluß  bei  der  Station 
.Glashütte  Rauscha"  zu  bewirken,  und  schließlich  die  .Papier- 
fabrik Priebus,  G.  m.  b.  H.",  welche  ihr  im  Bau  begriffene.s 
Werk  an  der  Neiße  bei  Kl.=Priebus  durch  ein  vollspuriges  An- 
schlußgleis von  3  km  Länge  mit  dem  Bahnhof  Priebus  zu  ver- 
binden beabsichtigt.  Die  Pläne  zu  einem  500  m  langen  An- 
schlußgleis in  Lugknitz  zum  Fabrikhof  der  „Aktiengesellschaft 
Deutsche  Ton-  und  Steinzeugwerke"  wie  auch  für  ein  70L)  m 
langes  Anschlußgleis  vom  Bahnhof  Sommerfeld  zur  „Verblend- 
stein-  und  Tonwarenfabrik  von  A.  Teschendorfs  sind  z.  Z.  bei 
der  Aufsichtsbehörde  zur  Genehmigung  eingereicht.  Der  ver- 
bleibende Reingewinn  beträgt  184  472  M.  Es  ergibt  sich  somit 
auf  das  Aktienkapital  von  4  336  000  c//^.  eine  Dividende  von  4,25  § 
gegen  3,9  g  des  Vorjahres. 

—  Nordhausen-Wernigeroder  Eisenbahngesellschaft.  Die 

Erträge  des  am  31.  März  d.  J.  abgelaufenen  Geschäftsjahres 
übersteigen  diejenigen  des  Vorjahres.  Befördert  wurden 
702  598  Personen  bei  einer  Einnahme  von  500  321  J/.,  der  Güter- 
verkehr erbrachte  bei  100  452  t  beförderten  Gütern  eine  Ein- 
nahme von  162  831  M.  Während  aus  den  Betriebserträgnissen 
des  Geschäftsjahres  1903/04  der  Bahn  242  730  olC  zugeflossen 
sind,  betragen  diese  Einnahmen  im  Berichtsjahre  271  141  M.  Die 
der  Gesellschaft  zugeflossenen  40  g  der  Betriebseinnahmen 
reichen  nicht  aus,  um  den  A-Aktien  die  4i  prozentige  Vorzugs- 
dividende zu  gewähren.  Es  hat  vielmehr  die  Betriebspächterin 
zu  genanntem  Zwecke  einen  Zuschuß  von  77  328  JO.  zu  leisten. 
Dieser  Betrag  ist  bereits  zur  Verfügung  gestellt  worden.  Die 
Bürgen  für  eine  3,'r  prozentige  Verzinsung  der  B-Aktien  —  die 
Städte  Nordhausen  und  Wernigerode  —  müssen  die  garantierten 
Zuschüsse  voll  leisten.  Die  am  15.  Juli  d.  J.  erfolgte  Eröffnung 
der  Vei  bindung  Eisfelder  Thalmühle-Stiege  wird  voraussichtlich 
den  erhofften  Einnahmezuwachs  bringen.  Behufs  Beschaffung 
der  Mittel  zur  Zückzahlung  der  vorhandenen  Bahnpfandschulden, 
zur  Erweiterung  tind  Verbesserung  der  Bahnanlagen  und  zur 
Vermehrung  des  rollenden  Betriebsmaterials  ist  der  Gesellschaft 
die  Genehmigung  zur  Ausgabe  von  Schuldverschreibungen  auf 
den  Inhaber  bis  zum  Betrage  von  3  000  000  J6.  erteilt,  die  mit 
4  ö  verzinst  und  vom  Jahre  1907  ab  mit  1  §  getilgt  werden 
sollen.  Die  Roheinnahme  beträgt  274  730  J6.  Davon  sind  abzu- 
setzen für  Verwaltungskosten,  Darlehnszinsen  und  Dotierung 
der  Fonds  190  338  Jl,  es  verbleibt  somit  ein  Reingewinn  von 
84  392  M-  Diesem  Betrage  sind  weiter  zu  entnehmen  zur  Do- 
tieruug  des  Bilanzreservefonds  4220  M,  so  daß  zur  Vcrieiluug 
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an  die  Aktionäre  80  172  übrig  bleiben.  Erforderlich  sind  zur 
Gewährung  einer  4o  prozentigen  Dividende  an  die  A-Aktionäre 
157  500  Jd.;  die  Betriebspächterin  hat  somit  den  oben  erwähnten 
Zuschuß  von  77  328       zu  leisten. 

—  Süddeutsche  Eisenbahngesellschaft.  Der  Geschäfts- 
bericht für  1904  bezeichnet  die  Ergebnisse  des  abgelaufenen 
Betriebsjahres  im  allgemeinen  als  befriedigende.  Am  Schlüsse 
des  Jahres  hatte  die  Gesellschaft  11  eigene  vollspurige  Bahnen 
mit  179  km  und  11  eigene  Schmalspurbahnen  mit  142  km  Be- 
triebslänge und  außerdem  die  Essener  und  Wiesbadener  Straßen- 
bahnen mit  zusammen  87  km  Betriebslänge  in  ihrer  Verwaltung. 
In  Zugang  kam^n  während  des  Jahres  die  5,12  km  lange  voll- 
spurige Bahn  Hetzbach  -  Beerfelden  im  Odenwald  sowie  die 
21,46  km  lange  Selztalbahn  in  Rheinhessen.  Der  Bau  der  voll- 
spurigen Güterbahn  von  Heidelberg  über  Handschuhsheim  nach 
Schriesheim,  für  welche  die  Genehmigung  am  14.  August  1903 
erteilt  worden  ist,  konnte  noch  nicht  fertiggestellt  werden,  da 
die  Erledigung  des  Grunderwerbs  auf  Schwierigkeiten  stieß. 

Die  Betriebseinnahmen  stellten  sich  insgesamt  auf 
5  628  867  (5  086  677)  dC. ;  dagegen  betrugen  die  Betriebsausgaben 
3  477  192  (3  135091)  6^6;  es  verblieb  also  ein  Uberschuß  von 
2 186  855  (1  987  307)  J6.  Nach  Deckung  der  Schuldzinsen,  der 
Steuern  und  der  Rücklagen  in  den  Erneuerungsfonds  verblieb 
ein  Reingewinn  von  1  422  791  (1  291  064)  <i6,  aus  welchem  auf  das 
21  600  000  c//^.  betragende  Aktienkapital  6  (5 i)  §  Dividende  nach 
Vorschlag  des  Aufsichtsrats  gewährt  werden  sollen. 

—  Abschiedsfeiern  für  Präsident  Simson.  Am  Vormittag 
des  31.  August  d.  J.  hatten  sich  sämtliche  Mitglieder  und  Hilfs- 
arbeiter der  Eisenbahndirektion  Königsberg,  die  am  Orte  befind- 
lichen Inspektionsvorstände  und  die  Vorstände  der  Direktions- 
bureaus im  Direktions-Sitzungssaale  versammelt,  um  sich  von 
dem  Präsidenten  Simson  zu  verabschieden.  Bei  dieser  Gelegen- 
heit überreichten  die  höheren  Beamten  dem  Scheidenden  ein 
prächtiges  Album  von  hoher  künstlerischer  Ausstattung,  in 
welchem  sich  u.  a.  die  Photographien  sämtlicher  höheren  Be- 
amten befinden,  die  der  Königlichen  Eisenbahndirektion  Königs- 
berg angehören  und  angehört  haben.  Präsident  Simson  übergab 
darauf  sein  umrahmtes  Bildnis,  das  im  Sitzungssaale  der 
Direktion  zur  Erinnerung  an  den  ersten  Präsidenten  seinen 
Platz  finden  soll. 

Am  Abend  desselben  Tages  fand  zu  Ehren  des  Scheiden- 
den in  Julchental  ein  feierlicher  Abschiedskommers  statt,  der 
von  dem  Verband  der  Staatseisenbahnvereine  des  Direktions- 
bezirks veranstaltet  wurde.  Es  war  eine  eindrucksvolle  Ver- 
sammlung von  „Eisenbahnern"  aller  Beamten-  und  Arbeiter- 
klassen, die  sich  hier  in  dem  großen,  gärtnerisch  schön  ge- 
schmückten Saale  zusammenfanden,  um  dem  scheidenden  Chef 
ein  Lebewohl  zu  sagen  und  ihm  Zeichen  treuen  Gedenkens  zu 
überreichen.  Neben  den  höheren  Beamten  des  Direktions- 
bezirks nahmen  auch  der  Nachfolger  Simsons,  Oberbaurat 
Goepel,  und  der  frühere  Direktor  der  Ostpreußischen  Südbahn, 
Eisenbahndirektionspräsident  Krueger-Bromberg,  an  dem  Feste 
teil.  Ebenso  ein  reicher  Kranz  von  Damen  an  den  Seiten  und 
auf  den  Galerien  des  Saales. 

Mit  dem  gemeinsam  gesungenen  Liede :  „Was  ist  des 
Deutschen  Vaterland?"  begann  der  Kommers,  und  im  Anschluß 
daran  brachte  Oberregierungsrat  Riesen  das  Kaiserhoch  aus. 
Dann  hob  sich  der  Vorhang,  und  auf  de*  Bühne  zeigte  sich 
eine  schöne  Gruppe :  die  Mitte  nahm  das  lebensgroße  Bild  des 
Scheidenden  ein,  gehalten  von  zwei  Eisenbahnbeamten  in 
Uniform  und  Werkstättentracht;  im  Vordergrunde  der  Bühne 
weiß  gekleidete  junge  Damen  mit  Kränzen  und  Rosen ;  im 
Hintergrunde  der  Gesangchor  und  die  Vertreter  der  vom  Ver- 
bände umfaßten  Eisenbahnvereine ;  der  ganze  Prospekt  abge- 
schlossen durch  einen  Bahndamm  mit  Signalmast  und  Wärter- 
häuschen. Zu  der  Gluckschen  Hymne  hatte  der  Vorsitzende 
des  Festausschusses,  Bauinspektor  Weiß,  einen  schönen  Text 
gedichtet,  und  „Feierklänge,  Dankgesänge"  tönten  laut,  als  Ab- 
schiedsgruß abwechselnd  vom  Chor  und  einem  Solocjuartett  ge- 
sungen, in  den  Saal,  während  das  Bild  des  Scheidenden  in 
feierlichem  Reigen  bekränzt  und  mit  Rosen  geschmückt  wurde. 
Dann  nahm  als  Erster  Bauinspektor  Weiß  das  Wort  und  trug 
ein  Festgedicht  vor,  das  wir  nachstehend  wiedergeben : 

Was  in  des  Liedes  weihevollen  Tönen 
Der  Sänger  Schar  als  Scheidegruß  gebracht, 
Und  das  Symbol  der  Liebe  hier  im  Bild: 
Es  möge  sagen  Dir,  verehrter  Mann, 
Was  unser  aller  Herzen  heut  bewegt! 

Du  liebst  sie  nicht,  die  lauten  Schaugepränge, 
Sonst  hätten  Serenade,  Fackelzug 
Wir  dargebracht  Dir  als  Verehrungszoll; 
Doch  um  so  inn'ger  der  umhegte  Raum 
Schließt  unsern  Dank  und  uns're  Trauer  ein. 


Es  ziemt  uns  nicht,  den  Mann  im  Amt  zu  preisen; 
Am  besten  lobt  den  Meister  ja  das  Werk! 
Den  Schoß  vom  alten  Stamm,  10  Jahre  lang 
Du  hegtest  ihn  und  siehst  wehmütig,  stolz 
Ihn  nun  als  Baum  in  voller  Blüte  steh'n! 

Der  Tat,  dem  Schaffen  gilt  des  Lorbeers  Krone; 
Doch  unserm  Herzen  näher  steht  der  Gruß, 
Der  Deinem  Bildnis  Dankesrosen  streut! 
Des  Hauses  Glücksgewähr,  Familiensinn, 
Großzügig  übertrugst  Du  ihn  auf  uns: 
Dem  Bittenden  stand  offen  Deine  Tür. 

Und  als  die  schöne  Losung  ausgegeben: 
Schließt  Euch  zusammen,  Männer  des  Verkehrs! 
Vereinte  Kraft  die  beste  Hüfe  schafft! 
Regt's  aller  Orten  sich  und  ward  zur  Tat. 
Ein  treuer  Führer  wardst  Du  diesem  Bund! 

So  nimm  denn  freundlich  auf,  daß  wir  entboten 
Aus  allen  Marken  eine  treue  Schar. 
Von  Herzen  kommt,  zu  Herzen  geh'  ihr  Dank! 
Noch  einmal  laß  sie  hör'n  Dein  freundlich  Wort, 
Noch  einmal  herzlich  Dir  in's  Auge  schaun! 

Du  teurer  Mann!  es  sollen  Dich  begleiten 
Die  besten  Wünsche  in  Dein  neues  Heim! 
Treibt's  Dich  zur  Heimat  —  geh"  uos  nicht  vorbei! 
Nun,  Männer  auf!  als  letzte  Ehrung  noch: 
Dem  Scheidenden  ein  donnernd  dreifach  Hoch! 

Dreimal  ertönte  der  Ruf  laut  durch  den  Saal.  Dem  Ge- 
dicht fügte  der  Sprecher  noch  die  Mitteilung  hinzu,  daß  zum 
bleibenden  Zeichen  der  Verehrung  und  um  den  Scheidenden 
auch  fernerhin  mit  dem  Verbände  zu  verknüpfen,  er  namens 
der  27  im  Verbände  zusammengeschlossenen  Vereine  den  Auf- 
trag habe,  den  Scheidenden  zu  bitten,  die  Ehrenmitgliedschaft 
des  Vorbandes  anzunehmen.  Hierbei  überreichte  Bauinspektor 
Weiß  die  Ehrenmitgliedschaftsurkunde. 

Der  nächste  Redner,  Rechnungsrat  Bock,  gab  namens 
der  mittleren  und  unteren  Beamten  sowie  der  Arbeiter  deren 
Empfindungen  beim  Scheiden  des  Direktionspräsidenten  Aus- 
druck. Mit  dem  Wunsche  auf  ferneres  Wohlergehen  über- 
gab namens  der  Verbandsdeputation  der  Sprecher  eine  Mappe 
mit  60  verschiedenen  Gruppenbildern ;  sie  stellen  die  einzelnen 
Dienstzweige  in  Gruppen  von  30  bis  40  Personen  dar ;  im  ganzen 
sind  über  2400  Personen  auf  den  Gruppenbildern  vereinigt. 

Der  Gefeierte  dankte  in  herzlichen  Worten  für  alle  diese 
Kundgebungen.  Es  schloß  mit  folgenden  Worten :  „Ich  muß 
Ihnen  dankbar  sein,  daß  Sie  durch  Verleihung  der  Ehrenmit- 
gliedschaft mich  für  die  Dauer  meines  Lebens  zu  den  Ihrigen 
gemacht  haben.  Dem  Dank  schließe  ich  die  besten  Wünsche 
für  die  weitere  Entwicklung  unserer  Vereine  an.  Der  größte 
Vorzug  unserer  Vereine  ist  es,  daß  sie  alles  umfassen,  was 
unter  dem  Flügelrade  arbeitet.  Für  die  in  den  Vereinen 
herrschende  Kameradschaftlichkeit  gilt  das  Wort  des  Dichters : 
,Wir  wollen  sein  ein  einzig  Volk  von  Brüdern.'  Ich  bitte  Sie  in 
dieser  festlichen  Stunde :  halten  Sie  fest  an  den  Eisenbahn- 
vereinen. Pflegen  Sie  in  ihnen  den  Geist  des  Patriolismus  und 
guter  Kameradschaft,  den  die  Vereine  auf  ihre  Fahne  ge- 
schrieben haben.  Ich  fasse  meine  Worte  zusammen  in  den 
Ruf :  Der  Verband  der  Staatseisenbahnbeamten  des  Direktions- 
bezirks Königsberg  Hurra !" 

Es  folgten  allgemeine  Lieder,  Darbietungen  des  Gesang- 
vereins Ponarth  sowie  Lieder  des  gemischten  Chors  und  der 
beiden  Männerchöre  unter  lebhaftem  Beifall.  Noch  einmal  im 
Verlaufe  des  Abends  wendete  sich  Präsident  Simson  an  den 
großen  versammelten  Kreis,  um  seinen  Nachfolger,  Oberbaurat 
Goepel,  und  den  früher  der  Königsberger  Direktion  angehörigen 
Präsidenten  Krueger-Bromberg  herzlich  willkommen  zu  heißen. 
Beide  Herren  dankten  mit  warmen  Worten.  Oberbaurat  Goepel 
versprach,  wenn  er  morgen  die  Geschäfte  übernehme,  so  lege 
er  heute  das  Gelöbnis  ab,  daß  es  sein  eifrigstes  Bestreben  sein 
werde,  die  Interessen  des  Verbandes  wahrzunehmen.  Er  trinke 
auf  das  Wohl  des  Direktionsbezirks  Königsberg. 

Beschlossen  wurden  die  Abschiedsfeiern  durch  ein  am 
Sonntag,  den  3.  d.  M.  in  der  Totenkopfloge  zu  Ehren  des 
Präsidenten  Simson  und  seiner  Familie  gegebenes  Abschieds- 
essen, an  dem  sämtliche  höheren  Beamten  des  Direktionsbezirks 
und  deren  Damen  teilnahmen. 


Österreich. 

—  Die  Verstaatlichung  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

In  der  am  7.  d.  M.  abgehaltenen  Verwaltungsratssitzung  bat  der 
Generaldirektor  den  von  ihm  ausgearbeiteten  Entwurf  der  an 
das  Eisenbahnministerium  hinsichtlich  der  Verstaatlichung  zu 
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richtenden  Eingabe  samt  allen  zugehörigen  Berechnungen  vor- 
gelegt. Der  Verwaltungsrat  genehmigte  diese  Vorschläge  und 
beschloß,  sich  bei  den  vom  Ministerium  in  Aussicht  gestellten 
Verhandlungen  durch  den  Präsidenten  Markgrafen  Pallavicini, 
sein  Mitglied  Dr.  Stein,  den  Generaldirektor  Hofrat  Jeitteles, 
den  Generalinspektor  Regierungsrat  Rauscher  und  den  Rechts- 
konsulenten Dr.  Herzfeld  vertreten  zu  lassen. 

Uber  den  Inhalt  des  Verstaatlichungsangebots  verlautet,  daß 
die  Nordbahn  nur  für  die  Verstaatlichung  des  Hauptbahnnetzes 
und  der  Lokalbahnen,  nicht  aber  auch  für  die  Einlösung  der 
Kohlenwerke  ein  Angebot  gemacht  habe.  Wegen  dieser  behält 
sich  die  Nordbahn  dem  Vernehmen  nach  vor,  erst  im  Zeitpunkt 
der  mündlichen  Verhandlungen  auf  die  Frage  der  Einlösung 
zurückzukommen. 

Die  „Neue  Freie  Presse"  bringt  mit  diesem  Vorgehen  der 
Nordbahn  Gerüchte  in  Zusammenhang,  wonach  maßgebende 
Gewerke  des  Ostrauer  Reviers  den  Plan  verfolgen  sollen,  die 
Kohlenwerke  der  Nordbahn  anzukaufen.  Es  verlautet  sogar, 
daß  die  Ostrauer  Gewerke  die  Nordbahn  bereits  von  dieser  Ab- 
sicht in  Kenntnis  gesetzt  hätten. 

Die  Einlösung  der  Kolilengruben  der  Nordbahn  durch  den 
Staat  wäre  jedenfalls  ein  Ereignis,  das  für  sämtliche  Gewerke 
des  Ostrauer  Reviers  die  größte  Wichtigkeit  hätte.  Denn  wenn 
die  Staatsverwaltung  die  Gruben  di  r  Nordbalm  ankaufen  sollte, 
würde  sie  damit  die  Absicht  verbinden,  regelnd  auf  die  Kohlen- 
preise einzuwirken  und  sich  selbst  als  den  größten  Abnehmer 
den  Bezug  einer  weit  höheren  Menge  als  heute  aus  den  eigenen 
Gruben  zu  sichern. 

Die  Kohlengruben  und  der  sonstige  Privatbesitz  der  Nord- 
bahn sind  in  der  letzten  Bilanz  folgendermaßen  eingestellt: 

Kohlenwerke   15  328  650  Kr. 

Montanbahn   8  090  513  , 

Brikettfabrik   194  689  „ 

Wohnhäuser   3  782  914  „ 

andere  Realitäten  ^       638  106  „ 

zusammen   28  034  772  Kr. 

Dem  steht  eine  gleich  hohe  l'assivpost  gegenüber  zur 
Tilgung  des  Privat-  und  Montanbesitzes. 

Es  ist  somit  der  ganze  Privat-  und  Montanbesitz  voll- 
kommen abgeschrieben  und  die  Kohlenwerkc  stehen  mit  Null 
zu  Buche. 

Die  Nordbahn  hat  ihren  Grubenbesitz  in  den  Jahren  1854 
und  1855  erworben.  Im  Jahre  1854  hat  sie  beschlossen,  sich  in 
dem  Bezüge  des  Brennmaterials  unabhängig  zu  machen,  und 
sind  infolgedessen  die  Freiherr  v.  Kleinschen  Kohlengruben  bei 
Przivoz  und  Hruschau  samt  den  dazugehörigen  Schurfgebietcn 
im  Jahre  1855  angekauft  worden.  Ein  Jahr  später  erwarb  die, 
Nordbahn  auch  die  dem  Ärar  gehörigen  Kohlengruben  bei 
Mährisch=Ostrau,  Polnisch=Ostrau  und  Michalkowitz.  Die  Kohlen- 
werke umfassen  869  einfache  Grubenfeldmaße  und  74  Uber- 
scharen mit  einem  Gesaiiitflächenrauine  von  1854  ha.  Als  Hilfs- 
zweige bestehen  bei  dem  Revier  in  Mährisch^Ostrau  60  Koks- 
ofen und  eine  Brikettfabrik.  Die  ganze  Erzeugung  des  Ostrauer 
Reviers  umfaßt  etwa  6  400  000  t. 

—  Schlesien  nnd  die  Verstaatlichung  der  Kaiser  Ferdi- 
nands-Xordbahn.  Das  vom  Gemeindeausschusse  von  Jägeriidorf 
eingesetzte  Eisenbahnkomitee  hat  beschlossen,  zu  empfehlen, 
daß  sich  die  Stadtgemeinde  Jägerndorf  im  wirtschaftlichen 
Interesse  für  die  Verstaatlichung  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 
ausspricht. 

—  Die  Siidbahn   und   die  Staatseisenbahnvervvaltung. 

Zwischen  der  Südbahn  und  der  Staatseisenbahnverwaltung  sind, 
wie  bekannt,  seit  dem  Frühjahre  Verhandlungen  in  betreff  der 
aus  Anlaß  der  bevorstehenden  Eröffnung  der  neuen  Alpen- 
bahnen erforderlich  werdenden  neuen,  den  derzeitigen  Verhält- 
nissen entsprechenden  Verkehrsteilung  gepflogen  worden. 
Diese  Verbandlungen  sind,  wie  das  „Eisenbahnbl.''  meldet,  nach 
mehrmonatlicher  Dauer  soweit  gediehen,  daß  über  die  meisten 
Fragen  eine  Einigung  erzielt  wurde.  Hinsichtlich  der  Verkehrs- 
teilung fiir  einzelne  Verkebrsbeziehungen,  so  vor  allem  für  die 
u-^^  Wien  -  Triest,  bestehen  allerdings  noch  Meinungsver- 
schiedenheiten, deren  Austragung  noch  vorbehalten  bleibt. 
Mit  Rücksicht  darauf,  daß  eine  etappenweise  Eröffnung  der 
einzelnen  Strecken  der  zweiten  Eisenbahnverbindung  in  Aus- 
sicht genommen  ist,  dürfte  auch  das  neue  Verkehrsteilungs- 
übereinkommen dafür  Vorsorge  treffen,  daß  die  Bestimmungen 
Uber  die  Verkehrsteilung  allmählich  nach  Maßgabe  der  Er- 
öffnung der  einzelnen  Strecken  in  Geltung  treten. 

—  Lokalbahn  Taus-Tachan.  Der  böhmische  Landtag  hatte 
den  Beschluß  gefaßt,  die  Interessentenbeiträge  für  diese  Lokal- 
bahn unter  der  Voraussetzung  auf  25  %  des  Kapitals  zu  er- 
gänzen, wenn  der  Staat  die  Garantie  für  75  g  des  Gesamt- 
kapitals übernimmt.  Neuestens  hat  nun  eine  Interessentenver- 
einigung beim  Eisenbahnministerium  um  die  Vorkonzession  für 
diese  Linie  angesucht. 


—  Brückenvergebiingen.  In  der  nächsten  Zeit  steht  die 
Ausschreibung  der  Lieferung  von  Brücken  für  eine  Reihe  von 
im  Bau  befindlichen  Eisenbahnlinien  durch  die  Eisenbahnbau- 
direktion bevor.  Es  handelt  sich  um  die  Lieferung  und  Aufstellung 
der  Brücken  für  die  Vintscbgaubahn,  die  Lini«  Villach  -  Rosen- 
bachtal  der  Karawankenbahn,  die  Lokalbahn  Zwettl-Martinsberg, 
gegebenenfalls  auch  für  die  Südrampe  der  Tauernbahn,  welche 
allerdings  erst  im  Jalire  19P8  zu  vollenden  ist.  Werden  die 
Brücken  für  diese,  d.  i.  die  Linie  Mallnitz  -  Spittal,  einbezogen, 
dann  umfassen  die  zu  bestellenden  Brüf kenbestaiidteile  ein 
Gewicht  von  6000  t. 

—  Elektrischer  Probebetrieb  auf  der  Wiener  Stadtbahn. 
Wie  bereits  in  Kürze  mitgeteilt  wurde,  sollen  in  den  nächsten 
Wochen  auf  der  Strecke  Hauptzollamt-Praterstern  der  Wiener 
Stadtbahn  interessante  Versuche  mit  dem  elektrischen  Probe- 
betrieb unternommen  werden:  Die  Versuche  werden  mit  der 
von  dem  Ingenieur  Krizik  entworfenen  und  gebauten  elek- 
trischen Lokomotive  stattfinden.  Nach  näheren  Angaben,  welche 
in  der  „Zeit"  enthalten  sind,  wird  der  Strom  den  Zügen  ebenso 
in  Drähten  nach  dem  TroUeysystem  zugeführt,  wie  den  Wagen 
der  Straßenbahnen ;  während  jedoch  bei  der  Straßenbahn  ein 
Draht  für  die  Hinleitung  genügt  und  der  Rückstrom  durch  die 
Schienen  läuft,  sollen  hier  zwei  Drähte  zur  Zu-  und  Rücklei- 
tung  des  Betriebsstromes  benutzt  werden.  Die  Spannung  zwi- 
schen beiden  beträgt  .3000  Volt  Gleichstrom,  und  zwar  wird 
dieser  Gleichstrom  in  dem  städtischen  Kraftwerk  mittels  Dreh- 
stromes erzeugt.  Es  teilt  sich  der  Strom  in  zwei  Ströme  von 
je  1500  Volt.  Der  Vorteil  ist,  daß  nicht  leicht  eine  Betriebs- 
störung eintreten  kann;  denn  wenn  der  eine  Draht  reißt,  so 
geht  ein  Strom  von  1500  Volt  vom  anderen  Draht  durch  den 
Elektromotor  der  Lokomotive  und  die  Schienen,  so  daß  die  Lo- 
komotive weiter  arbeiten  kann,  wenn  auch  nur  mit  Gleichstrom 
von  der  halben  Spannung.  Ein  anderer  Vorteil  des  Zweileiter- 
systems liegt  iu  der  erhöhten  Betriebssicherheit.  Es  kann  näm- 
lich nicht,  wie  bei  der  Straßenbahn,  die  Rückleitung,  die  ja  bei 
letzterer  durch  die  Schienen  stattfindet,  durch  Schneefälle  oder 
anderes  isolierendes  Material  unterl)rochen  werden.  Auch  in 
der  Zahl  der  Elektromotoren  liegt  eine  gewisse  Betriebssicher- 
heit;  denn  wenn  einer  oder  zwei  Motoren  einen  Schaden  er- 
leiden, so  bleiben  noch  zwei  Motoren  übrig,  um  den  Zug  weiter 
zu  bewegen.  Die  Bremsung  geschieht  durch  die  Vakuumbremse. 
Das  Vakuum  wird  mittels  Elektropumpen  auf  der  Lokomotive 
erzeugt.  Ein  anderer  Grund  der  Sicherheit  ist  darin  zu  finden, 
daß  die  Zuleitnngsdrähte  nicht  den  gewöhnlichen  kreisrunden 
Querschnitt  haben,  sondern  profiliert  sind.  Wenn  man  sie  durch- 
schneidet, bieten  sie  annähernd  die  Form  einer  8.  Sie  können 
also  viel  besser  befestigt  werden,  wodurch  die  Gefahr  eines 
Herabrutschens  und  Reißens  verhindert  wird. 

—  Versuche  mit  Motorwagen  und  leichten  Lokomotiven 
auf  der  Wiener  Stadtbahn.  Auf  der  Vorortlinie  der  Wiener 
Stadtbahn  werden  mit  Beginn  der  Winterfahrordnung  Dampf- 
raotorwagen  verschiedener  Bauarten  im  Vereine  mit  leichten 
Lokomotiven  nach  der  Bauart  des  Oberbaurats  Gölsdorf  den 
fahrplanmäßigen  Dienst  probeweise  versehen.  Eine  endgültige 
Verwendung  dieser  Fahrzeuge  auf  der  Stadtbahn  ist  nicht  ge- 
plant ;  es  soll  vielmehr  nur  Gelegenheit  geboten  werden,  ohne 
daß  der  Stadtbahn  hieraus  Kosten  erwachsen,  die  Leistungs- 
fähigkeit der  verschiedenen  Bauarten  zu  erproben.  Das  Er- 
gebnis des  Probebetriebes  wird  die  Möglichkeit  bieten,  zu 
beurteilen,  für  welche  Betriebsverhältnisse  bezw.  für  welche 
Bahnlinien  die  Motorwagen  und  Lokoinotiveu  sich  eignen, 
also  die  Klarlegung  einer  bisher  noch  umstrittenen  Frage 
fördern. 

—  Heldentod  eines  Weichenwärters.  Ein  Weichenwärter 
bemerkte  kurz  vor  Eintreffen  eines  Personenzuges  in  der  Sta- 
tion Sp.  auf  dem  Bahngleis  einen  Mann  und  schaffte  ihn  fort. 
Als  der  Zug  aus  der  Station  ausfuhr,  sahen  der  Lokomotiv- 
führer und  der  Heizer  einen  Mann,  der  im  Gleise  dem  Zug  in 
selbstmörderischer  Absicht  entgegenlief.  Eis  war  derselbe,  den 
schon  der  Weichenwärter  bemerkt  hatte.  Der  Lokomotivführer 
ließ  die  Dampfpfeife  ertönen,  zog  die  Vakuuinbremse,  die  aber 
kein  sofortiges  Stillstehen  des  Zuges  bewirken  konnte.  Wäh- 
rend der  Zug  fortrollte,  eilte  der  Weichenwärter  auf  den  mit 
den  Händen  gestikulierenden  Mann  zu,  packte  ihn,  da  er  das 
Gleis  nicht  verlassen  wollte,  an  der  Brust  und  suchte  ihn 
vom  Gleise  zu  drängen.  In  dem  Augenblick  kam  die  Ma- 
schine heran,  welche  den  Retter  niederstieß  und  zermalmte. 
Der  Selbstmordkandidat  aber  wurde  über  die  Böschung  ge- 
schleudert, wo  er  unversehrt  liegen  blieb.  Darauf  wurde 
er  wegen  fahrlässiger  Tötung  unter  besonders  gefähr- 
lichen Verhältnissen  angeklagt.  Er  versicherte,  daß  er  aus 
Verzweiflung,  weil  er  sich  und  seine  Kinder  nicht  ernähren 
konnte,  den  Tod  gesucht  habe.  Er  habe  den  Wärter  gesehen, 
wisse  jedoch  nicht,  ob  der  Getötete  oder  die  Lokomotive  ihn 
von  den  Schienen  gestoßen  habe.   Da  die  vernommenen  Zeugen 


Nr.  71 


—    1 u50  — 


Zeitung:  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbaliuverwaltungen. 


diese  Angabe  bestätigten  und  nicht  angeben  konnten,  daß  der 
Tod  des  BahnMärters  durch  eine  Handlung  des  Angeklagten 
herbeigeführt  wurde,  ging  das  Gericht  mit  einein  Freispruche  vor. 


Ungarn. 

—  Eisenbahnen  im  Szökler  Kreis.  Der  Szekler  Kreis  des 
ungarischen  kaufmännischen  Landesverbandes  hat  die  die 
Förderung  der  wirtschaftlichen  Interessen  des  Szekler  Landes 
betreffenden  Vorschläge  des  Kreises  nebst  den  durch  die  jüngst 
abgehaltene  Besprechung  im  ungarischen  Handelsministerium 
festgestellten  Programmpunkten  zusammengefaßt.  Die  Wünsche, 
welche  sich  auf  die  Erweiterune:  des  Eisenbahnnetzes  beziehen, 
betreffen  den  Ausbau  der  Szekler  Kreisbahn  von  Szaszrcgen 
über  Toplicza  und  Gyergyoszentmiklos  bis  Madcfalva ,  die 
Schaffung  einer  Eisenbahnverbindung  zwischen  Szeicelyudvarhely 
und  Csikszereda  im  Sinne  des  Gesetzartikels  XVII  vom 
Jahre  1896,  endlich  den  Ausbau  der  von  der  Kreisbahn  ab- 
zweigenden kurzen  Strecke  von  Gyergyö=Ditro  bis  Tölgyes  und 
auf  diesem  Wege  die  Erleichterung  der  Verbindung  mit  dem 
Schwarzen  Meere. 

—  Landesversammlung  der  Eisenbahnarbeiter.  Die  Eisen- 
bahuarbeiter  und  die  bei  den  ungarischen  Staatsbahnen  provi- 
sorisch Angestellten  veranstalten  Ende  dieses  Monats  in 
Budapest  eine  Landesversainmlung.  Auf  der  Tagesordnung 
steht  insbesondere  die  Besprechung  des  in  Ausarbeitung  befind- 
lichen Entwurfs  für  den  Landesverband  der  Eisenbahn- 
angestellten. Die  Arbeiter  bringen  dem  Verbände  Mißtrauen 
entgegen,  da  aus  ihren  Keihen  sich  kein  einziger  Vertreter 
in  dem  Vorbereitungskomitee  betindet.  Die  Landesversammlung 
soll  entscheiden,  ob  die  Arbeiter  überhaupt  in  den  Verband  ein- 
treten sollen. 


Übrige  europäische  Länder. 

—  Fahrplan  der  Siniplonbahn.  In  dem  eben  ausgege- 
benen Winterfahrplan  der  zum  Krcisdirektioiisbezirk  Lausanne 
gehörenden  schweizerischen  Bundesbahnen  sind  auch  schon  die 
durch  den  Siuiplontunnel  zu  führenden  Züge  mit  den  Anschluß- 
zügen „vom  Tage  der  Eröffnung  des  Simplontunnels  an"  vor- 
gesehen. Es  sollen  zwischen  Brig  und  Domodossola  täglich 
acht  Züge  in  jeder  Richtung  und  außerdem  dreimal  wöchent- 
lich ein  LuxusKug  verkehren.  Unter  deu  acht  Zügen  befinden 
sich  je  zwei  Expreßzüge  mit  I/H.  Klasse,  die  auch  auf  der 
Strecke  Lausanne-ßrig  und  umgekehrt  erst  mit  der  Tannel- 
eröffnung verkehren.  Die  Fahrzeit  durch  den  Tunnel  beträgt 
hei  den  in  Iselle  (italienische  Tunnelmündung)  haltenden  Zügen 
•24—30  Minuten,  die  Fahrt  von  Brig  nach  Domodossola  mit  den 
Zwischenstationen  Iselle,  Varzo,  PregUa  etwas  über  eine  Stunde. 
Die  Expreßzüge  brauchen  für  diese  Strecke,  die  ohne  Zwischen- 
aufenthalt zurückgelegt  wird,  43,  der  Luxuszug  47  Minuten.  In 
umgekehrter  Richtung  haben  die  gewöhnlichen  Züge  eine  Fahr- 
zeit von  lV4^1i  Stunde,  die  schnellen  Züge  eine  solche  von 
1  Stunde  und  5"  Minuten.  Der  Tages-Expreßzug  verläßt  Lau- 
sanne um  9  Uhr  20  vorm.  und  trifft  in  Mailand  um  3  Uhr  50 
nachm.  ein,  in  umgekehrter  Richtung  verläßt  er  Mailand  um 
3  Uhr  20  nachm.  und  erreicht  Lausanne  um  10  Uhr  20 ;  die 
Luxuszüge  haben  dieselbe  Fahrzeit.  Der  Nacht-Expreßzug  ver- 
läßt Lausanne  um  1  Uhr  13  nachts  und  trifft  in  Mailand  um 
8  Uhr  morgens  ein,  in  umgekehrter'Richtung  verläßt  er  Mailand 
ttm  11  Uhr  15  abends  und  ist  um  6  Uhr  05  morgens  in  Lausanne. 
Die  Fahrzeit  der  schnellsten  Züge  zwischen  Lausanne  und  Mai- 
land betrug  bisher  über  Bern  -  Luzern  -  Gotthardbahn  rund  11 
Stunden,  sie  wird  also  durch  die  Simplonbahn  um  4i  Stunden 
abgekürzt.  Aber  schon  für  Bern  bietet  der  letztere' Weg  ge- 
genüber dem  Gotthard  keine  Abkürzung:  man  fährt  von  Bern 
nach  Mailand  über  die  Gotthardbahn  in  8.',  Stunden  und  wird 
zukünftig  über  die  Simplonbahn  8  Stunden  50  Min.  brauchen. 

—  Auf  der  internationalen  Simplonkonferenz,  welche 
drei  Sitzungen  abhielt,  wurde,  wie  weiter  berichtet  wird,  fest- 
gestellt, daß  die  von  den  Verwaltungen  vorbereiteten  Fahrplan- 
entwürfe und  die  in  Ausarbeitung  begriffenen  Tarife  den  ver- 
einigten Interessen  am  Simplon  und  den  Anscliauungen  der 
interessierten  Bahnen  entsprechen. 

—  Maßnahmen  für  den  Herbstverkehr  auf  den  schweize- 
rischen Eisenbahnen.  Bis  zum  15.  November  sind  für  den 
stärkeren  Güterverkehr  verschiedene  Maßnahmen  getroffen 
worden:  Kürzung  der  Entladefristen,  Ausdehnung  der  Geschäfts- 
stunden für  Annahme  und  Auslieferung  der  Güter,  Einführung 
eines  beschränkten  Sonntagsdienstes  in  den  Güterschuppen, 
Ausführung  von  Güterzügen  am  Sonntag,  Beförd^rnng  von 
Guterwagen  in  gewissen  Zügen  am  Sonntag  usw.    Ferner  sind 


zur  Beschleunigung  der  Beförderung  von  Obst  gewisse  Vor- 
schriften erlassen. 

—  Elektrische  Bahnen  im  schweizerischen  Jura.  Für  die 

elektrische  Bahn  Langental-Önsingen  ist  die  ttnanzielle  Grund- 
lage nahezu  gesichert.  Die  Aktiengesellschaft  nimmt  wahr- 
scheinlich den  Titel  „Langental-Jurabahn"  an  mit  Rücksicht  auf 
die  geplante  Angliederung  weiterer  Strecken. 

—  Der  Hafen  und  die  Eisenbahnanlagen  in  Genua  werden 
von  dem  gegen  Ende  dieses  Monats  in  Mailand  zusammen- 
tretenden internationalen  Schiffahrtskongreß  einer  Besichtigung 
unterzogen  werden  und  aller  Voraussicht  nach  einen  Haupt- 
gegenstand des  Interesses  bilden.  Dort  ist  der  Güterumschlag, 
wie  wir  einem  im  „Zentralbl.  der  Bauverw."  veröffentlichten 
Aufsatze  entnehmen,  von  837  464  t  im  Jahre  1872  auf  5  652158  t 
im  Jahre  1903  angewachsen,  und  mit  dieser  Verkehrszunahme 
haben  die  Einrichtungen  des  Hafens  und  seine  Ausrüstung  mit 
Eisenbahnanlagen  nicht  gleichen  Schritt  gehalt'^n.  Durch  einen 
Erlaß  des  italienischen  Ministers  vom  18.  März  1903  ist  des- 
halb ein  Ausschuß  eingesetzt  worden,  welcher  die  Frage  einer 
zeitgemäßen  Ausgestaltung  der  genuesischen  Verkehrsanlagon 
zu  prüfen  hatte  und  jetzt  den  ersten  Teil  seines  Berichtes  durch 
den  Senator  Adamoli  hat  veröffentlichen  lassen  Nach  dem  Er- 
achten dieses  Ausschusses  sind  in  Genua  die  Anlegeplätze  der 
Seeschiffe  nicht  lang,  die  Kaiflächen  nicht  breit  genug,  um  rasch 
und  bequm  löschen  und  laden  zu  können.  Die  Knappheit  des 
Raumes  erschwert  die  Trennung  des  Verkehrs  nach  den  ver- 
schiedenen Güterarten  und  die  Herstellung  der  für  jede  Ver- 
kehrsart bestgeeigneten  Umladevorrichtungen.  Es  mangelt  an 
Schuppen  und  Speichern,  an  Anlagen  zur  Ausbesserung  der 
Schiffe,  an  Lade-  und  Autstellungsgleisen,  an  geräumigen  Hafen- 
und  Verschubbahnhöfen.  Nach  Beseitigung  dieser  Mängel 
erhofft  der  Ausschuß  jedoch  eine  Steigerung  des  Durchgangs- 
verkehrs und  des  gesamten  Güterumschlags  in  solchem  Maße, 
daß  1923  im  ganzen  10  000  000  t  ein-  und  ausgehen.  Auf  den 
Eingang  würden  8  600  000  t  zu  rechnen  sein,  wovon  voraus- 
sichtlich dreiviertel  mit  der  Eisenbahn  weiter  befördert  werden. 
Durchschnittlich  wären  dann  an  jedem  Arbeitstag  22  000  t  oder 
1930  beladene  Güterwagen  von  Genua  abzusenden,  in  besonders 
verkehrsreichen  Zeiten  2100  Wagen  täglich. 

Die  Kosten  der  erforderlichen  und  vom  Ausschusse  als 
dringlich  bezeichneten  Arbeiten  werden  insgesamt  auf  130  000  000 
Lire  veranschlagt.  Von  dieser  Summe  entfallen  jedoch  nur 
4  000  000  L.  auf  verschiedene  bisher  noch  nicht  bewilligte 
Arbeiten  an  den  Eisenbahnanlagen  in  und  bei  Genua ;  der 
übrige  Betrag  würde  durch  eine  entsprechende  Verbesserung 
der  Zufahrtslinien  erforderlich  werden.  Und  «war  entfallen 
36  000  000  L.  auf  den  Bau  einer  Abkürzungslinie  Ronco-Voghera, 
35000  000  L.  auf  Umbauten  an  den  Mailänder  Bahnhöfen,  weitere 
35  000  000  L.  auf  die  Herstellung  zweiter  Gleise  an  den  Küsten- 
bahnen von  Genua  bis  Chiavari  im  Osten  und  bis  Voltri  im 
Westen.  Der  Restbetrag  von  20  000  000  L.  aber  würde  durch 
die  leistungsfähigere  Ausgestaltung  der  hier  in  Betracht  kom- 
menden anderen  Linien  und  Bahnhöfe  Verwendung  finden. 
Alsdann  würden  aber  die  in  Genua  mündenden  Bahnen  im- 
stande sein,  nicht  nur  einen  Verkehr  von  2100,  sondern  von 
30O0  Wagen  täglich  zu  bewältigen,  also  für  absehbare  Zeit  dem 
Verkehr  genügen. 

—  Ein  Opfer  seines  Berufs.  Aus  Rom  wird  dem  „Hamb. 
Korresp."  berichtet :  In  der  Via  Boncompagni  befinden  sich  im 
Hause  des  ehemaligen  Hotels  Germania  die  Bureaus  der  italie- 
nischen Staatsbahnen.  Dort  meldete  sich  vor  einigen  Tagen 
der  Sarde  Giuseppe  Cossu  aus  Cagliari,  um  den  Eisenbahn- 
betriebsinspektor Cappa  zu  sprechen.  Cossu  ist  der  Vater  eines 
Lokomotivführers,  der  in  Sizilien  bei  dem  großen  Eisenbahner- 
ausstand eine  gewisse  Rolle  als  Agitator  spielte.  Zur  Strafe 
wurde  er  von  Sizilien  nach  Kalabrien  versetzt;  die  beiden 
Cossu  setzten  sich  nun  in  den  Kopf,  daß  der  Betriebsinspektor 
die  Strafversetzung  bewirkt  habe.  Der  alte  verschaffte  sich 
eine  Freifahrkarte  und  einen  Revolver  und  kam  nach  Rom,  nm 
sich  an  dem  Betriebsinspektor  zu  rächen.  Kaum  hatte  er  das 
Amtszimmer  des  Cappa  betreten,  als  er  seinen  Revolver  zog 
und,  ohne  ein  Wort  zu  sagen,  drei  Schüsse  auf  den  völlig  über- 
raschten Beamten  abfeuerte.  Zu  den  herbeieilenden  Türhütern 
sagte  der  Mörder:  „Dieser  Mensch  hat  mich  und  meine  Familie 
zugrunde  gerichtet.  Ich  habe  mich  gerächt.  Vf>rhaftet  mich 
nur."  Der  seinen  Wunden  erlegene  Beamte  ist  60  Jahre  alt  und 
hinterläßt  eine  große  Familie.  Seine  Bestattung  erfolgt  auf 
Staatskosten. 

—  Eisenbahnunglück  in  England.  Uber  das  in  Nr.  69 
S.  1019  d.  Ztg.  bereits  gemeldete  schwere  Eisenbahnunglück 
geht  uns  folgender  näherer  Bericht  zu :  Am  1.  d.  M.  um  9  Uhr 
27  Min.  vormittags  verließ  ein  Vergnügungszug  der  Great 
Eastern  mit  etwa  200  Fahrgästen  die  Londoner  Station 
Liverpoolstreet,  passierte  anstandslos  Chelmsford  und  erreichte 
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die  15  km  weiter  gelegene  Station  Witham  (Essex)  mit  einer 
Fahrgeschwindigkeit  zwischen  65—80  km.  Etwa  20  m  von  der 
Station,  wo  der  Zug  fahrplanmäßig  um  10  Uhr  29  Min.  eintraf, 
befindet  sich  eine  von  gemauerten  Pfeilern  getragene  Uber- 
setzung der  Bahn,  und  an  dieser  Stelle  zweigen  mehrere  Gleise 
ab.  Aus  bisher  unbekannten  Ursachen  entgleiste  hier  einer 
der  mittleren  Wagen  und  geriet  beim  Ubersetzen  der  Schwellen 
in  so  heftige  Bewegung,  daß  die  Kupplungen  rissen  und  der 
ganze  immer  weiter  stürmende  Zug  mit  Ausnahme  der  Loko- 
motive entgleiste.  Die  Maschine  raste  mit  drei  Wagen  noch 
ungefähr  50  m  über  die  Station  hinaus,  wobei  der  letzte  Wagen, 
welcher  nur  einen  Eeisenden  —  der  sich  zum  Glück  noch 
rechtzeitig  und  unverletzt  retten  konnte  —  führte,  umfie), 
Fener  fing  und  bis  auf  die  Metallteile  verbrannte  ;  die  beiden 
anderen  Wagen  entgleisten  zwar,  wurden  aber  verhältnismäßig 
wenig  beschädigt.  Der  vierte  Wagen  des  Zuges  stellte  sicli 
senkrecht  zum  Gleise,  durchbrach  die  Mauer  der  Portierstube, 
verwüstete  sie  und  begrub  in  den  Trümmern  zwei  Fahrkarten- 
kontrolleure und  fünf  Portiers,  von  denen  einer  sogleich  ge- 
tötet wurde.  Der  nächste  Wagen  wurde  eingedrückt,  über- 
schlug sich  und  fiel,  die  Räder  nach  aufwärts  gerichtet,  auf 
sein  Dach  zurück.  Von  den  15  in  diesem  Wagen  befindlichen 
Eeisenden  wurden  neun  sofort  getötet,  und  nur  zweien  gelang 
es,  sich  herauszuarbeiten,  während  die  übrigen  nahezu  eine 
Stunde  in  den  Trümmern  eingeklemmt  blieben,  bis  sie  durch 
die  Rettungsmannschaft  aus  ihrer  fürchterlichen  Lage  befreit 
wurden.  Einer  der  folgenden  Wagen  sprang  auf  den  gegen- 
überliegenden Bahnsteig  der  Station,  die  übrigen  drängten  nach 
und  wurden  mehr  oder  weniger  beschädigt.  Binnen  10  Minuten 
war  der  ganze  Zug  ein  Wrack.  Die  V^erwirrung  war  unbeschreib- 
lich. Ärzte  und  Pflegerinnen  wurden  telegraphisch  von  Chelms- 
ford  und  Colchester  herbeigerufen,  und  aus  London  kam 
ein  Hilfszug.  Man  zählte  10  Tote  und  40  Verwundete.  Zum 
Glück  konnte  der  um  10  Uhr  31  Min.  fällige  Gegenzug  von 
Cromer  noch  rechtzeitig  aufgehalten  werden,  sonst  wäre,  da 
beide  Gleise  durch  Trümmer  verlegt  waren,  das  Unglück  ein 
unabsehbares  gewesen. 

—  Billige  Ausflugsfahrten.  Das  Bestreben  der  großen 
englischen  Eisenl^ahngesellschaften  i^t  jetzt  auf  die  Festsetzung 
besonders  niedriger  Fahrpreise  für  Ü  a  1  b  t  a  g  s  f'ahrtcQ  und 
Ausflüge  mit  Schnellzügen  an  bestimmten  T  a  er  e  n  ge- 
richtet, sei  es  um  Einkäufe  in  London  oder  anderen  Städten 
zu  besorgen,  sei  es  um  eine  beliebte  Sommerfrische  oder  ein 
Seebad  zu  erreichen.  Die  Bahnverwaltungen  bemühen  sich,  in 
den  Preisen  und  der  Zugbeschleunigung  Rekorde  zu  schaffen, 
doch  schwanken  die  Fahrpreise  der  billigsten  Züge  der  neun 
in  London  mündenden  Eisenbahnen  sehr  beträchtlich.  Für  1  d 
(8-^)  können  bei  Wegelängen  von  100-445  engl.  Meilen  zurück- 
gelegt werden  und  zwar  auf  der  London  &  Northwestern 
3  Meilen  (4,8  km),  London  Brightoii  ä'/a  Meilen  (5,3  km),  Great 
Western  4  Meilen  (6,4  km),  South  Lastern  4V:i  Meilen  (6,9  km), 
auf  der  Midland,  der  Great  Ea.-stern  und  der  South  Western 
5  Meilen  (8  km),  der  Oreat  Northern  8  Meilen  (12,9  km)  und  der 
Great  Central  9  Meilen  (14,5  km}. 

—  Verkehrsfehde  in  London.  Gegenwärtig  befinden  sich 
fast  sämtliche  Großverkehrsmittel  Londons  in  einer  Art  Kriegs- 
zustand. Die  Vorortbahnen  kämpfen  nahezu  vergeblich  gegen 
die  elektrischen  Straßenbahnen ,  die  Privatgesellschaft  der 
Theiiiseboote  gegen  jene  des  Grafschaftsrates,  die  erbgesessenen 
Pferdeomnibusse  gegen  die  neuen  aufdringlichen  Motoromnibusse. 
Der  Kampf  der  Eisenbahnen  gegen  die  elektrischen 
Straßenbahnen  und  deren  Erfolg  erhielt  in  den  Halbjahrs- 
berichten der  Bahnverwaltungen  greifbaren  Ausdruck.  Die 
Leitung  der  Thames  Steamboat  Co.  beschloß,  durch 
weitestgehende  Ermäßigung  der  Fahrpreise  vom  10.  August  ab 
den  Kampf  mit  den  Booten  dos  Grafschafts  rates  auf- 
zunehmen. Bei  diesen  beträgt  der  Fahrpreis  zwischen  West- 
minster-  oder  London  Bridge  und  Greenwich  sowie  auch  auf  den 
städtischen  Straßenbahnen  3  d.  Die  Gesellschaft  ging  nun  auf 
1.^  d  zwischen  Westminster  und  Greenwich,  auf  1  d  zwischen 
London  Bridge  und  Greenwich  und  auf  !,  d  zwischen  Westminster 
und  London  Bridge  herab  ;  überdies  &"ollen  die  Fahrzeiten  ge- 
kürzt und  Expreßboote,  die,  ohne  auf  der  5  Meilen  langen 
Strecke  anzulegen,  regelmäßig  jede  halbe  Stunde  von  London 
Bridge  abgehen,  in  Betrieb  gesetzt  werden,  so  daß  man  rasclier 
als  mit  der  Eisenbahn,  Straßenbahn  oder  einem  Hansom  das  Ziel 
erreicht.  Die  Leitung  der  städtischen  Boote  verhält  sich  diesen 
Maßnahmen  gegenüber  vollkommen  gleichgültig  und  stellt 
keinerlei  Herabsetzung  der  Fahrpreise  in  Aussicht,  wozu  nicht 
die  geringste  Veranlassung  vorliege,  da  diese  Boote  stets  be- 
setzt und  häutig  überfüllt  seien. 

Der  Grafschaftsrat  übernimmt  vom  3L  März  1906  ab  das 
78  km  lange  Netz  der  North  Metropolitan  Tramways  und  suchte 
beim  Parlament  um  die  Genehmigung  zur  Verbindung  seiner 
nordhch  und  südlich  der  Themse  gelegenen  Straßenbahnen  an. 
Es  sollen  die  südlichen  Linien  über  die  mit  einem  beiläufigen 


Kostenaufwande  von  300000  um  20  Fuß  zu  verbreiternde 
Blackfiiars-  oder  eine  neue  Brücke  und  das  Themseembank- 
ment  eutlang  geführt  werden,  d.  h.  innerhalb  der  bisher  streng 
gehüteten  Citygrenzen  eindringen.  Der  Court  of  Common 
Council  begünstigt  gegenwärtig,  um  einem  unabweisbaren  Ver- 
langen der  öffentlichkeit  Rechnung  zu  tragen,  diesen  Plan, 
wobei  vorerst  bezüglich  der  Konstruktion,  Kosten,  Verwaltung 
und  Kontrolle  das  Einvernehmen  mit  dem  Grafschaftsrat 
herzustellen  ist.  Die  „Vanguardlinie"  (Motoromnibusse) 
setzte  die  Fahrpreise  zwischen  Law  Courts  und  Crickelwood 
wesentlich  herab.  Daraufhin  errichtete  die  General  Omnibus 
Company  ebenfalls  eine  Motorlinie  zwischen  den  genaunten 
Punkten  mit  nahezu  demselben  Weg  und  den  gleichen  Fahr- 
preisen, so  daß  sie  gegenwärtig  mit  ihren  eigenen  Pferde- 
oiiinibussen  im  Wettbewerb  steht.  K— a. 

—  Bestimmungen  über  das  eisenbahnseitige  Verwiegen 
der  Sendungen  in  Rußland  und  der  Gebührentarif  hierfür  sind 
veröffentlicht  worden.  Die  neuen  Bestimmungen  über  die  Ge- 
bührenerhebung für  die  Beglaubigung  oder  Gewichtsbestimmung 
und  das  Wägen  der  mit  den  Eisenbahnen  beförderten  Frachten 
sind  nach  der  ,Torg.-Prom.  Gas."  mit  dem  1./14.  August  d.  J. 
gleichzeitig  auf  allen  russischen  Eisenbahnen  in  Kraft  getreten. 
Auch  die  vom  Ministerium  der  Verkehrsanstalten  erlassenen 
neuen  Regeln  über  die  Gewichtsbestimmung  für  die  Frachten 
durch  die  Bahnen  und  über  den  Vermerk  des  Gewichts  auf  den 
Frachtbriefen  usw.  werden  mit  demselben  Tage  eingeführt. 
Diesen  Bestimmungen  zufolge  sollten  auch  die  Gebühren  für 
das  Verwiegen  von  Getreide  um  0,05  Kop.  für  ein  Pud  oder 
3.S  Kop.  für  einen  Wagen  von  750  Pud  und  von  Naphthawaren 
in  Kesselwagen  um  78  Kop.  für  einen  Wagen  von  610  Pud 
oder  I  R.  13  Kop.  für  einen  Wagen  von  750  Pud  erhöht  werden. 
Da  jedoch  hiergegen  von  den  interessierten  Kreisen  der  Kauf- 
mannschaft sehr  lebhafte  Bedenken  geltend  gemacht  wurden, 
hat  das  Departement  für  Eisenbahnangelegenheiten  zur  Zeit 
davon  Abstand  genommen,'  die  Gebühr  für  das  Verwiegen  von 
Getreide  und  von  Naphthawaren  in  Kesselwagen  in  Kraft 
treten  zu  lassen.  Es  werden  demnach  auch  fernerhin  erhoben 
werden  für  das  Verwiegen  von  Getreidewaren  0,20  Kop.  für  ein 
Pud  und  von  Naphthawaren  in  Kessel  »vagen  75  Kop.  für  einen 
Kesselwagen.  Diese  neuen  Bestimmungen  über  das  Verwiegen 
der  Güter  bedeuten  aber  einen  Fortschritt,  wenn  auch  die  Er- 
hebungsbeträge um  etwas  erhöht  worden  sind. 


Fremde  Weltteile. 

—  Die  algerischen  Eisenbahnen  und  der  französische 
Eisenbahnminister.  Nachdem  jetzt  das  gesamte  algerische 
Eisenbahnnetz  endgültig  dem  Ministerium  der  öffentlichen  Ar- 
beiten unterstellt  worden,  hat  sich  Minister  Gauthier  ent- 
schlossen, eine  Reise  über  alle  Eisenbahnen  von  Algier  und 
Tunis  zu  machen,  um  sich  über  die  möglichen,  den  Wünschen 
der  Bevölkerung  entsprechenden  Verbesserungen  Rechenschaft 
zu  geben.  Seine  Eisenhahufahrt  soll  dabei  nicht  weniger  als 
10  000  km  umfassen.  Wahrscheinlich  kommt  der  Minister  am 
3.  Oktober  d.  J.  in  Tunis  an  und  reist  am  7.  Oktober  wieder 
von  dort  ab.  Gelegentlich  dieser  Reise  wird  daim  auch  die 
Eisenbahn  von  Ben=Zirag  nach  Colomb^Bcchar  eröffnet  werden. 

—  Dahomey  -  Eisenbahn.  Zur  Hilfeleistung  bei  der  Er- 
stellung der  Eisenbahn  von  Dahomey  und  der  Elfenbeinküste 
in  der  französisch-westafrikauischen  Kolonie  sind  pin  Major,  ein 
Hauptmann  und  ein  Leutnant  sowie,  eine  Anzahl  Unterolliziere 
von  den  Pionieren  aus  Frankreich  entsandt  worden. 

—  Lehrlingswesen  bei  den  Baldwin-Lokomotivwerken 
in  Philadelphia.  Seit  ihrem  Bestehen  sind  bei  der  vorgenannten 
weltbekannten  Lokomotivfabrik  bestimmte  Vorschriften  in 
Kraft,  nach  denen  Lehrlinffe  angestellt  und  beschäftigt  werden. 
Ursprünglich  waren  die  Vorarbeiter  mit  der  Aufsicht  und  dem 
Anlernen  der  Lehrlinge  betraut.  Mit  der  zunehmenden  Ent- 
wicklung der  Fabrik  stellte  sich  dies  jedoch  als  unbefriedigend 
heraus.  Im  Jahre  1901  wurde  deshalb  ein  besondeier  Posten 
geschaffen,  dessen  Inhaber  sich  in  erster  Linie  mit  den  Lehr- 
lingen beschäftigen,  gewissermaßen  ihr  Vormund  sein  soll.  Wie 
die  Zeitschr.  des  Vereins  deutscher  Ing.  der  amerikanischen 
Fachzeitung  „The  Engineer"  entnimmt,  bekümmert  die  mit  der 
Aufsicht  über  die  Lehrlinge  betraute  Person  sich  auch  um  das 
Wohlergehen  der  Lehrlinge  außerhalb  der  Arbeitszeit  und  steht 
ihnen  jederzeit  mit  Rat  und  Unterstützung  zur  Verfügung. 
Zur  Zeit  besteben  drei  Klassen  von  Lehrlingen.  In  die  erste 
Klasse  werden  junge  Leute  von  17  Jahren,  die  eine  gate  Volks- 
schulbildung besitzen,  mit  der  Einwilligung  des  Vaters  oder 
Vormundes  aufgenommen.  Die  Lehrlinge  müssen  sich  ver- 
pflichten, vier  Jahre  zu  lernen,  die  Arbeitszeit  richtig  einzu- 
halten und  allen  ihnen  von  einem  Vorarbeiter  oder  anderen  in 
höherer  Stellung  befindlichen  Personen  gegebenen  Anordnungen 
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nachzakommen.  Ferner  müssen  sie  sich  damit  einverstanden 
erklären,  daß  die  Firma  auch  über  ihr  Betraffen  sowohl  außer- 
halb als  innerhalb  der  Werkstätten  wacht.  Während  der  ersten 
drei  Jahre  der  Lehrzeit  müssen  die  Lehrlinge  abends  Fort- 
bildungsschulen besuchen,  in  denen  Algebra,  Geometrie  und 
die  ersten  Anfänge  des  technischen  Zeichnens  gelehrt  werden. 
Bei  der  zweiten  Lehrlingsklasse  werden  ähnliche  Anforderungen 
gestellt  wie  bei  der  ersten ;  nur  muß  der  Bewerber  eine  etwas 
bessere  Schulbildung  haben  und  bereits  ein  wenig  in  die 
Mathematik  eingeweiht  sein.  Die  Lehrlinge  dieser  Klasse 
müssen  sich  für  drei  Jahre  verpflichten  und  werden  zwei  Jahre 
zum  Besuch  der  Fortbildungsschule,  wo  auch  technisches 
Zeichnen  gelehrt  wird,  angehalten.  In  die  dritte  Lehrlings- 
klasse werden  junge  Leute  von  21  Jahren  oder  darüber  aufge- 
nommen, die  Schüler  technischer  Mittel-  oder  Hochschulen  oder 
sonstiger  wissenschaftlicher  Anstalten  sind  und  die  nun 
praktisch  arbeiten  wollen. 

Die  Firma  ihrerseits  verpflichtet  sich,  den  Lehrlingen  Ge- 
legenheit zu  geben,  alle  in  der  Fabrik  vorkommenden  tech- 
nischen Arbeiten  von  Grund  aus  kennen  zu  lernen  und  den 
Lehrling  auch  nach  Ablauf  der  vereinbarten  Lehrzeit  bei  sich 
zu  behalten,  vorausgesetzt,  daß  er  anstellig  und  sein  Betragen 
gut  gewesen  ist.  Die  Löhne  für  die  verschiedenen  Lehrlings- 
klassen  stellen  sich  wie  folgt: 


im  ersten 

im  zweiten 

im  dritten 

im  vierten 

Jahr 

Jahr 

Jahr 

Jahr 

J,/Std. 

Ji/Std. 

^5/Std. 

^VStd. 

1.  Klasse  .  .  . 

21 

30 

38 

47 

2.  Klasse  .  .  . 

30 

38 

47 

3.  Klasse  .  .  . 

55-68 

76-85 

Außerdem  erhalten  nach  Beendigung  ihrer  vollen  Lehr- 
zeit die  Lehrlinge  der  ersten  Klasse  500  dt,  die  Lehrlinge  der 
zweiten  Klasse  400  M.  Zur  Zeit  beschäftigen  die  Baldwin- 
Lokomotivwerke  380  Lehrlinge.  Während  des  vergangenen 
Sommers  schickte  die  Firma  eine  Anzahl  Lehrlinge  nach 
St.  Louis,  um  ihnen  Gelegenheit  zu  geben,  sich  über  die  dort 
ausgestellten  technischen  Erzeugnisse  zu  unterrichten.  Zur 
Wartung  der  von  der  Firma  ausgestellten  Lokomotiven  wurden 
12  Lehrlinge  verwendet,  die  einander  ablösten.  Nach  Beendi- 
gung der  Ausstellung  wurden  die  Lokomotiven  von  je  einem 
Lehrling  der  Bestellerin  zugeführt.  Jeder  Lehrling,  der  in 
St.  Louis  im  Auftrage  der  Firma  gewesen  war,  mußte  einen 
Bericht  über  seine  dort  gesammelten  Erfahrungen  -einreichen. 

—  Über  große  Jlißstände  im  Anstellungswesen  der 
amerikanischen  Bahnen  klagt  ein  Aufsatz  der  „Railr.  Gaz.', 
der  besonders  hervorhebt,  daß  die  Annahme  neuer  Beamten 
und  Arbeiter  bei  fast  allen  Bahnverwaltungen  durch  einfache 
Schreiber  oder  untergeordnete  Bedienstete  erfolge,  die  es  bei 
dieser  hochwichtigen  Tätigkeit  durchaus  an  der  notwendigen 
Sorgfalt  fehlen  ließen.  So  geschehe  es  denn  recht  häufig,  daß 
ganz  ungeeignete  Leute  in  verantwortlicher  Stellung  beschäfiigt 
würden.  Es  sei  zum  Beispiel  vorgekommen,  daß  ein  soeben 
aus  einer  Irrenanstalt  entlassener  Mann  als  Heizer  einer  Dampf- 
maschine Verwendung  gefunden  und  hierbei  großen  Schaden 
gestiftet  habe,  daß  ein  wegen  Diebstahls  entlassener  Polizei- 
beamter  und  ein  an  Morphiumsucht  leidender  Mensch  als 
Bremser  angestellt  worden  seien  usw.  Um  derartigen  Miß- 
griffen vorzubeugen,  befürwortet  der  Verfasser  des  Aufsatzes 
die  Errichtung  besonderer  Eisenbahn-Anstellungsbureaus  (rail- 
way  employment  bureaus),  deren  Aufgabe  es  in  erster  Linie 
sein  würde,  unter  den  zum  Eisenbahndienste  sich  Meldenden  " 
eine  scharfe  Auswahl  zu  treffen.  Sodann  aber  hätten  die  Be- 
amten dieses  Bureaus,  welche  Männer  von  großer  Menschen- 
kenntnis und  Lebenserfahrung  sein  müßten,  sich  zu  bemühen, 
junge,  für  den  Eisenbahndienst  befähigte  Leute  in  geeigneter 
Weise  für  diesen  Dienst  zu  gewinnen  und  sie  beim  Nicht- 
vorhandensein offener  Stellen  zunächst  dafür  vorzumerken.  Bei 
der  großen  Zahl  der  überall  vorhandenen  geistig  und  körperlich 
tüchtigen  Männer  und  bei  der  Höhe  der  gegenwärtig  von  den 
Bahnverwaltungen  gezahlten  Löhne  und  Gehälter  werde  sich 
dies  sicherlich  als  durchführbar  erweisen,  und  es  würden  da- 
durch die  Bahnen  vor  großen  Schäden  bewahrt  werden,  wie 
solche  jetzt,  wo  man  den  immer  wachsenden  Personalbedarf 
häufig  mit  ganz  ungeeigneten  Bewerbern  decke,  leider  an  der 
Tagesordnung  seien. 

—  Uber  die  Tehuantepecbahn.  deren  Zukunftsaussichten 
wir  in  Nr.  60  S.  975  Jahrg.  1904  d.  Ztg.  eingehend  besprochen 
haben,  teilt  „Railr.  Gaz."  jetzt  mit,  daß  der  von  der  Firma 
T.  Pearson  &  Söhne  in  Angriff  genommene  Umbau  der  Bahn- 
linie bereits  so  gut  wie  völlig  beendet  ist  und  daß  auch  die 
Hafenanlagen  und  Werftanstalten  in  Coatzocoalcos  und  Salina 
Cruz  voraussichtlich  innerhalb  Jahresfrist  fertiggestellt  sein 
werden.   Dies  Unternehmen  hat  bislang  die  Aufmerksamkeit  des 


großen  Publikums  verhältni.smäßig  nur  wenig  auf  sich  gezogen, 
weil  alle  Augen  fortwährend  auf  die  wechselvolle  Entwicklung 
des  Panamakanalbaues  gerichtet  waren.  Da  aber  jene  Linie 
nach  Lage  der  Umstände  mindestens  8  oder  10  Jahre  früher 
fertig  werden  wird,  als  der  Panamakanal,  so  ist  nicht  zu  be- 
zweifeln, daß  ihr  für  diese  erste  Zeit  nach  ihrer  Inbetriebnahme 
ein  erheblicher  Teil  am  Weltverkehr  zufallen  wird.  Sie  tritt  in 
dieser  Beziehung  in  Wettbewerb  mit  den  nordamerikanischen 
Uberlandbahnen,  mit  der  Panamabahn  und  toit  dem  uni  das  Kap 
Horn  herum  und  durch  die  Magellanstraße  gehenden  Seever- 
kehr. Die  Gesamtsumme  aller  von  der  nordamerikänischen 
W  estküste  nach  dem  Mississippi  und  weiter  nach  Osten  gehen- 
den Transporte  schlägt  .Railr.  Gaz."  auf  runde  10000  000  t  an, 
und  einen  wesentlichen  Teil,  vielleicht  ein  Achtel  dieser  Güter 
bilden  die  Südfrüchte.  Natürlich  werden  diese  leichtverderb- 
lichen und  andere  hochwertige  sowie  alle  eiligen  Güter  dem 
Uberlandverkehr  verbleiben.  Aber  es  sind  dann  immer  noch 
eine  große  Menge  von  Frachtgütern  übrig,  welche  den  billigeren 
Weg  über  die  See  und  die  schmale  Landenge  von  Tehuantepec 
vorziehen  werden.  Da  der  gesamte  Güterverkehr,  welchen  die 
Panamabahn  seither  an  sich  gezogen  hat,  wegen  der  Höhe  ihrer 
Tarife  nur  350000  t  betragen  hat,  so  ist  er  bislang  nur  wenig 
von  Bedeutung  gewesen.  Der  Seeweg  von  San  Francisco  nach 
Newvork  aber  hat  eine  Länge  von  rund  13300  Seemeilen,  und 
die  Reisedauer  beträgt  reichlich  zwei  Monate,  während  beide 
Städte  über  die  Landenge  von  Tehuantepec  nur  4290  Seemeilen, 
also  nur  den  dritten  Teil  jenes  Weges,  voneinander  entfernt 
sind.  Bezeichnend  für  die  zukünftige  Verkehrsgestaltung  und 
für  die  Aussichten  der  Tehuantepecbahn  ist  es  daher,  daß  die 
Amerikanisch-Hawaiische  Dampfschiffahrtsgesellschaft ,  welche 
mit  einer  kleinen  Dampferflotte  einen  regelmäßigen,  monat- 
lichen Dienst  zwischen  Hawaii,  San  Francisco  und  Newyork 
unterhält,  schon  jetzt  bekanntmacht,  sie  werde  auf  Grund  eines 
mit  der  Tehuantepecbahn  abgeschlossenen  Vertrages  demnächst 
ihre  neuen  Dampfer  auf  der  atlantischen  wie  auf  der  pazifischen 
Seite  des  amerikanischen  Festlandes  nach  den  Häfen  der 
Tehuantepecbahn  laufen  lassen  und  auf  diese  Weise  Fracht- 
güter zwischen  San  Francisco  und  Newyork  in  25  Tagen  be- 
fördern, während  der  Gütertransport  über  die  Landenge  von 
Panama  35  Tage  und  über  die  Eisenbahnen  der  Vereinigten 
Staaten  annähernd  drei  Wochen  dauert.  Man  darf  daher  er- 
warten, daß  die  von  den  Unternehmern  an  jenen  Bahnbau  ge- 
knüpften großen  Hoffnungen  sich  keineswegs  als  trügerisch  er- 
weisen werden. 


Allgemeines.  1 

—  Elektrischer  Scheinwerfer  für  Lokomotiven.  Von  der 
Edwards  Railway  Electric  Light  Co.  in  Chicago  wird  ein  elek- 
trischer Scheinwerfer  für  Lokomotiven  ausgeführt,  der  sich, 
wie  die  Zeitschrift  des  Vereins  deutscher  Ingenieure  nach 
„Engineering  News"  berichtet,  bereits  bei  250  Maschinen  gut 
bewährt  haben  soll.  Das  Lampengehäuse  ruht  auf  einer  guß- 
eisernen Grundplatte,  auf  der  sich  auch  eine  kleine  de  Laval- 
Dampfturbine  von  355  mm  Raddurchmesser  befindet.  Die  Welle 
der  Turbine  läuft  auf  Kugeln  und  ist  unmittelbar  mit  einer 
kleinen  Dynamomaschine  gekuppelt,  die  bei  2000  Uml./Min. 
Strom  von  30  bis  35  Amp.  und  30  bis  35  Volt  liefert.  Durch 
eine  19,5  mm  weite  Leitung  wird  der  Turbine  Dampf  aus  dem 
Dom  der  Lokomotive  zugeführt,  das  Auspuffrohr  von  32  mm 
lichter  Weite  mündet  in  den  Schornstein.  Zur  Einhaltung  der 
Umlaufzahl  ist  ein  Regulator  vorhanden,  der  den  Dampfzutritt 
drosselt.  Die  Lampe  selbst  ist  mit  einer  Kohlen-  und  einer 
Kupferelektrode  ausgerüstet.  Vor  der  Hauptlinse  ist  unter  45  " 
ein  Spiegel  angeordnet,  der  etwa  40  g  der  erzeugton  Lichtmenge 
in  Form  eines  Strahlenbündels  senkrecht  nach  oben  auswirft, 
wodurch  das  Herannahen  der  Lokomotive  auf  große  Ent- 
fernungen sichtbar  gemacht  wird.  Um  ferner  zu  verhindern, 
daß  Führer  von  entgegenkommenden  Lokomotiven  durch  das 
Licht  geblendet  werden,  ist  vor  dem  freibleibenden  Teil  der 
vorderen  Linse  ein  durchscheinender  Rollvorhang  angebracht, 
der  im  Bedarfsfalle  vom  Maschioenführer  fallen  gelassen 
werden  kann. 

—  Gesetzliche  Regelung  des  Kraftwagen-  und  Fahrrad- 
wesens in  Deutschland.  Zu  dieser  brennenden  Frage  schreiben 
die  Berl.  Pol.  Nachr. :  Wenn  die  Erwartung  gehegt  wird,  daß 
dem  Reichstage  möglichst  sofort  nach  seinem  Zusammentritt 
ein  Kraftwagengesetz  vorgelegt  werde,  das  nicht  nur  die  Mög- 
lichkeit einheitlicher  polizeilicher  Regelung  des  Kraftwagen- 
verkehrs schafft,  sondern  auch  die  ungeheuer  wichtige  und 
brennende  Frage  der  Haftpflicht  des  Kraftwagenbesitzers  be- 
friedigend löst,  so  werden  dabei  zwei  Dinge  verquickt,  die  schon 
formell  nichts  miteinander  zu  tun  haben.  Die  Regelung  des 
Automobilverkehrs  ist  Sache  der  Verwaltung,  die  der  Haftpflicht 
der  Automobilbesitzer  Sache  der  Gesetzgebung.  Auf  beiden 
Gebieten  wird  denn  ja  auch  schon  seit  längerer  Zeit  an  den 
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zuständigen  behördlichen  Stellen  gearbeitet.   Die  Verordnung, 
die  durch  den  Bundesrat  genehmigt  werden  soll,  bezieht  sich 
nicht  nur  auf  den  Automobil-,  sondern  auch  auf  den  Fahrrad- 
und  Wagenverkehr.   Ihre  Erledigung  im  Bundesrat  dürfte  wohl 
nicht  mehr  allzu  lange  ausstehen.    Mit  dieser  Verordnung  soll 
der  Fahrradverkehr,  Wagenverkehr  und  Automobilverkehr  durch 
ganz  Deutschland  einheitlich  geregelt  werden.   Wenn  in  einem 
Teile  der  Presse  der  Eindruck  erweckt  wird,  als  ob  wegen  des 
Ausbleibens  dieser  Bundesratsverordnung  der  Automobilverkehr 
nun  überhaupt  keiner  Regelung  unterworfen  wäre,  so  führt  eine 
solche  Darstellung  irre.    Die  verschiedensten  Einzelstaaten  haben 
Anordnungen  in  dieser  Richtung  erlassen,  und  noch  jüngst  ist 
ein  diesbezüglicher  Erlaß  der  zuständigen  preußischen  Minister 
bekannt  gemacht  worden.    Auch  sind  innerhalb  der  Einzel- 
regierungen ganz  unabhängig  von  den  auf  die  Bundesrats- 
verordnung bezüglichen  Arbeiten  Erwägungen  über  die  Aus- 
gestaltung der  Verkehrssicherheit  angestellt  und  werden  es 
noch  immer.    In  Preußen  beispielsweise  hat  man  erwogen,  ob 
es  nicht  angezeigt  wäre,  vorzuschreiben,  daß  die  Automobile 
die  Nummern  auch  vorn  tragen.   Also  ganz  ungeregelt  ist  der 
Automobilverkehr  nicht.   Was  aber  die  Bundesratsverordnung 
bezweckt,  ist  die  Herbeiführung  einer  durch  das  ganze  Reicti 
einheitlichen  Verordnung.    Leider  hatte  sich  nach  dieser  Rich- 
tung lange  Zeit  keine  Einigung  zwischen  den  Einzelregierungen 
herbeiführen  lassen,  jedoch  besteht  jetzt,  wie  gesagt,  begründete 
Aussicht,  daß  demnächst  der  Abschluß  der  Arbeiten  wiid  her- 
beigeführt werden  können.    Etwas  anderes  ist  die  Haftpflicht 
der  Automobilbesitzer.    Vorhanden  ist  diese  jetzt  schon,  es  fragt 
sich  nur,  ob  sie  verschärft  werden  soll.    Bekanntlich  hat  man 
zur  Befriedigung  der  durch  die  Geschädigten  zu  erhebenden 
Entschädigungsansprüche  eine  Zwangsgenossenschaft  der  Auto- 
mobilbesitzer vorgeschlagen.    Ob  der  Gedanke  sich  aber  ver- 
wirklichen läßt,  ist  nicht  sicher.    Jedenfalls  hatte  man  an  den 
zuständigen  Stellen  vor  noch  nicht  langer  Zeit  die  Absicht,  eine 
Beratung  über  die  Angelegenheit  unter  Zuziehung  von  Inter- 
essenten und  Sachverständigen  abzuhalten.    Man  war  und  ist 
sich  an  diesen  Stellen  auch  beute  bewußt,  daß  hier  noch  größere 
Schwierigkeiten  als  auf  dem  ersteren  Gebiete  zu  überwinden 
sein  werden. 


Rechtspflege. 

—  HaftpHichtfall  nach  tleutschem  Recht.  Die  Ersatzklage 
eines  Ehemannes,  dessen  Frau  bei  einer  Eisenbahnfahrt  getötet 
wurde,  ist  auf  Grund  des  i;  1  des  Haftpflichtgesetzes  für  berechtigt 
erklärt,  im  übrigen  aber,  so  weit  sie  auf  §>;  278,  867  des  Bürger- 
lichen Gesetzbuchs  gestützt  ist,  abgewiesen.  Die  Bahn  haftet 
allerdings  für  ihre  Leute,  §  9  der  Verkehrsordnung,  und  zur  Be- 
förderungstätigkeit der  Bahn  gehört  auch  die  Gewährung  eines 
gefahrlosen  Zugangs.  Sie  haftet  aber  nur  dem  Verletzten  selbst 
und  für  den  diesem  persönlich  entstandenen  Schaden.  Kläger 
führt  nun  aus,  es  liege  zwischen  ihm  und  der  Bahn  ein  Ver- 
trag bezüglich  der  Beförderung  seiner  Frau  vor,  weil  er  mit 
seiner  Frau  in  Fahrnisgemeinschaft  gelebt  habe,  der  Be- 
förderungsanspruch mithin  Gemeingut  geworden  sei.  Das  Be- 
rufungsgericht hat  diese  Auffassung  nicht  geteilt.  Da  die  ver- 
storbene Ehefrau  bei  der  Rückfahrt  auf  Rückfahrkarte  ver- 
unglückt sei  und  die  Rückfahrkarten  nicht  übertragen  werden 
dürfen,  so  sei  auch  der  Rückbeförderungsanspruch  nicht  in  das 
Gesamtgut  gekommen.  Es  komme  übrigens  darauf  gar  nicht  an, 
Vertragspartei  sei  nur  die  Frau  gewesen. 

Das  Reichsgericht  hält  in  seiner  Entscheidung  vom 
25.  Mai  d.  J.  (Aktenzeichen  431/04  VI,  (  "öln)  die  Ausführungen 
betreffend  die  Unübertragbarkeit  des  Rückfahrtanspruchs  für 


unerheblich,  billigt  aber  die  übrigen  Rechtsausführungen  der 
Vorderrichter.  Das  eheliche  Güterrecht  ist  hier  allerdings  ohne 
Bedeutung,  da  die  Geschäftsfähigkeit  der  Ehefrau  nach  dem 
bürgerlichen  Rechte  nicht  beschränkt  ist.  Durch  ihre  Verträge, 
die  sie  außerhalb  der  Grenzen  der  Schlüsselgewalt  abschließt, 
wird  nur  sie  berechtigt  und  verpflichtet,  nicht  der  Ehemann,  der 
also  hier  in  keinem  Verhältuis  zur  Bahn  steht.  Er  kann  auch 
keine  Rechte  daraus  folgern,  daß  er  die  Fahrkarte  für  seine 
Frau  gekauft  hat.  Die  Fahrkarte  ist  ein  Inhaberpapier  im 
Sinne  des  §  807  des  Bürgerlichen  Gesetzbuchs ;  ob  man  in  ihrer 
Lösung  einen  Kauf  erblicken  kann,  ist  hier  ohne  Bedeutung. 
Die  Bahn  verpflichtet  sich  zur  Beförderung  einer  Person  von 
einer  bestimmten  Station  nach  einer  bestimmten  anderen,  es 
liegt  also  ein  Werkvertrag  vor.  Einen  Anspruch  darauf  hat  der 
Inhaber  der  Fahrkarte  allein,  der  auf  Grund  derselben  die  Reise 
angetreten  hat.  Wer  die  Fahrkarte  löst,  erwirbt  allerdings 
einen  Beförderungsanspruch,  er  verliert  ihn  aber,  wenn  er  die 
Fahrkarte  einem  anderen  iiberläßt.  Dann  ist  nur  dieser  be- 
rechtigt und  im  Vertragsverhältnis  mit  der  Bahn,  in  vorliegendem 
Falle  mithin  nur  die  Ehefrau.  Da  diese  getötet  ist,  hat  sie 
einen  Schaden  nicht  erlitten.  Nur  das  Fahrgeld  können  ihre 
Erben  oder  ihr  Witwer  auf  Grund  des  ehelichen  Güterrechts 
zurückverlangen. 

—  Enteignungsrecht.  Der  Kläger  betreibt  eine  Wirtschaft; 
dieser  Betrieb  ist  dadurch  erschwert,  daß  das  klägerische  An- 
wesen durch  den  Bau  der  neuen  Bahn  in  zwei  Teile  geteilt  ist. 
Wegen  dieser  Benachteiligung  hat  Kläger  Schadenersatz  ver- 
langt; die  Klage  ist  jedoch  in  allen  Insianzen,  zuletzt  vom  deut- 
schen Reichsgericht  am  2.  Juni  d.  J.  (Aktenzeichen  515/04  VII), 
kostenfällig  abgewiesen.  In  den  Gründen  wird  bemerkt:  Der 
Kläger  war  selbst  einer  der  Hauptinteressenten  der  neuen  Linie, 
und  seine  Bemühungen  für  das  Zustandekommen  der  Bahn  sind 
für  die  Erreichung  dieses  Zwecks  nicht  unwesentlich  gewesen ; 
er  hat  selbst  den  fraglichen  Teil  seines  Grundstücks  unentgelt- 
lich für  die  Bahn  abgetreten.  Durch  dieses  ganze  Vorgehen 
seinerseits  hat  er  unuattclbar  die  Schädigungen  seines  An- 
wesens, wie  sie  Bestehen  und  Betrieb  der  Bahn  bringen,  ver- 
ursacht Er  hat  auch  diese  Opfer  freiwillig  auf  sich  genommen, 
zu  denen  er  keineswegs  im  öffentlichen  Interesse  gezwungen 
war.  Die  Wirtschaftserschwernisse,  für  die  er  jetzt  Ersatz  ver- 
langt, hängen  aber  mit  dem  Bahnbau  unmittelbar  zusammen 
und  waren  schon  vor  dessen  Beginn  so  klar  vorauszusehen,  daß 
angenommen  werden  muß,  daß  Kläger  sie  freiwillig  zu  tragen 
sich  entschlossen  hatte,  als  er  den  Bahnbau  betrieb  und 
dabei  keinerlei  Ansprüche  wegen  dieser  Belästigung  sich 
vorbehielt. 


Bücherschau. 

—  Liliput-Au.sgabe  des  Bürgerlichen  Gesetzbuchs  für 
das  Deutsche  Reich.  Verlag  von  Otto  Liebmann  in  Berlin. 
5.  Auflage.    Preis  1  M. 

Wir  haben  auf  diese  zweckmäßige  und  handliche  Ausgabe 
der  wichtigsten  deutschen  Reichsgesetze  bereits  in  Nr.  43  S.  708 
Jahrg.  190-2  d.  Ztg.  hingewiesen  und  können  die  dort  verlaut- 
barten  empfehlenden  Worte  nur  wiederholen.  Schon  die  Tat- 
sache, daß  die  jetzt  erschienene  5.  Auflage  des  Abdrucks  das 
45.  bis  56.  Tausend  umfaßt,  ist  ein  Beleg  dafür,  wie  sehr  das 
Unternehmen  dazu  beiträgt,  die  Kenntnis  unseres  bürgerlichen 
Rechts  in  immer  breitere  Schichten  des  deutschen  Volkes  zu 
tragen.  Hierzu  haben  die  Billigkeit  des  Preises  und  die  pein- 
liche Genauigkeit  des  Drucks  in  gleichem  Maße  wirksam  bei- 
getragen. 


Amtliehe  Bekanntmachungen. 


1.  Eröffnung  von  Strecken. 

Eröffnung  der  Neubaustreckc  Zschipkau- 
Senftenberg. 
Am  1.  Oktober  d.  J.  wird  die  Neubau- 
strecke Zschipkau  -  Senftenberg  dem 
öffentlichen  Verkehr  übergeben.  Die 
neue  Bahnlinie  dient  dem  Personen-  und 
Güterverkehr;  Stationen  liegen  nicht  an 
der  Strecke.  Die  Abfertigungsbefugnisse 
der  Stationen  Zschipkau  und  Senften- 
berg bleiben  unverändert.  Die  Eisenbahn- 
Bau-  und  Betriebsordnung  vom  4.  No- 
vember 1904  und  die  Eisenbahn-Verkehrs- 


ordnung vom  26.  Oktober  1899  haben  für 
die  neue  Strecke  Gültigkeit.  (2331) 
Halle  a/Saale,  den  7.  September  1905. 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


2.  Eröffnung  von  Stationen. 

Niederdeutscher  Eisenbahnverband. 

Am  1.  Oktober  werden  die  Stationen 
Beutnitz,  Bürgel,  Graitschen,  Hainspitz, 
Porstendorf  und  Serba  der  Neubau- 
strecke Eisenberg  (Sachsen  -  Altenburg)- 
Porstendorf  des  Direktionsbezirks  Erfurt 


für  den  Güter-  und  Tierverkehr  eröffnet. 
Die  Annahme  und  Auslieferung  von 
Sprengstoffen  ist  ausgeschlossen.  Von 
und  nach  Hainspitz,  Serba,  Graitschen, 
Beutnitz  und  Porstendorf  werden  Fahr- 
zeuge nur  insoweit  zugelassen,  als  deren 
Ver-  und  Entladung  nicht  von  der  Stirn- 
seite der  Wagen  aus  erfolgen  muß. 

Uber  die  Höhe  der  Frachtsätze  geben 
die  beteiligten  Abfertigungsstellen  Aus- 
kunft. 

Hannover,  den  7.  Septbr.  1905.  (2332) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Nr.  71 


Zeitung  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahnverwaltungen. 


3.  Änderung  von  Stationsnamen. 

Die  an  der  von  uns  betriebenen  Klein- 
bahn Kreuz-Schloppe-Dt.=Krone  gelege- 
nen Haltestellen  , Buchholz"  und  „Mellen- 
tin" erhalten  vom  1.  Oktober  d.  J.  ab  die 
Bezeichnung : 

a)  ,Buchholz=Krumpohl", 

b)  ,Mellentin=Eichfier". 

Berlin,  den  6.  September  1905.  (2333) 
Eisenbahnbau-Gesellschaft  Becker  &  Co. 
G.  m.  b.  H. 
Betriebsabteilung. 


4.  Erweiterung  der  Abfertigungs- 
befugnisse von  Stationen. 

Eröffnung  der  Station  Sölde  für  den 
Tierverkehr. 

Mit  dem  20.  d.  M.  wird  die  Station 
Sölde  unseres  Bezirks  für  die  Abferti- 
gung von  lebenden  Tieren  eröffnet  und 
in  den  Staats-  und  Privatbnhn-Tiertarif 
vom  1.  Februar  1905  sowie  in  den  rhei- 
nisch -  niederdeutschen  Tiertavif  vom 
1.  November  J899  aufgenommen. 

Essen,  den  6.  September  1905.  (2334) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Mit  Gültigkeit  vom  15.  September  d.  J. 
wird  die  seither  nur  für  den  Wasser- 
umschlagverkehr  in  Wagenladungen  ein- 
gerichtete Verkehrsstelle  Offenbach  a/M. 
Hafen  für  den  übrigen  Verkehr  in  Wagen- 
ladungen freigegeben. 

Nähere  Auskunft  erteilt  unser  Verkehrs- 
bureau. (2335) 

Frankfurt  a/M.,  den  6.  September  1905. 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


5.  Verkehrsstörungen  und  Verlcehrs- 
wiederaufnahme. 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen. 

Infolge  Zerstörung  einer  Brücke  durch 
Brand  war  der  Gesamtverkehr  in  der 
Strecke  Dolnia-Wygoda  vom  3.  bis  7.  Sep- 
tember 1.  J.  eingestellt. 
Wien,  am  7.  September  1905.  (2336) 
K.  k.  Zentral-Wagendirigierungsamt. 


6.  Güterverkelir. 

Die  Anwendungsbedingungen  des  im 
Gruppentarif  I  und  im  Gruppenwechsel- 
tarif  I/II  der  preußisch-hessischen  Staats- 
bahnen bestehenden  Ausnahmetarifs  5  k 
für  rohe  Steine  (Bruchsteine,  Findlinge, 
Feldsteine)  und  Pflastersteine  werden 
mit  Gültigkeit  vom  15.  September  1905 
dahin  geändert,  daß  die  ermäßigten 
Frachtsätze  dieses  Tarifs  nicht,  wie  bis- 
her, bei  Auflieferung  von  mindestens 
60  t,  sondern  bereits  bei  Auflieferung 
von  mindestens  30  t  Anwendung  finden. 
Im  übrigen  bleiben  die  bestehenden  An- 
wendungsbedingungen unverändert. 

Posen,  den  11.  September  1905.  (2387) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Sächsisch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 

Die  Bekanntmachung  vom  29.  August 
d.  J.  wird  dahin  abgeändert,  daß  der 
Nachtrag  VIII  zum  Tarifheft  4  erst  am 
1.  Oktober  1905  in  Kraft  tritt. 

Dresden,  den  11.  September  1905.  (2338) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


In  den  sächsisch-  südwest- 
deutschen Güterverkehr,  Tarif- 
hefte 2—4,  wird  mit  Gültigkeit  vom 
1.  Oktober  1905  die  Station  Gottleuba 
der  sächs.  Staatsb.  mit  den  um  3  km 
erhöhten  Entfernungen  der  Station  Berg- 
gießhübel einbezogen. 

Dresden,  den  11.  September  1905.  (2339) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Grxippentarif  III  und  westdeutscher 
Privatbahnverkehr. 

Die  ermäßigten  Frachtsätze  der  Aus- 
nabmetarife  5  y  des  Gruppentarifs  III  und 
5  g  des  westdeutschen  Privatbahn  Verkehrs 
für  rohe  Steine  usw.  finden  mit  Gültigkeit 
vom  15.  d.  M.  an  bereits  bei  Aufliefe- 
rang von  mindestens  30  t  Anwendung. 

Münster,  den  11.  September  1905.  (2340) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Ost-mittel-siidwestdeutscher  Verbands- 
Güterverkehr. 

Am  1.  Oktober  d.  J.  tritt  im  Tarif- 
heft 4  für  den  Verkehr  zwischen  der 
Station  Ragnit  (E.-D.-B.  Königsberg  i/Pr.) 
und  den  Stationen  Dinglingen,  Herbolz- 
heim und  Oftenburg  der  badischen  Staats- 
bahnen ein  Ausnahmetarif  1  c  für  Brett- 
chen aus  Erlenholz,  bis  1,25  m  Länge 
und  20  mm  Dicke,  ungehobelt,  für  La- 
dungen von  10  000  kg  auf  einen  Fracht- 
brief in  Kraft. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  beteiligten 
Abfertigungsstellen. 

Erfurt,  den  9  September  1906.  (2341) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Staatsbahngütertarife,  Gruppen  II,  I/II, 
II/III  und  II/IV. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Oktober  1905  ab 
wird   die  Station   Adlershof  -  Alt  = 
Glienicke  als  Versandstation  in  den 
Ausnahmetarif  12  für  Spiritus  und  Sprit 
zur  Ausfuhr  nach  dem  Zollauslande  der 
obenbezeichneten  Staatsbahntarife  auf- 
genommen. 
Berlin,  den  6.  September  1905.  (2342) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  beteiligten 
Verwaltungen. 


Ungarisch  -  norddeutscher  Tierverkehr. 

Mit  Gültigkeit  vom  15.  September  1905 
wird  für  Pferde  in  Ladungen  ein  Fracht- 
satz Nagy=Säros-Berlin  Schles.  Bhf.  2092  4, 
für  das  Quadratmeter  eingeführt;  Fahr- 
geld für  1  Begleiter  1732  Z^. 
Berlin,  9.  September  1905.  (2343) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Ausnahmetarif  vom  10.  August  1902  für 
Eisenerz  aus  dem  Lahn-,  Dill-  und  Sieg- 
gebiet usw. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Oktober  d.  J. 
wird  die  Station  Hiddinghausen  des 
Direktionsbezirks  Elberfeld  in  die  Tarif- 
abteilung II  b  (Frachtsätze  für  die  Be- 
förderung von  Koks  zum  Hochofenbe- 
trieb usw.)  einbezogen.  Näheres  bei  den 
beteiligten  Güterabfertigungsstellen. 

Essen,  den  8.  September  1905.  (2344) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Nordwestdeutsch-bayerischer  Güter- 
tarif. 

Osterhof  (Station  des  Direktions- 
bezirks Altona)  wird  zum  10.  September 
in  den  direkten  Verkehr  aufgenommen. 
Die  direkten  Tarifentfernungen  für  Oster- 
hof betragen  21  km  mehr  als  die  für 
Heide. 

Hannover,  den  7.  Sept.  1905.  (2345) 
Königliche  Eisenhahndirektion. 


Süddeutsch-österreichisch-ungarischer 

Eisenbahnverband. 
(Teil  II,  Heft  9  vom  1.  April  1904) 
Ab  20.  September  1905  wird  die  Station 
Biebrich=Mosbach    des  Eisenbahndirek- 
tionsbezirkes Mainz  mit  den  für  Biebrich 
Rheinbhf.  gültigen  Frachtsätzen  in  den 
Ausnahmetarif  Nr.  33  (Kaolin,  Ton,  roh 
usw.)  einbezogen. 
München,  den  7.  September  1905.  (2346) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Norddeutsch-hessisch  -  südwestdeutscher 
Seehafenausnahmetarif. 

In  die  Klasse  1  wird  Bischweiier  zum 
20.  September  aufgenommen.  Auskunft 
geben  die  Tarifstationen. 

Hannover,  den  6.  Sept.  1905.  (2347) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Norddeutsch-hessisch  -  südwestdeutscher 
Gütertarif,  Heft  2. 
Für  Schiffbaueisen  von  Diedenhofen 
und  Hayingen  nach  Bodenwerde=Linse 
kommen  vom  15.  September  ab  Aus- 
nahmefrachtsätze zur  Anwendung. 
Näheres  ist  auf  genannten  Stationen  zu 
erfahren. 

Hannover,  den  5.  Sept.  1905.  (2348) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch-österreichischer  Verband. 
Teil  II,  HeftI  vom  I.Juni  190  4. 

Mit  sofortiger  Gültigkeit  werden  im 
obengenannten  Tarif  hefte  Seite  254  die 
für  Sternberg  K.  F.  N.  B.-Kandrzin  vor- 
gesehenen Frachtsätze  des  Ausnahme- 
tarifs Nr.  3  B  (Holz)  auf  die  Seite  250  für 
Sternberg  k.  k.  St.  B.  -  Kandrzin  vorge- 
sehenen Frachtsätze  ermäßigt. 

Breslau,  den  7.  September  1905.  (2349) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Ostdeutsch-österreichischer  Verband. 
Teil  II,   Heft  2   vom  1.  August 
190  0. 

Am  20.  September  1905  treten  im  oben- 
genannten Tarifhefte  nachbezeichnete 
Frachtsätze  des  Ausnahmetarifs  Nr.  25 
(Obst,  frisches)  unter  den  in  diesem 
Ausnahmetarife  enthaltenen  Bedingungen 
in  Kraft : 


Krzeschitz  ö.  N.  W.  B. 

I 

II 

Nach  und  von 

a 

b 

a 

b 

Frachtsätze  für  100  kg 
in  Pfennigen 

Berlin  Anhalt- 
Dresdener  u. 
Görlitz.  Bhf. 

Berlin  Zentral- 
markthalle . 

226 
235 

204 
213 

226 
235 

196 

205 

Breslau,  den  7.  September  1905.  (2350) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Ansnahmetarif   vom   22.  Juli  1901  für 
Eisenerz  usw.  zum  Hochofenbetrieb  im 
Verkehre    mit   Stationen   der  luxem- 
burgischen Prinz  Heinrichbahn. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Oktober  d.  J. 
wird  die  Station  Hiddinghausen  des 
Direktionsbezirks  Elberfeld  als  Versand- 
station in  die  Tarifabteilung  B  (Koks 
zum  Hochofenbetrieb)  mit  folgenden 
Sätzen  aufgenommen : 
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nach  Differdingen   7,56  olt\ 

,    Rodingen    .   7,56  „HürlOOkg. 
,     Steinfort .    .   7,31   ,  J 
Essen,  den  8.  September  1905.  (-2351) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Ansnahmetarif  für  Düngemittel  und  Koh- 
materialien  zur  Knnstdüngerfabrikation 
vom  1.  Mai  1902. 

Mit  Gültigkeit  vom  15.  September  1905 
werden  in  den  Ausnahmetarif,  zunächst 
für  den  Bereich  der  Reichseisenbahnen, 
der  preußisch-hessischen  und  der  olden- 
burgischen   Staatsbahnen     sowie  der 
Militäreisenbahn,  unter  lA  (Frachtsätze 
des  Spezialtarifs  III)  aufgenommen  : 
Kalkstickstoff; 
Stickstoffkalk: 
Kalziumkarbid  in  Stücken. 
Berlin,  den  8.  September  1905.  (•23o2) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Rheinisch-wcstfälisch-südwestdentscher 
Verband. 

Am  15.  September  d.  J.  erscheinen  fol- 
gende Nachträge : 

Nachtrag  IV  zum  Heft  5  der  Abtei- 
lung A  (Baden), 
Nachtrag  XII  zum  Heft  5  der  Abtei- 
lung B  (Reichsbahn), 
Nachtrag  VII  zum  Heft  5  der  Abtei- 
lung C  (Pfalz), 
Nachtrag  VIII  zum  Heft  6  der  Abtei- 
lung E  (Württemberg), 
Nachtrag  VII  zum  Heft  der  Abtei- 
lung F  (Süddeutsche  Eisenbahn- 
gesellschaft), 
Nachtrag  IV  zum  Heft  der  Abtei- 
lung G  (Basel). 
Die   Nachträge    enthalten  ermäßigte 
Entfernungen  und  Frachtsätze  für  die 
Stationen  der  Cöln-Bonner  Kreisbahnen, 
der  Kreis  Bergheimer  Nebenbahnen  und 
der  Mödrath  -  Liblar  -  Brühler  Eisenbahn 
sowie  Entfernungen  und  Frachtsätze  für 
neu    einbezogene    Stationen    der  (^üln- 
Bonner  Kreisbahnen. 

Nähere  Auskunft  geben  die  beteiligten 
Dienststellen. 
Cöln,  den  7.  September  1905.  (2353) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  beteiligten 
Verwaltungen. 


Rheinisch  -  westfälisch  -  österreichisch- 
ungarischer  Güterverkehr. 

Am  1.  Oktober  d.  J.  treten  folgende 
Frachtsätze  für  „Ferrosilizium,  auf  elek- 
trischem Wege  hergestellt",  in  Wagen- 
ladungen von  mindestens  10  000  kg  in 
Kraft : 


von 

für  100  kg 

M  a  t  r  e  i 

in 

nach 

Pfennigen 

Dü8seldorf=Bilk  

361 

„       ^Derendorf  .   .  . 

363 

»Grafenberg   .  . 

365 

=Hafen  .... 

360 

=Lierenfeld .    .  . 

365 

.       =Reisholz    .    .  . 

36G 

Cöln,  den  2.  September  1905.  (2354) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Am  15.  September  1903  werden  die 
Stationen  Drusenheim  und  Rosheim  der 
Eisenbahnen  in  Elsaß  -  Lothringen  in  die 
Tarif  hefte  1  und  3  für  den  sächsisch- 
südwestdeutschen  Güterver- 
kehr einbezogen  und  zwar  Drusen- 
heim mit  den  Entfernungen  für  Rösch- 
woog  zuzüglich  10  km  und  Rosheim  mit 
den  Entfernungen  für  Molsheim  zuzüg- 
lich 3  km.   Die  Abfertigung  von  größeren 


Fahrzeugen,  deren  Ver-  und  Entladung 
eine  Stirnrampe  erfordert,  ist  ausge- 
schlossen. 

Dresden,  den  8.  September  1905.  (2355) 
Kgl.  Gen. -Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Hanseatisch-ostdeutscher  Verkehr. 

Mit  sofortiger  Gültigkeit  wird  zwischen 
Tessin,  Station  der  mecklenburgischen 
Staatsbahnen,  und  Berlin  Hamburger 
und  Lehrter  Bahnhof  eine  über  den  Weg 
Ludwigslust  gültige  direkte  Entfernung 
von  323  km  eingeführt.  Diese  Entfer- 
nung wird  nur  angewendet  auf  Eilgut 
und  bei  ausdrücklicher  Vorschrift  des 
Bahnweges  Ludwigslust  durch  den  Ab- 
sender. 

Berlin,  den  7.  September  1905.  (2356) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Mitteldeutscher  Privatbahn  -  Gütertarif. 

Die  Kilometertafel  I  des  Tarifheftes  4  b 
wird  durch  Nachtragung  einer  Schnitt- 
entfernung Rothehütte=König.shof-Halber- 
stadt  ergänzt.  Ferner  wird  die  Kilo- 
meter-Tarif'tabelle  der  Klasse  II  des  Aus- 
nahmetarifs 9S  im  Tarifheft  5  erweitert. 
Näheres  bei  unserem  Verkehrsbureau. 

Erfurt,  den  8.  September  1905.  (2357) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Südösterreichisch-nngarisch-deutscher 
Güterverkehr. 

Für  Lithographiesteine  von  Solnhofen 
nach  Triest  bei  Aufgabe  von  oder 
Frachtzahlunu'  für  mindestens  lOUOO  kg 
für  Wagen  und  Frachtbrief  gelangt  mit 
Gültigkeit  vom  10.  September  1905  der 
Frachtsatz  von  3,12  Fr.  für  100  kg  zur 
Einführung. 

Derselbe  lindet  nur  auf  die  im  See- 
Exportverkohre  nach  Hafenplätzen  jen- 
seits des  Suezkanals  zu  befördernden 
Sendungen  Anwendung. 

Im  Kartierungswege  ist  dieser  Fracht- 
satz nur  dann  zu  berechnen,  wenn  die 
Frachtbriefe  die  Vorschreibung  , Triest 
Freihafen"  tragen  und  in  denselben  der 
in  Betracht  kommende  überseeische  Be- 
stimmungsort angegeben  ist. 

München,  den  9.  Sept.  1905.  (2358) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Österreichisch-ungarisch-bayerischer 
Gütertarif. 
Teil  III,  Heft  1  vom  1.  Dezember 
18  9  8 

Teil  III,  Heft2vom  1.  November 
1  9  ()  2. 

Mit  Wirksamkeit  vom  1.  Oktober  1.  J. 
wird  die  Station  Achdorf  in  die  Ab- 
teilungen I  und  IV   der  vorgenannten 
Tarifhefte  einbezogen. 
München,  den  7.  Sept.  1905.  (2359) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Ausnahmetarif  vom  1.  Juni  1901  für 
Eisenerz  usw.  zum  zollinländischen 
Hochofen-  und  Bleihüttenbetrieb. 
Am  1.  Oktober  d.  J.  treten  für  die  Be- 
förderung von  Eisenerz  usw.  zum  zoll- 
inländischen Hochofenbetrieb  von  Sta- 
tion Schöningen  des  Direktionsbezirks 
Magdeburg  folgende  Sätze  in  Kraft : 

nach  Eschweiler  0,64  M-. 

,    Friedrich  Wilhelmshütte  0,60  , 

,    Neuwied  0,59  „ 

,    Porz=Urbach  0,65  „ 

für  100  kg. 
Ferner  wird  vom  gleichen  Tage  ab  die 
Station  Hiddinghausen   des  Direktions- 
bezirks Elberfeld  als  Versandstation  in 


die  Tarifabteilung  B  (für  Koks  zum  zoll- 
inländischen Hochofenbetrieb)  aufge- 
nommen. Näheres  bei  den  beteiligten 
Güterabfertigungsstellen. 

Essen,  den  8.  September  1905.  (2360) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Am  15.  September  1905  wird  die  Station 
Gottleuba  der  sächsischen  Staats- 
bahnen in  den  bayerisch-sächsi- 
schen Güterverkehr,  Tarif- 
heft 2,  einbezogen.  Auskunft  über  die 
Frachtsätze  geben  die  beteiligten  Sta- 
tionen. 

Dresden,  den  9.  Septbr.  1905.  (2361) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Zum  Tarife  für  den  sächsisch- 
schweizerischen  Güterverkehr 
über  Lindau  vom  1.  September  1904, 
Heft  1,  tritt  am  15.  September  1905  der 
II.  Nachtrag  in  Kraft.  Er  enthält  neue 
Frachtsätze  des  allgemeinen  Tarifs  für 
die  Stationen  Dittersdorf  b.  Chemnitz  der 
sächs.  Staatsb.  und  Hochdorf  der  schwei- 
zerischen Seetalbahn  sowie  Ergänzungen 
und  Änderungen  der  Ausnahmetarife. 
Abdrücke  des  Nachtrags  können  durch 
die  beteiligten  Verwaltungen  und  Sta- 
tionen bezogen  werden. 

Dresden,  den  9.  Septbr.  1905.  (2362) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Österr.-ungar.-bayer.  Güterverkehr. 

Tarif  Teil  IV,  Heft  4  vom  1.  J  u  n  i 
190  2.    (Ausnahmetarif  für  Holz 
von  Galizien  und  der 
Bukowina.) 
Mit    Gültigkeit    vom   1.  Oktober  1905 
kommen    für   Eisenbahnschwellen,  roh 
oder  imprägniert,  bei  Frachtzahlung  nach 
dem  Ladegewicht  von  galizischen  Sta- 
tionen nach  Roßbach  direkte  Frachtsätze 
zur  Einführung. 
München,  den  6.  Septbr.  1905.  (2363) 
General  direktion 
der  k.  b.  Staatseisenbahuen. 


Direkte  Prachtsätze  für  Viehtransporte 
von  Böhmen  nach  Bayern. 

Ab  1.  Oktober  1.  J.  gelangen  für 
lebendes  Geflügel  von  Janowitz  und 
Schichowitz  =  Raby  direkte  Frachtsätze 
nach  Moosach  b/München,  München= 
Giesing  und  München  S.  B.  zur  Ein- 
führung. 

München,  den  6.  Septbr.  1905.  (2364) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Oberschlesisch-nordwestdeutsch  -  mittel- 
deutsch-hessischer Kohlenverkehr. 

Vom  1.  Oktober  d.  J.  ab  werden  neue 
Frachtsätze  nach  Station  Zschipkau  des 
Eisenbahndirektionsbezirks  Halle  a/Saale 
sowie  teilweise  ermäßigte  Frachtsätze 
nach  Stationen  der  Zschipkau  -  Finster- 
walder  Eisenbahn  eingeführt. 

Kattowitz,  den  7.  Septbr.  1905.  (2365) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Im  rheinisch  -  und  Frankfurt- 
sächsischen Verbände  werden 
am  15.  September  1905  die  Stationen 
Poststraße  (  H  o  1  z  v  e  r  1  a  d  e  stelle) 
und  Viernheim  Staatsbahnhof 
des  Dir.-Bez.  Mainz  in  das  Tarifheft  3 
aufgenommen.  Nähere  Auskunft  hier- 
über erteilen  die  Endbahnen  und  die 
Abfertigungsstellen. 

Dresden,  am  9.  September  1905.  (2366) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 
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Ostdeutsch  -  österreichischer  Verband. 
Teil  II,   Heft  3  vom   1.  Juli  190  2. 
Am  20.  September  1905  treten  im  obengenannten  Tarifhefte  nachbezeichnete 
Frachtsätze  des  Ausnahmetarifs  Nr.  1 E  (Obst,  frisches)  für  100  kg  in  Pfennigen 
unter  den  in  diesem  Ausnahmetarife  enthaltenen  Bedingungen  in  Kraft : 


nach 

von 

Berlin 
Anh.- 

Dresd.  u. 

Görl.Bhf. 

Berlin 
Zentral- 
markt- 
halle 

Berlin 
Schle- 
sischer 
Bahnhof 

Breslau 
Märk.- 
Freib.  u. 
O/S.  Bhf. 

Breslau 
Odertor- 
bahnhof 

Brom- 
berg 

II 

I 

n 

I 

II 

I 

II 

I 

II 

I 

II 

Cerovglie  k.  k.  St.  B. 
Herpelje=Kozina 
k.  k.  St.  B.    .   .  . 

606 

586 

443 
430 

612 

592 

449 
436 

609 
589 

446 
433 

561 
532 

416 

398 

568 
539 

423 
406 

731  668 
703  555 

nach 

von 

Danzig 
lege  Tor 

Görlitz 

Grün- 
berg 
i/Schles. 

Guben 

Königs- 
berg i/Pr. 

Ost-  u. 

Kaibhf. 

Posen 

I 

II 

I 

n 

I 

II 

I 

II 

I 

II 

I 

II 

Cerovglie  k.  k.  St.  B. 
Herpelje=Kozina 
k  k.  St.  B.    .   .  . 

826 
798 

663 
650 

494  331 
474  318 

575 
555 

412 

399 

568 

548 

405 
392 

896 
866 

733 
720 

642 
622 

479 
466 

Breslau,  den  6.  September  1905.  (2367) 
Königliche  Eisenbahndirektion,  namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Staatsbahngütertarif :  Gruppe  I. 

Mit  Gültigkeit  vom  15.  September  d.  J. 
wird  die  Station  Mochbern  in  den  Aus- 
nahmetarif 9  S  für  Eisen  und  Stahl  zum 
Bau  usw.  von  See- und  Flußschiffen  nach 
binnenländischen  Werftstationen  als  Em- 
pfangsstation einbezogen. 

Uber  die  Anwendungsbedingungen  und 
die  Höhe  der  Frachtsätze  geben  die  be- 
teiligten Güterabfertigungsstellen  Aus- 
kunft. 

Breslau,  den  6.  September  1905.  (2368) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Südwestdeutscher  Verbands-Güter- 
verkehr. 

Mit  Geltung  vom  10.  September  1905 
wird  für  auf  elektrischem  Wege  herge- 
stelltes Ferrosilizium  und  Ferrochvom  in 
vollen  Wagenladungen  von  Basel  (Els.- 
Lothr.  B.)  und  Basel  =  St.  Johann  nach 
Ludwigshafen  a/Rh.,  Mannheim  und 
Rheinau  ein  Ausnahmefrachtsatz  von 
1,03  M.  für  100  kg  eingeführt. 

Straßburg,  den  5.  Septbr.  1905.  (2369) 
Kaiserliche  Generaldirektion 

der  Eisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen. 


Im  sächsisch-österreichisch- 
ungarischen Verband  tritt  im 
Verkehr  zwischen  Raitz  und  Zwenkau 
am  15.  September  1905  ein  Frachtsatz 
der  Stückgutklasse  II  von  468  ^  und 
am  1.  November  1905  ein  Frachtsatz  der 
Stückgutklasse  I  von  555  J)  für  100  kg 
unter  gleichzeitiger  Aufhebung  der 
Frachtsätze  für  Eilgut  und  für  Stückgut- 
klasse I  in  Kraft. 

Dresden,  den  8.  September  1905.  (2370) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Ungarisch- deutscher  Holz-  und  Borke- 
verkehr. 

Am  15.  September  1905  tritt  unter  Ein- 
rechnung  des  deutschen  normalen  An- 
teils nachstehender  direkter  Frachtsatz 
des    Ausnahmetarifs  C  (a  und  b)  für 


Rinde  usw.  unter  den  in  diesem  Aus- 
nahmetarife enthaltenen  Bedingungen  in 
Kraft : 

Von  Väguihely  (U.  St.  B.) 
nach  Rybnik  (K.  D.  Katto- 

witz)  86 

für  100  kg. 
Nähere  Auskunft  erteilen  die  bekannten 
Dienststellen. 
Breslau,  den  8.  September  1905.  (2371) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltuugen. 


Zum  Heft  20  des  deutsch-Prinz  Heinrioh- 
bahn-Gütertarifs  kommen  am  1.  Oktober 
1905  Frachtsätze  für  GießereiroheiscQ  von 
Differdingen  und  Rodingen  nach  Emden 
zur  Einführung  Nähere  Auskunft  erteilt 
unser  Tarifbureau. 

Am  1.  November  1905  treten  die  Fracht- 
sätze für  den  Verkehr  mit  den  Stationen 
der  Halberstadt-Blankenburger  Eisen  bahn 
im  Heft  13  des  Gütertarifs  zwischen  Sta- 
tionen deutscher  Eisenbahnen  und  der 
Prioz  Heinrichbahn  ohne  Ersatz  außer 
Geltung.  Etwa  vorkommende  Sendungen 
sind  sonach  auf  die  Umkartierung  ver- 
wiesen. 

Straßburg,  den  4.  September  1905.  (2372) 

Kaiserliche  Generaldirektion 
der  Eisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen. 


Rheinisch-westfälisch-österr.-ungar. 
Eisenbahnverband. 
Tarif  Teil  II,  Heft  2  vom 
1.  Februar  189  8. 
Einführung  neuer  Fracht- 
sätze. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Oktober  1905  bis 
auf  Widerruf  bezw.  bis  zur  Durchführung 
im  Tarifwege,  längstens  jedoch  bis  I.Fe- 
bruar 1907,  gelangen  für  die  frachtgut- 
mäßige Beförderung  von  Benzol,  welches 
bei  20  °  Celsius  ein  spezifisches  Gewicht 
von  mindestens  0,850,  aber  weniger  als 
0,950  hat,  bei  Frachtzahlung  für  minde- 
stens 5000  bezw.  10  000  kg  für  einen 
Frachtbrief  und  Wagen  folgende  Fracht- 
sätze zur  Einführung: 


Zeitung  des  Tereins 
Deutscher  Eisenbahnverwaltungren. 


für  Sendungen  von 
5000  kg    10  000  kg 

a)  von  Aussig  Pfennige  für  100  kg 
(ö.  N.W.B.,  St.E.G.) 

nach  Elberfeld    .      346  314 

b)  von Aussig(A.T.E., 
Ö.N.W.B.,  St.E.G.) 
nach  Mülheim 

am  Rhein    ....      366  331 
Wien,  am  6.  September  1905.  (2373) 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


7.  Personen-  und  Gepäckverkehr. 

Rumänische  Staatseisenbahnen. 
Am  1.  Juli  1.  J.  ist  eine  neue  Auflage 
des    Regulamentes    für  Abonnements- 
karten in  Kraft  getreten. 
Bukarest,  6.  September  1905.  (2374) 
Der  Vorstand 
des  kommerziellen  Dienstes. 


8.  Verdingungen. 

Die  Lieferung  von  gußeisernen  Flansch- 
und  Muffenröhren  für  eine  Fall-  und 
Kranleitung  auf  dem  Bahnhofe  Sanger- 
hausen ist  zu  vergeben. 

Verdingungsunterlagen  sindgegenpost- 
und  bestellgeldfreie  Einsendung  von  0,50 
Mark  zu  beziehen. 

Eröft'nungstermin :  Mittwoch,  den 
2  0.  Sept.  1905,  mittags   12  Uhr. 

Nordhausen,  im  Septbr.  1905.  (2375H&V) 
Königliche  Betriebsinspektion  1. 


in  verschiedenen  Losen. 

Angebote  sind  schriftlich,  verschlossen 
und  mit  der  Aufschrift : 

„Verkauf  von  Altmetallen 
am  19.  September  1905" 
versehen  spätestens 

Dienstag,    den   19.  September 

1  905,  n  a  c  h  m  i  1 1  a  g  s  3  U  h  r , 
bei  uns  einzureichen. 

Die  Verkaufsbedingungen  und  der  An- 
gebotbogen werden  auf  portofreie 
Anfrage  von  uns  abgegeben. 

Die  Zuschlagsfrist  ist  auf  14  Tage 
festgesetzt. 

Karlsruhe,  den  4.  Septbr.  1905.  (2376) 
Gr.  Verwaltung  der  Eisenbahnmagazine. 


10.  Vermischte  Bekanntmachungen. 

In  der  am  24.  Juni  d.  J.  abgehaltenen 
Generalversammlung  der  Aktionäre  der 
ßraunschweigischen  Eisenbahn  -  Gesell- 
schaft ist  für  den  aus  dem  Aufsichtsrat  aus- 
scheidenden Regierungsassessor  Dr.  Born 
der  Regierungs-  und  Baurat  Seile  in 
Braunschweig  in  den  Aufsichtsrat  ge- 
wählt worden. 
Magdeburg,  den  5.  September  1905.  (2377) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  Vorstand  der  Braunschweigischen 
Eisenbahngesellschaft. 


9.  Verkauf  von  Altmaterialien. 

Großh.  badische  Staatseisenbahnen. 

Wir  haben  öffentlich  zu  verkaufen: 
Altes  Kupfer,  teils  tiegelrecht  zer- 
schnitten, Kupferabfälle,  Kupfer- 
bolzen, Kupferstutzen,  Kupferdraht, 
Kupferspäne,  Messing,  Rot-  und  Gelb- 
guß, Zink,  Blei,  Kompositionsasche, 
gemischte  Eisen-,  Stahl-  und  Guß- 
eisenspäne aus  dem  Werkstätte- 
betrieb sowie  zwei  alte  Akkumula- 
torenbatterien 
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Die  Haftung  der  Eisenbahnverwaltung  für  Fundsachen. 

Vom  Regierungsassessor  Nehse  in  Cassel. 


Finden  im  Rechtssinne  heißt :  eine  Sache,  die  ein  anderer 
verloren  hat  und  die  in  niemandes  Besitze  ist,  entdecken  und 
an  sich  nehmen.  Das  Bürgerliche  Gesetzbuch  regelt  den  Fund 
in  den  §§  965—977  in  folgender  Weise : 

Wer  eine  Sache  findet,  ist  verpflichtet,  dem  Eigentümer 
oder  sonstigen  Empfangsberechtigten  oder,  wenn  er  diesen 
nicht  kennt ,  der  Polizeibehörde  unverzüglich  Anzeige  zu 
machen  ;  nur  bei  Sachen  im  Werte  von  nicht  mehr  als  3  dt. 
darf  die  Anzeige  an  die  Polizei  unterbleiben.  Der  Finder  ist 
zur  Verwahrung  der  Sache  verpflichtet,  wenn  er  nicht  vorzieht, 
sie  an  die  Polizeibehörde  abzuliefern,  was  er  auf  deren  Anord- 
nung tun  muß.  Verderbliche  oder  schwer  aufzubewahrende 
Sachen  kann  er  öffentlich  vorsteigern  lassen,  in  welchem  Falle 
der  Versteigerungserlös  an  die  Stelle  der  Sache  tritt.  Bewahrt 
der  Finder  die  Sache  oder  den  Versteigerungserlös  selbst  auf, 
so  haftet  er  nur  für  Vorsatz  und  grobe  Fahrlässigkeit  (§  968). 

Der  Empfangsberechtigte  ist  zur  Zahlung  eines  Finder- 
lohnes verpflichtet,  welcher  von  dem  Wert  der  Sache  bis  zu 
300  M.  5  von  dem  Mehrwert  1  §,  bei  Tieren  1  J  beträgt. 
Meldet  sich  innerhalb  Jahresfrist  nach  der  Anzeige  des  Fundes 
bei  der  Polizeibehörde  bei  Sachen  im  Werte  bis  zu  3  J6.  nach 
dem  Funde  kein  Empfangsberechtigter,  so  geht  das  Eigentum 
an  der  Sache  auf  den  Finder,  und  wenn  dieser  auf  sein  Recht 
verzichtet,  auf  die  Gemeinde  des  Fundortes  über. 

In  den  §§  978  ff.  gibt  dann  das  Bürgerliche  Gesetzbuch 
besondere  Vorschriften  für  solche  Sachen,  welche  in  den  Ge- 
schäftsräumen oder  den  Beförderungsmitteln  einer  öffentlichen 
Behörde  oder  einer  dem  öffentlichen  Verkehr  dienenden  Ver- 
kehrsanstalt gefunden  werden.   §  978  bestimmt : 

„Wer  eine  Sache  in  den  Geschäftsräumen  oder  den 
Beförderungsmitteln  einer  öffentlichen  Behörde  oder  einer 
dem  öffentlichen  Verkehr  dienenden  Verkehrsanstalt  findet 


und  an  sich  nimmt,  hat  die  Sache  unverzüglich  an  die  Be- 
hörde oder  die  Verkehrsanstalt  oder  an  einen  ihrer  Ange- 
stellten abzuliefern.  Die  Vorschriften  der  §§  965—977  finden 
keine  Anwendung." 

Ein  Fund  im  Rechtssinne  liegt  in  diesem  Falle  überhaupt 
nicht  vor,  und  es  ist  ungenau,  wenn  das  Gesetz  hier  von  „finden" 
redet.  Finden  kann  man  nur  eine  Sache,  die  niemand  im  Be- 
sitze hat ;  Sachen,  die  in  den  Geschäftsräumen  oder  Beförde- 
rungsmitteln einer  Behörde  oder  Verkehrsanstalt  zurückgelassen 
werden,  sind  aber  nicht  besitzlos,  sondern  befinden  sich  im  Ge- 
wahrsam der  betreffenden  Behörde  oder  Verkehrsanstalt.  Das 
Bürgerliche  Gesetzbuch  schließt  infolgedessen  für  diese  Fälle 
die  Vorschriften  vom  Fund  ausdrücklich  aus.  Es  bestimmt  im 
§  978  nur  eine  Ablieferungspflicht  des  Entdeckers  und  räumt 
in  den  folgenden  Paragraphen  der  Behörde  oder  Verkehrsanstalt 
das  Recht  ein,  die  Sachen  unter  Einhaltung  der  gegebenen 
Vorschriften  zu  versteigern.  Für  den  Fall,  daß  von  diesem 
Rechte  kein  Gebrauch  gemacht  wird,  bestimmt  das  Bürgerliche 
Gesetzbuch  nichts.  Es  besteht  hier  eine  Lücke  im  Gesetz,  die 
gerade  für  die  Eisenbahnverwaltung  besonders  fühlbar  wird, 
da  es  häufig  vorkommt,  daß  Sachen,  die  im  Eisenbahnwagen 
„gefunden"  und  an  irgend  einen  Eisenbahnangestellten  ab- 
gegeben werden,  wieder  verloren  gehen,  und  dann  die  Frage 
entsteht ,  ob  die  Eisenbahnverwaltung  dem  sich  hinterher 
meldenden  Empfangsberechtigten  haftbar  ist. 

Zweifellos  ist,  daß  die  Eisenbahnverwaltung  die  bei  ihr 
gemäß  §  978  abgelieferten  Sachen  nicht  fortwerfen  darf;  sie 
muß  diese  vielmehr  verwahren,  und  auf  diese  Verwahrung 
können,  obgleich  hier  ein  Vertragsverhältnis  nicht  vorliegt, 
mangels  besonderer  Vorschriften  keine  anderen  als  die  Be- 
stimmungen des  Bürgerlichen  Gesetzbuchs  über  den  Verwahrungs- 
vertrag, §  688  ff.,  analoge  Anwendung  finden.  Im  besonderen 
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gilt  dies  von  dem  §  690,  welcher  bezüglich  der  Haftung  des 

Verwahrers  folgendes  bestimmt : 

„Wird  die  Aufbewahrung  unentgeltlich  übernommen, 
so  hat  der  Verwahrer  nur  für  diejenige  Sorgfalt  einzustehen, 
welche  er  in  eigenen  Angelegenheiten  anzuwenden  pflegt." 

Bei  entgeltlicher  Verwahrung  haftet  der  Verwahrer,  da 
nichts  besonderes  bestimmt  ist,  gemäß  §  276  für  jede  Fahr- 
lässigkeit. 

Man  kann  nun  nicht  sagen,  daß  hier  eine  entgeltliche 
Verwahrung  deshalb  anzunehmen  sei,  weil  die  Verwahrung  als 
ein  Annex  des  Beförderungsvertrages  zu  betrachten  sei,  und 
der  Reisende  den  Preis  für  die  Beförderung  gleichzeitig  auch 
für  alle  anderen  Leistungen  der  Bahn,  also  auch  für  die  eventuelle 
Verwahrung  der  zurückgelassenen  Sachen,  entrichte.  Die 
Haftung  der  Eisenbahnverwaltung  für  die  bei  ihr  abgelieferten 
Fundsachen  kann  keine  andere  sein,  als  die  anderer  Behörden; 
bei  einer  z.  B.  im  Gerichtsgebäude  „gefundenen"  und  ab- 
gegebenen Sache  kann  aber  von  entgeltlicher  Verwahrung 
keine  Rede  sein.  Die  Verwahrung  ist  also  eine  unentgeltliche, 
und  die  Eisenbahnverwaltung  haftet  deshalb  nach  §  690  für  die- 
jenige Sorgfalt,  welche  sie  in  eigenen  Angelegenheiten  anzu- 
wenden pflegt.  Diese  Haftung  ist  nach  dem  Bürgerlichen  Ge- 
setzbuch eine  beschränktere,  als  die  Haftung  für  jede  Fahr- 
lässigkeit, worunter  das  Gesetz  nach  der  Begriffsbestim- 
mung in  §  276  die  Außerachtlassung  der  im  Verkehr  er- 
forderlichen Sorgfalt  versteht.  Wendet  jemand  in  eigenen  An- 
gelegenheiten eine  geringere  als  die  im  Verkehr  erforderliche 
Sorgfalt  auf,  so  haftet  er  bei  der  unentgeltlichen  Verwahrung 
nur  für  diese.  Beide  Haftungen  können  auch  zusammenfallen  ; 
dagegen  kann  die  Haftung  desjenigen,  der  ohne  Entgelt  eine 
Sache  verwahrt,  nie  dadurch  die  Haftung  für  jede  Fahrlässig- 
keit übersteigen,  daß  er  in  eigenen  Angelegenheiten  eine 
noch  größere  Sorgfalt  als  die  im  Verkehr  erforderliche  aufwendet. 

Bei  der  Eisenbahnverwaltung  deckt  sich  die  Haftung  für 
die  Sorgfalt  wie  in  eigenen  Angelegenheiten  mit  der  für  jede 
Fahrlässigkeit,  da  die  Eisenbahnverwaltung  auch  in  eigenen 
Angelegenheiten  die  im  Verkehr  erforderliche  Sorgfalt  auf- 
wendet. Tatsächlich  haftet  also  die  Eisenbahnverwaltung  im 
vorliegenden  Fall,  ohne  daß  ein  Vertragsverhältnis  besteht,  für 
jede  Fahrlässigkeit. 

Gleichzeitig  mit  den  Vorschriften  vom  Verwahrungsver- 
trage muß  nun  aber  auch  §  278,  der  sonst  ebenfalls  nur  für 
Vertragsverhältnisse  gilt,  analoge  Anwendung  finden.  Dieser 
lautet : 

„Der  Schuldner  hat  ein  Verschulden  seines  gesetz- 
lichen Vertreters  und  der  Personen,  deren  er  sich  zur  Er- 
füllung seiner  Verbindlichkeit  bedient,  in  gleichem  Umfange 
zu  vertreten,  wie  eigenes  Verschulden." 
Danach  haftet  die  Eisenbahnverwaltung  also  für  jede 
Fahrlässigkeit  irgend  eines  Beamten,  dessen  sie  sich  zur  Er- 
füllung ihrer  Verwahrungspflicht  bedient. 

Nach  der  von  dem  preußischen  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  unter  der  Bezeichnung  „Fundordnung"  erlassenen 
Dienstvorschrift   über  die  Behandlung   der  im  Bereiche  der 


Staatseisenbahnverwaltung  zurückgelassenenund  aufgefundenen 
Gegenstände,  gültig  vom  17.  November  1904,  sind  alle  Eisen- 
bahnbeamten, Bahnhofswirte  und  im  Dienst  der  Eisenbahnver- 
waltung befindlichen  Arbeiter  verpflichtet,  alle  im  Bezirk  der 
Bahnverwaltung  gefundenen  Gegenstände  abzuliefern,  und 
zwar  die  auf  der  Strecke  gefundenen  Sachen  an  den  Bahn- 
meister, der  sie  an  den  Vorsteher  der  nächsten  Station  abzu- 
geben hat,  die  auf  den  Stationen,  insbesondere  auf  den  Bahn- 
steigen, in  Wartesälen  und  sonstigen  Räumen  sowie  die  in  den 
Wagenabteilen  gefundenen  Sachen  an  den  Stationsvorsteher, 
die  im  Innern  der  Wagen  von  Zugbeamten  gefundenen  oder 
von  Reisenden  abgegebenen  Sachen  an  den  Zugführer,  der  sie 
an  den  Vorsteher  der  nächsten  Station  abliefern  muß,  die  bei 
Ausbesserung  von  Wagen  in  den  Werkstätten  gefundenen 
Gegenstände  an  den  Vorsteher  der  Werkstätte,  der  sie  eben- 
falls an  den  Vorsteher  der  nächsten  Station  weiterzugeben  hat. 
Das  Publikum  wird  ferner  durch  Bekanntmachung  in  den 
Wagen  angewiesen,  gefundene  Gegenstände  an  den  Schaffner, 
Zugführer  oder  diensttuenden  Stationsbeamten  abzuliefern.  Alle 
die  genannten  Beamten  werden  also  als  solche  Personen  anzu- 
sehen sein,  deren  sich  die  Eisenbahnverwaltung  zur  Erfüllung 
der  ihr  obliegenden  Verwahrungspflicht  bedient  und  für  deren 
Versehen  sie  einzustehen  hat.  In  zweiter  Linie  gilt  dies  von 
den  Beamten  des  Fundbureaus,  an  welches  die  Fundsachen 
weiter  gelangen. 

Wenn  also  ein  Schaffner  einen  Fundgegenstand,  den  ein 
Reisender  ihm  übergeben  hat,  hinfallen  läßt,  so  daß  er  zerbricht, 
dann  haftet  die  Eisenbahnverwaltung  dem  Eigentümer  für 
vollen  Ersatz,  wenn  dem  Schaffner  auch  nur  die  geringste  Fahr- 
lässigkeit zur  Last  fällt.  Wenn  ferner  ein  Zugführer  eine  ihm 
unterwegs  übergebene  Fundsache  auf  der  nächsten  Station 
nicht  dem  diensthabenden  Stationsbeamten  oder  auch  einem 
mit  der  Empfangnahme  von  Sendungen  an  die  Station  beauf- 
tragten Boten  übergibt,  sondern  sie  irgend  einem  beliebigen 
Eisenbahnarbeiter  zur  Ablieferung  im  Stationsbureau  aus- 
händigt, der  die  Sache  irgendwo  hinlegt,  wo  sie  gestohlen  wird, 
so  haftet  auch  hier  die  Eisenbahnverwaltung  dem  Eigentümer 
der  Sache,  da  in  der  Handlungsweise  des  Zugführers  eine  Ver- 
letzung der  Verwahrungspflicht  zu  erblicken  ist. 

Ähnliche  Beispiele  ließen  sich  noch  viele  anführen.  Man 
ersieht  jedenfalls  daraus,  daß  die  Haftung  der  Eisenbahnverwal- 
tung entschieden  eine  zu  weitgehende  ist.  Der  Finder,  der 
sich  völlig  frei  entscheiden  kann,  ob  er  eine  entdeckte  Sache 
an  sich  nehmen  und  sich  damit  den  Pflichten  des  Finders  unter- 
ziehen will,  der  jedoch,  wenn  er  dies  tut,  einen  Anspruch  auf 
Entschädigung  in  Gestalt  des  Finderlohnes  hat,  haftet  nur  für 
Vorsatz  und  grobe  Fahrlässigkeit.  Die  Eisenbahnverwaltung 
dagegen,  die  genötigt  ist,  die  ihr  überlieferten  Fundsachen 
abzunehmen  und  aufzubewahren,  ohne  gegen  den  sich  meldenden 
Empfangsberechtigten  einen  Anspruch  auf  Entschädigung  zu 
haben,  unterliegt  einer  viel  strengeren  Haftung.  Dieses  Ergeb- 
nis ist  im  höchsten  Grade  unbefriedigend.  Es  wäre  verständ- 
licher, wenn  das  Bürgerliche  Gesetzbuch  in  §  978  auch  für  die 
Behörde  oder  Verkehrsanstalt  nur  eine  Haftung  für  Vorsatz 
und  grobe  Fahrlässigkeit  festgesetzt  hätte. 


Eisenbahnverbindungen  in 

Paris  nimmt  als  Hauptstadt  von  Frankreich  eine  besonders 
hervorragende  Stellung  unter  den  größeren  Landeshauptstädten 
von  Europa  ein,  da  es  an  dem  wirtschaftlichen  und  gesellschaft- 
lichen Verkehr  des  ganzen  Landes  einen  verhältnismäßig  weit 
größeren  Anteil  genießt,  als  dies  bei  den  Hauptstädten  anderer 
Länder  der  Fall  sein  kann.  Insbesondere  zeigt  sich  das  bei 
den  dem  Personenverkehr  dienenden  Eisenbahnverbindungen 
in  Frankreich.  Die  hauptsächlichsten  und  schnellsten  Verbin- 
dungen werden  von  und  mit  der  Landeshauptstadt  unterhalten, 
und  es  sind  dadurch  auch  zugleich  gute  und  zahlreiche  Ver- 
bindungen zwischen  den  an  den  einzelnen  Eisenbahnlinien  von 
und  nach  Paris  gelegenen  größeren  Orten  hergestellt.  Dagegen 


Mittel-  und  Südfrankreich. 


sinken  fast  alle  weiteren  Eisenbahnverbindungen  des  Landes, 
die  dem  Verkehr  der  größeren  Städte  miteinander  abseits  von 
den  Bahnstrecken  nach  und  von  Paris  zu  dienen  haben,  zu 
einer  recht  bemerkenswerten  Bedeutungslosigkeit  herab,  wie  sie 
kaum  wieder  in  Europa  anzutreffen  ist.  Als  Beweis  dafür 
mögen  u.  a.  die  direkten  Eisenbahnverbindungen,  die  zwischen 
Bordeaux  einer-  und  Lyon  und  Marseille  anderseits,  also 
zwischen  den  nach  Paris  volkreichsten  drei  Städten  in  Frank- 
reich bestehen,  in  nähere  Betrachtung  gezogen  werden  dürfen. 

Zwischen  Paris  und  Bordeaux  (584  km)  werden  in  beiden 
Richtungen  zusammen  täglich  16  durchgehende  Schnellzugver- 
bindungen unterhalten,  davon  6  nur  mit  Personenwagen  I.  Klasse 
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und  9  mit  allen  drei  Wagenklassen.  Von  den  ersteren  6  Ziipen 
haben  4  Züge  eine  Fahrzeit  von  6  Std.  45  Min.  bis  7  Std  21  Min. 
(einschließlich  der  Aufenthalte  unterwegs),  und  es  beträgt  da- 
nach ihre  Reisegeschwindigkeit  86,5  bis  79,5  km/3td. ;  weitere 

10  Züge  haben  eine  Fahrzeit  von  8  Std.  27  Min.  bis  10  Std.  28  Min. 
und  danach  Reisegeschwindigkeiten  von  69,1  bis  65,8  km/Std , 
und  der  16.  Zag  erreicht  bei  13  Std.  67  Min.  Fahrzeit  eine  Reise- 
geschwindigkeit von  nur  41.9  km/Std. 

Zwischen  Paris  und  Marseille  über  Lyon  (862  km)  bestehen 
täglich  14  und  außerdem  zwischen  Paris  und  Lyon  (612  km) 
noch  5  darchgehende  Schnellzugverbindungen,  davon  7  mit 
Personenwagen  1.  Klasse,  3  mit  Wagen  l.  und  II  Klasse  und 
die  übrigen  Züge  mit  allen  drei  Klassen.  Die  6  schnellsten 
Züge  zwischen  Paris  und  Lyon  haben  eine  Fahrzeit  von  6  Std. 
54  Min.  bis  7  Std.  37  Min.  (einschließlich  der  Aufenthalte  unter- 
wegs) und  erreichen  danach  eine  Reisegeschwindigkeit  von 
74,2  bis  67,2  km/3td.,  weitere  6  Züge  legen  die  Strecke  in 
7  Std.  53  Min.  bis  8  Std.  45  Min.  mit  einer  Reisegeschwindigkeit 
von  61,9  bis  58,6  km/3td.  zurück,  und  bei  den  verbleibenden 
7  Zügen  betragen  die  Fahrzeiten  9  Std.  20  Min.  bis  10  Std.  42  Min. 
und  die  Reisegeschwindigkeiten  54,9  bis  47,9  km/Std. 

Es  ist  hieraus  zu  erkennen,  daß  für  die  Reiseverkehrs- 
beziehungen der  an  den  Linien  Paris-Bordeaux  und  Paris- 
Marseille  gelegenen  größeren  Orte  miteinander  und  mit  der 
Landeshauptstadt  in  reichem  Maße  gesorgt  ist.  Um  so  auf- 
fallender muß  es  daher  erscheinen,  wie  gar  gering  die  großen 
Städte  Lyon  und  Bordeaux  und  Marseille  und  Bordeaux  mit 
direkten  Bahnverbindungen  zwischeneinander  bedacht  worden 
sind  und  auch  mit  welcher  geringen  Geschwindigkeit  diese 
Züge  gefahren  werden.  Lyon  und  Bordeaux  haben  täglich  nur 
eine  einzige  Sehoellzugverbindung  in  jeder  Richtung  auf  dem 
nächsten  Eisenbahn wege  über  St.  Germain,  Montlucon,  Limoges 
und  Perigueux  und  außerdem  in  jeder  Richtung  noch  zwei  durch- 
gehende PersoncQzugverbindungen.  Die  zurückzulegende  Entfer- 
nung beträgt  62.")  km.  Die  beiden  Schnellzüge,  ab  Lyon  4.23  und  ab 
Bordeaux  8.13,  iiaben  eine  Fahrzeit  von  13  Std.  32  Min.  und  13  Std. 
21  Min.,  und  sie  werden  danach  mit  einer  Reisegeschwindigkeit 
von  nur  46,2  und  47,3  km/Std.,  d.  i.  mit  einer  Geschwindigkeit, 
die  als  Schnellzuggeschwindigkeit  kaum  noch  gelten  darf,  be- 
fördert. Die  alliieren  vier  direkten  Zugverbindungen  zwischen 
Lyon  und  Bordeaux  haben  Fahrzeiten  von  19^,  21,  23i  und 
28  Stunden,  und  es  sind  danach  ihre  Reisegeschwindigkeiten 
von  34  bis  24  kin/Std.  so  geringe,  daß  diese  Verbindungen  für 
den  direkten  \'crkehr  der  beiden  Hauptorte  miteinander  nur 
von  untergeordueter  Bedeutung  sein  können.  In  gleichem 
Maße  mangelhalt  und  unzureichend  erscheinen  auch  die  Ver- 
bindungen zwischen  Limoges,  einer  Stadt  von  84  000  Einw.,  und 
Bordeaux  bei  -226  km  Entfernung,  denn  es  dienen  dem  Verkehr 
zwischen  den  beiden  Städten  zusammen  nur  2  Schnell-  und 
7  Personenzüge,  die  Schnellzüge  mit  4  Std.  8  Min.  und  4  Std. 
12  Min.  Fahrzeit  und  54,7  und  53,8  km/Std.  Reisegeschwindig- 
keit und  die  Personenzüge  mit  einer  Fahrzeit  von  6  Std.  15  Min. 
bis  7  Std.  39  Min.  und  Reisegeschwindigkeiten  von  43  bis 
29,5  km/Std. 

Zwischen  Marseille  und  Bordeaux  (679  km)  auf  dem 
nächsten  Wege  über  Nimes  (81 000  E.),  Cette  und  Toulouse 
(150000  E.)  werden  in  beiden  Richtungen  zusammen  täglich  8 
durchgehende  Schnellzug-  und  Personzugverbindungen  unter- 
halten, davon  nur  eine  in  jeder  Richtung  mit  einer  Fahrzeit  von 

11  Std.  48  Min.  und  12  Std.  7  Min.  und  den  Reisegeschwindig- 
keiten von  57,5  und  66  km/Std.,  während  drei  andere 
Züge  eine  Fahrzeit  von  15  Std.  40  M.in.  bis  15  Std.  57  Min.  mit 
Reisegeschwindigkeiten  von  43,3  bis  42,5  km/Std.  haben  und 
die  weiteren  drei  Züge  bei  einer  Fahrzeit  von  17  Std.  28  Min. 
bis  18  Std.  48  Min.  die  Reisegeschwindigkeiten  von  nur  38,9  bis 
36,1  km/Std.  erreichen. 


Daß  alle  diese  Bahnverbindungen  zwischen  so  be- 
deutenden Städten  wie  Marseille,  Bordeaux,  Lyon,  Toulouse, 
Nimes  und  Limoges  dem  allgemeinen  Reiseverkehrsbedürfnis 
nicht  genügen  und  zur  Hebung  und  weiteren  Entwicklung:  des 
Verkehrs  nicht  sonderlich  beitragen,  kann  kaum  zweifelhaft 
erscheinen,  umsoweniger,  als  die  Mangelhaftigkeit  der  direkten 
Reiseverbindungen  zwischen  Lyon  und  Marseille  mit  Bordeaux 
auch  nicht  durch  Benutzung  anderer  Verbindungen  auf  nicht 
zu  großen  Umwegen  verringert  werden  kann,  da  für  die 
Verkehrsbeziehungen  Marseille-Bordeaux  derartige  Umwege 
überhaupt  nicht  in  Frage  kommen  können,  und  was  die  Ver- 
kehrsbeziehungen Lyon-Bordeaux  betrifft,  so  würde  allein  in 
dem  bedeutenden  Umwege  über  Paris  ein  gewisser  Ersatz  zu 
finden  sein,  indem  die  Entfernungen  Lyoa-Paris  und  Paris  Bor- 
deaux von  den  unterhaltenen  schnellsten  Zügen  in  6  Std.  45  Min. 
und  6  Std.  54  Min ,  zusammen  in  13  Std.  39  Min.  zurückgelegt 
werden,  also  ungefähr  in  der  gleichen  Zeit,  die  die  besten  beiden 
direkten  Schnellzüge  zwischen  Lyon  und  Bordeaux  gebrauchen. 
Es  käme  indes  auch  bei  diesem  Umwege  in  Betracht,  daß  die 
Eisenbahnentfernungen  Lyon-Paris-Bordeaux  von  1096  km  die 
direkte  Entfernung  Lyoa-Bordeaux  um  471  km  üb-^rtreffen  und 
daher  die  Reisekosten  durch  den  Umweg  über  Paris  doch  gar 
zu  sehr  verteuert  werden  würden. 

Man  wird  kaum  fehlgehen,  die  in  Frankreich  selbst  leb- 
haft empfundene  und  von  den  beteiligten  Handelskam- 
mern mehrfach  zur  Sprache  gebrachte  Unzulänglichkeit  der 
jetzigen  Reiseverbindungen  zwischen  Lyon  und  Bordeaux  sowie 
zwischen  Marseille  und  Bordeaux  indirekt  als  eine  Folge  davon 
anzusehen,  daß  die  Eisenbahnlinien,  die  den  Verkehr  vermitteln, 
sich  im  Betriebe  von  mehreren  Privatgesellschaften  befinden, 
die  in  erster  Reihe  ihr  Augenmerk  den  lohnendsten  Verbin- 
dungen, die  das  beste  Erträgnis  versprechen,  zuzuwenden  ge- 
neigt sind.  Denn  wären  die  Eisenbahnlinien  in  Staatsbe- 
trieb, so  wäre  es  wohl  undenkbar,  daß  die  Staatsbahnverwal- 
tung nicht  aus  freien  Stücken  oder  auf  Andrängen  der  betei- 
ligten Städte  die  Reiseverbindungen  der  größten  Provinzial- 
städte  miteinander  in  annähernd  gleicher  Weise  ausgestaltete 
wie  die  Verbindungen  von  und  nach  der  Landeshauptstadt. 
Wenigstens  gibt  es  in  Deutschland  mit  dem  hier  ausgebildeten 
Staatsbahnbetriebe  keine  zwei  größeren  Städte  von  gleicher 
Bedeutung  wie  Marseille,  Lyon  und  Bordeaux,  die  sich  nicht  viel 
besserer  direkter  Bahnverbindungen  zu  erfreuen  hätten,  als  die 
genannten  französischen  Städte  miteinander  haben.  Am  wenig- 
sten gut  mag  in  dieser  Hinsicht  noch  der  Nordosten  Deutsch- 
lands daran  sein,  aber  wie  weit  günstiger  gestalten  sich 
z.  B.  auch  nocif  die  Bahnverbindungen  zwischen  Breslau 
und  Königsberg,  als  die  angeführten  Reise  Verbindungen  in 
Mittelfrankreich!  Zwischen  Breslau  und  Königsberg  auf 
den  nächsten  Eisenbahnwegen  über  Posen,  Bremberg  und 
Dirschau  von  607  km  Länge  bestehen  in  beiden  Richtungen 
zusammen  täglich  8  durchgehende  Schnellzug-  und  Per- 
sonenzugverbindungen, zwei  davon  mit  einer  Fahrzeit  von 
9  Std.  35  Min.  und  10  Std.  4  Min.  und  einer  Reisegeschwindig- 
keit von  63,4  und  60,3  km/Std.  und  die  anderen  6  Verbindungen 
mit  einer  Fahrzeit  von  10  Std.  31  Min.  bis  13  Std.  37  Min.  und 
den  Reisegeschwindigkeiten  von  57,7,  48,9,  47,4,  46,8,  46,0  und 
44,6  km/Std.  Lyon  und  Bordeaux  haben  dagegen,  wie  oben  aus- 
geführt ist,  täglich  nur  6  darchgehende  Verbindungen  mitein- 
ander, von  denen  die  beiden  schnellsten  nur  47,3  und  46,2  km/Std. 
Reisegeschwindigkeit  haben  und  die  vier  anderen  die  ge- 
ringen Geschwindigkeiten  von  34,7,  32,1,  28,9  und  24,2  km/Std. ; 
Marseille  und  Bordeaux  haben  miteinander  auch  8  durchgehende 
Verbindungen  täglich,  aber  nur  zwei  davon  mit  einer  Reise- 
geschwindigkeit von  67,6  und  66  km/Std.,  während  bei  den 
anderen  6  Verbindungen  die  Geschwindigkeit  bis  auf  43,3,  43,1, 
42,6,  38,9,  38,8  und  36,1  km/Std.  hinuntergeht.   W.  A.  Schulze. 


Statistische  Nachrichten  von  den  Eisenbahnen  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen 

für  das  Rechnungsjahr  1903. 


Die  von  der  geschäftsführenden  Verwaltung  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahnverwaltungen  herausgegebenen  statisti- 
schen Nachrichten  von  den  Eisenbahnen  des  Vereins  für  das 
Rechnungsjahr  1903  —  der  64.  Jahrgang  dieses  Werkes  — 
schließen  sich  dem  Jahrgange  1902  in  unveränderter  Form  an. 

Das  Werk  gibt  in  11  Abschnitten  erschöpfende  und  sehr 
wertvolle  Angaben.  Es  werden  behandelt:  in  Abschnitt  A: 
die  Verwaltung  und  Länge  der  voll-  und  schmalspurigen 
Strecken ;  in  Abschnitt  B :  die  allgemeine  Beschreibung  der 
vollspurigen  Bahnstrecken  ;  in  Abschnitt  C :  die  Unterhaltung, 
Erneuerung  und  kleineren  Ergänzungen  der  baulichen  Anlagen 
der  Voll-  und  Schmalspurbahnen ;  in  Abschnitt  D :  das  Anlage- 


kapital der  vollspurigen  Bahnen :  in  Abschnitt  E :  die  Fahr- 
betriebsmittel der  vollspurigen  Bahnen;  in  Abschnitt  F:  der 
Verkehr  auf  den  Voll-  und  Schmalspurbahnen ;  in  Abschnitt  G : 
die  Qeldergebnisse  der  Voll-  und  Schmalspurbahnen;  in  Ab- 
schnitt H:  I.  die  Unfälle  beim  Eisenbahnbetriebe  der  Voll-  und 
Schmalspurbahnen,  II.  die  Zahlungen  auf  Grund  von  Haftpflicht- 
und  Unfallversicherungsgesetzen,  HI.  die  Achsbrüche  und 
Achsanbrüche,  IV.  die  Schäden  an  Radreifen  und  Vollrädern, 
V.  die  Schienenbrüche;  in  Abschnitt  K:  I.  die  Beamten-, 
Diener-  und  Arbeiterpensionen,  H.  die  von  den  Verwaltungen 
errichteten  Pensions-  und  Unterstützungskassen  sowie  III.  die 
Krankenfiirsorge,  und  in  Abschnitt  L:   die  nicht  dem  öffent- 
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liehen  Verkehre  dienenden  Anschmß]tfj^hnen..  Abschnitt  X  bringt 
eine  Ubersicht  der  angestellten  Beamten  ,und  Djener  so'VKie  4er 
beschäftigten  Arbeiter  (geordnet  nach  dere4  verschiedeifpn 
Dienstzweigenj  und  deren  Besoldungen  usw.  Die  schmalspurigen 
Eisenbahnen  sind  in  einem  Anhange  zu  den  statistische^, Nach- 
richten nachgewiesen.,  .  :  .  "  /  ■ 
Die  im  Rechnungsjahre  1903  dem  Vereinsgebiete  ange- 
hörigen  Eisenbahnen  sind  unter  60  Nummern  aufgefijhrt  und 
zerfallen  in  folgende  drei  Hauptgruppen,:              j  ,, 


,         A.  deutsche  Ersenbahneh,  '  /jü  ' 

B.  luxemburgische,  niederländische  und  andiereJ  Vereins- 
bahnen, ,'  ' 

C.  österreichisch-ungarische  li;is,€jp]b,ahnen.      ;  , 

Die  Bahn-  u  n  d  B  et  r  i  e  b  s  I  ä  n  g  e  n  j  der  drei  Haupt- 
gruppen der  Vereinsbahnen  für  das  vorliegende  Rechnungsjahr 
sind  aus  der  nachsteheüden  Tabelle  ersichtlrch : 


II'   ■:i:_iUy   h,-ili-'    I.'   .;Tirl'!i,'  ',:i-L')'.r^(. 

Ui..    !j.;-rj;<:  uod::-  -r 
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,'^B|i,)^nlänge  a!m  Snde  des  Betriet)s- 

(i,.!f  ii^hi-ös  ipoä  ■        ■  , 

■ '  Bbtifiebslänge  am  Ende  ' 
V  des  Be^riebsjahres  1903 

'         Betriebslänge     '  ' 
1  im  Jahresdurchschnitt 
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Neben- 
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1.  deutsche  Bahnen 


2.  luxembuigische,  niederländische 
und  andere  Vereinsbahnen  .   .  . 

3.  österreichisch  -  ungarische  Eisen- 
bahnen .   .   .  .  
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Von  der  Bahnlähge  waren  71290  (69  919)  km  eingleisig, 
23  928  (23  674)  km  zweigleisig,  54  (52)  km  dreigleisig  und  175 
(158)  km  viergleisig;  hiervon  entfallen  auf  die  deutschen  Bahnen 
33  038  (32  538)  bezw.  18  573  (18  414)  und  53  (52)  bezw.  172  (165)  km, 
auf  die  luxemburgischen,  niederländischen  und  anderen  Ver- 
einsbahnen 5565  (5289)  bezw.  1455  (1414)  km  und  auf  die  öster- 
reichisch-ungarischen Bahnen  32  688  (32  096)  bezw.  3894  (3816) 
und  1  (1)  bezw.  3  (3)  km.  Die  Eisenbahnen  der  preußisch- 
hessischen  Eisenbahnbetriebsgemeinschaft  waren  an  den  drei- 

fleisigen  Strecken  mit  50,53  km  und  an  den  viergleisigen 
trecken  mit  138,80  km  beteiligt. 

Die  Betriebslänge  der  sämtlichen  Vereinsbahnen  hat  eine 
Ausdehnung  erreicht,  die  mehr  als  240  §  des  Umfangs  des  Erd- 
äquators f40  075  km)  uind  mehr  als  25  %  der  mittleren  Entfer- 
nung des  Mondes  von  derjErde  (384  420  km)  beträgt.  ,  .  ,  : 
Außer  den  in  der  Statistik  aufgeführten  Linien  waren 
noch  einzelne  Strecken  vorhanden,  welche  im  Laufe  des  Jahres 
1903  zwar  eröffnet  worden  sinid,  aber  für  Rechnung  der  be^ 
treffenden  Baufonds  betrieben  würden,  und  deshalb  bei  den  Be-. 
triebsergebnissen  nicht  weiter  in  Betracht  kommen,  'ii. 

Im  Rechnungsjahre  1903  wurden  gezählt  147  498  (144  630) 
Wegeübergänge  in,  Schienenhöhe,  584S  (5687)  Wegeüberfüh- 
rungen und  20  816  (20  454)  Wegeunterführungen. 

Der  Bahnkörper  der  sämtlichen  Vereinsbahnen  enthielt 
an  Brücken,  bei  denen  die; Lichtiweite  deri  einzelnen  Öff- 
nungen mit  2  m  beginnt,  ■  »9  168'  (38419)  ;  ,  dieiGesamtlänge  der 
Viadukte  betrug  110,36  (109,01)  km  und  diejenige  der; 
Tunnel  und  G  a  1  e  r  1  e  n  327,40  (325,66)  km.  Die  hervor- 
ragendsten Kunstbauten,  insbesondere  die  längsten  Brücken: 
mit  den  größten  Spannweiten  und  die  höchsten  Viadukte,  sind, 
soweit  es  anging,  in  den  Erläuterungen  beschrieben. 

Die  Gesamtlänge  aller.  Gleise  betrug  159728 
(156  371)  km,  von  denen  auf  durchgehende Gleise  .118  475 
(116  564)  km  uud  auf  die  übrigen  Gleise  einschließlich  der 
Weichen  Verbindungen  41253  (39  807)  km  entfallen.  Von  der 
Länge  der  durchgehenden  Gleise  bestehen  aus  Stuhlschienen 
175  (164)  km  oder  0,15  (0,14)  §,  breitfüßigen  Schienen  auf  Einzel- 
unterlagen 116483  (114419)  km.ipder  98,32  (98,16)  (breitfüßigen 
Schienen  auf  Langschwellen  1716  (1877)  km  oder  1,45  (1,61)  g 
und  breitfüßigen  Schienen  unmittelbar  auf  der  Unterbettüng 
100  (103)  km  oder  0,08  (0,09)  §,  während  von  der  Länge  der 
durchgehenden  Gleise  auf  Einzelunterlagen  entfallen  auf  Gleise 
mit  Schienen  von  eineni  Gewichte  des  laufenden 'Meters  a)  bis 
emschließlich  .80  kg '18  685  (18  122)  km  =  16,04  (15,84)  b)  über 
30-35  kg  62214  (62  619)  km  :=  53,41  (54,73)  g,  c)  über  35-40  kg 
23  304  (23  756)  km  =■  20,01  (20,76)  d)  über  40-45  kg  W  597 
(9292)  km  =  9,95  (8,12)  e)  über  45  kg  683  (630)  .  km '=  0,59 
(0,55)  In  den  durchgebenden  Gleisen  waren  verlegt  97  765 
(96  08-2)  km  =  83,93  (83,97)  ®  auf  hölzernen  Querschwellenj  18  699 
(18  295)  km  =  16,05  (15,99)  §  auf  eisernen  Querschwellen  und 
19  (4-2)  km  =  0,02  (0,04)  g  auf  Steinwürfeln  usw. 

In  dem  Berichtsjahre  betrugen  die  sämtlichen  im  Gebiete 
der   Vereinsbahnen   vorhandenen   Weichen,    aüf  einfache 

*)  Die  in  Klammern  st  ehenden  Zahlen  stellen  die  Ergeb- 
nisse des  Vorjahres  dar. 
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(614)  ■  1 

(36  94§); 

(36  563) 

(36261) 

(36  547) 

(36  147) 

(35  837) 

(36  132) 

60  753 

33  163 

1526 

96  442 

96  423 

94  926 

96  233 

95  270 

93  807 

95  075  ■ 

(60430) 

(31885) 

.  (1  488) 

(93  803) 

(94  798) 

(93  381) 

(94  598) 

(93936) 

(92  528) 

(93  752) 

Weichen  berechnet,  262  237  (252993)  Stück,  bei  deren  Ermitt- 
lung die  dreiteiligen  und  die  halben  Kreuzungsweichen  als  zwei 
einfache  und  die  ganzen  Kreuzungsweichea  alsivier  einfache 
Weichen  gerechnet  worden  sind. 

Von  der  Bahnlänge  der  sämtlichen  Vereinsbahnen  lagen 
29  610  (28  915)  km  =  31  (31)  §  in  wagerechten  Strecken  und 
64  414  (63  4Ö8)  km  =  69  (69)  S  in  Steigungen  oder  Gefällen 
(hiervon"  375  [868]  km  in  Steigungen  über  1  :  40);  in  geraden 
Strecken  lagen  66  834  (65  743)  km  =  71  (71)  §  und  in  ge- 
krüminten Strecken  27  090  (26  680)  km  =  29  (29)  %  (hiervon  3870 
[3757]  km  mit  einem  Halbmesser  von  weniger  als  300  m).  Der 
kleinste  Krümmungshalbmesser  auf  der  freien  Strecke  (40  m) 
■lag  in  der  Strecjike  Haag  -  Scheveningen  der  Niederländischen 
Btaatseisenbahnen. 

,  Am  Schlüsse  des  Berichtsjahres  waren  18  588  (18  096)  Sta- 
tionen vorhanden,  welche  sich  auf  die  einzelnen  Bahn- 
gruppen wie  folgt  verteilen :  deutsche  Eisenbahnen  10  359 
(10122),  luxemburgische,  nieder^nd^sche  und  andere .  Vereins- 
bahnen 1097  (1034),  ,;öste.rr^ichiaßh:,ungarische  Eisenbahnen  7132 
(6940).  Der  Abschnitt  B  bringt  lerner  eingehende  Angaben 
über  di^,  Hochbauten  und  sonstigen  baulichen  Anlagen  sowie 
über  die  Telegraphen-  und  Signaleinrichtungen. 

Die  Länge  der  unterhalteinen  Strecken  sämt- 
licher Vereinsbahnen  bezifferte  sich  im  Jahresdurchschnitt  auf 
94  674  (93154)  krü  und  die  Länge  der  unterhaltenen 
Gleise  auf  159  596  (155  753)  km.  In  dem  Berichtsjahre  wurden 
umgebaut  4495,28  (4417,41)  km  Gleise,  und  zwar  50,14  (47,36) 
Kilometer  in  Gleise  aus  Eisenschienen  und  4446,14  (4370,05)  km 
in  Gleise  aus  Stahlschienen.  Bei  dem  Umbau  und  den  einzelnen 
^Auswechslungen  sind  an  neuen  Materialien  verwendet  worden : 
10  721  647  (10  293  220)  Stück  hölzerne  Querschwellen,  1  714761 
(1  925  991)  Stück  eiserne  Querschwellen,  320  (l548)  Stück  eiserne  ■ 
Langschwellen,  6075  (20  868)  m  Schienen  von  Eisen  und  8  369  310 
(8  782  439)  m  Schienen  von  Stahl  sowie  127  687  (127  845)  t  Klein- 
eisenzeug, 9902  (9684)  Weichen,  14  428  (13  944)  Herz-  und  Kreu- 
zungsstücke und  6  638  862  (6  366  368)  cbm  Bettungsmaterial. 

Eüi-  die  Unterhaltung,  E  r  n  eü  ein  n  g  und'klei- 
neren  Ergänzungen  der  baulichen  Anlagen  wurden  ins- 
gesamt 313116  663  (306  913  036)  t/^^.  aufgewendet,  d.  i.  für  1  km 
Länge  der  unterhaltenen  Strecken  3307  (3295)  c//^,  auf  1000  Loko- 
motivkilometer 255  (261)  c//^.,  und  auf  1000  Wagenachskm  aller 
Art  10,03  (10,28)  JC.  Es  wurden  verausgabt  fi^r  Schienen 
37.355  274  (39  854865)  M,  Kleineisenzeug  1§  873  863  (20  670  364)  M, 
Weichen  und  Weichenbestandteile  einschließlich  Herz-  und 
Kreuzungsstücke  11586648  (11  746  358)  M.  und  Schwellen 
48  312Ü00  (49  861  721)  ol6.  Von  den  Gesamtkosten  der,  Unter- 
haltung und  Erneuerung  entfallen  auf  Unterbau  41  162  099 
(38  093  743)  JC,  Oberbau  200256  628  (202013196)  M,-  Teleg;:aphen- 
und  Signaleinrichtungen  10  420008  (10  247  458)  <J^.,  Hochbauten, 
und  sonstige  Anlagen  50271011  (44,927218)  M.,  Schneeräumung 
5283  836  (5117  014)  und  auf  Leistungen  für  Dritte  6  722981 
(6514.406)  Ji  :         .  ,  , 

Die  Gesamtsumme  der  bis  Ende  des  Betriebsjahres  1903 
für  die  dem  Verein  angehörenden  Privatbahnen,  und  zwar  so- 
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wohl  für  die  erste  Herstellung  der  Bahnanlagen,  als  auch  für 
spätere  Erweiterungen  und  Verbesserungen  genehmigten 
Anlagekapitalien  betrug:  bei  den  deutsche^  Bahnen 
366,42  (498,11),  bei  den  luxemburgischen,  niederländischen  und 
anderen  Vereinsbahnen  554,25(549,83),  bei  den  österreichisch- 
ungarischen  Eisenbahnen  5655,45  (5560,63)  und  bei  den  sämtlichen 
Vereinsbahnen  6576,12  (6608,57)  Millionen  Mark. 

Der  Gesamtbetrag  des  bis  Ende  des  Betriebsjahres  1903 
verwendeten  Anlagekapitals  bezifferte  sich  bei  den 
deutschen  Bahnen  auf  14  433,04,  bei  den  luxemburgischen, 
niederländischen  und  anderen  Vereinsbahnen  auf  1222,38j  bei 
den  österreichisch-ungarischen  Bahnen  auf  8218,87  und  bei  den 
samtlichen  Vereinsbahnen  auf  23  874,29  Millionen  Mark.  Bei  den 
durch  Kauf  erworbenen  Bahnen  ist  nicht  das  ursprüngliche 
Anlagekapital,  sondern  der  gezahlte  Kaufpreis  als  Anlagekapital 
angenommen  worden. 

Am  Schlüsse  des  Betriebsjahres  1903  besaßen :  a)  die 
deutschen  Bahnen  20541  (20  002),  b)  die  luxemburgischen,  nieder- 
ländischen und  anderen  Vereinsbahnen  1906  (1886),  c)  die  öster- 
reichisch-ungarischen Bahnen  8703  (8528),  d)  die  sämtlichen 
Vereinsbahnen  31  150  (30 410)  eigene  Lokomotiven.  Auf 
10  km  Betriebslänge  entfielen  durchschnittlich  zu  a)  4,04  (3,98), 
zu  b)  2,56  (2,64),  zu  c)  2,3-^  (2,37)  und  zu  d)  3,28  (3,26)  eigene 
Lokomotiven.  Unter  der  Gesamtzahl  der  eigenen  Lokomotiven 
befanden  sich  8325  (7960)- Tenderlokomotiven. 

Im  eigenen  Betriebe  der  Vereinsbahnen  haben  die 
eigenen  und  fremden  Lokomotiven  (einschließlich 
der  im  Besitze  der  Vereinsbahnen  befindlichen  56  Motorwagen) 
während  des  Betriebsjahres  vor  Zügen  jeglicher  Art  (Schnell-, 
Personen-,  gemischte,  Güter-  sowie  Material-  und  Arbeitszüge 
—  einschließlich  der  Sch>  eepüugfahrten  — )  zurückgelegt: 

1.  bei  den  deutschen  Bahnen  .    526  862  958  (500  099  808)  Zugfcm 

2.  bei  den  luxemburgischen, 
niederländischen  und  an- 
deren Vereinsbahnen    .    .  . 

3.  bei  den  österreichisch-unga- 
rischen Bahnen    .    .    .    .    .   210  209  640  (206  141  625) 

4.  bei  den  sämtlichen  Vereins- 
bahnen  . 


60582  302    (58  602  744) 


797  654  900  (764  844  177)  Zugkm. 


Unter  Berücksichtigung  der  von  Vorlege-  und  Schiebe- 
maschinen geförderten  41  228  263  (38  749  976)  km  betrug  die  An- 
zahl der  von  den  Lokomotiven  der  sämtlichen  Vereiusbahnen 
geleisteten  Nutzkilometer  zusammen  838  883  163  (803  594  153), 
während  53  388  703  (50  358  817)  km  auf  Leerfahrten,  ferner 
33  183  969  (31  730  646)  Dienststunden  auf  den  Verschiebedienst 
und  13  227  291  (13025  784)  Dieaststunden  auf  den  Bereitschafts- 
dienst entfallen.  Bezüglich  der  Unterhaltung  und  Erneuerung 
des  Oberbaues  wurden,  im.  ganzen  1224  111  556  (1  171  259  4.30) 
oder  auf  1  km  mittlerer  Betriebslänge  13  051  (12  656)  Lokomotivkm 
geleistet. 

Auf  den  eigenen  und  f^-emden  Betriebsstrecken 
sowie  auf  Neubaustrecken  der  eigenen  Bahn  haben  die  im 
eigenen  Betriebe  der  Vereinsbahnen  befindlichen  Lokomo- 
tiven und  Motorwagen  geleistet  im  ganzen  bezüglich  der  Unter- 
haltung der  Lokomotiven  bezw.  bezüglich  der  Kosten  der  Züge : 
1.  bei  den  deutschen  Bahnen  837  557  912  '  (792  187  786)  bezw. 
731  025  012  (691  284  793),  2.  bei  den  luxemburgischen,  niederländi- 
schen und  anderen  Vereinsbahnen  83  208  284  (80  219  012)  bezw. 
76  238223  (73  681  533),  3.  bei  den  österreichisch  -  ungarischen 
Bahnen  303  771  745  (299102  010)  bezw.  277  180  239  (273  367  439)  und 
4.  beiden  sämtlichen' Vereiusbahnen  1224  537  941  (1  171  509  408) 
bezw.  1  084  443  474  (1  038  333  765)  Lokomotivkm. 

Im  Berichtsjahre  sind  von  den  Lokomotiven  und  Motor- 
wagen auf  den  eigenen  Betriebsstrecken  der  Vereinsbahnen 
zusammen  193246  (182941)  Millionen  Tonnenkilometer  (das  sind 
durchschnittlich  auf  1  km  Betriebslänge  2048  813  [1  967  473]  tkm) 
gefördert  worden;  hiervon  entfallen  auf:  1.  Nutzlast: 
a'  Personen  nebst  Handgepäck  (zu  75  kg  gerechnet)  2404  (2300) 
Millionen,  b)  Gepäck  und  Güter  aller  Art  59  487  (56  039)  Millionen, 
c)  Eisenbahnfahrzeuge  auf  eigenen  Rädern  als  Frachtgut  20 
(28)  Millionen,  'zusammen  61 911  (.58  367)  Millionen  Tonnenkilo- 
meter; 2  tote  Last  (einschließlich  Achsen  und  Räder): 
aV  der  Personen-  (ausschließlich  Moitor-)  Wagen  40  851  (38  308) 
,Millionen  .ynd  b)  der  (^^epäck-  und  Güter-  (ausschließlich  Motor-) 
Wagen  sowie  der  Postwagen  90  484  (86  270)  Millionen  Tonnen- 
kilometer. 

Zur  Bewältigung  des  Verkehrs  standen  am  Schlüsse  des 
Bericlitsjahres  an  ß  i  g  e  n,e  n  Pe|  rsonen-  und  Last  w  a  gen 
(Gepäpk^  .Giiter-,  Vieh-^üad  Arbeits^^;agen)  zur  Verfügung: 


Bahngruppe 

Personen- 
wagen 

•     •  ' 

Gepäck-,  Güter-,  Vieh-  und  Arbeitswagen 

Gepäck- 
wagen 

bedeckte 
Güter- 
wagen 

offene  Gü- 
terwagen 
(einschl. 
Arbeits- 
wagen) 

Wagen 
aller  Art 

1.  bei  den  deutschen  Bahnen  | 

2.  bei   den    luxemburgischen ,    niederländischen    und    anderen  s 

3.  bei  den  österreichisch-ungarischen  Bahnen                              j  | 

41  395 
(40  546) 
4  046 
(3  973) 
,     17  883 
(17  4B2) 

10  236 
(10  165) 
1  193 
(1  117)  ' 
4  661 
(4  526) 

121  147 
(121771) 
19  750 
(19  506) 
•    78  996 
'  ,  (77  294) 

293  212 
(289  140) 
20  234 
(19  827) 
III  804 
(HO  664) 

424  595 
(421  076) 
41  177 
(40  450) 
195  461 
(192  484) 

zusaihnlen  | 

63  324    i      16  090 
(61971)1  J,  .y  (15808),: 

219  893  ^ 
;  .  (218  571) 

425  250 
(419  631) 

661  233 
(654  010) 

Die  am  Jahresschlüsse  bei  den  sämtlichen  Vereinsbahnen 
vorhanden  gewesenen  Personenwagen  enthielten  P 1  ä  t  z  e  :  in 
der  I.  Klasse  117  139  (113  713),  in  der  II.  Klasse  481  546  (471  697), 
in  der  IH.  Klasse  1  733  260  (1  689  167)  und  in  der  IV.  Klasse 
445  365  (425  342),  zusammen  2  777  310  (2  699  919)  oder  durchschnitt- 
lich auf  10  km  Betriebslänge  296,87  (293,38)  und  auf  eine  Achse 
18,66  (18,74). 

Im  eigenen  Betriebe  der  Bahnen  wurden  von  den 
eigenen  und  fremden  Personenwagen  überhaupt 
zurückgelegt  7054  (6730)  Millionen  Achskilometer  oder  durch- 
schnittlich auf  1  km  Betriebslänge  76  276  (73  723)  Achskm.  Die 
durchschnittliche  Nutzbelastung  jeder  Personenwagenachse  be- 
trug 0,34  (0,34)  t,  während  jede  bewegte  Personenwagenachse 
durchschnittlich  mit  4,48  (4,50)  Personen  und  von  dett  bewegten 
Plätzen  durchschnittlich  23,99  (24,01)  g  besetzt  waren.' 

Das  Ladegewicht  betrug  a)  für  Gepäckwagen 
86  800  (85  551)  t  oder  für  eine  Achse  2,44  (2,46)  t,  b)  für  bedeckte 
Güterwagen  2  624  451  (2  586  347)  oder  5,93  (5,88)  t,  c)  für  offene 
Güterwagen  (einschließlich  Arbeitswagen)  5  390  936  (5  283  414) 
oder  6,23  (6,19)  t,  überhaupt  8  102  187  (7  955  312)  oder  6,03  (5,99)  t. 

Die  eigenen  und  fremden  GüterUragen  haben 
im  e  i  g  e  n  e  n  Betriebe  der  Vereinsbahnen  rund  21621(20  739) 
Millionen  und  auf  l  km  Betriebslänge  durchschnittlich  230  994 
(224  533)  Achskm  durchlaufen.  .Jede  Gepäck-  und  Güterwagen- 
achse war  durchsfthoittlich  mit  2,54  (2,50)  t  belastet  und-dieTrag- 
fäWökeit  durtliwjhriUtlich  i4it  42,12  ^41,74)  g  ausgenutzt.'^        '  i 


Mit  Einschluß  der  Leistungen  der  Postwagen,  deren  die 
Vereinsbahnen  1649  (1631)  besaßen,  haben  die  eigenen  und 
fremden  Wagen  jeder  Gattung  im  eigenen  Betriebe  der 
Vereinsbahnen  zusammen  rund'  31  llS  (29  7747  Millionen  und 
durchschnittlich  auf  Tkm  Betriebslänge  331  705  (321  714)  Achskm 
zurückgelegt.  Auf  die  deutschen  Bahnen  entfallen  20  168  (19126) 
Millionen,  auf  die  luxemburgischen,  niedeffändischen  und  an- 
deren Vereinsbahnen  2070  (1972)  Millionen  *und  auf  die  öster- 
reichisch-ungarischen BahneiJ  8875  -(8676).  .Millionen  Achs- 
kilometer. '  •  ' 

Der  Aufwand  für  die  Unterhaltung,  Erneue- 
rung und  pjrgäiizung  der  Betriebsmittel,  sowbit 
sie  der  Verwaltung  zur  Last  fallen,  hat  betragen :  a)  für  Loko- 
motiven, Tender  und  Motorwagen  nebst  Zubehör  127  755  176 
(123  505  (557)  c4^,  oder  durchschnittlich  auf  1  Lokomotive  (und 
Motorwagen)  4136  (4104)  J6.,  auf,  1000  Natzkm  1.52  (153)  dC.  und 
auf  1000  Lokomotivkm  104  (105)  ,'!(>!,  b)  für  Persbnenwagen  nebst 
Zubehör  49  033  036  (42  299  710)  M.,  d.  i.  für  1  Achse  326  (291)  M- 
'  und  für  1000  Achskm  7,07  (6,38)  M,  c)  für  Gepäck-,  Güter-  und 
Arbeitswagen  nebst  Zubehör,  jedoch  ausschließlich  Wagen- 
decken 80  397  484  (78  395  243)  c/M,  d.  i.  für  1  Achse  58  (58)  J6.  und 
für  lOOÜ  Achskm  3,43  (3,48)  M  -  ' 

Im  Jahi-e  1903  wurden  auf  den  Vereinsbahnen  züsammen 
1189,83  Millionen  Personen  befördert;  es  bedeutet  dies  gegen 
das  Vorjahr,  in  dem  1125,02  Millionen  beförderte  Personen  zur 
Anftehreibung   gelangten,,,  eine   Zünahme-  ,Tj.rii- 64,81  Millionen 


Nr.  72 


-    1062  — 


Zeltnngr  dei  Vereins 
Deutscher  Eisenbahnverwaltangen. 


Personen  oder  5,76  %.  Für  die  Ermittlung  der  Zahl  der  be- 
förderten Personen  gilt  der  Grundsatz,  daß  auf  jede  Rückfahr-, 
Sonntags-  und  Sommerkarte  zwei,  auf  Zeitkarten  und  Arbeiter- 
wochenkarten für  jeden  Tag  ihrer  Gültigkeit  ebenfalls  zwei 
Personen  gerechnet  werden.  Dagegen  kommt  für  jede  auf 
Rundreiseheft  beförderte  Person  nur  eine,  für  jede  Kinderfahr- 
karte eine  halbe  Person  in  Ansatz.  Die  III.  Wagenklasse  weist 
mit  723,29  (686,92)  Millionen  beförderten  Personen  die  höchste 
Ziffer  auf;  dieser  folgt  die  IV.  Wagenklasse  mit  322.94  (299,41) 
Millionen  Personen,  dann  die  II.  Wagenklasse  mit  115,93  (110,97) 
Millionen  Personen  und  schließlich  die  I.  Wagenklasse  mit 
7,67  (7,56)  Millionen  Personen. 

Von  den  Reisenden  sind  31701,47  (cO  335,31)  Millionen  Kilo- 
meter zurückgelegt  worden  ;  hiervon  entfallen  auf  die  I.  Wagen- 
klasse 637,15  (620,69)  Millionen,  auf  die  II.  Wagenklasse  4437,59 
(4277,14)  Millionen,  auf  die  III.  Wagenklasse  17  348,53  (16  838,45) 
Millionen,  auf  die  IV.  Wagenklasse  7732,20  (7044,69)  Millionen 
und  auf  Militär  1546,00  (1554,44)  Millionen  Kilometer.  Durch- 
schnittlich hat  jeder  Reisende  zurückgelegt  in  der  I.  Wagen- 
klasse 83,07  (82,07)  km,  in  der  II.  Wagenklasse  38,28  (38,55)  km, 
in  der  III.  Wagenklasse  23,99  (24,51)  km,  in  der  IV.  Wagenklasse 
23,94  (23,53)  km,  ferner  jeder  Militär  77,33  (77,10)  km  und  jeder 
Reisende  überhaupt  26,64  (26,96)  km. 

Bei  den  sämtlichen  Vereinsbahnen  hat  der  k  i  1  o  - 
metrische  Personenverkehr  betragen  in  der  I.  Wagen- 
klasse 7069  (6951),  in  der  II.  Wagenklasse  49233  (47  898),  in  der 

III.  Wagenklasse  192  475  (188  567),  in  der  IV.  Wagenklasse  85  786 
(78  889)  und  bei  Militärs  17  152  (17  407),  zusammen  351  715  (339  712) 
Personen.  Von  dem  kilometrischen  Personenverkehr  kommen 
auf  die  I.  Wagenklasse  2,01  (2,05)  g,  auf  die  II.  Wagenklasse 
14  (14,10)  g,  auf  die  III.  Wagenklasse  54,71  (55,61)  g,  auf  die 

IV.  Wagenklasse  24,39  (23,22)  g  und  auf  Militärs  4,88  (5,12)  %. 

Der  kilometrische  Personenverkehr  der  Eisenbahnen  der 
preußisch-hessischen  Eisenbahnbetriebsgemeinschaft  übertraf 
sowohl  den  Gesamtdurchschnitt  der  sämtlichen  Vereinsbahnen, 
als  auch  den  der  deutschen  Bahnen;  er  betrug  501  748  (483  848) 
Personen,  mithin  gegen  den  Gesamtdurchscbnitt  der  Vereins- 
bahnen mehr  150033  (144  136)  Personen,  was  einem  Prozentsatz 
von  43  (42)  entspricht.  Sowohl  bei  den  deutschen  Bahnen,  als 
auch  bei  den  sämtlichen  Vereinsbahnen  wurde  der  kilometrische 


Personenverkehr  in  der  I.,  II.  und  IV.  Wagenklasse  sowie  bei 
der  Militärbeförderung  von  den  vereinigten  preußisch-hessischen 
Staatseisenbahnen  überschritten.  In  der  IV.  Wagenklasse  be- 
trug er  bei  den  preußisch- hessischen  Staatseisenbabnen  225  854 
Personen  oder  146  g  der  entsprechenden  Zahl  der  deutschen 
Bahnen. 

Im  Berichtsjahre  wurden  auf  den  sämtlichen  Vereins- 
bahnen an  Gepäck  (einschließlich  der  Gepäcküberfracht  und 
des  ohne  Lösung  von  Fahrkarten  aufgegebenen)  sowie  an  Trag- 
lasten und  Hunden  1  441  009  (1  363  726)  t  befördeit,  ferner  530,43 
(500,15)  Mill.  Tonnen  frachtpflichtige  Güter  und  35,74  (38,57) 
Millionen  Tonnen  frachtfreie  Dienst  -  (Regie- )  usw.  Güter. 
Von  den  frachtpflichtigen  Gütern  entfallen  4,81  (4,47)  Mill.  Tonnen 
auf  Eil-  und  Expreßgüter,  24,78  (24,21)  Millionen  Tennen  auf 
Stückgüter,  494,92  (465,69)  Millionen  Tonnen  auf  Wagenladungs- 
güter und  Güter  zu  Spezial-  und  Ausnahmetarifen  sowie  6,92 
(5,78)  Millionen  Tonnen  auf  Vieh  einschließlich  Pferde. 

Für  den  Güterverkehr  jeglicher  Art  (Eil-,  Stück-  und 
Wagenladungsgut  sowie  lebende  Tiere)  mit  Ausschluß  des 
frachtfreien  Dienstgutes  wurden  geleistet :  1.  von  den  deutschen 
Bahnen  36  869  (34  202)  Millionen;  2.  von  den  luxemburgischen, 
niederländischen  und  anderen  Vereinsbahnen  3003  (2824)  Milli- 
onen;  3.  von  den  österreichisch  -  ungarischen  Bahnen  14961 
(14  554)  Millionen  und  von  sämtlichen  Vereinsbahnen  .54  833 
(51  580)  Millionen  Tonnenkilometer.  Jede  Tonne  Gut  bat  durch- 
schnittlich durchfahren :  a)  von  den  Eil-  und  Expreßgütern 
106,85  (107,88)  km,  b)  von  den  Stückgütern  112,91  (111,47)  km, 
c)  von  den  Wagenladungsgütern  102,56  (102,39)  km,  d)  von 
den  lebenden  Tieren  128,65  (123,90)  km,  e)  überhaupt  103,37 
(103,13)  km. 

Der  kilometrische  Güterverkehr  hat  bei  ragen, 
und  zwar:  Eilgüter  5621  (5338)  t,  Stückgüter  30  613  (29  835)  t, 
Wagenladungsgüter  555  396  (527  133)  t,  lebende  Tiere  8327 
(7919)  t,  überhaupt  599  957  (570  225)  t.  Von  dem  kilometrischen 
Güterverkehr  kommen  nach  den  Güterarten:  a)  auf  die  Eil- 
und  Expreßgüter  0,94  (0,94)  g,  auf  die  Stückguter  5,20  (6,23)  g, 
auf  die  Wagenladungsgüter  92,45  (92,44)  g  und  auf  die  lebenden 
Tiere  1,41  (1,39)  g. 

(Fortsetzung  folgt.) 


Nachrichten. 

Deutschland. 

—  Winterfahrplan  während  der  Sperrung  des  Alten- 
bekener Tannelä.  Man  hatte  gehofft,  diese  Sperrung  noch  im 
Laufe  des  Sommers  beseitigen  zu  können,  so  daß  am  I.Oktober 
wieder  der  normale  Winterfahrplan  hätte  eintreten  können.  Der 
Brand  des  Gerüstes  hat  jedoch  diese  Hoffnung  vereitelt.  Die 
Sperrung  des  Tunnels  mußte  deshalb  im  Winterfahrplan,  für 
den  bereits  die  ersten  Entwürfe  vorlagen,  berücksichtigt  und 
in  letzter  Stunde  sämtliche  von  der  Benutzung  der  Strecke  be- 
dingten Fahrpläne  umgearbeitet  werden.  Die  D-Züge  ab  Berlin 
Potsdamer  Bahnhof  12.55  vorm.  an  6.22  nachm.  werden,  wie 
schon  jetzt  festgestellt,  über  Hamm-Löhne-Hildesheim  geleitet. 
Für  die  Strecke  Holzminden-Soest  über  Wehrden,  Eissen  und 
Altenbeken ,  Holzminden-Tunnelstation  und  Himmigbausen- 
Tunnelstation  sind  besondere  Fahrpläne  vorgesehen.  Interessant 
ist  die  Einrichtung  eines  fahrplanmäßigen  Omnibusverkehrs  von 
der  Bahn  zwischen  Buke  und  Bad  Driburg.  Alle  Züge  halten 
dort.  Zu  ihrer  Verbindung  verkehren  sieben  Omnibusse  täglich 
in  jeder  Richtung.  Im  allgemeinen  werden  während  der 
Sperrung  des  Tunnels  die  Fahrkarten  in  entsprechender  Weise 
umgeschrieben.  Es  ist  jedoch  den  Reisenden  auch  gestattet, 
die  zwischen  Buke  und  Driburg  bestehende  Omnibusverbindung 
zu  benutzen.  Ein  Recht  auf  die  Beförderung  im  Omnibus  steht 
den  Reisenden  nur  insoweit  zu,  als  Plätze  vorhanden  sind.  Die 
Beförderungsgebühr  für  jede  Person  beträgt  60  J,.  Das  Reise- 
gepäck ist  grundsätzlich  auf  dem  Eisenbahnwege  zu  befördern; 
doch  steht  nichts  entgegen,  für  Reisende  von  und  nach  Driburg 
auch  größere  Gepäckstücke  gegen  eine  entsprechende  Gebühr 
zwischen  Buke  und  Driburg  mit  dem  Omnibus  zu  befördern, 
soweit  in  den  Wagen  noch  Raum  vorhanden  ist.  Eine  Gewähr 
für  die  rechtzeitige  Ankunft  auf  den  Stationen  Driburg  und 
Buke  zum  Anschluß  an  die  Eisenbahnzüge  wird  nicht  über- 
nommen. 

Übrigens  scheint  Hoffnung  vorhanden,  daß  der  Alten- 
bekener Tunnel  bald  wieder  betriebsfähig  hergestellt  wird,  denn 
die  Königliche  Eisenbahndirektion  zu  Cassel  hat  soeben  ein 
Deckblatt  zu  ihrem  endgültigen  Winterfahrplanentwurf  heraus- 
gegeben, das  den  Fahrplan  der  Strecke  Holzminden -Soest  über 
Driburg-Altenbeken  enthält,  der  nach  W  i  e  d  e  r  i  n  b  e  t  r  i  e  b - 
nähme  des  Tunnels  in  Kraft  tritt.  Alsdann  kommen  die 
Falirpläne  für  die  Hilfswege  in  Fortfall. 


—  Ergebnisse  der  Wa^engestellnng  und  des  Kohlen-, 
Koks-  und  Brikettversandes  im  Ruhrkohlenrevier.   Von  den 

Zechen,  Kokereien  und  Brikettwerken  des  Ruhrbezirks  sind 
vom  1.  bis  7.  d.M.  in  6  Arbeitstagen  118  100  und  auf  den  Arbeits- 
tag durchschnittlich  19  683  Wagen  zu  10  t  mit  Kohlen,  Koks 
und  Briketts  beladen  und  auf  der  Eisenbahn  versandt 
worden,  gegen  109  020  und  auf  den  Arbeitstag  18  170  Wagen 
in  demselben  Zeitraum  des  Vorjahres  bei  gleichfalls  6  Arbeits- 
tagen. Es  wurden  demnach  vom  1.  bis  7.  d.  M.  auf  den  Arbeits- 
tag 1513  und  im  ganzen  9080  Wagen  zu  10  t  oder  8,3  g  mehr  ge- 
fördert und  zum  Versand  gebracht,  als  im  gleichen  Zeitraum  des 
Vorjahres.  Die  höchste  Tagesleistung  in  der  Wagengestellung  im 
Ruhrbezirk  in  dem  vorbezeichneten  Zeitabschnitt  entfiel  auf 
den  6.  d.  M.  und  betrug  19  712  Wagen  gegen  18  712  am  3.  Sep- 
tember im  Jahre  zuvor. 

Die  Zufuhr  von  Kohlen  nach  den  Rheinhäfen  Ruhrort, 
Duisburg  und  Duisburg^Hochfeld  Süd  betrug  in  der  Zeit  vom 
1.  bis  7.  d.M.  22  859  Wagen  zu  10  t  gegen  19  314  Wagen  Im 
gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres  und  nach  dem  Dortmunder 
Hafen  32  gegen  20  sowie  von  anderen  Gütern  9  gegen 
27  Wagen  zu  10  t. 

Für  andere  Güter  als  Kohlen,  Koks  und  Briketts  wurden 
Im  Ruhrbezirk  in  der  Zeit  vom  1.  bis  7.  d.  M.  24  986  offene  Wagen 

f egen  22934  in  derselben  Zeit  Im  Jahre  1904,  mithin  In  diesem 
ahre  2052  oder  8,9  %  offene  Wagen  mehr  gestellt  und  beladen 
abgefahren. 

—  Nachrichten  über  den  Eisenbahndirektionsbezirk  Cassel. 
Unter  diesem  Titel  hat  die  Königliche  Eisenbahndirektion 
Cassel  ein  Druckheft  herausgegeben,  in  welchem  die  Verhält- 
nisse ihres  Bezirks,  wie  sich  solche  in  der  Zeit  von  1895  bis  1905 
entwickelt  haben,  allseitig  und  eingehend  geschildert  werden. 
Wenngleich  hier  nur  ein  Ausschnitt  aus  dem  preußischen  Eisen- 
bahnwesen in  seiner  (^resamtheit  gegeben  wird,  so  gewährt  die 
Darstellung  doch  ein  bezeichnendes  Bild  der  Fortschritte,  welche 
im  Laufe  des  zehnjährigen  Zeitraums  seit  der  Umgestaltung  der 
bis  dahin  gültigen  Verwaltungsvorschriften  auf  allen  Gebieten 
gemacht  worden  sind,  und  die  kleine  Schrift  bietet  also  schon 
aus  diesem  Grunde  ein  allgemeineres  Interesse.  Von  den  420 
Kilometern,  um  die  sich  die  Bahnlänge  im  Direktionsbezirk 
während  jener  Zeit  vermehrt  hat,  sind  166,  also  40  g,  auf  Neu- 
bauten zurückzuführen,  während  265  km  durch  Übernahme  von 
Bahnstrecken  aus  anderen  Bezirken  in  Zugang  gekommen  sind. 
Unter  diesen  waren  die  Bahnstrecken  Nordhausen-Blankenheim 
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(50  km).  Warbarg-AItenbeken-Lippstadt-Soest  (107  km)  und  Alten- 
beken-Holzminden  (47  km)  die  bedeutendsten. 

Eine  erhebliche  Entwicklung  hat  auch  das  Kleinbahn- 
wesen  während  dieser  letzten  Jahre  im  Direktionsbezirk  Cassel 
genommen,  indem  8  Kleinbahnen  mit  einer  Gesamtlänge  von 
221  km  und  3  Straßenbahnen  von  zusammen  23  km  Länge  dem 
Verkehre  übergeben  wurden.  Bis  zum  1.  April  1895  war  dort 
außer  der  Casseler  Straßenbahn  eine  Kleinbahn  überhaupt  nicht 
10  Betrieb  gewesen.  Aus  Staatsmitteln  wurden  für  den  Bau 
jener  Kleinbahnen  Beihilfen  in  Höhe  von  2  902  920  Jt.  gewährt. 

Die  Sicherung  des  Zug\erkehrs  wurde  in  tunlichster 
Weise  dadurch  gefördert,  daß  man  auf  eine  Verminderung 
der  Wege  Übergänge  in  Schienenhöhe  hinwirkte. 
Bis  zum  Beginn  des  Jahres  1904  hat  sich  dies  bei  33  Wegeüber- 
gängen ermöglichen  lassen,  und  zwar  bei  17  durch  Anlage  von 
Uberführnngen,  bei  13  durch  Anlage  von  Unterführungen  und 
bei  3  durch  Herstellung  von  Seitenwegen  unter  Abfindung  der 
Interessenten.  Auch  der  Verbesserung  der  Vorkehrungen  zur 
Verhütung  von  Schneeverwehungen  ward  eine 
stetige  Fürsorge  zugewandt;  es  wurden  im  ganzen  173  500  Jt. 
für  diesen  Zweck  verausgabt.  Zugleich  fand  auf  allen  wichti- 
geren Zugstrecken  eine  beschleunigte  Gleiserneuerung  unter 
Verwendung  der  schweren  Schiene  statt.  Die  Lage  der 
Gleise  wurde  durch  weitere  Einführung  der  das  Wandern  der 
Schienen  verhindernden  Stemm  laschen  verbessert.  Auch 
kam  als  Qleisbettung  in  erhöhtem  Maße  Steinschlag  statt  des 
Kieses  zur  Verwendung. 

Der  Bau  eines  zweiten  Hauptgleises  ist  auf  sechs 
verschiedenen  bisher  eingleisigen  Bahnstrecken  von  zusammen 
63  km  Länge  unter  Aufwendung  eines  Betrages  von  4  272  0C0i//6 
erfolgt.  Auf  der  37  km  langen  Strecke  Altenbeken- Warburg  ist 
die  Legung  des  zweiten  Hauptgleises  z.  Z.  noch  im  Werke,  wird 
aber  spätestens  im  Jahre  1906  vollendet  werden.  Auf  29  Stationen 
sind  Uberholungs  -  und  Kreuzungsgleise  mit  einem 
Aufwände  von  1  176  400  M  angelegt  worden,  und  auf  den  Bahn- 
höfen Cassel  0.  und  R.,  Göttingen,  Kreiensen,  Leinefelde  und 
Soest  wurden  Ablaufberge  und  Ausziehgleise  zur 
Erleichterung  und  Verbilligung  des  Rangierens  hergestellt. 
Ferner  sind  auf  vielen  Stationen  Weichen-  und  Signal- 
stellwerke ausgeführt  worden.  Die  Stellung  der  Weichen 
und  Signale  erfolfft  bei  diesen  Anlagen  durchweg  mit  Menschen- 
kraft, nur  das  Stellwerk  S  T  auf  Bahnhof  Cassel  0.  hat  elek- 
trischen Antrieb.  Im  ganzen  sind  2100  Stellhebel  in  Zugang  ge- 
kommen und  dafür  2  373  000  c-/^.  aufgewendet.  Auf  den  stark  be- 
lasteten Hauptbahnstrecken  Elze-('assel-Lollar ,  Börssum-Holz- 
minden  und  Heringen  bei  Nordhausen-Blankenheim  wurden  zur 
Erhöhung  der  Sicherheit  Streckenblockanlagen  aus- 
geführt. 

Von  besonderer  Bedeutung  ist  die  Ausrüstung  der  wichti- 
geren Bahnstrecken  mit  Streckenfernsprechern,  die 
alle  nach  demselben  Muster  ausgeführt  sinn  und  deren  Be- 
dienung überall  gleich  ist.  Die  bisher  geschaffenen  Anlagen  er- 
strecken sich  auf  Bahnstrecken  von  1013  km  Länge,  die  922 
Sprechstellen  enthalten  und  dadurch  die  Möglichkeit  bieten,  daß 
bei  Betriebsstörungen  und  Unfällen  in  kürzester  Zeit  Meldung 
an  die  nächste  Station  erfolgt.  Auf  einer  größeren  Anzahl  von 
Stationen  wurde  der  Zugang  zu  den  Mittelbahnsteigen  durch 
Personentunnel  oder  Überführungen  für  das  Publikum  gefahrlos 
gemacht.  Die  Zahl  der  Lokomotiven  stieg  von  466  auf  866, 
also  um  nahezu  100  und  die  Zahl  der  Wagen  von  1290  a\if 
3133,  also  um  rund  1401;.  Von  den  beiden  im  Staatsbahnbetriebe 
stehenden  Schwellentränkungsanstalten  gehört  die- 
jenige in  Northeim  dem  Casseler  Direktionsbezirk  an.  Die 
Tränkung  wird  bei  kiefernen  Schwellen  mit  Chlor/.ink  unter  Zu- 
satz von  karbolsäurehaltigem  Teeröl,  bei  eichenen  und  buchenen 
Schwellen  mit  erhitztem  Teeröl  ausgeführt.  Um  die  durch  Er- 
weiterung der  Anlagen  erhöhte  Leistungsfähigkeit  der  Anstalt 
voll  auszunutzen,  wurden  in  den  letzten  Jahren  auch  größere 
Mengen  von  Bahnschwellen  für  den  Direktionsbezirk  Magdeburg 
getränkt.  Im  Jahre  1895  betrug  die  Zahl  der  getränkten 
Schwellen  6000,  im  Jahre  1904  dagegen  173  500,  also  167  500 
Stück  mehr. 

Im  Ubergangsverkehr  mit  den  Kleinbahnen 
darf  in  geeigneten  Fällen  für  Wagenladungen  ein  Teil  der  in 
die  Frachtsätze  der  Staatsbahnstationen  eingerechneten  Abferti- 
gungsgebühren bis  zur  Höhe  von  2  für  100  kg  aufgelassen 
werden.  Derartige  Vergünstigungen  sind  den  anschließenden 
Kleinbahnen  Cassel  -  Naumburg ,  Grifte  -  Gudensberg,  Neheim= 
Hüsten-Sundern ,  Osterode-Kreiensen  sowie  der  Gartetalbahn 
und  der  Ohmtalbahn  gewährt  worden. 

Im  Interesse  einer  Beschleunigung  des  Stück- 
gatverkehrs  wurde  im  Frühjahre  1902  vom  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten  ein  Ausschuß  für  Güterbeförderung 
gebildet,  der  nach  dem  inzwischen  aufgestellten  Grundsatze 
zu  verfahren  hatte,  daß  ^die  Frachtstückgüter  auf  einigen 
wenigen  leistungsfähigen!"'  Sammel-  und  Umladestellen  zu- 
sammenzufassen und  von  dort  der  Empfangsstelle  tunlichst  in 


geschlossenen  Ortswagen  und  in  schnellfahrenden  Durchgangs- 
zügen zuzuführen  seien.  Durch  die  Bemühungen  dieses  Aus- 
schusses wurde  die  Aufhebung  einer  großen  Zahl  von  Umlade- 
stellen ermöglicht  und  dadurch  die  bisherige  Zersplitterung  des 
Stückgutverkehrs  beseitigt.  Im  Casseler  Direktionsbezirk  be- 
stehen jetzt  nur  noch  die  Umladestellen  Soest,  Cassel  R.  und 
Göttingen.  Welch  gewaltiger  Umschwung  sich  aber  auf  diese 
Weise  im  gesamten  Güterzugverkehr  des  Bezirks  vollzogen 
hat,  das  spiegelt  sich  am  besten  in  der  Tatsache  ab,  daß  sich 
dort  seit  1895  die  Zahl  der  Eilgüterzüge  von  9  auf  19,  der  regel- 
mäßigen Viehzüge  von  0  auf  1,  der  Ferngüterzüge  von  1  auf  18 
und  der  Durchgangsgüterzüge  von  16  auf  94  gehoben  hat. 
Gleichzeitig  stieg  die  Zahl  der  Orts-  und  Rangierzüge  von  183 
auf  349. 

Eine  eifrige  Fürsorge  war  der  Verpflegung  des  Personals 
auf  der  Fahrt  und  in  den  Dienstpausen  gewidmet.  Es  haben 
sich  namentlich  auch  die  mit  der  sogen.  Kochkiste  ge- 
machten Versuche  bewährt.  Das  Essen  wird  zu  Hause  ange- 
kocht und  in  der  festverschlossenen  Kochkiste  auf  die  Reise 
oder  in  den  Dienst  mitgenommen  und  kocht  dort  von  selbst 
fertig.  Die  Werkstätteninspektion  B.  zu  Cassel  gibt  derartige 
Kisten  zum  Preise  von  2,85  an  die  Bahnbediensteten  ab.  In 
den  Hauptwerkstätten  Arnsberg,  Cassel  R.  und  Göttingen 
sowie  in  den  Betriebswerkstätten  Nordhausen,  Paderborn  und 
Soest  sind  Kaffeemaschinen  aufgestellt,  aus  denen  das 
halbe  Liter  Kaffee  zum  Preise  von  2  ^\  abgegeben  wird.  In 
Göttingen  entnehmen  täglich  360,  in  Cassel  R.  250  Bedienstete 
i^iren  Bedarf  an  Kaffee  diesen  Kafifeeküchen.  In  Soest  ist  im 
Interesse  der  an  den  Schmiedefeuern,  Öfen  und  Dampfkesseln 
beschäftigten  Arbeiter  eine  Vorrichtung  zur  Herstellung  von 
künstlichem  Selterwasser  und  Brauselimonade  in  Tätiglveit 
gesetzt.  Für  die  Bewohner  der  in  Soest  aus  Mitteln  der  Wohnungs- 
fürsorgegesetze erbauten  8  Miethäuser  mit  insgesamt  76  Woh- 
nungen für  Uoterbeamte  und  Arbeiter  sind  mit  einem  Kosten- 
aufwaiide  von  11  700  J6.  ein  Turn-  und  Spielplatz  inmitten  von 
Gartenanlagen,  eine  offene  große  Halle  und  ein  zum  „Kinder- 
heim" bestimmtes  Gebäude  in  Ausführung  begriffen,  welches 
Schulzimmer,  Leseraum  und  Bäder  für  die  Kinder  enthält.  Der 
Wärterin  wird  aus  Mitteln  der  Eisenbahnverwaltung  eine  Besol- 
dung gezahlt  werden. 

Die  Zahl  der  Beamten  und  Arbeiter  belief  sich  Ende  1895 
auf  12  795,  Ende  1904  auf  21  087.  Zu  dieser  Vermehrung  hat 
außer  der  Steigerung  des  Verkehrs  namentlich  auch  der  Um- 
stand beigetragen,  daß  mit  der  im  Jahre  1899  erfolgten,  oben 
bereits  erwähnten  P>weiterung  des  Bezirks  durch  Zuweisung 
anderwoiter  Bahnstrecken  rund  40(X)  Beamte  und  Arbeiter  in 
den  Bezirk  übertraten.  An  Gehältern,  Arbeitslöhnen  usw.  sind 
im  Jahre  1895  bezahlt  worden  12  997  803  J6.  Im  Jahre  1904 
hatten  sich  diese  Ausgaben  auf  24  077  450  vl6.  erhöht.  Während 
somit  die  Zahl  der  Bediensteten  um  etwa  6t  %  gewachsen  ist, 
haben  sich  deren  Bezüge  um  rund  85  Jj,  also  in  einem  erheb- 
lich stärkeren  Verhältnisse,  vermehrt.  Die  durchschnittliche 
Einnahme  des  einzelnen  Bediensteten  stieg  von  1018  auf  1142  c/W. 
oder  um  11  §. 

—  Abbruch  einer  Kleinbahnstrecke.  Wie  der  D.  Straßen- 
u.  Kleinb.  Ztg.  berichtet  wird,  soll  der  Betrieb  auf  der  hn  Kreise 
Schmiegel  belegenen  Teilstrecke  Lubnico  -  Ujezd  der 
nebenbahnähnlichen  Kleinbahn  Kriewen-Ujezd,  welche  zur  Be- 
förderung von  Personen  und  Gütern  mittels  Dampfkraft  be- 
trieben und  erst  vor  einigen  Jahren  erbaut  wurde,  wegen 
ungenügenden  Verkehrs  auf  Anordnung  des  Regierungspräsi- 
denten zu  Posen  im  Einvernehmen  mit  der  Eisenbahndirektion 
nunmehr  eingestellt  werden.  Mit  dem  Abbruch  der  Gleise  soll 
schon  in  nächster  Zeit  begonnen  werden. 

—  Winddruckmessung.  Die  Großherzogliche  General- 
direktion der  badischen  Staatseisenbahnen  hat  der  Karlsr.  Ztg. 
zufolge  eine  Nachrechnung  der  Wirkungen  des  Sturmes  vom 
10.  August  auf  Grund  der  Abmessungen  und  der  Widerstands- 
festigkeit der  umgestürzten  Hallen  des  Bahnhofs  A  p  p  e  n - 
Weier  vornehmen  und  hieraus  die  Stärke  des  Sturmes  er- 
mitteln lassen.  Das  Ergebnis  der  Berechnungen  dürfte  auch 
weitere  Kreise  interessieren.  Es  kann  mit  Sicherheit  ange- 
nommen werden,  daß  der  Sturm  einen  Luftdruck  von  mindestens 
230  kg  auf  das  Quadratmeter  ausgeübt  hat,  was  einer  Laft- 
geschwindigkeit  von  43  m  in  der  Sekunde  entspricht.  Die 
größten  bisher  in  Deutschland  beobachteten  Stürme  haben  eine 
Stärke  von  180  kg  für  das  Quadratmeter  oder  eine  Luft- 
geschwindigkeit von  38  m  in  der  Sekunde  besessen.  Der  Sturm 
vom  10.  August  übertrifft  also  die  bekannten  stärksten  Stürme 
in  Deutschland  an  Gewalt  um  fast  ein  Drittel. 

—  Tarifierung  von  Brotgetreide.  Vom  Verbände  deutscher 
Müller  ist  der  Ausschuß  der  Verkehrsinteressenten  ersucht 
worden,  an  zuständiger  Stelle  dafür  einzutreten,  daß  Brotgetreide 
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aus  Spezialtarif  I  nach  Spezialtarif  II  der  deutschen  Eisenbahn- 
Güterklassifikation  versetzt  wird.  Hierzu  bemerkt  der  Bericht 
über  die  Sitzung  der  Ältesten  der  Kaufmannschaft  von  Berlin: 
So  gern  die  Ältesten  bisher  bei  jeder  sich  darbietenden  Gelegen- 
heit einer  Ermäßigung  der  Eisenbahnfrachten  das  Wort  geredet 
haben,  wenn  sie  sich  von  solcher  Ermäßigung  einen  Nutzen  für 
die  Allgemeinheit  bezw.  für  Berlin  im  besonderen  versprechen 
konnten,  so  waren  sie  diesmal  zur  Unterstützung  des  Antrages 
schon  aus  dem  Grunde  nicht  in  der  Lage,  weil  nach  ihm  „Mehl" 
ausdrücklich  von  der  Detarifierung  ausgenommen  sein  soll.  Die 
mit  einem  solchen  Ausschlüsse  verbundene  Beseitigung  der 
Jahrzehnte  hindurch  für  Getreide  und  Mehl  bestehenden 
Frachtgleichheit  würde  nach  der  Auffassung  der  Ältesten 
nicht  absehbare  Verschiebungen  in  den  Bezugs-  und  Absatz- 
gebieten mit  sich  bringen,  die  viele  auf  Grund  der  be- 
stehenden Tarifverhältnisse  eingerichtete  große  Mühlenbetriebe 
schwer  schädigen  müßten. 

—  Zehnte  Hauptversammlung  des  Vereins  Deutscher 
Straßen-  und  Kleinbahnen.  Aus  dem  geschäftlichen  Teil  dieser 
Versammlung,  die  am  6.  und  7.  d.  M.  in  Frankfurt  a/M.  statt- 
fand, teilen  wir  nachstehend  das  für  unseren  Leserkreis  Wich- 
tige nach  der  Köln.  Ztg.  mit.  Die  sehr  zahlreiche  Versammlung 
tagte  im  großen  Saale  des  Palmengartens.  Den  Vorsitz  führte 
der  Direktor  der  Großen  Berliner  Straßenbahngesellschaft,  Mini- 
sterialdirektor a.  D.  Micke.  Im  Auftrage  des  Ministers  v.  Budde 
waren  drei  Regierungskommissare  erschienen.  Geh.  Ober- 
regierungsrat Kabierske,  vortragender  Rat  im  preußischen 
Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten,  überbrachte  die  Grüße  des 
Ministers  v.  Budde,  der  es  für  seine  Aufgabe  erachte,  mit  allen 
Kräften  das  Kleinbahnwesen  zu  fördern,  und  von  der  Tagung 
wertvolle  Anregungen  erwarte.  Er  verweise  noch  auf  den  dem- 
nächst erscheinenden  „Entwurf  zu  einheitlichen  Bau-  und  Be- 
triebsvorschriften für  Straßenbahnen  mit  Maschinenbetrieb", 
durch  den  der  erste  Versuch  gemacht  werde,  auf  dem  Gebiete 
des  Straßenbahnwesens  eine  einheitliche  Ordnung  zu  schaffen. 
(Lebhafter  Beifall.) 

Zur  Verhandlung  stand  zunächst  die  Frage  der  Ver- 
günstigungstarife auf  Straßenbahnen.  Diese  Frage  hat  die  Ver- 
einstagungen schon  früher  beschäftigt.  Jm  Auftrage  der  Ver- 
einigung erstattete  Generalsekretär  Vell  g  u  t  h-Berlin  einen  aus- 
führlichen Bericht.  Zunächst  beschäftigt  er  sich  mit  der  Er- 
mittlung der  Selbstkosten  für  Zeitkarten,  Knipskarten  usw.,  die 
namentlich  bei  Einheitstarifen  sehr  schwierig  sei.  Eine  große 
Rolle  spielt  bei  den  Vergünstigungstarifen  die  Frage  der  Platz- 
ausnutzung. Unzweifelhaft  ist  die  Einführung  billiger  Ver- 
günstigungstarife durch  die  Möglichkeit  gefördert  worden,  für 
die  vielen  leeren  Plätze  zusätzliche  Fahrgäste  zu  beschaffen, 
deren  Beförderungsselbstkosten  also  dann  mit  Null  anzusetzen 
gewesen  wären.  Auf  dieser  Basis  würde  allerdings  auch  der 
billigste  Vergünstigungstarif  zu  rechtfertigen  sein.  Die  Probe 
auf  dies  Exempel  haben  wohl  fast  alle  Bahnen  gemacht  und 
sind  in  der  überwiegenden  Mehrzahl  der  Fälle  enttäuscht 
worden.  Die  Annahme,  daß  die  Platzausnutzung  in  weiteren 
Grenzen  steigerungsfähig  ist,  hat  sich  überall  als  unrichtig  er- 
wiesen. Sie  ist  nur  da  bedingt  und  mit  Einschränkung  ge- 
rechtfertigt, wo  der  Verkehr  so  schwach  ist,  daß  die  Plätze 
nicht  einmal  in  den  Stunden  der  täglichen  Verkehrsfluten  be- 
setzt sind.  In  allen  übrigen  Fällen  hat  sich  gezeigt,  daß  die 
Platzausnutzung  eine  ziemlich  feste  Zahl  ist,  auf  die  Tarifer- 
mäßigungen fast  keinen  Einfluß  haben.  Der  feste  Charakter 
der  Platzausnutzung  bedeutet,  daß  zusätzliche  Fahrgäste  nur 
nach  Einschiebung  neuer  Betriebsmittel,  also  durch  Aufwendung 
besonderer  Kosten  befördert  werden  können.  Der  Verkehr  auf 
Arbeitertarif  vollzieht  sich  zwar  zu  einem  Teil  (frühmorgens) 
zu  einer  Zeit,  wo  der  übrige  Verkehr  noch  nicht  voll  eingesetzt 
hat.  Hat  der  Arbeiterverkehr  jedoch  einen  nennenswerten  Um- 
fang, so  schafft  er  für  sich  eine  Art  Verkehrsflut,  die  wegen 
ihrer  einseitigen  Richtung  dieselben  Wirkungen  hat  wie  die 
übrigen  Verkehrsfluten.  Der  Verkehr  auf  Schülertarif  pflegt 
oft  nur  frühmorgens  mit  der  Verkehrsflut  zusammenzufallen, 
erfordert  dann  aber  häutig  eigene  „Schulwagen",  die  auf  der 
Rückfahrt  leer  fahren.  Die  übrigen  Tagesfahrten  der  Schüler 
pflegen  sich  zu  verteilen,  wenn  sie  auch  nicht  gerade  in  die 
Zeit  der  leeren  Plätze  fallen.  Wie  hoch  der  Prozentsatz  der 
Abonnenten  aller  Art  bei  jeder  einzelnen  Bahn  zur  Zeit  der 
Verkehrsfluten  ist,  davon  kann  sich  auch  der  Laie  überzeugen, 
indem  er  eine  Fahrt  von  Anfang  bis  zu  Ende  mitmacht  und 
zählt.  Die  Tatsache,  daß  zur  Zeit  der  Verkehrsfluten  häufig 
über  sog,  oft  genug  über  70%  und  bei  großen  Bahnen  stellen- 
weise 90  g  der  Fahrgäste  Abonnenten  sind,  während  gleichzeitig 
ihre  Jahresfrequenz  nur  ein  Viertel  bis  ein  Sechstel  dieser 
Zahlen  ist,  zeigt,  daß  sie  den  größten  Teil  ihrer  Fahrten,  der 
mit  75  bis  80  g  wohl  nicht  zu  hoch  geschätzt  ist,  zur  Zeit  der 
Verkehrsfluten  ableisten,  und  daß  somit  ihre  Zahl  ausschlag- 
gebend für  die  Zahl  der  zu  stellenden  Betriebsmittel  ist.  Damit 
ist  gezeigt,  daß,  von  außergewöhnlichen  Verhältnissen  ab- 
gesehen, im  Rahmen  der  einzelnen  Bahn  jeder  Fahrgast,  einer- 


lei ob  Abonnent  oder  Barzahler,  annähernd  gleiche  Selbstkosten 
verursacht. 

Die  Frage  über  die  Zulässigkeit  der  heutigen  Ver- 
günstigungstarife ist  daher  dahin  zu  beantworten,  „daß  unsere 
heutigen  Zeitkarten-,  Arbeiter-  und  Schülertarife  durchweg  nur 
1/;!  bis  der  reinen  Selbstkosten"  decken  und  somit  unzuläng- 
lich sind,  während  die  Knipskarten-  usw.  Tarife  vielfach  die 
Selbstkosten  decken,  in  manchen  Fällen  awch  noch  etwas  für 
die  Verzinsung  beitragen.  Der  Erfolg  der  Knipskarten  liegt 
vorwiegend  in  der  Höhe  ihrer  Tarifierung.''  Der  Bericht  kommt 
in  weiteren  Ausführungen  zu  dem  Schlüsse,  daß  die  Ver- 
günstigungstarife jedenfalls  so  hoch  zu  halten  seien,  daß  sie 
die  zu  ermittelnden  Selbstkosten  decken.  —  Regieriingsrat  a.  D. 
Köhler,  Direktor  der  Großen  Berliner  Straßwubahn,  erblickt  in 
den  dem  Bericht  beigefügten  Berechnungen  ein  verdienst- 
volles Werk,  weil  sie  einer  großen  Zahl  von  Straßen- 
bahnen klipp  und  klar  zeigen,  welch  schlechtes  Geschäft  sie 
bisher  mit  ihren  Abonnenten  gemacht  haben.  Früher  betrach- 
tete man  die  Abonnenten  als  Füllmaterial.  Der  Bericht  hat, 
was  man  schon  ahnte,  nachgewiesen,  daß  dieser  Glaube  ein 
Köhlerglaube  ist.  (Heiterkeit.)  Der  Abonnent  beansprucht  den- 
selben Platz  wie  jeder  andere  Fahrgast,  nur  mit  erheblichen 
Vergünstigungen.  Daß  die  Abonnements  besonders  in  dem 
Umfange,  wie  sie  in  manchen  Orten  benxity.t  werden,  schädlich 
sind,  hatte  man  schon  gewußt,  aber  die  Höhe  der  Schädlichkeit 
zeigt  uns  erst  diese  Berechnung.  Die  Große  Berliner  Straßen- 
bahn hat  z.  B.  diese  Schädlichkeit  am  eigenen  Leibe  erfahren. 
Vor  einigen  Jahren  hatten  wir  den  Abonnementspreis  nicht  un- 
wesentlich ermäßigt,  und  die  Zahl  der  Abonnenten  hatte  sich 
daraufhin  verdreifacht,  aber  dadurch  noch  bedeutend  ver- 
vielfältigt, daß  jeder  Wagen  auf  der  Linie  benutzt  werden  kann. 
Das  hatte  der  Abonnent  bald  los.  Gewandt  sprang  er  während 
der  Fahrt  ab  und  von  einem  Wagen  zum  anderen.  Hier  wie 
dort  beansprucht  er  seinen  Platz,  den  er  dem  zahlenden  Fahr- 
gast wegnahm.  Wir  hatten  damit  also  nicht  nur  einfache 
Abonnenten,  sondern  Abonnenten  mit  Umsteigkarten.  Deshalb 
haben  wir  die  Abonnements  um  12V2§  erhöht.  In  der  Presse 
entstand  natürlich  ein  Wehegeschrei  über  diese  doch  berech- 
tigte Maßnahme.  Auch  in  unseren  Kreisen  hörte  man  Bedenken 
über  den  zu  erwartenden  Ausfall  der  Abonnementssummen. 
Aber  das  Gegenteil  trat  ein :  die  Abnahme  des  Abonnements 
brachte  uns  einen  außerordentlichen  Zuwachs  an  Fahrschein- 
leuten, so  daß  die  Plätze,  die  bisher  der  Abonnent  besetzt  hielt, 
heute  für  uns  weit  vorteilhafter  ausgenutzt  werden  können. 
Die  Untersuchung  hat  auch  noch  ergeben,  daß  der  Abonnent 
durchschnittlich  weitere  Strecken  fährt,  als  der  gewöhnliche 
Fahrgast.  Stadtrat  Hin-  Frankfurt  a/M.  teilte  mit,  daß  das  bei 
der  städtischen  Straßenbahn  für  die  Abonnements  seit  dem 
1.  April  eingeführte  Markensystem  sich  bewährt  habe.'- 

Hierauf  sprach  der  Syndikus  des  Vereins,  Rechtsanwalt 
S.  W  u  s  s  o  w  -  Berlin,  über  die  Haftpflicht  der  Straßenbahnen. 
Das  Haftpflichtgesetz  vom  Jahre  1871  berücksichtigte  nicht  die 
besonderen  Verhältnisse  der  Klein-  und  Straßenbahnen.  Während 
die  Hauptbahnen  einen  abgeschlossenen  Bahnkörper  haben, 
sei  der  Gefahrenkreis  bei  den  Straßenbahnen  weit  größer.  Den 
Straßenbahnen  werde  durch  das  veraltete  Gesetz  eine  schwere 
Bürde  auferlegt,  die  noch  durch  eine  den  Straßenbahnen  un- 
günstige Rechtsprechung  vergrößert  werde.  Der  Redner  be- 
antragt, das  Haftpflichtgesetz  vom  7.  Juni  1871  wie  folgt  zu  er- 
gänzen :  „Wenn  bei  dem  Betriebe  einer  Eisenbahn  durch  die 
eigentümliche  Gefährlichkeit  desselben  ein  Mensch  getötet  oder 
verletzt  wird,  so  haftet  der  Betriebsunternehmer  für  den  da- 
durch entstandenen  Schaden,  sofern  er  nicht  beweist,  daß  der 
Unfall  durch  ein  von  außen  eintretendes  unabwendbares  Er- 
eignis oder  durch  eigenes  Verschulden  des  Getöteten  oder 
Verletzten  wesentlich  mitverursacht  ist.  §254B.G.-B.  findet  nur 
Anwendung,  wenn  der  Unfall  durch  Verschulden  des  Unter- 
nehmers oder  seiner  Angestellten  bei  Ausübung  ihrer  Dienst- 
verrichtungen mitverursacht  ist.  Handelt  es  sich  um  eine  die 
öffentlichen  Straßen  benutzende,  einen  abgesonderten  Bahnkörper 
nicht  besitzende  Eisenbahn,  so  haftet  der  Betriebsunternehmer 
nicht,  sofern  er  beweist,  daß  der  Unfall  weder  durch  sein  Ver- 
schulden, noch  durch  das  Verschulden  seiner  Bediensteten  bei 
Ausübung  ihrer  Dienstverrichtungen  verursacht  ist." 

In  der  Besprechung  wendet  sich  Geheimerat  Schürmann 
vom  preußischen  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten  gegen 
eine  Behauptung  des  Berichters  über  das  Verhältnis  der  Unfall- 
gefahr bei  den  Staatseisenbahnen  im  Vergleich  zu  den  Straßen- 
bahnen. Berücksichtige  man  nur  den  Personenverkehr,  so  er- 
gebe sich,  daß  beispielsweise  die  Gefahren  bei  der  Großen 
Berliner  Straßenbahn  dreifach  so  hoch  seien,  als  bei  den  preußi- 
schen Staatsbahnen. 

Bei  der  Fortsetzung  der  Verhandlungen  am  7.  d.  M.  wurde 
zu  der  Frage  der  Haftpflicht  der  Klein-  und  Straßenbahnen  be- 
schlossen, im  Sinne  der  Anregungen  des  Rechtsanwalts  Wussow 
Berlin  für  eine  den  abweichenden  Verhältnissen  im  Straßenbahn 
wesen  Rechnung  tragende  Abänderung  des  Reichshaftpflicht- 
gesetzes zu  wirken.     Die  weiteren  Verhandlungsgegenstände 
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betrafen  ausschließlich  technische  Fragen.  Oberingenieur  Busse- 
Berlin  sprach  über  das  interessante  Thema  der  Erfahrungen  mit 
Schienenstößen  auf  elektrischen  Bahnen.   Es  ist  bekannt,  daß 
Schienenstoßverbindungen,  die  früher  —  bei  geringer  Bean- 
spruchung —  gut  hielten  und  in  Wort  und  Schrift  als  tadellos 
bezeichnet  worden  sind,  den  in  den  letzten  Jahren  stetig  ge- 
steigerten Anforderungen  vielfach  nicht  mehr  gewachsen  waren 
und  daher  zu  umfangreichen  Ausbesserungen  oder  aber  zu  früh- 
zeitiger Auswechslung  großer  Gleisstrecken  Veranlassung  ge- 
geben haben  und  noch  geben.    Diese  Nachteile  mit  allen  ihren 
Folgeerscheinungen  traten  bei  dem  früheren  Straßenbahnbetriebe 
mit  den  le'chteren,  schwächer  belasteten,  zumeist  mit  geringerer 
Geschwindigkeit  verkehrenden  Wagen  sowie  bei  der  einfachen 
ßremsweise  weniger  in  Erscheinung.   Für  die  anspruchslose 
Art  jenes  Betriebes  und  bei  der  billigeren  Befestigungsweise 
.  der  Straßenoberfläche  konnte  die  einfache  Laschenverbindung 
als  ausreichend  erachtet  werden.    Die  allseitig  bekannte  und 
beklagte  Formveränderung  der  Schiene  an  den  Stößen  ist  erst  in 
höherem  Grade  fühlbar  geworden,  nachdem  ein  Jahrzehnt  der 
stärksten  Entwicklung  im  Bau  und  Betriebe  elektrischer  Bahnen 
verflossen  ist.     Wie  in  so  vielen  anderen  Dingen  auf  dem 
elektrischen  Bahngebiet,  hat  es  auch  in  bezug  auf  die  Schienen- 
stöße nicht  an  bitteren  Erfahrungen  und  Enttäuschungen  ge- 
fehlt. Die  Sorge  des  Gleistechnikers,  der  immer  heftiger  auf- 
tretenden Einwirkung  des  rollenden  Materials  Widerstand  zu 
bieten,  ist  keinesweg.s  geringer  geworden.   Man  kann  wohl  mit 
Kecht  sagen:,  erst  heute  sieht  man  klar,  wo  die  schwachen 
Punkte  sich  befinden,  wie  sie  entstanden  sind  und  wie  ihre  Be- 
seitigung anzustreben  ist.    Das  hohe  Interesse,  das  der  Stoßfrage 
innewohnt,  hat  119  Verwaltungen  Veranlassung  gegeben,  die 
ergangene  Umfrage  —  zum  Teil  recht  ausführlich  —  zu  beant- 
worten.   Der  Vortragende  gibt  dann  eine  Ubersicht  der  bei  den 
verschiedenen  größeren  Straßenbähnvcrwaltungen  heute  in  An- 
wendung befindlichen  Verfahren.    Die  Versuche,  die  man  in 
Berlin,  Hamburg  und  anderswo  mit  Doppelfußlaschen  gemactil 
habe,  seien  wenig  befriedigend  gewesen.    In  Hamburg  werden 
daher  zur  Zeit  Versuche  mit  20O  mm  hohen  Killenschienen,  mit 
schrägem  Stoß  und  Fußlaschen  angestellt.   Die  Berliner  Straßen- 
bahn hat  neuerdings  Versuche  mit  dem  fünfteiligen  Stoß  der 
westfälischen  Stahlwerke  gemacht.   Während  sich  diese  Stoß 
Verbindung  im  Pflaster  gut  gehalten  hat,  sind  beim  Einbau  in 
Asphalt  weniger  gute  Erfahrungen  gemacht  worden.  Befrie- 
digende Ergebnisse  werden  über  den  vom  Hörder  Verein  her- 
gestellten Fußkammerstoß  gemeldet.   Neuerdings  hat  man  es 
mit  sogen.  Schienenschuhen  versucht.    In  Berlin  sind  probeweise 
20  Döhlener  Schieneuschuhe  in  der  Potsdamer  Straße  eingebaut 
worden.   Weiter  bespricht  der  Vortragende  das  amerikanische' 
Umgießverfahren.   In  Berlin  sind  über  10  000  Stöße  umgegossen 
worden ;  die  Stoßumgießung  hat  sich  aber  nicht  so  bewährt,  wie 
man  allgemein  erwartet  hatte.   In  neuester  Zeit  hat  die  Akku- 
mulatorenfabrik Harsen-Bcrlin,  abweichend  von  der  amerikani- 
schen elektrischen  Schienenschweißung,  ein  auf  der  Wärme- 
entwicklung eines  elektrischen  Lichtbogens,  der  an  der  Stelle, 
wo  die  Schweißung  stattfinden  soll,  zwischen  der  Schiene  und 
einer  Kohlenelektrode  gebildet  wird,  beruhendes  Verfahren  an- 
gewandt   Mit  einem  vollen  Erfolge  kann  man  indes  —  in  Hin- 
sicht auf  die  kurz  bemessene  Versuchszeit  —  auch  heute  noch 
nicht  rechnen.    Jedenfalls  aber  ist  man  gerade  in  den  letzten 
3  bis  4  Jahren  diesem  Ziele  schnell  näher  gekommen,  so  daß  eine 
befriedigende  Lösung  der  Stoßfrage  bei  der  allseitig  regen  und 
opferwilligen  Teilnahme  der  Fabrikanten  sowohl  wie  der  Ab- 
■  uehmer  bald  zu  erwarten  steht. 

Im  Anschluß  an  diese  Ausführungen  machte  Direktor 
Curin-Hamburg  nähere  Angaben  über  die  Versuche  in  Hamburg. 
Uber  die  Vorzüge,  die  Kosten  und  die  Verwendbarkeit  elektri- 
scher Luftbremsen  bei  Straßenbahnen  berichteten  Direktor 
Scholtes-Nürnberg  und  Oberingeiüeur  B.jörkegren-Berlin.  An 
letzter  Stelle  sprach  Direktor  H  a  s  e  1  m  a  n  n  -  Aachen  über  die 
Erhöhung  der  Fahrgeschwindigkeit  auf  Straßenbahnen.  Auf  eine 
vom  Verein  angestellte  Umfrage  haben  120  Bahnen  geantwortet, 
und  der  Redner  berichtet  über  das  Ergebnis  der  Umfrage.  Auf- 
fallend sind  dabei  die  großen  Unterschiede  in  der  Fahrweise. 
Sie  schwankt  zwischen  9  und  30  km.  Mit  Ausnahme  der  elektri- 
schen Straßonbahnen  von  Leipzig=E.,  Kegensburg  und  Plauen 
haben  sich  alle  Betriebe  in  ihren  Antworten  übereinstimmend 
dahin  ausgesprochen,  daß  bei  Fahrgeschwindigkeiten  über  25  km 
ein  Abschluß  der  Plattform  durch  Glasvorbauten  zum  Schutze 
des  Fahrpersonals  und  der  Fahrgäste  gegen  die  Unbilden  der 
Witterung  erwünscht  sei.  Aus  den  Antworten  geht  erfreulicher- 
weise hervor,  daß  es  die  Aufsichtsbehörden  bei  Fragen  über  die 
Fahrgeschwindigkeit  an  Entgegenkommen  bisher  nicht  haben 
fehlen  lassen,  weil  die  Frage,  ob  ein  Bedürfnis  vorliegt,  gegen 
besonders  erschwerende  Auflagen  Einspruch  zu  erheben,  von 
sämtlichen  Bahnen  ohne  Ausnahme  mit  „Nein"  beantwortet 
worden  ist.  Es  sei  daher  zu  hoffen  und  zu  wünschen,  daß  man 
überall  zu  einer  Erhöhung  der  Geschwindigkeit  kommen  werde. 
Direktor  Has^elmann-Aachen :  ,Die  Straßenbahnen  sollen  das 
Interesse  des  Publikums  fördern.     Die  Erhöhung  der  Fahr- 


geschwindigkeit ist  für  die  Allgemeinheit  von  größtem  Wert. 
Die  deutschen  Straßenbahnen  haben  eine  Betriebsleistung  von 
jährlich  400  000000  km  oder  stündlich  das  Doppelte  des 
Erdumfanges;  die  Personenbeförderung  beträgt  jährlich  Ii  Mil- 
liarden oder  die  Einwohnerzahl  des  Elrdballes.  Dieser  gewaltige 
Verkehr  vollzieht  sich  inmitten  des  übrigen  öffentlichen  Verkehrs. 
Wie  sind  nicht  anfänglich  infolge  einiger  bedauerlicher  Fälle 
die  Straßenbahnen  als  gefährlich  bpzeichnet  worden  !  Und  wie 
wenig  hat  sich  davon  bewahrheitet  ?  Die  Unfallstatistik  spricht 
eine  beredte  Sprache,  und  wahrlich  nicht  zu  unseren  Ungunsten. 
(Lebhafter  Beifall.)  Das  danken  wir  dem  rastlosen  Bestreben 
der  Bahnverwaltungen,  für  die  Sicherheit  des  Publikums  zu 
sorgen.  Wir  können  es  mit  jedem  Transportmittel  in  bezug  auf 
Betriebssicherheit  aufnehmen,  und  die  Verwaltungen  und  Auf- 
sichtsbehörden können  mit  Stolz  auf  die  Resultate  zurückblicken. 
(Zustimmung.)  Deshalb  haben  aber  wir  auch  die  Berechtigung, 
hier  auszusprechen,  daß  eine  höhere  Fahrgeschwindigkeit  zum 
wesentlichen  im  Interesse  der  Allgemeinheit  zu  erstreben  ist.' 
(Stürmischer  Beifall )  —  Ein  Telegramm  des  Ministers  v.  Budde 
dankt  für  die  Begrüßung  und  wünscht  den  Verhandlungen 
guten  Erfolg  im  Interesse  der  Entwicklung  des  Kleinbahnwesens 
und  der  nationalen  Wohlfahrt.   (Lebhaftes  Bravo  !) 

—  Personalnachrichten.  Die  Regierungsbaumeister  des 
Eisenbahnbaufachs  Lütt  mann  und  Stüye  sind  der  Eisen- 
bahndirektion in  Breslau,  Rüge  der  Eisenbahndirektion  in 
St.  Johann=Saarbrücken  zur  Beschäftigung  überwiesen. 


Österreich. 

—  Neue  Vorschriften  Uber  die  Berichterstattung  in 
TarifangelegCTiheiten  und  die  Vorlage  der  Tarife.  Am  1.  Ok- 
tober d.  J.  tritt  ilie  dicserlialb  erlas,sene  Verordnung  des  Eisen- 
bahnministeriums vom  20.  August  1905  in  Kraft.  Sie  weist 
gegenüber  der  bisher  gültigen  gleichartigen  Verordnung  des 
KLsenbahnniinisteriums  vom  8.  .luli  l89ß  folgende  wesentliche 
ErgiinzTingen  auf: 

1.  Eine  Bestiininnng  hinsichtlich  der  Berichterstattung 
in  Fällen,  in  welchen  sich  nach  Vorlage  des  Probedruckes  eines 
Taiifes  die  Notwendigkeit  ergibt,  in  diesem  Änderungen 
vorzunehmen.  2.  Eine  Bestimmung-  hinsichtlich  der  Bericht- 
erstattung über  solche  Tarifmaßnahmen,  welche  nicht  mittels 
Tarifen  oder  Tarifnachträgen,  sondern  in  Form  von  Kund- 
machungen im  Verordnungsblatte  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt erfolgen.  3.  Die  Einbeziehung  des  Ackerbauministeriums 
unter  jene  Stellen,  an  welche  eine  Vorlage  der  Gütertarife  zu 
erfolgen  hat.  4.  Die  Einbeziehimg  der  Handels-  und  Gewerbe- 
kammern unter  jene  Stellen,  au  w^elche  die  Vorlage  sämtlicher 
Tarife  zu  erfolgen  hat.  5.  Die  Aufnahme  der  Kleinbahnen  in 
den  ( leltungsbereich  der  Verordnung,  wobei  jedoch  dem 
Gliarakter  dieser  Bahnen  als  Bahnen  niederer  Ordnung  durch 
Ausnahmeverfügungen  Rechnung  getrageo  wurde. 

—  Der  Kaiser  auf  der  Mendelbahn.  Anläßlich  der  statt- 
gehabten Manöver  im  Nonstale  wurde  die  Mendelbahn  vom 
Kaiser  sowie  mehreren  Erzherzögen  zur  Fahrt  von  Bozen  bis 
Mendel  benutzt.  Der  Verkehr  auf  den  Linien  der  Oheretscher- 
bahn  und  der  Mendelbahn  wickelte  sich  vollkommen  glatt  ab; 
der  Kaiser  drückte  seine  Zufriedenheit  aus.  Ganz  besonderes 
Interesse  erweckte  die  Drahtseilstreckc,  welche  sowohl, hinsicht- 
lich de.-i  Baues  und  der  Anlage,  wie  auch  des  Betriebs  die  Be- 
wunderung de.s  Monarchen  fand.  Der  Kaiser  legte  auch  den 
grüßten  Teil  der  Fahrt  im  Wagen  stehend  zurück,  um  den 
freien  Ausblick  auf  die  Strecke  zu  haben.  Wie  verlautet,  wird 
die  Anbringung  eines  Gedenkzeichens  zur  Erinnerung  am  Bahn- 
hofe Mendel  geplant. 

—  Die  neuen  Alpenbalinen.  Wie  bereits  mitgeteilt,  wird 
die  Teilstrecke  Schwarzach-Gastein  der  Tauernbahn  am  20.  d.  M. 
durch  den  Kaiser  in  Anwesenheit  einer  großen  Anzahl  von 
Teilnehmern  festlich  eröffuet  werden.  Die  Betriebseinrichtungen 
sind  dem  zunächst  beschränkten  Verkehrsumfange  entsprechend. 
Die  Zahl  der  Wärterhäuser  ist  die  bei  Bahnen  niederer  Ord- 
nung übliche;  sie  wird  aber  bei  Vollendung  der  Tauernbahn  auf 
die  Höhe  der  bei  Hauptbahnen  notwendigen  Zahl  gebracht  wer- 
den. Auch  die  Zufahrtsstraßen  sind  nur  einstweilig  in  Stand 
gesetzt  worden.  Die  Ausschreibung  und  Vergebung  des  Tauern- 
tunnels  sowie  die  Ausschreibung-  der  Bauvergebung  für  die 
Südrampe  der  Tauernbahn,  nämlich  der  Teilstrecke  Mallnitz- 
Spittal,  wird  jedenfalls  noch  vor  Schluß  dieses  Jahres  erfolgen. 
Der  Tauerntunnel  und  die  Südrampe  der  Tauernbahn  sind  im 
Jahre  1908  der  Vollendung  entgegenzuführen. 

—  Umarbeitung  der  Güterklassifikation.  Diese  vor  drei 
Jahren  in  Angriff  genommene  Umarbeitung  dürfte  in  nicht 
ferner  Zeit  zum  Abschlüsse  gelangen.  Bisher  sind  sechs  Gruppen, 
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nämlich  unedle  Metalle  (mit  Ausnahme  von  Eisen  und  Stahl), 
Eisen  und  Stahl  (und  die  Fabrikate  daraus),  Fette  und  öle,  Glas 
und  Glasvvaren,  Papier  und  Pappe,  Holz  und  Kohle  neubearbeitet 
worden;  bei  den  erstgenannten  fünf  Gruppen  ist  die  festgestellte 
neue  Klassifikation  bereits  zur  Durchführung  gelangt,  während 
dies  in  Ansehung  der  sechsten  Gruppe  noch  bevorsteht.  Die 
Arbeit  vollzieht  sich  in  der  Weise,  daß  zunächst  bezüglich  der 
einzelnen  Gruppen  eine  Erörterung  in  einer  Aussprache  zwischen 
den  Vertretern  der  Staatseisenbahnverwaltung  und  Privatbahnen 
sowie  den  Interessenten  stattfindet,  worauf  der  von  dem  ständigen 
Tarifkomitee  der  Direktorenkonferenz  eingesetzte  Unterausschuß 
unter  Berücksichtigung  der  vorgebrachten  Wünsche  die  dem 
Tarifkommitee  zu  stellenden  Anträge  feststellt;  letzteresiegt  so- 
dann seine  Beschlüsse  der  Direktorenkonferenz  vor.  Im  Laute 
dieses  Herbstes  wird  dem  Vernehmen  nach  die  Gruppe,  welche 
die  chemischen  Hilfsstoffe  umfaßt,  der  Vorberatung  unterzogen 
werden. 

—  Verlängerung  der  Steyrtalbahn  bis  zur  Pyhrnbahn. 

Die  Steyrtalbahn  hat  dem  Eisenbahnministerium  vor  kurzem 
die  allgemeinen  Pläne  für  die  Verlängerungsstrecke  von  Agonitz 
nach  Klaus  unterbreitet,  und  es  wird  nunmehr  die  Vornahme  der 
Trassenrevision  angeordnet  werden.  Die  Mittel  für  den  Bau  der 
Verlängerungsstrecke  werden  durch  Ausgabe  von  Stammaktien 
der  Steyrtalbahn  im  Betrage  von  750  000  Kr.  aufgebracht,  welche 
der  Staat  übernimmt. 

—  Versammlung  der  Juristen  der  österreichischen  Staats- 
bahnen. Am  8.,  9.  und  10.  d.  M.  fand  in  Krakau  eine  von  fast 
allen  Staatsbahndirektionen  zaiilreich  beschickte  Versammlung 
der  Juristen  der  österreichischen  Staatsbahnen  statt,  welche  die 
Besprechung  von  Standesfragen  zum  Zweck  hatte.  Zum  Schlüsse 
der  mehrstündigen  Beratungen  wurden  telegraphische  Ergeben- 
heitsadressen an  den  Leiter  des  Eisenbahnministeriums  und 
sämtliche  Staatsbahndirektoren  abgesendet. 


Ungarn. 

—  Vereinfachung  des  Ge.schäftsganges  der  ungarischen 
Staatsbahnen.  Wie  bereits  gemeldet,  beschäftigt  sich  der  un- 
garische Handelsminister  mit  der  Vereinfachung  und  Beschleuni- 
gung des  Geschäftsganges  der  ungarischen  Staatsbahnen.  Der 
Minister  hat  eine  Verordnuug  an  die  Direktion  erlassen,  in 
welcher  er  darauf  verweist,  daß  die  höheren  Instanzen  der 
Staatsbahnen  den  Wirkungskreis  der  unteren  Instanzen  immer 
mehr  und  mehr  an  sich  gezogen  haben.  Der  Minister  ist  der 
Uberzeugung,  daß  die  Leitung  der  Staatsbahnen  in  erhöhtem 
Maße  beweglicher  würde  durch  die  einfache  und  vorzüglich 
durchführbare  Verfügung,  daß  der  ursprüngliche  Wirkungskreis 
jeder  einzelnen  Dienststelle  wieder  hergestellt  würde.  Auf 
diese  Weise  werden  unter  Geltendmachung  der  persönlichen 
Verantwortlichkeit  sowohl  der  Geschäftsgang  der  Direktion,  wie 
die  Versehung  des  äußeren  Dienstes  an  Raschheit,  Einfachheit 
und  Sachlichkeit  gewinnen.  Damit  entfalle  die  doppelte,  oft  viel- 
fache Arbeit,  mit  welcher  das  Erstatten  von  Vorschlägen  der 
unteren  Dienststellen  und  deren  Erledigong  in  höherer  Instanz 
heute  verbunden  sei,  wobei  nicht  nur  die  Verantwortung  eine 
geringere  sei,  sondern  auch  die  Durchführung  nicht  selten  er- 
heblich verzögert  werde.  Der  Minister  hält  es  daher  für  unauf- 
schieblich  notwendig,  daß  der  den  Betriebsleitungen,  Verkehrs- 
und Staiionschefs,  Heizhäusern.  Werkstätten  und  Sektions  ln- 
genieurämtern  zukommende  Wirkungskreis  festgestellt  und 
gewahrt  werde.  Außerdem  sollen  jene  Angelegenheiten  be- 
zeichnet werden,  welche  ohne  Rücksicht  auf  die  heute  gültige 
Geschäftsordnung  ohne  Bedenken  in  den  Wirkungskreis  der 
unteren  Dienststellen  verwiesen  werden  können;  in  dieser  Be- 
ziehung legt  der  Minister  besonders  Gewicht  auf  die  möglichst 
große  Dezentralisierung  des  technischen  Dienstes.  Der  Minister 
erwartet  von  der  Durchführung  seiner  Verfügungen  eine  wesent- 
liche Entlastung  der  Direktion.  Die  bei  letzterer  freiwerdenden 
Kräfte  sollen  in  die  größeren  Stationen  der  Linien  mit  dichterem 
Verkehr  eingeteilt  werden,  damit  in  solchen  Stationen  die  in- 
folge der  Regelung  der  Ruhezeit  erforderliche  Vermehi-ung  des 
Standes  ermöglicht  werde. 

—  Begünstigung  für  Handlungsreisende.  Eine  ständige 
Klage  der  Handlungsreisenden  bildete  bisher  die  Bestimmung, 
wonach  die  für  Mu.sterkoflfer  in  Kraft  befindliche  Frachtermäßi- 
gung an  die  Bedingung  geknüpft  war,  daß  die  als  Gepäck  be- 
förderten Musterkoffer  innerhalb  einer  Stunde  nach  Ankunft  in 
der  betreffenden  Station  abgeholt  oder  zumindest  die  zur  Er- 
mäßigung berechtigenden  Legitimationen  vorgewiesen  werden 
mußten.  Geschah  dies  nicht,  dann  verlor  die  Ermäßigung  ihre 
Gültigkeit,  und  es  mußte  die  gewöhnliche  Frachtgebühr  bezahlt 
werden.  Nun  hat  der  ungarische  Handelpminister  diese  Be- 
stimmung außer  Kraft  gesetzt  und  hiervon  die  Direktion  der 


Staatsbahnen  mit  dem  Wunsche  verständigt,  daß  die  übrigen 
Bahnen  des  Landes  zu  einem  gleichen  Vorgehen  veranlaßt 
werden. 

—  Die  Reform  des  Abonnementskartenwesens  der 
ungarischen'  Staatsbahnen.  Der  ungarische  kaufmännische 
Landesverband  hat  au  den  Handelsminister  mit  Rücksicht  dar- 
auf, (laß  er  die  auf  Eisenbahn-Zeitkarten  bezüglichen  Vorschläge 
dieses  Landesverbandes  günstig  erledigte  i;nd  die  von  dem  Ver- 
bände gewünschte  Reform  ab  1.  Januar  1906  in  Kraft  treten 
läßt,  eine  Dankadresse  gerichtet.  Der  Verband  gibt  in  dieser 
Adresse  seiner  Freude  über  die  Reform  Ausdruck,  die  einen 
langgehegten  Wunsch  der  kaufmännischen  Kreise  erfülle. 
Ferner  zollt  die  Adresse  dem  Minister  die  vollste  Anerkennung 
dafür,  daß  er  auf  dem  Gebiete  der  Eisenbahnverwaltung  und 
der  Eisenbahnpolitik  jenen  höheren  volkswirtschaftliehen  Ge- 
sichtspunkten Geltung  verscliuf,  welche  deninteressen  desHandels- 
verkehrs, im  Endergebnisse  aber  auch  dem  Ertrag  der  Staats- 
eisenbahnen mehr  zum  Vorteil  gereichen,  als  die  bisher  häufig 
zur  Geltung  gelangten  Gesichtspunkte.  Der  Verband  gab  zu- 
gleich auch  seiner  Hoffnung  Ausdruck,  daß  diese  verkehrs- 
politische Richtung  eine  ständige  bleiben  werde. 

—  Änderung  der  Vorschrift  über  die  Vorbildung  der  Be- 
amten der  ungarischen  Staatseisenbahnen.  Der  ungarische 
Handelsminister  hat  die  im  Artikel  5  der  Vorschrift  über  die 
erforderliche  Vorbildung  der  Angestellten  der  ungarischen 
Staatseisenbahnen  enthaltenen  Bestimmungen  dahin  abgeändert 
beziehungsweise  ergänzt,  daß  die  im  Buchhaltungs-,  Kontroll-, 
finanziellen  und  Materialverwaltungs-Dienste  Angestellten  der 
ungarischen  Staatseisenbahnen  zu  Beamten  definitiv  auch  nur 
dann  ernannt  werden  dürfen,  wenn  sie  nach  erfolgreicher 
Bestehung  der  in  der  Eisenbahnbeamten-Bildungsanstalt  vorge- 
schriebenen Schlußprüfung  das  Befähigungszeugnis  zum  Eisen- 
bahndienste erhalten  haben. 

—  Personalnachrichten.  Der  Handelsminister  hat  den  Ober- 
inspektor der  Generalinspektion  für  Eisenbahn  und  Dampf- 
schiffahrt Horanszky  zum  Oberinspektor  und  Direktor-Stell- 
vertreter der  Verkehrs-Hauptabteilung  der  ungarischen  Staats- 
bahnen ernannt.  Ferner  hat  der  Handelsminister  den  zur  Dienst- 
leistung der  Eisenbahn-Fachabteilung  des  Handelsministeriums 
zugeteilten  Maschineningenieur,  Königlichen  Rat  und  Ober- 
inspektor der  ungarischen  Staatseisenbahnen  Wilhelm  Maurer 
mit  Rücksicht  auf  seine  36  Jahre  überschreitende  Dienstzeit, 
welche  zu  dem  Pensionsanspruche  mit  vollen  Jahresgehalte 
berechtigt ,  auf  eigenes  Ansuchen  unter  voller  Aner- 
kennung seiner  Leistungen  mit  dem  31.  Oktober  d.  J.  vom 
Dienste  enthoben.  Herr  Maurer  gehört  seit  einigen  Jahren  zu 
den  verdienten  Mitarbeitern  dieser  Zeitung,  in  der  er  ungarische 
Statistik  behandelt. 


Übrige  europäische  Länder. 

—  Ein  Eisenbahnmuseum  in  Norwegen.  Auch  Norwegen 
besitzt  trotz  des  geringen  Umfanges  seiner  Eisenbahnen  ein 
Eisenbahnmuseum,  und  zwar  befindet  sich  dieses  nicht  in  der 
Hauptstadt  Christiania,  sondern  weiter  im  Innern  des  Landes, 
auf  der  Staatsbahnstation  Hamar  am  Mjösensee,  dort,  wo  die 
vollspurige  Bahn  von  Christiania  endet  und  die  schmalspurige 
nach  Drontheim  anfängt.  Das  Museum  ist.  wie  „Jernbanebl." 
mitteilt,  im  Jahre  190.^^  eröffnet  und  befindet  sich  im  oberen 
Stock  des  Bahnhofsgebäudes  zu  Hamar,  wo  es  einen  Saal  von 
110  qm  Fläche  einnimmt.  Es  umfaßt  350  Nummern ;  die  durch 
einen  Aufruf  an  die  Eisenbahnen  zustande  gekommene  Samm- 
lung ist  natürlich  nicht  reichhaltig  und  jedenfalls  nur  von  ge- 
schichtlichem Interesse,  aber  es  ist  doch  sehr  anerkennenswert, 
daß  selbst  in  dem  eisenbahnarmen  Lande  eine  solche  überhaupt 
angelegt  ist. 

—  Faucillc  -  Durchstich.  Der  Köln.  Ztg.  wird  aus  Paris 
unterm  12.  d.  M.  geschrieben:  Der  Arbeitsminister  gedenkt,  wie 
von  mehreren  Seiten  gemeldet  wird,  beim  Zusammentritt  der 
Kammer  einen  Gesetzentwurf  über  den  Durchstich  der  Faucille 
im  Jura  einzubringen.  Dieser  Durchstich  soll  eine  kürzere  Ver- 
bindung zwischen  Paris,  Genf  und  Ober-Italien  herstellen.  Die 
Kosten  der  erforderlichen  Arbeiten  werden  mit  115  Millionen 
Franken  veranschlagt,  wovon  55  Millionen  auf  den  Staat  und  je 
30  Millionen  auf  die  Paris  -  Lyon  -  Mittelmeerbahn  und  den 
Kanton  Genf  fallen  sollen,  der  sich  schon  früher  zur  Leistung 
von  20  Millionen  erboten  hat.  Hinzugefügt  wird,  einer  späteren 
Zeit  sei  dann  die  Fortsetzung  der  Linie  durch  den  Mont- 
blanc vorbehalten.  Bekanntlich  hat  Frankreich  lange  ge- 
zögert, welche  Zufahrtlinie  zum  S  i  m  p  1  o  n  es  wählen  sollte. 
Die  Mehrzahl  der  Stimmen  aus  den  französischen  Interessenten- 
kreisen, den  Handelskammern  usw.  hatte  sich  für  den  größeren 
Plan   der  Faucillebahn   ausgesprochen,  während  die  Schweiz 
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—  Bundesrat  und  Bundesversammlung  —  die  weniger  kost- 
spieb'ge  nördliciiere  Verbesserung  der  Linie  Paris-Pontarlier  über 
Vallorbe  bereits  seit  Jahr  und  Tag  beschlossen  hat.  Dieser  Bau 
wird  nun  vielleicht  wegfallen.  Nähere  Nachrichten  bleiben  ab- 
zuwarten. Auch  in  Frankreich  sind,  wie  unsere  Le&er  wissen, 
viele  Stimmen  gegen  die  Faucillelinie. 

—  Die  Geldanlagen  der  französischen  Eisenbahngesell- 
schaften. Der  Pariser  Zuckerkrach  hat  auch  eine  gewisst^  Rück- 
wirkung auf  die  Bahnverwaltungen  gehabt  und  bringt  eine  darauf 
bezügliche  Frage  grundsätzlich  neu  zurEntscheidung.  DieOrlöans- 
bahngesellschaft  hafte  nämlich  einen  Wechsel  des  bankrott  ge- 
wordenen Zuckerspekulanten  Cronier  eskomptiert  in  dem  statt- 
licheu  Betrage  von  1000  000  Fr.,  die  nun  wahrscheinlich  verloren 
sind.  Der  Minister  der  öfTentlicheu  Arbeiten  wollte  deshalb  den 
Ministerrat  mit  dem  Artikel  der  Satzungen  der  Eiseubahnge- 
sellschaften  befassen,  welcher  besiimmr,  „daß  der  Verwaltungs- 
rat über  die  Anlegung  der  zur  Verfügung  btehenden  Gelder  ent- 
scheidet und  alle  Zurückziehungen  von  Geldern,  Übertragungen 
von  Renten  und  Veräußerungen  von  Werkstücken,  die  der  Ge- 
sellschaft gehören,  zu  genehmigen  hat"*.  Der  jüngste  Minister- 
rat hat  die  Frage  noch  nicht  erörtert,  welche  der  Eisenbahn- 
minister noch  weiter  prüfen  lassen  soll.  Auf  dem  Ministerium 
der  öffentlichen  Arbeiten  ist  indes  dem  „Temps"  zulolge  erklärt 
worden,  künftig  werde  der  Minister  von  den  Eisenbahngesell- 
schaften genügende  Gewähr  verlangen,  daß  sie  ihre  verfügbaren 
Mittel  mit  der  nötigen  Vorsicht  anlegen.  Es  scheine  nicht,  daß 
der  Verwaltuiigsrat  der  Orleansbahn  in  diesem  Falle  solche  habe 
walten  lassen.  Die  Aktionäre  müssen  den  Verlust  direkt  tragen, 
aber  der  Staat  ist  wegen  seiner  Zinsgarantie  auch  materiell  mit 
beteiligt.  Übrigens  gibt  es  für  die  französischen  Eisenbahnen 
noch  einen  Ausschuß  zur  Prüfung  und  Gutheißung  der  Rech- 
nungen, der  die  Rechtmäßigkeit  dieser  Finanzmaßregel  zu 
prüfen  hat. 

—  Das  Koalitionsrecht  der  Post-,  Telegraphen-  und  Eisen- 
bahnbeamten in  Frankreich.  Die  lebhafte  Bewegung  unter  dem 
Personal  der  Post-  und  Thelegraphenverwaltung  hat  die  auch 
für  die  französische  Eisenbahnbediensteten  wichtige  Frage  der 
Organisation  wieder  auf  die  Tagesordnung  gebracht.  Ein  in  der 
Pariser  Presse  veröffentlichter  Erlaß  des  Haudelsministers  vom 
7.  September  verbot  namens  der  Regierung  den  Fnterbeamten 
der  Post-  und  Telegraphenverwaltung,  ein  Syndikat  zu  bilden. 
In  dem  Erlaß,  dem  diu  Gutachten  einer  Reiht-  angesehener 
Persönlichkeiten  beigefügt  sind,  heißt  es :  Aus  sehr  genauer 
Prüfung  dieser  wichtigen  Frage  gehe  für  die  Regierung  die 
Unmöglichkeit  hervor,  einen  solchen  Zusammenschluß  als  ge- 
setzmäßig anzuerkennen  ;  nur  die  Arbeiter  der  industriellen  Be- 
triebe und  die  Angestellten  der  „rein  kommerziellen"  Dienstzweige 
des  Staats,  mit  Ausnahme  aller  Beamten,  dürfen  sich  „syndizieren". 
Die  Mehrzahl  der  Post-  und  Thelegraphenbediensteten  seien  aber 
als  Beamte  anzusehen.  Am  Tage  darauf  versandte  der  Handels- 
minister eine  Mitteilung  an  die  Presse,  wonach  die  Frage,  ob 
die  Regierung  den  Unterbeamten  die  Bewilligung  zur  Organi- 
iation  zu  erteilen  oder  zu  versagen  habe,  so  gar  nicht  gestellt 
werden  dürfe.  Das  Regime  der  Willkür  (le  regime  du  hon 
plaisir)  sei  durch  die  Gesetze  von  1884  und  1901  abgeschafft. 
Wenn  eine  „Assoziation"  gesetzmäßig  sei,  könne  der  Minister 
sie  nicht  untersagen,  und  wenn  sie  ungesetzmäßig  sei,  könne  er 
sie  nicht  genehmigen.  Den  Gerichten  allein  habe  der  Gesetz- 
geber die  Sorge  übertragen,  die  Gesetzmäßigkeit  zu  würdigen, 
und  es  gebe  in  dieser  Beziehung  eine  feststehende  Recht- 
sprechung des  Kassa  tionshofes,  nach  welcher  sich  die  Re- 
giei'ung  zu  richten  habe. 

—  Generaldirektion  der  schweizerischen  Bundesbahnen. 

Nachdem  Nationalrat  Alfred  Frey  die  ihm  von  der  ständigen 
Kommission  des  Verwaltungsrats  der  Bundesbahnen  angebotene 
Kandidatur  für  die  Generaldirektion  endgültig  abgelehnt  hatte, 
wählte  am  12.  d.  M.  die  genannte  Kommission  an  Stelle  des 
verstorbenen  Leiters  des  kommerziellen  Departements  Schmidt 
einstimmig  Nationalrat  Dinkelmann,  Eisenbahndirektor  in 
Burgdorf.  Laut  Schweizerischer  Depeschenagentur  hat  sich 
infolge  der  ihm  seitens  der  bernischen  Mit- 
glieder der  ständigen  Kommission  sowie  der  bernischen  Regie- 
rang  gemachten  eindringlichen  Vorstellungen  zur  Annahme  der 
Kandidatur  bereit  erklärt. 

—  Simplonansstellung  in  Mailand  1906.  Bekanntlich 
findet  zur  Eröffnung  des  Simplontunnels  in  Mailand  unter  dem 
Schutze  des  Königs  von  Italien  eine  internationale  Ausstellung 
statt.  Nach  dem  jetzt  vorliegenden  Entwurf  ist  die  Ausstellung 
in- erster  Linie  dem  Verkehrswesen  gewidmet.  Ihm  gelten  drei 
Abteilungen.  Deren  erste  umfaßt  die  Beförderung  zu  Land, 
Post,  Telegraphie,  das  Fernsprechwesen,  den  Simplontunnel,  die 
Luftschififahrt,  Meteorologie,  eine  zweite  die  Beförderung  zu 
Wasser.    Die  dritte  Abteilung  bildet  eine  Rückschau  auf  die 


Beförderungsmittel,  die  Wege,  Pferdekunde,  Wagen,  Zweirad 
und  Automobil,  Reisen  usw.  nebst  einer  ethnographischen  Rund- 
schau. Wie  wir  hören,  werden  sich  verschiedene  deutsche  Be- 
hörden in  hervorragendem  Maße  an  der  Ausstellung  beteiligen. 
Insbesondere  beabsichtigen  die  Verkehrsverwaltungen  in  Mai- 
land auszustellen.  Das  Eisenbahnwesen  wird  durch  das  preus- 
sische  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten,  Post,  Telegraphie 
und  Fernsprechwesen  durch  das  Reichspostamt  beschickt  werden. 

—  Elektrische  Bahnen  in  Italien.  In  Mailand  hat  sich 
eine  Finanzvereinigung  gebildet,  der  der  Credito  Italiano,  die 
Societä  Bancaria  Italiana,  die  Mailänder  Elektrizitätsgesell- 
schaften Edison  und  Lombarda,  die  Societä  Veneta  di  Costru- 
zioni  in  Padua,  Banchier  Vonwiller  in  Mailand  und  zahlreiche 
Kapitalisten  aus  den  Provinzen  Como  und  Mailand  angehören; 
Zweck  ist  der  Bau  von  zwei  elektrischen  Bahnlinien  Mailand- 
Como  und  Mailand-Bellagio,  welche  beide  dem  gesteigerten 
Verkehr  Mailands  mit  dem  Comersee  dienen  sollen.  Es  soll 
außer  einer  neuen,  möglichst  geraden  Linie  nach  Como  eine 
zweite  gebaut  werden,  welche  über  Canzo  und  Asso  nach  Bel- 
lagio führen  und  die  vom  Comersee  durch  seine  beiden 
Arme  gebildete  Halbinsel  in  der  Mitte  durchschneiden  und  an 
der  von  Bellagio  gebildeten  Spitze  endigen  wird. 

—  Rückwirkung  der  Unruhen  im  Kaukasus  auf  die  Ver- 
kehrsmittel. Die  ,Post"  schreibt:  „Die  Ereignisse  in  Baku 
haben  eine  Verminderung  der  Naphthaausbeute  um  1500  000 
Pud  täglich  zur  Folge.  Da  der  ganze  industrielle  Bezirk  von 
Moskau,  alle  Dampfschiffahrtsgesellschaften  sowie  die  mittel- 
russischen Eisenbahnen  und  die  Wolga-Uferlinien  sich  nur 
dieses  Heizmaterials  bedienten,  so  kann  nunmehr  die  aus- 
reichende Beschaffung  nicht  bewerkstelligt  werden.  Es  han- 
delt sich  jetzt  darum,  den  Entgang  von  lEOOOOOOO  Pud  Naphtha 
durch  Steinkohlen  zu  ersetzen,  und  zwar  im  Ausmaße  von 
2i5OOOO0OO  Pud.  Da  im  Donschen  Gouvernement  50  000  000  Pud 
Kohlen  vorrätig  sind,  so  muß  vor  allem  dafür  Sorge  getragen 
werden,  daß  ihr  billiger  und  rascher  Transport  nach  allen  Rich- 
tungen vor  sich  gegen  könne.  Mit  dieser  Frage  beschäftigen 
sich  die  Minister  der  Finanzen  und  der  öffentlichen  Verkehrs- 
wege. Des  weiteren  ist  von  der  Generaldirektion  der  Staats- 
bahnen eine  Bestellung  von  15  000  000  Pud  englischer  Kohle 
erfolgt.  Es  wird  angenommnn,  daß  es  dem  Vorgehen  der  Re- 
gierung gelingen  werde,  die  Heizmaterialkrise  wenn  nicht  so- 
fort zu  beseitigen,  so  doch  erheblich  zu  mildern." 

Zu  dieser  brennenden  Frage  gehen  noch  folgende  tele- 
graphische Mitteilungen  ein:  Petersburg,  den  13.  September. 
(W.  T.  B.)  Die  Börsenkomitees  von  Astrachan  und  Zaryzin  tele- 
graphierten dem  Finanzminister,  daß  die  Einstellung  der  Liefe- 
rung von  Naphtha  die  Wolgadampfschiffahrt  bedrohe.  Infolge- 
dessen empfing  der  Minister  heute  die  Vertreter  der  Naphtha- 
betriebe,  welche  damit  einverstanden  waren,  die  Naphtha- 
lieferung  für  die  Eigentümer  der  Dampfer  wieder  aufzunehmen, 
um  so  die  der  Wolgaschiffahrt  drohende  Krise  abzuwenden.  — 
Und  weiter:  Petersburg,  den  14.  September.  (W.  T.  B.)  Ver- 
schiedenen Bahnen  ist  es  gestattet  worden,  von  der  Feuerung 
mit  Naphtha  zur  Feuerung  mit  Kohle  überzugehen  und  ihren 
Kohlenbedarf  über  die  baltischen  Häfen  aus  England  zu 
beziehen.  Die  Rjäsan-Uralbahn  wird  ihren  Kohlenbedarf  aus 
Schlesien  beziehen.  —  Wie  hiesigen  Naphthafirmen  aus  Nischny= 
Nowgorod  mitgeteilt  wird,  haben  viele  Fabriken  und  Mühlen 
wegen  des  Naphthamangels  den  Betrieb  eingestellt ;  man 
befürchtet,  daß  die  Naphthaniederlagen  in  Brand  gesteckt 
werden. 


Fremde  Weltteile. 

—  Otavibahn.    Nach  einer  bei  der  Otavigesellschaft  ein- 

fetroffcnen  Nachricht  wurde  der  Betrieb  der  Otavibahn  auf  der 
trecke  bis  Oinaruru  am  1.  September  eröffnet.  Bekanntlich 
war  der  erste  Bauzug  am  25.  August  in  Omaruru  eingelaufen. 

—  Über  ein  entsetzliches  Eisenbahnunglück  auf  der 
Newyorker  Hochbahn  veröffentlichen  englische  Zeitungen  eine 
Reihe  ausführlicher  Schilderungen,  aus  denen  die  folgenden 
Einzelheiten  hervorgehoben  werden  mögen.  Als  am  11.  d.  M. 
früh  7  Uhr  einer  der  schnellen  elektrischen  Züge,  die  am  Morgen 
gewöhnlich  von  Bureauangestellten  und  Arbeitern  benutzt 
werden,  mit  voller  Geschwindigkeit  durch  die  Station  der 
15.  Strasse  fuhr,  wurde  aus  Versehen  eine  Weiche  falsch  ge- 
stellt. Dadurch  wurde  der  Zug  in  zwei  Teile  gerissen,  und  einer 
der  schweren  Wagen  fiel  von  der  vierzig  Fuß  hohen  Strecke 
auf  die  Straße  herab  und  wurde  „wie  eine  Eierschale"  zerdrückt. 
Diese  Morgenzüge  sind  immer  bis  auf  den  letzten  Platz  besetzt, 
und  auch  in  diesem  Fall  würde  kaum  ein  Fahrgast  mehr  in  dem 
Zug  Platz  gefunden  haben.   Es  scheint,  daß  die  Schuld  an  dem 
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Unglück  den  Zugführer  des  Uuglückszuges  trifft,  der  an  dem 
Zug  selbst  ein  falsches  Signal  angebracht  hatte,  so  daß  der 
Weichensteller  anrahm,  es  handle  sieh  um  einen  Zug  der 
6.  Avenue  Linie,  während  es  tatsächlich  einer  der  9.  Avenue 
war.  Er  stellte  daher  die  Weichen  lalscb,  und  erst  als  der  Zug 
auf  der  Weiche  war,  erkannte  er  den  Fehler  und  stellte  die 
Weiche  um,  wodurch  der  Zug  in  zwei  Teile  geris>sen  wurde. 
Die  Kupplung  zwischen  dem  ersten  und  zweiten  Wagen  riß, 
und  der  zweite  Wagen  wurde  aus  den  Schienen  geworfen.  Für 
einen  Augenblick  stand  er  vollkommen  auf  dem  vorderen  Ende, 
so  daß  die  Insassen  alle  in  den  vorderen  Teil  zusammenge- 
worfen wurden.  Einige  der  schweren  Eisenteile  des  Innern 
rissen  sich  durch  den  Stoß  los  und  fielen  auf  die  Insassen, 
einige  davon  verletzend.  Der  dritte  Wagen  wurde  gegen  eins 
der  Häuser  geschleudert,  die  bis  an  die  Gleise  heran  stehen,  xmd 
zwar  mit  solcher  Gewalt,  daß  die  Mauern  teilweise  eingedrückt 
wurden  und  einige  der  Fahrgäste  sich  in  das  Haus  Iiinein 
retteten.   Die  Leute  in  dem  Hause  lagen  teilweise  noch  im  Bett 


und  fanden,  von  dem  Geräusch  geweckt,  eine 'Anzahl  blutender 
Fremden  in  ihren  Zimmern.  Glücklicherweise  waren  schnell 
Ärzte  zur  Stelle,  die  die  ersten  Verbände  anlegten.  Der  Fahrer 
wurde  von  den  Fahrgästen  mit  einer  solchen  Wut  angegriffen, 
daß  er  eiligst  entfloh,  aus  Angst,  gelyncht  zu  werden.  Nachher 
stellte  er  sich  aber  selbst  der  Polizei.  Am  schlimmsten  erging 
es  iiatürlich  den  Reisenden,  die  sich  in  dem  zweiten  Wagen  be- 
funden hatten.  Von  diesen  wurden  zehn  getötet,  als  der  Wagen 
auf  die  Straße  hinabflel.  Ein  auf  der  Straße  gehender  Mann 
wurde  von  einem  Teil  des  herabfallenden  Wagens  gefaßt  und 
ebeiitalls  auf  der  Stelle  getötet.  Ferner  wurde  ein  zu  Hilfe 
eilender  Polizist  von  einem  der  später  herabfallenden  Teile  des 
dritten  Wajiens  so  bedenklich  getroffen,  daß  an  seinem  Auf- 
kommen gezweifelt  wird.  Von  den  übrigen  fünfzig  verletzten 
Frthrj^ästen  sind  acht  ebenfalls  sehr  bedenklicn  verwundet, 
während  die  anderen  42  glücklicherweise  mit  geringeren  Ver- 
letzungen davonkamen. 


Amtliche  Mitteilungen  der  ge 

Znrechnnnfi:  neuer  Strecken  zn  den  Vereinsbahnstrecken. 

Die  60,785  km  lange  Nebenbahn  Posen-  (Glowno-) 
Janowitz  i.  P.  (Eisenbahndirektionsbezirk  Bromberg),  die  am 
L  Oktober  d.  J.  dem  öffentlichen  Verkehr  übergeben  werden 
soll,  ist  vom  Tage  der  Betriebseröffnung  ab  den  Vereinsbahn- 
strecken zuzurechnen. 

Die  9,419  km  lange  Strecke  Hannsdorf  -  Mähr.  Alt- 
stadt der  k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen,  welche  voraus- 
sichtlich anfangs  Oktober  d.  J.  dem  öffentlichen  Verkehr  über- 
geben wird,  ist  vom  Tage  der  Betriebseröffnung  ab  den 
Vereinsbahnstrecken  zuzurechnen. 

Eröffnung  von  Strecken. 
Am  8.  d.  M.  ist  die  Bahnlinie  Schwarzach=St.  Veit  -  Bad 
Gastein  für  den  Güter  verkehr  eröffnet  worden.  Dem  Ge- 
samt verkehr  wird  sie  am  20.  d.  M.  übergeben  werden.  Von 
diesem  Tage  ab  wird  auch  der  Name  der  Station  „Lend  Gastein" 
in  „Lend"  abgeändert. 

Eröffnung  von  Stationen. 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen.  Am 
5.  d.  M.  ist  neben  der  bestehenden  und  für  den  Personen-  und 
Gepäckverkehr  eingerichteten  Personenhaltestelle  Rzesna 
Polska  der  Lokalbahn  Lemberg-(Klepar(')w-)Jaworüvv  die 
Personenhaltestelle  {Pflockstation)  gleichen  Namens  für  die 
Züge  der  die  Strecke  Lemberg-Rzesna  Polska  mitbenutzenden 
Eisenbahn  Lemberg-Belzec  (Tomaszi'iw)  eröffnet  worden. 

Erweiterung  der  Abfertignngsbefugnisse  von  Stationen. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Bromberg.  Am 
15.  d.  M.  ist  der  an  der  Strecke  Schneidemühl-Rogasen  zwischen 
den  Stationen  Rogasen  und  Budsin  liegende  Personenhalte' 
punkt  Jankendorf  auch  für  den  Stückgut-,  Wagenladungs-, 
Leichen-  und  Tierverkehr  eröffnet  worden.  Die  Annahme  und 
Auslieferung  von  Gegenständen,"  zu  deren  Ver-  und  Entladung 
eine  Kopframpe  erforderlich  ist,  sowie  von  Sprengstoffen  ist 
ausgeschlossen. 

EisenbahndirektionsbezirkEssen.  Am  20.  d.  M. 
wird  die  Station  Sölde  auch  für  die  Abfertigung  von  lebenden 
Tieren  eröffnet. 

Großherzoglich  oldenburgische  Staats- 
bahnen. Von  und  nach  der  Station  B  1  e  x  e  n  können  seit 
15.  d.  M.  neben  Sendungen  des  angeschlossenen  Werkes  auch 
Eil-  und  Frachtstückgüter  abgefertigt  werden. 


lehäftsführenden  Verwaltung. 

Änderung  von  Stationsnamen. 

Königlich  bayerische  Staatseisenbahnen. 
Vom  1.  Oktober  d.  J.  ab  erhalten  zur  Vermeidung  un- 
richtiger Abfertigung  von  Gütersendungen  nachstehende 
Stationen  die  beigefügten  Zusätze:  Altheim  i.  Niederbayern, 
Arzberg  i.  Oberfranken,  Aßling  i.  Oberbayern,  Bergen  i.  Ober- 
bayern, Buch  a.  Inn,  Diedorf  i.  Schwaben,  Dillingen  a,  Donau, 
Eichhofen  i.  Oberpfalz,  Ellingen  i.  Bayern,  Endorf  i.  Oberbayern, 
Feldkirchen  b.  München,  Forchheim  i.  Oberfränken,  Gäis  a.  Inn, 
Gundelfingen  i.  Schwaben,  Marburg  i.  Schwaben,  Hohenstadt 
i.  Mittelfranken,  Kempten  i.  Allgäu,  Landsberg  a.  Lech,  Langen- 
feld i.  Mittelfranken ,  Laudenbach  b.  Kleinheubach ,  Lauter 
i.  Oberbayörn,  Mühldorf  i.  Oberbayern,  RoSfenberg  i.  Oberpfalz, 
Rothenfels  i.  Unterfranken,  Rückersdorf  i.  Mittelfranken,  Schopf- 
loch i.  Mittelfranken,  Sontheim  i.  Schwaben,  Steinach  b.  Rothen- 
burg b.  T.,  Stetten  i.  Schwaben,  Thüngen  i.  Unterfranken  und 
Westheim  i.  Schwaben.  —  Für  die  Bahnstationen  Gangkofen, 
Kreuzwertheim  und  Weigolshausen  wird  von  jetzt  ab  die 
Schreibweise  :  Gangliofen,  Kreuzwertliheim  und  Waigolshausen 
angewendet. 

Rundschreiben  der  geschäftsführenden  Verwaltung  sind 
erlassen  worden: 

Nr.  I  261  vom  15.  d.  M.  an  sämtliche  Vereinsverwaltungen, 
die  k.  k.  Staatsbahndirektionen  und  die  am  Vereinsreiseverkehr 
beteiligten  vereinsfremden  Bahnen,  betr.  den  I.  Nachtrag  zum 
arithmetischen  Fahrscheinverzeichnis  vom  1.  Juni  d.  J.  (abge- 
sandt am  15.  d.  M.). 

Nr.  I  262  vom  15.  d.  M.  an  sämtliche  Vereinsverwaltungen, 
die  k.  k.  Staatsbahndirektionen  und  die  am  Vereinsreiseverkebr 
beteiligten  vereinsfremden  Bahnen,  betr.  den  I.  Nachtrag  zum 
alphabetischen  FahrscheinVerzeichnis  vom  I.  Juni  d:  J.  (abgesandt 
am  15.  d.  M.). 

Nr.  1  263  vom  8.  d.  M.  an  sämtliche  am  Vereinsreiseverkehr 
beteiligten  Verwaltungen,  betr.  Ubersicht  der  Fahrscheine,  welche 
vom  1.  Oktober  d.J.  ab  neu  aufgelegt  werden  bezw.  nicht  mehr 
auszugeben  sind  (abgesandt  am  9.  d.  M.). 

Nr  I  265. vom  8.  d.  M..  an  sämtliche  Vereinsverwaltungen, 
betr.  Antrag  der  badischen  Staatsbahn  auf  Ergänzung  der  Zu- 
satzbestimmung 4  zu  §  30  des  Vereinsbetriebsreglements'  (ab- 
gesandt am  13.  d.  M.). 

Nr.  II  162  vom  9.  d.  M.  an  sämtliche  Vereinsverwaltungen, 
betr.  statistische  Aufzeichnungen  über  das  Verhalten  von 
Schienen.   Erhebungsjahr  1903  (abgesandt  am  15.  d.  M.). 


Amtliche  Bekanntmachungen. 


^1.  Eröffnung  von  Stationen. 

Am  1.  Oktober  wird  der  an  der  Bahn- 
strecke Danzig-Dirschau  zwischen  den 
Stationen  Pranst  und  Kleschkau  —  und 
zwar  2,8  km  von  Pranst  und  2,6  km  von 
Kleschkau  —  eingerichtete  Haltepunkt 
Zipplau  für  den  Personen-  und  Ge- 
päckverkehr eröffnet. 


Die  Abfahrts-  und  Ankunftszeiten  der 
Züge  für  Zipplau  enthält  der  am  1.  Ok- 
tober d.  J.  Gültigkeit  erlangende  J^ahr- 
plan. 

Näheres  ist  bei  den  Bahnhofsvorständen 
zu  erfahren. 

Danzig,  den  9.  September  1905.  (2378) 

Königliche  Eisenbahndirektion. 


2.  Änderung  von  Stationsnamen. 

Der  an  der  Strecke  Hohensalza-Thorn 
(Dir.-Bez.  Bromberg)  gelegene  Bahnhof 
Wierschoslawitz  erhält  vom  1.  Oktober 
d.  J.  ab  die  Bezeichnung 

„Großendorf. 
Bromberg,  den  9.  Septbr.  1905.  (2379) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 
.; ''  'i;  zugleich  namens  dör ,  beteiligten  Ter- 
!  waltüngen. 
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3.  Erweiterung  der  Abfertigungs-  j 
bafugnisse  von  Stationen. 

Am  1.  Oktober  d.  J.  wird  die  an  der 
Strecke  Broddydamm-Dt.=Eylau  gelegene 
Haltestelle  Hoheneck,  welche  gegen- 
wärtig nur  dem  Wagenladungsgüter- 
verkehr dient,  auch  für  den  Personen-, 
Gepäck-,  Eil-  und  Frachtstückgnt-  und 
Viehverkehr  eröflnet  werden.  Die  An- 
nahme und  Auslieferung  von  Fahrzeugen 
und  schwerwiegenden  Gegenständen,  zu 
deren  Verladung  eine  Kopframpe  er- 
forderlich ist,  sowie  von  Sprengstoffen 
ist  ausgeschlossen. 

Mit  dem  gleichen  Tage  wird  die  Halte- 
stelle in  d«n  Staats-  und  Privatbahn- 
Tiertarif  einbezogen. 

Naivere  Auskunft  erteilt  unser  Ver- 
kehrsbnreau. 

Danzig,  den  9.  September  1905.  (2380) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

zugleich  namens  der  beteiligten  Ver- 
waltnnß'pn. 


ErweiteiungderAbfertignngsbefagnisse 
der  Haltestelle  Alvesse. 

Am  20.  September  d.  J.  werden  die 
Abfertigung^befugnisse  der  an  der  Bahn- 
strecke von  Hildeshfim  nach  Braun- 
schweig zwischen  den  Stationen  Broistedt 
und  Gr.=GIeidingen  gelegenen  Haltestelle 
Alvesse  erweitert.  Es  können  von  diesem 
Tage  ab  Eil-  und  Frachtstückgutsendun- 
gen im  Höchstgewicht  von  250  kg 
für  das  einzelne  Stück  abgefertigt 
werden. 

Magdeburg,  den  9.  Septbr.  1905.  (2381) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


4.  Güterverkehr. 

Deutsch-belgischer  Güterverkehr. 

Ausnahmetarif  vom  I.Septem- 
ber 1900  für  Steinkohlen  usw. 
von  belgischen  Stationen. 
Die   Station    Bad  Münster  a/St.  des 
Direktionsbezirks  Mainz  wird  mit  Gültig- 
keit vom   1.  Oktober  d.  J.   in  den  vor- 
bezeichneten Tarif   aufgenommen  und 
in  der  Schnittariftabelle  2  unter  Schnitt- 
punkt C  Ünd  K  mit  der  Entfernung  von 
252  km  und  dem  Frachtsatze  von  7,59  Fr. 
für  1000  kg  nachgetragen. 
Essen,  den  13.  September  1905.  (2382) 
•    Königliche  Eisenbahndirektion, 
Daroens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Norddeutsch-hessisch-südwestdeutscher, 
'  nordwesldeutsch-bayerischer  und 
niederdeutscher  Eisenbahn  verband. 

Der  Ausnahrnetarif  14  (Rübenzucker 
zur  Ausfuhr  usw.)  wird  mit  sofortiger 
Gültigkeit  für  Sendungen  mit  direkten 
Frachtb  riefen  nach  dem  Zollauslande  so- 
gleich bei  der  Kartierung  angewendet. 

Hannover,  den  11.  Sept.  1905.  (23(^3) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


In  den  für  die  schmalspurigen  Linien 
gültigen  Ausnahrnetarif  für  Düngemittel 
und  Rohmaterialien  der  Kunstdünger- 
fabrikation vom  1.  Mai  1902  werden  am 
15.  Septemberl905  unter  BI  (Frachtsätze 
des  Spezialtarifs  III)  aufgenommen:  Kalk- 
stickstofF,  Stickstoffkalk,  Kalziumkarbid 
in  Stücken. 

Dresden,  am  14.  Sept.  1905.  (2384) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen. 


Mit  Gültigkeit  vom  1.  November  1905 
tritt  unter  Aufhebung  des  Tarifes  vom 
16.  März  1905  ein  neuer  Ausnahmetarif 
für  die  Beförderung  von  Kl  a  r  s  c  h  1  a  "■ 


und  rohen  B r ü c h s t e i n e n ,  die 

für  Zwecke  der  preußis.chen 
S  t"ä^  tsbahnen  Verwendu  n  g  fin- 
den, in  Kraft.  Nach  dem  neuen  Tarife 
finden  die  seitherigen  Frachtsätze  der 
Abteilung  A  nur  noch  im  Rückvergütungs- 
wege Anwendung.  Eine  Änderung  in 
den  Frachtermäßigungen  tritt  nicht  ein. 
Abzüge  des  Tarifes  sind  durch  die  be- 
teiligten Stationen  zu  erlangen. 

Dresden,  am  14.  Sept.  1905.  (2385) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen. 


Thiiringisch-hessisch-sächsischer 
Verband. 

Am  1.  Oktober  d.  J.  gelangen  für  die 
Beförderung  lebender  Tiere  zwischen  der 
sächsischen  Station  Leipzig  I  (Vieh-  und 
Schlachthof)  einerseits  und  den  Stationen 
Großneuhausen  des  Eisenbahndirektions- 
bezirks Erfurt  sowie  Ebeleben  der 
Greußen  -  Ebcleben  -  Keulaer  Eisenbahn 
anderseits  direkte  Entfernungen  und 
Frachtsätze  zur  Einführung.  Uber  deren 
Höhe  erteilen  die  beteiligten  Abferti- 
gungsfitellen  nähere  Auskunft. 

Erfurt,  den  8.  September  1905.  (2386) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


08t-niittel-snd\\  estdeutscher  Verbands- 
Güterverkehr. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Oktober  1905  ab 
werden  die  Stationen  Alt=Neu=Döbern 
und  Taucha  b.  Leipzig  des  Eisenbahn- 
direktionsbezirks Halle  a/Saale  in  den 
obenbezoichneten  Verkehr  (Tarifhefte  2, 
3,  4  und  G)  einbezogen. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  beteiligten 
Abfertigungsstellen. 

Erfurt,  den  9.  September  1905.  (2387) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Reichsbahn-Staatsbahn-Güterverkehr. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Oktober  d.  J. 
wird  die  Station  Tiegenhof  des 
Eisenbahndirektionsbezirks  Danzig  in 
den  direkten  Verkehr  einbezogen. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  beteiligten 
Abfertigungsstellen. 
Erfurt,  den  11.  September  1905.  (2388) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Reichsbahn-Staatsbahn-Güterverkehr. 

Mit  Gültigkeit  vom  20.  September  d.  J. 
ab  wird  die  Station  Ober  =  Leschen 
des  Eisenbahndirektionsbezirks  Breslau 
in  den  direkten  Verkehr  einbezogen. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  beteiligten 
Abfertigungsstellen. 
Erfurt,  den  9.  September  1905.  (2389j 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Gruppentarif  III. 

Vom  20.  d.  M.  ab  werden  im  Ausnahrne- 
tarif 20a  für  Rolipetroleum  die  folgenden 
neuen  Frachtsätze  eingeführt: 


Nach 

Von 

Burgdorf 

Celle 

Peine 

Schwarm- 
stedt 

Wietze= 
Steinförde 

Frachtsätze  in  Pfennigen 
für  100  kg  (oder  in  Mark 
für  10  t) 

Eidelstedt 

92 

86 

101 

83    •  87 

Altona,  den  9.  September  l9nfS.  ('2S90 
Kön'gliche  Eisenbahndirektion. 


Bayer.-österr.  Grenzverkehr. 

T  a  r  i  f  T  e  i  1  II,  H  e  f  t  2  v  o  m  1.  XI.  05. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  November  1905 
kommt  ein  neuer  Tarif  Teil  H,  Heft  2 
zur  Einführung,  der  Frachtsätze  für  den 
Verkehr  zwischen  östlichen  Stationen  der 
K.  b.  Staatseisenbahnen  untereinander 
über  österr.  Strecken  enthält. 

Das  Tarifheft  2  vom  1.  Januar  1895 
samt  den  Nachträgen  I— III  wird  hier- 
durch aufgehoben. 

Eintretende  Frachterhöhungen  gelten 
erst  ab  16.  Dezember  1905. 

München,  den  12.  Sept.  1905.  (2391) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Hanseatisch-ostdeutscher  Verkehr. 

Mit  sofortiger  Gültigkeit  werden  die 
Anwendungsbedingungen  des  Ausnahme- 
tarifs 14  (für  Zucker  zur  Ausfuhr)  wie 
folgt  ergänzt :  „3.  Für  Sendungen  mit 
direkten  Frachtbriefen  nach  dem  Zoll- 
auslande wird  der  Ausnahmetarif  so- 
gleich bei  der  Kartierung  angewendet  " 

Berlin,  den  12.  September  1905.  (2392) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


In  den  besonderen  Ausnahme- 
tariffür phosphorhaltige  Kon- 
verterschlacken (Thomas- 
schlacken) etc.  im  Verkehr 
von  den  Stationen  Algringen 
etc.  vom  1.  August  1899  werden 
mit  Gültigkeit  vom  1.  Oktober  d.  J.  ab 
die  Stationen  Buschhof,  Dranse,  Rohls- 
dorf =  Gottschow  und  Rosenhagen  der 
Prignitzer  Eisenbahn  sowie  Priebus  der 
Hansdorf-Priebuser  Eisenbahn  als  Em- 
pfangsstationen einbezogen. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  betei- 
ligten Abfertigungsstellen. 

Erfurt,  den  12.  September  1905.  (2393) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltunfif. 


Niederdeutscher  Eisen  bahnverband. 

Am  1.  Oktober  wird  die  Neubaustrecke 
Zschipkau  -  Senftenberg  im  Direktions- 
bezirk Halle  a/S.  eröffnet.  Hierdurch 
treten  teilweise  Entfernungsabkürzungen 
für  die  Stationen  Zschipkau  und  Klett- 
witz der  Zschipkau-Finsterwalder  Eisen- 
bahn ein. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  betei- 
ligten Abfertigungen. 
Hannover,  den  9.  Sept.  1905.  (2394) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Die  Bekanntmachungen  vom  25.  Mai 
1903  und  vom  23.  Januar  d.  J.,  betreifend 
Vergünstigungen  für  Sendungen,  die  für 
Zwecke  der  preußischen  Staatseisen- 
bahnen Verwendung  finden  oder  ge- 
funden haben,  werden  durch  folgende 
ersetzt:  Nach  den  Bestimmungen  der 
preußischen  Staatsbahnen  müssen  Sen- 
dungen von  sächsischen  Stationen,  die 
für  Zwecke  der  preußischen  Staatsbahnen 
Verwendung  finden  sollen,  auf  der  dem 
Versandorte  nächsten  preußischen  Station 
abgeliefert  werden.  Preußische  Stationen 
in  diesem  Sinne  sind  auch  die  Stationen, 
in  denen  preußische  und  sächsische 
Linien  aneinander  anschließen.  Die 
sächsische  Staatsbahnverwaltung  wird : 
a)  bis  auf  weiteres  für  solche  Sendungen 
—  ohne  Rücksicht  auf  den  Artikel  —  den 
Unterschied  zwischen  der  von  ihr  be- 
zogenen Fracht  und  demjenigen  Betrage 
erstatten,  der  ihr  im  direkten  Verkehr 
zwischen  der  Versandstation  und  der 
wirklichen  Bestimmnngs'stat'on  über  die 
im  Fra-  htbriofe  genannte  Bestiinmungs- 
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Station  zufließt.  Ergibt  sich  kein  solcher 
Unterschied  oder  wird  die  im  Frachtbrief 
genannte  Bestimmungsstation  im  direkten 
Verkehr  zwischen  der  Versandstation  und 
der  wirklichen  Bestimmungsstation  nicht 
berührt,  so  kann  keine  Erstattung  er- 
folgen. Es  kann  verlangt  werden,  daß 
die  wirkliche  Bestimmungsstation  durch 
ein  Zeugnis  der  zuständigen  preußischen 
Dienststelle  nachgewiesen  wird,  b)  fiir 
gebrannte  Mauer-  und  Dachsteine,  wie 
im  Spezialtarif  III  genannt,  die  bis 
31.  Dezember  1907  in  Wagenladungen 
von  Stationen  der  sächsischen  btaats- 
bahnen  nach  Leipzig  Bayer.  Bf.,  Leipzig 
Dresden.  Bf.  und  Plagwitz  =  Lindenau 
Sachs.  St.  B.  oder  nach  Leipzig  Berl.  Bf., 
Leipzig  Magdeb.  Bf.,  Leipzig  Thiir.  Bf., 
Leutzsch,  Plagwitz  =  Lindenau  Preuß. 
St.  B.,  Schönefeld  und  Wahren  aufge- 
o-eben  und  für  Zwecke  der  preußischen 
Staatsbahnen  Verwendung  finden,  ,im 
Rückvergütungswege  eine  Ermäßigung 
gewähren,  die  beträgt  1.  30  §  der  Fracht 
bei  Sendungen  nach  Leipzig  Bayer.  Bt., 
Leipzig  Dresd.  Bf.  und  P)agwitz=Lindenau 
Sachs.  St.  B.,  2.  30  %  des  Frachtanteils 
der  sächsischen  Staatsbahnen  bei  Sen- 
dungen nach  Leipzig  Berl.  Bf,  Leipzig 
Magd.  Bf.,  Leipzig  Thür.  Bf.,  Leutzsch, 
Plagwitz=Lindenau  Prenß.  St.  B.,  Schöne- 
feld und  Wahren.  Nähere  Auskunft 
über  den  Betrag  der  Ermäßigungen  zu 
a)  und  b)  wird  durch  Vermittlung  der 
Versandstationen  von  unserem  Verkehrs- 
bureau, Dresden=A.,  Wiener  Str.  4  II,  er- 
teilt. Zur  Erlangung  der  Frachtermäßi- 
gungen unter  a)  und  b)  ist  binnen 
3  Monaten  nach  Ablauf  des  Monats,  in 
dem  die  Sendungen  aufgegeben  wurden, 
der  Duplikatfrachtbrief  einzureichen. 
Die  Verwendung  der  Sendungen  zu  dem 
angegebenen  Zwecke  ist  zu  bescheinigen. 
Die  Erstattung  erfolgt  an  den  Versender, 
gleichviel,  ob  die  Sendung  in  Frankatur 
oder  in  Frachtüberweisung  abgefertigt 
worden  ist.  Der  Ausnahmetarif  für  die 
Beförderung  von  Klarschlag  und  rohen 
Bruchsteinen,  die  für  Zwecke  der  preußi- 
schen Staatsbahn  Verwendung  finden, 
Neuausgabe  vom  I.November  1905,  wird 
hierdurch  nicht  berührt. 

Dresden,  am  14.  September  1906.  (2395) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen. 

Oberschlesisch-mährisch-österreich.- 
schlesischer  Kohlenverkehr. 
Tarif  vom    1.  Juni  1901. 
Vom  15.  Oktober  d.  J.  ab  wird  die  zwi- 
schen   den    Stationen   Jägerndorf  und 
Olbersdorf  gelegene  Ladestelle  Kohl- 
bach der  k.  k.  österreichischen  Staats- 
bahnen in  den  obigen  Kohlenverkehr  ein- 
bezogen.   Bis  zur  tarifmäßigen  Durch- 
führung kommen  die  Sätze  der  Station 
Olbersdorf  zur  Berechnung. 
Kattowitz,  den  9.  Sept.  1905.  (2396) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Niederschlesischer  Steinkohlenverkehr 
nach  Stationen  der  Eisenbahndirektions- 
bezirke Breslan,  Kattowitz,  Posen  usw. 

Mit  dem  15.  September  1905  wird  die 
Station  K^u  r  z  i  g  des  Eisenbahndirek- 
tionsbezirks Posen  in  vorgenannten  Ver- 
kehr einbezogen. 

Uber  die  Höhe  der  Frachtsätze  geben 
die  beteiligten  Abfertigungsstellen  Aus- 
kunft. 

Breslau,  den  11.  September  1905.  (2397) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Grnppenwechseltarife  II/III  und  U/W. 

Mit  Gültigkeit  vom  15.  November  d.  'J. 
werden  die  Sätze  des  Ausfuhr  Verkehrs 
der  Klasse  II  a  des  Ausnahmetarifs  S  5 
für  Eisen  und  Stahl  nach  Stettin  und 


Swinemünde  aufgehoben.  Von  diesem 
Zeitpunkte  gelten  die  für  den  Ortsverkehr 
bestehenden  Sätze  der  genannten  Klasse 
als  Sätze  der  Klasse  II  a  (ohne  Unter- 
scheidung zwischen  Orts-  und  Ausfuhr- 
verkehr), für  welche  die  im  gemeinsamen 
Hefte  II  A  des  Gütertarifs  vorgeschrie- 
benen Anwendungsbedingungen  gelten. 
Essen,  den  8.  September  1906.  (2393) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Gnippentarif  I  und  Grnppenwechsel- 
tarif  I/II. 

Mit  Gültigkeit  vom  16.  September  d.  J. 
wird  die  Station  G  r  e  i  f  f  e  n  berg  i.  Schi, 
als  Versandstation  in  den  Ausnahme- 
tarif 5  k  für  rohe  Steine  (Bruchsteine, 
Findlinge,  Feldsteine)  und  Pflastersteine 
(zur  Herstellung  von  Reihenpflaster  nicht 
verwendbar)  einbezogen. 

Uber  die  Höhe  der  Frachtsätze  geben 
die  beteiligten  Qüterabfertigungsstellen 
Auskunft. 

Breslau,  den  11.  September  1906.  (2399) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  beteiligten 
Verwaltungen. 

Österreichisch-ungarisch-bayerischer 
Gütertarif. 
Teil  II,  Heft  1  vom  I.Januar  1897. 

Mit  Gültigkeit  vom  10.  Oktober  1.  J. 
gelangen  in  Ergänzung  des  Ausnahme- 
tarifes  Nr.  16  (Holzstoff  usw.)  direkte 
Frachtsätze  von  Schwertberg  nach  Mühl- 
dorf i.  Oberb.  und  Straubing  zur  Ein- 
führung. 

München,  den  10.  Septbr  1905.  (2400^ 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 

Österr.-ungar.  bayerischer  Gütertarif. 
Teil  II,  Heft  I  vom  I.Januar  1897. 

An  Stelle  der  im  Nachtrage  XIV  für 
die  Station  Wölsendorf  angegebenen 
Frachtsätze  des  Ausnahmetarifs  Nr.  19 
(Spat)  gelangen  mit  Wirksamkeit  vom 
10.  Oktober  1.  J.  ermäßigte  Trachtsätze 
zur  Einführung. 
München,  den  10.  Septbr.   1906.  (2401) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 

Ostdentsch-österreichischer  Verband. 
Teil  II,  Heftl  vom  1.  Juni  190  4. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Oktober  d.  J. 
wird  die  Station  S  c  h  a  r  1  e  y  des  Eisen- 
bahndirektionsbezirks Kattowitz  in  den 
Schnittarif  des  Ausnahmetarifs  Nr.  63 
Steine  in  dem  obengenannten  Tarifhefte 
einbezogen. 

Die  Teilfrachtsätze  der  Schnittafel  II 
betragen  für  100  kg  in  Pfennigen: 


Vom  Schnittpunkte  bis 

a 

b 

43 

36 

Breslau,'den  12.  Sept.  1905.  (2402) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 

Ausnahmetarif    für   Düngemittel  und 
Rohmaterialien  der  Ennstdünger- 
fabrikation  vom  1.  Mai  1902. 

Die  Ausdehnung  des  Tarifs  auf  die 
Düngemittel  Kalkstickstoff  und  Stick- 


stoffkalk sowie  den  Rohstoff  Kalzium- 
karbid (in  Stücken)  haben  mit  Gültigkeit 
vom  15.  September  angenommen:  die 
Lübeck-Büchener  Eisenbahn,  die  Mecklen- 
burgische Friedrich  Franz-Eisenbahn,  die 
Pfälzischen  Eisenbahnen  und  die  Sächsi 
sehen  Staatseisenbahnen.  Siehe  die  Be- 
kanntmachung vom  8.  d.  M. 
Berlin,  12-  September  1905  (2403) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Süddentsch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 

(Teil   II,     Heft    7    und    9  vom 
1.  April  1904.) 

Ab  1.  Oktober  1905  gelangen  in  Er- 
gänzung des  Ausnahmetarifes  Nr.  33  Ab- 
teilung II  von  Wildstein,  Station  der 
Lokalbahn  Tirschnitz  -  Wildstein  -  Schön- 
bach, nach  den  Stationen  Hornberg  der 
Großh.  bad.  Staatseisenb ,  Ofifstein  der 
Rüddeutschen  Eisenbahngesellschaft  und 
Worms  Hafen  des  Eisenbahndirektions- 
bezirks Mainz  direkte  Frachtsätze  zur 
Einführung,  welche  nach  Hornberg  ItlbM, 
nach  Offstein  1,08  M  und  nach  Worms 
Hafen  1,06  J6.  für  100  kg  betragen. 

München,  den  12.  September  1903.  (2404) 

Generaldirektion 
der  Kgl.  bayer.  Staatseisenbahnen. 

Österr.-ungar.-bayer.  Gütertarif. 

Teil  V,  Heft  1  vom  I.Mai  1901. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Oktober  1.  J.  ge- 
langen in  Ergänzung  der  Abteilung  II 
von  Hausham  nach  Gossensaß  und 
Salurn  direkte  Frachtsätze  zur  Einfüh- 
rung. (2405) 
General  direktion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Württembergisch  -  bayerischer  Güter- 
verkehr. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Oktober  1905 
wird  die  dem  unbeschränkten  Güterver- 
kehr dienende  württembergische  Station 
W  a  n  n  w  e  i  1  in  den  vorbezeichneten 
Tarif  einbezogen. 

Aufschluß  erteilen  die  Güterabferti- 
gungsstellen. 

München,  den  9.  September  1906.  (2406) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 

K.  k.  priv.  Böhmische  Nordbahn- 
gesellschaft. 
Einführung  desTarifesTeilll 
der   Lokalbahn   Zwickau   i/ B.- 
Deutsch Gabel. 

Mit  dem  Tage  der  Betriebseröffnung 
auf  der  Lokalbahn  Zwickau  i/B.-Deutsch 
Gabel  tritt  der  „Tarif  Teil  H  für  die  Be- 
förderung von  Personen,  Reisegepäck 
und  Hunden  sowie  Eil-  und  Fracht- 
gütern auf  der  Lokalbahn  Zwickau  i/B.- 
Deutsch  Gabel"  in  Kraft. 

Exempiare  desselben  können  durch  die 
Direktion  der  Böhmischen  Nordbahn 
oder  die  Stationen  der  Lokalbahn  zum 
Preise  von  80  h  pro  Stück  bezogen 
werden. 

Der  Eröffnungstermin  wird  besonders 
kundgemacht  werden. 
Prag,  am  10.  September  1905.  (2407) 
Die  Direktion. 


Deutsch  -  österr.  -  ungar.  Seehafenverband. 

(Verkehr  mit  Österreich.) 
Einbeziehung  der  Station  Krzeschitz  in  d  e  n  A  u  s  n  a  h  m  e  t  a  r  1 1  41 
(für  Obst)  des  Tarifes  Teil  H,  Heft  1. 
Mit  Gültigkeit  vom  1.  Oktober  1906  bis  auf  Widerruf  bezw.  bis  zur  Durch- 
führung im  Tarifwege,  längstens  jedoch  bis  1.  Februar  1906,  wird  die  Station 
Krzeschitz  der  k.  k.  priv.  österr.  Nordwestbahn  in  den  Ausnahmetarif  Nr.  41  (lur 
Obst,  frisches,  usw.)  des  Tarif  heftes  1  unter  Aufrechthaltung  der  für  diesen  Ausnahme- 
tarif gültigen  Tarif bestimmungen  mit  nachstehenden  Frachtsätzen  einbezogen: 


I 
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Nr.  72 


Station 

Eigentumsbahn 

Frachtsätze  für  100  kg  in  Pfennigen 

Bremen  *) 
(Haupt- 
babnhof, 
Freibezirk) 

Hamburg 

B.*), 
Wilhelms- 

burg 

Stettin  *) 

Warne- 
münde 

andere 
deutsche 

Hafen- 
stationen 

a 

b 

a 

a 

b 

a 

b 

I.  verpackt 


Krzeschitz    ö.  N.  W.  B.    434      390  413 


37f 


303      273  i  383  344 


Siehe  die 
Tabellen 
auf  Seite  26 
und  27  des 

n.    unverpackt:  "n^HeftT 
Krzeschitz  ^ö. N.W.B.    434      382     413  j  364      303  |  265  |  383  |  336  ]^°J^r\Q02 

*)  Siehe  Vorbemerkung  auf  Seite  9  bezw.  11  des  Tarifes  Teil  II,  Heft  1. 
Die  Kilometerentfernungen  für  Krzeschitz  sind   um  je  4  km  geringer  als  jene 
für  Polepp  (letztere  siehe  auf  Seite  256  des  Tarifes  Teil  II,  Heft  1) 

Wien,  am  7.  September  1905.  (2408) 
Priv.  österr.-ungar.  Staatseisenbahngesellschaft, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Österreichisch  -  ungarisch  -  schweize- 
rischer Eisenbahnverband. 

Einführung  des  I.  Nachtrages 
zumAusnahmetarif  für  Zucker, 
Teil  VII  (Verkehr  von  Öster- 
reich) vom  I.Juli  1904. 

Am  1.  Oktober  1905  tritt  der  obenbe- 
zeichnete Tarifnachtrag  in  Kraft,  welcher 
in  der  Hauptsache  neue  Frachtsätze  für 
die  Stationen  Cerhenitz  (Zuckerfabrik), 
Brig  (Brigue),  Hochdorf,  Huttwil,  Ober- 
burg, Othmarsingen  und  Renens  sowie 
abgeänderte  Frachtsätze  für  die  Stationen 
Pecek  und  Geneve  (Genf)  enthält. 

Soweit  hierdurch  Frachterhöhungen 
eintreten,  bleiben  die  bisherigen  Fracht- 
sätze noch  bis  31.  Dezember  1905  in  Wirk- 
samk'Mt. 

Exemplare  dieses  Nachtrages  sind  bei 
den  Verwaltungen  der  Endbahnen  und 
den  beteiligten  Stationen  zum  Preise  von 
20  h  für  das  Stück  zu  beziehen. 

Wien,  am  11.  September  1905.  (2409) 
K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Deutsch-österr.-nngar.  Seehafenverband.   Verkehr  mit  Österreich. 
Änderung  von  Frachtsätzen  des  Ausnahmetarifes  Nr.  12  ffür  Baumwolle 

des  Tarifes  Teil  II,  Heft  2. 
Mit  Gültigkeit  vom  1.  Oktober  1905  bis  auf  Widerruf  bezw.  bis  zur  Durchführung  im  Tarifweg 
1.  Februar  1906,  werden  in  den  nachstehend  angeführten  Verkehrsbeziehungen  die  Frachtsätze  des  Aus 
Baumwolle,  rohe,  usw.)  unter  Aufrechthaltung  der  für  diesen  Ausnahmetarif  gültigen  Tarif bestimniu 
träge  ermäßigt : 


rohe,  usw.) 

e,  längstens  jedoch  bis 
nahmetarifes  Nr.  12  (für 
ngen  auf  folgende  ße- 


Nach  und  von 


Austerlitz 

Böhm.=Skalitz 

Bühm.=Trübau 

Brünn  .    .  . 


Brüsau=Brünnlitz  . 
Chotzen  .... 
Hronow  .... 
Königinhof  .  .  . 
Krenowitz  T.  B.  . 
Krzenowitz      .  . 

Mastig  

Nachod  .... 

Pölitz  

Schimitz  .... 
Skalitz'Boskowitz 

Tinischt  .... 
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St.  E.  G. 
S.  N.  D.  V.  B. 

St.  E.  G. 
K.  F.  N.  B. 

St.  E.  G. 

St.  E.  G. 

St.  E.  G. 

St.  E.  G. 
S.  N.  D.  V.  B. 

St.  E.  G. 
K.  F.  N.  B. 
S.  N.  D.  V.  B. 

St.  E.  G. 

St.  E.  G. 

St.  E.  G. 

St.  E.  G. 
ö.  N.  W.  B. 

St.  E.  G. 

St.  E.  G. 
=  Hamburg  B.  — 


+ 
+ 


Zwittan  

A  Lübeck   

(  Grabow  a/0  \ 

ci^  {  Vulkan=Bredow  }=  Stettin 

i  Züllchow  I 

5  Pommerensdorf  =  , 

*)  Die  bisherigen  Sätze  werden  nicht  geändert. 
Wien,  am  12.  September  1905. 

Privilegierte  österreichisch-ungarische  Staatseisenbahngesellschaft,  namens  der  beteiligten  Verwaltungen, 


TS 

a 

S 

a 

cS 


Frachtsätze   für   100  kg  in 

P  f  e  n  n  i 

gen 

339 
238 
273 

352 
251 

286 

326 

225 
260 

277 
176 
211 

298 
197 
232 

313 
212 
247 

322 

336 

309 

260 

281 

296 

291 
258 
214 
256 

304 
271 
227 
269 

278 
246 
201 
243 

229 
196 
152 
194 

250 
217 
173 
215 

265 
232 
188 
230 

336 

349 

323 

274 

296 

310 

267 
219 
209 
322 
302 

280 
232 
222 
335 
315 

254 
206 
196 
309 
289 

*) 

157 
147 
260 

240 

*) 

178 

168 

281 

261 

*) 
193 
183 
296 
276 

243 

256 

230 

181 

202 

217 

282 

295 

269 
4 

220 

241 

266 

4 
1 

(2410) 


K.  k.  österr.  Staatsbahnen. 
Lokalgüterverkehr. 
Einführung    von  Nachträgen 
zum  Lokalgütertarife  Teil  II, 
Heft    1    und   2,    Auflage  vom 
1.  Juli  1906. 

Mit  1.  Oktober  1906  gelangen  zur  Ein- 
fuhrung: 

Nachtrag   II    zum  Lokalgütertarife 
Teil  H,  Heft  I, 


Nachtrag  I  zum  Lokalgütertarife 
Teil  n,  Heft  2. 

Diese  Nachträge  enthalten  Änderungen, 
Ergänzungen  und  Berichtigungen. 

Außerdem  enthält  der  erwähnte  Nach- 
trag II  die  Einbeziehung  der  Linien 
Linz-Unter=Rohr-Selzthal  und  Unter^Rohr- 
Bad  Hall  in  den  Abschnitt  A  des  Lokal- 
gütertarifes  Teil  H,  Heft  1. 

Die  obengenannten  Nachträge  treten 
mit  1.  Oktober  1906  bezw.  vom  Tage  der 
Betriebseröffnung    der   Strecke  Klaus- 


Spital  a/P.  bezw.  Spital  a/P.-Selzthal  und, 
soweit  Erschwernisse  eintreten  mit  16.  No- 
vember 1905  in  Kraft,  falls  für  die  letz- 
teren durch  die  einschlägigen  Kund- 
macbungen im  Verordnungsblatte  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt  ein  früherer 
Termin  nicht  bestimmt  ist. 

Exemplare  der  vorgenannten  Nach- 
träge sind  bei  den  Dienststellen  der  k.  k. 
österr.  Staatsbahnen  um  den  Preis  von 
40  h  für  das  Stück  erhältlich. 

Wien,  am  13.  September  1905.  (2411) 
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Zeitung  des  Vereins 
Deutscher  EisenbahnverwalturigreOs.'. 


Tarif  für  den  Binnenverkehr  der  Kreis 
Bergheimer    Nebenbahnen     nnd  der 
Mödrath-Liblai-Brühler  Eisenbahn. 

Mit  dem  Tage  der  Betriebseröfifnung 
auf  der  Neubaustrecke  Blatzheim  -  Ober- 
bolheim wird  der  Ausnahmetarif  B  für 
den  Ubergangsverkehr  mit  den  Kreis 
Bergheimer  Kleinbahneu  auf  den  Verkehr 
der  Stationen  der  Strecke  Blatzheim- Ober- 
bolheim ausgedehnt. 

Näheres  bei  der  Betriebsdirektion  in 
Horrem  und  den  Stationen. 
Cnln,  im  September  1905.  (•2411a) 
Mödrath  -  Liblar  -  Brühler  Eisenbahn- 
Aktiengesellschaft, 
zugleich  namens  der  übrigen 
Verwaltungen. 

5.  Personen-  und  Gepäckverkehr. 

Personentarir  für  den  Wechselverkehr 
der   Kreis   Bergheimer  Nebenbahnen, 
der  Mödrath-Liblar-Brühler  Eisenbahn 
nnd  der  Kreis  Bergheimer  Klein- 
bahnen. 

Mit  dem  Tage  der  BetriebseröfFnung 
auf  der  Neubaustrecke  Blatzheim  -  Ober- 
bolheim werden  die  Stationen  Nieder- 
bolheim und  Oberbolheim  neu  in  den 
Tarif  aufgenommen. 

Näheres  bei  der  Betriebsdirelition  in 
Horrem  und  den  Stationen. 

Cöln,  im  September  1905.  (2412) 

Mödrath  -  Liblar  -  Brühler  Eisenbahn- 
Aktiengesellschaft, 
zugleich  namens  der  übrigen  beteiligten 
Verwaltungen. 

Preußisch  -  sächsischer  Staatsbahn  -  Per- 
sonen- und  Gepäckverkehr. 

Unter  Aufhebung 

a)  des  Tarifes  Teil  Ii  für  den  Berlin- 
Magdeburg-Halle-Erfurt  -  thüringisch- 
sächsischen Personen-  und  Gepäck- 
verkehr vom  I.Mai  1896  nebst  Nach- 
trägen I — VI, 

b)  des  Tarifes  Teil  H  für  den  Breslau- 
Bromberg-sächsischen  Personen-  und 
Gepäckverkehr  vom  10.  Mai  1898 
nebst  Nachträgen  I — V  und 

c)  der  im  mitteldeutschen  und  nord- 
'deutschen  Personen- und  Gepäcktarif 
enthaltenen  Bestimmungen  und  Tarif- 
sätze für  den  Verkehr  zwischen 
Stationen  der  preußisch  -  hessischen 
und  der  sächsischen  Staatsbahnen 
sowie  zwischen  Stationen  der  preus- 
sisch  -  hessischen  Staatsbahnen  im 
Durchgang  über  Sachsen,  insoweit 
sich  der  Verkehr  nur  über  Strecken 
der  preußisch  -  hessischen  und  der 
sächsischen  Staatsbahnen  bewegt, 

tritt  am  I.November  1905  für  den 
gesamten  Verkehr  zwischen  Stationen 
der  preußisch-hessischen  und  sächsischen 
Staatsbahnen,  insoweit  er  sich  aus- 
schließlich über  preußisch-hessische  und 
sächsische  Strecken  bewegt,  ein  neuer 
Tarif  in  Kraft. 

Die  durch  den  neuen  Tarif  eintretenden 
Erhöhungen  betragen  im  einzelnen  Falle 
höchstens  1,00  Ji 

Die  in  den  Tarif  aufgenommenen  zu- 
sätzlichen Bestimmungen  sind  nach  den 
Vorschriften  unter  I  (3)  der  Eisenbahn- 
Verkehrsordnung  genehmigt. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  Verkehrs- 
bureaus der  Königlichen  Eisenbahn- 
direktionen und  die  Verkehrskontrolle  I 
der  Königlich  sächsischen  Staatseisen- 
bahnen in  Dresden.  (2413) 

Halle  a/Saale,  den  13.  September  1905. 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


6.  Verdingungen. 

Die  Lieferung  von  gußeisernen  Flansch- 
und  Mutfenröhren  für  eine  Fallr  und 
Kranleitung  auf  dem  Bahnhofe  Sanger- 
hausen ist  zu  vergeben. 

Verdingungsunterlagen  sind  gegen  post- 
und  bestellgeldfreie  Einsendung  von  0,50 
Mark  zu  beziehen. 

Eröffnungstermin :  Mittwoch,  den 
2  0.  Sept.  1905,  mittags   12  Uhr. 

Nordhausen,  im  Septbr.  1905.  (241 4H&V) 
Königliche  Betriebsinspektion  1. 


Großh.  badische  Staatseisenbahnen. 

Wir  haben  öffentlich  zu  verdingen  die 
Lieferung  von : 

a)  Holzschuittwaren,  als : 

Eschen-,  Eichen-  (deutsche  und 
slavonische),  Rotbuchen-,  Pappel- 
(amerikanische),  Nußbaum-,  ameri- 
kanische Fichten-,  Rottannen-,  Weiß- 
tannen-, Kiefern  •  Dielen,  tannene 
Rahmeuschenkel,  tannene  Latten  und 
tannene  Stangen ; 

b)  Holzschwellen,  eichene  und  kieferne  ; 

c)  Einfriedigungspfähle ; 

d)  Telegraphenstangen    von  verschie- 
dener Länge  und  Dicke. 

Angebote  sind  schriftlich,  verschlossen 
und  mit  der  Aufschrift: 
„Verdingung  4.  Oktober  1905 
Holzschnittwaren" 
versehen  spätestens 

Mittwoch,  den  4.  Oktober  1905, 

vormittags  9h  Uhr, 
bei  uns  einzureichen. 

Die  Lieferungsbedingungen  und  der 
Angebotbogen  werden  auf  portofreie 
Anfrage,  in  welcher  die  ge- 
wünschten Gruppen  ange- 
geben sein  müssen,  von  uns  ab- 
gegeben. 

Die  Zuschlagsfrist  ist  auf  4  Wochen 
festgesetzt. 

Karlsruhe,  den  1.  Septbr.  1905.  (2415) 
Gr.  Verwaltung  der  Eisenbahnmagazine. 


Verdingung 

der  Lieferung  der  im  Etatsjahre  1906  in 
den  Eisenbahndirektionsbezirken  Altona, 
Cassel,  Erfurt,  Hannover  und  Münster  i/W. 
erforderlichen  Farbwaren,  und  zwar: 
108  000  kg  Bleiweiß,  1000  kg  Bleiglätte, 
13 500  kg  Bleimennige,  16  500  kg  Zink- 
weiß, 99  000  kg  gemahlene  Kreide,  2300  kg 
Zinnober,  1300  kg  Chromgelb,  4600  kg 
Chromgrün,  27  000  kg  Ocker,  30  000  kg 
Umbra,  39000  kg  Caput  mortuum,  6000  kg 
Schieferschwarz,  7300kgKienruß,  33000  kg 
Spachtelfarbe,  1400  kg  ßeiuschwarz,  1300 
Brief  Goldbronze,  200  Brief  Silberbronze, 
450  Brief  Aluminiumbronze  und  200  Brief 
Kupferbronze. 

Eröffnung  der  Angebote  am 
13.  Oktober  1905,  vormittags 
11  Uhr.  Zuschlagsfrist  für  Bleifarben 
bis  20.  Oktober,  für  die  übrigen  Farben 
bis  17.  November  1905.  Die  Proben  für 
Bleifarben  sind  bis  24.  September  an  die 
aus  dem  Angebotbogen  zu  ersehende 
Stelle  einzusenden. 

Bedingungen  nebst  Angebotbogen  wer- 
den zum  Preise  von  60  -A  vom  Rechnungs- 
bureau hier,  Thielenplätz  4,  Zimmer  129, 
abgegeben.  Von  auswärts  sind  die  Kosten 
mittels  Postanweisung  ohnf>  Bestellgeld 
(nicht  in  Briefmarken)  einzu- 
senden. 

Hannover,  den  9.  Sept.  1905.  (2416) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


7.  Verkauf  von  Altmaterialien. 

Großh.  badische  Staatseisenbahnen. 

Wir  haben  öffentlich  zu  verkaufen : 
Altes  Kupfer,  teils  tiegelrecht  zer- 
schnitten, Kupferabfälle,  Kupfer- 
bolzen, Kupferstutzen,  Kupferdraht, 
Kupferspäne,  Messing,  Rot-  und  Gelb- 
guß, Zink,  Blei,  Kompositionsasche, 
gemischte  Eisen-,  Stahl-  und  Guß- 
eisenspäne aus  dem  Werkstätte- 
betrieb sowie  zwei  alte  Akkumula- 
torenbatterien 
in  verschiedenen  Losen. 

Angebote  sind  schriftlich,  verschlossen 
und  mit  der  Aufschrift : 

„Verkauf  von  Altmetallen 
am  19.  September  1905" 
versehen  spätestens 

Dienstag,    den    19.  September 

1905,  nachmittags  3  Uhr, 
bei  uns  einzureichen. 

Die  Verkaufsbedingungen  und  der  An- 
gebotbogen werden  auf  portofreie 
Anfrage  von  uns  abgegeben. 

Die  Zuschlagsfrist  ist  auf  14  Tage 
festgesetzt. 

Karlsruhe,  den  4.  Septbr.  1905.  (2417) 
Gr.  Verwaltung  der  Eisenbahnmagazine. 

K.  württ.  Staatseisenbahnen. 
Verkauf  von  alten  Werkstätten 
m  a  t  e  r  i  a  1  i  e  n. 
Die  beim  Hauptmagazin  Eßlingen,  bei 
denWerkstättenAalen,Cannstatt,  Eßlingen, 
Friedrichshafen,  Heilbronn,  Rottweil, 
Stuttgart,  Tübingen  und  Ulm  und  bei 
der  Dampfschiffahrtsverwaltung  Fried- 
richshafen lagernden  Altmaterialien,  und 
zwar: 

Feuerbüchsenkupfer,  Kupferabfälle, 
Kupferspäne,  Messing-  und  Rotguß- 
späne, Radreifen,  Radsterne,  Schmied- 
eisen, Eisenblech,  Roststäbe,  Siede- 
röhren, Gußeisen,  Eisen-  und  Stahl- 
Drehspäne,  Stahlabfälle  und  ein  alter 
Schiffskessel 
werden  dem  Verkauf  ausgesetzt.  Die 
Verkaufsbedingungen     nebst  Material- 
verzeichnis werden  auf  Verlangen  von 
der  unterzeichneten  Verwaltung  verab- 
folgt.  Die  Kaufgebote  sind  spätestens 
bis  zum 

2.  Oktober  d.  J.,  nachmittags 
2  A  Uhr, 

hierher  einzureichen ;  die  Eröffnung  der- 
selben findet  zu  dem  genannten  Zeit- 
punkt statt. 
Eßlingen,  den  11.  Sept.  1905.  t2418RM) 
K.  Hauptmagazinverwaltung. 


8.  Vermischte  Bekanntmachungen. 

5  Lokomotiven,  2  bedeckte  und  6  oifene 
Güterwagen  und  1  Personenwagen  I./II.K1., 
die  für  unsereZwecke  nicht  mehr  geeignet, 
aber  noch  lauffähig  sind,  sollen  in  ver- 
schiedenen Losen  verkauft  werden.  Die 
Bedingungen  und  die  zu  den  Angeboten 
zu  benutzenden  Formulare  können  in 
unserem  Rechnungsbureau  eingesehen, 
aucii  von  diesem  gegen  portofreie  Ein- 
sendung von  50  J,  bezogen  werden. 

Die  an  uns  einzusendenden  Angebote 
werden  in  dem  am  28.  September 
d.  J. ,  vormittags  11  Uhr,  im  Ver- 
waltungsgebäude —  Knochenhauenifer 
Nr.  1  —  stattfindenden  Termine  eröffnet. 
Der  Zuschlag  erfolgt  bis  zum  17.  Okto- 
ber d.  J. 

Königliche  Eisenbahndirektion 

Magdeburg.  (2419) 


Herausgegehen  von  dem  Verein  Deutscher  Eiseiibalinverwaltuiisen.  —  Verlag'  von  Julius  Springer  in  Berlin  N. 
Für  die  Schriftleitiing-  veiaiitvvortlicli :  Eisenlinlnidirrktions-T'r:i<:iiloiit  ii.' D.  von  Mühlenfels  in  Berlin  W. 
Druck  von  H.  fS.  llerniuiin  in  lierliu  Ö.W. 


Anzeiger 


überzähliger  Eisenbahngüter  und  Gepäckstücke. 

Gratisbeilage  zur  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen. 


Dem  Bureau  des  Vereins  bis  zum  10.  September  vorm.  gemeldet. 


Nummer  26. 


Beriin,  am  16.  September  1905. 


Jahrgang  1905. 


Dieser  Anzeiger  erscheint  dreimal  im  Monat  und  kann  auch  als  selbständiges  Blatt  zum  Preise  von 

76  ^  für  das  Halbjahr  bezogen  werden. 
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Name  der  Bahn 


BemerkunKen 

(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


Deutsche  und  niederländische  Eisenbahnen. 


1 

J 

A 

XX 

84874 

o 

A  A 

O 

o 

A  R 

20 

A 

A  R 

3048    .  1 

R 
O 

A  R 

OD557 

D 

f      Ä  TM,  ) 

7 



Q 
O 

Ä  K" 
A  rv 

47dU 

9 

A  L 

289 

11 

i\  Iii 

580 

Vi 

A  Q 

9343 

A  W 
A.  W 

1 

14 

R  Ä-  R 

Ij    06  1_J 

341 

10 

U  f 
15  \j 

42 

Ib 

13 

14796 

17 

r>  U 

6878 

lo 

R   ir  P 

ß  V  Vj 

2 

1» 

RIA-  f'/^ 
£>  1-1  OK  L-O. 

1238 

ao 

B  S  J  G 

i 

21 

C 

9780 

22 

C  .  .  . 

23 

C  E 

478 

24 

C  H 

24 

26 

C  J 

84 

26 

C  K 

685 

27 

(J  L  F 

21047 

5      C  K 

1-6  ) 

28 

\      F  Z 

1—5  S 

10 

29 

D 

32 

30 

D.  1521  C.*) 

31 

D  K 

11650 

32 

D  M  G 

16/50 

33 

D  R 

1170 

34 

D  X 

36 

E 

36 

E  &  Co. 

5450 

37 

E  D 

88 

E  D 

6 

88 

E  F 

37257 

40 

E  0 

656 

41 

E  H 

250 

42 

E  H  &  Co. 

07981 

42 

E  J  F 

1K89 

43 

E  K 

IMl 

44 

E  R 

11  l'.t 

46 

E  S 

Iü:V« 

46 

E  S 

7231 

47 

E  W 

2 

48 

F 

38 

49 

FAT 

24724 

60 

F  B 

5031 

61 

F  C  N 

6386 

62  FD 

49 

Easte 
Petr.-Faß 

Kiste 

BaÜen 

Sack 

Bailot 

Ballen 

Korb 
Kiste 


Eisenfaß 
Kiste 
Ballen 
Eiste 

in  Latten 


Ballen 

Bund 

Faß 
Ballen 

Sack 
WeiDfaß 

Kiste 

Fässer 
Eisenfaß 


Bund 


Stange 
Bund 
Kiste 
Paket 
Kiste 
Korb 
Kiste 


Ballen 

Sack 
Ballen 

Kiste 
Faß 
Ballen 

Ring 


A.  Oiiter  mit  Bachstaben  bezeichnet : 


leere  Blechdosen  — 

leer  — 
schmiedeeis.  Rohre  — 
2  Messingrohrgelenke 
ansch.  Eisenwaren  — 

Gummiwaren  — 

Plattenzucker  — 

Segeltuch  — 
5        I'^utterstoft'e  > 
\  zu  Damenkleidern  ) 

eis.  Bolzen  — 

leer  — 

leer  — 

Wein  — 

Gummifäden  — 

Petroleum  — 

leer  — 

Webwaren  — 

2  Stahlwellen  — 

Packstroh  — 
Schlauch  m.  Standrohr» 

Messinghahn  — ) 
ilte  Zylinderhuiforme 

10  Zinkeimer  — 

ansch.  Wein  — 

y  _ 

Schlacken  — 

leer  — 

Rosinen  — 

Terpentin  — 

Benzin 

Maschinenteile  — 

Privatplan  — 

Eisenteller,  22  cm  O 

Eisenplatte  — 

2  Stäbe  Stahl  - 

6  eis.  Zaunlatten  — 

40  eis.  Schaufeln  - 

vierk.  Eisen  — 

9  Obstkörbe  - 

Zigarren  — 

weißes  Papier  — 

gefüllt  - 

Kleider,  Wäsche  - 
viereckiger  Glaskaste 

Blumenzwiebeln  — 

Dachglas  — 

1.  Säcke  — 
Korbblechfl.,  gefüllt 

Federn  - 
Tuch 

Drogen  - 
öl 

Bindfaden  - 

Eiseodraht  - 


16 

1| 

Meiderich 

K.  E.-D.  Essen 

40 

2 

Soest 

K.  E.-D.  Cassel 

316 

3 

Bielefeld 

K.  E.-D.  Hannover 

34 

4 

Düsseldorf=Der. 

K.  E.-D.  Elberfeld 

14 

5 

Gaschwitz 

Sächsische  Stsb. 

16 

6 

Grünberg  i/Schl. 

K.  E.-D.  Posen 

54,5 

7 

Oberbrügge 

K.  E.-D.  Elberfeld 

21 

8 

Stuttgart  H. 

Württemberg.  Stsb. 

61 

9 

n 

33 

10 

Diedenhofen 

Reichsbahn 

35 

11 

Berlin  H.  u.  L. 

K.  E.-D.  Berlin 

43 

12 

Mülhausen  Nord 

Reichsbahn 

87 

13 

Ventschow 

Grhzl.  Meckl.  Stsb. 

30 

14 

Berlin  H  u  L 

K.  E.-D.  Berlin 

305 

16 

Frankf  a/M.H  G.B. 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

25 

16 

Coblenz  Rh. 

K.  E.-D.  Cöln 

34 

17 

Lindau  Stadt 

RüvAriflohft  Stfih 

139 

18 

Berlin  H.  u.  L. 

K.  E.-D.  Berlin 

19 

n 

16 

20 

Breslau  O/S. 

K.  E.-D.  Breslau 

27 

21 

Tuttlingen 

Württemberg.  Stsb. 

15 

22 

Ahlden 

K.  E.-D.  Hannover 

69 

23 

Gr.=Rominten 

K.  E.-D.  Königsberg 

106 

24 

F.il-A.  Saarbrück. 

St.  Johann=Saarbr. 

55 

26 

Kohlfurt 

K.  E.-D.  Breslau 

30 

26 

Pforzheim 

Badischu  Stsb. 

14 

27 

Hennef  Sieg 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

1951 

28 

Mülhausen  Nord 

Reichsbahn 

177 

29 

Gelsenkirchen 

K.  E.-D.  Essen 

10 

30 

Wittenberg 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

20 

31 

Berlin  H.  u.  L. 

K.  E.-D.  Berlin 

II 

32 

Cöln=Deutz 

K.  E.-D.  Cöln 

110 

33 

Lemförde 

K.  E.-D.  Münster 

19 

34 

Bunnen 

Oldenburgische  Stsb. 

36 

Spandau 

K.  E.-D.  Berlin 

80 

36 

Düsseldorf=Bilk 

K.  E.-D.  Elberfeld 

26 

37 

Eydtkuhnen 

K.  E.-D.  Königsberg 

19 

38 

Berlin  Ahg. 

K.  E.-D.  Berlin 

52 

39 

Posen 

K.  E.-D.  Posen 

7,5 

40 

Limbach  i/Sa. 

Sächsische  Stsb. 

10 

41 

Münden  (Hau  ) 

K.  E.-D.  Cassel 

15 

42 

Magdeburg  H.  B. 

K.  E.-D.  Magdeburg 

i  36 

42 

Trier  H.  B. 

St.  Johann=Saarbr. 

!I6 

4.^ 

Dortmund 

K.  E.-D.  Essen 

167 

44 

Bochum  Süd 

45 

Thorn 

Iv.  E.T).  Broniberg 

2(5 

46 

Nürnberg  Rg. 

Bayerische  Stsb. 

10 

47 

ßraunschweig  Nd 

Braunschweig.  L.-E. 

26 

48'  Luckenwalde 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

12 

49  Löwenberg  Mark 

K.  E.-D.  Stettin 

221 

50 

Bochum  S. 

K.  E.-D.  Essen 

15 

51 

Braun sberg 

K.  E.-D.  Künigsberfi^ 

25 

52 

Haspe 

1  K.  E.-D.  ElbeiieM^ 

alt. 

Hamburg  B. 


/Bochum  Süd 
\  29/8. 


fansch.  Firma: 
I  Capele 
I  &  Baum, 
I  Hildesheira. 


•)  Stempel. 

rd.  Flanschen? 
Streckenfund. 

/Berlin  Ost 
\  1/9.  bez. 
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53 

F  H 

805 

4 

54 

F  H  S 

1 

55 

F  K 

597 

OD 

67 

2119 

1 

58 

(       nrr  J 

2179 

1 

69 

F  0 

9899 

60 

F  P 

477 

61 

Fr  Sp 

1611 

62 

F  S 

63 

F  S 

1 

64 

F  S 

1689/90 

n 

65 

F  U 

4605 

DO 

r  V 

100 

67 

F  W 

121 

68 

F  W 

9348 

69 

G 

80  1 

Ci 

VT 

1845 

1 

71 

G  B 

3100 

72 

G  B 

4159 

1 

73 

Gb  K  B 

1 

1 

74 

G  D  C 

1199/1200 

76 

Gebr  B 

115 

1 

76 

G  F 

14 

77 

G  K 

939 

1 

78 

G  &  M 

527 

1 

79 

G  P 

1444 

, 

80 

G  S 

133 

1 

81 

G  S 

3604 

1 

82 

jj 

— 

1 

83 

H 

— 

84 

H 

1 

1 

85 

H 

25 

1 

86 

H 

30 

87 

H 

817 

1 

88 

H 

1816 

1 

89 

H  B 

— 

1 

90 

H  B 

1 

1 

91 

H  B  Sch 

— 

1 

92 

H  C 

771 

^ 

93 

(    H  &  Co  l 

\    W  K  B  ) 

] 

94 

H  F 

95 

H  F  E 

7572 

96 

H  G 

4435 

97 

H  K 

98 

H  L 

25 

99 

H  M 

463 

100 

H  M 

15?4 

101 

Hn 

18912 

102 

H  R 

103 

H  R 

10 

104 

Hr  t 

106 

Ii  S 

7647 

106 

H  St 

16 

107 

H  W 

108 

H  W 

667/68 

109 

H  W  S 

9511 

110 

J  A 

.  5179 

III 

.1  B 

2569 

112 

J  B 

4105 

113 

J  B 

4718 

114 

J  B/S  Z 

1670 

116 

J  G 

736 

116 

J  G 

1500 

117 

J  H  S 

1238 

118 

J  K 

389 

119 

J  S 

120 

J  S 

8865 

121 

J  8  F 

4630 

122 

!  in  \ 

9U) 

l 

1 

Name  der  Bahn 


B  e  m  e  r  k  u  n  IT  e  D 

(insbesoadere 
etwaifre  Merk- 
male, welche  zur 
Aufklärung 
dienen  können) 


Kiste 
Bailea 
Kiste 


Ballen 

Faß 

()lfaß 

Bund 

Korb 

Kiste  ) 
Verschlag) 
Ballen 

Sack 

Kiste 


Bund 

Kisten 
Sack 

Paket 

ölfaß 

Kiste 

Ballen 
Kiste 
Paket 
Rollen 
Korb 
Kiste 
Kisten 
Kiste 
Verschlag 
Sack 

Sack 
Kiste 


Bund 
Kiste 

Korb 

Ballen 

Kiste 

Wagen 
Ballen 

Stangen 
Kiste 

Ro'lle 
Kiste 

Kisten 
Faß 

Karton 
Faß 
Kiste 

Ballen 
Korb 
Ballen 


Bund 
KiStö 


Achsschenkel 
gefüllt 

gebleichter  Rips 
leere  Blechdosen 


grüne  Tuche  — 

gefüllt  — 

leer  — 

Bandeisen  — 

Kleider  — 

gefüllt  — 

Gewebe  — 
fertige  Korke  — 
Pfeffer  — 
gefüllt  — 
hölz.  Gipsform  — 
?  — 
hölz.  Waschrüffeln  — 
2  Stg.  Stahl  — 
Privatdecke  — 
Wetzsteine  — 
24  Getreidesäcke  — 
/4  eis.  Bolzen  — \ 

\4  eis.  Verschlußkeile  / 
grauweiß.  Blumenpapier 
leer  — 

leer  — 

•?  ■  — 

Zuckerwaren  — 
eis.  Kohlenschütter  — 
Packpapier  — 
Kleider  — 
Kleider,  Schuhe  etc. 
kondensierte  Milch  — 
leer  — 
Blecheimer  — 
ungewaschene  Wolle 
Viehverschlag,  leer 
gebr.  Getreidesäcke 
Milon-Kaffee  — 

verlöt.  Zinkblechkiste 
(   Kruzifix,  Wäsche,  \ 
'Bücher,  Papierfächer,) 
(  Mehlfaß  J 

19  Eisenteile  — 
leere  Rumflaschen  — 
Herdrahmen  — 
Effekten  — 
Tapeten  — 
Eisenwaren  — 
Kainit  — 
Scheuerrohr  — 
Eisenrohr  — 
Teigwaren  — 
Bücher,  Zeitschr.  etc. 
Käse  — 
Eier  — 
gefüllt  — 
ansch.  öl  — 
4  Tornister  — 
Därme  — 
Eierteig  — 
Wagen  — 
Schuhriemen  — 
Effekten  — 
grauer  Barchent  — 
Matratzenüberzugstoff 
Nähmaschine  — 
Ofen  — 
4  ßottstellenbäupter 
Konfektion 

? 

/OfoDtelle  (I  VatmS/iiA 


104 
7 

16,6 
40 

40 

50 
417 
13 
56 
37 

!2! 

103 

31,5 

10 

20 
5 

73 

11 

41 

50 
117 

27 

10 

17 

36 

26 

15 
12,5 

2,5 
145 
58 
12,5 
30 
45 

4 
30 
150 

7,5 
18,5 

80 
40 

19 

12 

13 

50 

34 

14 
10000 

38 
212 

15 

15 

33 

91 
196 
218 
5 

68 

16 

80 

60 

88 

10 

51 

44 
213 

55 

97 

34 
10 


53 
54 
55 
56 

67 

58 

59 
60 
61 
62 
63 

64 

65 
66 
67 
68 
69 
70 
71 
72 
73 
74 
75 

76 

77 
78 

79 

80 
81 
82 
83 
84 
85 
86 
87 
88 
89 
90 
91 
92 

93 

94 

96 
96 
97 
98 
99 
100 
101 
102 
103 
104 
106 
106 
107 
108 
109 
HO 
III 
112 
113 
114 
116 
116 
117 
118 
119 
120 
121 


Halle  a/S. 
Altena  Eilg. 
Mülhausen  Nord 
Peine 

Mülheim  Rhein 


Leipzig  Thür.  B. 
Alzey 
Stralsund 
Nennig 
Oeynhausen 

Mannheim  H. 

Luxemburg 

Erfurt 
Sandersleben 
Bamberg 
Repelen 
Mülheim  Rhein 

Marne 
Magdeburg  H. 

Stettin  Hgb. 
Dortmund  Süd 
Posen 

Luxemburg 

Trier  H. 
Neheim'Hüsten 
5  Ueckendorf=  > 
/  Wattenscheid  ) 
Mülheim  a/Rhein 

Stralsund 
Freienwalde  a/0. 
Braunschweig  H. 
Neu=Isenburg 
Elberfeld 
Trier  H.  B. 
Plauen  i/V.  ob.  Bf 
Altona 
Posen 
Dalheim 
Wunstorf 
Wilhelmshaven 

Hamburg  H. 

Bonn 

Freiberg  i/S. 
Stettin 
Nennig 
Passau 
Berlin  H.  u.  L, 
Jöhstadt 
Drygallen 
Gottesberg 
Forst  j/L. 
Diedenhofen 
Langwedel 
Stettin  Hgb. 

Siegen 
Hamburg  B. 
Münster  i/W. 
Düsseldorf=Der. 

Barmen=R. 
Wolnzach  Bhf. 
Leipzig  Thür. 

s  Bosch 
Berlin  H.  u.  L. 

Mochbern 
Neheim=Hü8ten 
Halle  a/S. 
Völklingen 
Freiburg  i.  B. 
Breslau  M.  F. 

Mttlda 


K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Elberfeld 

Reichsbahn 
K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Elberfeld 


K.  E.-D.  Halle  a/S. 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Stettin 

St.  Johann=Saarbr. 

K.  E.-D.  Hannover 

Badische  Stsb. 

Reichsbahn 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Magdeburg 
Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Posen 

Reichsbahn 

St.  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Cassel 

K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Stettin 

K.  E.-D.  Magdeburg 
Direktion  Mainz 

K.  E.-D.  Elberfeld 

St.  Johann=Saarbr. 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Hannover 
Oldenburgische  Stsb 

K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Cöln 

Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Stettin 
St.  Johann=Saarbr. 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Berlin 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 

Reichsbahn 
K.  E.-D.  Hannover 

R.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Elberfeld 

Baveriflche  Stsb. 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
Niederländ.  Stsb. 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
St.  Johann=Saarbr. 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Breslau 


Sächsische  Stsb. 


Eilgut. 


alt. 


Oos  6/9. 


Iserlohn  11/8. 


(Dt.=Avricourt 
l  23/8. 


Berlin  Stb.  30/8. 


Schloßdeckel. 
Frankfurt  a/0. 

(zum  Fohlen- 
t  transport. 


(Abs. : 

{  H.F.Eckert, 
I  Berlin. 


(bekl.  Barmens 
(  Rittersh. 


(viereckig;  mi^ 
/  Kochraum. 


XLV.  .Tahr<ran?. 
Ift^eptemüer  iy06. 


m 


Nr.  26 


Bezeichnung 


Marke 


Nr. 


Art  der 
Verpackung 


Inhalt 


Ge- 
wicht 
kg 


der  Güter 


Lagerort 


Station 


Name  der  Bahn 


Bemerkungen 

(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


124 
125 
126 
1-27 
128 
129 
130 
131 
132 
133 
134 
135 
136 

137 

138 
139 
140 
141 
142 
143 
144 
146 
146. 
147! 
148 

149 

I60! 

1 

161 
152 
153 
164 
166 
166 
167 1 
168^ 
169 
160 
161 

162 

163 
164 

165 
1661 

167 

168 
169 
170 
171 
172 
173 
174 
175 
176 
177 
178 
179 
180 

181 

182 
183 
184 

185 

186 
187 
188 

189 

190 
191 
192 


K 
K 
K  B  G 

K  C 
F  und  E 
K  &  H 
K  J 
K  J 
K  P 
K  P  F 
K  P  M 
K  Z 
L 

L  D 


H 
P 
R 
S 
S 


R 


L 
L 
L 
L 
L 

L  Sch 
L  T 
L  &  T 

M 

M 

M 

M 
M 

M  B 

M  B 

M  C 
x\I  &  Co. 

M  G 

M  G 
M  H  H 

M  N 
M  N  C 

M  P 

M  S 

N  R 

N  S 

O 
0  B 

P 


P  B 

P  K 
P  N  S 

P  0 

P  P 

P  R 

P  R 
R 
R 

R  E 
G  &  Co 
RLS 

R  S 

R  S 

R  S 

R  S  J 

R  Z 
8 


S 
S 
S  A 

S  B 

S  B 

s  c 

S  Co 


12 
div. 
36/38 
1290 
F  — 
10230 
82 
,  9700 

7328 
216 
,  236 
149 

I  624 

!  60860 
22353 
217 
576 
1136 
3188 
5133 
9279  a 


465 

2462 

2073 
21298 
8206 
3966 
26 
356 
1 
2 

32102 
74025 
10278 

3999 

97 
10286 
26 
1/2 

10 

1 

1 
301 
154 
6929 
409 
563 

19 
5898 
4872 
1147 
59  a 
100 
1307 
11618 
3178 

II 


121/23 
4788 
1065 


33280 
1813 
7607 


18 


Verschlage 
Verschlag 
Schließkorb 
Ballen 

Faß 
Bund 
Kiste 


Verschlag 
Paket 


Petr.-Faß 
Kiste 
Ballen 
Bund 
Paket 
Kiste 

Korb 
Bund 

Kiste 


Bund 

Kiste 
Ballen 
Kiste 

Faß 
Kiste 
Fuderfaß 
Ballen 

eiste 


Stange 
Säcke 

Bund 

Korb 
Ballen 

Sack 
Ballen 


Kiste 


Korb 
Blechkanne 
Bund 
Körbe 
Stäbe 
Stab 
Stange 
Kiste 
Sack 


Kisten 
Korbfl. 
Kiste 

karr.  Plaid 

Kiste 


Heizrohr  —  24 

Gasrohre  —  — 

24  Eisenteile  —  273 

Fahrradrahmen  —  28 
Wäsche,  Kinderkleider  18 
gefüllt  —  i  12 

Bettstellenkopfteile  26 
Spiritus  —  218 

5  Weidenkörbe  —  19 
Zollgut  —  25 

unbemalte  Vasen  —  11 
Blumenzwiebeln  —  167 
Büfett  —  93 

(  Strohhülsen  für  )j 
!  Flaschen  ) 

eis.  Gardinenstangen  8 
Kinderservietten  —  — 
leer 

Porzellan 
Strickwolle 
8  Bügelbolzen 
Reisemützen 
Eieruhren 
eis.  Rohr 
Betten 
leere  Körbe 
[  neue  Motorradteile, 
1  Paar  Gamaschen 
[         1  Olkanne 
Fahrrad 


■•} 


4  rohe,  hölz.  Radbügel 
Kette  — 
Maschine  — 
Wolle  — 
Photographien  — 
Kämme,  Nadeln  etc. 
Butter  — 
?  _ 

leer  — 
Manufakturw.  — 
Buttermaschine  — 
(     Tau,  Klammern,  > 
l       Gummirollen  ) 
Glas  — 
Zigarren  — 
Stahl  — 
Salzsäcke  — 
(    4  buch.  Stühle  m.  ) 
(      durchl.  Sitzen  ) 
gefüllt  .  — 

Kleiderstoffe  — 
Korkstopfen  — 
Bettzeug  — 
gebog.  Eisenrohr  — 
hölz.  ßettrostrahmen 
Honig  — 
Kakes  — 
Zollgut  — 
Mineralwasser  — 
Lysol  — 
2  Stb.  vierk.  Stahl  — 
Eisenwaren  — 
vierk.  Eisen  — 
vierk.  Stahl  — 
Stahl  — 
Tücher,  Seidenwaren 
Kandiszucker  — 
*  Maschinenteile  (Dop- ) 
(  pelschienenlager?)  3 
leere  Flaschen  — 
Essigessenz  — 
eis.  Türriegel  — 
(i  blauer  Staubmantel,/ 
j  1  Stiefelsack  j 
Bil(ierrahmen  — 
Teigwaren  — 
Friseurartikel  — 


81 
25 
76 
12 
10 
19 
48 
18 
17 

26 

18 

13 
135 
1570 
260 

44 

15 

61 

18 
llü 

56 

11,5 

56 

22 
20 
16 
49 

12 

46,5 
5,5 
4 

87 
9 

10 

40 

12 

48 

67 

11 

39 
500 
540  ? 

41  ) 
106 

32 

50 

52 

123 
12 
102 

15 

75 
19 
18 


24'  Düsseldorf=B. 
25'  Sürth 

26  Hamburg  B. 

27  Berlin  H.  u.  L.  Eil, 

28  Cöln  Hb. 
29|  Triberg 

30  Braunschweig  H. 

31  Wiesloch 

32  Halle  a/S. 

33  Rummelsburg  Rg. 


Dresden=A. 
Halle  a/S. 
Düs8eldorf=Der. 

Mannheim 

Gelsenkirchen 
Erfurt 
Berlin  Ahg. 

Waldbröl 
Berlin  Ostb. 
Gelsenkirchen 
Stuttgart 
Stolberg 
Germersheim 
Magdeburg  H.  B. 
Hamm 

Hannover  Eilg. 

Rüdersdorf 

Kattowitz 
Grunewald 
Voitersreuth 
Wahren 
Berlin  H.  u.  L. 
München  H. 
Kalk  S. 
Mülheim  Rhein 
Cöln-Ger. 
Heydekrug 
Hannover  N. 

Bottrop  Süd 

Saarlouis 
DÜ8seldorf=Der. 
Holzwickede 
Preetz 

Gelsenkirchen 

Hamburg  B. 

Pieschen 
München  H. 

Barmen 
DÜ8seldorf=D. 
Mannheim 
Stettin 
Breslau  M.  K.  Eil 
Hamburg  H. 
Insterbiirg 
Buk 
Barmen 
Solingen 

Remscheid  Ha. 

Barmen=Ritt. 

Berlin  Stb. 
Tirschenreuth 

Halle  a/S.  Eilg. 

Cöln=G. 
Auweiler 
Hamburg  H. 

Berlin  Fr. 

Cnln=G. 
Mülhausen  N. 
Rosenheim 


K.  E.-D.  Elberfeld 

Cöln-Bonner  Krsb. 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Cöln 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Magdeburg 
Badische  Stsb. 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Berlin 
Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

K.  E.-D.  Elberfeld 

Badische  Stsb. 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Berlin 
Brölthaler  E. 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Essen 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Cöln 
Pfälzische  E. 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Esseü 

K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Kattowitz 
K.  E.-D.  Berlin 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Berlin 
Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Essen 

St.  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D"  Altona 
K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Posen 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 

Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Stettin 

K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Posen 

K.  E.-D.  Elberfeld 


K.  E.-D.  Berlin 
Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

K.  E.-D.  Cöln 
Pfälzische  E. 
K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Cöln 
Reichsbahn 
Bayerische  Stsb. 


1) 

Gepäck, 
leer. 

Berlin  Anh. 


(Schröder, 
iSchalksmühle 


52  Kopfkissen, 
h  Oberbett. 


jTriumph- 
<  Fahrradw., 
I  Nürnberg. 
Jauer  4/8. 


in  Walzenform. 


(Saalfeld  Th. 
(  17/8. 


Soldin  4/9. 


(Düsseldorfs 
l  Bilk  22/8. 

Gepäck. 


1)  1  Bd.  in  Leinen  (3  eis.  Stangen),  1,30  m  lg, 


Nr.  26 


—   IV  — 


Zelhinf  dei  Verelni 
Deutgeher  Eisenbahnyerwaltungen. 


Bezeichnung 


Marke 


Nr. 


Art  der 

Verpackuug 


Inhalt 


Ge- 
wicht 

kg 


der  Gfiter 


Lagerort 


Station 


Name  der  Bahn 


Bemerkungen 
(inibeiondere 

etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


193 
194 
195 
196 
197 
198 
199 
200 

201 

202 
203 
204 

205 

206 
207 
208 
209 
210 
211 
212 
213 
214 
2151 
216 
217 
218 
219 
220 
221 
222 
223 

224 
225  { 

226 

227, 
228' 


S  &  Co. 
C  Co./F  D  I 

S  F  C 
5  F  C  (M  U) 
S  H 
S  H  Q 
S  L 

s  s 

S  U  W  ; 
A  S  G  ! 

T  B 

T  H 
T  H  S 

U 

V 
V 

V  B 

V  F  G 

V  &  K 

V  T 
W 
W 

W  B 

W  B 
W  B  W 
W  X>  (j 

W  F 
W  F  W 

W  H 

W  K 

W  L 
(WS)  c 

W  T 

W  W  Z  T 
A  T  K 

X  0 
Z  K 
Z  S 


2694 
30:S/11 
75734 D 
340 
10258 
496 
1388 
9907 

15 

13772 
7353 
43905 

1749 


4 
3913 

87 

1223 

100 

603 
5733 
21080 

769 
8773 

468 
1 

2215 

523 


10001 


403 
4342 


Rollen 
Bund 
Kiste 
Ballen 
Weinfaß 
Stück 
Bund 

Kiste 

Eisenfaß 
Kiste 


Ballen 
Kiste 


Ballen  i  gefüllt  — 

Bierfässer  [  leer  — 

Korb  i  Betten,  Kleider  — 

Weidenkrb.  Betten,  Wäsche  — 

Kiste  I  gefüllt  — 

Ring  I  Draht  — 

Ballen       Schnittwaren  — 

Kiste       leere  Flaschen  — 

Bund        2  h.  Leitern  — 

Ackerpflug  — 
Kiste        Messingwaren  — 
ansch.  Zuckerwaren 
Ofenrohrringe  und 
-Schieber 
Zinkblech  — 
Holzschuhe  — 
i  Strumpfwaren  — 
i  Wollwaren  — 
leer 

Wellbleche  - 

30  h.  Latten,  2  m  lg. 
6  pol.  Stühle  — 
Nudeln  — 
Vorderpflug  — 
leer  — 
Trinkgläser  — 
Löschpapier  — 
leer 

Tabak  - 

Mineraliensammlung 
Körbe,  leer  - 
Flügelpumpe  — 

I  Pflugschar  — 

\\(  Damenkleider  und 
'      Wäsche,  Kinder- 
kleider 


(schwarze 
Wachs- 
tuch- 
tasche 

Eisenfaß 
Ballen 


{ 

eis.  Träger 

leer 

gefüllt 


37,5 

57 

26 

26 

25 

30 

28 

»3 

20 

118 
32 
12,5 

33 

35 

28 

43 

17 

32 
5 

24 

30 

10 

56 

80 
105 
156 

39 
152 

17 

29 

25 

8 


700 
53 
14 


193 
194 
195 
196 
197 
198 
199 
200 

201 

202 
203 
204 

205 

206 
207 
208 
209 
210 
211 
212 
213 
214 
215 
216 
217 
218 
219 
220 
221 
222 
223 

224 


2251 

226 

'2271 
228 


Hettstedt       K.  E.-t).  Magdeburg 

Posen  ;  K.  E.-D.  Posen 
Berlin  Pog.     ,     K.  E.-D.  Berlin 


Hamburg  B. 
Barmen=Rittersh. 
Sitzendorf 
Mochbern 

Hamburg  H. 

Hamm 
Rotterdam  M. 
Zielenzig 

Düsseldorf  Eilg. 

Schwerte 
Trompet 
Stuttgart  H. 
Naumburg  H. 
Mainz 
Neuß 
Düsseldorf=Der. 
Coblenz 

Harff 
Urdingen 
Gießen 
Magdeburg=B. 
Rumraelsburg  Rg. 
Düsseldorf=Der. 
Günzburg 
Braunsberg 
Frankfurt  a/0. 
Heide 

Casekow 

Wesel 

Luxemburg 
Mülhausen  N. 
Peine 


K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Breslau 

K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Essen 
Niederländ.  Stsb. 
K.  E.-D.  Posen 

K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Cöln 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Erfurt 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Cöln 


TBarcley  Per- 
<  kins  Co., 
{  London. 
Gepäck. 


( Berlin  H.u.  L.- 
(  Rotterdam. 

(Neheims 
l  Hüsten  2/9. 


(Volkmann  & 
( Kleinschmidt. 

Patent-Sitze. 
Neuß  31/8. 


K.E.-D.  Frankf.  a/M.  für  Benzin. 
K.  E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Altona 


K.  E.-D.  Stettin 


K.  E.-D.  Essen 


Reichsbahn 
K.  E.-D.  kannover 


Schweidn.=Ob. 

(W.  S.  All- 
\  Weiler,  Cöln. 
V.  Magd.=Eilg.  ? 


Gepäck. 
10,5  m  lg. 


B.  Güter  mit  Adressen  bezeichnet : 


229 


Alexandrowo 


230  de  Barcy  &  Co.  65771 


231 
232 
233 

234 

235 

236 

237 

238 

239 
240 

241 

242 

243 

244 

245 
246 
247 
248 
249 
250 


Bbg. 

Berlin  Stb. 

Tekla  \ 
Blasejewska  ( 
Brennabor  ) 
^Brandenburg) 
Bsl. 

^  Mad.  Camelle  ( 
Boux-Paris  ) 
R  B.  Cassel 

/Comp.Woter) 

\  Wichte  I 
Curjel-Wien 

Johann  Czubka 
Anna  Da-  ) 
misin-Tilsit  ) 


Darmstadt  Frt 

Els.-Lotbr. 

Erfurt 

Essen 
Essen 
Februal  freres 
Eft. 
Frankfurt 
Geb. 


868 

65771 
7729 
77 

Korb 

Kiste 
Wagen 
Schließkorb 

_  _ 

Zollgut  — 
(40  eiserne  Kübel  mit  > 
l     schwarzer  Farbe  ) 

leer  — 

31 

117 

5160 
7 

229 

230 
231 
232 

Berlin  Fr. 

Glauchau 
Banteln 
Stolp 

K.  E.-D.  Berlin 

Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Danzig 

jGepäck ; 
^Zollverschluß 
(Zollblei  von 
(  Amanweiler. 

Gepäck. 

20 

Koffer,  gewölbt.  Deckel 

118 

233 

Osnabrück 

K.  E.-D.  Münster 

Gepäck. 

Fahrrad  — 

20 

234 

Cöln  H.  B. 

K.  E.-D.  Cöln 

Gepäck. 

24132 

Wagen 

Nußkohle  — 

10  000 

235 

Eschwege 

K.  E.-D.  Cassel 

Kartons 

Damenwäsche  — 

27 

236 

Berlin  Pof. 

K.  E.-D.  Berlin 

Gepäck. 

Wagendecke  — 

41 

237 

Kiel 

K.  E.-D.  Altona 

150a 

Faß 

Petroleum  — 

135 

238 

Stolp  i/P. 

K.  E.-D.  Danzig 

228 
20 

Koffer 

Fahrrad  — 

94 

239 
240 

Kandrzin 
Osnabrück 

K.  E.-D.  Kattowitz 
K.  E.-D.  Münster 

Gepäck. 
Gepäck. 

» 

50 

241 

Eydtkuhnen 

K.  E.-D.  Königsberg 

Gepäck. 

50 

(  brauner  ( 
l  Holzkoff. ) 

(  Kochmütze,  Koch-  ^ 
j  zeug,  Taschentücher  1 
)  (M.  S.),  Schlächter-  [ 

14 

242 

Frankfurt  a/M.  H. 

K.E.-D.  Frankf.  a/M. 

Gepäck. 

20001 

120 

32600 
75342 
11344 
10987 
2190 
1766 

Wagen 
(Holzkoff.,^ 
(    braun  ) 

Wagen 

Weinfaß 
Wagen 

Kiste 

[           messer  J 
Steine  — 
(  Kleider,  Weckeruhr,  ) 
(      1  Portiermütze  ) 
Kohlen  — 
Basalt  — 
leer  — 
10  Fässer  Terpentin 
Glasscherben  — 
Drucksachen  — 

10  000 
45 

19 
1951 

95 

243 

244 

245 
246 
247 
248 
249 
250 

Laer 

Frankfurt  a/M.  H. 

Stolberg 
Liblar 
Luxemburg 
Mülhausen  N. 
Reitzenhain 
Berlin  H.u.L.  Eilg. 

K.  E.-D.  Essen 
K.E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Cöln 

Reichsbahn 

Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Berlin 

Gepäck. 

XLY.  Jahrgrangf. 
16.  September  1906. 
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BezeichnnnK 


Marke 


Nr. 


Art  der 
Verpackung 


Inhalt 


Ge- 
wicht 

k«r 


der  Oüter 


Lagrerort 


Station 


Name  der  Bahn 


Nr.  26 

Bemerkungen 
(ingbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


251 


äch-  } 
in  ) 
ann  | 

■■'  I 

ley  } 


Görber  & 
Kretsch- 
[  manr 
t  Heinemanr 
252<  Meyer, 
(  Norderney 
(  Hermann 

253  Herholz, 
(  Berlin  0. 
I  Frl.  Fran- 

254  <  ziska 

I  Hieschen 
(  Hildes- 
255!     heim  H  - 
\  Berlin  Pof. 

256  Otto  Hoche 

257  S.  Hoyer 
258'  Ihringshausen 
259  Johannsen 

(Jos.  Junkers- > 
\       dorf  5 
g„,  (  Königstein  / 
-^^MCarl  Schmidts 
262 

263 


264 
265 

266 


Kolmar  i/P. 
(  Frl.  Lewin  ) 
\      (G.  S.)  5 
(Anna  Löhnis,? 
i  Rotterdam  ) 

Magd, 
j  Mainz  S.- 
j  Frankfurt 
I  a/M. 
{  Mal/,fabr.  1 
I  Kloster  [ 
I  Hradische  | 
[  Kubelka  J 
[Marmorwerkj 
'  Fürstenberg; 
[      i/3a.  ) 

Mel-Cassel 
[  Oberursel  j 
Elise  Schöne- 
i      wolf  I 
Pfungstadt 
A.  Pulle 
S  M 
(    Sandperl  ( 
i      Mr.  N.  > 
J.  Scheror 


277 
278 


Spatenbräu 
Johann  ( 
UUmaon  3 
279|    Ulrich  Zott 


39 


94 
185 


29378 
92 


20 


76 

153 

128 
45 
7498 

476 


79348 
93 


Bierfaß 


Reisekorb 


( Holzkoff.,> 
\  braun  ) 
Koff,  braun 
Körbe 
Säcke 
brauner  ) 
Koffer  5 

Schließkorb 

Handtasche 

Karton 

schwarz.  ) 
Koffer  S 
Wagen 

(  Holzkofif.,» 
(    braun  ) 


Sack 

Säcke 
Schließkorb 


Holzkiste 
Bierfaß 
Bund 

Ballen 

Sack 
I  brauner  ( 
'    Koffer  l 

Bierfali 
j  brauner  / 
!  Holz  k  oft',  i 
Koffer 


leer 


Strandstühle 


24 


—  6 


S51  Dresden=Neust. 


Schwungrad  mit  ) 
hölz.  Hebel  5 


Kleider,  Wäsche  — 


Fahrrad  — 

Kleider,  Wäsche  — 

Kindersachen  — 
leere  Flaschen  — 
Kleider  — 

Wäsche  — 

(Bücher,  Wäsche,  Ka-) 
(lenderromane,  Witzbl.) 
Zigarrenmuster  — 

Kleidungsstücke  — 

(Reiseeffekten  u  Briefe? 
t     an  gen.  Adresse  ) 
Nußkohlen  — 

Damenkleider 


Zollgut 


15 

13 

9 
58 
44 

9 

28 
9 
7 

35 
32 


252 
253 
254 

255 

256[ 

257 

268' 
259 

260 

261  { 
262 

263| 

264 
265 


Berlin  Lehrt. 
Berlin  Alex.-Pl. 
Hagen 

Berlin  Pof. 

Berlin  Fr. 

Berlin  Schi. 
Ihringshausen 
Neumünster 


—  83,6 


30  alte  Zementsäcke  13 

leer  (Gepäck)          —  9 

Kleider,  Wäsche  (Gep.)i  29 

Kleider,  Wäsche  (Gep.)  20 

leer                      —  19 

Stahl                      —  66,5 

Bettfedern              —  20 

11  Pack  Zementsäcke  93 

Herrenkleider         —  — 

leer                       —  20 

(  Wäscho,  Kleider,  (  oo 
t       eis.  Kassette  I 

Bücher                   —  1  12 


266 

267 

268 

269 

270 

271 
272 
273 

274 

275 

276 

277 

278 

279 


Putbus 

Frankfurt  a/M. 
H.  B. 
Posen 

Broinberg 

Basel 
Crefeld  N. 


Sächsische  Stsb. 


K.  E.-D.  Berlin 


K.  E.-D.  Elberfeld 


K.  E.-D.  Berlin 


K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Stettin 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Bromberg 

Badische  Stsb. 
Crefeld.  Eis.-Ges. 


Frankfurt  a/M  H.  K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 


Kohlfurt 

Spandau 
Cassel 
Frankfurt  a/M.  H. 

Dresden^Neust. 
Wylrö  Gulpen 

Borken  i/W. 

Barmen=Heubr. 

Bremen 

Berlin  AJig. 

Frankfurt  a/M  H. 

Neuulm 


K.  E.-D.  Breslau 

K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M, 

Sächsische  Stsb. 
Niederländ.  Stsb. 

K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M, 

Bayerische  Stsb. 


280 

2  B 

1 

281 

3 

1 

282 
283 
284 
285 
286 

12  H  G  B 

6 

11/2-263 
867 
■20 
21 

1 
2 
1 
1 
1 

287 

23 

II 

1 
1 

288 
289 

31 
118 

290 

119 

1 

291 

143 

1 

292 
293 

165 
220 

1 
1 

)br.  Reise-j 
I    plaid  ) 

Reisekorb 

Kiste 

Bund 
Kiste 
Ballen 
Koffer 
Kiste 
1  iSchließkorb 
Paket 
f  rotbraun.  \ 
^  Leder-  } 
handkoff. ) 


C.  Güter  mit  Nnmmern  bezeichnet; 


(  Herrenkleider  und 
i  Wäsche 
5    1  kleiner  Schrank 
(   mit  Arzneiflaschen 
Käse  — 
eis.  Rohre  — 
2  Pttug.streichbleche 
Gasein  rieh  tungsteile- 
leere  Rupfensäcke  - 


^  (Gepäck) 


(  gelbor 
{  Kohrpl.- 
Koffer 
Sack 
Pappsch. 


Kloider 

4  Rollen  Tapeten  — 
f  Damenkleider,  | 
jl  Tasche  mit  Karten 
[  Wilhelmine  Herbrich ) 

Kleider,  Wäsche  — 

Putzwolle  — 
[Wäsche,  Schlipse  (Gep.) 


10 

280 

Cöln  H  B. 

K.  E.-D.  Cöln 

15 

281 

Gießen 

K.  E.-D.  Frankf  a/M. 

5 

282 

Braunsberg 

K.  E.-D.  Königsberg 

9 

283 

Halle  a/S. 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

11 

284 

Öbisfelde 

K.  E.-D.  Hannover 

80 

285 

Diedenhofen 

Reichsbahn 

12 

286 

Laupheim  Stadt 

Württemberg.  Stsb. 

115 

287 

Berlin  Leb. 

K.  E.-D.  Berlin 

30 

288 

Dortmund 

K.  E.-D.  Essen 

20 

289 

Frankfurt  a/M.  H. 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

15 

290 

Jever 

Oldenburgische  Stsb. 

32 

291 

Magdeburg  H. 

K.  E.-D.  Magdeburg 

15 

292 

Berlin  Lehrt. 

K.  E.-D.  Berlin 

11 

293 

Hamburg 

K.  E.-D.  Altona 

Gepäck. 
Gepäck. 
Gepäck. 

Gepäck. 

Gepäck. 
Gepäck. 

Gepäck. 
Gepäck. 

Gepäck. 
Gepäck. 
Gepäck. 

Gepäck. 
Gepäck. 


(Briefe  Georg 
i  Bohlmel. 

Cöla=Gereon. 


Gepäck. 

Gepäck. 
Gepäck. 


Gepäck. 
3  kl.  Feder- 
kissen, 
Ibraun.Topf. 

Werkzeug ; 
Gasrohr- 
kniee,  evtl. 
für  Gas- 
motor. 

Gepäck. 
Gepäck. 

Gepäck. 

Gepäck. 

Gepäck. 
1  Schere. 


Nr.  26 
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BeEelchBUDg 


Marke 


Nr. 


Art  der 
Verpackung 


Inhalt 


Ge- 
wicht 
kg 


der  Güter 


i^eltune  de»  vuretnd 
Deutgeher  EiBenbahnverwaltungon. 


Lagerort 


Station 


Name  der  Bahn 


Bern  er  k  u  u  g  e  n 
(Insbeiondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 
Aufklärung 
dienen  können) 


294 
295 
296 
297 
298 
299 
300 
301 
302 
303 
304 
305 
306 
307 

308 


(Gepäck) 


2683 

1 

281 

1 

517/535 

656 

1 

1900 

4890 

} 

5778 

7117 

7487 

J 

7532 

8727 

13968 

17809 

45786 

54645 

1 

—  Infanterie-Offizierssäbel 
Korbflasche  leer  -  — 

—  eis.  Rohre  — 

—  Kesselofen  — 
leer,  zu  50 1  — 
Leinkuchenmehl  — 
Feilern  — 


Weinfaß 
Paket 
Ballen 
Fahrrad 
Schließkorb 
Kiste 
Karton 

Wagen 
Kiste 


Damenkleider  u.  Wäsche 
Margarine  — 
Tuchmützen  — 
eis.  Zahnrad  — 
Kalk  - 
Kohlensäurefi.jleer  — 
S  Ölbehälter,  Bolzen, 
(  Zylinder  3 


D.  Güter  mit  Zeichen  versehen ; 


1 

294 

Berlin  Fr. 

16 

295 

Essen 

45 

296 

Güsten 

63 

297 

Lehe 

18 

298 

Alzey 

8 

399 

Berlin  Sehl. 

16 

300 

Neuwied 

301 

Dortmund 

31 

302 

Berlin  Fr. 

20 

303 

Diedenhofen 

5,5 

304 

Hamburg  ß. 

? 

306 

Poulheim 

10  000 

306 

Bielefeld  Ost 

23 

307 

Berlin  Ahg. 

50 

308 

Stolp 

K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Hannöver 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Berlin 
Reichsbahn 
1    K.  E.-D.  Altona 
j      K.  E.-D.  Cöln 
I  K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Danzig 


(Gepäck. 

(von  Grohn= 
Vegesack 
I  bezettelt. 


Gepäck. 

fMarg.-Qes. 
\  Cleve. 


(Gothaische 
<  Kohlens.- 
[  Werke. 


309 


310 


311 

312 
313 
314 
315 
316 
317 
318 
319 
320 
321 

322 

323 


324 
325 
326 
327 
328 
329 
330 
331 
332 
333 
334 
335 
336 
338 

339 

340 

341 
342 
343 
344 
845 
346 
347 
348 
349 
350 
361 
362 
353 
354 
355 
356 
357 


grun 
rot 
rot 
weiß 
weiß  >< 
weiß 
Brennabor 
Dalli-Rad 
Meteor 
(  engl.  Marke 
i  „Pavillon" 
Prima 


328 

1 

Kiste 

Bastmatten,  Murmelfelle 

41 

309 

Leipzig  Berlin. 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

1 

Kübel 

Schmalz 

29 

310 

Solingen 

K.  E.-D.  Elberfeld 

1 

Weinfaß 

leer 

16 

311 

Gießen 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

10 

Stangen 

Flacheisen 

256 

312 

Stendal 

K.  E.-D.  Hannover 

3 

Gasrohre 

38 

313 

Northeim 

K.  E.-D.  Cassel 

in 

Bund 

5  Stb.  Eisen 

48 

314 

Nienborg  H. 

Westfäl.  Land.-E. 

30/48 

6  Gasrohre 

65 

316 

Spandau 

K.  E.-D.  Berlin 

3  Stg.  Flacheisen 

41 

316 

Walsrode 

K.  E.-D.  Hannover 

Stäb 

vierk.  Eisen 

137 

317 

Demmin 

K.  E.-D.  Stettin 

275 

eis.  Träger 

50 

318 

Gerstlingcn 

Reichsbahn 

508 

Fahrrad 

319 

Würzburg 

Bayerische  Stsb. 

15 

320 

Insterburg 

K.  E.-D.  Königsberg 

321 

Altona 

K.  E.-D.  Altona 

203 

15 

322 

Schneidemühl 

K.  E.-D.  Bromberg 

Blechbüchs. 

Karbid 

5 

323 

Dresden=N. 

Sächsische  Stsb. 

Streckenfund. 
>Gepäck. 


Beutel 
Kiste 
Eimer 
Faß 
Bund 
Sack 
Pack  i.  L. 


Ballen 
Kiste 
Paket 
Karton 

Rohrpl.- 
Koffer 
Kaston 
in  br.  Pap, 


Rolle 

Bund 

Stab 
Bund 

Ring 


Eisenfaß 
Korb 


E.  Güter  ohne  Bezeichnung: 


2  eis.  Achslager  — 
Amylalkohol  — 

j  Ap feige) ee  — 
Asphalt  od.  Holzzement 
'  25  eis.  Beschläge  — 
Betten,  Kleider  — 
ansch.  Betten  — 
Bierfaß,  leer  — 
Bierfässer,  leer  — 
Bindfaden  — 
31eereBlechkannen  — 
bronz.  Blechringe  — 
\  künstliche  Blumen  — 
j  Dachfenster  — 

Damenkleider,  Wäsche 

hölz.  Deichsel  — 
n.  Dezimalwage  — 
Draht  — 
feines  Drahtgewebe —  I 
25  Drahtseile 
h.  Dreschkasten 
T-Eisen 

25  Eisenbeschläge  - 

3  Eisenbleche 
Eisendraht 
Eisendraht 
Eisendraht 
leer 

Eisengußwaren 
Eisenringe 
Eisenrohr 
Eisenstäbe 


7 

324 

Stralsund 

30 

325 

Gießen 

13 

326 

Cöln=Deutz 

212 

327 

Ebingen 

15 

328 

Cöln=Ger. 

48 

329 

Altona 

21 

330 

Hildesheim 

30 

331 

Düsseldorf=Der. 

94 

332 

Stettin 

55 

333 

Bochum  S. 

14 

334 

Breslau  Odt. 

2 

335 

Hamburg  H. 

6 

336 

Lyck 

13 

338 

Eisenach 

339 

1     Cöln  H.  B. 

340 

18 

341 

Stolp 

40 

342 

Spandau  Uml. 

12 

343 

Liebau 

10 

344 

Holzwickede 

14,5 

345 

Bebra 

15 

346 

Stettin  H. 

13 

347 

Pforzheim 

15 

348 

Coln^Ger. 

53 

349 

Ruminelsburg  Rg. 

22 

350 

Iserlohn 

25 

351 

Gotha  H. 

33 

352 

Gießen 

60 

353 

Weißenfels 

80 

354 

Königsberg  i/Pr. 

15 

355 

Mainz 

47 

356 

Düsseldorf  Eilg. 

27 

357 

Spandau 

K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

K.  E.-D.  Cöln 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Erfurt 

K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  BerUn 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.  D.  Elberfeld 
K.E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Stettin 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  K.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Königsberg 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D  Berlin 


halbrunde  Eis. 
(Gepäck. 


Gepäck. 


halbrunde, 
1,50  m  lange 
Eisen  Stan- 
gen, a.  Ende 
gelocht; 
Fenster- 

'  Stangen? 


(zum  Ver- 
l  dichten. 


XLV.  JahrRan^. 
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c 

B  e  E  e  i  c  h 

D  u  n  g 

3 

Art  der 

Inhalt 

Ge- 
wicht 

kg 

Lagerort 

Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 

T3 
S 

Marke 

Nr. 

N 

a 
-«1 

Verpackung 

fend< 

Station 

Name  der  Bahn 

3 
S 
iJ 

der  Güte 

r 

Lau 

lA^AnrlA  TTnt'ATi   

94. 

OOO 

r^A1li'Al*01^"'7 
XJClIlOlöl  tZi 

359 

— 

— 

1 

Bund 

2  Stg.  Fassoneisen  — 

350 

Wahren 

oDU 

r  dLirrdu.  ^vjcpdCK.^  — 

Tsi  n  fTA  fVi  t*i  1  r»  Ir 
JDlUgOl  UXllUK. 

ODl 

Faß 

0*A  füllt" 
g        11 1 1 1 

361 

iVl         Vi  V^  ATT» 
il'X  l.*  dl  U  0 1  11 

oO^ 

A 1  c       MO  r»  C  AT"   

ID 

!?fi9 

ODO 

„ 

? 

X  id'  XlcloCXl  — 

18 

363 

R  Q  f\  TT  Q  YT  r»  n  1*0^ 
XJdlX  XXdlZiUUI^ 

u 

1« 

T*  I  QonAiaAii 

X  id^llclocll   

60 

3G4 

T?  a  t Ii  A  n  fi  VIT  cVi 

XVdtllOllU  W  OloU. 

öCK> 

AIC      hlonCf*r1ATl  ^— 

cia.  X  idUodicxt  — 

31 

365 

TT  H  TT\  Vi  n  T"  O*    TTl  1  (TU 
XXd  Iii  U  U 1  g    Hillg  u  t 

All  C^Q  H  t"  ^TTfi  Q  »»rl 
i>OUotdU.t  \iM  cLalKll ) 

öOD 

J 

TCnrh 

Ti^Isici^^Ka  fTAfiillf   

i;  idoo II V,  gciiiiii)  — 

16 

366 

OO 1 

: 

1  dio 

trAQ       r  lAlCi^rl   

^Cö.    J  ld&i.^lX  — 

65 

367 

V_^'U111    Hjll^  . 

ODO 

. 

O'Al'      T"  I  A 1  C     Vi  AI' Q  TA  n 

^cx.  X  iclöcxi »^  dicix  — 

50 

368 

Ii  y.fl  IXlo 

369 

— 

— 

1 

Xblf  Iii 

T^!An<7Ar»   

X  lC/U£lCylX 

440) 
10) 

36'J 

Fijenoord 

Tvnrh 

l^l"5>  n  A  n  1 1  AI  H  A  ¥•  ^— 
X  1  dlXCXliVlClUt?  1  — 

32 

370 

oarop 

Oll 

J_>  U.11U. 

1^  AiQ    (-rOrrl  -Rffjno"  , 
i  O    Clo.    vJdl  U..   OldXl^  .  — 

15 

371 

Tin  Vil  i  t-z 
Xj  Ii  U  III  ^ 

f-rQ  yfr Ar» 1 1  cp h   . 

8,5  372 

TTii  IViAvoi'iJ  f  \  t 
XXdlUoI  o  IdLlt 

0  /  O 

XjUUU 

li-QCT'/^hF'A                                                ,  , 

vTd&ruixrtj  — 

65 

373 

XZL  0 1  ^  lU  1  U  (.1 0  Ii 

ct*r» Vi r\7ArQ<^ Villi QOA 

4 

374 

VV  O  li^ldl 

376 

— 

— 

8  Gemüsekörbe  — 

17 

375 

Diedenhofen 

376 

J 

Sack 

Getreidesäcke  — 

83 

376 

Schrinim 

377 

— 

— 

1 

Paket 

verzinkte  Gewichte  — 

19 

377 

RecklinghausenS 

378 

— 

— 

1 

Kiste 

Glasscheiben  — 

113 

378 

Herford 

379 

— 

— 

1 

Bund 

4  Göpelstangen  — 

10 

379 

Utbremen 

380 

— 

— 

1 

Fal.; 

eingem.  Gurken  — 

ut 

380 

C.'Deutz 

381 

— 

,  — 

— 

Gurkentonnen,  leer  — 

133 

381 

Chemnitz 

382 

— 

— 

1 

Bund 

.s  Stb.  GuJJeisen  — 

41 

382 

Königszelt 

383 

— 

— 

1  Gußrohr,  2  Zinnrohre 

15 

383 

Metz 

384 

— 

— 

1 

Hackenstiele  — 

24 

384 

Mülheim  Rh. 

385 

— 

— 

1 
1 1 

5  eis.  Hebel  — 

Hnly.HftpWpl   k 

15,5 

385 

Twistringen 

386 

Kurbel   \ 

Q 
O 

386 

/.i  A  cTATi  Vi  nie 

/JlO^  dl  II  dl o 

Mptallhalin   1 

i.iXC  IdllUdllll  f 

387 

ri    1  "7  h  y  m  in  AI*  — 

X^tJl£i  UcllXl  llld 

Ou 

387 

Vl^l  O  A  Tl  O  r» 

CjinoXId^l  1 

388 

Rn  nr) 

£>UIiU 

Q   ]      a  r           »ycn  Ii  n  Vi  a   

U    X  CLcLL    XXUl&iOL' II  LI  110   

388 

Tifittmn  V 

389 

Ä   P*l  Q  r  T-Tnl  v  «r»  Vi  n  Vi  A   

O   X  ddl    X^ UI ASCII LlXlo   

389 

»_  iioiriii  i>. 

390 

VnrtQf*  SplnirVATl  '^/^/"»tATl 
XXL/oC/jh;7l_/  II  Ul  £»OLI^OUdLOll 

4 

390 

I  Ilm 
i_  im 

391 

Hutschachtel  (Gepäck) 

9 

391 

Ri*n  /*  Vi  u  Q  I 

392 

CT  A  Vi  r        n  ft'A  A   

^cui»  xv.diioo  — 

1  'i 

J  o 

392 

Hösel 

393 

Kaifee   

1^1 

lO 

393 

S  fl  1  "7  n  n  O'A  n 

OdlAliLlgOll 

394 

Kaff  AP   

!IQ4 

0*7*4 

H  A ¥1^  Vi  n  »•  «TP»  \r    r\  TT 

xxuiiiuurj^  V.  (i.  XI. 

395 

xvdlitJo  — 

OD 

OVO 

Neuwei^ersleben 

396 

X\.dX  ttjiioixi 

22 

396 

RrAoIn  II  O 

397 

r 

ivuru 

U    i-lUll.  XVrlOO   

42 

397 

jjrduiiöLn  weif^ 

398 

T*r^  t"  A     Vt  All  l/'iaQATl  . 
I  Ul<C    IVOlliVlOOOll  — 

1*4 

398 

Cöln=Deutz 

399 

I  d  [  J  I  c  i 

Kinder-Bettstelle  — 

Ol 

OtiU 

V-'UllX-VTcr. 

400 

: 

Ivistö 

K  i  n  fV  AfV^i  cl/' 11  ifr  ^— 

X\. lllUCl  Uloli.lllv 

1  1 
1 1 

400 

TriAr  TT 
X  XioX   HL.  13. 

401 

: 

1*  I  n  ri  A  !•  Tiro  n>o  n   

rVlLUlOl  Wd^Oll  — 

n  A 1 1  AI*  K  i n fV  Ai*"«'?!  O'A n  — 

liOllOl  XViUllOl      dgOlX  — 

in 

401 

w  o    0*11  Vt  £t  I? 

xVa.rxorune  xv. 

402 

9ft 

4/19 

H^QQAn  TT 

403 

7 

: 

TCi  n H  AmrQ  D^ATi  ,_ 
XVllXUOl  Wde£t311 

9ß 

ll/^Vl^V*!! 

K/L/IHilUy) 

404 

'J  l  a  afcx  V1A11A  1^1  c  ^A  n   , 

O  IctJxc  iloUo  J\.Iol»cU  — ' 

1  A 

AfiA 

Pa  d  e  r  b  o  rn 

405 

Korb 

JV 1  c  1 11  o  X  — 

94 

40^ 

Dir8ch.au 

406 



: 

\\  1  A  II  1  A  t*    f  1 1  !•     I^Q  TT»  A  tl 

xvicii-ici   lux  xydxiloil  — 

2G 

406 

Burg 

407 

T 

Ballen 

ITAMr  TClAlf^Ar   

f^KjUL  t    XV 1 0 1  LI 0 1 

51 

407 

Ijiebemühl 

408 

KlAiflAt*    R/^  Vi  II  Via  —. 

19 

408 

13  0  XI  III    0 1 U  • 

409 

Korb 

1^  1  A 1  /  (  A  t*      AA/ *i  C     Vi  A  _ 

xvioiuor,  vv  d>icut?  — 

T\  1  A 1  H  A  t*       \A/  Q  C     Vi  A  _ 

22 

409 

ijt3i|)Äi^  Den. 

410 

: 

33 

410 

Iv  0  n  rl  v*r7 1 

jvduiirzin 

411 

: 

Reisekorb 

üviciuoF,  L  uiiurin  — • 

21 

411 

iviei 

412 

unikal  r\i»<i»i  n<^>*  I*  j\  tt a  i* 

tLuiiKoiurauner  ivoiier 

37 

412 

QfAftir»  Pk 

OLenin  \^ r>. 

413 

^  T^iioViQAn       nn Q AT*Tr An 
O   X-^LidloOll  XVUUoOXVOll 

20 

413 

VT  fi  fi  A  n  TT  K 

414 

J 

Korb 

20 

414 

415 

o 

it 

Körbe 

leer  — 

13 

415 

l-c  Vi  A1  n  A 

41€ 

6 

leer  — 

20 

416 

iViiona 

417 

Q 
0 

ivorDuascne 

leer  — 

78 

417 

Leipzig-  L 
Pankow  ßgb. 

418 

^eiuiii  — 

4 

418 

41£ 



J 

Rall  An 

Korke  — — 

10 

419 

IT  d*-ior  Dum 

43t 



r 

Krjitzer  u.  Stocheisen 

6 

420 

Tili  0  c  a  f  ri  f\-wt-P^  T3  I     1  — 

x^usoeiuori==  dick 

421 

rohe  Kuhh;lute  — 

455 

421 

riAtho  TT 

vroma  XX. 

422 



DdCK 

jvLiuöniuu^er  — 

50 

422 

Ri  i  Vil 
XJllQl 

423 

— 

Bund 

Kupferstangen  — 

26 

423 

Löttringhausen 

424 

eis.  Ladebügel  — 

12 

424 

Rummelsburg  Rg. 

426 



Bund 

6  Lampengewichte  — 

16,5 

425 

(Ileiwitz 

426 

Korb 

Lederfett  — 

49 

426 

Hannover  N. 

427 

Pakete 

Leinen  — 

4 

427 

Nürnbero-  Hpt. 
Bankau 

428 

Ballen 

Leinen  — 

10,5 

428 

429 

— 

rohes  Leinengarn  — 

15 

429 

Neusalza=Spremb. 

430 

— 

Leitungsrohr  — 

20 

430 

Wittenberge 

431 

Zinkkanne 

Löschwasser  — 

58 

431 

Cöln=Ger. 

4321  — 

2 

Bund 

14  Stangen  — 

32 

432 

Letmathe 

433[  — 

1  — 

1 

Kiste 

Margarine  — 

35,5 

433 

Halberstadt 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Hannover 
E.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Altona 
Pfälzische  E. 
K.  E.-D.  Cöln 
Direktion  Mainz 

Niederländ.  Stsb. 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D.  Cassel 
K.E.-D.  Frankf.  a/M, 
Reichsbahn 
K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Cöln 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Breslau 

Reichsbahn 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Münster 


K.  E.  D.  Breslau 

K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Bromberg 
Württemberg.  Stsb. 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Magdeburg 


K.  E.-D.  Cöln 

St.  Johann=Saarbr 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Königsberg 

K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Kattowitz 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  BerUn 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Altona 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Erfurt 
Straßburg.  Straüenb. 
K.  E.-L».  Essen 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Kattowitz 
K.  E.-D.  Hannover 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.  D.  Kattowitz 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Magdeburg 


(1  Stg.  Fasson- 
leisen, 12  kg. 


(von  Berlin 
\  Anh.  Bhf. 


von  Wickrath. 
Gepäck. 


2,45  m  lang 


(für  Dünger- 
(  Streumasch.? 

(zu  1  Butter- 
(  maschine.  ■? 


(aus  braunem 
1  Segeltuch. 


iSeitenteile; 
l  Holzrahmen 
(  m.  Rohrgefl. 


Gepäck. 
Gepäck, 
nicht  abgeholt. 

Gepäck. 

Gepäck. 


Z.Dampfkessel. 


^2,75  m  lang 
\   ö2  cm  hoch. 


bez.  Bankau. 


grau. 


Nr.  26 


-  vin  - 


Zei'ttififf  des  Vereins 
.Deutacher  EiäenbahnverwaltunjjjljaiL 


Bezeichnungr 


Marke 


Nr. 


Art  der 
Verpackung 


Inhalt 


Ge- 
wicht 

kfr 


der  Güter 


(Gepäck) 


Pappkarton 
Kasten 
Hobbok 


Ballen 
Sack 
Tafeln 
KoÖer 
Bund 
Sack 
Rolle 

( schwarze ) 
(  Mnsterk.  ) 
Bund 


Glasballou 

Hobboks 

ölfaß 
Paket 


Paket 
Bund 


Paket 
Sack 


Sack 


Bund 


Stab 
Staugen 
Bund 


Stab 
Ballen 
Faß 
Glasballon 
Bund 


Bund 

Blechkanne 

Sack 
Schließkorb 

Eimer 


Ballen 

Korbflasche 

Sack 
Paket 


Stab 
Stange 
Bund 


Marineuniformstücke 
Maschine  — 
Maschinenfett  — 
Maschinenteil  — 
Maschinenteil  — 
Maschinenteile  — 
Maschinenteil  — 
(  eis.  Pfanne,  2  m  lg.,  ) 
(57  cm  breit,  52  cm  tief) 
Matten  — 
Melassefutter  — 
Messingblech  — 
56  Messinglampen  — 
15  Messingrohre  — 
Messingspäne  — 
Messingstreifen  — 
Musterkoflfer,  rotbraun 
(    MusterkoU.  Pan-  ) 
(      toffeln,  Schuhe  ) 
13  Obstkörbe  — 
Ofenklappen,  Rohre 
Ofenrohre  — 
Ofenteile  — 
ölabsatz  — 
5  flüssige,  silbergraue  ) 
l  Ölfarbe  ) 

leer  — 
Packpapier  — 
Papier  — 
gußeis.  Platten  — 
Preßkohlen  — 

4  Stg.  Profileisen  — 
eis.  Pumpe  — 

h.  Rahmenschenkel,  ) 
2,40  m  5 
eis.  Reifen  — 
vernickelte  Reifen  — 
Reismehl  — 
hölz.  Riemenscheibe 
eis.  Ringe  — 
Roggen  — 
eis.  Rohre  — 
eis.  Rohre  — 
.50  Rohrschellen  — 

2  neue  Rohrstühle  — 
Rollenkette  — 
Rundeisen  — 
Rundeisen  — 

3  Stg.  Rundeisen  — 
8  Rundeisen  — 
18  Stb.  Rundeisen  — 
Rundstahl  — 
Säcke  — 
Sauerkraut  — 
Säure  — 
10  Schaufeln  m.  Stiel 
50  rohe  Scheiben  — 

fSchiebekarre.  Kasten-"! 

\      karre  v.  Holz  / 

12  eiserne  Schieber 
Schiffsteer  — 
Schließkeile  — 

Schmiedestück  — 
Schmierseife  — 
Schraubenschlüssel 
Schraubstock  — 
Schrot  — 
Seegrasmatratze  — 
Seifenlösung  — 
eis.  Spannklammern 
fr.  Speck  — 
Spirituskocher  — 
grüner  Sportwagen 
K.-Sportwagen  — 
Stahl  — 
Stahl  — 
2  Stb.  Stahl  — 

5  Stahlhämmer  — 
14  Stahlstangen  — 


8 
45 
20 

8 
12 
14 
70 

700 

21 
25 
43 
10 

6 
53 
39 

9 

24 

20 
6 
13 
IB 
57 

75 

27 

18 

25 
129 
280 

21 

66 

25 

19 
21 
100 
28 
10,5 
80 
52 
135 

8 

5 

283 
69 
55 
49 
25 
58 
4 
40 
61 
72 
20 
15 


Lagerort 


Station 


434 
435 
436 
437 

iS8. 
439, 

440 


Kiel 
Kohlfurt 
Cöln=Ger. 
Gießen 
Spandau 
Pankow  Rgb. 

Moldau 


Name  der  Bahn 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


441  Mochbern 

442  Düsseldorf=Der. 

443  Altenburg  i/Sa. 

444  Breslau 

415  Naumburg  Hpt. 

446  Pforzheim 

447  Cöln  Eilg. 

448  Berlin  Gzb. 


449 


Berlin  Fr. 


450  Pforzheim 

451  Prostken 
452i  Mehrhoog 
453 i  Frankf.  a/M.  Hpt. 

454  Berlin  Ahg. 

455  Cöln=Ger. 

456  Mülheim  Rhein 
457I  Eisleben 
458|  Hagen 

459  Magdeburg  Hpt. 

460  Podelzig 

461  Harburg  H. 

462  Schandau 


463 


Bretten 


464  Bensberg 

465  Breslau  O/S. 
1466  Waren 

467  Mannheim 

468  Magdfeb.=Neustadt 
!469  Bebra 

]470  Geseke 

471'  Osnabrück  H. 

472  Elbing 

473:  Duisburg 

[474  Magdeb -Buckau 

475  Wilhelmsbrück 

476  Ohligs 

477  Berlin  Ahg. 

478  Neustettin 

479  Alsheim 

480  Cöln  Eilg. 

481  Mochbern 
482j  Herdecke=Vorh. 
483  Gera  R. 
484|  Letmathe 
485,  Coblenz  Rh. 


31  '486 


5 
30 


487 

488 


11  489 

7  I49O 

80  |49l 

16  492 


493 
!494 


12,5  '495 
30  496 
63  j497 
44  ;498 
100  1499 
7,5  500 
10  ,501 
16  502 
21  503 


!504 
(505 


18  15O6 
34  1507 


Warburg 

Rostock  F.  F. 
Cöln=Ger. 
Barmen^Rittersh. 
Cöln  H.  B. 
Cöln=Ger. 
Friedrichshafen 
München  Hpt. 
Stettin  Hgb. 
Oldenburg 
Neuß 
Bocholt 
Beuthen  O/S. 
Uelzen 
Bebra 
Cöln  H.  B. 
Duisburg 
Gießen 
Dresden=A. 
Stralsund 
Berlin  Stb. 
örlinghausen 


K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Berlin 


Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Erfurt 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Berlin 


Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Königsberg 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
[     K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  K  -D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Altona 
Sächsische  Stsb. 

Badische  Stsb. 

K.  E-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Breslau 
Grhzl.  Meckl.  Stsb. 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Danzig 
Direktion  Mainz 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Cassel 

Grhzl.  Meckl.  Stsb. 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Cöln 

Württemberg.  Stsb. 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Stettin 
Oldenburgische  Stsb. 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Münster 
I  K.  E.-D.  Kattowitz 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Hannover 


fmit  4  Tast- 
\  apparaten. 

faus  5  Teilen 
<  zusammen- 
{  geschraubt. 


Gepäck. 


<Gepäck;  gelb. 
(  Beschlag. 
Gepäck. 


[1  Platte  mit 
^Loch,  2  ovale 
(Seitenplatten. 


ff.  Schornstein 
oder  Hack- 
klotz ? 


/Eilgut;  22  cm 
\  Durchmesser. 


17  m  lang. 


fa.  Eisenblech, 
<m.  4  Löchern. 
((Flanschen  ?) 

/6  große,  6  kl.; 
\f.Herdplatten. 

Gepäck, 
gabelförmig. 

(10 eckig;  von 
(Geestemünde. 


fröhrenartig, 
)m.  Gewinden ; 
19  cm  lg.,  8  cm 
Durchmesser. 

Gepäck. 


ohne  Stiel. 


XLV.  Jahrgrsnir- 

16.  September  1905. 


-  IX 


Nr.  26 


Bezeich  a  u  n  g 


Harke 


Nr. 


Axt  der 
YerpackunK 


Inhalt 


Ge- 
wicht 
kg 


der  Oater 


Laserort 


Station 


Name  der  Bahn 


B  e  m  e  r  k  n  II  g  e  n 

(insbesondere 
etwaisre  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


540 
541 
542 
543 
544 
545 
546 
547: 
548 
549 
550 


G  S  N 


4732 


16 


10 


Kiste 

Ballen 

Korb 
Teeifaß 
Blechbüchs, 
Ballon*) 
Ballen 
Tragkorb 
Ballen 

Sack 


Kiste 


Handkoffer 
Korb 


ibr.  Blech- 1 
I    koffer  j 
Bund 


Weinfaß 
Tafel 
i.  Holzwolle 


Bund 

Stück 
Ballen 


Bund 
Sack 


Stahlstifte  für  Schuhe 
Stechkarre  — 
Strickwaren  — 
Stühle  m.  Hobel  U.Säge  *J 
Tasgriffe  — 
leer,  alt  — 
Terpentin  — 
Terpentinöl  — 
Torfmull  — 

Treibriemen  — 
Treibriemen  — 
14  Paar  TuchpantofFel 
Umlenkrolle  — 
gußeis.  Untersatz  — 
eis.  Untersätze  — 
(Unterteil  zumKleider-/ 
l  schrank  ) 

Unterteil  z.  Waschofen 
eis.Verbindungsstückst. 
Walzenunterlagehölzer 
Wäsche  (Gepäck)  — 
Wäsche  — 
Wäsche  — 
Wäsche,  Kleider  — 
(  Wäsche,  Gebetbuch,  ) 
)    1  Taschenmesser  ) 

9  Weidenkörbe  — 

10  Weidenkörbe  — 
4  Weidenkörbe  — 
leer  — 
Weißblech  — 
eis.  Welle  — 

leis.  Welle  mit  2  Lagern 
'  neue  eis.  Winde  — 
I  13  eis.  Winkel  — 
13  eis.  gelochte  Winkel 
Winkcleisen  — 
Wolltuch  — 
Wurzelbürsten  — 
neue  Z(»mentröhren 
Zionstangen  — 
Zucker  — 
Zwiebeln  — 
Zwiebeln  — 


53 
30 
32 
15 
69 
42 
13,5 
40 
265 
9 

14,5 
43 
15 
82 
25 
15 

25 

24 
22 
200 
9 
14 
16 
27 

16 

14 
15 
15 
21 
11 
93 

47 
46 
13 
13 

48 

118  544 
9,5  545 
550 

19,5 
100 

60 

50 


608|  Kulmbach 
509i  Magdeburg  H. 
610!  Magdeb.=Buckau 
51 1|  Hagen 
612  Gevelsberg=Hauf. 


513 
614 
516 
516 
517 
518 
519 
520 
521 
522 
623 

524 

525 
526 
527 
628 
529 
530 
531 

532 

533 
634 
635 
536 
637 
538 

639 
540 
541 
642 
543 


546 
547 
648 
649 
550 


Cöln=Ger. 

Holzminden 
Trier  H.  B. 
Gera 
Werdau 
Cöln  Eilg. 
Cöln=Ger. 
Regensburg 
Wahren  Uml. 
Ludwigsburg 

Hamburg  B. 

Münster 
Braunschweig 
Duisburg 
Sellin 
Berlin  Pog. 
Aulendorf 
Berlin  Ahg. 

lUowo 

Alzey 
Neuß 
Karlsruhe 
Mülheim  a/Rh. 
Freyung 
Königsbergi/Pr.O, 

Forbach 
Werdau 
Obernjesa 

Siegen 
Eger 
Saalfeld 
Kreuznach 
Gersthofea 
Stadtsulza 
Luxemburg 
Sobernheim 


Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D.  "Elberfeld 

K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-d!"  Cassel 
St.  Johann=Saarbr. 
Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Cöln 

Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Altona 

I    K.  E.-D.  Münster 
K.  F..-D.  Magdeburg 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Danzig 
I     K.  E.-D.  Berlin 
I  Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Danzig 

Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Cöln 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Bayerische  Stsb. 
.  K.  E.-D.  Königsberg 

Reichsbahn 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Cassel 

K.  E.-D.  Elberfeld 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Erfurt 
Direktion  Mainz 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Erfurt 
Reichsbahn 
St.  Johann=Saarbr. 


*)  angebunden. 

*)  im  Korb. 
Gepäck. 


mit  Kasten, 
mit  Holzplatte, 
f.  Spirituskoch. 

(mit  Rost  und 
\  Waschtopf. 

(Faltenkoffer 
l  von  braunem 
i  Segeltuch. 


Gepäck, 
leer. 


(7  m  lang,  4  cm 
(  stark. 
5,5  m  lang. 


Eilgut. 


(gebunden  auf 
(  Holzlatte. 
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Vereinfachung  des  Gepäckabfertigungswesens. 


Die  Abfertigung  an  den  Gepäckschaltern  dauert  heute 
ziemlich  lange,  je  nach  der  Zahl  der  Stücke  drei,  vier,  manchmal 
noch  mehr  Minuten.  Nach  dem  zeitraubenden  Heranschalfen 
von  der  Droschke,  dem  Verwiegen  und  Bezetteln  der  Koffer  hat 
der  abfertigende  Beamte  einen  Gepäckschein  mit  dem  Datum, 
der  Zugnummer,  der  Zahl  der  Gepäckstücke,  der  der  Falnkarten, 
der  Bestimmungsstation,  dem  Reiseweg,  dem  Gesamtgewicht, 
dem  Ubergewicht  und  der  Fracht  handschriftlich  auszufüllen. 
Verschlingt  dies  alles  schon  viel  Zeit,  so  ist  der  Beamte  bei 
Gepäckscheinen  mit  hoher  (Iberfracht  und  langem  Reiseweg 
leicht  geneigt,  um  sich  vor  einer  von  ihm  selbst  später  zu 
deckenden  Frachtzusetzung  durch  die  Verkehrskontrolle  zu 
sichern,  besonders  große  Sorgfalt  anzuwenden  und  noth  mehr 
Zeit  zu  brauchen. 

Infolge,  der  langsamen  Abfertigungsart  sammelt  sich 
während  der  Reisezeit  vor  dem  Gepäckraum  stets  Publikum  an, 
von  dem  fast  regelmäßig  einzelne  die  ihrer  Meinung  nach 
unvollkommene  Einrichtung  abfällig  beurteilen.  Wie  das  Ver- 
kehrsbild großer  Bahnhöfe  zeigt,  haben  sich  die  Verhältnisse  mit 
der  schrittweisen  Steigerung  besonders  des  Juliverkehrs  in  der 
Tat  außerordentlich  zugespitzt,  und  es  liegt  in  der  Natur  der 
Sache,  daß,  sofern  das  Abfertigungswesen  nicht  vereinfacht 
wird,  eine  immer  weitere  Verschärfung  eintreten  muß.  Auch  ist 
das  Publikum  nicht  mehr  der  alleinleidende  Teil  geblieben,  es 
fällt  jetzt  gleicherweise  auf  die  StaatsUnq,nzen  ständig  ein  Rück- 
schlag. Denn  die  Kosten  für  auf  Unterwegsstationen  nötig 
werdende  Vorzüge  entstehen  im  Sommer  in  vielen  Fällen  durch 
die  zu  lange  dauernde  Abfertigung  des  Gepäcks  bei  den  Haupt- 
zügen auf  großen  Stationen.  Jede  Vereinfachung  des  Abferti- 
gungswesens spart  Zeit  und  entlastet  und  fördert  damit  den 
Zugverkehr;  die  nachstehenden,  darauf  hinzielenden  Vorschläge 
werden  daher  Interesse  erregen. 

Die  Arbeit  bei  der  Abfertigung  des  Gepäcks  besteht  in 
der  Gewichtsfeststellung  und  Bezettelung  der  Stücke  sowie  der 
Ausfüllung  der  Packmeisterkarte  im  Gepäckraum,  ferner  in  der 
Ausfertigung  des  Gepäckscheins  in  der  Schalterstelle.  Die  rein 
inechanisch"  Arbeit  im  Gepäckrauiii  ist  schwerlich  zu  verein- 


fachen, da  die  Gewichtsermittlung  und  Bezettelung  nicht  unter- 
bleiben kann  und  die  Packmeisterkarte,  deren  Ausfüllung 
übrigens  nur  Sekunden  dauert,  als  wichtiges  Begleitpapier  von- 
nöten  ist.  Es  wäre  aber  von  Nutzen,  auf  allen  großen  Bahnhöfen 
neben  den  jetzigen  Federwagen  eine  Brückenwage  kleineren 
Maßstabes  aufzustellen.  Wenn  auf  diese  die  von  der  Droschke 
anlangenden  tarierten  Gepäckkarren  mit  schweren,  zu  einer 
Sendung  gehörenden  Koffern  geschoben  und  gleich  hier  ge- 
wogen werden  könnten,  würde  map  die  Zeit  für  das  Abladen 
von  der  Karre  und  das  Aufsetzen  auf  die  Wage,  in  jedem  Einzel- 
falle eine  bis  zwei  Minuten,  sparen.  Sonst  kann  nur  ein  flottes 
von  der  Hand  des  Dienstleiters  ausgehendes  und  sich  der  Arbeit 
der  Gepäckträger  mitteilendes  Tempo  Unzuträglichkeiten  und 
Schäden  verhindern.  Die  Beschleunigung  der  Abfertigung  am 
Schalter  war  von  jeher  ein  Gegenstand  der  Sorge  der  Verwal- 
tungen, wie  die  immer  weitere  Ausdehnung  des  sogen,  amerika- 
nischen Systems  sowie  die  Auflage  von  Gepäckscheinen  mit 
vorgedruckter  Bestimmungsstation  beweist.  Mit  diesen  Reformen 
wurde  ein  gewaltiger  Schritt  vorwärts  getan,  dessen  Größe  man 
erst  jetzt  durch  Vergleich  mit  den  früheren  Verhältnissen  zu  er- 
messen und  zu  würdigen  vermag.  Indessen  hat  der  mehr  und 
mehr  angewachsene  Verkehr  noch  nicht  genug  freien  Abzug 
erlangt,  ihm  stellt  sich  die  umständliche  Ausfertigung  der 
Blankettgepäckscheine  zu  breit  in  den  Weg. 

Man  ersetze  die  Gepäckscheine  durch  Pappkarten  nach- 
stehenden Musters : 


CSepäckkarte  Mi*  

über  ....  Stück,  Gewicht  .... 

kg. 

Berlin  Alexantlerplatz 

Crossen  a.  O. 

es 
r 
f» 
«■ 

über  Guben. 

SO  hg  bezahlt  mit  1,60  M. 

verbunden  mit  Nr  
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Diese  Gepäckkarten  wären  nach  allen  bedeutenden  Sta- 
tionen aufzulegen  und  für  Frachtsätze  von  10,  20,  30,  40,  50 
und  100  kg  herzustellen.  Mit  ihnen  fällt  alle  Schreiberei  fort 
Vor  dem  Verkauf  ist  nur  die  Nummer  der  vom  Lademeister  oder 
Gepäckträger  am  Schalter  vorgelegten  Packmeisterkarte  sowie 
die  Zahl  und  das  Gewicht  der  Stücke  durch  den  Beamten  ein- 
zutragen, alles  übrige  ist  gedruckt.  Für  Gepäckstücke  von 
60,  70,  80,  90  und  über  100  kg  verwendet  man  zwei  oder  mehr 
Karten,  vermerkt  die  auf  dem  rechten  Rande  stehende  Ord- 
nungsnummer auf  ihnen  und  verbindet  sie  durch  eine  Klemme. 
Für  wenig  gangbare  Relationen  sind  Blanketts  zu  verwenden. 
Die  Gepäckkarten  sind  wie  die  Fahrkarten  mit  dem  Trocken- 
stempel abzustempeln  und  an  der  Bahnsteigsperre  zu 
durchlochen.  An  den  wenigen  Hauptreisetagen  würde  sich 
auf  sehr  großen  Bahnhöfen  die  Durchlochung  der  Karten 
durch  einen  am  Gepäckschalter  aufzustellenden  Schaffner 
empfehlen. 

Die  Ausgabe  der  obigen  alsbald  gebrauchsfertigen  Gepäck- 
karten leitet  den  Verkehr  unbedingt  leicht  und  schnell  ab,  und 
das  muß  das  Ziel  des  Gepäckabfertigungswesens  sein.  Das 
jetzige  Blankettsystem  besitzt  die  bestechende  Eigenschaft, 
Raum  für  sich  nur  in  bescheidenen  Grenzen  auf  unseren  nicht 
allzu  geräumigen  Bahnhöfen  zu  beanspruchen  ;  auch  sind  die 
heutigen  Druck-  und  Materialkosten  gegenüber  den  bei  den 
Gepäckkarten  erforderlichen  gleich  Null.  Wägt  man  diese 
augenscheinlichen  Vorteile  aber  mit  den  im  Laufe  der  Jahre 
gemachten  üblen  Erfahrungen  ab,  so  sinkt  die  Schale  tief  zu 
Ungunsten  der  ersteren,  und  die  Vorteile  stellen  sich  als  recht 
erhebliche  Nachteile  dar.  Bedenken  technischer  Art  stehen 
der  Einführung  des  Vorschlages  nicht  entgegen.  Schalterräume 
sind  in  allen  Gepäckabfertigungsstellen  vorhanden,  und  in 
ihnen  lassen  sich  Schaltergestelle  für  die  Gepäckkarten  bequem 
unterbringen.  Voraussichtlich  wird  auf  großen  Bahnhöfen 
sogar  ein  einziger  Gepäckschalter  genügen,  weil  vermöge  der 
schnellen  Abfertigungsfähigkeit  an  ihm  die  gleichzeitige  Arbeit 


von  vier,  auch  fünf  Geschäftswagen  ohne  Stocken  bewältigt 
werden  kann. 

Bei  näherer  Betrachtung  eröffnet  sich  für  die  Verwal- 
tungen außerdem  vom  finanziellen  Standpunkt  aus  ein  erfreu- 
licher Ausblick.  Baut  man  nämlich  den  Gepäckschalter  an 
die  Fahrkartenschalter  an,  so  kann  auf  /ast  allen  größeren 
Stationen  der  Abfertigungsbeamte  für  den  Nachtdienst  und  bei 
den  meisten  mittleren  und  allen  kleinen  Stationen  ein  besonderer 
Gepäckabfertigungsbearoter  überhaupt  erübrigt  werden,  weil 
die  Angestellten  der  Fahrkartenausgabestelle  die  Gepäckkarten 
ohne  wesentlichen  Zeitaufwand  mitverkaufen  können.  Vorteile 
anderer  Art  liegen  in  der  Abrechnung.  Den  weitaus  größten 
bietet  die  Nummerfolge  und  der  Druck  des  Kartenpreises. 
Unterschlagungen  von  Beträgen,  welche  heute  durch  Entfer- 
nung einzelner  der  unnumerierten  Gepäckstämme  oder  durch 
Eintragung  geringerer  als  der  erhobenen  Beträge  in  diese 
leicht  ausführbar  sind,  gibt  es  damit  nicht  mehr.  Dieser 
Punkt  allein  ist  so  wichtig,  daß  er  alle  Bedenken,  das  jetzige 
Blankettsystem  aufzugeben ,  zerstreuen  müßte.  Denn  die 
namentlich  in  letzter  Zeit  bekannt  gewordenen  Betrugs- 
fälle, welche  gleich  Blasen  aus  einem  Morast  an  die  Oberfläche 
getrieben  sind,  lassen  einen  Schluß  auf  die  Fülle  der  unbe- 
merkt gebliebenen  zu.  Der  gänzliche  Fortfall  der  Gepäck- 
stämme enthebt  die  Gepäckabfertigungsstellen  und  mehr  noch 
die  Verkehrskontrollen  einer  bedeutenden  Arbeit ;  es  brauchen 
nur  noch  Rechnungen  wie  in  der  Fahrkartenausgabestelle  an- 
gefertigt und  geprüft  zu  werden.  Auch  diese  Rechnungen 
könnten  noch  in  Wegfall  kommen,  wenn  das  in  den  Nrn.  88 
und  89  des  Jahrg.  1902  d.  Ztg.  vorgeschlagene  vereinfachte 
Abrechnungsverfabren  mit  Einführung  der  bevorstehenden 
Tarifreform  in  Anwendung  gelangte.  Die  Tarifreform  sieht  die  Auf- 
hebung des  Freigepäcks  vor,  was  ein  erhebliches  Anschwellen 
der  Gepäckauflieferungen  zur  Folge  haben  muß.  Dann  wird 
der  gesteigerte  Verkehr  gedruckten  Gepäckkarten  selbst  das 
Wort  reden.  W  e  r  n  i  c  k  e  ,  Stationseinnehmer,  Berlin. 


Vereinfachtes  Abfertigungsverfahren  im  Güterverkehr. 


Durch  das  am  1.  Januar  d.  J.  im  Wechselverkehr  der  zum 
Verkehrsverbande  gehörenden  deutschen  Eisenbahnverwaltun- 
gen eingeführte  vereinfachte  Abfertigungsverfahren  ist  eine 
wesentliche  Arbeitsersparnis  im  Abfertigungsdienste  erzielt 
worden.  Diese  ist  in  der  Hauptsache  dadurch  herbeigeführt, 
daß  die  Frachtbriefangaben  nicht  erst  in  eine  Frachtkarte  und 
außerdem  noch  in  die  Versandrechnung,  sondern  lediglich  in 
das  Versandbuch,  welches  die  frühere  Versandrechnung  ersetzt, 
übertragen  werden  und  daß  ferner  die  genaue  Übertragung  der 
Angaben  der  ankommenden  Frachtbriefe  in  die  Empfangsbücher 
entfällt.  In  diese  werden  die  Frachtbriefe  nur  nach  Nummer, 
Datum,  Summe  der  Frankatur  und  Summe  der  Uberweisung 
übernommen ;  andere  Spalten  sind  in  den  Empfangsbüchern 
nicht  vorhanden.  Aus  den  letzteren  ist  daher  nicht  zu  ersehen, 
wofür  —  ob  für  Nachnahme,  Fracht,  Nebengebühren  usw.  — 
die  Beträge  erhoben  wurden ;  hierüber  kann  nur  das  Versand- 
buch Aufschluß  geben,  und  dieser  muß  als  maßgebend  ange- 
sehen werden.  Enthält  das  Versandbuch  unrichtige  Angaben, 
so  können  diese  nicht  mehr  —  wie  bei  dem  früheren  Ver- 
fahren —  durch  Gegenüberstellung  mit  den  Angaben  des  Em- 
pfangsbuches aufgeklärt  werden.  Dies  ist  aber,  soweit  Kassen- 
posten in  Frage  kommen,  im  Interesse  einer  sicheren  Kontrolle 
zu  wünschen,  welche  schon  dadurch  wesentlich  genauer  wäre, 
wenn  in  das  Empfangsbuch  außer  der  Frankatur-  und  Uber- 
weisungssumme auch  die  Nachnahme  eingetragen  würde.  Die 
Nachnahme  ist  ebenso  wie  die  Frankatur  und  Uberweisung 
Kassenposten,  und  zwar  für  die  Versandstation  Entlastungs- 
posten. Weist  die  Versandstation  einen  Frachtbetrag  nicht  als 
solchen,  sondern  als  Nachnahme  nach,  so  kann  diese  Unrichtig- 
keit weder  durch  die  Kontrolle,  noch  auf  andere  Weise  ge- 


funden werden,  da  die  Grundlage  für  die  Angaben  im  Versand- 
buche, der  Frachtbrief,  nicht  vorliegt,  sondern  mit  dem  Gute 
ausgehändigt  worden  ist.  Angenommen,  die  Station  A.  sendet 
am  1.  8.  05  mit  Frachtbrief  Nr.  1  eine  Sendung  Weizen  im  Ge- 
wichte von  10  000  kg  nach  der  195  km  von  ihr  entfernten 
Station  B.  ab.  Die  Fracht  hierfür  beträgt  100  Jt.  und  ist  von 
der  Empfangsstation  zu  erheben.  Weitere  Kosten  ruhen  auf 
der  Sendung  nicht.  Die  Empfangsstation  trägt  also  die  Sen- 
dung folgenderweise  in  das  Empfangsbuch  ein : 


Datum 

Frachtbrief 
Nr. 

Frankatur 

Uberweisung 

1.  8.  05  . 

1 

100 

Die  Versandstation  trägt  aber  in  das  Versandbuch  ein : 


Datum 

Fracht- 
brief 
Nr. 

Gewicht 
kg 

Nach- 
nahme 

<M. 

1:  Fracht 

Neben- 
ge- 
bühren 

M. 

Franka- 
tur 

Uber- 
weisung 

cS. 

1.8.05 

1 

A2  5000 

44,50 

55,— 

—,50 

100 

Die  Kontrolle  der  Versandbahn  prüft  die  Fracht  und 
findet  sie  für  5000  kg  Sp.-Tar.  A2  richtig,  auch  stimmt  der  er- 
hobene Gesamtbetrag  im  Versandbuche  mit  demjenigen  im 
Empfangsbuche  überein.  Die  Versandstation  entlastet  sich  mit 
dem  Nachnahmebetrage  von  44,50  M.  Bei  Nachnahmen  unter 
150  ist  nach  den  Bestimmungen  im  §  19  Ziffer  14  der  All- 
gemeinen Abfertigungsvorschriften  ein  Nachnahmebegleitschein 
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dem  Frachtbriefe  nicht  beizugeben ;  die  Auszahlung  der  Nach- 
nahme erfolgt  ohne  besondere  Benachrichtigung  seitens  der 
Empfangsstation  über  die  erfolgte  Einziehung  nach  Ablauf  von 
15  Tagen.  Uber  den  Empfang  der  Nachnahme  ist  im  Nach- 
nahmebuche oder  in  dem  Auszuge  daraus  zu  quittieren.  Diese 
Quittung  kann  aber  als  ein  ausreichender  Beleg  nicht  ange- 
sehen werden.    Im  Interes.se  einer  sicheren  Kontrolle   ist  zu 


wünschen,  daß  die  Nachnahme  in  das  Empfangsbnch 
eingetragen  wird,  um  durch  Gegenüberstellung  mit  den  An- 
gaben im  Versandbuche  eine  Prüfung  seitens  der  Verkehrskon- 
trolle zu  ermöglichen.  Eine  wesentliche  Mehrarbeit  entsteht 
hierdurch  weder  für  die  Empfangsstation  noch  für  die  Kontrolle. 
Jedenfalls  steht  diese  in  keinem  Verhältnis  zu  der  durch  die 
gegenseitige  Buchung  geschaffenen  Sicherheit.  — i— . 


Die  geschichtliche  Entwicklung  der  schweizerischen  Eisenbahngesetzgebung. 


Im  ersten  Zeitraum,  wo  nach  langenKämpfen  dasStaatsbahn- 
system  in  der  Schweiz  obgesiegt  und  nun  die  Probe  seiner  Be- 
währung zu  zeigen  hat,  wendet  sich  natürlich  auch  der  Blick  und 
das  Interesse  umsoniehr  auf  die  Vorgeschichte  und  Entwicklung 
der  schweizerischen  Eisenbahnen.  Für  die  Deutschen  zumal  hat 
sie  ähnliche  und  verwandte  Grundzüge.  Das  Deutsche  Reich  ist 
ein  Bundesstaat  wie  die  Schweiz, und  derMangel  an  staatlicherEin- 
heit  und  Zusammenfassung,  der  in  beiden  Ländern  zu  Besinn  der 
Eisenbahnperiode  noch  bedeutend  schärfer  hervortrat,  als  in  den 
letzten  Jahrzehnten,  ist  auch  auf  die  P^ntwicklung  des  Eisenbahn- 
netzes nicht  ohne  nachteiligen  Einliuß  geblieben.  Auch  ohne- 
dies hat  von  Anfang  an  die  Neisrung  zwischen  Privat-  und 
Staatsbahnsystem  in  beiden  Ländern  geschwankt.  Nach  dieser 
ßichtuDg  ist  jetzt  die  Schweiz  den  Deutschen  voran.  Sie  hat 
alle  Hauptbahuen  —  die  Gotthardbahn  folgt  noch  —  in  Besitz 
und  Betrieb  der  Eidgenossenschaft  genommen,  während  im 
Deutschen  Reiche  der  1876  gescheiterte  Plan  des  Fürsten  Bis- 
marck betreffs  Eiseubahnverstaatlichung  durch  das  Reich  von 
der  Verwirklichung  weit  entfernt  ist.  Allerdings  sind  in  dieser 
Beziehung  die  Vergleichspunkte  nur  mit  Vorsicht  anzuwenden. 
Abgesehen  von  Preußen,  waren  und  sind  auch  in  den  deutschen 
Mittelstaaten  Staatsbahnnetze  viel  lebensfähiger,  als  sie  es  in 
den  weitaus  kleineren  schweizerischen  Kantonen  gewesen  wären. 

Dr.  jur.  (\  P.  Wie  de  manu,  Privatdozent  an  der  Uni- 
versität Bern,  hat  unter  dem  Titel  unserer  Überschrift  eine 
Schrift  herausgegeben,  die  zur  Unterrichtung  über  die  Ge- 
schichte des  Eisenbahnwesens  und  der  einschlägigen  Gesetz- 
gebung der  Schweiz  ohne  Weitschweifigkeit  ein  gutes  Bild 
bietet.*) 

Wiedemann  teilt  in  seiner  lesenswerten  Schrift  die  Ge- 
schichte der  schweizerischenEisenbahngesetzgeb.ung  in  dreigroße 
Abschnitte:  1.  den  Zeitraum  von  1847  bis  1872,  beginnend  mit  den 
ersten  Anfängen  des  schweizerischen  Eisenbahnwesens  und 
endigend  mit  dem  Inkrafttreten  des  sogenannten  zweiten 
Eisenbahngesetzes;  2.  den  Zeitraum  von  1872  bis  1898,  mit  dem 
eben  genannten  Gesetz  an  der  Spitze  und  dem  sogenanaten 
Rückkaufsgesetz  am  Ende,  und  3.  den  Zeitraum  von  1898  bis 
zur  Gegenwart,  welcher  mit  dem  Inkrafttreten  des  Rückkaufs- 
gesetzes einsetzt  und  seine  Ausläufer  in  die  Zukunft  hinüber- 
sendet. Den  Anfang  des  schweizerischen  Eisenbahnwesens 
stellt  die  am  9.  August  1847  eröffnete  Bahn  Zürich-Baden,  die 
sogenannte  Nordbahn,  dar.  Schon  wegen  des  damals  so  zer- 
rütteten politischen  Lebens  der  Schweiz  mußte  die  Hauptarbeit 
zunächst  von  den  Privaten  und  Kantonen  verrichtet  werden. 
Der  Bund  konnte  schon  aus  konstitutionellen  Gründen  hierfür 
nichts  von  Belang  tun.  Unmittelbar  vor  der  Eröffnung  der 
Nordbahn  war  der  Antrag  Berns,  des  größten  schweizerischen 
Kantons,  aus  militärischen  Gründen  von  Bundeswegen  dafür  zu 
sorgen,  daß  bei  Anlegung  von  Eisenbahnen  in  der  Schweiz  über- 
all die  deiche  einheitliche  Spurweite  angenommen  werde, 
wegen  Unzuständigkeit  fallen  gelassen.  Dann  wurde  nach 
einigen  Monaten  im  Sonderbundskriege  der  morsche  Staaten- 
bund zu  Grabe  getragen  und  die  Bahn  freigelegt  für  den 
festeren  bundesstaatlichen  Bau.  Die  Verfassung  von  1848  stellte 
die  auch  in  die  1874er  Verfassung  übergegangene  Vorschrift 
auf  :  „Dem  Bunde  steht  das  Recht  zu,  im  Interesse  der  Eidge 
nossenschaft  oder  eines  großen  Teils  derselben  auf  Kosten  der 
Eidgenossenschaft  öffentliche  Werke  zu  errichten  oder  die  Er- 
richtung derselben  zu  unterstützen."  Zugleich  wurde  dem 
Bund  das  Recht  zur  „Expropriation"  eingeräumt,  worauf  das 
ßundesgesetz  von  18.50  betreffend  die  „Verbindlichkeit  zur  Ab- 
tretung von  Privatrechten"  beruiit.  Dieses,  dem  französisch- 
belgischen  System  nachgebildet,  gilt  unverändert  noch  heute, 
nur  Art.  ?,7  ist  durch  eine  Novelle  von  1857  abgeändert.  1851  schlug 
der  Bundesrat  der  Bundesversammlung  betreffs  des  Eisenbahn- 
wesens Staatsbau  mit  Zinsengarantie  und  Beteiligung  an  der 
Verwaltung  seitens  des  Bundes  sowohl  wie  der  von  den  ein- 
zelnen Eisenbahnlinien  durchschnittenen  Kantone  vor.  Der 
Nationalrat  (unserem  Reichstag  als  parlamentarische  Körper- 
BChaft   entsprechend)  aber  erklärte  sich   für  das  Privatbahn- 


*)  Verlag  von  Schultheß  &  Cie.  in  Zürich;  115  Seiten, 
Preis  2,80  Jf. 


System,  und  dieses  sanktionierte  das  erste  schweizerische  Eisen- 
i)ahngesetz  vom  28.  Juli  185'2,  das  „Bundesgesetz  über  den  Bau 
und  Betrieb  von  Eiseubahnen  im  Gebiet  der  Eidgenossenschaft". 
Dessen  Hauptbestimmungen  sind  aucli  in  das  zweite  Eisenbahn- 
gesetz von  1872  übernommen  worden.  Art.  l  lautet:  „Der  Bau 
und  Betrieb  von  Eisenbahnen  im  Gebiet  der  Eidgenossenschaft 
bleibt  den  Kantonen  bezw.  der  Privattätigkeit  überlassen." 
Während  der  zwanzig  Jahre  der  Geltung  des  ersten  Gesetzes, 
das  dem  freien  Wettbewerb  grundsätzlich  möglichst  wenig 
Fesseln  anlegen  wollte,  hat  demeutspreciiend  die  gesetzgebe- 
rische Tätigkeit  verhältnismäßig  wenig  eingegriffen.  Das 
Eisenbahnrecht  dieses  Zeitraums  ruht  deshalb  in  der  Hauptsache 
auf  den  Ktmzessionen,  die  nach  Art.  2  des  Eisenbabngesetzes  von 
den  Kantonen  erteilt  und  vom  Bund  genehmigt  wurden.  Dabei 
war  dieses  Bundesgenehmigungsrecht  rein  formell,  denn  — 
dem  Geiste  der  Mauchesterschule  treu  —  bestimmte  Art.  7  die 
Pflicht  des  Bundes,  seine  Genehmigung  stets  auszusprechen, 
wenn  nicht  durch  die  Erstellung  der  betr.  Bahn  die  militärischen 
Interessen  der  Eidgenossenschaft  verletzt  würden.  Die  1852 
bis  1872  von  den  Kantonen  erteilten  Konzessionen  wichen  in- 
h  iltlieh  im  einzelnen  stark  voneinander  ab  ;  nach  dem  zweiten 
Eisenbahngesetz  erteilte  der  Bund  die  Konzessionen  gemäß 
einem  einheitlichen  Schema, der  sogenannten  .,Normalkonzession". 
Das  Vertrauen  in  die  Zentralgewalt  hatte,  wie  Dr.  Wiede- 
mann bemerkt,  große  Fortschritte  gemacht.  Der  ungehinderte 
Wettbewerb  aber,  unter  dem  die  bestehenden  Privatgesellschaften 
sich  mehr  oder  weniger  mit  Bauten  und  Verpflichtungen  un- 
vernünftig überladen  hatten,  brachte  die  Schweiz  in  eine  schwere 
Eisenbahnkrise.  Mehrere  große  Unternehmungen  (z.  B.  Na- 
tionalbahn und  Nordostbahn,  deren  erstere  als  Konkurrentin 
gegen  die  zweite  ins  Leben  gerufen  war)  wurden  bankrott 
oder  blanden  vor  dem  Bankrott,  der  Bund  mußte  helfend  ein- 
greifen. Unterdessen  waren  in  den  siebziger  Jahren  das  Ver- 
pfändungs-  und  Zwangsliquidationsgesetz,  das  Eisenbahntrans- 
portgesetz u.  a.  geschaffen.  „Das  Dogma  von  der  alleinselig- 
inaciienden  freien  Konkurrenz,  wie  es  von  der  Manchester- 
schule hochgehalten  und  von  den  Männern  des  Privatbahn- 
systems zu  Anfang  des  schweizerisclien  Eisenbahnwesens  eben- 
falls verfochten  worden  war,  hatte  Schiffbruch  gelitten,  über 
sein  Wrack  blies  ein  neuer  Luftzug."  ...  So  entstanden  schon 
in  dfn  achtziger  Jahren  Gesetze,  die  den  Rückkauf,  die  Ver- 
staatlichung vorbereiten  sollten.  Zunächst  das  Bundesgetz  über 
das  Rechnungswesen  der  Eisenbahnen  von  188S;  das  bundes- 
rätliche Aufsichtsrecht  wurde  1884  weiter  ausgestaltet  usw. 

Wir  können  hier  im  einzelnen  dieser  Gesetzgebung  und 
Entwicklung  nicht  folgen.  Bekannt  ist,  wie  die  ersten  Verstaat- 
lichungsversuche scheiterten,  auch  durch  Volksabstimmung  hin- 
fällig gemacht  wurden,  und  wie  dann  in  der  zweiten  Hälfte  der 
90  er  Jahre  die  schweizerische  Gesetzgebung  zur  Erzwingung 
der  Verstaatlichung  etwas  gewaltsam  eingriff,  so  daß  eine  leb- 
hafte Bewegung  dagegen  im  Lande  selbst  unter  den  Aktionären 
und  auch  im  Auslande  einsetzte.  Der  Verfasser  des  hier  be- 
sprochenen Buchs  ist  selbst  nicht  vollständig  mit  diesen  gesetz- 
lichen Eingriffen  einverstanden,  namentlich  nicht  mit  der  Be- 
stimmung des  Rechnung!» gesetzes  von  1896,  welche  das  Bundes- 
gericht anstelle  der  in  den  Konzessionen  vorgesehenen  Schieds- 
gerichte zur  Festsetzung  der  Rückkaufsentschädigungen  auf- 
stellen wollte.  Dr.  Wiedemann  sagt:  „Da  alle  bis  heute  ins 
Staatseigentum  übergeführten  Bahnen  f  reihändig,  d.  h.  auf  Grund 
gütlicher  Verständigung  über  die  Höhe  des  Rückkaufspreises 
erworben  worden  sind,  so  daß  also  das  Buudesgericht  hierüber 
nicht  zum  Spruch  kam,  so  ist  glücklicherweise  diese  Bestim- 
mung nicht  praktisch  geworden."  Der  Verfasser  schildert  ein- 
gehend, wie  die  glückliche  Schwenkung  in  der  Rückkaufspolitik 
Platz  griff.  Er  behandelt  auch  die  Verhältnisse  der  Neben- 
bahnen, welche  den  Kantonen  oder  der  Privatunternehmung 
belassen  wurden,  sowie  die  Gesetzgebung  der  letzten  Jahre  unter 
dem  neuen  Staatsbahnsystem.  Er  urteilt  dabei  u.  a.,  der  schwer- 
wiegende Vorwurf,  ein  echt  bureaukratisches  Gesetz  zu  sein, 
könne  dem  neuen  Arbeitsgesetz  und  seiner  Vollziehungsverord- 
nung nicht  erspart  bleiben ;  er  treffe  in  gleicher  Weise  auch 
für  mehrere  der  neueren  Nachträge  zum  Transportreglement  zu. 
Dr.  Wiedemann  glaubt  überhaupt  schließen  zu  müssen :  bureau- 
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kratisches  Wesen  heiße  die  eine  Gefahr,  vor  welcher  sich  die 
zukünftige  schweizerische  Eisenbahngesetzgebung  werde  hüten 
müssen,  Uberspannung  der  zentralistischen  und  staatssozialisti- 
schen Tendenz  nenne  sich  die  andere.  Er  meint:  , Erfahrungs- 
gemäß besitzen  die  Privatverwaltungen  eine  Beweglichkeit,  eine 
Anpassungsfähigkeit  und  einen  kühnen  Wagemut,  wie  er  der 
Staatsverwaltung  niemals  eignet ;  dagegen  entwickelt  der  Staat 
eine  Umsicht  und  eine  Zuverlässigkeit  in  der  Verwaltung,  die 
den  Erwerbsgesellschaften  der  Privaten  in  dieser  Vollkommen- 
heit immer  abgehen  wird.  Mit  Recht  fand  deshalb  das 
schweizerische  Volk,  nur  der  Bund  werde  in  der  Lage  sein,  das 
ausgedehnte  Bahnnetz,  welches  die  volkswirtschaftlichen  Inter- 


essen des  gesamten  Landes  oder  eines  großen  Teils  desselben 
beschlägt,  zum  Wohle  des  ganzen  zu  verwalten,  und  beschloß 
deshalb  seine  Uberführung  in  das  Staatseigentum.  .  .  .  Anderseits 
aber  glaubte  das  Volk  mit  Recht  auf  die  großen  Vorzüge,  welche 
nur  der  Privatverwaltung  und  dem  Unternehmungsgeist  der  Er- 
werbsgesellschaften eignen,  für  den  Betrieb  und  den  weiteren 
Ausbau  des  Nebenbahnnetzes  nicht  verzichten  zu  dürfen.  Es 
schloß  deshalb  diese  Bahnen  vom  StaatTsbahnnetz  aus  und 
sicherte  ihnen  die  Weitergeltang  jener  Gesetzgebung,  die,  auf 
manchesterlichen  Anschauungen  ruhend ,  sich  in  der  reinen 
Privatbahnperiode  für  den  Ausbau  des  schweizerischen  Eisen- 
bahnnetzes so  überaus  fördernd  erwiesen  hat."  0.  B. 


Nachrichten. 


Deutschland. 

—  Zur  Personentarifreform  schreibt  man  der  Köln.  Ztg. 
von  fachmännischer  Seite :  „Die  für  den  Monat  September  für 
die  ganze  preußische  Monarchie  angeordnete  Erhebung  darüber, 
wie  sich  die  Zahl  der  gelösten  einfachen  Fahrkarten  zu  der  der 
Rückfahrkarten  verhält,  steht  zu  den  Einwendungen,  die  gegen 
die  geplante  Personentarifreform  erhoben  worden  sind,  in 
keiner  Beziehung.  Die  gelegentlich  der  Vorarbeiten  zur  Per- 
sonentarifreform nur  für  einzelne  Direktionsbezirke  in  dieser 
Richtung  vorgenommenen  Feststellungen  haben  ein  Bild  mit 
außerordentlich  voneinander  abweichenden  Einzelheiten  er- 
geben. Uber  die  Gründe  zu  diesen  Abweichungen  ist  man  sich 
in  technischen  Kreisen  nicht  klar.  Man  läßt  daher,  um  in  dieser 
Beziehung  Klarheit  zu  schaffen,  die  Verhältniszahl  der  gelösten 
einfachen  und  der  Rückfahrkarten  noch  einmal  für  einen  Monat 
für  die  gesamten  preußisch-hessischen  Staatsbahnen  feststellen. 
Da  möglicherweise  bei  den  früher  wahrgenommenen  Ver- 
schiedenheiten die  Entfernung,  für  die  die  Fahrkarten  gelöst 
werden,  eine  ausschlaggebende  Rolle  spielen,  so  sind  bei  den 
jetzigen  Erhebungen  Zonen  von  1  bis  30  km,  31  bis  100,  101  bis 
300,  301  bis  600  km  gebildet  worden." 

—  Zur  Betriebsmittelgemeinschaft  wird  der  Köln.  Ztg. 
aus  München,  11.  d.  M.,  gemeldet:  „Wie  hier  verlautet,  hat  die 
bayerische  Staatsbahnverwaltung  neue  Vorschläge  für  die  Bil- 
dung einer  Betriebsmittelgemeinschaft  entworfen ,  die  am 
11.  Oktober  in  Berlin  in  der  nächsten  Ausschußsitzung  der 
hierfür  berufenen  Vertreter  der  Staatseisenbahnverwaltungen 
einer  eingehenden  Beratung  unterzogen  werden  sollen.  Bei 
dem  starken  allseitig  bestehenden  Wunsche  nach  einem  engeren 
Anschluß  der  deutschen  Eisenbahnverwaltungen  untereinander 
ist  zu  hoffen,  daß  die  Verhandlungen  nun  bald  zu  einem 
günstigen,  alle  Beteiligten  befriedigenden  Abschluß  gebracht 
werden  können." 

—  Die  Verkehrsstatistik  des  Eisenbahndirektionsbezirks 
Berlin  für  1904  weist  auch  für  das  abgeschlossene  Betriebsjahr 
wieder  eine  erhebliche  Verkehrssteigerung  nach.  Auf  der 
Stadtbahn  war  der  Personenverkehr  wie  in  den  Vorjahren 
am  lebhaftesten  auf  dem  Bahnhof  Friedrichstraße,  wo  6  738  812 
(6  008  214)  Fahrkarten  verkauft  wurden.  Ihm  zunächst  stand 
der  Bahnhof  Alexanderplatz  mit  5  171  026  (4  882  088)  Fahrkarten, 
hinter  welchen  der  Schlesische  Bahnhof  mit  5  103  356  (5  084  408) 
Fahrkarten  diesmal  um  ein  geringes  zurücktrat.  Dann  folgen 
Bellevue  mit  4  018  000  (3  626  000),  Zoologischer  Garten  mit 
3  948  000  (3  928  000),  Bahnhof  Börse  mit  2  844  000  (2  560  000),  Char- 
lottenburg mit  2  452  000  (2  193  000),  Jannowitzbrücke  mit  2  155  000 
(1852  000),  Savignyplatz  mit  2087  000  (1765  000),  Lehrter  Bahnhof 
mit  2  085  000  (1868  000)  und  Tiergarten  mit  1  330  000  (1  240  000) 
verkauften  Fahrkarten.  Unter  den  Ringbahnstationen  stand 
die  Station  Gesundbrunnen  mit  2  959  000  (2  498  000)  ver- 
kauften Fahrkarten  obenan ;  hierauf  folgten  der  Ring- 
bahnhof am  Potsdamer  Bahnhof  mit  2  456  000  (2  306  000), 
Wedding  mit  2  261000  (1  870  000),  Warschauer  Straße  mit  1961000 
(1  650  000),  Stralau=Rummelsburg  mit  1  672  000  U  518  000),  Halensee 
mit  1  509  000  (1  253  000),  Schönhauser  Allee  mit  1  356  000  (1  052  000), 
Westend  mit  1  153  000  (1074  000),  Schöneberg  mit  1  104  000 
(1  013  000)  und  sodann  Beußelstraße  mit  1  055  000  (855  000)  ver- 
kauften Fahrkarten.  Auf  den  Vorortbahnen  nahm  der  Wannsee- 
bahnhof in  Berlin  mit  2  980  000  (2  827  000)  verkauften  Fahrkarten 
die  erste  Stelle  ein.  In  Spandau  betrug  diese  Zahl  2  291 000 
(2132  000),  in  Steglitz  1949  000  (1788  000),  in  Potsdam  1855  000 
(1840  000),  in  Niederschöneweide=Johannisthal  1825000  (1657  000), 
auf  Bahnhof  Großgörschenstraße  1562  000  (1447  000),  in  Groß= 
Lichterfelde=West  1  206  000  (1081  000)  und  in  Friedenau  1  169  000 
(1051  000).  Von  den  Fernbahnhöfen  —  die  übrigens  zum  Teil 
auch  als  Vorortbahnhöfe  dienen  —  hatte  den  größten  Verkehr 


der  Stettiner  Bahnhof,  wo  sich  die  Zahl  der  verkauften  Fahr- 
karten auf  2  435  000  (2  282  000)  stellte.  Auf  dem  Görlitzer  Bahn- 
hof wurden  1  718  000  (1  700  000),  auf  dem  Potsdamer  Bahnhof 
1  231  776  (1  164  923),  auf  dem  Hamburg-Lehrter  Bahnhof  1  001  000 
(997  000)  und  auf  dem  Anhalt-Dresdener  Bahnhof  932  000  (913  000) 
Fahrkarten  verkauft.  Während  auf  allen  Bahnhöfen  durch- 
gehends  eine  Verkehrsvermehrung  zu  bemerken  war,  ging 
auf  Bahnhof  Schlachtensee  der  Fahrkartenverkauf  von  475  919 
auf  448  235  Stück  zurück,  was  sich  durch  die  Neueröffnung 
der  benachbarten  Station  Zehlendorf=Beerenstraße  erklärt. 

—  Elektrische  Beleuchtung  von  Eisenbahnwagen.  Von 

der  preußischen  Staatsbahnverwaltung  ist,  wie  „Glasers  Annalen" 
mitteilen,  letzthin  die  Ausrüstung  der  sämtlichen  östlich  von 
Berlin  verkehrenden  D-Züge  mit  elektrischer  Zusatzbeleuchtiing 
in  Auftrag  gegeben  worden.  Die  Abteile  I.  und  II.  Klasse  aller 
erforderlichen  D-Zugwagen  erhalten  neben  der  vorhandenen 
Gasbeleuchtung,  um  den  Reisenden  reichliche  Beleuchtung  zum 
Lesen  zu  bieten,  je  vier  über  den  Rückenlehnen  der  Polster  fest 
angebrachte  röhrenförmige  Glühlampen  mit  parabolischen  Licht- 
schirmen, die  das  Licht  an  die  Gebrauchsstelle  leiten,  es  aber 
für  die  der  Lampe  gegenübersitzenden  Reisenden  abblenden. 
Die  Lampen  sind  von  der  Firma  J.  Pintsch  entworfen.  Die 
Schlafwagen  erhalten  in  jedem  Halbabteil  eine  Stehlampe,  die 
auch  au  der  Abteilrückwand  aufgehängt  werden  kann  und  dann 
für  zwei  Reisende  ausreichendes  Licht  zum  Lesen  bietet.  Der 
Strom  wird  vom  Gepäckwagen  aus  geliefert  und  durch  den 
ganzen  Zug  geleitet  mit  einem  einpoligen,  an  jedem  Wagen 
fest  angebrachten  Kabel  von  70  qmm  Querschnitt,  das  an  den 
Stirnwänden  der  Wagen  über  den  Puffern  in  je  zwei  feste  ein- 
polige Kuppelkabel  ausläuft,  so  daß  an  beliebiger  Seite  des  Zuges 
gekuppelt  werden  kann.  Die  Köpfe  der  Kabel  sind  nach  Art 
der  Westinghousebremse  hergestellt.  Die  Stromrückleitung  er- 
folgt durch  die  Wagenuntergestelle.  Die  Wagen  III.  Klasse  und 
die  Speisewagen  erhalten  Uberbrückungskabel.  Der  Strom  wird 
von  einer  in  einem  Drehgestell  des  Gepäckwagens  aufgehängten, 
durch  Riemen  angetriebenen  Dynamomaschine,  Bauart  Rosen- 
berg, geliefert,  der  eine  Batterie  im  Gepäckwagen  parallel  ge- 
schaltet ist,  um  beim  Halten  des  Zuges  Strom  zu  geben.  Die 
dem  Ladezustande  der  Batterie  entsprechenden  Spannungs- 
schwankungenwerden in  der  bei  den  preußischen  Staatsbahnen 
eingeführten  Zugbeleuchtung  üblichen  Weise  durch  vor  jede 
Lampe  geschaltete,  selbstregelnde  Eisendrahtwiderstände  un- 
schädlich gemacht.  Die  Einrichtung  der  erforderlichen  14  Ge- 
päckwagen erfolgt  durch  die  Gesellschaft  für  elektrische  Zug- 
beleuchtung. Die  Ausrüstung  der  80  D-Zugwagen  mit  rund  1000 
Lampen  und  der  Schlafwagen  mit  etwa  240  Lampen  sowie  die 
der  Wagen  mit  Kabeln  ist  der  Firma  J.  Pintsch  übertragen.  — 
Den  Reisenden  wird  hiermit  eine  den  weitgehendsten  Ansprüchen 
genügende  Beleuchtung  geboten. 

—  Eisenbahnprojekt  Ülzen  -  Dannenberg.  Wie  dem 
„Hamb.  Korresp."  unterm  11.  d.  M.  aus  Hannover  berichtet  wird, 
hat  die  Handelskammer  zu  Hannover  eine  eingehend  begründete 
Eingabe  an  den  preuß.  Minister  der  öffentl.  Arbeiten  gerichtet,  in 
der  sie  die  Aufmerksamkeit  des  Ministers  von  neuem  auf  das 
Eisenbahnprojekt  Ulzen-Dannenberg  lenkt.  Die  Handelskammer 
weist  auf  die  Vorteile  hin,  die  auch  die  Staatsforstverwaltung 
von  dem  Bau  einer  Bahnstrecke  Dannenberg-Ulzen  haben  werde, 
sowie  darauf,  daß  diese  Linie  die  Länge  des  Weges  von 
Hannover  nach  Mecklenburg  auf  177,6  km  abkürzen  würde,  und 
zwar  den  jetzigen  Weg  über  Büchen  um  51,9  km,  über  Dannen- 
berg um  48,4  km  und  über  Stendal- Wittenberge  um  67,1  km. 
Sollte  die  Staatsregierung  trotz  der  für  die  Notwendigkeit  der 
Bahn  sprechenden  Gründe  nicht  geneigt  sein,  den  Wünschen 
der  Kammer  näherzutreten,  so  spreche  sie  die  Bitte  aus,  dem 
Ausbau  der  genannten  Linie  durch  eine  Privatunternehmung, 
wie  er  schon  seit  langer  Zeit  geplant  ist,  nicht  länger  Wider- 
stand entgegenzusetzen.  Der  Eingabe  der  Handelskammer  haben 
sich  angeschlossen :  die  Magistrate  der  Städte  Dömitz,  Hannover 
und  Ulzen,  der  Bürgermeister  der  Stadt  Dannenberg  und  die 
Handelskammern  zu  Göttingen,  Hildesheim,  Verden,  Ulzen, 
Rostock  und  Parchim. 
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—  Berliner  Untergrundbahn  auf  Charlottenburger  Gebiet. 

Uber  eine  vor  kurzem  stattgehabte  Besichtigung  der  im  Gange 
befindlichen  Bauten  durch  den  Charlottenburger  Magistrat  ent- 
nehmen wir  der  B.  B.-Ztg.  folgendes : 

Die  Besichtigung  nahm  ihren  Anfang  am  Wilhelmsplatz, 
dem  vorläufigen  Endpunkte  der  Untergrundbahn.  In  der  Spree- 
straße stieg  man  hinab  in  den  dreigleisigen  Bahnhof,  der,  wenn 
man  von  der  Innenabrüstung  absieht,  schon  einen  ziemlich 
fertigen  Eindruck  macht.  Die  Säulen,  welche  die  Tunneldecke 
tragen  sollen,  werden  bereits  aufgestellt.  Auch  auf  der  an- 
schließenden Strecke  dieser  Zweiglinie  sind  die  Arbeiten  schon 
bedeutend  gefördert.  Wie  ganz  anders  zeigt  sich  schon  die 
Bismarckstraße,  die  zukünftige  Heerstraße,  die  man  auf  die 
doppelte  Breite  (50  m)  gebracht  hat.  Und  von  hier  aus  kann 
man  jetzt  noch  hinabscnauen  in  ein  Ingenieurbauwerk,  das  in 
der  ganzen  Welt  seinesgleichen  sucht.  Es  ist  der  Unter- 
pflasterbahnhof .Krumme  Straße",  der  sich  in  einer  Länge  von 
800  m,  also  mehr  als  doppelt  so  lang  wie  die  übrigen  Bahnhöfe, 
bis  zur  Weimarer  Straße  hin  ausdehnt.  Hier  galt  es,  eine  ähn- 
lich geniale  Lösung  der  Schienenkreuzung  zu  finden,  wie  an 
dem  bekannten  „Gleisdreieck".  Von  den  beiden  äußeren 
Gleisen,  die  von  und  nach  M''estend  führen,  mußte  das  eine 
untertunnelt  werden,  und  in  diesem  Tunnel  liegen  die  beiden 
Gleise,  die  nach  dem  Wilhelmsplatz  abschwenken.  Dieser 
Tunnel  in  Stockwerken  erregte  mit  Recht  die  Bewunderung 
der  Besucher.  Der  außerordentlichen  Länge  entspricht  die 
Breite  des  Bahnhofs,  auf  welchem  —  wegen  der  weiten  Ent- 
fernung des  Kraftwerkes  —  eine  Umformerstation  und  ein 
großer  Akkumulatorraum  (zum  Ausgleich  der  Stromspannungen) 
untergebracht  werden  mußte.  Die  Säulenstellung  ist  hier  be- 
endet, man  beginnt  bereits  mit  der  Eindeckung  des  gewaltigon 
Tunnels.  Nach  Westend  zu  ist  an  allen  Stellen  mit  den  Aus- 
schachtungsarbeiten begonnen  worden.  Zehn  Wagen  brachten 
die  Besucher  hinaus  nach  dem  Sophie  Charlotte-Platz,  wo  eine 
Haltestelle  geplant  ist,  und  später  nach  der  künftigen  Halte- 
stelle Ringbahn,  jenseits  des  Einschnitts  der  letzteren.  Die 
große  Brücke  ist  nahezu  vollständig  montiert ;  es  werden  hier 
drei  Bahnen  übereinander  liegen :  unten  die  Ringbahn,  in  der 
Mitte  die  Unterpflasterbahn  und  oben  auf  der  Brücke  die  .elek- 
trische Straßenbahn.  Man  verweilte  längere  Zeit  bei  diesem 
interessanten  Brückenbau,  von  dem  aus  man  einen  prächtigen 
Fernblick  über  Charlottenburg  und  Berlin  genießen  kann;  man 
sieht  bei  klarem  Wetter,  fast  genau  in  der  Heerstraße,  den 
Berliner  Rathausturm  und  daneben  die  Kuppel  der  Schloß- 
kapelle. Wenn  hier  erst  die  Bebauung  weiter  vorgeschritten 
ist,  wird  sich  von  dem  vorläufigen  P^ndpunkt  der  Hochbahn, 
dem  Platze  B  auf  der  Höhe  von  Westend,  dem  Beschauer  eine 
prächtige  Aussicht  darbieten  bis  in  den  Mittelpunkt  von  Berlin, 
wo  sich,  am  Spittelmarkt,  hofFentlich  bald  auch  die  ent- 
sprechende Endhaltestelle  auftun  wird.  Später  soll  die  Bahn 
ja  noch  weiter  hinausgeführt  werden,  bis  zum  Platze  F  in 
Westend,  dem  die  waldumsäumten  Villen,  die  Trabrennbahn, 
die  Waldschule,  der  Spandauer  Berg  usw.  einen  gar  malerischen 
Anstrich  geben.  Zwischen  beiden  Plätzen  ist  ein  großer  Auf- 
stellungsbahnhof geplant,  dem  sich  dann  in  der  Nähe  auch  ein 
neues  Kraftwerk  anreihen  wird.  Jetzt  starrt  uns  noch  die  tiefe 
Sandgrube  mit  ihren  kolossalen  Versteifungen  entgegen, 
Dampfkräne  gehen  auf  und  nieder,  und  an  der  Baugrube  ent- 
lang rollen  die  Lokomotiven  mit  langen  Arbeitszügen.  Uber 
Jahr  und  Tag  aber  wird  alles  geebnet  sein,  und  eine  vornehme 
Villenkolonie  wird  sich  auf  bewaldeten  Höhen  erheben,  die  Zu- 
kunft Westends,  das  dann  nur  20  Minuten  Fahrt  vom  Pots- 
damer Platze  trennen. 

—  Eisenbahnverkehr  im  TTandelakammerbezirk  Dresden. 

In  dem  soeben  veröffentlichten  statistischen  Teile  des 
Dresdener  Handelskammerberichtes  (für  1904,  Teil  III)  sind 
besonders  die  Zusammenstellungen  über  den  Personen- 
und  Güterverkehr  des  Dresdener  Bezirks  bemerkenswert. 
Es  zeigt  sich  nunmehr  ziffernmäßig,  wie  mannigfach  die 
monatelange  Unterbrechung  der  Elbschififahrt  im  Sommer  1904 
auf  die  Verkehrsverhältnisse  des  Dresdener  Bezirks  eingewirkt 
hat.  Die  Eisenbahn  hatte  in  verschiedener  Hinsicht  Vorteil 
von  der  Unterbrechung  der  Elbschiffahrt.  In  mehreren 
Elborten  ist  der  Personenverkehr  der  Eisenbahn  gewachsen. 
.\  ^J}?^  ^ber  stieg  der  Güterverkehr  der  Bahn,  die 
kW*-  (namentlich  Braunkohle)  übernahm,  welche  der 

Schiffahrt  entgingen.  Durch  die  starke  Vermehrung  des 
Eisenbahnverkehrs  wurde  aber  der  Ausfall  von  reichlich  einem 
Viertel,  den  der  Dresdener  Elbgüterverkehr  1904  gegen  1903  er- 
litt, nicht  ausgeglichen.  Dies  beweist  wiederum,  daß  die 
Eisenbahn  die  Schiffahrt  nicht  voll  ersetzen  kann.  Von  der 
Unterbrechung  der  Schiffahrt  wurde  vor  allem  die  Sandstein- 
industrie betroffen,  deren  Verfrachtungen  auf  der  Elbe  von 
00  ODO  auf  30  000  t  zurückgingen.  Der  Absatz  derartig  billiger 
Massenguter  ist  ja  vielfach  nur  mit  Hilfe  der  niedrigen  Elb- 
frachten möglich.  Auch  der  Schiffsbezug  von  Düngemitteln 
ging  um  mehr  als  die  Hälfte  zurück,  was  für  die  Landwirtschaft 


eine  erhebliche  Mehrbelastung  mit  Frachten  bedeutet.  —  Sehr 
ausführliche  Zusammenstellungen  sind  in  dem  Handelskammer- 
berichte insbesondere  über  den  Kohlenverkehr  enthalten, 
u.  a.  über  das  in  den  verschiedenen  Jahren  sehr  schwankende 
Verhältnis  zwischen  Schiffs-  und  Bahnbezug  von  Kohle,  über 
den  Kohlenempfang  aller  Eisenbahnstationen  des  Kammerbezirks 
und  über  die  Preise  der  hier  verbrauchten  Kohlensorten  im 
Groß-  und  Kleinhandel.  Bemerkenswert  ist,  wie  rasch  der  Ver- 
brauch von  Braunkohle  aus  dem  Königreich  Sachsen  und  den 
Provinzen  Sachsen  und  Brandenburg  im  Dresdener  Handels- 
kammerbezirke zunimmt.  Er  ist  zum  Nachteile  der  böhmischen 
Kohle  binnen  2  Jahren  um  78  §  gewachsen. 


Osterreich. 


—  Personalveränderungen  im  Eisenbahnministerium.  Am 

16.  d.  M.  hat  sich  im  Eisenbahnministerium  eine  Reihe  von 
Personalveränderungen  vollzogen.  Sektionschef  Dr.  H  a  b  e  r  e  r , 
Vorstand  der  zweiten  Sektion  für  administrative  und  juridische 
Angelegenheiten  des  Eisenbahnwesens,  und  Geheimerat  Dr.  Li- 
harzik,  Vorstand  der  dritten  Sektion  für  kommerzielle  An- 
gelegenheiten des  Eisenbahnwesens,  sind  in  den  Ruhestand 
getreten.  Dr.  Haberer  wurde  aus  diesem  Anlasse  der  Adel- 
stand verliehen,  Dr.  Liharzik  der  Ausdruck  der  Allerhöchsten 
Anerkennung  in  besonders  schmeichelhafter  Weise  zum  Aus- 
druck gebracht.  Die  Leitung  der  bisher  dem  Sektionschef 
Dr.  Liharzik  unterstandenen  Departements  wurde  dem  Ministe- 
rialräte Dr.  R  ö  1 1 ,  bisherigem  Vorstand  des  Departements  für 
Angelegenheiten  der  Personen-  und  Gepäcktarife,  dann  des 
Transportdienstes  übertragen.  Die  Sektion  des  Dr.  Haberer 
wurde  dem  Ministerialräte  Dr.  Freiherrn  v.  Buschman  unter- 
stellt, ausgenommen  die  Departements  für  Personalangelegen- 
heiten der  österreichischen  Staatsbahnen  und  das  Personal- 
budget der  genannten  Staatsbahnverwaltung,  welche  dem  Vor- 
stande des  Präsidial  bureaus,  Ministerialrat  Dr.  Freiherrn 
V.  Banhans  zugewiesen  wurden.  Mit  Rücksicht  auf  die  in 
der  Öffentlichkeit  wiederholt  erörterte  Frage  der  Berufung 
eines  Reichsratsabgeordneten  zum  Sektionschef  des  Eisenbahn- 
ministeriums sowie  mit  weiterer  Rücksicht  auf  den  Umstand, 
daß  im  Eisenbahnministerium  überhaupt  eine  Neueinteilung  der 
finanziellen  und  technischen  Sektion  in  Erwägung  stehe,  wird 
mit  der  endgültigen  Besetzung  der  Sektionschefstellen  bis  auf 
weiteres  zurückgehalten.  Doch  dürften  die  Neubesetzungen 
im  Laufe  der  nächsten  Wochen  erfolgen.  Was  insbesondere 
die  technische  Sektion  anlangt,  so  stellt  es  sich  im  Hinblick 
auf  die  seit  einem  Jahrzehnt  stetig  fortschreitende  Zunahme 
der  Arbeiten  in  dieser  Sektion,  den  ansehnlichen  Zuwachs  an 
neuen  Linien,  den  das  Staatsbahnnetz  bisher  schon  erfahren 
hat  und  den  es  mit  Rücksicht  auf  die  zu  gewärtigende  Fort- 
setzung der  Verstaatlichung  in  noch  erhöhtem  Maße  erhalten 
dürfte,  als  unabweislich  heraus,  daß  die  technische  Sektion, 
welche  bisher  nur  von  einem  Sektionschef  geleitet  wurde,  ge- 
teilt werde  und  gleichzeitig  eine  Vermehrung  der  Departements 
eintrete.  Das  Wissen  in  den  einzelnen  Zweigen  der  Technik 
habe  sich  in  den  letzten  Jahren,  namentlich  auf  dem  Gebiete 
der  Elektrotechnik,  so  ausgebreitet,  daß  es  auf  technischem 
Gebiete  dringend  notwendig  erscheint,  jüngere  Kräfte  mit  der 
Leitung  des  Departements  zu  betrauen. 

Gleichzeitig  ist  bei  der  Staatsbahndirektion  Lemberg  eine 
wichtige  Personalveränderung  eingetreten.  Nach  43  jähriger 
Dienstzeit  tritt  der  Staatsbahndirektor  Hofrat  v.  Wierzbicki 
unter  dem  Ausdrucke  der  Allerhöchsten  Anerkennung  für  die 
von  ihm  geleisteten  Dienste  in  den  Ruhestand.  Zu  seinem 
Nachfolger  wurde  der  bisherige  Staatsbahndirektor-Stellver- 
treter in  Lemberg,  Regierungsrat  v.  R  y  b  i  c  k  i  ernannt  und 
ihm  gleichzeitig  der  Titel  eines  Hofrates  verliehen.  Als  tech- 
nischer Stellvertreter  des  Staatsbahndirektors  in  Lemberg 
wurde  der  bisher  dem  Eisenbahnministerium  zugeteilte  Ober- 
inspektor der  österreichischen  Staatsbahnen  S  t  e  1  z  e  r  unter 
gleichzeitiger  Verleihung  des  Titels  eines  Regierungsrates 
ernannt. 

Schließlich  ist  Obersanitätsrat  Dr.  Gaus  t  er,  der  mit  der 
Stellvertretung  des  Departementsvorstandes  für  Angelegen- 
heiten des  Sanitätswesens  betraut  war,  in  den  Ruhestand  ge- 
treten. An  seiner  Stelle  wurde  Sanitätsrat  Dr.  v.  Britto  zum 
Obersanitätsrat  und  Chef  des  Sanitätsbureaus  der  Staatsbahnen 
ernannt.  Es  wird  dem  neuernannten  Sanitätschef  obliegen, 
unter  Heranziehung  jüngerer  Kräfte,  welche  ihm  zugeteilt 
werden  sollen,  den  ganzen  Sanitätsdienst  einer  Neuregelung 
zu  unterziehen,  und  es  wurde  zu  diesem  Zweck  bereits  vor 
kurzem  eine  Beratung  unter  Teilnahme  sämtlicher  Sanitäts- 
konsulenten der  österreichischen  Staatsbahnen  abgehalten. 

—  Geheimerat  Dr.  Liharzik,  der,  wie  oben  gemeldet,  in 
den  Ruhestand  getreten  ist,  hat  in  seiner  Eigenschaft  als  vor- 
stand der  kommerziellen  Sektion  des  Eisenbahnministeriums  und 
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auch  früher  schon  als  Vorstand  der  kommerziellen  Abteilung 
der  bestandenen  Generaldirektion  der  österreichischen  Staats- 
bahnen einen  maßgebenden  Einfluß  auf  die  Entwicklung  des 
Eisenbahntarifwesens  in  Österreich  genommen,  und  während 
seiner  Aratswirksamkeit  ist  wohl  kaum  eine  größere  Aktion  auf 
diesem  Gebiet  durchgeführt  worden,  an  der  Exzellenz  Liharzik 
niclvt  in  hervorragendem  Maße  mitgewirkt  hätte.  Von  wichtigeren 
Tarifmaßnahmen,  welche  in  die  Zeit  seiner  Wirksamkeit  fallen, 
sei,  soweit  Inlandstarife  in  Frage  kommen,  die  im  Jahre  18%  er- 
folgte Einführung  eines  neuen,  auf  dem  Statt'elsystem  und  auf 
Myriameterzonen  aufgebauten  Gütertarifs  der  österreichischen 
Staatsbahnen  hervorgehoben.  Infolge  einer  von  ihm  aus- 
gegangenen Anregung  wurde  bei  den  österreichischen  Staats- 
bahnen eine  Reihe  ermäßigter  Ausnahmetarife  eingeführt,  so 
der  Sammelladungstarif  und  der  Baumaterialientarif,  letzterer 
mit  der  Hestimmung,  das  Zustandekommen  oder  die  Erweite- 
rung industrieller  Anlagen  zu  begünstigen.  Auch  sonst  war 
er  mit  Erfolg  bestrebt,  soweit  dies  unter  Wahrung  der  finan- 
ziellen Int'^ressen  der  Staatsbahnen  tunlich  erschien,  durch 
geeignete  Tarifraaßnahmen  Gewerbe  und  Handel  in  Österreich 
zu  fördern.  Es  ist  ihm  vermöge  dos  Einflusses  seiner  Per- 
sönlichkeit gelungen,  die  Privatbahnen  zu  veranlassen,  auch 
ihrerseits  durch  Tarifmaßiiahmen  dem  Handel  und  dem  Ge- 
werbe zu  dienen.  In  letzter  Zeit  hat  der  scheidende  Sektions- 
chef die  wichtigen  Verhandlungen  mit  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  wegen  Durchrechnung  der  Sätze  des  Staatsbahntarifs 
im  Verkehr  mit  dem  nordöstlichen  Staatsbahnnetz  mit  Geschick 
geführt  und  auch  die  Verhandlungen  mit  der  Südbahn  zum 
Zwecke  entsprechender  Berücksichtigung  der  neuen  Alpen- 
bahnen bei  der  Verkehrsteilung  angebahnt. 

Ein  besonderes  Verdienst    hat  sich  Liharzik    durch  die 
systematische  Revision  der  Güterklassifikation  der  österreichi- 
schen Eisenbahnen  erworben,  welche  in  fortgesetzter  Fühlung- 
nahme mit  den  Interessenten  erfolgt  und  die  Anpassung  der 
Klassifikation  an  die  geänderten  wirtschaftlichen  Verhältnisse 
bezweckt.     Gleich  der  Pflege  des  inländischen  Frachtenver- 
kehrs hat  er  auch  der  Förderung  des  Ausfuhrverkehrs  stete 
Aufmerksamkeit  zugewendet,  und  es  ist  in  erster  Linie  ihm  zu 
verdanken,  daß  für  den  Triester  Verkehr  eine  Reihe  von  Tarif- 
maßnahmen getroffen  wurde,  welche  den  Verkehr  von  Triest 
mächtig  gefördert  haben.   In  dieser  Hinsicht  ist,  abgesehen  von 
Sondermaßnahmen  für  einzelne  Ausfuhrartikel,  auf  den  unter 
.seiner  Leitung  zustande  gekommenen  Levantetarif  hinzuweisen, 
welcher  in  den  beteiligten  geschäftlichen  Kreisen  die  günstigste 
Beurteilung  erfahren  hat.     Was  die  Ausfuhrtarife  im  allge- 
meinen   betrifft,  so    ist   unter  seiner  Leitung    im  Jahre  1901 
eine  systematische  Revision  dieser  Tarife  bei  den  österreichi- 
schen Staatsbahnen  durchgeführt  worden.   Besonders  die  weit- 
gehenden Zugeständnisse,  welche  für  die  wichtigsten  zur  Aus- 
fuhr gelangenden  Massenartikel,    so    für  Zucker,  Petroleum, 
Spiritus,  Malz  usw.,  auf  den  österreichischen  Bahnlinien  ge- 
währt wurden,  fallen  in  die  Zeit  seiner  Amtswirksamkeit.  Der 
mächtige  Aufschwung,  den  der  Schnittholzverkehr  aus  Galizien 
und  der  Bukowina  nach  Deutschland  genommen  hat,  ist  vor- 
nehmlich   den  unter  Liharziks  Einfluß  geschaffenen  Ausfuhr- 
tarifen zu  danken.     Nicht  unerwähnt    mag  bleiben,    daß  er 
seinerzeit  an  den  Verhandlungen  über  die  Einrichtung  direkter 
Verkehrsbeziehungen  zu  den  ßalkanländern  teilgenommen  hat. 
Die  damals    unter  seiner  Mitwirkung  zustande  gekommenen 
Vereinbarungen  über  die  Festsetzung  eines  einheitlichen  ßa- 
remes  für  den  Verkehr  mit  den  Bahnlinien  in  Serbien,  Bulgarien 
und  der  Türkei  bilden  heute  noch  die  Grundlage  der  bezüg- 
lichen Verbandstarife.   Im  Interesse  einer  größeren  Übersicht- 
lichkeit der  Tarife  hat  er  die  Herausgabe  des  sämtliche  Güter- 
tarüe,    an  denen  die    österreichischen  Staatsbahnen  beteiligt 
sind,  umfassenden  Generalgütertarifs  veranlaßt  und  hiermit  für 
das  verfrachtende  Publikum  einen  äußerst  wertvollen  Rehelf 
geschaffen.    Für  die  Vereinfachung  der  Gütertarife  ist  er  gleich- 
falls bei  jeder  Gelegenheit  nachdrücklichst  eingetreten,  und  sind 
ihm  in  dieser  Richtung  manche  Reformen  zu  verdanken.  Nicht 
minderes  Interesse  hat  er  der  Entwicklung  der  Personentarife 
entgegengebracht. 

Wenn  man  die  Tätigkeit  Liharziks  gebührend  würdigen 
will,  darf  man  seine  unermüdliche  Fürsorge  für  das  Eisenbahn- 
personal  nicht  vergessen.  Ihm  ist  u.  a.  die  Errichtung  des 
Schulfondsvereines  für  Bedienstete  der  Albrechtbahn  zu  danken, 
und  er  gehört  mit  zu  den  Gründern  des  Weihnachtsbescherungs- 
und Ferienkolonienvereins  der  österreichischen  Staatsbahnen. 
Im  Kuratorium  des  Eisenbahnunterstützungsfonds  wirkt  er  seit 
Jahren  in  hervorragender  Weise  und  ist  derzeit  als  Präsident 
dieses  Kuratoriums  tätig.  Nicht  minder  verdienstlich  ist 
seine  Tät;igkeit  im  Klub  österr.  Eisenbahnbeamten.  Außerdem 
veröffentlichte  er  mehrere  fachwissenschaftliche  Arbei- 
ten, so  über  Kilometer-  und  Staffeltarife,  über  das  Eisen- 
bahnwesen in  seinen  Beziehungen  zur  Industrie,  über  die  lei- 
tenden Gesichtspunkte  der  kommerziellen  Tätigkeit  der  Eisen- 
bahnen usw. 


—  Vom  Staate  betriebene  Lokalbahnen  im  Jahre  1905. 

Die  Einnahmen  der  vom  Staate  betriebenen  Lokalbahnen  haben 
im  ersten  Halbjahre  1905  gegenüber  dem  Vorjahre  eine  Steige- 
rung erfahren.  Die  seit  dem  Jahre  1899  durchgeführten  Er- 
sparungsmaßnahmen  sind  beendet  und  die  nun  bei  einem  Teile 
des  vom  Staate  betriebenen  Lokalbahnnetzes  eintretende  Periode 
der  Schwellenauswechslungen  wird  sogar  bei  einer  Reihe  von 
Lokalbahnen  nicht  unerhebliche  Mehrauslagen  verursachen. 
Auch  die  Betriebsausgaben  des  Jahres  1905  werden  voraussicht- 
lich infolge  des  größeren  Verkehrs  und  der  gesteigerten 
Leistungen  eine  gewisse  Steigerung  erfahren.  Die  Steigerung 
der  Betriebsausgaben  des  laufenden  Jahres  dürfte  die  bis  zum 
Jahresschlüsse  voraussichtlich  zu  erwartenden  Mehreinnahmen 
keineswegs  übersteigen.  Der  im  Jahre  1904  erzielte  Betriebs- 
koeffizient, der  im  Durchschnitt  sich  auf  50,9  %  stellt,  wird  so- 
nach im  Jahre  1905  eine  Steigerung  nicht  erfahren. 

—  Ausgaben  der  österreichischen  Eisenbahnen  für  Brenn- 
stoffe. Nach  den  für  das  Jahr  1903  vorliegenden  Nach  Weisungen 
stellen  sich  die  Auslagen  der  österreichischen  Eisenbahnen  für 
die  Lokomotivfeuerung  wie  folgt : 

Gesamtauslagen    Kronen  Heller 


Kr.  für  1  dz  für  1  Natzkm 
Staatsbahnen    ....  16604264  1,25  22,00 
Hauptbahnen  im  Privat- 
betrieb                         15  422  356  1,13  22,07 


Aus  diesen  Ziffern  ergibt  sich  sowohl  die  hohe  finanzielle 
Bedeutung  der  Brennstoffversorgung,  wie  auch  die  bemerkens- 
werte Tatsache,  daß  die  Staatsbahnen  ungefähr  gleich  hohe  Aus- 
lagen haben,  wie  alle  Hauptbahnen  im  Privatbetriebe  zusam- 
men. Bei  den  einzelnen  Privatbahnen  stellen  sich  diese  Aus- 
gaben wie  folgt : 

Gesamte  Kosten  für  1  dz 
auf  den  Einheitswert 
zurückgeführten 


Brennmaterials 

Aussig-Teplitzer  Eisenbahn   0,95  Kr. 

Böhmische  Nordbahn   1,39  „ 

Buschtehrader  Eisenbahn   0,68  , 

Graz-Köflacher  Eisenbahn   0,99  , 

Ferdinands-Nordbahn   1,05  „ 

Kaschau-Oderberger  Bahn   0,79  „ 

österreichische  Nordwestbahn   1,33 

Elbetalbahn   0,68  „ 

Staatseisenbahngesellschaft   1,04  „ 

Südbahn   1,40 

Süd-norddeutsche  Verbindungsbahn  .   .   .  0,80  „ 


im  Durchschnitt  1,13  Kr. 
Gewisse  Verschiedenheiten  in  den  Anschaffungskosten  des 
Brennmaterials  sind  durch  die  Entfernung  der  einzelnen 
Bahnen  von  den  Kohlenwerken,  durch  die  überwiegende  Ver- 
wendung von  Steinkohle  oder  Braunkohle,  dann  auch  durch 
die  mehr  oder  weniger  vorteilhaften  Kaufabschlüsse  bedingt. 
Was  die  Auslagen  jener  Eisenbahnen  betrifft,  welche  Kohle 
aus  den  eigenen  Werken  beziehen,  so  weist  die  Buschtehrader 
Bahn  die  niedrigsten  Ziffern  aus.  Die  Staatseisenbahngesell- 
schaft verrechnet  ohne  Regiefracht  1,04  Kr.  für  den  Meter- 
zentner, während  die  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  einschließlich 
Regiefracht  nur  1,05  Kr.  für  den  Meterzentner  in  Anrech- 
nung bringt. 


Ungarn. 

—  Scbnellzugeinrichtungen  und  Zonenpersonentarif  der 
ungarischen  Staatsbahnen.  In  einer  unter  diesem  Titel  im 
„Pester  Lloyd"  erschienenen  Abhandlung  wird  darauf  hinge- 
wiesen, daß  im  Gegensatze  zu  allen  anderen  großen  Bahnver- 
waltungen die  Verwaltung  der  ungarischen  Staatsbahnen  die 
Mitführung  von  Wagen  III.  Klasse  bei  den  Schnellzügen  fast 
ausnahmslos  ausschließe.  Es  könne  nicht  zweifelhaft  sein,  daß 
in  Ungarn  wie  anderwärts  ein  Bedürfnis  bestehe,  dem  weniger 
bemittelten  Publikum  das  Reisen  auch  in  den  Schnellzügen  zu 
den  niedrigeren  Tarifsätzen  der  III.  Klasse  zu  ermöglichen. 
Warum  die  ungarischen  Staatsbahnen  diesem  allgemeinen  Ver- 
kehrsbedürfnisse nicht  nach  dem  Beispiele  aller  anderen  euro- 
päischen Eisenbahnverwaltungen  Rechnung  tragen,  sei  umso- 
weniger  erklärlich,  als  aus  den  Ergebnissen  der  ungarischen 
Eisenbahnstatistik  im  Vergleiche  mit  anderen  Statistiken,  z.  B. 
der  Statistik  der  preußisch-hessischen  Eisenbahngemeinschaft, 
durchaus  nicht  zu  folgern  sei,  daß  die  Schnellzüge  in  Ungarn 
etwa  in  zu  großem  Umfange  von  Reisenden  I.  und  II-  Klasse 
besetzt  seien,  oder  daß  die  Erträge  des  Personenverkehrs  in 
Ungarn  als  besonders  befriedigende  erachtet  werden  könnten 
und  namentlich  die  Einnahmen  aus  dem  Schnellzugverkehr 
bessere  seien,  als  die  Erträge  des  Verkehrs  in  den  gewöhnlichen 
Personenzügen  und  den  gemischten  Zügen. 
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In  derselben  Abhandlung  wird  weiter  ein  Vergleich  zwi- 
schen den  Personenfahrpreisen  der  ungarischen  Staatsbahnen 
und  jenen  der  preußisch  -  hessischen  Staatsbahnen  gezogen. 
Hierbei  wird  festgestellt,  daß  die  ungarischen  Personengeldsätze 
im  ganzen  wesentlich  höhere  sind  als  die  preußischen,  daß 
ferner  die  Zahl  der  beförderten  Personen  auf  kurzen  Entfer- 
nungen in  Ungarn  eine  verhältnismäßig  viel  geringere  sein 
müsse,  weil  die  niedrigsten  Personengeldbeträge  in  Preußen  für 
geringe  Entfernungen  recht  weit  unter  die  Mindest-Personen- 
geldbeträge,  die  in  Ungarn  erhoben  werden,  herabgehen,  und 
weil  in  Ungarn,  besonders  für  den  Nachbarverkehr,  Tarifsätze 
gelten,  die  wegen  ihrer  Höhe  einer  weiteren  Ausdehnung  des 
Reiseverkehrs  weniger  günstig  sind,  als  dies  in  Preußen  der 
Fall  ist. 

Der  Verfasser  der  Abhandlung  kommt  zu  dem  Schlüsse, 
daß  man  sowohl  im  allgemeinen  volkswirtschaftlichen  Interesse, 
als  auch  um  bessere  finanzielle  Ergebnisse  zu  erzielen,  auf 
den  ungarischen  Staatsbahnen  schließlich  dazu  kommen  werde, 
die  Schnellzüge  durch  Mitführung  der  III.  Wagenklasse  in  den 
Zügen  auch  für  das  weniger  bemittelte  Publikum  benutzbar  zu 
machen,  und  zugleich  auf  eine  allgemeine  Herabsetzung  der 
Personentarife  Bedacht  zu  nehmen,  und  zwar  namentlich  für 
den  Nachbarverkehr,  da  die  ungarischen  Mindestbeträge  an 
Personengeld  für  die  drei  Klassen  von  1,80,  1,20  und  0,70  Kr. 
in  Schnellzügen  und  von  0,60,  0,30  und  0,20  Kr.  in  den  gewöhn- 
lichen Personenzügen  vermöge  ihrer  Höhe  dem  Publikum  einen 
Anreiz  geben,  kürzere  Entfernungen  statt  mit  der  Eisenbahn 
lieber  mit  anderen  billigeren  Beförderungsmitteln  oder  zu  Fuß 
zurückzulegen. 

Wir  geben  diese  Ausführungen  ohne  weitere  Kritik 
wieder.  Die  statistischen  Feststellungen  sind  jedenfalls  zuver- 
lässig; inwieweit  aber  besondere  Verhältnisse  in  Ungarn  einen 
Ausschluß  der  III.  Klasse  von  den  Schnellzügen  rechtfertigen, 
darüber  möchten  wir  kein  Urteil  abgeben.  Ein  V'ersuch  mit 
erweiterter  Einführung  der  III.  Klasse  möchte  sich  jedenfalls 
empfehlen. 

—  Lokalbiihnprojekte  in  Ungarn.  Der  ungarische  Handels- 
minister hat  der  Direktion  der  Lokalbahneesellschaft  Zsebely- 
CsäkovAr-Böka  im  Verein  mit  einer  Eisenbahnunternehiiiungs- 
firma  die  Bewilligung  zum  Bau  und  Betrieb  einer  mit  elektri- 
scher Kraft  zu  betreibenden,  von  der  Station  Zsebely 
abzweigenden,  bis  zur  Großkominuno  Liebling  führenden, 
vollspurigen  Lokalbahn  erteilt.  Die  Baukosten  dieser  von  den 
ungarischen  Staatseisenbahnen  zu  betreibenden  Linie  sind  mit 
700  000  Kr.  bemessen. 

Ebenso  ist  einer  anderen  Budapester  Firma  die  Be- 
willigung zum  Bau  und  Betrieb  einer  von  einem  geeigneten 
Punkte  des  Miskolczer  Straßenbahnnetzes  ausgehenden,  bis 
zur  Stadt  D  i  ö  s  g  y  ö  r  führenden  vollspurigen  Lokalbahn  mit 
elektrischem  Betriebe  erteilt.  Die  Baukosten  sind  auf  927  (»00  Kr. 
bemessen. 

—  Brand  in  einem  Schnellzug.  Dieser  Tage  geriet  aus 
bisher  unbekannter  Ursache  in  einem  Schnellzug,  in  welchem 
sich  der  Kronprinz  und  die  Kronprinzessin  von  Rumänien  sowie 
der  Prinz  Nikolaus  mit  Gefolge  befanden,  unweit  der  Station 
Mosokereny  ein  Wagen  in  Brand.  Es  gelang  sofort,  den  Zug 
auf  offener  Strecke  zum  Stehen  zu  bringen.  Der  in  Brand  ge- 
ratene Wagen  enthielt  das  Gepäck  der  fürstlichen  Reisenden. 
Es  gelang,  das  Feuer  auf  den  einen  Wagen  zu  beschränken. 
Der  Wagen  wurde  abgekuppelt  und  die  Gepäckstücke  wurden 
in  einen  anderen  Wagen  gebracht.  Der  Kronprinz  hatte  gleich 
den  anderen  Reisenden  an  den  Löscharbeiten  eifrig  Anteil  ge- 
nommen.  Von  den  Reisenden  wurde  keiner  verletzt. 

—  Motorwagenverkehr  anf  den  ungarischen  Eisenbahnen. 

Nach  der  amtlichen  Fahrordnung  verkehren  Motorwagen  und 
Motorzüge  auf  folgenden  Linien  der  ungarischen  Eisenbahnen  : 

a)  Vereinigte  Arader  und  Csanader  Eisenbahnen :  Arad-Mezö- 
hegyes  täglich  3  Motorzugpaare,  Arad-Borosjenö  2,  Arad- 
Ujszentanna-Ketegyhaza  2 ; 

b)  Alfölder  erste  Wirtschaftsbahnen:  Bökescsaba-Tötkomlos  3, 
Koväcshaza-Totkomlos  4 ; 

c)  Barcs-Pakräczer  Lokalbahn :  Terezoväcz=Suhopolje-Slatina  2 ; 

d)  Borossebes-Menyhazaer  Lokalbahn  3 ; 

e)  Brasso-Häromszöker  Lokalbahn:  Straßenbahnstrecke  Brasso- 
Hosszufalu  jede  Stunde  1  Paar; 

f)  Kaba  Nädudvarer  Lokalbahn  täglich  7  Paar ; 

g)  Kassa-Tornaer  Lokalbahn  3; 

h)  Boldvataler  Lokalbahn  (Miskolcz-Torna)  3; 

i)  Matra-Köröstaler  vereinigte  Eisenbahnen:  Kötegyan-Ventö  4; 
k)  Szeged-Nagykikinda-Nagvbecskereker  Lokalbahn:  Szeged- 

Karlova-Nagvbecskerek  3 ; 
1)  Szombathely-Rumer  Lokalbahn  5 ; 
ra)  Puntatenyö-Künszentmärtoner  Lokalbahn  5; 
n)  Künszentmarton-Szenteser  Lokalbahn  5 ; 
0)  Szentes-Hödmezövasarhelyer  Lokalbahn  5; 


p)  Ungarische  Staatseisenbahnen :  Szolnok  -  Pusztatenyö  5, 
Nagyvärad-Szeged  4,  Füzesabony-Eger  4  und  Bekescsaba- 
Kötegyan  täglich  4  Motorzugpaare. 

—  Anszeichming.  Dem  Oberinspektor  der  ungarischen 
Staatsbahnen  Maurer  wurde  anläßlicli  der  von  ihm  erbetenen 
Versetzung  in  den  Ruhestand  der  Titel  eines  ungarischen  Hof- 
rats verliehen. 

Hofrat  Maurer  war  länger  als  36  Jahre  im  Eisenbahndienst 
tätig.  Nach  Beendigung  der  technischen  Studien  begann  er 
seine  Laufbahn  bei  der  Theißbahngesellschaft,  von  der  er  zur 
Alföld-Fiumaner  Bahn  überging.  Im  Jahre  1872  wurde  er  zum 
Rechnungsrat  beim  damaligen  Zinsengarantie-Rechnungshof 
ernannt ;  es  wurde  ihm  vorerst  bei  der  Eisenbahn-  und  Dampf- 
schiffahrt -  Generalinspektion ,  dann  in  der  neugeschaffenen 
Sektion  des  Kommunikations-  und  späteren  Handelsministeriums 
die  Kontrolle  über  die  wirtschaftlichen  und  Buchhaltungs- 
angelegenheiten der  Zinsengarantie  genießenden  Bahnen,  ferner 
der  ungarischen  Staatsbahnen  und  Staatsfabriken  übertragen. 
An  den  Eisenbahn-Verstaatlichungsarbeiten  nahm  Maurer  in 
hervorragender  Weise  teil;  im  Jahre  1887  wurde  er  auf  Vor- 
schlag des  damaligen  Handelsministers  Baross  durch  die  Ver- 
leihung des  Ratstitels  ausgezeichnet.  Im  Jahre  1894  wurde  er 
zum  Oberinspektor  der  ungarischen  Staatsbahnen  ernannt  und 
der  Eisenbahnsektion  des  Handelsministeriums  zugeteilt.  Als 
Präsident  beziehungsweise  Direktionsmitglied  mehrerer  Unter- 
nehmungen hat  er  sich  auch  auf  wirtschaftlichem  Gebiete  ver- 
dient gemacht.  Manier  entwickelte  eine  reiche  fachliterarische 
Tätigkeit  auch  für  diese  Zeitung,  wie  wir  bereits  in  Nr.  72 
d.  Ztg.  bei  der  Mitteilung  über  seine  Versetzung  in  den  Ruhe- 
stand hervorgehoben  haben. 


Übrige  europäische  Länder. 

—  Die  Ei.senbahncn  in  der  franzö-sischen  Felddienstord- 
nung. Einer  Darstellung  der  Köln.  Ztg.  über  die  jetzt  in  neuer 
Fassung  herausgegebene  französische  Fehidienstordnung  ent- 
nehmen wir  folgendes:  Jeder  Armee,  die  zu  einer  Armeegruppe  ge- 
hört, ist  eine  Direktion  der  Etappen  und  Dienstzweige  beigegeben, 
einer  selbständig  operierenden  Armee  eine  Direktion  der  Eisen- 
bahnen, Etappen  und  Dienstzweige  Art.  3  hat  einen 

Zusatz  erhalten,  der  sich  durch  das  neue  Gesetz  über  die  Ver- 
waltung der  Armee  im  Felde  ergibt.  Jeder  Armeeführer  erhält 
danach  durch  den  Kriegsminister  Verwaltungsbefugnisse,  als 
Gehilfe  in  der  Verwaltung  tritt  ihm  ein  ihm  direkt  unterstellter 
Divisionsgeneral  zur  Seite,  und  er  führt  die  Oberaufsicht  über 
sämtliche  Dienstzweige  der  Armee.  Der  Telegrapheudienst  der 
ersten  Linie  untersteht  direkt  dem  Chef  des  Generalslabes  der 
Armee.  (Folgen  Bestimmungen  über  die  Ordnung  des  Tele- 
graphendienstes.) Der  Kriegsminister  bestimmt  die  Grenzen 
zwischen  dem  Gebiet,  das  dem  Befehl  des  Armee-Oberkomman- 
dierenden untersteht  und  , Armeezone'  genannt  wird,  und  dem 
Gebiet,  das  ihm  unterstellt  bleibt  und  „innere  Zone"  heißt,  ferner 
die  Grenze  zwischen  dem  Eisenbahnnetz  zur  Verfügung  des  Ober- 
kommandos, dem  Armeonetz,  und  demjenigen  zu  seiner  eigenen 
Verfügung,  dem  inneren  Netz.  Die  Grenzen  können  im  Bereich 
der  Operationen  verschoben  werden.  Der  Dienst  im  Rücken  der 
Armee  hat  die  Aufgabe,  die  Verbindung  der  Armee  mit  der 
Heimat  für  Nachschübe  und  Evakuierungen  zu  erhalten.  Die 
Verbindung  erfolgt  auf  den  sogen.  .Verbindungslinien* ,  die 
durch  die  Armeezone  und  die  innere  Zone  reichen  und  sowohl 
Eisenbahnen  als  Etappenstraßen  sein  können.  An  diesen  Ver- 
bindungslinien liegen  Stationsmagazine,  Regulierungsstationen, 
Etappenhauptorte.  In  der  Armeezone  erstreckt  sich  der  rück- 
wärtige Dienst  auf  die  ganze  Armeezone.  Im  Rücken  der  Armee 
werden  alle  rückwärtigen  Dienste  aller  einem  Befehl  unter- 
stehenden Armeen  unter  der  Generaldirektion  der 
Eisenbahnen  und  Etappen  vereinigt,  die  dem  großen 
Hauptquartier  untersteht.  Diese  Dienste  gliedern  sich  in  Eisen- 
bahn- und  Etappendienst.  Der  Eisenbahndienst  umfaßt  Einrich- 
tung, Unterhaltung,  Betrieb,  Bau  und  Zerstörung  von  Bahnen. 
Der  Leiter,  ein  General,  heißt  Direktor  der  Eisenbahnen  bei  der 
Armee  und  hat  einen  Stab  aus  Militär-  und  Ingenieurpersonal. 
Ihm  unterstehen  Linienkommissionen  und  Feldeisenbahnen- 
kommissionen, erstere  aus  Personal  der  Eisenbahngesellschaften, 
letztere  aus  Offizieren  und  Truppen.  Die  Verbindung  beider 
Netze  findet  auf  den  Ubergangsstationen  statt.  Die  Stationen, 
wo  die  Trains  der  Armee  au  die  Bahnen  anschließen,  heißen 
Kriegsetappen-Kopfstationen.  Die  Verbindung  der  Armee  mit 
dem  Eisenbahndienst,  der  ihr  zur  Verfügung  steht,  besorgt  eine 
Regulierungskommission  auf  der  Regulierungsstation.  Alle 
nicht  in  den  Eisenbahndienst  fallenden  Dienstzweige  sind  dem 
Etappendienst  unterstellt,  der  für  Nachschübe  und  Evakuie- 
rungen und  Erhaltung  der  Ordnung  in  der  rückwärtigen  Zone 
zu  sorgen  hat. 
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—  Für  den  Transport  von  Obst  und  Trauben  ans  Süd- 
frankreich nach  London  eröffnen  sich  —  wie  „Engineering"  mit- 
teilt —  günstige  Aussichten  durch  einen  der  Interkontinentalen 
Eisenbahngesellschaft  in  London  gehörigen  neuen  Kühlwagen 
(refrigerating  wagon).  Ein  solcher  Wagen  hat  Ende  August  d.  J. 
mit  einer  Ladung  Pfirsiche  und  Trauben  die  1010  km  weite  Fahrt 
von  Perpignan  nach  London  in  60  Stunden  zurückgelegt  und 
seine  leicht  verderbliche  Ware  dort  in  tadellosem  Zustande  ab- 
geliefert. Da  seine  Bauart  sowohl  den  Vorschriften  des  Berner 
Ubereinkommens  wie  denjenigen  der  englischen  Bahnen  ent- 
spricht, so  konnte  er  in  Dieppe  zu  Schiff  verladen  und  von  dort 
nach  Newhaven  übergesetzt  werden,  von  wo  er  auf  seinen 
eigenen  Rädern  nach  London  weiterlief.  Wände  und  Dach  dieses 
Wagens  haben  die  dreifache  Stärke  der  sonst  üblichen  und  sind 
mit  Korkeinlagen  versehen.  Im  Innern  befinden  sich  vier  mit 
Eis  gefüllte  Behälter,  die  mit  senkrechten  Röhren  durchsetzt 
sind.  Durch  diese  Röhren  dringt  die  äußere  Luft  in  den  Wagen 
ein,  wo  ein  elektrisch  angetriebener  Fäciaer  sie  in  steter  Bewe- 
gung erhält.  Ein  im  Wagen  angebrachtes  Kontrollthermometer 
ergab,  daß  die  Wärme  im  Wagen  während  der  Fahrt  sich 
ständig  auf  0  Grad  Celsius  gehalten  hatte. 

—  Simplontunnel.  Nach  einer  Mitteilung  der  Lausanner 
Revue  soll,  wie  die  Köln.  Ztg.  schreibt,  der  Simplontunnel  schon 
Anfang  Januar  dem  Betrieb  übergeben  werden  können.  In 
8  Wochen  sollen  die  Tunnelarbeiten  fertiggestellt  sf^in,  und 
dann  werden  von  den  Bundesbahnen  die  Schienen  gelegt  und 
die  elektrischen  Einrichtungen  getroffen  werden.  Kürzlich  fand 
die  erste  Zusammenkunft  der  internationalen  Simplondelegation 
statt.  Bei  dieser  Gelegenheit  verlautete,  daß  durch  (.Iberein- 
stimmung in  den  Tarifen  ein  Wettbewerb  zwischen  Simplon 
und  Gotthard  ausgeschlossen  sein  werde.  Daß  dieser  Wett- 
bewerb, den  man  vorhergesagt  hatte,  nicht  eintreten  würde, 
wußten  alle,  die  in  Erwägung  zogen,  daß  die  Gotthardbahn  der 
Verstaatlichung  entgegengeht,  und  daß  der  Bund  darum  kein 
Interesse  mehr  daran  haben  kann,  mit  der  Gotthardbahn  in  einen 
Wettbewerb  zu  treten.  Genua  wird  durch  die  Linie  Orta- 
Novara-Valen7a-Alessandria  an  den  Simplon  angeschlossen,  ohne 
den  Umweg  über  Santhiä-Turin.  In  Domodossola,  dem  südlichen 
Endpunkte  der  Simplonanlage,  werden  nun  drei  Hauptlinien  ein- 
laufen: 1.  Fontodoce-Arona-Mailand-Piacenza-Bologna  Rom-Brin- 
disi,  2.  Orta-Genua-Pisa-Rom-Neapel,  3.  Borgomanero-Santhiä- 
Turin-Caneo-Nizza-Marseille,  Avomit  das  Problem,  daß  die  Tunnel- 
linie des  Simplon  ein  nach  dem  Süden  strahlenförmig  aus- 
laufendes Zufahrtsnetz  erhält,  gelöst  wird,  und  zwar  weit  besser 
als  beim  Gotthard. 

—  Zur  Verstaatlichung  der  Gotthardbahn  wird  der  „Pol. 
Korr."  aus  Bern  geschrieben:  Die  Gotthardbahnlinie  wird  bald 
mit  dem  Bundeseisenbahnnetze  verbunden  sein.  Allerdings 
wird  diese  Angliederung  nicht  ohne  Schwierigkeiten  vor  sich 
gehen,  denn  man  wird  vorerst  die  Frage  der  Entschädigungen 
der  Schweiz  an  jene  Länder  zu  lösen  haben,  die  durch  Bei- 
hilfen zur  Errichtung  dieser  wichtigen  Eisenbahnlinie  beige- 
tragen haben.  Die  Beihilfen  betragen  zusammen  119000000  Fr., 
und  zwar  wurden  gewährt  55  000  000  Fr.  von  Italien,  30  000  000  Fr. 
vom  Deutschen  Reich  und  der  Rest  von  der  Schweiz.  Überdies 
genießt  Italien  auf  Grund  des  Vertrages  vom  15.  Oktober  1869, 
welcher  durch  den  Vertrag  vom  12.  März  1878  ergänzt  wurde, 
ein  Recht  auf  die  Einnahmen  der  Linie.  Dieser  Vertrag  setzt 
fest,  daß  die  Dividenden,  welche  auf  die  Aktien  entfallen,  7  % 
nicht  überschreiten  dürfen :  ein  darüber  hinausreichender  Ein- 
nahmeüberschuß muß  zu  gleichen  Teilen  unter  dem  Subventions- 
kapital und  den  Aktien  als  Superdividende  verteilt  werden. 
Dieser  Fall  ereignete  sich  nur  in  den  Jahren  1894  und  1895,  wo 
400  000  Fr.  an  die  Subventionsstaaten  verteilt  wurden,  von 
welchem  Betrage  100  000  Fr.  auf  Italien  entfielen.  Der  Bundes- 
rat hat  Erkundigungen  eingezogen,  ob  Deutschland  und  Italien 
nicht  gegen  eine  billige  Entschädigung  auf  ihr  Recht  der  Kon- 
trolle und  der  etwaigen  Superdividende,  welches  ihnen  ihre 
finanzielle  Beteiligung  an  der  Durchbohrung  des  St.  Gotthard 
verleiht,  verzichten  würden.  Die  Antwort  Italiens  scheint 
derart  gewesen  zu  sein,  daß  sich  auf  dieser  Grundlage  Ver- 
handlungen nicht  als  möglich  erweisen.  Italien  erwartet,  daß 
die  Schweiz  bei  Gelegenheit  der  demnächstigen  Übernahme  der 
Gotthardlinie  in  die  Bundesverwaltung  sich  verpflichtet,  Aus- 

f leichungen  politischer,  finanzieller  und  moralischer  Natur  für 
ie  Millionen  zu  leisten,  welche  es  für  die  Durchbohrung  des 
Gotthardtunnels  beigetragen  hat. 

—  Die  portugiesischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1903.  Nach 
einer  im  Septemberheft  des  „Archiv  f.  Eisenbahnw."  veröffent- 
lichten Zusammenstellung  besaßen  die  portugiesischen  Eisen- 
bahnen am  31.  Dezember  1903  eine  Gesamtlänge  von  2404 
(2386)  km,  darunter  876  (858)  km  Breitspurbahnen  im  Staats- 
betriebe, 1325  (1325)  km  Breitspurbahnen  im  Privatbetrieb  und 
203  (203)  km  Schmalspurbahnen.  Die  Gesamtzahl  der  beförderten 
Personen  betrug  13  533  529  (12  789  494),  davon  in  I.Klasse  958  664 
(913  586),    in  II.  Klasse  3  717  828  (3  593  738)    und  in  III.  Klasse 


8  857  037  (8  282  170).  An  Gütern  wurden  befördert  179  729 
(156152)  t  Eilgut  und  3  571  809  (3  288  590)  t  Frachtgut.  Die  Ein- 
nahmen aus  dem  Personenverkehr  betrugen  3  588  871  (3  502  619) 
Mürels,  aus  dem  Eilgutverkehr  732  516  (714161)  Mürels  und 
aus  dem  Frachtgntveriiehr  4  168  909  (3  918  038)  Müreis.  Die 
Summe  aller  Einnahmen  einschließlich  der  Nebenerträere  stellte 
sich  auf  9  083  932  (8  691  836)  Milreis.  Dagegen  beliefen  sich  die 
Betriebsausgaben  auf  4  024  468  (3  863  808)  Milreis,  und  es  verblieb 
also  ein  Uberschuß  von  4465828  (4 271  009) -Milreis.  Auf  je  1  km 
Betriebslänge  ergab  sich  ein  Betriebsüberschuß  von  1858  (1790) 
Müreis,  während  die  Betriebskosten  auf  jedes  Kilometer  ge- 
rechnet 1674  (1619)  Müreis  betrugen.  Das  Verhältnis  der  Aus- 
gaben zu  den  Einnahmen  war  47  (47)  %■ 

—  Güterbeförderung  auf  elektrischen  Bahnen  in  Groß- 
britannien. Hiermit  beschäftigt  sich  ein  längerer,  von  Alfred 
H.  Gibbings  in  der  „Railr.  Gaz."  veröffentlichter  Aufsatz,  welcher 
zunächst  auf  die  große  Zahl  der  dort  vorhandenen  Straßen- 
bahnen hinweist,  die  aus  dem  Personenverkelir  nur  völlig  unzu- 
längliche Erträge  ziehen.  Diesen  sei  in  der  Ausdehnung  ihres 
Betriebes  auf  den  Güterverkehr  die  einzige  (solitary)  Hoffnung 
gegeben,  ihr  Unternehmen  auf  eine  gesunde  finanzielle  Grund- 
lage zu  stellen.  Bereits  seit  dem  Jahre  1900  sei  der  Verfasser 
durch  Wort  und  Schrift  für  eine  Einführung  des  Güterverkehrs 
in  den  Dienst  der  Straßenbahnen  eingetreten,  und  diese  seine 
Bemühungen  hätten  wenigstens  insoweit  Erfolg  gehabt,  als  die 
Straßenbahnen  in  Manchester,  Bradford,  Dundee,  Edinburgh, 
Halifax,  Dublin,  Ipswicli,  Gravesend,  Reading  und  in  einem 
Teile  von  London  einen  örtlichen  Stückgutverkelir  (local  parcels 
Service)  eingeführt  hätten.  Freilich  hätten  die  Gesellschaften 
bei  Einrichtung  des  Güterdienstes  mit  allerhand  Schwierigkeiten 
zu  kilmpfen  gehabt,  und  noch  jetzt  schwebe  dieserhalb  in  Man- 
chester ein  Prozeß,  indem  ein  dortiger  Großspediteur  unter  der 
Behauptung,  daß  ein  solcher  Verkehr  konzf'ssionswidrig  und 
deshalb  unzulässig  sei,  gerichtliche  Klage  erhoben  habe.  In 
der  Erhebung  dieser  Klage  aber  liege  bereits  das  stillschwei- 
gende Zugeständnis,  daß  die  Privatspediteure  den  Wettbewerb 
der  Straßenbahnen  fürchteten  und  sie  also  für  einen  überlegenen 
oder  doch  ebenbürtigen  Gegner  liielten.  —  Weitere  große  Fort- 
schritte würden  sich  dadurch  erzielen  lassen,  daß  die  Straßen- 
bahnen auch  die  Zuführung  von  ganzen  Wagenladungen,  nament- 
lich im  Verkehr  von  und  nach  den  Hauptbahnen,  übernähmen. 
Fast  alle  in  Großbritannien  bestehenden  Straßenbahnen  hätten 
Vollsi^ur,  und  es  werde  sich  deshalb  jene  Einrichtung  mit  der 
Zeit  dadurch  ermöglichen  lassen,  daß  von  den  Straßenbahnen 
aus  Verbindungsgleise  nach  den  Güterbaiinhöfen  der  Haupt- 
bahnen und  Anschlußgleise  nach  den  Fabrikhöfen  und  Berg- 
werken hergestellt  werden.  Dadurch  würden  dann  die  großen 
Kosten  der  jedesmaligen  Umladung  erspart.  Jedenfalls  würden 
die  Einnahmen  der  Straßenbahi'gesellschaften  durch  Einführung 
des  Güterdienstes  erheblicli  gesteigert  werden.  Ein  zweiter 
wichtiger  Vorteil  aber  liege  in  dem  Umstände,  daß  den  Spedi- 
teuren auf  diese  Weise  ein  wirksamer  Wettbewerb  entstehen  und 
auf  dieser  eine  Ermäßigung  der  Zuführungsgebühren  hinwirken 
werde.  Hiervon  hätten  dann  die  Industrie,  der  Bergbau,  die 
Landwirtschaft  und  der  Handel  gleichmäßig  Vorteil.  Ja,  es  sei 
sogar  die  Möglichkeit  gegeben,  daß,  wenn  dermaleinst  die  ver- 
schiedenen Straßen-  und  Kleinbahnen  sich  zu  einem  gemein- 
samen Netze  zusammenschlössen,  daraus  auch  den  Hauptbahnen 
ein  leistungsfähiger  Gegner  entstände,  der  die  übertrieben  hoch- 
gestellten Frachttarife,  über  die  der  Handel  und  die  Industrie 
sich  stetig  beklagten,  herabdrücken  werde.  So  „ungeheuerlich" 
(portentous)  ein  solcher  Gedanke  auch  gegenwärtig  noch  er- 
scheinen möge,  so  scheine  doch  in  der  Gegend  von  Liverpool 
und  Manchester  durch  einen  Zusammenschluß  der  Straßenbahnen 
von  Süd-Lancashire  und  Yorkshire  ein  bedeutsamer  Anfang 
nach  dieser  Richtung  gemacht  werden  zu  sollen.  Leider  geht 
Herr  Gibbings  auf  die  schwierigste  Seite  der  Frage,  wie  er  sich 
nämlich  die  Einrichtung  des  Betriebes  bei  Herstellung  eines 
Güterdienstes  auf  den  elektrischen  Bahnen  denkt,  nicht  näher 
ein.  Er  äußert  in  dieser  Hinsicht  nur,  daß  in  Manchester  der 
dort  eingerichtete  örtliche  Stückgutverkehr  durch  einen  Güter- 
wagen (van)  besorgt  wird,  der  zwischen  den  Personenwagen 
läuft,  und  (laß  jener  Wagen  genau  nach  dem  Muster  eingerichtet 
ist,  welches  sich  in  dieser  Beziehung  in  der  uordamerikanischen 
Industriestadt  Pittsburg  bereits  seit  Jahren  bewährt  habe.  Jeden- 
falls wäre  es  interessant,  auch  über  die  Art  der  Abwicklung 
dieses  Verkehrs  nähere  Einzelheiten  zu  erfahren. 


Fremde  Weltteile. 

—  Belgische  Eisenbahminternehmungen  in  China.  Ein 

Mitarbeiter  der  „Times"  gibt  eine  Darstellung  der  jüngsten  Ent- 
wicklung dieses  von  uns  bereits  mitgeteilten  Geschäfts,  das  für 
6^/4  Millionen  Dollar  jetzt  der  amerikanischen  China  Development 
Company  entwunden  worden  und  mit  30  bis  35  km  fertiger 
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Strecke  an  eine  chinesische  Gesellschaft  übergegangen  ist.  Die 
Belgier,  so  ungefähr  führt  er  aus,  wollten  sich  der  zweiten 
Hälfte  der  chinesischen  Zentralbahu  versichern,  nachdem  die 
erste,  die  von  Peking  nach  Hankau,  unter  russisch-französische 
Herrschaft  gebracht  worden  war.  Mit  den  Belgiern  arbeiteten 
finanziell  die  Franzosen,  politisch  die  Russen,  die  in  letzter 

Instanz  die  Herren  der  Zern  raibahn  werden  sollten  Die 

belgischen  und  amerikanischen  Aktionäre  hatten  schon  durch 
den  Betrieb  des  ersten  Stückchens  der  Bahn  deren  Wert  immer 
mehr  schätzen  gelernt  und  wollten  an  ihrem  Unternehmen  fest- 
halten. Eine  Anzahl  Aktien  aus  belgischem  Besitz  wurden 
wieder  auf  Pierpont  Morgan  überschrieben,  um  den  Schein  des 
amerikanischen  Eigentums  herzustellen,  und  die  Regierung  der 
Vereinigten  Staaten  trat  für  die  Gesellschaft  ein.  Eine  Ver- 
sammlung von  maßgebenden  Chinesen  aus  Hunan  in  Kwantung 
verlangte  entweder  Aufhebung  des  Vertrags  oder  eine  Bürg- 
schaft von  der  amerikanischen  Regierung,  daß  die  Verantwort- 
lichkeit und  Leitung  der  Bahn  amerikanisch  bleiben  würde. 
Diese  Versicherung  konnte  nicht  gegeben  werden,  und  darauf 
kam  folgerichtig  die  Auseinandersetzung,  welche  die  Aufhellung 
der  Konzession  gegen  obengenannte  Zahlung,  die  China  zu 
leisten  hat,  herbeiführte.  Im  übrigen  haben  die  Beigier  und 
Amerikaner  ein  gutes  (ieschäft  gemacht,  denn  sie  haben  nicht 
halb  soviel  ausgegeben,  wie  sie  jetzt  erhalten. 

Zu  dieser  Angelegenheit  wird  der  Köln.  Ztg.  weiter  aus 
Brüssel  unterm  9.  d.  M.  geschrieben :  Der  hiesige  „Petit  Bleu" 
bespricht  die  mehrfach  erwähnte  Ausschaltung  der  belgischen 
Kapitalisten  und  der  amerikanischen  China  Development  Com- 
pany bei  dem  Bahnunteniehmeii  Hankau-Kanton.  Es  ist  an  sich 
finanziell  kein  schlechtes  Geschäft  für  die  belgischen  Kapitalisten, 
lia  sie  eine  ganz  erhebliche  Abfindung  erhalten,  allein  das 
Brüsseler  Blatt  erklärt  es  für  bedauerlich,  daß  die  wirtschaft- 
liche Betätigung  Belgien.s  in  China  diesen  Schlag  erleiden 
mußte.  Indes  sei  man  dadurch  in  Brüssel  keineswegs  entmutigt. 
An  der  „hohen  Stelle",  von  der  die  Anregung  ausging  und  die 
bei  dem  amerikanischen  Kapital  in  der  Person  des  Herrn  Pier- 
pont Morgan  eine  so  mangelhafte  Unterstützung  gefunden  habe, 
werde  gegenwärtig  erwogen,  auf  welche  Weise  der  verlorene 
Boden  wiedergewonnen  werden  könne.  Man  wolle  von  der 
chinesischen  Regierung  die  Konzession  von  mehreren  Eisen- 
bahnstrecken zu  erlangen  suchen,  die  als  Zufulirlinien  für  die 
große  chinesische  Zentralbahn  Peking-Kanton  nach  dem  Innern 
gute  Aussichten  böten.  Für  dieses  Unternehmen  würde  man 
das  chinesische  Kapital  zu  gewinnen  suchen,  um  es  wenn  auch 
nicht  zu  einem  eigentlichen  belgischen  Geschäft,  so  doch  zu 
einem  solchen  zu  gestalten,  das  mit  dem  Wohlwollen  der  chine- 
sischen Regierung  rechnen  könne.  Es  soll  sogar  schon  einer 
der  Vizekönige  gewonnen  sein,  sich  an  diesem  Unternelimen  zu 
beteiligen,  das  ihm  für  die  Zukunft  seines  Landes  als  sehr  vor- 
teilhaft erscheine  und  keine  der  Gefahren  in  sich  schließe,  die 
gewöhnlich  mit  Konzessionen  an  Kapitalisten  aus  den  großen 
Staaten  verbunden  sind. 

—  Algerische  Eisenbahnen.  Der  Pariser  „Temps'  be- 
richtigt seine  neuliche  Angabe,  wonach  die  algerischen  Eisen- 
bahnen dem  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten  angegliedert 
worden  wären,  dahin,  daß  im  Gegenteil  das  Gesetz  vom  Juli 
1904  zum  Zweck  gehabt  hat,  die  algerischen  Eisenbahnen  ab- 
zusondern und  ihre  Verwaltung  dem  Generalgouvernement  von 
Algier  zu  übertragen.  Minister  Gauthier  führe  seine  Reise  über 
die  algerischen  Eisenbahnen  in  vollem  Einverständnis  mit  dem 
Gouverneur  Jonnart  aus,  um  für  die  in  der  Kammer  wegen  der 
Reformen  in  Algier  zu  erwartenden  Verhandlungen  gerüstet 
zu  sein. 

—  Eine  französische  Eisenbahn  an  der  marokkanischen 
Grenze.  Wie  schon  giemeldet,  wird  der  französische  Minister 
der  ölfentlichen  Arbeiten  demnächst  der  Eröönung  der  im 
äußersten  Süden  der  algerischen  Provinz  Oran  gelegenen  Eisen- 
bahn von  Ben=Zireg  nach  Colomb=Bechar  beiwohnen.  Diese  Bahn 
hat  große  Wichtigkeit  sowohl  in  wirtschaftlicher  wie  in  mili- 
tärischer Beziehung.  Sie  dringt  in  das  afrikanische  Festland 
auf  mehr  als  700  km  von  dem  Gestade  des  Mittelmeers  ein.  Das 
»^ourn.  des  Transp."  meint,  diese  Bahn  sei  ein  ausgezeichnetes 
Werkzeug  des  friedlichen  Eindringens  (p6netration  pacifique) 
gegenüber  den  marokkanischen  Stämmen  im  Westen.  Die 
Stämme  der  Doui=Menia,  die  Leute  des  Tafilet,  des  Ain=Cheir 
u.  a.,  die  schon  auf  den  marokkanischen  Markt  von  Beni^Ounif 
zu  kommen  anfingen,  aber  wegen  der  Unsicherheit  der  Wege 
doch  diesen  Markt  scheuten,  würden  nun  dem  algerischen  Markt 
Bechar  sich  zuwenden  und  dessen  Handelsbedeutung  reißend 
vergrößern.  Dieser  Ort  liege  von  Tafilet  nur  4  Tagereisen,  von 
den  Gegenden  des  oberen  Guir  deren  nur  3  entfernt.  Alles 
spreche  dafür,  daß  in  einem  oder  zwei  Jahren  die  Handelsbewe- 
gung  mit  den  westlichen  Nachbarn,  den  Marokkanern,  dem 
neuen  Verkehrsmittelpunkt  das  Leben  sichern  werde ;  die  Be- 
völkerungen, die  bisher  so  viele  Schwierigkeiten  für  den  Bezug 
ihrer  Bedürfnisse  hatten,  würden  nun  sich  aer  Eisenbahn  zu 


diesem  Zweck  bedienen.  Beni=Ounif  würde  doch  nicht  so  sehr 
leiden,  weil  es  hauptsächlich  der  Markt  für  die  Oase  Figig  sei 
und  bleibe.  Weiter  weist  unsere  Quelle  auf  die  große  mili- 
tärische Bedeutung  für  die  Beherrschung  der  dortigen  Gegenden 
und  ihren  Schutz  gegen  die  Handstreiche  der  unruhigen  Nach- 
barn hin,  die  oft  der  Hunger  zu  Uberfällen  getrieben  hätte  und 
die  nun  auf  der  Eisenbahn  ihre  Lebensmittel  beziehen  könnten, 
wodurch  sie  sicher  friedlicher  werden  würden.  Auch  durch  Er- 
mäßigung der  Transportkosten  werde  das  Kriegsbudget  be- 
deutend erleichtert.  Man  könne  diese  Ersparnis  auf  85  000  Fr. 
berechnen,  wenn  man  die  Kosten  des  Landtransports  mit  den 
Tarifen  der  algerischen  Staatsbahnen  vergleiche.  Kurz,  die  Fort- 
setzung der  südoranischen  Bahn  bis  Bechar  bilde  eine  höchst 
glückliche  Vervollständigung  des  Werks  des  friedlichen  und 
wirtschaftlichen  Vordringens  in  Südoran,  das  seit  2  Jahren  vom 
General  Lyantey  so  geschickt  ausgeführt  sei. 

—  Eine  Eisenbahn  von  Kllwa  nach  dem  Nyassasee 
(Deutsch-Ostafrika).  Aus  den  Verhandlungen  des  kolonialwirt- 
schaftlichen Komitees  ist  der  Bericht  von  allgemeinem  Inter- 
esse, den  die  Herren  Fuchs  und  Booth  über  ihre  Reisen  kürz- 
lich erstattet  haben,  deren  Zweck  auf  die  wirtschaftliche 
Erkundung  der  für  eine  Kilwa-Nyassasee-Eisenbahn  in  Deutsch- 
Ostafrika  in  Betracht  kommenden  Gebiete  gerichtet  war.  Nach 
dem  „Reichsanzeiger',  dem  wir  nachstehende  Mitteilungen  ent- 
nehmen, kommt  als  Ausgangspunkt  für  eine  solche  Bahn  nur 
Kilwa=Kisiwani,  als  Endpunkt  die  Mbongobucht  bei  Wiedhafen 
in  Frage.  Beide  Häfen  entsprechen  allen  Anforderungen.  Der 
erste  Teil  der  Trasse  bis  Liwale  (220  km)  führt  durch  ebenes 
Gelände,  das  sich  noch  bis  etwa  50  km  westlich  von  Liwale 
fortsetzt.  Man  gelangt  dann  bis  zum  Mbarangandu  (370  km)  in 
eine  stark  durchschnittene  Gegend,  die  einem  Bahnhau  viel- 
leicht einige  Schwierigkeiten  machen  könnte ;  einige  Flüsse  er- 
fordern hier  Brückenbauten.  Westlich  vom  Mbarangandu  ist 
das  Gelände  bis  kurz  vor  dem  Abstiege  zum  Nyassasee  (610  km) 
zwar  welliger  Natur,  aber  nicht  ungünstig  für  eine  Bahnlinie. 
Der  Abstieg  zum  Nyassa  folgt  dem  Laufe  des  Ruhuhuflusses 
in  sanftem  Falle,  die  Länge  dieser  für  einen  Bahnbau  ebenfalls 
wieder  etwas  schwierigeren  Strecke  mag  gegen  60  km  be- 
tragen. Alles  in  allem  sind  über  50  g  der  670  km  langen 
Strecke  ohne  nennenswerte  Schwierigkeiten  für  einen  Bahnbau. 

Das  von  der  Trasse  durchzogene  Gebiet  ist  mit  Ausnahme 
der  Landschaften  Donde  und  Ugoni  wenig  besiedelt ;  die 
Gegenden  sind  früher  stärker  bewohnt  gewesen  und  erst  durch 
die  jahrzehntelangen  Raubzüge  der  Wangoni  entvölkert 
worden.  Es  bleibt  einer  späteren  planmäßigen  Besiedelung  vor- 
behalten, diese  Länder  wieder  unter  Kultur  zu  bringen.  Zur 
Zeit  sind  diese  Gebiete  zwar  wenig  angebaut,  es  sind  aber 
große  Strecken  für  Eingeborenenkulturen,  vor  allem  für  Baum- 
wolle und  Erdnüsse,  geeignet.  Besonders  befindet  sich  östlich 
von  Liwale  ein  Baumwollgürtel  von  großer  Ausdehnung ;  die 
dort  gezogene  Baumwolle  ist  in  Deutschland  als  vorzüglich  be- 
wertet worden.  Auch  das  Land  zwischen  Liwale  und  dem 
Nyassa  bringt  eine  gute  Baumwolle  hervor,  wie  denn  überhaupt 
diesem  Teile  der  Kolonie  mit  seiner  geschlossenen  Regenzeit 
und  seinen  weiten  warmen  Lagen  eine  Zukunft  als  Baumwoll- 
land bevorsteht.  Nach  einer  Schätzung  gibt  es  in  der  Um- 
gebung Kilwas  allein  100  000  ha  gutes  Baumwolland. 

Donde  ist  bekannt  durch  seinen  vorzüglichen  Kautschuk, 
Ugoni  durch  seine  große  einheimische  Kornerzeugung ;  beide 
Länder  bringen  auch  gutes  Bienenwachs  hervor.  Im  Nord- 
westen Ugonis  baut  sich  eine  ausgedehnte  Hochfläche  auf,  die 
in  Höhen  von  1400  bis  2300  m  ein  Ansiedelungsland  für  euro- 
päische Kleinsiedler  abzugeben  geeignet  ist.  Diese  hohe  Gras- 
land zieht  sich  bis  nach  Uhehe  hinein.  Der  Anschluß  dieser 
Gebiete  an  die  Bahn  ließe  sich  bei  der  Möglichkeit  der  Vieh- 
haltung infolge  des  Fehlens  der  Tsetsefliege  durch  Anlegung 
fahrbarer  Straßen  bewerkstelligen.  Liwale  liegt  etwa  500  m, 
der  Mbaragandu  600  m,  Songea  (Ungoni)  ungefähr  1050  m  und 
Wiedhafen  500  m  über  dem  Meere.  Den  Brennholzbedarf  einer 
Bahn  würde  der  sich  von  Kilwa  bis  zum  Nyassa  hinziehende 
dichte  Laubwald  auf  Jahre  hinaus  decken  können.  Steinkohlen 
sind  nordwestlich  vom  Nyassa  am  Kiviraflusse  gefunden 
worden ;  sie  sind  abbaufähig  und  als  mittelmäßig  bezeichnet 
worden. 

Im  allgemeinen  wird  über  eine  Bahn  Kilwa-Nyassasee 
bemerkt,  daß  sie  in  ihren  Grundzügen  mit  der  englischen 
Ugandabahn  zu  vergleichen  sei,  ohne  auf  annähernd  so  große 
Schwierigkeiten  im  Gelände  zu  stoßen  wie  diese.  Wie  die 
Ugandabahn  die  Länder  des  Viktoria  Nyanza  in  ungeahnter 
Weise  erschlossen  habe  —  von  den  deutschen  Häfen  des 
Viktoria  Nyanza  gehen  heute  Erdnüsse  und  Baumwolle  über 
Mombassa  nach  Hamburg  — ,  so  würde  auch  eine  ostafrikanische 
Südbahn  außer  unseren  eigenen  Gebieten  auch  die  nicht- 
deutschen Länder  des  Nyassa  und  zum  Teil  des  Tanganikasees 
(Britisch  Zentralafrika,  Nordost  -  Rhodesia  und  Kongostaat)  er- 
schließen. Um  aber  mit  der  englischen  Shire-Zambesiroute,  auf 
der  sich  zur  Zeit  der   ganze  Verkehr  der  bezeichneten  Länder 
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abspielt,  in  Wettbewerb  treten  zu  können,  sei  es  nicht  nur 
nötig,  den  kürzesten  Weg  zum  Nyassa  zu  nehmen  (und  das  sei 
die  Strecke  Kilwn -Wiedhafen),  sondern  man  müsse  nach  dem 
Vorbilde  der  Ugandabahn  auch  eine  großzügige  Tarifpolitik 
treiben;  daß  mau  trotz  niedriger  Tarife  mit  der  Zeit  aut  seine 
Kosten  kommen  könne,  zeige  die  Ugandabahn,  die  nach  nur 
zweijährigem  Bestehen  ihre  sämtlichen  Betriebskosten  decke. 
Um  den  Frachten-  und  Personenverkehr  der  deutschen  Südbahn 
zuzuführen,  müsse  man  auf  den  Nvassa  einige  moderne 
Dampfer  setzen,  die  allen  Anforderungen  an  den  Frachtverkehr 
und  die  Bequemlichkeit  der  Reisenden  zu  genügen  hätten.  Die 
von  der  Ugandabahn  auf  dem  Viktoria-Nyanza  unterhaltenen 
Dampfer  entsprächen  in  dieser  Beziehung  den  weitgehendsten 
Ansprüchen. 

—  Eisenbahnbautätigkeit  in  den  Vereinigten  Staaten 
während  der  ersten  Hälfte  des  Jahres  1905.  Wir  entnehmen 
dem  „Financial  Chronicle",  dem  amtliche  Angaben  zur  Ver- 
fügung stehen,  nachstehende  Mitteilungen  über  die  Eisenbahn- 
bautätigkeit in  den  Vereinigten  Staaten  während  der  ersten 
Hälfte  des  Jahres  1905: 

In  der  ersten  Hälfte  des  laufenden  Kalenderjahres 
wurden  1-284  (englische)  Meilen  neuer  Eisenbahnen  fertig- 
gestellt, ein  mit  Rücksicht  auf  die  gehobene  Finanzlage 
und  die  Erstarkung  der  Industrie  sehr  unbefriedigendes 
Ergebnis,  das  schlechteste  seit  dem  Jabre  1899.  Dazu 
kommt  aber  noch  die  merkwürdige  Tatsache,  daß  in  den 
eigentlichen  Industriestaaten  die  Bautätigkeit  zurückgeblieben 
ist,  und  daß  nur  in  den  hauptsächlich  Landwirtschaft  treibenden 
südatlantischen  und  Mississippistaaten  von  einer  etwas  regeren 
Eisenbahnbautätigkeit  gesprochen  werden  kann.  Aut  die 
Staaten  des  Südens  und  Südwestens  entfällt  weit  mehr  als  die 
Hälfte  der  neugebauten  Eisenbahnen,  und  zwar  252  Meilen  auf 
die  südatlantischen  Staaten,  243  Meilen  auf  die  Golf-  und 
Mississippitalstaaten  und  297  Meilen  auf  die  südwestlichen  Staaten. 
Auf  die  mittleren  Staaten  kommen  57.^  Meilen,  auf  die  zentralen 
Nordstaaten  SS'A  Meilen,  auf  die  nordwestlichen  Staaten  138  Meilen 
und  auf  die  pazifischen  Staaten  213  Meilen.  In  den  sämtlichen 
Neuenglandstaaten,  darunter  dem  industriereichen  Massachusets 
(Boston),  wurde  in  diesem  Jahre  bisher  kein  neues  Eisenbahn- 
gleis gelegt,  obgleich  mehrere  Verlängerungen  und  eine  neue 
Linie  in  der  Ausdehnung  von  65  Meilen  in  der  Ausführung  be- 
griffen sind.  Diese  Gesamtsumme  von  1284  Meilen  entfällt  auf 
122  verschiedere  Bahnen  in  36  verschiedenen  Staaten  und 
Territorien. 

Die  Ursachen  dieses  erstaunlichen  Stillstandes  werden 
von  verschiedenen  Seiten  verschieden  angegeben.  Einige, 
und  darunter  auch  „Railway  Age" ,  glauben,  daß  ledig- 
lich elementare  Ungunst  den  Ausbau  vieler  geplanter  Linien 
gehindert  habe,  zuerst  die  schweren  Schneestürme,  die  sich  bis 
Schluß  des  Monats  März  hinzogen,  und  später  übermäßige 
Niederschläge.  Außerdem  trat  noch  der  Umstand  dazu,  daß 
die  geschäftliche  Ermattung  am  Schluß  des  Jahres  lil04  zur 
Folge  hatte,  daß  viele  „Eisenbahnsysteme"  (Korporationen,  die 
eine  Anzahl  von  Eisenbahnen  unter  ihrer  Kontrolle  haben)  mit 
der  Ausführung  von  Bauprojekten  zu  warten  beschlossen,  so 
daß  nach  dem  31.  Dezember  1904  nahezu  bis  April  1905  fast 
kein  neues  Gleis  gelegt  wurde,  während  in  früheren  Jahren 
das  Legen  von  Gleisen  mit  dem  Jahresabschlüsse  nicht  auf- 
hörte, sondern  weiter  ohne  jede  Unterbrechung  fortgesetzt 
wurde. 

Allerdings  ließ  die  eingetretene  geschäftliche  Besserung 
im  Monat  April  die  Wiederaufnahme  der  verschobenen  Projekte 
geraten  erscheinen,  es  war  aber  schon  zu  spät,  als  daß  die 
Bauten  am  Schlüsse  der  ersten  Hälfte  des  Jahres  bis  zum 
Legen  der  Gleise  vorgeschritten  sein  konnten.  Manche  meinen 
auch,  daß  die  als  bevorstehend  angekündigte  Reform  des 
Eisenbahnwesens,  namentlich  die  staatliche  Regelung  der 
Frachttarife,  die  von  den  einen  gewünscht,  von  den  anderen 
als  dem  Eisenbahnbetriebe  verderblich  bezeichnet  wird,  und 
die  damit  verknüpfte  Ungewißheit  bewirkt  habe,  daß  das 
Kapital  sich  von  den  Eisenbahnwerten  etwas  zurückgezogen 
habe,  kurz,  die  unleugbare  Tatsache,  daß  der  Eisenbahnbau  in 
den  ersten  sechs  Monaten  des  Jahres  1905  sich  vermindert  hat, 
findet  eine  Menge  mehr  oder  minder  zutreffender  Erklärungen. 
Man  meint  aber  allgemein,  daß  auf  einen  Rückgang  für  das 
ganze  laufende  Jahr  nicht  geschlossen  werden  dürfe,  denn 
außer  den  bereits  fertiggestellten  1284  Meilen  sind  augenblick- 
lich nicht  weniger  als  6(100  Meilen  neue  Bahnen  im  Bau  be- 
griffen und  zum  großen  Teile  darin  auch  schon  so  weit  vorge- 
schritten, daß  das  Kalenderjahr  1905  vielleicht  noch  immer  einen 
umfangreicheren  Bahnbau  aufweisen  dürfte,  als  irgend  ein  Jahr 
seit  langer  Zeit,  selbst  wenn  diese  6000  Meilen  am  Schlüsse  des 
Jahres  nicht  ganz,  zum  Betriebe  fertig  sein  sollten.  Zur  Er- 
läuterung diene  folgende  Tabelle  über  den  Bahnbau  in  den 
Vereinigten  Staaten  seit  dem  Jahre  1892,  d.  i.  dem  Jahre, 
welches  die  Einleitung  der  letzten  großen  wiitschaftlichcn  Krisis 
bildete : 


erstes 

Halbjahr 

Jähr 

TTa  Ihiflhr 

Jähr 

Meilen 

MpiIpti 

i.f±  ^  1. 1 U  LI 

1892  . 

.  1367 

4178 

1899  . 

.  1360 

4588 

1893  . 

.  1014 

2635 

1900  . 

.  1654 

4436 

1894  . 

.  625 

1948 

1901  . 

.  1817 

5222 

1895  . 

641 

1728 

1902  . 

.  2314 

5684 

1896  . 

.  788 

1848 

1903  . 

.  2221 

5786 

1897  . 

.  623 

1880 

1904  . 

.  1937 

4254 

1898  . 

.  1181 

3018 

1905  . 

.  1284 

Es  kann  jedenfalls  als  bezeichnend  gelten,  daß  augen- 
blicklich, abgesehen  von  dem  noch  nebelhaften  Plane  einer 
großen  fernwestlichen  Bahn  und  dem  noch  nebelhafteren  Pro- 
jekte der  pan-amerikanischen  Eisenbahn,  kein  einziger  großer 
ßahnbau  im  Gange,  keine  große  Linie  im  Bau  begriffen  oder 
auch  nur  geplant  ist.  Alles,  was  gebaut  wird,  sind  ausschließ- 
lich Zweigbahnen ;  die  großen  Bahnlinien  bemühen  sich,  ihre  Zu- 
fuhrlinien zu  vermehren  und  immer  mehr  Hinterland  zu  er- 
schließen. 


Allgemeines. 

—  Neue  deutsche  Schnelldami)fer.  Nachdem  erst  vor 
wenigen  Tagen  von  dem  Stapellauf  eines  der  größten  Ozean- 
dampfer, des  neuen  Dampfers  Auguste  Viktoria  der  Hamburg- 
Amerikalinie,  berichtet  worden  ist,  zieht  jetzt  wieder  der  von 
dem  Norddeutschen  Lloyd  in  Bremen  erteilte  Auftrag  für  den 
Bau  eines  neuen  gewaltigen  Schnelldampfers,  der  Kronprinzessin 
Cecilie,  die  Aufmerksamkeit  weiter  Kreise  auf  sich.  Während 
die  Länge  des  ersteren  Dampfers  206  m  beträgt,  wird  der  neue 
Schnelldampfer,  ebenso  wie  der  dem  Norddeutschen  Lloyd  ge- 
hörende Schnelldampfer  Kaiser  Wilhelm  IL,  nach  dessen  Vor- 
bild er  gebaut  wird,  eine  Länge  von  216  m  erhalten.  Dagegen 
stellt  sich  bei  der  Auguste  Viktoria  der  Raumgehalt  wieder 
etwas  höher,  weil  dieses  Schiff  nur  für  eine  verhältnismäßig  ge- 
ringe Geschwindigkeit,  17  Knoten,  berechnet  ist  und  infolge- 
dessen bei  weitem  vollere  Formen  besitzt,  als  die  modernen 
Schnelldampfer,  die  bei  einer  Durchschnittsgeschwindigkeit  von 
23  bis  24  Seemeilen  in  der  Stunde  in  kaum  mehr  als  5  Tagen 
auf  ihren  Reisen  nach  und  von  Newyork  den  Ozean  durch- 
(jueren.  Wie  beliebt  diese  Schnelldampfer  sind,  beweist  der 
riesige  Andrang  zu  ihnen.  Der  Bau  dieser  beiden  Riesen- 
dampfer ist  ein  überaus  erfreuliches  Zeichen  für  die  kraftvolle 
Weiterentwicklung  unserer  deutschen  Handelsflotte,  die  schon 
heute  nicht  nur  eine  Reihe  der  größten,  sondern  auch  die 
schnellsten  Schiffe  der  Welt  aufweist. 


Bücherschau. 

—  Die  ungarischen  Eisenbahnen  1845—1905.  Unter  diesem 
Titel  ist  kürzlich  von  dem  Beamten  der  ungarischen  Staats- 
bahnen T  o  m  i  n  a  c  eine  statistische  Arbeit  veröffentlicht  worden, 
welche  in  äußerst  übersichtlicher  Weise  die  Entwicklung  der 
ungarischen  Eisenbahnen  veranschaulicht.  Das  Vorwort  zu  dem 
Werke  hat  der  ungarische  Handelsminister  V  ö  r  ö  s  geschrieben. 
Die  graphische  Darstellung  1  verauschaulicht  die  jährliche  Ent- 
wicklung der  ungarischen  Eisenbahnen  von  1845—1904  in  Kilo- 
metern  und  Prozenten,  wobei  auch  angegeben  ist,  wie  viel 
Kilometer  Eisenbahnen  während  der  amtlichen  Tätigkeit  der 
einzelnen  Regierungen  erbaut  wurden.   Die  Eisenbahnkarte  2 
und  Zusammenstellung  3  enthalten  die  auf  die  einzelnen  Eisen- 
bahnlinien bezüglichen  Angaben,  so  das  Jahr  des  Baues,  den 
Tag  der  Eröffnung,  die  Länge,  den  Gesetzartikel,  auf  Grund 
dessen  die  einzelnen  Linien  gebaut  oder  verstaatlicht  wurden, 
usw.   Die  Zusammenstellungen  unter  4  und  5  enthalten  sämt- 
liche während  der  letzten  60  Jahre  in  Betrieb  gesetzten  Linien 
unter  jahrweiser  Angabe  der  Längen,  des  Verhältnisses  der 
letzteren  zur  Einwohnerzahl,  und  zwar  unter  besonderer  Nach- 
weisung  der   Lokalbahnen.      Die    graphische    Darstellung  8 
enthält  die  Verteilung  des  Netzes  am  Ende  des  Jahres  1904 
nach  Komitaten  sowie  die  Ausdehnung  der  städtischen  und 
Industriebahnen.    In  den  Zusammenstellungen  9  und  10  ist  der 
von  dec  Eisenbahnen  bewältigte  Personen-  und  Güterverkehr 
nebst    den   Einnahmen    ausgewiesen.      Die    graphische  Dar- 
stellung 12  läßt  das  ßaukapital  und  den  Ertrag  der  Lokal- 
bahnen erkennen.    Die  Zusammenstellung  13  enthält  wertvolle 
Angaben    über  die  Konzessionsbedingungen    sowie  über  die 
Kosten  des  Baues  der  einzelnen  Lokalbahnen ;  insbesondere  ist 
aus  dieser  Zusammenstellung  zu  ersehen,  was  für  staatliche 
Anforderungen  hinsichtlich  des  Baues  gestellt  wurden  und  wie 
sich  die  Kosten  auf  die  einzelnen  Gruppen  des  Kostenanschlags 
verteilen. 

Die  Karte  14  und  der  zugehörige  Ausweis  15  geben  über 
die  im  Bau  befindlichen  sowie  über  jene  Eisenbahnen  Autschluß, 
deren  fortige  Pläne  derzeit  dem  Handelsministerium  vorliegen. 
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Amtliche  Bekanntmachungen. 


1.  Eröffnung  von  Strecken. 

Betriebseröffnang  der  TeiLstrecke 
Heringen  (Werra)- Vacha  der  Eisenbahn 
von  Gerstungen  nach  Hünfeld. 

Am  2.  Oktober  d.  J.  wird  die  13,08  km 
lange  Teilstrecke Herintfen  (Werra)-Vacha 
der  Eisenbahn  von  Gerstungen  nach 
Hünfeld  dem  allgemeinen  Personen-  und 
Güterverkehr  übergeben. 

An  dieser  Strecke  liegen  die  Bahnhöfe 
Heimboldshausen,  Philippsthal,  Vacha 
und  der  Haltepunkt  Lengers.  Die  Bahn- 
höfe Heimboldshausen  und  Philippsthal 
erhalten  Befugnis  zur  Abfertigung  von 
Personen,  Gepäck,  Eilgut,  Frachtstück- 
gut, Wagenladungen,  Leichen,  lebenden 
Tieren  [und  Sprengstoffen ;  die  Abferti- 
gung von  Fahrzeugen  und  Privatdepe- 
schen ist  ausgeschlossen.  Der  Bahnhof 
Vacha  erhält  die  Abfertigungsbefugnis 
für  Personen,  Gepäck,  Eilgut,  Fracht- 
stückgut, Wagenladungen,  Leichen,  Fahr- 
zeugen, lebenden  Tieren,  Privatdepeschen 
und  Sprengstoffen.  Der  Haltepunkt  Len- 
gers wird  nur  für  den  Personenverkehr 
eröffnet. 

Für  die  neue  Strecke  haben  Gültigkeit 
die  Bau-  und  Betriebsordnung  vom  4.  No- 
vember 1904,  die  Verkehrsordnung  für 
die  Eisenbahnen  Deutschlaads  und  die 
durch  besondere  Bekanntmachung  be- 
zeichneten Tarife  für  den  Direktionsbe- 
zirk Erfurt. 

Der  P'ahrplan  für  die  neue  Strecke  hat 
in  dem  vom  1.  Oktober  d.  J.  ab  gültigen 
allgemeinen  Fahrplan  der  Direktionsbe- 
zirke Erfurt  und  Halle  a/S.  Aufnahme 
gefunden. 

Erfurt,  den  12.  September  1905.  (2420) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Betriebseröflfnung  der  Neabanlinie 
Eisenberg-Porstendorf. 

Am  2.  Oktober  d.  J.  wird  die  21,39  km 
lange  Neubaulinie  Eisenberg-Porstendorf 
dem  allgemeinen  Personen-  und  Güter- 
verkehr übergeben. 

An  dieser  Strecke  liegen  die  Bahnhöfe 
Eisenberg,  Bürgel,  Hainspitz,  Serba, 
Graitschen,  Beutnitz  und  Porstendorf. 
Die  Bahnhöfe  Eisenberg  und  Bürgel  er- 
halten die  Befugnis  zur  Abfertigung  von 
Personen,  Gepäck,  Eilgut,  Frachtstück- 
gut, Wagenladungen,  Leichen,  Fahr- 
zeugen, lebenden  Tieren  und  Privat- 
depesciien.  Die  Annahme  von  Spreng- 
stoffen ist  ausgeschlossen.  Die  Bahn- 
höfe Hainspitz,  Serba,  Graitschen,  Beut- 
nitz und  Porstendorf  erhalten  die  gleiche 
Abfertigungsbefugnis  wie  Eisenberg  und 
Bürgel,  ausgenommen  die  Abferti- 
gung von  Privatdepeschen  und  Spreng- 
stoffen sowie  von  Fahrzeugen,  letztere 
nur  insoweit,  als  die  Verladung  durch  die 
Stirnseite  erfolgen  muß. 

Für  die  neue  Strecke  haben  Gültigkeit 
die  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsordnung 
vom  4.  November  1904,  die  Verkehrsord- 
nung für  die  Eisenbahnen  Deutschlands 
und  die  durch  besondereBekanntmachung 
bezeichneten  Tarife  für  den  Direktions- 
bezirk Erfurt. 

Der  Fahrplan  für  die  neue  Strecke  wird 
durch  den  vom  1.  Oktober  d.  J.  ab  gül- 
tigen allgemeinen  Fahrplan  der  Direk- 
tionsbezirke Erfurt  und  Halle  a/S.  be- 
kannt gegeben. 

Erfurt,  den  12.  September  1905.  (2421) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


2.  Eröffnung  von  Stationen. 

Die  an  der  Kreuzung  der  Strecken 
Scherfede-Holzminden  und  Altenbeken- 
Warburg  gelegene  Betriebsstation  Nörde 
wird  am  1.  Oktober  d.  J.  für  den  Per- 
sonen-Umsteigeverkehr eröffnet.  Die  Er- 
öffnung des  Haltepunktes  für  den  ört- 
lichen Personenverkehr  wird  später  er- 
folgen. 

Cassel,  den  12.  September  1906.  (2422) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Am  15.  Oktober  d.  J.  wird  die  an  der 
Strecke  Belgard-Danzig  zwischen  den 
Stationen Hebron=Damnitz  undPottangow 
gelegene  neu  eingerichtete  Haltestelle 
Stresow  für  den  Personen-,  Gepäck-, 
Eilgut-,  Frachtstückgut-,  Wagenladungs- 
und Viehverkehr  eröffnet  werden. 

Die  Annahme  und  Auslieferung  von 
Fahrzeugen  und  schwerwiegenden  (jegen- 
ständen,  zu  deren  Verladung  eine  Kopf- 
rampe erforderlich  ist,  sowie  von  Spreng- 
stoffen ist  ausgeschlossen.  Mit  dem 
gleichen  Tage  wird  die  Haltestelle 
Stresow  in  den  Gruppentarif  1,  die  Staats- 
bahnwechseltarife mit  dieser  Gruppe,  so- 
wie den  Staats-  und  Privatbahn-Tiertarif 
einbezogen. 

Nähere  Auskunft  erteilt  unser  Verkehrs- 
bureau. 

Danzig,  den  12.  September  1905.  (2423) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  beteiligten 
Verwaltungen. 


Am  1.  Oktober  d.  J.  wird  der  an  der 
Strecke  Cassel-Waldkappel  zwischen  den 
Stationen  Cassel  O.  und  Wilhelmshöhe 
neu  errichtete  Haltepunkt  Kirchditmold 
dem  Personen-  und  Gepäckverkehr  über- 
geben. 

Cassel,  den  12.  September  1905.  (2424) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


3.  Erweiterung  der  Abfertigungs- 
befugnisse  von  Stationen. 

Einführung  einer  direkten  Gepäckab- 
fertigung von  und  nach  dem  Haltepunkte 
Dörnten. 

Der  an  der  Bahnstrecke  Hildesheim- 
Goslar  belegene  Haltepunkt  Dörnten 
wird  vom  1.  Oktober  d.  J.  ab  auch  für 
den  direkten  Gepäckverkehr  nach  und 
von  denjenigen  Stationen  eröffnet  wer- 
den, für  welche  zur  Zeit  eine  direkte 
Personenabfertigung  daselbst  besteht. 

Magdeburg,  im  September  1905.  (2425) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Die  an  der  Bahnstrecke  Lollar- Wetzlar 
gelegene  Station  Abendstern,  welche 
bisher  nur  dem  Personenverkehr  und 
dem  Wagenladungsverkehr  nach  und 
von  der  Kleinbahn  Gießen  -  Bieber  sowie 
den  Anschlußwerken  und  Lagerplätzen 
diente,  wird  vom  1.  Oktober  1905  ab  auch 
für  den  allgemeinen  Güterverkehr  (Eil- 
stückgut, Frachtstückgut,  Wagenladun- 
gen und  Tierverkehr)  eröffnet. 

Die  Beschränkungen :  „Nicht  für 
Sprengstoffe  und  nicht  für  Gegenstände, 
zu  deren  Verladung  eine  Kopframpe  er- 
forderlich ist",  bleiben  bestehen. 


Der  Tarifberechnung  werden  die  in 
den  Gütertarifen  bereits  enthaltenen  Ent- 
fernungen zugrunde  gelegt. 

Näheres  ist  auf  den  Abfertigungsstellen 
und  in  unserem  Verkehrsbureau  zu  er- 
fahren. 

Frankfurt  a/M.,  den  14.  Sept.  1905.  (2426) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Am  1.  Oktober  wird  der  an  der  Bahn- 
strecke Ulzen-Lüneburg  zwischen  den 
Stationen  Bienenbüttel  und  Lüneburg  be- 
legene Haltepunkt  Deutsch=Evern  in  einen 
Bahnhof  umgewandelt  und  für  den  ge- 
samten Güter-  und  Viehverkehr  eröffnet. 
Die  Annahme  und  Auslieferung  von  Fahr- 
zeugen und  Sprengstoffen  ist  auf  dem 
Bahnhofe  Deutsch=Evern  ausgeschlossen, 
der  Verkehr  mit  lebenden  Tieren  und 
Leichen  ist  jedoch  zugelassen. 

Eine  feste  Kopf-  oder  Seitenrampe  ist 
nicht  vorhanden. 

Hannover,  den  11.  September  1905.  (2427) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


4.  Güterverkehr. 

Deutscher  Levanteverkehr  über  Ham- 
burg seewärts 
(nach  Hafenplätzen  der 
Levante). 
Am    20.  d.  M.   werden    die  Stationen 
Hösel  des  Direktionsbezirks  Essen  und 
Hemelingen  und  Tostedt  des  Direktions- 
bezirks Münster  i/W.  in  den  Verband  auf- 
genommen.    Die  Wagenladungsfracht- 
sätze der  Station  Freiburg=Wiehre  der 
badi^^chen  Staatseisenba linen  werden  mit 
sofortiger  Gültigkeit  teilweise  erhöht. 

Nähere  Auskunft  erteilt  das  Verkehrs- 
bureau der  unterzeichneten  Verwaltung 
Altona,  den  14.  September  1905.  (2428) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Kohlenverkehr  nach  den  Stationen  des 
mittleren  und  des  südwestlichen  Gebiets. 

(Gruppen  H  und  IV. ) 

Mit  dem  Tage  der  Eröffnung  des  Uber- 
gangs Brühl  der  Mödrath-Liblar-Brühler 
Eisenbahn  treten  in  den  Ausnahmetarifen 
für  den  vorbezeichneten  Verkehr  vom 
1.  Mai  1905  zum  Teil  ermäßigte  Fracht- 
sätze von  den  Stationen  der  Kreis  Berg- 
heimer  Nebenbahnen  und  der  Mödratn- 
Liblar-Brühler  Eisenbahn  an  Stelle  der 
bisherigen  in  Kraft.  Näheres  bei  den 
beteiligten  Abfertigungsstellen. 

Essen,  den  15.  September  1905.  (2429) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif  für  Düngemittel  und 
Rohmaterialien  der  Knnstdüngerfabri- 
kation  vom  1.  Mai  1902. 

Die  Ausdehnung  des  Tarifs  auf  die 
Düngemittel  „Kalkstickstoff"  und  „Stick- 
stoffkalk" sowie  den  Rohstoff  „Kalzium- 
karbid" (in  Stücken)  haben  mit  sofortiger 
Gültigkeit  auch  die  badischen  und  würt- 
temberg'ischen  Staatseisenbahnen  ange- 
nommen. 

Berlin,  den  16.  September  1905.  (2430) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Am  31.  Oktober  1906  wird  der  auf 
Seite  30  des  Nachtrags  V  zum  Tarif  heft  2 
für  den  bayerisch-sächsischen 
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Zeitung  des  Vereins  >  ,  -y 
Deutscher  Eisenbahnverwältüngc^. 


Güterverkehr  vorgesehene  Fracht- 
satz des  Ausnahmetarifs  1  a  für  Stamm- 
holz von  1,16  oft.  für  die  Stationsverbin- 
dung  Lud  wigstlial-Waldhelifiauf  gehoben. 

Dresden,  den  18.  Septbr.  1905.  (2431) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Saarkohlenverkelir  nach  Baden. 

Mit  sofortiger  Gültigkeit  wird'  die  badi- 
sche Station  Freiburg  Süd  in  den 
Saarkohlentarif  Nr.  5  aufgenommen.  Die 
Frachtsätze  können  vorläufig  bei  den  be- 
teilig-ten  Abfertigungsstellen  erfragt  wer- 
den. (2432) 
St.  Johann=Saarbrücken,  5.  Septbr  1906. 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

Östdeutsch-österreichischer  Verband. 
Teil  II,  Heftl  vom  1.  Juni  190  4. 

Am  1.  Oktober  1905  treten  im  oben- 
genannten Tarifhefte  nachbezeichnete 
Frachtsätze  des  Ausnahmetarifs  Nr.  3  B 
(Holz)  unter  den  in  diesem  Ausnahme- 
tarife enthaltenen  Bedingungen  in  Kraft: 


Nach 

Glatz 

Wartha 

a 

b 

■  ■  a  ■  1  b 

Von 

Frachtsätze  für  100  kg 
in  Pfennigen 

Arnau 

Ö.  N.  W.  B.  . 
Mastig 

S.  N.  D.  V.  B. 

47 

64 

47 

64 

49  49 

67    \  67 

Breslau,  den  15.  September  1905.  (2433) 

,  Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Vorbanfl.«iverwa]tnngon. 

Niederschlesischer  Steinkohlenverkehr 
nach  Stationen  der  Eisenbahndirektions- 
bezirke Altona,  Cassel,  Erfurt  usw. 
Mit  dem  1.  Oktober  d.  J.  treten  die 
Frachtsätze  für  Finsterwalde,  Station  des 
Eisenbahndirektionsberzirks  Halle  a/S., 
und  für  sämtliche  Stationen  der  Zschip- 
kau-Finsterwalder  Eisenbahn  fußer  Kraft. 
Gleichzeitig  werden  an  ihrer  Stelle  neue 
teilweise  ermäßigte  Frachtsätze  einge- 
führt. 

Uber  die  Höhe  der  Frachtsätze  geben 
die  beteiligten  Dienststellen  Auskunft. 
Breslau,  den  14.  Sept.  1905.  (2434) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

Ost-mittel-südwestdeutscher  Verband  s- 
giiterverkehr. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Oktober  d.  J. 
wird  die  Station  M  e  t  z  e  r  a  1  der  Eisen- 
bahnen in  Elsaß-Lothringen  in  den  direk- 
ten Verkehr  (Tarifheft  3)  einbezogen. 

Der  Frachtberechnung  werden  die  Ent- 
fernungen für  Colmar  zuzüglich  24  km 
zugrunde  gelegt. 

Erfurt,  den  14.  September  1905.  (2435) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Norddentsch-galizisch-südwest- 
russischer  Grenzverkebr. 

Tarif  Teil  II,  Heft  1. 
Einbeziehung  der  Station  Salz- 
bergen  in  den  „Allgemeinen 
Klassentarif". 
Mit  Gültigkeit  vom  2.  Oktober  1905  bis 
auf  Widerruf,  längstens  bis  1.  Februar 
1906,  wird    die  Station  Salzbergen  der 


Kgl.  Eisenbabndirektion  Münster  in  die 
Schnittafel  Ib  des  vom  1.  November  1901 
gültigen  Tarifes  Teil  II,  Heft  1  für  den 
obengenannten  Verkehr  einbezogen.  Auf 
Seite  41  ist  die  Station  Salzbergen  mit 
nachfolgenden  Schnittsätzen  nachzu- 
tragen : 

Eilgut  Stückgutklasse 

I    ■  n 

Salzbergen    .    1342         671  576 
Pfennige  für  100  kg. 
Wien,  am  15.  September  1905.  (2436) 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
auch  namens  der  beteiligten  Verwal- 
tungen. 

Rumänisch-dentsclier  Eisenbahnverband. 
Verkehr  mit  Süddeutschland. 
Güterverkehr  ßnmänien-Lindau  und 
Vorarlberg. 

Berichtigung  von  Kund- 
machungen. 
Die  in  der  Zeitung  des  Vereins  Deut- 
scher   Eisenbahnverwaltungen     Nr.  59 
vom  2.  August  1905  unter  fortl.  Nr.  (2006) 
und  (2007)  enthaltenen  Kundmachungen 
sind  dahin  zu  berichtigen,  daß  die  Fracht- 
sätze für  Burdnjeni  noch   bis  31.  0  k  - 
tob  er  1905  in  Kraft  bleiben. 
Wien,  am  16.  September  1905.  (2437) 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

K.  k.  i)riv.  Südbahngesellschaft. 

Neuauflage    des  Lokalgüter- 
tarif e  s. 

Mit  Ende  Oktober  ir05  tritt  die  Auf- 
lage vom  I.  Februar  1903  des  Lokal- 
gütertarifes,  Teil  II  für  die  Beförderung 
von  Leichen,  lebenden  Tieren  und  Gütern 
auf  den  Linien  der  k.  k.  priv.  Südbahn- 
gesellschaffc  samt  den  Nachträgen  I  und  II 
außer  Wirksamkeit,  und  tritt  mit  Gültig- 
keit vom  1.  November  1905  eine  Neu- 
auflage des  Lokalgütertarifes,  Teil  II 
für  die  Beförderung  von  Leichen,  leben- 
den Tieren  und  Gütern  auf  den  Linien 
der  k.  k.  priv.  Südbahngesellschaft .  in 
Kraft. 

Exemplare  des  neuen  Tarifes  sind  bei 
der  kommerziellen  Direktion  der  k.  k. 
priv.  Südbalingesellschaft  zum  Preis  von 
1  Kr.  erhältlich. 

Wien,  am  13.  September  1905.  S.  B. 
Z).  1Ü639/C  I  05.  (2138) 

Nordwestböhmischer  Eisenbahnverband. 

Aufhebung  von  Frachtsätzen 
im  Verkehr  mit  Mseno  (Station 
der  L  0  k  a  1  b  a  h  n  M  e  1  n  i  k  -  M  s  e  n  o  ). 

Mit  dem  Tage  der  Betrii  bseröifnung 
der  Lokalbahn  Sudomer-Skalsk  o-Altpaka 
werden  die  im  Tarife  Teil  II,  Heft  i  des 
nordwestböhmischen  Eisen  bahn  Verbandes 
vom  ].  Oktober  1901  auf  Seite  195  ent- 
haltenen Frachtsätze  im  Verkehr  zwischen 
den  Stationen  Mseno  einerseits  und 
Dux,  Settenz  und  Teplitz  anderseits  auf- 
gehoben (siehe  auch  die  Kundraaci)uug 
im  Verordnungsblattft  vom  17.  August 
1905  Nr.  95  Pos.  [U71]j. 

Prag,  am  15.  September  1905.  (2439) 
A.  priv.  Buschtehrader  Eisenbahn, 

namens  der  beteiligten  Veryv^altungen. 

Osten  eichischer  Grenzverkehr. 

(Druckfehlerberichtigung.) 

In  dem  ab  1.  Oktober  1905  gültigen 
Nachtrage  III  zum  Tarife  (Teil  II)  für 
die  Befördt^rung  von  Eil-  und  Fracht- 
gütern im  Österreichischen  Grenzverkehr 
ist  «uf  Seite  30,  letzte  Zeile  bei  dem 
Artikel  Salpetersäure  (•^cheide«  asser)  die 
in  der  Rubrik  Klassifikation  für  Gewichts- 


mengen  von  mindestens  5000  kg  angtv 
führte  Ziffer  ,2'    zu    streichen  und  ;iri 
deren  Stelle  ein  Strich  ( — )  einzusetzen. 
Wien,  am  16.  September  1905.  (24M0) 
Priv.  östefr.-üng.  Staatseisenbahn- 
gesellschaft, 
auch  namens  der  übrigen  beteiligten 
Verwaltungen. 


5.  Verdingungen. 

/■ '  ' 

Die  Beschaffung  und  Aufstellung  von 
10  Doppeldrahtzugschranke q 
soll  im  Wege  öfi'entlicher  Ausschreibuiig 
verdungen  werden.  Bedingungen  usw^. 
können  hier  eingesehen  oder  gegen  po.stT 
freie  Einsendung  von  0,50^/6.  in  bar  (nicht 
Briefmarken)  bezogen  werden.  Die  An- 
gebote sind  mit  der  Aufschrift :  „Angehnt 
auf  Drahtzugschranken"  versehen  Iis 
Freitag,  den  2  9.  September  d. .f., 
vorm.  Iii  Uhr,  an  die  unterzeichnete 
Betriebsinspeklion  3  (Posen  W3)  v.cvv 
siegelt  und  postfrei  einzureichen.  Zii- 
schlagsfrist  3  Wochen. 

Posen,  den  15.  September  1905.  (244Q 
Königl.  Eisenbahn  -  Betrieb.sinspektion  3. 

Verdingung  der  Lieferung  von  45000 
Kubikmeter  Werkstattsnufzbolz  (Eicheu:, 
Kiefern  ,  Tannen-,  Fichten-,  Rot-  und 
Weißbuchen  ,  Erlen-,  Eschen-,  Pappel-, 
Weiden-,  Ulmen-,  Rüstern-,  Nußbauui- 
und  Mahagoniholz)  für  die  Direktions- 
bezirke Cöln,  Elberfeld,  Essen,  Frank; 
furt  a/M.,  Mainz  und  St.  Johann  =  Saar- 
brücken in  im  Losen. 

Die  Verdingungsunterlagen  können  bej 
unserer  Hausverwaltung,  Domhof  28 
hierselbst,  eingesehen  oder  von  ihr  gegen 
portofreie  Einsendung  von  50  -»J  'ii  bar 
(nicht  in  Briefmarken)  bezogen  werden. 

Die  Angebote  sind  versiegelt  und  mit 
der  Aufschrift  „Angebot  auf  Lieferung 
von  Werkstattsnufzhölzern'"  versehen  bis 
zum  7.  Oktober  190.5,  vormit- 
tags lOi  Uhr.  dem  Zeitpunkte  der 
Eröffnung,  porto-  und  bestellgeldfrei  an 
uns  einzureichen. 

Ende  der  Zuschlagsfrist  8.  November 
19ü4,  nachmittags  6  Uhr. 

Cöln,  den  8.  September  1905.  (244?) 
Königliche  Eisenbahndirektion.  i 


6.  Verkauf  von  Altmaterialien. 

Die  in  den  Hauptwerkstätten  zu  Erfutt, 
Gotha,  Jena  und  Meiningen  vorhandenen 
alten  Werkstatismaterialien,  als  ßlecli-. 
Kern-,  Misch-,  Guß-  und  StahJschroi^, 
Drehspäne  von  Eisen  und  Stahl,  Rad- 
reifen, Radsterne,  Scheibenräder,  kupferne 
Feuerbuchsplatten,  Kupfer-  und  ßotguß- 
späne ,  Zinkschrott,  Metallkrätze  und 
Metallkehricht,  Glasbrocken,  Gummi  mit 
und  ohne  Einlage,  Teppiche  undTeppicii- 
stücke  sowie  Kokosfußdecken  sollen 
verkauft  werden. 

Termin  hierzu  ist  am  10.  Oktober 
1905,  vormittags  11  Uhr,  bei 
der  unterzeichneten  Königlichen  Eisen- 
bahndirektion  zu  Erfurt  anberaumt. 

Verkaufsbedingungen  und  Gebotbogen 
können  in  unserer  Kanzlei  eingeschoa 
oder  von  dem  Vorstand  des  Zentr.ii- 
bureaus  der  Könitflichen  Eisenbahndirek- 
tion gegen  portd-  und  bestellgeldfrcie 
Einsendung  von  25  ,A  in  barem  Oelde 
(nicht  in  Briefmarken)  bezogen  wei'den. 

Zubchlagsfrist  drei  Wochen. 

Erfurt,  d(MT  12-  Snptember  1905  i24i:-!) 
Königl iciio  Eisenball ndirektion. 
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Zwei  alte  Lokomotiven. 


Die  ersten  Lokomotiven  aus  der  Zeit  der  älteren 
Stephenson,  Trevithick,  Hackworth  und  anderer  Größen  aus  der 
Anfangsepoche  der  Eisenbahn  trugen  noch  sehr  deutlich  das 
Gepräge  ihrer  Abkunft  von  Watts  stehender  Grubendampf- 
maschine an  sich.  Stehende  Zylinder,  Balanciers,  niedriger 
Dampfdruck  und  sehr  geringe  Kolbengeschwindigkeit  gehörten 
zu  den  Kennzeichen  der  frühesten  Lokomotiven,  und  auch 
später,  als  diese  in  ihrer  äußeren  Erscheinung  längst  ihren 
heutigen  Nachfolgerinnen  ähnlich  geworden  waren,  behielten 
sie  die  letzteren  beiden  Fehler  noch  lange  bei.  Besonders  zu 
einer  nennenswerten  Erhöhung  der  Kolbengeschwindigkeit  und 
entsprechend  rascherer  Drehungszahl  der  Treibräder  haben 
sich  die  Lokomotivbauer  sehr  spät  entschlossen.  Damit 
Hand  in  Hand  ging  die  große  Schwierigkeit,  die  es  verursachte, 
Lokomotiven  von  hoher  Geschwindigkeit  zu  bauen.  Man  mußte 
dazu  die  Treibräder  entsprechend  vergrößern  und  stieß  dann 
auf  die  neue  Verlegenheit,  den  Kessel  entsprechend  höher 
legen  zu  müssen.  Das  aber  wurde  in  der  gesamten  älteren 
Lokomotivschule  als  höchst  gefährlich  erachtet.  Die  Tieflage 
des  Kessels  und  Lokomotivgewichtes  wurde  als  unumgäng- 
liches Erfordernis  des  sicheren  Laufes,  zumal  bei  hoher  Ge- 
schwindigkeit, betrachtet,  und  durch  eine  heut  allgemein  üb- 
liche hohe  Schwerpunktslage  hätte  man  damals  die  Standfestig- 
keit der  Lokomotiven  aufs  schwerste  gefährdet  gesehen. 
Allerdings  wurden,  um  der  besonders  im  englischen  Verkehrs- 
wettbewerb dringenden  Forderung  nach  schnelleren  Lokomo- 
tiven entgegenzukommen,  Maschinen  mit  riesigen  Treibrädern 
von  10,  ja  15  Fuß  Durchmesser  konstruiert,  aber  sie  blieben 
meist  auf  dem  Papier  stehen  oder  wanderten  nach  kurzem  Ge- 
brauch ins  alte  Eisen. 

Um  so  bewundernswerter  muß  der  Bau  einer  Schnellzug- 
lokomotive aus  jener  Zeit  erscheinen,  die,  wenn  auch  nach 
mehreren  Umbauten,  noch  heute  ihren  Dienst  versieht  und, 
wenn  sie  nur  noch  zwei  Jahre  auf  den  Rädern  bleibt,  ihr 


60 jähriges  Jubiläum  wird  begehen  können.  Ihr  Schöpfer  war 
Francis  Trevithick,  ein  Sohn  des  berühmten  alten 
Lokomotivbauers  und  1847  Oberingenieur  der  London-  und 
Nordwest-Eisenbahn.  Die  Great  Western  machte  damals  dieser 
Gesellschaft  scharfen  Wettbewerb  und  hatte  besonders  die  Ge- 
schwindigkeit durch  einige  Expreßlokomotiven  mit  8  Fuß  hohen 
Treibrädern  wesentlich  gefördert.  Trevithick  beschloß,  eine 
noch  schnellere  Maschine  zu  bauen,  und  führte  diese  Absicht 
durch  mit  seiner  1847  vollendeten  und  nach  seinem  Heimat- 
lande benannten  Schnellzuglokomotive  „Cornwall".  Der 
Treibraddurchmesser  dieser  nachmals  weltbekannt  gewordenen 
Lokomotive  betrug  8  Fuß  6  Zoll  (265  cm),  und  da  der  Erbauer 
es  nicht  wagte,  mit  dem  Kessel  entsprechend  hoch  zu  gehen, 
so  beschloß  er,  ihn  unter  der  Treibradachse  anzulegen.  Die 
Umrißlinien  dieses  natürlich  sehr  dicht  an  die  Schienen  heran- 
tretenden Kessels  sind  in  unserer  Abbildung  teilweise  schraffiert 
wiedergegeben.  Das  Stirnende  des  Kessels  nebst  der  Rauch- 
kammer mußte  höher  gelegt  werden,  um  Platz  für  die  beiden 
vorderen  Laufachsen  zu  gewinnen,  eine  Anordnung,  die  viele 
Schwierigkeiten  in  der  Unterbringung  der  Kesselröhren  im  Ge- 
folge hatte.  Um  die  Treibachse  durchzulegen,  mußte  der 
Dampfraum  des  Kessels  in  der  Mitte  ausgespart  werden,  und 
die  Achse  der  Hinterräder  ging  sogar  mitten  durch  den  Feue- 
rungsraum. Trevithick  umgab  sie,  um  ihre  Verbrennung  zu 
verhindern,  mit  einer  ringförmigen  Wasserkammer.  Die  Zylinder 
der  Lokomotive  hatten  456  mm  Durchmesser  und  624  mm 
Kolbenhub,  das  Dienstgewicht  betrug  27  t,  und  die  gesamte 
Heizfläche  wurde  mit  1046  Qaadratfuß  angegeben. 

Über  die  Leistungen  der  neuen  Maschine  wurden  staunen- 
erregende Berichte  veröffentlicht.  Bei  einer  Probefahrt  die 
Madeleyrampe,  ein  bekanntes  anhaltendes  Gefälle,  herunter- 
fahrend, soll  sie  117  Meilen  (188,5  km)  Geschwindigkeit  ent- 
wickelt haben.  Bei  dem  damaligen  Mangel  an  genauen  Instru- 
menten zur  Bestimmung  der  Schnelligkeit,  die  vielmehr  ledig- 
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lieh  mit  der  Taschenuhr  geschätzt  wurde,  ist  das  aber  wohl  mit 
großer  Vorsicht  aufzunehmen.  Erwiesen  scheint  es  aber,  daß 
die  „Cornwall"  unter  günstigen  Umständen  oftmals  ihre  79  Meilen 
(127.  km)  vor  dem  Zuge  zurückgelegt  hat,  natürlich  in  Anbe- 
tracht ihrer  geringen  Maschinenkraft  nur  im  Gefälle.  Im  Jahre 
1851  glänzte  sie,  vielbewundert,  auf  der  ersten  Londoner  Welt- 
ausstellung, aber  schon  dort  hatte  sie  nicht  mehr  ganz  ihr  ur- 
sprüngliches Aussehen.  Trevithick  hatte  ihr  anfänglich  zwei 
Dampfdome  gegeben,  die  jedoch  später  nicht  praktisch  be- 
funden lind  abgenommen  wurden.  Unsere  Abbildung  stellt 
deshalb  die  Loko-  ' 
motive  nur  noch  mit 
dem  über  der  Feuer 
büchse  sitzenden 
Sicherheitsventil  dar. 

Nur  bis  1858 
blieb  die  „Cornwair 
in  dieser  Gestalt  als 
Expreßlokomotive 
im  Dienst.  Dann 
wurde  sie,  vermut- 
lich weil  der  schmale 
und  niedrige  Kessel 

nicht  genügend 
Dampf  hielt,  umge- 
baut, auf  drei  statt 
vier  Achsen  gesetzt 
und  mit  einem 
neuen,  über  der 
Treibachse  liegenden 
Kessel  versehen. 
Später  hat  sie  noch 
zweimal  größere  Re- 
paraturen und  einen 

Umbau  an  einzelnen  Teilen  erfahren.  Eine  lange  Reihe  von 
Jahren  hat  sie  dann  die  Schnellzüge  zwischen  Liverpool  und  Man- 
chester befördert,  als  die  Verkehrsdichte  zwischen  diesen 
Städten  und  das  Gewicht  der  Wagen  und  Züge  noch  nicht  ent- 
fernt an  das  heutige  Maß  heranreichten.  Die  Fahrzeit  für  jene 
Strecke  betrug  40  Minuten,  was  eine  mittlere  Fahrgeschwindig- 
keit von  75—80  km  stündlich  ergibt.  Ja,  vor  Zügen,  die  ihrer 
Schwere  und  Zugkraft  entsprechen,  soll  die  Maschine  noch 
heutigen  Tages  eine  sehr  ansehnliche  Schnelligkeit  entwickeln, 
obwohl  es  dessen  bei  ihrer  gegenwärtigen  Tätigkeit  nicht  mehr 
bedarf.  Sie  befördert  nämlich  jetzt  die  wochentäglichen  Lokal- 
züge zwischen  Chester  und  Whitchurch  und  hat  dabei  nur  ein 
mäßiges  Tempo  zu  entwickeln.  Nach  ihrem  letzten  Umbau,  mit 
hochgelegtem  Kessel,  erneutem  Dampfdom  und  modernem 
Tender,  hat  die  „Cornwall"  das  Aussehen  einer  Lokomotive  von 
neuerer  Bauert  bekommen,  nur  das  gewaltige  Treibräderpaar 
mit  den  schmächtigen  Pleuelstangen,  die  langen  und 
schmalen  Zylinder  und  der  altmodische  Außenrahmen  er- 
innern noch  an  das  alte  Meisterwerk  Francis  Trevithicks. 
Die  Gesamtstrecke,  welche  diese  Maschine  zwischen  den  Jahren 
1858  und  1904  zurückgelegt  hat,  wurde  auf  1  760  000  km  be- 
rechnet. Ähnliche  Leistungen  haben  allerdings  auch  die  neueren 
Lokomotiven  zu  bewältigen,  bevor  sie  ausgeschaltet  werden, 
nur  geschieht  das  jetzt,  besonders  im  schnellebigen  Verkehr 
der  Vereinigten  Staaten,  in  wesentlich  kürzerer  Zeit.  Jedenfalls 
ist  „Cornwall"  eine  der  ältesten,  wenn  nicht  die  älteste  Loko- 
motive, die  sich  noch  irgendwo  auf  der  Erde  im  Dienst  be- 
findet. Ihre  Leistungsfähigkeit,  verglichen  mit  den  neuesten 
Produkten  des  Lokomotivbaus,  ist  freilich  kennzeichnend  für 
die  Zeit  ihrer  Entstehung.  Ihre  Zugkraft  betrug  oder  beträgt 
bei  gehöriger  Anspannung  des  Kesseldrucks  etwa  2200  kg,  wäh- 
rend neuere  große  Lokomotiven  10—15  t  Zugkraft  entwickeln 
und  der  riesenhaften  Güterzuglokomotive  St.  Louis  der  Balti- 
more und  Ohiobahn  (Mallet- Verbundsystem),  die  in  St.  Louis 
ausgestellt  war,  gar  eine  Zugkraft  von  rund  36  t  (allerdings 
wohl  stark  übertrieben)  zugeschrieben  wird.   Die  Höhenlage  der 


Kesselachse ,  die  bei  Trevithicks  ursprünglicher  „Cornwall" 
83  cm  betrug,  ist  bei  den  neuesten  amerikanischen  Lokomotiven 
auf  2,86  m  gestiegen,  und  die  Standfestigkeit  dieser  Kolosse  ist  der- 
jenigen jener  alten  kleinen  Lokomotiven  mit  dem  Kessel  unter 
der  Treibachse  weit  überlegen.  Der  Schwerpunkt  der  Loko- 
motiven wird  eben  heute  vielmehr  von  den  gewaltigen  Zylin- 
dern, den  Rädern,  Achsen,  Rahmen  und  dem  Triebwerk  bestimmt, 
als  vom  Kessel,  und  liegt  selten  höher  als  4—5  Fuß  über  den 
Schienen. 

Eine  wesentlich  andere  Lokomotive,  für  grundverschie- 
dene Zwecke  kon- 
struiert und  mit  an- 
deren Schicksalen, 
aber  ebenfalls  noch 
heute  lebend  und 
seit  ihrer  Erbauung 
vor  mehr  als  40 
Jahren  beinahe  un- 
ermüdlich tätig,  ist 
die  kleine  ameri- 
kanische Maschine 
„Oregon  Pony", 
welche  seinerzeit  der 
amerikanischen  Hun- 
dertjahr-Ausstellung 
von  ihrem  letzten 
Eigentümer  über- 
geben wurde. 

Sie  wurde 
1861  von  den  Eisen- 
werken „Vulkan"  zu 
San  Francisco  auf 
Bestellung  der  Ore- 
gon -  Dampfschiff- 
fahrtsgesellschaft gebaut,  um  eine  längere  Stromschnellen- 
strecke des  Columbiaflusses  längs  des  Ufers  zu  umgehen,  d.  h. 
Personen  und  Lasten  auf  7  Meilen  Entfernung  über  einen  pri- 
mitiven Schienenstrang  zu  befördern.  Das  Gleis,  ebenso  denk- 
würdig in  technisch-geschichtlicher  Beziehung  wie  die  kleine 
Lokomotive  selbst,  bestand  aus  schweren  hölzernen  Lang- 
schwellen, die  am  oberen  Innenrand  mit  Bandeisen  beschlagen 
waren.  Die  Lokomotive  selbst,  die  wohlverstanden  16  Jahre 
nach  dem  oben  beschriebenen  englischen  Meisterwerk  entstand, 
hatte  zwei  gekuppelte  Achsen,  von  denen  die  vordere  durch 
ein  einfaches  Vorgelege  von  den  beiden  Zylindern  angetrieben 
wurde.  Der  Kessel  ist  konstruiert  wie  ein  kleiner  Schiffskessel 
mit  großem  Dampfdom  und  frei  über  dem  Rahmen  und  der 
Maschine  gelagert.  Obwohl  sie  ihren  Wasser-  und  Kohlen- 
vorrat mit  sich  führt,  war  die  kleine  Maschine  kaum  4  m  lang 
und  wog  nicht  über  5  t.  Dennoch  und  obwohl  sie  selbst  für  die 
Zeit  ihrer  Entstehung  eine  geradezu  vorsündflutliche  Bauart 
besaß,  erntete  sie  bei  ihrer  Tätigkeit,  die  sie  am  10.  Mai 
1862  aufnahm,  viel  Bewunderung.  Sie  beförderte  die  Reisenden 
und  die  Ladung  mit  einer  Schnelligkeit  von  10  Meilen  oder 
16  km  in  der  Stunde  um  die  gefürchteten  Schnellen  des  Co- 
lumbia herum  und  half  wesentlich  den  Verkehr  auf  diesem 
größten  Strome  des  wilden  Westens  zu  beleben. 

Leider  sollte  ihre  Rolle  hier  nicht  von  langer  Dauer  sein. 
Der  Wettbewerb  im  freiesten  aller  Länder  bemächtigte  sich 
gar  bald  auch  des  Columbiaweges,  der  natürlich  vor  dem  Bau 
der  Pacificbahnen  eine  ganz  andere  Bedeutung  hatte  als  später. 
Neue  Dampfergesellschaften  nahmen  Besitz  von  dem  Strom, 
und  am  entgegengesetzten  Ufer  entstand  eine  zweite  Um- 
gehungsbahn, die  in  jeder  Hinsicht  mehr  „up  to  date"  war, 
größere  und  schönere  Wagen,  kräftigere  Lokomotiven,  moderne 
Gleise  und  eine  höhere  Geschwindigkeit  hatte.  Das  Schicksal 
des  kleinen  „Oregon  Pony"  an  dieser  Stelle  war  ebenso  wie 
das  des  vorsündflutlichen  Schienenstranges,  auf  dem  er  sich 
bewegt  hatte,  besiegelt.  Aber  nicht  sein  Schicksal  überhaupt. 
Zunächst  wurde  die  Lokomotive  auf  einen  Dampfer  geladen, 
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den  Columbia  hinunter  und  dann  längs  der  Küste  nach  San 
Francisco  gefahren,  wo  ein  Unternehmer  sie  als  Arbeitsloko- 
motive angekauft  hatte.  Hier  hat  sie  manches  Jahr  die  langen 
Sandzüge  bewegt,  welche  von  den  Hügeln  hinter  der  Stadt 
nach  dem  Meeresufer  gefahren  wurden,  um  große  sumpfige 
Küstenstrecken  aufzuhöhen  und  bebaubar  zu  machen.  Als 
diese  Arbeit  getan  war  und  die  Ideine  Lokomotive  durch 
neuere  und  billiger  arbeitende  Schmalspurmaschinen  auch  aus 
dieser  Kolle  verdrängt  wurde,  kaufte  sie  der  Besitzer  eines 
großen  Geschäftshauses,  um  sie  unter  einigen  Veränderungen 
als  Betriebsmaschine  einzustellen.  Dort  tat  sie  weitere  treue 
Dienste,  bis  sie  bei  einem  großen  Brande,  welcher  1889  das 
Gebäude  fast  ganz  zerstörte,  schwer  beschädigt  wurde.  Mit 
einer  bei  amerikanischen  Geschäftsleuten  doppelt  verwunder- 
lichen Anhänglichkeit  an  das  Alte  hielt  sie  aber  ihr  Besitzer 
auch  jetzt  noch  für  zu  gut  zum  Wegwerfen.  Ihre  Einzelteile 
mochten  auch  wirklich  von  ungewöhnlich  guter  Ausführung 
sein,  kurz  sie  wurde  nochmals  instand  gesetzt,  arbeitete  noch 
weiterhin  und  fand  dann,  wie  erwähnt,  den  Weg  auf  eine  ame- 
rikanische Ausstellung  und  von  da  wohl  in  ein  historisches 
Museum,  wo  sie  noch  heute  steht. 

Wenn  auch  für  ganz  entgegengesetze  Zwecke  gebaut, 
verbildlichen  doch  diese  beiden  alten  Lokomotiven  in  eigen- 
tümlicher Weise  die  Richtung,  die  der  Lokomotivbau  während 
einer  gewissen  Zeitspanne  in  England  einerseits  und  in  den 
Vereinigten  Staaten  anderseits  eingeschlagen  hat.  Während 
die  englischen  Lokomotivbauer  aus  den  früher  angeführten 
Gründen  zeitig  ihr  Augenmerk  auf  schnelle  Lokomotiven  mit 


hohen  Treibrädern  richteten  und  die  schwere  Güterzugloko- 
motive mit  kleinen  Rädern  hier  verhältnismäßig  spät  aufkam, 
war  es  in  den  amerikanischen  Freistaaten  gerade  umgekehrt. 
Die  Lasten  und  Züge  waren  hier  schwerer,  der  Gütertransport 
wurde  bevorzugt,  und  der  Personenverkehr  hatte  sich  nach  den 
vorhandenen  Mitteln  zu  richten.  Deswegen  blieben  hier  sehr 
lange  die  zugkräftigen  Maschinen  von  mäßiger  Geschwindig- 
keit und  mit  niedrigen  Rädern  an  der  Tagesordnung ;  eine 
Treibradgröße  von  5  Fuß  wurde  beinahe  zum  Normalmaß  und 
ist  erst  in  neuerer  Zeit  wesentlich  übertroffen  worden.  Selbst  als 
der  wachsende  Verkehr  größere  Geschwindigkeiten  gebieterisch 
forderte,  suchte  man  diese  lange  Zeit  durch  eine  Beschleunigung 
der  Kolbenbewegung  lieber  als  durch  die  Vergrößerung  der 
Treibräder  zu  erzielen.  Dann  aber  kam  auch  die  amerika- 
nische Technik,  besonders  durch  die  Untersuchungen  des  Pro- 
fessors Goß  am  Purdue-Institut,  zu  der  Uberzeugung,  daß  für 
Lokomotiven  von  höherer  Geschwindigkeit  die  Vergrößerung 
des  Treibraddurchmessers  ökonomischer  ist,  als  die  Erhöhung 
der  Kolbengeschwindigkeit,  ja  daß  es  für  jede  Lokomotive 
entsprechend  ihrem  Zylinderinhalt,  Dampfdruck  und  Raddurch- 
messer eine  gewisse  Drehungszahl  gibt,  über  welche  hinaus  es 
nur  durch  eine  Dampfverschwendung  möglich  ist,  die  Schnellig- 
keit zu  erhöhen.  Seit  dieser  Einsicht  haben  auch  die  Ameri- 
kaner begonnen,  ihre  Schnellzuglokomotiven  mit  höheren  Rä- 
dern zu  bauen,  und  es  ist  seitdem  das  Treibrad  von  7  Fuß  für 
die  Expreßlokomotiven  beinahe  ebenso  zur  Regel  geworden, 
wie  das  5  Fuß  hohe  Rad  für  Güter-  und  Personenzugmaschinen. 

W.  B  e  r  d  r  0  w. 


^Statistische  Nachrichten  von  den  Eisenbahnen  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen 

für  das  Rechnungsjahr  1903. 

(Fortsetzung  aus  Nr.  72.) 


Im  Berichtsjahre  wurden  für  die  Beförderung  von 
Personen  (einschließlich  der  Fahrten  auf  Rückfahrkarten, 
Rundreisehefte  und  Zeitkarten  sowie  in  bestellten  Sonderzügen) 
vereinnahmt:  l.  von  den  deutschen  Bahnen  582  8.')6  036 
(549  936  863)*)  oU.,  2.  von  den  luxemburgischen,  niederländischen 
und  anderen  Vereinsbahnen  63  8äG063  (60  333  836)  M,  3.  von  den 
österreichisch  -  ungarischen  Bahnen  184  715  930  (178  829  203)  M. 
und  4.  von  den  sämtlichen  Vereinsbahnen  831  458  029  (789  099  902) 
Mark^  d.  i.  durchschnittlich  für  jede  Person  0,70  (0,70)  Ji.  '  Von 
der  Einnahme  der  sämtlichen  Vereinsbahnen  aus  der  Personen- 
beförderung entfallen  auf  die  I.  Wagenklasse  42  767  720 
(41327  974)  II.    Wagenklasse    190  726  212   (182  200  605) 

in.  Wagenklasse  4.34  042  865  (415  434  937)  IV.  Wagenklasse 
146  764  028  (132  862  723)  c/f^.  und  auf  MUitärs  17  157  204  (17  273  663) 

Auf  1000  Personenwagenachskm  entfallen  durchschnittlich: 

1.  bei  den  deutschen  Bahnen   122  (123)  Ji 

2.  bei  den  lujcemburgischen,  niederländischen  und 

anderen  Vereinsbahnen  120  (115)  , 

3.  bei  den  österreichisch-ungarischen  Bahnen  .    .    108  (106)  „ 

4.  bei  den  sämtlichen  Vereinsbahnen  119  (118)  , 

Die  Gesamteinnahme  aus  dem  Personenverkehr  (ein- 
schließlich des  Gepäckverkehrs,  der  Nebeneinnahmen  usw.)  be- 
trug: 1.  bei  den  deutschen  Bahnen  606  967  939  (572  460  465)  M., 
d.  1.  für  jedes  Kilometer  Betriebslänge  12130  (11546)  JC,  2.  bei 
den  luxemburgischen,  niederländischen  und  anderen  Vereins- 
bahnen 66  585  526  (62  747  699)  M.  oder  9076  (8825)  M.,  3.  bei  den 
Bahnen  192  197  476  (186  156  096)  ci^.  oder 
4.  bei  den  sämtlichen  Vereinsbahnen  865  750  941 
(821  364  260)  M.  oder  9592  (9198)  M. 

u  u  "^M^  ^  mittlerer  Betriebslänge  erzielte  die  Ludwigs- 
bahn (Nürnberg-Fürth)  mit  43  778  M.  die  höchste  Einnahme ; 
dieser  folgen  die  Lübeck-Büchener  Eisenbahn  mit  17  879  M.,  die 
k.  k.  priv.  Südbahn  (österreichisches  Netz)  mit  16  975  M.,  die 
badischen  btaatseisenbahnen  mit  15  282  M,  die  Liesing-Kalten- 
leutgebener  Lokalbahn  mit  15  263  M.,  die  Kaiser  Ferdinands- 
JNordbahn  (Hauptbahn)  mit  14  700  M.,  die  sächsischen  Staats- 
eisenbahnen mit  14  161  J6.,  die  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  (altes 
Netz>  mit  um  die  Holländische  Eisenbahn  mit  13  561  c/M., 
die  Warschau  -  Wiener  Eisenbahn  mit  13  106  M,   die  Nieder- 

*)  Die  in  Klammern  stehenden  Zahlen  stellen  die  Ergeb- 
nisse des  Rechnungsjahres  1902  dar. 


ländische  Gentraibahn  mit  12  475  <M.,  die  Zittau-Reichenberger 
Eisenbahn  mit  12  439  c//^.,  die  niederländischen  Staatseisenbahnen 
mit  11959  6-^.,  die  elsaß-lothringischen  Eisenbahnen  mit  11  331  c/^., 
die  württembergischen  Staatseisenbahnen  mit  11  116  c4i.  und  die 
Pfälzischen  Eisenbahnen  mit  10  532  J6.  Von  den  vereinigten 
preußisch-hessischen  Staatseisenbahnen  wurden  durchschnittlich 
für  das  Kilometer  Betriebslänge  13  032  (12  616)  M.  vereinnahmt; 
sie  hielten  sich  somi*;  wie  im  Vorjahr  sowohl  über  der  ent- 
sprechenden Durchschnittszahl  der  deutschen  Bahnen,  als  auch 
über  derjenigen  der  sämtlichen  Vereinsbahnen. 

In  dem  Berichtsjahre  wurden  für  jedes  Personenkilometer 
durchschnittlich  vereinnahmt : 


Bahngruppe 


1.  bei  den  deutschen  ) 
Bahnen    ) 

2.  bei  den  luxemburgi-  j 
sehen,  niederländi-  ( 
sehen  und  anderen  ( 
Vereinsbahnen  .    .    .  J 

3.  beiden  österreichisch-  ) 
ungarischen  Bahnen  .  ) 

4.  bei  den  sämtlichen  > 
Vereinsbahnen  ...  5 


in  der 

von 

über- 
haupt 

I. 

n. 

III. 

IV. 

MiU- 

Wagenklasse 

tärs 

Pfennige 

7,32 
(7,33) 

4,44 
(4,47) 

2,67 
(2,67) 

1,90 
(1,89) 

1,01 
(1,01) 

2,61 
(2,63) 

5,43 
(5,45) 

3,85 
(3,88) 

2,56 
(2,59) 

1,64 
(2,37) 

2,08 
(2,08) 

3,03 
(3,08) 

6,54 
(6,33) 

6,71 
(6,66) 

4,14 
(3,91) 

4,30 
(4,26) 

2,18 
(2,09) 

2,50 
(2,47) 

1,67 
(1,69) 

1,90 
(1,89) 

1,24 
(1,22) 

1,12 
(1,12) 

2,53 
(2,41) 

2,62 
02,60) 

für  das 


Die  Einnahmen  für  Personenbeförderung  haben 
Kilometer  mittlerer  Betriebslänge  betragen : 

1.  bei  den  deutschen  Bahnen   11648    (11092)  <//^. 

bei    den    luxemburgischen ,  niederlän- 
dischen und  anderen  Vereinsbahnen   .    .     8  709     (8  486)  „ 
bei  den  österreichisch-ungarischenBahnen     5  617     (5  485)  , 
bei  den  sämtlichen  Vereinsbahnen  .    .    .     9  212     (8  837)  „ 
Von  den  Einnahmen  der  Personenbeförderung  (ausschließ- 
lich Militär)  kommen  auf  einen  der  vorhandenen  Sitzplätze  in 


2. 

3. 
4. 
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der  I.  Wagenklasse  365  (363)  Jt.,  in  der  II.  Wagenklasse  395 
(383)  dt.,  in  der  III.  Wagenklasse  253  (244)  M.  und  in  der 
IV.  Wagenklasse  3-29  (312)  ol6. 

Im  Güter-  usw.  Verkehr  wurden  aus  den  verschie- 
denen Beförderungen  vereinnahmt :  1.  von  den  deutschen 
Bahnen  1  389  685  462  (1  290  941  051)  cJ/".  oder  für  jedes  Kilometer 
mittlerer  Betriebslcänge  27  275  (25  583)  c/M;  2.  von  den  luxem- 
burgi.schen ,  niederländischen  und  anderen  Vereinsbahnen 
106  913  476  (101  154  991)  oder  14  469  (14128)  c/^.;  3.  von  den 
österreichisch  -  ungarischen  Bahnen  569  731  282  (555  172  200)  J6. 
oder  17  170  (16  878)  dC.  und  4.  von  den  sämtlichen  Vereinsbahnen 
2066330220  (1  947  268  242)^6  oder  22  578  (21  513)  Von  der 
Gesamteiunahme  aus  dem  Güterverkehr  der  sämtlichen  Vereins- 
bahnen entlallen  auf  Eil-  und  Expreßgüter  86  697  911  (80  353  226) 
Mark,  Frachtgüter  (einschließlich  Militärgüter  und  frachtpflich- 
tige Dieust-  [Regie-]  Güter)  und  zwar:  a)  Stückgüter  272  611474 
(262  318  269J  Jt,  b)  Wagenladungsgüter  sowie  Güter  zu  Spezial- 
und  Ausnahmetarifen  1  599  917  951  (1  502  998  672)  ferner  auf 
Vieh  (einschließlich  Pferde)  57  085  744  (53  909  598)  Ji,  Postgut 
3  705  791  (3  217  686)  d(.  und  auf  Nebeneinnahmen  (Frachtzuschläge, 
Provisionen,  Lager-,  Lade-,  Stand-  und  Wiegegeld,  Überfuhr- 
gebühren und  Rangiergebühren,  Konventionalstrafen  usw.) 
46  311  349  (44  440  791)  M. 

Auf  1  km  mittlerer  Betriebslänge  erzielte  die  Aussig- 
Teplitzer  Eisenbahn  (altes  Netz)  mit  108  224  M.  die  höchste  Ein- 
nahme ;  dieser  folgen  die  Leoben  -  Vordernberger  Eisenbahn 
mit  65  327  J(>.,  die  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  (Hauptbahn)  mit 
57  190  o/^.,  die  Warschau  -  Wiener  Eisenbahn  mit  50  353  c/M,  die 
Buschtehrader  Eisenbahn  mit  40  468  ol(.,  die  Österreichische 
Nordwestbahn  (Ergänzungsnetz)  mit  38  064  t/M.,  die  k.  k.  priv. 
Südbahn  (österreichisches  Netz)  mit  36  875  J6.,  die  elsaß  -  loth- 
ringischen Eisenbahnen  mit  35  781  JC,  die  Wien=Pottendorf- Wiener» 
Neustädter  Eisenbahn  mit  33  059  J^.,  die  österreichisch  -  unga- 
rische Staatseisenbahngesellschaft  mit  31  436  oW.,  die  Kaschau- 
Oderberger  Eisenbahn  mit  29  959  M,  die  Pfälzischen  Eisenbahnen 


mit  29  881  M.,  die  badischen  Staatseisenbahnen  mit  28  030 
die  Österreichische^Nordwestbahn  (garantiertes  Netz)  mit  25  504 
Mark,  die  sächsischen  Staatseisenbahnen  mit  25  468  M.,  die 
Graz  -  Köflacher  Eisenbahn  mit  25  057  J(>.,  die  Böhmische  Nord- 
bahn mit  21  977  C//6.,  die  Lübeck- Büchener  Eisenbahn  mit  21766  M 
und  die  Süd-norddeutsche  Verbindungsbahn  mit  20 005  Jt.  Von 
den  vereinigten  preußisch-hessischen  Staatseisenbahnen  wurden 
durchschnittlich  für  das  Kilometer  Betriebslänge  30  670  J(>.  ver- 
einnahmt ;  sie  hielten  sich  somit  sowohl  über  der  entsprechenden 
Durchschnittszahl  der  deutschen,  als  auch  über  derjenigen  der 
sämtlichen  Vereinsbahnen. 

Die  durchschnittliche  Einnahme  für  jedes  Tonnenkilo- 
meter in  dem  gesamten  (Eilgüter,  Frachtgüter  aller  Art  und 
lebende  Tiere  umfassenden)  Güterverkehr  betrug: 

1.  bei  den  deutschen  Bahnen   3,67  (3,67) 

2.  bei  den  luxemburgischen,  niederländischen 

und  anderen  Vereinsbahnen   3,34   (3,37)  „ 

3.  bei  den  österreichisch-ungarischen  Bahnen    .    3,77    (3,78)  „ 

4.  bei  den  sämtlichen  Vereinsbahnen   3,68    (3,68)  , 

Von  der  Einnahme  aus  dem  Güterverkehr  entfallen  auf 
Eil-  und  Expreßgüter  4,20  (4,13)  g,  Stückgüter  13,19  (13,47)  §, 
Wagenladungsgüter  77,43  (77,18)  %,  Vieh  2,76  (2,77)  §,  Postgüter 
0,18  (0,17)  g  und  auf  Nebeneinnahmen  2,24  (2,28)  §. 

Die  gesamten  Verkehrseinnahmen  (d.  s.  die 
Einnahmen  aus  dem  Personen-,  Gepäck-  und  Güterverkehr)  sind 
gegen  das  Vorjahr  um  163 448 659  c/M.  gestiegen;  sie  betrugen 
2  932  081  161  (2  768  632  502)  M  oder  auf  1  km  Betriebslänge  31969 
(30  626)  M;  auf  1000  Nutzkm  3519  (3467)  M.  und  auf  1000  Wagen- 
achskm  94  (93)  M.  Die  sonstigen  Einnahmen  —  für  Überlassung 
von  Betriebsmitteln,  Miete  und  Leihgeld  für  Lokomotiven  und 
Wagen  usw.  —  betrugen  230  616  801  (229  029  782)  M 

Die  Gesamteinnahme  aus  allen  Quellen  ist 
in  der  nachstehenden  Tabelle  zur  Darstellung  gebracht : 


Bahngruppe 

Gesamteinnahme 

von  der  Gesamteinnahme  entfallen 
auf  die  Einnahmen 

überhaupt 

durchschnittlich 

auf  jedes 
Kilometer 
mittlerer  Be- 
triebslänge 

J6. 

auf 
1000  Nutz- 
kilometer 

J6. 

auf 
1000  Achs- 
kilometer 

aus 

Personen- 
Vert 

% 

dem 

Güter-  usw. 
Lehre 

aus 
sonstigen 
Quellen 

% 

7,01 
(7,53) 
7,40 
(7,64) 
4,86 
(4,93) 
6,49 
(6,86) 

2.  luxemburgische,  niederländische  und  ( 
andere  Vereinsbahnen  i 

3.  österreichisch-ungarische  Bahnen  .   .  | 

2  147  135  590 
(2  015  128  800) 

187  550895 
(177  463  512) 

828  011  477 
(805  069  972) 

3  162  697  962 
(2  997  662  284) 

41  995 
(39  803) 
25  379 
(24  783) 
24122 
(23  694) 
34  187 
(32  772) 

3852 
(3817) 

3030 
(2961) 

3745 
(3698) 

3763 
(3722) 

106 
(105) 
91 
(90) 
92 
(91) 
101 
(100) 

28,27 
(28,41) 

35,50 
(35,36) 

24,00 
(23,87) 

27,61 
(27,63) 

64,72 
(64,06) 

57,01 
(57,00) 

71,14 
(71,20) 

65,90 
(65,51) 

Hiernach  sind,  wie  im  Vorjahr,  im  Verhältnis  zu  der  Ge- 
samteinnahme die  Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr  bei  den 
luxemburgischen,  niederländischen  und  anderen  Vereinsbahnen 
(35,50  %)  und  die  Einnahmen  aus  dem  Güterverkehr  bei  den 
österreichisch-ungarischen  Eisenbahnen  (71,14  %)  am  höchsten 
gewesen. 

Die  höchsten  Gesamteinnahmen  aus  allen  Quellen  haben 
zu  verzeichnen  unter  den  deutschen  Bahnen  die  vereinigten 
preußisch-hessischen  Staatseisenbahnen  mit  1  519  788  233  cM., 
unter  den  luxemburgischen,  niederländischen  und  anderen  Ver- 
einsbahnen die  rumänischen  Staatseisenbahnen  mit  48  652  427  c//6. 
und  unter  den  österreichisch  -  ungarischen  Bahnen  die  k.  k. 
österreichischen  Staatsbahnen  mit  240  569  252  oW.;  durchschnitt- 
lich auf  jedes  Kilometer  mittlerer  Betriebslänge  unter  den 
deutschen  Bahnen  die  Ludwigs-Eisenbahn  (Nürnberg-Fürth)  mit 
51  605  Jt,  unter  den  luxemburgischen,  niederländischen  und  an- 
deren Vereinsbahnen  die  Warschau  -  Wiener  Eisenbahn  mit 
68  372  cM.  und  unter  den  österreichisch-ungarischen  Eisenbahnen 
die  Aussig  -  Teplitzer  Eisenbahn  (altes  Netz)  mit  133  823  </M. ; 
durchschnittlich  auf  1000  Nutzkm  unter  den  deutschen  Bahnen 
die  Lübeck-Büchener  Eisenbahn  mit  4812  Jt..  unter  den  luxem- 
burgischen usw.  Bahnen  die  Warschau- Wiener  Eisenbahn  mit 
6014  Jt  und  unter  den  österreichisch-ungarischen  Bahnen  die 
Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  (altes  Netz)  mit  9558  Jt.;  auf  1000 
Wagenachskilometer  unter  den  deutschen  Bahnen  die  Farge- 
Vegesacker  Eisenbahn  mit  313  Ji.,  unter  den  luxemburgischen 
usw.  Bahnen  die  Prinz  Heinrich-Eisenbahn  mit  153  J6.  und  unter 
den  österreichisch-ungarischen  Eisenbahnen  die  Leo ben- Vordern- 
berger Eisenbahn  mit  304  Jt. 

Die  Ge 8  am  t  a u s  ga b  e  n  betrugen:  1.  bei  den  deut- 
schen Bahnen  1  334  349  529  (1  289  769  603)  M.  oder  auf  jedes  Kilo- 


meter mittlerer  Betriebslänge  26  098  (25  481)  M.,  2.  bei  den  luxem- 
burgischen ,  niederländischen  und  anderen  Vereinsbahnen 
123  380  602  (118  081  438)  ci(S.  oder  16  696  (16  490)  Jt.,  3.  bei  den  öster- 
reichisch-ungarischen Bahnen  520  779  792  (513  037  612)  Ji  oder 
13  757  (13  792)  J6.  und  4.  bei  den  sämtlichen  Vereinsbahnen 
1  978  509  923  (1  920  888  653)  Jt  oder  20  608  f20  294)  Jt 

Auf  1  km  mittlerer  Betriebslänge  verzeichnete  die  Aussig- 
Teplitzer  Eisenbahn  (altes  Netz)  mit  56  883  J{>.  die  höchste  Aus- 
gabe, dann  folgen  die  Warschau- Wiener  Eisenbahn  mit  44  548  ti^., 
die  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  (Hauptbahn)  mit  42  355  t/M.,  die 
Ludwigs-Eisenbahn  (Nürnberg-Fürth)  mit  42007  Jt.,  die  elsaß- 
lothringischen Eisenbahnen  mit  35  708  Jt,  die  badischen  Staats- 
eisenbahnen mit  33  484  Jt,  die  Zittau-Reichenberger  Eisenbahn 
mit  .32  688  Jt.,  die  Leoben-Vordernberger  Eisenbahn  mit  31  814  t/M., 
die  Pfälzischen  Eisenbahnen  mit  31  276  Jt  und  die  k.  k.  priv. 
Südbahn  (österr.  Netz)  mit  30  205  Jt  Die  vereinigten  preußisch- 
hessischen Staatsbahnen  hielten  sich  mit  27  267  Jt  sowohl  über 
der  entsprechenden  Durchschnittszahl  der  deutschen  Bahnen, 
als  auch  über  derjenigen  der  sämtlichen  Vereinsbahnen. 

In  dem  Berichtsjahre  betrugen  die  Gesamtausgaben  in 
Hundertteilen  der  Gesamteinnahme  bei  den  deutschen  Bahnen 
62,15  (64,00),  bei  den  luxemburgischen,  niederländischen  und 
anderen  Vereinsbahnen  65,78  (66,54),  bei  den  österreichisch- 
ungarischen Bahnen  62,89  (63,73)  und  bei  den  sämtlichen  Vereins- 
bahnen 62,56  (64,08).  Von  den  Betriebsausgaben  entfallen  bei 
den  deutschen  Bahnen  auf  a)  persönliche  Ausgaben  47,94  (47,91)  ^, 
b)  sachliche  Ausgaben  52,06  (52,09)  g,  bei  den  luxemburgischen, 
niederländischen  und  anderen  Vereinsbahnen  zu  a)  43,87  (43,70)?, 
zu  b)  56,13  (56,30)  §,  bei  den  österreichisch-ungarischen  Bahnen 
zu  a)  52,26  (61,64)  %,  zu  b)  47,74  (48,36)  §  und  bei  den  sämtlichen 
Vereinsbahnen  zu  a)  48,80  (48,63)  §,  zu  b)  61,20  (61,37)  %. 
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Der  U  b  e  r  s  c  h^u  ß  der  Einnahmen  über  die  Ausgaben 
hat  betragen: 


in  Handertteilen 

für 

der 

des 
verwen- 
deten 

jedes 
Kilo- 

Bahngruppe 

überhaupt 

Gesamt- 

Anlage- 

meter 

ein- 

kapitals 

Betriebs" 

nahme 

der 
eigenen 

länge 

M. 

Strecken 

1.  bei  den  deutschen) 

812786  061 

37,85 

5,64 

15  897 

Bahnen     .    .    .  ./ 

(725  359  197) 

(36,00) 

(5,36) 

(14  327) 

2.  bei  den  luxembur-i 

gischen,  nieder- 
ländischen und^ 
anderen  Vereins-! 

(i4  170293 
(59  382  074) 

34,22 
(33,46) 

3,85 
(3,78) 

8  683 

(8  -293,1 

bahnen     .   .   .  J 

3.  bei     den  öster-1 
reichisch  -  ungari-/ 
sehen  Bahnen  .  .) 

307  231685 
'292  032  360) 

37,11 
(36,27) 

3,76 
(3,64) 

9  254 

(8  874) 

4.  bei  den  sämtlichen) 

1  184  188  039 

37,44 

4,91 

(4,68) 

12912 

Vereinsbahnen  ./ 

(1  076  773  631) 

(35,92) 

(11  872) 

Der  höchste  Uberschuß  für  das  Kilometer  Betriebslänge 
ist  bei  der  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  (altes  Netz)  mit  76  940 
ermittelt;  es  folgen  die  Leoben- Vordernberger  Eisenbahn  mit 
38  494  c(^.,  die  Kaiser  Ferdinands  -  Nordbahn  (Hauptbahn)  mit 
31  167  M-,  die  Buschtehrader  Eisenbahn  mit  27  778  die  k.  k. 
priv.  Südbahn 'österreichisches  Netz)  mit  24  728  ^W.,  die  Warsciiau- 
Wiener  Eisenbahn  mit  23  824  o\L,  die  Wien=Pottendorf-Wiener= 
Neustädter  Eisenbahn  mit   23  330       und  die  österreichische 


Nordwestbahn  (Ergänzungsnetz)  mit  22121  M.  Uberschritten 
wurden  die  Einnahmen  von  den  Ausgaben  bei  der  Militäreisen- 
bahn und  den  Lokalbahnen  Teplitz-Reichenberg,  Laibach-Ober- 
laibach und  Radkersburg-Luttenberg.  Der  Einnahmeüberschuß 
der  vereinigten  preußisch-hessischen  Staatsbahnen  überschritt 
mit  18  799  dM.  sowohl  die  betreifende  Durchschnittszahl  der 
deutschen  Bahnen,  als  auch  diejenige  der  sämtlichen  Vereins- 
bahnen. 

Von  dem  Uberschuß  der  Einnahmen  über  die  Ausgaben 
gehen  ab:  die  Rücklagen  in  die  Erneuerungsfonds  1  661  923 
(1  917  763)  J^.  und  in  die  Reservefonds  3  886  789  (3  143  376)  e//^: 
sowie  die  Kosten  erheblicherer  Ergänzungen  14 175 152 
(15  885  109)  ^/^.;  dagegen  treten  hinzu:  Zuschüsse  aus  den  Er- 
neuerungs-  und  Reservefonds  1 003  428  (3  115  492)  c/M,  Unter- 
stützungen, Garantievorschüsse,  Zuschüsse  von  den  Staats- 
kassen usw.  11289  524  (39  857  003)  JL,  Erträgnisse  aus  dem  Be- 
triebe von  fremden  Bahnen,  Bergwerken,  industriellen  Unter- 
nehmungen, Dampfschiffverbindungen  usw.  53  908  326  (28  008  806) 
Mark  sowie  Uberträge  aus  dem  Vorjalire  6112  6'24  (6  985  773)  M. 
Die  zu  verwendende  Summe  betrug  mithin  1  236 778 077 
(I  133  794  457)^/6.,  von  welcher  914  915  5-28  (813  499  132)  M.  zur  Ab- 
lieferung an  die  Staatskassen  gelangten. 

Am  Schlüsse  des  Betriebsjahres  betrugen  bei  den  deut- 
schen Bahnen  a)  die  Bestände  der  Reservefonds  4  763  286 
(5  66S  739)  oder  in  Hundertteilen  des  verwendeten  Anlage- 
kapitals 0,53  (0,54),  b)  die  Bestände  der  Erneuerungsfonds 
2  717  001  (13  706  344)  cM,  beiden  luxemburgischen,  niederländi- 
schen und  anderen  Vereinsbahnen  zu  a)  26  473  132  (24  004  233;  <//^. 
oder  0,94  10,81)  2,  zu  b)  5  367  884  (5  745  647)  c//i.,  bei  den  öster- 
reichisch-ungarischen Bahnen  zu  a)  50  491947  (51  465  884)  c/M 
oder  1,28  (1,33)  1;,  zu  b)  12  230  738  (10  943  676)  und  hei  den 
sämtlichen  Vereinsbahnen  zu  a)  817-28  365  (81138  856)  6/^.  oder 
1,16  n,16)  ;;,  «u  b)  20  315  6-23  (30  395  667)  M. 

(Schluß  folgt.) 


Alkohol  und  Eisenbahnbetrieb. 


In  einem  im  »Tag"  veröffentlichten  Aufsatz  war  Professor 
Dr.  Faßbender  dafür  eingetreten,  daß  die  F.isenbalinverwaltungen 
das  Abstinenztimi  unter  den  Eisenbahnern  mehr  als  bisher 
fördern  oder  pflegen  sollten.  Er  hat  in  einer  kürzlich  in 
Heymanns  Verlag  in  Berlin  erschienenen  Schrift  „Die  Er- 
nährung des  Menschen  in  ihrer  Bedeutung  für  Wohlfahrt  und 
Kultur'  auf  die  in  Frankfurt  a/M.  für  die  Ernährung  der  Eisen- 
bahner geschaffenen  Wohlfahrtseinrichtungon  hingewiesen  und 
dabei  betont,  daß  die  Alkoholfrage  nur  in  Verbindung  mit  der 
gesamten  Ernährungsfrage  eine  Lösung  finden  kann.  Er  hält 
Vorträge  über  Ernährungs-  und  Alkoliolfrage  für  die  Eisen- 
bahner als  ständige  Einrichtung  für  eine  dringende  Notwendig- 
keit. Im  Anschluß  an  diese  Ausführungen  gibt  im  .Tag"  vom 
10.  d.  M.  Lokomotivführer  Lindenberg  (Lübeck)  folgende,  wie 
uns  scheint,  wohl  beherzigenswerte  Winke :  „Auch  ich',  sagt  er, 
„möchte  darauf  hinweisen,  daß  der  Satz :  die  Alkoholfrage  kann 
nur  in  Verbindung  mit  der  gesamten  Ernährungsfrage  ihre 
Lösung  finden,  vollste  Beachtung  verdient.  Jeder,  der  die  Ver- 
hältnisse des  praktischen  Eisenbahndienstes,  besonders  des  Fahr- 
dienstes aus  eigener  Anschauung  kennt,  weiß,  wie  schwer  es 
ist,  gänzliche  Abstinenz  zu  üben.  Wenn  bei  längeren  Strecken- 
fahrten die  Mahlzeiten  auf  fremden  Stationen  eingenominen 
werden  müssen,  ist  die  erforderliche  Pause  oft  so  kurz  bemessen, 
daß  von  einem  Genuß  der  Mahlzeit  nicht  die  Rede  sein  kann. 
Ebensowenig  können  die  Vorrichtungen  zum  Wärmen  und  Zu- 
bereiten der  Speisen  einen  Anspruch  auf  Vollkommenheit  er- 
heben. Recht  oft  sind  solche  überhaupt  nicht  vorhanden. 
Allerdings  sind  in  letzter  Zeit  sogen.  Kochkisten  konstruiert 
worden,  jedoch  erfüllen  diese  ihren  Zweck  nur  unvollkommen. 
Für  ältere,  meist  von  Rheumatismus  geplagte  Beamte  ist  der 
Transport  dieses  schweren  Apparates,  besonders  bei  entfernter 
Wohnung,  ein  sehr  schwieriger.  Auch  ist  der  Raum  auf  der 
Lokomotive  meist  hierfür  zu  beschränkt.  Dann  ist  es  nicht  zu 
verwundern,  wenn  versucht  wird,  das  mangelnde  Behagen  durch 
ein  oder  zwei  Gläschen  Bier  hervorzurufen  in  derj^allerdings 


falschen  Annahme,  dann  den  Anstrengungen  eines  schweren 
Berufes  eher  gewachsen  zu  sein.  Ein  großer  Fortschritt  auf 
diesem  Gebiete  würde  schon  erzielt  werden,  wenn  die  Eisenbahn- 
verwaltuntren  dafür  sorgen  würden,  daß  auf  den  Stationen  für 
die  Beamten  des  Fahrdienstes  alkoholfreie  Getränke  mit  leichter 
Mühe  für  einen  sehr  geringen  Preis  zu  erhalten  wären.  Es  sind 
allerdings  schon  Bestimmungen  in  diesem  Sinne  für  die  Bahn- 
hofswirte herausgegeben,  jedoch  scheinen  diese  nicht  weitgehend 
genug  zu  sein,  denn  eine  nennenswerte  Besserung  ist  bis  jetzt 
kaum  erzielt  worden.  Es  wird  jetzt  darauf  hingearbeitet,  die 
Sicherheit  der  Züge  unabhängig  von  der  Verfehlung  des  einzelnen 
zu  machen.  Dies  wird  nur  dann  gelingen,  wenn  zugleich  auch 
der  Beamte  zum  Automaten  umgewandelt  wird ;  da  dies  aber 
schwerlich  gelingt,  so  ist  die  größte  Sicherheit  nur  in  der 
Dienstfreudigkeit  und  der  ständigen  Erhaltung  des  Verantwort- 
lichkeitsgefühls des  Angestellten  zu  suchen.  Pflichttreue  und 
ein  natürliches  Ehrgefühl  sind  den  Beamten  des  Eisenbahn- 
dienstes in  hohem  Maße  eigen.  Es  wäre  zu  wünschen,  daß 
diesem  Ehrgefühl  besonders  seitens  der  unteren  Vorgesetzten 
etwas  mehr  Rechnung  getragen  würde.  Dadurch  würden  diese 
erzieherischer  wirken,  als  durch  den  Unteroffizierston,  der  nur 
zu  oft  dazu  angetan  ist,  dem  Untergebenen  ein  gut  Stück 
Selbstachtung  zu  rauben.  Nur  ein  gewissenhaftes,  von  seiner 
Verantwortung  durchdrungenes  Personal  kann  eine  größtmög- 
liche Sicherheit  gewähren,  welche  das  reisende  Publikum  zu 
verlangen  berechtigt  ist." 

So  weit  Herr  Lindenberg,  der  in  manchem  Punkt  gewiß  recht 
hat.  Unseren  Lesern  ist  bekannt,  in  welchem  stets  steigenden 
Maße  eine  große  Anzahl  von  Eisenbahnverwaltungen  des  Vereins 
bemüht  ist,  dem  Betriebspersonal  und  besonders  dem  Fahr- 
personal seinen  schweren  Dienst  durch  Beschaffung  warmer 
Kost  und  billiger  alkoholfreier  Getränke  zu  erleichtern.  Wir 
geben  aber  doch  vorstehenden  Ausführungen  eines  inmitten 
der  Praxis  stehenden  Beamten  gern  Raum,  weil  auf  dem  ge- 
nannten Gebiet  u.  E.  nicht  leicht  genug  geschehen  kann. 


Nachrichten. 

Deutschland. 

—  Zur  Personentarifreform.  In  Sachen  der  Eisenbahn- 
Personentarifreform  wurde  dem  Leipziger  Verband  reisender 


Kaufleute  Deutschlands  eine  Audienz  im  preuß.  Ministerium  der 
öffentl.  Arbeiten  bewilligt,  an  welcher  der  Vorstand  (die  Herren 
Viktor  Hugo  Mueller  und  Hermann  Pilz)  sowie  der  Vorsitzende 
des  Aufsichtsrats,  Georg  Haase,  und  die  Obmänner  der  mittel- 
und  ostdeutschen  Verkehrskommission  vom  Verband  (die  Herren 
Volkmer  -  Dresden  und  Pfabel  -  Königsberg)  teilnahmen.  Sie 
wurden  vom  Minister  v.  Budde  und  dem  Ministerialdirektor 
Stieger  empfangen,  Uber  die  Audienz  berichten  die  „L.  N.  N. 
folgendes : 
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Zeitung:  ies  Tereln8 
Deutschor  Eisonbahnverwaltunifen. 


Nachdem  Direktor  Mueller  dem  Minister  für  das  bewiesene 
Entgegenkommen  gedankt,  entwickelte  Minister  v.  Budde  den 
Erschienenen  in  längerer  Rede  die  Vorteile,  welche  die  geplante 
Reform  gerade  für  den  Handelsstand  haben  werde,  so  daß  er 
erstaunt  gewesen  sei,  gerade  in  diesen  Kreisen  noch  auf  Wider- 
spruch zu  stoßen.  Syndikus  Hermann  Pilz  berichtete  sodann 
über  die  Ansichten  und  Wünsche,  welche  der  Stand  der 
reisenden  Kaufleute  in  bezug  auf  die  Reform  hegt,  und  hob 
alle  Bedenken  hervor,  welche  man  gegen  diese  Reform  erhoben 
hat.  Namentlich  das  Preisgeben  des  Freigepäcks  und  der 
Schnellzugzuschlag  sowie  die  damit  verbundene  Verteuerung  des 
Reisens  haben  Beunruhigung  hervorgerufen.  Hinsichtlich  des 
Schnellzugzuschlages  erfolgten  Aufklärungen,  nach  denen  sich 
die  Deputation  für  befriedigt  erklären  mußte,  daß  es  sich  nicht 
um  die  Einführung,  sondern  nach  den  neuen  Plänen  um  die  Ab- 
schaffung des  kilometrischen  Schnellzugzuschlages  handelt, 
und  nur  für  einzelne  Schnellzüge  im  internationalen  Verkehr 
und  solche,  die  große  Strecken  schnell  durchlaufen  sollen,  eine 
Platzgebühr  erhoben  werden  soll,  welche  diese  Züge  von 
solchen  Reisenden  befreit,  die  nur  für  Nahverkehr  in  Frage 
kommen.  Bezüglich  der  Aufhebung  des  Freigepäcks  äußerte 
sich  der  Minister  dahin,  daß  hier  ein  Kompromiß  vorläge.  Süd- 
deutschland habe  so  viel  Opfer  bringen  müssen,  daß  er  ihm 
auch  ein  Entgegenkommen  habe  zeigen  müssen.  Als  Entgelt 
dafür  habe  der  reisende  Kaufmann  die  größere  Verfügungs- 
freiheit durch  die  Abschaffung  der  Rückfahrkarte  und  die 
Einführung  der  einfachen  Fahrkarte  zum  Preise  der  Rückfahr- 
karte, die  Abschaffung  des  kilometrischen  Schnellzugzuschlags 
(der  auch  in  Preußen  bei  einfacher  Fahrt  erhoben  wird)  und 
die  Gepäckfrachtermäßigung  bei  höheren  Gewichtssätzen.  Von 
Herrn  Pfabel- Königsberg  wurde  der  Vorschlag  gemacht,  nach 
österreichischem  Vorbilde  den  reisenden  Kaufleuten  50  oder  25  ^ 
Ermäßigung  auf  ihre  Muslerkoffer  zu  gewähren,  welch  letzteres 
jedoch  von  dem  Minister  abgelehnt  wurde.  Dagegen  soll  die 
Frage  erwogen  werden,  inwieweit  eine  Beförderung  der  Muster- 
koffer als  Eilgut  mit  den  Personenzügen  eintreten  kann.  Auch 
von  den  Herren  Georg  Haase  und  Volkmer  wurden  ver- 
schiedentliche  die  reisenden  Kaufleute  berührende  Fragen  ge- 
stellt, die  vom  Minister  v.  Budde  wie  vom  Ministerialdirektor 
Stieger  bereitwilligst  beantwortet  wurden.  Die  Audienz  währte 
ziemlich  zwei  Stunden. 

—  Die  Verkehrseinnahmen  deutscher  Eisenbahnen  be- 
trugen für  August  d.  J.  nach  der  im  Reichseisenbahnamt  auf- 
gestellten Ubersicht : 


auf 

gegen  das  Vorjahr 

im 

(mehr,  weniger) 

ganzen 

1  km 

im  ganzen 

auf  1  km 

J6. 

cM. 

<M.  1  § 

für  alle  Bahnen  im  Monat  August  d.  J. : 

Personenverkehr!  63  999  998  1  1  366  1+  4  045  768|-j-  64|+  4,92 
Güterverkehr.  .1118775676!  2480  |-|-  7  502  688|-|-  118|-|-  5,00 
für  die  Bahnen  mit  dem  Rechnungsjahre  April — März  in  der 

Zeit  vom  1.  April  bis  Ende  August  d.  J. : 
Personenverkehr  1  258  990  406  1     6  858  |-|-  17  524  OOßl-f  326[-f-  5,40 
Güterverkehr.    .|  492  563  179  |    11824  j-f-  26184  492l-f  4341-1-  3,81 
für  die  Bahnen  mit  dem  Rechnungsjahre  Januar — Dezember 

in  der  Zeit  vom  1.  Januar  bis  Ende  August  d.  J. : 
Personenverkehr!    56  841  440]     9  503  \-\-    1  929 6041-1-  257! -f  2,78 
Güterverkehr.    .|    96  173  891  |    15  709  l-f-   2  758  056|-|-  352]-i- 2,29 
Die  Gesamtlänge  der  Bahnen  betrug  48  086,20  km,  gegen 
das  Vorjahr  -f  746,23  km. 


—  Einnahmen  der  preußisch  -  hessischen  Eisenbabn- 
gemeinschaft.  Die  Einnahmen  im  Monat  August  d.  J.  be- 
trugen : 

Personen-  und  Gepäckverkehr .   .     48  224  000     -f-   3  191  000 

Güterverkehr   94  532  000     -f   6  559  000 

Sonstige  Quellen   8  588  000     -f     427  000 


zusammen   151344  000 
Vom  1.  April  bis  Ende  August  d.  J. : 
Personen-  und  Gepäckverkehr  .    .   230152  000 

Güterverkehr   438  388  000 

Sonstige  Quellen   39  489  000 


-f  10  177  000 


15  817  000 
22  980  000 
1835  000 


zusammen   708  029  000     -f  40  632000 


—  Zur  Frage  der  Reform  der  deutschen  Personen-  und 
Gepäcktarife  beschlossen  die  Ältesten  der  Kaufmannschaft  von 
Berlin  dem  Vorschlage  ihrer  ständigen  Verkehrsdeputation  ent- 
sprechend, in  einer  Eingabe  an  den  preußischen  Minister  der 
öffentlichen  Arbeiten  dahin  vorstellig  zu  werden,  daß  der  in 


Aussicht  genommene  Schnellzugzuschlag,  den  man  bisher  schon 
selbst  bei  D-Zügen  als  eine  nicht  gerechtfertigte  Belastung 
empfunden  hat,  auch  künftig  keinesfalls  bei  anderen  als 
D-Zügen  zur  Erhebung  kommen  solle  und  daß  hinsichtlich  der 
Gepäckfrachtberechnung  wohl  die  Entfernungszone,  wie  in  Aus- 
sicht genommen,  von  50  zu  50  bezw.  100  zu  100  km,  die  Ge- 
wichtszone dagegen  wie  im  Güterverkehr  von  10  zu  10  kg  ab- 
gestuft wird  und  zwar  mit  der  Maßgabe,  daß  innerhalb  der 
Grenzziffern  eines  Zonengebiets  Ziffern  unter  der  Hälfte  nach 
unten,  darüber  aber  nach  oben  abgerundet  werden.  Die  Er- 
höhung der  Tarifeinheit  von  6  auf  7  .S  für  die  I.  Wagenklasse 
wird  nach  der  Ansicht  der  Ältesten  ein  Zurückgehen  des  Ver- 
kehrs in  dieser  Klasse  zur  Folge  haben,  umsomehr,  als  es  schon 
heute  Wagenabteile  I.  Klasse  gibt,  die  sich  nur  in  der  Farbe 
von  denen  der  II.  Klasse  unterscheiden.  Die  Frage  erscheint 
indes  den  Ältesten  nicht  belangreich  genug,  um  hieraus  einen 
Widerspruch  gegen  die  an  sich  dringend  erwünschte  Reform 
herzuleiten. 

—  Tarifreformfragen  im  wirtschaftlichen  Verein  zu 
Düsseldorf.  In  einer  Ausschußsitzung  dieses  Vereins  berichtete 
über  die  Personentarifreform  Abgeordneter  Dr.  Beumer.  Er 
stellte  im  Anschluß  daran  den  Antrag,  in  Ubereinstimmung  mit 
der  nordwestlichen  Gruppe  des  Vereins  deutscher  Eisen-  und 
Stahlindustrieller  die  preußischen  Reformvorschläge  —  Ver- 
besserungen im  einzelnen  namentlich  hinsichtlich  der  Schnell- 
zugzuschläge und  der  Gepäcktarife  vorbehalten  —  für  eine  ge- 
eignete Grundlage  der  Vereinheitlichung  des  Personentarif- 
wesens  im  Deutschen  Reiche  zu  erklären.  Die  Ermäßigung  der 
Gütertarife  sei  indes  als  das  bei  weitem  dringendere  Bedürfnis 
zu  erachten,  und  es  werde  der  Wunsch  erneuert,  daß  die 
Eisenbahnverwaltungeu  im  Etat  und  im  Betriebsbericht  nicht 
allein  die  Einnahmen  für  den  Personen-  und  Güterverkehr, 
sondern  nach  nordamerikanischem  Vorbilde  (Pennsylvania  und 
Wabash  Railroad  Company)  auch  die  Ausgaben  für  beide  Ver- 
kehrsarten getrennt  aufführten ;  denn  nur  auf  diese  Weise 
könnten  die  Quellen  der  Eisenbahnüberschüsse  in  zweifelsfreier 
Art  aufgedeckt  und  daraus  die  für  die  Bemessung  der  Personen- 
und  Gütertarife  notwendige  Schlußfolgerung  gezogen  werden. 
Dieser  Antrag  wurde  einstimmig  angenommen.  Ferner  wurde 
beschlossen,  den  Vereinsmitgliedern  den  Anschluß  an  den  Ver- 
band rheinisch-westfälischer  Betriebskrankenkassen  in  Essen 
zu  empfehlen. 

—  Bezirkseisenbahnrat  Cöln.  Die  Tagesordnung  für  die 
Sitzung  des  ständigen  Bezirkseisenbahnrats-Ausschusses,  die 
am  30. d.M.  in  Cöln  stattfindet,  lautet:  1.  Antrag  des  Geheimen 
Kommerzienrats  Kirdorf  -  Gelsenkircheu  auf  Einlegung  zweier 
Schnellzüge  von  und  nach  Berlin  auf  der  Cöln-Mindener  Bahn- 
strecke ;  2.  Antrag  Wilke- Iserlohn,  die  dem  Siegerlande  ge- 
währte Frachtermäßigung  auf  Kohlen  und  Koks  auch  auf  den 
Lennebezirk  des  Kreises  Iserlohn  auszudehnen,  so  daß  die 
Station  tlohenlimburg  in  die  Ermäßigung  mit  eingeschlossen 
wird;  3.  Antrag  v.  Schenck-Arnsberg,  die  durch  die  Beschlüsse 
des  Cölner  Bezirkseisenbahnrats  vom  26.  Oktober  1904  dem 
Siegerland  in  Aussicht  gestellte  und  inzwischen  bereits  ge- 
währte Frachtermäßigung  für  Kohlen  und  Koks  außer  auf  das 
Lennegebiete  des  Kreises  Altena  auch  auf  das  Gebiet  der  Ruhr 
oberhalb  Fröndenberg  auszudehnen ;  4.  Antrag  der  Hüstener 
Gewerkschaft,  Aktiengesellschaft  zu  Hüsten,  auf  Gewährung 
derselben  Frachtermäßigung  für  Kohle  und  Roheisen,  wie  sie 
dem  Siegerland  auf  Kohle  und  Koks  zugestanden  ist,  für  ihre 
in  Hüsten  und  ßruchhausen  bei  Hüsten  gelegenen  Werke ; 
5.  Antrag  der  Handelskammer  zu  Hagen  i/W.  auf  Gewährung 
eines  Auscabmetarifs  für  Kohlen  und  Roheisen  für  die  Puddel- 
und  Schweißeisenwalzwerke  in  Rheinland  und  Westfalen  in 
Höhe  des  dem  Siegerlande  gewährten  Notstandstarifs  für  Kohlen 
und  Koks ;  6.  Antrag  der  Jünkerather  Gewerkschalt  auf  Ge- 
währung der  gleichen  Frachtermäßigung  für  ihre  Rohmaterialien- 
bezüge, wie  sie  der  Siegener  Bezirk  vor  einiger  Zeit  erlangt 
hat;  7.  Antrag  des  Vereins  zur  Wahrung  der  wirtschaftlichen 
Interessen  der  Eisen-  und  Stahlindustrie  von  Elsaß-Lothringen 
und  Luxemburg,  den  gegenwärtig  für  die  Beförderung  von 
Hochofenkoks  vom  Ruhrbezirk  nach  Lothringen-Luxemburg  in 
Kraft  befindlichen  Streckensatz  von  2,2  für  das  Tonnenkilo- 
meter auf  1,8  .*5  zu  ermäßigen;  8.  Antrag  des  Mechernicher 
Bergwerks  -  Aktienvereins  auf  Bewilligung  von  Frachtermäßi- 

fungen  für  seine  Bezüge  an  Bleierzen  sowie  Steinkohlen  und 
oks  und  für  seine  Versendungen  an  Blei  und  Sand;  9.  An- 
nahme von  Gütersendungen  mit  durchgehenden  Frachtbriefen 
nach  Spanien  und  Portugal. 

—  Ergebnisse  der  Wagengestellung  für  Kohlen,  Koks, 
Briketts   und   Preßsteine   im   mittleren  Braunkohlenrevier. 

Von  den  an  die  Strecken  der  Eisenbahndirektionen  Erfurt, 
Halle  und  Magdeburg  anschließenden  Braunkohlengruben, 
Kokereien  und  Brikettfabriken  sind  vom  1.  bis  15.  d.  M.  in 
13  Arbeitstagen  64  479  und  auf  den  Arbeitstag  durchschnittlich 
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4960  Wagen  zu  10  t  mit  Braunkohlen,  Koks  und  Briketts  be- 
laden und  auf  der  Eisenbahn  versandt  worden,  ^egen  63  476 
und  auf  den  Arbeitstag  4883  Wagen  in  demselben  Zeitraum  des 
Vorjahres  bei '«gleichfalls  13  Arbeitstagen.  Es  wurden  demnach 
vom  1.  bis  15.  d.  M.  auf  den  Arbeitstag  77  und  im  ganzen 
1003J  Wagen  oder  1,58  ^  mehr  zum  Versand  gebracht,  als  im 
gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres. 

—  Ergebnisse  der  Wa^engestellnng  und  des  Kohlen-, 
Koks-  und  Brikettversandes  im  Ruhr-,  Saar-  und  oberschlesi- 
schen  Kohlenrevier.  Von  den  Zechen,  Kokereien  und  Brikett- 
werken des  Euhrbezirks  sind  vom  1.  bis  15.  d.  M.  in  13  Arbeits- 
tagen 256  974  und  auf  den  Arbeitstag  durchschnittlich  19  767 
Wagen  zu  10  t  mit  Kohlen,  Koks  und  Briketts  beladen  und 
auf  der  Eisenbahn  versandt  worden,  gegen  234  696  und  auf  den 
Arbeitstag  18  054  Wagen  in  demselben  Zeitraum  des  Vorjahres 
bei  gleichfalls  13  Arbeitstagen.  Es  wurden  demnach  vom  1.  bis 
15.  d.  M.  auf  den  Arbeitstag  1713  und  im  ganzen  22  278  Wagen 
zu  10  t  oder  9,5  %  mehr  gefördert  und  zum  Versand  gebracht, 
als  im  gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres. 

Im  Saarbezirk  betrug  der  Versand  an  Kohlen,  Koks  und 
Briketts  auf  der  Eisenbahn  vom  1.  bis  15.  d.  M.  34  413  Wagen 
gegen  34  684,  in  Oberschlesien  84  112  Wagen  gegen  76  445  und 
in  den  drei  Bezirken  zusammen  375  499  Wagen  zu  10  t  gegen 
345  825  und  war  demnach  im  Saarbezirk  271  Wagen  oder  0,8  § 
geringer,  in  Oberschlesien  7667  Wagen  oder  10,0  §  und  in  den 
drei  Bezirken  zusammen  29  674  Wagen  zu  10  t  oder  8,6  ?  höher 
als  in  demselben  Zeitraum  des  Vorjahres. 

Die  höchste  Tagesleistung  in  der  Wagengestellung  im 
Ruhrbezirk  in  dem  vorbezeichneten  Zeitabschnitt  entfiel  auf 
den  8.  d.  M.  und  betrug  19  955  Wagen  gegen  18  712  am  3.  Sep- 
tember im  Jahre  zuvor. 

Die  Zufuhr  von  Kohlen  nach  den  Rheinhäfen  Ruhrort, 
Duisburg  und  Duisburg=Hochfeld  Süd  betrug  in  der  Zeit  vom 
1.  bis  15.  d.M.  47  417  Wagen  zu  10  t  gegen  43  733  Wagen  im 
gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres  und  nach  dem  Dortmunder 
Hafen  125  gegen  20  sowie  von  anderen  Gütern  15  gegen 
40  Wagen  zu  10  t. 

Für  andere  Güter  als  Kohlen,  Koks  und  Briketts  wurden 
Im  Ruhrbezirk  in  der  Zeit  vom  1.  bis  15.  d.  M.  54  345  offene  Wagen 

f egen  50  153  in  derselben  Zeit  im  Jahre  1904,  mithin  in  diesem 
ahre  4192  oder  8,4  g  offene  Wagen  mehr  gestellt  und  beladen 
abgefahren. 

—  Keinickendorf-Liebenwaldo-Groß=Schönebecker  Eisen- 
bahn. Nach  dem  Gesi-hiiftsbericht  für  1904/05  betrugen  die  Be- 
triebseinnahmen 434  072  cid  (gegen  398  852  JL  im  Vorj.j,  denen 
Ausgaben  von  238  609  (242  805)  df^.  gegenüberstehen,  so  daß  ein 
Uberschuß  voq  195  463  (122  503;  M.  verbleibt.  Zur  Zahlung  von 
4  %  Dividende  auf  die  Prioritätsaktien  sind  113  200  Jl  (wie  im 
Vorjahre)  erforderlich. 

—  Die  Betriebseinnahmen  der  sächsisclien  Staatseisen- 
bahnen im  Monat  August  haben  im  Personenverkehr  ein 
recht  günstiges  Ergebnis  geliefert,  dagegen  im  Güterverkehr 
nicht  befriedigt.  Es  wurden  nach  vorläufiger  Feststellung  ver- 
einnahmt: 4  710  500  oU.  im  Personenverkehr  (+  86  370  Jt.  gegen 
den  gleichen  Monat  im  Vorjahr),  7  510  000  (—  21  760)  df.  im  Güter- 
verkehr, 12  221)500  (-\-  64  6101  df'.  im  ganzen.  Der  geringe  Aus- 
fall im  Güterverkehr  im  Vergleich  mit  dem  Vorjahr  erklärt  sich 
daraus,  daß  der  Eisenbahn  im  Vorjahre  infolge  des  niedrigen 
Wasserstandes  viele  Transporte  zufielen,  die  in  diesem  Jahre 
auf  der  Elbe  befördert  werden  konnten.  In  der  Zeit  vom 
1.  Januar  bis  31.  August  wurden  vereinnahmt:  31  674  692  JC.  im 
Personenverkehr  (-f  659  933  d6.  —  190  M.  auf  1  km  Bahnlänge 
gegen  den  gleichen  Zeitraum  im  Vorjahre),  55  237  389  <,M  im 
(lütcrverkehr  (+  1  187  857  oU-.  —  347  JL  auf  1  km),  86  962  081  M. 
im  ganzen  (+  1  847  790  Ji.  -  537  di.  auf  1  km). 

—  Die  Einnahmen  der  badischen  Staatseisenbahnen  be- 
trugren  im  Monat  August  d.  J.  aus  dem  Personenverkehr 
3  307  410  M  (im  gleichen  Monat  des  Vorjahres  3  067  480  JC.),  aus 
dem  Güterverkehr  4  434  230  (4  359  220)  di>.,  aus  sonstigen  Quellen 
682  200  (670  990)  di.,  zusammen  8  423  840  f»^  097  690)  o\L,  mithin 
mehr  326  150  Die  Einnahmen  in  den  Monaten  Januar  bis 
einschl.  August  d.  J.  betrugen  56  380  380  (54  117  850)  c//^,  mithin 
mehr  2  262  530  d%. 

—  Die  neuen  Güterbahnhofanlagen  in  Freiburg  i.  Br. 
sind  am  4.  d.  M.  dem  Verkehr  übergeben  worden.  Damit  hat 
ein  alter  Wunsch  des  Freiburger  Publikums,  zumal  der  handel- 
treibenden Kreise,  seine  Erfüllung  gefunden.  Die  nun  ge- 
schaffene Anlage  trägt  nicht  nur  den  gegenwärtigeu  Verhält- 
nissen, einem  gegen  früher  bedeutend  gesteigerten  Güterverkehr, 
Rechnung,  sondern  ist  auch  auf  den  Fall,  zugeschnitten,  daß 
dieser  Verkehr  in  Zukunft  noch  viel  bedeutenderen  Umfang 
annimmt.  In  Anlage  und  Ausführung  sind  auch  möglichst  die 
neuesten  Erfahrungen  auf  bahnbautechnischem  Gebiete  nutzbar 


gemacht.  Die  eigentliche  Bauzeit  umfaßte  vier  Jahre  ;  die  Ober- 
leitung über  die  Arbeiten  lag  dem  Oberingenieur  v.  Stetten  ob, 
der  sich  um  die  Errichtung  der  Anlage  ein  hoch  anerkennens- 
wertes Verdienst  erworben  hat.  Der  Güterbahnhof  nimmt  (ohne 
die  Zufahrtlinien)  einen  Flächenraum  von  etwa  540  000  qm  ein. 
Die  Baukosten  der  ganzen  Anlage  stellen  sich  auf  rund 
11000000  dU  doch  sind  darin  die  Kosten  für  Höherlegnng  der 
Breisacher  Linie  inbegriffen.  Durch  insgesamt  zehn  Gleise,  die 
nach  dem  sogen.  Sägesystem  seitlich  einführen,  gelangen  die 
Eisenbahnwagen  direkt  in  die  Güterhalle,  wo  zu  einer  raschen 
Entladung  der  Wagen  die  verschiedensten  Vorkehrungen  ge- 
troffen sind.  Das  Verwaltungsgebäude  ist  ein  geschmackvoller 
dreistöckiger  Bau,  der  die  Geschäftsräume  der  Giiterverwaltung, 
die  Zollabfertigungsstelle  und  die  amtliche  Güterbestätterei 
enthält.  Von  diesem  Kopfbau  laufen  in  horizontaler  Richtung 
und  gleichlaufend  miteinander  die  Güterhalle  und  die  Zollhalle, 
beide  gedeckt  und  durch  Rampen  zugänglich,  jene  von  380  m, 
diese  von  90  m  Länge.  Von  den  Baulichkeiten  zeichnet  sich 
auch  der  Lokomotivschuppen  durch  seine  großen  Abmessungen 
aus.  Diese  Halle,  125  m  lang,  60  m  breit  und  etwa  8  m  hoch, 
deckt  sieben  Gleise  und  vermag  42  Güterzugmaschinen  mit 
Tender  aufzunehmen.  Zu  ihren  Ausrüstungen  gehört  u.  a.  eine 
Schiebebühne.  Der  Lokomotivschuppen  ist  in  vollkommenster 
Weise  mit  zentraler  Rauchabführung  versehen.  Auf  der  West- 
seite des  Schuppens  liegt  eine  Werkstätte,  während  im  zweiten 
Stock  Aufenthaltslokale  sich  befinden.  Der  Güterbahnhof  be- 
sitzt übrigens  sein  eigenes  Elektrizitätswerk. 

—  Die  Einweihung  des  Friedrich  List-Denkmals  in  Stutt- 
gart, über  die  wir  in  Nr.  71  S.  1046  f.  d.  Ztg.  eingehend  be- 
richtet haben,  gibt  den  Eisenbahnfachblättern  Deutschlands  und 
()sterreichs  Veranlassung,  die  Verdienste  jenes  unermi'idlichen 
und  erfolgreichen  Vorkämpfers  für  das  deutsche  Verkehrswesen 
aufs  neue  in  Erinnerung  zu  bringen.  Namentlich  teilt  die 
D.  Eisenbahnbeamten-Ztg.  in  ihrer  Nr.  37  die  vom  Professor 
Wetzel-Eßiingen  auf  dem  Verbandstage  in  Stuttgart  über  diesen 
Gegenstand  gehaltene  Rede  im  Wortlaut  mit,  und  die  vom 
österreichischen  Eisenbahnbeamtenverein  herausgegebene  Zeit- 
schrift „Bahnfrei"  gibt  in  ihrer  Nr.  25  ein  kurzes  aber  lebens- 
volles Bild  von  dem  Wirken  und  Schaffen  des  großen  Volks- 
wirts. Daß  dem  verdienstvollen  Manne  jetzt  in  seiner  Heimat 
ein  würdiges  Denkmal  erstanden  ist,  muß  in  allen  Ländern 
deutscher  Zunge  mit  Freuden  begrüßt  werden,  und  dem  Verein 
württembergischer  Verkehrsbeamten,  der  dies  ins  Werk  ge- 
richtet, g>ebührt  allseitig  der  wärmste  Dank.  Gewiß  wäre  die 
Entwicklung  der  Verkehrsmittel,  wie  sie  sich  im  Laufe  der 
letzten  70  Jahre  in  Deutschland  vollzogen  hat,  auch  ohne  Lists 
Eingreifen  einmal  gekommen.  Aber  er  ist  es  doch  geweseo, 
dessen  unermüdlicher  Eifer  und  glühende  Beredsamkeit  die 
ersten  großen  Erfolge  auf  diesem  Gebiete  gezeitigt  hat,  und 
das  soll  ihm  unvergessen  sein. 

—  Verzeichnis  sämtlicher  Tarife,  an  denen  deutsche 
Bahnen  beteiligt  sind.  Dieses  vom  Reichseisenbahnamt  seit 
einigen  Jahren  herausgegebene  Verzeichnis  hat  sich,  wie  in 
der  letzten  Sitzung  der  Ältesten  der  Kaufmannschaft  von  Berlin 
mitgeteilt  wurdCj  für  diejenigen  Verwaltungsstellen  wie  Ver- 
kehrstreibenden, welche  sich  Tarife  in  größerer  Zahl  hajten 
müssen,  als  außerordentlich  zweckmäßig  und  vorteilhaft  er- 
wiesen. Nach  den  bisherigen  Erfahrungen  würde  dieses  Ver- 
zeichnis an  Wert  erheblich  gewinnen,  wenn  bei  den  einzelnen 
Positionen  vermerkt  würde,  wie  viel  Nachträge  zu  den  einzelnen 
Tarifen  bereits  erschienen  sind,  wenn  ferner  die  Herausgabe 
regelmäßig  j  ä  h  r  1  i  c  h  erfolgte  und  wenn  für  das  Verzeichnis 
statt  des  bisherigen  weniger  handlichen  das  seit  etwa  Jahres- 
frist für  die  deutschen  Staatsbahntarife  angenommene  Format 
gewählt  würde.  Auf  eine  in  dem  Sinne  von  den  Ältesten  an 
das  Reichseisenbahnamt  gerichtete  Vorstellung  hat  das  letztere 
in  entgengenkommender  Weise  erklärt,  diesen  Anregungen 
gern  entsprechen  zu  wollen. 

—  Gebührenfreie  Telegramme  der  Postbeamten  bei 
Eisenbahnunfällen.  Dieserhalb  hat  das  Reichspostamt  neuer- 
dings folgende  dankenswerte  Vorschrift  erlassen :  „Den  bei 
einem  Eisenbahnunfalle  beteiligten  Beamten  und  Unterbeamten 
ist  gestattet,  auch  wenn  sie  keine  oder  nur  eine  leichte  Ver- 
letzung erlitten  haben,  ihre  Angehörigen  durch  gebührenfreies 
Diensttelegramm  zu  verständigen.  Ist  bei  dem  Unfall  ein  Be- 
amter getötet  oder  so  gefährlich  verletzt  worden,  daß  er  außer- 
stande ist,  seine  Angehörigen  zu  benachrichtigen,  so  hat  dies 
von  Amtswegen  telegraphisch  oder  auf  dem  sieh  sonst  bietenden 
schnellsten  Wege  durch  Vermittlung  der  Postanstalt  ihres 
Wohnorts  in  schonender  Weise  gebührenfrei  zu  geschehen." 

—  Personalnachrichten.  Im  Bereich  der  preußisch-hessi- 
schen Staatsbahnverwaltung  sind  folgende  Veränderungen  einge- 
treten: DerRegierung^baumeister des  Eisenbahnbaufachs D  o  rtp  - 
m  ü  1 1  e  r  ist  der  Eiseabahudirektion  in  Cöln  zur  Beschäftigung 
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Überwiesen.  —  Dem  Regierung^sbaumeister  des  Maschinenbau- 
fachs Bruno  E  n  £  e  1  in  Spandau  ist  die  nachgesuchte  Ent- 
lassung aus  dem  Staatsdienste  erteilt.  —  Der  Regierungs-  und 
Baurat  Mahn,  Vorstand  der  Eisenbahnbetriebsinspektion  2  in 
Nordhausen,  ist  gestorben. 


Österreich. 

—  Die  Eröffnung  der  Tauernbahn  (Teilstrecke  Schwarzach= 
St.  Veit-Bad  Gasteini.  Am  20.  d.  M.  wurde,  wie  bereits  in  Kürze 
gemeldet,  die  erste  Teilstrecke  der  Tauernbahn,  durch  welche 
eine  neue  Eisenbahnverbindung  zwischen  den  nordwestlichen 
Ländern  der  Monarchie  und  Süddeutschland  einerseits  und  Triest 
anderseits  geschafifen  werden  soll,  in  Anwesenheit  des  Kaisers 
feierlich  eröffnet. 

Im  Verlaufe  von  mehr  als  30  Jahren  sind  mannigfache 
Pläne  aufgetaucht,  einen  zweiten  Schienenweg  zum  Adriatischen 
Meere  zu  bauen.  Erst  dem  ehemaligen  Ministerpräsidenten 
Dr.  V.  Koerber  ist  es  gelungen,  im  Jahre  1901  die  Zustimmung 
des  Parlaments  für  das  Werk  zu  gewinnen.  Die  gesamte  Linie 
Salzburg-Triest  wird  wohl  erst  im  Jahre  1908  eröffnet  werden 
können,  doch  werden  inzwischen  einzelne  Strecken  sofort  nach 
ihrer  Vollendung  dem  Verkehr  übergeben  werden.  Zunächst  ist 
nun  eine  der  wichtigsten  Verkehrslinien,  jene  nach  Gastein, 
vollendet,  und  die  weltberühmten  Thermen,  wie  nicht  minder 
die  großartigen  Alpenschönheiten  des  Gasteiner  Tales  sind  dem 
reisenden  Publikum  näher  gebracht  worden.  Die  Jahrhunderte 
alte  Fahrstraße  von  Lend  bis  Wildbad  Gastein,  die  während  der 
Badezeit  alltäglich  von  zahlreichen  Wagen  befahren  wurde,  um 
die  nach  Tausenden  zählenden  Badegäste  und  Vergnügungs- 
reisenden nach  Gastein  zu  bringen,  wird  völlig  vereinsamen,  um 
dem  neuen  Verkehrsmittel  zu  weichen.  Die  Strecke,  zu  welcher 
man  auf  der  bisherigen  Fahrstraße  4  bis  5  Stunden  benötigte, 
wird  man  künftig  in  IV4  Stunde  befahren.  Man  wird  also  mit 
dem  Schnellzug  von  Wien  nach  Bad  Gastein  in  8  Stunden 
20  Minuten  gelangen  können.  Der  Ausgangspunkt  der  Tauern- 
bahn liegt  auf  der  Hauptstrecke  Salzburg-Wörgl  der  Staatsbahn 
in  der  Station  Schwarzach=St.  Veit,  15  Minuten  vor  der  Station 
Lend.  Von  Schwarzach,  wo  sich  ein  freundliches  Bahnhofs- 
gebäude erhebt,  zweigt  nun  die  Linie  ab  und  beginnt  sofort 
am  Südabhange  des  Salzachtales  westwärts  emporzusteigen. 
Oberhalb  Schwarzach,  in  der  klammartigen  Verengung  des 
Salzachtales,  mußte  die  höherführende  Tauernbahn  durch  starke 
Stützmauern  bis  zur  Höhe  von  8  m  gegen  die  Salzach  und  durch 
noch  höhere  Wandmauern  gegen  die  Berghalde  geschützt  wer- 
den. Kurz  bevor  die  Bahn  in  den  179  m  langen  Unterberg- 
tunnel tritt,  breitet  sich  ostwärts  im  Tale  die  Ortschaft  von 
Schwarzach  und  darüber  das  auf  einer  Anhöhe  hübscti  gelegene 
St.  Veit  aus,  während  im  Norden  sich  ein  Ausblick  auf  den 
Hochkönig  (2938  m)  öffnet.  Beim  Austritt  aus  dem  Tunnel  bietet 
sich  ein  schöner  Blick  auf  das  tiefeingeschnittene,  von  Fels- 
wänden begrenzte  Salzachtal,  an  dessen  rechter  Seite  dem 
Flusse  der  Raum  für  die  Bahn,  an  der  linken  der  Raum  für  die 
Reichsstraße  von  Bischofshofen  nach  Zell  am  See  abgerungen 
werden  mußte.  Auf  einem  118  m  langen  Viadukt  übersetzt  nun 
die  Bahn  den  Thumersbach  und  fährt  dann  über  den  26  m  hohen 
Bürgldamm,  dessen  Herstellung  eine  der  schwierigsten  Auf- 
gaben des  ganzen  Bahnbaues  bildet.  Die  Bahn  übersetzt  nun 
eine  19  m  hohe  und  20  m  lange  Bog-enbrücke  und  abermals 
einen  Damm,  wobei  man  einen  reizvollen  Blick  auf  die  wild- 
zerrissenen „Mandelwände'  und  in  die  tief  unten  liegende 
Salzachenge  genießt,  und  fährt  in  den  99  ni  langen,  wegen  des 
brüchigen  Materials  gänzlich  ausgemauerten  Kenbachtunnel,  um 
sodann  auf  einer  77  m  langen  Brücke  über  den  Kenbachgraben 
die  Station  Loipfarn  zu  erreichen.  Diese  6  km  von  Schwarzach 
entfernte,  einsam  gelegene  Station  dient  ausschließlich  den 
Zwecken  des  Bahnbetriebs. 

Nach  der  Station  Loipfarn  verläßt  die  Tauernbahn,  die  bis 
dahin  nahezu  parallel  mit  der  Hauptlinie  der  Staatsbahn  läuft, 
das  Salzachtal,  gelangt  durch  den  732  m  langen  unteren  Klamm- 
tunnel in  die  wildromantische,  von  der  Gasteiner  Ache  in 
schäumenden  Kaskaden  durchtobte  Schlucht,  die  auf  einer  22  m 
langen  Brücke  überquert  wird.  Hier  wird  zum  erstenmal  die 
allen  Gasteiner  Besuchern  in  Erinnerung  gebliebene  Fahi'straße 
beim  Engpasse,  wo  gegenwärtig  eine  mächtige  Schutzwand 
gegen  Felsstürze  errichtet  wurde,  für  wenige  Augenblicke  sicht- 
bar ;  denn  schon  folgt  der  744  m  lange  obere  Klammtunnel,  nach 
dessen  Verlassen  sich  nun  das  Gasteiner  Tal  ausbreitet.  Nach 
neuerlicher  Ubersetzung  der  Gasteiner  Ache  gelangt  man  zur 
Station  Klammstein  (9  km).  In  mäßiger  Steigung  führt  dann  die 
Bahn  zur  Station  Dorf  Gastein  (14  km),  und  nach  Ubersetzung 
des  Luggauer  Baches  erscheint  die  Station  Hof  Gastein  (19  km), 
die  aus  technischen  Gründen  3  km  nordwestlichidvom^Kurorte 
errichtet  werden  mußte. 

Von  hier  steigt  die  Bahn  zur  Höhe,  der  Fernblickjerweitert 
sich  und  die  Gegenden  des  Kötschach-,  des  oberen  Gasteiner 


und  des  Anger-Tales  zeigen  sich  dem  Reisenden.  Nach  vielen 
Viadukten,  die  der  Zug  hier  durchfährt,  eröffnet  sich  ein  schöner 
Rückblick  auf  die  bereits  befahrene  Bahnanlage  sowie  Ausblicke 
auf  den  Markt  Lend  und  Hof  Qastein  und  den  wegen  seiner 
Aussicht  bekannten  2465  m  hohen  Gamskarkogel ;  gegen  Süden 
liegt  das  Kötschachtal  mit  dem  im  Hintergrunde  befindlichen, 
vergletscherten  Tischelkarspitz  (3008  m)  und  dem  hohen  Ankogel 
(3263  m).  Bald  danach  überschreitet  man  auf  einer  20  m  langen 
eisernen  Brücke  den  gefährlichen  Loidalpbach,  der  durch  starke 
Ufermauern  gesichert  worden  ist.  Man  erreicht  die  Haltestelle 
Kaltenbrunn  (22  km),  die  als  eigentliche  Station  des  Kurortes 
Hof  Gastein  gelten  kann,  aber  wegen  der  bedeutend  höheren 
Lage  nur  schwer  auf  steiler  Straße  zu  erreichen  ist.  Nun  be- 
ginnt der  letzte,  technisch  interessanteste  Teil  der  nördlichen 
Tauernbahn,  eine  Kette  von  Kunstbauten,  wie  sie  kaum  eine 
zweite  Gebirgsbahn  aufzuweisen  hat.  Die  Bahn  fährt  31  m  über 
der  Talsohle  auf  einem  78  m  langen  Viadukt  über  die  Steinbach- 
schlucht, dann  über  den  60  m  langen  Pyrkershöheviadukt  und 
über  den  72  m  langen  Weitmoserschloßviadukt.  Daran  reihen 
sich  der  80  m  lange  Viadukt  über  den  Hundsdorfer  Bach,  der 
40  m  lange  Schloßbachviadukt  und  schließlich  die  Angerbrücke, 
die  mit  einer  Spannweite  von  110  m  die  85  m  tiefe  Schlucht  des 
Lafennbaches  überspannt.  Es  folgt  die  Station  Angertal  (25  km), 
von  wo  aus  man  den  Graukogel,  in  dem  die  10  heißen  Quellen 
von  Bad  Gastein  entspringen,  wahrnimmt.  Noch  eine  Steigung 
und  zwei  kleinere  Viadukte,  und  plötzlich  sieht  man  die  über- 
einander getürmten  vielstöckigen  Hotels  und  die  Badeanstalten 
des  Weltkurortes  Gastein  mit  dem  prächtigen,  im  engen  Felsen- 
bett eingezwängten  Wasserfalle  der  Ache.  Der  Zug  erreicht 
nach  30  km  die  vorläufige  Endstation  der  Tauernbahn,  Bad  Gastein 
(1083  m),  dessen  Bahnhof  auf  der  obersten  Stufe  des  Gasteiner 
Tales  angelegt  ist  und  höher  liegt  als  der  Kurort  selbst. 

Vom  Bahnhof  Bad  Gastein  führt  eine  Straße  in  viel- 
fachen Windungen  zum  Kurort  hinab.  Der  ganze  bewaldete 
Hang  ist  im  Halbkreise  von  zahlreichen  Villen,  großartigen 
Hotels  und  eleganten  Badeanlagen  besetzt,  alles  blendend  weiß 
in  das  dunkle  Tannengrün  des  romantischen  Waldkessels  ge- 
bettet, und  mitten  hindurch  zwischen  den  Häusern,  von  der 
Straße  überbrückt  und  in  enge  Mauern  gezwängt,  stürzt  der 
gewaltige  Wasserfall  der  Gasteiner  Ache  hinab,  den  friedlichen 
Waldkessel  durch  sein  Donnern  und  Rauschen  belebend  In 
zwei  Sätzen  von  fast  63  m  und  85  m  erreicht  er  die  Tiefe,  wo 
eine  Wolke  feinen  Wasserstaubes  in  den  Regenbogenfarben 
erglänzt. 

Romantischer  ist  wohl  kein  Bad  Europas  gelegen,  denn 
die  Anlagen  dieses  Weltbades  haben  sich  da  an  einer  Stelle 
entwickelt,  an  der  die  wildschöne  Szenerie  der  nördlichen 
Tauerntäler  ihren  Glanzpunkt  erreicht.  Die  Lage  des  Ortes 
ist  trotzdem  nicht  düster,  denn  nach  Norden  öffnet  sich  ein 
weiter  Blick  auf  das  breite,  grüne  Tal  bis  nach  Hof  Gastein 
hinab,  und  die  zahllosen,  herrlichen  Promenadenwege  führen  fast 
insgesamt  auf  das  offene  Gelände  des  Badberges  hinaus. 

Bad  Gastein,  das  alljährlich  von  mehr  als  8000  Kurgästen 
besucht  wird,  verdankt  seine  Blüte  den  heilkräftigen  warmen 
Quellen  (45 — 47  °),  die  am  Fuße  des  Graukogels  an  der  östlichen 
Talwand  entspringen  und  täglich  etwa  43  000  hl  der  neuesten 
Forschung  zufolge  wahrscheinlich  radiumhaltiges  Thermal- 
wasser  liefern.  Den  Mittelpunkt  des  Badelebens  bilden  der 
kleine  Straubinger  Platz,  die  Wandelbahn  und  das  Kurkasino. 

Von  Bad  Gastein  wird  die  Bahn  zu  dem  2  km  entfernten 
Weiler  Böckstein  führen,  wo  sich  das  Tal  am  Fuße  des  gold- 
haltigen Radhausberges  in  zwei  Äste  verzweigt.  Rechts  geht 
es  durch  das  Naßfeld,  ein  großartiges  Hochmoor  am  Fuße  des 
vergletscherten  Hauptkammes  der  Tauern,  wo  sich  angesichts 
des  hohen  Schaarecks  und  des  Herzog  Ernst  das  Marie  Valerien- 
Schutzhaus  befindet.  Ein  beliebter  Ubergang  führt  von  dort 
am  Pockhartsee  vorüber  in  die  obere  Rauris,  den  Gletscher- 
kessel des  Sonnblick,  und  ein  zweiter,  der  Mallnitzer  Tauern, 
nach  Mallnitz.  Links  mündet  das  hochromantische  Anlauftal 
ein.  In  diesem  von  mächtigen  Bergen  umschlossenen  Tale,  aus 
dessen  Hintergrunde  die  Gletscher  der  Ankogelgruppe  hervor- 
leuchten, steigt  die  Bahntrasse  zum  Eingange  des  im  Bau  be- 
findlichen großen  Tauerntunnels  (8,52  km  lang)  an,  der  in  we- 
nigen Jahren  vollendet  sein  und  dem  Weltverkehre  neue  Wege 
erschließen  wird. 

Uber  die  Eröffnungsfeierlichkeit  liegt  aus  Gastein  vom 
20.  d.  M.  folgender  Bericht  vor:  Zur  ihr  waren  der  Kaiser,  der 
Ministerpräsident,  der  Finanzminister  und  der  Ackerbauminister 
eingetroffen.  Den  Festakt  eröffnete  der  Ministerpräsident  Frei- 
herr V.  Gautsch  mit  einer  die  Bedeutung  der  Bahn  würdigenden 
Ansprache,  in  deren  Erwiderung  der  Kaiser  der  großen 
Schwierigkeiten  bei  der  Durchführung  des  Werkes  gedachte, 
die  zum  größten  Teile  überwunden  zu  haben  der  österreichi- 
schen Technik  zur  Ehre  gereiche.  Der  Kaiser  sprach  die  Hoff- 
nung aus,  daß  die  Verbindung  der  Bevölkerung  die  ersehnten 
Vorteile  bringen  und  die  gedeihliche  Entwicklung  der  König- 
reiche und  Lander  wirksam  fördern  werde.  Nach  der  durch 
den  Salzburger  Erzbischof  Kardinal  Katschthaler  vollzogenen 
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Einweihung  bestieg  derKaiserdenEröffnungszngundtratdieFahrt 
an.  Der  Leiter  des  Eisenbahnministeriums,  Geiieimerat  Wrba,  gab 
ihm  Aufklärungen  und  machte  ihn  auf  die  interessanten  tech- 
nischen Einzelheiten  des  Bahnbaues  sowie  auf  die  herrlichen 
landschaftlichen  Schönheiten  der  Strecke  aufmerksam.  Der 
Kaiser  zeigte  für  alles  außerordentliches  Interesse  und  äußerte 
immer  wieder  sein  Wohlgefallen  und  seine  Anerkennung.  In 
allen  Stationen  längs  der  Strecke  war  die  Bevölkerung  herbei- 
geeilt und  brachte  dem  Kaiser  begeisterte  Huldigungen  dar. 
Der  Zug  hielt  zunächst  in  Dorf  Gastein,  dann  in  Hof  Gastein. 
Bei  der  Station  Angertal  besichtigte  der  Kaiser  die  Angertal- 
brücke. Um  10  Uhr  25  Min.  erreichte  der  Eröffnungszag  die 
vorläuhge  Endstation  Bad  Gastein. 

—  Die  Aussichten  der  Buschtehrader  Bahn.  Die  Ein- 
nahmen der  Bahn  haben  bisher  für  die  abgelaufenen  acht 
Monate  einen  Mehrbetrag  von  382  000  Kr.  ergeben,  wovon 
•229  400  Kr.  auf  das  A-Netz  und  152  600  Kr.  auf  das  B-Netz  ent- 
fallen. Diese  Besserung  der  Einnahmen  des  A-Unternehraens 
hängt  mit  der  erhöhten  Förderung  der  Kladnoer  Kohlenwerke 
und  dem  gesteigerten  Absatz  der  Eisenwerke  in  Kladno  zu- 
sammen. Im  Herbste  wird  für  das  A-Netz  eine  Anregung  aus 
der  bevorsteiienden  Zuckerkampagne  erwarlet.  Im  Jahre  1904 
hat  die  A-Linie  rund  10 000  Wagen  Rüben  verfrachtet,  in  diesem 
Jahre  dürfte  eine  erhebliche  Zunahme  eintreten,  da  der  Rüben- 
mehrertrag  auf  etwa  35  §  geschätzt  wird.  Die  Zuckerkampagne, 
welche  schon  gegen  den  20  d.  M.  eingeleitet  werden  wird, 
dürfte  sich  bis  in  den  Monat  Dezember  erstrecken,  während  im 
Vorjahre  die  Betriebszeit  der  Zuckerfabriken  eine  viel  kürzere 
war  und  etwa  sechs  Wochen  gedauert  hatte.  Die  Einnahmen 
des  B-Unternehmens  dürften  in  den  nächsten  vier  Monaten 
deshalb  eioe  Besserung  erfahren,  weil  in  der  gleichen  Zeit  des 
Vorjahres  eine  Mindereinnahme  von  nahezu  100  000  Kr.  einge- 
treten war. 

—  Verkehrseinnahmen  der  österreichischen  Staatsbahnen. 

Nach  dem  Ausweis  für  den  Monat  August  betrugen  die  Ein- 
nahmen : 

in  der  Zeit  Güter     zusammen  "^1^!^^^ 

Kronen 

vom  1.  bis 

31.  August     .    8  736  200      16  400  300      25  138  500      -f    770  096 
vom    1.  Januar 
bis  31.  August  49  322  300    121  798500    171120  800  +4716044 

Die  Gesamteinnahme  des  Monats  August  d.  J.  zeigt 
gegenüber  den  endgültigen  Ergebnissen  desselben  Monats  im 
Vorjahre  im  Personenverkehr  einen  Ausfall  von  145  987  Kr. 
(—  21  300  Rei.sende),  im  Güterverkehr  eine  Zunahme  um 
916  083  Kr.  (-f  154  200  t).  Die  beträchtliche  Mehreinnahme, 
welche  der  Güterverkehr  ausweist,  ist  zum  Teil  darin  begründet, 
daß  die  Einnahme  im  gleichen  Monat  des  Vorjahres  infolge 
gänzlicher  Einstellung  des  Elbeverkehrs  zurückgeblieben  war 
und  eine  verhältnismäßig  niedrigere  Vergleichsziffer  bietet.  Abge- 
sehen von  diesem  Umstände  war  jedoch  auf  den  westlichen 
Staatsbahnen  der  Versand  in  den  Artikeln  Kohle,  Holz,  Erze, 
Baumaterialien  und  Getreide  überhaupt  ein  regerer.  Die  Mehr- 
einnahme der  östlichen  Staatsbahnen  entstammt  zumeist  aus 
lebhafteren  Verfrachtungen  von  Petroleum,  Eiern  und  von 
Schnittholz,  von  letzterem  besonders  im  Verkehre  nach  dem 
Auslande. 


Übrige  europäische  Länder. 

—  Die  Faucillebahn  und  die  Schweiz.  Die  Pariser  Mel- 
dung, wonach  der  französische,  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
nächstens  dem  Parlament  eine  Vorlage  zur  Ausführung';  der 
Faucillebahn  machen  werde,  hat  in  der  Schweiz  sehr  ver- 
schiedenartige Eindrücke  erregt.  Von  den  dort  zunächst  be- 
teiligten Landesteilen  ist  der  Kanton  Genf  lebhaft  für  die 
Faucillebahn  eingetreten,  der  Kanton  Waadt  dagegen  für  eine 
weniger  bedeutende  und  billigere  Abkürzung  der  französischen 
Zufahrtlinien  zum  Simplon  über  Vallorbe  bezw.  durch  den  Mont 
d'Or.  Erstei  e  würde  besonders  Genf,  letztere  besonders  Lausanne 
Verkehrsvermehrung  bringen.  So  tritt  jetzt  die  in  Lausanne 
erschemende  „Revue"  scharf  gegen  die  Mitteilungen  des  „Echo 
de  Paris"  auf.  Das  Lausanner  Blatt  führt  aus,  es  handle  sich 
vorerst  nur  um  einen  persönlichen  Plan  des  Ministers  Gauthier, 
welcher  kaum  von  dem  Ministerpräsidenten  Rouvier  und  den 
anderen  MinisterkoUegeu  angenommen  werden  und  kaum  in  der 
Kammer  durchdringen  dürfte.  Die  „Revue"  bringt  .sogar  die 
persönliche  Verdächtigung,  dem  Minister  Gauthier  liege  die 
Sache  nur  deshalb  so  am  Herzen,  weil  sein  Schwiegersohn  C6re, 
Abgeordneter  für  St.  Claude,  einer  der  Vorkämpfer  für  den 
Faucilledurchstich  sei.  Wie  schon  früher  geschehen,  wird  jetzt 
von  waadtländischer  Seite  den  Genfern  ein  inkorrektes  und  un- 


patriotisches Verhalten  vorgeworfen,  weil  sie  sieh  mit  dem  Aus- 
land, mit  Frankreich  direkt  hinter  dem  Rücken  des  Bundesrats 
in  Verbindung  gesetzt  hätten,  um  eine  Wettbewerbslinie  gegen 
die  von  der  Regieruns'  und  dem  Parlament  der  Eidgenossen- 
schaft beschlossene  Linie  Frasne  -  Vallorbe  durchzudrücken. 
Nach  der  Pariser  Angabe  hätte  Genf  sogar  seinen  Beitrag  zum 
Bau  einer  Faucillelinie  neuerlich  von  20  auf  30  Millionen  er- 
höht. Um  so  weniger  scheine  die  Haltung  Genfs  verzeihlich, 
als  die  Pläne  Gauthiers  auf  eine  linksufrige  Genferseebahn 
hinausliefen  und  es  also  in  letzter  Linie  auf  ein  Abfahren  der 
Schweiz  mit  den  für  den  Simplon  bestimmten  Transitgütern  ab- 
gesehen sei.  Bekanntlich  ist  die  Bahnlinie  am  Südufer  des 
Genfersees  in  französischen  Händen. 

—  Die  elektrische  Zahnradbahn  von  Brunnen  nach 
3Iorschach  am  Vierwaldstätter  See,  welche  am  1.  August  d.  J. 
dem  Betriebe  übergeben  wurde,  ist  dazu  bestimmt,  den  Verkehr 
des  Hafenplatzos  Brunnen  mit  der  nahezu  200  m  höher  belegenen 
Bergterrasse  von  Morschach  zu  vermitteln.  Als  in  den  sechziger 
Jahren  des  vorigen  Jalirhunderts  die  Gemeinde  Morschach  im 
Anschluß  an  die  damaU  fertig  gewordene  Axenstraße  eine  Fahr- 
straße zum  Seeufer  hinab  hergestellt  hatte,  entstanden  auf 
jener  Terra-tse  d  e  beiden  großen  Gasthäuser  „Axenstein"  (186S) 
und  „Axenfels"  (187.8),  die  sich  in  kurzer  Zeit  eine  europäische 
Berühmtheit  erwarben.  Da  nun  auch  in  Morschach  zahlreiche 
weitere,  zur  Aufnahme  von  Sommergästen  geeignete  Häuser 
entstanden,  so  mehrte  sich  der  Verkehr  dorthin  so  sehr,  daß  die 
Beschwerlichkeit  der  Auffahrt  auf  der  steilen  und  tür  die  kurze 
Entfernung  recht  langen  Straße  vielfach  und  lebhaft  empfunden 
wurde.  Infolgedessen  ist  eine  Zahnradbahn  zur  Ausführung  ge- 
kommen, tür  weiche  die  Konzession  von  den  Bundesbehörden 
bereits  iin  .lahre  1898  erteilt  wurde.  Die  Bauausführung  hat 
sich  indessen  bis  jetzt  verzögert,  weil  —  wie  die  Schweiz. 
Bauztg.,  der  wir  diese  Mitteilungen  entnehmen,  ausführt  — 
„auch  in  der  schönen  Schweiz  bei  Bahnbauten  die  Schwierig- 
keiten des  Geländes  und  die  Lösung  technischer  Ausführungs- 
fragen bei  weitem  nicht  die  Hauptrolle  spielen".  Das  untere 
Ende  der  Bahn  liegt  an  der  Axenstraße  in  Brunnen  gegenüber 
dem  Gasthaus  „Mythenstein".  Eine  Fortführung  der  Linie  bis 
zum  Landungsplatze  der  Dampfscliilfe,  der  doch  ihr  natürlicher 
Ausgangspunkt  g'cwesen  wäre,  war  nicht  zu  erreichen,  weil  der 
Brunner  Gemeinderat  hierzu  seine  Genehmigung  versagte.  Die 
Gesamtlänge  der  Bahn  beträgt  2,05  km.  Sie  führt  zunächst 
schräg  an  der  Berglehne  hinauf  bis  zu  der  1,4  km  vom  Aus- 
gangspunkte entfernten  Station  Mor.schach,  wobei  sie  die  gegen 
das  Seeufer  vorspringende  Felsklippe  „Wasiband"  mittels  eines 
Tunnels  durchfährt.  Vom  Bahnhofe  in  Morschach,  der  in  der 
Nähe  der  beiden  großen  Gasthäuser  Axenfels  und  Frohnalp  liegt, 
wendet  sie  sich  in  halbkreisförmigem  Bogen  zurück  und  er- 
reicht bei  den  um  60  m  höher  gelegenen  Gasthäusern  Axenstein 
und  Rütliblick  ihren  oberen  Endpunkt.  Ihre  mittlere  Steigung 
beträgt  12,6,  ihre  größte  Steigung  17  0/,).  Der  Oberbau  mit  1  m 
Spurweite  ist  mit  Zahnstange  und  Laufschienen  auf  eisernen 
Schwellen  nach  dem  System  des  Ingenieurs  Strub  hergestellt. 
Der  Fahrpark  besteht  zunächst  aus  zwei  elektrischen  Lokomo- 
tiven von  10,5  t  Gewicht,  zwei  Rowanwagen  und  zwei  Beiwagen. 
Jeder  Wagen  hat  4  Abteilungen  mit  je  10  Sitzplätzen.  Die  er- 
forderliche elektrische  Kraft  wird  durch  das  Kraftwerk  Altdorf 
als  Drehstrom  von  8000  Volt  Spannung  geliefert  und  auf  der 
Station  Morschach  auf  die  Betriebsspannung  von  750  Volt  um- 
geformt. Die  Stromzuführung  zu  den  Fahrzeugen  erfolgt  durch 
zwei  voneinander  isolierte  Drähte,  die  in  einem  Abstände  von 
50  cm  und  in  6  m  Höhe  über  dem  Gleise  gespannt  sind.  —  Die 
Ausführung  der  baulichen  Anlagen  erfolgte  nach  den  Plänen 
und  unter  Leitung  des  Ingenieurs  E.  Brüstlein  vom  Hause  Fritz 
Marti  zu  Winterthur  und  war  der  Unternehmung  Franceschetti 
&  Cic.  in  Zürich  übertragen. 

~  Wagenmangel  in  Italien.  Man  schreibt  der  „Kreuzztg." 
aus  Rom,  18.  Septbr.:  Jedesmal  im  Herbst  macht  sich  auf  den 
italienischen  Eisenbahnen  ein  Wagenmangel  geltend,  der  geradezu 
lähmend  auf  das  Wirtschaftsleben  wirkt.  Besonders  Genua  und 
Apulien  leiden  dai  unter,  Apulien  wegen  der  1  raubenernte,  die 
jetzt  beginnt  Vei  schlimmert  ist  diesmal  die  Lage  durch  die  in 
Italien  nicht  alljährlich  stattfindenden  großen  Manöver,  die  einen 
vorübergehenden  Bedarf  von  2000  Wagen  hervorriefen,  sowie 
durch  das  Erdbeben  in  Kalabrien,  wodurch  mindestens  1000 
Wagen,  von  denen  ein  großer  Teil  als  Notbehelf  zur  Aufnahme 
Obdachloser  dient,  dem  Verkehr  entzogen  worden  sind.  Man 
hat  sich  an  die  deutschen  und  österreichischen  Eisenbahnver- 
waltungen mit  der  Bitte  um  leihweise.  Überlassung  von  Wagen 
gewandt,  aber  dort  kann  man  gerade  in  diesem  Zeitpunkt  keinen 
einzigen  Wagen  entbehren.  Merkwürdigerweise  war  dagegen 
die  Gotthardbahn  in  der  Lage,  Italien  mit  700  Wagen  auszix- 
helfen.  Jetzt,  wo  die  Eisenbahnen  Italiens  in  Staatsbetrieb 
übergegangen  .sind,  zeigt  sich  recht  deutlich,  wie  nationalöko- 
nomisch unfruchtbar  die  Privatgesellschatten  gewirtschaitet 
haben.   Wollte  mau  allen  Anfoiderungen  des  Verkehrs  gerecht 
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werden,  so  bedürfte  es  einer  Vermehrung  des  rollenden  Materials 
um  7000  Güterwagen,  2000  Personenwagen  und  500  Lokomotiven. 
Für  einen  ungeheuren  Bruchteil  der  italienischen  Wagen  und 
Lokomotiven  wäre  die  Errichtung  eines  Hospitals  oder  Inva- 
lidenheims angezeigt.  Das  gilt  namentlich  vom  Material  der 
Nebenlinien,  wo  man  noch  Personenwagen  sieht,  in  denen  man 
nicht  aufrecht  stehen  kann,  und  mit  Fenstern  von  der  Kleinheit 
und  quadratischen  Form  eines  Kinderschnupftuches.  Selbst  im 
römischen  Nahverkehr  gibt  es  Lokomotiven,  deren  Schnellig- 
keit nur  an  abschüssigen  Stellen  die  eines  guten  Fußgängers 
übertrifft.  Das  klingt  wie  ein  schlechter  Witz,  aber  es  ist  Tat- 
sache, daß  die  Züge  nach  dem  18  km  entfernten  Frascati  ge- 
wöhnlich 1V2  Stunde  gebrauchen.  Während  sich  der  Verkehr 
auf  den  italienischen  Eisenbahnen  von  Jahr  zu  Jahr  in  stets 
größerer  Proportion  steigert,  ist  man  mit  Materialergänzung 
immer  mehr  in  Rückstand  gekommen.  Im  vorletzten  Betriebs 
jähr  bezifferten  sich  die  Einnahmen  der  Bahnen  auf  900  000  Lire 
täglich,  im  letzten  sind  sie  auf  1  200  000  Lire  gestiegen.  An- 
schaffungen sind  inzwischen  in  nicht  nennenswertem  Umfange 
gemacht  worden.  Aber  wenn  es  auch  Mittel  und  Umstände  er- 
laubten, sofort  die  erforderlichen  9000  bis  10  000  Wagen  und 
Lokomotiven  in  Dienst  zu  stellen,  so  würde  deren  Benutzung  an 
den  Mängeln  der  Bahnhofs-  und  Gleisanlagen  scheitern.  Von 
verschiedenen  Ausnahmen  abgesehen,  befinden  sich  diese  heute 
noch  im  gleichen  Zustand  wie  vor  20  Jahren.  Selbst  die 
größten  Linien  sind  eingleisig.  Es  bleibt  also  nichts  übrig,  als 
eine  Reform  des  Betriebs  in  allergrößtem  Maßstabe  ins  Auge  zu 
fassen,  und  dazu  sind  denn  auch  der  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten,  Ferraris,  und  der  Generaldirektor  der  Staatsbahnen, 
Bianchi,  entschlossen,  indem  sie  den  Kammern  einen  Gesetz- 
entwurf im  Betrage  von  500  000  000  Lire  für  Neuanschaffungen 
rollenden  Materials  sowie  Neubauten,  Gleisanlagen  usw.  vor- 
legen wollen.  Von  der  Tatkraft  und  dem  Sachverständnis  der 
beiden  Männer,  welche  an  der  Spitze  des  italienischen  Eisenbahn- 
wesens stehen,  ist  das  beste  zu  erwarten,  allein  einige  Jahre 
werden  unbedingt  vergehen,  ehe  sich  eine  so  gewaltige  Reform 
durchsetzen  läßt. 

—  Die  englischen  Eisenbaluien  im  Jahre  1904.  Der  .lahres- 
bericht  über  Kapital,  Verkehr,  Einnahmen  und  Betriebsausgaben 
der  EisenbahngeselLschaften  des  Vi^reinigten  Königreichs  für 
das  Jahr  1904  ist  als  ein  „ßlaubuch"  ausgegeben  worden.  Wir 
entnehmen  einem  größeren  Auszug,  welchen  daraus  die  „Times" 
vom  13.  September  veröffentlicht,  folgendes:  Das  Anlagekapital 
wird  zum  Schluß  des  vergangenen  Jahres  mit  1268Vo  Millionen 
Pfund  Sterling  angegeben  (fast  251/2  Milliarden  Mark),  wovon 
aber  193  Millionen  oder  mehr  als  15%' auf  „nominelle  Zuschläge" 
infolge  der  Konversionen  (Zinsherabsetzungen)  der  betreftenden 
Wertpapiere  kommen.  Gegen  den  Schluß  des  Jahres  1903  hat 
sich  das  Kapital  der  britischen  Eisenbahnen  um  23V2  Millionen 
vermehrt.  Die  1904  auf  die  verschiedenen  Klassen  des  Kapitals 
gezahlten  Dividenden  waren  tatsächlich  dieselben  wie  1903,  mit 
Ausnahme  der  Zinsrate  auf  Anlehen,  und  betrugen  ungefähr 
31/4%  auf  das  gewöhnliche  Kapital,  SVi^/o  <iuf  das  Vorzugs- 
kapital, 4<'/o  auf  das  garantierte  und  31/2%  J^uf  das  Schuldkapital. 
Der  Zinssatz  für  Anleihen,  welcher  den  hohen  Stand  von  4,46% 
i.  J.  1903  erreichte,  fiel  auf  4,110/0  i.  J.  1904,  welch  letzterer  Satz 
ungefähr  dem  in  den  Jahren  vor  1903  vorwiegenden  entspricht. 
Er  ist  natürlich  niedriger,  als  er  gewesen  sein  würde,  wenn  zu 
dem  Kapital  der  Gesellschaften  keine,  „nominellen  Zuschläge" 
gekommen  wären.  Dividenden  oder  Zinsen,  auf  das  gesamte 
Kapital  berechnet,  machen  4,03%  aus,  gegenüber  3,42%  mit  Be- 
rücksichtigung der  gedachten  Zuschläge.  In  gleicher  Weise  be- 
trägt das  Verhältnis  der  Reineinnahmen  zum  Kapital,  ausschließ- 
lich des  Betrags  der  Zuschläge,  3,97  %.  Die  Haupteinnahmen 
aus  dem  Personen-  und  Güterverkehr  waren  103,8  Millionen  und 
zeigen  eine  Zunahme  von  0,7  %j.  Die  Zahl  der  Reisenden  I.  Klasse 
verminderte  sich  um  0,4%,  die  der  II.  Klasse  um  3,6%.  Die 
Einnahmen  dieser  Klassen  fielen  um  2,8  bezw.  2%.  Die  Ver- 
minderung der  Einnahme  war  also  größer  als  die  Verminderung 
der  Zahl  der  Reisenden  I.  Klasse,  bei  der  II.  Klasse  dagegen  die 
Verminderung  der  Reisendenzahl  größer  als  die  der  Einnahme. 
Die  Zahl  der  Reisenden  III.  Klasse  wuchs  um  0,6  "/u  und  die 
Einnahme  daraus  um  0,4%.  Die  Zunahme  der  Reisenden 
III.  Klasse  war  1904  stärker  als  1903,  aber  sie  war  noch  gering 
im  Vergleich  mit  den  jährlichen  Zunahmen  in  den  Jahren  vor 

1902.  Dieser  Rückgang  wird  in  großem  Maße  dem  Straßenbahn- 
Wettbewerb  zugeschrieben.  Der  Güterverkehr  weist  eine  Zu- 
nahme von  0,5  0/0  auf,  welche  hauptsächlich  auf  Mineralien  trifft. 
Was  die  Ausgaben  anlangt,  so  wuchsen  sie  insgesamt  um  610  000 
Pfund.    Diese  Zunahme  ist  etwas  geringer  als  die  des  Jahres 

1903,  und  sie  ist  verhältnismäßig  unbedeutend  im  Vergleich  mit 
dem  sehr  starken  Anwachsen  der  Ausgaben  in  dem  Zeitraum 
1897 — 1900.  Die  Vermehrung  der  Betriebsausgaben  war  übrigens 
begleitet  von  einem  Wachsen  der  großen  Einnahmen,  und  das 
Verhältnis  beider  —  der  Betriebskoeffizient;  —  bleibt  auf  der- 
selben Höhe  wie  1902  und  1903,  nämlich  62%.  Die  Ausgaben 
zur  Unterhaltung  der  Linien  wuchsen  um  70  000  Pfund,  gegen 


320  000  i.  J.  1908 ;  die  Ausgaben  für  Reparaturen  und  Erneuerung 
des  Wagenmaterials  um  50  000  Pfund  (im  Vorjahre  80000), 
während  die  Verkehrsausgaben  um  120000  zunahmen  (im  Vor- 
jahre 160  000).  Die  Ausgaben  für  Maschinen  („locomotive 
power"),  die  eine  Verminderung  von  820  000  Pfund  in  1902  und 
von  180  000  Pfund  in  1903  aufwiesen,  wurden  i.  .1.  1904  weiter 
um  einige  30000  Pfund  herabgesetzt.  Zusammen  wuchsen  die 
vier  hauptsächlichsten  Ausgabenkapitel:  Unterhaltung  der  Linien, 
Maschinen,  Reparatur  vmd  Erneuerung  von  Wagen,  Verkehrsaus- 
gaben um  210  000  Pfund,  gegen  380  000  Pfund  im  Vorjahr.  In 
den  übrigen  Ausgabekapiteln  stiegen  die  verschiedenen  Aus- 
gaben, welche  Damptboote,  Docks  usw.,  einbegreifen,  um  210  000 
Pfund.  Ferner  wird  hervorgehoben  die  Ausgabenvermehrung 
um  243  000  Pfund  für  Abgaben  und  Steuern.  Für  die  verflossenen 
neun  Jahre  wird  für  diesen  Posten  eine  Erhöhung  um  1  725  000 
Pfund  angegeben.  Im  Vergleich  mit  dem  Jahre  1895  machen 
1904  Steuern  und  Abgaben  60%  mehr  aus.  Im  Jahre  1904  be- 
trugen die  Einnahmen  (einschließlich  8  Millionen  Pfund,  die  aus 
Dampfbooten,  Kanälen,  Hotels  und  anderen  verschiedenen  Quellen 
kamen)  insgesamt  111  833  000  Pfund  und  die  gesamten  Betriebs- 
ausgaben 69  173  000  Pfund.  Die  Reineinnahme  war  also  42  6ljO  000 
Pfund  gegen  42  327  000  Pfund  im  Vorjahr.  Das  Verhältnis  des 
Reinerträgnisses  zu  dem  Kapital  war  unbedeutend  geringer  als 
im  Jahre  1903,  nämlich  3,36%  gegen  3,40%,  Seit  1900  wuchs 
das  Kapital  um  92  Millionen  (8  %).  Das  Verhältnis  des  Rein- 
erträgnisses zum  Kapital  ist  von  4,56%  in  1871—1878  auf  3,36% 
i.  J.  1904  gesunken,  und  zwar  ständig,  mit  Ausnahme  eines  Falls 
auf  3,27%  in  1901  und  einer  Erholung  auf  3,42%  in  1902.  Die 
Abnahme  beruht  indes  zumeist  auf  den  nominellen  Hinzu- 
fügungen zum  Kapital  durch  Konversionen  der  Wertpapiere. 

—  Zum  Ausbau  des  russischen  Eisenbahnnetzes.  1.  Auf 

der  ganzen  Linie  der  Nordischen  Eisenbahn  Petersburg-Wo- 
logda-Wjätka  wird  der  regelmäßige  Personen-  und  Waren- 
verkehr zum  1./14.  Oktober  eröffnet.  2.  Die  Schaffung  eines  Zen- 
tralbahnhofes in  Odessa  wird  gegenwärtig  im  Ministerium  der 
Verkehrsanstalten  beraten.  3.  Die  Gesellschaft  der  Moskau-Kiew- 
Woronesher  Eisenbahn  hat,  wie  die  „Torg.-Prom.  Gas."  erfährt, 
vom  Ministerium  der  Verkehrsanstalten  die  Genehraigung  zu 
Vorarbeiten  für  eine  neue  große  Linie  von  Bachmatsch  nach 
Odessa  erhalten  zwecks  Erbauung  einer  Teilstrecke,  die  als 
Fortsetzung  der  Linie  Moskau  -  Bachmatsch  die  kürzeste  Haupt- 
bahnstrecke zwischen  M  o  8  k  a  u  und  Odessa  bilden  würde.  4.  Am 
1./14.  September  sollen,  wie  die  „Torg.-Prom.  Gas."  erfährt,  die 
endgültigen  Trassierungsarbeiten  der  Linie  Shlobin-Kiew  be- 
gonnen werden.  Diese  Linie  wird  eine  Fortsetzung  der  Bahn- 
linie St.  Petersbiirg-Witebsk-Shlobin  sein,  die  die  kürzeste  Ver- 
bindung zwischen  Petersburg  und  Odessa  herstellen  wird. 
Der  Bau  der  neuen  Bahn  soll  der  Moskati-Windau-Rybinsker 
Eisenbahngesellschaft  übertragen  werden.  5.  In  Sachen  einer 
Petersburg-Donez-Kohlenbahn  hat  Baron  Vietinghoff-Scheel  dem 
Finanzministerium  eine  dritte  ergänzende  Denkschrift  ein- 
gereicht. Diese  wird  in  einer  besonderen  Kommission  geprüft 
werden. 

—  Maßnahmen  zu  gunsten  der  notleidenden  Provinzen  in 
Rußland.  Auf  Antrag  der  Landschaftsabteilung  des  Ministeriams 
des  Innern  hat  das  Ministerium  der  Verkehrsanstalten  im  Einver- 
nehmen mit  dem  Finanzministerium  einen  Vergünstigungstarif 
mit  den  Tarifen  von  1901  und  1902  entsprechenden  Sätzen  zur 
Einführung  bewilligt.  Dieser  Ausnahmetarif  soll  die  Beförderung 
von  Hafer,  Gerste,  Stroh,  Heu,  Kleie,  Kaff,  Ölkuchen  und  Flachs 
abfallen  in  vollen  Wagenladungen  außer  der  Reihenfolge  nach 
den  Gouvernements  Woronesh,  Orel,  Pensa,  Rjäsan,  Tambow, 
Tula,Ssamara,  Ssaratow  undSsimbirskzurVersorgungderdortigen 
bedürftigen  Bauernbevölkerung  erleichtern.  Nach  Maßgabe  des 
Erfordernisses  soll  diese  Vergünstigung  auch  auf  andere  not- 
leidende Gouvernements  ausgedehnt  werden.  Für  Brennholz, 
Steinkohlen  und  Torf  wurde  die  nachgesuchte  Vergünstigung 
abgelehnt. 

Neben  der  Bewilligung  der  Ausnahmesätze  ist  vor  allem  die 
Bestimmung  bemerkenswert,  daß  die  Sendungen  außer  der 
Reihenfolge  befördert  werden  sollen.  Nach  den  Erfahrungen 
der  letzten  Jahre  würde  das  Vieh  in  den  notleidenden  Provinzen 
wohl  elendiglich  umkommen,  wenn  dessen  Verpflegung  davon 
abhängig  gemacht  werden  soll,  daß  das  Futter  auch  in  der  all- 
gemeinen gültigen:  Reihenfolge  zur  Beförderung  gelangt.  Es 
war  dies  daher  eine  weise  aber  auch  ganz  unerläßliche 
Maßregel. 

Ebenso  hat  das  Finanzministerium  einen  billigen  Ausnahme- 
tarif auf  den  Staatsbahnen  eingeführt  für  Beförderung  von 
Winter-  und  Sommersaatgetreide  nach  den  Provinzen,  die  von 
der  Mißernte  betroffen  sind.  Für  die  Beförderung  wird  ViooK^°P- 
für  1  Pud  und  Werst  erhoben  werden.  Von  der  Landscbafts- 
abteilung'des  Ministeriums  des  Innern  ist  jetzt  die  Frage  an- 
geregt worden,  auch  auf  den  Privatbahnen  für  den  Transport 
von  Getreide  nach  den  betreffenden  Provinzen  einen  billigen 
Tarif  einzuführen. 
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—  Die  Riickwirknng  der  Vorgänge  in  Baku  auf  den 
Verkehr  und  die  Industrie.  Nachdem  die  Revolution  im  Kau- 
kasus ihr  Zerstörungswerk  namentlich  auch  in  Baku  ins  Werk 
gesetzt  und  dort  alles  vernichtet  hat,  was  Baku  nicht  nur  groß 
und  wichtig  für  Rußland,  sondern  auch  für  einen  sehr  großen 
Teil  der  Welt  unentbehrlich  gemacht  hat,  fangen  bereits  die 
Folgen  dieses  entsetzlichen  Zerstörungswerkes  an,  sich  bemerk- 
bar zu  machen.  Doch  zunächst:  Was  ist  geschehen?  Auf  diese 
Frage  finden  wir  in  der  St.  Petersburger  Zeitung  eine  kurze  aber 
bezeichnende  Mitteilung.  Sie  berichtet  nämlich  auf  Grund  einer 
Nachricht  des  Bakner  Börsen-Komitees :  „Von  den  Bohrtürmen, 
deren  Zahl  am  1.  Mai  dieses  Jahres  3600  betrig,  sind  bis  Jetzt 
mindestens  3000  verbrannt."  Damit  ist  eine  Sachlage  kurz  ge- 
kennzeichnet, deren  Folgen  der  Leser  sich  wohl  auch  im  allsre- 
meinen  selbst  klar  machen  kann.  Im  einzelnen  fülirt  der  Be- 
richter  dann  noch  näher  aus:  ,Die  Neuanlage  der  Bohr- 
türme sowie  ihre  Ausrüstuu'z  mit  Maschinen  usw.,  der  Bau  von 
Arbeiterkasernen,  Geschäftsräumen  usw.  dürfte  etwa  .50000000 
Rubel  kosten.  Was  nun  die  weiteren  durch  die  Verwüstungen 
verursachten  Verluste  anlangt,  welche  die  Naphthaindustrie  er- 
leidet, so  wäre  zunächst  der  Ausfall  in  Betracht  zu  ziehen,  der 
durch  die  lahmgelegte  Produktion  bewirkt  wird.  Diese  Kiii- 
buße  veranschlagen  die  Naphthaindustriellen  auf  (1  600(X)0  Pud 
zu  20  Kop.)  320  000  Rbl.  täglich.  Da  nun  aber  in  6  Monaten 
wohl  nicht  meiir  als  die  Hälfte  der  Werke  ihre  Arbeit  wieder 
aufnehmen  kann,  die  andere  Hälfte  aber  erst  nach  12  Monaten 
fertiggestellt  sein  dürfte,  so  ist  der  durchschnittliche  Verlust 
(für  9  Monate)  auf  80  000  000  Rbl.  zu  veranschlagen."  An  diesen 
Zahlen  interessieren  hier  zunächst  die  Angaben  über  die  vor- 
aussichtlich ausfallenden  .Mengen  an  Naphtha,  denn  sie  sind 
nicht  nur  die  Grundlage,  auf  der  sich  die  gesainte  Naphtha- 
industrie aufbaut,  sondern  sie  sind  auch  selbst  als  Bef örderungs- 
artikel  und  als  Heizmaterial  für  den  Eisenbahnbetrieb  und  den 
Schiffsverkehr  von  allergrößter  Bedeutung.  Namentlich  die 
Rückwirkungen  auf  den  Eisenbahnbetrieb  und  nicht  minder  auf 
den  Schiffsverkehr  auf  der  Wolga,  dem  Kaspisee  und  dem 
Schwarzen  Meere  sind  tief  einschneidend. 

Man  muß  sich  nur  vergegenwärtigen,  daß  auf  den  Eisen- 
bahnen Rußlands  im 

Jahre  1894  von    7  G38  vorhandenen  Lokomotiven  2252  mit  Naphtha 

heizten  und  dazu  34  598  000  Pud, 

„     1901    „     13  613  vorhandenen  Lokomotiven -1599  mit  Naphtha 

heizten  und  dazu  95  859  000  Pud, 

„    1902   „     14  326  vorhandenen  Lokomotiven  5181  mit  Naphtha 

heizten  und  dazu  99  911000  Pud 
Naphtha  und  Naphtharückstände  gebrauchten.  Ein  Ausfall 
dieses  Heizmaterials  bedeutet  die  Notwendigkeit,  zur  Steinkohle 
zurückzukehren,  und  damit  rollt  sich  sofort  das  ganze  Elend  mit 
dem  Versagen  der  Leistungsfähigkeit  der  Eisenbahnen  in  Ruß- 
land auf.  War  diese  schon  in  den  letzten  Jahren  die  Ursache 
zu  den  schwersten  Schädigungen  von  Handel  und  Industrie,  so 
wird  sich  die  Lage  demnächst  noch  wesentlich  verschlimmern, 
weil  die  Zufuhr  der  erforderlichen  Naphtha  in  erster  Reihe  auf 
der  Wolga  stattfand,  während  die  notwendige  Steinkohle  auf 
den  schon  jetzt  so  sehr  überlasteten  Eisenbahnen  aus  den  sücl- 
lichen  und  polnischen  Kohlenrevieren  stattfinden  muß.  Als 
erste  Folge  des  teil  weisen  Ausfalls  der  Naphthazufuhr  berichtet 
die  „Torg.-Prom.  Gaseta",  daß  in  einer  Sitzung  im  Ministerium 
der  Vorkehrsanstalten  am  27.  August  (9.  September)  beschlossen 
worden  ist,  im  Hinblick  auf  den  Mangel  an  Naphtha  für  Heiz- 
bedürl'nisse  der  Riga-Oreler,  Baltischen  und  Nikolaibahn 
10  000  000  Pud  {=  163  800  t)  englischer  Kohle  auf  Lieferung  zum 
Dezember  d.  J.  und  10000000  Pud  Donezkohle  zu  kaufen; 
letztere  soll  im  nächsteti  Frühjahr  auf  Dampfern  um  Europa 
herum  nach  den  Baltischen  Häfen  geliefert  werden.  Diese  drei 
Bahnen  haben  im  Jahre  neben  Steinkohlen  nur  11  008  859  Pud 
Naphtha  und  Naphtharückstände  gebraucht,  also  nicht  ganz  den 
neunten  Teil  des  Gesamtbedarfes  der  russischen  Eisenbahnen. 
Im  übrigen  bedeutet  der  Ersatz  dieser  11000000  Pud  durch 
Steinkohlen  allerdings  keine  wesentliche  Belastung  der  Bahnen, 
da  die  Beförderung  zum  größten  Teil  auf  dem  Wasserwege 
stattfindet. 

Das  ist  aber  nur  ein  Teil  der  Rückwirkungen,  soweit  der 
Eisenbahnbetrieb  in  Frage  kommt.  Wahrscheinlich  sehr  schwerer 
werden  die  Folgen  der  Ereignisse,  die  sich  jetzt  in  Baku  ab- 
spielen, auf  Schiffahrt  und  Industrie  lasten,  denn  man  darf  nicht 
ubersehen,  daß  die  Wolga-,  Kaspi-  und  Schwarze  Meer-Flotte 
schon  seit  mehr  als  20  Jahren  fast  ausschließlich  mit  Naphtha 
heizen  und  daß  letztere  außerdem  einen  sehr  wesentlichen, 
etwa  den  vierten  Teil  der  Beförderungsmengen  ausmacht.  Und 
nun  endlich  die  Industrien,  die  gleichfalls  schon  lange  Naphtha 
als  das  bequemste  Heizmaterial  verwenden,  denn  bei  dieser 
Heizung  genügt  es,  sie  in  Gang  zu  setzen,  im  übrigen  braucht 
sie  fast  gar  keine  Bedienung.  Das  ist  natürlich  nicht  nur  be- 
quemer, sondern  auch  in  bezug  auf  das  Bedienungspersonal  billig. 

Kurz,  die  traurigen  Vorgänge  in  Baku  werden  auf  lange 
Aeit  hinaus  tiefe  Schatten  werfen  und  sehr  große  Kapitalien 
vernichten.   Die  Summen,  die  schon  gegenwärtig  als  Verluste 


berechnet  werden,  nähern  sich  einer  viertel  Milliarde.  Die 
russische  Presse  schreibt  diesen  großen  Verlust  der  Lässigkeit 
der  Regierungsorgane  zu,  die  sich  nicht  entschließen  konnten, 
rechtzeitig  Vorsichtsmaßregeln  zum  Schutze  des  Quellen- 
gebietes zu  ergreifen,  während  sie  von  den  Interessenten  auf  die 
kommenden  Ereignisse  aufmerksam  gemacht  und  von  ihnen  um 
Schutz  gebeten  worden  sind. 


Fremde  Weltteile. 

—  Untersuchung  gegen  amerikanische  Eisenbahnen  wegen 
Verletzung  des  Frachtentarifgesetzes.  Man  zählt  in  den  Ver- 
einigten Staaten  eine  Anzahl  Gesellschaften,  welche  viele  tausende 
von  Kühlwagen  besitzen  und  deren  Geschäft  in  der  Besorgung 
des  Transports  von  Fleisch,  Geflügel,  Früchten,  Gemüse,  Obst 
und  anderer  dem  Verderben  unterworfener  Lebensmittel  besteht. 
Diese  Wagen  sind  sehr  gesucht,  hauptsächlich  während  der 
heißen  Sommermonate,  da  die  Lebensmittel  oft  ungeheure  Strecken 
durchfahren  müssen,  ehe  sie  an  dem  Ort  der  Bestimmung  an- 
kommen. So  wird  z.  B.  das  meiste  Fleisch,  namentlich  Schweine- 
fleisch, aus  Chicago,  Geflügel  aus  Philadelphia,  Obst  aus  Colo- 
rado und  Californien  in  fast  alle  Teile  des  gewaltigen  Union- 
gebietes und  auch  noch  darüber  hinaus  verfrachtet,  was  ohne 
ausreichende  Anzahl  mit  Eis  ausgefütterter,  luftdicht  schließender 
Frachtwagen  (refrigerators)  ganz  unausführbar  wäre.  Nun  hat 
sich  auch  unter  diesen  Gesellschaften  ein  Trust  gebildet,  der 
sich  mit  dem  berüchtigten  Fleischtruste  verband,  um  die  Ver- 
sorgung des  ganzen  Landes  mit  Fleisch  vollständig  an  sich  zu 
reißen,  die  Fleisehlieferungen  föriniich  zu  monopolisieren  und 
die  ganze  Konkurrenz  zu  vernichten,  und  hat  sich,  um  dieses 
Ziel  zu  erreiciien,  mit  einer  Reihe  von  großen  Eisenbahnen  ins 
Einvernehmen  gesetzt.  Der  Vorgang  war  nach  altem  bewährten 
Muster  einfach  der,  daß  die  vertrusteten  Eiswagen-Leihgesell- 
schafteii  nur  für  den  Fleischtrust  Fleisch  beförderten,  jedem 
anderen  Schlächter  aber  die  Leihgebühr  für  die  Eiswagen  so 
hoch  rechneten,  daß  jeder  Wettbewerb  unmöglich  wurde.  Um 
aber  zu  verhindern,  daß  diese  Schlächter  sich  eigener  Wagen 
zum  Fleischtran«port  bedienen,  schlössen  sie  mit  einer  Reihe 
von  Eisenbahnen,  darunter  die  Pennsylvaniabahn,  die  Atlantic 
Coast  Line,  die  Southern  Pacific,  die  West  Shore  Line,  die 
St.  Louis  &  San  Francisco  Line  u.  a.  ein  Abkommen,  demzu- 
folge diese  Bahnlinien  für  die  Beförderung  von  Kühlwagen  sehr 
hohe  Frachtsätze  festsetzten,  den  beiden  Trusts  aber,  nämlich 
dem  Eiswagentrust  und  dem  Fleischtrust,  so  bedeutende  Re- 
faktien bewilligten,  daß  diese  tatsächlich  den  ganzen  Fleisch- 
inarkt  in  den  Vereinigten  Staaten  seit  nahezu  2  Jahren  be- 
herrschen, was  in  sehr  lebhafter  Weise  dadurch  in  die  Erschei- 
nung trat  und  sich  allgemein  fühlbar  machte,  daß  in  den  letzten 
2  Jahren  die  Fleischpreise  um  30 — 500/o,  ja  bei  einigen  Sorten 
um  100%  in  die  Höhe  gingen. 

Es  ist  bekannt,  daß  die  amerikanische  Regierung  gegen 
den  Fleischtrust  das  gerichtliche  Verfahren  einleiten  ließ,  und 
daß  die  Untersuchung  wegen  böswilliger  Übertretung  des  Trust- 
gesetzes im  Zuge  ist;  nunmehr  hat  aber  auch  das  Bundesver- 
kehrsaint  (Interstate  Commerce  Commission)  infolge  zahlreicher 
Beschwerden  eine  Untersuchung  der  Beziehungen  zwischen  den 
Eisenbahnen  und  den  Kühlwageiigesellschaften  angeordnet  und 
ist  der  9.  September  d.  J.  als  erster  Verhandlungstermin  bestimmt 
worden.  Die  Beschwerden  richten  sich  gegen  18  Eisenbahn- 
gesellschaften, darunter  die  obengenannten,  und  gegen  die  Ar- 
mour Car  Line,  die  American  Retrigerator  Transportation  Com- 
pany und  die  Santa  Fe  Refrigerator  Dispatch.  Es  wird  den 
Eisenbahnen  zur  Last  gelegt,  daß  sie  den  zum  Trust  gehörigen 
Gesellschaften  nicht  nur  weit  billigere  Frachtsätze  berechneten,  als 
allen  anderen  Frachtführern,  wodurch  Abschnitt  2  und  3  des 
Gesetzes  zur  Regelung  des  zwischenstaatlichen  Handels  verletzt 
wurden,  sondern  weiter,  daß  sie  den  außerhalb  des  Trustes  stehen- 
den Verfrachtern  solche  Schwierigkeiten  machten,  daß  sie  das 
Geschäft  vollständig  aufgeben  mußten ;  ferner,  daß  sie  verab- 
säumten, an  den  Verladestationen  die  Frachtsätze  für  Kühlwagen 
zu  veröffentlichen,  diese  auch  dem  Bundesverkehrsamt  nicht 
bekannt  gaben,  wodurch  Abschnitt  6  des  bezogenen  Gesetzes 
übertreten  wurde. 

Die  Eisenbahnen  besitzen  auch  ihre  eigenen  Kühlwagen, 
in  denen  sie  Lebensmittel  befördern,  wenn  jemand  eine  kleinere 
Menge  verschicken  will,  für  die  er  nicht  einen  ganzen  Wagen 
benötigt.  Da  sollen  sie,  auch  zufolge  des  Ubereinkommens  mit 
den  vorbenannten  Trusts,  für  den  Transport  aus  bestimmten 
Staaten  nach  bestimmten  Orten  Aveit  höhere  Frachtsätze  be- 
rechnet haben,  als  für  den  Transport  aus  anderen  Staaten  nach 
anderen  Orten.  So  standen  besonders  hoch  im  Preise  alle  Sen- 
dungen aus  Missouri.  Arkansas,  Texas,  Californien  und  dem  In- 
dianer Territorium  nach  östlichen  Punkten  und  aus  Louisiana, 
Kansas,  Geora-ia,  Süd-  und  Nord-Carolina  besonders  für  Sen- 
dungen naeh  Newyork. 

Es  sollen  jetzt  in  fast  allen  Teilen  der  Union  Vernehmungen 
stattfinden,  und  es  hat  allen  Anschein,  ^  als  ob  das  Bundesver- 
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kehrsamt,  das  fast  zwei  Jahre  hindurch  trotz  aller  eing'eg'angt'nen 
Beschwerden  sich  nicht  besonders  viel  um  diese  Mißstände  ge- 
kümmert hatte,  jetzt  eine  erstaunliche  Energie  an  den  Tag  k'gen 
wollte.  AUerdinjiis  ist  erst  im  letzten  Jahre  die  Befugnis  des 
Amts  Avesentlich  erweitert  worden.  Man  schreibt  die  Einleitung 
der  Untersuchung  dem  Einfluß  des  Präsidenten  Roosevelt  zu,  der 
bekanntlich  ein  Förderer  der  Idee  ist,  der  Interstate  Commerce 
Commission  die  Festsetzung  der  Frachttarife  zu  übertragen,  und 
der  bei  Wiedereröffnung  des  Kongresses  ein  Erkenntnis  gegen 
eine  Reihe  von  Eisenbahnen  wegen  Übertretung  des  Gesetzes  zur 
Regelung  des  zwischenstaatlichen  Handelsverkehrs  in  Händen 
haben  möchte,  um  auf  den  Senat  zu  wirken. 

Die  Eisenbahnen  führen  jetzt  schon  durch  ihre  Preßorgane 
zu  ihrer  Entschuldigung  an,  sie  hätten  sich  in  einer  Zwangslage 
befunden.  Als  John  D.  Rockefeiler  die  Standard  Oil  Co.  gründete, 
sagte  er  den  Eisenbahnen,  daß  er  ihnen  alle  Fracht  entziehen 
und  über  andere  Linien,  die  sieh  iiim  gefügig  zeigen,  verfrachten 
wird,  falls  sie  nicht  seine  Bedingungen  annehmen,  und  ehe  sie 
das  Geschäft  der  Konkurrenz  überließen,  täti-n  sie  selbst,  was  er 
wollte.  Die  Kühlwagengesellschaften  und  der  Fleisclitrust  sind 
eben  gewaltige  Verfrachter,  und  das  leidige  System,  sich  gegen- 
seitig zu  unterbieten,  hat  viele  Bahnverwaltungen  dahin  geführt, 
in  allem  den  Diktaten  des  Trustes  Folge  zu  leisten  und  so  zur 
Ausbeutung  des  Publikums  mitzuhelfen. 

Viele  p]isenbahnen  würden  selbst  gern  dem  jetzigen  System 
ein  Ende  bereiten,  wenn  sie  den  Mut  dazu  hätten.  Sollte  es  ge- 
lingen, den  wahren  Sachverhalt  zu  ermitteln  und  alle  die  ge- 
heimen Fäden  zwischen  den  Trusts  und  den  Eisenbahnen  klar- 
zulegen, so  wäre  damit  für  die  Frage  der  zukünftigen  Regelung 
der  Frachttarife  viel  gewonnen,  weil  die  Notwendigkeit,  den 
jetzigen  Zuständen  ein  Ende  zu  machen,  so  klar  zutage  träte, 
daß  auch  der  Senat  sich  ihr  nicht  vollkommen  verschließen 
könnte.  A.  M. 


Rechtspflege. 

—  Versäumnis  der  Lieferzeit  infolge  Ausstands  der 
Eisenbahnbediensteten.  Der  Oberste  Gerichtshof  in  Wien  hat 
anläßlich  eines  Falls,  in  welchem  die  Lieferfrist  für  eine  Sendung 
infolge  des  Ausstands  der  Bediensteten  der  ungarischen  Staats- 
bahnen überschritten  und  von  der  Partei  Schadenersatz  bean- 
sprucht wurde,  entschieden,  daß  ein  den  Verkehr  zeitweilig  ganz 
unterbindender  Ausstand  der  Eisenbahnbediensteten,  welchen 
die  Bahnverwaltung  nicht  herbeigeführt  hat  und  auch  nicht  ab- 
wenden konnte,  hinsichtlich  der  Lieferfrist  einer  ohne  Verschulden 
der  Eisenbahn  eingetretenen  Betriebsstörung  im  Sinne  des 
§  63  (7)  Betriebsreglements  gleichzuachten  ist.  Infolgedessen  sei 
bei  Sendungen,  deren  Lauf  durch  einen  solchen  Ausstand  ge- 
hindert wurde,  für  dessen  Dauer  ein  Ruhen  der  Lieferfrist  an- 
zunehmen. 


Bücherschau. 

—  Schweizerisches  Bundesgesetz  betreffend  die  Haft- 
pflicht der  Eisenbahn-  und  Dampf  schiff  sunternehmungen  und 
der  Post.  Einen  Kommentar  zu  diesem  Gesetz  vom  28.  März  1905 
unter  eingehender  Berücksichtigung  der  30jährigen  Gerichts- 
praxis im  Gebiete  des  schweizerischen  Haftpflichtrechts  hat 
Dr.  Ernst  Guy  er,  Rechtsanwalt  in  Zürich,  herausgegeben. 
(Zürich,  Verlag'von  Schultheß  &  Cie.,  210  Seiten.) 

Die  schwierige  Aufgabe  einer  zeitgemäßen  Umgestaltung 
der  Haftpflicht  auf  diesem  Gebiet  hat  das  eidgenössische 
Parlament  mehrere  Jahre  beschäftigt,  ehe  die  beiden  Räte  sich 
über  wesentliche  Meinungsverschiedenheiten  einigen  konnten. 
So  wurde  namentlich  darum  gekämpft,  ob  das  Haftptlichtgesetz 
auch  auf  den  Bau  von  Eisenbahnen  anzuwenden  und  ob  die 
Haftung  der  Automobile  in  das  Gesetz  einzubegreilen  sei.  In 
letzterer  Beziehung  hat  man  sich  schließlich  dahin  geeinigt,  daß 
der  Bundesrat  dem  Parlament  einen  besonderen  Gesetzentwurf 
vorlegen  solle,  der  bei  dem  unterdessen  noch  viel  lebhafter  ge- 
wordenen Kampf  der  schweizerischen  Volksstimmung  gegen  die 
Automobile  nicht  lange  auf  sich  warten  lassen  dürfte.  Das  vor- 
liegende Buch  Guyers  gibt  in  einer  Einleitung  eine  allgemeine 
Darlegung  des  Begrifi's  des  Haftrechts,  Hinweise  aus  der  Ge- 
schichte des  Haftpflichtrechts,  auf  den  rechtlichen  Charakter  der 
Haftpflicht  und  die  Haftpflichtgesetzgebung  im  Auslande.  Dann 
wird  besonders  die  einschlägige  schweizerische  Gesetzgebung 
behaodelt  und  das  neue  Gesetz  nach  den  einzelnen  Artikeln 
kommentiert.  Der  Verfasser  hebt  u.  a.  hervor,  daß  die  ersten 
Haftpfliclitüormen  Preußen  in  dem  Gesetz  vom  3.  November  1838 
besaß.  Der  buudesrätliche  Entwurf  zu  der  schon  jahrelang  vor- 
bereiteten und  vom  Parlament  gewünschten  Revision  der  ein- 
schlägigen schweizerischen  Gesetzgebung  hatte  einheitlich  die 
„Kausalhaftung"  für  Bau-,  Betriebs-  und  Hilfsarbeitsunfälle  auf- 
gestellt, und  diesem  Beispiel  folgte  der  Nationalrat  in  seinen 
Verhandlungen  im  Sommer  1903.  Der  Ständerat  wollte  jedoch 
namentlich  betrefi's  der  Bauunfälle  an  dem  Verschuldungsgrund- 
satze festhalten.  Eine  Reihe  von  Vermittlungsanträgen  scheiterten, 
und  schließlich  wurde  das  „Kausalitätsprinzip"  zum  einheitlichen 
Haftungsgrundsatz  erklärt.  Der  weitaus  wichtigste,  grund- 
legende Art.  1  des  neuen  schweizerischen  Haftpflichtgesetzes 
lautet :  „Wenn  beim  Bau  oder  Betrieb  einer  Eisenbahn  oder  bei 
Hilfsarbeiten,  mit  denen  die  besondere  Gefahr  des  Eisenbahn- 
betriebes verbunden  ist,  ein  Mensch  getötet  oder  körperlich  ver- 
letzt wird,  so  haftet  der  Inhaber  der  Eisenbahnunternehmung 
für  den  daraus  entstandenen  Schaden,  sofern  er  nicht  beweist, 
daß  der  Unfall  durch  höhere  Gewalt,  durch  Verschulden  Dritter 
oder  durch  Verschulden  des  Getöteten  oder  Verletzten  verursacht 
ist.  Als  Dritte  im  Sinne  dieses  Artikels  sind  nicht  anzusehen 
das  Personal  der  Eisenbahnunternehmung  oder  diejenigen  Per- 
sonen, deren  sie  sich  zum  Betriebe  des  Transportgeschäfts  oder 
zum  Bau  der  Bahn  bedient."  Zur  Ergänzung  des  jetzt  erschie- 
nenen Buches  kündigen  übrigens  Verfasser  und  Verleger  die 
Veröffentlichung  einer  weiteren  Arbeit,  enthaltend  „Aufsätze 
über  das  schweizerische  Eisenbahnhaftpflichtrecht",  an. 


Amtliche  Mitteilungen  der  gesehäftsführenden  Verwaltung. 


Eröffnung  von  Stationen. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Danzig.  Am 
1.  Oktober  d.  J.  wird  der  an  der  Bahnstrecke  Danzig-Dirschau 
zwischen  den  Stationen  Pranst  und  Kleschkau  —  und  zwar 
2,8  km  von  Pranst  und  2,6  km  von  Kleschkau  —  eingerichtete 
Haltepunkt  Z  i  p  p  1  a  u  für  den  Personen-  und  Gepäckverkehr 
und  am  15.  Oktober  d.  J.  die  in  Kilometer  116,592  der  Strecke 
Belgard-Danzig  zwischen  den  Stationen  Hebron=Damnitz  und 
Pottangow  gelegene  neu  eingerichtete  Haltestelle  Stresow 
für  den  Personen-,  Gepäck-,  Eilgut-,  Frachtstückgut-,  Wagen- 
ladungs-  und  Viehverkehr  eröffnet  werden.  In  der  Haltestelle 
Stresow  ist  die  Annahme  und  Auslieferung  von  Fahrzeugen 
und  schwerwiegenden  Gegenständen,  zu  deren  Verladung  eine 
Kopframpe  erforderlich  ist,  sowie  von  Sprengstofi'en  ausge- 
schlossen. Die  Haltestelle  liegt  von  Hebron=Damnitz  6,657  km 
und  von  Pottangow  7,529  km  entfernt. 

Königlich  sächsische  Staatseisenbahnen. 
Am  1.  Oktober  d.  J.  werden  die  neuen  Haltepunkte  Heidenau 
an  der  Linie  Bodenbach-Dresden  zwischen  dem  bisherigen 
Haltepunkt  Heidenau  und  dem  Bahnhof  Mügeln  b.  Pirna  und 
Ruppertsgrün  an  der  Linie  Leipzig-Hof  zwischen  den 
Stationen  Herlasgrün  und  Jocketa  für  den  Personen-  und  Ge- 
päckverkehr und  der  Haltepunkt  Wolfersdorf  b.  Weida 
an  der  Linie  Werdau-(Weida-)Mehltheuer  zwischen  den  Stationen 
Gauern  und  Endschütz  für  den  Personen-,  Gepäck-  und  Stück- 
gutverkehr eröHuet  werden.     In  Wolfersdorf  b.  Weida 


können  nur  Güter  bis  zu  200  kg  Gewicht  für  das  einzelne  Stück 
angenommen  oder  ausgeliefert  werden. 

Priv.  österreichisch  -  ungarische  Staats- 
EisenbahnsreseUschaft.  Am  1.  Oktober  d.  J.  wird  die 
zwischen  der  Haltestelle  Radim  und  der  Station  Plafian  der 
Lokalbahnlinie  Pecek-Becwar  gelegene  Haltestelle  Wrbschan 
für  den  Personenverkehr  eröffnet  werden. 

Errichtung  einer  besonderen  Kohlenabfertigungsstelle 
in  Preußengrube. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Kattowitz.  Vom 
1.  Oktober  d.  J.  ab  wird  in  Preußengrube  bei  Borsigwerk  eine 
besondere  Kohlenabfertigungsstelle  für  die  daselbst 
zur  Auflieferung  gelangenden  Kohlensendungen  errichtet. 
Diese  der  Güterabfertigungsstelle  Borsigwerk  unterstellte  Hilfs- 
abfertigungsstelle  wird  ein  besonderes  Versandbuch  führen 
bezw.  ihre  Frachtkarten  besonders  numerieren  und  in  den 
Monatsrechnungen  nachweisen.  Der  Einlieferungsstempel  der 
Güterabfertigungsstelle  wird  die  Bezeichnung  „Borsigwerk 
(Preußengrube)"  tragen. 

Erweiterung  der  Abfertigungsbefugnisse  von  Stationen. 

Eiseubahndirektionsbezirk  Danzig.  Am 
1.  Oktober  d.  J.  wird  die  an  der  Strecke  Broddydamm-Dt.  Eylau 
gelegene  Haltestelle  Hoheneck,  welche  gegenwärtig  nur 
dem  Wa,genla(iung8güterverkehr  dient,  auch  für  den  Personen-, 
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Gepäck-,  Eil-  und  Frachtstückgut-  und  Viehverkehr  eröffnet 
werden.  Die  Annahme  und  Auslieferung  von  Fahrzeugen  und 
schwerwiegenden  Gegenständen ,  zu  deren  Verladung  eine 
Kopframpe  erforderlich  ist,  sowie  von  Sprenpstoffen  ist  aus- 
^cscblossGn. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Frankfurt  a/M. 
Die  an  der  Bahnstrecke  Lollar  -  Wetzlar  gelegene  Station 
Abendstern,  welche  bisher  nur  dem  Personenverkehr  und 
dem  WagenladuDgsverkehr  nach  und  von  der  Kleinbahn  Gießen- 
Bieber  sowie  den  Anscblußwerken  und  Lagerplätzen  diente, 
wird  vom  1.  Oktober  d.  J.  ab  auch  für  den  allgemeinen  Güter- 
verkehr (Eilstückgut,  Frachtstückgut,  Wagenladungen  und  Tier- 
verkehr) eröffnet  werden.  Die  Beschränkungen :  „Nicht  für 
Sprengstoffe  und  nicht  für  Gegenstände,  zu  deren  Verladung 
eine  Kopframpe  erforderlich  ist',  bleiben  bestehen. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Hannover.  Am 
1.  Oktober  d.  J.  wird  der  an  der  Bahnstrecke  Ulzen-Lüneburg 
zwischen  den  Stationen  Bienenbüttel  und  Lüneburg  belegene 
Haltepunkt  Deutsch=Evern  in  einen  Bahnhof  umge- 
wandelt und  für  den  gesamten  Güter-  und  Viehverkehr  eröffnet. 
Die  Annahme  und  Auslieferung  von  Fahrzeugen  und  Spreng- 
stoffen ist  auf  dem  Bahnhof  Deutsch=Evern  ausgeschlossen,  der 
Verkehr  mit  lebenden  Tieren  und  Leichen  ist  jedoch  zu- 
gelassen.  Eine  feste  Kopf-  oder  Seitenrampe  ist  nicht  vorhanden. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Magdeburg.  Vom 
20.  September  d.  J.  ab  sind  die  Abfertigungsbefugnisse  der  an 
der  Bahnstrecke  von  Hildesheim  nach  Braunschweig  zwischen 
den  Stationen  Broistedt  und  Gr.  Gleidingen  gelegenen  Halte- 
stelle Alvesse  erweitert  worden.  Es  können  von  diesem 
Tage  ab  Eil-  und  Frachtstückgutsendungen  im  Höchst- 
gewicht von  250  kg  für  das  einzelne  Stück  abgefertigt 
werden  ;  ferner  wird  vom  1.  Oktober  ab  der  bisher  ohne  Ge- 
päckabfertigungsbefugnis  eingerichtete  Haltepunkt  Dörnten 
an  der  Bahnstrecke  Hildesheim  Goslar  auch  für  den  direkten 
Gepäckverkehr  nach  und  von  denjenigen  Stationen  eingerichtet 
werden,  lür  welche  zur  Zeit  eine  direkte  Personenabfertigung 
daselbst  besteht. 

Königlich  bayerische  Staatseisenbahnen. 
Die  bisher  nur  für  die  Abfertigung  von  Personen,  Reisegepäck, 
Hunden  und  Kleinvieh  eingerichtete,  an  der  Linie  Pleinfeld- 
Nürnberg  gelegene  Station  V.  Klasse  Büchenbach  ist  am 
15.  September  d.  J.  für  den  beschränkten  Stückgutverkehr 
(Abfertigung  von  Stückgütern  bis  zum  Einzelgewicht  von 
250  kg)  eröflnet  worden. 

K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands  -  Nordbahn. 
Die  an  der  Linie  Neusiedl=Dürnholz-Zellerndorf  gelegene  Per- 
sonenhaltestelle Zwingendorf  wird  am  20.  September  d.  J. 
zu  einer  Halte-  und  Ladestelle  erweitert  und  für  den  be- 
schränkten Güterverkehr  eröffnet.  Von  diesem  Tage  an  können 
in  Zwingendorf  Frachtgüter  zur  Aufgabe  oder  Abgabe  ge- 
langen, sofern  die  Fracht  mindestens  lür  5000  kg  für  den  Fracht- 
brief und  Wagen  bezahlt  wird. 

Ausgeschlossen  von  der  Auf-  und  Abgabe  in  Zwingendorf 
sind :  explosive  Güter ;  Güter,  welche  über  eine  Wagenlänge 


hinausreichen;  Gegenstände,  die  einzeln  mehr  als  750kg wiegen; 
lebende  Tiere  und  Straßenfahrzeuge,  zu  deren  Auf-  und  Ab- 
ladung besondere  Ladevorrichtungen  (Rarapen,  Treppen  u.  dergl.) 
erforderlich  sind ;  Güter,  welche  durch  Funken  der  Lokomotive 
leicht  entzündet  werden  können,  als:  Heu,  Stroh,  Rohr,  Borke, 
Torf,  Holzkohlen  usw.  (laut  Nr.  XXXIV  der  Anlage  B  zum  Be- 
triebsreglement)  und  Flüssigkeiten  in  Kesselwagen.  Güter 
dürfen  in  Zwingendorf  nur  unfrankiert,  nach  Zwingendorf  nur 
frankiert  aufgegeben  werden.  In  beiden  Fällen  ist  eine  Be- 
lastung mit  Nachnahmen  nicht  zulässig. 

Änderung  von  Stationsnamen. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Bromberg.  Der 
an  der  Strecke  Hohensalza-Thorn  (Dir.-Bez.  Bromberg)  gelegene 
Bahnhof  Wierschoslawitz  erhält  vom  1.  Oktober  d.  J.  ab  die  Be- 
zeichnung Großendorf. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Kattowitz.  Die 
Station  Herby  hat  seit  dem  1.  Juli  d.  J.  die  Bezeichnung 
Preußisch  =  Herby  erhalten. 

Königlich  sächsische  Staat  seisenbahnen. 
Vom  1.  Oktober  d.  J.  ab  werden  die  Stationsbezeichnungen  nach- 
genannter Verkehrsstellen  wie  folet  geändert  werden: 

Döbeln  Bahnhof  an  der  Linie  Borsdorf-Coswig  in  ,D  ü  b  ein", 
Döbeln  Haltepunkt  an  derselben  Linie  in  „Döbeln  Ost".  Der 
b  i  s  h  e  r  i  g  e  Haltepunkt  Heidenau  an  der  Linie  Bodenbach- 
Dresden  erhält  die  Bezeichnung  „Großsedlitz"  und 
Eich  an  der  Linie  Herlasgrün  -  ölsnitz  die  Bezeichnung 
„Eich  i.  Sachse  n". 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen.  Die  bis- 
herige Bezeichnung  der  auf  der  Lokalbahn  Jicin-Turnau  ge- 
legenen Personenhaltestelle  Jiwan=Holenitz  wird  vom  I.Oktober 
1905  au  in  J  i  v  a  n  abgeändert 

Arithmetisches  Fahrscheinverzeichnis. 

Zu  dem  a  r  i  t  h  m  e  t  i  s  c  h  e  n  Fahrscheinverzeichnis  vom 
1.  Juni  1905  ist  der  Nachtrag  I  —  gültig  vom  1.  Oktober  1905  — 
erschienen  und  zur  Verteilung  gebracht  worden. 

Alphabetisches  Fahrscheinverzeichnis. 

Der  vom  1.  Oktober  1905  ab  gültige  Nachtrag  I  zum 
alphabetischen  Fahrscheinverzeichnis  vom  1.  Juni  1905  ist 
erschienen  und  zur  Verteilung  gelangt. 

Randschreiben  der  geschäftsführenden  Verwaltung  sind 
erlassen  worden : 

Nr.  I  273  vom  11.  September  d.  J.  an  sämtliche  am  Ver- 
einsreiseverkehr beteiligten  Verwaltungen,  betreffend  den  Ver- 
einsreiseverkehr (abgesandt  am  18.  September  d.  J.). 

Nr.  I  2cil  vom  18.  September  d.  J.  an  sämtliche  deut- 
schen Mitglieder  des  Ausschusses  für  Angelegenheiten  des 
Personenverkehrs,  betreffend  Verlust  einer  Sendung  Blanko- 
scheine  der  französischen  Staatsbahn  (abgesandt  am  20.  Sep- 
tember d.  J.). 


Amtliche  Bekanntmachungen. 


1.  Anderweite  Abgrenzung  von 
Betriebsinspektionen. 

Am  1.  Oktober  1905  scheidet  die  Bahn- 
strecke Burgsteinfurt  (ausschl.)  -  Gronau- 
Landesgrenze  aus  dem  Bezirke  der  Be- 
triebsinspektion Münster  3  aus  und  wird 
der  Belriebsinspektion  in  Burgstein fnrt 
unterstellt.  (2444) 

Münster  i/W.,  den  19.  September  1905. 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


2.  Eröffnung  von  Streciten. 

,  Die  in  Schönberg  an  das  diesseitige 
Bahnnetz  anschließende,  neu  erbaute 
vollspurige  Kleinbahn  Schönberg-Dassow 
wird  voraussichtlich  am  1.  Oktober  d.  J. 
dem  öffentlichen  Verkehr  übergeben 
werden. 

An  der  neuen  Strecke  befinden  sich 
die  Stationen  Gr.  Biinsdorf,  Priescheu- 


dorf  und  Dassow.  Die  Station  Gr.  Büns- 
dorf  dient  dem  Personen-,  Stückgut-  und 
Wagenladungsverkehr,  jedoch  ist  die 
Annahme  und  die  Auslieferung  schwer- 
wiegender Fahrzeuge  ausgeschlossen. 
Die  Station  Prieschendorf  dient  dem 
öffentlichen  Personenverkehr  und  ist  zu- 
gleich Privatladestelle  für  Wagenladungs- 
güter. Die  Station  Dassow  ist  für  Ab- 
fertigung von  Personen,  Gepäck,  Gütern, 
Leichen,  lebenden  Tieren  und  Fahrzeugen 
eingerichtet. 

Annahme  und  Auslieferung  von  Spreng- 
stoffen ündet  auf  keiner  Station  statt. 

Schwerin,  den  17.  Septbr.  1905.  (2445) 
Großherzogliche 
General-Eisenbahndirektion. 


Am  15.  Oktober  d.  J.  wird  die  Neubau- 
strecke (Nebenbahn)  Ochtrup-Rheine  für 
den  Personen-  und  Güterverkehr  eröffnet 
werden. 

An  der  Strecke  befinden  sich  folgende 
Stationen : 


Kilometer 


1.  Ochtrup,  Bahnhof  ....  0,00 

2.  Langenhorst,  Bahnhof    .    .  1,97 

3.  Welbergen,  Haltepunkt  .    .  4,72 

4.  Wettringen,  Bahnhof  .    .   .  9,26 

5.  Maxhafen,  Haltepunkt    .   .  11,51 

6.  Neuenkirchen    bei  Rheine, 
Bahnhof   14,44 

7.  Wadelheim,  Bahnhof  .    .    .  18,87 

8.  Rheine,  Bahnhof   21,65 


Auf  den  Stationen  Ochtrup,  Wettringen, 
Neuenkirchen  b/Rheine,  Wadelheim  und 
Rheine  wird  der  Gesamtverkehr  einschl. 
Privatdepeschenverkehr,  auf  der  Station 
Langenhorst  der  Güter-,  Vieh- und  Privat- 
depeschenverkehr, auf  den  Haltepunkten 
Welbergen  und  Maxhafen  nur  der  Per- 
sonenverkehr einschl.  beschränkten  Ge- 
päckverkehr eingerichtet. 

Für  die  neue  Bahnstrecke  haben  die 
Eisenbahn  -  Bau-  und  Betriebsordnung 
vom  4.  November  1904  und  die  Eisen- 
bahn-Verkehrsordnung vom  26.  Oktober 
1899  Gültigkeit. 
Münster,  den  18.  September  1905.  (244G) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 
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Am  4.  Oktober  d.  J.  wird  die  im  Bau 
begriffene,  normalspurige  Nebenbahn 
Carthaus  i.  Wstpr.  -  Lauenburg  i.  Pomm. 
mit  den  Stationen  Procltau ,  Gartsch, 
Miechutschin,  Sieraltowitz,  Kaminitza, 
Wahlendorf,  Linder=Werder,  Kantrschin 
und  Roslasin  dem  öffentlichen  Verkehr 
übergeben  werden.  Diese  Stationen  die- 
nen sämtlich  dem  Personen-,  Gepäck-, 
Eilgut-,  Frachtstückgut-,  Wagenladungs- 
und Viehverkehr. 

Die  Annahme  und  Auslieferung  von 
Fahrzeugen  und  schwerwiegenden  Gegen- 
ständen, zu  deren  Verladung  eine  Kopf- 
rampe erforderlich  ist,  sowie  von  Spreng- 
stoffen ist  ausgeschlossen.  Gleichzeitig 
mit  dem  Tage  der  Betriebseröffnung  wer- 
den diese  Stationen  in  den  Gruppentarif  I, 
die  Staatsbahnwechseltarife  mit  dieser 
Gruppe  sowie  den  Staats-  und  Privatbahn- 
Tiertarif  einbezogen. 

Nähere  Auskunft    erteilt   unser  Ver- 

Danzig,  den  16.  September  1905.  (2447) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  beteiligten  Ver- 
waltungen. 


Eröffnung  der  Neubanstrecke  Posen 
(Glowno)-Janowitz  1.  P. 

Am  1.  Oktober  d.  J.  wird  die  60,785  km 
lange  Nebenbahn  Glowno-Janowitz  i.  P. 
dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben 
werden. 

An  der  Strecke  liegen  in  der  Richtung 
Ton  Glowno  her  die  Bahnhöfe  Czerwonak, 
Owinsk,  Bolechowo,  Murowana=Goslin, 
Lupochowo,  Revier,  Schokken,  Kirchen= 
Popowo,  Mietschisko  und  Groß=Golle. 
Sie  erhalten  die  Befugnis  zur  Abfertigung 
von  Personen,  Reisegepäck,  Expreßgut, 
Stück-  und  Wagenladungsgütern,  Leichen 
sowie  lebenden  Tieren.  Abfertigung  von 
Sprengstoffen  ist  auf  sämtlichen  Ver- 
kehrsstellen ausgeschlossen.  Während  in 
Owinsk,  Murowana=Goslin,  Lupochowo, 
Schokken  und  Kirchen=Popowo  Kopf-  und 
Seitenrampe  vorhanden  ist,  fehlen  diese 
Rampen  in  Czerwonak,  Revier,  Mietschisko 
und  Groß=Golle.  Bolechowo  besitzt  eine 
Militär-Seitenrampe. 

Die  Ankunfts-  und  Abfahrtszeiten  der 
dem  Personenverkehr  dienenden  Züge 
sind  {aus  den  Aushangfahrplänen  zu  er- 
sehen. 

Mit  dem  Tage  der  Eröffnung  werden 
die  neuen  Stationen  in  den  Staatsbahn- 
Personen-  und  Gepäcktarif,  Staatsbahn- 
Gütertarif:  Gruppen  I,  I/Il,I/in  und  I/IV, 
nordostdeutsch  -  sächsischen  Gütertarif, 
Staats-  und  Privatbahn-Tiertarif  einbe- 
zogen. 

PHir  den  Durchgangsverkehr  ist  die 
Strecke  ausgeschlossen.  Die  Strecke 
wird  der  Betriebsinspektion  Nakel,  der 
Maschinen-  und  Verkehrsinspektion  Brom- 
berg und  der  Hauptwerkstatt  Posen  zu- 
geteilt. 

Uber  die  Höhe  der  Frachtsätze  erteilen 
die  Dienststellen  nähere  Auskunft. 
Bromberg,  den  18.  September  1905. 

Königliche  Eisenbahndirektion, {'2448) 
zugleich  namens  der  beteiligten  Ver- 
waltungen. 


3.  Eröffnung  von  Stationen. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Erfurt. 
Am  2.  Oktober  1905  wird  der  an  der 
Bahnstrecke  Zeitz  -  Probstzella  zwischen 
den  Stationen  Saalfeld  und  lEichicht  neu 
errichtete  Haltepunkt  —  Breternitz  —  für 
den  Personenverkehr  (mit  Ausschluß  des 
Gepäckverkehrs)  eröffnet  werden. 


Der  Verkauf  der  Fahrkarten  erfolgt 
durch  den  Haltepunktwärter. 

An  dem  neuen  Haltepunkt  werden  an- 
halten in  der  Richtung  nach  Saalfeld 
die  Züge  367,  -941,  369,  373  und  375,  in 
der  Richtungi  nach  Eichicht  die  Züge 
362,  942,  366,  336  und  368. 

Erfurt,  den  13.  September  1905.  (2449) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


4.  Änderung  von  Stationsnamen. 

Vom  1.  Oktober  1905  ab  erhält  der  im 
DirektionsbezirkBromberg  an  der  Strecke 
Schneidemühl  -  Rogasen  gelegene  Per- 
sonenhaltepunkt Ostrowke  die  Bezeich- 
nung Bismarcksruhm. 

Bromberg,  den  18.  Septbr.  1905.  (2450) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


5.  Erweiterung  der  Abfertigungs- 
befugnisse von  Stationen. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Erfurt. 

Der  an  der  Bahnstrecke  Ilmenau- 
Themar  zwischen  den  Stationen  Schmiede- 
feld und  Stützerbach  gelegene  Bahnhof 
Rennsteig,  welcher  seither  nur  dem  Per- 
sonenverkehr diente,  wird  in  seinen  Ab- 
fertigungsbefugnissen vom  1.  Oktober 
d.  J.  ab  erweitert. 

Von  diesem  Tage  ab  werden  die 
letzteren  auf  den  Gepäck-  und  Güter- 
verkehr (Eilgut ,  Frachtstückgut  und 
Wagenladungen),  die  Abfertigung  von 
Leichen  und  lebenden  Tieren ,  sowie 
Fahrzeugen,  soweit  letztere  durch  die 
Seitentüren  verladen  werden  können, 
ausgedehnt.  Die  Abfertigung  von  Privat- 
depeschen und  Sprengstoffen  bleibt  aus- 
geschlossen. 

Erfurt,  den  17.  September  1905.  (2451) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


6.  Gütervericehr. 

Im  sächsisch-österreichiscli- 
ungarischen  Verband,  Heft  1, 
treten  am  10.  Oktober  1905  direkte  Fracht- 
sätze des  A.-T.  13  a  (Kalk  usw.)  für  Sen- 
dungen von  Engenthal=Jeseny  nach  einer 
Anzahl  sächsischer  Stationen  in  Kraft. 
Nähere  Auskunft  erteilt  unser  Verkehrs- 
bureau. 

Dresden,  den  21.  Sept.  1905.  (2452) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Am  1.  Oktober  d.  J.  wird  die  Station 
Potschappel  der  sächsischen  Staatseisen- 
bahnen als  Versandstation  in  die  Aus- 
nahmetarife 9  des  norddeutsch- 
sächsischen und  Berlin-Stettin- 
sächsischen Güterverkehrs 
einbezogen.  Nähere  Auskunft  geben  die 
beteiligten  Stationen. 

Dresden,  den  21.  Sept.  1905.  (2453) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Zum  1.  Oktober  1905  wird  zu  dem 
Binnenkilometerzeiger  ein  Nachtrag  IV 
herausgegeben,  welcher  die  Entfernungen 
für  die  demnächst  zur  Eröffnung  kommen- 
den Haltepunkte  Lesse  und  Mittersheim 
enthält. 

Straßburg,  den  13.  Sept.  1905.  (2454) 

Kaiserliche  Generaldirektion 
der  Eisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen. 


Thiiringisch-hessisch-sächsischer 
Verband. 

Zum  Gütertarif  gelangt  am  2.  Oktober  d.  J. 
der  Nachtrag  VI  zur  Einführung.  Außer 
einigen  Berichtigungen  enthält  er  haupt- 
sächlich Entfernungen  für  die  neu  auf- 
genommenen Stationen  Gottleuba  der 
sächsischen  Staatsbahnen ,  Beutnitz, 
Bürgel,  Dietlas,  Graitschen,  Hainspitz, 
Heimboldshausen,  Philippsthal,  Porsten- 
dorf, Rennsteig  und  Serba  des  Direktions- 
bezirks Erfurt,  sowie  teilweise  geänderte 
Entfernungen  für  dieStationen  Birkungen 
des  Direktjonsbezirks  Cassel,  Apolda, 
Auerstedt,  Buttstädt,  Camburg  a.  d.  Saale, 
CöUeda,  Dornburg  a.d.Saale,Eckartsberga, 
Etzleben,  Griefstedt,  Großheringen,  Groß- 
neuhausen, Guthmannshausen,  Heldrun- 
gen, Kösen  a.  d.  Saale,  Leubingen,  Nieder- 
trebra, Olbersleben,  Sömmerda,  Stadtsulza, 
Weida  und  Weißensee  i.  Thür,  des  Direk- 
tionsbezirks Erfurt.  Die  vereinzelt  ein- 
tretenden Entfernungserhöhungen  er- 
langen erst  am  15.  November  d.  J.  Gültig- 
keit. Uber  die  Höhe  der  anderweiten 
Entfernungen  und  über  den  Umfang  der 
Erhöhungen  erteilen  die  beteiligten  Ab- 
fertigungsstellen, bei  denen  auch  Ab- 
drücke des  Nachtrages  käuflich  zu  er- 
langen sind,  nähere  Auskunft. 

Erfurt,  den  21.  September  1906.  (2455) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Staatsbahngütertarif. 

Gemeinsames  Heft  IIA. 
Im  Verzeichnis  der  Seehafenstationen 
Seite  22  des  Tarifs  wird  mit  sofortiger 
Gültigkeit  die  Station  Blexen  der 
oldenburgischen  Staatsbahnen  nachge- 
tragen. 

Berlin,  16.  September  1905.  (2456) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Südösterreichisch-ungarisch-deutscher 
Güterverkehr. 

Mit  Gültigkeit  vom  15.  Oktober  1906 
ist  auf  Seite  11  des  Nachtrages  II  zu 
Teil  II 

II  847  1  Wolfegg 
und  im  Sp.-T.  HI    .  2,42^) 
„  A.-T.  1    .    .  3,94 
nachzutragen. 

3)  Nur  gültig  für  Ölkuchen  und  Öl- 
kuchenmehl usw.,  ferner  für  Reishülsen, 
Reiskleie  und  Reisfuttermehl. 

München,  den  19.  September  1905.  (2467) 

Generaldirektion 
der  Kgl.  bayer.  Staatseisenbahnen. 


Süddeutsch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 

Holzausnahmetarife  Teil  IV, 
Heft  Nr.  1  vom  1.  V.  03,  Teil  IV, 
Heft  Nr.  2  vom  1.  IV.  0  4.  Aus- 
nahmetarif Nr.  55  für  Holz  in 
den  Klassentarifen  Teil  H, 
Heft  Nr.  7-9  vom  1.  IV.  0  4. 
Die  Artikelbezeichnung  , Resonanzholz 
(Resonanzböden,  Resonanzbretter)"  im 
Warenverzeichnis  der  vorgenannten  Holz- 
ausnahmetarife enthält  mit  f.| Wirkung 
vom  I.Dezember  1905  die  folgende 
Fassung : 

„Resonanzholz,  Resonanzböden,  Reso- 
nanzbretter, sämtlich  unbearbeitet 
oder  nur  roh  vorgerichtet,  nicht 
zusammengeleimt  oder 
sonstwie  jzusammenge fügt.' 
München,  den  18.  September  1906.  (2468) 
Generaldirektion! 
der  Kgl.  bayer.  Staatseisenbahnen. 


i  J  Süddeutscher  Privatbahnverkehr. 

^1  Mit  Gültigkeit  vom  1.  Oktober  d.  J. 
werden  die  Stationen  Dietlas,  Dorndorf 
und  Vacha  des  Direktionsbezirks  Erfurt 
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in  den  Tarif  für  den  vorgenannten  Ver- 
kehr einbezogen. 

Das  Nähere  ist  bei  den  beteiligten 
Dienststellen  zu  erfahren. 

Mainz,  den  11.  September  1905.  (2459) 
Königl.  preuß.  u.  Großh.  hess.  Eisenbahn- 
direktion. 


Siiddentsch-österreichisch-imgarischer 
Eisenbahnverband. 

(Teil  II,  Heft  7  und  9  vom 
1.  April  1904.) 
Ab  1.  Oktober  1905  gelangen  für  die 
Beförderung  von  totem  Wildbret  m  i  t 
Schnellzügen  von  Pilsen  nach- 
stehende Frachtsätze  in  Mark  für  100  kg 


zur  Einführung : 
nach : 

Stuttgart  Hauptbht.   .    .    .  16,25 

Karlsruhe        ,         ...  17,93 

Rastatt   18,57 

Baden=Baden   18,89 

Frankfurt  a/M.  Hauptbhf.  | 

=Bocken-     >  16,81 

heim  j 

Frankfurt  a/M.  Ost    .    .  | 

^Sachsen-    >  16,61 

hausen  J 

Wiesbaden  Süd   17,81 

Mainz  Hauptbhf.     ....  17,49 


Die  Frachtsätze  gelten  bei  Aufgabe  in 
Einzelsendungen  und  Frachtzahlung  für 
mindestens  20  kg  für  einen  Frachtbrief. 
München,  den  20.  September  1905.  (2460) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Aufnahme  der  Station  Oberscheld 
(Trennungsstation)   in   die  Ausnahme- 
tarife für  Roheisen  und  Gießerei- 
Roheisen. 

Mit  Wirkung  vom  1.  Oktober  d.  J.  ab 
wird  die  Station  Oberscheld  (Trennungs- 
station) des  Direktionsbezirks  Frank- 
furt a/M.  in  die  bestehenden  Ausnahme- 
tarife für  Roheisen  und  Gießerei-Roheisen 
im  Verkehre  mit  Stationen  der  preußisch- 
hessischen, oldenhurgischen  und  säclisi- 
schenStaatseisenbahnon,  der  Eisenbahnen 
in  Elsaß-Lothringen,  der  Großherzoglich 
mecklenburgischen  Friedrich  Franz- 
Eisenbahn,  der  Lübeck  -  Büchener  und 
Wittenberge-Perleberger  Eisenbahn  als 
Versandstation  aufgenommen. 

Näheres  bei  den  beteiligten  Abferti- 
gungsstellen. (2461) 

Frankfurt  a/M.,  den  14.  September  1905. 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Oberschlesisch-ostdentscher  Kohlen- 
verkehr. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Oktober  1905 
bezw.  vom  Tage  der  Betriebseröffnung 
ab  werden  in  den  obengenannten  Ver- 


kehr die  Haltestelle  Jankendorf  und  die 
Stationen  der  Neubaustrecke  Glowno- 
Janowitz  i/P.  des  Direktionsbezirks  Brom- 
berg und  die  Stationen  der  Neubau- 
strecke Carthaus  i/Westpr.  -  Lauenburg 
i/Pm.  des  Direktionsbezirks  Danzig  auf- 
genommen. Uber  die  Höhe  der  Fracht- 
sätze geben  die  beteiligten  Dienststellen 
Auskunft. 

Kattowitz,  den  15.  Septbr.  1905.  (2462) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


In  den  sächsisch  -  südwest- 
deutschen Güterverkehr,  Tarif- 
hefte 1  und  3,  wird  vom  1.  Oktober  1905 
an  die  Station  Metzerai  der  Eisenbahnen 
in  Elsaß-Lothringen  mit  den  um  24  km 
erhöhten  Entfernungen  der  Station  Col- 
mar einbezogen. 

Dresden,  den  19.  September  1905.  (2463) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Norddeutsch-hessisch  -  südwestdeutscher 
Gütertarif,  Heft  1. 
Die  badische  Station  Engen  wird  zum 
1.  Oktober  1905  in  den  direkten  Verkehr 
aufgenommen.  Die  Tarifstationen  geben 
Auskunft. 

In  den  Ausnahmetarifen  für  Eisen  etc. 
Nr.  9,  9  b  und  9  s  wird  Larabrecht  i.  d.  Pf. 
mit  Gültigkeit  vom  10.  November  1905 
gestrichen. 

Hannover,  den  15.  Septbr.  1905.  (2464) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Staatsbahngütertarif  Gruppe  I  und 
Wcchseltarife     mit     dieser    Gruppe : 
niederschlesischer  Steinkohlentarif. 

Am  1.  Oktober  1905  werden  im  Direk- 
tionsbezirke Breslau  eröffnet: 

a)  der  an  der  Hauptbahn  Camenz-Neiße 

felegene      bisherige  Haltepunkt 
tephansdorf  als  Haltestelle  für  den 
Wagenladungsverkehr ; 

b)  der  an  der  Hauptbahn  Königszelt- 
Camenz  gelegene  bisherige  Halte- 
punkt Nieder=Peilau  für  den  Stück- 
gut- und  Wagenladungsverkehr. 

Die  Annahme  und  Auslieferung  von 
Gegenständen,  zu  deren  Ver-  oder  Ent- 
ladung eine  Kopframpe  erforderlich  ist, 
sowie  von  Sprengstoffen  und  lebenden 
Tieren  ist  aut  den  neuen  Verkehrsstellen 
ausgeschlossen. 

Mit  dem  gleichen  Tage  werden  die 
Haltestellen  in  den  Gruppentarif  I,  in 
die  Wechseltarife  mit  dieser  Gruppe  so- 
wie Inden  niederschlesischen Steinkohlen- 
tarif einbezogen. 

Uber  die  Höhe  der  Frachtsätze  gibt 
unser  Verkehrsbureau  nähere  Auskunft. 

Breslau,  den  18.  September  1905.  (2465) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

zugleich  namens  der  beteiligten  Ver- 
waltungen. 


Transittarif  für  den  norddeutschen 
Güterverkehr  nach  den  unteren  Donau- 
ländern. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Oktober  d.  J.  ab 
wird  die  Station  Oberhausen  West  des 
Direktionsbezirks  Essen  in  den  Tarif 
einbezogen.  Nähere  Auskunft  geben  die 
Verkehrsbureaus  der  Königlichen  Eisen- 
bahndirektionen und  die  Auskunfts- 
stellen. 

Breslau,  den  16.  September  1905.  (2467) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Im  sächsisch-österreichisch- 
ungarischen Verband,  Heft  1, 
treten  am  1.  Oktober  1905  Frachtsätze 
für  Sendungen  der  ordentlichen  Tarif- 
klassen zwischen  Sebnitz  und  verschie- 
denen Stationen  der  k.  k.  priv.  Böhm. 
Nordbahn ,  sowie  ein  Frachtsatz  des 
Spezialtarifs  HI  zwischen  Kohlmühle  und 
Nieder=Einsiedel  in  Kraft,  deren  Höhe 
bei  unserem  Verkehrsbureau  zu  er- 
fahren ist. 

Dresden,  am  19.  Sept.  1905.  (2468) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Am  1.  Oktober  d.  J.  werden  im  nord- 
deutsch-sächsischen Verkehr 
für  die  Beförderung  lebender  Tiere  im 
Verkehr  zwischen  den  Stationen  Brunau= 
Packebusch  und  Kusey  des  Direktions- 
bezirks Hannover  einerseits  und  den 
Stationen  Chemnitz  Hauptbahnhof,  Leip- 
zig I  (Bayr.  Bf.),  Leipzig  I  (Vieh-  und 
Schlachthof)  und  Leipzig  II  (Dresd.  Bf.) 
der  sächsischen  Staatseisenbahnen  ander- 
seits direkte  Frachtsätze  eingeführt. 
Nähere  Auskunft  geben  die  beteiligten 
Stationen. 

Dresden,  den  20.  Sept.  1905.  (2469) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Nord-Ostsee-Eisenbahnverband. 

Gütertarif. 
Vom  1.  Oktober  d.  J.  ab  werden  die 
Anwendungsbedingungen  des  Ausnahme- 
tarifs 14  für  Zucker  (Rübenzucker)  er- 
gänzt und  direkte  Frachtsätze  von  Altona 
nach  Lübeck  nach  dem  Seehafenaus- 
nahmetarif E  1  für  Schiffsbaueisen  ein- 
geführt. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  beteiligten 
Abfertigungsstellen. 
Altona,  den  19.  Sept.  1905.  (2470) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Elbeumschlagsverkehr  mitGalizien  und 
der  Bukowina. 
Elbeumschlagsverkehr  mit  Südwest- 
rußland. 

Änderung  der  Bezeichnung  des 
„  h-a  gerhauses  der  Firma 
J.  Przeworski  in  Krakau". 
Das  in  den  Tarifen  für  die  obgenannten 
Verbände  verzeichnete  „Lagerhaus  der 
Firma  J.  Przeworski   in  Krakau"  führt 
von  nun  an  die  Bezeichnung  „Filiale  der 
k.k.  priv.  Galizischen  Aktien-Hypotheken- 
bank in  Krakau". 
Wien,  am  15.  Sept.  1905.  (2471) 
K.  k.  priv.  österr.  Nordwestbahn, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Rumänisch-deutscher  Eisenbahnverband. 

Verkehr   mit  Süddeutschland. 

Einbeziehung  der  Station 
Mierlesti  in  den  Ausnahmetarif 
Nr.  6  (Getreide  etc.). 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Oktober  1906  bis 
auf  Widerruf  bezw.  bis  zur  Durchführung 


Niederländisch  -  belgischer  Güterverkehr  über  preußisch  -  hessische  Staatsbahn- 
strecken. 

Mit  Gültigkeit  vom  I.  Oktober  d.  J.  werden  in  den  Tarif  für  den  niederländisch- 
belgischen Güterverkehr  über  preußisch  -  hessische  Staatsbahnstrecken  vom  I.Ok- 
tober 1904  in  die  Abteüung  UI  für  Sand,  gebrannten  Kalk,  roh  behauene  Bruch-  und 
Bausteine,  Pflastersteine  usw.  folgende  Frachtsätze  aufgenommen : 


Von 

den  nebenstehenden 
Stationen  nach  den  hierunter 
benannten  Stationen 

Ubergang 

] 

km 

31eyberg 

Frachtsätze 
für  1000  kg 
in  Francs 

( 

km 

;)alamine 

Frachtsätze 
für  1000  kg 
in  Francs 

] 

km 

Moresnet 

Frachtsätze 
für  1000  kg 
in  Francs 

Heerlen  

Kerkrade=Rolduc  .   .  . 

Bl  Hg 

33 

33 

2,61 

2,51 

38 
38 

2,81 
2,81 

35 

35 

2,63 
2,63 

Unter  Ziffer  V  der  Vorbemerkungen  auf  Seite  2  des  Tarifs  wird  nachgetragen : 
Bl  Hg  bedeutet  die  Ubergänge  Bleyberg-Herzogenrath. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die'  beteiligten  Verwaltungen. 

Cöln,  den  16.  September  1905.  (2466) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


AT».   «7/»  '-f  -tftft'  Zeltung  des  Yerein« 
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im  Tarifwege,  längstens  jedoch  bis  I.Fe- 
bruar 1906,  wird  die  Station  Mierlesti  der 
rumänischen  Eisenbahnen  in  den  Aus- 
nahmetarif Nr.  6  (Getreide  etc.)  auf  Seite 
54  des  Tarifes  Teil  II,  Heft  2  vom  1.  März 
1904  mit  nachstehenden  Teilfrachtsätzen  a) 
einbezogen: 

A  und  B 
Schnitt     Centimes  für 
100  kg 

Mierlesti  ...        V  93 
Wien,  am  15.  Sept.  1905.  (2472) 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

Güterverkehr  Unmänien-Lindaa- 
Vorarlberg. 

Einbeziehung  der  Station 
Mierlesti  in  den  Ausnahme- 
tarif Nr.  6  (Getreide  etc.). 
Mit  Gültigkeit  vom  1.  Oktober  1905  bis 
auf  Widerruf  bezw.  bis  zur  Durchführung 
im  Tarifwege,  längstens  jedoch  bis  1.  Fe- 
bruar 1906,  wird  die  Station  Mierlesti  der 
rumänischen  Eisenbahnen    in  den  Aus- 
nahmetarif Nr.  6    (Getreide  etc.)  auf 
Seite  51  des  Tarifes  Teil  II,  vom  I.März 
1904,  mit  nachstehenden  Frachtsätzen  ein- 
bezogen : 


Mierlesti 


Centimes 
für  iQokg 


A.  Lokalverkehr: 

1.  Station  der Kgl.bayer.Stsb.: 

Lindau  

2.  Stationen  der  k.  k.  österr. 
Staatsbahnen : 

Bludenz,  Bregenz,  Buchs, 
Dornbirn,  Feldkirch, 
Frastanz,  Götzis   .   .  . 

Hard=Fussach  

Hohenems,  Lauterach, 
Lindau,  Lochau    .   .  . 

Lustenau  

Nendeln,  Nenzing,  Rank- 
weil   

St.  Margrethen  .... 

Schaan  ■=  Vaduz,  Schwar- 
zach, Straßenhaus     .  . 


611 


611 
616 

611 

616 

611 
616 

611 


600 


600 
605 
(2473) 


B.  Transitverkehr: 

1.  Station  der Kgl.bayer.  Stsb.; 

Lindau  trs  , 

2.  Stationen  der  k.  k.  österr 
Staatsbahnen : 

Bregenz  trs.,  Buchs  trs., 

Lindau  tr  

St.  Margrethen  trs.  .    .  , 
Wien,  am  15.  September  1905. 
K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

Direkter  österreichischer  und  ungari- 
scher Levanteverkehr  über  Triest  und 
Fiume  seewärts 
(nach  Hafenplätzen  der 
Levante). 
Ergänzung    der     die  Weiter- 
beförderung   von  Sendungen 
nach     N i c h t a n 1 a u f h ä f e n  der 
Dampfschiffahrtsgesellschaft 
des    österreichischen  Lloyd 
regelnden  Bestimmungen  des 
Anhanges  des  Verbandstarifes 

Teil  II,  Heft  l  b  e  z  w.  2  und  4. 

Mit  Gültigkeit  bis  auf  Widerruf,  läng- 
stens aber  bis  zur  Einbeziehung  ein- 
schlägiger Vorschriften  in  den  den  in 
der  Uberschrift  bezeichneten  Verbands- 
tarifheften  bezw.  deren   Nachträgen  I 


beigedruckten  Anhang,  betreffend  die 
Weiterbeförderung  von  Sendungen  nach 
Nichtanlaufhäfen  der  Dampfschiffahrts- 
gesellscbaft  des  österr.  Lloyd,  werden 
die  diesbezüglichen  Bestimmungen  wie 
folgt  ergänzt : 

I.  Der  Absatz  7,  betreffend  die  Mindest- 
Weiterfrachten,  erhält  folgende  geänderte 
Fassung : 

,7.  Die  Mindest  - Weiterfracht 
für  jede  Sendung  beträgt : 

Centimes 

a)  von    Konstantinopel  nach 
russischen  Häfen  440 

b)  von   Pyräus   nach  griechi- 
schen Häfen  147*) 

c)  im  übrigen  140 

*)  Enthält  bereits  den  unter  x  er- 
wähnten 5  prozentigen  Zuschlag." 

II.  Am  Fuße  der  die  Nichtanlaufhäfen, 
die  Umladeplätze  und  Weiterfrachten  etc. 
nachweisenden  Tabelle  ist  die  An- 
merkung unter  dem  Zeichen  x  durch 
folgenden  Zusatz  zu  ergänzen : 

„Bezüglich  jener  Sendungen,  welche  in 
Pyräus  zum  Zwecke  der  Weiterverfrach- 
tung nach  einem  anderen  griechischen 
Hafenplatze  umgeladen  (überschifft) 
werden,  gelangen  die  Weiterfrachten  er- 
höht um  einen  von  der  griechischen 
Regierung  eingeführten  Zuschlag  von 
5  %  (fünf  Prozent)  zur  Berechnung,  und 
wird  außerdem  für  jedes  Konossement 
separat  noch  eine  Stempelgebühr  von 
50  Cts.  (fünfzig  Centime.s)  eingehoben." 

Wien,  am  18.  September  1905.  —  S.  B. 
Nr.  10  889  C  I  ex  1905.  (2474) 
K.  k.  priv.  Südbahngesellschaft, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

Rinteln-Stadthagener  Eisenbahn. 
Am    1.  September    d.  J.  ist  der 
Ausnahmetarif   10  a   für   Getreide  und 
Hülsenfrüchte  im  Falle  der  Verwendung 
als  Saatgut  eingeführt  worden.  Nähere 
Auskunft    erteilen  die  Bahnverwaltung 
hierselbst  und  die  Stationen. 
Rinteln,  im  September  1905.  (2475H&V) 
Der  Vorstand. 


7.  Personen-,  Gepäck-  und  Güter- 
verkehr. 

Staatsbahn-Personen-  und  Gepäcktarif ; 
Staatsbahngütertarif  Gruppen  I,  I/II, 
I/III  und  I/IV  ;  niederschlesischer  Stein- 
koblentarif. 

Am  I.Oktober  1905  wird  an  der  Strecke 
Ziegenhals-Landesgrenze  die  neue  Halte- 
stelle Langenbrück  für  den  Personen-, 
Gepäck-,  Stückgut-  und  Wagenladungs- 
verkehr eröffnet.  Die  Annahme  und 
Auslieferung  von  Gegenständen,  zu  deren 
Ver-  oder  Entladung  eine  Kopframpe 
erforderlich  ist,  sowie  von  lebenden 
Tieren,  Leichen  und  Sprengstoffen  ist 
ausgeschlossen. 

Die  Ankunfts-  und  Abfahrtszeiten 
der  dem  Personenverkehr  dienenden 
Züge  sind  aus  den  Aushangfahrplänen 
zu  ersehen.  Es  gelangen  nur  Fahrkarten 
II. — IV.  Wagenklasse  zur  Ausgabe. 

Mit  dem  Tage  der  Eröffnung  wird  die 
Haltestelle  in  den  Gruppentarif  I,  in  die 
Wechseltarife  mit  dieser  Gruppe  und  in 
den  niederschlesischen  Steinkohlentarif 
einbezogen. 

Uber  die  Höhe  der  Frachtsätze  gibt 
unser  Verkebrsbureau  nähere  Auskunft. 

Breslau,  20.  September  1905.  (2476) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

zugleich  namens  der  beteiligten  Ver- 
waltungen. 


8.  Verdingungen. 

Die  Anfertigung,  Lieferung  und  Auf- 
stellung der  Eisenkonstruktion  zur  Ver- 
längerung des  Daches  der  Kessel- 
schmiede in  der  Werkstätteninspektion  1 
zu  Breslau  soll  in  öffentlicher  Ausschrei- 
bung vergeben  werden.  Die  Lieferung 
umfaßt  20  900  kg  Flußeisen.  Angebote 
sind  versiegelt  und  mit  entsprechender 
Aufschrift  versehen  bis  zum  2.  Ok- 
tober 1905,  vormittags  10  Uhr, 
an  unserZentralbureau  hier,Claaßenstraße 
Nr.  11,  einzureichen.  Verdingungsunter- 
lagen nebst  Zeichnungen  liegen  in  dem 
genannten  Bureau  während  der  Dienst- 
stunden von  8—3  Uhr  zur  Einsicht  aus, 
können  aber  auch  gegen  porto-  und 
bestellgeldfreie  Einsendung  von  1,50  M. 
in  bar  von  dort  bezogen  werden. 

Breslau,  den  16.  September  1905.  (2477) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Großh.  badische  Staatseisenbahnen. 

Wir  haben  öffentlich  zu  verdingen  die 
Lieferung  von : 

a)  Holzschnittwaren,  als : 

Eschen-,  Eichen-  (deutsche  und 
slavonische),  Rotbuchen-,  Pappel- 
(amerikanische),  Nußbaum-,  ameri- 
kanische Fichten-,  Rottannen-,  Weiß- 
tannen-, Kiefern  -  Dielen,  tannene 
Rahmenschenkel,  tannene  Latten  und 
tannene  Stangen; 

b)  Holzschwellen,  eichene  und  kieferne  ; 

c)  Einfriedigungspfähle ; 

d)  Telegraphenstangen    von  verschie- 
dener Länge  und  Dicke. 

Angebote  sind  schriftlich,  verschlossen 
und  mit  der  Aufschrift : 
„Verdingung  4.  Oktober  1905 
Holzschnittwaren" 
versehen  spätestens 

Mittwoch,  den  4.  Oktober  1905, 

vormittags  9i  Uhr, 
bei  uns  einzureichen. 

Die  Lieferungsbedingungen  und  der 
Angebotbogen  werden  auf  portofreie 
Anfrage,  in  welcher  die  ge- 
wünschten Gruppen  ange- 
geben sein  müssen,  von  uns  ab- 
gegeben. 

Die  Zuschlagsfrist  ist  auf  4  Wochen 
festgesetzt. 

Karlsruhe,  den  1.  Septbr.  1905.  (2478) 
Gr.  Verwaltung  der  Eisenbahnmagazine. 


9.  Verkauf  von  Altmaterialien. 

Etwa  114  000  kg  zum  Einstampfen  (Ein- 
kochen) bestimmtes  Altpapier  und  etwa 
10  000  kg  veraltete  Drucksachen  und 
Papiere  zur  beliebigen  Verwendung 
sollen  in  verschiedenen  Losen  verkauft 
werden.  Die  Bedingungen  und  das  zu 
dem  Angebot  zu  benutzende  Formular 
können  in  unserem  Rechnungsbureau 
eingesehen ,  auch  von  diesem  gegen 
portofreie  Einsendung  von  50  ^  bezogen 
werden. 

Die  an  uns  einzusendenden  Angebote 
werden  in  dem 

am  2  0.  Oktober  d.  J.,  vormittags 
11  Uhr, 

im  Verwaltungsgebäude  —  Knochen- 
hauerufer Nr.  1  —  stattfindenden  Termine 
eröffnet.  Der  Zuschlag  erfolgt  bis  zum 
10.  November  d.  J. 

Königliche  Eisenbahndirektion 

Magdeburg.  (2479) 
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Deutsohe  und  niederländisohe  Eisenbahiien. 

A.   Güter  mit  Bachstaben  bezeichnet: 


1 

A  B 

1087  1 

TT"  _  U 

Korb 

Wein  — 

20 

1 

Ebingen 

Württemberg.  Stsb. 

2 

ABS 

5091 

1 

Kiste 

Wollwaren  — 

36 

2 

BrauQsberg 

K.  L.-D.  Königsberg 

3 

A  F 

1288 

1 

Kiste 

Schneidemesser  — 

21 

3 

Rixdorf 

K.  E.-D.  Berlin 

4 

A  F 

5441/42 

" 

Kisten 

leer  — 

40 

4 

(     München^  ) 
l    Mittersendl.  ) 

Bayerische  Stsb. 

6 

A  &  F 

9196 

1 

Ballen 

o 

/  — 

31 

6 

Prostken 

K.  E.-D.  Königsberg 

6 

A  G 

3378 

1 

Riste 

leer  — 

27 

6 

Dusseldorf=Der. 

Ti..  E.-D.  Eiberiela 

7 

A  H 

20 

1 

gefüllt  — 

33 

7 

Jagstfeid 

Württemberg.  Stsb. 

8 

A  J 

— 

1 

Korb 

24 

8 

Hagen 

K.  E.-D.  Elb  erleid 

9 

A  L 

5669 

j 

(  eis.  Flanschen  und  ) 
<        Ventilräder  ) 

22 

9 

Düsseldorf 

10 

A  P 

870 

1 

Kiste 

Karmin  — 

44 

10 

Egelsbach 

Direktion  Mainz 

11 

A  K 

35206 

1 

Essij^faU 
Paket 

leer  — 

24 

11 

Mülheim  =Speldor( 

K.  E.-D.  Essen 

12 

A  S 

— 

1 

Papier  — 

33 

12 

Berlin  Anh.  B. 

K.  E.-D.  Berlin 

13 

A  S 

1365 

1 

Ballen 

Baumwollflanelle  — 

95 

13 

Stuttgart  H. 

Württemberg.  Stsb. 

14 

A  W 

507 

Band 

Besen  — 

22 

14 

Vaihingen  (Fud.j 

K.  E  -D.  Loln 

16 

A  W 

4210 

Ballen 

gefüllt  — 

— 

16 

Düren 

16 

B 

J 

Ofenunterteil  — 

15 

16 

Nagold 

Württemberg.  Stsb. 

17 

B 

70 

Ballen 

graues  Packpapier  — 

50 

17 

Cöln=Ger. 

K.  E.-D.  Cöln 

18 

B 

100 

Korb 

Wasche  — 

16,5 

95 

18 

Soest 

K.  E.-D.  Cassel 

19 

H  r 

5/6 

tJalHMi 

Wachstuch  — 

19 

Eil-A.  Zabrze 

K.  ti.-u.  Hattowitz 

20 

ß  H 

Bundkuchenfornien  — 

19 

20 

Mainz 

Direktion  Mainz 

21 

H  &  X 

Ballen 

Webwaren  — 

33 

21 

Eila.  Breslau  M.  F. 

K.  E.-D.  Breslau 

22 

B  P 

3843 

Band 

tI 

0 1 

99 

K   F. -D  Berlin 

23 

R  K 

13 

BlechH. 

gefüllt  — 

2 

23 

Düsseldorf=Bilk 

K.  E.-D.  Elberfeld 

24 

B  S 

87 

Kübel 

Schmalz  — 

63 

24 

Hagen 

25 

B  S 

410 

Kiste 

Eisenstäbchen  — 

118 

26 

Altena 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

26 

ß  >i-  S 

871 

Schuhwaren  — 

51 

26 

Halle  a/S. 

27 

B  S 

9179 

Faß 

öl  - 

259 

27 

Schwelm 

K.  E.-D.  Elberfeld 

28 

B  S 

2376/83 

Pakete 

Nägel  — 

202 

28 

Luxemburg 

Reichsbahn 

29 

C  H 

427 

Faß 

Ol  — 

129 

29 

Stettin  Hffb. 

K.  E.-D.  Stettin 

30 

('HO 

2704 

Eisenfaß 

leer  — 

53 

30 

Bochum  Süd 

K.  E.-D.  Essen 

31 

C  H,  W  H 

30/31 

Blöcke 

Blei  - 

31 

31 

Jagstfeid 

Württemberg.  Stsb. 

32 

(J  L  T 

5518 

Kiste 

leere  Weinflaschen  — 

62 

32 

Stettin  Hgb. 

K.  E.-D.  Stettin 

33 

C  M 

13327 

Glaskiste 

leer  — 

200 

33 

Altona 

K.  E.-D.  Altona 

34 

C  S 

127 

Band 

Ofenrohrkniee  — 

62 

34 

Luxemburg 

Reichsbahn 

35 

C  W 

12 

Schwungrad  — 

61 

36 

Lissa  i/P. 

K.  E.-D.  Posen 

36 

D  ( • 

5085 

Stange 

vierk.  Stahl  — 

44 

36 

Ochenbruck 

Bayerische  Stsb. 

37 

n  c 

5098 

Bund 

4  Stg.  sechsk.  Stahl  — 

52 

37 

Cöln=Ger. 

K.  E.-D.  Cöhi 

3P 

D  .V  Co. 

9613 

Harraß 

leer  — 

38 

38 

Erfurt 

K.  E.-D.  Erfurt 

39 

D  L 

67  u.  73 

Bund 

8  gedr.  Tischfüße  — 

13 

39 

Luxemburg 

Wilhelm- Luxem  b. 

40 

E 

41 

Verschlag 

6  Käse 

37 

40 

Cöln=G. 

K.  E.-D.  Cöln 

41 

K  A  N 

4640 

Paket 

16  Spielwagenräder  - 

6 

41 

Fröttstädt 

K.  E.-D.  Erfurt 

42 

E  B 

18252 

Korb 

eis.  Scheiben,  l  Kette 

60 

42 

Bodenbach 

Sächsische  Stsb. 

43 

E  C 

47 

Ballen 

Tapeten  — 

40 

43 

Bochum  S. 

K.  E.-D.  Essen 

44 

E  C 

663 

eis.  Rahmen  — 

7 

44 

Solingen 

K.  E.-D.  Elberfeld 

45 

E  K 

77419 

Kiste 

Maschinenteil  — 

23 

45 

Cöln=B. 

K.  E.-D.  Cöln 

46 

E  L 

1751 

Ballen 

Garn  — 

114 

46 

Barmen=R. 

K.  E.-D.  Elberfeld 

47 

E  M  P 

172/74 

Fässer 

Petroleum  — 

576 

47 

Tschirnitz 

K.  E.-D.  Breslau 

48 

E  P 

2 

Sack 

Kaffee  — 

60 

48 

Ratibor 

K.  E.-D.  Kattowitz 

49 

E  R 

77 

Korb 

Scharniere  — 

25 

49 

Duisburg 

K.  E.-D.  Essen 

50 

E  S 

3 

Sack 

Kaffee  — 

15 

60 

(     Remsch.»  > 
(  Güldenwerth  ) 

K.  E.-D.  Elberfeld 

61 

E  T 

14295 

Ballen 

Paletotstoff  — 

44 

61 

Breslau  M.  F. 

K.  E.-D.  Breslau 

62 

E^W 

2219 

EListe 

5  i  Puppen  u.  Puppen-  ) 
l            köpfe  ) 
Starnpfzucker  — 

35 

62 

Posen 

K.  E.-D.' Posen  1 

63 

F 

81 

Sack 

100 

63 

Hagen=Oberh. 

K,  E.-D..Elberfeld, 

Berlin  Ost  !•/!'• 


jbokl.  Kral<:iu 

Rotterdam 
I  Maa.s. 


11,40  m  Durch- 
f  messer. 
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121 
1-2-2 

124! 
1!5 
i2G 


F 
F  A 


F 
F 
F 
F 
F 
F 

F  &  F 

F  .J 

F  M 

F  P 

F  S 

F  R 

F  vS 

F  S 
^  R  &  Co 

F  St 

F  W 

F  Z 
G 

G  B 

G  B 
G  B  C 
G  F  F 

G  H 

G  M 
G  S 
G  U 
G  Z 

H 

H 

H 
H  ß 
H  B 
H  F 


H  L  Co. 
H  M 

H  T  &  C 

.J 
J  B 
J  B 
J  D  M 
J  F 


J  F 

.1  O 

J  s 

.1  s 


J  s 
J  s 

K 


K 
K 

K  &  Co 

K  H 

K  M 

K  R 

K  W 
L 

L  B 
L  E  N 
L  H  S  C 

L  R 

L  S 

L  S 

L  W 

M 

^r 

M 

u  B 
M  M  S 


817 
10073 
1 

97 
101/04 
2058 
8000 
25-^8 
5609 
420 

5007 

319 

935 
2!!<5 
4581 

912 
8470 
2575 
4183 

416 
6131 
1721 

25 

512 

17093 
8486 
4168 
97 


740 
1205 
2 
45 

4115 

13 
I 

5307 

8263 

2 
3299 
6472/1 

6050 
97445 

118 

957 
3885 

450/51 

211 
7333 
312 
1601 
15 
6240 
9365 

24 
100 
l 

2275 
4 
29 
4 

2  u.  4 

188 
76' • 
4187 

37 
2761 


Ballen 

Bund 
Kistp 
Bund 

Sack 
Ballen 
Bierfali 

Kjste 

Bund 
Kiste 
Tonne 
Bund 
Kiste 

ölfaß 
Faß 
Kiste 
Eimer 
Ballen 

Bund 

Ballen 
Paket 
Ballen 


Käfige 

Käfig 
Ballen 
Kiste 
Kasten 
Handkoffer 
Bund 

Korbflasche 


Sack 

Korb 

Verschlag 
Koffer 
Paket 
Kiste 

Ballen 

Kiste 
Ballen 
Bund 
Sack 
-  Buud 

Faß 
Korb 
Bund 
Sack 
Bund 
Ballen 

Sack 
Bund 
Faß 
Ki«»« 
Ballen 
Kiste 
Pak«t 

Säcke 

Ballen 
Sack 

Faß 


Ii 


Oarn  — 
Läuferstofl'  — 
hraune  Pappen  — 
Wurst  — 
20  Siederohre  — 
eis.  Schienennägel  — 
Tuchlumpen  — 
leer  — 
Holzwolle  — 
leer  — 

3  eis.  Röhren  — 
alte  Holzwolle  u.  Stroh 

Seife  — 
13  Stb.  vierk.  Eisen 
?  - 
Lactagol  — 
leer  — 
Farbe  — 
gefüllt  — 
Adhäsionsfett  — 
Bettfedern  — 
eis.  Welle  — 
2  Stgr.  Rundstahl  — 
eis.  Wellen  — 
2  Stück  Damenstoffe 

Sägen  — 

Kapok  — 
6  LJtz.  Damenhemden 
Baumwolltuch  — 
Kette 
leb.  Gänse 
leb.  Enten 
leb.  Truthahn  — J 
Zollgut  — 
Tassen  u.  Untertassen 
?  — 
Kleider  — 

4  Ofenkränze  — 

Essigessenz  — 

Ankerschraube,  1,70  m  1 
gebr.  Säcke  — 
{  7  Pack  Maschinen-  i 
\  schrauben  i 
Kartonbuch-Eckmasch. 
Kleider  — 
Schrauben,  Muttern 
Porzellan  — 
eis.  Rohr  — 
Treibriemen  — 
Sofagestell  — 
Eier  — 
Tuch  — 
Waschkörbe  — 
gebrannter  Kaffee  — 
2  Tische  — 
bölz.  Aktenständer  - 
Kaiseröl  — 
gefüllt  — 
Schrubber  (Besen)  — 
Nudeln  — 
neue  Stricke  — 
Putzwolle  — 
Spiritusfaß,  leer  — 
Kokosnüsse  — 
h.  Pfosten  — 
ansch.  Branntwein  — 
gefüllt  .  — 
Gummi  waaren  — 
Kleider  — 
Kleider  — 
4rädr.  Sportwagen  — 

5  alte  Säcke,  Kaffee-  ) 
)      kanne,  Betten  ) 

Sofa-Rücklehne  — 
Tapisseriewaren  — 
Futterkalk  — 
Hahokappen,  21  cm  lg 
ansch.  Wein  — 


37 

49,5 

11 

20 
212 

50 
162 

42 

42 

28 

55 

37 

49 

50 

52 

14 

41 

22 

85 

11 

62 
148 

22 

16 

17 

8,5 

13 

22 
86 
8 

244 

41 
10 
26 
18 
7 

13,5 

24 
24 

37 

190 

35 
2 
138 

11 

45 

25 

10 
9,6 

11 
6,6 

45  ( 

16  S 
134 

30 

20 

13,5 

39 
250 

24 

73 

31 
1.33 

20 

12 

62 

14 

10 

53 

12 
32 
12,5 

28 
75 


64 
65 
56 
67 
58 
69 
60 
61 
62 
63 
64 
65 
66 
67 
68 
69 
70 
71 
72 
73 
74 
76 
76 
77 
78 

79 

80 
81 
82 
83 

84 

85 
86 
87 
88 
89 

90 

91 
92 

93 

94 
96 
96 
97 
98 
99 
100 
101 
102 
103 
104 

105 

106 
107 
108 
109 
110 
III 

na 

113 
114 
115 
116 
117 
118 
119 
I2P 

121 

122 
123 

124 

125 
126 


Barmen=R. 
Elberfeld 
Magdeburg  H. 

Rixdorf 
Neustadt  i/Wstp. 
Hagen 
Liegnitz 
Siegen 
Hadersleben 
Berlin  Schles.  Bf. 
Mühlheim  a/M. 
Neubrandenburg 
Ennigerloh 
Honnef  Rh. 
Hamburg  H. 
Dü8seldorf=Der. 
Lehrte 
Barmen^R. 
Leisnig 
Forst  i/L. 
Nordhausen 
Hannover  N. 
Berlin  Anh.  B. 
Rastatt 
Cöln=Deutz 
(  Eil-A.  Schwär-  ) 
l    zenbach  S.  } 
Stuttgart  H. 
Cöln=Deutz 
Freiburg  i/B. 
Cottbus 

Magdeburg  Eilg. 

Thorn  (Eil-A.) 
Neumünster 
Stolp 
Hamm 
Mainz 

Saarlouis 

Duisburg 
Gera  R. 

Frankfurt  a/M. 

Chemnitz  H. 
Cöln  Eilg. 
Pr.=Eylau 
Eger 
Hamburg  Eilg. 
Weißenberg 
Osnabrück  B. 
Essen  Nord  Eilg. 
Cöln=Ger. 

Wissen 
Trier  H.  B. 

Wronke 

Hohensalza 
Solingen 
Augsburg 
Barmen=R. 
Hergatz 
Cöln=Ger. 

Gießen 
Luxemburg 
Hagen 
Kleeth 
Hamburg  H. 

Vamdrup 
Stuttgart  H. 
Myslowitz 
Annen  N. 

Minden  i/W. 

Cottbus 
Potsdam 
Seligenstadt 
Steele  Süd 
Stendal 


K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

K.  E.-D.  Stettin 
Westfäl.  Landes-E. 
K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Elberfeld 

Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 

K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Berlin 

Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Cöln 

Bayerische  Stsb. 

Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Cöln 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 

K.  E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Essen 
Direktion  Mainz 

St.  Johann=Saarbr. 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Erfurt 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M 

Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Königsberg 
Baywriscbe  Stsb. 
K.  E.-D.  Altona 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M 
St.  Johann=Saarbr. 

K.  E.-D.  Bromberg 


K.  E.-D.  Elberfeld 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Cöln 
K,E.-D.  Frankf.  a/M, 
Reichsbahn 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Grh/.l.  Mockl.  Stsb. 
K.  E.-D.  Altona 

Württemberg.  Stsb. 
K.  EL-D.  K^ttbwitz 
K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Berlin 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Hannover 


Nossen  ? 


alt. 


5,6  m  lg. 


(Henz,  Leh- 
<  mann  &  Co., 
I  Dü8seld.=Bilk. 

Wetzlar  9/8. 


Segeltuch. 
Stuttgart, 
auch  G  R  11. 

(bez.  Baal- 
)  Wissen. 


röhrenartig. 


XLV.  Jahraang. 

JB.  8epteml>er  IfOL 


ili 


Nr.  27 


Bezeichnnnff 


127 

128 
129 
130 
131 
132 
133 
134 
135 
136 
137 
138 
139 
140 
141 
142 
143 
144 

146 

146 
147 
1481 
1491 
160| 
161 
1621 
163 
1641 
166 
1661 
167 
168 
169 
160 
161 
162 
163 
164 
166 
166 
167 
168 
169 
170 
171 


Marke 


Kr. 


Art  der 

Verpackung 


Inhalt 


Ge- 
wicht 

kgr 


der  Güter 


N 
N  L 

OHO 
0  St 

P 
P  H 


M 


P  Sch  &  C 
R 

R  S 
R  S  F 
S 

S  B 
S  B 
S  B  S 

S  C 

s  c 

S  &  Co 
S  J 
S  N 
S  S 
S  W 
V 

V  c 
w 
w 
w 
w 

W  oder  M 
W  ß  S 
W  &  C 

W  D 

W  E 

W  H 
W  U  &  Co 

W  L 

W  M 
W  &  M 

W  S 

W  W 

W  W 

Z  P 


41,  42,  43 

53  ! 

3940  I 
3175  I 
4083/84 
9 

2066  1 
19047  1 
3113 
2 

30019 
9280 
3 

4852 
58 

931 

6307 
289/299 
794 
1557 
78550 
821 

727  ■ 


II 
116 

101 

502 
660 
3106 
10 
62 
2 

70/528 

10 
4109 
12301 
1188 


Ballen 

Bund 
Eimer 

Elisten 

Faß 

Bund 

Eiste 
Ballen 
Eisenfaß 

Sack 

Bund 

Kiste 

Ballot 

Bund 

Kiste 
Zinkäasche 

Paket 

Ballen 
Vorschläge 
Ballen 
Kiste 

Paket 
Bund 
Kiste 
Stange 

Kiste 
Faß 
Stange 
Ballen 

Korb 
Kiste 
Ballen 
Reisekorb 
Eisenfaß 

Sack 
Weinfaß 
Kisten 
Paket 

Ballen 
Kiste 


gewaschene  Schafwolle  381 

Mascbinenkiste,  leer  254 

10  Schwingen         —  15 

Wagenfett             —  15 

Pflugschar              —  4 

gefüllt                   —  64 

Petroleum              —  183 

3  Körbe                —  10 

Samt                     —  58 

Tapeten                —  19 

leer                      —  62 

Zucker                   —  97 

Draht                    —  22 

30  Rotweinflaschen  —  38 

Maaufaktnrwaren   —  30 

14  Schrauben          —  10 

geladene  Patronen  —  48 

leer                      —  8 

Patzmittel  i.  Büchsen  !  10 


Leder 

Packstroh 

leere  Säcke,  neu 

Zollgut 

Seife 

braune  Tüteu 
gelbe  Pappdeckel 
Teigwaren 
U-Eisen,  6,5  m  lg. 
Holzbäume 
leer 

Petroleum 
vierk.  Stahl 
Leinen 
Sägen 

Messiüghülsen 

41  Säcke,  neu 

Kleidungsstücke 

leer  (für  Benzin) 

Bettzeug,  Kleider 

leer 

leer 

Weberkarten 
eiserne  Stifte 
Gardinen 
Blumenzwiebeln 


iiagerort 


Station 


Name  der,  Bahn 


25 
209 
196 

56 

65 

21 

50 

32 

100 

30 
188 
9 

11 

10 

11 

15 
114 
17 

6 
88 
14 

4 
24,6 
59 


127  Cassel  0. 

128  Düsseldorf=Der. 

129  Gehofen 

130  Bremen  H. 

131  Berlin  Stb. 

132  Rummelsburg  Rg. 

133  Clötze 

134  Weißensee 

135  Berlin  H.u.L.Eilg. 

136  Berlin  H.  u.  L. 

137  Schnega 

138  Velten 
139j  Schopfloch 
140|  Rüdesheim 
141  Passau 
142'  Düsseldorf=Der. 

143  Erfurt 

144  Düsseldorf=D. 
Ij.p.)       Johann=  > 

l  Georgenstadt  3 
jl46  Luxemburg 
147  Magdeburg  Hpt. 
1481    Heilbronn  H. 
1491   Leipzig  Magd. 

160  Saarlouis 

161  Nauen  St.  B. 

162  Düsseldorf=Der. 

163  Solingen 

164  Perleberg 
166    Magdeburg  H 


166  Barmen=Rittersh. 


167 
168 
169 
160 
1611 
162 
163 
164 
165 
166 
167 
168 
169 
170 
171 


Eppstein 
Cü8trin=N. 
Osnabrück 
Cronenberg 
Lüdenscheid 
Holzwickede 
Düsseldorf 
Nürnberg=Doos 
Aachnn 
Leutesdorf 
Düsseldorf^Der. 
Bielefeld 
Ludwigsburg 
Dü8seldorf=Der. 
Göthen 


K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E -D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Berlin 


BemerkauKen 

(itiHlmNOniierp 
t^tv*al>fH  Mfrk- 
male,  wolcli»«  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


^bez.  7/9. 
}  Bln.  Abb. 


leer. 


K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Berlin 
Württemberg.  Stsb. 
Direktion  Mainz 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Elberfeld 

Sächsische  Stsb. 

Reichsbahn  ; 
K.  E.-D.  Magdeburg 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
Si  Johann=Saarbr. 

K.  E.-D.  Berlin 
K  E.-D.  Elberfeld 

Wittenb.-Perleb.  E. 

K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Elberfeld 


Bayerische  Stsb. 
R.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Elberfeld  } 
K.  E.-D.  Hannover 

Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld  1 

K.  E.-D.  Magdeburg  j 


1,20  m  lg. 


(291,  294,'"296, 
i  297. 
(Zollblei 
l  Herbesthal. 


bez.  19/8.  Uhn. 

(Gepäck ; 

(  ovaler  Korb. 


15,  524. 


B.   Guter  mit  Adressen  bezeichnet : 


17-2  A.-G.  f.  Kohls. 
173    E.  Ahlborn 


174 

175!; 

176; 

177! 
178 
179 

180| 

18l| 
1821 

183 

184  j 
185 

186 

187 
188 

189 


Frl.  Arndt 
Berlin  Fr.-  ( 
Thorn  Hptb.) 
Bremen-  ( 

Berlin  L.  ) 

L.  Brunnehild 
H  &  Comp. 
W.  Labes 
)    Lübeck-  ( 
t    Bremen  ) 
Luxemburg 
München 
5    Novoks,  ) 
»St.  T.  B.  äo.\ 
\     Käthe  ) 
l    Ollendorf  \ 
Albert  Putz 

Richter 


Rommenhöller 
Struve,  Nortorf 

{„Thortsche 
Anlagen' 
Zwickau 


62337 

448 
281 

126 
49919 


279 
113369 


Milchkanne 

Reisekorb 

Handkorb 

(  Leder-  ) 
l   lasche  S 

Sack 
Kiste 

(  Schi  ÖS-  ) 
i    koöer  5 

Kiste 
I  Bierfaß 

Sack 

Kiste 
Korb 

Reisekorb 
[Milchkanne 


Kohlensäurefl.,  leer  — 
leer,  10  1  — 
(  Wäsche,  Bademütze,  ( 
(  Badeumh.,  6  Kleider  S 

[Wäsche  (Schriftstück] 
l  S.  Markmann,  > 
{  Aloxandrinenstr.  99)  J 

gebr.  Säcke 

ßleichsoda 

Eisenrohr 

Herrenkleider 

Packstroh  u.  Packpapier 
leer  — 

Düngerkalk  — 

Zollgut  — 

Kleider  und  Wäsche 
(    Kleidungsstücke  \ 

(1  Brief  Erich  Richter,  J 
[  Zoppot)  j 

Kohlensäurefl.,  leer  — 

leer  — 

Rvststali  — 


21 
4,6 

172 
173 

Eyach 
Windsfeld=Ditt. 

Württemberg.  Stsb. 
Bayerische  Stsb. 

25 

174 

Magdeburg  H.  Bf. 

K.  E.-D.  Magdeburg 

12 

175 

Thorn  H.  B. 

K.  E.-D.  Bromberg 

7 

176 

Berlin  L. 

K.  E.-D.  Berlin 

38 
59. 
8 

177 
178 
179 

Mannheim 
örlioghausen 
Berlin  Stett.  B. 

Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D  Berlin 

19 

180 

Bremen 

K.  E.-D.  Hannover 

28 
47 

181 

182 

Luxemburg 
Kiel 

Reichsbahn 
K.  E.-D.  Altona 

106 

183 

Frankfurt  a/0. 

K.  E.-D.  Posen 

35 

184 

Breslau  M.  K.  Eil- . 

K.  E.-D.  Breslau 

37 

185 

Fürstenau  Westpr. 

K.  E.-D.  Danzig 

24 

186 

Berlin  L. 

K.  E.-D.  Berlin 

19 
6 

187 

188 

Breslau  O/S. 
Kiel 

K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Altona 

7 

189 

Prenzlau 

K.  E.-D.  Stettin 

Gepäck. 
(Gepäck ; 
(Zollverschluß. 

Gepäck. 


(Gepäck ; 

l  Blechkoffer. 

5Biirgerl. 
(  Brauhaus. 


(mit  Fahrrad- 
(  laterne.j 

Gepäck. 

Schröder. 
77  cm  lg. 


Nr.  27 


—  IV  — 


BezelchnanK 


Marke 


Nr. 


Art  der 
VerpackuiiK 


Inhalt 


Ge- 
irioht 
kg 


4er  Gfiter 


/eituDj?  doa  Vereins 
Deutacher  EisenbahnTerwaltungon. 


Lacerort 


Station 


Name  der  Bahn 


Bemerknn^en 
(Insbetondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 
Aufklärung 
dienen  können) 


190 

19l|] 

1921 
193; 
194 
195 
196 
197 
198 

199 

200 
201 
202 
203 
204 
205 

206 

207 
208 


209 


210 


211 


212 


213 


214!} 

2l5j 
216 
217 
218 
219 

220; 

2211 
222' 
223' 
224' 


Blechmarke 


(Gepäck) 


Egestorffer 
Salawerke 


rot 
rot 
blau 
schwarz 
Kaiser-Rad 
Heligal 
Pretnier 
Rolaud 
Timsan 
Termino 
Adam  Opel 
225  Extra  Montral 


6 

l 

— 

ivuru 

Ballen 

109 

Must.-Paket 

151 

1 

203 

323 

Handkoffer 

437 

448 

S    Papp-  ) 

(Schachtel  S 

921/2 

Kisten 

1026 

Bund 

1234 

Paket 

1316 

Stange 

2460 

3150 

Kanne 

3164 

Korb 

6325 

Ballen 

8482 

Kiste 

C.   Güter  mit  Nnmmern  bezeichnet : 


rote  eis.  Fiügelpumpe 

Kleider  — 
Betten  — 
Fahrrad  — 

3Karton8m.Tuchproben 
sres.  Rinderhaut  — 
Fahrrad  — 

Kleider  u.  Wäsche  (Gep.) 
Handwerkszeug  (Gep.) 
elektr.  Schießautomat 

Wäsche  (Gepäck)  — 

leer  — 
4  Lampengewichte  — 
Glasflaschen  — 
Ruüdmessing  — 
Kesselpumpe  — 
Tran  — 

j  Krampen, 

)    Dachrinnenhalter  S 
Kaffee  — 
Bandnudeln  — 


D.  Güter  mit  Zeichen  versehen : 


25 

190 

Heide 

76  \ 
—  f 

191 

Voitersreuth 

1 

10 

T    ■     •     i\/r   j  TJ 
Leipzig  Mgu.  i). 

20 

193 

Breslau 

26 

194 

Neuß 

15 

195 

Schneidemühl 

D 

IMK> 

Karlsruhe  H.  B. 

10 

197 

Berlin  Fr. 

20 

198 

Werden 

5 

199 

Dortmund 

88 

200 

Elberfeld 

9 

201 

Dürren  berg 

13 

202 

Freiberg 

2 

203 

Aschaffenburg 

174 

204 

Posen 

33,5 

205 

Dahlhausen  Ruhr 

36 

206 

Altenhundem 

31 

207 

Triberg 

16 

208 

Iserlohn 

K.  E.-D.  Altona 

Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Breslau 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Bromberg 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Essen 


K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 

Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Elberfeld 

Badische  Stsb. 
K.  E.  D.  Elberfeld 


5  w.  s. 

Ult=Weiler. 


Gepäck. 
Gepäck. 

Gepäck. 
iQuiltungs- 
<  karte :  Otto 
(  Hollwitz. 


1 

Sack 

6  Schinken 

28 

209 

(     Reckling-  ) 
(     hausen  H.  ) 

K.  E.-D.  Essen 

31 

1 

Bund 

20  Hufeisen 

9 

210 

Chemnitz  F. 

Sächsische  Stsb. 

21130 

1 

Kiste 

Konfitüren 

16 

211 

Löwenberg  i/M. 

K.  E.-D.  Stettin 

6252 

1 

Velourstoßborde 

24 

212 

Göthen 

K.  E.-D.  Magdeburg 

26670 

1 

Knorrs  Hafermehl 

14 

213 

Aurich 

K.  E.-D.  Münster 

529 

1 

leer 

37 

214 

Regensburg 

Bayerische  Stsb. 

16332 

1 
1 

1 

1 

Bund 

Tafel 

verzinktes  Rohr 
2  Stg.  Fiacheisen 
eis.  Rohr 
Eisenblech 
Herrenfahrrad 

24 
16 
15 
16 

215 
216 
217 
218 
219 

Hannover  N. 

Pankow  Rgb. 

Falkenberg 
Düsseldorf=Der. 
Charlotten  bürg 

K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Berlin 

10823 

1 

Damenfahrrad  (Gepäck) 

220 

63 

1 
1 
1 
1 
1 

ölfaß 

Fahrrad  (Gepäck) 
Fahrrad  (Gepäck) 
Fahrrad  (Gepäck) 
Fahrrad  (Gepäck) 
leer 

20 
20 
20 
20 
38,5 

221 

222 
223 
224 
225 

Cöln  H.  B. 

Berlin  Leb. 
Friedrichsruh 

K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.  D.  Berlin 
K.  E.-D.  Altona 

I    Gepäck ; 
Fabrik:  Gebr. 

Kaiser, 

Kaisers- 
I  lautern. 


£.  Güter  ohne  Bezeichnung: 


226 

1 

Bund 

Alpengras  — 

15 

226 

Eschwege 

K.  E.-D.  Cassel 

227 

1 

Korb 

(     Balkonstangen-  ? 

26 

227 

Düsseldorf=Der. 

K.  E.-D.  Elberfeld 

(       Verzierungen  J 

228 

1 

Ballen 

15,5 

228 

Weyens 

K.  E.-D.  Altona 

229 

1 

Ko'rb 

Bettbiber  — 

45 

229 

Hagen 

K.  E.-D.  Elberfeld 

230 



1 

Betten  — 

41 

230 

Heldrungen 

K.  E.-D.  Erfurt 

231 

6 

(        Blechböden  ) 
\    für  Waschkessel  ] 

7,5 

231 

Homberg  Rh. 

K.  E.-D.  Cöln 

232 

1 

Bund 

10  Blecheimer  — 

20 

232 

Nennig 

St.  Johann=Saarbr. 

233 

1 

Ko'rb 

10  Blechmulden  — 

21 

233 

Posen 

K.  E.-D.  Posen 

234 

1 

Bolzen,  10  cm  lang  — 

113 

234 

Berlin  Ahg. 

K.  E.-D.  Berlin 

235 

1 

Ballen 

eis.  Bolzen,  Laschen 

13 

235 

Kiel  Eilg. 

K.  E.-D.  Altona 

2.36 

1 

Korbflasche 

Brandsohlen  — 

25 

236 

Mühldorf 

Bayerische  Stsb. 

237 

1 

Branntwein  — 

17 

237 

Wolnzach  Bf. 

K.  E.-D.  Breslau 

238 

1 

Bund 

Brotschüsseln  — 

14 

238 

Breslau  M.  F. 

239 

1 

Sack 

Cement  — 

50 

239 

Mühlacker 

Badische  Stsb. 

Zollgut. 


SameustreuerT 


(ans  Stroh- 
\  geflecht. 


XLV.  Jahrcao«. 
23.  September  1906- 


V  — 


Nr.  27 


Beieichnung 


Marke 


Nr. 


Art  der 
Verpackung 


Inhalt 


Ge- 
wicht 
kg 


der  Güter 


Lagerort 


Station 


Name  der  Bahn 


B  emerknngen 
(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


240 
241 
242 

243 

244 
245 
216 
247 
248 
249 
250 
251 
25-2 
253 
254 
255 
256 
257 
258 
259 
260 
261 
262 
263 
264 
265 
266 

267 

268 

269 

270 

271 

272 

27j 

27' 

276 

276 

277 

278 

279j 

280i 

281 

-282 

m 


286 

286 

287 

288j 
289 

290: 

291 ! 
292^ 
293 
294' 
2951 

296^ 

297 
29« 
299 
300 
301 
302 
303 
304l 
306 
306 
307 
308 
309 
310 


Paket       Cigarren  — 

  (     eis.  Deckplatte,  / 

)    52  X  67  cm  groß  ) 
Bund       35  Deichselzwingen 

6  neue  Danggabeln  ) 
'  '  mit  Stiel  ) 

Handtasche  Effekten  — 
Band       4  Stg.  vierk.  Eisen  — 
12  Stg.  Eisen  — 

—  Eisenrohr  — 
Bund       5  Eisenstützen,  34  cm  1 

6  Eiseutöpfe  — 
Korb        Eisenwaren  — 
Eisenwaren  — 
,  Eisenwaren  — 

Kiste       Fassonnudeln  — 
Paket      Fahrradteile,  iRucksack 
,  Fahrra4teile  — 

—  Feldbahnrad  — 
Bund        6  Fensterbasqu.  — 

—  h.  Fensterrahmen  — 
Bund  2  Fensterriegel  — 
Ballen       Filzpantoffel  — 

,  Stangen      Flacheisen  — 
Bund       5  Stg.  Flacheisen  — 
,  Flaoheisen  — 

Stäbe       Flacheisen  — 
Bund       8  Flanschen  u.  Muffen 
Korb       leere  Flaschen  — 
/  eis.  Fleischermulde,  \ 
A       150 :  70  : 90  cm  / 
Korb      Frauenkleideru.  Wäsche 
Ballen      Futterkalk  — 
Sack       Futterkalk  — 

—  Gasrohre  — 

—  Gasrohre  — 
Topf  Gelee  — 
Bund  3  Gemüsekörbe  — 
Sack        Gerste  — 

,  gebraunte  Gerste  — 

—  Göpel  od.  Weichenstg. 
Sack        Grieszacker  — 

—  verzinktes  Gußrohr  — 
Bund  Hackenstiele  ?  — 
Sack  Häcksel  — 
Bund  2  eis.  Hähne,  35  cm  lg 
Sack        eis.  Haken  — 

—  Handkörbchen        — / 

—  Handkoffer  — ' 
D     j       ^2Handkurbelnm.Griff  ( 

Ii  Kurbelwelle  ~S 

—  Handwagen  m.  Deichsel 
D  j  ,20  h.Handwageoräder/ 
ß""'^      i      m.  eis.  Reifen 

Ballen  Hantseil 
Sack        2  ges.  Häute 

I    Hemden,  Kragen, 
Korb  Manschetten, 

I    Strümpfe  (H.  D.) 
Bund  LOHeu-u.Düngerg'abeln 

1  Hohlglas 
Wagen  Holz 

—  Holzkoffer,  grau 
Korb  äolzmodelle,Gußstücke 
Bund     j  4  Paar  Holzschuhe 
Paar      [  Holzschuhe 
Paket     :  Holzteile 
Bund     '  Hufeisen  — 

3  Jaucheschöpfer  — 
Sack        gebrannter  Kaffee  — 

—  ges.  Kalbfelle  — 

—  Kammrad  — 
Ballen       Kapok  — 

Sack       gelbe  Kartoffeln  — 
j  Kartoffeln  — 
,  Kartoffeln  u.  Kraut 

Korb  Kartoffeln  u.  Bohnen 
3      Bund     !  n.  Kehlleisten  — 

1  —         Kettenrad,  alt  — 

2  Bund     I  20  Stück  Ketten  k  50cm 


7  240 

24  241 

16  242 

8.5  243 

16,5  244 

16  245 

12  246 
73  1247 

17  248 

24  249 
30  [250 
55  261 
84  252 

5.6  253 
1  25  t 

3  266 

13  256 

4  257 

25  25S 
6  l269 

15  260 

20  261 
58 
72 
130 
17 


262 
263 
264 

265 
16  266 


42 

18 
7,16 
26 
18 
48 
5 
11 
50 
50 
15,5 
50 
2? 
22 
25 
20 
14 

40 


163 
46 

16 

50 

6,5 

8,5 
6 

34 

8 

15 

0,5 
12 

9 
30,5 
15 
10 
50 
32 
48 
35 
23 
59 

6 


267i 

268! 
269 
270 
271 
272 
273 
274 
275 
276 
277 
278 
279 
280 
281 
282 
283 

284 

285 

286 

287 

288 
289 

290 

291 
292 
293 
294 
295 

296 

297 
298 
299 
300 
301 
302 
303 
304 
305 
306 
307 
308 
309 
310 


Memmingen 

M  ^Gladbach 

Lindau  Stadt 

Büdingen 

Cöln  Eilg. 
Saalfeld  a/S. 
Hagen  i/W. 
Geilenkirchen 
Düsseldorf=Der. 
Duisburg 
Saarbrücken 
Cöln=Qer. 
Dissen=Rothenf. 
Erfurt 
Göthen 
Viersen 
Soest 
Ulm 
Stettin  H. 
Hagen 
Stettin  Hgb. 
Gescher 
Traben=Tr;nbach 
Nagold 
Bochum  N. 
Neufahrwasser  Z 
Limburg 

Bonn 

Stettin  Hgb. 
Wittenberg 
Pyritz 
München  Hpt. 
Schönermark 
Arnstadt 

Ulm 
Gustorf 
Kreuz 
Göttingen 
München  Hpt. 
Lippstadt 
Velbert 
Freden 
Düsseldorf=Der. 
Iserlohn 


Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Cöln 

Bayerische  Stsb. 

K.E.-D.  Frankf.  a/M. 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Essen 
St.  Johann=Saarbr. 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Cassel 
Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Münster 
St.  Johann=Saarbr. 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 

K.  E.-D.  Stettin 
Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Stettin 

K.  E.-D.  Erfurt 
Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Bromberg 

K.  E.-D.  Cassel 
Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Elberfeld 


Thorn  Hpb.     1  K.  E.-D.  Bromberg 


Thorn 

Cottbus 
(  Reichenbach  ) 
i    i/V.  ob.  Bf.  I 
Werl 
Warburg  Alt 

Bebra 

Bremen  H.  (Vers ) 
Ratibor 
Oberhausen 
Cöln  H.  B. 
Königszelt 

Cüstrin  N. 

Bremen  H.  H 
Landsberg  a/W. 
Paderborn 
Wanne 
München  H. 
Cöln=Deutz 
Saarbrücken 
Mainz  Eilg. 
Burgstadl 
Heidelberg 
Freiburg 
Düdelingendorf 
Schwerte 
Peiue 


K.  E.-D.  Halle  a/S. 

Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Cassel 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.  D.  Kattowitz 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Breslau 

K.  E.-D.  Bromberg 

K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Essen 
Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Cöln 
St.  Johann=Saarbr. 
Direktion  Mainz 
Sächsische  Stsb. 
Badische  Stsb. 
j) 

Reichsbahn 
K.  E.-D.  Elberfeld 
E.  E.-D.  Hannover 


rostartig. 
(Gevelsberg  N. 
(    19/8.  bez. 
Frankf.  a/M.  H. 


durchlocht. 

gebogen. 
Brattöpfe. 


28  cm  Durchm. 

(mit  Messing- 
l  griffen. 


imit  Füßen  u. 
I  Messing- 
I  hähnen. 


6,5  m  ler. ; 
m.  Maffe 
Bolzen. 

Fulda  1/9.? 


(Gepäck;  ZoU- 
\  Verschluß. 


1  rote  und 
1  .schwarz- 
bunte Kuh- 
bezw. 

Ochsenhaut. 


18  915  E.  L. 
Gepäck. 


von  Blech, 
zweiläuüg. 


Gepäck. 
Gepäck. 
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Bezeichnung: 


Marke 


Nr. 


Art  der 
Verpackung: 


I  a  h  a  1  t 


I 


Ge- 
wicht 


366 

367 
3681 
369 


der  Güter 


L  a  K  e  r  o  r.t 


Statiou 


(Gepäck) 

( Gepäck) 
^Gepäck) 

(Gepäck) 

(Gepäck) 
(Gepäck) 


Kisten 


Bund 

Korb 

Reisekorb 

Kiste 

\  brauner  ) 
)  Koffer  I 
i  runder  ) 
iSchließkbl 
Schließkorb 

Sack 
(  brauner  / 
i   Koffer  ; 

Waffen 
Kartons 

Ballen 

Säcke 

Kiste 
Korb 

Bund 
Ballen 


Bund 
Sack 

Ballen 


Kiste 
Bund 

Paket 
Beutel 


Bund 
ölfaß 
Ölkannen 
Ballen 

Verschlag 
Bund 

Sack 

Korb 
Sack 


Paket 
Korb 

Paket 

Bund 

Paket 


(    n.  K.-Spielwagen 
\       (blau  gestr.) 
(  Kinderwagen,  Korb 
(     a.  gelbem  Rohr 
gefüllt 

Winde  — 

Flaschenzüge        — . 

Hanftaue  —  1 

Drahtseile  usw      — ) 

Klappstühle  (Gep.)  — 

Klappstuhl*)  — 

Kinderspaten  — 
/  12  Klappstühle  m.  \ 
\  Gurten  f 

Kleider  u.  Obst  — 

Kleider,  Wäsclie  — 
(    Kleider,  Wäsche,  J 

l  Perücke,  1  Schachtel  j 
[  Irrigator  J 

Kleider,  Wäsche     —      70  :820 


10  311 
19  312 

?  318 


-  314 
315 

11  316 

?4  317 
20  318 

22  319 


Kleidung  — 

Kleidung  — 
Kleidungsstücke  — 

Kleidungsstücke  — 

Kleinschlag  — 
Knabenmützen  — 
brauner  HolzkofFer  — 
Korken  — 
Kristallsalz  — 
(Krocketspiel,  10  Paar( 
i  Strümpfe  ) 

Kuhketten  — 
Lampengewichte  — 
5  Lampengewichte  — 
weiße  Lederriemen  — 
(  3  Stück  Leinen  in  > 
(        Packpapier  ) 

rohes  Leinengarn  — 

Lumpen  — 
farbige  Lumpen  — 
Lumpen  — 
Marmorplatte  — 
Maschinenteil  — 
4  gußeis.  Maschinenteile 
5  Stg.  Messing 
Messingblech  — 
51  Messingschrauben 
Metallklammern  — 
Milchseparator  — 
vernickelt.  Ofenaufsatz 
blech.  Ofenkniee  — 
leer,  alt,  ohne  Deckel 
leer  — 
Packpapier  — 
Papier  — 
küDstl.  Perlenkranz  — 
2  Pflugschare  — 
h.  Pumpenschwengel 
Reis  — 
neuer  Reisekorb  — 
Ringe  — 
Rippentabak  — 
Roggen  — 
verz.  Rohr  — 
5  eis.  gebog.  Röhren 
Röhren  — 

Rollade  — 

4  eis.  Rollen  m.  Kranz 
Roststäbe  — 
12  eis.  Roststäbe  — 


15  321 

20  |322 
20,5  j324 

34  325 

—  326 
8  '327 

45  1328 

28  329 

150  l330 

—  331 

126  332 

4  333 


17 

10,5 

12 


334 
335 

336 


15  337 

17  '338 

18  !339 
68  [340 

7  341 
35 
51,5 


21 


342 
343 
344 


36  !345 
12  346 

5.5  347 
65  348 

1  !349 
12  350 
35  351 

7  352 

6.6  353 
26,5  354 

6  i355 
5  356 
ca.  5  ,357 
100  358 
4  359 
18  360 
51,5  361 
100  362 
15  363 
14  364 
14,5  365 

18  366 

25  ,367| 
10  368' 

19  369 


Zeitan^  des  Verein» 
Deutscher  Eisenbahnverwaltunggn. 


Bemerkung:  en 
(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


Cöln=Dentz 
Lockau 

Schönholz 

Leipzig  Berl.  B. 
Dresden  H.  B. 


K.  E.-D.  Cöln 
Niederlausitaer  E. 


(Wiesbaden 
l  21/8 


K.  E.-D.  Berlin     i  Detmold  4/9. 


K.  E.-D.  Halle  a/R. 
Sächsische  Stsb. 


Düsseldorf=Der.     K.  E.-D.  Elberfeld 


Lüdenscheid 
Cöln  H.  B. 

Berlin  Fr. 

Templin 

Unna 
Northeim 

Salzungen 

Oberhausen 
Berlin  Anh. 
Cöln  H.  B. 
Königsberg  i/P.  O. 
Wahn 

Münster  i/W. 

Clausthal 
Utbremen 
Magdeb -Buckau 
Hannover  N. 

Cassel 

\  Neusalza=  ) 
i     Spremberg  ) 

Cottbus 
Friedrichshafen 
Berlin  Görl.  B. 
Chemnitz  H. 
Ahlen  Hn. 
Rummelsburg  Rg. 
Neheim=Hüsten 

Opladen 
Burg  (Dillkreis) 
Hannover  N. 
Mochberu 
Lennep 
Falkenstein 
Wittenberge 
Mergentheim 
OfTenbach 
Herford 
Neiße  Eilg. 
Halle  Eilgut 
Oberlahnstein 
Schwetzingen 
Berlin  Ahg. 

n 

Marienwerder 
Schlieben 
Lowenitz 
Riesa 
Magdeburg^B. 
(     Duisburgs  ) 
\    Hochf.  Süd  ) 
Berlin  Anh. 
Borken  i/W. 
Magdfob.=Sudenb. 


K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Stettin 

K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Cassel 

K.  E.-D.  Erfurt 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Münster 

K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Cassel 

Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Berlin 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E-D.  Elberfeld 
K  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Altona 
ßadische  Stsb. 
Pfälzische  E. 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
Direktion  Mainz 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.'Danzig 
Niederlau.«itzer  E. 
K.  E.-D.  Posen 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Magdeburgs 


*)  mit  ange- 
bundenem 
Paket. 

iBrief: 

{Walter  Tautz, 
l  Schauspieler. 


(F.  van  Beeck, 
(  VoUenhoven. 

1) 

2) 

[Photographie, 
■!  Säbeltasche, 
[  Kursbuch. 
67419  Es. 


Gepäck. 


Gepäck. 


(V.  Hannover 
i  Nord. 

(mehrfach  um- 
\  schnürt. 


[Kautz  Lünen 
;  a/Lippe, 
(F.  Schulze. 

1  Bund; 

2  Kannen : 

D  R  N  J  G. 
„a  notre 

grand  m^^re" 

(Perlen). 


(6  Radnaben- 
\  ringe. 


/Porzellan- 
\  röhren. 


1)  Bez.  als  Eilgut  vom  Karlsruher  Hptbhf. 

2)  Ovaler  Korb  mit  Strick  umbuaden,  am  Stricke  ein  Schloß. 

3)  Messerscheiben  mit  WeUe,  Lager  a.  Zahnrad;  zur  Häckselmaschine. 


ZLV.  JthTgutg. 
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Nr.  27 


BaieiehnanK 


Marke 


Nr. 


Art  der 

Verpackung: 


I  o  h  a  1 1 


Ge- 
wicht 

kg 


der  Güter 


Lagerort 


Station 


Name  der  Bahn 


B  e  m  •  r  k  Q  n  IT  e  n 

(insbesondere 
etwaifire  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


370  — 

371  — 

372  — 

373  — 

374  — 
375 

376  — 

377  — 

378  — 

379  — 

380  — 

381  — 

382  - 

383  — 
38t  — 

385  — 

386  — 

387  (Gepäck) 

388  — 

389  — 

390  — 

391  — 

392  — 

393  — 

394  — 

395  — 
3%  — 

397  — 


398 

399 

400 

401 
402 
403 
404 
405 
406 
407 
408 
409i 

410! 

41l| 

412| 

413 
4141 

4161 

416 
417 
418 

419 


(Gepäck) 
(Gepäck) 


(Gepäck) 
(Gepäck) 


420  — 

421  (Gepäck) 

422  - 

423  — 

424  — 

425  (Gepäck) 

426  — 

427  - 

428  — 

429  — 

430  — 


Stande 
Buud 


Korb 
Sack 
Säe-ke 
Korbballon 
Beutel 
Sack 
Faß 
Ballen 


Bund 

Schließkorb 
Paket 
Korb 
Bund 


Bund 
BaUen 


Bund 
Sack 


Stange 
Bund 
Staupen 
Sack 

Wagen 

Paket 
Sack 

Paket 


Ballen 


Schließkorb 
Reisekorb 


(  braunes  [ 
)  Segeltuch  i 
Bund 
Wagen 

Kiste 
Bund 

Ki8te 
Sack 


Rundeisen  — 

8  Stg.  Rundeisen  — 
5  Stg.  Rundstabl  — 

3  Stg.  Rundstabl  — 
Rundstahl  — 

9  leere  Säcke  — 
leere  Säcke  — 
Sägespäne  — 
Salmiakgeist  — 
chemisches  Salz  — 
Salz  — 
russische  Sardinen  — 
Sattlergurte  — 

eis.  Saugpumpe,  2  m  lg. 
Schienenbiegapparat 
Schlauchrohr  — 
neuer  Reisekorb  — 

Schrauben,  Bolzen  — 
Schrauben  — 
30  Schippenstiele  — 
Schweinetrog  — 
Schwingen  — 
Schwungrad  — 
Seegras  — 
Seil  aus  Holzwolle  — 
Singer-Nähmaschine 
(      Sofalehne  mit  ( 
)      Muschelaufsatz  5 
(     4  Spannschlösser  ) 
(       mit  Gewinde  5 
Speck  — 
(         Spiralfeder,  / 

1  9  i  cm  breit  ) 
Sportwagen  — 
Scahl  — 

4  Stg.  Stahl  — 
Stahl  — 
2  eis.  Steinzangeii  — 
Stroh  — 
Strohpapiertüten  — 

Tabak,  Kleidungsstücke 

2  Taillen,  weißer  Rock 
(  Tapetenmuster  ) 
(  (schwarzes  Wachst.)  S 
Torfstreu  — 

h.  Treppenleiter,  ) 
5  Stufen  5 
Triumphstuhl  — 
Triumphstuhl  — 

n.  hölz.  Tür  — 

Ventil  — 
Wagenfeder  — 
Wäsche  — 
(    Wäsche,  Bücher  ] 
l  (Bri.  fe  Arch.  A.  W.  J 
(.  Peters,  Wesselbureiij  j 
Waschkessel  — 

Waschmaschine  — 

5  Weidenkörbe  — 
Weißkalk  — 
eis.  Welle  — 
Werkzeug  — 
5  Winkeleisen  — 
4  Winkeleisen  — 
Würfelzucker  — 
Zeitungen  — 
Zucker  — 


25 

370 

70 

371 

16 

372 

45 

373 

136 

374 

10 

375 

23 

376 

87 

377 

52,5 

378 

13 

379 

97 

380 

4,5 

381 

28 

382 

33 

383 

72 

384 

15 

385 

6 

-86 

70 

387 

4 

383 

oov 

20 

390 

22 

391 

34 

393 

25 

394 

14 

.395 

40 

396 

8 

397 

9,5 

398 

25 

399 

20 

400 

20 

401 

7 

402 

IK 
JO 

IVO 

27 

404 

21 

405 

406 

19 

4.07 

15,5 

408 

4 

409 

11 

410 

320 

411 

ca.  10 

412 

3 

413 

c 
o 

36 

415 

190 

416 

16,5 

417 

Ii) 

418 



419 

110 

420 

23 

421 

8 

422 

5000 

423 

20 

424 

30 

425 

47 

426 

62 

427 

28 

428 

55 

429 

100 

430 

Vlotho 
Hagen  i/W. 
Rybnik 
Eisleben 
Sondershausen 
Cassel  O. 
Gunsleben 
Göthen 
Erfurt 
Lüdenscheid 

Gera  R. 
Nordhausen 

Osterode 
Berlin  Ahg. 
Meiningen 
385  AIühlheim  a/Main 
Düsseldorf=Der. 

Cöln  H.  B. 
Berlin  H.  u.  L. 
Zimmersrode 
Aachen 
Mühlingen 
Wustermark 
Peine 
Engers 
Bielefeld 
Bochum  S. 


K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E-D.  Kattow'tz 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D  Cassel 
K.  E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D".  Erfurt 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Elberft-ld 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Cöln 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Essen 


Leipzig  Dresd.  B.     Sächsische  Stsb. 


Elberfeld 

Renningen 

Hilden 

Schwerte 
Nordenham 
Hagen  i/W. 
Säckingen 
Stralsund 
Elmshorn 
Cöln=Deut/> 

Tamsel 
Cöln  H.  B. 


K.  E.-D.  Elberfeld 

Württemberg.  Stsb. 

:  K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Essen 
Oldenburgische  Stsb 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Badische  Stsb. 
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Beiträge  zum  Eisenbahnrecht  im  Großherzogtum  Hessen. 


I.  Einleitung. 

Das  preußische  Eisenbahnrecht  hat  vom  geschichtlichen, 
vom  politischen,  vom  volkswirtschaftlichen  und  finanziellen,  wie 
vom  rein  juristischen  Standpunkt  aus  bereits  mancherlei  Bear- 
beitungen erfahren,  so  daß  diese  Verhältnisse  allgemein  be- 
kannt sind.  Für  die  mittleren  und  kleineren  Bundesstaaten 
sind  solche  Darlegungen  seltener.  Von  dem  Eisenbahnrecht  im 
Großherzogtum  Hessen  weiß  man  im  allgemeinen  nur,  daß  hier 
auf  Grund  des  preußisch  -  hessischen  Eisenbahnverbrüderungs- 
vertrages  von  1896  im  wesentlichen  nach  preußischen  Verwal- 
tungsgrundsätzen verfahren  wird.  Es  dürfte  aber,  nicht  zum 
wenigsten  im  Hinblick  auf  die  im  Gange  befindliche!  weiteren 
Gemeinschaftsbestrebungen,  nicht  uninteressant  sein,  sich  die 
io  bezug  auf  die  Eisenbahnverhältnisse  im  Großherzogtum 
Hessen  bestehende  rechtliche  Lage  im  einzelnen  etwas  näher 
anzusehen.  Eine  eingehende  Abhandlung  über  den  genannten 
1895  er  Staatsvertrag  ist  hierbei  nicht  beabsichtigt.  Dieser  wird 
vielmehr  als  im  wesentlichen  bekannt  vorausgesetzt,  und  es  ist 
sein  lahalt  nur  in  den  Grundzügen  wiedergegeben.  Es  ist  auch 
nicht  Zweck  dieser  Zeilen,  eine  wissenschaftliche  systematische 
Darstellung  zu  liefern.  Die  nachfolgenden  Ausführungen  be- 
wegen sich  vielmehr  in  loserer  Form ;  es  ist  im  allgemeinen 
nur  die  Absicht,  auf  die  im  Großherzogtnm  Hessen  in  bezug 
auf  das  Eisenbahnrecht  bestehenden  Besonderheiten  hinzu- 
weisen, wobei  sich  ganz  von  selbst  bei  einzelnen  Materien  eine 
Vergleichung  mit  den  preußischen  Bestimmungen  ergibt. 

Gemäß  den  kleineren  Verhältnissen  sind  die  hier  inter- 
essierenden Rechtsquellen  in  Hessen  selbstverständlich  weniger 
umfänglich,  als  etwa  in  Preußen.  Eine  Verallgemeinerung  von 
Vorschriften  ist  bei  selteneren  Fällen  natürlich  nicht  in  dem 
Maße  nötig,  wie  in  einem  größeren  Lande,  wo  derselbe  Fall 
sich  häufiger  wiederholt.  Es  fehlt  insbesondere  ein  eigent- 
liches Eisenbahngesetz.  Nur  für  Nebenbahnen  ist  ein  Normativ- 
gesetz (vom  29.  Mai  1884)  vorhanden.  Wir  werden  auf  dieses 
unten  zurückkommen. 


IL  Geschichtliches. 

Als  ersten  Schritt  zur  Förderung  des  Eisenbahnwesens 
hielt  man  die  Regelung  der  Frage  wegen  Ausübung  des  Ent- 
eignungsrechts für  erforderlich.  Demzufolge  wurde  unterm 
18.  Juni  1836  ein  Gesetz  erlassen,  dessen  einziger  Artikel  die 
Bestimmungen  des  Enteignungsgesetzes  vom  27.  Mai  1821  auf 
die  Anlegung  von  Eisenbahnen  für  anwendbar  erklärt.  Man 
dachte  hierbei  zunächst  nur  an  die  Anlegung  von  Eisenbahnen 
durch  Privatunternehmer  oder  Privatgesellschaften  und  hielt 
ein  solches  Gesetz  für  erforderlich,  um  den  „öffentlichen  Zweck' 
eines  derartigen  von  der  Staatsregierung  konzessionierten 
Unternehmens  eines  Privaten  gesetzlich  allgemein  anerkannt 
zu  sehen.  An  die  Herstellung  von  Staatsbahnen  dachte  man 
in  diesem  ersten  Stadium  noch  nicht. 

Zunächst  wurde  im  Jahre  1838  auf  Grund  eines  mit  dem 
Herzogtum  Nassau  und  mit  der  freien  Reichsstadt  Frankfurt 
abgeschlossenen  Staatsvertrags  und  auf  Grund  von  Normalbe- 
dingungen, welche  mit  diesen  beiden  Regierungen  vereinbart 
waren,  die  auch  zwei  hessische  Gemarkungen  berührende  Bun- 
desbahn (Frankfurt  -  Wiesbaden)  einer  Privatgesellschaft  kon- 
zessioniert. Die  Schwierigkeiten  der  damals  neuen  Materie 
sowohl  in  technischer,  als  auch  in  rechtlicher  Beziehung  sind 
aus  den  Verhandlungen  einer  von  den  drei  Staaten  einge- 
setzten Kommission  deutlich  zu  erkennen.  Diese  älteste  hes- 
sische Eisenbahnkonzession  ist  aber  auch  insofern  interessant, 
als  auf  ihrer  Fassung  in  späteren  Fällen  weiter  gebaut  wurde, 
und  als  die  später  der  Hessischen  Ludwigs-Eisenbahngesell- 
schaft  in  Hessen  erteilten  Konzessionen  in  wesentlichen  Punkten 
und  zum  Teil  in  vollem  Wortlaut  auf  jene  Konzession  der 
Taunusbahn  zurückgehen. 

Nachdem  hiernach  zunächst  eine  Privatbahn  konzessioniert 
war,  trat  mit  dem  Anfang  der  vierziger  Jahre  des  vorigen 
Jahrhunderts  ein  Umschwung  in  der  allgemeinen  Auffassung 
wegen  des  Verhältnisses  des  Staates  zu  den  Eisenbahnen  inso- 
fern ein,  als  nunmehr  der  Bau  von  Staatsbahnen  in  den  Vorder- 
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grund  trat,  und  zwar  in  unmittelbarer  Verbindung  mit  den 
Verhandlungen,  welche  damals  zwischen  Hessen-Cassel,  Hessen- 
Darmstadt  und  der  freien  Reichsstadt  Frankfurt  sowie  zwischen 
der  freien  Reichsstadt  Frankfurt,  Hessen  und  Baden  wegen 
der  Herstellung  von  Eisenbahnen  von  Cassel  nach  Frankfurt 
und  von  Frankfurt  nach  Heidelberg  stattfanden.  Aus  diesen 
Verhältnissen  heraus  ist  das  Gesetz  vom  16.  Juli  1842,  den  Bau 
und  Betrieb  der  Eisenbahnen  im  Großherzogtum  betreffend, 
entstanden,  dessen  Art.  1  lautet : 

,Der  Bau  der  mit  Unseren  getreuen  Ständen  vereinbarten 
Hauptlinien  der  Eisenbahnen  im  Großherzogtum  wird  auf 
Staatskosten  ausgeführt  und  der  Betrieb  derselben  für  Rech- 
nung der  Staatskasse  verwaltet.  Dagegen  werden  zu  Lokal- 
bahnen Konzessionen  an  Private  erteilt,  und  es  bleibt  letzteren 
der  Betrieb  unter  der  oberen  Leitung  der  Staatsregierang  über- 
lassen." 

Wie  die  rechtlichen  Bestimmungen  wegen  der  Taunus- 
bahn im  wesentlichen  in  der  Konzession  niedergelegt  wurden, 
so  sind  die  rechtlichen  Grundlagen  für  die  in  den  vierziger 
Jahren  gebauten  Staatsbahnen  aus  den  hierüber  mit  den 
Nachbarstaaten  geschlossenen  Staatsverträgen  usw.  zu  ersehen. 
Zu  einem  Normalgesetz  über  Eisenbahnangelegenheiten  kam 
man  nicht.  Man  behalf  sich  auch  ohne  ein  solches,  als  Ende 
der  vierziger  Jahre  wieder  das  Privatbahnwesen  in  den  Vorder- 
grund trat.  Nur  in  der  Verordnung  voi  17.  September  1844, 
die  Aktiengesellschaften  für  den  Bau  u.id  Betrieb  der  Eisen- 
bahnen betreffend,  erkennt  man  den  leis*"  Versuch  einer  allge- 
meinen Regelung :  Wer  im  Großherzogu  m  eine  Aktiengesell- 
schaft zum  Bau  einer  Eisenbahn  bilden  will,  hat  zu  dieser 
Gesellschaftsbildung  zunächst  die  Allerhöchste  Erlaubnis  nach- 
zusuchen. Ist  diese  erteilt  und  die  Aktiengesellschaft  zustande 
gekommen,  so  ist  die  Allerhöchste  Konzession  zum  Bau  und 
Betrieb  der  Eisenbahn  zu  erwirken.  Die  zahlreichen  in  Ver- 
folg dieser  Bestimmung  in  den  1850  er,  1860  er  und  1870  er 
Jahren  erteilten  Eisenbahnkonzessionen  haben  miteinander  sehr 
viel  Ähnlichkeit  und  gehen,  wie  oben  erwähnt,  in  einzelnen 
Punkten  bis  auf  die  Konzession  der  Taunusbahn  zurück. 

Bei  den  einfachen  Verhältnissen  kam  man  sowohl  bei  der 
Verwaltung  der  Staatsbahnen,  als  auch  bei  der  Aufsicht  über 
die  Privatbahnen  im  allgemeinen  ganz  gut  mit  den  nur  frag- 
mentarisch vorhandenen  allgemeinen  eisenbahnrechtlichen  Be- 
stimmungen aus,  wobei  freilich  manches  Absonderliche  unter- 
lief. So  standen  zwar  die  Staatsbahnen  unter  dem  Finanz- 
ministerium, das  einen  fachlich  vorgebildeten  Referenten  hatte, 
dagegen  gehörten  die  Privatbahnen  zum  Ressort  des  Ministe- 
riums des  Innern,  das  sich  bei  allen  eigentlich  fachlichen 
Fragen  zunächst  mit  dem  Finanzministerium  benehmen  mußte. 
Nachdem  mit  Verstaatlichung  der  zunächst  einer  Aktiengesell- 
schaft konzessionierten  oberhessischen  Bahnen  im  Jahre  1876 
diese  als  nunmehrige  Staatsbahnen  in  das  Ressort  des  Ministe- 
riums der  Finanzen  übergeführt  waren,  fand  man  es  aber  an 
der  Zeit,  die  bisherige,  wenig  zweckmäßige  Zweiteilung  zu  be- 
seitigen, und  es  wurde  nunmehr  die  Zuständigkeit  auch  hin- 
sichtlich der  Hessischen  Ludwigsbahn,  als  der  im  Groß- 
herzogtum noch  bestehenden  Privatbahn,  auf  das  Ministerium 
der  Finanzen  übertragen,  welches  von  da  ab  allgemein  als  die 
Zentralbehörde  für  Eisenbahnangelegenheiten  im  Großherzogtum 
fungierte. 

III.  Jetziger  Rechtszustand. 

A.  Allgemeines. 
Gegenwärtig  bestehen  im  Großherzogtum  1.  hessische 
Staatsbahnen  (Haupt-  und  Nebenbahnen),  die  zur  preußisch- 
hessischen  Eisenbahngemeinschaft  gehören ;  2.  preußische 
Staatsbahnen  (Haupt-  und  Nebenbahnen),  die  zur  preußisch- 
hessischen Eisenbahngemeinschaft  gehören ;  3.  einige  kurze 
Strecken  der  badischen  Staatsbahn;  4.  Privat-Neben -  und 
Kleinbahnen. 

Neben  den  Befugnissen,  welche  in  der  preußisch-hessischen 
Eisenbahngemeinschaft    deren   Zentralstelle    (der  preußische 


Minister  der  öffentlichen  Arbeiten)  und  die  dieser  unterstehenden 
Eisenbahndirektionen  und  nachgeordneten  Organe  ausüben, 
spielen  natürlich  die  der  hessischen  Regierung  vorbehaltenen 
Funktionen  eine  geringere  Rolle.  Völlig  unbeschränkt  sind  aber 
diese  Funktionen  hinsichtlich  der  Aufsicht  über  die  Privat- 
Neben-  und  Kleinbahnen  und  hinsichtlich  der  Bahnen  für  den 
nicht  öffentlichen  Verkehr.  Dabei  ist  festzuhalten,  daß  die  ge- 
samte Behandlung  der  Eisenbahnangelegenheiten,  sofern  solche 
der  Großherzoglichen  Regierung  überhaupt  zusteht,  in  dem 
Ministerium  der  Finanzen  konzentriert  ist,  welches  auch  in 
sämtlichen  landespolizeilichen  Angelegenheiten  als  Zentral- 
behörde ausschließlich  zu  fungieren  hat.  Zur  Kenntnis  der  j 
Organisation  der  hessischen  obersten  Staatsbehörde  soll  hier 
bemerkt  werden,  daß  die  hessischen  Ressortministerien  (Finanz- 
ministerium, Ministerium  des  Innern  und  Ministerium  der  Justiz) 
je  in  ihrem  Geschäftsbereich  selbständig  sind,  und  daß  das 
außerdem  bestehende  Staatsministerium  nicht  etwa  eine  Instanz 
über  diesen  Ressortministerien  ist,  sondern  im  allgemeinen  ein 
Kollegium  der  drei  Minister  zur  Beratung  und  Feststellung 
gemeinschaftlicher  Angelegenheiten  darstellt. 

B.    Die  preußisch -hessische  Eisenbahn- 
gemeinschaft. 

1.  Grundzüge. 

Wie  oben  aufgeführt,  ist  es  nicht  Zweck  der  gegenwärtigen 
Abhandlung,  eine  eingehende  Darstellung  der  preußisch-hessi- 
schen Eisenbahngemeinschaft  zu  geben.  Nur  die  Grundzüge 
sollen  nachstehend  in  Erinnerung  gebracht  werden.  An  diese 
werden  sich  dann  noch  einige  besondere  Betrachtungen  an- 
schließen. Bei  späteren  Ausführungen  wird  sich  weiter  noch 
mehrfach  Gelegenheit  bieten,  auf  einzelne  sich  aus  der  Eisen- 
bahngemeinschaft ergebende  Fragen  zurückzukommen. 

Die  Eisenbahngemeinschaft  beruht  bekanntlich  auf  dem 
Staatsvertrag  zwischen  Preußen  und  Hessen  über  die  gemein- 
schaftliche Verwaltung  des  beiderseitigen  Eisenbahnbesitzes 
vom  23.  Juni  1896.  Sie  hatte  ihren  Ausgangspunkt  in  der  Ver- 
staatlichung der  sich  auf  beide  Staaten  erstreckenden  Hessischen 
Ludwigsbahn  und  hängt  mit  dieser  aufs  engste  zusammen. 
Sämtliche  preußischen  und  hessischen  Staatsbahnen  wurden  für 
den  damaligen  Bestand  und  auch  für  künftige  Erweiterungen 
der  Netze  zu  einer  Betriebs-  und  Finanzgemeinschaft  vereinigt. 
Zu  den  hessischen  Staatsbahnen  in  diesem  Sinn  gehörten  beim 
Inkrafttreten  des  Vertrags  (1.  April  1897)  sämtliche  in  Hessen 
gelegenen  Strecken  der  inzwischen  verstaatlichten  Hessischen 
Ludwigsbahn,  die  oberhessischen  Eisenbahnen  und  mehrere 
Nebenbahnen,  deren  Zahl  sich  durch  Neubauten  inzwischen 
wesentlich  vermehrt  hat.  Ausgenommen  von  der  Betriebs- 
gemeinschaft war  zunächst  noch  die  hessische  Strecke  der 
Main-Neckarbahn  (der  preußische  und  hessische  Anteil  am  Rein- 
ertrag dieses  mit  Baden  gemeinschaftlichen  Unternehmens  fiel 
aber  mit  dem  1.  April  1897  bereits  in  die  allgemeine  preußisch-  | 
hessische  Finanzgemeinschaft).  Nachdem  durch  den  Staatsvertrag  I 
zwischen  Baden,  Hessen  und  Preußen  vom  14.  Dezember  1901 
über  die  Vereinfachung  der  Verwaltung  der  Main-Neckarbahn 
die  Verwaltung  dieses  Unternehmens  der  preußisch-hessischen 
Eisenbahngemeinschaft  übertragen  worden  war,  ist  jetzt  in  j 
Hessen  keine  hessische  Staatsbahnstrecke  mehr  von  der  all-  | 
gemeinen  preußisch  -  hessischen  Betriebs^emeinschaft  aus- 
geschlossen. 

Das  Wesen  der  Betriebsgemeinschaft  besteht  darin,  daß 
sämtliche  preußischen  und  sämtliche  hessischen  Staatsbahnen  ein- 
heitlich als  ein  einziges  Unternehmen  betrieben  und  verwaltet 
werden. 

Die  finanzielle  Gemeinschaft  geht  dahin,  daß  sämtliche 
Betriebseinnahmen  und  -ausgaben  des  Gesamtunternehmens 
gemeinschaftlich  sind  und  der  Uberschuß  der  Einnahmen  über 
die  Ausgaben  unter  beide  Staaten  nach  einem  bestimmten 
Teilungsmaßstab  verteilt  wird.  Diesen  Teilungsmaßstab  bildet 
das  Verhältnis,  in  dem  im  Jahre  1894  der  Reinertrag  der  preußi- 
schen Staatsbahnen  zum  Reinertrag  der  hessisch  en  Staatsbahnen 
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stand,  und  zwar  in  beiden  Fällen  zuzüglich  des  1894  er  Rein- 
ertrags der  Strecken  der  Hessischen  Ludwigsbahn,  welche  mit 
deren  Verstaatlichung  im  Jahre  1897  auf  preußischem  Gebiet  an 
Preußen  und  auf  hessischem  Gebiet  an  Hessen  gefallen  waren- 
Der  hiernach  maßgebende  Reinertrag  jedes  der  beiden  Staaten 
ist  dessen  „Teilungszififer".  Diese  Teilungsziffern  unterliegen 
der  Fortschreibung,  und  zwar  derart,  daß  bei  Neuaufwendung 
von  Kapitalien  gewisse  Prozentsätze  hiervon  (bei  Erwerb  be- 
stehender Bahnen  3,25  §,  bei  Neubau  von  Bahnen  1,5  §  und  bei 
größeren  Erweiterungs- und  Ergänzungsanlagen,  wie  Umbau  von 
Bahnhöfen  usw.,  3  %)  der  Teilungsziffer  des  die  Kapitalien  auf- 
bringenden Staates  zugeschrieben  werden.  Während  die  Betriebs- 
ausgaben, wie  erwähnt,  gemeinschaftlich  sind  und  aus  den  ge- 
meinschaftlichen Betriebseinnahmen  gedeckt  werden  (ausge- 
nommen Staats-,  Gemeinde-  und  sonstige  öffentliche  Abgaben, 
die  jeder  Teil,  soweit  sie  seine  Strecken  usw.  treffen,  selbst  zu 
tragen  hat),  liegt  die  Aufbringung  der  vorgenannten  Kapitalien 
jedem  Staat  für  seine  Linif.n  ob.  Was  in  diesem  Sinn  nicht  zu 
den  Betriebsausgaben,  sondern  zu  den  Kapitalien  gehört,  richtet 
sich  nach  den  preußischen  Rechnungsgrundsätzen,  wonach  neben 
den  Aufwendungen  für  den  Erwerb  bestehender  und  für  den 
Bau  neuer  Bahnen  die  Aufwendungen  für  Erweiterungs-  und 
Ergänzungsanlagen  im  Betrag  von  mehr  als  100  000  JC.  in  diesem 
Sinn  nicht  als  Betriebsausgaben,  sondern  als  Kapitalien  gelten. 
Die  Verwaltung  des  Gesamtunternehmens  erfolgt  auf  Grund 
eines  einheitlichen,  einen  Teil  des  preußischen  Staatshaushalts- 
voranschlags bildenden  Etats.  Für  das  hessische  Staatsbudget 
kommt  hinsictitlicli  des  Betriebsetats  nur  der  veranschlagte  Be- 
triebsüberschuß in  einer  Ziffer  in  Frage  ;  es  kommen  aber  ferner 
die  Aufwendungen  in  Betracht,  welche  Hessen  nach  dem  Obigen 
wegen  neuer  Bahnen  usw.  und  Ergänzungsanlagen  im  Betrage 
von  über  100  000  Jf.  aus  eigenen  Mitteln  obliegen.  Im  übrigen 
werden  die  sich  auf  die  hessischen  Linien  beziehenden  Voran- 
schläge der  hessischen  Regierung  wegen  etwaiger  Wünsche 
rechtzeitig  mitgeteilt. 

Unter  der  Oberleitung  der  Zentralstelle  der  Gemeinschafts- 
verwaltung (des  preußischen  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten) 
erfolgt  die  unmittelbare  Leitung  und  Beaufsichtigung  der  hessi- 
schen Strecken  zugleich  mit  der  Leitung  usw.  der  zugeteilten 
preußischen  Linien  durch  die  als  „Gemeinschaftsdirektionen" 
fungierenden  Eiseubahndirektionen  in  Mainz  und  Frankfurt  a/M., 
und  zwar  nach  den  preußischen  Verwaltungsgrundsätzen,  soweit 
nicht  in  dem  Vertrag  etwas  besonderes  vereinbart  ist.  Die 
Gemeinschaftsverwaltung  bewirtschaftet  die  preußischen  und 
hessischen  Linien  als  einheitliches  Netz  und  ist  verpflichtet, 
diese  in  jeder  Beziehung  gleichmäßig  zu  behandeln,  insbesondere 
die  Verkehrs-  und  volkswirtschaftlichen  Interessen  der  hessischen 
Landesteile  dabei  in  gleicher  Weise  zu  berücksichtigen  wie 
diejenigen  der  preußischen  Gebietsteile.  Für  die  hessischen 
Strecken  gelten  die  preußischen  Tarife,  soweit  nicht  im  einzelnen 
Fall  auf  Wunsch  Hessens  Besonderheiten  zugelassen  werden. 
Die  Fahrplanentwürfe  für  die  hessischen  Strecken  werden  vor 
ihrer  Feststellung  durch  die  Gemeinschaftsverwaltung  der  hessi- 
schen Regierung  zur  Geltendmachung  etwaiger  Wünsche  mit- 
geteilt. An  dem  preußischen  Landeseisenbahnrat  und  an  dem 
Bezirkseisenbahnrat  werden  hessische  Korporationen  und  Ver- 
bände beteiligt,  auch  kann  die  hessische  Regierung  einen  Ver- 
treter entsenden. 

Wie  die  Ausführungen  für  Rechnung  des  gemeinschaft- 
lichen Betriebsetats,  so  liegen  auch  die  Ausführungen  zu  Lasten 
der  Kapitalien,  die  Hessen  wegen  der  hessischen  Neubaulinien 
und  wegen  der  größeren  Bauten  auf  hessischen  Strecken  zur 
Verfügung  zu  stellen  hat,  der  Gemeinschaftsverwaltung  ob. 
Hinsichtlich  der  von  der  Gemeinschaftsverwaltung  dabei  auf- 
zustellenden Entwürfe  sollen  über  die  landespolizeilichen  An- 
forderungen hinaus  die  Wünsche  Hessens  tunlichst  berück- 
sichtigt werden.  Die  Baurechnungen  für  solche  Ausführungen 
zu  Lasten  hessischer  Kapitalien  werden  zwar  nach  den 
preußischen  Rechnungsgrundsätzen  aufgestellt,  sie  unterliegen 
jedoch  der  Abnahme  durch  die  hessische  Obei  rochnungskammer. 


Landesaufsichtsbehörde  im  Sinne  der  Betriebs-  und  der 
Bahnordnung  (nun  Eisenbahnbau-  und  Betriebsordnung)  ist  der 
preußische  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten.  Aufsichtsbehörde 
im  Sinne  dieser  Ordnungen  sind  die  Eisenbahndirektionen. 
Durch  diese  bezw.  ihre  Organe  wird  zugleich  auch  die  Bahn- 
polizei ausgeübt.  Bei  Bahnstrecken  auf  hessischem  Gebiet  soll 
die  Genehmigung  zur  Einhaltung  des  Betriebs  sowie  zur  Auf- 
hebung von  Stationen  und  die  Genehmigung  zur  Änderung 
des  Betriebes  durch  Einführung  oder  Aufhebung  der  Bahnord- 
nung für  die  Nebeneisenbahnen  (nun  der  Bestimmungen  für 
Nebenbahnen  in  der  Eisenbahnbau-  und  Betriebsordnung) 
seitens  der  Gemeinschaftsverwaltung  nicht  ohne  Zustimmung 
der  hessischen  Regierung  erfolgen.  Die  Hoheitsrechte  des 
hessischen  Staates  (insbesondere  die  Rechte  der  hessischen  Re- 
gierung als  Landespolizeibehörde)  bezüglich  der  auf  hessischem 
Gebiet  belegenen  Bahnen  bleiben  im  übrigen  unberührt. 

Besonders  eingehende  Bestimmungen  sind  in  dem  Staats- 
vertrag wegen  der  Beamten  enthalten :  Eine  Stelle  für  einen 
vortragenden  Rat  im  preußischen  Ministerium  der  öffentlichen 
Arbeiten  und  mehrere  Stellen  für  Direktionsmitglieder  (gegen- 
wärtig neun,  darunter  eine  Stelle  für  einen  Oberregierungsrat 
oder  Oberbaurat)  werden  durch  hessische  Beamte  besetzt. 
Weiter  ist  in  einem  besonderen  Verzeichnis  aus  allen  Katego- 
rien von  Stellen,  in  welchen  die  erste  etatsmäßige  Anstellung 
erfolgt,  eine  bestimmte  Anzahl  für  hessische  Beamte  reserviert. 
Dieses  Verzeichnis  unterliegt  je  nach  den  Gesamtpersonalzahlen 
des  Etats  der  Gemeinschaftsverwaltung  der  Fortschreibung. 
Bei  dem  ständigen  Anwachsen  der  Personalziffern  hat  sich  die 
Zahl  der  für  hessische  Beamte  reservierten  Stellen  ständig 
erhöht. 

Beamte,  welche  in  einer  der  hiernach  „kontingentierten' 
Stellen  einmal  etatsmäßig  angestellt  sind,  rücken  nach  Dienst- 
alter und  Qualifikation  in  die  Beförderungsstellen  vor,  ohne  hier 
auf  eine  bestimmte  Kontingentsziffer  beschränkt  zu  sein,  aber 
ohne  die  Eigenschaft  hessischer  Beamten  zu  verlieren.  Die  Er- 
nennung der  höheren  hessischen  Beamten  mit  Rang  und  Titel 
erfolgt  durch  Hessen,  die  Verleihung  der  Stelle  mit  dem  Gehalt 
erfolgt  durch  die  zuständigen  Behörden  der  Gemeinschaftsver- 
waltung. Bei  den  mittleren  und  unteren  Beamten  erfolgt  auch 
die  Ernennung  durch  die  zuständigen  Behörden  der  Gemein- 
schaftsverwaltung im  Namen  der  hessischen  Regierung,  die 
unwiderrufliche  Anstellung  (Verleihung  der  Unkündbarkeit)  ist 
aber  der  hessischen  Regierung  vorbehalten.  Die  Versetzbarkeit 
der  hessischen  Beamten  außerhalb  Hessens  unterliegt  gewissen 
Beschränkungen.  Von  den  einzelnen  Beamtenkategorien  sollen 
immer  gewisse  Quoten  sich  innerhalb  Hessens  befinden.  Die 
Pensionierung  der  höheren  Beamten  und  der  unwiderruflich  an- 
gestellten mittleren  und  unteren  Beamten  erfolgt  durch  die 
hessische  Regierung,  diejenigen  der  übrigen  Beamten  im  Namen 
der  hessischen  Regierung  durch  die  Gemeinschaftsverwaltung. 
Das  Disziplinarrecht  der  hessischen  Beamten  regelt  sich  nach 
den  preußischen  disziplinarrechtlichen  Bestimmungen,  jedoch 
mit  der  Maßgabe,  daß  hinsichtlich  der  unwiderruflich  angestellten 
Beamten  für  die  Entfernung  aus  dem  Amt  sowohl  hinsichtlich 
der  Formen  des  Verfahrens,  wie  der  Zuständigkeit  der  Behörden 
die  Bestimmungen  der  hessischen  Disziplinargesetze  Anwendung 
finden  sollen  (näheres  hierüber  s.  unten).  Die  Gewährung  von 
Gehältern  und  sonstigen  Dienstgeldern  an  die  hessischen 
Beamten,  desgleichen  die  Gewährung  von  Pensionen,  Witwen- 
und  Waisengeldern  erfolgt  nach  preußischen  Grundsätzen  (nach 
welchen  die  Gehälter  usw.  im  allgemeinen  höher,  die  Prozent- 
sätze der  Pensionen  aber  im  allgemeinen  geringer  sind  als  in 
Hessen).  Um  diese  Gleichmäßigkeit  bei  den  Pensionen,  Witwen- 
und  Waisengeldern  trotz  Unterstellung  der  hessischen  Beamten 
der  Gemeinschaft  unter  die  hessischen  Pensionsgesetze  usw.  zu 
erreichen ,  sind  in  genauer  Anlehnung  an  die  preußischen 
Pensions-  usw.  Gesetze  wegen  dieser  Beamten  besondere 
Gesetze  erlassen  worden. 

Nachdem  auf  Grund  des  Staatsvertrags  vom  14.  Dezem- 
ber 1901  auch  die  Verwaltung  der  Main-Neckarbahn  von  der 
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preußisch-hessischen  Gemeinschaft  übernommen  ist,  gelten  die 
vorstehend  aufgeführten  Rechtssätze  auch  für  die  hessische 
Strecke  der  Main-Neckarbahn  und  die  mit  dieser  übernommenen 
hessischen  Beamten,  jedoch  mit  der  Maßgabe,  daß  hier  der  hessi- 


schen Regierung  in  einzelnen  Punkten,  namentlich  in  bezug  auf 
die  Tarife  und  den  Fahrplan,  weitere  Rechte  zustehen,  als  sie 
nach  dem  1896  er  Staatsvertrag  für  die  übrigen  hessischen 
Strecken  gegeben  sind.  (Schluß  folgt.) 


Sitzung  des  Ausschusses  für  technische  Angelegenheiten  in  Tätra=Lomnicz. 


Die  diesjährige  Herbstsitzung  des  technischen  Ausschusses 
des  Vereins  wurde  auf  Einladung  der  Kaschau  -  Oderberger 
Eisenbahn  am  14.,  15.  und  16.  d.  M.  in  Tatra=Lomnicz  abge- 
halten. Der  Generaldirektor  dieser  Verwaltung,  Herr  Hofrat 
V.  R  ä  t  h ,  war  persönlich  erschienen,  um  die  zahlreichen  Ab- 
geordneten willkommen  zu  heißen.  Die  Verhandlungen  fanden 
unter  dem  Vorsitz  des  Herrn  Ministerialrat  Geduly  (Königlich 
ungarische  Staatsbahnen)  statt.  Dem  kürzlich  in  den  Ruhe- 
stand getretenen  Ministerialrat  Banovits,  der  zu  öfteren  Malen 
die  Verhandlungen  des  Ausschusses  geleitet,  wurden  unter 
Anerkennung  seiner  großen  Verdienste  um  das  Eisenbahnwesen 
und  insbesondere  um  den  technischen  Ausschuß  herzliche 
Worte  des  Abschieds  gewidmet.  Es  war  eine  größere  Tages- 
ordnung zu  bewältigen;  u.  a.  wurde  von  den  Pfälzischen  Bahnen 
ein  sehr  interessanter  Bericht  erstattet  über  den  jetzigen  Stand 
der  Frage  der  Einführung  einer  selbsttätigen  durchgehenden 
Bremse  für  Güterzüge.  Sodann  wurden'  Sicherheitsvorschriften 
für  die  Einrichtung  elektrischer  Beleuchtung  in  Eisenbahn- 
wagen verfaßt,  der  Frage  der  Beseitigung  der  schädlichen  Ein- 
flüsse des  Schienenstoßes  nähergetreten,  schiedsrichterliche  Ent- 
scheidungen getroffen  usw. 

Außer  der  12  Punkte  umfassenden  Tagesordnung,  durch 
welche  die  Abgeordneten  längere  Zeit  in  Anspruch  genommen 
wurden,  bot  sich  noch  Gelegenheit,  einige  technische  Neuig- 
keiten in  Augenschein  zu  nehmen,  die  behufs  Erprobung  bei 
der  Kaschau  -  Oderberger  Bahn  und  den  ungarischen  Staats- 
bahnen derzeit  in  Betrieb  stehen.  So  wurde  in  der  Station 
Popräd=Felka  die  an  einer  Weiche  montierte  Weichensicherung 
nach  Patent  Schilhan  vorgeführt,  welche  bei  Fahrten  gegen 
die  Spitze  durch  eine  sinnreiche  Ausbildung  der  geraden  Spitz- 
schiene eine  Entgleisung  bei  den  sogen.  Gabelfahrten  aus- 
schließt, anderseits  durch  Anordnung  zweier  Pedalschienen  an 
der  Weichenwurzel  nicht  nur  die  Umstellung  der  Zungenvor- 
richtung unter  dem  rollenden  Zuge  beim  Fahren  gegen  die 
Spitze  verhindert,  sondern  auch  das  Aufschneiden  der  Weiche 
beim  Befahren  nach  der  Spitze  unschädlich  macht. 

In  der  Station  Tätra=Lomnicz  wurden  selbsttätige  Wagen- 
kupplungen an  Betriebsmitteln  der  ungarischen  Staatsbahnen 
und  der  Kaschau  -  Oderberger  Eisenbahn  besichtigt.  Entere 
hatten  vier  Wagen  mit  Kupplungen  nach  den  Konstruktionen 
Marsovsky,  Klose,  Banovits  und  die  sogen.  Kontinentalkupp- 
lung ausgeführt,  während  die  Kaschau  -  Oderberger  Bahn  eine 
selbsttätige  Wagenkupplung  nach  Patent  Birly,  welche  auf  den 
Linien  der  genannten  Verwaltung  bereits  seit  längerer  Zeit  ver- 
suchsweise im  Betriebe  ist,  vorführte.  Ferner  wurden  mit 
Sonderzügen  Probefahrten  gemacht,  bei  welcher  Gelegenheit 
elektrisch  beleuchtete  Wagen  nach  System  Dick  gezeigt  wurden, 
deren  Apparate  Herr  Ingenieur  Dick  selbst-  erläuterte.  Bei 
demselben  Zuge  befanden  sich  außerdem  Wagen  mit  elek- 
trischer Beleuchtung  nach  System  Stone  sowie  einige  Modelle 
von  zweiteiligen  Dampfheizungs  -  Kupplungsschläuchen,  wie 
solche  bei  der  Kaschau  -  Oderberger  Bahn  jetzt  probeweise  be- 
nutzt werden. 

Aber  auch  noch  in  anderer  Beziehung  war  die  äußere 
Tagesordnung  des  technischen  Ausschusses  eine  äußerst  inter- 
essante ;  denn  wie  immer  wurden  die  Vertreter  der  Eisenbahn- 
verwaltungen in  Ungarn  in  der  denkbar  herzlichsten  Weise 


aufgenommen.  Am  Vorabend  der  Verhandlungstage  hielt  Herr 
Oberinspektor  Siegmeth,  Direktor-Stellvertreter  der  unga- 
rischen Staatsbahnen,  einen  fesselnden  Vortrag  über  das  Tätra- 
gebirge  unter  Vorführung  von  über  hundert  Projektionsbildern, 
und  was  in  der  allerdings  nur  knapp  bemessenen  freien  Zeit 
der  Sitzungstage  möglich  war,  von  der  schönen  Tätragegend 
in  Augenschein  zu  nehmen,  wurde  durch  das  liebenswürdige 
Entgegenkommen  der  ungarischen  Kollegen  tatsächlich  möglich 
gemacht. 

Zum  Schlüsse  sei  hier  noch  ein  gelegentlich  des  geselligen 
Beisammenseins  von  Herrn  Oberinspektor  Wehrenfennig 
(österreichische  Nordwestbahn)  den  Damen  gewidmetes  Gedicht 
zum  Abdruck  gebracht,  welches  namentlich  durch  die  Sinnig- 
keit, mit  der  es  der  Dichter  verstanden,  die  Beschreibung  der 
Hohen  Tatra  zum  Ausgangspunkt  für  ein  Loblied  auf  die 
Damen  zu  machen,  den  lebhaftesten  Beifall  fand: 

Staub  vergangener  Welten, 

Die  einst  stürzend  zerschellten, 

Füllt  das  unendliche  Grau. 

Und  das  Feste  sinkt  nieder. 

Bindet  an  Festes  sich  wieder 

In  der  Jahrtausende  Bau. 

Unterirdische  Gluten, 

Tosende  Stürme  und  Fluten 

Schaffen  neu  Berge  und  Tal. 

Tiefe  Nacht  in  den  Klüften, 

Wolken  und  Nebel  in  Lüften, 

Erde  noch  öde  und  kahl. 

Da  —  in  dem  Dämmerweben 

Mählich  die  Nebel  sich  heben. 

Und  durch  Gewölke  sich  bricht 

Herrlich  das  Sonnenlicht !  — 

Es  glänzt  so  hell  von  Osten  her 

Und  ruht  auf  des  Erdenrunds  Bergesspitzen. 

Das  ist  ein  Glühen,  das  ist  ein  Blitzen! 

Tief  unten  wellt  das  Nebelmeer. 

Und  seither  schuf  des  Lichtes  Strahl 
Der  Erde  Schönheit  überall: 
Mit  roter  Glut  der  Berge  Stirnen, 
Mit  weißem  Glanz  des  Eises  Firnen, 
Mit  grüner  Pracht  hat  es  das  Feld, 
Den  schattigen  Wald  ins  Land  gestellt. 

Ins  Land  mit  des  Urwalds  rauschenden  Wipfeln, 
Ins  Land  mit  der  Tatra  hohen  Gipfeln, 
Ins  Land,  wo  herrliche  Frauen  blüh'n. 
Ins  Land  mit  den  Farben:  rot-weiß-grün! 


Wie  herrlich  ist  des  Lichtes  Pracht 

Im  Leuchten  des  Tages,  im  Schimmer  der  Nacht, 

Wenn  aus  dem  Auge  der  irdischen  Welt 

Der  himmlische  Strahl  herniederfällt. 

Wenn  tausend  und  abertausend  Sterne 

Auf  uns  seh'n  —  aus  unendlicher  Ferne  — 

Ja,  selbst  der  Sage  bildende  Kraft 

Hat  sich  ein  Meeres  auge  erschafft.  — 

Doch,  was  die  Erde  uns  auch  malt. 

Dort  ist  sie  am  schönsten  nur  zu  finden. 

Wo  aus  dem  Aug'  sie  wiederstrahlt. 

Aus  jenem  Aug',  das  uns  kann  entzünden. 

An  alles  Schöne  und  Gute  binden, 

In  das  wir  so  gerne  immer  schau'n : 

Ins  freundliche  Auge  lieber  Frau'n! 
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Motordraisinen. 


Ans  Anlaß  von  Versuchsfahrten  mit  einer  Motordraisine 
auf  der  Neubaustrecke  Münder  a/Deister-Groß=Nenndorf  teilt  uns 
Herr  Regierungsbauführer  K  o  1 1  folgendes  mit :  Die  Motor- 
draisine, welche  bei  den  Fahrten  Verwendung  gefunden  hat, 
•wurde  von  der  Gesellschaft  für  Bahnbedarf  in  Hamburg  gebaut. 
Man  kann  nicht  sagen,  daß  die  Bauweise  in  allen  Einzelheiten 
einwandfrei  ist,  doch  sind  die  Mängel  der  Draisine  bei  einem 
Neubau  leicht  zu  vermeiden ;  dann  würde  ihre  Zuverlässigkeit, 
deren  größtmögliche  Steigerung  allerdings  unbedingt  verlangt 
werden  muß,  wesentlich  erhöht.  Wenn  auch  mehrfach  durch 
Unregelmäßigkeiten  des  Motors  Zeitverluste  entstanden,  so  sind 
die  Vorzüge  der  Motordraisine  so  überzeugend  hervorgetreten, 
daß  eine  weitere  Verwendung  solcher  Fahrzeuge  nur  empfohlen 
werden  kann. 

Eine  gewisse  Schwierigkeit  für  ihre  Benutzung  liegt  darin, 
daß  sich  die  bestehenden  Vorschriften  nicht  ohne  weiteres  auf 
die  Fahrten  der  Draisine  anwenden  lassen.  Zunächst  ist  der 
Versuch  gemacht  worden,  die  Draisine  als  einzelfahrende  Loko- 
motive zu  behandeln.  Das  bringt  die  beiden  Ubelstände  mit 
sich,  daß  die  Draisine  zu  leicht  ist,  um  beim  Befahren  der 
Schienenkontakte  die  elektrische  Druckknopfsperre  auszulösen, 
und  daß  ein  Aussetzen  der  Draisine  zwecklos  ist,  da  die  Strecke 
doch  nicht  freigegeben  werden  kann.  Besonders  der  erste 
Grund  hat  die  Direktion  Hannover  dazu  geführt,  Motordraisinen 
in  Zukunft  als  Kleinwagen  im  Sinne  der  vom  preuß.  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten  erlassenen  Dienstvorschrift  vom 
17.  Juni  1900  (Eisenbahn-Verordnungsblatt  Nr.  23  vom  Jahre  1900)*) 
zu  behandeln.  Doch  auch  hierbei  ergeben  sich  die  Schwierig- 
keiten, daß  1.  die  Draisine  überhaupt  nur  an  wenigen  Stellen 
ausgesetzt  werden  kann.  Dämme  und  Einschnitte,  wo  Wege- 
kreuzungen in  Schienenhöhe  fehlen ,  bieten  oft  auf  lange 
Strecken  keine  Gelegenheit  zum  Aussetzen  der  Draisine.  In 
diesem  Falle  hängt  von  der  Umsicht  des  Kleinwagenführers 
alles  ab.  Hiermit  ist  aber  ohne  Frage  eine  Gefahr  verbunden  ; 
2.  das  Aussetzen  der  Draisine  nie  beabsichtigt,  vielmehr  nur 
ausgeführt  wird,  wenn  der  Motor  während  der  Fahrt  betriebs- 
unfähig wird.  Damit  fällt  schon  die  in  der  Dienstvorschrift 
vorgesehene  vorherige  Verständigung  mit  der  vorliegenden 
Station  fort. 

Nun  hat  allerdings  der  Kleinwagenführer  die  Verpflich- 
tung, 15  Minuten  vor  Durchfahrt  eines  Zuges  das  Gleis  freizu- 
machen. Die  benachbarten  Zugmeldestationen  dürfen  jederzeit 
annehmen,  daß  das  Gleis  frei  ist,  auch  wenn  die  Draisine  auf 
keiner  der  beiden  Stationen  eingetroffen  ist,  und  auch  keine 
Meldung  von  einem  Wärter-  oder  Blockposten  vorliegt.  Solche 
Meldung  ist  auch  nur  möglich,  wenn  zufällig  bei  einem  solchen 
Posten  gehalten  wurde.  In  allen  anderen  Fällen  bleiben  die 
Stationen  ohne  jegliche  Nachricht.  Wenn  bei  gewissenhafter 
Führung  des  Kleinwagentransportes  hiermit  auch  keine  direkte 


*)  Ergänzung  dieser  ^^Dienstvorschrift  s.  E.-V.-B.  Nr.  56 
vom  Jahre  1904. 


Gefahr  verknüpft  ist,  so  wird  man  doch  nicht  ziigeben  können, 
daß  die  Draisine  ohne  Verständigung  der  benachbarten  Stationen 
wieder  eingesetzt  wird.  Die  Dienstvorschrift  für  die  Benutzung 
der  Kleinwagen  bestimmt,  daß  von  der  Zustimmung  der  be- 
teiligten Station  nur  dann  abgesehen  und  ein  Kleinwagen  ohne 
diese  Zustimmung  nur  dann  auf  freier  Strecke  eingesetzt 
werden  darf,  wenn  Gefahr  im  Verzuge  ist.  Dieser 
Fall  wird  nur  ausnahmsweise  vorliegen.  Die  Draisine  kann 
daher  erst  wieder  eingesetzt  werden,  nachdem  ein  Bote  dem 
nächsten  Posten  oder  der  nächsten  Station  Nachricht  gebracht 
hat  und  wieder  zurückgekehrt  ist.  Dieses  Verfahren  führt  be- 
sonders auf  Nebenbahnen,  wo  es  wenig  Posten  gibt,  zu  großen 
Zeitverlusten.  Ganz  besonders  ist  das  Aussetzen  zwecklos, 
wenn  während  des  Aufenthaltes  die  Betriebsfähigkeit  des 
Motors  nicht  wiederhergestellt  werden  konnte.  Dann  muß  die 
Draisine  nach  erfolgtem  Wiedereinsetzen  geschoben  werden. 
In  solchem  Falle  war  das  Aussetzen  nur  gerechtfertigt,  wenn 
durch  Schieben  die  nächste  Station  nicht  vor  Durchfahrt  des 
Zuges  erreicht  werden  konnte.  Das  Schieben  einer  Draisine  ist, 
da  sie  auf  Kugellagern  läuft,  kaum  eine  Anstrengung  und  nur 
dadurch  unbequem,  daß  der  Schiebende  in  gebückter  Stellung 
auf  dem  Kies  laufen  muß.  Bei  Eintritt  von  Betriebsstörungen 
des  Motors  während  der  Fahrt  ist  die  Draisine  bei  den  hier  in 
Betracht  kommenden  Probefahrten ,  bei  denen  mehr  als 
3000  km  zurückgelegt  wurden ,  stets  durch  Schieben  bis 
zur  nächsten  Station  gebracht  worden.  Nur  in  zwei  Fällen  hat 
sich  die  Notwendigkeit  ergeben,  sie  auszusetzen.  Danach  wird 
es  einleuchten,  daß  es  sehr  zweckmäßig  sein  wird,  die  Draisine 
mit  einer  mechanischen  Bewegungseinrichtung  auszustatten. 
Jedenfalls  wird  man  dann  umsomehr  eine  der  benachbarten 
Stationen  zu  erreichen  suchen  und  von  einem  Aussetzen 
der  Draisine  ganz  Abstand  nehmen.  Wesentliche  Schwierig- 
keiten werden  sich  bei  der  Konstruktion  einer  mecha- 
nischen Bewegungseinrichtung  kaum  ergeben.  Durch  eine 
solche  wird  zunächst  erreicht,  daß  die  Fortbewegung  auf 
jeden  Fall  möglich  ist.  Man  wird  von  dem  Kleinwagenführer 
verlangen  können,  daß  er  auf  alle  Fälle  die  Strecke  zur 
rechten  Zeit  räumt,  indem  er  im  Notfall  die  zunächst  gelegene 
Station  zu  erreichen  sucht.  Dann  wird  die  Strecke  nicht  frei- 
zugeben sein,  bevor  die  benachbarten  Stationen  sich  über  das 
Eintretfen  der  Draisine  verständigt  haben.  Hierdurch  ist  die 
Sicherheit  wesentlich  erhöht. 

Nimmt  man  dann  von  dem  Aussetzen  der  Draisine  über- 
haupt Abstand,  so  schwindet  eine  Reihe  von  Konstruktions- 
schwierigkeiten. Die  Bedingung,  daß  die  Draisine  die  Möglich- 
keit bieten  soll,  von  zwei  Mann  ausgesetzt  zu  werden,  hat  zu 
ganz  unzureichenden  Konstruktionen  geführt.  Mit  dem  Wegfall 
dieser  Beschränkung  wird  der  Konstrukteur  mehr  Bewegungs- 
freiheit bekommen  und  die  Verwaltung  wird  an  das  Fahrzeug 
ganz  andere  Anforderungen  stellen  können.  Dann  liegt  kein 
Grund  mehr  vor,  von  einer  Motordraisine  nicht  dieselbe  Zuver- 
lässigkeit zu  verlangen,  wie  von  einem  Straßenautomobil. 


Nachrichten. 

^  Deutschland. 

—  Zur  Personentarifreform.  Die  Handelskammer  zu 
Hannover  hat,  wie  wir  in  Nr.  71  S.  1047  d.  Ztg.  mitteilten,  in  einer 
an  den  preußischen  Minister  der  öfientlichen  Arbeiten  gerichteten 
Eingabe  u.  a.  die  Bitte  gestellt,  daß  das  Freigepäck  in  dem 
jetzigen  Umfange  bestehen  bleiben  möge,  oder  daß,  sofern  dieses 
durchaus  nicht  möglich  sein  sollte,  bei  der  Berechnung  der 
Gepäckfracht  höchstens  drei  Zonen  vorgesehen  und  die  Tarif- 
sätze gegenüber  der  jetzt  in  Aussicht  genommenen  Tabelle 
wesentlich  herabgesetzt  würden.  Wir  möchten  demgegenüber 
und  namentlich  angesichts  der  im  angeblichen  Interesse  der 
Geschäftsreisenden  so  lebhaft  betriebenen  Agitation,  deren  wir 
in  Nr.  70  S.  1030  d.  Ztg.  erwähnten,  denn  doch  darauf  hinweisen, 
daß  auch  nach  dem  in  Aussicht  genommenen  neuen  Gepäck- 
tarif für  größere  Entfernungen  weitgehende  Ermäßigungen  zu- 
gestanden sind.  So  würden  z.  B.  für  die  Beförderung  eines 
Musterkoffers  von  100  kg  Gewicht  von  Berlin,  Bahnhof  Friedrich- 
straße, nach  Frankfurt  a/M.  nach  den  heutigen  Gepäcksätzen  zu 
berechnen  sein  :  100  kg  abzüglich  25  kg  Freigepäck  =  75  kg, 
aufzurunden  auf  80  kg,  Frachtsatz  für  10  kg  =  2,70  Ji,  mithin 
8x2,70  =  21,60  c'f 6.  Dagegen  berechnet  sich  diese  Fracht  nach 
dem  neuen  Tarif  wie  folgt:  Entfernung  540  km  oder  Zone  XI, 
Einheitssatz  mithin  =  d  M.,  für  4x25  kg=  100  kg  sind  zu  be- 
rechnen 4x3  ol6.  oder  12  J6.  Die  auf  eine  solche  Gepäckbeför- 
derung gewährte  Ermäßigung  beträgt  also  nicht  weniger  als 


9,60  <M.  oder  44  §.  Wie  man  unter  solchen  Umständen  von  einer 
bevorstehenden  Benachteiligung  der  Geschäftsreisenden  reden 
kann,  erscheint  uns  einigermaßen  unverständlich,  da  der  Weg- 
fall des  Freigepäcks  durch  eine  ausgiebige  Ermäßigung  des 
Normalsatzes  jedenfalls  für  Leute,  die  viel  und  mit  schwerem 
Gepäck  unterwegs  sind,  mehr  als  ausgeglichen  werden  wird. 

—  Bezirkseisenbahnrat  zu  Altona.  Die  43.  Sitzung  des 
für  den  Bezirk  der  Eisenbahndirektion  zu  Altona  eingesetzten 
Bezirkseisenbahnrats  findet  am  30.  d.  M.  in  Altona  statt.  Auf 
der  Tagesordnung  steht  zunächst  eine  Mitteilung  über  die  Zu- 
sammensetzung des  Bezirkseisenbahnrats.  Den  zweiten  Punkt 
der  Tagesordnung  bilden  Fahrplanangelegenheiten.  Hierauf 
kommt  die  Vorlage  der  Eisenbahndirektion  wegen  Fracht- 
ermäßigung für  Torfstreu  und  Torfmull  zur  Beratung.  Die  Er- 
hebungen, die  die  Eisenbahndirektion  in  Hannover  unter  Hinzu- 
ziehung von  Vertretern  der  linksemsischen  Kanalgenossenschaft, 
der  Zentral-Moorkommission  usw.  eingeleitet  bat  und  deren 
Ergebnis  abgewartet  werden  sollte,  sind  noch  nicht  abge- 
schlossen. Den  folgenden  Punkt  der  Tagesordnung  bildet  eine 
Vorlage  der  Eisenbahndirektion  in  Altona  wegen  Frachtermäßi- 
gung für  Steinkohlen  und  Koks  von  Westfalen  und  Ober- 
schlesien nach  Schleswig-Holstein.  Hierauf  kommt  die  Vorlage 
derselben  Eisenbahndirektion  wegen  Frachtermäßigung  für 
Steinsalzsendungen'' an  die  deutschen  Fischereigesellschaften 
und  Fischsalzereien^zur  Beratung. 

—  Berliner  Schwebebahnprojekt.  Die  Kontinentale  Ge- 
sellschaft für  elektrische  Unternehmungen  in  Nürnberg  hat  am 
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23.  d.  M.  der  Verkehrsdeputatioii  der  Stadt  Berlin  ein  ausführ- 
liches Projekt  für  eine  Schwebebahn  Gesundbrunnen- 
Alexander  platz-Rixdorf  mit  Angebot  für  einen  Ver- 
traefsabschluß  vorgelegt.  Wir  behalten  uns  vor,  demnächst  des 
Näheren  auf  dieses  schon  mehrfach  an  dieser  Stelle  erwähnte 
interessante  Projekt  einzugehen,  dessen  Verwirklichung  im  allge- 
meinen Verkehrsinteresse  nur  dringend  gewünscht  werden  kann. 

—  Verkehr  und  Einnahmen  der  bayerischen  Staatseisen- 
bahnen. Im  Monat  August  d.J.  sind  bei  einer  Bahnlänge  von 
6365  (6229)  km  befördert  worden  3  818  019  lo  759  149)  Personen 
und  1  838  698  (1  746  828)  t  Güter.  Die  Einnahmen  haben  betragen 
im  Personenverkehr  6  965  789  (6  869  327)  JC,  im  Güterverkehr 
10  060  379  (9  643  194)  J6.,  im  Gepäckverkehr  528  525  (478  937)  6«.  und 
im  Tiertransport  395  307  (318  290)  c//^.,  zusammen  17  950  000  </M 
gegenüber  17  309  748  J6.  im  August  1904,  somit  mehr  640252  M. 
Der  Gesamterlös  vom  1.  Januar  bis  31-  August  d.  J.  beträgt 
116  470  000  J(.,  d.  i.  4  634  812  Ji.  mehr  als  im  gleichen  Zeitraum 
des  Vorjahres. 

—  Einführung  des  neunstündigen  Arbeitstages.  Das 

bayerische  Staatsministerium  für  Verkehrsangelegenheiten  hat 
im  Einverständnisse  mit  den  Staatsministerien  des  Königlichen 
Hauses  und  des  Äußern,  des  Innern  und  der  Finanzen  bestimmt, 
daß  vom  2.  Oktober  d.  J.  ab  die  regelmäßige  tägliche  Arbeits- 
zeit der  in  den  Staatsbahn  Werkstätten  beschäftigten  Arbeiter 
von  9^  auf  9  Stunden  herabgesetzt  werde.  Diese  Verkürzung 
dürfte  nach  Anschauung  des  Verkehrsministeriums,  da  die 
Mittagspausen  ohnehin  schon  meist  ausgiebig  bemessen  sind,  in 
die  Morgen-  und  Abendstunden  zu  verlegen  sein,  worüber  jedoch 
von  den  Werkstättevorständen  vor  der  endgültigen  Festsetzung 
noch  die  beteiligten  Arbeiterausschüsse  gehört  werden  sollen. 

—  Unterrichtskurse  in  fremden  Sprachen.  Da  in  Städten 
mit  größerem  internationalen  Verkehre  sich  immer  mehr  das 
Bedürfnis  geltend  macht,  daß  wenigstens  ein  Teil  der  mit  aus- 
ländischen Reisenden  in  Berührung  kommenden  Beamten 
fremder  Sprachen  mächtig  ist,  um  auf  die  im  Bereiche  des 
Reiseverkehrs  vorkommenden  Anfragen,  Beschwerden  und  dergl. 
sprachlich  richtige  und  gewandte  Auskunft  erteilen  zu  können, 
hat  das  bayerische  Verkehrsministerium  zur  Ermöglichung 
weiterer  Ausbildung  von  Stationsbeamten  in  franzö- 
sischer und  englischer  Sprache  die  Abhaltung  von  Unterrichts- 
kursen, und  zwar  zunächst  in  München  und  Nürnberg,  für  das 
kommende  Winterhalbjahr  auf  Kosten  der  Eisenbahnverwaltung 
in  Aussicht  genommen.  Die  Teilnahme  hieran  wird  den  Be- 
amten des  Stationsdienstes  an  genannten  Dienstorten  und  deren 
Umgebung  sowie  den  Beamten  der  Auskunftsbureaus  freige- 
stellt, wobei  die  Anmeldung  jedoch  zum  regelmäßigen  Besuche 
verpflichtet.  Der  Unterricht,  der  durch  sorgfältig  ausgewählte, 
geeignete  Lehrkräfte  erteilt  werden  wird,  hat  das  Schwerge- 
wicht auf  Sprechübungen  über  die  im  Reiseverkehr  am 
Schalter  und  bei  der  Zugabfertigung  in  Betracht  kommenden 
Gegenstände  zu  legen,  zu  welchem  Zwecke  den  Lehrern  die 
nötigen  Anhaltspunkte  und  Dienstbehelfe  übermittelt  werden. 

Denjenigen  Beamten  des  mittleren  Dienstes,  die  sich  durch 
besondere  Fortschritte  in  den  fremden  Sprachen  auszeichnen, 
kann  von  den  zuständigen  Betriebsdirektionen  verlängerter 
Urlaub  und  finanzielle  Beihilfe  zur  weiteren  Ausbildung  durch 
Aufenthalt  im  fremden  Sprachgebiet  in  Aussicht  gestellt  werden ; 
auch  würden  solche  Beamte  vorzugsweise  an  größeren  Sta- 
tionen und  an  Badeorten  zur  Verwendung  gelangen,  und  es 
würde  ferner  die  Kenntnis  der  fremden  Sprachen  bei  Wür- 
digung der  Eignung  für  die  pragmatische  Anstellung  beson- 
dere Berücksichtigung  finden. 

—  Bekanntgabe  von  Betriebsunfällen.  Die  General- 
direktion der  bayerischen  Staatseisenbahnen  gibt  ihren  sämt- 
lichen äußeren  Dienststellen  in  einer  Zusammenstellung  die  im 
zweiten  Vierteljahre  1905  durch  eigenes  Verschulden  oder  durch 
Unvorsichtigkeit  vorgekommenen  Tötungen  und  schwereren 
Verletzungen  des  Personals  als  Mahnung  zur  Vorsicht  bekannt. 
Nach  dieser  Ubersicht  haben  sich  innerhalb  dieses  Zeitraumes 
20  derartige  Fälle  ereignet,  und  es  wurden  hierbei  12  Personen 
getötet,  darunter  ein  in  angetrunkenem  Zustande  zur  Nachtzeit 
auf  dem  Bahnkörper  nach  Hause  gehender  Aushilfsbediensteter, 
ferner  4  Personen  tödlich  und  4  größtenteils  schwer  verletzt. 

—  Die  böhmische  Braunkohle  in  Sachsen.  Nach  einer 
Mitteilung  der  „Leipz.  N.  N.'  beabsichtigen  die  Vertreter  der 
böhmischen  Braunkohlenindustrie,  zu  Beginn  des  Herbstes  die 
Bewegung  wegen  Ermäßigung  der  Ausfuhrtarife  wieder  aufzu- 
nehmen. In  der  Begründung  wird  zunächst  darauf  hinge- 
wiesen, daß  die  Kohlenindustrie  in  Deutschland  im  Gegensatze 
zu  Österreich  eine  weitgehende  staatliche  Fürsorge  genieße. 
Die  Wirkung  äußere  sich  in  den  Ziffern  der  Kohlenförderung 
l)eider  Länder.  Während  in  Deutschland  die  Kohlenförderung 
von  109  200  000  t  im  Jahre  1900  auf  120  000  000  t  im  Jahre  1904 
gestiegen  sei,  wurde  in  Österreich,  wo  die  Gesamtförderung 


nur  einen  Bruchteil  dieser  Ziffern  erreiche,  eine  Steigerung  in 
diesem  Zeitraum  überhaupt  nicht  verzeichnet.  Am  deutlichsten 
trete  der  Rückgang  in  der  Ausfuhr  nach  Sachsen  in  die  Er- 
scheinung. Der  Verbrauch  in  Sachsen  weise  folgende 
Ziffern  auf:  1901         1902         1903  1904 

Tonnen 

böhmische  Braunkohle  .  3  036  647  2  955  677  2  802  288  2  940  570 
deutsche  ,  .    3  395  343   3  684  417,  4  229  179   4  316  161 

Während  also,  wie  die  Vertreter  der  Braunkohlenindustrie 
ausführen,  der  Verbrauch  in  Deutschland  bedeutend  mehr  als 
in  Österreich  zunahm,  habe  die  Ausfuhr  nach  Sachsen  abge- 
nommen. Da  die  Steigerung  des  Bedarfes  in  Deutschland  auf 
die  Besserung  der  wirtschaftlichen  Verhältnisse  zurückzuführen 
sei,  falle  der  Rückgang  der  österreichischen  Ausfuhr  umsomehr 
ins  Gewicht. 

Für  1905  haben  die  sächsischen  Staatsbahnen  folgende 
Kohlenverfrachtung  gehabt : 

Januar  Februar   März    Aprü     Mai  Juni 
Tonnen 

Gesamtmenge .    .  1  248  031  1  100  104  888  317  857  027  918  250  801  438 
böhmische  Braun- 
kohle   ....    395  768    347054  262112  265  223  279  074  243  544 
böhmische  Stein- 
kohle   ....      11  399      10631     6300     5576     5791  6367 
deutsche  Braun- 
kohle   ....    347048    294516  263570  257  700  277949  241  302 
deutsche  Stein- 
kohle   ....    493816    447903  366335  328528  355436  310225 
Nach  diesen  Ziffern  ist  also  auch  im  laufenden  Jahre  der 
Verbrauch  an  böhmischer  Braunkohle  von  31,7  §  auf  29,5  und 
30,3  %  zurückgegangen,  und  die  deutsche  Braunkohle  (Briketts) 
hat  bereits  auch  in  diesem  Gebiete  der  Menge  nach  die  böh- 
mische Braunkohle  erreicht. 

Der  inländische  Markt  stehe  der  Braunkohle  nur  teilweise 
zur  Verfügung.  Hingegen  nehme  der  Absatz  deutscher 
Kohle  in  Österreich  und  in  den  böhmischen  Absatz- 
gebieten von  Jahr  zu  Jahr  zu.  Er  betrug  im  Jahre  1901 : 
5  671  172,  1902:  6  712  870,  1903:  5  708  637  und  1904:  6  900  243 
(+  4,1  g)  t.  Die  deutschen  Ausfuhrtarife  hätten  vor  und  nach 
dem  Jahre  1900  immer  nur  Ermäßigungen  erfahren ;  auch  seit 
dem  Jahre  1900  seien  noch  neue  Tarifermäßigungen  (der  See- 
tarif) eingeführt  worden.  Für  böhmische  Braunkohle  wurde 
dagegen  eine  Tariferhöhung  festgesetzt,  die  noch  heute  be- 
stehe. Die  Braunkohlenindustriellen  werden  daher  neuerlich 
die  Ermäßigung  der  Ausfuhrtarife  an  zuständiger  Stelle  an- 
regen. 

—  Zur  Betriebsmittelgemeinschaft  und  zur  Reform  der 
Personentarife  hat  kürzlich  auch  die  Handelskammer  in  Calw 
(Württemberg)  Stellung  genommen  und  dabei  wieder  gezeigt, 
daß  man  sich  in  Württemberg  immer  mehr  mit  dem  Gedanken 
an  die  Einführung  der  IV.  Wagenklasse  befreundet.  Sie  legte 
ihren  Standpunkt  zu  dieser  Frage  dem  „Schwäb.  Merkur'  zu- 
folge wie  folgt  dar: 

,Mit  Interesse  und  Befriedigung  hat  die  Kammer  die  in 
die  Öffentlichkeit  gedrungenen  Mitteilungen  über  die  Fortschritte 
der  Verhandlungen  zwischen  den  Bundesregierungen  über  die 
Vereinfachung  unseres  Eisenbahnwesens  verfolgt.  Sie  hofft, 
daß  die  Volksvertretungen  in  den  Bundesstaaten  in  verständigem 
Verzicht  auf  die  Hervorkehrung  verfassungsmäßiger  Schwierig- 
keiten, strittiger  volkswirtschaftlicher  Theorien  und  stammes- 
eigenartiger Gewohnheiten  mit  den  Bundesregierungen  sich 
vereinigen  auf  die  Einführung  der  vorläufig  allein  erreichbaren 
Betriebsmittelgemeinschaft.  Die  Einführung  der 
IV.  Wagenklasse  begrüßt  die  Kammer  ebenso  als  eine  Ent- 
lastung der  in.  Klasse  von  dem  mit  vielen  lästigen  Waren  und 
Gepäck  reisenden  ländlichen  undkleinhandeltreibenden  Publikum, 
als  (infolge  der  billigeren  Fahrgelegenheit)  im  Interesse  der 
kleinen  Leute.  Dabei  ist  sie  der  Uberzeugung,  daß  bei  zweck- 
mäßiger Einrichtung  der  Wagen  die  jetzt  aus  Unkenntnis  bei 
uns  vielfach  bestehende  Meinung,  als  enthalte  die  Einführung 
der  IV.  Klasse  eine  Entwürdigung  der  sie  benutzenden  Bevöl- 
kerung, sich  rasch  verlieren  werde,  umsomehr,  als  niemand 
gezwungen  ist,  die  IV.  Klasse  zu  benutzen.  Was  die  Tarif - 
ermäßigung  anlangt,  so  spricht  sich  die  Kammer,  wie  im 
Vorjahre,  ohne  auf  die  Einzelsätze  für  das  Kilometer  einzugehen, 
für  Abschaffung  aller  Vergünstigungen  für  alle  und  jede  Be- 
völkerungsklasse aus  (Landeskarten,  Fahrscheinhefte.  Monats- 
karten und  Wochenkarten),  vielleicht  mit  alleiniger  Ausnahme 
der  Ausgabe  von  Arbeiterfahrscheinen  für  Arbeiterzüge  in  der 
nächsten  Umgebung  größerer  Industrieorte,  aber  unter  Ausgabe 
dieser  Karten  nur  für  die  IV.  Klasse.  Damit  soll  aber  nicht 
gesagt  sein,  daß  nicht  —  ebensowohl  zur  Erleichterung  des 
Publikums  als  des  Schalterdienstes  —  für  eine  oder  eine  Mehr- 
zahl von  Hin-  vind  Rückfahrten,  für  Rundreisen  usw.  gültige 
Fahrscheine  in  jeder  Form  ausgegeben  werden,  wenn  nur  immer 
der  Einheitskilometerpreis  für  die  ganze  zurückgelegte  Strecke 
ohne  jede  Ermäßigung  berechnet  ist." 
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—  Die  Vereinigung  der  badischen  Bahnhofwirte  hat  be- 
schlossen, nach  norddeutschem  Verfahren  auch  in  Baden  ein- 
heitliche Tassen  und  Biergläser  zu  beschaffen,  die,  mit 
entsprechender  Aufschrift  versehen,  von  den  Keisenden  gegen 
Hinterlegung  von  10  A  für  das  Stück  mitgenommen  und  nach 
Gebrauch  auf  jeder  badischen  Station  mit  Bahnhofwirtschaft 
auf  Ansuchen  gegen  Eückersatz  des  Hinterlegungsbetrags  ab- 
gegeben werden  können. 

—  Personalnachrichten.  Im  Bereiche  der  bayerischen 
Staatseisenbahnverwaltung  wurde  berufen:  de/  Oberin- 
spektor bei  der  Generaldirektion  Hermann  Lindemann  als 
Direktionsrat  in  das  Staatsministerium  für  Verkehrsangelegen- 
heiten ;  versetzt:  der  Direkiionsassessor  Artur  Schleizer 
von  der  Generaldirektion  zur  Eisenbahnbetriebsdirektion  Mün- 
chen, sodann  in  den  dauernden  Ruhestand  versetzt: 
der  Oberinspektor  und  Vorstand  der  Bahnstation  Schweinfurt 
Hauptbahnhof  Oskar  F  e  i  s  1 1  e. 


Österreich. 

—  Die  feierliche  Erölfnung  der  Staatsbahnlinie 
Schwarzach=St.  Veit  -  Bad  Gastein  hat  am  20.  d.  M.  in  Anwesen- 
heit des  Kaisers  und  zahlreicher  Festgäste  stattgefunden. 
Gegen  8  Uhr  morgens  fuhr  unter  Böllerschüssen,  welche  don- 
nernden Wiederhall  iu  den  Bergen  fanden,  der  Hofsonderzug,  in 
dem  sich  der  Kaiser  befand,  in  die  festlich  geschmückte  Sta- 
tion Schwarzach  =  St.  Veit  ein.  Nachdem  der  Kaiser  den  Zug 
verlassen  hatte,  trat  der  Ministerpräsident  Freiherr  v.  Gautscii 
vor  und  richtete  an  den  Monarchen  eine  Ansprache,  in  welcher 
er  die  Bedeutung  der  zur  Eröffnung  gelangenden  Bahn  kenn- 
zeichnete. Sie  bilde  den  ersten  Teil  der  neuen  Eisenbahnver- 
bindung mit  Triest,  die  im  Verein  mit  den  anderen  Linien  der 
österreichischen  Staatsbahnen  dem  österreichischen  See-Empo- 
rium  den  Wettbewerb  mit  den  Häfen  des  Auslandes  erleichtern 
und  neue  Mittel  zu  seiner  steigenden  Wohlfahrt  schaffen  .soll. 
Die  Eröffnung  bedeute  aber  auch  den  ersten  Schritt  zur  Er- 
füllung langgehegter  Wünsche  der  Bevölkerung  jener  Länder, 
die  sie,  einmal  vollendet,  durchziehen  und  dem  Weltverkehr 
näher  rücken  werden.  ,Es  sind",  fuhr  der  Ministerpräsident 
fort,  „50  Jahre  her,  seitdem  ein  Österreicher  als  erster  den 
Schienenstrang  über  ein  Alpenjoch  legte  und  damit  die  Be- 
wunderung Europas  hervorrief.  Wir  hoffen,  die  neue  Teil- 
strecke, noch  mehr  aber  die  künftig  zu  vollendende  Bahn 
werde  in  ihrer  Ausführung  beweisen,  daß  die  österreichische 
Technik  den  hohen  Rang,  den  sie  seit  jeher  eingenommen 
hat,  würdig  zu  behaupten  vermag.  Die  neue  Bahnlinie  soll  für 
unseren  Handel  und  Verkehr  bessere  Wettbewerbsbedingungen 
schaffen,  damit  die  gebotenen  Vorteile  besser,  energischer  und 
rascher  ausgenutzt  werden  können.  Wir  erwarten  vieles  von 
dem  in  Angriff  genommenen  großen  Werke,  und  als  beste  Vor- 
bedingung erscheint  uns  die  beglückende  Anwesenheit  Eurer 
Majestät.  Darum  wage  ich  die  Bitte,  Eure  Majestät  möge  die 
Eröffnung  der  neuen  Bahn  allerguädigst  zu  gestatten  und  die 
Strecke  zu  befahren  geruhen." 

Der  Kaiser  erwiderte  auf  diese  Ansprache  wie  folgt : 
„Gern  habe  ich  der  Bitte  entsprochen,  an  der  Eröffnung  der 
ersten  Teilstrecke  der  Tauernbahn  von  Schwarzach  nach  Bad 
Gastein  teilzunehmen.  Daß  das  große  Projekt  der  zweiten 
Bahnverbindung  mit  Triest  zustande  kommen  konnte,  ist  in 
erster  Linie  der  bereitwilligen  und  einsichtsvollen  Mitwirkung 
der  beiden  Häuser  des  Reichsrates  zu  verdanken.  Es  gereicht 
aber  auch  der  österreichischen  Technik  zur  hohen  Ehre,  die 
Schwierigkeiten,  welche  sich  der  Durchführung  des  Werkes 
entgegenstellen,  zum  größten  Teile  schon  überwunden  zu 
haben.  Ich  gebe  mich  der  zuversichtlichen  Hoffnung  hin,  daß 
diese  seit  Jahrzehnten  im  Interesse  des  Handels  und  Verkehrs 
angestrebte  zweite  Eisenbahnverbindung  mit  Triest  der  ge- 
samten Bevölkerung  die  ersehnten  Vorteile  bringen  und  die 
mir  stets  am  Herzen  liegende  gedeihliche  Entwicklung  meiner 
Königreiche  und  Länder  wirksam  fördern  werde.  Es  gereicht 
mir  zur  Genugtuung,  daß  ich  aus  einem  für  die  gesamte  Volks- 
wirtschaft so  viel  verheißenden  Anlaß  in  Ihrer  Mitte  erscheinen 
konnte,  und  nehme  mit  Freude  die  Kundgebungen  Ihrer 
loyalen  und  patriotischen  Gesinnungen  entgegen." 

Hierauf  hielt  der  Landeshauptmann  von  Salzburg  an 
den  Kaiser  folgende  Ansprache:  „Im  Namen  aller  Gaue  des 
Herzogtums  Salzburg  erlaube  ich  mir,  Eure  Majestät,  unseren 
geliebten  Landesfürsten,  ebenso  ehrfurchtsvoll  wie  herzlich  zu 
begrüßen.  Der  heutige  Tag  ist  für  Salzburg  von  hoher  ge- 
schichtlicher und  wirtschaftlicher  Bedeutung,  denn  der  sehnliche 
Wunsch,  durch  Uberschienung  der  hohen  Tauern  den  südlichen 
Ländern  der  Monarchie  nähergerückt  zu  werden,  beginnt  durch 
die  Eröffnung  der  ersten  Teilstrecke  dieser  neuen  Weltbahn  der 
Verwirklichung  entgegenzugehen.  Eine  hohe  Weihe  erhält  dieser 
denkwürdige  Tag  durch  die  beglückende  Anwesenheit  Eurer 


Majestät,  in  welcher  jeder  Salzburger  eine  günstige  Vorbedeu- 
tung für  die  Zukunft  des  großen  Werkes  erblickt.  Aller  Herzen 
sind  erfüllt  von  innigster  Dankbarkeit  für  Eure  Majestät,  wissen 
wir  doch  alle,  daß  nur  das  gnädige  Wohlwollen,  das  Eure 
Majestät  schon  dem  Bahnprojekt  angedeihen  ließen,  dessen  Aus- 
führung möglich  machte.  Möge  es  der  Allmächtige  Eurer 
Majestät  lohnen ;  wir  Menschen  können  nur  dadurch  danken, 
daß  wir  die  Gefühle  unverbrüchlicher  Treue  und  Anhänglichkeit 
an  Eure  Majestät  und  das  Allerhöchste  Kaiserhaus  bewahren 
und  unseren  Kindern  und  Kindeskindern  als  das  teuerste  Ver- 
mächtnis vererben  werden.  In  den  Herzen  aller  Salzburger, 
welchen  das  Glück  beschieden  ist,  den  heutigen  Tag  zu  er- 
leben, regt  sich  nur  der  eine  Wunsch:  Gott  erhalte,  Gott  be- 
schütze unseren  Kaiser !" 

Auf  die  Ansprache  des  Landeshauptmanns  antwortete  der 
Kaiser:  „Die  Eröffnung  der  ersten  Teilstrecke  der  neuen 
Tauernbahn  bietet  mir  den  freudigen  Anlaß,  wieder  einige 
Stunden  in  meinem  geliebten  Herzogtum  Salzburg  verweilen  zu 
können.  Ich  hoffe  zuversichtlich,  daß  die  neue  Bahn,  deren 
Vollendung  ebenso  sehr  der  Kunst  ihrer  Erbauer  wie  der 
Opferwilligkeit  der  Volksvertretung  zur  Ehre  gereicht,  die  be- 
rechtigten Erwartungen,  welche  sich  allenthalben  an  sie 
knüpfen,  erfüllen  werde.  Indem  ich  Ihnen,  Herr  Landeshaupt- 
mann, für  die  Versicherung  unverbrüchlicher  Treue  und  An- 
hänglichkeit an  mich  und  mein  Haus  herzlichst  daiike,  entbiete 
ich  dem  Lande  meinen  Kainerlichen  Gruß  und  versichere  das- 
selbe meiner  unveränderten  Liebe  und  Fürsorge," 

Hierauf  begab  sich  der  Monarch,  nachdem  er  die  beim 
Bau  beschäftigt  gewesenen  Beamten  und  andere  Persönlichkeiten 
angesprochen  hatte,  zu  dem  nächst  dem  Kapellenzelte  errichteten 
Kaiserzelte.  Der  Fürsterzbischof  von  Salzburg  nahm  nunmehr 
die  Weihe  der  neuen  Bahn  und  der  Wagen  des  Erötfüuugs- 
zuges  vor.  Sodann  hielt  der  Fürsterzbischof  an  den  Kaiser  eine 
kurze  Ansprache,  worin  er  die  Bedeutung  der  heiligen  Hand- 
lung hervorhob,  den  Segen  des  Allmächtigen  für  das  neu- 
geschaffene große  Werk  herabflehte  und  mit  Segenswünschen 
für  eine  lange,  glückliche  Regierung  des  Monarchen  schloß. 
Er  sagte  unter  anderem  :  Vor  einiger  Zeit  war  in  den  Zeitungen 
zu  lesen,  daß  der  Simplontnnnel  sowohl  auf  der  italienischen 
als  auch  auf  der  schweizerischen  Seite  kirchlich  eingeweiht 
wurde.  Das  sei  aranz  recht,  denn  ohne  Segen  Gottes  könne 
kein  menschliches  Werk  gedeihen,  und  darum  freue  es  ihn,  daß 
Österreich  einen  Kaiser  hat,  der  die  katholischen  Einrichtungen 
hochschätzt  und  auch  für  dieses  Werk  die  kirchliche  Ein- 
weihung anordnete.  „Wenn  Sie,  verehrte  Festgäste",  fuhr  der 
Kardinal  fort,  „alle  meine  Segensworte  vernommen  hätten,  so 
würden  Sie  staunen,  was  alles  die  katholische  Kirch«»,  gesegnet 
hat,  denn  die  Kirche  freut  sich  über  die  modernen  Erfindungen 
und  Fortschritte  und  wünscht,  daß  sie  gedeihen."  Schließlich 
segnete  der  Kardinal  die  Eisenbahnschienen  und  die  ganze 
Bahn,  „damit  jeder  glücklich  ans  Ziel  komme". 

Unter  den  stürmischen  Hochrufen  der  Menge  verließ  so- 
dann der  Eröffnungszug,  in  welchem  der  Kaiser  gleichzeitig 
mit  den  anderen  Gästen  Platz  genommen  hatte,  die  Station 
Schwarzach=St.  Veit.  Auf  allen  Stationen  fanden  Empfänge  statt. 
Der  Salonwagen  des  Kaisers  war  der  letzte  Wagen  im  Zuge, 
um  dem  Monarchen  einen  Ruckblick  auf  die  Strecke  zu  ermög- 
lichen. Mit  außerordentlichem  Interesse  folgte  der  Kaiser  den 
Aufklärungen  des  Leiters  des  Eisenbahnministeriums,  Sektions- 
chefs Wrba,  welcher  den  Monarchen  nicht  nur  auf  die  schönsten 
landschaftlichen  Punkte  aufmerksam  machte,  sondern  auch  über 
die  interessanten  technischen  Einzelheiten  des  Eisenbahnbaues 
Aufschluß  gab.  Uber  die  zwischen  dem  unteren  und  oberen 
Klammtunnel  gelegene,  dieherrlicheKlammschlucht  übersetzende 
Brücke  fuhr  der  Zug  langsamer,  um  den  wahrhaft  herrlichen 
Ausblick  auf  die  wildromantische  Schlucht  zu  verlängern. 

Der  Kaiser  drückte  wiederholt  dem  Leiter  des  Eisenbahn- 
ministeriums, Sektionschef  Wrba,  seine  Anerkennung  über  die 
Führung  der  Trasse  und  die  Ausführung  des  Bahnbaues  aus 
und  nahm  namentlich  die  Mitteilung,  daß  der  ganze  Bau  ohne 
Menschenopfer,  ohne  Uberschreitungen  und  ohne  Ausstand 
durchgeführt  worden  sei,  mit  besonderer  Befriedigung  zur 
Kenntnis.  Wiewohl  der  dichte  Nebelschleier  die  Gletscher  und 
Bergspitzen  dem  Blicke  entzog,  äußerte  der  Kaiser  wiederholt 
seine  lebhafte  Befriedigung  über  die  Fahrt.  In  Bad  Gastein  er- 
regten die  von  der  Schablone  abweichenden  Bahnbauten  das 
Interesse  des  Monarchen,  welcher  auch  über  den  besonders 
festlichen  Empfang  sichtlich  erfreut  schien. 

Der  Kaiser  verlieh  dem  Bauleiter  Altenberger  sowie 
mehreren  Beamten  der  Bauleitung  Auszeichnungen,  während 
andere  Funktionäre  wertvolle  Geschenke  erhielten. 

—  Zur  Verstaatlichung  der  Linien  der  Österreichischen 
Nordwesthahn  und  der  österreichisch  -  ungarischen  Staats- 
eisenbahngesellschiift.  In  der  am  20.  d.  M.  abgehaltenen 
Sitzung  des  Verwaltungsrats  der  österreichischen  Nordwestbahn 
wurde  mit  der  Vertretung  der  Gesellschaft  bei  den  in  Aussicht 
genommenen  Vorvei'iandlungen  über  die  grundlegenden  Be- 
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dingungen  einer  etwaigen  Uberführung  der  gesellschaftlichen 
Bahnnetze  in  das  Staatseigentum  sowie  bei  den  Verhandlungen 
über  die  mit  dem  Investitionsprogramm  für  das  garantierte 
Netz  zusammenhängenden  Fragen  der  Vizepräsident  des  Ver- 
waltungsrats Ritter  v.  Taussig  und  der  Direktor  Dr.  Zehetner 
betraut,  und  ist  für  den  Fall  der  Notwendigkeit  und  nach  Maß- 
gabe des  Bedarfs  die  Zuziehung  von  Fachreferenten  zu  den 
Verhandlungen  vorbehalten. 

In  der  am  28.  d.  M.  abgehaltenen  Sitzung  des  vereinigten 
Verwaltungsrats  der  Staatseisenbahngesellschaft  wurde  der  Er- 
laß des  Eisenbahnministeriums,  mit  welchem  der  Gesellschaft 
eröffnet  wird,  daß  die  Regierung  die  Uberführung  des  gesell- 
schaftlichen Bahnunternehmens  in  das  Staatseigentum  in  ernste 
Aussicht  nimmt,  zur  Kenntnis  genommen  und  beschlossen,  der 
Aufforderung  des  Ministeriums  entsprechend  zu  den  dieserhalb 
zu  pflegenden  Vorbesprechungen  den  Präsidenten  des  ver- 
einigten Verwaltungsrats  Ritter  v.  Taussig,  das  Verwaltungsrats- 
mitglied Dr.  Freiherrn  v.  Mayr  und  den  Direktor  Hofrat  Ritter 
V.  Grimburg  als  Vertreter  der  Gesellschaft  zu  entsenden. 

—  Der  Voranschlag  des  Eisenbahnministeriums  für  da.s 
Jahr  1906.  Am  26.  d.  M.  hat  sich  das  österreichische  Abgeord- 
netenhaus wieder  auf  kurze  Zeit  versammelt.  Wie  verlautet, 
beabsiclitigte  der  Finanzmiuister  sofort  bei  Wiederzusammen- 
tritt der  Volksvertretung  dieser  den  Staatsvoranschlag  für  das 
Jahr  1906  zu  unterbreiten.  Was  das  Budget  des  Eisenbahu- 
ministeriunis  für  das  nächste  Finanzjahr  anbelangt,  so  wird  es 
ungefähr  dasselbe  Bild  darbieten  wie  jenes  des  Jahres  1905  und 
im  Reinergebnisse  von  seinem  Vorgänger  sicli  wenig  unter- 
scheiden. Die  ordentlichen  Einnahmen  sind  gegenülier  den 
Ansätzen  des  Jahres  1905  um  10  400  000  Kronen  höher  veran- 
schlagt, von  welchem  Betrage  aber  6  400  000  Kronen  auf  den 
Streckenzuwachs  und  nur  4  000  000  Kronen  auf  die  Einnahmen- 
Steigerung  entfallen,  eine  Veranschlagung,  die,  wenn  man  die 
Höhe  der  Einnahmensteigerung  des  Jahres  1905  berücksichtigt, 
gewiß  als  eine  sehr  vorsichtige  und  zurückhalteiule  zu  be- 
zeichnen ist.  Dieser  Einnahmensteigerung  steht  jedoch  eine 
Erhöhung  der  Ausgaben  beiläufig  in  demsetben  Ausmaße  gegen- 
über, an  welcher  der  Streckenznwachs  mit  rund  2  000  000  Kronen 
teilnimmt.  Die  Steigerung  der  Ausgaben  rührt  mehrfach  von 
Posten  her,  auf  welche  der  Staatsbahnverwaltung  keinerlei 
Einfluß  zusteht,  so  insbesondere  von  der  Erwerbsteuer  und  den 
steigenden  Lasten  der  Wohlfahrtseinrichtungen,  auf  welche 
beide  Posten  allein  ein  Mehrerfordernis  von  zusammen  etwa 
2  500  000  Kronen  entfällt.  An  der  Steigerung  der  Ausgaben 
nehmen  übrigens  auch  die  in  dem  Voranschlaoe  für  1906  vor- 
gesehenen Verbesserungen  in  der  Systemisierung  zu  gunsten 
der  Unterbeamten  und  Diener  teil,  "tlberdies  mußten  für  die 
Bahnerhaltung  mit  Rücksicht  auf  die  in  den  letzten  Jahren  in 
Bedachtnahme  auf  die  budgetären  Verhältnisse  aixferlegte  Zu- 
rückhaltung größere  Beträge  zur  Verfügung  gestellt  werden. 
Das  Reinergebnis  im  Ordinatium  beziffert  sich  mit  etwa 
48  20OC00  Kronen  gegen  48  400  000  Kronen  nach  dem  Voran- 
schlage für  1905.  Auch  das  Extraordinarium  zeigt  sowohl  eine 
Steigerung  der  Einnahmen,  als  auch  eine  solche  der  Ausgaben. 
Der  wichtigste  Posten  der  Einnahmensteigerung  ist  der  gegen- 
über dem  Jahre  1905  um  1  100  000  Kronen  höher  eingestellte 
Anteil  des  Staates  an  dem  Reingewinn  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn.  In  bezug  auf  die  Ausgabensteigerung  im  Extra- 
ordinarium sind  das  um  etwa  800  000  Kronen  höher  eingestellte 
Erfordernis  für  die  Erneuerung  alter  Fahrbetriebsmittel  und  der 
um  rund  300  000  Kronen  höhere  Betriebsabgang  bei  der  Wiener 
Stadtbahn  die  wesentlichsten  Posten.  Für  Investitionen  ist  in 
dem  Voranschlage  für  1906  deshalb  keine  besondere  Vorsorge 
getroffen,  weil  zur  Bedeckung  des  bezüglichen  Erfordernisses 
noch  die  Reste  der  durch  das  Eisenbahnbau-  und  Investitionsgesetz 
vom  Jahre  1901  bewilligten  Kredite  zur  Verfügung  stehen  und, 
sofern  diese  nicht  ausreichen  sollten,  wohl  durch  Sondergesetze 
wird  vorgesorgt  werden  müssen. 

—  Leoben  -  Vordernberger    Eisenbahn.     In    der  am 

15.  d.  M.  abgehaltenen  Sitzung  des  Gemeinde  -  Ausschusses  in 
Leoben  stellte  ein  Gemeinderatsmitglied  den  Antrag,  schon 
jetzt  dahin  zu  wirken,  daß  die  Leoben-Vordernberger  Eisen- 
bahn verstaatlicht  werde,  und  betonte,  daß  sowohl  der  Staat,  als 
auch  insbesondere  die  Stadt  Leoben  in  Anbetracht  der  Erbauung 
der  Pyhrnbahn  hieraus  Vorteil  ziehen  würden.  Auch  sollen  die 
Handelskammer,  die  Bezirksvertretung  und  die  an  dieser  Bahn- 
strecke liegenden  Gemeinden  eingeladen  werden,  sich  diesem 
Schritt  anzuschließen.  Ein  anderes  Mitglied  des  Gemeinderats 
machte  gegenüber  diesem  Antrag  geltend,  daß  mit  der  Verstaat- 
lichung der  Linie  Leoben-Vordernberg  die  Stadt  Leoben  ge- 
schädigt würde.  Besonders  durch  die  Pyhrnbahn  würde  der 
Fremdenzuzug  von  Leoben  abgelenkt.  L'eoben  habe  nur  da- 
durch einen  Fremdenverkehr,  weil  die  Abzweigung  vom 
Leobener  Südbahnhof  erfolge.  Infolgedessen  sei  er  gegen  den 
Antrag.  Diesen  Ausführungen  schlössen  sich  andere  Gemeinde- 
ratsmitglieder an.  Zum  Schluß  wurde  dem  Antrage  gemäß  ein 
Sonderausschuß  zur  Vorberatung  der  Angelegenheit  eingesetzt. 


—  Zulassung  von  Thomasflnßeisen  bei  eisernen  Brücken- 
tragwerken.  Bei  den  gegenwärtigen  Ausschreibungen  für  die 
Lieferung  eiserner  Brücken  der  österreichischen  Staatsbahnen 
tritt  die  bemerkenswerte  Neuerung  hervor,  daß  nicht  wie  bisher 
die  Verwendung  basischen  Martinüußeisens  zur  Bedingung  ge- 
macht, sondern  auch  die  Verwendung  von  Thomasflußeisen  als 
zulässig  erklärt  wird.  Natürlich  gelten  auch  für  letzteres  die 
strengen  Vorschriften  der  österreichischen  ,Brückenverordnung 
vom  28.  August  1904. 

—  Die  Malzrefaktie.  Infolge  Einschreitens  der  Inter- 
essenten ist  beabsichtigt,  die  Gültigkeit  der  am  30.  September 
d.  J.  ablaufenden  Malzrefaktie  bis  zum  28.  Februar  1906,  dem 
Termine,  zu  welchem  der  gegenwärtige  österreichisch-deutsche 
Handelsvertrag  zu  Ende  geht  m\d  das  neue  Vertragsverhältnis 
in  Geltung  treten  soll,  zu  verlängern.  Es  sind  dieserhalb  Ver- 
handlungen zwischen  der  Staatsbahnverwaltung  und  den  Privat- 
bahnen im  Zuge,  welche  zweifellos  zu  einer  Verlängerung  der 
Refaktie  bis  zu  dem  vorgenannten  Termine  führen  werden.  Die 
bezügliche  Verlautbarung  ist  jedenfalls  in  den  letzten  Tagen 
des  laufenden  Monats  zu  gewärtigen. 

—  Wiener  Stadtbahn.  Vom  1.  November  d.  J.  ab  werden 
im  Verkehre  auf  den  Linien  der  Wiener  Stadtbahn  die  Strecken, 
deren  Länge  die  Grenze  der  ersten  Stadtbahnzone  (3  km)  um 
nicht  mehr  als  0,5  km  überschreitet,  aus  der  zweiten  in  die  erste 
Stadtbahnzone  zurückversetzt  und  dementsprechend  auch  die 
Fahrpreise  ermäßigt.  Des  weiteren  wird  in  Berüclisichtigung 
geäußerter  Wünsche  die  Gültigkeit  der  Monatsstreckenkarten 
der  Stadtbahn  und  der  Verbindungsbahn  auf  die  Sonn-  und 
Feiertage  ausgedehnt,  und  es  erfahren  aus  diesem  Anlasse  die 
Preise  dieser  Karten  eine  Regelung.  Die  gleiche  Maßnahme 
wird  auch  in  bezug  auf  Streckenkarten  zwischen  Stadtbahn- 
stationen und  den  Stationen  der  Wiener  Lokalstrecken  durch- 
geführt. Endlich  wurden  die  bisherigen  Strafbestimmungen, 
wonach  Reisende,  die  überhaupt  ohne  oder  ohne  gültige  Fahr- 
karte betroffen  werden,  sowie  Reisende,  welche  mit  Karte 
dritter  Klasse  die  zweite  Klasse  benutzten  oder  die  Zonengrenze 
überfahren  haben,  außer  der  Nachzahlung  des  einfachen  Fahr- 
preises oder  des  Fahrpreisunterschiedes  eine  Strafe  von  zwei 
Kronen  zu  entrichten  hatten,  in  der  Weise  gemildert,  daß  der 
Strafbetrag  nunmehr  das  Doppelte  des  Fahrpreises  'oder  des 
Fahrpreisunterschiedes,  mindestens  jedoch  50  Heller  beträgt. 
Die  vorstehenden  Neuerungen,  welche  dem  die  Stadtbahn  be- 
nutzenden Publikum  wertvolle  Erleichterungen  und  Verbesse- 
rungen bieten,  werden  gewiß  mit  allseitiger  Befriedigung  be- 
grüßt werden. 


Ungarn. 

—  Die  Betriebseinnahmen  der  ungarischen  Eisenbahnen 

gestalteten  sich  im  A  u  g  u  s  t  d.  J.  nach  den  vorläufigen  Aus- 
weisen im  Vergleiche  zu  den\  entsprechenden  Ergebnissen  des 


Vorjahres  wie  folgt: 

1905  gegen  1904 
Kr.  Kr. 
Ungarische  Staatseisenbahnen   .   .   21378  900  +  742  911 
Südbahn  (ungarisches  Netz)    ...     1  595  660  +   20  784 
Raab-Ödenburg-Ebenfurter  Eisen- 
bahn                                             165  786  —    12  672 

Kaschau-OderbergerEisenbahn  (un- 
garische Linien)                           1 221  155  —     5  262 

Mohäcs  -  P6cser  Eisenbahn  ....        38  845  —    34  466 

Fünf  kirchen-Barcser  Eisenbahn  .   .        90  000  —     1 600 


Hauptbahnen  zusammen   24  490  346    -f  709  695 

Lokalbahnen         ,  4  393  794     +  102  781 

insgesamt   28  884  140     +  812  476 


Seit  Jahresbeginn  betragen  die  gleichen  Einnahmen  der 
ungarischen  Hauptbahnen  (Eisenbahnen  ersten  Ranges) 
167  661  152  Kr.,  jene  der  Lokalbahnen  (Eisenbahnen  zweiten 
Ranges,  die  Stadt-  und  Straßenbahnen,  d.  h.  die  sogenannten 
Kleinbahnen,  nicht  einbezogen)  29  326  751  Kr.,  insgesamt 
196  987  903  Kr.  Im  Vergleiche  zum  Vorjahre  zeigt  sich  bei  den 
Hauptbahnen  eine  Mehreinnahme  von  4  126  374  Kr.  (und  zwar :  bei 
den  ungarischen  Staatseisenbahnen  -f  4  171  235  Kr.,  bei  den  un- 
garischen Linien  der  Südbahn  +  302  097  Kr.,  bei  der  Raab- 
Odenburg-Ebenfurter  Eisenbahn  —  33  978  Kr.,  bei  den  ungari- 
schen Linien  der  Kaschau-Oderberger  Eisenbahn  —  180  965  Kr., 
bei  der  Mohäcs-P6cser  Eisenbahn  —  129  756  Kr.  und  bei  der 
Fünf kirchen - Barcser  Eisenbahn  —  2286  Kr.);  bei  den  Lokal- 
bahnen eine  Besserung  um  1  727  710  Kr. ;  insgesamt  also  ein 
günstigeres  Ergebnis  um  5  854  057  Kr. 

Die  durchschnittliche  Betriebslänge  der  ungarischen 
Hauptbahnen  finden  wir  mit  9432,4  km  (gegen  das  Vorjahr 
-f4km),  jene  der  Lokalbahnen  mit  8821,2  km  (-f  108,1  km)  nach- 
gewiesen ;  mithin  stellt  sich  die  Gesamtbetriebslänge  der  unga- 
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rischen  Eisenbahnen  Ende  August  d.  J.  auf  18  253,6  km  gegen 
18141,5  km  des  Vorjahres,  daher  +  112,1  km. 

—  Die  Revision  des  Titel-  und  Gebührenregulativs  der 
ungarischen  Staatsbahnen.  Unter  den  Angestellten  der  Staats- 
bahnen ist  bekanntlich  schon  seit  langem  eine  Bewegung  im 
Zuge,  welche  auf  die  Verbesserung  der  materiellen  Verhältnisse 
des  Bahnpersonals  abzielt,  und  liegen  in  dieser  Hinsicht  dem 
Handelsministerium  zahlreiche  Denkschriften  und  Gesuche  vor. 
In  Anbetracht  der  Wichtigkeit,  welche  dieser  Frage  innewohnt, 
hat  der  Handelsminister  sie  selbst  in  die  Hand  genommen,  und 
kam  er  zur  Überzeugung,  daß  die  Erfüllung  der  erhobenen 

i  Wünsche  mit  der  bereits  im  Gange  befindlichen  Umarbeitung 
'  des  Titel-  und  Gebührenregulativs  in  Verbindung  gebracht 
werden  müsse.  Die  Direktion  der  Staatsbahnen  wurde  daher 
angewiesen,  die  Fertigstellung  des  neuen  Regulativs  möglichst 
zu  beschleunigen  und  hierbei  die  vorliegenden  Gesuche  und 
Denkschriften  tunlichst  zu  berücksichtigen. 

—  Die  Lokomotivführer  beim  Handelsminister.  Kürzlich 
sprach  eine  Abordnung  der  ungarischen  Lokomotivführer  beim 
Handelsminister  vor,  um  dessen  Unterstützung  znr  Gründung 
eines  Heims  des  Landesverbandes  der  Lokomotivführer  zu  er- 
bitten. Der  Handelsminister  empfing  die  Abordnung  auf  das 
freundlichste  und  versprach,  alles  zu  tun,  damit  der  Wunsch 
des  Verbandes  in  Erfüllung  gehe. 

—  Eröffnung  der  Lokalbahn  Eszek  -  Djakovo  -  Vrpolje. 
Diese  der  Geschäftsleitung  Szeged  der  ungarischen  Staatsbahnen 
untergeordnete  Lokalbahn  wurde  am  11.  d.  M.  dem  Verkehr 
übergeben.  Sie  ist  Eigentum  einer  Aktiengesellschaft,  47,7  km 
lang  und  vollspurig. 


Übrige  europäische  Länder. 

—  Schiffsverkehr  zwischen  Antwerpen  und  Straßbnrg  i/E. 

Brüsseler  Blättern  zufolge  soll  zwischen  Antwerpen  und  Straß- 
burg ein  Verkehr  mit  Motorschiffen  errichtet  und  zu  diesem 
Zweck  der  Weg  über  Lüttich,  Namür,  Mezieres  und  Nancy  be- 
nutzt werden,  dessen  bisherige  Vernachlässigung  der  zeit- 
raubenden Schleppschiffahrt  zuzuschreiben  ist.  In  Antwerpen 
scheint  man  sich  einer  Meldung  der  B.  B.-Ztg.  zufolge  von 
dieser  Linie  eine  bedeutende  Erhöhung  des  Frachtverkehrs, 
namentlich  während  des  Winters,  zu  versprechen. 

—  Die  Verantwortlichkeit  der  französischen  Eisenbahnen 
für  Frachtgüter.  Das  jüngst  vom  Parlament  angenommene 
„Gesetz  Rabier"  legte  den  Eisenbahngesellschaften  volle  und 
ganze  Verantwortlichkeit  für  die  Waren  auf,  deren  Beförderung 
sie  übernahmen.  Da  dieses  Gesetz  eine  finanzielle  Rückwirkung 
auf  das  Budget  der  Gesellschaften  haben  mußte,  erlangten  sie 
vom  Minister  die  Ermächtigung,  einen  Aufschlag  von  1,2  oder 
3  g  zu  erheben  je  nach  Art  der  beförderten  Waren.  Diesen 
Ausgleich  aber  erachteten  die  Gesellschaften  noch  für  unge- 
nügend und  hatten  deshalb,  um  ihr  Wagnis  zu  verringern,  ein 
neues  Reglement  aufgestellt,  welches  von  den  Versendern  eine 
sehr  peinliche  Verpackung  der  zur  Bahn  zu  gebenden  Waren 
verlangte.  Diesem  Reglement  aber,  welches  die  Verfrachter 
hätte  abschrecken  können,  verweigerte  der  Minister  der  öffent- 
lichen Arbeiten  die  Genehmigung.  Zum  Nutzen  der  Geschäfts- 
welt ist  nun  der  daraus  entstandene  Streit  gelöst,  indem  die 
Eisenbahngesellschaften  jetzt  dem  Minister  mitteilten,  daß  sie 
zwecks  der  Verständigung  auf  das  strenge  Reglement  ver- 
zichteten und  sich  mit  den  vom  Minister  bewilligten  Zugeständ- 
nissen begnügten. 

—  Zum  Eisenbahnnnf  all  in  Clermont=Ferrand  (Frankreich). 

In  der  Nacht  zum  15.  März  hat  auf  dem  Bahnhof  von  Clermont= 
Ferrand  aus  bisher  unbekannten  Gründen  ein  fürchterlicher 
Zusammenstoß  stattgefunden.  Nach  dem  vom  Kontrollinge- 
nieur dem  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  erstatteten  ersten 
Bericht  fuhr  in  der  Halle  für  die  Reisenden  ein  von  Ussel  kom- 
mender, aus  12  Wagen  bestehender  Güterzug  auf  eine  auf  den 
Gleisen  stehende  Reihe  von  Personen-  und  Viehwagen  auf.  Der 
Maschinenführer  und  der  Heizer  sowie  ein  dritter  Mann  der  Be- 
dienung des  Güterzugs  wurden  sofort  getötet,  der  Zugführer 
verletzt.  Maschine  und  Tender  wurden  schwer  beschädigt,  die 
folgenden  sechs  Wagen  vollständig  zerstört.  Vier  Wagen  des 
auf  dem  Bahnhof  stehenden  Zuges  wurden  zersplittert.  Der 
auflaufende  Zug  war  um  1  Uhr  47  Min.  von  Volvic  mit  einer 
Verspätung  von  drei  Minuten  abgefahren  und  in  Clermont  um 
2  Uhr  8  Min.,  um  18  Minuten  zu  früh  gegenüber  dem  Fahrplan, 
angekommen,  indem  er  die  20  km  zwischen  beiden  Bahnhöfen 
durchfuhr,  ohne  an  dem  Kreuzungsposten  vor  Clermont  anzu- 
halten, wo  alle  Züge  ein  Anhalten  markieren  müssen.  Es  sei 
wahrschemlich,  sagt  der  amtliche  Bericht,  daß  der  Maschinen- 
fuhrer  nicht  mehr  Herr  über  die  Schnelligkeit  war.   Nach  Schil- 


derung in  den  Pariser  Zeitungen  wäre  der  Zug  mit  einer  tollen 
Geschwindigkeit  in  Clermont  eingefahren.  Glücklicherweise 
waren  die  Wagen,  auf  die  er  auffuhr,  leer.  Dem  Heizer  wurde 
der  Kopf  vom  Rumpfe  getrennt,  der  Maschinenführer  buchstäb- 
lich plattgedrückt. 

—  Einnahmen  der  schweizerischen  Eisenbahnen.  Die 

Einnahmen  der  Bundesbahnen  im  August  betrugen 
12  487  000  Fr.,  d.  i.  657  000  Fr.  mehr  als  im  August  1904;  die  Be- 
triebsausgaben 6  240  000  Fr.,  d.  i.  90  000  Fr.  mehr.  In  den  ersten 
acht  Monaten  belaufen  sich  die  Einnahmen  auf  77  300  000  Fr., 
die  Ausgaben  auf  47  900  000  Fr.  Die  Einnahmen  sind  um 
1  800  000  Fr.,  die  Ausgaben  um  2100  000  Fr.  gestiegen.  Der  reine 
Betriebsüberschuß  mit  rund  29  400  000  Fr.  ist  danach  um  331  000 
Franken  geringer  als  in  der  gleichen  Vorjahrszeit.  —  Die 
Gotthardbahn  hatte  im  August  990  000  Fr.  Uberschuß 
(—  4300  Fr.),  in  den  ersten  acht  Monaten  dieses  Jahres  7  276  614 
Franken  (—  8000  Fr.). 

—  Berninabahn.  Nach  schweizerischen  Blättern  hat  sich 
in  Basel  eine  Aktiengesellschaft  gebildet  mit  6  000  000  Fr.  Aktien- 
kapital und  6UOOO0O  Fr.  Obligationenkapital,  die  den  Bau  einer 
60  km  langen  elektrischen  Bahn  von  St.  Moriz  über  den 
Berninapaß  nach  Tirano  im  Veltlin  bezweckt.  Es  sind  wegen 
der  Leistungen  der  betreffenden  Gemeinden  und  wegen  des 
Winterbetriebes  der  Post  noch  Abmachungen  zu  treffen,  durch 
welche  die  Ausführung  des  Unternehmens  bedingt  ist. 

—  Einspurigkeit  und  Sicherheit  auf  schweizerischen 
Eisenbahnen.  Um  den  Ausbau  der  Doppelspur  auf  der  Linie 
Wielerfeld-Grünlingen  der  schweizerischen  Bundesbahnen  dring- 
lich zu  betreiben,  weist  eine  Zuschrift  an  den  Berner  „Bund" 
darauf  hin,  daß  diese  Linie  gegenwärtig  von  55  regelmäßigen 
und  Yerschiedenen  Bedarfszügen  befahren  werde,  so  daß  oft  an 
einem  Tage  über  60  Züge  verkehrten.  Die  Eisenbahnstrecke 
Cottbus-Görlitz  aber  werde  nur  von  25  regelmäßigen 
Zügen  befahren,  also  nicht  halb  so  viel.  Und  doch  habe  man 
nach  dem  Spremberger  Unglück  in  Deutschland  allgemein 
den  doppelspurigen  Ausbau  der  Strecke  verlangt. 

Unterbrechung  des  Eisenbahnverkehrs  in  Spanien 
durch  Überschwemmungen.  Wie  dem  „Hamb.  Korresp."  unterm 
18.  d.  M.  aus  Madrid  gemeldet  wird,  unterbrachen  Uber- 
schwemmungen  den  Eisenbahnverkehr  bei  Calataynd,  Provinz 
Zaragossa,  und  schnitten  die  Zentrallinie  an  mehreren  Punkten 
vom  Verkehr  ab.  Die  Ebene  bei  Murcia  steht  unter  Wasser. 
Der  Schaden  ist  bedeutend. 

—  Die  Durchlaßfähigkeit  der  russischen  Eisenbahnen 
wird  von  den  ,Birsh.  Wed."  durch  folgendes  Beispiel  in  sehr 
lehrreicher  Weise  beleuchtet :  „Obschon  die  Donezkohle  sich 
der  Vergünstigung  erfreut,  außer  der  Reihenfolge  befördert  zu 
werden,  konnte  der  Charkower  Verteilungsausschuß  für  den 
Monat  August  dennoch  statt  der  verlangten  289  000  Wagen  nur 
90  000  Wagen  für  die  Beförderung  der  Donezkohle  erhalten. 
Beschwerden  über  den  Mangel  an  Wagen  für  die  Beförderung 
von  Heizmaterial  laufen  massenweise  ein."  Darüber  dürfen  sich 
die  Leiter  der  russischen  Eisenbahnverwaltungen  eigentlich  nicht 
wundern.  Es  sind  also  nur  31  §  des  erforderlichen  Bedarfes  an 
Wagen  gestellt  worden.  Das  geschieht  schon  jetzt !  Was  wird 
erst  geschehen,  wenn  sich  der  Ausfall  der  Naphtha  —  als  Heiz- 
material —  fühlbar  machen  wird  und  die  Industrie,  die  gegen- 
wärtig mit  Vorliebe  Naphtha  und  Naphtharückstände  als  Heiz- 
material verwendet,  gezwungen  ist,  zur  Steinkohle  zurückzu- 
kehren ? 

—  Umleitung  der  Güter  von  Moskau  nach  Riga,  Libau 
und  Windau  über  Smolensk.  Das  Departement  für  Eisenbahn- 
angelegenheiten macht  im  „Sbornik  Tarifow"  (Nr.  1707  vom 
24.  August  d.  J.)  bekannt,  daß  vom  24.  August  (6.  September)  d.  J. 
bis  auf  weiteres  für  sämtliche  Waren,  die  zur  Beförderung  von 
den  Stationen  der  Moskau-Kasaner  Bahn  oder  den  hinter  dieser 
liegenden  Bahnen  nach  Riga,  Windau  und  Libau  oder  umge- 
kehrt nach  der  Leitungsvorschrift  über  die  kürzeste  Route, 
nämlich  über  Moskau-Kreuzburg,  befördert  werden  sollen,  aber 
wegen  Verkehrsstörungen  auf  der  Strecke  Moskau-Kreuzburg 
—  der  Moskau- Windau-Rybinsker  Bahn  —  auf  Anordnung  der 
Verwaltung  der  Staatsbahnen  auf  dem  Umwege  über  Moskau- 
Smolensk-Kreuzburg  befördert  werden,  die  Frachtzahlung  in 
demselben  Betrage,  wie  sie  für  den  kürzesten  Weg  über 
Moskau-Kreuzburg  tarifmäßig  zur  Erhebung  gelangt,  erhoben 
werden  wird. 

—  Sanitätswagen  auf  der  Warschau- Wiener  Bahn.  Laut 
amtlicher  Mitteilung  hat,  wie  wir  in  der  Rigaer  Börsenzeitung 
lesen,  die  Verwaltung  der  Warschau-Wiener  Eisenbahngesell- 
schaft die  Verfügung  getroffen,  daß  jedem  Personenzuge  ein 
Sanitätswagen  angehängt  werde ,  damit  im  gegebenen  Falle 
der  erkrankte  Reisende  ^sofort  in  diesem  Wagen  abgesondert 
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werden  könne.  Diese  Sanitätswagen  wurden  bereits  beim  Aus- 
bruch der  Cholera  im  Jahre  1892  erbaut  und  auch  verwendet. 
Sie  bestehen  aus  vier  Einzelbetten  mit  den  nötigen  Behelfen. 

—  Behandlung  gestohlener  Eisenbahnfrachtstiicke  in 
Rußland.  Der  russische  Justizminister  hat  die  Gerichtspalaten, 
Bezirksgerichte  und  Prokuraturbehörden  beauftragt,  gestohlene 
Eisenbahnfracht-  und  Gepäckstücke,  die  wieder  ermittelt  worden 
sind,  unverzüglich  den  Eisenbahnen  zuzustellen  (bisher  wurden 
sie  bis  zur  Beendigung  der  Untersuchung  einbehalten).  Nur 
in  ganz  besonderen  Fällen  soll  davon  abgewichen  werden. 


Fremde  Weltteile. 

—  Zur  Steinkohlengewinnung  in  Sibirien.  Im  russischen 
Finanzministerium  ist  eine  besondere  Kommission  eingesetzt 
worden,  die  die  Frage  der  Gründung  einer  Aktiengesellschaft 
zur  Ausnutzung  der  Steinkohlengruben  im  Gebiet  von 
Ssemipalatinsk  bei  der  Stadt  Pawlograd  am  Irtysch  zu  behandeln 
hat.  Die  Frage  der  Wiederaufnahme  der  Steinkohlengewinnung 
steht  in  engem  Zusammenhang  mit  der  Frage  der  Ausnutzung 
der  sibirischen  Wasserwege  behufs  Entlastung  der  Sibirischen 
Bahn.  Bei  Behandlung  der  letztgenannten  Frage  im  Ministerium 
der  Verkehrsanstalten  hat  sich  herausgestellt,  daß  an  den  Ufern 
der  meisten  sibirischen  Flüsse  die  Wälder  schon  so  weit  ausge- 
holzt sind,  daß  Holz  erheblich  im  Preise  gestiegen  ist,  was  die 
auf  den  sibirischen  Flüssen  verkehrenden  Dampfer  nötigt,  auf 
die  Verwendung  von  Steinkohle  als  Heizmaterial  überzugehen. 

—  Ein  neuer  Hofzug  in  Indien.  Für  den  bevorstehenden 
Besuch  des  Prinzen  und  der  Prinzessin  von  Wales  in  Indien 
hat  die  dortige  Staatsbahnverwaltung  in  ihren  Wagenwerk- 
stätten zu  Lilloah  bei  Calcutta  einen  neuen  Eisenbahnzug  her- 
stellen lassen,  und  zwar  wurde  zu  ihm  ausschließlich  indisches 
Rohmaterial  verwendet,  das  in  einheimischen  Werkstätten,  je- 
doch unter  Aufsicht  von  Europäern,  bearbeitet  worden  ist.  Von 
den  9  Wagen,  aus  welchen  dieser  Zug  besteht,  haben  7  eine 
Länge  von  24  m  und  ein  Gewicht  von  je  45  t,  und  diese  ruhen 
auf  sechsrädrigen  Trucks.  Zwei  von  ihnen  sollen  als  Wohn- 
wagen für  den  Prinzen  und  die  Prinzessin  dienen,  drei  sind  für 
das  Gefolge  bestimmt,  ein  sechster  dient  als  Speisewagen  und 
ein  siebenter  als  Küche.  Außerdem  sind  zwei  kleinere  Wagen 
als  Bremswagen  dem  Zuge  vorn  und  am  Schlüsse  beigestellt. 
Alle  Wagen  sind  unter  sich  durch  Gänge  verbunden.  Die 
äußeren  Sonnenschirme,  die  bislang  auf  allen  indischen  Bahnen 
in  Gebrauch  waren,  hat  man  bei  diesem  Zuge  weggelassen, 
weil  sie  dem  Winddruck  zuviel  Widerstand  bieten  und  außer- 
dem beim  Vorbeifahren  an  anderen  Zügen  durch  offene  Türen 
leicht  beschädigt  werden.  Dagegen  sind  Wände  und  Dächer 
der  Hofwagen  aus  Material  hergestellt,  welches  dem  Eindringen 
der  Hitze  den  möglichst  größten  Widerstand  leistet.  Unter  den 
Wagendächern  sind  elektrische  Fächer  angebracht,  die  ihren 
Antrieb  von  Dynamomaschinen  erhalten,  welche  im  Unterge- 
stell der  , Wagen  an  die  Achsen  der  Trucks  angeschlossen  sind. 
Letztere  geben  zugleich  den  Strom  für  die  abendliche  Be- 
leuchtung der  Wagen.  Die  äußere  Farbe  der  Wagen  ist  hell- 
gelb  mit   dunkelgelben  Leisten,   auch  tragen  sie  an  beiden 


Enden  das  Königliche  Wappenschild.  —  Bei  der  Größe  der 
Wagen  hat  man  es  für  nötig  befunden,  sie  zunächst  durch  sämtliche 
in  Indien  vorhandene  Tunnel  durchfahren  zu  lassen.  Diese  Probe 
hat  der  Zug,  wie  „Engineering"  mitteilt,  zu  allseitiger  Befriedigung 
bestanden. 


Rechtspflege. 

—  Haftung  der  Eisenbahnen  bei  der  Güterbeförderung. 

Die  Entwicklung  des  Haftrechts  der  Eisenbahnen  für  Transport- 
schäden hat  zweifelsohne  die  Tendenz,  die  Bahnen  für  mög- 
lichst alle  Schäden  haftbar  zu  machen,  die  Güter  bei  der  Be- 
förderung zustoßen.  Der  §  77  Absatz  1  der  Verkehrsordnung 
ist  daher  der  Rechtsprechung  sehr  unbequem,  und  sie  sucht  die 
durch  ihn  den  Bahnen  gewährten  Haftungserleichterungen  nach 
Möglichkeit  einzuschränken,  sei  es  nun,  daß  sie  schon  in  Grenz- 
fällen ein  Verschulden  der  Bahnverwaltung  als  gegeben  er- 
achtet, das  die  Berufung  auf  den  §  77  Absatz  1  abschneidet 
(§  77  Absatz  3),  oder  aber,  daß  sie  im  Zweifel  Waren  nicht  unter 
die  im  Absatz  1  bezeichneten  rechnet.  Hierfür  sind  folgende 
zwei  Entscheidungen  kennzeichnend: 

I. 

Eine  Nähmaschine  mit  gußeisernem  Untergestell  ist  un- 
verpackt aufgegeben  worden.  Bei  der  Beförderung  auf  einem 
Handkarren  wurde  —  um  die  Maschine  sicher  zu  stellen  —  ein 
Korb  aus  Weidengeflecht  vor  sie  gestellt.  Aus  einem  nicht 
aufgeklärten  Grunde,  wohl  infolge  der  nötigen  Eile,  stieß  der 
Karren  an  eine  Bahnsteigsäule.  Die  Ladung  verschob  sich, 
und  bei  der  näheren  Untersuchung  zeigte  sich,  daß  ein  Guß- 
eisenteil der  Maschine  abgebrochen  war.  Das  Gericht  erblickt 
in  der  geschilderten  Verladung  auf  dem  Karren  ein  Verschulden 
der  Bahnverwaltung  (!),  durch  das  die  Berufung  auf  §  77 
Ziffer  4  der  Verkehrsordnung  ausgeschlossen  wird,  und  läßt  den 
Einwand  nicht  gelten,  daß  derartige  Unfälle  zu  den  unvermeid- 
lichen Gefahren  des  Bahnbetriebes  gehören,  denen  Gußeisen 
und  ähnliche  Substanzen  nicht  gewachsen  sind.  Ein  grobes 
Verschulden  nimmt  das  Gericht  im  Gegensatz  zur  ersten  Instanz 
nicht  als  gegeben  an.  (Berufungsurteil  des  Landgerichts  Mann- 
heim vom  4.  Juli  d.  J.) 

II. 

Muffen,  d.  h.  aus  Schamottemasse  hergestellte  hohle  vier- 
eckige Körper,  sind  zwar  zerbrechlich,  aber  nicht  leicht  zerbrech- 
lich (sind  also  keine  „Güter,  die  vermöge  ihrer  eigentümlichen 
natürlichen  Beschaffenheit  der  besonderen  Gefahr  ausge- 
setzt sind,  Bruch  zu  erleiden").  Die  Masse  ist  spröde  und  ge- 
brannt wie  Ton.  Die  Wände  sind  gleichmäßig  stark,  unsicht- 
bare dünne  Stellen  wie  bei  Glas  oder  Gußeisen  sind  nicht  vor- 
handen. Wird  die  Muffe  aufrecht  auf  die  schmale  Seite  gestellt, 
so  besteht  für  sie  eine  Gefahr  des  Bruchs  insofern,  als  sie  bei 
Rangierbewegungen  leicht  umfällt  und  dabei  als  spröder  Hohl- 
körper zerbricht.  Dieser  Schaden  ist  aber  nicht  auf  die  be- 
sondere Natur  der  Sache,  sondern  auf  eine  falsche  Verladeweise 
zurückzuführen.  Werden  die  Muffen  auf  die  Breitseite  gelegt, 
so  ist  eine  Beschädigung  durch  die  gewöhnlichen  Einwirkungen 
des  Transports  ausgeschlossen.  Eine  Lattenverpackung,  auch 
ohne  Zwischenlage  von  Stroh,  muß  als  genügend  angesehen 
werden.   (Urteil  des  Amtsgerichts  Karlsruhe  vom  17.  Juni  d.  J.) 


Amtliehe  Mitteilungen  der  gesehäftsführenden  Verwaltung. 


Znrectmims:  nener  Strecken  zu  den  Vereinsbahnstrecken. 

Die  6,3  km  lange  Verbindungsbahn  Recklinghausen 
Süd-Recklinghausen  Ost  sowie  die  1,72  km  lange  Ver- 
bindungsbahn Dortmund  Rangierbahnhof  -  Block 
Deusen  (Strecke  Mengede-Obereving-Scharnhorst)  der  König- 
lichen Eisenbahndirektion  Essen,  die  am  1.  Oktober  d.  J.  dem 
öffentlichen  Verkehre  übergeben  werden,  sind  vom  Tage  der 
Betriebseröffnung  ab  als  Vereinsbahnstrecken  zu  be- 
trachten. Ferner  ist  die  ältere  südliche  Verbindungsstrecke 
—  1,6  km  —  zwischen  den  Stationen  M  e  i  d  e  r  i  c  h  und  0  b  e  r  - 
hausen  West  der  Königlichen  Eisenbahndirektion  Essen, 
die  als  außer  Betrieb  zu  setzen  den  Vereinsbahnstrecken  abge- 
rechnet worden  ist  —  vergl.  Nr.  40  Jahrg.  1904  der  Vereins- 
zeitung ^  unter ,  Amtliche  Mitteilungen  der  geschäftsführenden 
Verwaltung  — ,  den  Vereinsbahnstrecken  wieder  zugerechnet 
worden,  da  von  den  beiden  Gleisen  dieser  Verbindungsbahn  das 
eine  tatsächlich  beibehalten  worden  ist. 

Als  Vereinsbahnstrecken  anzusehen  sind  ferner  —  vom 
Tage  der  Betriebseröffnung  ab  —  die  21,39  km  lange  Strecke 
Eisenberg-Porstendorf  und  die  13,08  km  lange  Strecke 
Heringen  (W  erra)  -  Vacha  der  Königlichen  Eisenbahn- 


direktion Erfurt,  die  am  2.  Oktober  d.  J.  dem  öffentlichen  Ver- 
kehre übergeben  werden,  ferner  die  16,19  km  lange  Strecke 
Stockheim  (Oberhessen)  -  Heldenbergen  =  Win- 
decken der  Königlichen  Eisenbahndirektion  Frankfurt  a/M. 
und  die  21,65  km  lange  Strecke  Ochtrup-Rheine  der  Kö- 
niglichen Eisenbahndirektion  Münster,  die  am  1.  bezw.  15.  Okto- 
ber d.  J.  dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben  werden  sollen, 
endlich  die  18,78  km  lange  Strecke  Ebersberg-Wasser- 
burg a.  Inn  Bhf.  der  Königlich  bayerischen  Staatseisenbahnen, 
die  am  1.  Oktober  d.  J.  dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben 
werden  wird.  Ferner  ist  die  am  11.  September  d.J.  dem  öffent- 
lichen Verkehre  übergebene  47,669  km  lange  Strecke  Eszek- 
Djakovo  -  Strizivojna  =  Vrpolje  der  Königlich  unga- 
rischen Staatseisenbahnen  den  Vereinsbahnstrecken 
zugerechnet  worden. 

Eröffnung  von  Stationen. 

EisenbahndirektionsbezirkBerlin.  Am  1.  Ok- 
tober d.  J.  wird  die  zwischen  den  Stationen  Steglitz  und  Berlin 
Potsdamer  Bhf.  gelegene  Ladestelle  Friedenau  für  den 
Güterverkehr  in  Wagenladungen  eröffnet  werden.  Zur  An- 
nahme und  Auslieferung  von  Sprengstoffen  sowie  von  Gegen- 
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ständen,  zu  deren  Ver- und  Entladung  eine  Kopframpe  erforder- 
lich ist,  ist  die  Ladestelle  nicht  geeignet.  Ebenso  ist  die  Lade- 
stelle für  den  Tierverkehr  nicht  eingerichtet. 

Eisenbahndirektipnsbezirk  Breslau.  Am 
1.  Oktober  1905  wird  an  der  Strecke  Ziegenhals-Landesgrenze 
die  neue  Haltestelle  Langenbrück  für  den  Personen-,  Ge- 
päck-, Stückgut-  und  Wagenladungsverkehr  eröffnet.  Die  An- 
nahme und  Auslieferung  von  Gegenständen,  zu  deren  Ver-  oder 
Entladung  eine  Kopframpe  erforderlich  ist,  sowie  von  lebenden 
Tieren,  Leichen  und  Sprengstoffen  ist  ausgeschlossen. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Erfurt.  Am  2.  Ok- 
tober d.  J.  wird  der  an  der  Bahnstrecke  Zeitz-Probstzella  zwi- 
schen den  Stationen  Saalfeld  und  Eichicht  neu  errichtete  Halte- 
punkt Breternitz  für  den  Personenverkehr  (mit  Ausschluß 
des  Gepäckverkehrs)  eröffnet  werden.  Die  Entfernung  beträgt : 
von  Saalfeld  bis  Breternitz  5,80  km  und  von  Eichicht  bis  Breter- 
nitz 4,04  km. 

Königlich  württembergische  Staatseisen- 
bahnen. Am  1.  Oktober  d.  J.  wird  der  an  der  Linie  Zuöen- 
hausen-Calw  zwischen  den  Stationen  Schaf  hausen  und  Altheng- 
fitett  errichtete  Haltepunkt  Ostelsheim  für  den  Personen-, 
Gepäck-,  Expreßgut-  und  Kleinviehverkehr  eröffnet. 

Erweiterung  der  Abfertigungsbefagnisse  von  Stationen. 

Eisenbahndircktionsbezirk  Breslau.  Am 
1.  Oktober  d.  J.  werden  der  an  der  Hauptbahn  Camenz-Neisse 
gelegene  bisherige  Haltepunkt  Stephansdorf  als  Haltestelle 
far  den  Wagenladungsverkehr  und  der  an  der  Hauptbahn 
Königszelt-Camenz  gelegene  bisherige  Haltepunkt  Nieder» 
Peil  au  für  den  Stückgut-  und  Wagenladungsverkehr  eröffnet 
werden.  Die  Annahme  und  Auslieferung  von  Gegenständen, 
zu  deren  Ver-  oder  Entladung  eine  Kopframpe  erforderlich  ist, 
sowie  von  Sprengstoffen  und  lebenden  Tieren  ist  auf  diesen 
Verkehrsstellen  ausgeschlossen. 


Eisenbahndirektionsbezirk  Erfurt.  Die  Ab- 
fertigungsbefugnisse des  an  der  Bahnstrecke  Ilmenau-Themar 
zwischen  den  Stationen  Schmiedefeld  und  Stützerbach  gelegenen 
Bahnhofs  Rennsteig,  welcher  seither  nur  dem  Personen- 
verkehr diente,  werden  vom  1.  Oktober  d.  J.  ab  auf  den  Ge- 
päck- und  Güterverkehr  (Eilgut,  Frachtstückgut  und  Wagen- 
ladungen), die  Abfertigung  von  Leichen  und  lebenden  Tieren 
sowie  Fahrzeugen,  soweit  letztere  durch  die  Seitentüren  ver- 
laden werden  können,  ausgedehnt  werden.  Die  Abfertigung 
von  Privatdepeschen  und  Sprengstoffen  bleibt  ausgeschlossen. 

Eiseubahndirektionsbezirk  Stettin.  Am 
1.  Oktober  d.  J.  wird  die  zwischen  den  Stationen  Flackenheide 
und  Gramenz  an  der  Bahnstrecke  Gramenz  -  Polzin  gelegene 
Güterladestelle  Lübgust,  welche  bisher  nur  dem  Wagen- 
ladungsgüterverkehr  diente,  auch  für  die  Abfertigung  von  Per- 
sonen, Gepäck  und  Stückgütern  eröifnet  werden.  Die  Abferti- 
gung von  Leichen,  lebenden  Tieren,  Fahrzeugen  und  Spreng- 
stoffen ist  bis  auf  weiteres  ausgeschlossen. 

Änderung  von  Stationsnamen. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Bromberg.  Vom 
1.  Oktober  d.  J.  ab  erhält  der  an  der  Strecke  Schneidemühl- 
Rogasen  gelegene  Personenhaltepunkt  Ostrowke  die  Bezeichnung 
Bismarcksruhm. 

Rundschreiben  der  geschäftsführenden  Verwaltung  sind 
erlassen  worden: 

Nr.  I  280  vom  22.  September  d.  J.  an  sämtliche  (ordent- 
lichen und  außerordentlichen)  Mitglieder  des  Aussschusses  für 
Angelegenheiten  des  Personenverkehrs,  betreffend  Antrag  der 
Königlichen  Eisenbahndirektion  Berlin  auf  Genehmigung  der 
Übertragung  des  Verkaufs  zusammenstellbarer  Fahrschein- 
hefte durch  einen  Reiseunternehmer  (abgesandt  am  23.  Sep 
tember  d.  J.). 


Amtliche  Bekanntmachungen. 


1.  Eröffnung  von  Strecken. 

Cöln-Bonner  Kreisbahnen. 

Die  bislang  schmalspurige  Nebeneisen- 
bahnstrecke  von  Vochem  bis  Bahnhof 
Brühl  Zuckerfabrik  hat  auch  Normalspur 
erhalten,  welche  am  23.  September  in 
Betrieb  genommen  wird.  Durch  die  neue 
Strecke  wird  die  vollspurige  Verbindung 
über  Brühl  zwischen  der  preußischen 
Staatsbahn  und  der  Mödrath  -  Liblar- 
Brühler  Eisenbahn  nnd  den  an  diese  an- 
schließenden Bergheimer  Kreisbahnen 
hergestellt.  Die  in  den  einzelnen  Tarifen 
für  den  Güter-  und  Kohlenverkehr  vor- 
gesehenen Frachtsätze  zwischen  Stationen 
der  vorbezeichneten  Eisenbahnen  und 
anderen  Eisenbahnen,  deren  Gültigkeit 
von  der  Betriebseröffnung  der  Vollspur 
auf  der  Strecke  Vochem-Brühl  nach  der 
Anmerkung  in  den  einzelnen  Tarif  heften 
abhängig  ist,  treten  am  23.  d.M.  in  Kraft. 

Cöln,  den  21.  September  1905.  (2480) 
Die  Direktion. 


Eröffnung   der   Neubaustrecke  Stock- 
heim (Oberhessen)  -  Heldenbergen  =Win- 
decken,  Eisenbahndirektionsbezirk 
Frankfurt  a/M. 

Am  1.  Oktober  d.  J.  wird  die  normal- 
spurige  Nebenbahnstrecke  Stockheim 
(Oberhessen)  -  Heldenbergen  =  Windecken 
mit  den  Stationen:  Glauberg,  Enzheim, 
Lindheim,  Altenstadt,  Höchst  a.  d.  Nidder, 
Eichen  für  den  Personen-,  Güter-,  Ge- 
päck- und  Privatdepeschenverkehr  sowie 
für  die  Abfertigung  von  Leichen  und 
lebenden  Tieren  eröffnet. 

Auf  allen  Stationen  ist  die  An-  und 
Abnahme  von  Sprengstoffen  ausge- 
schlossen. Der  Haltepunkt  Enzheim 
dient  nur  dem  Personenverkehr. 


Für  die  neue  Bahnstrecke  haben  Gültig- 
keit die  Eisenbahn  -  Bau-  und  Betriebs- 
ordnung vom  4.  November  1904  und  die 
Eisenbahn- Verkebrsordnung  vom  26.  Ok- 
tober 1899. 

Mit  dem  Tage  der  Betriebseröffnung 
werden  die  neuen  Stationen  in  die  Güter- 
tarile  der  preußisch-hessischeu-oldenbur- 
gischen  etc.  Staatsbahnen  und  den  Stafits- 
bahn-  bezw.  Privatbahn-Tiertarif  aulge- 
nomnien.  Nähere  Auskunft  erteilt  unser 
Verkehrsbureau. 

Frankfurt  a/M.,  den  21.  Sept.  1905.  (2481) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Am  1.  Oktober  d.  J.  wird  die  meter- 
spurige  Nebenbahnstrecke  Heckholz- 
hausen-Hintermeilingen mit  dem  Halte- 
punkt Heckholzhausen  (Chaussee),  Halte- 
stelle Schlagmühle  und  dem  Bahnhof 
Hintermeilingen  in  Ausdehnung  der  be- 
stehenden genehmigten  Tarife  eröffnet, 
und  zwar  sämtliche  Stationen  für  den 
Personenverkehr,  außerdem  Schlagmühle 
für  den  Wagenladungsverkehr  unter  der 
Mutterstation  Hintermeilingen,  Hinter- 
meilingen für  Gepäck,  Eil-  und  Fracht- 
Stückgut  und  Wagenladungsverkehr. 

Lebende  Tiere,  Leichen,  Fahrzeuge 
und  Sprengstoffe  sind  ausgeschlossen. 
Privatdepeschenverkehr  findet  nicht  statt. 

Am  selben  Tage  wird  unter  den 
gleichen  Beschränkungen  die  gleichfalls 
als  Nebenbahn  konzessionierte  Rollbahn 
Schlagmühle-Lahr  für  den  Lokalverkehr 
zwischen  den  genannten  Ladestellen  mit 
Wagenladungen  in  teilbaren  Mengen  von 
höchstens      cbm  oder  1500  kg  eröffnet. 

Die  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsord- 
nung vom  4.  November  1904  und  die 
Eisenbahn- Verkehrsordnung  vom  26.  Ok- 
tober 1899  haben  für  die  neuen  Strecken 
Gültigkeit. 


Nähere  Auskunft  erteilen  Abfertigungs- 
stellen und  Betriebsbureau.  (-2482) 
Christianshütte,  den  23.  Septbr.  1905. 
Kerk'3rbachbahQ-A.ktieages9lhchafc. 
Der  Vorstand. 


2.  Eröffnung  von  Stationen. 

Eröffnung  der  Ladestelle  Friedenau. 

Am  1.  Oktober  1905  wird  die  zwischen 
den  Stationen  Steglitz  und  Berlin  Pots- 
damer Bhf.  gelegene  Ladestelle  Friedenau 
für  den  Güterverkehr  in  Wagenladungen 
eröffnet.  Zur  Annahme  und  Auslieferung 
von  Sprengstoffen  sowie  von  Gegen- 
ständen, zu  deren  Ver-  und  Entladung 
eine  Kopframpe  erforderlich  ist,  ist  die 
Ladestelle  nicht  geeignet.  Ebenso  ist 
die  Ladestelle  für  den  Tierverkehr  nicht 
eingerichtet. 

Von  dem  gleichen  Tage  ab  wird  die 
Ladestelle  in  den  Staatsbahngütertarif 
der  Gruppe  II  und  in  die  Wechseltarife 
mit  dieser  Gruppe  (I/II,  II/HI  und  III/IV) 
einbezogen.  Bis  zur  Ausgabe  von  Tarif- 
nachträ.gen  sind  der  Frachtberechnung 
die  in  diesen  Tarifen  für  die  Stationen 
Wilmer8dorf=Friedenau,  Tempelhof  Ring- 
bahn und  Steglitz  enthaltenen  Ent- 
fernungen zuzüglich  nachstehender  An- 
stoßetitferniingen,  je  nachdem  sich  die 
niedrigste  Gesamtentfernung  ergibt,  zu- 
grunde zu  legen : 


bis 

Wilmersdorfs 
Friedenau 

bis 
Tempelhof 
Ringbahn 

bis  Steglitz 

von  Ladestelle 
Friedenau  .  . 

4  km 

4  km 

1  km 
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Für  den  Verkehr  mit  diesen  drei  Sta- 
tionen selbst  nnd  Berlin  Potsdamer  Bahn- 
hof betragen  die  Entfernungen : 


zwischen 

lmersdorf= 
riedenau 

Tempelhof 
Ringbahn 

Steglitz 

am 

PL, 

Ladestelle 
Friedenau  . 

4  km 

4  km 

2  km 

4  km 

Die  Ladestelle  wird  in  die  besonderen 
Ausnahmetarife  5  a  (gebrannte  Steine  und 
Kalksandsteine),  5  b  (Pflastersteine,  ge- 
schlagene Steine  zum  Straßenbau  und 
Schlackenpflastersteine)  und  5  w  (Pflaster- 
steine zur  Herstellung  von  Reihenpflaster 
einschließlich  Schlackenpflastersteine)  nls 
Empfangsstation  unter  Aufnahme  unter 
die  Berliner  Bahnhöfe  und  Ringbahn- 
stationen einbezogen. 

Uber  die  Höhe  der  Frachtsätze  erteilt 
das  Auskunftsburean,  hier  Bahnhof  Alex- 
anderplatz, Auskunft. 

Berlin,  den  19.  September  1905.  (2483) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Am  1.  Oktober  d.  J.  wird  die  zwischen 
den  Stationen  Glowno  und  Schwersenz 
an  der  Bahnstrecke  Posen  -  Str^lkowo 
gelegene  Station  Antoninhof  für  die 
Abfertigung  von  Personen ,  Gepäck, 
Leichen,  Stück-  und  Wagenladungs- 
gütern sowie  lebenden  Tieren  eröffnet. 

Die  Abfertigung  von  Tieren  in  mehr- 
bödigen  Wagen,  von  Fahrzeugen  und 
schwerwiegenden  Gegenständen ,  zu 
deren  Ver-  oder  Entladung  eine  Kopf- 
rampe erforderlich  ist,  sowie  von  Spreng- 
stoffen ist  ausgeschlossen. 

Mit  demselben  Tage  wird  die  Station 
Antoninhof  in  den  Gütertarif  der 
Gruppe  I,  in  die  Wechseltarife  der 
preußisch-hessischen  und  oldenburgischen 
Staatseisenbahnen  mit  dieser  Gruppe,  in 
den  oberschlesischen  und  niederschle- 
sischen  Kohlentarif  sowie  den  Staats- 
und Privatbahn-Tiertarif  aufgenommen. 

Uber  die  Höhe  der  Tarifsätze  geben 
die  beteiligten  Dienststellen  Auskunft. 

Posen,  den  19.  September  1905.  (2484) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


3.  Änderung  von  Stationsnamen. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Oktober  wird  der 
Stationsname  des  Personenhaltepunktes 
Carow  in  BLarow  geändert. 

Berlin,  den  20.  September  1905.  (2485) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


4.  Fahrplanbekanntmachungen. 

Brohlthal-Eisenbahn. 

Mit  dem  1.  Oktober  d.  J.  tritt  auf  der 
Brohlthal-Eisenbahn  ein  neuer  Fahrplan 
in  Kraft.  Das  Nähere  ist  auf  der  Bahn- 
verwaltung in  Brohl  und  auf  den  Sta- 
tionen zu  erfahren. 

Cöln,  im  September  190.5.  (2)86H&V) 
Brohlthal-Eisenbahngesellschaft. 
Der  oberste  Betriebsleiter. 


Rinteln  -  Stadthagener  Eisenbahn. 
Am  1.  Oktober  d.  J.  tritt  auf  der 
Nebenbahn  Rinteln-Stadthagen  ein  neuer 
Fahrplan  in  Kraft.   Das  Nähere  ist  auf 
der  Bahnverwaltung  in  Rinteln  und  aul' 
den  Stationen  zu  erfahren. 
Rinteln,  im  September  1905.  (2487H&V) 
Rinteln  -  Stadthagener  Eisenbahn- 
gesf>llschaft. 
Der  Vorstand. 


5.  Erweiterung  der  Abfertigungs- 
befugnisse von  Stationen. 

Am   1.  Oktober  d.  J.  wird  die  dem 
Personpnverkehr    dienende  Haltestelle 
Groß  =  Laasch   zwischen   den  Stationen 
Neustadt  i.  Mecklb.    und  Ludwigslust 
auch  als  öffentliche  Ladestelle   fiir  die 
Annahme  und  Auslieferung  von  Wagen- 
ladungsgütern   mit    der  Abferti- 
gungsstation Neustadt  i.  Mecklb.  eröffnet. 
Schwerin,  den  19.  Sept.  1905.  (2488) 
Großherzogiiche  General-Eisenbahn- 
direktion. 


Eröffnung  der  Güterladestello  LUbgust 
für  den  Personen-,  Gepäck-  und  Stiick- 
gutverkehr. 

Am  1.  Oktober  d.  J.  wird  die  zwischen 
den  Stationen  Flackenheide  und  Gramenz 
an  der  Bahnstrecke  Gramenz  -  Polzin 
gelegene  Güterladestelle  Lübgust, 
welche  bisher  nur  dem  Wageuladungs- 
güterverkehr  diente,  auch  für  die  Ab- 
fertigung von  Personen,  Gepäck  und 
Stückgütern  eröffnet  werden. 

Die  Abfertigung  von  Leichen,  lebenden 
Tieren,  Fahrzeugen  und  Sprengstoffen 
ist  bis  auf  weiteres  ausgeschlossen. 

Uber  die  Höhe  der  Tarifsätze  geben 
die  beteiligten  Dienststellen  Auskunft. 

Stettin,  im  September  1905.  (2489) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Eröffnung   der  Haltestelle  Moser  für 
den  öffentlichen  Eil-  und  Fracht- 

stückgutverkehr. 
Am  1.  Oktober  d.  J.  wird  die  an  der 
Bahnstrecke  Berlin-Magdeburg  zwischen 
den  Stationen  Burg  b.  Magdeburg  und 
Gerwisch  gelegene  Haltestelle  Moser  für 
den  öffentlichen  Eil-  und  Frachtstückgut- 
verkehr eröffnet.  Für  den  öffentlichen 
Wagenladungsverkehr,  zur  Annahme  und 
Auslieferung  von  Gegenständen,  deren 
Ver-  und  Entladung  eine  Kopframpe  er- 
fordert, von  Tiersendungen  und  Spreng- 
stoffen ist  sie  nicht  eingerichtet. 

Von  dem  genannten  Tage  ab  wird  die 
Haltestelle  in  den  Staatsbahngütertarif 
der  Gi-nppe  H  und  in  die  Wechseltarife 
mit  dieser  Gruppe  einbezogen.  Nähere 
Auskunft  erteilen  die  Abfertigungs- 
stellen. 

Magdeburg,  den  22.  Sept.  1905.  (2490) 
Körügliche  Eisenbahndirektion. 


Am  1.  Oktober  d.  J.  wird  die  zwischen 
den  Stationen  Lonkocin  und  Ostrowo 
an  der  Bahnstrecke  Krotoschin-Ostrowo 
gelegene  Station  Groß  =  Gorzyce, 
welche  bisher  nur  dem  Personen-  und 
Gepäckverkehr  diente,  auch  für  die  Ab- 
fertigung von  Stück-  und  Wagenladungs- 
gütern, Leichen  und  lebenden  Tieren 
eröffnet. 

Die  Abfertigung  von  Stückgütern  er- 
folgt nur  bei  einem  Einzelgewicht  von 
höchstens  100  kg.  Die  Abfertigung  von 
Tieren  in  mehrbödigen  Wagen,  von 
Fahrzeugen  und  schwerwiegenden  Gegen- 
ständen, zu  deren  Ver-  oder  Entladung 
eine  Kopframpe  erforderlich  ist,  sowie 
von  Sprengstoffen  ist  ausgeschlossen. 

Mit  demselben  Tage  wird  die  Station 
Groß  =  Gorzyce  in  den  Gütertarif  der 
Gruppe  I,  in  die  Wechseltarife  der 
preußisch-hessischen  und  oldenburgischen 
Staatseisenbahnen  mit  dieser  Gruppe,  in 
den  oberschlesischen  und  niederschle- 
sischen  Kohlentarif  sowie  den  Staats- 
und Privatbahn  -  Tiertarif  aufgenommen. 

Uber  die  Höhe  der  Tarifsätze  geben 
die  beteiligten  Dienststellen  Auskunft. 

Posen,  den  21.  September  1905.  (2491) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Am  1.  Oktober  d.  J.  wird  die  zwischen 
den  Stationen  Klein=Bargen  und  Tsche- 
pline  an  der  Bahnstrecke  Trachenberg- 
Herrnstadt  gelegene  Station  R  o  g  o  - 
sawe,  welche  bisher  nur  dem Personen- 
und  Gepäekverkehr  diente,  auch  für  die 
Abfertigung  von  Stück-  und  Wagen- 
ladungsgütern, Leichen  und  lebenden 
Tieren  eröffnet. 

Die  Abfertigung  von  Tieren  in  mehr- 
bödigen Wagen,  von  Fahrzeugen  und 
schwerwiegendenGegensfänden,  zu  deren 
Ver-  oder  Entladung  eine  Kopframpe 
erforderlich  ist,  sowie  von  Sprengstoffen 
ist  ausgeschlossen.  Die  Station  ist  bis 
zur  Fertigstellung  des  Empfangsgebäudes 
und  Güterschuppens  unbesetzt.  Die  Ab- 
fertigung der  in  Rogosawe  aufgege- 
benen und  dort  eingehenden  Sendungen 
besorgen  bis  zur  Besetzung  der  Station, 
die  besonders  bekannt  gegeben  werden 
wird,  die  Nachbarstationen  Klein=Bargen 
und  Tschepline.  Die  näheren  Bestim- 
muneren  hierüber,  insbesondere  über  die 
Auflieferung  der  Sendungen,  die  Wagen- 
gestellung, die  Benachrichtigung  der 
Empfänger  von  der  Ankunft  der  Sen- 
dungen, deren  Auslieferung,  die  Bezah- 
lung der  Fracht  usw.  ergibt  die  auf  den 
Stationen  Klein=Bargen  und  Tschepline 
aushängende  Bekanntmachung. 

Mit  dem  Tage  der  Eröffnung  wird  diö 
Station  Rogosawe  in  den  Gütertarif  der 
Gruppe  I ,  in  die  Wechseltarife  der 
preußisch-hessischen  und  oldenburgischen 
Staatseisenbahnen  mit  dieser  Gruppe,  in 
den  oberschlesischen  und  niederschle- 
sischen  Kohlentarif  sowie  den  Staats- 
und Privatbahn-Tiertarif  aufgenommen. 

Uber  die  Höhe  der  Tarifsätze  geben 
die  beteiligten  Dienststellen  Auskunft. 

Posen,  den  22.  September  1905.  (2492) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Eröffnnng  des  Haltepunktes  Grüneberg 
für  den  Güter-  und  Tierverkehr. 

Am  25.  September  d.  .L  wird  der  zwi- 
schen den  Stationen  Nassenheide  und 
Löwenberg  i.  d.  M.  an  der  Bahnstrecke 
Berlin  -  Stralsund  gelegene  Haltepunkt 
Grün  eberg,  welcher  bisher  nur  dem 
Personen-  und  Gepäckverkehr  diente, 
auch  für  die  Abfertigung  von  Wagen- 
ladungs-  und  Stückgütern,  Leichen  und 
lebenden  Tieren  eröffnet  werden.  Die 
Abfertigung  von  Fahrzeugen  und  Spreng- 
stoffen ist  bis  auf  weiteres  ausge- 
schlossen. 

Mit  demselben  Tage  wird  die  Station 
Grüneberg  in  die  Tarife  für  die  Gruppen- 
und  Gruppen  -  Wechselverkehre  der 
preußisch  -  hessischen  Staatseisenbahnen 
sowie  in  den  Wechselverkehr  mit  der 
oldenburgischen  Staatsbahn  und  in  den 
Staatsbahn-Tiertarif  aufgenommen. 

Uber  die  Höhe  der  Tarifsätze  geben 
die  beteiligten  Dienststellen  Auskunft. 

Stettin,  im  September  1905.  (2493) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


6.  Verl(ehrsstörungen. 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen. 

Infolge  Felsabsturzes  wurde  der  Gesamt- 
verkehr zwischen  den  Stationen  Lend 
nnd  Taxenbach  am  17.  September  1.  J- 
voraussichtlich  auf  8  Tage  eingestellt. 

Wien,  am  20.  September  1905.  (2493a) 


7.  Güterverkehr. 

Rheinisch-westfälisch-südwestdentscher 
Verband. 

Die  in  den  am  15.  September  d.  J. 
herausgegebenen   Nachträgen    zu  den 
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Heften  der  Abteilungen  A.,  B.,  C,  E.,  F. 
und  G.  enthaltenen  Entfernungen  und 
Frachtsätze  für  die  Stationen  der  Kreis 
Bergheimer  Nebenbahnen  und  der  Möd- 
rath-Liblar-Brühler Eisenbahn  sind  am 
2J.  September  d.  J.,  dem  Tage  der  Er- 
öffnung des  Uberganges  Brühl,  in  Kraft 
getreten. 

Die  daselbst  angegebenenEntfernungen 
gelten  bis  zur  Herausgabe  von  Nach- 
trägen zu  den  Kohlentarifen  unter  Zu- 
grundelegung der  Frachtsätze  des  Roh- 
stofftarifs auch  für  Kohlen-  usw.  Sen- 
dungen. 

Cöln,  den  23.  September  l'Jüö.  (2494) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  beteiligten 
Verwaltungen. 


Rheinisch-westfälisch-bayerischer 
Güterverkehr. 

Am  1.  Oktober  d.  J.  tritt  der  Nachtrag  III 
zum  Tarif  vom  1.  März  1904  in  Kraft, 
enthaltend  ermäßigte  Entfernungen  und 
Frachtsätze  für  die  Stationen  der  Kreis 
Bergheimer  Nebenbahnen  und  der  Müd- 
rath-Liblar-Brühler  Bahn,  neue  Entfer- 
nungen und  Frachtsätze  für  die  Stationen 
der  Coln-Bonner  Kreisbahnen  und  einige 
bayerische  Stationen ,  sowie  sonstige 
Tarifergänzungen  und  Änderungen. 

Der  Nachtrag  ist  zu  10  das  Stück 
b^i  den  beteiligten  Dienststellen  zu  haben. 

Cöln,  den  17.  September  1905.  (2495) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Rheinisch-westfälisch-nordwestdeut- 
scher Seehafenrerkehr. 

Am  1.  Oktober  d.  J.  werden  die  Sta- 
tionen Bielefeld  Ost  des  Direktionsbezirks 
Hannover  und  Lengerich  T.  W.  E. 
(Stadtbhf.)  der  Teutoburger  Wald-Eisen- 
bahngeseilschaft  in  den  Ausnahmetarif 
für  den  obigen  Verkehr  aufgenommen, 
und  zwar  Bielefeld  Ost  in  die  Ausnahme- 
tarife S3,  5,  5  s,  5  t,  16  a,  18  a,  20,  21,  24 
und  Lengerich  T.  W.  E.  (Stadtbhf.)  in  die 
Ausnahmetarife  S5,  5  t  und  Sl6a. 

Uber  die  Frachtsätze  geben  die  be- 
teiligten Güterabfertigungsstellen  Aus- 
kunft. 

Essen,  den  22.  September  1905.  (249G) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Staatsbabn-Kohlentarif  (Gruppe  III). 

Vom  1.  Oktober  d.  J.  ab  wird  die  Sta- 
tion Deut8ch=Evern  als  Empfangsstation 
in  die  Abteilung  A  des  vorgenannten 
Tarifs  aufgenommen. 

Näheres  bei  den  beteiligten  Dienst- 
stellen. 

Essen,  den  20.  September  1905.  (2497) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Norddeutscher  Güterverkehr  mit  Gali- 
zien  und  der  liakowina,  Heft  1. 
Das  Abladen  der  zu  den  Frachtsätzen 
des  Ausnahmetarifs  19  abgefertigten 
Sendungen  Töpfergeschirr  und  Steingut 
in  den  österreichischen  Empfangsstationen 
ist  vom  16.  November  1905  ab  Sache  der 
Parteien. 

Breslau,  den  25.  September  1905.  (2498) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltuugen. 


Am  1.  Oktober  1905  wird  die  Station 
Lugau  in  den  im  Berlin-Stettin- 
sächsischen Verbandsverkehr 
gültigen  Ausnahmetarif  8  für  Gießerei- 
roheisen als  Empfangsstation  aufgenom- 
men. Auskunft  geben  die  beteiligten 
Stationen. 

Dresden,  am  25.  Sept.  1905.  (2499) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d,  sächs.  Staatseisenbahnen. 


S.  39  des  Tarif heftes  1  für  den 
bayerisch-sächsischen  Güter- 
verkehr sind  die  Entfernungen : 

Schaftlach-Weida  preuß.  Staatsb.  von 

533  km  in  433  kin, 
Schaftlach-Zeitz  preuß.  Staatsb.  von 

574  km  in  474  km, 
Schaftlach-Zwötzen  preuß.  Staatsb.von 
542  km  in  442  km 
richtigzustellen. 

Dresden,  den  25.  Sept.  1905.  (2500) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen. 


Großh.  badische  Staatseisenbahnen. 

Am  1.  Oktober  d.  J.  wird  die  neue 
Bahnstrecke  Rheinau-Brühl  dem  Verkehr 
übergeben.  Gleichzeitig  wird  der  an 
der  Bahnstrecke  Mannheim-Schwetzingen 
gelegene  Lokalzughaltepunkt  Brühl  ge- 
schlossen. 

Karlsruhe,  den  22.  Sept.  1905.  (2501) 
Gr.  Generaldirektion. 


Gr.  badische  Staatseiscnbalmen. 
Mit   Gültigkeit   vom   1.  Oktober  1.  J. 
wird    aie  für  den  Gesamtverkehr  ein- 
gerichtete Station  Brühl   in  Baden 
in  den  badisch- württembergischen  Güter- 
tarif aufgenommen.     Nähere  Auskunft 
erteilen  unsere  Güterabfertigungsstellen. 
Karlsruhe,  den  23.  Sept.  1905.  (2502) 
Gr.  Generaldirektion. 


Gütertarif  der  Gruppe  IV,  südwestliches 
Gebiet. 

Zum  Tarif  vom  1.  Mai  1904  tritt  mit 
Gültigkeit  vom  1.  10.  1905  der  Nachtrag  8 
in  Kraft.  Er  enthält  u.  a.  Entfernungen 
und  Frachtsätze  für  die  Stationen  Alten- 
stadt, Eichen,  Glauberg,  Höchst  a.  d.  Nidda 
und  Lindheim  der  Neubaustrecke  Stock- 
heim (Oberhessen)  -  Heldenbergen  =  Win- 
decken, fi'rner  anderweite  teils  ermäßigte 
Entfernungen  für  die  Stationen  Rheydt 
und  Odenkirchen  des  Direktionsbezirks 
Cöln,  Stockheim  (Oberhessen),  Helden- 
bergen=Windecken  und  Nidda  des  Direk- 
tionsbezirks Frankfurt  a.  Main. 

Nähere  Auskunft  geben  die  beteiligten 
Güterabfertigungsstellen. 

Cöln,  den  20.  September  1905.  (2503) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Hanseatisch-ostdeutscher  Verkehr. 

Mit  Gültigkeit  vom  27.  September  d.  J. 
ab  wird  zwischen  Werder,  Kreis  Ruppin, 
der  Ruppiner  Kreisbahn  und  Nauen  die 
Tarifenlternung  auf  54  km  ermäßigt. 
Berlin,  den  20.  September  1905.  (2503a) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Gruppenwechseltarif  III/IV. 
Am  1.  Oktober  1905  werden  die  an  der 
Neubaustrecke  Stockheim  (Oberhessen)- 
Heldenbergen= Windecken  gelegenen  Sta- 
tionen  Altenstadt ,   Elichen ,  Glauberg, 
Höchst  a.  d.  Nidda  und  Lindheim  in  den 
obengenannten  Tarif  aufgenommen.  Uber 
die  Frachtberechnung  geben  die  betei- 
ligten Dienststellen  Auskunft. 
Essen,  den  21.  September  1905.  (2503b) 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Deutsch-belgischer  Gütertarif. 

T  e  i  1  II ,  H  e  f  t  4  V  0  m  1.  M  ä  r  z  1  9  0  4. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Oktober  1905 
werden  für  den  Verkehr  zwischen 
Bochum  Nord  und  Bochum  Süd  und  einer 
Anzahl  belgischer  Stationen  ermäßigte 
Frachtsätze  für  frisches  Obst  eingeführt. 

Nähere  Auskunft  geben  die  beteiligten 
Verwaltungen. 

Cöln,  den  20.  September  1905.  (2504) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Norddeutscher  Güterverkehr  mit  GaU- 
zien  und  der  Bukowina,  Heft  1. 

Mit  dem  16.  Oktober  1905  tritt  die 
Dienstanweisung  Nr.  1  in  Kraft.  Die 
Dienstanweisung  enthält  neu  berechnete, 
teilweise  ermäßigte  Frachtsätze  für 
Düngemittel.  Abzüge  der  Dienstanwei- 
sung sind  bei  den  beteiligten  Verbands- 
verwaltungen unentgeltlich  zu  erhalten. 

Breslau,  den  21.  September  1905.  (2505) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Westdeutscher  Privatbahn-Güter-  und 
Kohlenverkehr. 

Staatsbahn-Kohlentarife. 

Am  23.  September  d.  J.  kommt  der 
Ubergangspunkt  Brühl  der  Mödrath-Liblar- 
Brühler  Eisenbahn  zur  Eröffnung. 

Mit  demselben  Tage  treten  die  in  den 
Nachträgen  zu  den  vorgenannten  Tarifen 
bereits  enthaltenen  geänderten  Entfer- 
nungen und  Frachtsätze  der  Stationen 
der  Mödrath -Liblar -Brühler  Eisenbahn 
und  der  Kreis  Bergheimer  Nebenbahn  in 
Kraft. 

Essen,  den  22.  September  1905.  (2506j 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Rheinisch-niederdeutscher  Güter- 
verkehr. 

Mit  sofortiger  Gültigkeit  kommen  im 
Ausnahmetarif  8  für  Gießereiroheisen  des 
Gütertarifs  vom  1.  April  1899  neue  Fracht- 
sätze nach  der  Station  Oldesloe  der 
Lübeck-Büchener  Eisenbahn,  sowie  von 
der  Station  Brebach  des  Direktions- 
bezirks St.  Johann=Saarbrücken  nach  den 
Stationen  Güstrow,  Schwerin  i.Mecklenb. 
und  Teterow  der  Großherzoglich  mecklen- 
burgischen Friedrich  Franz-Eisenbahn  und 
Mölln  i.L.  der  Lübeck-Büchener  Eisenbahn 
zur  Einführung. 

Näheres  ist  bei  den  beteiligten  Dienst- 
stellen zu  erfahren. 

Essen,  den  20.  September  1905.  (2507) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Hanseatisch-ostdeutscher  Gütertarif. 

Mit   sofortiger   Gültigkeit    wird  der 
Frachtsatz  Neu'Ruppin  Paulinenaue-Neu= 
Ruppiner  Eisenbahn-Swinemünde  im  Aus- 
nahmetarif D  (für  Dextrin,  Stärke  usw.) 
auf  81  ^  für  100  kg  ermäßigt. 
Berlin,  den  23.  September  1905.  (2508) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Norddeutscher  Güterverkehr  mit  Gali- 
zien  und  der  Bukowina,  Heft  3. 
Am  16.  Oktober  1905  tritt  die  Dienst- 
anweisung Nr.  2  in  Kraft.  Die  Dienst- 
anweisung enthält  Bestimmungen  für 
die  Sackung  von  Kleie  in  Breslau. 

Abzüge  der  Dienstanweisung  sind  bei 
den  beteiligten  Verbandsverwaltungen 
unentgeltlich  zu  haben. 

Breslau,  den  24.  September  1905.  (2509) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Eisenbahngütertarif  für  den  Verkehr 
zwischen  den  rumänischen  Eisenbahnen 
einerseits,  den  österreichischen,  unga- 
rischen  und   deutschen  Eisenbahnver- 
waltungen anderseits. 

Teill,  Abteilung  A;  Teil  II, 
Heft    1    des    r  u  m  ä  n  i  s  c  h  -  n  o  r  d- 

deutschen  Verbandstarife  s. 

Das  Zollamt  in  der  Station  Bukarest* 
Filaret  ist  am  14.  September  d.  J.  nach 
der  Station  Bukarest=Intreposite  (Lager- 
häuser) verlegt  worden.  Es  werden  dem- 
gemäß alle  der  Zollbehandlung  unter- 
liegenden Güter,  sofern  sie  nicht  an  der 
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ramänischen  Grenze  verzollt  werden,  auf 
Station  Bukarest  =  Intreposite  (Lager- 
häuser) zur  zollamtlichen  Behandlung 
abgefertigt. 

Die  Frachtsätze  für  die  neue  Zollsta- 
tion sind  bis  auf  weiteres  dieselben  wie 
für  Bukarest=Filaret. 

Breslau,  den  21.  Sept.  1905.  (2510) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  Verbandsverwaltungen. 

Übergangstarif  für  den  Verkehr  mit 
Kleinbahnen. 

Vom  I.Oktober  ab  wird  im  Ubergangs- 
verkehr mit  den  Kleinbahnen  Celle- 
Wittingen,  Bismark-Gardelegen-Diesdorf, 
den  Mindener  Kreisbahnen,  der  Herforder 
Kleinbahn  und  der  Salzwedeler  Kleinbahn 
die  Ermäßigung  der  Frachtsätze  der 
Staatsbahnübergangsstationen  um  2  A 
für  100  kg  auch  bei  solchen  Sendungen 
gewährt,  die  vom  Versender  auf  den 
gleichnamigen  Kleinbahnübergangssta- 
tionen oder  auf  den  an  diese  angeschlos- 
senen Werken  aufgegeben  worden  sind 
oder  umgekehrt  dort  an  den  Empfänger 
ausgeliefert  werden  sollen. 

Hannover,  den  22.  Sept.  1905.  (2511) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch-ungarischer  Verband. 

Am  1.  Oktober  1905  treten  im  Tarif- 
heft 1  nachbezeichnete  Frachtsätze  in 
Pfennigen  für  100  kg  bis  auf  weiteres  in 
Kraft : 

a)  für  Rohflachs  bei  Aufgabe  in  Mengen 
von 


von 

Ersekujvär  (U.  St.  E.) 

a 

5000  kg 

b 

10  000  kg 

auf  einen  Fracht- 
brief und  Wagen 

nach  Konstadt  (Bez. 
Kattowitz)  .   .  . 

256 

143 

b)  für  Steinkohlenteerpech  (Ausnahme- 
tarif 78) 

bei  Aufgabe  in  Mengen  von  10000  kg 
auf  einen  Frachtbrief  und  Wagen 
von 

Schwientochlowitz  (Bezirk 
Kattowitz) 
nach  Bänhida  (U.  St.  E.) .   .   .   .  152 
Breslau,  den  23.  Sept.  1905.  (2512) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Saarkohlenverkehr  nach  der  Pfalz. 
Mit  Gültigkeit  vom  1.  Oktober  d.  J. 
wird  die  schmalspurige  Lokalbahn  Speyer- 
Geinsheim  in  den  Kohlentarif  Nr.  2  auf- 
genommen. Nähere  Auskunft  erteilen 
die  Abfertigungsstellen.  (2513) 
St.  Johann=Saarbrücken,  23.  Sept.  1905. 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Württembergischer  LokalgUterverkehr. 

Mit  Wirkung  vom  1.  Oktober  1905  wird 
die  nur  dem  beschränkten  Stückgüter- 
verkehr dienende  Station  Gerbertshaus 
in  den  Tarif  einbezogen. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  Dienst- 
stellen. 

Stuttgart,  den  23.  Sept.  1905.  (2514) 
Generaldirektion 
der  k.  w.  Staatseisenbahnen. 


Gr.  badische  Staatseisenbahnen. 
Mit  Wirkung  vom  1.  Oktober  1905  wird 
die  dem  Eil-  und  Frachtgutverkehr  die- 
nende Station  Brühl  i/Baden  in  den  ba- 
dischen Gütertarif,  sowie  den  Gütertarif 
badische  Staatsbahnen  -  badische  Neben- 
bahnen im  Privatbetriebe  vom  20.  August 
1901  aufgenommen. 


Fahrzeuge,  zu  deren  Ver-  und  Ent- 
ladung eine  Verladerampe  erforderlich 
ist,  sind  von  der  Annahme  nach  und  von 
genannter  Station  ausgeschlossen. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  Dienst- 
stellen. 

Karlsruhe,  den  23.  Sept.  1905.  (2515) 
Gr.  Generaldirektion. 


Westdeutsch  -  österreichisch-ungarischer 
Verband. 

Am  1.  November  d.  J.  treten  im  Tarif- 
heft 1  nachbezeichnete  Frachtsätze  des 
Ausnahmetarifs  Nr.  9  (Holz  des  Spezial- 
tarifs  HI)  in  Kraft : 


Nach 

Münden 
(Hannover) 
K.  E.  D.  H. 

A.  B. 

Von 

Pfennige 
für  100  kg 

Würbenthai  k.  k.  St.  B. 

155  152 

Breslau,  den  20.  September  1905.  (2516) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Westdeutsch  -  österreichisch-ungarischer 
Verband. 

Am  1.  November  d.  J.  treten  im  Tarif- 
heft 2  nachbezeichnete  Frachtsätze  des 
Klassentarifs  in  Kraft: 


Pfennige 
für  100  kg 

Nach  und  von 

Eilgutklasse 

^% 

Stücl 
klas 

I 

II 

Gmunden  See- 
bahnhof k.  k.  St.  B. 

Braunschweig  (Hauptbahn- 
hof) K.  E.  D.  M  

Braunschweig  (Ostbahn- 
hof) K.  E.  D.  M  

Cassel  (Ober-  und  Unter- 
stadt) K.  E.  D.  C.  .   .  . 

Cassel  (Rangierbahnhof) 
K.  E.  D.  C  

Coburg  K.  E.  D.  E.  .   .  . 

Eisenach  K.  E.  D.  E.     .  . 

Gotha  (Hauptbhf.)  K.  E.  D.  E. 

Halberstadt  K.  E.  D.  M.  . 

Halle  a/S.  K  E.  D.  Ha.  . 

Hannover  Eilgutabferti- 
gung K.  E.  D.  H.  .   .  . 

Hannover  Nord  K.  E.  D.  H. 

Hannover  Süd  K.  E.  D.  H. 

Magdeburg  (alle  Bahnhöfe) 
K.  E.  D.  M  

Rudolstadt  (Thür.)  K.E.D.E. 

Weimar  Pr.  St.  B.,  K.E.D.E. 

1427 

1319 

1015 
1213 
1221 
1337 
1225 

1475 

1333 
1133 
1193 

670 

672 

616 

615 
464 
563 
567 
625 
569 

694 
696 

623 
523 
553 

649 

651 

595 

594 
443 
642 
646 
604 
548 

673 
675 

602 
602 
532 

Breslau,  den  20.  September  1905.  (2517) 

Königliche  Eisen  bahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Deutscher  Eisenbahngütertarif. 

Teil  I,  Abteilung  B,  vom  1.  April 
1905. 

Am  1.  Oktober  d.  J.  treten  folgende 
Änderungen  in  Kraft: 
1.  Die  Positionen  151  und  164  des  Ver- 
zeichnisses  der  bedeckt   zu  beför- 
dernden Güter   erhalten  folgenden 
Wortlaut : 

„151.  Tonpfeifen,  wie  unter  Ziffer  4 
der  Position  ,Tonwaren'  des  Spe- 
zialtarifs  HI  genannt", 


„154.  Töpfergeschirr  und  Stein- 
zeug, wie  unter  Ziffer  5  der  Posi- 
tion, Tonwaren'  des  Spezialtarifs  III 
genannt'  ; 

2.  „Krabbenschalen,  auch 
zerkleinert"  werden  in  den  Spe- 
zialtarif  für  bestimmte  Stückgüter 
unter  Position  7  (Futtermittel)  aufge- 
nommen ; 

3.  Die  Posisionen  23  und  24  des  Spe- 
zialtarifs für  bestimmte  Stückgüter 
werden  geändert  in: 

„23.  Tonpfeifen,  wie  unter  Ziffer  4  j 
der  Position  , Tonwaren'  des  Spe-  * 
zialtarifs  III  genannt", 

„24.  Töpfergeschirr  und  Stein- 
zeug, wie  unter  Ziffer  5  der  Po- 
sition ,Tonwaren'  des  Spezial- 
tarifs III  genannt" ; 

4.  Die  Ziffern   2  und   3   der  Position 
„Eisen  und  Stahl"  des  Spezialtarifs  III  I 
erhalten  folgende  Fassung: 

„2.  Eisen  und  Stahl,  alt. 

Als  altes  Eisen  und  alter  Stahl 
gelten  nur  abgängige,  d.  h.  zu 
ihrem  ursprünglichen  Zwecke 
nicht  mehr  brauchbare  Stücke. 

Gebrauchte ,  nicht  abgängige 
Gegenstände  von  Eisen  oder  Stahl 
sind  nicht  als  altes  Eisen  oder 
alter  Stahl,  sondern  nach  ihrer 
äußeren  Form,  z.  B.  als  Röhren, 
Räder  oder  dergl.  zu  bezeichnen. 

Befindet  sich  unter  einer  Sen- 
dung von  altem  Eisen  oder  altem 
Stahl  ein  geringer  Gewichtsteil 
nicht  abgängiger  Stücke,  so  wird 
gleichwohl  die  ganze  Sendung 
als  altes  Eisen  oder  alter  Stahl 
tarifiert." 

„3.  Eisen-  und  Stahlabfälle,  Eisen-  und 
Stahlbruch. 

Hierzu  gehören  beispielsweise : 
Abfall  von  Eisen-  und  Stahldrabt, 
Dreh-,  Bohr-,  Feil-  und  Hobel- 
späne ,  Enden  von  Laschen, 
Schienen  und  Schwellen,  Abfall- 
stücke von  Platten  und  Blechen 
sowie  gebrochene  Ausschußware.* 

5.  Die  Position  „Korkabfälle"  des  Spe- 
zialtarifs III  wird  erweitert  und 
lautet : 

„Korkabfälle,  Korkmehl  und  Kork- 
schrot." 

6.  „Krabbenschalen,  auch  zer- 
kleinert" werden  in  den  Spezial- 
tarif  III  aufgenommen; 

7.  Die  Position  ,.Tonwaren"  des  Spe- 
zialtarifs II  erhält  folgende 
Fassung :  j 

„Tonwaren  aller  Art  (Fayence, 
Porzellan ,  Steingut ,  Steinzeug, 
Schamotte ,  Terrakotta) ,  soweit 
nicht  im  Spezialtarif  lU  genannt, 
auch  in  Verbindung  mit  unedlen 
Metallen,  unverpackt  oder  in  Papier- 
umhüllung usw."  wie  bisher; 

8.  Die  Position  „Tonwaren"  d  e  s  S  p  e  - 
zialtarifs  HI  erhält  folgende 
Fassung : 

„Tonwaren     (ausgenommen  Por- 
zellanwaren), folgende : 

1.  Platten  (Fliesen)  nebst  zugehö- 
rigen Leisten,  Rinnen-  und  Eck- 
stücken sowie  Steine,  unverpackt 
usw.  wie  bisher, 

2.  und  3.  (wie  bisher), 

4.  Tonpfeifen, 

5.  Töpfergeschirr  und  Steingut,  ge- 
meines (Gefäße  und  Geräte  zum 
Haus-  und  Gewerbegebrauch).' 

9.  Die  Positionen  „Tonpfeifen'  und 
„Töpfergeschirr  und  Steinzeug"  des 
Spezialtarifs  III  werden  aufgehoben. 

Berlin,  den  21.  September  1905.  (2617a) 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen:  j. 
Königliche  Eisenbahndirektion  Berlin.  jl 
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Österr.-ungar.-bayer.  Güterverkehr. 

Tarif  Teil  III,  Heft  3.  Ausnahme- 
tarif für  Getreide  usw. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  November  1905 
kommt  ein  neuer  Ausnahmetarif  für  die 
Beförderung  von  Getreide,  Malz,  Mehl, 
Kleie  usw.  zwischen  Stationen  in  Böhmen, 
Mähren  und  österr.  Schlesien  einerseits 
und  Stationen  der  K.  bayer.  Staatseisen- 
bahnen, sowie  der  Lokalbahn  Asch-Roß- 
bach anderseits  zur  Einführung. 

Das  Tarifheft  Teil  III,  Heft  3  vom  I.De- 
zember 1896  samt  den  Nachträgen  wird 
gleichzeitig  aufgehoben. 

Bei  eintretenden  Frachterhöhungen 
bleiben  die  seitherigen  Bestimmungen 
und  Frachtsätze  noch  bis  15.  Dezember 
1905  in  Kraft. 

München,  den  21.  September  1905.  (2518) 
General  direktion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 

Staatsbahn- Gütertarif  Gruppe  I. 

(Tarifheft  II  B. ) 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Oktober  1905 
werden  die  im  Nachtrag  4  Seite  3—4  vor- 
gesehenen Bestimmungen  über  die 
Frachtberechnung  für  die  in  Eydtkuhnen, 
Illowo,  Prostken  aufgesackten  und  von 
da  weiterbeförderten  Kleie-  und  Lein- 
kuchenschrotsendungen russischer  Her- 
kunft durch  die  Aufnahme  neuer  Be- 
stimmungen über  die  Frachtberechnung 
für  Sendungen  von  Kleie  und  Lein- 
kuchenschrot (zerkleinerte  Ölkuchen)  in 
loser  Schüttung,  die  mit  durchgehen- 
den Frachtbriefen  von  Rußland  nach 
deutschen  Binnenstationen  aufgegeben 
und  nach  erfolgter  Aufsackung  in  Eydt- 
kuhnen, Illowo  oder  Prostken  daselbst 
umkartiert  werden,  erweitert. 

Nähere  Auskunft  geben  die  beteiligten 
Dienststellen. 

Breslau,  den  19.  September  1905.  (-Pöig) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  beteiligten 
Verwaltungen. 

Norddeutsch-schweizerischer  Eisen- 
bahnverband. 

Am  1.  Oktober  1905  wird  je  ein  Nach- 
trag I  ausgegeben  zu  den  Tarifen 

Teil  II,  Heft  2  und  3  vom  1.  Januar 
1905, 

Teil  II,  Heft  4  und  5  vom  1.  Septem- 
ber 1904, 

Teil  H,  Heft  6  vom  1.  Novemberl904, 
Teil  n,  Heft  10  vom  1.  Juli  1904. 

Die  Nachträge  zu  den  Heften  2  bis  G 
enthalten  Änderungen  und  Ergänzungen 
des  allgemeinen  Tarifes  und  einzelner 
Ausnahmetarife ,  außerdem  auch  ver- 
schiedene neue  Ausnahmetarife ,  der 
Nachtrag  zum  Heft  10  enthält  Fracht- 
sätze für  eine  Anzahl  neu  aufgenommener 
deutscher  und  schweizerischer  Stationen. 

Nähere  Auskunft  wird  von  den  beteilig- 
ten Verwaltungen,  sowie  von  unserem 
Verkehrsbureau  erteilt. 

Die  Frachtsätze  der  Station  Salzwedel 
scheiden  aus  dem  Heft  6  der  Verbands- 
tarife aus;  die  direkten  Frachtsätze  für 
diese  Station  sind  jetzt  in  den  Nachträgen 
zu  Heft  4  und  5  enthalten.  Soweit  da- 
durch Frachterhöhungen  oder  Beschrän- 
kungen des  direkten  Verkehrs  eintreten, 
bleiben  die  seitherigen  Frachtsätze  noch 
bis  zum  15.  November  1905  in  Geltung. 

Die  in  den  seitherigen  Tarifen  Teil  II, 
Heft  1,  erste  Abteilung,  vom  1.  Juli  1899 
nebst  Nachträgen  und  Teil  II,  Heft  1, 
zweite  Abteilung,  vom  1.  Dezember  1901 
nebst  Nachtrag  enthaltenen  Ausnahme- 
tarife Nr.  19  für  Quarzsand  und  Nr.  29  für 
Schwemmsteine  werden  mit  Wirkung 
vom  1.  Oktober  1.  J.  aufgehoben. 

Die  Nachträge  zu  den  Heften  2  bis  6 
and  10  der  Verbandstarife  gelten  vor- 


läufig nur  bis  31.  Dezember  1905.  Sofern 
die   Gültigkeit   über   diesen  Zeitpunkt 
hinaus  verlängert  wird,  erfolgt  besondere 
Bekanntmachung. 
Karlsruhe,  den  21.  Sept.  1905.  (2520) 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen: 
Gr.  Generaldüektion 
der  bad''schon  Staatseisenbahnen. 

Im  Berlin-Stettin-sächsi- 
sehen  und  im  norddeutsch- 
sächsisclien  Güter  verkehre 
tritt  am  l.  Oktober  d.  J.  ein  Ubergangs- 
tarif  für  den  Verkehr  mit  den  Klein- 
bahnen Groß=Lichterfelde  =  Ost  -  Teltow- 
Stahnsdorf,  Königs=Wusterhausen-Mitten- 
waldo-Töpchin,  ost-  und  westhavelländi- 
sche  Kreisbahn,  Rixdorf-Mittenwalde  und 
Strausberger  Kleinbahn  in  Kraft,  wonach 
die  Fraciitsätze  der  Ubergangsstationen 
Groß  =  Lichterfelde  =  Ost,  Königs=\Vuster- 
hausen,  Nauen,  Neugarten,  Rixdorf  und 
Strausberg  für  bestimmte  Güter  in  Wagen- 
ladungen um  2  -^f|  für  100  kg  gekürzt 
werden.  Auskunft  geben  die  beteiligten 
Stationen. 

Dresden,  am  26.  September  19  )5.  (2521) 
Kgl.  Gen. -Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen. 

Ansnahmetarif  für  Eisenerz  nsw.  zam 
zollinländischen   Hochofen-   nnd  Blei- 
hüttenbetriebe vom  1.  Januar  1903. 

Vom  28.  September  d.  J.  ab  werden 
neue  Frachtsätze  von  Station  Emden, 
Direktionsbezirk  Münster,  nach  den  ober- 
schlesischen  Hochofen-  und  Bleihütten- 
stationen, sowie  von  der  bayerischen 
Station  Schweinfurt=Stadt  nach  Station 
Kratzwiek,  Direktionsl)ezirk  Stettin,  ein- 
gefüiirt  und  die  bereits  bestehenden 
Frachtsätze  von  Sclimiedeberg  i.  Riesen- 
gebirge berichtigt.  Die  Frachtsätze  von 
Emden  finden  auf  Sendungen,  welche 
vom  Wasserwege  herkommen,  keine 
Anwendung. 

Näheres  bei  den  amtlichen  Auskunfts- 
stellen. 

Kattowitz,  den  20.  September  1905.  (2522) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Elbennischlagsverkehr  mit  Österreich. 

Für  1.  Steinkohle,  Anthrazit,  Kohlen- 
briketts und 
2.  Koks  des  Ausn.-Tarifes  30 
treten  14  Tage  nach  erfolgter  Publi- 
kation im  Verordnungsblatte  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt  in  Wien  unter 
Berücksichtigung  der  in  demselben  ent- 
haltenen speziellen  Bedingungen  fol- 
gende Frachtsätze  für  100  kg  im  Kar- 
tierungswege  bis  auf  Widerruf,  längstens 
bis  Ende  des  laufenden  Jahres  in  Kraft: 


Von  Laube  resp. 
Tet8chen/Bodenbach= 
Landungsplatz  und 
Aussig=Landungsplatz 
nach  Marchegg  .   .  . 
Von 

vSchönpriesen=Umschlag 
nach  Marchegg  .  . 
Von 

Dresden=Elbkai 
nach  Marchegg  .  . 
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Die  Frachtsätze  für  Laube,  Tetschen/ 
Bodenbach=Landungsplatz,  Aussig  =  Lan- 
dungsplatz und  Schönpriesen=Umschlag 
verstehen  sich  exklusive  Schleppbahn- 
gebühr, welche  bei  Laube  und  Tetschen/ 
Bodenbach  =  Landungsplatz  und  Schön- 
priesen=Umschlag  5  ^,  bei  Aussig=Lan- 
dungsplatz  9,5  J,  für  100  kg  beträgt. 

Wien,  am  21.  September  1905.  (2523) 
österr.  Nordwestbahn, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Österreichisch-ungarisch  -  Lindau-vorarl- 
berger Eisenbahnverband. 

Aufnahme  des  Lagerhauses 
der  landwirtschaftlichenBank 
in  Lemberg  unter  dieReexpe- 
ditionsstellen. 
Mit  Wirksamkeit  vom  1.  November  1905 
ist  die  im  Tarife  Teil  III,  Heft  4  vom 
1.  Dezember  1898  enthaltene  Reexpedi- 
tionstabelle  unter  A  wie  folgt  zu  er- 
gänzen : 


Die 
Einlagerung 

bezw. 
Reexpedition 
ist  zulässig 

für  Sendungen 

bestimmt  nach  Stationen 
der  Gruppe 

I 

H 

IH 

IV 

mit  Herkunft  von  den 
Stationen  der  Gruppe 

v)  Lagerhaus 
der  land- 
wirtschaft- 
lichen Bank 
in  Lemberg 

A— E 

A-E 

A-E 

A-E 

_  ,    _  _  _  (2624) 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


8.  Verdingungen. 

Verdingung  der  Lieferung  von  431  700  m 
nahtlosen  Siederöhren  und  Siederohr- 
abschnitten für  die  Eisenbahudirektions- 
bezirke  Cöln,  Elberfeld,  Essen,  Frank- 
furt a/M.,  Mainz  und  St.  Johann=Saar- 
brücken. 

Die  Verdingungsunterlagen  können  bei 
unserer  Hausverwaltung,  Domhof  28  hier- 
selbst,  eingesehen  oder  von  derselben 
gegen  portofreie  Einsendung  von  60  ^ 
in  bar  (nicht  in  Briefmarken)  bezogen 
werden. 

Die  Angebote  sind  versiegelt  und  mit 
der  Aufschrift:  „Angebot  auf  Lieferung 
von  Siederöhren  und  Siederohrabschnit- 
ten" versehen  bis  zum  11.  Oktober 
1905,  vormittags  lOiUhr,  dem 
Zeitpunkte  der  Eröffnung,  porto-  und 
bestellgeldfrei  an  uns  einzureichen. 

Ende  der  Zuschlag.sfrist  am  10.  Novem- 
ber 1905,  nachmittags  6  Uhr. 

Cöln,  den  20.  September  1905.  (2525) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Für  die  Kgl  Imprägnieranstalt 
Kirchseeon  sollen  im  Wege 

allgemeiner  schriftlicher 
Verdingung 
an  den  Mindestnehmenden  zur  Lieferung 
vergeben  werden : 

6  000  cbm   Föhrenstammholz  I. 

2,7  oder  6,4  m  lang, 
12  000  cbm  Föhrenstammholz  II. 

2,7  oder  5,4  m  lang, 
6  000  cbm   Föhrenstammholz  II. 

2,5  oder  5,0  m  lang, 
700  cbm   Buchenstammholz    I.  KL, 
2,7  oder  6,4  m  lang, 


Kl., 

KL, 
Kl., 
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l'OOO  cbm   Buchenstammholz  II.  Kl., 

2,7  oder  5,4  m  lang, 
500  cbm   ßucheiistammholz    IL  Kl., 

2,5  oder  5,0  m  lang, 
25  000  Stück   Bahnschwellen   I.  Kl., 

2,7  m  lang,  aus  Föhrenholz, 
30  000  Stück   Bahnschwellen   II.  Kl., 

2,7  m  lang,  aus  Föhrenholz, 
25  000  Stück   Bahnschwellen   II.  Kl., 

2,5  m  lang,  aus  Föhrenholz, 
15  000  Stück  Bahnschwellen  III.  Kl., 

2,3  m  lang,  aus  Föhrenholz, 
1500   Stück   Bahnschwellen    I.  KL, 

2,7  m  lang,  aus  Buchenholz, 
3:000  Stück   Bahnschwellen   II.  KL, 

2,7  m  lang,  aus  Buchenholz, 
1  500  Stück    Bahnschwellen    IL  KL, 
2,5  m  lang,  aus  Buchenholz. 
Die   Allgemeinen   Bedingungen  vom 
April  1903,  sowie  die  Besonderen  Bedin- 
gungen vom  September  1905  liegen  bei 
der   Kgl.  Imprägnieranstalt  Kirchseeon 
und    beim    ßaumaterialienbureau  der 
Generaldirektion,  München, Elisenstr.  3/1 V, 
zu  jedermanns  Einsicht  auf,  und  können 
daselbst  auch  die  Formblätter  zu  den 
Angeboten     in     Empfang  genommen 
werden. 

Die   Angebote    selbst    müssen  vor- 
schriftsmäßig  überschrieben    und  ver- 
schlossen bis  längstens 
Dienstag,  den  17.  Oktober  1.  J. , 

abends  7  Uhr, 
beim  Baumaterialienbureau  eingereicht 
sein. 

Die  Eröffnung  der  eingelaufenen  An- 
gebote erfolgt  in  Anwesenheit  etwa  er- 
schienener Anbieter  am  Mittwoch, 
den  18.  Oktober  L  J.  ,vormi  ttags 
9  U  h  r ,  im  Eisenbahnrats-Sitzungssaale 
—  nördlicher  Flügelbau  des  Hauptbahn- 
hofes München,  Eingang  Arnulfstraße  — . 

Milnchen,  den  20.  Sept.  1905.  (2526) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Verdingang  von  Feilen,  Haarfilz,  Glas, 
Gummischläuchen,  blausaurem  Kali,  Kolo- 
phonium,Leim,  Rindblank-  undMaschinen- 
riem-Leder,  Schloßnägeln,  Polsternägeln, 
Knopfüägeln,  Schellack,  Schmirgel,  Glas- 
papier, Schamottesteinen  und  Hammer- 
stielen am  10.  Oktober  190  5,  nach- 
mittags 5  Uhr. 

Angebote  sind  versiegelt  mit  der  Auf- 
schrift: „Angebot  auf  Lieferung  von 
Werkstattsmaterialien,  Termin :  10  Okto- 
ber 1905'  bis  zum  bezeichneten  Tage 
postfrei  einzusenden.  Die  Ausschrei- 
bungsunterlagen können  in  unserem 
Rechnungsbureau  (Luisenstr.  Nr.  10)  ein- 
gesehen und  gegen  postfreie  Einsendung 
von  70  in  bar  bezogen  werden.  Der 
Zuschlag  erfolgt  bis  1.  November  1905. 

Posen,  im  September  1905.  (2527) 
Königl.  Eisenbahndirektion. 


Für  die  K.  Imprägnieranstalt  Schwan- 
d  0  r  f  sollen  im  Wege 

allgemeiner  schriftlicher 
Verdingung 
an  den  Mindestnehmenden  zur  Lieferung 
vergeben  werden : 

2000  cbm   Föhrenstammholz   L  KL, 

5,65  m  lang, 
4300  cbm  Föhrenstammholz  II.  KL, 

5,55  m  lang, 
2000  cbm  Föhrenstammholz  II.  KL, 
5,15  m  lang. 
Die   Allgemeinen   Bedingungen  vom 
April  1903,  sowie  die  Besonderen  Bedin- 
gungen vom  September  1905  liegen  bei 
der    Kgl.   Eisenbahn  -  Betriebsdirektion 


Weiden,  der  K.  Imprägnieranstalt  Schwan- 
dorf und  beim  Baumaterialienbureau 
der  Generaldirektion,  München,  Elisen- 
straße 3/1 V,  zu  jedermanns  Einsicht  auf, 
und  können  daselbst  auch  die  Formblätter 
zu  den  Angeboten  in  Empfang  genom- 
men werden. 

Die  Angebote  selbst  sind  vorschrifts- 
mäßig überschrieben  und  verschlossen 
bis  längstens 

Montag,   den  16.  Oktober  1.  J. , 

abends  7  Uhr, 
beim  Baumaterialienbureau  einzureichen. 

Die  Eröffnung  der  eingelaufenen  An- 
gebote erfolgt  in  Anwesenheit  etwa  er- 
schienener Anbieter  am  Dienstag, 
den  17.  Oktober  1.  J.,  vormittags 
9  Uhr,   im  Eisenbahnrats-Sitzungssaal 
—  nördlicher  Flügelbau  des  Hauptbahn- 
hofes München,  Eingang  Arnulfstraße  — . 
München,  den  20.  September  1905.  (2328) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatsoisenbahnen. 


Verdingung  von  Werkstattsnutzhölzern 
und  zwar:  A.  21147  cbm  Kiefern  in  77 
Losen,  2802  cbm  Eichen  in  29  Losen, 
119  cbm  Rotbuchen  in  8  Losen,  33  cbm 
Weißbuchen  in  5  Losen,  128  cbm  Eschen 
in  10  Losen,  90  cbm  Erlen  in  8  Losen, 
173  cbm  Pappeln  in  8  Losen  und  1330Stück 
Stangen  zu  Hebebäumen  in  einem  Lose. 
B.  143  cbm  Nußbaum-  und  12  cbm  Maha- 
goniholz in  je  einem  Lose,  für  die  Direk- 
tionsbezirke Berlin,  Magdeburg,  Halle  a/S., 
Stettin,  Danzig,  Bromberg  und  Königs- 
berg i/Pr. 

Angebote  sind  portofrei,  versiegelt  und 
mit  entsprechender  Aufschrift  bis  zum 
17.  Oktober  1905,  vormittags 
10  Uhr,  an  das  Rechnungsbureau  in 
Berlin  W.  35,  Schöneberger  Ufer  1 — 4, 
einzureichen.  Angebotbogen  und  Bedin- 
gungen können  in  unserem  Zentralbureau, 
Zimmer  420,  eingesehen,  auch  von  dort 
gegen  post-  und  bestellgeldfreie  Einsen- 
dung von  1,50  Jl.  für  A.  und  0,50  Ji>.  für 
B.  bar  (nicht  in  Briefmarken)  bezogen 
werden.  Zuschlagsfrist  bis  18.  November 
1905. 

Berlin,  den  22.  September  1905.  (2529) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Verdingung  der  Lieferung  von  349  800 
Kilogramm  Federstahl  und  23  800  kg  Stahl 
zu  den  Führungsleisten  der  Achshalter 
für  die  Direktionsbezirke  Cöln,  Elberfeld, 
Es8en,Frankf  urt  a/M.,  Mainz  und  St.  Johann= 
Saarbrücken. 

Die  Verdingungsunterlagen  können  bei 
unserer  Hausverwaltung,  Domhof  28  hier- 
selbst,  eingesehen  oder  von  derselben 
gegen  portofreie  Einsendung  von  50  ^ 
in  bar  (nicht  in  Briefmarken)  bezogen 
werden. 

Die  Angebote  sind  versiegelt  und  mit 
der  Aufschrift :  „Angebot  auf  Lieferung 
von  Federstahl  und  Stahl  zu  den  Füh- 
rungsleisten der  Achshalter"  versehen  bis 
zum  14.  Oktober  d.  J.,  vormittags 
lOi  Uhr.,  dem  Zeitpunkte  der  Eröffnung, 
porto-  und  bestellgeldfrei  an  uns  einzu- 
reichen. 

Ende  der  Zuschlagsfrist  12.  November 
1905,  nachmittags  6  Uhr. 
Cöln,  den  21.  September  1905.  (2530) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Verdingung  von  89  800  kg  Zinn,  14  300 
Kilogramm  Antimon,  14  900  kg  Zink  und 
41 200  kg  Walzblei  in  je  6  Losen, 
52  100  k^  Zinkblech  und  67  000  kg  Mulden- 
blei in  je  7  Losen  für  den  Beschaffungs- 
bezirk  der  Eisenbahndirektion  Berlin. 


Angebote  sind  portofrei,  versiegelt  und 
mit  entsprechender  Aufschrift  bis'S|zum 
13.  Oktober  1905,  vormittags 
10  Uhr,  au  das  Rechnungsbureau  in 
Berlin  W.  35,  Schöneberger  Ufer  1 — 4, 
einzureichen. 

Angebotbogen  und  Bedingungen  können 
in  unserem  Zentralbureau,  Zimmer  420, 
eingesehen,  auch  -von  dort  gegen  post- 
und  bestellgeldfreie  Einsendung  von 
50  Jj  bar  (nicht  in  Briefmarken)  be- 
zogen werden.  Zuschlagsfrist  bis  18.  Ok- 
tober 1905  für  Zinn  und  Antimon,  bis 
1.  November  1905  für  Zink,  Zinkblech 
und  BleL 

Berlin,  den  25.  September  1905.  (2631) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Verdingung  von  570  000  kg  grauem 
Gießerei-Roheisen  und  350  000  kg  deut- 
schem Hämatit-Roh eisen  in  je  2  Losen 
für  den  Direktionsbezirk  Berlin.  Ange- 
bote sind  portofrei,  versiegelt  und  mit 
entsprechender  Aufschrift  bis  zum 
19.  Oktober  1905,  vormittags 
11  Uhr,  an  das  Rechnungsbureau  in 
Berlin  W.  35,  Schöneberger  Ufer  1—4, 
Proben  bis  spätestens  zum  17.  0  k  1 0  b  e  r 
19  0  5  an  die  Werkstätteninspektion  Pots- 
dam einzureichen. 

Angebotbogen  und  Bedingungen  können 
in  unserem  Zentralbnrean,  Zimmer  420, 
eingesehen,  auch  von  dort  gegen  post- 
und  bestellgeldfreie  Einsendung  von 
0,50  M.  bar  (nicht  in  Briefmarken)  be- 
zogen werden.  Zuschlagsfrist  bis  18.  No- 
vember 1905. 

Berlin,  den  25.  September  1905.  (2532) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 


Für  die  Kgl.  b.  Staatseisenbahnen  sollen 
im  Wege  der 

allgemeinen  schriftlichen 
Verdingung 
15  000  Stück   Bahnschwellen   L  KL, 

2,7  m  lang,  aus  Eichenholz, 
15  000  Stück  Bahnschwellen   IL  KL, 

2,7  m  lang,  aus  Eichenholz, 
12  000  Stück  Bahnschwellen   II.  KL, 

2,5  m  lang,  aus  Eichenholz, 
6  000  m    Weichenschwellen    I.  KL, 

aus  Eichenholz, 
70000  m  Weichenschwellen   II.  KL, 
aus  Eichenholz 
an  den  Mindestnehmenden  zur  Lieferung 
vergeben  werden. 

Die  Allgemeinen  Bedingungen  vom 
April  1903  sowie  die  Besonderen  Bedin- 
gungen vom  September  1905  liegen  bei 
den  KgL  Eisenbahnbetriebsdirektionen 
und  beim  Baumaterialienbnreau  der  Ge- 
neraldirektion, München,Elisenstraße  3/IV, 
zu  jedermanns  Einsicht  auf,  und  kön- 
nen daselbst  auch  die  Formblätter  zu 
den  Angeboten  in  Empfang  genommen 
werden. 

Die  Angebote  selbst  müssen  vorschrifts- 
mäßig überschrieben  und  verschlossen 
bis  längstens 

Donnerstag,  den  19.  Oktober  1.  J., 

mittags  12  Uhr, 
bei    Baumaterialienbureau  eingereicht 
sein. 

Die  Eröffnung  der  eingelaufenen  An- 
gebote erfolgt  in  Anwesenheit  der  etwa 
erschienenen  Anbieter  am  gleichen 
Tage,  nachmittags  3  Uhr,  im 
Eisenbahnrats-Sitzungssaale  —  nördlicher 
Flügelbau  des  Hauptbahnhofes  München, 
Eingang  Arnulfstraße. 

München,  den  20.  Sept.  1905.  (2533) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 
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Beiträge  zum  Eisenbahnrecht  im  Groß- 
herzogtum Hessen. 
(Schluß.) 

Untergrundbahnprojekte     der  Großen 
Berliner  Straßenbahn. 

Statistische  Nachrichten  von  den  Eisen- 
bahnen des  Verein.s  Deutscher  Eisen- 
bahnverwaltungen für  das  Rechnungs- 
jahr 1903. 
(Schluß.) 

Nachrichten : 

Deutschland:  Eisenbahnunglück  bei 
Cöln.  —  Eisenbahnunfall  in  Wingen.  — 
Zur  Eisenbahn-Personentarifreform.  — 
Wagengestellung  im  Ruhrkohlenrevier.  — 
Verkehr  und  Einnahmen  der  württem- 
bergischen Staatsbahnen.  —  Zusammen- 
stellung der  im  Verkehre  nach  dem 
Auslande   zu   berücksichtigenden  Zoll-, 


30.  September  1905. 


I  n  h  a  I  tt 

Steuer-  u.  polizeilichen  Vorschriften.  — 
Bestellung  eines  Sachverständigen  in 
Berlin  für  die  japanischen  Staatsbahnen. 
—  Jahresbericht  des  Vereins  für  die 
bergbaulichen  Interessen  im  Oberberg- 
amtsbezirk Dortmund  für  1904.  —  Per- 
sonaln  achrichten. 

Österreich:  Die  Verstaatlichungs- 
frage.  —  Der  Montanverein  über  die 
EisenbahnverstaatlichuDg.  —  Die  Bilanz 
der  österr.  Staatsbahnen.  —  Verhand- 
lungen des  Leiters  des  Eisenbahnmini- 
steriums in  München.  —  Verleihung  von 
Studienstipendien  durch  die  Staats- 
eisenbahngesellschaft. —  Die  Kotierung 
der  Prioritätsanleihe  der  Kaiser  Ferdi- 
nands-Nordbahn.  —  Verkehrsstörung. 

Ungarn:  Bewegung  unter  den  Inge- 
nieuren u.  Juristen  der  Staatsbahnen.  — 
Wagenmangel  bei  den  Staatsbahnen.  — 
Eisenbahn  Unfall. 
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übrige  europäische  Länder: 
Belgische  Staatsbahnen.  —  Beschaffung 
von  Betriebsmitteln  für  die  französ. 
Bahnen.  —  Preisausschreiben  für  eine 
Wagenkupplung.  —  Strenge  Fahr- 
kartenkontrolle in  England. 

Fremde  Weltteile:  Elektrische  Zug- 
beleuchtung auf  indischen  Bahnen.  — 
Eisenbahnbau  in  Tunesien.  —  Afrika- 
nische Querbahnprojekte.  —  Eröffnung 
der  großen  Viktoriafall-Brücke.  —  Sta- 
tistik der  Eisenbahnfrachten  und  Fahr- 
gelder. —  Vorlesungen  über  Eisenbahn- 
wesen in  Philadelphia. 

Allgemeines:  Eine  eigenartige  Loko- 
motive. 
Rechtspflege. 
Bücherschaa. 

Amtliche   Mitteilangen    der  geschäfts- 
führenden Verwaltung. 
ÄmtUche  BekanntmachangeQ. 


Beiträge  zum  Eisenbahnrecht  im  Großherzogtum  Hessen. 

(Schluß  aus  Nr.  76.) 


2.  Rechtspersönlichkeit  der  Eisenbahngemeinschaft. 

Die  Frage  wegen  der  Rechtspersönlichkeit  der  preußisch- 
hessischen Gemeinschaft  ist  von  den  beiden  vertragschließenden 
Staaten  schon  im  Verlauf  der  Vertragsverhandlungen  erwogen 
worden.  Das  Ergebnis  dieser  Erwägungen  ist  zwar  weder  in 
dem  Vertrage  selbst,  noch  in  einer  eigentlichen  Gesetzesbe- 
stimmung formuliert,  sondern  in  die  Begründung  des  preußi- 
schen Gesetzentwurfs  betreffend  den  Erwerb  des  Hessischen 
Ludwigs-Eisenbahnunternehmens  usw.  aufgenommen  worden 
wie  folgt: 

„Hinsichtlich  der  rechtlichen  Vertretung  der  Gemeinschafts- 
verwaltung nach  außen  sind  die  vertragschließenden  Teile  von 
folgender  Auffassung  ausgegangen : 

In  Angelegenheit  der  Finanzgemeinschaft  (mit  Ausnahme 
der  Fälle  des  Artikels  14  Absatz  6  des  Staatsvertrages)*)  ist 
rücksichtlich  der  preußischen  Staatsbahnen  der  preußische  Fis- 
kus, rücksichtlich  der  hessischen  Staatsbahnen  der  hessische 
Fiskus  das  durch  die  zuständigen  Eisenbahndirektionen  zu  ver- 
tretende Rechtssubjekt." 

„Wo  die  Finanzgemeinschaft  nicht  Platz  greift,  gleichwohl 
aber   die  Verwaltung  des  hessischen  Bahnbesitzes    der  Ge- 
einschaftsverwaltung  obliegt,  wie  insbesondere  bei  der  Sub- 
tanz  des  Grundeigentums,  beim  Bau  für  Rechnung  des  hessi- 
clien  Staates  und  beim  Bahnbetrieb  für  hessische  Rechnung, 
t  der  hessische  Fiskus  das  durch  die  zuständigen  Eisenbahn- 
direktionen zu  vertretende  Rechtssubjekt.   Betreffs  der  ungeteilt 
auf  beide  Staaten  übergehenden  Schulden   und  Verbindlich- 
eiten  der  Gemeinschaft  bilden  der  preußische  und  der  hessische 


„Gehalt,  Pension  oder  Wartegeld  der  im  Dienste  der 
Gemeinschaft  verwendeten  Beamten  oder  ihrer  Hinterbliebenen 
sind  gegen  Erstattung  von  der  Gemeinschaft  aus  der  Kasse  des 
Staates  zu  zahlen,  von  dem  oder  in  dessen  Namen  die  Be- 
amten eingestellt  siml." 


Fiskus  gemeinsam  das  von  der  zuständigen  Eisenbahndirektion 
zu  vertretende  Rechtssubjekt." 

Es  war  von  vornherein  anzunehmen,  daß  diese  Frage 
wegen  der  Rechtspersönlichkeit  bezw.  die  Frage  ob  preußischer 
oder  hessischer  Fiskus,  materiell  nur  von  geringer  Bedeutung 
sein  würde,  denn  in  dem  Verhältnis  zwischen  den  beiden 
vertragschließenden  Staaten  selbst  war  ja  alles,  insbesondere 
die  finanzielle  Regelung,  für  die  einzelnen  Fälle  in  dem  Staats- 
vertrag selbst  festgelegt,  und  nach  außen  hin  konnte  es 
ziemlich  gleichgültig  sein,  ob  Dritte  einmal  formal  den  preußi- 
schen oder  den  hessischen  Fiskus  als  ihre  Gegenpartei  be- 
nennen würden,  sofern  nur  überhaupt  klar  war,  daß  es  sich  um 
die  Gemeinschaftsverwaltung  handelte.  Nichtsdestoweniger  ist 
von  einer  auch  hessische  Strecken  verwaltenden  Eisenbahn- 
direktion, als  in  einem  auf  hessischer  Strecke  vorge- 
kommenen Haftpflichtfall  die  gerichtliche  Klage  nicht  gegen 
den  hessischen,  sondern  gegen  den  preußischen  Eisenbahn- 
fiskus erhoben  war,  dieser  behauptete  formelle  Verstoß  zum 
Gegenstand  eines  förmlichen  Revisionsangriffs  beim  Reichs- 
gericht gemacht  worden.  Das  vom  Reichsgericht  unterm 
10.  Juli  1902  erlassene  Urteil  (Archiv  für  Eisenbahn- 
wesen 1903 ,  Seite  422)  läßt  sich  in  folgende  Sätze 
zusammenfassen:  „Der  durch  den  Staatsvertrag  vom 
23.  Juni  1896  begründeten  preußisch- hessischen  Eisenbahnge- 
meinschaft kommt  nicht  der  Charakter  selbständiger  juristischer 
Persönlichkeit  zu,  vielmehr  ist  sie  in  zivilrechtlicher  Be- 
ziehung als  ein  der  Gesellschaft  entsprechendes  Rechtsver- 
hältnis aufzufassen.  Im  übrigen  ist  sie  staatsrechtlicher  Natur 
und  in  erster  Reihe  nach  den  Grundsätzen  des  öffentlichen 
Rechts  zu  beurteilen.  In  bezug  auf  die  Legitimation  gegen- 
über Haftpflichtansprüchen  ist  bei  dem  Überwiegen  der  preußi- 
schen Verwaltungsbefugnisse  und  der  preußischen  Interessen 
der  preußische  Staat  bezüglich  der  von  Hessen  in  die  Ge- 
meinschaft eingeworfenen  Bahnen  znm  mindesten  neben  dem 
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hessiscliea  Staat  Betriebsunternehmer  im  Sinne  des  §  1  des 
Haftpflichtgesetzes.  In  diesem  Sinn  haftet  aber  der  preußi- 
sche Staat  in  einem  solchen  Falle  als  Gesamtschuldner  nach 
dem  Grundsatz,  daß,  wenn  durch  die  auf  den  Betrieb  einer 
Bahn  gerichtete  Tätigkeit  mehrerer  Unternehmer  ein  Unfall 
herbeigeführt  worden  ist,  jeder  von  diesen  nach  Maßgabe  des 
Gesetzes  für  den  entstandenen  Schaden  voll  einzustehen  hat."  — 
Das  Reichsgericht  hat  hiernach  den  preußischen  Fiskus  als 
passiv  legitimiert  auch  hinsichtlich  der  Unfälle  auf  hessischen 
Strecken  erklärt,  und  es  hat  in  dieser  Hinsicht  der  oben  mit- 
geteilten Auffassung  der  vertragschließenden  beiden  Staaten 
hinsichtlieh  der  rechtlichen  Vertretung  der  Gemeinschaftsver- 
waltung durch  den  preußischen  bezw.  hessischen  Fiskus  eine 
Bedexitung  nicht  zugemessen.  Hierbei  nimmt  das  Reichsgericht 
an,  daß  man  bei  der  fraglichen  Stelle  der  Begründung  in  dem 
preußischen  Gesetzentwurf  die  lediglich  nacli  den  Grundsätzen 
des  Reichshaftpfliclitgesetzes  zu  beurteilende  Frage,  ob  bei  Eisen- 
bahnunfällen eine  Solidarhaftung  der  beiden  Staaten  nach 
außen  hin  stattfinde,  gar  nicht  im  Auge  gehabt  habe.  —  Von  dem 
genannten  Reichsgerichtsurteil  ist  den  preußischen  Eisenbalm- 
direktionen durch  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  in 
einem  Erlaß  vom  3.  Februar  1903  Kenntnis  gegeben  worden. 
In  dem  Erlasse  ist  u.  a.  bemerkt : 

„Gleichwohl  ist,  wie  ich  mit  Bezug  auf  die  Begründung  des 
Gesetzentwurfs  betreffend  den  Erwerb  des  Hessischen  Ludwigs- 
Eisenbahnunternehmens  usw.  (S.  45  daselbst)  bemerke,  hinsicht- 
lich der  rechtlichen  Vertretung  der  Gemeinschaftsverwaltung 
nach  außen  nach  wie  vor  von  der  Auffassung  auszugehen,  daß 
in  Angelegenheiten  der  Finanzgemeinschaft  rücksichtlich  der 
preußischen  Staatsbahnen  der  preußische,  rücksichtlich  der 
hessischen  Staatsbahnen  der  hessische  Fiskus  das  durch  die  zu- 
ständigen Eisenbahndirektionen  zu  vertretende  Rechtssubjekt  ist." 

Die  Eisenbahndirektionen  werden  in  dem  Erlaß  „zur  Ver- 
meidung unnützer  Rechtsstreitigkeiten"  beauftragt,  in  künftigen 
etwa  vorkommenden  ähnlichen  Fällen  nicht  den  Einwand  der 
mangelnden  Passivlegitimation  zu  erheben,  sondern  eine  der 
obigen  Gesetzesbegründung  entsprechende  Berichtigung  der 
Klage  auf  kürzestem  Wege  herbeizuführen. 

Abgesehen  von  der  unten  zu  behandelnden  Gerichts- 
kostenfrage spielt  die  Frage,  ob  preußischer  oder  hessischer 
Fiskus,  materiell  eigentlich  nur  beim  Grunderwerb  eine  Rolle : 
Das  Grundeigentum  sowohl  bei  Neubauten  als  auch  bei  Erweite- 
rungen wird  bei  preußischen  Linien  (auch  bei  preußischen  Linien 
auf  hessischem  Gebiet)  immer  Preußen  und  bei  hessischen  Linien 
immer  Hessen  im  Grundbuch  zugeschrieben,  wobei  es  gleich- 
gültig ist,  ob  die  Mittel  als  Kapitalaufwendung  im  Sinne  des 
Gemeinschaftsvertrags  durch  einen  der  Staaten  allein  aufgebracht 
werden  oder  ob  die  Ausgabe  zu  Lasten  des  gemeinschaftlichen 
Betriebsetats  gemacht  wird.  Durch  solche  Aufwendungen  aus 
Gemeinschaftsfonds  entsteht  also  kein  gemeinschaftliches  Grund- 
eigentum, sondern  immer  nur  Grundeigentum  desjenigen  Staates, 
welchem  die  Eisenbahnlinie,  zu  deren  Ergänzung  der  Grund- 
erwerb vorgenommen  ist,  gehört. 

3.  Gerichtskostenfreiheit. 

Sowohl  nach  dem  preußischen  Gerichtskostengesetz  (neue 
Fassung  von  1899) ,  als  nach  dem  hessischen  Gesetz  vom 
30.  August  1879,  die  Ausführung  des  deutschen  Gericbtskosten- 
gesetzes  usw.  betreffend,  ist  zwar  der  eigene  Landesfiskus,  nicht 
aber  der  Fiskus  anderer  Bundesstaaten  von  Gerichtskosten  be- 
freit, weshalb  bei  einer  vor  einem  preußischen  Gericht  gegen 
den  hessischen  Fiskus  und  bei  einer  vor  einem  hessischen  Ge- 
richt gegen  den  preußischen  Fiskus  erhobenen  Klage  die  Ge- 
meinschaftsverwaltung Gerichtskosten  zu  bezahlen  hätte.  Gegen- 
seitige Befreiung  war  bisher  nicht  möglich,  da  eine  Befreiungs- 
möglichkeit im  Falle  der  Gegenseitigkeit  zwar  das  preußische, 
aber  nicht  das  hessische  Gesetz  vorsah.  Nun  ist  dieses,  offenbar 
nicht  zum  wenigsten  mit  Rücksicht  auf  die  Eisenbahngemein- 
schaft, durch  ein  Gesetz  vom  4.  April  1903  in  Anlehnung  an  den 
Wortlaut  des  preußischen  Gesetzes  entsprechend  ergänzt  worden, 


und  es  haben  sich  dann  die  Justizverwaltungen  beider  Staaten 
allgemein  (d.h.  nicht  nur  für  Eisenbahnangelegenheiten)  die  Zu- 
sicherung gegenseitiger  Befreiung  von  Gerichtsgebühren  ge- 
geben. Damit  ist  nun  auch  in  diesem  Punkt  ein  dem  Wesen 
der  Eisenbahngemeinschaft  wahrhaft  entsprechender  Zustand 
geschaffen. 

4.   Staatsrechtliche  Stellung  der  Behörden  der  Eisenbahn- 
gemeinschaft in  Hessen. 

Die  staatsrechtliche  Stellung  der  dem  preußischen  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten  unterstehenden  Gemeinschaftsdirek- 
tionen (Mainz  und  Frankfurt)  im  Großherzogtum  Hessen  ist  hier 
eine  wesentlich  andere,  als  diejenige  anderer  preußischer  Eisen- 
bahndirektionen, die  inaußerpreußischenLandesstaatenpreußische 
Linien  zu  verwalten  haben.  In  den  letzteren  Fällen  erfolgt  die 
Tätigkeit  der  Eisenbahndirektion  in  dem  außerpreußischen 
Bundesstaat  nicht  als  Ausfluß  des  Staatsrechts  dieses  Bundes- 
staates ,  die  Direktion  übt  vielmehr  hier  ihre  Tätigkeit  als 
fremde  Verwaltung  aus.  Die  demgegenüber  wesentlich  andere 
Stellung,  welche  die  Gemeinschaftsdirektionen  auf  Grund  des 
Staatsvertrags  von  1896  in  Hessen  einnehmen,  hat  in  einer  von 
dem  hessischen  Ministerium  der  Finanzen  unterm  4.  Mai  1901 
und  gleichlautend  von  den  anderen  hessischen  Ministerien  an 
sämtliche  unterstellten  Behörden  erlassenen  allgemeinen  Ver- 
fügung wie  folgt  Ausdruck  gefunden : 

„Durch  die  Bestimmungen  des  Staatsvertrages  zwischen 
Hessen  und  Preußen  über  die  gemeinschaftliche  Verwaltung 
des  beiderseitigen  Eisenbahnbesitzes  vom  23.  Juni  1896,  insbe- 
sondere diejenigen  der  Artikel  12  Absatz  1,  13  Absatz  2  und 
18  Absatz  1,  und  daran  anschließenden  Akt  der  Gesetzgebung 
sind  die  Gemeinschaftsdirektionen  (die  Königlich  preußische 
und  Großherzoglich  hessische  Eisenbahndirektion  in  Mainz  und 
die  Königlich  preußische  Eisenbahndirektion  in  Frankfurt  a/M.) 
mit  der  W  a  h  r  n  e  h  m  u  n  g  hessischer  I  n  t  e  r  e  s  s  e  n  und 
der  Ausübung  von  Hoheitsrechten  namens  des 
hessischen  Staates  innerhalb  d  e  s  G  r  o  ß  h  e  r  z  o  g - 
t  u  m  s  betraut.  Sie  sind  deshalb,  wenn  sie  auch  nicht  einer 
hessischen  Zentralbehörde,  sondern  derjenigen  der  Gemein- 
schaft, nämlich  dem  Königlich  preußischen  Minister  der  öffent- 
lichen Arbeiten,  unterstehen,  und  wenn  das  Gemeinschaftsver- 
hältnis bei  der  Eisenbahndirektion  Frankfurt  a/M.  einen  äußeren 
Ausdruck  nicht  gefunden  hat,  auch  als  hessische  Behörden  zu 
betrachten.  Nach  diesen  Grundsätzen  sind  die  Gemeinschafts- 
direktionen gerade  so  wie  hessische  Behörden  zu  behandeln." 

„Wir  empfehlen  Ihnen  daher,  in  Angelegenheiten  der  Ge- 
meinschaftsverwaltung zunächst  unmittelbar  mit  der  zuständigen 
Gemeinschaftsdirektion  zu  verhandeln,  dann  aber,  wenn  ein 
Antrag  von  dieser  Stelle  abgelehnt  wird,  eine  Weiterverfolgung 
der  Sache  jedoch  angezeigt  erscheint,  nicht  etwa  direkt  die 
Zentralbehörde  in  Berlin  anzugehen,  sondern  an  uns  zu  be- 
richten, damit  wir  mit  dem  Königlich  preußischen  Minister  der 
öffentlichen  Arbeiten  ins  Benehmen  treten  können." 

Das  wesentlichste  hierbei  ist  die  Anerkennung,  daß  die 
dem  preußischen  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  unterstellten 
Eisenbahndirektionen  kraft  Anerkennung  der  hessischen  Gesetz- 
gebung Glieder  des  zur  Pflege  der  öffentlichen  Interessen  des 
Landes  bestimmten  Behördenorganismus  sind  und  in  dieser 
Stellung  im  Lande  auch  öffentlich-rechthche  Funktionen  aus- 
üben. Die  Anerkennung  dieser  rechtlichen  Stellung  konnte 
schon  ein  Jahr  vorher  aus  einer  von  dem  hessischen  Ministerium 
der  Justiz  unterm  31.  Mai  1900  erlassenen  allgemeinen  Ver- 
fügung geschlossen  werden,  worin  den  Justizbehörden  unter 
Bezugnahme  auf  den  1896  er  Staats  vertrag  mitgeteilt  wird,  „daß 
nach  der  Auffassung  der  vertragschließenden  Teile  die  von  den 
Gemeinschaftsbehörden  (Eisenbahndirektionen  zu  Mainz  und 
Frankfurt  a/M.)  gegen  einen  hessischen  oder  preußischen  Be- 
amten der  Gemeinschaftsverwaltung  erlassenen  Defektenbe- 
schlüsse als  vollstreckbare  Schuldtitel  zu  gelten  haben  und 
daher  innerhalb  des  Großherzogtums  ohne  weiteres  voll- 
streckt werden  können". 
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Solche  Defektenbeschlüsse  werden  im  Großherzogtum 
bezw.  als  für  dessen  Gebiet  ohne  weiteres  wirksam  von  den 
Eisenbahndirektionen  sowohl  gegen  preußische,  als  auch  gegen 
hessische  Staatseisenbahnbeamte  auf  Grund  der  preußischen 
Verordnung  vom  24.  Januar  1844,  betreffend  die  Festsetzung 
und  den  Ersatz  der  bei  Kassen-  und  anderen  Verwaltungen  vor- 
kommenden Defekte,  erlassen.  Die  Verordnung  gilt  dabei  als 
„Verwaltungsvorschrift'  im  Sinne  des  Artikels  12  Absatz  1  des 
1896  er  Staatsvertrages,  wonach  die  Verwaltung  der  vereinigten 
preußischen  und  hessischen  Bahnen  nach  den  jeweils  gültigen 
Verwaltungsvorschriften  für  die  preußischen  Staatsbahnen  er- 
folgen soll. 

5.  Beamtenrecht. 

Wie  oben  hervorgehoben,  finden  auf  die  hessischen  Be- 
amten der  Eisenbahngemeinschaft  im  allgemeinen  die  Vor- 
schriften des  preußischen  Beamtenrechts  Anwendung,  und  zwar 
hinsichtlich  der  Pensionen  sowie  der  Witwen-  und  Waisenver- 
sorgang  auf  Grund  besonderer,  in  genauer  Anlehnung  an  die 
preußischen  Versorgungsgesetze  bearbeiteter  hessischer  Ge- 
setze. Da  deren  Inhalt  hiernach  keine  hessische  Besonderheit 
darstellt,  wird  hier  von  einer  weiteren  Darlegung  abgesehen. 
Dagegen  sollen  einige  hessische  Besonderheiten  hier  behandelt 
werden. 

a)  Die  Pensionierung  der  unwiderruflich  angestellten  Be- 
amten kann  nanh  preußischem  Beamtenrecht,  von  gewissen 
Ausnahmefällen  abgesehen,  beim  Widerspruch  des  Beamten 
nur  im  förmlichen  Disziplinarverfahren  erfolgen,  wogegen  nach 
dem  derzeit  gültigen  allgemeinen  hessischen  Beamtenrecht 
sämtliche  Verwaltungsbeamten  jerderzeit  mit  der  gesetzlichen 
Pension  in  den  Ruhestand  versetzt  werden  können.  Diese  Be- 
stimmung gilt  nach  Artikel  15  Absatz  7  des  1.S98  er  Staatsver- 
trags als  Besonderheit  auch  für  die  in  der  Eisenbahngemein- 
scbaft  tätigen  hessischen  Beamten. 

b)  Die  disziplinarrechtlichen  Bestimmungen  hinsichtlich 
der  Entfernung  ;ius  dem  Amt  für  die  unwiderruflich  angestellten 
Beamten  sind,  wie  oben  erwähnt,  nach  Artikel  15  Absatz  6  des 
1896er  Staatsvertrags  sowohl  hinsichtlich  der  Formen  des  Ver- 
fahrens, als  au(  Ii  hinsichtlich  der  Zuständigkeit  der  Behörden 
diejenigen  der  allgemeinen  hessischen  Disziplinargesetze.  In 
dieser  Hinsicht  bestimmt  der  Artikel  8  des  hessischen  Gesetzes 
vom  21.  April  1880,  die  Disziplinarverhältnisse  der  nicht  richter- 
lichen Staatsbeamten  betreffend : 

„Die  Entfernung  aus  dem  Amte  kann  bestehen:  1.  in 
Strafversetzung.  Die  Strafversetzung  erfolgt  ohne  Vergütung 
der  Umzugskosten :  a)  durch  Versetzung  auf  ein  anderes  Amt 
von  gleichem  Range,  b)  durch  Versetzung  auf  ein  anderes  Amt 
von  gleichem  Range  unter  gleichzeitiger  Erkennung  einer 
Geldstrafe  bis  zum  dritten  Teile  des  Jahresgehalts.  Die  Ent- 
scheidung des  Disziplinarstrafgerichts  hat  sich  auf  den  Aus- 
spruch zu  beschränken,  ob  die  Strafversetzung  zulässig  sei 
oder  nicht ;  2.  in  Dienstentlassung.  Die  Dienstentlassung  hat  den 
Verlust  des  Titels  und  Pensionsanspruchs  von  Rechtswegen  zur 
Folge.  Wenn  besondere  Umstände  eine  mildere  Beurteilung 
zulassen,  so  kann  das  Disziplinarstrafgericht  in  seiner  Ent- 
scheidung zugleich  festsetzen,  daß  dem  Angeschuldigten  ein 
Teil  des  gesetzlichen  Ruhegehalts  auf  Lebenszeit  oder  auf  ge- 
wisse Jahre  zu  belassen  sei." 

Der  Entfernung  aus  dem  Amt  muß  nach  Artikel  16  ein 
förmliches  Disziplinarstrafverfahren  vorausgehen,  dessen  Ein- 
leitung von  dem  Ministerium  (bei  den  hessischen  Staatseisen- 
bahnbeamten also  von  dem  hessischen  Ministerium  der  Finanzen) 
verfügt  wird.  Das  Disziplinarstratverfahren  besteht  in  einer 
schriftlichen  Voruntersuchung  und  einer  mündlichen  Verhand- 
lung. Das  Ministerium  ernennt  auf  Vorlage  der  von  der  vor- 
gesetzten Behörde  (hier  der  Eisenbahndirektion)  über  die  An- 
schuldigung eines  Dienstvergehens  vorläufig  gepflogenen  Er- 
mittlungen den  die  Untersuchung  leitenden  Beamten  und  den- 
jenigen Beamten,   welcher  im  Laufe   des  Disziplinarstrafver- 


fahrens die  Verrichtungen  der  Staatsanwaltschaft  wahrzunehmen 
hat.  Auf  Grund  des  Ergebnisses  der  Voruntersuchung  be- 
schließt das  Ministerium,  ob  die  Sache  vor  den  Disziplinarhof 
zu  verweisen  ist.  Als  Disziplinarhof  fungiert  das  oberste  Ver- 
waltungsgericht (Verwaltungsgerichtshof)  in  erster  und  ein- 
ziger Instanz.  Die  Entscheidung  erfolgt  auf  Grund  mündlicher 
Verhandlung,  zu  welcher  der  Angeklagte  unter  Mitteilung  des 
Verweisungsbeschlusses  und  der  Anklageschrift  geladen  wird, 
und  zwar  unter  Besetzung  des  Gerichts  mit  sieben  Mitgliedern, 
wovon  mindestens  vier  richterliche  Beamte  sein  müssen. 

c)  Die  Frage  wegen  der  Erhebung  und  Durchführung  der 
Konflikte  bei  gerichtlichen  Verfolgungen  von  Beamten  wegen 
Amts-  und  Diensthandlungen  ist  in  dem  1896  er  Staatsvertrag 
nicht  erwähnt.  Grundlage  für  diese  „Vorentscheidungen"  ist 
bekanntlich  der  §  11  Absatz  2  des  Einführungsgesetzes  zum 
Gerichtsverfassungsgesetz,  welcher  lautet : 

„Unberührt  bleiben  die  landesgesetzlichen  Vorschriften, 
durch  welche  die  Verfolgung  der  Beamten  entweder  im  Falle 
des  Verlangens  einer  vorgesetzten  Behörde  oder  unbedingt  an 
die  Vorentscheidung  einer  besonderen  Behörde  gebunden  ist, 
mit  der  Maßgabe :  1.  daß  die  Vorentscheidung  auf  die  Fest- 
stellungbeschränkt ist,  ob  der  Beamte  sich  einer  Überschreitung 
seiner  Amtsbefugnisse  oder  der  Unterlassung  einer  ihm  oblie- 
genden Amtshandlung  schuldig  gemacht  habe ;  2.  daß  in  den 
Bundesstaaten,  in  welchen  ein  oberster  Verwaltungsgerichtshof 
besteht,  die  Vorentscheidung  diesem,  in  den  anderen  Bundes- 
staaten dem  Reichsgericht  zusteht." 

Der  Rechtsgrundsatz,  daß  eine  solche  Vorentscheidung 
einem  aus  Veranlassung  von  Diensthandlungen  gegen  einen 
Beamten  anhängig  zu  machenden  Gerichtsverfahren  voraus- 
gehen müsse,  war  schon  in  dem  älteren  hessischen  Recht  an- 
erkannt. Auf  dieser  Grundlage  in  Verbindung  mit  der  ge- 
nannten reichsrechtlichen  Kompetenzbestimmung  beruht  denn 
die  Vorschrift  des  Gesetzes  vom  16.  April  1879,  betreöend  die 
Bildung  und  Zuständigkeit  des  obersten  Verwaltungsgerichts, 
wonach  der  durch  das  Gesetz  vom  11.  Januar  1875  eingerichtete 
Verwaltungsgerichtshof  zur  Entscheidung  berufen  ist  „in  den- 
jenigen Fällen,  in  welchen  nach  dem  bestehenden  Rechte  ein 
Beamter  nur  nach  der  Vorentscheidung  einer  besonderen  Be- 
hörde verfolgt  werden  kann,  zur  Vorentscheidung  darüber,  ob 
der  Beamte  sich  einer  Überschreitung  seiner  Amtsbefugnisse 
oder  der  Unterlassung  einer  ihm  obliegenden  Amtshand- 
lung schuldig  gemacht  habe.  Diese  Entscheidung  erfolgt 
nur  auf  Verlangen  des  dem  verfolgten  Beamten  vor- 
gesetzten Ministeriums.  Die  Staatsanwaltschaft,  durch  welche, 
bezw.  das  Gericht,  vor  welchem  ein  öffentlicher  Be- 
amter wegen  einer  in  Ausübung  oder  in  Veranlassung  der  Aus- 
übung seines  Amts  vorgenommenen  Handlung  verfolgt  wird, 
haben  dem  dem  verfolgten  Beamten  vorgesetzten  Ministerium 
Anzeige  von  der  Verfolgung  zu  erstatten  und  sich  bis  zur  er- 
folgten Entschließung,  daß  eine  Vorentscheidung  nicht  verlangt 
werde,  oder  im  anderen  Falle  bis  zu  erfolgter  Vorentscheidung 
weiteren  Vorschreitens  in  der  Sache,  außer  der  Anordnung 
etwa  unverschieblicher  einstweiliger  Verfügungen,  zu  ent- 
halten." 

„Auf  die  im  vorhergehenden  Absatz  bezeichnete  Anzeige 
wird  das  dem  verfolgten  Beamten  vorgesetzte  Ministerium 
Beschluß  darüber  fassen,  ob  eine  Vorentscheidung  zu  verlangen 
sei  oder  nicht." 

„Im  ersteren  Fall  sind  die  erwachsenen  Akten  dem  Ver- 
waltungsgerichtshof mit  dem  Verlangen  einer  Vorentscheidung 
zu  übersenden." 

Nach  der  Praxis  des  Verwaltungsgerichtshofs  fallen  unter 
den  Beamtenbegriff  im  Sinne  dieser  Bestimmung  nicht  nur  un- 
mittelbare, sondern  auch  mittelbare  Beamte  im  weitesten  Sinne 
bezw.  alle  diejenigen  Personen,  welche  im  Großherzogtum  von  den 
Kompetenzen  der  Landesregierung  mittelbar  oder  unmittelbar 
abgeleitete  Funktionen  ausüben.  Der  Begriff  des  „Vorgesetzt- 
seins" im  Sinne  dieser  Vorschrift  hat  daher  nicht  die  gewöhn- 
liche engere  Bedeutung,  es  soll  dieser  Ausdruck  vielmehr  nur 
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im  allgemeinen  das  Ressort  der  hessischen  Regierung  be- 
zeichnen, in  dem  eine  solche  Angelegenheit  dem  Verwaltungs- 
gerichtshof gegenüber  zu  vertreten  ist.  Bei  dieser  Auslegung 
in  Verbindung  mit  den  oben  hervorgehobenen  Gesichtspunkten 
wegen  der  behördlichen  Stellung  der  Gemeinschaftsverwaltung 
konnte  die  Anwendung  des  hessischen  Gesetzes  vom  16.  April 
1879  auf  die  in  der  Eisenbahngemeinschaft  tätigen  Beamten 
(und  zwar  nicht  nur  auf  die  hessischen  Beamten,  sondern  auch 
auf  die  in  Hessen  tätigen  preußischen  Beamten)  einem  Be- 
denken nicht  unterliegen.  So  hat  auch  der  Verwaltungs- 
gerichtshof in  den  bisher  von  ihm  verhandelten  Fällen  seine 
Zuständigkeit  unbedenklich  angenommen.  In  diesen  Fällen 
war  dem  Gesetze  entsprechend  gegenüber  dem  Verwaltungs- 
gerichtshof das  Verlangen  der  Vorentscheidung  von  dem 
hessischen  Ministerium  der  Finanzen,  als  der  für  die  Behand- 
lung der  Eisen bahnangelegenheiten  zuständigen  hessischen 
Zentralbehörde,  gestellt  worden;  es  war  aber,  da  es  sich  doch 
materiell  um  ein  Interesse  der  Gemeinschaftsverwaltung 
handelte,  ein  Benehmen  mit  der  für  diese  zuständigen  Zentral- 
behörde, d.  h.  mit  dem  preußischen  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten,  vorausgegangen. 

d)  Die  Frage  wegen  der  gegenüber  Kassenbeamten  und 
Materialverwaltern  zu  erlassenden  Defektenbeschlüsse  und  deren 
Vollstreckung  ist  schon  oben  am  Schlüsse  der  Ausführungen 
unter  Punkt  4  erörtert. 

6.  Kompetenzkonflikte. 

Ebensowenig  wie  über  die  Konflikte  bei  gerichtlicher  Ver- 
folgung von  Bamten  wegen  Amts-  und  Diensthandlungen  ist 
auch  über  die  eigentlichen  Kompetenzkonflikte  in  dem  1896  er 
Staatsvertrag  etwas  erwähnt.  Der  Fall  ist  bisher  noch  nicht 
praktisch  geworden.  Würde  er  praktisch  werden,  so  würde 
eine  Lösung  auf  Grund  der  hessischen  Gesetzgebung  mit  den 
sich  aus  dem  Wesen  der  Eisenbahngemeinschaft  ergebenden 
Modifikationen  sehr  wohl  möglich  sein:  Die  hessischen  Bestim- 
mungen über  Kompetenzkonflikte  im  Sinne  des  §  17  des  Gerichts- 
verfassungsgesetzes („Streitigkeiten  zwischen  den  Gerichten 
und  Verwaltungsbehörden  oder  Verwaltungsgerichten  über  die 
Zulässigkeit  des  Rechtsweges")  sind  in  Abschnitt  VIII  des  Ge- 
setzes vom  4.  Juni  1879,  die  Ausführung  der  deutschen  Zivil- 
prozeßordnung und  Konkursordnung  betreffend,  enthalten. 

a)  Positiver  Kompetenzkonflikt.  Nimmt  eine 
Verwaltungsbehörde  oder  ein  Verwaltungsgericht  in  einer  bei 
Gericht  anhängigen  bürgerlichen  Rechtsstreitigkeit,  in  welcher 
die  Zulässigkeit  des  Rechtsweges  noch  nicht  durch  rechtskräftiges 
Urteil  feststeht,  die  Zuständigkeit  für  sich  in  Anspruch,  so  hat 
sie  dem  Gericht  von  diesem  Anspruch  im  Wege  der  Mitteilung 
Kenntnis  zu  geben.  Eine  solche  Mitteilung  gilt  als  Anspruch 
auf  Entscheidung  des  Verwaltungsgerichtshofs  (§  17  Nr.  4  des 
Gerichts  Verfassungsgesetzes).   Auf  Grund  der  Mitteilung  hat  das 


Gericht  die  Aussetzung  des  Verfahrens  anzuordnen,  wenn  in 
jener  Mitteilung  die  sofortige  Einstellung  des  Verfahrens  bean- 
tragt ist;  andernfalls  nimmt  das  gerichtliche  Verfahren  zunächst 
seinen  Fortgang,  bis  jener  Antrag  erfolgt.  Sobald  nach  gestelltem 
Antrag  die  Aussetzung  des  Verfahrens  von  dem  Gericht  be- 
schlossen ist,  sendet  dieses  die  Akten  unter  Beifügung  seines 
Gutachtens  an  das  Ministerium  der  Justiz  ein,  welches  sie  der 
„beteiligten  obersten  Verwaltungsbehörde"  zur  Entschließung 
darüber,  ob  der  Konflikt  auszutragen  sei  oder  nicht,  überstellt. 
Verlangt  die  „beteiligte  oberste  Verwaltungsbehörde"  den  Aus- 
trag des  Konflikts,  so  bat  das  Ministerium  der  Justiz  diese  Er- 
klärung mit  den  Akten  dem  Verwaltungsgerichtshof  zur  Ent- 
scheidung über  den  Konflikt  vorzulegen. 

b)  Negativer  Kompetenzkonflikt.  Haben  in 
einer  Sache  sowohl  die  Gerichte  wie  die  Verwaltungsbehörden 
oder  die  Verwaltungsgerichte  durch  unanfechtbare  Entschei- 
dung sich  für  unzuständig  erklärt,  so  steht  jeder  der  Parteien 
das  Recht  zu,  die  Entscheidung  des  Verwaltungsgerichtshofs 
herbeizuführen.  Hinsichtlich  des  Verfahrens  gilt  dasselbe  wie 
beim  positiven  Kompetenzkonflikt. 

Z  u  a)  u  n  d  b) :  Wie  sich  aus  diesen  Bestimmungen  ergibt, 
kann  in  vorkommenden  Fällen  deren  Anwendung  auf  die  Er- 
ledigung von  Streitigkeiten  zwischen  den  die  Gemeinschafts- 
verwaltung vertretenden  Eisenbahndirektionen  und  hessischen 
Gerichten  über  die  Frage,  ob  der  Rechtsweg  zulässig  oder  ob 
die  Eisenbahndirektion  zur  Entscheidung  zuständig  (man  denke 
z.  B.  an  die  schon  vorgekommenen  gerichtlichen  Klagen  von 
Anliegern  auf  Einstellung  des  Bahnbetriebs  wegen  belästigenden 
Geräusches  usw.),  keine  Schwierigkeit  bereiten.  Die  Eisenbahn- 
direktion würde  als  im  Großherzogtum  anerkannte  öffentliche 
Behörde  unbedenklich  den  Antrag  wegen  sofortiger  Einstellung 
des  Verfahrens  bei  dem  Gericht  stellen  können,  womit  dann 
dem  unter  a)  geschilderten  Verfahren  weiterer  Lauf  gelassen 
wäre.  Als  „beteiligte  oberste  Verwaltungsbehörde'  würde 
materiell  der  preußische  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  als 
Chef  der  materiell  beteiligten  Gemeinschaftsverwaltung  in  Frage 
kommen.  Die  Sache  könnte  aber  auch  (ähnlich  wie  bei  den 
Konflikten  bei  Verfolgung  von  Beamten)  so  geregelt  werden, 
daß  dem  Verwaltungsgerichtshof  und  dem  Ministerium  der  Justiz 
gegenüber  das  hessische  Ministerium  der  Finanzen  in  seiner 
Eigenschaft  als  Zentralbehörde  für  Eisenbahnangelegenheiten 
als  „beteiligte  oberste  Verwaltungsbehörde"  erscheint ,  daß 
dieses  Ministerium  sich  aber  in  der  Sache  selbst  mit  dem  preußi- 
schen Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  im  Einvernehmen  hält. 
Die  Ausgestaltung  dieses  Verfahrens  beim  positiven  Kompetenz- 
konflikt, ebenso  wie  die  Erledigung  der  sich  bei  Anwendung 
des  negativen  Kompetenzkonflikts  auf  die  Gemeinschaft  ergeben- 
den Fragen  wird  bei  vorkommenden  Fällen  sich  in  der  Praxis 
ohne  Anstand  regeln.  Irgend  eine  allgemeine  Verfügung  darüber 
besteht  z.  Z.  noch  nicht.  .  W. 


Untergrundbahnprojekte  der  Großen  Berliner  Straßenbahn. 


Der  Verwaltungsrat  der  Großen  Berliner  Straßenbahn  hat 
am,27.  d.  M.  beschlossen,  im  Verein  mit  den  ihr  verbundenen 
Straßenbahnen  die  Gleise  im  Zuge  der  Leipzio-er 
Straße  vom  Potsdamer  Platz  ab  bis  zum  Dönhoffplatz  zu  be- 
seitig e  n  und  für  die  Linien,  die  den  starken  Verkehr  zwischen 
dem  Westen  und  wichtigen  westlichen  Vororten  in  der  Richtung 
nach  dem  Spittelmarkt  und  darüber  hinaus  veJmitteln,  eine 
Untergrundbahn  herzustellen.  Sie  soll,  wie  das  beistehende 
Plänchen  erkennen  läßt,  an  der  Potsdamer  Brücke  mit  einer 
Rampe  beginnen,  unter  der  Potsdamer  Straße,  dem  Potsdamer 
und  Leipziger  Platz  und  der  Leipziger  Straße  bis  zur  Charlotten- 
straße viergleisig  gehen  ;  das  eine  Gleispaar  soll  hier  abzweigen 
und  am  Gendarmenmarkt  wieder  zur  Straßenoberfläche  hinauf- 
steigen, während  das  andere  Gleispaar  unter  der  Leipziger 
Straße,  weiter  unter  dem  Spittelmarkt  und  der  Wallstraße  ge- 
fuhrt werden  und  in  der  Roßstraße  den  Anschluß  an  das  ober- 
irdische» Netz|  gewinnen  soll.  Die  gegenwärtig  in  der  Pots- 
damer Straße  vorhandenen  Gleise  würden  von  der  Brücke  ab 


nordwärts  nur  noch  dem  Verkehr  dienen,  der  sich  vom  Westen 
in  der  Richtung  nach  dem  Brandenburger  Tor  einerseits  und 
dem  Askanischen  Platz  anderseits  bewegt.  Die  Linien,  die  den 
Verkehr  zwischen  Moabit  und  dem  Spittelmarkt  und  darüber 
hinaus  über  die  Leipziger  Straße  vermitteln,  würden,  von  der 
Königgrätzer  Straße  abzweigend,  durch  die  Voß-  und  Kronen- 
straße geführt  werden.  Außerdem  beabsichtigen  die  Gesell- 
schaften ihre  oberirdischen  Anlagen  am  Brandenburger  Tor  und 
am  Opernplatz  in  Untergrundstrecken  umzuwandeln  und  gleich- 
zeitig durch  eine  zweigleisige  Untergrundbahn  in  der  Straße 
Unter  den  Linden  zu  verbinden.   Die  Ausführung  des  Planes, 

fanz  gleichgültig,  von  wem  immer  sie  erfolgt ,  würde  für  die 
erkehrsgestaltung  von  großer  Bedeutung  sein.  Die  Beseiti 
gung  der  Gleise  im  Zuge  der  Leipziger  Straße  würde  in  höch- 
stem Maße  zu  begrüßen  sein.  Die  gegenwärtig  in  ihr  neben- 
einander gedrängten  Verkehre,  der  Straßen-  und  der  Bahnver- 
kehr, haben  im  Laufe  der  Zeit  einen  so  großen  Umfang  ange- 
nommen, daß  die  sichere  Weiterentwicklung  dieser  Hauptver- 
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kehrsader  behindert  und  gehemmt  wird.  Ihr  Nebeneinander- 
bestehen ist  auf  die  Dauer  ausgeschlossen ;  der  eine  oder  der 
andere  muß  schließlich  weichen,  wenn  nicht  völlig  unhaltbare  Zu- 
stände sich  entwickeln  sollen.  Und  der  Weichende  kann  natürlich 
nur  der  Bahn  verkehr  sein;  er  muß  sich  einen  getrennten,  selbst- 
ständigen Betriebskörper  suchen,  der  für  beide  Luft  schafft,  der 
es  ermöglicht,  daß  Straßen-  und  Bahnverkehr  ihre  eigenen  Wege 
gehen  können,  ohne  fortwährend  Gefahr  zu  laufen,  einander  zu 
stören,  zu  gefährden  und  in  der  Erreichung  ihrer  Ziele  zu 
hemmen.  Nicht  nur  das  Verkehrsleben  in  der  Leipziger  Straße 
selbst  wird  aufatmen  können,  sondern  auch  weitere  Gebiete 
werden   die   großen   Vorteile   der    eintretenden  Bewegungs- 


Stadt  Berlin  tun  würde  gegenüber  der  Straßenbahn,  wenn  ihr 
Projekt  zur  Ausführung  kommen  sollte. 

Die  Kosten,  die  die  Ausführung]!  der  geplanten  Anlagen 
erfordern  würde,  erreichen  bei  den  zu  überwindenden  außer- 
ordentlichen technischen  Schwierigkeiten  eine  bedeutende 
Höhe;  sie  würden,  wie  angegeben  wird,  nicht  unter  60 000 000 c/f^. 
betragen.  Es  leuchtet  ein,  daß  eine  so  hohe  Summe,  die  das 
Anlagekapital  der  Gesellschaften  auf  rund  200  000  000  M.  erhöhen 
würde,  nur  beschafft  werden  kann,  wenn  den  Gesellschaften 
eine  sichere  Existenz  für  einen  längeren  Zeitraum  als  bisher 
gewährt  wird.  JBei  Bemessung  ^der  neuen  Konzessionsdauer 
kommt  auch jnochr  besonders  'in  Betracht,  daß  die  geplanten 


freiheit  der  Hauptverkehrsstraße  Berlins  empfinden.  Hand- 
greifliche Vcrkehrserleichterungen  werden  sofort  auch  auf 
dem  unmittelbar  benachbarten  Potsdamer  Platz  eintreten  ;  die 
brennende  Verkehrsfrage  dieses  Platzes  findet  gleichzeitig  ihre 
beste  Lösung,  wenn  der  bedeutende  Bahnverkehr  von  und  nach 
dem  Innern  der  Stadt  sich  fortan  unter  dem  Pflaster  fortbe- 
wegt. Schon  jetzt  passieren  an  dieser  Stelle  täglich  115  000 
Personen  in  5300  Wagen,  also  jährlich  42()00»)00  Personen  in 
•2ÜO0  00O  Wagen  den  Platz. 

Die  Untergrundbahnen  am  Brandenburger 
Tor  und  in  der  Straße  Unter  den  Linden  verfolgen 
einen  doppelten  Zweck.  Einmal  ermöglichen  sie  die  Be- 
seitigung der  noch  vorhandenen  Unterleitungsstrecken,  die 
sich  je  länger  je  mehr  für  die  ordnungsmäßige  Durchführung 
des  Betriebps  und  des  Verkehrs  als  unbequem  und  zeitraubend 
erwiesen  haben :  anderseits  beseitigen  sie  die  empfindlichen 
Beschränkungen  des  Verkehrs  durch  die  Straße  Unter  den 
Linden,  die  das  einheitliche  Straßenhahnnetz  gewissermaßen  in 
zwei  Teile  trennt  und  wichtigen  Gebieten  die  notwendigen, 
unmittelbaren  Verbindungen  vorenthält.  Auch  diese  Anlage 
wird  weiteren  Gebieten  große  Verkehrsverbesserungen  bringen. 
Bei  beiden  Projekten  handelt  es  sich  um  die  Lösung  hochwich- 
tiger Verkehrsfragen,  die  unser  Verkehrsleben  schon  lange  be- 
schäftigt. Die  Herstellung  eines  Quertunnels  Unter 
den  Linden  ist,  wie  bekannt,  auch  von  der  Stadt 
Berlin  zur  Verbindung  ihrer  Linien  nach  Pankow  und  nach 
Treptow  geplant.  Dieser  Absicht  tritt  das  neue  Projekt  nicht 
entgegen.  Die  Straßenbahn  muß  der  Stadt  Berlin  die  Mit- 
benutzung ihrer  Tunnelstrecke  in  einer  dein  Verkehrsbedürfnis 
ausreichenden  Weise  zweifellos  einräumen,  wie  dies  ja  auch  die 


Umgestaltungen  sich  im  wesentlichen  nur  als  Betriebsverbesse- 
rungen in  bereits  erschlossenen  Verkehrsgebieten  darstellen, 
daß  neue  Gebiete  im  großen  und  ganzen  nicht  hinzutreten,  daß 
es  sich  vielmehr  hauptsächlich  darum  handelt,  die  Verkehrs- 
abwicklung in  bereits  vorhandenen  Gebieten  unabhängiger  und 
sicherer  zu  gestalten.  Die  Gesellschaften  haben  daher  an  ihre 
Anträge  die  Voraussetzung  geknüpft,  daß  ihre  gesamten  Unter- 
nehmungen, sowohl  der  neuen  Untergrundstrecken,  als  auch  * 
der  unverändert  bestehen  bleibenden  ausgedehnten  Straßen- 
bahnstrecken, eine  Konzession  von  90  Jahren  erhal- 
ten;  es  ist  dies  derselbe  Zeitraum,  der  bekanntlich  auch  der 
Hoch-  und  Untergrundbahn  gewährt  worden  ist.  Die  den  Ge- 
sellschaften bisher  erteilte  Konzession  läuft  bis  zum  31.  De- 
zember 1949.  Die  Gesellschaften  haben  sich  in  diesem  Sinne 
auch  laereits  an  die  in  Betracht  kommenden  wegeunterhal- 
tungspflichtigen  Gemeinden  gewandt  und  um  Mitteilung  der  Be- 
dingungen gebeten,  unter  denen  sie  bereit  sein  würden,  ihre 
kleinbahngesetzliche  Zustimmung  für  90  Jahre  auszusprechen. 
Der  Plan  ist  bereits  den  zuständigen  Behörden  und  den  in 
Frage  kommenden  Gemeindeverwaltungen  unterbreitet  worden. 

Das  Projekt,  mit  dem  die  Verwaltung  der  Straßenbahn- 
gesellschaft plötzlich  und  unvermittelt  an  die  Behörden  und  an 
die  Öffentlichkeit  getreten  ist.  hat  allenthalben  großes  Aufsehen 
erregt.  Einstweilen  hat  sich  die  Tagespresse  des  Gegenstandes 
aufs  lebhafteste  bemächtigt,  aus  der  einesteils  die  Stimmen  der 
Gefolgschaft  der  Straßenbahn,  anderseits  der  Stadt  Berlin  und 
und  auch  eineEeihe  selbständiger  Meinungsäußerungen  hervor- 
treten. Daß  man  in  städtischen  Kreisen  dem  Projekt  nicht 
freundlich  gegenübersteht  —  wie  überhaupt  keinem  Verkehrs- 
projekt größeren  Stils  — ,  ist  nach  der  soeben  erst  genchtlxch 
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beigelegten  Fehde  zwischen  den  beiden  Parteien  nur  um  so 
natürlicher.  Den  Erfolg  wird  hoffentlich  der  kühne  Wurf  haben, 
daß  stadtseitig  den  Verkehrsfragen  fernerhin  das  dringend  not- 
wendige Interesse  entgegengebracht  wird. 

Die  Straßenbahngesellschaft  nimmt  an,  daß  die  Stadt  Berlin 
schon  allein  mit  Rücksicht  auf  die  Verbesserungen  im  Zuge  der 
Leipziger  und  Potsdamer  Straße  dem  Projekt  eine  wohlwollende 
Prüfung  zuteil  lassen  werde  und  aus  diesem  Grunde  vielleicht 
auch  aus  freien  Stücken  die  Verlängerung  der  Zustimmung  aus- 
sprechen werde.  Soviel  aber  schon  jetzt  bekannt  geworden  ist, 
wird  dies  recht  zweifelhaft  sein.  Die  der  Straßenbahngesellschaft 
nahestehende  Presse  läßt  daher  auch  schon  sehr  deutlich  unter 
Berufung  auf  die  Einsicht  der  Staatsbehörden  durchblicken,  daß 
sie  die  Stadt  gegebenenfalls  auf  dem  Zwangswege  zur  Erteilung 
der  Zustimmung  veranlassen  werde. 

Welchen  Verlauf  die  Verhandlungen  mit  der  Stadt  Berlin 
nehmen  werden,  bleibt  abzuwarten.  Sollte  die  Zustimmung 
nicht  freiwillig  erteilt  und  wirklich  die  Anwendung  des  Er- 
gänzungsverfahrens beantragt  werden,  so  bleibt  darauf  hinzu- 
weisen, daß  die  Vorteile,  die  dieses  Verfahren  bietet,  bisher 
vornehmlich  theoretischer  Natur  geblieben  sind.  Praktisch  hat 
sich  das  Verfahren  wenig  bewährt,  und  nicht  ohne  Grund 
scheut  man  im  allgemeinen  davor  zurück,  seine  Durchführung 
zu  beantragen. 

Auch  die  Frage,  ob  die  Staatsbehörden  abermals  Anlaß 
nehmen  würden,  eine  Verlängerung  der  Genehmigungs- 
dauer auszusprechen,  ohne  erst  die  Erteilung  der  Zustimmung 
abzuwarten,  ist  in  der  Presse  erörtert  worden.  In  dieser  Rich- 
tung wird  weit  überwiegend  die  Auffassung  vertreten,  daß  die 
Zustimmung  der  Genehmigung  voranzugehen  habe.  Doch  auch 
dieser  Punkt  scheint  bisher  nicht  genügend  geklärt. 

Die  sonst  hervorgetretenen  Gesichtspunkte  betreffen  die 
Frage,  in  welchem  Umfange  der  neue  Plan  die  bestehenden 
Verkehrsverhältnisse  beeinflussen  und  verändern  könnte. 

Uber  die  Gestaltung  des  Verkehrslebens  in  der  Leipziger 
Straße  nach  Durchführung  des  neuen  Projekts  —  für  die  Pots- 
damer Straße  wird  ziemlich  dasselbe  gelten  —  kann  man  bereits 
heute  sagen,  daß  der  Omnibus  —  der  Motoromnibus  natürlich  — 
an  Boden  außerordentlich  gewinnen  wird,  der  nunmehr  die  Ver- 
teilung des  Verkehrs,  den  die  Straßenbahn  an  der  geringeren 
Zahl  von  Haltestellen,  auf  die  sie  sich  später  beschränkt,  in 
Massen  auf  die  Straße  wirft,  zu  übernehmen  hat.  Die  Aufgaben 
des  Omnibuses  müssen  umsomehr  wachsen,  als  die  Straßenbahn, 
die  heute  an  vielen  Punkten  in  derStraße  hält,  auf  den  untertunnel- 
ten Strecken  auch  einen  großen  Teil  ihres  Lokalverkehrs  verliert. 
Da  anderseits  zur  Verzinsung  des  großen  neuen  Anlageaufwandes 
eine  bedeutende  Mehreinnahme  erforderlich  ist  —  etwa  180  Mil- 
lionen Personen  Mehrverkehr  beim  10  ^j-Tarif  — ,  so  ist  wohl  auch 
eine  Tariferhöhung  in  Aussicht  genommen,  die  freilich  auch  heute 
schon  für  die  längeren  Strecken  durchaus  berechtigt  wäre. 

In  bezug  auf  die  allgemeine  Verkehrslage  aber  darf  gesagt 
werden,  daß  die  Interessen  des  Berliner  Schnellverkehrs 
durch  die  neuen  Projekte  in  keiner  Weise  beeinträchtigt  werden 
können.  Die  unterirdische  Betriebführung  einer  Straßenbahn 
bietet,  wie  sich  bei  einem  ganz  ähnlichen  Vorgange  in  Boston, 
über  den  in  dieser  Zeitung  wiederholt  berichtet  ist,  ergeben  hat, 
außergewöhnliche  Verhältnisse  und  Schwierigkeiten,  da  sich  alle 
Zufälligkeiten  des  Betriebes  in  der  Straßeniläche  in  den  selbst 
mit  Wagen  überfüllten  Tunnel  hinein  fortpflanzen.  Von  einem 
eigentlich  eisenbahnmäßigen  Betriebe,  wie  er  auf  städtischen 
Schnellbahnen  gehandhabt  wird,  ist  nicht  die  Rede,  und  die  An- 


nahme, daß  durch  die  Tunnelanlage  nunmehr  ein  Schnellverkehr 
etwa  im  Sinne  einer  durchweg  mit  selbständigem  Bahnkörper 
ausgestatteten  Stadtbahn  geschaffen  würde,  wäre  nicht  gerecht- 
fertigt. Wie  das  Beispiel  der  anderen  Großstädte  zeigt,  wird  die 
Schnellbahn  das  unerläßliche  Verkehrsmittel  für  die  anwachsenden 
Riesenstädte  bleiben.  Die  Zurücklegung  der  großen  Entfer- 
nungen gebietet  von  selbst  die  völlige  Loslösung  der  Fahrten 
von  dem  Straßenboden,  was  bei  den  neuen  Teilprojekten  nicht 
geschieht.  Die  beiden  Verkehrsarten,  der  Straßenverkehr  und 
der  Schnellverkehr,  müssen  sich  auch  in  Zukunft  in  natürlicher 
Weise  ergänzen. 

Auf  dem  Gebiete  des  Schnellverkehrs  ist  für  Berlin  einst- 
weilen die  wichtigste  Frage  die  der  Weiterführnng  der  Unter- 
grundbahn in  das  Stadtinnere.  Der  Einfluß  der  im  Betrieb  be- 
flndlichen  Strecken  der  Hoch-  und  Untergrundbahn  auf  die 
Berliner  Verhältnisse  hat  sich  bisher  schon  in  einer  kaum 
erwarteten  Weise  kundgegeben.  Die  Schwierigkeiten,  welche 
dem  Zustandekommen  der  Verlängerung  ins  Innere  bisher  ent- 
gegenstanden, waren  hauptsächlich  in  der  Frage  einpr  Straßen- 
durchlegung  vom  Hausvoigteiplatz  zum  Spittelmarkt  begründet, 
und  diese  Schwierigkeiten  sind  jieuerdings  dadurch  beseitigt,  daß 
durch  Untertunnelung  des  Hauses  Ecke  Tauben-  und  Markgrafen- 
straße der  Weg  für  die  Bahn  durch  die  Tauben- und  Niederwall- 
straße freigelegt  ist  für  den  wahrscheinlichen  Fall,  daß  der 
Straßendurchbruch  nicht  hergestellt  .wird.  Der  Weg  über  den 
Leipziger  Platz  ist,  wie  wir  schon  früher  mitgeteilt  haben,  ohne 
daß  Koston  und  Schwierigkeiten  gescheut  worden  wären,  durch 
umfassende  Vorarbeiten  und  Bauausführungen  mit  Erfolg  fest- 
gelegt; auf  der  einen  Seite  des  Leipziger  Platzes  ist  das  Waren- 
haus Wertheim  bereits  untertunnelt,  während  l)ei  der  jetzt 
beginnenden  Errichtung  des  Hotels  Aschinger  der  Tunnel  gleich 
mitausgeführt  wird.  Auch  über  die  Weiterführung  der  Unter- 
grundbahn über  den  Spittelmnrkt  hinaus  sind  die  Zustimmungs- 
verhandlungen mit  der  Stadt  Berlin  schon  seit  längerer  Zeit  im 
Gange,^  während  auf  Charlottenburger  Gebiet  und  in  der  Rich- 
tung auf  den  Grunewald  die  Bauausführung  kräftigst  fort- 
schreitet. 

Objektive  Beurteiler  der  Angelegenheit  haben  ferner  auf 
die  ungezählten  Schwierigkeiten  hingewiesen,  die  sich  der  Bau- 
ausführung der  neuen  Projekte  wenigstens  auf  der  Leipziger 
Straßen-Strecke  auf  Schritt  und  Tritt  entgegensteilen,  Schwie- 
rigkeiten, die  gewiß  bei  der  Aufstellung  des  Entwurfes  nur 
teilweise  voll  gewürdigt  sind  und  auch  die  Kosten  wohl  noch 
in  die  Höhe  schrauben  können.  Die  Frage  der  unterirdischen 
Kreuzung  des  Potsdamer  Platzes  hat,  wie  wir  schon  früher  be- 
richtet haben,  seinerzeit  bereits  die  Hoch-  und  Untergrundbahn 
eingehend  beschäftigt.  In  Ansehung  der  großen  Schwierig- 
keiten einer  Unterschreitung  des  Platzes  hat  sie  sich  aber  ver- 
anlaßt gesehen,  den  Weg  durch  die  oben  bezeichneten  bebauten 
Grundstücke  über  den  Leipziger  Platz  zu  nehmen.  Zu  den 
Schwierigkeiten,  die  der  Bau  des  Straßenbahntunnels  in  der 
Leipziger  Straße  bietet,  treten  bei  dieser  Linie  ferner  noch 
Unterfahrungen  anderer  Untergrundbahnen  an  fünf  oder  gar 
sechs  Stellen. 

Auch  die  Tuinielstrerke,  welche  Unter  den  Linden  entlang 
geführt  werden  soll,  hat  zwei  projektierte  Untergrundbahnen  zu 
kreuzen.  Im  übrigen  ist  nicht  zu  verkennen,  daß  die  Schwie- 
rigkeiten, welche  beim  Bau  der  letztgenannten  Strecke  zu  über- 
winden sind,  weitaus  hinter  denen  in  der  Leipziger  Straße  zu- 
rückstehen, wo  der  Tunnel  auf  den  viergleisigen  Strecken  die 
volle  Breite  der  Straßenfahrbahn  einnimmt. 


Statistische  Nachrichten  von  den  Eisenbahnen  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen 

für  das  Rechnungsjahr  1903. 

(Schluß  aus  Nr.  74.) 


Bei  den  sämtlichen  Vereinsbahnen  sind  innerhalb  des 
Berichtsjahres  an  Unfällen  zur  Aufschreibung  gelangt: 
959  (1083)*)  Entgleisungen,  530  (540)  Zusammenstöße  (einschließ- 
lich Streifungen  der  Züge)  und  3929  (3992)  sonstige  Betriebs- 
unfälle, zusammen  5418  (5615)  Betriebsunfälle  (davon  auf  freier 
Bahn  1627  [1680]  und  auf  den  Bahnhöfen  und  Haltestellen  3791 
13935]),  bei  denen  (ausschließlich  der  Selbstmörder)  im  ganzen 
4665  (4673)  Personen  zu  Schaden  gekommen  sind,  und  zwar 
wurden  getötet  1842  (1306)  Personen  und  verletzt  3323  (3367) 
Personen.  Von  den  beförderten  Reisenden  wurden  getötet  107 
M09)  Personen  und  verletzt  634  (609)  Personen;  ferner  wurden 
.•in  fremden  Personen  einschließlich  der  nicht  im  Dienst  befind- 
lichen Bahnbediensteten  552  (538)  getötet  und  521  (634)  verletzt, 
davon  unverschuldet  getötet  6  (30)  und  verletzt  46  (96) ;  87  (98) 


*)  Die  in  Klammern  stehenden  Zahlen  stellen  die  Ergeb- 
nisse des  Vorjahres  dar. 


Tötungen  und  221  (234)  Verletzungen  von  Reisenden  waren  die 
Folge  eigener  Unvorsichtigkeit  beim  Benutzen,  Besteigen  und 
Verlassen  in  Bewegung  beflndlicher  Züge.  Auf  1000000  be- 
torderte Reisende  entfallen  0,09  (0,09)  Tötungen  und  0,52  (0,52) 
Verletzungen.  Auf  die  Bahnbediensteten  im  Dienst  entfallen 
von  den  Tötungen  überhaupt  51  (50)  §  und  von  den  Verletzungen 
65  (63)  %. 

Auf  Grund  der  Haftpflichtgesetze  kamen  zur  Aus- 
zahlung 8  584  314  (10  573  858)  M.,  während  die  Zahlungen  auf 
Grund  der  Unfallversicherungsgesetze  15  719  957 
(15  113  552)  M.  betrugen. 

In  dem  Gebiete  der  Vereinsbahnen  gelangten  zur  Auf- 
schreibung: 1.  Achsbrüche  bei  eigenen  Lokomotiven  und 
Tendern  58  (60)  und  bei  eigenen  Wagen  (auf  eigenen  und 
fremden  Strecken)  50  (57),  2.  Brüche  an  Radreifen  und 
Vollrädern  bei  eigenen  Lokomotiven  und  Tendern  43  ni4) 
und  bei  eigenen  Wagen  (auf  eigenen  und  fremden  Strecken) 
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537  (636),  3.  Schienenbrüche,  und  zwar :  a)  bei  eisernen 
Schienen  179  (475),  b)  bei  Stahlschienen  14  426  (14  547),  c)  bei 
Stahlkopfschienen  525  (525),  zusammen  15130  (15547);  hiervon 
bei  eiseroem  Oberbau  auf  Langschwellen  229  (283). 

Die  Zahl  der  Unfälle,  welche  nachweisbar  oder  möglicher- 
weise durch  Schienenbrüche  veranlaßt  sind,  betrug  16  (5). 

Im  Dienste  der  Vereinsbahnen  stand  im  Jahresdurchschnitt 
ein  Heer  von  919  070  B  e  a  m  t  e  n  ,  Dienern  und  Arbei- 
tern, für  deren  Besoldung  1  108  127  087  J6.  oder  durchschnitt- 


lich auf  1  km  Betriebslänge  11624  J6.,  auf  100  000  Nutzkm 
131328  cM,  auf  100000  Wagenachskm  3551  M  und  auf  100  000  c//^. 
Roheinnahme  35  035  M.  aufgewendet  wurden. 

Die  im  Berichtsjahre  gezahlten  Pensionen,  die  Zahl 
und  Leistungen  der  von  den  Verwaltungen  errichteten 
Pensions-  und  Unterstützungskassen  sowie  der 
Betriebs-  und  Baukrankenkassen  werden  durch  nach- 
stehende Tabelle  veranschaulicht : 


Bahngruppe 

gezahlte  Pensionen 

Pensions-  und  Unter- 
stützungskassen 

Betriebs-  und  Baukranken- 
kassen 

an 
Beamte 
und  deren 
Hinter- 
bliebene 

an  Ar- 
beiter und 
deren 
Hinter- 
bliebene 

zu- 
sammen 

Zahl 

gezahlte 
Beträge 

Vermögens- 
stand am 
Ende  des 
Betriebs- 
jahres 

Zahl 

gezahlte 
Beträge 

Vermögens- 
stand am 
Ende  des 
Betriebs- 
jahres 

Mark 

Mark 

Mark 

1.  deutsche  Eisenbahnen    .    .  | 

2.  luxemburgische,  niederlän-  j 
dische  und  andere  Vereins-  > 

3.  österreichisch  -  ungarische  / 

63  519  255 
(58  529  130) 

621  566 
(2  178  087) 

14  177  736 
(13  321  709) 

7  278  273 
(7  187  677) 

276  167 
(92  682) 

1  548  991 
(1474  539) 

70  797  528 
(65  716  807) 

897  733 
(2  270  769) 

15  726  727 
(14  796  248) 

32 
(40) 

10 

(9) 

27 

(25) 

9  801523 
(9  086  797) 

2558  295 
(1  487  925) 

24  929  939 
(23  610  778) 

147  212  465 
(139  059  410) 

44  445  396 
(34  235  279) 

138  864  334 
(134  455  141) 

60 
(66) 

10 
(U) 

18 
(18) 

11  364  249 
(10  663  170) 

1  801  287 
(1  483  436) 

6  009  491 
(5  721  987) 

13  757  576 
(13448019) 

7  525  215 
(7  156  987) 

6  234  338 
(6  021  892) 

4.  sämtliche  Vereinsbahnen   .  | 

78  318  557  [    9103  431    1    87  421988 
(74  028  926)1  (8  754  898)  |  (82  783  824) 

69    1    37  289  757 
(74)  1  (34  185  500) 

330  522195  \  88 
(307  749  830)  (95) 

19  175  027 

(17  868  593) 

27  517  129 

m  626  898) 

Die  für  Privatzwecke  bestimmten  Anschlußbahnen, 
d.  h.  solche  Bahnen,  welche  nicht  dem  öffentlichen 
Verkehr  dienen,  sondern  nur  eine  gewerbliche,  Bergbau-  oder 
sonstige  Anlage  mit  einer  Hauptbahn  verbinden,  werden  im 
Abschnitt  L  nachgewiesen.  Es  waren  vorhanden:  1.  hei  den 
deutschen  Bahnen:  a)  963  (958)  Bergwerksbahnen,  b)  5615  (5484) 
Fabrikbahnen,  c)  363  (337)  land-  und  forstwirtschaftliche  Bahnen, 
d)  885  («54j  sonstige  Bahnen  bezw.  zusammen  7826  (7633)  An- 
schlußbahnen ;  2.  bei  den  luxemburgischen,  niederländischen 
und  anderen  Vereinsbahnen :  zu  a)  40  (48),  zu  b)  246  (232),  zu 
c)  14  (18j,  zu  d)  75  (54)  bezw.  375  (352) ;  3.  bei  den  österreichisch- 
ungarischen Bahnen:  zu  a)  433  (439),  zu  b)  1427  (1391),  zu 
c)  333  (325j,  zu  d)  222  (214)  bezw.  2415  (2369)  und  4.  bei  den 
sämtlichen  Vereinsbahnen:  zu  a)  1436  (1445),  zu  b)  7288  (7107), 
zu  t  )  710  (680),  zu  d)  1182  (1122)  bezw.  10  616  (10  354).  An  diesen 
Anschlußbahnen  waren  die  vereinigten  preußisch-hessischen 
Staatseisenbahnen  mit  5189  Linien  oder  49  %  beteiligt.  Von  den 
Anschlußbahnen  wurden  betrieben  mit  Dampfkraft  7443  (7189) 
vollspurige  und  303  (280)  schmalspurige,  mit  Elektrizität  30  (36) 
vollspurige  und  15  (15)  schmalspurige,  mit  Pferde-  usw.  Kraft 
2394  (2398)  vollspurigo  und  431  (437)  schmalspurige  Bahnen. 

In  einem  Anhange  zu  den  statistischen  Nachrichten  werden 
die  schmalspurigen  Eisenbahnen  behandelt.  Ihre  Gesamt- 
länge betrug  am  Schlüsse  des  Berichtsjahres  1539,87  (1502,79) 
Kilometer;  hiervon  dienen  1384,54  (1354,23)  km  dem  Personen- 
und  1.539,87  (1496,18)  km  dem  Güterverkehr.  Ihre  Spurweite 
schwankt  zwischen  0,75  und  1  m.  Die  stärkste  Neigung  von 
1:5  hat  die  Schneebergbahn;  der  kleinste  Krümmungshalb- 
messer auf  freier  Strecke  von  19  m  befindet  sich  bei  den 
Schmalspurbahnen  im  Bezirk  der  Königlichen  Eisenbahndirektion 
Kattowitz.  Von  den  zusammen  1539,87  (1502,79)  km  langen 
Bahnen  sind  auf  eine  Länge  von  nur  153,60  (152,75)  km  öffent- 
liche Straßen  als  Unterbau  mitbenutzt.    Wegeübergänge  in 


Schienenhöhe  wurden  6236  (6099)  gezählt,  und  zwar  80  (130)  be- 
wachte und  6156  (.5969)  unbewachte.  Die  Zahl  der  Stationen, 
Haltestellen  und  Haltepunkte  betrug  570  (564).  Am  Schlüsse 
des  Berichtsjahres  bezifferte  sich  der  Gesamtbetrag  des  für 
Schmalspurbahnen  verwendeten  Anlagekapitals  auf  79297  357 
(79  884  410)  J6,  d.  i.  durchschnittlich  auf  1  km  Bahnlänge  75  174 
(76325)  Jd.  Der  Betrieb  wurde  vermittels  271  (271)  Lokomotiven, 
705  (714)  Personenwagen,  145  (142)  Gepäckwagen  und  7251  (7427) 
Güterwagen  ausgeführt,  welche  zusammen  4  897  148  (4  710  150) 
Lokomotivnutz-  und  97  400  9.58  (96 149  547)  Wagenachskilometer 
zurückgelegt  haben.  Befördert  wurden  8  975  351  (8  705  789)  Per- 
sonen auf  72474471  (70819246)  Personenkm  und  5529  158 
(5  467  695)  t  Güter  auf  69  379  469  (67  468  585)  tkm. 

Die  Gesamteinnahme  betrug  4 .575  468  (4  357  544)  M.  oder 
für  jedes  Kilometer  Betriebslänge  5525  (5344)  J6.,  die  Gesamt- 
ausgabe 3  894  723  (4  227  673)  M  oder  für  jedes  Kilometer  Betriebs- 
länge 4703  (5185)  t/H>.  und  der  Uberschuß  der  Betriebseinnahmen 
über  die  Ausgaben  680  745  (129  871)  M.  oder  für  jedes  Kilometer 
Betriebslänge  822  (159)  cl(. 

Die  Ausgaben  betrugen  85,12  (97,02)  §  der  Einnahmen  und 
der  Uberschuß  14,88  (2,98)  [j  der  Einnahme  und  0,82  (0,19)  g  des 
verwendeten  Anlagekapitals. 

Bei  den  Schmalspurbahnen  waren  769  (778)  Beamte  und 
Diener  und  1095  (1221)  Arbeiter  im  Tagelohn,  zusammen  1864 
(1999)  Personen  beschäftigt,  für  welche  an  Besoldungen,  Löhnen 
und  anderen  Bezügen  2  418  804  (2  462  360)  c#.  aufgewendet 
wurden. 

Im  Berichtsjahre  gelangten  auf  den  Schmalspurbahnen  94 
(101)  Entgleisungen,  5  (4)  Zusammenstöße  und  4H  (35)  sonstige 
Unfälle,  zusammen  147  (140)  Unfälle  zur  Aufzeichnung,  bei 
welchen  9  (2)  Personen  getötet  und  139  (34)  Personen  verletzt 
wurden. 


Nachrichten. 


Deutschland. 

—  Eisenbahnunglück  bei  ('öln.  Am  25.  d.  M.,  vormittags 
73/4  Uhr,  wurde  auf  dem  Uberwege  der  Kalker  Straße  über  die 
Staatsbahnstrecke  Cöln-Kalk=Süd-Deutz  ein  nach  Kalk  fahrender 
Wagen  der  elektrischen  Straßenbahn  durch  eine  von  Kalk=Süd 
kommende  Lokomotive  angefahren,  wodurch  der  Straßenbahn- 
wagen entgleiste.  Zwei  Personen  wurden  schwer  verletzt, 
außerdem  erlitten  mehrere  Personen  leichtere  Verletzungen. 
Der  Betneb  der  Strecke  Cöln-Kalk=Süd  ist  nicht  gestört. 

—  Eisenbahnunfall  in  Wingen.  Am  28.  d.  M.,  früh  4  Uhr 
17  Minuten,  stieß  in  Wingen  (Strecke  Mommenheim-Saargemünd 
der  Reichseisenbahnen)  ein  Saargemünder  Güterzug  mit  einer 
Kangierabteilung  zusammen.   Ein  Lokomotivführer  wurde  ge- 


tötet, ein  Zugführer  verletzt.  Der  Materialschaden  ist  erheblich. 
Der  Zugverkehr  ist  nicht  gestört. 

—  Zur  Eisenbahn-Personentarifreform  nahm  auch  der 
kürzlich  abgehaltene  Parteitag  der  Freisinnigen  Volkspartei 
Stellung.  Der  Abg.  W  i  e  m  e  r  begründete  kurz  den  betreffenden 
Antrag  wie  folgt:  Der  Parteitag  billigt,  entsprechend  der  im 
Programm  der  Freisinnigen  Volkspartei  enthaltenen  Forderung 
einer  durchgreifenden  Reform  und  Verbilligung  der  Tarife  im 
Transport-  und  Verkehrswesen,  die  auf  Vereinfachung  und 
gleichmäßige  Gestaltung  des  deutschen  Personen  tarifwesens 
gerichteten  Bestrebungen,  spricht  sich  aber  entschieden  gegen 
die  Einführung  von  Zuschlägen  zu  den  Fahrkarten  bei  Be- 
nutzung von  Schnellzügen  und  gegen  die  Verteuerung  der 
Gepäckbeförderung  aus.  Der  Parteitag  erklärt,  daß  das  Ziel 
einer  zeitgemäßen  und  durchgreifenden  Tarifreform  nicht  nur 
die  Vereinfachung,  sondern  vornehmlich  auch  die  Vcrbilliffung 
der  Personentarife,  insbesondere  die  Herabsetzung  der  Fahr- 
preise für  die  von  den  minderbemittelten  Volksschichten  be- 
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nutzten  Wagenklassen  sein  muß.  —  Dr.  K  o  1 1  m  a  n  n  -  Berlin 
beantragte  den  Zusatz :  Mit  der  Tarifreform  ist  eine  dem 
heutigen  Stand  der  Technik  entsprechende  Erhöhung  der  Reise- 
geschwindigkeit nicht  nur  in  Schnell- und  Luxuszügen,  sondern 
in  allen  gewöhnlichen  Personenzügen  anzustreben  und  eine 
Verringerung  der  Wagenklassen  im  Interesse  des  Verkehrs  und 
der  sozialen  Annäherung  der  Bevölkerungsklassen  in  Aussicht 
zu  nehmen.  —  Diese  Anträge  wurden  einstimmig  angenommen. 

—  Ergebnisse  der  Wagengestellune  und  des  Kohlen-, 
Koks-  und  Brikettversandes  im  Rnhrkohlenrevier.  Von  den 

Zechen,  Kokereien  und  Brikettwerken  des  Ruhrbezirks  sind 
vom  16.  bis  Hi.  d.  M.  in  6  Arbeitstagen  121  400  und  auf  den  Arbeits- 
tag durchschnittlich  '20  233  Wagen  zu  10  t  mit  Kohlen,  Koks 
und  Briketts  beladen  und  auf  der  Eisenbahn  versandt 
worden,  gegen  112  736  und  auf  den  Arbeitstag  18  789  Wagen 
in  demselben  Zeitraum  des  Vorjahres  bei  gleichfalls  6  Arbeits- 
tagen. Es  wurden  demnach  vom  16.  bis  22.  d.  M.  auf  den  Arbeits- 
tag 1444  und  im  ganzen  8664  Wagen  zu  10  t  oder  7,7  %  mehr  ge- 
fördert und  zum  Versand  gebracht,  als  im  gleichen  Zeitraum  des 
Vorjahres.  Die  höchste  Tagesleistung  in  der  Wagengestellung  im 
Ruhrbezirk  in  dem  vorbezeichneten  Zeitabschnitt  entfiel  auf 
den  22.  d.M.  und  betrug  20  324 Wagen  gegen  18  981  am  20.  Sep- 
tember im  Jahre  zuvor. 

Die  Zuführ  von  Kohlen  nach  den  Eheinhäfen  Ruhrort, 
Duisburg  und  Duisburg=Hochfeld  Süd  betrug  in  der  Zeit  vom 
16.  b's  22.  d.M.  21  739  Wagen  zu  10  t  gegen  23  557  Wagen  im 
gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres  und  nach  dem  Dortmunder 
Hafen  210  gegen  20  sowie  von  anderen  Gütern  11  gegen 
54  Wagen  zu  10  t. 

Für  andere  Güter  als  Kohlen,  Koks  und  Briketts  wurden 
im  Ruhrbezirk  in  der  Zeit  vom  16.  bis  22.  d.  M.  26  240  offene 
Wagen  gegen  22  410  in  derselben  Zeit  im  Jahre  1904,  mithin  in 
diesem  Jahre  3830  oder  17,1  %  offene  Wagen  mehr  gestellt  und 
beladen  abgefahren. 

—  Verkehr  und  Einnahmen  der  württembergischen 
Staatseisenbahnen.  Im  Monat  August  d.  J.  wurden  bei  einer 
Bahnlänge  von  1962,84  km  (wie  im  Vorjahr)  3  940  626  (3  824  723) 
Personen  und  872  046  (858  151)  t  Güter  befördert.  Die  Einnahmen 
betrugen  aus  dem  Personenverkehr  2  522  000  (2  457  326)  M,  aus 
dem  Güterverkehr  3  305  000  (3  221791)  M,  aus  sonstigen  Quellen 
317  000  (317  000)  J(>.,  zusammen  6  144  000  J6,  gegenüber  den  Ein- 
nahmen im  August  1904  mehr  147  883  M.  Vom  1.  April  bis 
31.  August  d.  J.  betrugen  die  Einnahmen  28  991000  M,  gegen- 
über den  Einnahmen  im  gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres  mit 
27  805  938  M.  mehr  1  185  062  M. 

—  Die  Zusammenstellnng  der  im  Verkehr  nach  dem 
Auslande  zu  berücksichtigenden  Zoll-,  Steuer-  und  polizei- 
lichen Vorschriften,  welche  vom  deutschen  Ei.senbahn-Vcrkehrs- 
verbande  bearbeitet  wird,  war  bisher,  wie  auch  sonstige  Kund- 
machungen des  Verbandes ,  nur  für  den  Dienstgebrauch 
gedruckt.  Auf  Ersuchen  der  Ältesten  der  Kaufmannschaft  von 
Berlin,  deren  Verkehrsbureau  von  außerhalb  mehrfach  um 
Überlassung  dieser  Zusammenstellung  angegangen  wurde,  hat 
die  Eisenbahndirektion  Berlin  sich  bereit  erklärt,  Druckstücke 
dieses  für  die  Verkehrsbeteiligten  sehr  wertvollen  Werkes  von 
jetzt  ab  durch  das  Auskunftsbureau  der  deutschen  Reichs-  und 
preußischen  Staatsbahnverwaltung  auf  dem  Bahnhof  Alexander- 
platz in  Berlin  zum  Preise  von  1,50  Jl-.  (Anhang  dazu  30  J^) 
käuflich  abzugeben. 

—  Be.stellung  eines  Sachverständigen  in  Berlin  für  die 
japanischen  Staatsbahnen.  Wie  die  B.  B.-Ztg.  meldet,  hat  die  japa- 
nische Regierung  den  preußischen  Geheimen  Baurat  Hermann 
Rumschöttel  in  Beriin  als  Sachverständigen  in  Deutschland 
für  die  japanischen  Staatsbahnen  bestellt.  Er  wird  in  dieser 
Eigenschaft  künftig  für  Deutschland  die  Aufgabe  der  Auskunfts- 
und Ratserteilung  sowie  der  Mitwirkung  bei  der  Abnahme  von 
deutschen  Eisenbahnmaterialien  zu  erfüllen  haben,  die  bisher 
dem  technischen  Sachverständigen  der  japanischen  Regierung 
in  London  zugewiesen  war. 

—  Jahresbericht  des  Vereins  für  die  bergbanlichen  Inter- 
essen im  Oberbergamtsbezirk  Dortmund  für  1904.  Von  diesem  Be- 
richt, dessen  erster  (allgemeiner)  Teil  bereits  im  Mai  d.  J.  zur  Aus- 
gabe gelangte  (vergl.  Nr.  44  S.  674  d.  Ztg.),  ist  jetzt  der  zweite 
(statistische)  Teil  erschienen.  Die  Verhältnisse  im  rheinisch- 
westfälischen Kohlenrevier  haben  seit  Jahresfrist  im  Vorder- 
grunde des  wirtschaftlichen  Interesses  gestanden,  und  wir  sind 
den  einzelnen  Vorgängen  auf  diesem  Gebiete  durch  eingehende 
Berichterstattung  von  Fall  zu  Fall  gefolgt.  Bei  der  Beschränkt- 
heit des  uns  zugemessenen  Raumes  müssen  wir  uns  daher  jetzt 
damit  begnügen,  aus  dem  reichen  Inhalt  des  uns  vorliegen- 
den Werkes  nur  einzelne  kurze  Auszüge  zu  geben.  Von 
allgemeinerem  Interesse  ist  namentlich  eine  vergleichende  Zu- 
sammenstellung der  Stein-  und  Braunkohlengewinnung  und  der 


Roheisenerzeugung  in  den  für  die  Industrie  wichtigsten  Ländern 
der  Erde.  Der  Bericht  schätzt  die  gesamte  Kohlenge- 
winnung der  Welt  für  das  abgelaufene  Jahr  auf  835  000  000  t, 
wovon  auf  die  Vereinigten  Staaten  mehr  als  ein  Drittel,  auf 
Großbritannien  reichlich  ein  Viertel  und  auf  Deutschland  nahezu 
ein  Fünftel  entfällt.  Seit  dem  Jahre  1885  stieg  die  Kohlen- 
gewinnung in  den  Vereinigten  Staaten  von  100  654  000  t  auf 
230180  000  t  im  Jahre  1899  und  auf  318  999  000  t  im  Jahre  1904, 
während  sie  in  Großbritannien  in  den  gleichen  Jahren 
161901000,  223  616000  und  236  143  000  t  betrug.  Seit  dem  Jahre 
1899  ist  also  Großbritannien  von  den  Vereinigten  Staaten  in 
dieser  Beziehung  überflügelt  worden,  und  gegenwärtig  beträgt 
das  von  ihnen  gelieferte  Mehr  bereits  über  35  §.  Inzwischen 
hat  sich  in  Deutschland  die  Kohlengewinnung  in  den  gleichen 
Jahren  von  73  676  000  t  auf  135  845  000  und  169  448  000  t 
gesteigert. 

Auch  im  Punkte  der  Roheisenerzeugung  hat  Groß- 
britannien die  führende  Stelle  an  die  Vereinigten  Staaten  ab- 
treten müssen  und  ist  in  dieser  Beziehung  seit  dem  Jahre  1903 
ebenfalls  von  Deutschland  (einschl.  Luxemburg)  überflügelt 
worden.  Im  Jahre  1885  erzeugten  Großbritannien  7  534  000  t,  die 
Vereinigten  Staaten  4  109  000  t  und  Deutschland  3  687  000  t  Roh- 
eisen. Im  Jahre  1903  hatte  sich  das  Verhältnis  aber  dahin  ge- 
ändert, daß  die  Vereinigten  Staaten  18  297  000  t,  Deutschland 
10018  000  t  und  Großbritannien  9  078  000  t  Roheisen  erzeugten. 
Im  Jahre  1904  stellten  sich  die  Erzeugungsmengen  der  ge- 
dachten Länder  in  den  Vereinigten  Staaten  auf  16  761  000  t,  in 
Deutschland  auf  10  058  000  t  und  in  Großbritannien  auf  8  700  000  t. 
Der  gewaltige  Umschwung,  der  sich  im  Laufe  der  letzten 
beiden  Jahrzehnte  auf  industriellem  Gebiete  vollzogen  hat, 
dürfte  sich  in  dieser  kurzen  Zahlenzusammenstellung  recht 
deutlich  abspiegeln. 

Mit  der  großen  Steigerung,  welche  die  Kohlenförderung 
im  rheinisch-westfälischen  Bergrevier  erfahren  hat,  wo  sie  von 
35  600  000  t  im  Jahre  1890  auf  67  600  000  t  im  Jahre  1904  stieg, 
ist  selbstredend  auch  eine  Vermehrung  der  Belegschaft  Hand 
in  Hand  gegangen,  indem  sich  letztere  von  99  962  im  Jahre  1886 
auf  262  037  im  Jahre  1904  hob.  Aber  nicht  nur  die  Zahl  der 
Bergleute  hat  sich  mit  den  Jahren  gehoben,  auch  ihr  Arbeits- 
verdienst hat  sich  erheblich  vermehrt.  Während  1886  der 
Jahresarbeitsverdienst  eines  Bergarbeiters  im  Oberbergamts- 
bezirk noch  im  Durchschnitt  772  M.  betrug,  hatte  er  sich  im 
Berichtsjahre  auf  1208  M.  erhöht ;  er  bezifferte  sich  also  —  auf 
300Arbeit8tage  berechnet  — auf  mehr  als  4:cM.  für  den  Arbeitstag. 

—  Personalnachrichten.  Bei  der  preußisch  -  hessischen 
Staatsbahnverwaltung  ist  der  Regierungsbaumeister  des  Ma- 
schinenbaufachs Otto  W  e  n  d  t  infolge  Ernennung  zum  König- 
lichen Oberlehrer  an  der  höheren  Maschinenbauschule  in  Stettin 
aus  dem  Staatseisenbahndienste  ausgeschieden.  —  Dem  Re- 
gierungsbaumeifter  des  Eisenbahnbaufachs  Maxime  Weil  in 
München  ist  die  nachgesuchte  Entlassung  aus  dem  Staats- 
dienste erteilt.  —  Der  Regierungs-  und  Baurat  R  u  m  p  ,  bisher 
Vorstand  der  Eisenbahn-Betriebsinspektion  1  in  Münster  i/W., 
ist  gestorben. 


Österreich. 

—  Die  Verstaatlichungsf'rage.  In  einer  am  26.  d.  M.  im 
Abgeordnetenhause  gehaltenen  Rede  hat  der  österreichische 
Ministerpräsident  die  allgemeine  Lage  erörtert  und  anknüpfend 
hieran  Mitteilungen  über  den  Stand  verschiedener  Fragen, 
u.  a.  auch  über  die  Verstaatlichungsfrage,  gemacht.  Der 
Ministerpräsident  gab  in  bezug  auf  letztere  Frage  folgende  Er- 
klärung ab : 

,In  Ausführung  der  von  mir  in  der  Sitzung  des  Hauses 
vom  7.  Juli  abgegebenen  Erklärung  über  die  von  der  Regierung 
in  Aussicht  genommene  Uberführung  einzelner  Privatbabnen  in 
das  Staatseigentum  hat  die  Regierung  unmittelbar  nach  dem 
Schlüsse  der  letzten  Sessionsperiode  die  geeigneten  Maßnahmen 
getroffen.  In  diesem  Sinne  wurden  die  seinerzeit  in  den  Ressort- 
ministerien gepflogenen  Studien  über  die  Verstaatlichungsfrage 
sofort  wieder  aufgenommen  und  bereits  am  4.  August  an  die 
betreffenden  Bahnverwaltungen  den  Verhältnissen  entsprechende 
Aufforderungen  und  Einladungen  gerichtet.  Dieser  Einladung 
hat  zuerst  die  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  entsprochen  durch 
Vorlage  ziffernmäßiger  Daten  behufs  Ermittlung  der  Ein- 
lösungsrente. Sie  hat  ihre  Vertreter  für  die  Unterhandlungen 
bekanntgegeben.  Diese  von  der  Gesellschaft  bisher  vorgelegten 
Daten  bilden  zunächst  den  Gegenstand  eingehender  Prüfung  in 
den  Ressortministerien,  und  ich  kann  der  begründeten  Erwartung 
Ausdruck  geben,  daß  diese  Verhandlungen,  wenn  auch  nach 
Bewältigung  mannigfacher  Schwierigkeiten,  zu  einem  für  die 
Staatsverwaltung  annehmbaren  Ergebnisse  führen  werden." 

„An  die  Verhandlungen  mit  der  KaiserFerdinands-Nordbahn 
werden  sich  im  geeigneten  Zeitpunkte  die  wahrscheinlich  sehr 
schwierigen   Auseinandersetzungen    mit    den   Vertretern  der 
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übrigen  in  Betracht  kommenden  Privatbahnen  anschließen.  Im 
Hinblick  auf  die  ausschlaggebende  Wichtigkeit  des  voraussicht- 
lichen finanziellen  Einflusses  der  Verstaatlichung  der  Privat- 
bahnen für  die  Staatsfinanzen  sind  hierüber  umfassende  Er- 
hebungen und  Studien  im  Eisenbaliuministerinm  eingeleitet 
worden,  welche  uugeachtet  des  großen  Materials  und  der  be- 
sonderen Schwierigkeiten  iu  kurzer  Zeit  zum  Abschlüsse  ge- 
langen dürften." 

.Ebenso  wird  die  Frage  einer  nach  jeder  Richtung  hin 
zweckentsprechenden  Reform  der  derzeitigen  Organisation  der 
StaatsbabnverwaltuDg  im  Eisenbahnministerium  einem  gründ- 
lichen Studium  unterzogen,  welches  spätestens  im  Zeitpuukte 
der  Angliederung  der  einen  oder  anderen  Privatbahn  an  das 
Staatsbahnnetz  zu  entsprechenden  organisatorischen  Maßnahmen 
führen  wird.  Uns  schwebt  als  Ziel  eine  Organisation  vor,  die 
geeignet  ist,  die  vielgestaltigen  Bedürfnisse  des  Verkehrs  voll- 
kommen zu  befriedigen,  aber  auch  den  Rücksichten  national- 
politischer Natur  Rechnung  zu  tragen." 

—  Der  Montanverein  über  die  Eisenbahnverstaatlichung. 
Dieser  Verein  hat  dem  Zentralverband  der  Industriellen  über 
seine  Stellungnahme  zur  Verstaatlichungsfrage  ein  Gotachteu 
erstattet,  welches  sich  grundsätzlich  für  die  Verstaatlichung 
ausspricht  „Der  Montanverein  erachtet  den  Bestand  eines  ein- 
heitlichen Staatsbahnnetzes  als  eine  der  wichtigsten  Forderungen 
einer  systematischen  Handels-  und  Tarifpolitik ;  die  Industrie 
müsse  daher  die  Verstaatlichung  aller  Privatbahnen  wünschen, 
umsomehr,  als  Osterreich  fast  auf  allen  seinen  Grenzen  voa 
Ländern  mit  Staatsbahnen  umgeben  ist,  welche  sich  überall  als 
wirksames  Mittel  einer  zielbewußten  Handelspolitik  erwiesen 
haben.  Nur  eine  staatliche  Bahnverwaltung  werde  Ausfuhr- 
interessen  aus  rein  volkswirtschaftlichen  Rücksichten  pflegen 
und  die  heimischen  Prodnktionsinteressen  auch  bei  der  Einfuhr 
berücksichtigen.  Von  diesem  Standpunkte  aus  spricht  sich  der 
Ausschuß  des  Montanvereins  grundsätzlich  für  die  von  der 
Regierung  eingeleitete  Verstaatlichungsaktion  aus,  glaubt  jedoch, 
daß  diese  Aktion  nur  unter  gewissen  Voraussetzungen  zu  einem 
für  die  Industrie  günstigen  Zustande  führen  könne.  Die 
wichtigste  dieser  Voraussetzungen  bestehe  darin,  daß  die  Ver- 
waltung der  Staatsbahnen,  die  sich  nach  vielfachen  Richtungen 
unzulänglich  und  schwerfällig  gezeigt  hat,  an  Haupt  und 
Gliedern  reformiert,  und  daß  eine  einheitlich  organisierte,  vor- 
wiegend von  volkswirtschaftlichen  und  kommerziellen  Intere.s.sen, 
nicht  von  politischen,  flskalischen  und  bureaukratischen  Rück- 
sichten beherrschte  Verwaltung  des  ganzen  Staatsbahnnetzes 

feschaffen  werde.   Keinesfalls  dürfe  die  Einlösung  der  Privat- 
ahnen als  Vorwand  oder  Anlaß  dienen,  eine  allgemeine  Er- 
höhung der  Gütertarife  durchzuführen." 

—  Die  Bilanz  der  österreichischen  Staatsbahnen.  In  der 
Sitzung  des  österreichischen  Abgeordnetenhauses  vom  26.  d.  M. 
legte  der  Finanzminister  den  Staatsvoranschlag  für  das  Jahr  1900 
vor.  Wir  behalten  uns  vor,  auf  ihn,  soweit  dabei  der  Etat  des 
Eisenbahnministeriums  in  Frage  kommt,  noch  näher  einzugehen. 
Der  Finanzminister  wies  bei  der  Besprechung  des  Voranschlags 
darauf  hin,  daß  die  Bilanz  des  Staatsbahnbetriebs  ungeachtet 
der  gewiß  nicht  ungünstigen  Veranschlagung  der  Einnahmen 
der  Staatsbahnen  keine  allzu  glänzende  sei.  Bei  aller  Berück- 
sichtigung der  Bedürfnisse  und  Interessen  der  Volkswirtschaft, 
welche  naturgemäß  aus  fiskalischen  Gründen  nicht  in  den 
Hintergrund  gedrängt  werden  dürfen,  könne  jedoch  auf  einen 
verhältnismäßigen,  wenn  auch  nicht  hohen  Durchschnittsertrag 
nicht  verzichtet  werden,  und  es  müsse  das  Bestreben  darauf 
gerichtet  sein,  die  volkswirtschaftlichen  und  staatsflnanziellen 
Interessen  in  die  richtige  Harmonie  zu  bringen.  Von  diesem 
Gesichtspunkte  sei  auch  die  ;n  der  letzten  Tagung  des  Abgeord- 
netenhauses angekündigte  Aktion  ausgegangen,  bei  der  auch 
der  Neuorganisation  der  Staatsbahnverwaltung  eine  nicht  zu 
unterschätzende  Rolle  zukommen  werde.  Dann  werde  auch  die 
Entwicklung  dieses  staatlichen  Betriebs  gewiß  eine  sehr  vorteil- 
hafte Wirkung  auf  das  Eisenbahnbudget  ausüben. 

—  Verhandlangen  dos  Leiters  des  Eiscnbahnministe- 
riums  m  München.  Der  Leiter  des  Eisenbahnministeriums, 
bektionschef  Wrba,  der  schon  Anfang  September  in  München 
wegen  Verhandlungen  über  österreichisch-bnyerische  Eisenbahn- 
anschlusse  weilte,  traf  am  23.  d.  M.  wieder  dort  ein  und  hatte 
eme  Besprechung  mit  dem  bayerischen  Verkehrsminister 
v.  irauendorfer.  Sektionschef  Wrba  reiste  mit  einem  Sonder- 
zuge, den  der  bayerische  Verkehrsminister  für  ihn  hatte  ein- 
legen lassen,  nach  Salzburg  zurück.  Der  Verkehrsminister 
selbst  sowie  Ministerialrat  v.  Schacky  und  die  Oberregierungsräte 
Hauck  und  Volcker  begleiteten  den  Sektionschef  Wrba  bis 
Salzburg.  Der  Sonderzug  fuhr  mit  lOU  km  Stundengeschwin- 
digkeit. 

—  Verleihung  von  Studienstipendien  durch  die  Staats- 
eisenbahngesellschaft.  Am  l.  Januar  d.  J.  hat  diese.  Gesell- 
schaft das  50.  Jahr  ihres  Bestandes  zurückgelegt.    Die  Verwal- 


tung hat  dieses  Ereignis  nicht  zum  Anlasse  genommen,  um  ein 
geräuschvolles  Jubiläum  zu  feiern,  sondern  es  für  angemessener 
erachtet,  verschiedene  Verfügungen  zu  treffen,  die  auf  eine 
BesseruLg  der  Lebensverhältnisse  ihrer  Bediensteten  hinzielen. 
Unter  anderem  hat  die  Ge.sellschaft  in  der  Erwägung,  daß  es 
vielen  ihrer  Bediensteten,  namentlich  jenen,  welche  auf  dem 
flachen  Lande,  fem  von  größeren  Städten,  stationiert  sind,  oft 
gar  nicht  oder  nur  mit  großen  Schwierigkeiten  und  unter  Auf- 
wendung fast  unerschwinglicher  finanzieller  Opfer  möglich  ist, 
ihren  Söhnen  eine  höhere  Schulbildung  angedeiheu  zu  lassen, 
zur  Erinnerung  an  den  50  jährigen  Bestand  der  Staatseisenbahn- 
gcsellschaft  beschlos.^en,  alljährlich  die  Zinsen  von  1000  000  Kr. 
zu  dem  Zwecke  zu  widmen,  um  den  Söhnen  von  Bediensteten 
Studienstipendien  zu  verleihen.  Dieser  Beschluß  wurde  nun- 
mehr zum  erstenmal  verwirklicht,  indem  kürzlich  77  solche 
Stipendien,  und  zwar  62  Stipendien  zu  je  500  Kr.  an  Mittel- 
schüler und  15  Stipendien  zu  je  600  Kr.  an  Hochschüler  ver- 
liehen worden  sind  An  dieser  sozialpolitisch  bemerkenswerten 
Maßnahme  nahmen  39  Söhne  von  Beamten.  11  Söhne  von  Unter- 
beamten, 23  Söhne  von  Dienern  und  4  Söhne  von  Arbeitern 
des  gesellschaftlichen  Dienstes  teil. 

—  Die  Kotieiung  der  Prioritätsanleihe  der  Kaiser 
Ferdinands  -  Nordbahn.  Die  Nordbahn  hat  im  Juni  bei  der 
Wiener  ßörscnkammer  ein  Gesuch  um  Notierung  ihrer  4pro- 
zent'gen  Prioritätsanleihe  (Ausgabe  1904)  im  Nennbetrage  von 
6OOM00O  Kr.  überreicht.  Die  Börsenkammer  befürwortete 
dieses  Ansuchen  beim  Finanzministerium,  welches  aber  nur  die 
Kotierung  von  6  000  0.10  Kr.  der  neuen  Anleihe  bewilligte.  Das 
Finanzministerium  begründete  dies  damit,  daß  nur  die  Ausgabe 
von  fioOOOüO  Kr.  geplant  sei  und  es  nicht  angehe,  die  Kote  für 
eine  Anleihe  zu  bewilligen,  die  möglicherweise  erst  in  Jahren 
auf  den  Markt  gebracht  werde.  Die  Nordbahn  hat  nun  der 
Börsenkammer  ein  neues  Gesuch  übermittelt,  nach  welchem 
sie  die  Notierung  ihrer  4  prozentigen  Prioritätenemission  wenig- 
stens auf  einen  Betrag  von  30000  000  Kr.  auszudehnen  beab- 
sichtig't. 

—  Verkehl  »Störung.  Am  17.  d.  M.  wurde  auf  der  Strecke 
zwischen  Lend  und  Taxenbach  (Linie  Bischofshofen-Wörgl)  in- 
folge Felssturzes  das  Gleis  verlegt,  und  mußte  der  Verkehr 
über  den  Hilfsweg  Salzburg-Rosenlieim-Kufstein-Wörgl  geleitet 
werden  Erst  am  27.  d.  M.  konnte  der  Verkehr  über  die  unter- 
brochene Stelle  wieder  aufgenommen  werden. 


Ungarn. 

—  Bewegung  unter  den  Ingenieuren  und  Juristen  der 
ungarischen  Staatxhahnen.  Die  über  Hochschulbildung  ver- 
fügenden Beamten  der  ungarischen  Staatsbahnen  hielten  kürz- 
lich in  Budapest  eine  sehr  zahlreich  besuchte  Versammlung  ab, 
um  über  die  Schritte  zu  beraten,  welche  zur  Aufbesserung 
ihrer  Gehalts-  und  Beförderungsverhältnisse  geeignet  wären. 
Nach  den  Ausführungen  mehrerer  Teilnehmer  an  dieser 
Versammlung  bleiben  die  Gehälter  der  bei  den  Staatsbahnen 
angestellten  Ingenieure  und  Juristen  hinter  denen  zurück, 
welche  die  ähnlich  qualifizierten  Beamten  ausländischer  Bahnen 
beziehen,  und  brachte  die  vor  zwei  Jahren  vorgenommene 
Änderung  des  Gebührenregulativs  gerade  für  die  Ingenieure 
und  Juristen  nur  eine  Verschlimmerung  ihrer  Lage  mit  sich. 
Allseits  wurde  der  Erwartung  Ausdruck  gegeben,  daß  die  Ver- 
waltung der  ungarischen  Staatsbahnen  nicht  zögern  werde, 
auch  die  Ingenieure  und  Juristen  der  Begünstigungen  teilhaftig 
werden  zu  lassen,  die  die  übrigen  Beamtenklassen  schon  jetzt, 
genießen. 

—  Wagenmangel  bei  den  ungarischen  Staatsbabnen.  Auf 

mehreren  Linien  der  Staatsbahnen  macht  sich  jetzt  in  der  leb- 
haftesten Getreideverkehrszeit  der  Wagenmangel  empfindlich 
geltend.  Besonders  fühlbar  ist  er  bei  den  von  Temesvar  aus- 
gehenden Linien.  Die  Temesvarer  Handels-  und  Gewerbe- 
kammer hat  daher  Schritte  unternommen,  damit  dieser  den  Ge- 
treidehandel schädigende  Ubelstand  behoben  werde. 

—  Eisenbahnunfall.  Am  24  d.  M.,  morgens,  stieß  der  von 
Ruttka  nach  Zsolna  abgegangene  Personenzug  auf  vier  leere 
Güterwagen ,  welche  von  einem  Nebengleis  der  Station  an- 
geblich vom  Winde  auf  das  Hauptgleis  getrieben  worden  waren. 
Der  Zusammenstoß  war  so  heftig,  daß  von  den  Reisenden  des 
Zuges  zwei  getötet  und  zwei  schwer  verletzt  wurden.  Die 
Lokomotive  ist  stark  beschädigt;  ein  Personen-  und  zwei  Last- 
wagen wurden  vollständig  zertrümmert.  Die  an  Ort  und  Stelle 
eingeleitete  Untersuchung  ergab,  daß  die  vier  leeren  Güterwagen, 
von  denen  einer  mit  einer  Bremse  versehen  war,  bei  der  Ab- 
stellung durch  Anziehen  der  Bremse  und  Anbringung  eines 
Unterlagholzes  gegen  das  Abrollen  geschützt  worden  sind.  Der 


Nr.  76 


—    1126  — 


Zeitunc  des  Vereins 
Deutscher  Kisenbalinverwaltungen. 


auf  dem  Gleis  angebrachte  unversehrt  gebliebene  Gleisriegel 
war  vorschriftsmäßig  mit  einem  Schlosse  versperrt ,  dessen 
Schlüssel  auf  der  Station  verwahrt  wurden.  Nach  dem  Ergeb- 
nisse der  Untersuchung  ist  es  wahrscheinlich,  daß  das  Abrollen 
der  Wagen  einem  Eisenbahnanschlag  zuzuschreiben  ist. 


Übrige  europäische  Länder. 

—  Belgische  Staatsbahnen.  Der  jüngst  zur  Verteilung 
gelangte,  wieder  vom  Abg.  Hubert  erstattete  Bericht  über  das 
Budget  der  belgischen  Staatsbahnen  wirft  auch  einen  Rück- 
blick auf  deren  Entwicklung.  Die  belgischen  Staatsbahnen, 
welche  von  1835  bis  1844  eine  gewisse  Ausdehnung  erfahren 
haben,  blieben  dann  25  Jahre  lang  ungefähr  auf  demselben 
Stande.  Während  dieser  Zeit  wurden  viele  Privatkonzessionen 
erteilt.  Von  1871  bis  1877  stieg  das  Staatsbahnnetz  durch  Rück- 
käufe und  Bau  neuer  Linien  von  8G3  auf  2435  km.  Von  1878 
bis  1883  fuhr  man  fort  zu  bauen,  aber  die  Bewegung  verlang- 
samte sich,  und  von  1883  bis  1896  wurde  nur  das  bestehende 
Netz  vervollständigt  und  organisiert.  Im  Jahre  1885  entstand 
eine  neue  Unternehmung,  die  »Nationale  Gesellschaft  der 
Vizinalbahnen",  der  man  die  Sorge  überließ,  neue  Bahnen  von 
mehr  örtlicher  Bedeutung  herzustellen.  Deren  Netz  dürfte  in 
einigen  Jahren  dem  der  Staatsbahnen  an  Länge  gleichkommen. 
Der  Rückkauf  der  Grand  Central  beige  und  anderer  Linien 
hatte  1896  und  1897  das  Staatsbahnnetz  weiter  wesentlich  ver- 
größert, seitdem  herrscht  wieder  Stillstand.  Während  in  dem 
ersten  Zeitabschnitt  von  1835  bis  1877  das  Kilometer  ausge- 
rüsteter Strecke  weniger  als  300  000  Fr.  gekostet  hatte  und 
dann  bis  1890  auf  400  000  Fr.  stieg,  betragen  die  Kosten  jetzt 
über  500  000  Fr.,  und  man  kann  sicher  voraussehen,  daß  sie  in 
kaum  sechs  Jahren  600  000  Fr.  erreichen  werden.  Insgesamt 
hat  das  belgische  Staatsbahnnetz  bisher  rund  2100  Millionen 
Franken  gekostet.  Im  Anfang,  von  1838  bis  1853,  wuchs  die 
Warenbewegung  regelmäßig,  während  die  Personenbeförderung 
wenig  zunahm.  Nach  16  Jahren  umfaßte  sie  nur  rund  1000  000  t 
und  6  000  000  Reisende.  Nach  weiteren  16  Jahren  (1870)  waren 
es  7  77OC0O  t  und  14  000000  Reisende.  Der  Güterverkehr  wuchs 
mehr  als  der  Personenverkehr.  Zum  Ablauf  des  dritten  Viertels 
(1886)  war  die  Tonnenzahl  der  Güter  auf  23  000000  und  die  Zahl 
der  Reisenden  auf  45  0Ü0C00  gestiegen.  Im  letzten  Viertel  ver- 
doppelte sich  der  Güterverkehr  auf  46  000  000  t  und  verdrei- 
fachte sich  die  Zahl  der  beförderten  Personen  auf  135  000  000. 
Das  Budget  der  belgischen  Staatsbahnen  ist  natürlich  in  ste- 
tigem Wachsen,  für  1905  beläuft  es  sich  auf  262  000  000  Fr.  Uber 
ihre  Rentabilität  gehen  die  Ansichten  und  Berechnungen  weit 
auseinander,  und  wird  seit  langem  zwischen  den  Anhängern 
des  Staatsbahnsystems  und  denen  des  Privatbahnsvstems  Streit 
geführt.  Im  Jahre  1903  umfaßte  das  gesamte  Personal  62  508 
Personen.  Der  Betriebskoeffizient  war  in  letzter  Zeit  steigend. 
Bekanntlich  ist  über  die  belgischen  Bahnen  im  Lande  selbst 
viel  Klage  erhoben.  Allerdings  ist  auch  der  Betrieb  bei  der 
großen  Dichtigkeit  der  Bevölkerung  und  des  Netzes  be- 
sonders schwierig.  Der  Berichter  Hubert,  den  man  schon  vor 
Jahren  gelegentlich  als  möglichen  Nachfolger  des  Eisenbahn- 
ministers bezeichnete  und  der  kein  Anhänger  des  Staatsbahn- 
systems ist,  hat  selber  Gründliches  auszusetzen.  Er  sagt:  „Es 
wäre  ein  großer  Irrtum,  wenn  man  aus  der  Zunahme  der, Produk- 
tivität' den  Schluß  ziehen  wollte,  daß  keine  Verbesserungen  zu 
schaffen  wären.  Die  zufriedenstellenden  Ergebnisse  sind  viel 
mehr  dem  aufsteigenden  Gang  des  Verkehrs,  als  einem  handels- 
mäßigen, verständigen  und  wirtschaftlichen  Betrieb  zu  ver- 
danken. Jeder  Staatsbetrieb  ist  in  seinem  Wesen  bureaukra- 
tisch  und  papieren  (paperassiöre) ;  die  Selbständigkeit  fehlt  ihm, 
und  wenn  sie  erscheint,  kommt  es  vor,  daß  sie  erstickt  wird. 
Die  Verantwortlichkeit  ruht  nicht  genug  auf  den  Schultern  der 
Leitenden,  die  durch  den  Minister  gedeckt  sind,  es  ist  keine 
Einheit  des  Gesichtspunktes  zwischen  den  drei  großen  Teilen : 
Betrieb,  Zugdienst,  Strecken  und  Arbeiten.  Keine  hat  die  Vor- 
herrschaft, daher  keine  Einigkeit  der  Leitung  für  die  Anstren- 
gungen. Endlich  kostet  dem  Staat  alles  mehr,  denn  eine 
Person,  die  ihren  Grundbesitz  zu  einem  vernünftigen  Preise  an 
eine  Gesellschaft  verkaufen  würde,  zögert  nicht,  dem  Staat  das 
Doppelte  abzuverlangen,  und,  neben  ehrenwerten  Ausnahmen  : 
wie/viele  gibt  es  nicht  unter  den  Beamten  und  Arbeitern,  die 
mit -Ungeduld  die  Stunde  erwarten,  wo  sie  den  Dienst  ver- 
lassen." Wir  haben  nicht  zu  untersuchen,  inwieweit  diese 
scharfen  und  einseitigen  Meinungen  für  Belgien  zutreffen. 
Allgemeine  Bedeutung  ist  ihnen  nicht  beizulegen.  Abg.  Hubert 
erinnert  übrigens,  um  zu  einem  wirtschaftlicheren  Betrieb  zu 
kommen,  neuerdings  an  den  Vorschlag,  das  Eisenbahnbudget 
vom  allgemeinen  Budget  zu  trennen. 

—'Beschaffung  von  Betriebsmitteln  für  die  französischen 
Bahnen.  Das  .Journ.  des  chambres  de  commerce"  führt  über 
die  geringen  Bestellungen  auf  Lieferung  von  Betriebsmitteln 


bittere  Klage,  indem  es  folgendes  ausführt:  „Während  des 
Jahres  1904  haben  sich  die  großen  Eisenbahngesellschaften  nur 
ermächtigen  lassen,  im  ganzen  141  Lokomotiven  bei  der  Privat- 
industrie zu  bestellen  und  25  in  ihren  eigenen  Werkstätten  zu 
erbauen.  Der  Gesamtbetrag,  welchen  ihre  Aufträge  auf  Per- 
sonen- und  Güterwagen  darstellen,  beschränkt  sich  auf  die 
lächerlich  geringe  Summe  von  7  815  760  Fr.  Nur  dreimal  im 
Laufe  der  letzten  25  Jahre  weist  die  Statistik  einen  so  nie- 
drigen Betrag  nach.  Diese  bedauernswerte  Sachlage  haben 
wir  der  vom  Parlament  gegenüber  den  Eisenbahngesellschaften 
beobachteten  Politik  zu  verdanken.  Denn  durch  die  unauf- 
hörlichen Drohungen  einer  Verstaatlichung  oder  doch  der  Auf- 
erlegung neuer  Lasten  werden  die  Bahnen  an  der  Ausführung 
weitsichtiger  Maßnahmen  verhindert  und  gezwungen,  nur  dem 
augenblicklichen  Bedürfnis  Rechnung  zu  tragen.  Durch  das 
Ausbleiben  ihrer  regelmäßigen  Aufträge  aber  sehen  sich  die 
Lokomotiv-  und  Wagenbauanstalten  außerstande,  ihre  Werk- 
stätten dauernd  in  derjenigen  Tätigkeit  zu  erhalten,  welche 
die  Vorbedingung  jedes  weiteren  industriellen  Fortschrittes  und 
namentlich  einer  Ausfuhr  nach  anderen  Ländern  ist." 

—  Preisausschreiben  für  eine  Wagenkupplung.  Der 
„Mon.  delle  str.  ferr."  teilt  mit,  daß  der  Vollzugsausschuß  (Co- 
mitato  Esecutivo)  der  für  1906  geplanten  sogen.  Simplonausstel- 
lung  in  Mailand  einen  internationalen  Preis  von  5000  L.  für 
eine  Eisenbahnwagen  kupplung  ausgesetzt  hat.  Die 
hauptsächlichsten  technischen  Bedingungen,  denen  die  zu  be- 
lohnende Kupplungsvorrichtung  genügen  muß,  sind  folgende: 
a)  Sie  muß  den  internationalen  Vorschriften  für  den  Wagen- 
übergang entsprechen,  b)  Sie  muß  gestatten,  das  gegenwärtig 
in  Dienst  befindliche  Material  durcheinander  zu  benutzen,  und 
es  muß  ohne  größere  Gefahr  als  bei  der  jetzigen  und  unter 
gewöhnlichen  Verhältnissen  ein  Mann  imstande  sein,  die  Kupp- 
lungsarbeit zu  leisten.  Jedenfalls  wird  man  die  Vorrichtungen 
vorziehen,  die  einen  etwaigen  allmählichen  Ersatz  des  jetzigen 
Zweipuffersystems  durch  ein  solches  mit  einem  einzigen  (Mittel  ) 
Puffer  gestatten,  c)  Sie  soll  selbsttätig  sein  in  der  Weise,  daß 
die  Wagen  selbsttätig  fest  aneinander  gekuppelt  werden,  wenn 
man  sie  auch  nur  langsam  einen  auf  den  anderen  stößt.  Das 
Loskuppeln  muß  ein  Mann  ohne  übergroße  Anstrengung  außer- 
halb der  Puffer  mit  einem  einfachen  sicheren  und  kräftigen 
Handgriff  bewerkstelligen  können.  Der  Apparat  muß  auch  dar- 
auf eingerichtet  sein,  daß  durch  eine  Handhabung  außerhalb 
der  Puffer  die  Knpplungsvorrichtung  außer  Tätigkeit  gesetzt 
wird,  so  daß  die  Wagen  beim  Aufeinanderstoßen  ungekuppelt 
bleiben,  um  die  Rangiermanöver  mittels  Stoßes  oder  Abiaufens 
zu  ermöglichen,  d)  Die  Kupplung  muß  auch  auf  Gleisen  von 
nur  100  m  Halbmesser  und  auch  dann  verwendbar  sein,  wenn 
die  Puffer  der  zu  kuppelnden  Wagen  einen  Unterschied  in  der 
Höhenlage  über  der  Schiene  zwischen  940—1070  mm  aufweisen, 
wie  dies  nach  den  internationalen  Regeln  jetzt  zulässig  ist.  e)  Die 
Kupplung  muß  ferner  eine  Zugkraft  von  mindestens  14  t  am 
Zughaken  übertragen  können.  f)  Jede  Gefahr  der  Lösung 
bei  gelegentlichem  Zusammendrücken  der  Fahrzeuge  in- 
folge unvorhergesehenen  Anziehens  der  Bremsen ,  durch 
Stoß,  Weglaufen  usw.  muß  ausgeschlossen  sein.  Auch 
darf  die  Lösung  bei  etwaiger  Unaufmerksamkeit  oder  bösem 
Willen  der  Bediensteten  oder  Fremden  nicht  möglich  sein,  ohne 
daß  man  sie  sogleich  und  leicht  von  außen  und  von  beiden 
Seiten  des  Zuges  auch  auf  eine  gewisse  Entfernung  wahr- 
nimmt, g)  Die  Bauart  muß  einfach  und  zuverlässig  sein ;  aus- 
geschlossen ist  bei  ihr  die  Verwendung  von  Schrauben  ohne 
Ende,  Verzahnungen,  Sprungfedern  (molle)  und  ähnlichen  em- 
pfindlichen und  leicht  zerstörbaren  Teilen.  Die  Kupplung  muß 
auch  noch  genügend  wirksam  bleiben,  wenn  die  oberflächlichen 
Gebrauchsteile  durch  den  EinflulJ  der  Temperatur,  der  Luft, 
des  Staubes  und  Schmutzes  eine  gewisse  Änderung  erlitten 
haben,  h)  Die  Auswechslung  der  dem  Verschleiß  unterworfenen 
Teile  durch  Ersatzstücke  im  Falle  der  Schadhaftigkeit  muß 
leicht  auszuführen  sein ;  auch  muß  es  leicht  erkennbar  sein, 
wenn  der  Verschleiß  einen  bedenklichen  Grad  erreicht. 

Die  Bewerber  müssen  ihre  Absicht,  an  dem  Wettbewerb 
teilzunehmen,  bis  zum  31.  Dezember  1905  anmelden. 

Vergleicht  man  die  Bedingungen  dieses  Wettbewerbes 
mit  denen  des  bekannten  Preisausschreibens  des  Vereins  Deut- 
scher Eisenbahnverwaltungen,  so  fällt  auf,  daß  die  italienischen 
Bedingungen  viel  mehr  ins  einzelne  gehen  und  sehr  erschwe- 
rend sind,  daß  aber  doch  die  unter  e)  verlangte  Zugkraft  von 
14  t  um  11  t  hinter  der  vom  Verein  Deutscher  Eisenbahnver-  | 
waltungen  verlangten  von  25  t  zurückbleibt. 

—  Strenge  Fahrkartenkontrolle  in  England.  Der 
Reisende  J.  rief  beim  Verlassen  der  Station  Vauxhall  der 
London  &  Southwestern  -  Eisenbahn  dem  Beamten  das  Wort 
„Seuson"  (Zeitkarte)  zu,  war  jedoch,  als  er  angehalten  wurde,  , 
nicht  in  der  Lage,  den  Fahrschein  vorzuweisen  und  daher  ge-  j 
nötigt,  Namen  und  Adresse  anzugeben.  Am  darauffolgenden 
Tage  erhielt  der  Verkehrsdirektor  der  Bahn  einen  Brief,  in 
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welchem  der  Beanstandete  erklärte,  er  hätte  seine  Fahrkarte 
verloren  geglaubt,  weshalb  er  eben  versuchte,  als  angeblicher 
Besitzer  einer  Zeitkarte  den  Bahnhof  zu  verlassen.  Nachträg- 
lich fand  er  seine  Karte,  die  er  hier  beischließe.  Es  konnte 
unschwer  festgestellt  werden,  daß  diese  Karle  erst  um  6  Uhr 
abends  ausgegeben  wurde,  während  J.  bereits  mit  dem  9  Uhr- 
Morgenzuge  in  Vauxhall  eintraf.  Die  Gesellschaft  erstattete 
die  Anzeige  wegen  versuchten  Betruges,  und  der  Beschuldigte 
wurde  vom  Kichter  des  Westminster  Polizeigerichts  zur  Zahlung 
von  2  SS  Strafe  und  8      8  sh  Kosten  verurteilt. 

Vor  einiger  Zeit  brachte  die  North  Staffordshire-Eisenbahn 
eine  Klage  gegen  einen  Reisenden  ein,  welcher  beim  Ausgange 
eine  bereits  abgelaufene  Kückfahrkarte  abgab.  Anläßlich 
dieses  Falles  wurde  auf  die  wenig  bekannte  gesetzliche  Be- 
stimmung hingewiesen,  der  zufolge  eine  Rückfahrkarte,  wenn 
für  diese  der  doppelte  Betrag  einer  einfachen  Fahrkarte 
entrichtet  wurde,  auf  Jahre  hinaus  ihre  Gültigkeit  beibehalte; 
es  sei  ganz  gleichgültig,  welche  Vorschriften  (bye-laws)  die 
Eisenbahngesellschafteu  in  dieser  Hinsicht  erlassen  haben.  Sie 
seien  keineswegs  berechtigt,  eine  Gebühr  einzuheben ,  so 
lange  die  vertragsmäßig  eingegangene  Verpflichtung  nicht  er- 
füllt sei. 


Fremde  Weltteile. 

—  Elektrische  Zugbeleuchtnng  auf  indischen  Bahnen.  In 

Ostindien  haben  sich  die  Verwaltungen  der  Bengalischen  Nord- 
westbahn und  der  Rohilkund  Kumaon-Bahn  zur  weiteren  Ein- 
führung der  elektrischen  Zugbeleuchtung  entschlossen,  indem 
Sie  kürzlich  die  Lieferung  der  Stoneschen  Beleuchtungseinrich- 
tang  für  nahezu  4Ü0  Personenwagen  in  Bestellung  gegeben 
haben. 

—  Eisenbahnbau  in  Tunesien.  Der  Pariser  ..Temps'  be- 
richtet, wie  wir  dem  ,Hamb.  Korresp."  entnehmen,  über  einen 
neuen  Eisenbahnbau  in  Tunesien:  Infolge  eines  Einvernehmens 
zwischen  der  Militärbehörde  und  der  Bautendirektion  der  Re- 
gentschaft ist  die  Schaffung  einer  neuen  Eisenbahnstrecke  ge- 
sichert worden,  durch  die  wieder  eine  trroße  Gegend  Tunesiens 
der  Kolonisierung  geöffnet  wird.  Zur  Entwicklung  des  Handels 
Bisertas  wollte  man  zuerst  eine  Linie  nahe  der  Küste  bauen, 
aber  die  Militärbehörden  widersetzten  sich  diesem  Vorhaben, 
indem  sie  darauf  hinwiesen,  daß  auf  diese  Weise  das  Eindringen 
einer  feindlichen  Armee  erleichtert  werden  könnte,  wenn  die 
Strecke  nicht  durch  Befestigungen  geschützt  würde,  was  zu 
viele  Ausgaben  erfordert  hätte.  Sie  hatten  deshalb  eine  andere 
Linie  vorgeschlagen,  die  aber  ihrerseits  zu  viel  teuere  Kunst- 
bauten erfordert  hätte.  Nunmehr  ist  eine  dritte  Strecke  von 
der  Bautendirektion  beantragt  worden,  die,  wie  gesagt,  allge- 
meine Billigung  gefunden  hat,  abgesehen  von  den  Einwohnern 
Bisertas,  weil  die  neue  Linie  35  km  von  dieser  Stadl  entfernt 
in  die  von  Tunis  mündet.  Aber  auch  diese  Klagen  werden 
durch  ein  Abkommen,  das  augenblicklich  dem  französischen 
Handelsminister  zur  Unterzeichnung  vorliegt,  beschwichtigt 
werden;  dieses  wird  nämlich  die  direkte  Beförderung  von 
Waren  nach  Biserta  ohne  Umladungen  in  dem  Hafen,  wie  sie 
jetzt  erforderlich  sind,  ermöglichen. 

—  Afrikanische  Querbahnpro.jekte.  Uber  solche  enthält 
die  Deutsche  Kol.-Ztg.  aus  der  Feder  des  namentlich  mit  den 
portugiesischen  Kolonialverbältnissen  ausgezeichnet  vertrauten 
Herrn  Karl  Singelmann  in  Braunschweig  eine  Darlegung,  die 
über  die  Fortschritte  des  Bahnbaus  von  Benguella  (Portu- 
giesisch Angola)  nach  der  südöstlichen  Ecke  des  Kongostaates 
und  die  Aussichten  dieser  etwa  1400  km  langen  Bahn  inter- 
essante Mitteilungen  enthält.  Es  handelt  sich  dabei  vor  allem 
um  den  Aufschluß  der  reichen  Erzlager  im  Katangadistrikt  des 
Kongostaates,  in  denen  Gold,  Zinn  und  Kupfer  zu  gewinnen  ist. 
Der  schwierigste  Teil  des  Bahnbaus  sind  die  ersten  200  km.  Bei 
Kakonda  (etwa  300  km  von  Benguella)  erreicht  man  ein  sehr 
fruchtbares  Hochland,  das  die  ganze  Küste  mit  Lebensmitteln 
^'^/■sorgen  kann.  Die  Katangaminen  sind  im  Besitz  der  engli- 
schen Tanganjikagesellschaft,  die  mit  einem  Aktienkapital  von 
11  500  000  M.  arbeitet.  Der  Bahnbau  bis  Katanga  ist  gesichert, 
wenn  auch  erst  die  ersten  200  km  wirklich  im  Bau  sind.  Wie 
wird  nun  die  spätere  Weiterführung  der  Benguella-Katangabahn 
zur  üstküste  Afrikas  zu  denken  sein?  so  fragt  Singelmann. 

ß,'^g''sche  Zeitung  „African  Engineering",  Beiblatt  von 
"     11  u  schlägt  vor,  etwa  auf  der  Hälfte  der  Ben- 

guellabahn  eine  Zweigbahn  durch  das  Barotsereich  nach  den 
Viktoriafallen  zum  Anschluß  an  die  Kap-Kalrobahn  zu  bauen, 
wodurch  die  Querbahn  Benguella-Beira  mit  rund  ISOO  englische 
Meilen  =  2900  km  hergestellt  wäre.  Dieser  Plan  leuchtet  den 
Ji.nglandern  besonders  ein,  weil  er  Deutsch-Südwestafrika  ver- 
meidet. Em«  weitere  Möglirhkfit  wSre.  die  Kap-Kairobahn,  die 
bekanntlich  Kolomo,  140  km  nördlich  der  Viktoriafälle,  bereits 


erreicht  hat,  und  Bröken  Hill,  400  km  weiter  in  nordöstlicher 
Richtung,  anfang-s  nächsten  Jahres  erreichen  soll,  über  die  eben- 
falls der  Tanganjikagesellschaft  gehörige  Kansanhimine  mit  dem 
Endpunkt  der  Katangabahn  zu  verbinden.  Das  ist  aber  für  die 
Linie  Benguella-Beira  ein  zu  großer  Umweg.  Viel  näher  liegt 
es,  wie  Singelmann  mit  Recht  betont,  an  eine  Fortsetzung  der 
Katangabahn  in  fast  direkt  östlicher  Richtung  zu  denken.  Man 
erreicht  dann  das  deutsche  Nordende  des  Nyassasees,  von  wo 
ja  eine  deutsche  Kolonialbahn  nach  Kilwa  geplant  ist.  Von 
Katanga  bis  zum  bezeichneten  Nordende  des  Sees  sind  es  nur 
750  km,  100  deutsche  Meilen.  Der  Weg  würde  durch  englisches 
Gebiet  am  Nordufer  des  Bangwerlosees  vorbeiführen.  Auch  an 
eine  Fortsetzung  der  Katangabahn  nach  dem  Tanganjika  mit 
Anschluß  an  eine  von  diesem  See  jedenfalls  dereinst  nach 
Dar=es=Salaam  über  Tabora  zu  bauende  Bahn  kann  man  denken. 
Jedenfalls  gewinnt  die  Katangabahn  für  deutsche  Interessen 
wegen  der  möglichen  Herstellung  einer  nach  Deutsch-Ostafrika 
gehenden  Querbahn  erhöhte  Bedeutung.  Singelmann  schließt 
seine  Erörterung  mit  folgendem  Satz :  ,Es  ist  ja  freilich  auch 
die  Rede  von  einer,  afrikanischen  Querbahn  von  Libreville  in 
Französisch-Kongo  nach  Dar=es=Salaam  gewesen,  aber  ich  be- 
fürchte, daß  vorläufig  eine  englische  koloniale  Zeitschrift  recht 
behält,  welche  betreffs  dieser  Ausführung  sagt :  ,Die  koloniale 
Partei  in  Deutschland  wird  schnell  genug  die  Vorteile  dieses 
Planes  erkennen,  aber  ob  sie  es  dahin  bringen  wird,  den 
Reichstag  zu  ihrem  Gedankengange  zu  bringen,  ist  freilich  zu  be- 
zweifeln.' Ob  derselbe  Ausspruch  nicht  auch  auf  eine  Kilwa- 
Nyassabahn  angewendet  werden  muß,  muß  die  Zukunft  lehren. 
Die  Möglichkeit  ist  wenigstens  vorhanden,  für  Deutsch-Ostafrika 
zwei  Querbahnen  nach  Westafrika  zu  schaffen."  Hoffen  wir,  daß 
die  hier  ausgesprochenen  Zweifel  unbegründet  sind,  und  daß 
wenigstens  eine  der  angedeuteten  Querbahnen  nach  Deutsch- 
Ostafrika  in  nicht  allzu  ferner  Zeit  zustande  kommt. 

—  Die  große  Viktoriafall  -  Brücke,  welche  den  Zambesi 
unterhalb  der  Fälle  in  einer  Höhe  von  400  Fuß  (122  m)  über- 
setzt, wurde  am  12.  d.  M.,  d.  i.  am  15.  Jahrestage  der  Besitz- 
orgreifung von  Maschonaland,  durch  Professor  Darwin,  den 
Vorsitzenden  der  British  Association,  feierlich  eröffnet.  Ein 
Festzug  brachte  die  zahlreichen  Gäste  bis  in  die  Mitte  der 
Brücke ;  nach  kurzen  Ansprachen  wurde  der  Zugstab  dem 
Lokomotivführer  eingehändigt  und  die  über  die  Brücke  ge- 
spannte Schnur  vou  der  Lokomotive  durchschnitten.  Diese 
Brücke  bildet  ein  wichtiges  Glied  in  der  dereinstigen  Kap- 
Kairobahn. 

—  Statistik  der  Eisenbahnfrachten  und  Fahrgelder. 
Wie  die  B.  B.-Ztg.  berichtet,  hat  die  Kammer  für  Handel  und 
Gewerbe  in  Washington  soeben  eine  vergleichende  Statistik 
der  Eisenbahn  i'rachten  und  Fahrgelder  sowie  eine  Verteilung 
der  Eisenbahneinnahmen  zwischen  Kapital  und  Arbeit  heraus- 
gegeben, die  die  Eisenbahnen  Europas  und  Amerikas 
umfaßt.  Der  Diirchschnittsfrachtsatz  für  Mineralien  in  England 
beträgt  nach  dieser  Statistik  1,93  Cents  für  die  Tonne  und 
Meile,  der  für  Kaufmannswaren  und  lebende  Verfrachtungen 
2,94  Cents,  und  der  Durchschnittssatz  für  alle  Frachtgüter  be- 
läuft sich  auf  2,.32  Cents.  In  Amerika  beträgt  der  Durchschnitts- 
satz nur  0,58  Cents.  Aüch  die  Frachtsätze  auf  dem  europäischen 
Festlande  sind  im  allgemeinen  niedriger  und  belaufen  sich  in 
Deutschland  auf  1,42  Cents,  in  Frankreich  auf  1,55  Cents,  in 
Osterreich  auf  1,16  (Klents  und  in  Ungarn  auf  1,30  Cents.  Die 
Fahrgeldpreise  betragen  durchschnittlich  in  England  4  Cents 
für  die  Meile,  in  Deutschland  3,8  Cents.  Ein  Arbeiter  kann  für 
einen  durchschnittlichen  Tagelohn  die  Eisenbahnen  wie  folgt 
benutzen :  in  Amerika  65  Meilen,  in  Großbritannien  35  Meilen, 
in  Deutschland  53  Meilen,  in  Frankreich  40  Meilen,  in  Belgien 
36  Meilen,  in  Italien  38  Meilen  und  in  Ostindien  21  Meilen.  Be- 
züglich der  Löhne  der  Eisenbahnbediensteten  ist  der  Unterschied 
zwischen  Amerika  und  Großbritannien  besonders  scharf.  In 
den  Vereinigten  Staaten  erhält  ein  Lokomotivführer  durch- 
schnittlich einen  Lohn  von  4  D.  für  den  Tag,  in  England  nur 
1  D.  62  Cents,  in  Belgien  I  D.  1  Cents ;  Heizer  erhalten  durch- 
schnittlich in  den  Vereinigten  Staaten  2  D.  28  Cents,  in  Groß- 
britannien nur  91  Cents  und  in  Belgien  72  Cents  täglich.  Die 
übrigen  Eisenbahnarbeiter  erhalten  bei  amerikanischen  Bahnen 
zwei-  bis  viermal  so  viel,  als  in  jedem  anderen  Lande.  Von 
den  Roheinnahmen  der  Eisenbahnen  entfallen  in  Amerika  40  % 
auf  Arbeit  und  25  %  auf  das  Kapital ;  in  England  27  %  auf  die 
Arbeit  und  38  %  auf  das  Kapital ;  in  Deutschland  verteilen  sich  die 
Einnahmen  auf  beide  Klassen  ungefähr  gleichmäßig.  Die 
Kapitalisierung  der  Eisenbahnen  für  1903  in  Amerika  betrug 
61  369  D.  für  die  Meile  und  machte  insgesamt  12  792  808  023  D. 
aus.  In  den  letzten  vier  Jahren  wurden  für  Erneuerung  des 
rollenden  Materials  usw.  874  000  000  D.  verausgabt.  In  England 
standen  die  Eisenbahnen  in  demselben  Jahre  mit  277  474  D.  für 
die  Meile  zu  Buch,  in  Deutschland  mit  104  725  D.,  in  Frankreich 
mit  143  053  D.,  in  Rußland  mit  76095  D.,  in  Österreich  mit 
110  475  D.  und  in  Belgien  mit  167  898  D. 
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Zeitung  des  Vereins 
Di  utscher  Eisenbahnverwaltunffen. 


—  Vorlesungen  über  Eisenbahnwesen  in  Philadelphia. 

Im  vorigen  Winter  hatten  die  Beamten  der  Pennsylvaniabahn 
in  der  christlichen  Vereinigung  junger  Männer  zu  Philadelphia 
eine  Keihe  von  Lehrvorträgen  über  den  Eisenbahnverkehr  ver- 
anstaltet. Wie  „Railroad  Gazette"  mitteilt,  hat  sich  diese  Ein- 
richtung so  bewährt,  daß  Idr  den  bevorstehenden  Winter  ihre 
Wiederholung  auf  breiterer  Grundlage  in  Aussicht  genommen 
ist.  Es  ist  demgemäß  jjtzt  eine  Reibe  von  39  Vorlesungen 
über  alle  Fächer  des  Eisenbahnwesens  angekündigt  worden, 
die  von  den  Oberbeamten  der  Pennsylvaniabahn  je  über  den 
ihnen  unterstellten  Dienstzweig  gehalten  werden  sollen.  Man 
verspricht  sich  hiervon  auch  weiter  die  besten  Erfolge,  indem 
auf  diese  Weise  unter  den  Eisenbahnbeamten  die  Ausbreitung 
einer  gründlichen  und  allseitigen  Kenntnis  der  Verkehrs-  und 
Betriebsverhältnisse  der  Pennsylvaniabahn  in  wirkungsvoller 
Weise  gefördert  werden  wird. 


Allgemeines. 

—  Eine  eigenartige  Lokomotive,  an  die  sich  eine  traurige 
Erinnerung  knüpft,  war  bei  der  Engerth-Feier  zur  Eröffnung  der 
Semmeringbahn  im  Herbst  1904  im  Bilde  ausgestellt,  ohne  damals 
—  wie  die  Zeitschr.  des  österr.  Ingenieur-  u.  Architektenvereins 
meldet  —  besondere  Beachtung  zu  finden,  da  sie  mit  der 
Semmeringbahn  nicht  in  unmittelbarem  Zusammenhang  stand. 
Es  war  dies  die  nach  den  Plänen  des  Ingenieurs  Wetli  von  der 
Eßlinger  Maschinenfabrik  im  Jahre  1876  für  die  schweize- 
rische Nordostbahn  erbaute  Berglokomotive.  Der  Ober- 
bau Wetlis  bestand  aus  gewöhnlichen  Querschwellen  und 
Schienen;  zwischen  den  letzteren  waren,  fast  die  ganze  Gleis- 
weite ausfüllend,  Winkel  aus  Hohlschienen  gebildet,  so  daß  das 
Gleis  die  Form  einer  Winkelzahnstange  erhielt.  Die  Entfernung 
der  Winkel,  in  der  Gleisachse  gemessen,  betrug  900  mm.  Das 
Triebrad  der  Lokomotive  hatte  die  Form  einer  Walze,  auf  die 
als  Verzahnung  ähnliche  Winkelstücke,  wie  die  des  Oberbaues, 
aufgenietet  waren.  Diese  Triebachse  hatte  eigene  spurkranz- 
lose Räder,  und  es  konnte  die  ganze  Achse  mit  Hilfe  eines 
Dampfzylinders  auf  die  Schienen  gesenkt  oder  emporgehoben 
werden.  Diese  Achse  war  mit  der  rückwärtigen  Lokomotiv- 
achse durch  Kuppelstangen  verbunden.  Nur  auf  den  Strecken 
mit  starker  Steigung  sollten  die  winkelförmigen  Mittclschienen 
angebracht  sein,  während  auf  den  übrigen  Strecken  die  Loko- 
motive mit  gehobener  Mittelachse  nach  Art  einer  gewöhnlichen 
2/2-gekuppelten  Lokomotive  arbeiten  sollte.  Die  Lokomotive 
hätte  auf  der  Strecke  Wädensweil-Einsiedeln  in  Anwendung 
kommen  sollen.  Verschiedene  Probefahrten  ergaben  jedoch  ein 
häufiges  Aufsteigen  der  Mittelachse  auf  die  Winkelschienen. 
Anläßlich  der  Bergfahrt  bei  einer  Probe  am  30.  November  1876 
war  dies  ebenfalls  mehrfach  vorgekommen,  so  daß  man  sich 
entschloß,  die  Talfahrt  mit  emporgehobener  Mittelachse  anzu- 
treten. Auf  dieser  Fahrt  ging  die  Lokomotive  infolge  schlüpf- 
riger Schienen  durch  und  entgleiste  in  einer  Krümmung,  wobei 
der  Erfinder  und  die  ihn  begleitenden  Ingenieure  ihren  Tod 
fanden.  Die  Strecke  Wädensweil-Einsiedeln  ist  später  als  ge- 
wöhnliche Reibungsbahn  ausgebaut.  Die  Lokomotive  wurde 
in  eine  %-gekuppelte  Tenderlokomotive  gewöhnlicher  Bauart 
umgewandelt  und  ist  in  dieser  Form  noch  heute  in  Ver- 
wendung. 


Rechtspflege. 

—  Unfallversicherung.  Das  Schiedsgericht  der  Arbeiter- 
pensionskasse der  Großherzoglich  badischen  Staatseisenbahnen 
hat  unterm  27.  Juli  d.  J.  die  Berufung  des  Schlossers  Sch.  gegen 
einen  dessen  Unfallrentenanspruch  ablehnenden  Bescheid  der 
Großherzoglichen  Generaldirektion  der  Staatseisenbahnen  zurück- 
gewiesen und  dabei  über  den  Begriff  des  Bruchuilfalles 
folgendes  ausgeführt :  „Unfall  im  Sinne  des  Unfallversicherungs- 
gesetzes ist  die  bei  einem  versicherungspflichtigen  Betrieb 
plötzlich  eintretende  und  mit  dem  Betrieb  in  ursächlichem  Zu- 
sammenhang stehende  Verschlechterung  der  körperlichen  oder 
geistigen  Gesundheit  eines  Versicherten.  p]in  Bruch  ist  daher 
nur  dann  als  durch  einen  Unfall  veranlaßt  anzusehen,  wenn  er 
bei  einer  Betriebsart  plötzlich  ausgetreten  ist.  Der  Regel  nach 
entwickeln  sich  die  Brüche  allmählich.  Ein  allmählich  zur  Ent- 
wicklung gelangter  Bruch  ist  aber  selbst  dann  nicht  als  durch 
einen  Betriebsunfall  verursacht  zu  betrachten,  wenn  die  Be- 
triebsarbeit sein  Hervortreten  veranlaßt  oder  wenigstens  mit- 
veranlaßt hat.  Nach  der  übereinstimmenden  ärztlichen  Er- 
fahrung ist  das  plötzliche  Austreten  eines  Bruchs  mit  derartig 
heftigen  Schmerzen  verbunden,  daß  sie  den  Betroffenen 
zwingen,  die  Arbeit  auszusetzen,  heftige^  Schmerzgefühle  zu 
äußern  und  ärztliche  Hilfe  in  Anspruch"  zu  nehmen.  Auch 
kommen  diese  sogenannten  traumatischen  Brüche  regelmäßig 


nur  bei  besonderen  Kraftanstrengungen  vor.  Wird  ein  Bruch 
bei  einer  Betriebsarbeit  erstmals  bemerkt,  der  keine  derartig 
heftigen  Schmerzen  verursacht,  so  ist  anzunehmen,  daß  er  sich 
schon  vorher  langsam  entwickelt  hatte  und  nur  jetzt  erst  wahr- 
genommen wurde.  Ob  vorher  Bruchanlage  bestanden  hat, 
kommt  diesen  Symptomen  gegenüber  nicht  in  Betracht." 

Dieses  Urteil  verdient  nicht  nur  wegen  seiner  klaren  Fas- 
sung in  weiteren  Kreisen  bekannt  zu  werden,  es  ist  vor  allem 
auch  deshalb  von  Interesse,  weil  es,  im  übrigen  vollständig  mit  der 
Rechtsprechung  des  Reichsversicherungsamts  übereinstimmend, 
von  dieser  mit  Recht  insofern  abweicht,  als  es  beim  Bruchunfall 
den  Beweis  einer  besonderen  Kraftanstrengung  des  Verletzten 
nicht  unbedingt  für  erforderlich  erachtet,  sondern  das 
Vorliegen  einer  außergewöhnlichen  Anstrengung  nur  als  Be- 
weissymptom, nicht  als  Tatbestandsmerkmal  auffaßt. 


Bücherschau. 

—  Neumanns  Orts-  und  Verkehrs-Lexikon  des  Deutschen 
Reichs.  Herausgegeben  von  Dr.  Max  B  r  0  e  s  i  k  e  und  Direk- 
tor Wilhelm  Keil.  Vierte,  neu  bearbeitete  und  vermehrte  Auf- 
lage. Mit  40  Städteplänen,  einer  politischen  Ubersichtskarte  und 
einer  Verkehrskarte.  2  Bände  in  Leinen  gebunden  zu  je  9,50  J6. 
oder  ein  Band  in  Halbleder  gebunden  18,50  Jt.  Verlag  des 
Bibliographischen  Instituts  in  Leipzig  und  Wien. 

Schneller,  als  es  bei  solchem  Werke  erwartet  werden 
konnte,  ist  der  zweite  Band  von  Neumanns  Orts-  und  Verkehrs- 
Lexikon  dem  ersten  gefolgt.  Damit  liegt  ein  Werk  wieder 
vollständig  vor,  das  sich  bereits  zu  gut  eingeführt  hatte,  als 
daß  die  größere  Pause  zwischen  der  dritten  und  vierten  Auf- 
lage nicht  ein  Avenig  schmerzlich  empfunden  worden  wäre. 
Jedoch  hat  diese  Pause,  die  im  Falle  einer  Neuauflage  stets  als 
eine  Vorbereitungszeit  aufzufassen  ist,  dem  Buche  nicht  ge- 
schadet. Im  Gegenteil,  der  Schlußband  fügt  sich  dem  ersten 
Teil  ebenbürtig  an,  und  die  empfehlenden  Worte,  die  diesem 
mit  auf  den  Weg  gegeben  werden  konnten,  dürfen  in  erhöhtem 
Maße  auf  den  zweiten  Teil  angewendet  werden.  Das  gilt  be- 
sonders betreffs  der  Verkehrsangaben,  auf  die  mit  vollem 
Rechte  offenbar  die  größte  Sorgfalt  verwendet  wo i den  ist. 
Mau  ersieht  dies  vor  allem  aus  dem  mehr  als  einen  Bogen  um- 
fassenden Nachtrag,  in  dem  die  Veränderungen  im  Post-  und 
Eisenbahnwesen  bis  auf  die  neueste  Zeit  berücksichtigt  worden 
sind.  So  sind  z.B.  noch  Eisenbahnstationen  verzeichnet,  die  erst 
am  1.  August  d.  J.  eröffnet  wurden.  Die  beiden  soliden  Leinen- 
bände sind  äußerst  handlich,  der  Druck,  wenn  auch  klein, 
durchaus  klar;  jede  nur  irgendwie  mißverständliche  Abkürzung  ist 
mit  sicherem  Gefühl  für  die  Abneigung  des  Publikums  gegen  solche 
Wortbilderrätsel  vermieden.  Nicht  unterlassen  können  wir,  noch- 
mals auf  die  vorzüglichen  Städtepläne  hinzuweisen,  deren  nun  das 
ganze  Werk  40  aufweist.  Sie  sind  um  so  wertvoller,  als  den  meisten 
ein  Namensregister  angefügt  ist.  Die  große  Verkehrskarte  am 
Schluß  des  Bandes  beweist  ferner  in  erfreulichster  Weise,  mit 
welchem  Verständnis  die  Verlagshandlung  dem  allgemeinen 
Wunsche  nach  sicheren  Angaben  bezüglich  des  Verkehrs 
gegenübersteht.  So  darf  man  getrost  einmal  Prophet  sein  und 
dem  zuverlässig  und  klar  Auskunft  gebenden  neuen 
.Neumann'  wiederum  eine  erfolgreiche  Laufbahn  voraussagen. 
Er  verdient  sie. 

—  Neuere  Bestrebungen  im  Lokomotivbau.  Von 
A.  Rühl.  Heft  13  der  technischen  Abhandlungen  aus  Wissen- 
schaft und  Praxis,  herausgegeben  von  Siegfried  Herzog.  Laden- 
preis 2,40  M. 

Die  vorliegende  Abhandlung  gibt  in  übersichtlicher  Weise 
eine  Darstellung  der  neueren  im  Lokomotivbau  gemachten 
Fortschritte  und  erörtert  besonders  die  Punkte,  bei  denen  jetzt 
hauptsächlich  das  Streben  nach  weiterer  Vervollkommnung  zu- 
tage tritt.  Diese  Fortschritte  und  Bestrebungen  sind  wesentlich 
auf  eine  Steigerung  der  Leistungsfähigkeit  in  Zugkraft  und 
Geschwindigkeit  sowie  auch  auf  Erhöhung  der  Wirtschaftlich- 
keit und  Sicherheit  gerichtet.  Sie  erstrecken  sich  auf  alle  drei 
Hauptteile  der  Dampflokomotive :  den  Kessel  zur  Dampferzeu- 
gung, die  Maschine  zur  Avbeitsentwicklung  und  das  Laufwerk 
zur  Fortbewegung  im  Gleise.  Diesen  drei  Teilen  entsprechend 
behandelt  der  Verfasser  den  Stoff  in  drei  Abschnitten;  in  jedem 
werden  die  betreffenden  Fortschritte  erklärt  und  besprochen. 
Vornehmlich  aber  widmet  der  Verfasser  Darstellung  und  Be- 
trachtung einigen  Neuerungen,  die  erst  in  jüngster  Zeit  hervor- 
getreten sind  und  von  größerer  praktischer  Bedeutung  teils 
schon  geworden  sind,  teils  noch  zu  werden  scheinen.  Diese 
Neuerungen  sind :  bei  den  Kesseln  die  Dampfüberhitzung ;  bei 
den  Maschinen  die  Anwendung  von  vier  Dampfzylindern,  von 
denen  je  zwei  in  Verbundwirkung  stehen ;  bei  den  Laufwerken 
die  neueren  Vorrichtungen  zur  seitlichen  und  zur  radialen  Ein- 
stellung der  Achsen  in  Krümmungen.  Auch  die  Möglichkeit, 
bei  den  Lokomotiven  an  Stelle  der  Kolbenmaschine  die  Dampf- 


ILV.  Jahrgang 
30.  September  1905. 


—    1129  — 


Nr.  76 


turbine  anzuwenden,  wird  eingehend  erwogen.  —  Die  Abhand- 
lung bietet  einen  recht  guten  Uberblick  über  die  neuere  Ent- 
wicklung des  Lokomotivbaues.  Sie  ist  leicht  verständlich  ge- 
schrieben ;  auch  nicht  besonders  Fachkundige  werden  sie  mit 
Interesse  lesen  und  aus  ihr  entnehmen  können,  wie  auch  auf 


diesem  Gebiete  der  Technik  kein  Stillstand  herrscht,  sondern 
gerade  jetzt,  zum  Teil  wohl  angeregt  durch  den  drohenden 
Wettbewerb  der  elektrischen  Zugförderung,  ein  besonders  leb- 
haftes Streben  nach  immer  weiterer  Vervollkommnung  sich 
betätigt.  W. 


Amtliche  Mitteilungen  der  gesehäftsführenden  Verwaltung. 


Eröffnung  von  Stationen. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Posen.  Am  1.  Ok- 
tober d.  J.  wird  die  zwischen  den  Stationen  Glowno  und 
Schwersenz  an  der  Bahnstrecke  Posen-Stralkowo  gelegene 
Station  Antoninhof  für  die  Abfertigung  von  Personen,  Ge- 
päck, Leichen,  Stück- und  Wagenladungsgütern  sowie  lebenden 
Tieren  eröffnet.  Die  Abfertigung  von  Tieren  in  mehrbödigen 
Wagen,  von  Fahrzeugen  und  schwerwiegenden  Gegenständen, 
zu  deren  Ver-  oder  Entladung  eine  Kripframpe  erforderlich  ist, 
sowie  von  Sprengstoffen  ist  ausgeschlossen.  (Vergl.  Bekannt- 
machung in  Nr.  7.5  —  Inser.-Nr.  2484  —  d.  Ztg.) 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen.  An  der 
Strecke  Rakonitz  Laun  zwischen  den  Stationen  Hfiwitz  und 
Solopi8k=Rocow  ist  eine  neue  Haltestelle  mit  der  Bezeich- 
nung K  0  n  0  t  o  p  =  N  e  1 1  uk  am  -2.5.  September  d.  J.  für  den 
Personen-  und  Gepäckverkehr  eröffnet  worden. 

Änderung  der  Abfertigungsbefugnisse  von  Stationen. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Posen.  Am  1.  Ok- 
tober d.  J.  wird  die  zwischen  den  Stationen  Lonkocin  und 
Ostrowo  an  der  Bahnstrecke  Krotoschin  Ostrowo  gelegene 
Station  G  r  0  ß  =  G  0  r  z  y  c  e  sowie  die  zwischen  den  Stationen 
Klein»Bargen  und  Tschepline  an  der  Bahnstrecke  Trachenberg- 
Herrnstadt  gelegene  Station  Rogosawe,  welche  bisher  nur 
dem  Personen-  und  Gepäckverkehr  dienten,  auch  für  die 
Abfertigung  von  Stück-  und  Wagenladungsgütern,  Leichen 
und  lebenden  Tieren  eröffnet  werden.  Die  Abfertigung  von 
Tieren  in  mehrbödigen  Wagen,  von  Fahrzeugen  und  schwer- 


wiegenden Gegenständen,  zu  deren  Ver-  oder  Entladung  eine 
Kopframpe  erforderlich  ist,  sowie  von  Sprengstoffen  ist  ausge- 
schlossen. InGroß  =  Gorzyce  erfolgt  die  Abfertigung  von 
Stückgütern  nur  bei  einem  Einzelgewicht  von  höchstens 
ICO  kg.  (Vergl.  Bekanntmachungen  in  Nr.  7.5  —  Inser.-Nr.  2491 
bezw.  2492  —  d.  Ztg) 

Eisenbahndirektionsbezirk  Stettin.  Am 
25.  September  d.  J.  ist  der  zwischen  den  Stationen  Nassen- 
heide und  Löwenberg  i.  d.  M.  an  der  Bahnstrecke  Berlin- 
Stralsund  gelegene  Haltepunkt  Grüneberg,  welcher  bisher 
nur  dem  Personen-  und  Gepäckverkehr  diente,  auch  für  die 
Abfertigung  von  Wagenladungs-  und  Stückgütern,  Leichen  und 
lebenden  Tieren  eröffnet  worden.  Die  Abfertigung  von  Fahr- 
zeugen und  Sprengstoffen  ist  bis  auf  weiteres  ausgeschlossen. 
(Vergl.  Bekanntmachung  in  Nr.  75  —  Inser.-Nr.  2493  —  d.  Ztg.) 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen.  Am 
1.  Oktober  d.  J.  wird  die  in  Kilometer  111,6  zwischen  den 
Stationen  Budweis  und  Steinkirchen  der  Strecke  Budweis- 
Kleinreifling  gelegene,  zu  einer  Betriebsausweiche  ausgestaltete 
Haltestelle  Poric  in  Betrieb  genommen  werden.  Dieselbe 
dient  hauptsächlich  reinen  Verkehrszwecken,  doch  findet  auch 
außerdem  wie  bisher  die  Aufnahme  und  Absetzung  von 
Reisenden  und  Gepäck  dort  statt. 

Die  an  der  Schleppbahn  Wama-Russ.  Moldawitza  der 
Bukowinaer  Lokalbahnen  gelegene  Halte-  und  Ladestelle 
Russ.  Moldawitza  wird  am  15.  Oktober  d.  J.  für  den 
Stückgutverkehr  geschlossen  werden.  Die  Auf-  und  Abgabe 
von  Stückgütern  für  den  Verkehrsbereich  dieser  Haltestelle 
erfolgt  künftighin  in  der  Station  Russ.  Moldawitza  Säge. 


Amtliehe  Bekanntmachungen. 


1.  Nachruf. 


Am  23.  d.  M.  verschied  der  Königliche  Regierungs-  und  Baurat 

Carl  Ruiiip 

Vorstand  der  Eisenbahn  -  Betriebsinspektion  I  hierselbst. 

Wir  betrauern  in  dem  Dahingeschiedenen  einen  pflichttreuen  und 
liebenswürdigen  Mitarbeiter  von  lauterem  Charakter,  dem  wir  stets  ein 
ehrendes  Andenken  bewahren  werden. 

Münster  i/W.,  25.  September  1905.  (2534) 
Der  Präsident, 

die  Mitglieder  und  Hilfsarbeiter  der  Königlichen  Eisenbahndirektion. 


Am  26.  September  d.  J.  verschied  nach  längeren  Leiden 
der  Königliche  Geheime  Banrat 

Herr  James  Meyer 

hierselbst.  * 

per  Verstorbene,  seit  dem  1.  April  1899  Mitglied  der  Königlichen  Eisen- 
bahndirektion hier,  hat,  ausgezeichnet  durch  reiche  Kenntnisse  und  Erfah- 
rungen, sein  Amt  stets  mit  großem  Eifer  und  seltener  Pflichttreue  versehen. 
Wir  betrauern  in  ihm  nicht  nur  den  tüchtigen  Beamten,  sondern  auch  den 
zuverlässigen  und  liebenswürdigen  Kollegen,  dem  ein  ehrendes  Andenken  be- 
wahrt bleiben  wird. 


Cassel,  den  27.  September  1905. 

Der  Präsident 

und  die  höheren  Beamten  der  Königlichen  Eisenbabndirektion. 


(2535) 


2.  Anderweite  Abgrenzung  von 
Inspektionsbezirken. 

Am  1.  Oktober  1905  scheidet  die  Bahn- 
strecke Burgsteinfurt  (ausschl.)  -  Gronau- 
Landesgrenze  aus  dem  Bezirke  der  Ver- 
kehrsinspektion in  Münster  aus  und  wird 
der  Verkehrsinspektion  in  Emden  unter- 
stellt. 

Münster,  den  23.  September  1905.  (2536) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

3.  Eröffnung  von  Strecken. 

Am  1.  Oktober  1905  wird  im  diessei- 
tigen Verwaltungsbezirke  die  60,79  km 
lange  Nebenbahnstrecke  Glowno -Jano- 
witz  für  den  Personen-  und  Güterver- 
kehr eröffnet  werden.  Die  auf  der 
Strecke  verkehrenden  Züge  —  gemischte 
Züge  mit  IL,  III.  und  IV.  Wagenklasse  — 
sind  aus  dem  auf  den  Stationen  zum 
Aushang  kommenden  Fahrplan  ersicht- 
lich. 

Bromberg,  den  20.  September  1905.  (2537) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Oldenburgische  Staatseisenbahnen. 

Am  1.  Oktober  d.  J.  wird  die  Neubau- 
strecke Westerstede-Grabstede  mit  den 
Stationen  Linswege  und  Eggeloge  für 
den  gesamten  Verkehr  eröffnet. 

Die  Annahme  und  Auslieferung  von 
Sprengstoffen  sowie  von  Gütern,  zu  deren 
Ver-  und  Entladung  eine  Kopframpe  er- 
forderlich ist,  bleibt  jedoch  auf  den  neuen 
Stationen  vorläufig  ausgeschlossen. 

Die  mit  Elröffnung  der  Neubaustrecke 
im  Personen-  sowie  im  Gütertarife  für 
den  diesseitigen  Binnenvcrkelir  eintreten- 
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Zeitunif  des  Verein» 
Doutsclier  lOiseiibahnverwaltunifen. 


den  Änderungen  und  Ergänzungen  sind 
aus  den  zu  diesenTarifen  herausgegebenen 
Nachträgen  VII  bezw.  VIII,  die  auf  den 
Stationen  ausliegen  und  von  dort  auch 
käuflich  zu  beziehen  sind,  zu  ersehen. 

Uber  die  in  den  Tarifen  für  den  direkten 
Verkehr  eintretenden  Änderungen  etc.  ist 
das  Nähere  ebenfalls  auf  den  Stationen 
zu  erfahren. 

Die  in  den  vorbezeichneten  Nachträgen 
enthaltenen  zusätzlichen  Bestimmungen 
zur  Verkehrsordnung  sind  gemäß  den 
Vorschriften  unter  13  genehmigt  worden. 

Oldenburg,  den  26.  Sept.  1905.  (2533) 


4.  Eröffnung  von  Stationen. 

Eröffnung  des  Haltepunktes  Jaasde. 

Am  1.  Oktober  d.  J.  wird  der  zwischen 
den  Stationen  Fritzow  und  Degow  an 
der  Strecke  ßelgard-Kolberg  in  Km.  301,05 
gelegene  Haltepunkt  Jaasde  für  deü 
Personen-  und  Gepäckverkehr  eröffnet 
werden. 

Stettin,  im  September  1905.  (2539) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Am  1.  Oktober  1905  wird  der  an  der 
Hauptbahnstrecke  Breslau  -  Mittelwalde 
zwischen  Wartha  Stadt  und  Glatz  Haupt- 
bahnhof gelegene  Haltepunkt  Labitsch 
für  den  Personen-  und  Gepäckverkehr 
eröffnet. 

In  Labitsch   halten  die  Züge  501,  503, 
505,  507,  504,  506,  508  und  510. 
Breslau,  den  23.  September  1905.  (2540) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


5.   Änderung  von  Stationsnamen. 

Oberschleslsche  Kohlenverkehre  nach 
dem  In-  und  Auslande. 

Die  Versandstation  „Karlschacht  der 
Johann  Jacobgrube"  —  Abfertigungs- 
station Niedobschütz  —  hat  die  Bezeich- 
nung „Römergrube"  erhalten. 

Kattowitz,  den  26.  Septbr.  1905.  (2541) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


6.  Erweiterung  der  Abfertigungs- 
befugnisse von  Stationen. 

Gr.  badische  Staatseisenbahnen. 

Die  bi.sher  dem  beschränkten  Personen- 
verkehr dienenden  Haltepunkte  Bilfingen 
und  Rheinau  Hafen  werden  am  1.  Okto- 
ber 1.  J.  für  den  unbeschränkten  Per- 
sonen-, Gepäck-,  Expreßgut-  und  Milch- 
verkehr sowie  für  den  Kleinviehverkehr 
in  Einzelsendungen  eröffnet. 

Karlsruhe,  den  26.  Sept.  1905.  (2542) 
Großh.  Generaldirektion. 


Am  1.  Oktober  d.  J.  wird  die  an  der 
Strecke  Cosel  -  Poln.  =  Neukirch  zwischen 
Sakrau » Suckowitz  und  Poln.  =  Neukirch 
gelegene  Haltestelle  Jaborowitz  so- 
wie die  an  der  Strecke  Oppeln-Breslau 
zwischen  Dambrau  und  Löwen  gelegene 
Haltestelle  Arnsdorf  (Oberschi.), 
die  bisher  nur  für  den  Wagenladungs- 
verkehr zugelassen  waren,  auch  für  den 
Stückgutverkehr  eröffnet. 

Kattowitz,  den  26.  Sept.  1905.  (2543) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Am  1.  Oktober  d.  J.  wird  im  Direk- 
tionsbezirk Bromberg  der  an  der  Strecke 
Kreuz  -  Posen  zwischen  den  Stationen 
Posen  (12,9  km)  und  Rokietnice  (4,8  km) 
gelegene  Personen  -  Haltepunkt  Ketsch 
für  den  Stückgut-,  Wagenladungsgüter-, 
Leichen-  und  Tierverkehr  eröffnet.  Die 
Annahme  und  Auslieferung  von  Fahr- 
zeugen  und  schwerwiegenden  Gegen- 


ständen, zu  deren  Verladung  eine  Kopf- 
rampe erforderlich  ist,  sowie  von  Spreng- 
stoffen ist  ausgeschlossen. 

Mit  dem  gleichen  Tage  wird  die  Sta- 
tion Ketsch  in  den  Gütertarif  der 
Gruppe  I ,  in  die  Wechseltarife  mit 
dieser  Gruppe  und  in  den  Staats-  und 
Privatbahn  -  Tiertarif  einbezogen. 

Uber  die  Höhe  der  Frachtsätze  er- 
teilen die  beteiligten  Abfertigungsstellen 
Auskunft. 

Bromberg,  den  22.  September  1905.  (2544) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  beteiligten 
Verwaltungen. 


7.  Güterverkehr. 

Thüringisch-hessischbayerischer 
Gütertarif. 

Am  2.  Oktober  d.  J.  tritt  der  Nach- 
trag XX  in  Kraft.  Er  enthält  Entfernun- 
gen für  die  am  gleichen  Tage  zur  Er- 
öffnung gelangenden  Stationen  der  Neu- 
baustrecken Eisenberg  (S.-A  )  -  Porsten- 
dorf und  Heringen  (Werra)-Vacha  sowie 
für  die  Station  Rennsteig.  Ferner  ent- 
hält er  geringfügige  Änderungen  der 
seitherigen  Entfernungen  für  die  Statio- 
nen Crossen  a.d.  Elster,  Eisenberg  (S.-A.) 
und  Vacha  sowie  eine  Ergänzung  des 
Ausnahmetarifs  14  für  Zucker  (Rüben- 
zucker) jeder  Art  zur  Ausfuhr. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  Tarif- 
stationen. 

Erfurt,  den  24.  September  1905.  (2545) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Elsaß-lothringisch  -  luxemburgisch  -  baye- 
rischer  Gütertarif  vom  1.  Juli  1905. 

Mit  Gültigkeit   vom    1.  Oktober  1905 
wird  die  Station  Metzerai  der  Reichs- 
eisenbahnen  in  den  Tarif  einbezogen. 
Die  direkten  Entfernungen  sind  vorläufig 
durch  Anstoß  von  24  km  an  die  Ent- 
fernungen der  Station  Colmar  zu  bilden. 
München,  den  26.  Septbr.  1905.  (2546) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Ostdeutsch-österreichischer  Verband. 
Teil  II,  Hefts  vom  I.Juli  1902. 

Am  20.  Oktober  d.  J.  treten  im  oben- 
genannten Tarifhefte  für  totes  Geflügel 
bei  Aufgabe  in  jeder  Menge  als  Eilgut 
die  nachstehenden  Frachtsätze  in  Kraft : 


Frachtsätze  für  100  kg  in  Pfennigen. 


Nach 

Von 

Berlin 
Anhalt- 
Dresdener, 
Görlitzer 
und  Schle- 
sischer 
Bahnhof 

Berlin 
Zentral- 
markt- 
halle 

Rati- 
bor 

Pößnitz  S.  B. 

1396 

1422 

779 

Breslau,  den  27.  September  1905.  (2547) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 

Übergangstarif  mit  dem  Neuteich- 
Lissauer  Kleinbahnnetz  und  den  west- 
preußischen Kleinbahnen. 

Obiger  Tarif  wird  in  demselben  Um- 
fange, wie  er  für  die  Stationen  Altfelde, 
Liessau  i/Westpr.,  Marienburg,  Neuteich 
und  Tiegenhof  besteht,  widerruflich  auf  die 
neue  Ubergangsstation  Danzig  lege  Tor 
ausgedehnt. 

Danzig,  den  26.  September  1905.  (2548) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 


Am  1.  Oktober  1905  wird  die  für  die 
Abfertigung  von  Wagenladungsgütern 
eingerichtete   Ladestelle  Friedenau 


des  Eisenbahndirektionsbezirks  Berlin  in 
den  Berlin-Stettin-sächsischen 
Verbandsgüterverkehr  aufge- 
nommen. Auskunft  geben  die  betei- 
ligten Stationen. 

Dresden,  am  28.  September  1905.  (2549) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen. 


Württembergisch-südwestdentscher 
Eisenbahnverband. 
4.   Heft.     Verkehr   der  Rhein- 
und    M  a  i  n  h  a  f  e  n  s  t  a  t  i  0  n  e  n  mit 
Württemberg. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Oktober  d.  J. 
wird  die  Station  Eckartshausen  = 
Ilshofen  in  den  Ausnahmetarif  17  für 
Petroleum  usw.  aufgenommen. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  Dienst- 
stellen. 

Stuttgart,  den  25.  Septbr.  1905.  (2.550) 
Generaldirektion 
der  k.  württ.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Österr.-ungar.-bayer.  Eisenbahnverband. 

Gütertarif  Teil  II,  Heft  3B 

vom  1.  Juli  190  4. 
Ab  I.November  1.  J.  gelangt  der  Nach- 
trag I  zur  Einführung. 
München,  den  27.  Septbr.  1905.  (2551) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


In  die  Tarif  hefte  1  und  2  des  baye- 
risch-sächsischen Güterver- 
kehrs wird  mit  Gültigkeit  vom  1.  Ok- 
tober 1905  an  die  Station  Schwenningen 
i.  Bayern  für  die  Abfertigung  von  Stück- 
gütern im  Einzelgewichte  bis  zu  250  kg 
einbezogen.  Die  Entfernungen  werden 
gebildet  durch  Anstoß  von  13  km  an 
diejenigen  für  Donauwörth. 

Dresden,  den  28.  September  1905.  (2552) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Die  Anwendungsbedingungen  des  im 
Berlin  -  Stettin  -  sächsischen,  [ 
M  a  g  d  e  bürg  -  Halle  -  s  ä  ch  s  i  s  c  h  e  n, 
norddeutsch  -  sächsischen,  i 
n  o  r  d  0  s  t  d  e  u  t  s  c  h  -  s  ä  c  h  s  i  s  c  h  e  n ,  j 
rheinisch-  und  Frankfurt-  j 
s  ä  c  h  8  i  s  c  h  e  n  ,  s  c  h  1  e  s  i  s  c  h  -  s  ä  c  h - 
sischen,  thüringisch-hessisch- 
sächsischen, b  a  y  e  r  i  s  c  h  -  s  ä c  h- 
sischen,  sächsisch-württem- 
bergischen und  sächsisch- 
südwestdeutschen  Güterverkehre 
bestehenden  Ausnahmetarifes  für  Zucker 
(Rübenzucker)  jeder  Art  zur  Ausfuhr 
über  Umschlagsplätze  an  binnenländi- 
schen Wasserstraßen  oder  über  die 
Landgrenze  werden  mit  Gültigkeit  vom 
1.  Oktober  1905  wie  folgt  ergänzt:  „Für 
Sendungen  mit  direkten  Frachtbriefen 
nach  dem  Zollauslande  wird  der  Aus- 
nahmetarif sogleich  bei  der  Kartierung 
angewendet." 

Dresden,  am  28.  September  1905.  (2553) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

Ostdeutscher  Privatbahngütertarif. 

Am  1.  Oktober  d.  J.  gelangen  zur  Ein- 
führung: 

a)  direkte  Frachtsätze  zwischen  Zschip- 
kau  (Bez.  Halle  a/S.)  und  den  Sta- 
tionen der  Nebenbahnen  Muskau- 
Teuplitz  -  Sommerfeld,  Hansdorf- 
Priebus  und  Rauscha  -  Freiwaldau 
unter  Aufhebung  der  Entfernungen 
und  Frachtsätze  im  mitteldeutschen 
Privatbahn  -  Gütertarife  zwischen 
Zschipkau,  Station  der  Zschipkau- 
Finsterwalder  SEisenbahn,  und  den 
Stationen  der  vorgenannten  Neben- 
bahnen ; 
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b)  direkte   Frachtsätze    zwischen  der 
Station  Berka  (Dir.-Bez.  Erfurt)  und 
den  Stationen  der  Nebenbahnen  Mus- 
kau-Teuplitz-Sommerfeld,  Hansdorf- 
Priebus,   Kauscha  -  Freiwaldau  und 
Neustadt  O/S.-Gogolin. 
Uber  die  Höhe  der  Frachtsätze  geben 
unser  Verkehrsbureau  sowie  die  betei- 
ligten Abfertigungsstellen  nähere  Aus- 
kunft. 

Breslau,  den  27.  September  1905.  (2554) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Siidwestdeutsch-schweizerischer 
Güterverkehr. 

Zum  Tarifheft  6  (Verkehr  der  Eisen- 
bahn-Direktionsbezirke   Frankfurt  a/M , 
Mainz  und  St.  Johann=Saarbrücken  mit 
der  Ostschweiz)  ist  mit  Gültigkeit  vom 
1.  Oktober  1.  J.  der  I.  Nachtrag  erschienen. 
Er  enthält  unter  anderem  Frachtsätze  für 
Gustavsburg,  Wiesbaden  West  und  Hain- 
stadt.  Die  Abgabe  erfolgt  von  den  be- 
teiligten Verwaltungen  und  von  unserem 
Verkehrsbureau  unentgeltlich. 
Karlsruhe,  den  25.  Sept.  1905.  (2555) 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen: 
Gr.  Generaldirektion 
der  badischen  Staatsbahnen. 


Vom  1.  Oktober  1905  ab  treten  im 
nordostdeutsch  -  sächsischen 
Tierverkehr  direkte  Sätze  in  Kraft 
zwischen  ßublitz  einerseits,  Dresden=Alt- 
stadt,  Dresden=Friedrichstadt  und  Dres- 
den=Neustadt  anderseits,  wenn  die  Be- 
förderung auf  Antrag  über  Neustettin- 
Schneidemühl-Frankfurt  a/0.- Großenhain 
erfolgt,  ferner  zwischen  Weißenhöhe  und 
Dresden^Neustadt,  wenn  die  Beförderung 
auf  Antrag  über  Schneidemühl-Frank- 
furt a/O.-Großenhain  erfolgt. 

Uber  die  Höhe  der  Frachtsätze  geben 
die  beteiligten  Dienststellen  Auskunft. 

Bromberg,  den  25.  Sept.  1905.  (2556) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Kainäni.>^ch-deuts('her  Eisenbahn  verband. 
Verkehr  mit  Norddeutschland. 

Die  unter  dem  8.  August  1905  in  dieser 
Zeitung  erlassene  Bekanntmachung  wird 
dahin  abgeändert,  daß  die  erhöhten,  zum 
1.  Oktober  d.  J.  in  Kraft  tretenden  Fracht- 
sätze des  Ausnahmetarifs  Nr.  40  (Scha- 
mottesteine usw.)  nur  für  Betonplatten, 
Betonziegel,  Betonsteine  und  Beton- 
fliesen gelten.  Für  die  übrigen  im  ge- 
nannten Tarife  aufgeführten  Artikel 
(Ziegel  aus  Schamotte,  Schamottenmörtel 
usw.)  behalten  die  bisherigen  Frachtsätze 
auch  weiterhin  Gültigkeit. 

Breslau,  den  25.  September  1905.  (2557) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


a)  Gruppenvyechseltarif  ll/III. 

b)  Kohlen-  usw.  Ansnahmetarif  nach 
Stationen  des  mittleren  und  des 
östlichen  Gebiets  (Gruppen  1  und  II). 

Mit  Gültigkeit  vom  2.  Oktober  d.  J.  — 
dem  Tage  der  Betriebseröffnung  —  wer- 
den die  Stationen  der  Neubaustrecken 
Porstendorf  -  Eisenberg  (Sachsen  -  Alten- 
burg),  nämlich  Porstendorf,  Beutnitz, 
Graitschen,  Bürgel,  Serba  und  Hainspitz, 
sowie  die  Stationen  Heimboldshauseu 
und  Phihppsthal  der  Neubaustrecke 
Heringen  (Werra)-Vacha  in  die  oben- 
bezeichneten Tarife  aufgenommen.  Gleich- 
zeitig ermäßigen  sich  zum  Teil  die  Ent- 
fernungen und  Kohlenfrachtsätze  für 
Eisenberg  (Sachsen-Altenburg),  Crossen 
a.  d.  Elster  und  Vacha.  Näheres  bei  den 
beteiligten  Güterabfertigungsstellen. 

Essen,  den  25.  September  1905.  (255i) 
Königliche  Eiaenbahndirektion. 


Westdeutsch  -  österreichisch-ungarischer 
Verband. 

Am  1.  November  d.  J.  treten  im  Tarif- 
heft 1  Frachtsätze  des  Ausnahmetarifs 
Nr.  14  D  (Kalisalze  zum  Düngen)  für  die 
Station  Razic  k.  k.  St.  B.,  des  Ausnahme- 
tarifs Nr.  16  B  (Porzellanerde  usw.)  für 
die  Station  Poschetzaw  k.  k.  St.  B.  und 
des  Ausnahmetarifs  Nr.  22  (Kalk,  ge- 
brannter, und  Kalksteine)  für  die  Station 
Hannsdorf  k.  k.  St.  B.  in  Kraft,  über 
deren  Höhe  und  Anwendungsbedingun- 
gen näheres  bei  den  beteiligten  Dienst- 
stellen zu  erfahren  ist. 

Breslau,  den  20.  September  1905.  (2559) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Siiddeutsch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 

(Teil  II.  Heft  C  [Gemeinschaft- 
liches Heft]  vom  1.  Januar  1894.) 

Ab  15.  Oktober  1905  wird  die  Station 
Bad  Schlag  der  k.  k.  österr.  Staats- 
bahnen in  den  Tarif  einbezogen;  sie  ist 
in  der  SchnittafelA  des  Kilometerzeigers 
(Seite  54  des  Tarifs)  unter  „VK.  Sta- 
tionen der  k.  k.  österr.  Staats- 
bahnen' mit  den  um  je  4  km  er- 
höhten Entfernungen  für  Maffersdorf 
(s.  Seite  8  des  Nachtrages  VHI)  nachzu- 
tragen. 

München,  den  26.  Septbr.  1905.  (2560) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Siiddeutsch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 

(Teil  H,  Heft  9  vom  1.  April  1904.) 

Ab  15.  Oktober  1905  werden  die  Sta- 
tionen Hohenelbe  der  k.  k.  priv.  österr. 
Nordwestbahn,  Königinhof  der  k.  k.  priv. 
süd-norddeutschen  Verbindungsbahn  und 
Bad  Schlag  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen 
mit  folgenden  Frachtsätzen  in  den  Aus- 
nahmetarif Nr.  88  (Traß  und  Tuffsteine) 
einbezogen: 


Von 

Nach 

Hohen- 
elbe 

Königin- 
hof 

Bad 

Schlag 

Abteilung 

I 

H 

I 

II 

I 

H 

Frachtsätze  für  100  kg 
in  Mark 

Kruft  .    .  . 
Plaidt  .   .  . 

1,85 
1,85 

1,77 
1,77 

1,99 
1,98 

1,79 

1,78 

1,67 
1,66 

1,54 

1,53 

München,  den  26.  Septbr.  1905.  (2561) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Österreichisch-ungarisch-bayerischer 
Eisenbahnverband. 

Gütertarif  Teil  II,  Heft  3A  vom 
1.  Januar  1  899. 
Mit  Gültigkeit  vom  1.  Oktober  1.  J.  ge- 
langt für  die  Beförderung  von  „totem 
Wildbret"    als  beschleunigtes 
Eilstückgut    (Schnellzugsgut)  von 
Pilsen  nach  München  H.B.  über 
Furth    i.  Wald    ein  Frachtsatz  von 
1  1  93  -^^  für  100  kg  zur  Einführung. 
München,  den  25.  Septbr.  1905.  (2562) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Süddeutsch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 

(Holz-Ausnahmetarif   Teil  IV, 
Heft  2  vom  I.März  190  4.) 
Ab    15.  Oktober    1905   wird  die 
Station  Weil  b.  Lörrach  der  Großh. 


badischen  Staatseisenbahnen  in  den  all- 
gemeinen H  0  1  z  a  u  8  n  a  h  m  e  t  a  r  i  f 
aufgenommen,  und  zwar 
^*  für   den   Verkehr    aus  Ungarn 
(Seite  30-111  des  Tarifs)  in  Ab- 
teilung II  und 
^'J   für    den  Verkehr   aus  Bosnien 
(Seite  113-117  des  Tarifs)  in  Ab- 
t  e  i  1  u  n  g  V. 
Die  Frachtsätze  sind  durchwegs  um 
89       höher  als  jene  für  die  badische 
Station  Radolfzell. 
München,  den  26.  Septbr.  1905.  (2563) 
.Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Staatsbahngütertarif,  Teil  II;  Tarif- 
heft II  C   für  das   mittlere  Gebiet. 

Mit  Gültigkeit  vom  2.  Oktober  1905 
,  wird  zum  Tarifheft  II  C  ein  Nachtrag  9 
ausgegeben.  Er  enthält  neben  sonstigen 
Änderungen  und  Ergänzungen  des  Haupt- 
tarifs Entfernungen  für  die  neu  eröffne- 
ten Stationen : 

a)  Bavendorf  des  Direktionsbezirks  Al- 
tona, 

b)  Beutnitz,  Bürgel,  Graitschen,  Hain- 
spitz, Heimboldshausen,  Philippsthal, 
Porstendorf  und  Serba  des  Direktions- 
bezirks Erfurt  und 

c)  Zschipkau  des  Direktionsbezirks 
Halle  (Entfernungen  über  Senften- 
berg). 

Soweit  Frachterhöhungen  eintreten, 
weiden  sie  erst  vom  15.  November  1905 
ab  gültig. 

Exemplare    des   Nachtrages  können 
durch   die  Güterabfertigungsstellen  so- 
wie das  Auskunftsbureau,  hier  Bahnhof 
Alexanderplatz,  zum  Preise  von  0,10  M. 
für  das  Stück  bezogen  werden. 
Berlin,  den  25.  Sept.  1905.  (2564) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  beteiligten  Verwal- 
tungen. 


Südvv'estdeutscher  Verband. 
Mit  Gültigkeit  vom  1.  Oktober  1905  wird 
die  für  den  unbeschränkten  Güterver- 
kehr eingerichtete  Station  Brühl  i/Baden 
in  die  Tarifhefte  4,  7  und  8  des  Verbands- 
gütertarifs aufgenommen.  Fahrzeuge, 
zu  deren  Verladung  eine  Rampe  erfor- 
derlich ist,  können  a.uf  der  neuen  Sta- 
tion nicht  abgefertigt  werden.  Uber  die 
Höhe  der  Frachtsätze  geben  die  Stationen 
Auskunft. 

Karlsruhe,  den  26.  Sept.  1905.  (2566) 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen : 
Gr.  Generaldirektion  der  badischen 
Staatseisenbahnen. 


Gr.  badische  Staatseisenbahnen. 

Mit  Wirkung  vom  1.  Oktober  1906  wer- 
den die  Stationen  Brühl  i/Baden,  Bil- 
fingen und  Rheinau  Hafen  in  den  ba- 
dischen Tiertarif,  die  Station  Brühl  in 
Baden  außerdem  in  den  Tiertarif  badische 
Staatsbahnen  -  badische  Nebenbahnen  im 
Privatbetrieb  vom  20.  August  1901  auf- 
genommen. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  Dienst- 
stellen. 

Karlsruhe,  den  26.  Sept.  1905.  (2566) 
Gr.  Generaldirektion. 


Verkehr  mit  der  Rhene-Diemeltal- 
Eisenbahn. 

Die  Verwaltung  der  Rhene-Diemeltal- 
Eisenbahn  hat  den  bei  den  preußischen 
Staatsbahnen  seit  dem  1.  September  d.  J. 
gültigen  Ausnahmetarif  10  b  für  Ge- 
treide, nämlich:  Weizen,  Roggen, 
Gerste  und  Hafer  und  für  Hülsen- 
früchte, im  Falle  der  Verwendung  als 
Saatgut  angenommen.  Dieser  Aus- 
nahmetarif  wird    mit    Gültigkeit  vom 
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1.  Oktober  d.  J.  in  den  Gütertarif  für  den 
Verkehr  mit  der  Rhene  -  Diemeltalbahn 
aufgenommen, 

Weffen  der  Anwendungsbedingungen 
und  Frachtberechnung  erteilt  das  Ver- 
kehrsbureau der  unterzeichneten  Ver- 
waltung nähere  Auskunft. 

Cassel,  den  25.  September  1905.  (2567) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Westdeutscher  Privatbahnverkehr. 

Am  1.  Oktober  d.  J.  kommen  direkte 
Entfernungen  zwischen  der  Station  Viern- 
heim (Staatsbahnhof)  des  Direktionsbe- 
zirks Mainz  und  den  Stationen  sämt- 
licher dem  vorgenannten  Verkehr  ange- 
hörender Privatbahnen,  sowie  zwischen 
der  Station  Vulkan=Bredow  des  Direk- 
tionsbezirks Stettin  und  den  Stationen 
der  Rinteln-Stadthagener  Eisenbahn  zur 
Einführung. 

An  demselben  Tage  treten  im  Aus- 
nahmetarif M  für  die  Stationen  der  Vor- 
wohle-Emmerthaler  Eisenbahn  sowie  für 
einzelne  Stationen  der  Cöln-Bonner  Kreis- 
bahnen und  der  Mödrath-Liblar-Brühler 
Eisenbahn  anderweite  ermäßigte  Fracht- 
sätze in  Kraft. 

Näheres  bei  den  beteiligten  Dienst- 
stellen. 

Essen,  den  27.  September  1905.  (2568) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Mitteldeutscher  Privatbahn-Güter- 
verkehr. 

Am  1.  Oktober  d.  J.  treten  zu  den  Tarif- 
heften. 2  und  3  die  Nachtiäge  XXIV  und 
XVI  in  Kralt.  Sie  enthalten,  außer  be- 
reits anderweit  bekannt  gegebenen  Tarif- 
maßnahmen, hauptsächlich : 

a)  neue  und  abgeänderte  Entfernungen 
und  Frachtsätze  für  eine  Anzahl  Sta- 
tionen der  preußischen  Staats-,  Zschip- 
kau-FinsterwaiderundBraunschweigi- 
schen  Landes-Eisenbahn ; 

b)  Änderungen  und  Ergänzungen  einiger 
Ausnahmetarife,  insbesondere  neue 
Ausnahmesätze  für  gebrannte  Steine 
von  Wittmannsdorf  N.  L.  nach  den 
Berliner  Bahnhöfen  etc. ; 

c)  einige  Berichtigungen. 

Die  z.  Z.  im  Tarif heft  2  von  Station 
Zschipkau  bestehenden  besonderen 
Ausnahmesätze  für  Braunkohlen  und 
Braunkohlenbriketts  werden,  soweit  im 
Nachtrage  XXIV  nicht  anderweite  Sätze 
vorgesehen  sind,  am  15.  November  d.  J. 
aufgehoben.  Mit  diesem  Tage  treten 
auch  die  sonst  durch  obige  Nachträge 
herbeigeführten  Frachterhöhungen  in 
Kraft. 

Nähere  Auskunft  geben  die  beteiligten 
Abfertigungsstellen. 
Erfurt,  den  26.  September  1905.  (2569) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Niederdeutscher  Eisenbahnverband. 

Die  Stationen  Beutnitz,  Bürgel,  Grait- 
schen, Hainspitz,  Porstendorf  und  Serba 
der  Neubaustrecke  Eisenberg  (Sachsen- 
Altenburg)-Porstendorf  des  Direktions- 
bezirks Erfurt  werden  nicht  am  1.,  sondern 
am  2.  Oktober  für  den  Güterverkehr  er- 
öffnet. 

Hannover,  den  26.  September  1905.  (2670) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Reichsbahn-Staatsbahn-Güterverkehr. 
Am  10.  Oktober  d.  J.  wird  die  Station 
Ruhlsdorf^Zerpenschleuse  der  Reinicken- 
dorf -  Liebenwalde  -  Gr.  =  Schönebecker 


Eisenbahn  in  den  Ausnahmetarif  9  s  des 
obenbezeichneten  Verkehrs  als  Empfangs- 
station einbezogen. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  beteiligten 
AbfertiguDgsstellen. 
Erfurt,  den  25.  September  1906.  (2671) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Norddeutsch-galizisch-südwest- 
lussischer  Grenzverkehr. 
Tarif  Teil  II,  Heft  2. 
(Einführung  der  Dienstanwei- 
sung Nr.  1  betreffend  Sackung 
von  Kleie  in  Breslau.) 
Mit  Gültigkeit  vom   16.  Oktober  1905 
tritt  die  Dienstanweisung  Nr.  1  in  Kraft. 
Dieselbe  enthält  Bestimmungen  für  die 
Sackung  von  Kleie  in  Breslau.  Exem- 
plare dieser  Dienstanweisung  sind  bei 
den  Verwaltungen  der  Endbahnen  kosten- 
los erhältlich. 
Wien,  am  27.  September  1905.  (2572) 

K.  k.  österr.  Staatsbahuen, 
auch  namens  der  beteiligten  Verwal- 
tungen. 


Elbenmschlagsverband. 

(Berichtigung  des  Tarifes 
Teil  I  vom  l.  Mai  190  6.) 

Auf  Seite  78  ist  bei  G— 5c,  Catechu 
(Cachou,  Cutsch,  Gambir,  japanische 
Erde)  in  der  Klassifikation  bei  Fracht- 
zahlung für  mindestens  10  000  kg  statt 
„— "  zu  setzen  „B". 

Wien,  am  23-  September  1905.  (2573) 
K.  k.  priv.  österreichische  Nordwestbahn, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Rinteln  -  Stadthagener  Eisenbahn. 

Die  ermäßigten  Frachtsätze  des  Aus- 
nahmetarifs 5  a  für  rohe  Steine  usw. 
finden  mit  Gültigkeit  vom  30.  d.  M.  an 
bereits  bei  Auflieferung  von  mindestens 
30  t  Anwendung. 

Rinteln,  im  September  1906.  (2674H&V) 
Der  Vorstand. 


8.  Personen-  und  Gepäckverkehr. 

Badische  Lokaleisenbahnen, 
Aktiengesellschaft. 
Lokaltarif   der  Albtalbahn. 
Vom  1.  Oktober  1.  J.  ab  kommen  im 
Verkehr  zwischen  der  Station  Ettlingen 
Holzhof  und  Karlsruhe  Festplatz  Fahr- 
scheinhefte für  30  Fahrten  in  IIL  Klasse 
zum  Preise  von  6  M.  zur  Einführung. 

Ausgabestellen :      Station  Ettlingen 
Holzhof  und  Karlsruhe  Festplatz. 
Karlsruhe,  den  26.  Sept.  1906.  (2675H&V) 
Die  Direktion. 


9.  Vardingungen. 

Empfang-sgebäude  auf  Bahnhof  Kurve. 

Die  Arbeiten  und  Lieferungen  zur  Her- 
stellung eines  neuen  Empfangsgebäudes 
auf  Bahnhof  Kurve  sollen  im  ganzen 
oder  getrennt  nach  Losen  vergeben 
werden. 

Los  I :  Erd-  und  Maurer-,  Steinmetz-, 
Grobschmied- undEisenarbeiten, 
,   II :  Zimmerarbeiten, 
„  III :  Dachdeckerarbeiten, 
,  IV :  Klempnerarbeiten, 
„   V :  Tischler- ,   Schlosser-,  Glaser- 
und Anstreicherarbeiten. 
Die    Verdingungsunterlagen ,    die  im 
Zimmerei  unseres  Verwaltungsgebäudes 
(Rhabanusstraße  1  hier)  in  den  Dienst- 
stunden   von  8  Uhr  vorm.   bis  3  Uhr 


nachm.  zur  Einsicht  offen  liegen,  können 
gegen  portofreie  Einsendung  von  Qf>OM. 
nur  in  bar  für  jedes  Los  durch  unser 
Zentralbureau  bezogen  werden. 

Die  Angebote  sind  verschlossen,  porto- 
frei, mit  entsprechender  Aufschrift  ver- 
sehen bis  zu  dem  auf  Sonnabend, 
den  21.  Oktober,  vormittags 
lU  Uhr,  festgesetzten  Eröffnungstermin, 
der  in  Gegenwart  etwa  erschienener 
Bieter  in  Zimmer  72  unseres  Verwaltungs- 
gebäudes abgehalten  wird,  an  uns  einzu- 
reichen. 

Mainz,  den  23.  September  1906.  (2576) 
Königlich  preußische  und  Großherzoglich 
hessische  Eisenbahndirektion. 


Gesellschaft  für  den  Betrieb  von  Niedei  - 
ländischen  Staatseisenbahnen. 

Verdingung 
am  Dienstag,  2  4.  Oktober  1905, 
nachmittags   2  Uhr   (Ortszeit),  im 
Zentralbureau    erwähnter  Gesellschaft, 
Moreelse  Park,  Utrecht,  für  die  Lieferung 
von  Oberbaumaterial,  nämlich  : 
Heft  215:  282000  Stück  flußeiserne  Nei- 
gungsplatten und 
36000Stück  fiußeiserneUnter- 
lagsplatten ; 
Heft  216:  10  t  flußeiserne  Schwellen- 
schrauben, 

175  t   flußeiserne  Laschen- 
scttrauben  und 
440  t  flußeiserne  Hakennägel; 
Heft  217:  120000  kieferne  Querschwel- 
len ; 

Heft  218  :  20  000  buchene  Querschwel- 
len ; 

Heft  219:  Weichenschwellen  und 
Brückenschwellen. 

Die  Weise  der  Verdingnng  ist  in  den 
Heften  umschrieben. 

Diese  Hefte  liegen  zum  Einsehen  auf 
im  erwähnten  Zentralbureau  und  beim 
Ingenieur,  Vorsteher  der  Oberbau- Werk- 
stätten, in  Utrecht. 

Nach  portofreier  Anfrage  und  Über- 
mittlung an  das  erwähnte  Zentralbureau 
(1.  Abteilung  des  Bahndienstes)  von 
0,50  fl.  für  jedes  Heft  werden  die  Hefte 
portofrei  zugesandt  vom  30.  Septem- 
ber an. 

Erläuterungen  am  erwähnten  Zentral- 
bureau (ßahndienst)  und  beim  erwähnten 
Ingenieur. 

Utrecht,  23.  September  1905.  (2577) 


10.  Vermischte  Bekanntmachungen. 

Die  am  15.  Oktober  1905  in  Betrieb  zu 
nehmende  Strecke  Ochtrup-Rheine  wird 
der  Betriebsinspektion  Bargsteinfurt, 
„    Verkehrsinspektion  Emden, 
„   Maschineninspektion   Münster  1 
und 

,    Werkstätteninspektion  Lingen 
zugeteilt. 

Münster,  den  26.  September  1905.  (2678) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


11.  Offene  Stellen. 

Für  unsere  Station  Wittstock  suchen 
wir  zu  baldigem  Eintritt  einen  jüngeren 
Stationsdiätar. 
Bewerbungen  sind  unter  Beifügung 
von  Zeugnissen,  Darstellung  des  Lebens- 
lautes sowie  Angabe  der  Gehaltsan- 
sprüche zu  richten  an 

die  Direktion 
der  Prignitzer  Eisenbahngesellschaft  i 
in  Perleberg.  (2579)  I 
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Wieder  ein  Vorschlag  zur  Beleuchtung 
der  Nachtsignale. 

Die  Faucillebahn  als  französischer  Wett- 
bewerb gegen  Gotthard  und  Deutsch- 
land. 

Gesetzentwürfe  betreffend  die  weitere 
Ausgestaltung  des  bayerischen  Staats- 
eisenbahnnetzes. 

Nachrichten : 
Deutschland:    Wagengestellung  für 
lebende  Tiere.  —   Festsetzung  erhöhter 
Tagegelder  bei  Reisen   in  das  Ausland. 


4.  Oktober  1905. 


I  n  h  a  I  tt 

—  Die  Fleischteuerung  und  die  Ermäßi- 
gung der  Eisenbahntarife.  —  Eisenbahn- 
unfall bei  Czernitz.  —  Betriebsergeb- 
nisse  der  oldenburgischen  Staatsbahnen. 

—  Die  bayerische  Thronrede.  —  Lokal- 
bahn Türkheini  i.  B.  -  Wörishofen.  — 
Einführung  der  neunstündigen  Arbeits- 
zeit in  den  württembergischen  Eisenbahn- 
werkstätten. —  Bahnhofumbau  Stutt- 
gart. —  Zollabfertigung  im  Verkehr  nach 
Rußland.  —  Personalnachrichten. 

Österreich:  Der  Voranschlag  des 
Eisenbahnministeriums.  —  Eisenbahn- 
eröflnungen.    —    Festschrift     zur  Er- 


XLV.  Jahrgang. 


Öffnung  der  Staatsbahnlinie  Schwarzach= 
St.  Veit-Bad  Gastein. 

Ungarn:  Eisenbahneröffnung.  —  Per- 
sonalnachrichten. 

Übrige  europäische  Länder: 
Die  Arbeitsausschüsse  der  französischen 
Staatsbahnen.  —  Schweizerische  Bundes- 
bahnen. —  Verwendung  von  Dampf- 
wagen in  Großbritannien. 

Amtliche   Mitteilangen    der  geschäfts- 
führenden Verwaltung. 

Amtliche  BekaoutmachungeD. 


Wieder  ein  Vorschlag  zur  Beleuchtung  der  Nachtsignale. 

Vom  dipl.  Ingenieur  Zeis,  Kgl.  Direktionsassessor  in  Würzburg. 


Der  amtliche  Bericht  über  die  kürzliche  Entgleisung  des 
D-Zuges  Cöln-München  in  Station  Ingolstadt  Nordbahnhof  gibt 
an,  daß  die  grüne  Glasblende  des  unteren  Signallichtes  am  Ein- 
fahrtsignal (=  Ausfahrtvorsignal)  in  einer  Ecke  ausgebrochen 
war,  wodurch  der  Lokomotivführer,  da  ihm  nun  schmutzig-weißes 
Licht  erschien,  wahrscheinlich  zu  der  Ansicht  kam,  er  könne  die 
Station  mit  ungeminderter  Geschwindigkeit  durchfahren.  Tat- 
sächlich war  für  ihn  eine  ablenkende  Fahrstraße  gestellt,  die 
nur  mit  45  km  Stundengeschwindigkeit  befahren  werden  durfte, 
und  so  ist  es  begreiflich,  daß  der  mit  etwa  90  km  Geschwindig- 
keit fahrende  Zug  in  dem  Weichenbogen  zur  Entgleisung  mit 
den  bekannten,  schweren  Folgen  kam.  Zum  Verständnis  für  mit 
der  bayerischen  Signalgebung  niclit  Vertraute  diene  die  in  Abb.  1 
gegebene  Übersicht. 

Das  Unglück  in  Ingolstadt  wäre  also  durch  Verwechslung 
der  am  Einfahrtsignale  bei  Dunkelheit  erscheinenden  Signal- 
bilder (l  und  '/  infolge  Bruches  der  grünen  Glasblende  ent- 
standen. 

Der  traurige  Fall  kann  sich  bei  jeder  Babnverwaltung, 
welche  die  Verwendung  des  weißen  Lichtes  als  Erlaubnis  zur 
freien  Fahrt  mit  ungeminderter  Geschwindigkeit  nicht  aus- 
geschlossen hat  (z.  B.  den  österreichischen  und  bayerischen 
Bahnen),  jeden  Tag  wiederholen,  ja  er  kann  sich  in  seinen  Folgen 
noch  verschlimmern,  wenn  etwa  statt  eines  grünen  Glases  eine 
rote  Blende  bräche  und  so  dem  Zuge  statt  des  Fahrtverbotes 
die  Erlaubnis  zur  freien  Fahrt  trotz  bestehender  Hindernisse  sich 
darbieten  würde.  Die  letzterwähnte  Gefahr  ist  allerdings  durch 
Einführung  der  sich  gut  bewährenden  roten  Gläser  mit  Draht- 
einlage bedeutend  vermindert  worden,  indem  ein  Glasbruch 
selten  ein  Herausfallen  der  Scheibenteile  und  hierdurch 
eine  Veränderung  der  Lichtfarbe  im  Gefolge  hat.  Die  Verwen- 
dung von  Drahteinlagen  auch  für  grüne  Gläser  scheitert  meines 
Wissens  an  der  zu  beträchtlichen  Vorminderung  ihrer  Licht- 
durchlässigkeit,   die  sich  beim  roten  Lichte  weniger  fühlbar 


macht.  *)  Der  Unfall  wird  den  Gegnern  des  weißen  Signallichtes 
als  kräftiges  Beweismittel  dienen  und,  wenn  man  noch  die  leichte 
Möglichkeit  einer  Verwechslung  mit  den  vielen  anderen  weißen 
Lichtern  eines  Bahnhofes  und  die  oft  unreine,  ins  Rotgrüne  und 
Orange  spielende  Farbe  des  ungeblendeten  Petroleumlichtes  sich 
vor  Augen  hält,  vielleicht  die  eine  oder  andere  Verwaltung  zum 
Abfall  vom  weißen  Signallichte  veranlassen.  Die  übrigen  deut- 
schen, dann  die  englischen  Bahnverwaltungen  haben  dies  schon 
vor  längerer  Zeit  getan,  aber  hierbei  die  große  Einschränkung 
mit  in  Kauf  nehmen  müssen,  daß  ihnen  für  die  Signalgebung 
bei  Dunkelheit  nur  noch  die  beiden  Farben  grün  und  rot  zur 
Verfügung  blieben,  mit  denen  die  unvermeidlichen  drei  Signale: 
„Halt",  „vorsichtige  Fahrt"  und  „unbeschränkt  freie  Fahrt'  ge- 
geben werden  sollen.  Der  Mangel  einer  dritten  Signalfarbe  hat 
in  der  deutschen  Signalordnung  (für  Bayern  nicht  geltend!)  zu 
der  bekannten  und  sicherlich  nicht  ungefährlichen  Unstimmig- 
keit geführt,  daß  grünes  Licht  am  (niederen)  Vorsignalmast  auf 
die  Haltstellung  des  Hauptsignales  hinweist,  also  vorsichtige 
Fahrt  bezw.  Verlangsamung  der  Fahrt  verlangt,  während  grünes 
Licht  am  hohen  Mäste  des  Hauptsignales  Fahrt  mit  voller 
Streckengeschwindigkeit  erlaubt.  Zudem  wird  beim  Einfahrt- 
vorsignal zum  Zeichen,  daß  das  Einfahrtsignal  auf  „Fahrt"  steht, 
doch  wieder  das  so  geschmähte  weiße  Licht,  wenn  auch  an  un- 
schuldigerer Stelle,  verwendet.  Besser  erscheint  die  Lösung, 
welche  die  deutsche  Signalordnung  zur  Kenntlichmachung  der 
Fahrt  in  ein  abzweigendes  Gleis  gefunden  hat ;  in  diesem  Falle 
wird  nämlich  die  Verminderung  der  Fahrgeschwindigkeit  dem 
Lokomotivführer  bei  Tage  durch  2-3  Signalflügel,  bei  Dunkel- 
heit durch  2—3  grüne  Lichter  untereinander  am  Einfahrtsignal- 
mast anbefohlen.   Einem  Falle,  wie  in  Ingolstadt,  ist  hier  wohl 


*)  Die  Lichtdurchlässigkeit  ist  im  allgemeinen  für  weißes 
Glas  =  Vi,  für  grünes  Glas  =  Vö,  für  rotes  Glas  =  Vj,  für  blaues 
Glas  =  V;  zu  setzen. 
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insofern  vorgebeugt,  als  der  Bruch  eines  der  beiden  grünen 
Gläser  ein  im  Signalbuch  nicht  vorkommendes  Bild  erzeugt,  das 
den  Führer  zum  Anhalten  veranlassen  muß. 

Statt  der  Doppelbedeutung  des  grünen  Lichtes  finden  wir 
in  England  eine  uns  viel  gefährlicher  dünkende  Doppeldeutig- 
keit des  roten  Lichtes,  die  wiederum  aus  dem  Mangel  der  dritten 
Signalfarbe  entspringt.  Rotes  Licht  am  Vorsignalmast  darf  dort 
vom  Zuge  überfahren  werden,  denn  es  bedeutet :  „Das  Haupt- 
signal steht  auf  Half  ;  rotes  Licht  am  Einfahrtsignalmast  oder 


gegen.  Außerdem  wird  nicht  geleugnet  werden  können,  daß,  wenn 
der  transparente  Flügel  nicht  sehr  lang  gebaut  ist,  was  seinen  An- 
trieb erschwert  und  wegen  des  größeren  Schwunges  beim  Herab- 
lassen die  Bruchgefahr  vergrößert,  der  Lichteindruck  in  unserem 
Auge  mit  wachsender  Entfernung  immer  mehr  dem  eines  einzigen 
Lichtpunktes  sich  nähert.  In  Entfernungen,  in  denen  rotes  und 
grünes  Signallicht  noch  mit  vollkommener  Sicherheit  wahr- 
nehmbar ist,  können  daher  hinsichtlich  der  Stellung  eines 
transparenten  Signalflügels  bereits  Zweifel  auftreten,  zumal  bei 


Fahrstrasse 


Fa  h  r  t 


r 


Es  bedeutet  .• 


O  weirscs  Licht 
=  rre-ie  Fahrt  mit 
voller  öesduvindk 


0  grünes  Licht 

:  freie  Fahrt  mif 
mäßiger  Ocschn- 


^  rotes  Licht 
=  Halt 


©  bl3ue.s  Licht 
=  Rahe. 

©  abqablendet 
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Halt 
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Halt  in  der  Station 


X 


ohne  Ablenkung 
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Abb.  1. 


der  Signalbrücke  heißt  dagegen  :  „Fahrtverbot !'  Grünes  Licht 
bedeutet  durchweg  „freie  Fahrt !" 

Vielfach  wird  diesen  Mängeln  gegenüber  als  Ideal  der 
Signalgebung  das  bei  Tag  und  Nacht  gleiche  Formsignal, 
ähnlich  den  jetzt  allgemein  gebräuchlichen  Weichen- 
Signalen,  angesehen,  bestehend  aus  einem  schwarz- 
geränderten,  kastenförmigen  Signalflügel  mit  Milch- 
glasseiten  und  elektrischer  Innenbeleuchtung  (Abb.  2). 
Als  Wiederholungs  ,  Wege-  und  Richtungssignal  findet 
dieser  transparente  Flügel  in  größeren  Bahnhöfen 
Bayerns    eine    sehr     zweckmäßige  Verwendung. 
Seiner  allgemeinen  Einführung  steht  aber  der  Mangel 
I    _.         an   elektrischen  Lichtquellen  an  kleineren  Orten, 
dann  auch  die  leichte  Zerbrechlichkeit  des  Milch- 
Abb.  2.    oder  Beinglases  und  der  Fäden  der  Glühlampen  ent- 


Dunkelheit dem  Auge  die  bei  Tage  zur  Beurteilung  der  Flügel- 
stellung sehr  wertvolle  Linie  des  Signalmastes  fehlt.  Es  dürfte 
als  erwiesen  gelten,  daß  bei  Dunkelheit  die  roten  und  grünen 
Signallichter  den  transparenten  Signalflügeln,  weit  mehr  aber 
noch  dem  ebenfalls  versuchten  System  der  Flägelbeleuchtung 
mittels  Reflexlichtes  überlegen  sind. 

Uber  die  etwaigen  Aussichten  für  das  sogenannte  Blink- 
licht ist  mir  neuerlich  nichts  mehr  bekannt  geworden. 
Der  Mechanismus  scheint  doch  für  eine  allgemeine  Ein- 
führung nicht  einfach  genug  und  so  iosbesondere  für  die 
Unterhaltung  zu  teuer  und  wohl  auch  unzuverlässig  zu  sein. 

Allen  bisher  besprochenen  Signalsystemen  haftet  der 
weitere  Nachteil  an,  daß  bei  Verlöschen  der  Signallampe  oder 
Versagen  der  elektrischen  Beleuchtung  die  große  Gefahr  be- 
steht, daß  das  Signal  von  einem  nicht  völlig  streckenkundigen 
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Führer  oder  bei  Unwetter  und  sehr  dunkler  Nacht  auch  von 
dem  streckenkundigsten  Führer  überfahren  wird  und  so  be- 
denklichste Folgen  entstehen  können.  Bei  dem  Signal  der 
deutschen  Signalordnung:  „Freie  Fahrt  in  ein  abzweigendes 
Gleis"  kann  außerdem  durch  Verlöschen  einer  Laterne  das 
etwa  noch  bleibende  eine  grüne  Licht  als  Erlaubnis  zur  Fahrt 
mit  voller  Geschwindigkeit  erscheinen  trotz  der  Ablenkung  in 
der  Fahrstraße,  und  der  Ingolstädter  Fall  ist  daher  auch  in  den 
außerbayerischen  deutschen  Bahnverwaltungen  nicht  gänzlich 
ausgeschlossen. 

Die  Beschäftigaug  mit  den  Mängeln  der  jetzigen  Signal- 
ordnungen und  den  für  eine  möglichst  sichere  Signalgebung 
aufzustellenden  Forderungen  hat  schon  des  öfteren  auf  den 
Ausweg  der  sogenannten  Lichtergruppen  geführt;  sie 
werden  in  einem  Aufsatze  des  „Organs  für  die  Fortschritte  des 
Eisenbahnwesens"  vom  Jahre  1895  (S.  100)  für  den  Fall  empfohlen, 
wenn  die  Einführung  einer  dritten  Signalfarbe  wirklich  sich 
als  unmöglich  erweisen  sollte.  Die  Versuche  in  letzterer 
Richtung  muß  man  im  allgemeinen  als  gescheitert  ansehen, 
nachdem  die  bayerische  Staatsbahnverwaltung,  die  —  meines 
Wissens  auf  Veranlassung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- 
verwaltuDgen  —  in  den  letzten  Jahren  auf  einer  Versuchsstrecke 
die  Verwendbarkeit  des  violetten  Lichtes  beobachten  ließ, 
soeben  eine  neue  Signalordnung  herausgegeben  hat,  in  der 
diese  neue  Lichtsorte  unberücksichtigt  bleibt.  Im  „Organ  für  die 
Fortschritte  des  Eisenbahnwesens"  vom  Jahre  1899*)  entwickelte 
sodann  Kegieruugs-  und  Baurat  Fuchs  ein  Sjstem  von  Lichter- 
gruppen oder,  wie  er  es  bezeichnet,  eine  Doppellichter-Signal- 
reihe, der  man  gegenüber  den  jetzigen  Systemen  bedeutende 
Vorteile  zusprechen  muß.  Mit  Gegenwärtigem  möchte  ein 
weiterer  Schritt  auf  dem  von  Fuchs  betretenen  Wege  vorge- 
schlagen werden,  der  zur  Vereinfachung  seiner  Resultate  führen 
und  den  Bedingungen  für  eine  sichere  Signalgebung  tunlichst 
gerecht  werden  soll.  Als  zu  erstrebende  Bedingungen  sind  für 
nichtbewegte  Nachtsignale  aufzustellen: 

1.  Gefahren  sollen  nicht  entstehen  a)  durch  das  Brechen 
eines  Signalglases,  b)  durch  das  Auslöschen  des  Signallichtes, 
d.  h.  unvollständige  Signalbilder  sollen  sofort  erkennbar  sein. 

2.  Es  sollen  mit  klaren,  augenfälligen  Unterschieden  die 
drei  Signale  „Halt!",  , freie  Fahrt  mit  geminderter  Geschwindig- 
keit !'  und  „freie  Fahrt  mit  voller  Streckengeschwindigkeit  !* 
gegeben  werden  können. 

Die  Bedingungen  lassen  sich  in  weitgehendem  Maße  er- 
reichen durch  Gruppen  von  grünem  und  rotem  Signallicht  ohne 
Zuhilfenahme  weiterer  Farben. 

Es  ergeben  sich  als  Hauptgrundsätze  für  unbewegte 
Nachtsignale : 

Wegen  Forderung  la:  Nur  rote  und  grüne  Lichter 
gelten  als  Signale;  wird  weißes  oder  weißliches 
Licht  angetroffen,  so  ist  bis  zur  Aufklärung 
anzuhalten. 

Wegen  Forderung  Ib:  Jedes  Nachtsignal  muß 
unbedingt, aus  jeweils  zwei  Signallichtern  be- 
stehen; wird  nur  ein  einziges  Signallicht  an- 
getroffen, so  ist  bis  zur  Aufklärung  anzuhalten. 

Wegen  Forderung  2:  Zwei  rote  Lichter  bedeu- 
ten: „Halt!"  Zwei  grüne  Lichter  bedeuten: 
„Freie  Fahrt  mit  voller  S  t  r  e  c  k  e  n  g  e  s  c  h  w  i  n - 
digkeit!"  Ein  grünes  und  ein  rotes  Licht  be- 
deuten: „Freie  Fahrt  mit  ermäßigter  Geschwin- 
digkeit "  Grund  zu  letzterem  Signal  können  Weichenab- 
lenkungen, Baustellen  oder  auch  der  Umstand  sein,  daß  das 
nächstfolgende  Mastsignal  auf  „Halt"  steht. 

Die  Ruhestellung  der  Signale  kann  durch  ein  blaues  Kon- 
trollicht angezeigt  werden. 

Hiermit  wird  allerdings  die,  wie  Regierungs-  und  Baurat 
Fuchs  sagt,  wertvollste  Grundlage  der  bestehenden  Signalord- 

*)  Bereits  vorher  auch  in  Nr.  6  S.  81  Jahrg.  1899  d.  Ztg. 
erschienen. 


nungen,  nämlich  daß  rotes  Licht  allein  oder  in  beliebiger  Zn- 
sammenstellung mit  anderen  Lichtarten  „Halt"  unter  allen  Um- 
ständen bedeuten  soll,  verlassen.  Der  Schritt  sieht  jedoch  nur 
für  den  ersten  Augenblick  bedenklich  aus,  denn  wenn  nur  erst 
der  Grundsatz  in  Fleisch  und  Blut  des  Betriebs-  und  Fahrper- 
sonals übergegangen  sein  wird,  daß  ein  einzelnes,  ruhigstehendes 
farbiges  Licht  überhaupt  kein  vollständiges  Signal  mehr  vor- 
stellt, so  wird  man  ruhig  an  einem  roten  Lichte,  wenn  es 
mit  grün  zusammengestellt  ist,  vorbeifahren  lassen 
dürfen.  Der  gewisse  Schrecken,  der  bisher  in  dem  Begriffe 
„rot !"  an  und  für  sich  lag,  wird  künftig  ebenso  sicher  durch 
den  Begriff  „zweimal  rot !"  ausgelöst  werden.  An  einem  ein- 
zelnen roten  Lichte  darf  auch  künftig  nie  vorbeigefahren  wer- 
den, da  es  nur  entweder  eine  im  Kreis  geschwungene  Hand- 
laterne oder  Signalfapkel,  also  zweifellos  das  zum  Halten  zwin- 
gende, deutsche  Signal  6  oder  ein  unvollständiges  ruhig- 
stehendes Signal  sein  kann,  vor  welchem  gemäß  obigem  Grund- 
satz 1  b  ebenfalls  bis  zur  Aufklärung  anzuhalten  ist.  Das,  was 
für  das  Einlicbtsystem  von  höchster  Bedeutung  war,  verliert  so 
durch  die  Einführung  der  Doppellichter  als  wesentliches  Prinzip 
an  Wert,  indem  der  Schwerpunkt  nunmehr  auf  der  Forderung 
zweier  Lichter  liegt.  Im  übrigen  wird  zugestanden  werden 
müssen,  daß  das  neu  vorgeschlagene  Haltsignal  weder  an  Ein- 
deutigkeit noch  an  Augenfälligkeit  dem  bisherigen,  nachgibt. 

Bei  Dunkelheit  ergeben  sich  als  Signale  am  Vor-  und 
Hauptsignalmast  folgende  Farbenbilder  für  einige  der  eingangs 
dargestellten  Fahrstraßen : 


Fahrstraße: 
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Dem  sicher  zu  erwartenden  Einwände,  daß  durch  die 
Verdoppelung  der  Lichter  nicht  nur  die  Ausgaben  vermehrt, 
sondern  auch  der  Signalgang  erschwert  und  die  Signaleinzelteile 
lästig  vermehrt  würden,  begegnet  schon  der  Verfasser  des  er- 
wähnten Aufsatzes  in  Heft  5  des  „Organs  für  Fortschritte  des 
Eisenbahnwesens"  1895  mit  der  Feststellung,  daß  solche  Ubel- 
stände  unbedeutend  erscheinen  gegenüber  dem  Gewinn  größerer 
Klarheit  des  Signalwesens  und  erhöhter  Betriebssicherheit.  Daß 
man  es  aber  überhaupt  nicht  mit  Ubelständen  zu  tun  haben 
wird,  sondern  die  Doppellichter  konstruktiv  glatt  durchführbar 
sind,  zeigen  die  in  Bayern  seit  Jahren  und  neuerdings  auch  in 
Baden  eingeführten  Einfahrtsignale  mit  Ausfahrtvorsignalen ;  sie 
können  für  die  vorgeschlagenen  Doppellichter  ohne  jede  Konstruk- 
tionsänderung weiterverwendet  werden,  wenn  nur  die  Blenden- 
gläser entsprechend  ausgewechselt  werden.  Mit  geringfügigen 
Kosten  können  die  bayerischen  Einfahrtvorsignale  und  wohl  auch 
diejenigen  anderer  Verwaltungen  für  das  Doppellicht  aptiert 
werden,  indem  nur  in  angemessenem  Abstände  über  dem 
jetzigen  Signallichte  eine  feststehende  und  stets  grün  geblendete 
zweite  Signallaterne  als  sogenanntes  Spitzenlicht  anzuordnen 
ist.  Die  bisher  mit  Ausfahrtvorsignalen  nicht  verbundenen 
Deckungs-,  Block-  und  Ausfahrtsignale,  ebenso  die  Eiufahrtsignale 
der  bei  den  deutschen  Bahnen  (ausgenommen  Bayern)  üblichen 
Bauart  bedürfen  lediglich  einer  beweglichen  Blendenvor- 
richtung vor  der  (unteren),  in  etwa  3— 4  m  Höhe  über  den 
Schienen  aufzuhängenden  sogenannten  Fußlaterne.  Die  in 
Bayern  für  den  Fall,  daß  die  Ausfahrt  über  Weichenkarven  er- 
folgt, eingeführten  Ausfahrtsignale  mit  feststehenden  Langsam- 
fahrscheiben könnten  ebenfalls  bleiben,  nur  wäre  die  Scheibe 
mit  einem  rotgeblendeten  Loche  für  die  hinter  der  Scheibe 
aufzuhängende  Fußlaterne  zu  versehen.  Da  das  blaue  Licht 
für  die  Ruhestellung  der  Ausfahrtsignale  nicht  mehr  als  Signal- 
farbe, sondern  als  Kontrollicht  aufzufassen  ist,  stände  auch 
seiner  Weiterverwendung  zu  diesem  Zwecke  nichts  im 
Wege ;   bei  solchen  Signalen  müßte  jedoch  das  Fußlicht  in  der 


Nr.  77 


—  1136  - 


Zeitung  des  Vereins  > 
Deutscher  Eisenbahnverwaltuncen. 


Ruhelage  des  Flügels  durch  eine  Blechblende  gedeckt 
werden. 

Trotzdem  eine  alte  Regel  für  die  Entfernung  zweier 
farbiger  Lichter,  damit  sie  für  das  Auge  nicht  in  eins  zu- 
sammenflielien,  nur  '/looo  der  Sehweite  vorschreibt,  dürfte  doch 
als  Mindestabstand  der  beiden  Lichtpunkte  (also  zwischen 
Spitzen-  und  Fußlicht)  bei  Einfahrt-,  Deckungs-  und  Blocksignalen 
etwa  4  na,  bei  Ausfahrtsignalen  2  m  und  bei  Einfahrtvorsignalen 
etwa  1  m  festzusetzen  sein. 

Ein  hiernach  ausgebildetes  Signalsystem  würde  die 
eingangs  dargestellten  Fahrstraßen  wie  in  der  folgenden  Abb.  3 
signalisieren. 


Zweck,  als  den  Führer  zu  vorsichtiger  Einfahrt  zu  veranlassen, 
verfolgen  aber  auch  zumeist  die  zwei-  und  dreiflügeligen  Ein- 
fahrtsignale nicht.  Wird  es  wirklich  infolge  örtlicher  Besonder- 
heiten für  notwendig  erachtet,  dem  Führer  genau  anzukündigen, 
welches  Gleis  er  befahren  wird,  so  werden  zweckmäßiger  im 
Bahnhofe  transparente  Wegesignale  oder  die  neuerdings  in 
England  an  die  Stelle  der  vielarmigen  Einfahrtsignale  tretenden 
Scheiben  mit  transparenten  Gleisziffern  aufgestellt  (s.  Nr.  5 
S.  Kl  Jahrg.  1904  d.  Ztg.). 

In  konsequenter  Durchführung  des  Prinzips,  daß  un- 
bewegte Signale  bei  Dunkelheit  stets  durch  zwei  farbige  Lichter 
darzustellen  sind,  müssen  die  auch  in  Bayern  geltenden  Signale 


Fahrstrasse; 


Es  bedgulel ; 


uncs  Lich> 


.rotes  Lichf 


0  blaues  Lichf 


©  abgeblendet 


Ruhe 


X 


9 


Hal  + 
vor 

der  Station 


c 


Halt  in  der  Starioa 


ohne  Ablenkung 


*=0 


Ausfah  rt 


mit  maiSigcr 

G  eichwindigl<cif 


mif  AblenWung 


mil  voKsT  Strecken 
geschwindigKcif 


ohne  Ablenkung 


mi-l  Ablenkung 


mit    massiger  0«.schwindigkc.it 


E.  i  n  f  a  h  r  t 


Geschwindigkeit 


mU  Ablenkung 


mit  voller  Strecken 
gcschwindigkcit 


ohne  Ablenkung 


X 


ohne  Ablenkung 


mit  voller  5♦^eckcngc5chwindigkci^ 


Abb.  3. 


Die  bei  den  meisten  deutschen  Bahnverwaltungen  be- 
stehenden Eintahrtsignale  mit  mehreren  Flügeln  zur  Kenn- 
zeichnung, daß  der  Zug  in  ein  erstes  oder  zweites  abzweigendes 
Gleis  einzufahren  hat,  müßten  allerdings  verlassen  werden, 
da  die  hierbei  angewendeten  Lichtergruppen  ganz  anderes 
besagen,  als  die  vorgeschlagenen  ;  sie  scheinen  aber  auch  ent- 
behrlich, nachdem  das  mit  dem  Einfahrtsignal  zu  verbindende 
Scheibensignal  (—  Ausfahrtvorsignal)  und  bei  Nacht  die  Zu- 
sammenstellung von  grünem  und  rotem  Lichte  dem  Führer  be- 
reits anzeigt,  daß  er  langsam  einzufahren  hat,  weil  er  entweder 
eine  Weichenablenkung  zu  befahren  hat  oder  das  Ausfahrt- 
signal  in   der  Haltstellung   antreffen   wird.     Einen  anderen 


5a  und  6a  der  deutschen  Signalordnung  nach  Art  der  in  Abb.  4 
gezeigten  Anordnung  ausgebildet  werden. 

Besondere  Kosten  werden  hierdurch  nicht  verursacht, 
Sicherheit  und  Deutlichkeit  aber  wesentlich  gehoben,  denn  es 
ist  bekannt,  daß  gerade  bei  den  Laternen  der  Langsamfahr-  und 
Haltscheiben  die  Gefahr  des  Auslöschens  infolge  des  Luftzuges 
vorbeifahrender  Züge  eine  große  ist. 

Schließlich  müßten  auch  die  einzeln  fahrenden  Lokomo- 
tiven sowie  die  Wasserkrane,  wenn  ihr  Ausleger  die  Durch- 
fahrt sperrt,  mit  zwei  statt  mit  einer  roten  Laterne  ausge- 
rüstet sein. 
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„  Der  Zug  Soll  Un9sam  Der  Zug  soll  halten  " 

fahren  ° 

Abb.  4. 

Sollten  die  deutschen  Bahnverwaltungen  die  vorstehenden 
Grandsätze  für  die  Durchbildung  der  unbewegten  Nachtsignale 
•  würdigen,  so  wäre  Hoffnung,  daß  in  absehbarer  Zeit 


I.  ein  Unfall  durch  falsche  Signalgebung 
infolge  Bruches  des  Signalglases  ausge- 
schlossen, 

II.  die  Wahrscheinlichkeit  von  Unfällen 
infolge  Verlöscliens  des  S  i  g  n  a  1 1  i  c  h  t  e  s  gegen 
jetzt  um  die  Hälfte  vermindert  und 

III.  einweiteresSuchen  nach  einer  derroten 
und  grünen  Signalfarbe  gleichwertigen  Farbe 
zunächst  entbehrlichwerde.  Ganz  nebenher  aber  ginge 
ein  Vorteil,  der  bei  dem  schon  weit  ausgedehnten  Durchgange 
des  Fahrpersonals  einer  Verwaltung  auf  andere  deutsche  Ver- 
waltungsgebiete von  großer  Bedeutung  ist,  der  aber  auch 
an  und  für  sich  jedem  Deutschen  eine  Freude  würde, 
d.  i.  die  Gleichheit  der  wichtigsten  Grund- 
lagen derSignalordnnng  im  ganzen  Deutschen 
Keich! 


Die  Faucillebahn  als  französischer  Wettbewerb  gegen  Gotthard  und  Deutschland. 


Von  verschiedenen  Seiten  wird  bestätigt,  daß  zwischen 
dem  französischen  Minister  der  öfTentlichen  Arbeiten  Gauthier 
und  der  Paris-Lvon-Mittelmeerbahngesellschaft  ein  Abkommen 
wegen  der  Subventionierung  und  des  Baues  der  Faucillebahn 
getroffen  worden  ist.  Jedenfalls  ist  hier  ein  Werk  von  erheb- 
licher internationaler  Bedeutunsr  im  Gange,  wennsclion  seine 
wahrscheinliche  Einwirkung  auf  den  deutschen  Eisenbahnvor- 
kehr stellenweise  überschätzt  werden  mag.  Minister  Gautliier 
hat  nun  seine  Anschauungen  und  Absichten  einem  Vertreter 
des  Pariser  „Temps"  eingehend  dargelegt,  die  wir  zunächst 
ans  dem  genannten  Blatte  in  der  Hauptsache  wiedergeben. 

Die  Linie  Lon8=le=Saunier-Genf  ist,  so  erklärte  der  Iranzö 
sische  Minister,  für  uns  der  wirkliche  und  richtige  Zugang 
zum  Simplon.  Gewichtige  wirtschaftliclie  Gründe  sprechen  für 
sie.  Die  Durchbohrung  des  Gotthard  hat  Deutschland,  Belgien 
und  Holland  beträchtliche  Vorteile  über  Frankreich  vom  Ge- 
sichtspunkte des  mitteleuropäischen  Verkehrs  gegeben.  Niemand 
schien  zu  zweifeln,  daß  die  Durchbohrung  des  Siniplou  den 
Franzosen  die  Mittel  bieten  würde,  ihre  Lage  zu  verbessern. 
In  den  Handelskammern  wurde  die  Sache  erörtert,  die  Suh- 
ventionsfrage  im  Parlament  angeregt.  Dann  aber  ließ  man  die 
Ding«  sich  hinschleppen,  das  Interesse  nahm  ab.  Wie  wird 
nun  bei  der  bevorstehenden  Eröffnung  des  Simplon  Frankreichs 
Lage  sein?  Man  muß  zwei  Fälle  ins  Auge  fassen:  erstens, 
wenn  nach  dem  Simplon  das  schweizerische  Eisenbahn- 
netz keine  weitere  Veränderung  erfährt ;  zweitens,  wenn  die 
geplante  Durchbohrung  der  Berner  Oberlandalpen  und  die  Ver- 
besserung der  schweizerischen  Linien  eine  schleunige  Verbin- 
dung von  Basel  und  Bern  mit  Brig  herstellen.  Im  ersteren 
Falle  zieht  Deutschland  nur  wenig  Vorteil  aus  der  Durch- 
bohrang  des  Simplon,  ebenso  Belgien  und  Holland.  Was  Frank- 
reich angeht,  so  ist  die  Veränderung  für  seine  nördlichen  und 
östlichen  Teile  nicht  bedeutend,  da  die  Verbindung  Calais- 
Mailand  über  Delle  und  den  Gotthard  die  kürzeste  bleibt.  Der 
nördliche  Abschnitt  des  Paris  Lyon-Mittelmeerhahnnetzes  zieht 
mehr  Nutzen,  da  die  Verbindung  Paris-Mailand  über  Pontarlier 
kürzer  durch  den  Simplon  als  durch  den  Gotthard  ist.  Für 
diesen  Teil  des  französischen  Bodens  und  die  mehr  westlichen 
Gegenden  kann  der  Verkehr  nach  der  Schweiz  über  zwei  ver- 
schiedene Wege  gehen  :  erstens  die  Linie  Pontarlier  -  Lau- 
sanne-Simplon,  zweitens  die  Linie  Lyon-Culoz-Simplon.  Der 
zweite  Fall  setzt  die  beinahe  sichere  Durchbohrung  des 
Berner  Oberlandes  am  Lötschberg  oder  Wildstrubel  voraus. 
Man  begreift  übrigens  leicht,  daß  der  sehr  starke  wirtschaftliche 
Strom,  welchen  die  Durchbohrung  des  Lötschbergs  von  Deutsch- 
u  5^^*^  Wallis  und  Italien  und  umgekehrt  leiten  würde, 
bald  den  schwachen  Strom,  welchen  die  Strecke  von  Pontarlier 
von  Westen  nach  Osten  herstellen  würde,  zurückdrängen 
könnte.  Diese  Strömungen  würden  sich  tatsächlich  in 
Bern  oder  Lausanne  (?)  treffen,  während  der  durch  die  Faucille 
geleitete  Strom,  der  den  Verkehr  eines  viel  weiteren  Teils  des 
französischen  Gebietes  aufsaugt,  den  Nord-Südstrom  in  Brig, 
beim  Eingang  des  Tunnels,  also  auf  einem  vollständig  neutralen 
Boden  treffen  würde.  Der  französische  Strom  von  West  nach 
Ost  wird  den  Höchstpunkt  der  Stärke  nur  dann  erreichen,  wenn 
er  den  Faucilleweg  benutzt.  Das  wird  eine  Eisenbahn  fast  in 
der  Ebene  sein ;  sie  wird  den  Verkehr  von  den  französischen 
Häfen  am  Kanal  und  am  Atlantischen  Meere  erhalten,  dazu  den 
inländisch-französischen  Verkehr  der  Departements  des  Nordens, 
Nordwestens,  des  Westens  und  der  Mitte.    Die  amerikanisch- 


europäische Handelsbewegung  wird  immer  ausgedehnter;  der 
Panamakanal  würde  noch  den  Handel  von  der  Küste  des  Stillen 
Ozeans  hinzubringen  Frankreich  muß  sich  einrieb  ten,  daß  seine 
Häfen  in  der  Lage  sind,  davon  Nutzen  zu  zielien.  Außerdem 
besitzt  OS  an  der  Westküste  Afrikas  Kolonien,  die  gegenwärtig 
Kotterdain  als  europäischen  Zutahrtshafen  benutzen.  Die  Her- 
stellung der  Linie  Lons=le-Saunier-Genf  würde  die  französi- 
schen Häfen  am  Kanal  auf  gleichen  Fuß  mit  den  fremden 
Häfen  stellen. 

Der  Minister  berief  sich  weiter  darauf,  daß  auch  der 
Direktor  der  Faris-Lyon-Mittelmeerbahn,  Nobleniaire,  höchst  be- 
redt für  die  Faucillebahn  eingetreten  sei,  deren  Vorteile  von 
allen  anerkannt  würden.  Betreffs  der  Kosten  habe  man  von 
120  000 000,  130  000  000  und  140  0OJO00  Fr.  gesprochen.  Aber  aus 
den  von  Staatsingenieuren,  deren  Zuständigkeit  nicht  iu  Zweifel 
gezogen  werden  könne  und  die  den  Jura  aus  ihrer  ganzen 
Lebenserfahrung  kännten,  sehr  sorgfältig  gemachten  Studien 
ergebe  sich,  daß  der  Bau  115OO0  000  Fr.  nicht  überschreiten 
werde.  Diese  Schlüsse  seien  bekräftigt  worden  durch  die  Be- 
richte des  Professors  Fournier  und  des  Herrn  Martel,  deren 
Arbeiten  .so  sehr  geschätzt  seien.  Und  auf  die  Gesamtsumme 
von  115  000  000  Fr.  würde  der  französische  Staat  nicht  mehr  zu 
zahlen  haben,  als  was  die  Linie  La  Joux-Vallorbe  gekostet 
haben  würde. 

Soweit  Herr  Gauthier.  Da  die  Verhandlungen  über  die 
Beiträge,  welche  die  l'ranzösische  Regierung  von  der  Paris-Lyon- 
Mittelmeer-Eisenbahngesellschaft,  von  der  schweizerischen  Re- 
gierung und  vom  Kanton  Genf  verlangt  oder  verlangen  wird, 
noch  nicht  beendet  sind,  so  konnte  der  Gewährsmann  des 
„Teinps",  wie  er  schreibt,  nicht  daran  denken,  über  diesen  wich- 
tigen Teil  der  Frage  vom  Minister  Auskunft  zu  verlangen.  Er 
bestätigt  übrigens  aus  anderen  (Quellen,  daß  die  Paris-Lyon- 
Mittelmeerbahn  30  000  000  Fr.,  der  Kanton  Genf  20  000  000  Fr. 
und  die  schweizerische  Eidgenossenschaft  10  000  000  Fr.  Beihilfe 
geben  sollen.  Zu  Lasten  des  französischen  Staats  würden  dann 
ungefähr  56  000 ODO  Fr.  bleiben,  die  beglichen  werden  könnten 
durch  jährliche  Vorwegnahme  von  8—9  000  000  Fr.  auf  die 
67  000  000  Fr.,  welche  das  Parlament  im  Budget  der  öffentlichen 
Arbeiten  für  Eisenbahnbau  bewillige.  Die  Paris-Lyon-Mittel- 
meerbahngesellschaft würde  für  ihren  Beitrag  eine  Zinsgarantie 
erhalten.  Es  wird  dabei  von  vornherein  auf  eine  kilometrische 
Einnahme  von  40 000 Fr.  für  die  86  km  lange  Strecke  gerechnet. 

Auf  Befragen,  ob  der  Minister  nicht  im  Zusammenhang 
damit  noch  andere  Bauten  plane  —  man  hat  von  der  Durch- 
bohrung des  Mont  Blanc  gesprochen  — ,  antwortete  er: 
Nein,  solange  der  Simplon  genügend  sein  wird,  um  den  ihm 
zufallenden  Verkehr  zu  bewältigen,  und  solange  die  Faucille- 
bahn in  den  Einnahmen  wächst ;  nein,  solange  die  wirtschaft- 
lichen Verh-'^ltnisse  bleiben  wie  sie  sind.  Aber  sie  können  sich 
ändern,  und  dann  wird  eine  neue  Durchbohrung  der  Alpen 
notwendig  werden,  um  die  direkten  Beziehungen  zwischen 
Frankreich  und  Italien  zu  vermehren.  Davon  werde  später  die 
Rede  sein,  die  Faucillebahn  sei  die  erste  zu  überschreitende  Stufe. 
Übrigens  habe  auch  Marseille  ein  Interesse  an  einem  lebhaften 
Güter-  und  Personenverkehr  zwischen  Frankreich,  der  Schweiz 
und  Italien.  Möge  es  wollen  oder  nicht,  der  Simplon  habe 
seine  durch  den  Gotthard  geschaffene  Lage  noch  erschwert.  Aber 
der  Kanal  von  Marseille  zur  Rhone,  für  welchen  jetzt  die  ersten 
Arbeiten  in  Ausführung  sind,  werde  die  Länge  des  Weges 
Marseille-Genf  erheblich  abkürzen. 
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Zeitung  des  Verein! 
Deutscher  EisenbahnverwaKuntren. 


Herr  Gauthier  versicherte  schließlich,  daß  der  Minister- 
präsident Rouvier  ganz  mit  ihm  übereinstimme,  um  Frankreich 
den  richtigen  Zugang  zum  Simplon  zu  schaffen. 

Bei  diesen  Mitteilungen  ist  ein  für  die  Schweiz  wichtiger 
Punkt  nicht  berührt:  ob  Minister  Gauthier  nach  Erstellung  der 
Faucillebahn  bis  Genf  den  Verkehr  weiter  am  südlichen  Ufer  des 
Genfer  Sees  weiterzuleiten  und  somit  die  Schweiz,  abgesehen 
von  dem  einen  Punkt  Genf  und  einem  Stück  der  Rhonetalbahn 
von  St.  Maurice  nach  Brig,  zu  umfahren  denkt,  oder  ob  der 
Verkehr  von  Genf  am  Nordnfer  über  die  schweizerischen 
Bundesbahnen  zum  Simplon  gehen  soll.  Die  Schweiz  wird  bei 
der  Faucillebahn  und  in  dem  vorerwähnten  Punkt  ohnedies 
noch  Schwierigkeiten  machen. 

Der  „Temps"  fährt  fort:  Deutschland,  Belgien  und  Holland 
werden  aus  dieser  Verbesserung  des  schweizerischen  Netzes  die 
größten  Vorteile  ziehen.  DerGotthardwird  teilweise  dnrchdenSim- 
plon  „depossediert" .  Aber  die  Entfernung  Basel-Mailand  wird  erheb- 
lich (?)verringert  undFrankreichs  ernstlichste  Wettbewerber  werden 
den  Nutzen  daraus  haben.  Diese  verhängnisvollen  Folgen  zu 
verhüten,  sind  zwei  Mittel  vorgeschlagen.  Erstens  die  Er- 
richtung einer  Linie  Frasne  oder  La  Joux-Vallorbe ;  zweitens 
die  Durchbohrung  der  Faucille  und  die  Verbindung  durch  eine 
gerade  Linie  von  Lons=le=Saunier  nach  Genf  über  Saint=Claude- 
La  Joux-Vallorbe  gibt  Frankreich  kein  Mittel,  wirksam  gegen 
das  Deutschland  infolge  Durchbohrung  des  Oberlands  zufallende 
Ubergewicht  vorzugehen.  Die  Linie  von  Mouchard  nach  Pon- 
tarlier,  im  ganzen  genommen,  bleibt  immer  eine  schlechte 
Linie,  mit  Steigungen  von  15  und  20  auf  das  Tausend,  mit 


Krümmungen  von  300  bis  350  m  Halbmesser  und  durch  eine 
Gegend  führend,  welche  häufigen  Temperaturstörungen  und 
heftigen  Schneestürmen  ausgesetzt  ist.  Vorausgesetzt,  daß  man 
mittels  62  000  000  Fr.  diese  Strecke  zwischen  La  Joux  und  Vallorbe 
korrigiert  (der  ursprüngliche  schweizerische  Plan  für  die  Her- 
stellung einer  Abkürzungslinie  zwischen  Frasne-Vallorbe  war 
nur  auf  einige  zwanzig  Millionen  Franken  geschätzt.  D.  Verf.),  so 
wird  sie  gewiß  verbessert,  bleibt  aber  nichtsdestoweniger  eine  Ge- 
birgslinie.  Statt  die  Schneeregion  zu  vermeiden,  würde  die 
neue  Linie  im  Gegenteil  sie  in  der  größten  Länge  durchmessen. 
Zudem  weigert  die  Schweiz  sich  durchaus,  die  Strecke  Vallorbe- 
Lausanne  über  Bussigny  zu  ändern  ;  die  so  verbesserte  Linie 
Dijon-Lausanne  könnte  endgültig  die  Durchfahrt  der  großen 
internationalen  Expreßzüge  nicht  tragen.  Auch  würden  ihre 
Betriebskosten  für  den  Personen-  und  für  den  Güterverkehr 
viel  höher  sein,  als  die  der  anderen  Linien  des  Paris-Lyon- 
Mittelmeernetzes.  Wenn  jüngst  gewisse  Personen  (damit  dürfte 
die  Leitung  der  Paris-Lyon-Mittelmeerbahn  gemeint  sein.  D.Verf.), 
die  dem  Faucilleplan  günstig  gestimmt  sind,  sich  zu  gunsten  von 
L;i  Joux-Vallorbe  als  zeitweilige  Zufahrt  zum  Simplon  aus- 
gesprochen haben,  so  geschah  das,  weil  sie  glaubten,  daß  diese 
Strecke  viel  schneller  gebaut  werden  würde.  Das  ist  ein 
Irrtum.  Man  vergißt,  daß  die  Abkürzung  Frasne-  oder  La  Joux- 
Vallorbe  die  Bohrung  eines  Neigungstunnels  unter  dem 
Mont  d'Or  mit  sich  bringt,  dessen  Herstellung  ebensoviel  Zeit 
erfordert,  wie  jeder  der  Tunnel  mit  doppelter  Neigung  der 
Faucille,  und  daß  letztere  Linie  folglich  ebenso  rasch  gebaut 
werden  kann,  wie  erstere. 


Gesetzentwürfe  betreffend  die  weitere  Ausgestaltung  des  bayerischen  Staatseisenbahnnetzes. 


Die  bayerische  Staatsregierung  hat  dem  am  28.  Sep- 
tember d.  J.  zusammengetretenen  Landtage  zunächst  in  Vor- 
lage gebracht:  A.  den  Gesetzentwurf  über  die  Erbauung 
einer  eingleisigen  Hauptbahn  von  Mühldorf 
nach  Freilassing;  B.  über  den  Bedarf  für  Erweite- 
rungs-,  Ergänzungs-  und  Neubauten  auf  den  in 
Betrieb  befindlichen  Staatseisenbahnen  und  C.  über  die  Er- 
werbung der  Pfälzischen  Eisenbahnen  für  das 
bayerische  Staatsärar. 

Zu  A.  entnehmen  wir  aus  der  dem  Gesetzentwurfe  ange- 
fügten Begründung  folgendes :  „Mit  Vollendung  der  im  Bau 
begriffenen  österreichischen  Tauernbahn  Schwarzach  -  Gastein- 
MöUbrücken  und  ihrer  südlichen  Fortsetzungen,  nämlich  der 
Karawankenbahn  Villach  -  Aßling  und  der  Wocheiner  Linie 
Aßling  -  Görz  mit  direkter  Weiterführung  nach  Triest  wird  eine 
neue,  um  246  km  kürzere  Bahnverbindung  Salzburg  -  Triest  ge- 
schaffen, die  dem  Seehafen  Triest  neuen  Verkehr  aus  Böhmen, 
Nieder-  und  Oberösterreich,  insbesondere  aber  auch  aus  dem 
Handelsgebiete  Süddeutschlands  zuführen  soll.  An  der  Ent- 
wicklung dieses  Verkehres  auf  den  neuen  österreichischen 
Bahnen  und  an  der  steigenden  Bedeutung  Triests  als  Handels- 
platz für  den  Levanteverkehr  ist  auch  Bayern  in  hohem  Grade 
interessiert,  und  um  Bayern  den  entsprechenden  Anteil  hieran 
sowie  einen  erfolgreichen  Wettbewerb  mit  den  Nachbarbahnen 
zu  sichern,  ist  die  Erbauung  einer  Hauptbahn  von  M  ü  h  1  d  o  r  f 
nach  Freilassing  erforderlich  geworden.  Die  Bedeutung 
dieser  Hauptbahnlinie  liegt  in  erster  Linie  in  der  Vermittlung 
des  internationalen  Reise-  und  Güterverkehrs,  in  zweiter  Linie 
in  der  Erschließung  eines  neuen  Verkehrs  in  dem  von  Eisen- 
bahnen noch  nicht  durchzogenen  Teil  des  Innviertels." 

„Uber  die  Größe  des  der  neuen  Hauptbahnlinie  zuge- 
henden internationalen  Verkehrs  lassen  sich  allerdings  zur  Zeit 
einigermaßen  sichere  Anhaltspunkte  nicht  gewinnen,  und  es  ist 
deshalb  eine  gewisse  Vorsicht  und  Zurückhaltung  bei  der  bau- 
lichen Ausgestaltung  der  neuen  Bahn  erforderlich,  weshalb  sie 
auch  zunächst  nur  als  eingleisige  Bahn  mit  einfachen 
Stationsanlagen  in  Aussicht  genommen  ist.  Der  zweigleisige 
Ausbau  muß  vorbehalten  bleiben,  bis  sich  das  Bedürfnis 
hierfür  ergibt ;  auf  den  seinerzeitigen  doppelgleisigen  Ausbau 
und  die  spätere  Erweiterung  der  Stationsanlagen  soll  jedoch 
bei  der  Grunderwerbung,  den  Gründungen  der  größeren  Kunst- 
bauten und  der  Ausgestaltung  der  Stationsanlagen  schon  jetzt 
Rücksicht  genommen  werden." 

Nach  diesen  Gesichtspunkten  ist  der  allgemeine  Entwurf 
der  neuen  Hauptbahnlinie,  deren  Länge  65,7  km  betragen  wird, 
und  wofür  die  Kosten  einschließlich  einer  3  prozentigen  Reserve 
auf  11399  200  J6.,  d.  i.  173  500  J6.  für  1  km  Bahnlänge,  sich  be- 
rechnen, in  dem  betreffenden  Gesetzentwurfe  bearbeitet. 

Zu  B.  Die  beantragten  Erweiterungs-  usw. 
Bauten  erstrecken  sich:  1.  auf  Beseitigung  schienengleicher 
Wegübergänge ;  2.  auf  Erweiterung,  Umbau  und  Zentralisierung 
von  Stationen ;  3.  auf  Erweiterungen  und  Neueinrichtungen  von 
Beleuchtungsanlagen ;  4.  auf  Erweiterungsbauten  zu  maschinen- 


technischen Zwecken  und  5.  auf  die  weitere  Fortsetzung  des 
Ausbaues  des  Haupt-  und  Rangierbahnhofs  Nürnberg. 

Ziffer  1  umfaßt  behufs  Beseitigung  einer  weiteren 
Gruppe  schienengleicher  Wegübergänge  die  Ausführung  von 
26  Wege -Unter-  und  Uberführungen  im  Kostenbetrage  von 
1  207  600  J6. 

Ziffer  2  sieht  vor:  a)  die  Fortsetzung  bezw.  die  Vollendung 
bereits  begonnener  Stationsumbauten  und  Erweiterungen  von 
Gleisanlagen ;  es  kommen  hierbei  in  Betracht  die  Stationen 
Augsburg,  Bamberg,  Passau  und  die  Ablaufrangieranlage  Würz- 
burg ;  ferner  b)  als  neu  auszuführen  die  Umbauten  der  Stationen 
Mering,  des  Stadt-  und  des  Rangierbahnhofs  Lindau,  dann 
der  Stationen  Memmingen  und  Fürth ;  c)  die  Erwerbung  von 
Grund  und  Boden  für  eine  neue  Rangieranlage  im  Osten  der 
Stadt  München  mit  Verlegung  der  Bahnstrecke  München  0.  B.- 
Riem und  Einführung  der  Lokalbahn  München  0.  B.-Ismaning 
in  die  Station  München  0.  B. ;  endlich  d)  die  Zentralisierung  der 
Weichen  und  Signale  in  weiteren  11  Bahnstationen.  Zu  dem 
letzteren  Posten  bemerkt  der  Gesetzentwurf,  daß  nach  den  Be- 
stimmungen der  neuen  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsordnung  in 
732  Stationen  der  bayerischen  Staatsbahnen  Stellwerksanlagen 
für  Weichen  und  Signale  auszuführen  sind,  wovon  aml.Julid.  J. 
bereits  636  Stationen  mit  diesen  Sicherungsanlagen  ausgerüstet 
waren,  während  für  weitere  48  Stationen  die  Ausführung  ein- 
geleitet ist,  so  daß  noch  49  Stationen  für  die  Ausführung  ver- 
bleiben, von  denen  11  in  den  vorliegenden  Gesetzentwurf  auf- 
genommen wurden.  Die  Herstellungskosten  sind  auf  610  000 
veranschlagt,  welcher  Ausgabe  eine  dauernde  Einsparung  an 
Weichen-  und  Signalbedienungspersonal  von  27  Mann  gegenüber- 
steht. Der  Gesamtaufwand  für  die  ganze  Zifier  2  beläuft  sich 
auf  18  354  000  M 

Ziffer  3.  Da  die  seitherigen  Erfahrungen  mit  der  elek- 
trischen Beleuchtung  von  Bahnhöfen  durchweg  günstig  waren, 
soll  mit  Einrichtung  weiterer  Beleuchtungsanlagen  zunächst  in 
den  Bahnhöfen  Passau  sowie  Nürnberg  0.  B.,  =Dutzendteich 
und  =Mögeldorf  und  außerdem  in  einer  Anzahl  mittlerer  und 
kleinerer  Stationen  fortgefahren  werden.  In  Passau  müssen  für 
die  Anlagen  im  Freien  und  für  die  dienstlichen  Zwecken  die- 
nenden Innenräume  der  bayerischen  und  österreichischen  Ver- 
waltung 56  große  und  100  kleine  Bogenlampen  aufgestellt  und 
816  Anschlußstellen  für  Glühlampen  hergestellt  werden.  Zur 
Erzeugung  der  erforderlichen  elektrischen  Kraft  ist  daselbst 
die  Errichtung  eines  bahneigenen  Elektrizitätswerkes  in  Aus- 
sicht genommen.  In  Nürnberg  0.  B.  sollen  21  und  in  Dutzend- 
teich 15  Bogenlampen  aufgestellt,  dann  in  Nürnberg  0.  B.  140, 
in  Dutzendteich  120  und  in  Mögeldorf  96  Glühlampen  einge- 
richtet werden.  Der  Gesamtkostenbetrag  für  Ziffer  3  beträgt 
820  000  J6. 

In  Ziffer  4  kommt  nur  die  Verlegung  der  Lokomotiv- 
remisen und  maschinentechnischen  Anlagen  im  Bahnhofe  Augs- 
burg in  Betracht,  wofür  nun  zur  Fortsetzung  der  Ausführungs- 
arbeiten die  III.  Baurate  im  Betrage  von  1  155  000  M  bean- 
sprucht wird. 
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In  Ziffer  5  wird  sodann  zur  Fortsetzung  und  Vollendung 
der  Um-  und  Neubauten  des  Haupt-  und  Rangierbahnhofes 
Nürnberg  der  Rest  der  genehmigten  Anschlagssumme  im  Be- 
trage von  8  832  000  Ji-  als  III.  und  letzte  Baurate  angefordert. 

Die  Gesamtsumme  der  zu  vorstehenden  unter  B 
aufgezählten  Erweiterungs-  usw.  Bauten  benötigten  Mittel  be- 
ziffert sich  auf  30368  500  cM. 

Zu  C.  Nach  Artikel  1  des  Gesetzentwurfes  betreffend 
die  Erwerbung  der  Pfälzischen  Eisenbahnen 
durch  den  bayerischen  Staat  wird  die  Staatsregierung  er- 
mächtigt, die  Pfälzischen  Eisenbahnen  nach  Maßgabe  des  An- 
gebots der  Generalversammlungen  der  AktiengesellschaftPn 
vom  18.  Juli  1904  zu  erwerben.  Der  hierfür  bezeichnete  Preis 
war  im  Angebot  mit  237  864  917  J^.  berechnet;  weil  jedoch  dieser 
berechnete  Betrag  sich  einerseits  durch  etwaige  Abzüge  für 
Verschlechterung  der  Bahnanlagen  vermindern  kann,  anderseits 
infolge  Aufnahme  neuer  Anlehen  sich  erhöhen  würde,  so  kann 
—  wie  die  dem  Gesetzentwurf  zu  Artikel  1  beigegebene  Be- 
gründung darlegt  —  zur  Zeit  die  Höhe  des  Kaufpreises 
ziffernmäßig  noch  nicht  festgestellt  und  eingesetzt  werden. 
Es  mußte  deshalb  auch,  heißt  es  in  der  Begründung  weiter, 
von  dem  Abschlüsse  eines  im  einzelnen  formulierten,  bedingten 
Kaufvertrages  hauptsächlich  im  Hinblick  auf  die  Befristung  des 
Eigentumüberganges  und  die  Unmöglichkeit,  jetzt  schon 
den  Kaufpreis  ziffernmäßig  festzulegen,  vorerst  abgesehen 
werden. 

Nach  Artikel  2  werden  die  von  den  pfälzischen  Aktien- 
gesellschaften ausgegebenen  Prioritätsschuldverschreibungen 
nach  dem  Stande  vom  1.  Januar  1909  als  Staatseisenbahnschuld 
zur  Verzinsung  und  Tilgung  nach  den  von  den  Gesellschaften 


eingegangenen  Verpflichtungen  übernommen.  Nach  Artikel  4 
bleibt  bezüglich  der  gleichfalls  an  den  Staat  übergehenden 
Fonds  der  Pensions-  und  Unterstützungskasse  für  die  Ange- 
stellten der  Pfälzischen  Bahnen  und  der  Lebensversicherungs- 
anstalt der  Angestellten  und  ständigen  Arbeiter  der  Pfälzischen 
Eisenbahnen  sowie  des  staatlichen  Anteils  an  dem  Versiche- 
rungsfonds der  pfälzischen  Eisenbahngesellschaften  weitere  ge- 
setzliche Regelung  vorbehalten.  Nach  Artikel  5  werden 
sämtlicheBeamten  und  Bediensteten  der  Pfälzischen 
Eisenbahnen,  es  mögen  diese  im  aktiven  Dienste  stehen  oder 
bereits  pensioniert  sein,  unter  denselben  Bedingungen,  unter 
welchen  sie  von  den  Gesellschaften  angestellt  wurden,  unter 
Anerkennung  ihrer  Ansprüche  gegen  die  Pensions-  und  Unter- 
stützuugskasse  und  gegen  Fortentrichtung  der  statutenmäßigen 
Pensionskassenbeiträge  vom  Staate  übernommen  und  ver- 
bleiben in  diesem  Verhältnis,  solange  deren  Ubertritt  in  den 
pragmatischen  Staatsdienst  be/.w.  in  die  Dienstverhältnisse  des 
nicht  pragmatisch  angestellten  statusmäßigen  Personals  der 
Königlichen  Verkehrsansfalten  nicht  erfolgt  ist.  Die  im  Dienste 
der  Pfälzischen  Eisenbahnen  stehenden  Militärpensionisten, 
welche  durch  den  Übergang  dieser  Bahnen  an  den  Staat  ihrer 
Pension  ganz  oder  teilweise  verlustig  werden,  sind  für  den 
Entgang  dieser  Pension  solange  zu  entschädigen,  bis  sie  in 
den  pragmatischen  Staatsdienst  bezw.  in  die  Dienstverhältnisse 
des  nicht  pragmatisch  angestellten  statusmäßigen  Personals  der 
Königlichen  Verkehrsanstalten  eintreten.  Entlassungen  von 
Beamten  und  Bedienstelen  der  Pfälzischen  Eisenbahnen  mit 
Entziehung  des  Pensionsanspruchs  können  je  nach  ihrer  dienst- 
lichen Stellung  nur  nach  Maßgabe  der  für  die  Staatsdiener  und 
Bediensteten  der  Königlichen  Verkehrsanstalten  bestehenden 
Normen  erfolgen. 


Nachrichten. 


Deutschland. 

—  VVagengestellung  für  lebende  Tiere.  Nach  einem  Er- 
laß des  preußischen  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  sind  mit 
Rücksicht  darauf,  daß  die  Anzahl  der  Wagen  mit  kleiner  Lade- 
fläche eine  beschränkte  ist,  bei  der  Anfordeiung  solcher  Wagen 
für  die  Verladung  von  lebenden  Tieren  die  Besteller  darauf 
hinzuweisen,  daß  auf  ihre  Gestellung  mit  Bestimmtheit  nicht 
gerechnet  werden  kann. 

—  Festsetzung  erhöhter  Tagegelder  bei  Reisen  in  das 
Ausland.  Nach  einem  Erlasse  des  preußischen  Ministers  der 
öffentlichen  Arbeiten  wird  auf  Anregung  des  Finanzministers 
künftig  in  denjenigen  Fällen,  in  welchen  Kommissare  ver- 
schiedener Ressorts  (auch  Reichsbehörden)  zu  gleichem  Zwecke 
Dienstreisen  in  das  Ausland  ausführen,  vor  Festsetzung  der 
erhöhten  Tagegelder  eine  Verständigung  zwischen  den  be- 
teiligten Ressortchefs  und  den  obersten  Reichsbehörden  über 
die  Höhe  der  Tagegeldersätze  herbeigeführt  werden.  Bei  der 
Bemessung  der  Tagegelder  soll  darauf  Bedacht  genommen 
werden,  daß  sich  die  Sätze  in  den  Grenzen  der  von  den 
Kommissaren  im  Auslande  gemachten  Aufwendungen  bewegen. 
Der  Begriff  der  Gemeinsamkeit  einer  Reise  wird  dadurch  nicht 
ausgeschlossen,  daß  die  Teilnehmer  verschiedene  Reisewege 
benutzen  oder  zu  verschiedenen  Zeiten  die  Reise  zurücklegen. 
Der  Herr  Minister  hat  daher  die  Königlichen  Eisenbahndirek- 
tionen veranlaßt,  in  Fällen  der  hier  in  Frage  kommenden  Art 
unter  Bezeichnung  der  an  der  Auslandsreise  beteiligten  Be- 
amten und  der  in  Betracht  kommenden  Ressorts  wegen  der 
Festsetzung  der  erhöhten  Tagegelder  an  ihn  zu  berichten  und 
über  die  Höhe  der  zu  gewährenden  Sätze  Vorschläge  zu 
machen. 

~  Die  Fleischteuernng  und  die  Ermäßigang  der  Eisen- 
bahntarife. Wie  die  Nordd.  Allg.  Ztg.  mitteilt,  hat  der  Reichs- 
tagsabgeordnete GrafUdo  Stolberg  an  den  Reichskanzler 
eine  Eingabe  gerichtet,  in  welcher  er  ihn  ersucht,  um  die  vor- 
übergehende Fleischteuerung  in  den  großen  Städten  und  den 
Industriemittelpunkten  herabzumindern,  eine  Ermäßigung  der 
Eisenbahntarife  für  lebendes  Vieh  herbeizuführen.  Die  Eingabe 
geht  davon  aus,  daß  der  Eisenbahntransport,  durchweichen  das 
Produkt  dem  Verbraucher  zugeführt  wird,  als  der  letzte  Akt 
der  Produktion  zu  betrachten  ist.  Durch  eine  Ermäßigung  der 
Transportkosten  werde  mithin  eine  Verbilligung  der  Produktion 
herbeigeführt,  welche,  ohne  den  Produzenten  zu  schädigen, 
dem  Verbraucher  zugute  komme.  Zugleich  müßte  eine  noch 
weitergehende  Ermäßigung  der  Transportkosten  für  frisches 
Fleisch  eingeführt  werden,  damit  die  vom  Gesetzgeber  beab- 
sichtigte .Freizügigkeit  des  Fleisches",  die  bisher  mehr  oder 
weniger  nur  auf  dem  Papier  stehe,  ebenfalls  eine  verbilligende 


Wirkung  auf  den  großstädtischen  Fleischverbrauch  ausüben 
könne. 

—  Eisenbahnnnfall  bei  Czernitz.  Wie  aus  Beuthen  O.-S. 
gemeldet  wird,  ereignete  sich  am  30.  September,  abends  8  Uhr 
43  Minuten,  auf  dem  Bahnhof  Czernitz  ein  größerer  Eisenbahn- 
unfall. Der  Personenzug  858  (Nendza-Kattowitz)  fuhr  bei  der 
Ausfahrt  unter  Nichtbeachtung  des  Haltesignals  auf  ein 
stumpfes  Gleis  und  zertrümmerte  den  am  Ende  stehenden 
Prellbock.  Die  Lokomotive,  der  Packwagen  und  drei  Personen- 
wagen IV.  Klasse  stürzten  die  Böschung  hinab.  Der  Lokomotiv- 
führer Stephan  und  der  geprüfte  Heizer  Popratz,  beide  aus 
Kattowitz,  wurden  getötet,  ein  Zugführer  und  zwei  Reisende 
schwer,  mehrere  Personen  leicht  verletzt.  Der  Verkehr  ist 
nicht  gestört.  Der  zuständige  Streckendezernent  der  Eisen- 
bahndirektion  Kattowitz  begab  sich  sofort  zur  Unfallstelle. 
Wie  weiter  gemeldet  wird,  ist  auch  der  vortragende  Rat  im 
Reichseisenbahnamt,  Geheimer  Baurat  Lohse,  zur  Untersuchung 
des  Unfalls  von  Berlin  nach  Czernitz  abgereist. 

—  Betriebsergebnisse  der  oldenburgischen  Staatsbahnen 
im  Jahre  1904.  Die  Gesamtlänge  der  unter  oldenburgischer 
Verwaltung  stehenden  vollspurigen  Bahnstrecken  betrug  573 
(566)  km,  von  denen  47  km  zweigleisig  sind.  In  Zugang  ist  seit 
dem  ).  November  1904  gekommen  die  7  km  lange  Schmalspur- 
bahn Ocholt  -  Westerstede,  die  vom  Staate  angekauft  und  auf 
Vollspur  umgebaut  wurde.  Das  Anlagekapital  betrug  insgesamt 
75  295  860  (72  685  891)  M.  Außerdem  belief  sich  das  vom  olden- 
burgischen Staate  aufgewendete  Anlagekapital  für  die  Schmal- 
spurbahn auf  der  Insel  Wangerooge  und  die  dortige  Landungs- 
brücke  auf  224  625  (147  369)  J6.  Die  Zahl  der  Stationen  war  141 
(139),  darunter  25  (24)  Personenhaltepunkte  und  3  (3)  Güter- 
haltestellen. An  Betriebsmitteln  waren  vorhanden  139  (140)  Lo- 
komotiven, 77  (80)  Tender  sowie  für  den  Dienst  auf  Wangerooge 
3  (2)  kleine  zweiachsige  Tenderlokomotiven,  ferner  249  (236) 
Personenwagen,  60  (55)  Gepäckwagen  und  1695  (1380)  Güter- 
waffen. Außerdem  waren  117  (75)  Privatwagen  eingestellt.  Es 
sind  8H958  Züge  gefahren  worden,  die  3  439  764  (3  330220)  Zug- 
kilometer zurücklegten,  durchschnittlich  also  täglich  244  Züge 
mit  9424  (9124)  km  Fahrtleistung.  Befördert  wurden  6  676  514 
(6  452  700)  Personen,  darunter  7326  (7510)  in  I.,  672  767  (526  167) 
in  IL,  5  850  900  (5  676  957)  in  III.,  42  485  (42  260)  in  IV.  Klasse  und 
202  046  (199  806)  Militärpersonen.  Die  IV.  Klasse  wird  nur  in 
den  auf  preußischem  Gebiete  gefahrenen  Personenzügen  ge- 
führt. An  Personenfahrgeld  wurde  eingenommen  3  833  626 
(3  706  947)  cU.,  für  I  km  Betriebslänge  also  6808  (6597)  J(.,  und 
zwar  zahlte  jede  Person  für  1  ktn  durchschnittlich  in  I.  Klasse 
6,1  (6,3),  in  IL  Klasse  4,4  (4,3),  in  IIL  Klasse  2,7  (2,7),  in  IV.  Klasse 
2,6  (2,7),  die  Militärperson  1,0  (1,0)  und  im  Gesamtdurchschnitt 
2,6  (2,7)  Jl.  Im  Güterverkehr  gelangten  2176  236  (1  969  623)  t 
zur  Abfertigung.  Die  erhobene  Güterfracht  betrug  einschließ- 
lich der  Nebengebühren  6  150.5.58  (5  759  211)  <M.,  mithin  auf  1  km 
Betriebslänge  10  878  (10  271)  Ji-  Jede  Tonne  brachte  für  1  km 
durchschnittlich    4,1    (4,0)  .A.     Die    Gesamteinnahme  betrug 
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12119  352  (11  313  721)^6.,  während  sich  die  Betriebskosten  eia- 
schließlich  der  an  Preußen  zu  zahlenden  Pacht  für  die  Olden- 
burg-Wilhelmsbavener  Bahn  auf  9  025129  (8  132  353)  vfi.  belielen. 
Es  verblieb  also  ein  Betriebsüberschuß  von  3  094  223  (3  181  368)  Jt., 
durch  den  das  im  Unternehmen  steckende  oldenburgische  Anlage- 
kapital von  6t  187  964  (61  923  012)  JC.  mit  4,82  (5,14)  8  verzinst  wurde. 
Die  Betriebskosten  betrugen  im  Verhältnis  zur  Gesamteionahme 
74,47  (71,881  %.  Aus  dem  Uberschuß  wurden  an  Eisenbahnsteuer 
für  die  auf  preußischem  Gebiete  belegenen  Bahnstrecken  5811 
(5774)  J{>.  gezahlt.  Zur  Verzinsung  und  Abtragung  des  Anlage- 
kapitals wurden  an  die  Großherzogliche  Staatskasse  1  731  043 
(1  713  835)  o'l6.  abgeführt.  Der  an  die  Staatskasse  zur  freien  Ver- 
fügung abgelieferte  Kest  betrag  1  357  363  (1  461  758)  M.  Im 
Jahresriurchschnitt  wurden  3176  (3305)  Bedienstete  verwendet, 
darunter  588  (586)  etatsmäßig  und  1392  diätarisch  beschäftigte 
Beamte  sowie  1496  (1410)  Arbeiter.  Die  Gesamtsumme  der  per- 
sönlichen Ausgaben  belief  sich  auf  3  898  961  (3  72^482)  J6. 

Außer  dem  oldenburgischen  Staatsbahnnetze  steht  im  Be- 
triebe der  Großherzoglichen  Ei.senbahndirektion  die  8  km  lange 
vollspurige  Kleinbahn  Lohne  -  Dinklage,  welche  für  Rechnung 
der  Gemeinde  Dinklage  verwaltet  wird  und  am  15  November 
1904  dem  Verkehr  übergeben  wurde.  Ibre  Anlagekosten  haben 
bislang  266  000  c'f6.  betragen,  wovon  197  000  M.  durch  die  Ge- 
meinde aufgebracht,  69000  JC  aus  der  Staatskasse  zugeschossen 
wurden.  Refördert  wurden  auf  ihr  4486  Personen  und  1701  t 
Güter.  Die  Einnahme  betrug  4053  M.,  die  Ausgabe  2143  dC,  so 
daß  ein  Uberschuß  von  1910  Ji  verblieb.  Das  Verhältnis  der 
Ausgaben  zur  Einnahme  stellte  sich  auf  47 

—  Die  Thronrede,  mit  der  der  bayerische  Landtag  er- 
öffnet wurde,  erwähnt  u.  a.  auch  die  diesem  in  bezug  auf  das 
Eisenbahnwesen  zugegangenen  Vorlagen  mit  folgenden  Worten : 
„Was  das  Gebiet  der  Verkehrsverwaltung  betrifft,  so  werden 
dem  Landtage  Gesetzentwürfe  wegen  der  Herstellung  einer 
Hauptbahnverbindung  und  wegen  weiterer  Verbesserungen  in 
der  Ausrüstung  der  bestehenden  Hauptbahnen  zugehen.  Der 
Ausbau  des  Lokalbahnnetzes  wird  auch  in  den  kommenden 
Jahren,  soweit  die  Finanzlage  es  gestattet  und  dringende  Ver- 
kehrsbedürfnisse vorliegen,  gefördert  werden.  Es  darf  jedoch 
angenommen  werden,  daß  der  von  der  Postverwaltung  mit  Er- 
folg aufgenommene  Betrieb  von  Motorwagen  vielfach  einen 
ausreichenden  Ersatz  für  Lokaleisenbahnen  bieten  wird.  Von 
besonderer  Bedeutung  wird  Ihre  Beschlußfassung  zur  Gesetz- 
vorlage über  die  Erwerbung  der  Pfälzischen  Eisenbahnen  für 
den  Staat  sein." 

—  Die  Lokalbahn  Türkheim  1.  B.  -  Wörishofen,  die  5  km 
lang  und  vollspurig  ist  und  mit  Elektrizität  betriehen  wird,  ist 
mit  Genehmigung  der  bayerischen  Staatsregierung  von  dem 
bisherigen  Besitzer,  der  Lokalbahn  -  Aktienereseilschaft  Wöris- 
hofen, um  den  Gesamtbetrag  von  150  000  J6.  für  die  gesamte 
Bahnanlage  mit  allem  Zubehör  und  einschließlich  des  Elektri- 
zitätswerks Wörishofen  und  dessen  Nebenanlagen  vom  1.  d.  M. 
ab  an  die  Lokalbahn-Aktiengesellschaft  in  Mün- 
chen käuflich  übergegangen.  Die  Wörishofener  Gesellschaft 
wurde  im  Jahre  1895  mit  einem  Aktienkapital  von  220  000  J6. 
gegründet,  die  Hypothekenschuld  betrug  150  000  J6.  Wie  wir 
der  Münchener  Ailgem.  Zter.  entnehmen,  wurde  mit  Ausnahme 
des  ersten  Geschäftsjahres,  für  das  4§  Dividende  zur  Verteilung 
gelangten,  kein  Gewinn  mehr  ausgeschüttet  bezw.  erzielt.  Die 
letzte  Bilanz  ergab  einen  Verlustsaldo  von  57  991  M.  Die  Aktio- 
näre dürften  kaum  etwas  von  ihrem  Kapitale  retten. 

—  Einführung  der  neunstündigen  Arbeitszeit  in  den 
württembergischen  Eisenbahnwerkstätten.  Seit  dem  2.  d.  M. 
ist  die  tägliche  wirkliche  Arbeitszeit  in  den  württembergischen 
Eisenbahnwerkstätten  für  sämtliche  Werktage  auf  neun  Stunden 
(=  54  Stunden  in  der  Woche)  festgesetzt.  Zwischenliegende 
Pausen  sind  in  die  Arbeitszeit  nicht  eingerechnet  und  dieser 
zuzuschlagen.  An  den  Vorabenden  von  Neujahr,  Ostern,  Pfing- 
sten und  Weihnachten  wird  die  Arbeitszeit  unter  Zahlung  des 
vollen  Taglohnes  auf  sieben  Stunden  gekürzt  mit  der  Maßgabe, 
daß,  wenn  der  Vorabend  von  Weihnachten  und  Neujahr  auf 
einen  Sonntag  fällt,  die  Vergünstigung  des  früheren  Arbeits- 
schlusses für  den  vorhergehenden  Sonnabend  gilt. 

Wie  die  Karlsr.  Ztg.  erfährt,  wird  auch  die  b  a  d  i  s  c  h  e 
Staatsbahnverwaltung,  in  deren  Werkstätten  zur  Zeit  eine 
9V4-stündige  Arbeitszeit  besteht,  diesem  Vorgehen  folgen,  nach- 
dem zuvor  noch  die  Arbeiterausschüsse  darüber  gehört  worden 
sind,  in  welcher  Weise  die  Durchführung  dieser  Maßnahme  ge- 
wünscht wird,  ob  durch  Verlängerung  der  Frühstückspause 
oder  durch  Einführung  einer  Nachmittagspause. 

Die  bayerische  Staatsbahnverwaltung  hat,  wie  bereits 
in  Nr.  75  S.  1106  berichtet,  die  9  8tnndige  Arbeitszeit  gleichfalls 
mit  dem  2.  d.  M.  eingeführt. 

—  Bahnhofnmban  Stuttgart.  Die  Vorarbeiten  für  den 
Umbau  des  Hauptbahnhofs  Stuttgart  und  die  damit  zusammen- 
hängenden Neu-  und  Erweiterungsbauten  sind,  wie  der  Staats- 
.anzoiger  für  Württemberg  berichtet,  vor  kurzem  zum  Abschluß 
gekommen.  In  dem  hierüber  ausgearbeiteten  Gesetzentwurf  1 
handelt  es  sich  neben  den  Bauten  außerhalb  Stuttgarts  (Umbau  I 


und  Erweiterung  des  Bahnhofs  Cannstatt,  Erweiterung  der 
Bahnhöfe  Untertürkheim  und  Kornwestheim,  viergleisiger  Aus- 
bau der  Hauptbahnstrecken  Stuttgart-Ludwigsburg  und  Stutt- 
gart-Untertürkheim, Bau  einer  zweigleisigen  Hauptbahn  auf 
dem  linken  Neckarufer)  in  erster  Linie  um  den  Umbau  und  die 
Erweiterung  des  Hanptbahnhofs  Stuttgart  mit  Erweiterung  des 
Nordbahnhofs.  Für  die  Verbesserung  der  Stuttgarter  Bahnhof- 
verhältnisse ist  eine  große  Zahl  von  Lösungen  versucht  worden  ; 
neben  dem  Projekt  der  Belassung  des  Bahnhofs  an  der  Schloß- 
straße wurden  insbesondere  in  Betracht  gezogen  die  Verlegung 
des  Hauptbahnhofs  mit  Beibehaltung  der  Kopfform  an  die 
Kronen-  oder  an  die  Schillerstraße,  die  Herstellung  eines  Durch- 
gangsbahnhofs, die  bessere  Ausnutzung  der  Güterbahn  Unter- 
türkheim-Kornwestheim im  Zusammenhang  mit  dem  Ausbau  der 
Bahnhöfe  Kornwestheim  und  Untertürkheim  sowie  die  Herstel- 
lung eines  neuen  Hauptbahnhofs  in  Cannstatt  als  Ersatz  für 
den  Umbau  des  Hauptbahnhofs  Stuttgart. 

Nach  dem  Ergebnis  der  eingehendsten  Untersuchungen,  bei 
denen  wiederholtSachverständigo  ausKreisen  außerhalb  der  würt- 
tembergisclien  Staatsbalinverwaltung  mitgewirkt  haben,  konnte 
neben  dem  Schlollstraßenentwurf  nur  die  Verlegung  des  Haupt- 
bahnhofs mit  Beibehaltung  der  Kopfform  an  die  Schiller- 
straße ernstlich  in  Frage  kommen.  Da  alier  nach  Ansicht  der 
Generaldirektion  der  Staatseisenbahnen  auch  diesem  Entwurf 
Mängel  in  bau-  und  betriebstechnischer  Richtung  anhaften  und 
die  Kosten  der  Ausführung  bei  beiden  Entwürlen  sich  an- 
nähernd gleich  stellen,  so  ist  in  der  Begründung  zu  dem 
wegen  dieser  Bauten  aufgestellten  Gesetzentwurf  die  Aus- 
führung des  Schloßstraßenentwurfs  vorgeschlagen  worden. 
Zufolge  Weisung  des  Königs  soll  nun  aber  die  ganze  Frage  noch- 
mals geprüft  und  untersucht  werden,  ob  die  dem  Schiller- 
straßenentwurf anhaftenden  Mängel  beseitigt  werden  können. 
Für  den  Fall  sich  dies  bei  wiederholter  Prüfung  als  un- 
möglich erweisen  sollte,  hat  die  Generaldirektion  der  Staats- 
eisenbahnen die  Frage  zu  untersuchen,  ob  etwa  auf  anderer 
Grundlage  ein  einM^andfreies  Projekt  aufgestellt  werden 
kann.  Die  Boiziehung  weiterer  Sachverständigor  ist  dabei  in 
Aussicht  genommen. 

—  Zollabfei'tigung  im  Vei kehre  nach  Rußland.  Beim 
russischen  Zollamt  in  Mlawa  ruht  die  zollamtliche  Abfertigung 
der  Güter  im  Verkehre  nach  Rußland  (außer  an  Sonntagen)  an 
nicht  weniger  als  48  Feier-  und  kirchlichen  Gedenktagen,  wäh- 
rend das  Zollami  in  Grajewo  die  zollamtliche  Behandlung  nur 
an  27  derartigen  Tagen  aussetzt.  Auf  Anregung  der  Eisen- 
bahndirektion Danzig  ist  hierüber  zur  Herbeiführung  eines  ein- 
heitlichen Verfahrens  auf  den  verschiedenen  russischen  Grenz- 
übergängen in  der  Konferenz  des  niederländisch-deutsch-russi- 
schen Verbandes  (Brüssel,  19./23.  August  d.  J.)  verhandelt  worden. 
Die  Vertreter  der  russischen  Staatsbahnen  haben  sich  darauf- 
hin bereit  erklärt,  durch  Vermittlung  des  Verkehrsministeriums 
eine  gleichmäßige  Regelung  auf  allen  Grenzzollämtern  nach 
Maßgabe  der  Bestimmungen  des  Handelsvertrages  herbeizu- 
führen. 

—  Personalnachrichten.  Dem  Präsidenten  der  Eisenbahn- 
direktion in  Königsberg  i/Pr.,  S  i  m  s  o  n ,  ist  bei  dem  Ubertritt 
in  den  Ruhestand  der  Charakter  als  Wirklicher  Geheimer  Ober- 
regierungsrat mit  dem  Range  eines  Rats  erster  Klasse  und 
dem  Regierungs-  und  Baurat  B  o  t  h  e  in  Berlin  aus  dem 
gleichen  Anlaß  der  Charakter  als  Geheimer  Baurat  verliehen 
worden.  —  Ernannt  sind :  der  bisherige  Ober-  und  Geheime 
Baurat  G  o  e  p  e  1  in  Berlin  zum  Präsidenten  der  Eisenbahn- 
direktion in  Königsberg  i/Pr.,  die  Geheimen  Bauräte  Bath- 
mann  bei  der  Eisenbahndirektion  in  Stettin,  Suadicani 
bei  der  Eisenbahndirektion  in  Berlin  und  Eugen  W  e  r  r  e  n  bei 
der  Eisenbahndirektion  in  Erfurt  zu  Oberbauräten. 


Österreich. 

—  Der  Voranschlag  des  Eisenbahnministerinms.  In  dem 
kürzlich  im  Abgeordnetenhause  eingebrachten  Staatsvoranschlag 
für  das  Jahr  1906  ist  die  Gesamtsumme  der  Einnahmen  des 
Eisenbahnministeriums  mit  307  218  570  Kr.  (gegen  294  743  890  Kr. 
für  1905)  veranschlagt.  Von  der  Gesamtsumme  entfallen  auf  die 
Transporteinnahmen  261  785  580  (264.379  900)  Kr.,  auf  die  Ein- 
nahmen auf  den  neuen  Strecken,  deren  Eröffnung  oder  Betriebs- 
übernahme im  Jahre  1906  in  Aussicht  steht,  4  958  580  (l  182  600) 
Kronen,  auf  die  Einnahmen  aus  dem  Salzgeschäfte  1  188  500 
(1173  110)  Kr.,  auf  den  Anteil  des  Staates  an  dem  Reingewinn 
der  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  200  000  Kr.  und  auf  die  verschie- 
denen Einnahmen  34  056  340  (34  869.590)  Kr.  Unter  den  außer- 
ordentlichen Einnahmen  ist  auch  die  Barzahlung  des  Herzog- 
tums Salzburg  aus  Anlaß  der  Verstaatlichung  der  Pinzgauer 
Lokalbahn  mit  1000  000  Kr.  enthalten.  Die  Gesamtausgaben  be- 
tragen 270  410  820  (258  023  550)  Kr.,  wobei  zu  bemerken  ist,  daß 
sich  die  vorjährige  Vergleichsziffer,  welche  von  der  in  dem  vor- 
jährigen Staatsvoranschlage  mit  253  544  250  Kr.  eingestellten 
Summe  abweicht,  daraus  ergibt,  daß  in  dem  Budget  des  Jahres 
1906  die  Verzinsungs-  und  Tilgungserfordernisse  in  dem  Etat 
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des  Eisenbahnministeriums  eingestellt  erscheinen.  Von  den  Aus- 
gaben entfallen  203  159  270  (205  511  300)  Kr.  auf  den  Staatsbetrieb, 
5  216  620  Kr.  auf  die  außerordentlichen  Ausgaben,  darunter 
3  9€0  000  Kr.  auf  die  Erneuerung  von  minderwertigen  Fahr- 
betriebsmitteln, 774  240  Kr.  auf  den  Anteil  des  Staates  an  dem 
Betriebsabgange  der  Wiener  Stadtbahn,  4  050  000  Kr.  auf 
Garantievorschüsse  an  garantierte  Hauptbahnen,  4  093  000  Kr. 
auf  Garantievorschüsse  an  garantierte  Lokalbahnen,  zusammen 
8  143  100  (7  407  450)  Kr.  Das  Gesamtanlagekapital  der  für  Rech- 
nung des  Staates  in  Betrieb  genommenen  Privatbahnen  beläuft 
sich  auf  3  881  314  255  Kr.  Die  gesamte  Jahreslast  für  1906  be- 
ziffert sich  mit  126010  497  Kr.  Werden  von  den  veranschlagten 
Gesamteinnahmen  die  Betriebseinnahmen  für  die  im  Jahre  1906 
zu  eröffnenden  Bahnstrecken,  deren  Anlagewert  nicht  in  den 
Gesamtanlagewert  der  Staatsbahnen  einbezogen  ist,  in  Abzug 
gebracht,  so  ergibt  sich  gegenüber  der  im  Eingange  angeführten 
Ziffer  der  Gesamteinnahmen  die  hier  in  Betracht  kommende 
Summe  der  Einnahmen  von  298  665  500  Kr.  Wird  dieser  Ziffer 
die  nach  der  gleichartigen  Berechnung  sich  ergebende  Summe 
der  Ausgaben  mit  240  550  610  Kr.  gegenübergestellt,  so  verbleibt 
für  1906  ein  Betriebsüberschuß  von  57  714  890  Kr.  Gegenüber 
der  Jahreslast  von  126  010  497  Kr.  ist  sonach  ein  Staatszuschuß 
von  68  597  607  Kr.  erforderlich,  und  es  ergibt  sich  eine  Verzinsung 
des  für  die  Staatsbahnen  aufgewendeten  Kapitals  von  2,09  Jj. 
Werden  jedoch  die  Beträge  für  die  Tilgung  von  Eisenbahntitres 
und  von  Darlehensschulden,  welche  für  die  Staatsverwaltung 
eine  Ansammlung  von  Kapitalreserven  bedeuten,  abgerechnet 
und  berücksichtigt,  daß  der  Betriebsüberschuß  um  die  Erwerb- 
steuer sowie  um  den  rechnungsmäßigen  Abgang  aus  dem  Be- 
triebe der  Lokalbahnen  gekürzt  ist,  so  erhöht  sich  der  Betriebs- 
überschuß auf  64  403  590  Kr.  und  ermäßigt  sich  der  Staatszuschuß 
auf  51  166020  Kr.  Die  Verzinsung  des  Gesamtanlagekapitals  er- 
höht sich  dementsprechend  auf  2,33  jj. 

—  Eisenbahneröfl'nungen.  Am  1.  d.  M.  ist  die  12  km  lange 
Lokalbahn  Zwickau-Gabel  dem  öffentlichen  Verkehre 
übergeben  worden.  Sie  wird  von  der  BühmLschen  Nordbahn 
betrieben. 

Am  4.  d.  M.  findet  die  Eröffnung  der  neuen  Lokalbahn- 
linie Hannsdorf- Mährisch  =  Altstadt  (11,2  km)  statt, 
deren  Betrieb  vom  Staat  (Staatsbahndirektion  Olmütz)  für 
Rechnung  der  Konzessionäre  zu  führen  ist.  im  Laufe  des 
Monats  Oktober  ist  ferner  die  Eröffnung  der  als  vollspurige 
Hauptbahn  zweiten  Ranges  hergestellten  Lokalbaiui  Hartberg- 
Friedberg  (27,5  km),  deren  Betrieb  vom  Staate  (Staatsbahn- 
direktion Villach)  für  Rechnung  der  Aktiengesellschaft  „Lokal- 
bahn Fürstenfeld-Hartberg  (-Neudau)"  geführt  wird,  zu  ge- 
wärtigen. 

—  Festschrift  zur  Eröffnung  der  Staatsbabnlinie  Sciivvar- 
zach-Gastein.  Anläßlich  der  am  20.  d.  M.  in  Anwesenheit  des 
Kaisers  erfolgten  feierlichen  Eröffnung  der  Staatsbahnlinie 
Schwarzach=St.  Veit-Bad  Gastein  ist  vom  Eisenbahnministerium 
eine  mit  reichem  Bilderschmuck  versehene  Festschrift  veröffent- 
licht worden,  in  der  die  Anlage  der  neuen  Linie,  deren  technisch 
bemerkenswerte  Kunstbauten,  überdies  aber  auch  die  land- 
schaftlichen Sehenswürdigkeiten,  welche  die  neue  Linie 
in  reichem  Maße  erschließt,  in  überaus  anziehender  Weise  ge- 
schildert werden.  Diese  Schrift  hat  vermöge  ihrer  wahrhaft 
künstlerischen  Ausstattung  lebhaftes  Interesse  erweckt  und 
großen  Beifall  gefanden. 


Ungarn. 

—  Eisenbahneröff'nnng.  Am  27.  September  wurde  die 
Lokalbahn  N  a  g  y  k  ä  r  o  1  y  -  M  a  t  (■  s  z  a  1  k  a  -  C  s  a  p  dem  öffent- 
lichen Verkehr  übergehen. 

—  Personalnachrichttii.  Der  ungarische  Handelsminister 
hat  in  der  Direktion  der  ungarischen  Staatsbahnen  auf  Grund 
des  ihm  vorbehaltenen  Ernennungsrechts  zum  oidentlichen 
Mitgliede  der  Direktion  den  mit  dem  Titel  und  Charakter  eines 
Ministerialrates  bekleideten  Scktionsrat  Pap  und  zum  Ersatz- 
mitghede  den  Sektionsrat  T  e  1  e  s  z  k  v  ernannt. 


Übrige  europäische  Länder. 

~"  Arbeitsau.sschüsse  der  französischen  Staatsbahnen. 
Wie  schon  kurz  erwähnt,  hat  der  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  angeordnet,  daß  die  Arbeitsausschüsse  (comites  du 
travail)  des  französischen  Staatsbahnnetzes  künftig  viermal  im 
Jahre,  statt  bisher  nur  zweimal,  zusammenberufen  werden  sollen. 
Das  ausführliche  Schreiben,  welches  der  Minister  zu  diesem 
Z  wecke  an  den  Vorsitzenden  dieser  Ausschüsse,  dem  Chefingenieur 
Mussat,  gerichtet  hat,  enthält  Bemerkenswertes  über  deren  Auf- 
gabe und  Entwicklung.   Der  Minister  sucht  ins  Licht  zu  stellen, 


wie  sein  Vorgänger  und  er  bemüht  gewesen  seien,  sie  zu  heben. 
Die  Arbeitsausschüsse  des  Staatsbahnnetzes  wurden  durch  Ver- 
fügung des  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  vom  13.  Februar 
1901  geschaffen.  Ihre  Zuständigkeit  ist  wie  folgt  umschrieben: 
Sie  sollen  wachen  über  die  Ausführung  der  Gesetze,  Verord- 
nungen, ministeriellen  Erlasse  und  Reglements  betreffend  die 
Arbeits-  und  Ruhestunden  der  Lokomotivführer  und  -heizer,  der 
Zug-  und  Stationsbediensteten,  deren  Dienst  die  Sicherheit  der 
Züge  und  Fahrmaßregeln  interessiert,  wie  die  der  Angestellten 
und  Arbeiter  der  Werkstätten,  Vorratsmagazine,  und  überhaupt 
wachen  über  die  Anwendung  aller  gesetzlichen  und  reglementären 
Bestimmungen,  die  die  Arbeit  angehen.  Es  gibt  einen  Ausschuß 
für  jeden  der  drei  Betriebsbezirke  des  Netzes  mit  den  Sitzen  in 
Tours,  Nantes  und  Saintes.  Vorsitzender  ist  der  Chefingenieur, 
zusammengesetzt  sind  sie  aus  sechs  Mitgliedern  von  Rechtswegen, 
Vertreter  der  beteiligten  Dienstzweige  des  Netzes,  und  aus  sechs 
Abgeordneten,  Angestellte  oder  Arbeiter,  welche  die  Zug-  und 
Bahnhofsbediensteten,  die  Bediensteten  der  Niederlagen,  Werk- 
stätten usw.  vertreten,  -und  die  durch  diese  Bediensteten  oder 
Arbeiter  gewählt  sind.  Der  Minister  betont  u.  a. :  „Das  Staats- 
bahnnetz, weit  entfernt,  die  Rolle  der  Abgeordneten  auf  die  im 
Erlaß  vom  13.  Februar  1901  festgesetzte  Zuständigkeit  zu  be- 
grenzen, hat  im  Gegenteil  dafür  gehalten,  ihre  Mitwirkung  im 
Wirtschaftsausschuß  und  im  Pensionsausschuß  heranzuziehen." 
Auf  Ersuchen  der  Abgeordneten  wurde  die  Bestimmung,  wonach 
sie  nicht  wiederwählbar  waren,  abgeschaft't.  Anfang  1905  wurde 
den  Arbeitern  der  Niederlagen  und  Reserven,  die  bisher  von 
dem  Abgeordneten  der  Lokomotivführer  und  -heizer  vertreten 
waren,  ein  besonderer  Vertreter  zugestanden.  Auf  Ersuchen 
wurde  auch  den  Stationsleitern  aktives  und  passives  Wahlrecht 
verlieheü.  Das  Ersuchen  dagegen,  auch  den  Angestellten  der 
Direktion  und  der  Zentraldienststellen  eine  Vertretung  im  Aus- 
schuß zu  gewähren,  wurde  abgewiesen,  da  ihre  Arbeit  die 
Sicherheit  des  Dienstes  nichts  angehe.  Abgelehnt  wurde  ferner 
das  Verlangen  der  Aussehußabgeordneten,  ihnen  zwei  Tage 
Urlaub  im  Monat  zu  geben,  „damit  sie  an  Ort  und  Stelle  die 
ihnen  von  ihren  Mandanten  überwiesenen  Beschwerden  prüfen 
könnten".  Alle  Abweichungen  von  den  Vorschriften  bildeten,  so 
sagt  der  Minister,  Gegenstand  von  Untersuchungen  des  Netzes; 
der  Aufsichtsdienst  untersuche  mit  unbeschränkter  Vollmacht, 
und  stets  würden  die  beteiligten  Bediensteten  gehört.  Vor  jeder 
Sitzung  gehen  die  Berichte  über  die  Tagesordnung  an  die  Aus- 
schußabgeordneten ;  letztere  sind  zwei  Tage  vor  den  Sitzungen 
dienstfrei,  können  sich  also  noch  selbst  vorher  umsehen  und 
unterrichten.  Aber  die  Rolle  der  Abgeordneten  würde  keine 
direkte  und  vorläufige  Untersuchung  der  im  Schöße  der  Aus- 
schüsse geprüften  und  erörterten  Angelegenheiten  zulassen;  die 
verlangte  Untersuchungsvollmacht  würde  den  Abgeordneten 
schließlich  ein  mit  der  Äufrechterhaltung  der  Disziplin  und  mit 
der  Rolle  des  Dienstes  der  Arbeitskontrolle  nicht  zu  verein- 
barendes Kontrollrecht  über  ihre  hierarchischen  Vorgesetzten 
geben. 

—  Schweizerische  Bandesbahnen.  In  der  Sitzung  des 
Verwaltungsrats  Ende  September  wurde  entsprechend 
dem  Antrag  der  ständigen  Rommission  Ingenieur  Hans 
D  i  n  k  e  1  m  a  n  n  ,  Direktor  der  Emmental-  und  Thunerseebahn, 
dem  Bundesrat  als  Mitglied  der  Generaldirektion  und 
Vorsteher  des  „kommerziellen  Departements"  vorgeschlagen. 
Dinkelmann  ist  48  Jahre  alt,  studierte  in  Zürich  und  Bern,  war 
mit  Vorarbeiten  für  die  Brünigbahn  und  an  der  Arlbergbahn 
beschäftigt  und  wurde  1884  zum  Beamten  des  eidgenössischen 
Eisenbahndepartements  gewählt.  Von  1890  an  stand  er  der 
Bau-  und  Eisenbahndirektion  des  Kantons  Bern  vor,  1892  wurde 
er  Direktor  der  Emmentalbahn.  In  dieser  Stellung  fiel  ihm  die 
Oberleitung  des  Baues  der  Burgdorf-Thun-Bahn,  der  ersten 
elektrischen  Vollbahn  der  Schweiz,  zu.  Der  Verwal- 
tungsrat genehmigte  ferner  ohne  Änderung  das  Budget  der 
Bundesbahnen  für  1906,  wonach  das  ßetriebsbudget  mit  rund 
124  000  000  Fr.  Einnahmen  und  85  700  000  Fr.  Ausgaben  abschließt. 
Eine  den  Verkehr  mit  Deutschland  interessierende  Forderung 
betreffend  sofortige  Inangriffnahme  der  Bahnhoferweiterung  in 
Schaff  hausen  im  Sinne  der  Einführung  der  zweiten  Gleise 
Neuhausen-Schaffhausen,  Singen-Schaffhausen  und  Waldshut- 
Schaffhausen  wurde  abgelehnt.  Gemäß  dem  Antrage  der 
Generaldirektion  wurde  eine  Eingabe  des  Lokomotivpersonals 
betreffs  der  Nebenbezüge  in  der  Hauptsache  abgelehnt.  Für 
die  Verlegung  des  Güterbahnhofs  in  Basel  wurde  zur  Deckung 
der  Überschreitung  des  Kosten  Voranschlags  ein  Nachtragskredit 
von  1  100000  Fr.  genehmigt. 

—  Die  Verwendung  von  Dampfwagen  in  Großbritannien 

scheint  auf  Strecken,  wo  die  Einlegung  von  Personenzügen 
wegen  des  zu  erwartenden  geringen  Verkehrs  sich  nicht  em- 
pfiehlt, mehr  und  mehr  in  Gebrauch  zu  kommen.  In  Nr.  68 
S.  1009  d.  Ztg.  berichteten  wir  über  einen  von  der  schottischen 
großen  Nordbahn  eingestellten  Wagen  dieser  Art;  jetzt  meldet 
„Engiueering",  daß  auch  die  London  und  Nordwestbahn  einen 
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Dampfwaffen  für  solche  Zwecke  beschafft  hat,  der  sich  von 
anderen  dadurch  unterscheidet,  daß  seine  Maschine  nebst  Kessel, 
Feuerraum  und  Wasserbehälter  auf  einem  besonderen  Rollbock 
ruhen,  der  von  den  Personenabteilen  des  Wagens  abgetrennt 
-werden  kann.  Er  kann  daher  leicht  durch  einen  anderen  der- 
artigen MaschinenroUbock  ersetzt  werden,  sobald  seine  Außer- 
dienststellung erforderlich  wird,  und  es  genügen  zwei  dieser 
Maschinentrucks,  um  einen  regelniäßiffen  Verkehr  bedienen  zu 
können.  Die  Gesellschaft  hat  diesen  Wagen  in  ihrer  eigenen 
Werkstatt  zu  Wolverton  bauen  lassen.   Ganz  ähnliche  Wagen 


aber  sind  —  wie  wir  der  „Railr.  Gaz."  entnehmen  —  neuerdings 
zu  Stoke  on  Trent  in  der  Fabrik  von  Kerr,  Stuart  &  Co.  erbaut 
worden,  und  zwar  auf  Bestelluna:  der  Großen  Buenos^Ajrres- 
Südbahn  in  Argentinien.  Auch  bei  ihnen  bildet  der  Maschinen- 
roUbock ein  für  sich  gesondertes  Ganzes,  das  von  den  Personen- 
abteilen im  Bedarfsfälle  leicht  getrennt  werden  kann.  Jedoch 
befindet  sich  bei  ihnen  der  Wasserbehälter  nicht  mit  auf  dem 
MaschinenroUbock,  sondern  ist  auf  dem  anderen  Teile  des  Wagens 
angebracht. 


Amtliche  Mitteilungen  der  gesehäftsführenden  Verwaltung. 


Eröffnung  von  Stationen. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Stettin.  Am 
1.  Oktober  d.  J.  ist  der  zwischen  den  Stationen  Fritzow  und 
Degow  an  der  Strecke  Belgard-Kolberg  in  Kilometer  301,05  ge- 
legene Haltepunkt  J  aas  de  für  den  Personen-  und  Gepäck- 
verkehr eröffnet  worden 

Erweiterung  der  Abfertigungsbefngnisse  von  Stationen. 

EisenbahndirektionsbezirkMagdeburg.  Die 
an  der  Bahnstrecke  Berlin-Magdeburg  zwischen  den  Stationen 
Burg  b/Magdeburg  und  Gerwisch  gelegene  Haltestelle  Möser 
ist  am  1.  Oktober  d.  J.  für  den  öff<>ntlichen  Eil-  und  Frachtstück- 
gutverkehr eröffnet  worden.  Für  den  öffentlichen  Wagen- 
ladungsverkehr, zur  Annahme  und  Auslieferung  von  Gegen- 
ständen, deren  Ver-  und  Entladung  eine  Kopframpe  erfordert, 
von  Tiersendungen  und  Sprengstoffen  ist  die  Haltestelle  nicht 
eingerichtet. 

Großherzogl.  badische  Staatseisenbahnen. 
Die   bisher    dem    beschränkten   Personenverkehr  dienenden 


Haltepunkte  Bilfingen  und  Rheinau  Hafen  sind  am 
1.  Oktober  d.  J.  für  den  unbeschränkten  Personen-,  Gepäck-, 
Expreßgut-  und  Milchverkehr  sowie  für  den  Kleinviehverkehr 
in  Einzelsendungen  eröffnet  worden. 

Änderung  von  Stationsnamen. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Berlin.  Der 
Stationsname  des  Personenhaltepunktes  Carow  ist  mit  Gültig- 
keit vom  1.  Oktober  d.  J.  ab  in  14.  a  r  o  w  abgeändert  worden. 

Rundschreiben  der  geschäftsführenden  Verwaltung  sind 
erlassen  worden : 

Nr.  1  286  vom  23.  September  d.  J.  an  sämtliche  Vereins 
Verwaltungen,  die  k.  k.  Staatsbahndirektionen  und  die  am  Ver- 
einsreiseverkehr beteiligten  vereinsfremden  Bahnen,  betreffend 
die  Fahrscheinverzeichnisse  vom  1.  Juni  1905  (abgesandt  am 
30.  September  d.  J.). 

Nr.  ni  878  vom  23.  September  d.  J.  an  sämtliche  Vereins- 
verwaltungen, betreffend  die  Nachweisung  der  Zuschläge  zu 
den  reglementsmäßigen  Lieferfristen  (abgesandt  am  28.  Sep- 
tember d.  J.). 


Amtliehe  Bekanntmaehungen. 


1.  Eröffnung  von  Stationen. 

Am  15.  November  1905  wird  die  an  der 
Strecke  Ortelsburg-Neidenburg  zwischen 
Orteisburg  und  Gr.=Schiemanen  gelegene 
Haltestelle  Schodmack  für  den  Personen-, 
Gepäck-,  Güter-  und  Tierverkehr  eröffnet. 
Die  Abfertigung  von  lebenden  Tieren  in 
Etagewagen,  Fahrzeugen  und  Spreng- 
stoffen ist  ausgeschlossen.  Gleichzeitig 
geht  der  zwischen  den  obengenannten 
Stationen  gelegene  Haltepunkt  Corpellen 
ein.  Die  für  Schodmack  in  Betracht 
kommenden  Zugabfahrtszeiten  sind  in 
dem  vom  1.  Oktober  1905  gültigen  Fahr- 
plan bereits  enthalten.  Näheres  ist  bei 
den  Stationen  zu  erfahren.  Uber  die 
Höhe  der  Frachtsätze  erteilen  die  Ab- 
fertigungsstellen  Auskunft. 

Königsberg  i/Pr.,  23.  Sept.  1905.  (2580) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  beteiligten 
Verwaltungen. 


2.  Verkehrswiederaufnahme. 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen. 

Die  am  17.  September  1.  J.  zwischen 
den  Stationen  Lend  und  Taxenbach 
wegen  Felsabsturzes  eingetretene  Ver- 
kehrsstörung wurde  am  27.  d,  M.  behoben. 

Wien,  am  27.  September  1905.  (2581) 


3.  Güterverkehr. 

Norddeutsch-hessisch-südwestdeutscher 
Gütertarif,  Heft  2. 
Für  Roheisen  des  Spezialtarifs  HI  im 
Falle  der  Ausfuhr  über  See  nach  außer- 
deutschen europäischen  Ländern  von 
Algringen ,  Diedenhofen ,  Düdelingen 
Werk,  Gandringen,  Hagendingen  und 
Hayingen  kommen  vom  16.  Oktober  1905 


ab  die  Sätze  des  Ausnahmetarifs  9  unter 
Hb  zur  Anwendung. 
Hannover,  den  27.  September  1905.  (2582) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif    für   Düngemittel  und 
Rohmaterialien  der  Kuastdünger- 
fabrikation  vom  1.  Mai  1902. 
Die  Frachtermäßigung  für  Kalkstick- 
stoff, Stickstoffkalk  und  Kalziumkarbid 
(in  Stücken)  gilt  vom  1.  Oktober  d.  J. 
ab  im  gesamten  Geltungsbereich  des 
Tarifs  mit  Ausnahme  der  Königlich  baye- 
rischen Staatseisenbahnen. 

Berlin,  den  26.  September  1905.  (2583) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch-österreichischer  Verband. 
Teil  H,  Heft  3  vom  I.Juli  1902. 

Mit  Gültigkeit  vom  25.  Oktober  d.  J. 
wird  die  Station  Gratwein  S.  B.  in  den 
Ausnahmetarif  Nr.  26  (Schwefelkies  usw.) 
des  oben  genannten  Tarifheftes  einbe- 
zogen. 

Der  Schnittsatz  südlich  vom  Schnitt- 
punkte von  Gratwein  S.  B.  beträgt  50  J) 
für  100  kg. 

Breslau,  den  30.  September  1905.  (2584) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  Verbandsverwaltungen. 

Österr .-ungar.-bayer.  Eisenbahnverband. 

Teil  n,  Heft  C  (Gemeinschaft- 
liches Heft)   vom   15.  Oktober 
1  897. 

Mit  sofortiger  Gültigkeit  werden  die 
Stationen  Buttenwiesen,  Nürnberg  N.- 
W-B.,  Schillingsfürst  und  Wertingen  der 
K.  bayer.  St.  B.,  Asch  Hoferstraße  und 
Grünthal  der  k.  k.  öst.  St.  B.  und  Nenno- 
witz  der  Kais.  Ferd.  Nordb.  in  das  Ge- 
meinschaftliche Heft  einbezogen. 

München,  den  1.  Oktober  1906.  (2585) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Rumänisch-deutscher  Eisenbabnverband. 
Verkehr  mit  Norddeutschland. 

Mit  dem  1.  November  d.  J.  werden  die 
Stationen  des  Eisenbahndirektionsbezirks 
Essen  Oberhausen  West  in  den  Klassen- 
guttarif  und  in  den  Ausnahmetarif  Nr.  3 
(Eisen)  und  Schalke  Süd  gleichfalls  in 
den  Ausnahmetarif  Nr.  3  (Eisen)  ein- 
bezogen. Ferner  werden  zu  diesem  Zeit- 
punkt die  Stationen  der  rumänischen 
Ötaatseisenbahnen  Mierlesti  in  den  Aus- 
nahmetarif Nr.  6  A/ß  (Getreide  etc.)  und 
Falticeni  in  den  Ausnahmetarif  Nr.  10  H 
(Eier)  aufgenommen. 

Auskunft  geben  die  beteiligten  Dienst- 
stellen, die  Verkehrsbureaus  der  König- 
lichen Eisenbahndirektionen  und  Aus- 
kunftsstellen. 

Breslau,  den  28.  September  1906.  (2586) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Südwestdeutsch-schweizerisclier  Güter- 
verkehr. 

Am  6.  Oktober  1.  J.  treten  mit  vorläu- 
figer Gültigkeit  bis  31.  Dezember  d.  J. 
Ausnahmefrachtsätze  für  die  Beförderung 
von    Kalziumkarbid    in  Wagen- 
ladungen ab  schweizerischen  Stationen 
nach  Luxemburg  in  Kraft.  Nähere 
Auskunft  erteilt  unser  Verkehrsbureau. 
Karlsruhe,  den  29.  Sept.  1905.  (2587) 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen: 
Gr.  Generaldirektion 
der  badischen  Staatseisenbahnen. 


Großh.  badische  Staatseisenbahnen. 

Für  die  Beförderung  von  Getreide, 
als :  Weizen,  Roggen,  Gerste  und  Hafer, 
und  von  Hülsenfrüchten,  im  Falle 
der  Verwendung  als  Saatgut,  wird  im 
badischen  Binnengütertarif  vom  20.  Au- 
gust 1901   und   im  Gütertarif  badische 
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Staatsbahnen-badische  Nebenbahnen  im 
Privatbetriebe  vom  20.  August  1901  ein 
im  Rückvergütungsweg  zu  gewährender 
Ausnahmetarif  Nr.  10  e  bezw.  10  a  mit 
sofortiger  Gültiglieit  eingeführt. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  Dienst- 
stollen. 

Karlsruhe,  den  29.  Sept.  1905.  (2538) 
Gr.  Generaldirektion. 


Am  5.  Oktober  1905  wird  die  Station 
Sebnitz  in  die  im  B  e  r  1  i  n  -  S  t  e  1 1  i  n  - 
sächsischen  Verbandsverkehr 
gültigen  Ausnahmetarife  5  b  für  Pflaster- 
steine und  geschlagene  Steine  zum 
Straßenbau  und  5  c  für  Pflastersteine  zur 
Herstellung  von  Reihenpflaster  als  Ver- 
sandstation aufgenommen.  Auskunft 
geben  die  beteiligten  Stationen. 

Dresden,  am  30.  Sept.  1905.  (2589) 
Kl'1.  Gen. -Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen. 


Zu  dem  d  e  u  t  s  c  h-Prinz  Heinrich- 
bahn-Gütertarif, Heft  1,  kommt  am 
1.  November  1905  der  VI.  Nachtrag  zur 
Einführung,  dervon  unsererDrucksachen- 
verwaltung  zum  Preise  von  0,20  <!(.  ab- 
gegeben wird.  Der  Nachtrag  enthält 
Frachtsätze  für  unsere  Stationen  Krüt 
und  Odern,  ferner  für  die  an  der  Strecke 
Metz  Chäteau=Salins  belegenen  Stationen, 
schließlich  Frachtsätze  für  Schift'sbaueisen 
von  Differdingen  nach  den  Straßburger 
Bahnhöfen. 

Straßhurg,  den  26.  September  1905.  (2590) 
Kaiserliche  Generaldirektion 

der  Eisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen. 


Gr.  badische  Staatseisenbahnen. 
Zum  Kilometerzeiger  für  die  badischen 
Staatseisenbahnen  und  die  unter  Staats- 
verwaltung stehenden  Privatbahnen  ist 
der  V.  Nachtrag  erschienen.  Er  enthält 
die  Entfernungen  für  die  auf  1.  Oktober 
1.  J.  zur  Eröffnung  kommenden  Stationen 
Bilfingen ,  Brühl  und  Rheinau  Hafen, 
sowie  für  die  Stationen  Frickingen, 
Leustetten  =  Heiligenberg,  Salem  und 
Weildorf,  deren  Eröffnung  auf  einen 
späteren  Zeitpunkt  in  Aussicht  genom- 
men ist 

Der  Nachtrag  kann  durch  Vermittlung 
unserer  Stationen  bezogen  werden. 
Karlsruhe,  den  27.  September  1905.  (2591) 
Gr.  Generaldirektion. 


Rheinisch-niederdeutscher  Güter- 
verkehr. 

Vom  1.  Oktober  d.  J.  ab  wird  die  Station 
Viernheim  (Staatsbahnhof)  des  Direk- 
tionsbezirks Mainz  in  den  Tarif  für  den 
\  orhezeichneten  Verkehr  aufgenommen. 

Näheres  bei  den  beteiligten  Dienst- 
stellen. 

Essen,  den  28.  September  1905.  (2592) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Gruppenwechseltarif  II/III. 

Die  im  Nachtrage  5  für  die  Station 
Lichtenfels  enthaltenen  Entfernungen 
treten  im  Verkehr  mit  Bicken,  Bieber- 
stein, Burg=  und  Nieder=Gemünden,  Bür- 
bach (Westfalen),  Dorlar,  Ehring.shausen 
(Dill),  Immigrath ,  Lütter,  Neunkirchen 
fReg.-Bez.  Arnsberg),  Oberndorf  bei  Her- 
bora ,  Peine  (Güterbahnhof) ,  Rosbach 
(Sieg)  und  Tann  (Rhön)  mit  sofortiger 
Gültigkeit,  im  Verkehr  mit  Schleswig 
(Güterbahnhof)  mit  Gültigkeit  vom  I.De- 
zember d.  J.  außer  Kraft. 

Essen,  den  27.  September  190.5.  (2593) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Staatsbahngütertarif. 
(Gruppentarif  III.) 
Vom  1.  Oktober  1905  ab  wird  die  Station 
Welsede  des  Direktionsbezirks  Hannover 
als  Versandstation   in    den  Ausnahme- 


tarif 5  y  für  rohe  Steine  usw.  aufge- 
nommen. 

Essen,  den  28.  September  1905.  (2694) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Mit  Gültigkeit  vom  1.  Oktober  d.  J.  ab 
wird  die  Station  Lychen  als  Empfangs- 
station in  den  Ausnahmetarif  9  S  für 
Schiffsbaueisen  der  preußischen  Staats- 
bahnen aufgenommen.  Uber  die  Höhe 
der  Frachtsätze  geben  die  beteiligten 
Abfertigungsstellen  Auskunft. 
Stettin,  den  27.  September  1905.  (2595) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteUigten  Verwaltungen. 


Norddeutscher  Güterverkehr  mit  Ga- 
lizien  und  der  Bukowina,  Heft  2. 

Am  15.  November  1905  treten  die  im 
Anhang  vom  1.  Juli  1905  enthaltenen 
Schnittholzfrachtsätze  von  den  Stationen 
Komancza,  Lawoczne,  Lupköw, 
Neu  =  Lupküw  und  Zagorz  ohne 
Ersatz  außer  Kraft. 
Breslau,  den  28.  September  1905.  (2596) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Rheiniscli-westfälisch-südwestdeutscher 
Kohlenverkehr. 

Am  1.  Oktober  treten  die  Nachträge 
VI,  XVII,  XIV,  XIV  und  XIII  zu  den 
Heften  1,  2,  3,  5  und  6  des  Ansnahme- 
tarifs  für  die  Beförderung  von  Stein- 
kohlen usw.  in  Kraft,  die  anderweite, 
zum  größten  Teil  ermäßigte,  in  einzelnen 
Fällen  auch  erhöhte  Frachtsätze  für  den 
Verkehr  von  Stationen  der  Kreis  Borg- 
heimer  Nebenbahnen  und  der  Mödrath- 
Liblar-Brühler  Eisenbahn  sowie  Fracht- 
sätze für  die  neu  aufgenommene  Station 
Liblar  Ubergabcbhf.  M.  ßr.  B.  und  son- 
stige Änderungen  enthalten.  Soweit 
Frachterhöhungen  eintreten,  bleiben  die 
seitherigen  Frachtsätze  noch  bis  zum 
15.  November  1905  in  Gelning. 

Auf  Seite  7  des  Nachtrags  XIV  zum 
Heft  3  sind  die  Stationsnamen  Speyer 
Hafen  in  .Spever  Hauptbahnhof'  und 
Speyer  Hauptbhf.  in  „Speyer  Hafen"  ab- 
zuändern. 

Preis  der  Nachträge  je  10 

Essen,  den  26.  September  1905.  (2597) 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen : 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Großh.  badische  Staatseisenbahnen. 

Zu  dem  schweizerischen  Ausnahmetarif 
Nr.  6  für  Getreide  usw.  vom  1.  Juli  1904, 
der  auch  für  den  Verkehr  Schaffhausen, 
Singen  und  Konstanz-Schweiz  anwend- 
bar ist,  wird  auf  1.  Oktober  1.  J.  der 
II.  Nachtrag  ausgegeben. 

Er  enthält  teilweise  geänderte  Fracht- 
sätze für  den  Verkehr  mit  Delle  Grenze. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  Stationen 
und  unser  Verkehrsbureau. 

Karlsruhe,  den  28.  Septbr.  1905.  (2598) 
Großh.  Generaldirektion. 


Königlich  preußische  Staatseisenbahnen. 
Königlich  preußische  Militäreisenbahn. 

Gütertarif   Teil    II,  Tarif- 
heft II  F. 
Verkehr    zwischen    dem  öst- 
lichen und  dem  mittleren 
G  e  b  i  e  t 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Okiober  1905 
wird  zum  Tarifheft  II  F  (Gruppen  I/II) 
ein  Nachtrag  8  ausgegeben.  Er  enthält 
neben  sonstigen  Änderungen  und  Er- 
gänzungen des  Haupttarifs  Entfernungen 
für  neu  eröffnete  Stationen  insbesondere 
der  Strecken  Reinerz-Kudowa=Sackisch, 
Sairan  -  Neuhammer  a.  Queis,  Carthaus 
i.  Westpr.  -  Lauenburg  i.  Piii.,  Glowno- 
Janowitz  i.  P.,  Eisenberg-Porstendorf  und 
Heringen  -  Vacha  sowie  mit  Gültigkeit 


vom  Tage  der  Betriebserölfnung  Ent- 
fernungen für  die  Stationen  der  Strecke 
Regen  walde-Labes. 

Der  Nachtrag  kann  durch  die  Güter- 
abfertigungsstellen und  das  Auskunfts- 
bureau auf  Bahnhof  Alexanderplatz  in 
Berlin  zum  Preise  von  10  ^  für  das 
Stück  käuflich  bezogen  werden. 

Berlin,  den  27.  September  1905.  (2599) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

zugleich  namens  der  beteiligten  Ver- 
waltungen. 


Süddeutsch-österreichisch-nngarischer 
Eisenbahnverband. 

Holz-Ausnahmetarife  Teil  IV, 
HeftNr.  lund2vom  1.  Mai  190  3 

und  1.  März  190  4. 
,  Bei  Beförderung  von  roh  vorgerich- 
teten   Gewehrschäften    von  der 
Station  Krozingen    der  Großh.  bad. 
Staatseisenbahnen  nach  Garsten,  Steyr, 
Wien  I  (K.  E.  B.)  und  den  Budapester 
Bahnhöfen  auf  Grund  der  bestehenden 
direkten  Frachtsätze    werden  auf  Ver- 
langen gedeckt  gebaute  Wagen  gestellt. 
Der  tarifmäßige  Frachtzuschlag  von  10  ^ 
(Teil  I  B,    §  40)    wird    hierbei  —  vom 
10.  Oktober  1905  an  —  nicht  berechnet. 
München,  den  29.  Septbr.  1905.  (2600) 
Generaldirekti  on 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Tarif  heft  II  H,  Gruppenwechseltarif  I/IV 
(östliches-südwestliches  Gebiet). 

Mit  Gültigkeit  vom  15.  Oktober  1905 
wird  die  Station  Guhrau  (Bezirk  Posen) 
als  Empfangsstation  in  den  Ausnahme- 
tarif 98  (Schififsbaueisen)  aufgenommen. 

Uber  die  Höhe  der  Frachtsätze  geben 
die  beteiligten  Abfertigungsstellen  Aus- 
kunft. 

Breslau,  den  2  Oktober  1905.  (2601) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Im  rheinisch-  und  Frankfurt- 
sächsischen Verband  werden  am 
20.  November  1905  sämtliche  Frachtsätze 
des  Ausnahmetarifs  22  für  Jute- 
garn und  Jutegewebe  aufgehoben. 
Am  gleichen  Tage  tritt  für  den  Verkehr 
von  Meißen-Triebischthal  nach  Mannheim 
ein  neuer  Ausnahmefrachtsatz  von  3,48  Ji- 
für  100  kg,  gültig  bei  Frachtzahlung  für 
mindestens  10  000  kg,  in  Kraft. 

Dresden,  am  2.  Oktober  1905.  (2602) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung, 


Direkter  österreichischer  und  ungari- 
scher Levanteverkehr  über  Triest  und 
Fiume  seewärts 
(nach  Hafenplätzen  der 
Levante). 
Änderung    der  Bestimmungen 
über  die  Anwendung    des  Ta- 
rifes  auf  in  Triest  oder  Fiume 
reexpedierte  Sendungen. 

Die  obigen  Gegenstand  betreffende 
Kundmachung,  erschienen  in  der  Zeitung 
des  Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwal- 
tungen vom  2.  12.  1903,  Nr.  94,  S.  1421, 
Kundmachung  (3004),  wird  hiermit  per 
31.  Dezember  1905  außer  Kraft  gesetzt. 

An  Stelle  der  hiernach  mit  1.  Januar 
1906  gegenstandslos  werdenden  seiner- 
zeitigen Ergänzung  der  einschlägigen 
Tarif bestimmungen  werden  mit  Gültig- 
keit vom  ].  Januar  1906  bis  auf  Wider- 
ruf bezw.  bis  zur  Durchführung  im 
Tarifwege  die  auf  Seite  32  des  Tarifes 
Teil  I  für  den  obenbezeichneten  Verkehr 
ersichtlichen  Bestimmungen  des  Ab- 
schnittes C  betreffend  die  „Anwendung 
des  Tarifes  auf  in  Trie.xt  oder  Fiume 
reexpedierte  Sendungen"  durch  Ein- 
schaltung der  nachstehenden  Bestimmung 
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Zeitung  des  Vereins 
Deutscher  EisenbahnverwaltunRen. 


bei  Aufgabe  von 

lOOüO  kg 
für  den  Fracht- 
brief und  Wagen 


110  J> 


zwischen  die  Absätze  4  und  5  wie  folgt 
ergänzt : 

„(4  a)  Anläßlich  der  betreffenden  Rück- 
rechnungen  werden  bezüglich  der  im 
gebrochenen  Verkehre  abgefertigten 
Sendungen  die  direkten  Frachtsätze  dieses 
Tarifes  gekürzt  um 

18  Centimes  für  100  kg  bei  Berech- 
nung der  Stückgutfrachtsätze  und 
8  Centimes  für  lUO  ker  bei  Berech- 
nung der  Frachtsätze  für  Wagen- 
ladungen von  5000  bezw.  10  000  kg 
in  Rechnung  genommen. 

Mit  diesen  Kürzungen  wird  ein  Äqui- 
valent für  die  in  den  direkten  Fracht- 
sätzen iuhegriffenen  Vermittlungsspesen 
in  Triest  und  Fiume  geboten." 

Wien,  am  28.  September  1905.  —  S.  B. 
Z.  10514/CI  ex  1905.  (2603) 
K.  k.  priv.  Südbahngesellschaft, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

Elbeumschlagsverkehr. 

Für  Ölsaaten  aller  Art  treten 
14  Tage  nach  erfolgter  Publikation  im  Ver- 
ordnungsblatte für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt  in  Wien  unter  Berücksichtigung 
der  in  demselben  enthaltenen  speziellen 
Bedingungen  folgende  Frachtsätze  für 
100  kg  im  Rückvergütungswege  bis  auf 
Widerruf,  längstens  bis  Ende  des  Jahres 
1906  in  Kraft: 

Von  Laube  resp. 
Tetschen/Bodenbach= 
Landungsplatz  und 
Aussig=Landungsplatz 

f  II.  K.  F.  J.  B. 
nach  I    K.  F.  N.  B. 
Wien  \    ö.  N.  W.  B. 

l      St.  E.  G. 
nach  Wien=Lagerhaus 
„  Wien=Praterquai 
„     Wien    D.  U.  B.> 
der  K.  F.  N.  B. 
,     Wien  D.  Qu.  Bhf. 

der  k.  k.  St.  B.  . 
,    Wien   D.  U.  B. 
Lagerhaus  S.  &| 
W.  Hoffmann  .' 
„     Korneuburg  (Do- 
nau-Umschlag) . 
Im  Verkehre   mit  Schönpriesen  =  Um- 
schlag ermäßigen  sich  die  vorstehenden 
Frachi Sätze  um  5      für  100  kg. 

Im  Verkehre  mit  Dresden=Elbkai  er- 
höhen sich  die  vorstehenden  Frachtsätze 
um  36      für  100  kg. 

Die  Frachtsätze  für  Laube,  Tetschen/ 
Bodenbach  =  Landungsplatz,  Aussig=Lan- 
dungsplatz  und  Schönpriesen=Umschlag 
verstehen   sich  exklusive  Schleppbahn- 
gebühr, welche  bei  Laube  und  Tetschen/ 
Bodenbach  =  Landungsplatz    und  Schön- 
priesen=Umschlag  5        bei  Aussig=Lan- 
dungsplatz  10      für  100  kg  beträgt. 
Wien,  am  28.  September  1905.  (2604) 
österr.  Nordwestbahn, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Rumänisch-süddeutscher  Eisenbahn- 
verband. 
(Teil  II,  Heft  1  und  2.) 
Güterverkehr  Rumänien-Lindau- Vorar  1- 
berg. 

Verlegung  des  Zollamtes  nach 
Bukarest  =  Intrepo8ite. 
Das  Zollamt  in  der  Station  Bukarest» 
Filaret  ist  am  14.  September  1905  nach 
der  Station  Bukarest=Intreposite  (Lager- 
häuser) verlegt  worden.  Es  werden 
demgemäß  alle  der  Zollbehandlung  unter- 
liegenden Güter,  sofern  sie  nicht  an  der 
rumänischen  Grenze  verzollt  werden,  auf 
Station    Bukarest  =  Intreposite  (Lager- 
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häuser)  zur  zollamtlichen  Behandlung 
abgefertigt. 

Für  die  neue  Zollstation  sind  bis  auf 
weiteres  die  für  Bukarest  =  Filaret  be- 
stehenden Frachtsätze  anzuwenden. 
Wien,  am  29.  September  1905.  (2605) 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

Norddeutsch-galizisch-südwestrussi- 
scher  Grenzverkehr. 
Eli  minie  rung    der  Stationen 
RadsiwiloAv,  Wolotschisk  und 
Nowosselizy    aus     dem  Tarif 
Teil"  II,  Heft  2. 
Die    in    diesem   Blatte    Nr.  64  vom 
19.  August  1905,  Pos.  (2146\  verlautbarte 
Kundmachung,  betreffend  Eliminierung 
der  Stationen  Radsiwilow,  Wolotschisk 
und  Nowosselizy  aus  dem  Tarif  Teil  II, 
Heft  2  für  den  obengenannten  Verkehr 
wird    dahin    abgeändert,    daß    die  be- 
troffenen Frachtsätze  und  Bestimmungen 
bis  zum  15.  Oktober  1905  in  Kraft  be- 
lassen werden. 
Wien,  am  29.  September  1905.  (2606) 
K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
auch  namens  der  beteiligten  Ver- 
waltungen. 


4.  Personen-  und  Gepäckverkehr. 

Elsässisch-badischer  Personenverkehr. 

Mit  Gültigkeit  vom  15.  November  1.  J. 
werden  in  der  zweiten  Zeile  der  beson- 
deren Bestimmung,  Ziffer  2  zu  §  27  der 
E.-V.-O.des  badisch-elsässischen  Personen- 
tarifs die  Worte:  „und  der  badischen 
Staatsbahnen"  gestrichen. 

Von  diesem  Zeitpunkt  ab  ist  den  In- 
habern direkter  Fahrkarten  I.  oder 
II.  Klasse,  die  einen  Hund  mitführen, 
auch  bei  Fahrt  in  III.  Klasse  oder  im 
Packwagen  die  Mitnahme  des  Hundes 
ohne  Lösung  einer  besonderen  Hunde- 
karte auf  den  Strecken  der  badischen 
Staatsbahnen  nicht  mehr  ge- 
stattet. 

Die  Zusatzbestimmungen  der  Verkehrs- 
ordnung sind  gemäß  den  Vorschriften 
unter  1  (3)  genehmigt  worden. 

Straßburg,  den  27.  September  1905.  (2607) 

Kaiserliche  Generaldirektion 
der  Eisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen. 


5.  Verdingungen. 

Empfangsgebäude  .auf  Bahnhof  Kurve. 

Die  Arbeiten  und  Lieferungen  zur  Her- 
stellung eines  neuen  Empfangsgebäudes 
auf  Bahnhof  Kurve  sollen  im  ganzen 
oder  getrennt  nach  Losen  vergeben 
werden. 

Los  I :  Erd-  und  Maurer-,  Steinmetz-, 
Grobschmied-  undEisenarbeiten, 
,   II :  Zimmerarbeiten, 
„  III:  Dachdeckerarbeiten, 
,  IV:  Klempnerarbeiten, 
„    V :  Tischler- ,    Schlosser-,  Glaser- 
und Anstreicherarbeiten. 
Die   Verdingungsunterlagen,    die  im 
Zimmerei  unseres  Verwaltungsgebäudes 
(Rhabanusstraße  1  hier)  in  den  Dienst- 
stunden  von  8  Uhr  vorm.   bis  3  Uhr 
nachm.  zur  Einsicht  offen  liegen,  können 
gegen  portofreie  Einsendung  von  0,50 c//^. 
nur  in  bar  für  jedes  Los  durch  unser 
Zentralbureau  bezogen  werden. 

Die  Angebote  sind  verschlossen,  porto- 
frei, mit  entsprechender  Aufschrift  ver- 
sehen bis  zu  dem  auf  Sonnabend, 
den    21.   Oktober,  vormittags 


Wh  Uhr,  festgesetzten  Eröffnungstermin, 
der  in  Gegenwart  etwa  erschienener 
Bieter  in  Zimmer  72  unseres  Verwaltungs- 
gebäudes abgehalten  wird,  an  uns  einzu- 
reichen. 

Mainz,  den  23.  September  1905.  (2608) 
Königlich  preußische  und  GroßherzogUch 
hessische  Eisenbahndirektion. 

Gesellschaft  für  den  Betrieb  von  Nieder- 
ländischen Staatseisenbahnen. 

Verding  ung 
am  Dienstag,  2  4.  Oktober  1905, 
nachmittags   2  Uhr   (Ortszeit),  im 
Zentralbureau    erwähnter  Gesellschaft, 
Moreelse  Park,  Utrecht,  für  die  Lieferung 
von  Oberbaumaterial,  nämlich  : 
Heft  215:  282  000  Stück  flußeiserne  Nei- 
gungsplatten und 
3500üStück  flußeiserne  Unter- 
lagsplatten ; 
Heft  216:  10  t  flußeiserne  Schwellen- 
schrauben, 

175  t   flußeiserne  Laschen- 
8Cf>rauben  und 
440  t  flußeiserne  Hakennägel; 
Heft  217:  1-20  000  kieferne  Qaerschwel- 
len ; 

Heft  218  :  20  000  buchene  Qaerschwel- 
len ; 

Heft  219:  Weichenschwellen  und 
Brücken  schwellen. 

Die  Weise  der  Verdingung  ist  in  den 
Heften  umschrieben. 

Diese  Hefte  liegen  zum  Einsehen  auf 
im  erwähnten  Zentralbureau  und  beim 
Ingenieur,  Vorsteher  der  Oberbau-Werk- 
stätten, in  Utrecht. 

Nach  portofreier  Anfrage  und  Über- 
mittlung an  das  erwähnte  Zentralbureau 
(1.  Abteilung  des  Bahndienstes)  von 
0,50  fl.  für  jedes  Heft  werden  die  Hefte 
portofrei  zugesandt  vom  30.  Septem- 
ber an. 

Erläuterungen  am  erwähnten  Zentral- 
bureau (ßahndienst)  und  beim  erwähnten 
Ingenieur. 

Utrecht,  23.  September  1905.  (2609) 


6.  Vermischte  Bekanntmachungen. 

Verkaufvon  12  ausgemuster- 
ten Lokomotiven  und  2  Ten- 
dern am  Mittwoch,  den  1  8.  0  k  - 
tober  19  0  5,  vormittags  10 i  Uhr, 
in  unserem  Geschäftsgebäude  hierselbst 
W.  .35 ,  Schöneberger  Ufer  1/4,  Zimmer 
Nr.  209.  Kaufgebote  sind  gebührenfrei, 
versiegelt  und  mit  der  Aufschrift  „An- 
gebot auf  ausgemusterte  Lokomotiven" 
an  uns  einzureichen.  Angebotbogen 
nebst  Verkaufsbedingungen  können  im 
Geschäftszimmer  Nr.  420  (3  Treppen) 
während  der  Dienststunden  eingesehen 
und  gegen  porto-  und  bestellgeldfreie 
Einsendung  von  50  (in  bar,  nicht  in 
Briefmarken)  von  uns  bezogen  werden. 

Berlin,  den  24.  September  1905.  (2610) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


7.  Offene  Stellen. 

Für  unsere  Station  Wittstock  suchen 
wir  zu  baldigem  Eintritt  einen  jüngeren 
Stationsdiätar. 
Bewerbungen  siud  unter  Beifügung 
von  Zeugnissen,  Darstellung  des  Lebens- 
lautes sowie  Angabe  der  Gehaltsan- 
sprüche zu  richten  an 

die  Direktion 
der  Prignitzer  Eisonbahngesellschaft 

in  Perleberg.  (2611) 


Herausgegeben  von  (ieni  Verein  Deutscher  Kisenli!ilinverwiilt\ingeM.  —  Vorlag  von  .Tulius  Spi'iiiijcr  in  Borlin  N. 
Für  die  Scliriftleitung  verantwortlich:  EisenlialindireUiioris-Priisident  a.  D.  von  .MülileiilVls  in  Berlin  NV. 
Druck  von  II.  S.  llurmanu  in  Berlin  S.W. 


Zeitung  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahnverwaltungen. 

Schriftleitung:  Berlin  W.  9,  Köthener  Str.  28/29. 


Nummer  78. 


7.  Oktober  1905. 


XLV.  Jahrgang. 


Die  Erwerbung  der  Pfälzischen  Eisen- 
bahnen durch  den  bayerischen  Staat. 

Weibliche  Eisenbahnbeamte  in  Schweden. 

Nachrichten : 

Deutschland:  Betriebsmittelgemein- 
schaft  und  Tarifreform.  —  Taritieruog 
von  Wolle  im  N'erkehr  nach  der  Balkan- 
halbinsel.  —  Wagengestellung  im  mitt- 
leren Braunkohlenrevier.  —  Plan  der 
Hamburger  Vorortbahn.  —  Verurteilung 
wegen  Unterschleifen  von  Eisenbahn- 
material. —  Gerichtliche  Vorladungen 
russischer  Friedensrichter  an  deutsche 
Bahner.  —  Deutscher  Verein  enthaltsamer 
Eisenbahner.  —  Überbaurat  Tobien.  — 
Personalnachrichten. 
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Österreich:  SchadloshaltungderWald- 
besitzer  bei  Enteignungen.  —  Lokalbahn 
Tarnow  Szczucin.  —  Bauausschreibung 
für  den  Südtunnel  der  Tauernbahn.  - — 
Industrieförderung  durch  die  österr. 
Staatsbahnverwaltung.  —  Frachtermäßi- 
gungen auf  den  Linien  der  Südbahn.  — 
Die  Spiritiisrefaktie.  —  Bahnseitige  Aus- 
ladung von  Gütern  für  die  Partei.  — 
Wagenmangel  bei  den  österr.  Staats- 
bahnen. 

Ungarn:  Begnadigung  ungarischer  Eisen- 
bahner. 

Übrige  europäische  Länder: 
Die  Haftung  der  französ.  Eisenbahnen  für 
beförderteGüter  und  dieTiirifänderungen. 
—   Fahrpreisermäßigung  für  Keserve- 


und  Landwehroffiziere  auf  den  französ. 
Eisenbahnen.  — 

Zum  Ausbau  des  russ.  Eisenbahnnetzes. 
Fremde  Weltteile:  Ausfuhr  von 
gefrorenem  u.  gesalzenem  Hammelfleisch 
und  von  Weizenmehl  aus  Sibirien  nach 
England.  —  Eisenbahnprojekt  im  Gebiet 
der  Goldlager  zwischen  dem  Jenissei 
und  Amur.  —  Türkische  Eisenbahn- 
gerüchte. —  Die  indischen  Eisenbahnen 
im  Jahre  1904.  —  Manhattanbrücke.  — 
Statistik  der  Eisenbahufrachten  u.  Jahr- 
gelder. —  Stählerne  Güterwagen  der 
Pennsylvaniabahn.  —  Ausbau  des  mexi- 
kanischen Bahnnetzes. 
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Die  Erwerbung  der  Pfälzischen  Eisenbahnen  durch  den  bayerischen  Staat. 

Vom  Ivöniglichen  Direktionsrat  Dr.  Heubach  in  München. 


I. 

Uber  die  Verstaatlichung  der  Pfälzischen  Eisenbahnen,  der 
letzten  großen  deutschen  Privatbahn,  schweben  schon  seit 
einigen  Jahren  Verhandlungen,  die  nunmehr  soweit  gediehen 
sind,  daß  dem  bayerischen  Landtage  soeben  ein  Gesetzentwurf 
über  die  Erwerbung  der  Pfälzischen  Eisenbahnen  durch  den 
bayerischen  Staat  vorgelegt  werden  konnte.  Die  eigenartigen 
Verhältnisse  der  Pfälzischen  Eisenbahnen  und  die  Entwicklung 
der  Beziehungen  zwischen  diesen  Bahnen  und  dein  bayerischen 
Staate  bieten  manches  Interessante,  so  daß  eine  kurze  Darstel- 
lung auch  an  dieser  Stelle  angebracht  sein  mag,  zumal  da  bei 
diesen  Bahnen  die  Vorschläge  über  die  Berechnung  des  Kauf- 
preises sich  wesentlich  von  dem  sonst  meist  üblichen  Ver- 
fahren unterscheiden,  nach  dem  kapitalisierten  Reinertrag  ein- 
zulösen. 

Die  Pfälzischen  Eisenbahnen  in  ihrer  heutigen  Gestalt 
bilden  seit  dem  1.  Januar  1870  eine  Betriebs-  und  Ertragsge- 
meinschaft von  drei  Eisenbahn  -  Aktiengesellschaften,  welche 
sich  in  der  Pfalz  nach  und  nach  gebildet  hatten.  Die  1838  ge- 
gründete, durch  Gesetz  vom  25.  August  1843  auf  25  Jahre  mit 
4  g,  nicht  auf  ein  bestimmtes  Anlagekapital  begrenzter,  staat- 
licher Zinsgarantie  ausgestattete  Ludwigsbahn  (Hauptlinien: 
Worms- Ludwigshafen-Neustadt -Neunkirchen -Saarbrücken-Saar- 
gemünd, Homburg-Zweibrücken-Landau)  wies  infolge  ihrer  be- 
sonders günstigen  Lage  zwischen  dem  Kohlen-  und  Industrie- 
gebiete der  Saar  einerseits,  dem  noch  großschiffahrtsfähigen 
Oberrhein  anderseits  sehr  günstige  Ertragsverhältnisse  auf. 
Die  Dividende  betrug  im  Durchschnitt  der  Jahre  1849/1869:  9,1  §; 
die  staatliche  Zinsgarantie  wurde  nur  anfangs  und  nur  wenig 
in  Anspruch  genommen.  Die  1852  gegründete,  durch  das  Ge- 
setz vom  7.  Mai  ie52  auf  25  Jahre  mit  4,5  §,  jedoch  auf  ein  be- 
stimmtes Anlagekapital  begrenzter  Zinsgarantie  des  Staates  aus- 
gestattete Maximiliansbahn  (Hauptlinien  Neustadt  -  Landau- 
Weißenburg,  Landau  -  Germersheim,  Germersheim  -  Lauterburg) 


brachte  ihren  Aktionären  in  den  Jahren  1856/1869  eine  durch- 
schnittliche Dividende  von  5,13  §,  mußte  indessen  die  staat- 
liche Zinsgarantie  wiederholt  in  Anspruch  nehmen.  Die  letzte 
der  drei  Bahnunternehmungen  ist  die  Aktiengesellschaft  der 
Pfälzischen  Nordbahnen,  welche  sich  am  1.  Januar  1870  durch 
Vereinigung  der  1862  gegründeten  Neustadt  Dürkheimer  Bahn 
und  der  1866  zum  Bau  der  Linie  Landstuhl-Kusel  gegründeten, 
mit  4  25  jähriger  Zinsgarantie  versehenen  Nordbahn  bildete. 
Die  finanzielle  Lage  beider  Unternehmungen  war  nicht  be- 
friedigend. 

Vor  dem  1.  Januar  1870  bestanden  demnach  vier  Eisen- 
bahn-Aktiengesellschaften auf  dem  kleinen  Gebiete  der  Rhein- 
pfalz nebeneinander,  ein  Zustand,  der  selbstverständlich  zu 
Mißlichkeiten  verschiedener  Art  führen  mußte,  vor  allem  zu 
einer  Stockung  im  weiteren  Ausbau  des  pfälzischen  Bahnnetzes^ 
da  keine  der  Gesellschaften  Lust  hatte,  die  in  Frage  kommenden 
neuen,  weniger  einträglichen  Linien  zu  bauen.  Die  Notwendig- 
keit, diesen  negativen  Wettbewerb  der  Bahngesellschaften  im 
Bahnbau  und  ihren  positiven  Wettbewerb  im  Betriebe  zu  be- 
seitigen, dann  der  Wunsch,  Verwaltung  und  Betrieb  der  Bahnen 
zu  vereinfachen  und  zu  verbilligen,  führten  dazu,  vom  1.  Ja- 
nuar 1870  ab  die  schon  erwähnte  Betriebs-  und  Ertragsgemein- 
schaft zu  bilden.  Diese  Vereinigung  erfolgte  auf  Grund  eines 
Gesetzes  vom  29.  April  1869,  des  sogen.  Fusionsgesetzes.  Hier- 
nach übernahm  der  Staat  unter  gewissen  Bedingungen  für  die 
Zeit  vom  L  Januar  1870  bis  31.  Dezember  1904  außer  der  bis- 
herigen Zinsgarantie  noch  weitere,  dem  Unterschiede  zwischen 
dem  garantierten  Zins  und  dem  bisherigen  Durchschnittsertrage 
(Ludwigsbabn :  9  —  4  =  5  g,  Maxbahn  5,5  —  4,5  =  1  g)  unge- 
fähr entsprechende  Garantien  (Präzipuen)  für  die  Aktien  dieser 
beiden  Bahnen,  wogegen  alle  Bahngesellschalten  sich  zu  einer 
Betriebs-  und  Ertragsgemeinschaft  vereinigten  und  sich  zum 
weiteren  Ausbau  des  pfälzischen  Bahnnetzes  verpflichteten.  Die 
näheren  Bedingungen   der  Vereinigung  sind    in  den  sogen. 
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Fasionsgrundlagen  enthalten.  Diese  Grundlagen  haben  bei 
den  lebhaften  parlamentarischen  und  publizistischen  Erörte- 
rungen über  die  in  Rede  stehende  Verstaatlichungsfrage  mit- 
unter eine  sehr  scharfe  Kritik  erfahren,  und  es  unterliegt  Inder 
Tat  keinem  Zweifel,  daß  man  manche  dieser  Bestimmungen 
heute  wesentlich  anders  fassen  würde.  Allein  man  darf  bei 
dieser  Kritik  doch  nicht  übersehen,  daß  man  damals,  im  Jahre 
1869,  noch  vor  der  Ära  der  lebhaftesten  Entwicklung  des  Eisen- 
bahnbaues stand  und  noch  nicht  über  die  Summe  von  Erfah- 
rungen verfügte,  welche  den  Regierungen  und  Bahnverwal- 
tnngen  heute  zur  Seite  steht.  Jedenfalls  bietet  es  schon  ein 
gewisses  historisches  Interesse  für  die  Leser  dieser  Zeitung, 
die  wesentlichen  Bestimmungen  dieser  Fusionsgrundlagen 
kennen  zu  lernen. 

Die  drei  Bahngesellschaften  behielten  das  Sondereigentum 
an  den  von  ihnen  erbauten  und  weiterhin  noch  zu  erbauenden 
Bahnlinien,  unterstellten  aber  ihr  gesamtes 'Eigentum  einer  ein- 
heitlichen Verwaltung.  Die  eine  einzelne  Bahngesellschaft  be- 
rührenden Angelegenheiten  wurden  in  besonderen  Generalver- 
sammlungen der  einzelnen  Gesellschaften  beraten,  während  die 
gemeinsamen  Angelegenheiten  der  vereinigten  Gesellschaften 
in  allgemeinen  Generalversammlungen  der  Aktionäre  sämtlicher 
Gesellschaften  zur  Behandlung  gelangten,  wobei  jede  Aktie  der 
Ludwigsbahn  für  zwei  Aktien  der  übrigen  Gesellschaften  zählte. 
Der  Besitz  jeder  Gesellschaft  wurde  während  der  Vereinigung 
im  Interesse  der  Gesamtheit  benutzt  und  verwaltet,  daher  auch 
auf  Kosten  der  Gesamtheit  unterhalten  und  ergänzt.  Jede  Ge- 
sellschaft führte  iedoch  für  ihr  Anlagekapital  ein  eigenes  ßau- 
konto,  in  welchem  unter  Kontrolle  der  Staatsregierung  die 
Kosten  der  Neuanlagen  und  der  Einrichtung,  ferner  die  Kosten 
der  Mobiliarvermehrung  gebucht  wurden.  Die  Betriebsrechnung 
ist  gemeinschaftlich.  Als  Betriebseinnahmen  gelten  neben  dem 
Erträgnisse  des  Eisenbahnverkehrs  besonders  die  Nutzungen 
des  Eigentums,  die  Zinsen  aus  Betriebsfonds  und  die  Erlöse  aus 
veräußerten  Inventarstücken.  Der  Aufwand  für  Verwaltung, 
Betrieb,  Erhaltung  und  Ergänzung  bildet  die  Betriebsausgaben. 
Außerdem  ist  die  Bahnverwaltung  berechtigt,  für  größere  Unter- 
haltungsarbeiten und  zur  Deckung  von  Ausfällen  einen  Reserve- 
fonds anzulegen,  dessen  Dotierung  bis  zu  1  §  der  Betriebsein- 
nahmen unter  den  Betriebsausgaben  verrechnet  werden  darf. 
Der  Betriebsüberschuß  wird  in  folgender  Weise  verwendet : 

1.  Zunächst  werden  die  Zinsen  und  AmortisatiOHsraten  für  die 
Prioritäten  sämtlicher  Gesellschaften  gedeckt ; 

2.  sodann  werden  die  garantierten  Zinsen  und  Präzipuen 
(Ludwigsbahn  4  -f  5  =  9  § ;  Maxbahn  4,5  +  1  =  5,5  g ;  Nord- 
bahnen teils  4,  teils  4,5  %)  für  die  Aktien  sämtlicher  Gesell- 
schaften entnommen ; 

3.  von  dem  noch  verfügbaren  Reste  wird  die  Hälfte  zur  Rück- 
erstattung der  vom  Staate  geleisteten  Zinszuschüsse  und 
zu  ihrer  2,5  prozentigen  Verzinsung  verwendet;  die  andere 
Hälfte  wird  gleichheitlich  nach  dem  Nennwerte  sämt- 
licher Aktien  als  Superdividende  verteilt,  unter  Umständen 
erhält  der  Staat  auch  einen  Teil  der  zweiten  Hälfte  als 
Gewinnanteil. 

Die  Bahngesellschaften  verpflichten  sich,  die  von  der 
Staatsregierung  bis  zum  Jahre  1890  als  notwendig  bezeichneten 
Bahnlinien  zu  erbauen,  sofern  der  Staat  eine  4,5  prozentige  Zins- 
garantie übernimmt.  Die  Bestimmungen  über  Aufuahme,  Ver- 
zinsung und  Tilgung  der  Prioritätsanlehen  unterliegen  der  Ge- 
nehmigung der  Regierung.  Der  Staat  kann,  wenn  er  es  min- 
destens 12  Monate  vorher  ankündigt,  vom  1.  Januar  1905  an 
jederzeit  das  Gesamtbesitztum  der  drei  Bahngesellschaften 
gegen  Bezahlung  der  in  den  drei  Baukonten  vorgetragenen 
Summen  (jedoch  unter  Abzug  staatlicher  Bauzuschüsse)  und 
jenes  Betrages  erwerben,  welchen  die  Aktionäre  im  vorletzten 
Betriebfjahre  an  Zins,  Präzipuen  und  Dividenden  bezogen.  Uber- 
nimmt der  Staat  hierbei  die  vorhandenen  Prioritätsanlehenreste 
als  eigene  Schuld,  so  wird  dieser  Betrag  von  der  Kaufsumme  ab- 
gezogen. Etwa  noch  bestehende  Forderungen  des  Staates  für 
nicht  zurückerstattete  Zinszuschüsse  erlöschen  dagegen  bei  der 


Verstaallichung,  dürfen  also  nicht  abgezogen  werden.  Der 
Staat  leistet  Verzicht  auf  den  in  den  Konzessionsbedingungen 
vorgesehenen  unentgeltlichen  Ileimfall  der  Bahnen  nach 
99  Betriebsjahren  gegen  das  Zugeständnis  eines  gewissen 
Gewinnanteiles  an  der  Superdividende.  Erwirbt  der  Staat  die 
Bahnen  nicht,  so  erlöschen  die  Betriebskonzessionen  am  1.  Ja- 
nuar 1969. 

Die  volkswirtschaftlichen  Wirkungen  dieser  Fusionsbestim- 
mungen waren  insofern  gut,  als  sie  der  Pfalz  eines  der  dich- 
testen deutschen  Eisenbahnnetze,  insbesondere  hinsichtlich  der 
Ausstattung  mit  Hauptbahnen,  verschafften.  Weniger  erfreu- 
lich waren  die  finanziellen  Wirkungen,  da  Bayern  zeitweise 
beträchtliche  Zuschüsse  infolge  seiner  Garantieverpflichtungen 
zu  leisten  hatte.  Diese  Wirkungen  in  ihren  Einzelheiten  lassen 
sich  wohl  am  besten  durch  die  Hauptergebnisse  einzelner  be- 
sonders charakteristischer  Jahre  darstellen,  eine  Darstellung, 
die  zugleich  eine  Andeutung  von  der  Entwicklung  der  Pfälzi- 
schen Eisenbahnen  gibt. 


Betriebseinnahmen     .  . 

Betriebi^ausgaben  .    .  . 

Betriebsiiberschuß  .    .  . 

Hiervonab  derBedarf  für 
Verzinsung  und  Amor- 
tisation der  Prioritäten 

Rest  

Hiervon  weiter  ab: 
die  Aktienzinsen     .  . 
die  Präzipuen  .    .    .  . 
zusammen  

Aktivrest  

ab  Dotierung  des  Rti- 
servefonds   


1878 


1898 


12  230  715,17 
8  060  221,82 
4  170  493,35 


4  145  849,4-2 
21643,93 

2  066  674,03 
1  115  532,98 

3  182  207,01 


32  318  094,78 
20  570  750,13 
11  747  314,65 


5  899  715,86 
5  847  628,79 

2  068  718,44 

1  115  532,98 

3  184  251,42 

2  663  377,37 

150  226,79 
2  513  160,58 


1904 


1  256  575,29 
1  256  575,29  2> 


36  781  466,95 
24  201  479,85 
12  579  987,10 


8  983  182,011) 
3  596  805,09 

2  068  718,44 
1  115  532,98 

3  184  251,42 
412  553,»i7 


206  276,84  . 
206  276,833) 


Von    dem  verfügbaren 
Aktivrest: 
V.)  zur  Rückerstattung 
früh.  Staatszuschüsse 
'/•i  zur  Verfügung  der 
Genoralversammlung 
Vom  Staate  zuzuschie- 
ßender Passivrest   .    .    3  157  463,08 

1)  Hiervon  jedoch  nur  7  594  928,50  t//Ä  für  den  gewöhnlichen 
Prioritätendienst;  1  388  2,53,51  J6.  zur  Abgleichung  einer  Unregel- 
mäßigkeit in  der  Verbuchung. 

Hiervon:  a)  Superdividende  von  2§  des  Aktienkapitals: 
1  005  226,72  t//.;  b)  Gewinnanteil  des  Staates  von  1/2  8  <ies  Aktien- 
kapitals 251  348,57 

Hiervon  Superdividende  von  Vag:  167  733,28  A  der  Rest 
an  die  Pensionskasse  des  Personals. 

In  den  Jahren  1873  mit  1886,  dann  im  Jahre  1901  hatte  der 
Staat  im  ganzen  20  291 045,44  c//^.  an  Garantiezuschüssen  zu 
leisten  ;  in  den  Jahren  1887  mit  1900  und  1902  mit  1904  konnten 
die  Pfälzischen  Eisenbahnen  9  940  461,67  Ji.  zurückerstatten. 
Ende  1904  hatte  der  Staat  daher  noch  ein  Guthaben  von 
10  350  583,77  J6.  zu  fordern,  wozu  noch  eine  weitere  Schuld  der 
Bahnen  für  den  2,5  prozentigen  Zins  aus  den  Staatszuschüssen 
im  Betrage  von  10473  648,71  J6.  kam.  Die  Gesamtschuld  der 
Pfälzischen  Bahnen  von  mehr  als  20  000  000  J6.  erlischt,  wie 
schon  erwähnt,  im  Falle  der  Verstaatlichung.  Der  große  Betrag 
verliert  indessen  wesentlich  au  Gewicht,  wenn  man  bedenkt, 
daß  der  bayerische  Staat,  wenn  er  die  Pfälzischen  Bahnen  als 
Staatsbahnen  betrieben  hätte,  sicherlich  auch  Defizitjahre  hätte 
verzeichnen  müssen,  für  die  Fehlbeträge  des  staatlichen  Be- 
triebes aber  keine  2,5  prozentige  Verzinsung  anrechnen  würde. 

II. 

Schon  während  der  90  er  Jahre  des  vorigen  Jahrhunderts 
beschäftigte  sich  die  Bevölkerung  der  Pfalz  lebhaft  mit  dem 
für  das  Jahr  1905  erwarteten  Ubergang  der  Pfälzischen  Eisen- 
bahnen auf  den  bayerischen  Staat.  Auch  die  bayerische  Staats- 
regierung traf  die  gebotenen  Maßnahmen,  um  beim  Eintritte 
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der  Verstaatlichungsmöglichkeit  beurteilea  zu  können,  ob 
von  dieser  schon  alsbald  Gebrauch  zu  machen  sei.  Sie 
bereitete  schon  seit  Jahren  die  Berechnung  der  Einlösungs- 
summe vor,  insbesondere  durch  Vereinbarung  der  in  Frage 
kommenden  Abzugsposten  vom  Kaufpreis.  Die  Generalver- 
sammlung der  pfälzischen  Eisenbahngesellschatten  vom  25.  April 
1902  erklärte  sich  mit  gewissen  Abzügen  einverstanden,  gab  aber 
zugleich  zu  verstehen,  daß  sie  von  weiteren  Abzügen  nichts 
wissen  wolle.  Gegen  Ende  des  Jahres  1902  entsandte  die  Regie- 
rung eine  Beamtenkommission,  an  deren  Spitze  der  damalige 
Ministerialrat,  jetzige  Verkehrsminister  v.  Frauendorfer  stand, 
in  die  Pfalz,  um  sich  über  alle  Verhältnisse  der  Pfälzischen 
Eisenbahnen  genau  berichten  zu  lassen. 

Wenn  die  Erwerbung  der  Bahnen  am  1.  Januar  1905  hätte 
erfolgen  sollen,  so  wäre  die  Ankündigung  spätestens  Ende  1903 
notwendig  gewesen.  Die  Regierung  gelangte  indessen  um  die 
Mitte  des  Jahres  1903  zu  dem  Ergebnisse,  daß  es  sich  empfehle, 
von  der  Möglichkeit  der  Verstaatlichung  zunächst  keinen  Ge- 
brauch zu  machen.  Die  Gründe  dieses  Entschlusses  wurden 
der  bayerischen  Abgeordnetenkammer  im  Oktober  1904  näher 
dargelegt ;  sie  lassen  sich  dahin  zusammenfassen,  daß  bei  der 
damaligen,  infolge  der  Krise  von  1901  immer  noch  gedrückten 
Wirtschaftslage  die  Pfälzischen  Eisenbahnen,  falls  sie  unter 
den  Bedingungen  der  Fusionsgrundlagen,  d.  h.  um  einen  Kauf- 
preis von  246  211  817,60  J^.  vom  Staate  erworben  würden,  eine 
normale  Verzinsung  voraussichtlich  nicht  ganz  erbrächten,  daß 
aber  auch  die  Notwendigkeit  des  weiteren  Ausbaues  des 
pfälzischen  Bahnnetzes  nicht  zu  der  sofortigen  Verstaatlichung 
der  Bahnen  dränge,  da  die  Staatsregierung  die  als  notwendig 
erkannten  Linien  selbst  bauen  und  betreiben  könne,  falls  die 
Eisenbahngesellschaften  hierzu  nicht  bereit  seien. 

Durch  die  Verhandlungen  der  Generalversammlung  der 
pfälzischen  Eisenbahngesellschaften  vom  29.  April  1904  wurde 
bekannt,  daß  die  Regierung  inzwischen  ein  Angebot  auf  frei- 
händige Erwerbung  der  Bahnen,  d.  h.  zu  einem  durch  freie 
Vereinbarung,  nicht  durch  die  Fusionsgruudlagen  bestimmten 
Preise  gemacht  hatte.  Das  .Vngebot  bestand  darin,  die  Pfälzi- 
schen Eisenbahnen  durch  Übernahme  der  Aktien  zu  dem 
börsenmäßigen  Kurse  vom  15.  März  1904  sowie  der  noch  nicht 
amortisierten  Prioritätsanlehen  am  1.  Januar  1905  zu  erwerben. 
Der  Kaufpreis  hätte  sich  hiernach  berechnet  wie  folgt: 

19  986  857,14  oU.   Aktien   der  Ludwigsbahn 

zum  Kurse  von  219,5  %   43  871  151,42  Ji 

11  614  285,71  M  Aktien  der  Maxbahn  zum 

Kurse  von  139  3   16  143  857,14  , 

18  668  571,43  J6.  Aktien  der  Nordbahn  zum 

Kurse  von  126,5  %   23  615  742,86  , 

ferner  die  Prioritsanlehensreste   153  744400,00  , 

zusammen  237  375  151,42  t/>6 
also  um  rund  8  837  000  J6.  weniger,  als  sich  der  Kaufpreis  nach 
den  Fasionsgrundlagen  berechnet. 

Die  Generalversammlung  vom  29.  April  lehnte  dieses 
Angebot  ab ;  ebenso  die  Generalversammlung  vom  18.  Juli  1904 
das  gleiche,  für  die  Erwerbung  am  1.  Januar  1906  modifizierte 
Angebot.  Dagegen  sprach  sich  die  letztgenannte  Generalver- 
sammlung mit  sehr  großer  Mehrheit  für  folgenden,  nicht  ohne 
Vorwissen  der  Regierung  aus  der  Mitte  der  Generalversamm- 
lung eingebrachten  Vorschlag  aus : 

L  Der  Gesamtpreis  für  die  Einlösung  der  Pfälzischen 
Eisenbahnen  zum  1.  Januar  1905  berechnet  sich  nach  den 
Fusionsbestimmungen  auf  246211817,60  M.  Dieser  Gesamtpreis 
setzt  sich  zusammen  durch  die  Übernahme  der  am  1.  Januar 
1905  noch  vorhandenen  Anlehensreste  der  drei  Gesellschaften 
mit  153  744  400  M.  sowie  durch  Hinauszahlung  des  Restes  mit 
92  467  417,60^6.  an  die  Gesellschaf  ten.  Der  bayerische  Staat  über- 
nimmt am  I.Januar  1909  das  gesamte  Eigentum  der  Pfälzischen 
Ludwigsbahn,  der  Pfälzischen  Maximiliansbahn  und  der  Pfälzi- 
schen Nordbahnen  gegen  diesen  Preis  mit  der  Abänderung, 
daß  die  in  den  Jahren  1905,  1906,  1907  und  1908  sich  ergebenden 
Amortisationsbeträge  der  Prioritätsanlehen  mit  zusammen 
8  346  900  cii.  nicht  den  Gesellschaften,  sondern  dem  Staate  gut- 


kommen sollen,  so  daß  er  statt  der  vorbezeichneten  Reste  von 
153  744  400  M.  nur  zu  .  übernehmen  hat  den  Betrag  von 
145  397  500  ol6.  Die  Zahlung  des  für  die  Aktien  zu  entrichtenden 
Betrages  von  92  467  417,60  J6.  erfolgt  am  1.  Januar  1909  in 
3,5  prozentigen  bayerischen  Staatsobligationcn,  welche  von  den 
Gesellschaften  al  pari  angenommen  werden.  Werden  in  den 
Jahren  1905  bis  1908  einschließlich  mit  Genehmigung  der  König- 
lichen Staatsregierung  weitere  Prioritätsanlehen  von  den  Ge- 
sellschaften aufgenommen,  so  wird  der  Betrag  dieser  Anlehen 
vom  Staate  ebenfalls  übernommen. 

IL  Der  zur  Zeit  des  Uberganges  des  Gesellschaftseigen- 
tumes vorhandene  Versicherungsfonds  wird  zwischen  Staat  und 
Gesellschaften  im  Verhältnis  von  3 : 1  verteilt.  Der  Reserve- 
fonds sowie  der  Reservefonds  zur  Verfügung  der  Verwaltung 
verbleiben  den  Gesellsc7)aften,  wogegen  diese  ausschließlich 
die  Aufbringung  der  rückständigen  halbjährigen  Aktienzinsen 
im  Betrage  von  1  034  369,22  M  übernehmen;  die  auf  das  letzte 
Vierteljahr  des  Jahres  1904  treffende  Zinsquote  der  Prioritäten 
mit  1  388  253,51  Jd.  wird  unter  den  Ausgaben  des  Jahres  1904 
verrechnet. 

III.  Der  bayerische  Staat  übernimmt  die  statutenmäßigen 
Verpflichtungen  der  Pensions-  und  Unterstützungskasse  sowie 
der  Lebensversicherungskasse  des  Personals  der  Pfälzischen 
Eisenbahnen,  wogegen  dem  Staate  die  Fonds  dieser  Kassen  zum 
freien  Eigentum  überwiesen  werden.  Der  Stand  dieser  Fonds 
darf  in  keinem  Falle  unter  denjenigen  vom  I.Januar  1905  herab- 
sinken. Für  die  Jahre  l$ft)5  bis  einschließlich  1908  muß  der  Ge- 
sellschaftszuschuß zur  Pensionskasse  150  §  der  Mitgliederbeiträge 
betragen.  Weitere  Änderungen  des  Besoldungsstatus  als  die 
im  Budget  für  1901  vorgesehenen  Aufbesserungen  können  von 
den  Gesellschaften  mit  Genehmigung  der  Königlichen  Staats- 
regierung bewilligt  werden. 

IV.  Die  Gesellschaften  verpflichten  sich,  auf  Verlangen  der 
Königlichen  Staatsregierung  für  Rechnung  des  Staates  neue 
Linien  zu  bauen  und  zu  betreiben. 

V.  Die  Bahnanlagen  der  Gesellschaften  mit  dem  rollenden 
Material  und  allen  sonstigen  Zubehörungen  sind  bis  zur  Uber- 
gabe an  den  Staat  in  gutem,  vollkommen  betriebsfähigem  Zu- 
stande zu  erhalten.  Abgänge  und  erhebliche  Mängel  berechtigen 
den  Staat  zur  entsprechenden  Minderung  des  Kaufpreises ;  die 
Regierung  wird  alljährlich  diese  Abzüge  feststellen  und  zur 
Kenntnis  der  Verwaltung  bringen. 

VI.  Der  Königlichen  Staatsregierung  werden  zur  Sicherung 
der  in  Ziffer  V  getroffenen  Abmachung  für  die  Zeit  bis  zum 
1.  Januar  1909  weitgehende  Rechte  auf  die  Verwaltung  der 
Pfälzischen  Bahnen  zugestanden,  unter  dem  ausdrücklichen  Vor- 
behalt, daß  die  Kosten  für  die  Ausübung  dieser  Rechte  dem 
Staate  zur  Last  fallen. 

VII.  Die  Gesellschaften  bleiben  an  dieses  Angebot  zunächst 
bis  1.  Oktober  1.  J.  und  für  den  Fall,  daß  die  Königliche  Staatsregie- 
rung unter  Vorbehalt  der  gesetzlichen  Ermächtigung  das  An- 
gebot bis  dahin  angenomnien  hat,  bis  zum  31.  Dezember  1905 
gebunden. 

VIII.  Die  in  den  Fusionsgrundlagen  begründeten  vertrags- 
mäßigen Rechte  des  Staates  werden  durch  den  Kaufvertrag 
nicht  berührt. 

IX.  Die  Entscheidung  etwaiger  Streitigkeiten  beim  Voll- 
zuge dieser  Vereinbarung  wird  einem  Schiedsgerichte  über- 
tragen, welches  aus  dem  Präsidenten  des  Königlich  bayerischen 
Oberlandesgerichts  Zweibrücken  oder  dessen  Stellvertreter  als 
Vorsitzendem  und  weiteren  vier  Mitgliedern  zu  bestehen  hat, 
von  welchen  zwei  durch  die  Königliche  Staatsregierung  und 
zwei  von  der  Verwaltung  der  Pfälzischen  Eisenbahnen  gewählt 
werden. 

Dieser  Vorschlag  bot  eine  gute  Lösung  der  Verstaatlichungs- 
frage. Er  sicherte  einerseits  den  Eisenbahngesellschaften  jenen 
Preis,  mit  welchem  die  Aktionäre  auf  Grund  der  Fusionsbestim- 
mungen bisher  gerechnet  hatten,  allerdings  erst  für  den  1.  Ja- 
nuar 1909.  Die  Möglichkeit,  daß  in  der  nicht  mehr  durch  die 
I  Staatsgarantie  gedeckten  Ubergangszeit  1905/09  BetriebsausfäUe 
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für  die  Gesellschaften  entstehen,  darf  bei  der  allgemeinen  wirt- 
schaftlichen Zeitlage  und  bei  den  Verhältnissen  der  Pfälzischen 
Eisenbahnen  im  besonderen  als  nicht  naheliegend  bezeichnet 
werden. 

Der  Vorschlag  trug  aber  auch  dem  Angebote  des 
Staates  insofern  Rechnung,  als  die  Aktionäre  auf  die  Wert- 
steigerung der  Aktien  infolge  der  Prioritätenamortisation  der 
Jahre  1905/08,  d.  h.  auf  einen  Betrag  von  8  346  900  M.  zugunsten 
des  einlösenden  Staates  verzichteten,  so  daß  dem  Staate  nahezu 
die  gleiche  Ermäßigung  des  Kaufpreises  geboten  war,  wie  er  sie 
durch  sein  Augebot  auf  der  Grundlage  der  Märzkurse  angestrebt 
hatte.  Die  Form  des  befristeten  Kaufes  bot  außerdem  den  großen 


politischen  Vorteil,  der  pfälzischen  Bevölkerung  und  auch  weiteren 
Kreisen  schon  bald  Gewißheit  über  die  vielerörterte  Zukunft  der 
Pfälzischen  Eisenbahnen  zu  verschafifen.  Nicht  zu  unterschätzen 
war  endlich  auch  der  administrative  Vorteil,  für  die  Übernahme 
der  Pfälzischen  Bahnen  in  den  Staatsbetrieb  eine  mehrjährige 
Ubergangszeit  zu  gewinnen.  Die  bayerische  Regierung  entschloß 
sich  daher,  innerhalb  der  durch  Ziffer  Vif  des  Angebotes  ge- 
steckten Frist,  d.  h.  vor  dem  1.  Oktober  1904,  ihre  Zustimmung 
zu  dem  Vorschlage  unter  dem  Vorbehalte  der  gesetzlichen  Ge- 
nehmigung auszusprechen.  Sache  des  bayerischen  Landtages 
ist  es  nunmehr,  vor  Ablauf  des  Jahres  1905  Stellung  zu  dem 
Angebote  zu  nehmen. 


Weibliche  Eisenbahnbeamte  in  Schweden. 


Während  die  Frau  in  Schweden  schon  seit  dem  Jahre  1863 
zum  Post-  und  Telegraphendienste  zugelassen  war,  wurde  erst  im 
Jahre  1869  die  Generaldirektion  der  schwedischen  Staatsbahnen 
in  Stockholm  durch  Königliche  Verordnung  ermächtigt,  Frauen 
im  Eisenbahndienst  anzustellen.  Allerdings  waren  sie  schon 
drei  Jahre  vorher  im  Eisenbahntelegraphendienst  verwendet 
und  auch  im  Jahre  1867  die  erste  Frau  als  Buchhalterin  in  dem 
Pensionsdepartement  der  Eisenbahnen  angestellt  worden.  Die 
Frauen  wurden  im  Anfang  mit  Unbehagen  von  den  männlichen 
Kollegen  aufgenommen ;  jedoch  erreichten  sie  durch  einen 
wohlwollenden  Bureauvorstand  nicht  nur  alle  Vorrechte  der 
Beamten,  sondern  das  Verhältnis  zwischen  den  männlichen  und 
weiblichen  Beamten  gestaltete  sich  auch  zu  einem  sehr  guten, 
so  daß  öfters  sogar  Heiraten  zwischen  ihnen  stattfinden. 

In  früheren  Jahren  führten  die  schwedischen  Eisenbahn- 
beamtinnen bei  leichtem  Dienst  in  den  Königlichen  Eisenbahn- 
bureaus, bei  fester  Anstellung,  Gehalt  von  1000—1800  Kr.  (1  Kr. 
—  1,12  c/M),  2—4  Wochen  Urlaub  im  Sommer  mit  freien  Aus- 
landsreisen und  Pensionsrecht  ein  herrliches  Dasein  und  ver- 
hielten sich  möglichst  ruhig  und  still.  Seit  dem  Jahre  1897,  in 
dem  das  Gehalt  der  Bureauassistentinnen  auf  1500  Kr.  herab- 
gesetzt wurde  und  ihre  Zahl  von  40  Beamtinnen  im  Jahre  1887 
auf  über  200  gestiegen  war,  lassen  sie  öfters  von  sich  hören ; 
im  Jahre  1903  wurde  auch  der  „weibliche  Eisenbahnverein"  in 
Schweden  gegründet.  Die  Königliche  Generaldirektion  in 
Stockholm  steht  aber  bei  ihren  Beamtinnen  in  dem  Rufe,  daß 
sie  die  staatliche  Behörde  sei,  bei  der  für  die  Interessen  der 
angestellten  Frauen  am  gerechtesten  und  besten  gesorgt  werde. 
Die  schwedischen  Eisenbahnbeamtinnen  verrichten  nicht,  wie 
z.  B.  in  Preußen,  Schalterdienst,  sondern  nur  Bureaudienst. 
Sie  werden  in  zwei  Gruppen  eingeteilt :  in  Bureauassistentinnen 
und  in  Bureaugehilfinnen.  Sie  können  nicht  entlassen  werden, 
ohne  ein  dienstliches  Vergehen  begangen  zu  haben,  weil  sie 
mittels  Urkunde  („constitutoriale")  fest  angestellt  sind ;  ja  sogar 
als  Verheiratete  dürfen  sie  im  Dienste  verbleiben. 

Von  den  im  Jahre  1903  gezählten  212  weiblichen  Eisen- 
bahnbeamten sind  167  Bureauassistentinnen,  davon  64  etats- 
mäßig auf  dem  Bureau  der  Eisenbahndirektion  in  Stockholm 
und  11  bei  den  Bezirksverwaltungen  angestellt ;  bei  der  Direk- 
tion arbeiten  ferner  noch  82  Bureauassistentinnen  außer  Etat 
und  10  dergleichen  bei  den  Bezirksverwaltungen.  Die  Bureau- 
assistentinnen (Kontorsskrifvare)  ergänzen  sich  ausschließlich 
aus  den  g'ebildeten  Klassen;  besonders  bringen  hohe  Beamte 
ihre  weiblichen  Verwandten  gern  auf  diese  Posten,  wie  auch 
nur  ein  Aufnabmegesuch  mit  den  besten  Empfehlungen  Aus- 
sicht auf  Erfolg  hat.  Die  Assistentin  muß  18—30  Jahre  alt  sein 
und  das  Abgangszeugnis  einer  Mädchenschule  besitzen.  Bei 
den  Männern  wird  für  dieselben  Dienstgrade  das  Reifezeugnis, 
das  Abgangszeugnis  eines  Handelsinstituts  oder  einer  tech- 
nischen Schule  oder  schließlich  das  sogen,  „partielle  Abiturium' 
verlangt.  Die  Bureauassistentin  wird  nach  2—3  jährigem  Dienst 
mit  einem  Gehalt  von  60—70  Kr.  monatlich  etatsmäßig  und 
muß  von  da  an  zwischen  3  und  4  %  des  Gehalts,  das  anfänglich 
900  Kr.  beträgt,  zur  Pensionskasse  zahlen.  Nach  2  Janren 
steigt  das  Gehalt  auf  960  Kr.  und  nach  weiteren  2  Jahren  auf 


I  1080  Kr.  Von  hier  an  steigt  es  alle  3  Jahre  auf  1200,  1500  und 
1800  Kr.  Das  Höchstgehalt,  das  für  die  jüngere  Generation 
jetzt  wieder  auf  1800  Kr.  gerückt  werden  soll,  wird  also  nach 
13  Jahren  etatsmäßiger  Beschäftigung  erreicht.  Außer  dem 
Gehalt  werden  noch  jährlich  bis  zu  336  Kr.  Sonderverdienst 
durch  Uberstunden  erzielt,  da  die  gesetzliche  Arbeitszeit  nur 
6  Stunden  beträgt ;  auch  wird  eine  sogen.  Anmerkungsprovision 
für  Fehlerentdeckungen  bei  der  Rechenschaftskontrolle  gezahlt, 
so  daß  das  Höchsteinkommen  der  Damen  bis  zu  220O  Kr.  be- 
trägt. Die  Pension  wird  mit  80  ^  des  ordentlichen  Gehalts  nach 
30  jähriger  Dienstzeit,  wenn  die  Summe  der  Lebens-  und 
Dienstjahre  die  Zahl  95  erreicht  hat,  gezahlt;  sie  beträgt 
durchschnittlich  1440  Kr.  Die  Männer  desselben  Gehaltsgrades 
beginnen  mit  1080  Kr.  und  enden  mit  2700  Kr.  festem  Gehalt. 
Die  höheren  Beamtenstellen,  wie  Buchhalter  und  Kontrolleure 
mit  3  —5000  Kr.  Jahresgehalt,  sind  den  weiblichen  Beamten 
verschlossen.  Die  weiblichen  Beamten  sind,  wie  schon  an- 
gedeutet, fast  ausschließlich  in  der  Hauptstadt  beschäftigt; 
von  den  146  bei  der  Direktion  angestellten  Frauen  sind  104  auf 
dem  Kontrollbureau  tätig ;  hier  machen  sie  zwei  Fünftel  des 
Personals  aus.  Nur  die  weiblichen  Bureaugehilfen  (Kontor- 
biträden),  die  sämtlich  der  unteren  Laufbahn  angehören,  sind 
fast  ausnahmslos  bei  den  Bezirksverwaltungen  in  der  Provinz 
angestellt.  Sie  vertreten  der  Familienangehörigkeit  nach  den 
Mittelstand,  sind  meistens  Töchter  der  Bahnhofsvorsteher,  in 
der  Stadt  zu  einem  erheblichen  Teil  Töchter  von  Eisenbahn- 
unterbeamten. Sie  brauchen  nur  die  Volksschule  erledigt  zu 
haben,  doch  haben  die  meisten  auch  einige  Jahre  Mädchen- 
schulunterricht genossen.  Als  nicht  etatsmäßige  ßureau- 
gehilfinnen  beziehen  sie  45 — 50  Kr.  monatlich  und  beginnen  mit 
540  Kr.  Anfangsgehalt,  wenn  sie  etatsmäßig  werden.  Das 
Höchstgehalt  erreichen  sie  nach  zehnjährigem  Dienst  mit 
840  Kr.,  dazu  ein  Wohnungsgeld  von  20  §  des  Gehalts,  wodurch 
das  Höchstgehalt  auf  1000  Kr.  steigt.  Sonderverdienste  haben 
sie  nicht.  Das  den  Männern  in  derselben  Dienststellung  ge- 
zahlte Bekleidungsgeld  von  100  Kr.  jährlich  ist  den  weiblichen 
Beamten  trotz  lebhafter  Ag'tation  bis  heute  vorenthalten  ge- 
blieben. Das  Pensionsrecht  besitzen  die  Bureaugehilfinnen  in 
demselben  Grade  wie  die  weiblichen  Bureauassistenten.  Der 
Jahresurlaub  beträgt  14  Tage,  die  Hälfte  des  Urlaubs  der 
Bureauassistentinnen.  Die  Zahl  der  Frauen  im  staatlichen 
Eisenbahndienst  soll  in  nächster  Zeit  noch  erhöht  werden.  Bei 
den  Privatbahnen  werden  jedoch  nur  wenige  Frauen  be- 
schäftigt. 

Uber  die  jüngeren  Beamtinnen  im  Staatseisenbahndienste 
in  Schweden  sagt  Dr.  Elon  Wikmark  in  seiner  wirtschaftlich- 
sozialen Untersuchung  „Die  Frauenfrage"  (Halle  a/S.  1905,  Carl 
Marhold),  daß  nicht  selten  eine  in  die  Ehe  trete ;  „fast  jedes 
halbe  Jahr  verschwindet  eine  dieserhalb  aus  dem  Dienst."  Ob- 
gleich die  Verheirateten,  wie  gesagt,  im  Dienste  bleiben  dürfen, 
kommt  es  kaum  vor,  daß  eine  von  diesem  Vorrechte  Gebrauch 
macht.  Erwähnenswert  ist,  daß  eine  verwitwete  Bureauassi- 
stentin im  Dienst  volles  Gehalt  bezieht  und  dazu  noch  ihre 
Witwenpension. 

Postsekretär  R  e  n  n  e  r  t  -  Dresden. 


Nachrichten. 

Deutschland. 

—  Betriebsmittelgemeinschaft  und  Tarifreform.  Der 
Köln.  Ztg.  wird  aus  Karlsrahe  vom  3.  d.  M.  gemeldet:  „Schon 


vor  einigen  Wochen  war  die  Veröffentlichung  einer  Denkschrift 
über  die  Personentarifreform  und  die  Einberufung  des  Eisen- 
bahnrates zu  deren  Beratung  angekündigt  worden.  Wie  wir 
neuerdings  von  unterrichteter  Seite  hören,  ist  die  Denkschrift, 
die  unter  Durchführung  eines  ausführlichen  statistischen 
Materials  die  Notwendigkeit  der  Reform  begründet  und  zu  der 
Frage  der  Kilometerhefte  und  der  IV.  Wagenklasse  Stellung 
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nimmt,  fertiggestellt.  Mit  der  Versendung  soll  jedoch  ge- 
wartet werden ,  bis  sich  die  Ergebnisse  der  in  der 
nächsten  Woche  stattfindenden  Betriebsmittelkonferenz  über- 
sehen lassen,  die  insofern  von  besonderer  Bedeutung  sein 
dürften,  als  dabei  über  die  neuen,  von  der  bayerischen  Re- 
gierung ausgehenden  Vorschläge  beraten  werden  soll.  Bei  dem 
engen  Zusammenhang  zwischen  Betriebsmittelgemeinschaft  und 
Personentarifreform  wird  voraussichtlich  das  Schicksal  der 
ersteren  mitbestimmend  auch  für  die  Personentarifreform 
werden." 

—  Tariflerung-  von  Wolle  im  \'eikehr  nacli  der  Balkan- 
halbinsel. Nach  dem  Tarife  für  den  dii-ekten  Verkehr  zwischen 
Deutschland  einerseits  und  Serbien,  Bulgarien  und  der  Türkei 
anderseits  stellt  sich  die  Fracht  für  Wolle  als  Frachtgut  hölier, 
als  die  Fracht  für  die  Beförderung  von  „Gütern  a  1 1  e  r  A  r  t 
in  Wagenladungen".  Die  Ältesten  der  Kaufmannschaft  von 
Berlin  nahmen  daher  kürzlich  Anlaß,  die  geschäftsführende  Ver- 
waltung dieses  Verkehrsverbandes  von  der  in  den  beteiligten  Bei-- 
liner  Kreisen  herrsciienden  Auffassung  y.u  beiuichrichligen,  daß  die  i 
billigeren  Sätze  des  letzterwälmten  Tarifs  Wollesendungen  niclit 
vorenthalten  werden  kiinnen,  und  daß  überhaupt  dieser  Tarif 
(Ausnahmetarif  1)  bei  Veroendiing  von  Gütern  in  Wagenladungen 
überall  da  Anwendung  zu  finden  habe,  avo  er  sich  billiger  stelle, 
als  die  für   die   betreffenden  Artikel   in   den  Ausnahmetarifen 

2 — 40  enthaltenen  besonderen  Frachtsätze.  Die  zuständige  Kisen- 
bahnvei-waltung  hat  den  Altesteu  diese  Auttas^unü'  als  zutreffeml 
bestätigt.  Danach  ist  beispielsweise  für  \\'olle  hi  Wageuladungen 
von  Berlin  nach  Belgrad  in  Mengen  von  'MM  bzw.  lOüOOkg  niclit 
der  Wolleausnahmetarif  von  932  bzw.  7'Ja  Cts.,  sondern  der  Aus- 
nahmetarifsatz 1  mit  öTU  bzw.  762  Cts.  für  100  kg  zu  erheben. 

—  Ergebnisse  der  Wagengestellung  für  Kohlen,  Koks, 
Briketts   und   Preßsteine   im   mittleren  Braunkohlenrevier. 

Von  den  an  die  Strecken  der  Eisenbahndirektionen  Erfurt, 
Halle  und  Magdeburg  anschließenden  Braunkohlengruben, 
Kokereien  und  Brikettfabriken  sind  vom  16.  bis  30.  September  d.  J. 
in  13  Arbeitstagen  70  013  und  auf  den  Arbeitstag  durchschnittlich 
5386  Wagen  zu  10  t  mit  Braunkohlen,  Koks  und  Briketts  be- 
laden und  auf  der  Eisenbahn  versandt  worden,  gegen  65  717 
und  auf  den  Arbeitstag  5055  Wagen  in  demselben  Zeitraum  des 
Vorjahres  bei  gleichfalls  13  Arbeitstagen.  Es  wurden  demnach 
vom  16.  bis  30.  September  d.  J.  auf  den  Arbeitstag  331  und  im 
ganzen  4296  Wagen  oder  6,53  %  mehr  zum  Versand  gebracht, 
als  im  gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres. 

—  Der  Plan  der  Hamburger  \'or<»rtbahn  ist  jetzt,  wie 
die  Voss.  Ztg.  erfährt,  soweit  gefiirdert,  daß  seine  Einbringung 
in  der  Bürgerschaft  unmittelbar  bevorsteht.  Der  Senat  hat  bei 
der  Ausarbeitung  dieses  Plans  die  Grundsätze  befolgt,  welche 
die  Bürgerschaft  bei  der  Ablehnung  des  ersten  Projektes  auf- 
gestellt hatte.  Einmal  ist  die  Straßenbahngesellschaft  an  der 
Erbauung  der  Bahn  nicht  mehr  beteiligt,  und  dann  werden  die 
Stadtteile  Hammerbrook  und  Eimsbüttel,  die  bei  dem  früheren 
Projekt  außerhalb  der  Bahn  lagen,  in  dieses  mit  einbezogen. 
Gerade  der  letztere  Umstand  dürfte  das  neue  Projekt  der  Be- 
völkerung sehr  viel  annehmbarer  machen.  Die  Kosten  des 
neuen  Projekts  werden  sich  allerdings  sehr  viel  höher  stellen, 
als  das  frühere.  In  der  neuen  Vorlage  sind  sie  ausschließlich 
des  Grunderwerbs  auf  40  000  000  veranschlagt,  wozu  dann 
noch  die  Kosten  des  Grunderwerbs  hinzukommen,  die  sich  un- 
gefähr ebenso  hoch  belaufen  dürften.  Die  Bürgerschaft  hat  bei 
den  Verhandlungen  über  die  letzte  Vorlage  besonders  großen 
Wert  auf  die  Gestaltung  der  Tarife  gelegt,  da  die  Bahn  nur 
dann  ihrer  Aufgabe  vollkommen  genüge,  wenn  die  Tarife  mög- 
lichst niedrig  gehalten  seien.  In  der  Vorlage  ist  diese  Frage 
offen  gelassen,  da  sie  mit  der  Frage  des  Betriebes  zusammen- 
hängt, die  erst  später  zur  Entscheidung  kommen  soll.  Es  steht 
bisher  nur  fest,  daß  der  Staat  den  Betrieb  nicht  selbst  in  die 
Hand  nehmen,  sondern  die  Bahn  verpachten  will.  In  der 
Bürgerschaft  hat  aber  auch  der  Gedanke  des  staatlichen  Be- 
triebes der  Bahn  eine  Reihe  energischer  Vertreter.  P^mdlich  soll 
in  Verbindung  mit  diesem  Projekt  ein  großer  Straßendurchbruch 
vom  Rathausmarkt  nach  dem  neuen  Hauptbahnhof  erfolgen. 
Der  Durchbruch  soll  18  000  000  Ji.  kosten;  die  neue  Straße  söU 
eine  Breite  von  29  m  erhalten.  Bei  dieser  Gelegenheit  soll  auch 
ein  Teil  der  ungesundesten  Wohnungsviertel,  die  in  der  Linie 
der  neuen  Straße  liegen ,  gesundheitlich  gebessert  werden. 
Hoffentlich  wird  nun  diese  wichtige  Angelegenheit,  welche  die 
Bürgerschaft  schon  fast  vier  Jahre  beschäftigt,  jetzt  endlich 
einen  gehörigen  Schritt  gefördert  werden.  Denn  für  die  Lösung 
der  Hamburger  Wohnungsfrage  ist  die  Erbauung  der  Vorort- 
bahn von  allergrößter  Wichtigkeit. 

—  Verurteilung  wegen  Unterschleifen  von  Eisenbahn- 
material. Das  Schwurgericht  zu  Schneidemühl  hat  nach  mehr- 
tägigen Verhandlungen  am  29.  September  den  großenteils  ge- 
ständigen Bahnmeister  I.  Klasse  August  Belke  zu  Schneidemühl  I 


wegen  fortgesetzter  Veruntreuungen  von  altem  Eisenbahn- 
material zu  5  Jahren  2  Monaten  Gefängnis,  5  Jahren  Ehrverlust 
und  dauernder  Unfähigkeit  zur  Bekleidung  öffentlicher  Ämter 
verurteilt.  Die  Mitangeklagten,  unter  ihnen  die  Ehefrau  Belke 
und  der  wegen  Hehlerei  s.  Z.  zu  4  Jahren  Gefängnis  ver- 
urteilte Kaufmann  Viktor  Friodeberg  zu  Breslau,  wurden  frei- 
gesprochen. 

—  Gerichtliche  Vorladungen  russischer  Friedensrichter 
an  deutsche  Bahnen.  Schon  seit  Jahren  haben  die  deutschen 
Bahnen  darüber  Klage  geführt,  daß  ihnen  von  den  russischen 
Eisenbahuverwaltuugen  Mitteilungen  über  Prozesse  zugehen, 
die  Frachtriickforderungen  aus  weit  zurückliegenden  Jahren 
betreffen.  Da  das  Abrechnungsmaterial  nur  drei  Jahre  auf- 
bewahrt wird,  kann  in  diesem  Falle  irgend  welche  Auskunft 
überhaupt  nicht  mehr  erteilt  werden.  Auf  diese  Weise  können 
die  deutscheu  Bahnen  bei  der  in  Rußland  allgemein  geltenden 
Verjährungsfrist  von  10  Jahren  in  Prozesse  verwickelt  werden, 
die  sie,  da  die  zur  Klarstellung  des  Sachverhalts  erforderlichen 
Akten  nicht  mehr  vorhanden  sind,  unbedingt  verlieren  müssen. 
In  der  letzten  niederländisch-deutsch-russischen  Verbandskon- 
ferenz (Brüssel,  19./23.  August  d.  J.)  haben  daraufhin  die  Ver- 
treter der  russischen  Bahnen  erklärt,  die  Schuld  an  den  ver- 
späteten Mitteilungen  trügen  nicht  die  russischen  Gerichte,  son- 
dern au.sn;ihuislos  die  russischen  Bahnen.  Dieser  Ubelstand  sei 
für  die  Folge  dadurch  beseitigt,  daß  die  russischen  Richter  im 
Verkehr  mit  dem  Ausland  gesetzlich  verpflichtet  seien,  den  Ver- 
klagten die  Streitverkündigung  vier  Monate  vor  dem  anbe- 
raumten Termine  zuzustellen.  Insoweit  auch  künftig  von  den 
russischen  Bahnen  verabsäumt  werde,  den  an  der  Erstattung 
beteiligten  deutschen  Verwaltungen  von  der  bei  Gericht  einge- 
reichten Klage  rechtreitig  Kenntnis  zu  geben,  haben  die  rus- 
sischen Vertreter  nähere  Untersuchung  und  Abhilfe  zugesagt. 
Die  Königliche  lOisenbahudirektion  Bromberg  als  geschäfts- 
führende Verwaltung  wird  derartige  Verzögerungsfälle  künftig 
vierteljährlich  zur  Kenntnis  der  russischen  Verwaltungen 
bringen. 

—  Dei-  Deutsche  Verein  entlialtsamer  Eisenba iiner  hat 
kürzlich  im  Anschluß  au  den  3.  Abstinententag  in  Dresden  seine 
4.  Jalires-Hauplv  ersanunluug  abgehalten.    In  seiner  Begrüßungs- 
ansprache wies  der  Vereinsvorsitzeude,  Eisenbahndirektor  a.  D. 
de  Terra,  darauf  liin,  daß  die  Vereinsbestrebuugeu  inzwischen 
auch  in  Sachsen  durch  Bildung  der  Ortsgrupiien  in  Dresden  und 
Leipzig  festen  Fuß  gefaßt  und  sich  wohlwollender  Förderung 
durch    die  sächsische  Staalseisenbahnverwaltung  zu  erfreuen 
hätten.    Der  Bericht  des  durch  Krankheit  am  lOrscheinen  behin- 
(ierten  Geschäftsführers  ließ  erkennen,  daß  die  Bemühungen, 
dem  Verein  weitere  Verbreitung  uiul  eine  festere  Organisation 
zu  geben,  noch  nicht  den  gewünschten  Krfolg  gehabt  haben, 
l'ineni  nicht  uubeträchtlichen  Zuwachs  an  Mitgliedern  steht  eine 
fast  gleich  große  Einbuße  gegenüber,  die  sich,  abgesehen  von 
Todesfällen  und  Ausscheiden  aus  dem  Dienste,  daraus  erklärt, 
(laß  mancher  trotz  bester  Vorsätze  den  Si)öttereien  seiner  Um- 
gebung,   dem  Trinkzwange  auf  die  Dauer  nicht  genügenden 
VViderstand  zu   leisten  vermochte.    Im  Anschluß  an  den  ver- 
lesenen Geschäftsbericht  wies  der  Vereinsvorsitzende  auf  die 
mannigfachen  Schwierigkeiten   hin,  die  der  Entfaltung  einer 
größeren  Wirksamkeit  noch  immer  entgegenstehen.    Je  größer 
aber  die  Schwierigkeiten,  um  so  rühmlicher  der  Sieg.   Daß  den 
Bestrebungen  des  Vereins  schließlich  der  Sieg  zufallen  müsse, 
könne  niemand  bezweifeln,  der  von  ihrer  Berechtigung,  ihrer 
Gemeinnützigkeit  und  Notwendigkeit  überzeugt  sei.    Unter  den 
zahlreichen  Anzeichen  für  eine  ihnen  günstigere  Wendung  der 
Dinge  hob  er  die  verschiedenen  neuerdings  ergangenen,  z.  T. 
sehr  einschneidenden  Erlasse  deutscher  Eisenbnhnverwaltungs- 
behürden  zur  Bekämpfung  des  Alkoholmißbrauchs  sowie  ihre 
zunehmende  Neigung  hervor,  die  Ziele  des  Deutschen  Vereins 
enthaltsamer  Eisenbahner  durch  finanzielle  Beihilfen  zu  fordern. 
Auch  der  Umstand,  daß  ein  um  die  Wohlfahrtseinrichtungen  der 
reichsländischen  Kisenbahneu  hochverdientes  Mitglied  der  Straß- 
burger Generaldirektion  an  der  diesjährigen  Hauptversammlung 
des  Vereins  teilnehme,  dürfe  als  ein  erfreuliches  Zeichen  dafür 
begrüßt  werden,  daß  die  Vereinsbestrebungen  immer  größeren 
Anklang  finden.   Am  allerwenigsten  läge  jetzt  ein  Anlaß  vor, 
ihren  endlichen  Erfolg  zu  bezweifeln,  nachdem  durch  den  be- 
dauerlichen Spremberger  Unfall  ihr  Wert  und  Nutzen  so  deut- 
lich und  eindringlich  erwiesen  sei,  daß  niemand  ihn  mehr  ernst- 
lich in  Frage  stellen  könne.   Die  damit  geschaffene  günstige 
Lage  müsse  nach  Kräften  ausgenutzt  werden.    Durch  eifrige, 
unverdrossene  Arbeit   müsse  man  sich  auch  des  Vertrauens 
würdig  zeigen,  das  dem  Verein  von  zahlreichen  Vetwaltungen 
entgegengebracht   werde.    Die  wachsende  Anerkennung  und 
Förderung  der  Vereinsbestrebungen  sei  zu  einem  nicht  geringen 
Teile  der  maßvollen  Haltung  des  Vereins  zuzuschreiben,  die 
auch  in  seinen  Veröffentlichungen  zum  Ausdruck  käme.  Je 
maßvoller  und  duldsamer  er  sich  Andersdenkenden  gegenüber 
zeige,    desto    eher    könne  er  auf  weiteres  Entgegenkommen 
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rechnen.  Doch  nicht  allein  aus  diesem  Grunde  werde  der  vor- 
jährige Autrag  auf  Erweiterung  des  Vereins  durch  Aufnahme 
wirklich  mäßiger  Berufsgenossen  wiederholt.  Es  gelte  dabei 
namentlich  auch,  dem  Verein  nach  dem  Vorbild  anderer  Länder 
eine  breitere  Grundlage  für  seine  weitere  Entwicklung  zu 
schafTen.  Nach  Erstattung  des  Kassenberichts  erklärt  Bahnarzt 
Dr.  Gaye  (Stettin)  seine  Zustimmung  zu  den  Ausführungen  des 
Vereius\ ersitzenden  über  den  allgemeinen  Stand  des  Vereins 
und  seine  w»^i'ere  Entwicklung.  Als  Beweis  dafür,  daß  auch  die 
preußische  Staatsbahuverwaltung  dem  Verein  gegenüber  eine 
freundlichere  Haltung  einzunehmen  beginne,  führte  er  an,  daß 
ihm  zum  Besuch  der  Jahresversammlung  vom  Herrn  Minister 
freie  Fahl  t  bewilligt  worden  sei.  Nun  ergrift'  das  anwesende  Mit- 
ghcd  der  Generaldirektion  in  Straßbiirg,  Regierungsrat  Amm  ann, 
das  Wort,  um  unter  lebhaftem  Beifall  seiner  Befriedigung  über 
die  in  der  Versammlung  hervorgetretenen  Anschauungen  Aus- 
druck zu  geben  und  über  die  bei  den  reichsländischen  Bahnen 
getroffenen  Einrichtungen  und  derea  erfreuliche  Erfolge  im 
Kampf  gegen  den  Alkoholmißbrauch  eingehende  Mitteilungen  zu 
TiiMchen.  (Kegierungsrat  Ammann  ist  inzwischen  dem  Deutschen 
Verein  enthaltsamer  Eisenbahner  beigetreten.)  Sodann  wurde 
der  Antrag  des  Vereinsvorstandes  zur  Verhandlung  gestellt,  der 
eine  Erweiterung  des  Vereins  durch  Aufnahme  wii-klich  mäßiger 
Berufsgenossen  bezweckt,  die  sich  verpflichten,  dem  gewohn- 
heil smäßigen  Genuß  alkoholischer  Getränke  zu  entsaa'en  und 
sich  im  Dienste  ihrer  völlig  zu  enthalten.  Von  einem  Teile  der 
anwesenden  Mitglieder  wurde  der  Antrag  aufs  wärmste  befür- 
wortet. Bei  einem  anderen  Teile  stieß  er  dagegen  wie  im  Voi*- 
Jahre  auf  lebiiaften  Widerspruch.  Wiederum  wurde  einge- 
wendet, daß  man  damit  den  völlig  klaren  Grundsatz  der  gänz- 
lichen Alkoholenthaltung  preisgebe,  der  sich  als  das  wirksamste 
Mittel  y.uY  Beseitigung  des  unheilvolleu  Trinkzwanges  erwiesen 
habe,  (laß  selbst  größte  Mäßigkeit  sich  im  täglichen  Leben  nicht 
immer  /weifeisfrei  kennzeichnen  lasse,  und  daß  die  mühsam  er- 
rungenen Erfolge  des  Vereins  sowie  seine  zukünftige  Wirksam- 
keit dadurch  ernstlich  gefährdet  würden.  Als  nach  längeren 
Auseinandersetzungen  zur  Abstimmung  geschritten  wurde,  ergab 
sich  für  die  Aufnahme  der  verhin  erwähnten  Berufsgenossen 
als  „Mitglieder  ohne  Stimmrecht"  eine  so  geringe  Mehrheit,  daß 
der  Vereinsvorstand,  zumal  in  Anbetracht  des  verhältnismäßig 
geringen  Besuchs  der  Jahresversammlung,  Bedenken  trägt,  dem 
so  zustande  gekommenen  Beschluß  weitere  Folge  zu  geben,  und 
übereingekommen  ist,  eine  Urabstimmung  darüber  (durch  Be- 
fragung sämtlicher  MitKÜeder)  herbeizutühren.  Weitere  An- 
träge einzelner  Ortsgruppen,  die  nicht  von  gleicher  grundsätz- 
liclier  Bedeutung  waren,  wurden  zu  weiterer  Vorbereitung  zurück- 
gestellt. Der  jetzige  Vorstand  wurde  einstimmig  wiedergewählt; 
da  indes  Expeditor  Zembsch  die  Stelle  als  stellvertri'tender 
Vorsitzender  niedergelegt  hatte,  wurde  Bahnarzt  Dr.  Gaye  dazu- 
gewählt,  der  die  Wahl  dankend  annahm. 

—  Oberbaurat  Tobien  in  Stettin  ist  am  1.  Oktober  d.  J.  in 
den  Ruhestand  getreten.  Mit  ihm  ist  eine  in  den  weitesten 
Kreisen  seiner  Fachgenossen  bekannte  und  gesehätzte  Persön- 
lichkeit aus  dem  Eisenbahndienst  geschieden.  Am  1.  Juni  1838 
zu  Puschdorf  in  Ostpreußen  geboren,  besuchte  Tobien  in  den 
Jahren  1857—1859  die  Königl.  Bauakademie  zu  Berlin.  Im  Ja- 
nuar 1860  zum  Bauführer,  im  Dezember  18(j6  zum  Baumeister 
ernannt,  war  er  vom  Dezember  1866  his  zum  April  1869  bei  di'r 
Berliii-Stettiner  Eisenbahn  beschäftigt.  Am  20.  April  1869  wurde 
er  zur  Staatseiseubahnverwaltung  bei  der  Königl.  Eisenbahn- 
direktion in  Elberfeld  einberufen.  Beim  Ausbruch  de.s  franzö- 
sischen KriegfS  erfolgte  seine  Einziehung  zur  Feldeisenbahn- 
Abteilung  Nr.  3.  Im  Frühjahr  1871  kehrte  er  zu  seiner  Tätigkeit 
im  Bezirk  der  Könis-l.  Eisenbahndirektion  in  Elberfeld  aus 
Frankreich  zurück.  Im  Mai  1875  zum  Eisenbahn-Bau-  und  Be- 
triebsinspektor ernannt,  wurde  er  am  1.  Juni  1875  nach  Tilsit, 
am  1  November  desselben  Jahres  nach  Graudenz  zur  Leitung 
de-  Baues  der  Eisenbahnbrücken  über  die  Memel  und  Weichsel 
versetzt.  In  den  Jahren  1880—1888  war  Tobien  ständiger  Hilfs- 
arbeiter der  Betriebsämter  Schneidemühl  und  Cassel  (Bergisch- 
Märkische  Eisenbahn).  Am  18.  April  1885  erfolgte  seine  Ernen- 
nung zum  Regierungs-  und  Baurat.  Am  1.  Februar  1889  wurde 
er  zum  Direktor  des  Betriebsamts  (Wittenberge-Leipzig)  in 
Magdeburg  ernannt.  Bei  ITmgestaltung  der  Eisenbahnbehörden 
im  Jahre  1895  wurde  Tobien  als  Oberbaurat  zur  Königl.  Eisen- 
bahndirektion in  Stettin  versetzt,  wo  ihm  ein  betriebstechnisches 
Dezernat  und  die  Geschäfte  des  Bahnbevollmächtigten  über- 
tragen waren.  Er  blickt  auf  eine  lange,  ehrenvolle  Laufbahn 
zurück  imd  war  ein  Beamter  von  reicher  Erfahrung  und  außer- 
ordentlicher Arbeitskraft,  der  sich  bei  seinen  Mitarbeitern  und 
Untergebenen  großer  Beliebtheit  erfreute. 

In  Anerkennung  der  dem  Staate  geleisteten  langjährigen 
treuen  Dienste  wurde  ihm  beim  Ubertritt  in  den  Ruhestand  der 
Königliche  Kronenorden  2  Klasse  verliehen. 

—  Personalnachrichten.  Bei  der  preußisch  -  hessischen 
Staatsbahnverwaltung  sind  versetzt:   die  Regierungs-  und 


Bauräte  Karl  Schulz,  bisher  in  Elberfeld,  Karl  Schwarz, 
bisher  in  Bromberg,  als  Mitglieder  der  Eisenbahndirektion  nach 
Berlin,  Sommerkorn,  bisher  in  Oppeln,  als  Vorstand  der 
Eisenbahn-Betriebsinspektion  nach  Mayen  und  Rudolf  S  c  h  u  1  z  e , 
bisher  in  Krotoschin,  als  Vorstand  der  Eisenbahn  -  Betriebs- 
inspektion 3  nach  Cassel ;  der  Großherzoglich  hessische  Eisen- 
bahndirektor Frey,  bisher  in  Bingen,  als  Vorstand  der  Eisen- 
bahn-Betriebsinspektion 3  nach  DarmstaJt ;  die  Eisenbahn-Bau- 
und  Betriebsinspektoren  Falck,  bisher  in  Coburg,  als  Mitglied 
(auftrw.)  der  Eisenbahndirektion  nach  Cöln,  Marcuse,  bisher 
in  Mayen,  als  Vorstand  der  Eisenbahn-Betriebsinspektion  1  nach 
Frankfurt  a/O.,  Bulle,  bisher  in  Magdeburg,  als  Vorstand  der 
Eisenbahn-ßetriebsinspektion  5  nach  Berlin,  Eduard  Krüger, 
bisher  in  Lüneburg,  als  Vorstand  der  Eisenbahn-Betriebsinspek- 
fion  nach  Coburg,  Hahnzog,  bisher  in  Osterode  i/Ostpr.,  als 
Vorstand  der  Eisenbahn  -  Betriebsinspektion  nach  Lüneburg, 
Richard  Zimmermann,  bisher  in  Weinheim,  zur  Eisenbahn- 
direktion nach  Frankfurt  a/M.,  W  i  c  k  m  a  n  n  ,  bisher  in  Kiel, 
als  Vorstand  (auftrw.)  der  Eisenbahn-Betriebsinspektion  2  nach 
Oppeln,  Klötzscher,  bisher  in  Breslau,  zur  Eisenbahn- 
direktion nach  Stettin,  Büttner,  bisher  in  Breslau,  als  Vor- 
stand der  Eisenbahnbauabteilung  nach  Görlitz,  Rosenfeld, 
bisher  in  Erfurt,  als  Vorstand  der  Eisenbahnbauabteilung  nach 
Hoffnungsthal,  Emil  Jacob,  bisher  in  Ilmenau,  als  Vorstand 
der  Eisenbahnbauabteilung  nach  Leutenberg,  Delkeskamp, 
bisher  in  Coblenz,  zur  Eisenbahndirektion  nach  Bromberg, 
Sander,  bisher  in  Stralsund,  als  Vorstand  der  Eisenbahnbau- 
abteilang  nach  Regenwalde  sowie  der  Großherzoglich  hessische 
Eisenbahn  -  Bau-  und  Betriebsinspektor  Pf  äff,  bisher  in 
Castellaun ,  nach  Eschwege;  die  Regierungsassessoren 
Brückner,  bisher  in  Posen,  als  Vorstand  (auftrw.)  der  Eisen- 
bahn-Verkehrsinspektion nach  Elberfeld,  Knebel,  bisher  in 
Mainz,  als'Vorstand  (auftrw.)  der  Eis.enbahn-Verkehrsinspektion 
nach  Göttingen,  Prins,  bisher  in  Elberfeld,  zur  preußisch 
hessischen  Eisenbahndirektion  in  Mainz  und  Gericke,  bisher 
in  Elberfeld,  zur  Eisenbahndirektion  in  Posen;  die  Eisenbahn- 
Verkehrsinspektoren  Schaum,  bisher  in  Tarnowitz,  als  Vor- 
stand der  Eisenbahn  -  Verkehrsinspektion  nach  Bielefeld  und 
Hoff  er,  bisher  in  Bielefeld,  als  Vorstand  der  Eisenbahn-Ver- 
kehrsinspektion 1  nach  Berlin  sowie  der  Regierungsbaumeister 
des  Eisenbahnbaufaches  Liebetrau,  bisher  in  Berlin,  in  den 
Bezirk  der  Eisenbahndirektion  Erfurt. 

Verliehen  ist:  dem  Regierungs-  und  Baurat  G  e  r  1  a  e  h 
die  Stelle  eines  Mitglieds  der  Eisenbahndirektion  in  Münster  i/W. ; 
dem  Eisenbahndirektor  Martiny  die  Stelle  eines  Mitglieds  der 
Eisenbahndirektion  in  Essen  a/R. ;  den  Eisenbahn-Bau-  und 
Betriebsinspektoren  Bernd  t,  bisher  in  Frankfurt  a/O.,  die 
Stelle  eines  Mitglieds  der  Eisenbahndirektion  in  Bromberg, 
V.  Borries,  bisher  in  Frankfurt  a/M.,  die  Stelle  eines  Mitglieds 
der  Eisenbahndirektion  in  Halle  a/S.,  Höngen,  bisher  in 
Weimar,  die  Stelle  eines  Mitglieds  der  Eisenbahndirektion  in 
Elberfeld,  Ernst  B  i  e  d  e  r  m  a  n  n  ,  bisher  in  BerUn,  die  Stelle 
des  Vorstandes  der  Eisenbahn-Betriebsinspektion  4  in  Magde- 
burg, Poppe,  bisher  in  Regenwalde,  die  Stelle  des  Vorstandes 
der  Eisenbahn-Betriebsinspektion  in  Osterode  i/Ostpr.,  Scheffer, 
bisher  in  Essen  a/R.,  die  Stelle  des  Vorstandes  der  Eisenbahn- 
Betriebsinspektion  2  in  Frankfurt  a/M.,  G  u  e  r  i  c  k  e  die  Stelle 
des  Vorstandes  der  Eisenbahn-Betriebsinspektion  in  Guben, 
Anton  Roth,  bisher  in  Schneidemühl,  die  Stelle  des  Vorstandes 
der  Eisenbahn-Betriebsinspektion  in  Krotoschin,  Schwemann, 
bisher  in  Hannover,  die  Stelle  des  Vorstandes  der  Eisenbahn- 
Betriebsinspektion  in  Weimar,  Ameke  die  Stelle  des  Vorstandes 
der  Eisenbahn-Betriebsinspektion  2  in  Gleiwitz  sowie  dem  Groß- 
herzoglich hessischen  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsinspektor 
Hummel,  bisher  in  Gersweiler,  die  Stelle  des  Vorstandes  der 
Eisenbahn-Betriebsinspektion  in  Bingen;  den  Eisenbahn-Bau- 
inspektoren Tesnow  die  Stelle  des  Vorstandes  der  Eisenbahn- 
Maschineninspektion  in  Lyck,  Brede  die  Stelle  des  Vorstandes 
der  Eisenbahn  Werkstätteninspektion  in  Meiningen,  Wilhelm 
Schmitz  die  Stelle  des  Vorstandes  der  Eisenbahn-Werkstätten 
lnspektion  in  Königsberg  i/Pr.  und  Henkert  die  Stelle  des 
Vorstandes  einer  Werkstätteninspektion  bei  der  Eisenbahn 
hauptwerkstätte  in  Frankfurt  a/O. 

Der  Regierungs-  und  Baurat  J  a  n  e  n  s  c  h  ,  MitgUed  dei 
Eisenbahndirektion  in  Cöln,  ist  zur  Wahrnehmung  der  Geschäft( 
eines  Referenten  in  den  Eisenbahnabteilungen  des  Ministeriums 
der  öffentlichen  Arbeiten  berufen  und  der  Regierungsrai 
Dr.  S  c  h  n  e  i  d  e  r ,  Mitglied  der  Eisenbahndirektion  Elberfeld, 
von  der  Beschäftigung  als  Hilfsarbeiter  bei  den  Eisenbahn- 
abteilungen des  Ministeriums  der  öffentlichen  Arbeiten  ent- 
bunden. 

Der  Regierungsassessor  Dr.  Tiebert  in  Elberfeld  ist 
dem  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten  zur  aushilfsweiseu 
Beschäftigung  bei  den  Eisenbahnabteilungen  überwiesen. 

Ernannt  sind  zu  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsinspek- 
toren :  der  Großherzoglich  hessische  Regierungsbaumeister  des 
Eisenbahnbaufaches  Gerhard  Plagge  in  Coblenz,  die  Regie- 
rungsbaumeister des  Eisenbahnbaulaches  Arnold  Eggers  in 
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Neukirchen ,  Wilhelm  Dieckhoven  in  Duisburg ,  Oskar 
Klotz  in  Trier ,  Ludwig  Schröder  in  Cöln ,  Richard 
Busacker  in  Wollstein,  Ernst  Ritter  in  Frankfurt  a/M.  und 
Fritz  Schneider  in  Leipzig;  —  zu  Eisenbahnbauinspektoren : 
die  Regierungsbaumeister  des  Maschinenbaufaches  Bruno 
Wendler  in  Dortmund,  Friedrich  Modrze  in  Kattowitz, 
Gerhard  Humbert  in  Hannover  sowie  Richard  Fretzdorff 
in  Kattowitz;  —  zum  Eisenbahnrechnungsdirektor  bei  der  Eisen- 
bahndirektion in  Königsberg  i/Pr.  der  Eisenbahnrechnungs- 
revisor, Rechnungsrat  Wilhelm  Nolting  und  zum  Eisen- 
bahn -  Hauptkassenrendanten  bei  der  Eisenbahndirektion  in 
Danzig  der  Eisenbahn-Hauptkassenkassierer  Emil  Richter, 
bisher  in  Essen  a  R. 

In  den  Ruhestand  sind  getreten:  die  Obeibau- 
räte  Tobien  in  Stettin  und  Wilde  in  Erfurt,  die  Geheimen 
Bauräte  Oestreich,  Mitglied  der  Eisenbahndirektion  in 
Essen  a'R.,  Beil,  Vorstand  der  Eisenbahnbetriebsinspektion  5 
in  Berlin  und  Prins,  Vorstand  der  Eisenbahn-Betriebs- 
inspektion Cassel  3;  der  Regierungs-  und  Baurat  Freude  n- 
feldt,  zuletzt  Vorstand  der  Eisenbahn  -  Betriebsinspektion 
Cüstrin,  der  Eisenbahndirektor  S  t  a  n  g  e,  Vorstand  der  Eisenbahn- 
maschineninspektion in  Lyck,  der  Rechnungsdirektor  Stein- 
damm l)ei  der  Eisenbahodirektion  in  Königsberg  i  Pr.  und  der 
Regierungsbaumeister  desMasehinenbaufaches  Eschweiler  in 
Godesberg,  bisher  bei  der  Eisenbahndirektion  Frankfurt  a,  M. 

Der  zum  etatsmäUigen  I'roi(>ssor  an  der  technischen  Hoch- 
schule in  Aachen  ernannte  Regierungsbauineister  des  Eisen- 
bahnbaufaches Oskar  Domke,  bisher  zur  Reichseisenbahn- 
verwaltung beurlaubt,  ist  infolge  Verleihung  einer  etatmäßigen 
Professur  an  der  genannten  Hochschule  aus  dem  Staatseisen- 
bahndienste ausgeschieden.  —  Dem  Regierungsbaumeister  des 
Maschinenbaufaches  Ludwig  Hammersen  in  Bremen  ist  die 
nachgesuchte  Entlassung  aus  dem  Staatsdienste  erteilt. 

Der  Geheime  ßaurat  James  Meyer,  Mitglied  der  Eisen- 
bahndirektion in  Cassel,  ist  gestorben. 

Dem  Regierungs-  und  Baurat  Stegmayer,  bisher  Vor- 
stand der  Eisenbahn-ßetriebsinspektion  3  inDarmsfadt,  ist  beim 
Übertritt  in  den  Ruhestand  der  Charakter  als  Geheimer  ßaurat 
verliehen  worden. 


Österreich. 

—  Scbadloshaltnng  der  Waldbesitzer  bei  Enteignungen. 

In  Beantwortung  einer  im  Abgeordnetenhauso  eingebrachten 
Interpellation  teilte  der  Ackerbauminister  mit,  daß  anläßlich  des 
Baues  der  Arlbergbahn  eine  besondere  Verordnung  für  die 
Grundablösung  nicht  erlassen  worden  ist.  Es  ist  nur  eine  Än- 
derung der  zu  pflegenden  politischen  Begehung  und  Ent- 
eignungsverhandlnng  in  der  Richtung  erfolgt,  daß  das  Handels- 
ministerium zur  Behandlung  der  bei  der  Begehung  angeregten 
und  unausgetragen  gebliebenen  Fragen  betreffend  die  i<ünftige 
Holzfällung  und  Holzbringung  sowie  die  Waldwirtschaft  über- 
haupt und  die  Ausübung  des  Weiderechtes  in  den  Waldungen 
über  der  Eisenbahn  noch  eine  besondere  Kommission  unter 
Beiziehung  von  durch  das  Ackerbauministerium  vorgeschlagenen 
forsttechnischen  Sachverständigen  eingesetzt  hat  Dieser  Kom- 
mission war  die  Aufgabe  zugewiesen,  über  die  Notwendigkeit, 
Anlage  und  Bauart  der  herzustellenden  Wege,  Holzauffänge 
und  sonstigen  Vorrichtungen  Vorschläge  zu  erstatten  und  zu 
erörtern,  ob  nach  Herstellung  aller  Anlagen  noch  zu  ent- 
schädigende Erschwernisse  für  die  Waldbesitzer  vorhanden 
seien.  Die  Anträge  der  Kommission  sollten,  wenn  keine  Ein- 
wendungen dagegen  erhoben  wurden,  von  der  Eisenbahnbau- 
direktion sogleich  ausgeführt  werden,  oder  es  sollten  ent- 
sprechende Enteignungsvorschläge  gemacht  werden,  die  nach 
den  Bestimmungen  des  Eisenbahn-Enteignungsgesetzes  vom 
Jahre  1878  zu  behandeln  waren. 

—  Lokalbahn  Tarnöw  -  Szczucin.  Die  auf  den  Ausbau 
dieser  Lokalbahn  gerichteten  Bestrebungen  sind  so  weit  ge- 
diehen, daß  die  Konzessionierung  binnen  kurzem  zu  gewärtigen 
ist.  Die  Finanzierung  der  rund  49  km  langen  Lokalbahn  soll 
in  der  Weise  erfolgen,  daß  das  Land  die  Garantie  für  das  mit 
2  000  000  Kr.  bemessene  Vorzugskapital  übernimmt,  während  der 
Staat  eine  Beihilfe  von  900  000  Kr.  gegen  Übernahme  von 
Stammaktien  gewährt  und  die  Interessenten  einen  Beitrag  von 
zusammen  500  000  Ivr.  leisten,  gegen  den  sie  gleichfalls  Stamm- 
aktien erhalten. 

—  Die  Banausschreibung  für  den  Südtnnnel  der  Tauern- 

bahn  wird  demnächst  erfolgen.  Der  Tunnel  hat  eine  Länge 
von  8526  m.  Ferner  werden  die  anschließenden  Banlose  der 
offenen  Strecke  der  Tauernbahn  von  Bad  Gastein  nach  Böck- 
stein und  von  Mallnit/,  nach  Obervellach  ausgeschrieben.  Die 
beiden  offenen  Strecken  werden  nur  gemeinsam  mit  der  jeweils 
anschließenden  Tunnelseite  gebunden  zur  Vergebung  kommen. 

—  Indnstrieförderung  durch  die  österreichische  Staats- 
bahnverwaltang.   Der  Bund  österreichischer  Industrieller  erhob 


beim  Eisenbahnministerium  Vorstellung  dagegen,  daß  von  der 
Staatsbahnverwaltung  in  Aussicht  genommen  worden  sei,  in 
den  Werkstätten  der  Staatsbahnen  die  Erzeugung  von  Schrauben- 
kuppeln einzuführen,  und  daß  hierdurch  der  Gesenkschmiedo- 
industrie  eine  neuerliche  Schmälerung  ihres  Absatzes  drohe. 
Die  Staatsbahnverwaltung  teilte  hierüber  dem  Bunde  öster- 
reichischer Industrieller  mit,  daß  die  Schraubenkuppeln  auch 
weiterhin  bei  der  Privatindustrie  in  Bestellung  gegeben  werden 
sollen,  wenn  deren  Erzeugnisse  hinsichtlich  Güte  und  Preis  mit 
den  lirzeugnissen  der  Staatsbahnwerkstätten  in  Wettbewerb 
treten  können.  Sollte  sich  diese  Annahme  wider  Erwarten 
nicht  bestätigen,  so  würde  den  Fabriken  ein  großer  Teil  der 
bisher  in  den  Staatsbahnwerkstätten  erzeugten  Schmiedeteile, 
wie  Pufferstangen,  Pufferkörbe,  Zughaken  usw.,  zur  Lieferung 
überwiesen  werden.  Der  Bescheid  schloß  mit  der  Versicherung, 
daß  das  Eisenbahnministerium  den  Bestrebungen  der  Industrie 
wohlwollendst  gegenüberstehe. 

—  Frachtermäßigungen  auf  den  Linien  der  Siidbahn- 
gesellschaft.  Der  am  l.  November  d.  J.  zur  Neuausgabe  ge- 
langende Lokalgütertarif  für  die  Linien  der  Südbahn  enthält 
weitgehende  Frachtermäßigungen.  Die  Tarifbegünstigungen 
betreffen  die  Sätze  für  ermäßigte  und  besonders  ermäßigte 
Eilgüter,  das  sind  insbesondere  die  wichtigsten  Nahrungs-  und 
Genußmittcl  sowie  andere  dem  raschen  Verderben  unterliegende 
Güter  für  alle  Entfernungen.  Ferner  treten  für  die  im  Aus- 
nnhmetarife  IX  des  Lokalgütertarifes  der  Südbahn  angeführten 
Artikel,  wozu  noch  der  Artikel  Quarzsand  hinzukommt,  auf 
Entfernungen  über  149  km  besondere  Fraciitbegünstigungren 
ein.  Der  Ausnahmetarif  IX  hat  insbesondere  für  Massenartikel, 
wie  Borke,  Bruchsteine,  Düngemittel,  Erde,  Zapfen,  Holz  aus 
der  Pos.  H  18  der  Güterklassifikation,  Holzkohle  und  Holz- 
kohlenabfall, Kalk,  Kohlenlösche,  Lohe,  Mörtel,  Schamottebruch, 
Schamottemehl,  Schamottemörtel,  Schotter,  Zement,  Ziegel, 
Sägespäne,  Hobelspäne,  Rohr,  Schilf,  Torf,  Torfstreu  und  Torf- 
mull, Gültigkeit.  Diese  Verfügungen  entsprechen  langgehegten 
Wünschen  der  Verfrachter. 

—  Die  Spiritusrefaktie.  In  der  am  26.  September  d.  J. 
abgehaltenen  Vollversammlung  der  Fachgruppe  der  Spiritus- 
großindustrio im  Bunde  österreichischer  Industrieller  wurde  eine 
Resolution  gefaßt,  wonach  die  Spiritusindustrie  in  dem  Umstände, 
daß  die  bestehenden  Spiritusrefaktien  nicht,  wie  bis  jetzt  üblich, 
bis  31.  August,  sondern  nur  bis  31.  März  1906  aufrechterhalten 
werden  sollen,  eine  schwere  Hemmung  des  gesamten  Spiritus- 
handels und  einen  nachteiligen  Eingriff  in  die  Erzeugungs-  und 
Rafünierungsbedingungen  der  dabei  beteiligten  landwirtschaft- 
lichen und  gewerblichen  Industrie  erblickt  und  vor  allem  die 
schleunige  Verlängerung  der  Refaktie  bis  31.  August  1906  ver- 
langt. Die  Aufrechterhaltung  der  Refaktiesätze  auch  über  diesen 
Zeitpunkt  hinaus  bedeute  für  die  Industrie  eine  Lebensfrage ; 
man  erwarte  daher  bestimmt,  daß  das  Eisenbahnministerium 
baldmöglichst  dieserhalb  eine  Beratung  mit  den  beteiligten 
Kreisen  abhalten  werde. 

—  Bahnseitige  Ausladung  von  Gütern  für  die  Partei. 

Nach  dem  Betriebsreglement  steht  der  Eisenbahn  das  Recht  zu, 
die  Ausladung  der  nach  den  Vorschriften  dieses  Reglements 
oder  des  Tarifes  oder  nach  besonderer  Vereinbarung  vom  Em- 
pfänger auszuladenden  Güter  auf  dessen  Gefahr  und  Kosten  zu 
besorgen.  Es  wurden  die  Stationen  der  österreichischen  Staats- 
bahnen neuerdings  dieserhalb  angewiesen,  jene  Güter,  welche 
ohne  Benachteiligung  der  Parteien  von  der  Eisenbahn  aus- 
geladen werden  können,  nach  Ablauf  der  Entladefrist  auf  Kosten 
und  Gefahr  der  Parteien  auch  tatsächlich  zu  entladen.  In 
Zweifelsfällen  ist  telegraphisch  die  Entscheidung  der  Staatsbahn- 
direktion einzuholen. 

—  Wagenmangel  hei  den  österreichischen  Staatsbahnen. 

Im  nordwestböhmischen  Braunkohlenrevier  macht  sich  ein 
Wagenmangel  bei  den  Staatsbahnen  fühlbar,  der  mit  den  großen 
Manövern  in  Südböhmen  zusammenhängt.  Zuerst  hatte  die  Ab- 
beförderung der  Truppen  aus  dem  Manövergelände  Störungen 
in  den  Kohlenverladungen  hervorgerufen.  Auf  die  Truppen- 
sendungen folgte  die  Beförderung  der  während  der  Manöver 
und  danach  während  10  Tage  angestauten  Gütermengen.  Um 
dem  Wagenmangel  zu  steuern,  haben  die  Staatsbahnen  die 
Ladefristen  herabgesetzt,  die  fremden  Wagengestellungsanteile 
auf  das  zulässige  Maß  erhöht  und  die  Regiekohlenbezüge  ein- 
geschränkt. 


Ungarn. 

—  Begnadigung  ungarischer  Eisenbahner.  Der  König 
hat  auf  Antrag  des  ungarischen  Justizministers  die  Einstellung 
des  gegen  die  Angestellten  der  ungarischen  Staatsbahnen 
wegen  der  Verweigerung  der  Dienstpflichten  (Ausstand)  im 
Ai)ril  1904  im  Sinne  des  Strafgesetzes  im  Zuge  befindlichen 
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Strafverfahrens  angeordnet.  Denjenigen,  die  aus  gleichem  An- 
laß wegen  Mißbranchs  der  Amtsgewalt  rechtskräftig  verurteilt 
wurden,  wird  die  Strafe  im  Gnadenwege  erlassen. 


Übrige  europäische  Länder. 

—  Die  Haftung  der  französischen  Eisenbahnen  für  be- 
förderte Güter  nnd  die  Tarifänderungen.  Die  letzten  amt- 
lichen Kundgebungen  zur  Fertigstellung  der  Tarifänderungen 
gemäß  dem  neuen  Artikel  103  des  Handelsgesetzbuchs  (der  soge- 
nannten loi  Rabier),  der  Brief  des  Ministers  der  öit'entlichen 
Arbeiten  an  die  Präsidenten  der  Kammer  und  des  Senats  und 
an  die  Eisenbahngesellschaften  sowie  deren  Antwort  sind  jetzt 
veröffentlicht  worden.  Die  wichtige  Neuerung  hat  bekanntlicli 
viel  Weiterungen  und  Schwierigkeiten  gemacht;  ein  halbes 
Jahr,  von  Mitte  März  bis  Mitte  September,  wurde  zwischen  dem 
Minister  und  den  Eisenbalingesellschaften  verhandelt,  bis  die 
ministerielle  Genehmigung  der  neuen  Tarife  erfolgte.  Sie  sind 
dem  Gesetz  vom  17.  März  1905  zufolge  aufgestellt,  welches  die 
NichtVerantwortlichkeit  der  Eisenbahnen  auf  ßescliädigungen 
beschränkte,  die  aus  dem  „eigenen  Mangel"  (vice  propre)  der 
Sache  oder  aus  höherer  Gewalt  entstanden  sind.  Für  ihre  ver- 
mehrte Haftbarkeit  hatten  die  liisenbahngesellschaften  Tarif- 
zuschläge verlangt,  über  deren  Ausdelinung  man  sich  längere 
Zeit  nicht  einigen  konnte.  So  wollte  der  Minister  namentlich 
die  geforderte  Erhöhung  der  Tarife  für  Wein  um  2  bzw.  1  ^/q 
nicht  zugestehen.  In  seinem  Schreiben  an  die  Präsidenten  des 
Parlaments  erinnert  der  Minister  daran,  daß  infolge  des  Kammer- 
beschlusses über  die  Haftung  der  Frachtführer  die  Eisenbahn- 
gesellschaften im  Oktober  1903  eine  Neuregelung  der  Anwen- 
dung der  Spezialtarife  vorschlugen,  mit  Zuschlägen  von  1  bis 
5  o/o-  Diese  hätten,  sagt  der  Minister,  dem  Handel  ganz  unzu- 
lässige Lasten  aufgebürdet,  da  sie  sich  auf  1-2(I0  Waren  erstrecken 
sollten.  Weiterhin  machen  die  Gesellschaften  liberalere  Vor- 
schläge, und  der  Minister  schildert,  wie  er  von  ihnen  immer 
mehr  Zugeständnisse  herausdrückte.  So  hebt  er  namentlich 
hervor  die  Verhinderung  oder  Verminderung  der  Erhöhungen 
für  Getränke  und  für  eine  große  Zahl  metallischer  Erzeugnisse, 
Avas  endgültig  die  Zahl  der  zu  erhöhenden  Güter  auf  135  ver- 
minderte, während  die  allgemeine  Klassifikation  über  1300  um- 
faßt. Die  Erhöhung  für  Wein  ist  aufgeschoben.  Hiermit  liütten 
die  Eisenbahnen  eine  genügende  Entschädigung  für  ihre  ver- 
mehrte Haftbarkeit  erhalten.  Der  Minister  schließt:  „Nun  wurde 
ich  aber  mit  zahlreichen  Verwahrungen  befaßt,  die  meldeten, 
daß  die  Gesellschaften  neue  Forderungen  für  die  Verpackung 
der  Waren  aufstellen.  Da  diese  Reklamationen  mir  begründet 
schienen,  habe  ich  telegraphisch  von  den  Gesellschaften  ver- 
langt, alle  Anweisungen  zurückzuziehen,  die  sie  etwa  ihren 
Agenten  gegeben  hätten ,  um  vom  Handel  Verpackungs- 
bedingungen zu  verlangen,  die  diesem  vor  dem  Erlaß  des  neuen 
Gesetzes  nicht  auferlegt  waren."  In  einem  gleichzeitig  an  die 
Eisenbahngesellschaften  erlassenen  Schreiben  hält  der  Minister 
diesen  vor,  daß  die  die  Güterbeförderung  wesentlich  erschwe- 
renden Verpackungsforderungen  nicht  den  Abmachungen  und 
früheren  Zusagen  der  Gesellschaften  entsprächen.  Er  sagt, 
vorerst  werde  die  Anrufung  ihres  Billigkeitsgefühls  genügen, 
sie  zur  „Aufhebung"  der  betreffenden  Dienstanweisungen  zu 
bewegen.  Die  Gesellschaften  antworteten  noch  an  demselben 
Tage  (16.  September),  sie  gäben  einen  neuen  Beweis  ihres  Ent- 
gegenkommens (esprit  de  conciliation)  und  würden  keine  neuen 
Verpackungsbedingungen  verlangen.  Übrigens  wird  es  noch 
eine  schwierige  Aufgabe  der  Rechtsprechung  sein,  für  „vicci 
propre"  die  Umgrenzung  einigermaßen  festzustellen. 

—  Fahrpreisermäßigung  für  Re.serve-  und  Landwehr- 
offiziere auf  den  französischen  Eisenbahnen.  Schon  seit 
Jahren  wird  in  Frankreich  von  den  Reserve-  und  Land- 
wehroffizieren dahin  gedrängt ,  daß  ihnen  auf  den  Eisen- 
bahnen derselbe  Vorteil  gewährt  werde,  wie  den  aktiven 
Offizieren  und  Militärs,  nämlich  die  große  Ermäßigung  auf  e  i  n 
Viertel  der  gewöhnlichen  Fahrpreise.  Die  Eisenbahnge- 
sellschaften sträuben  sich  dagegen,  teils  wesren  des  Einnahme- 
ausfalls und  noch  mehr  deshalb,  weil  die  Bevorzugung  unge- 
recht wirken  und  dann  auch  von  anderen  Kreisen  verlangt 
werden  würde.  Der  Kriegsminister  hat  sich  schon  umsonst  da- 
für verwendet,  im  Parlament  ist  die  Angelegenheit  wieder- 
holt erörtert  worden,  und  nächstens  soll  ein  neuer  Vorstoß  ge- 
macht werden.  Der  „Temps"  schreibt  nun,  im  Ministerium 
der  öffentlichen  Arbeiten  möchte  man  gleichfalls  zu  einer 
günstigen  Lösung  der  Frage  kommen.  Der  Kabinettsdirektor 
des  Ministers  hat  dem  genannten  Blatte  im  wesentlichen 
folgendes  erklärt:  Zweifellos  hielten  die  Eisenbahngesell- 
schaften ihre  Einwände  aufrecht,  aber  im  Ministerium  verzweifle 
man  nicht,  darüber  zu  triumphieren  und  die  begonnenen  Unter- 
handlungen zu  gutem  Ende  zu  führen.  Das  Haupthindernis 
bestehe  jedenfalls  in  den  vom  Syndikat  der  Handels- 


reisenden erhobenen  Vorstellungen.  Diese  wenden  ein, 
falls  der  Viertelpreis  den  Offizieren  der  Reserve  und  Landwehr 
zugestanden  werde,  würden  die  Handelshäuser  als  Reisende 
nur  noch  Offiziere  anstellen  wollen,  um  bedeutende  Reisekosten 
zu  ersparen,  und  sonach  würden  die  Handelsreisenden,  die 
nicht  Reserve-  usw.  Offiziere  sind,  ihre  Stellen  und  ihren 
Lebenserwerb  verheren.  Der  Kabinettsdirektor  des  Ministeriums 
meinte,  es  ließe  sich  vielleicht  ein  modus  vivendi  dahin  finden, 
daß  die  Handelsreisenden-Reserveoffiziere  sich  auf  Ehrenwort 
verpflichteten,  von  ihren  Militärfahrscheinen  auf  ihren  Rundreisen 
keinen  Gebrauch  zu  machen.  Dem  Staatsbahnnetz  allein 
könne  das  Ministerium  die  Neuerung  nicht  auferlegen,  denn 
erstens  genieße  dieses  wie  die  anderen  Netze  eine  „rein  auto- 
nome" Verwaltung,  in  welche  sich  das  Ministerium  nur  für  die 
Kontrolle,  die  Überwachung  und  das  Personal  einzumischen 
habe.  Außerdem  könne  man  nicht  für  einen  kleinen  Bezirk  eine 
solche  Vergünstigung  schaft'en. 

Zu  dieser  uns  in  Deutschland  überhaupt  höchst  fremd- 
artig anmutenden  Frage  mag  noch  erwähnt  sein,  daß  u.  a.  auch 
der  ehrsame  Stand  der  Pförtner  (concierges)  die  Wohltat 
des  Viertelpreises  auf  der  Eisenbahn  beanspruchen  zu  können 
glaubt.  Ihr  Organ,  das  „Journal  des  concierges",  führt  zur  Be- 
gründung an,  die  Pförtner  könnten  nur  wenig  reisen.  Wenn 
sie  ausnahmsweise  das  erklärliche  und  lobenswerte  Bestreben 
hätten,  einmal  einen  kurzen  Sommeraufenthalt  zu  nehmen  oder 
Verwandte  zu  besuchen,  so  verdienten  ihr  Eifer  und  ihre  Auf- 
opferung Wühl  diesen  öffentlichen  Dank,  ebenso  wie  die  Re- 
serveoffiziere. Der  „Temps"  spottet  über  die  Bescheidenheit 
der  Pförtner,  die  nicht  nur  Ermäßigung  auf  ein  Viertel,  sondern 
volle  Freifahrt  wie  die  Abgeordneten  verlangen  könnten.  Auch 
andere  Menschen  gingen  einmal  gern  aufs  Land  oder  be- 
suchten Verwandte.  Es  gebe  also  nur  eine  Lösung :  freie 
Eisenbahnfahrt  für  Alle ! 

—  Zum  Ausbau  des  russi.schen  Eisenbahnnetzes.  Auf 

der  Strecke  Tscherepowcz  -  Wologda  der  St.  Petersburg- 
Wologdaer  Eisenbahn  ist  am  I./13.  September  der  zeitweilige 
Personen-  und  Gepäckverkehr  und  auf  der  Strecke  Uluchanlu- 
Nachitscliewan  der  Uluchaulu-Dshulfacr  Eisenbahn  (in  einer 
Ausdehnung  von  135  Werst)  am  20.  August/2.  September  d.  J. 
der  zeitweilige  Personen-  und  Frachtenverkehr  eröffnet  worden. 
—  Die  „Birsh.  Wed."  erfahren,  daß  der  Voranschlag  des  Reichs- 
budgets für  1906  eine  lebhaftere  Eisenbahnbautätigkeit  vorsiebt ; 
namentlich  soll  Nordrußland  mit  Neubauten  bedacht  sein.  In 
das  Budget  sind  12  Millionen  Rubel  zur  Beendigung  des  Baues 
der  Linie  Wo logda-Wj ätka  eingestellt,  ferner  eröffnet  es 
einen  großen  Kredit  für  die  volle  Ausrüstung  der  St.  Peters- 
burg- W  o  logda  bahn.  Mit  dem  Betrieb  dieser  Linien  (1179  Werst) 
soll  bereits  im  Jahre  1906  begonnen  werden.  Ferner  soll  zum 
Bau  der  Linie  St.  Petersburg-Petrosawodsk  geschritten 
werden,  wozu  4V2  Millionen  Rubel  angewiesen  werden. 


Fremde  Weltteile. 

—  Ausfuhr  von  gefrorenem  und  gesalzenem  Hammel- 
fleisch und  von  russischemWeizenniehl  aus  Sibirien  nach  England. 

Das  rassische  Ministerium  der  Verkehrsanstalten  hat  dem  Chef 
der  Sibirischen  Eisenbahn  den  Auftrag  gegeben,  zu  erforschen,  ob 
die  Ausfuhr  von  Hammelfleisch  in  gefrorenem  oder  ge- 
salzenem Zustande  ans  Sibirien  möglich  ist.  Die  Schafzucht  in 
Westsibirien  hat  gegenwärtig  schon  eine  ansehnliche  Ausbreitung 
erlaugt  (etwa  8  Millionen  Stück)  und  könnte  noch  weiter  aus- 
gebreitet werden,  wenn  sichere,  aufnahmefällige  Absatzmärkte 
für  Hammelfleisch  gefunden  würden.  Gegenwärtig  nun  sind 
von  englischen  Firmen  Anfragen  über  die  Möglichkeit  der  Aus- 
fuhr von  Hammelfleisch  aus  Sibirien  eingegangen;  diese  Firmen 
haben  bereits  ihre  Vertreter  nach  Sibirien  zur  Erforschung  dieser 
Frage  abgesandt.  Neben  der  Anfrage  aus  England  über  die 
Voraussetzung  einer  Ausfuhr  von  Hammelfleisch  läuft  ein  ähn- 
liches Bemühen  russischer  Mühlenbesitzer  an  der  Wolga  und  im 
Gebiete  des  Ural  über  den  Absatz  von  Weizenmehl  in  Eng- 
land. Die  Versuche,  für  diesen  Artikel  den  englischen  Markt  zu 
gewinnen,  sind  nicht  neu.  Schon  wiederholt  in  früheren  Jahren 
sind  ganz  energische  Anläufe  genommen,  in  London  Fuß  zu 
fassen.  Bisher  sind  diese  Versuche  aber  trotz  der  anerkannten 
Vortrefflichkeit  des  russischen  Fabrikats  gänzlich  mißglückt, 
angeblich  weil  der  große  Klebergehalt  des  russischen  Mehls  den 
Ansprüchen  der  Engländer  nicht  entspricht.  Ob  sich  nun  mit 
der  Zeit  der  Geschmack  in  England  geändert  hat,  so  daß  das 
neue  Unternehmen,  das  Mehl  in  England  einzuführen,  mehr 
Glück  haben  wird,  muß  abgewartet  werden.  Für  Rußland  wäre 
der  Vorteil  zweifellos  ein  sehr  erheblicher,  weil  das  wertvollere 
Mehl  die  Kosten  des  weiten  Transportes  natürlich  besser  tragen 
kann,  als  das  billige  Weizenkorn. 

—  Eisenbahnprojekt  im  Gebiet  der  Goldlager  zwischen 
dem  Jenissei  und  Amur.    Die  Goldindustriellen  von  Ostsibirii  n 
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habeu,  nach  der  „Torg'.-Prom.  Gas."  beim  Ministerium  der  Ver- 
kehrsanstalten um  den  Bau  einer  neuen  Bahn  im  Gebiet  der 
Goldiager  vom  oberen  Jenissei  bis  zum  unteren  Amur,  parallel 
der  Chinesischen  Ostbahn,  gebeten.  In  diesem  Gebiet  ergaben 
die  Goldwerke  nicht  weniger  als  1700  Pud  (r^  2784  kj;-)  Gold, 
d.  h.  zwei  Drittel  der  ganzen  jährlichen  Goldgewinnung  Ruß- 
lands. Die  neue  Bahn  von  etwa  3000  Werst  Länge  würde  nach 
Meinung  der  Gesuchsteller  auch  den  Ansiedlerstrom  in  dieses 
noch  schwach  bevölkerte  Gebiet  leiten. 

—  Türkische  Eisenbahngerüchte.  Kürzlich  wurde,  wie 
der  Köln.  Ztg.  aus  Konstantinopel  geschrieben  wird,  gemeldet, 
daß  ein  Ingenieur  der  Anatolischen  Eisenbahn  und  türkische 
Generalstabsoftiziere  die  Linie  einer  Bahn  von  Siwas  nach 
Samssun  und  von  Siwas  nach  Trapezunt  und  Erserum  studierten. 
Es  ist  richtig,  daß  die  türkische  Regierung  den  Gedanken  er- 
wägt, über  Siwas  hinaus  die  Bahnen  in  Anatolien  bis  zur  Nähe 
der  russischen  Grenze  auszubauen.  Ein  solcher  Gedanke  ist 
nicht  n(!u;  er  ist  immer  hervorgetreten,  sobald  man  sich  mit  der 
Möglichkeit,  den  strategischen  Aufmarsch  gegen  Rußland  zu  er- 
leichtern, befaßt  hatte.  Niemals  aber  ist  man  der  Verwirklichung" 
näher  gekommen,  denn  laut  Abkommen  mit  Rußland  darf  eine 
solche  Bahn  nur  von  der  Türkei  selbst,  nicht  aber  von  Privat- 
gesellschaften gebaut  werden,  es  sei  denn,  daß  Rußland  das  ihm 

'  zugestandene  Vorrecht  des  Bahnbaus  aufgibt.  An  eine  Aufgabe 
dieses  Vorrechts  ist  aber  ebensowenig  zu  denken,  wie  an  einen 
Bau  in  türkischer  Regie.  Die  Türken  sind  durch  den  Bau  der 
Hedschasbahn  stark  in  Anspruch  genommen  und  können  nicht 
gleichzeitig  zwei  große  Bahnen  bauen,  von  denen  die  inner- 

.  kleinasiatische  kostspielig  und  schwierig  sein  würtie.  Auf  den 
Weiterbau  der  Mekkabahn  will  man  aber  nicht  verzichten,  nach- 
dem die  letzte  Krisis  glücklich  überwunden  worden  ist.  Es  ist 
daher  vorauszusehen,  und  man  mag  es  in  türkischen  Kreisen 

:  auch  bedauern,  daß  die  jetzigen  Studien  schwerlich  zu  einem 
anderen  Ergebnis  führen  werden,  als  der  Ansammlung  von  Material 
über  die  technischen  Fragen.  Dies  Mateiial  wir«!  unisoweniger 
umfangreich  sein,  als  der  Ingenieur  der  Anatolischen  Balm  kein 
Bahnbauer,  sondern  Bergmann  ist,  dessen  Haujitzweck  die  Er- 
kundung der  Mineralschätze  des  Landes  ist.  Seine  Aufgabe 
wird  ihn  demnächst  auch  nach  Eregli  und  Marasch  im  Gebiet 
hinter  dem  Endpunkt  der  ersten  Strecke  der  Bagdatlbahn  fuliren. 

—  Die  indischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1!J04.  Die  Ge- 
samtlänge der  am  31.  Dezember  1901  im  Betrieb  beündlichen 

[  Eisenbahnstrecken  umfaßte  27  565  engl.  Meilen.  Wie  die  „Nach- 
'  richten  für  Handel  und  Industrie'  nach  „Administration  Report 
on  the  Railways  in  India  for  1004"  mitteilen,  kommen  dazu 
während  der  Zeit  vom  1.  Januar  bis  zum  30.  April  d.  J.  339 
Meilen,  so  daß  die  Länge  der  indischen  Bahnen  sich  am  1.  Mai 
d.  J.  auf  -27  904  Meilen  belief.  Im  Laufe  des  Jahres  1904  wurde 
:  der  Bau  von  850  Meilen  Schienenweg  genehmigt,  und  zwar  für 
306  Meilen  in  einer  Spurweite  von  5'  6",  für  212  Meilen  in  einer 
Spurweite  von  3'  ^n",  für  251  Meilen  in  einer  solchen  von  2'  G" 
und  für  81  Meilen  in  einer  von  2'  0".  Am  30.  April  d.  J.  belief 
sich  die  Länge  der  im  Bau  befindlichen  und  der  für  den  Bau 
genehmigten  Bahnen  auf  3055  Meilen.  Zu  dem  Bestand  an  rol- 
lendem Material  traten  im  Jahre  1904 :  130  Lokomotiven,  337 
Personenwagen  und  4868  Güterwagen  hinzu.   Die  Personenbe- 

•  förderuDg  hat  auch  im  Jahre  1904  zugenommen.  Es  wurden 
im  Jahre  1904  befördert  227  KX)  000  Personen  gegen  210  230  000 

,  Personen  im  Jahre  1903.  Die  beförderten  Güter  beliefen  sich 
im  Jahre  1904  auf  52  050  000  t. 

—  Manhattanbrücke.  Für  diese  Brücke,  die  nördlich 
neben  der  alten  Brooklyner  Brücke  den  East  River  inNewyork 
überspannen  soll,  ist  nun  die  Verdingung  des  stählernen  Über- 
baues eingeleitet.  Der  Bauentwurf,  den  „Engineering  News" 
vom  3  August  d.  J.  mitteilen,  schieint  zur  Ausführung  kommen 

•  zu  sollen,  nachdem  zwei  ältere  verworfen  sind.  Zuerst  plante 
man  eine  Drahtseilhängebrücke.  Dann  ging  man,  infolge  Per- 
sonenwechsels in  der  Leitung  der  städtischen  Brückenverwal- 
tung, zum  Entwurf  einer  versteiften  Gliederkettenbrücke  über. 
Doch  noch  ehe  es  zum  Bau  kam,  wechselte  die  Person  des 
Leiters  von  neuem,  und  Herr  Best,  der  an  Stelle  des  Herrn 
Lindenthal  Brückenkommissar  wurde,  griff  auf  das  Drahtseil 
zurück.  Der  Entwarf  wurde  jetzt  auch  mit  Rücksicht  auf 
Schönheit  durchgearbeitet  —  man  darf  wohl  sagen,  nicht  ohne 
Erfolg,  der  allerdings  durch  ein  außerordentlich  geringes  Höhen- 
verhältnis der  Versteifungsträger  erkauft  ist. 

Die  Manhattanbrücke  erhält  eine  Hauptöffnung  von  448,3  m 
^  und  zwei  Seitenöffnungen  von  je  221  m  Spannweite.    Die  Zahl 
der  Kabel  ist  vier.   An  diese  sind  ebenso  viele  Versteifungs- 
träger angehängt,  die  die  Fahrbahnen  zwischen  sich  schließen, 
und  zwar  in  Höhe  der  unteren  Gurtung  in  ganzer  Brücken- 
breite,  in  Höhe  der  oberen  nur  zwischen  den  äußeren  Trage- 
.  wänden.   So  werden  untergebracht:  eine  Fahrstraße,  achtEisen- 
'  bahngleise  und  zwei  ausgekragte  Fußwege. 


Die  beiden  großen  Pfeiler  (Türme)  werden  aus  Blechen 
und  Profilstäben  genietet.  Sie  bestehen  quer  zur  Brücken- 
richtung aus  je  vier  senkrechten,  gegeneinander  verstrebten 
Pfosten  in  8,5—15,2—8,5  m  Abstand  von  Mitte  zu  Mitte.  Die 
Pfeiler  stehen  mit  breiter  Grundfläche  auf  dem  Fundament- 
mauerwerk, Gelenke  kommen  nicht  zur  Anwendung.  Auf  den 
Pfeilerpfosten  liegen  gußstählerne  Sättel,  welche  die  Haupt- 
kabel tragen.  Jedes  dieser  Kabel  hat  0,527  m  Durchmesser  und 
besteht  aus  37  Litzen  mit  9472  Drähten. 

Die  Versteifungsträger  folgen  dem  Längenprofil  der  Fahr- 
bahn. Sie  gehen  ununterbrochen  von  einem  Pfeiler  zum 
anderen  durch,  sind  Fachwerkträger,  deren  Wandfüllung  aus 
einfachen  Diagonalstäben  zusammengesetzt  ist  {System  Warrenj, 
und  sind  7,3  m  hoch  von  Mitte  zu  Mitte  Gurtung.  Für  die  Be- 
Beweglichkeit der  Träger  in  der  Längsrichtung  wird  durch 
Aufhängung  der  Trägerenden  mittels  senkrechter  Pendelstäbe 
gesorgt. 

—  Statistik   der   Eisenbahnfrachten   und  Fahrgelder. 

Unter  diesem  Stichwort  ist  in  Nr.  76  S.  1127  d.  Ztg.  eine  Mit- 
teilung der  Berl.  B.-Ztg.  wiedergegeben,  in  der  eine  Anzahl 
statistischer  Verglcichsziffern  zwischen  amerikanischen  und 
europäischen  Eisenbahnen  aufgeführt  werden.  Die  Übernahme 
in  unsere  Zeitung  ist  bei  vorübergehender  Abwesenheit  des 
Schriftleiters  durch  ein  Versehen  erfolgt.  Jene  Mitteilung  enthält, 
wie  uns  von  hochgeschätzter  Seite  geschrieben  wird,  teils  direkt 
unrichtige,  teils  in  ihrer  Allgemeinheit  wertlose  Ziffern.  Sie 
stammt  aus  der  amerikanischen  Zeitschrift  „Railway  Age".  Die 
Übersetzung  ist  anscheinend  mangelhaft.  Wir  heben  nur  einige 
besonders  auffallende  Unrichtigkeiten  hervor:  Eine  Kammer 
für  Handel  und  Gewerbe  gibt  es  in  Washington  nicht.  Gemeint 
ist  das  HandelsministeriumXHandelsamt),  Department  of  commerce 
and  labour.  Es  ist  nicht  angegeben,  auf  welches  Jahr  sich  die 
Zahlen  beziehen  sollen  ;  trotzdem  ist  sicher,  daß  sie  meist  falsch 
sind.  Ein  Durchsctinitts  satz  des  Frachtpreises  für  alle 
englischen  Frachtgüter  ist  aus  dem  vorhandenen  statistischen 
Material  nicht  zu  ersehen ;  der  amerikanische  Durchschnittssatz 
für  die  Tonnenmeile  beträgt  nicht  0,58  Cents,  sondern  0,76  Cents. 
Er  beträgt  in  Deutschland  nicht  1,42  Cents  für  die  Tonnenmeile 
oder  4,09  A  für  das  Tonnenkilometer,  sondern  (1902)  3,68  für 
das  Tonnenkilometer ;  in  Frankreich  nicht  1,55  Cents  =  4,46  A 
für  das  Tonnenkilometer,  sondern  3,85  ;  die  Personenfahrpreise 
betragen  in  Deutschland  nicht  3,8  Cents  für  die  Personenmeile, 
d.  i.  rund  10  ^  (!)  für  das  Personenkilometer,  sondern  (1902) 
2,63  -A.  Die  Verteilung  der  Roheinnahmen  der  Eisenbahn  auf 
Arbeit  und  Kapital  erscheint  nicht  recht  verständlich.  Der 
Ausdruck:  .Kapitalisierung"  der  Eisenbahnen  ist  jedenfalls  un- 
gebräuchlich. Ferner  ist  beispielsweise  bei  dem  Vergleich,  wie 
weit  ein  Arbeiter  für  einen  durchschnittlichen  Tagelohn  in  den 
verschiedenen  Ländern  die  Eisenbahn  benutzen  kann,  dieser 
Durchschnittslohn  nicht  angegeben  usw.  Hiernach  ist  die  ganze 
Mitteilung  mehr  oder  weniger  irreführend. 

Die  Schriftleitung, 

—  Stählerne  Güterwagen  der  Pennsylvaniabahn.  Von 
dieser  Bahn  wird  der  Ersatz  ihrer  hölzernen  Wagen  durch 
stählerne  zur  Zeit  mit  großem  Eifer  betrieben.  Wie  „Engineering" 
mitteilt,  hat  die  gedachte  Verwaltung  neuerdings  nicht  weniger 
als  12  000  Güterwagen,  die  noch  in  völlig  brauchbarem  Zustande 
waren,  aus  ihrem  Betriebe  entfernt  und  sie  großenteils  an  kleine 
Bahnen  verkauft,  um  dafür  stählerne  Wagen  neuester  Bauart 
einzustellen. 

—  Ausbau  des  mexikanischen  Eisenbahnnetzes.   Für  die 

Weiterentwicklung  des  Eisenbahnnetzes  in  Mexiko  wird,  wie 
man  aus  London  schreibt,  in  der  nächsten  Zeit  eine  besonders 
rege  Tätigkeit  entfaltet  werden.  Das  Hauptprojekt  betrifft  den 
Ausbau  der  Mexikanischen  Zentralbahn  von  Tuxpan  nach 
K  0  1  i  m  a ,  um  von  letzterem  Punkte  aus  die  Verbindung  mit 
dem  wichtigen  Hafen  Manzanillo  am  Stillen  Ozean  auszunutzen, 
welche  Strecke  kürzlich  von  der  Zentralbahn  angekauft  worden 
ist.  Der  Bau  bietet  große  Geländeschwierigkeiten.  —  Der  Bau 
der  Kansas  City-Mexico-  und  Orientbahn  wird  durch  eine  er- 
höhte Staatsbeihilfe  für  die  durch  das  Gebirge  führende  Strecke 
und  durch  eine  Verlängerung  der  zugestandenen  Bauzeit  unter- 
stützt. Wie  wir  der  B.  B.-Ztg.  entnehmen,  spricht  man  ferner 
davon,  daß  der  ins  Stocken  geratene  Ausbau  der  Rio  Grande- 
Sierra  Madre-Pacificbahn  wieder  aufgenommen  werden  soll. 
Des  weiteren  handelt  es  sich  um  die  Herstellung  eines  An- 
schlusses mit  der  Nordbahn  von  Guatemala.  Wenn  die  ge- 
nannte Quelle  meint,  dali  hierdurch  die  so  viel  erörterte  Idee 
einer  allamerikanischen  Bahn  der  Verwirklichung  wieder  um 
einen  wichtigen  Schritt  nähergerückt  würde,  so  ist  dagegen  ein- 
zuwenden, daß  die  Hauptschwierigkeiten  der  Durchführung 
jener  Idee  in  S  ü  d  amerika  liegen,  wie  in  dieser  Zeitung  mehr- 
fach ausgeführt  ist. 
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Zoitiinff  dos  Vereins 
Deutsoher  Eisenbahn  Verwaltung«!!. 


Rechtspflege. 

—  Ansijrüclie  der  Hinterbliebenen  eines  getöteten 
Eisenbahnrangierers  aus  einer  privaten  Unfallversicherung. 

Ein  Eisenbahnrangierer  war  auf  eine  Tageszeitung  abonniert  und 
ebenso  wie  alle  anderen  Abonnenten  jenes  Blattes  bei  dem  Ver- 
leger der  Zeitung  mit  1000  o(6.  gegen  Unfall  versichert.  Aller- 
dings sollten  nach  den  Versicherungsbedingungen  von  der  Ver- 
sicherung ausgeschlossen  sein  alle  Unfälle,  welche  entstanden 
sind  infolge  von  Nichtbeachtung  der  für  den  Schutz  von  Leben 
und  Gesundheit  erlassenen  Gesetze  und  polizeilichen  Vor- 
schriften sowie  der  öffentlichen  undprivaten  Sicherheitsvorschriften 
und  Warnungen.  Bei  dem  Rangieren  eines  Güterzuges  hatte 
nun  der  Versicherte  den  Befehl  erhalten,  einen  Wagen  loszu- 
koppeln. Er  tat  dies  auch,  indem  er  zwischen  die  in  ganz  lang- 
samer Fahrt  befindliche  Maschine  und  den  mit  ihr  zusammen- 
gekoppelten Wagen  trat.  Nach  erfolgtem  Loskoppeln  stolperte 
er  jedoch,  wurde  von  der  den  Zug  von  hinten  schiebenden  Loko- 
motive erfaßt  und  überfahren,  was  seinen  sofortigen  Tod  zur 
Folge  hatte.  Die  Witwe  des  Verstorbenen  verlangte  nun  von 
dem  Zeitungsverleger  die  Versicherungssumme  ausgezahlt,  doch 
verweigerte  jener  die  Zahlung,  indem  er  einwandte,  der  Ehemann 
der  Klägerin  habe  sich  seinen  Tod  durch  grobe  Fahrlässigkeit 


und  Nichtbeachtung  des  von  der  Eisenbahnverwaltung  im 
Interesse  von  Leben  und  Gesundheit  der  Arbeiter  erlassenen 
Verbots  zugezogen,  wonach  niemand  zum  Zweck  der  Loskoppe- 
lung von  Wagen  zwischen  einen  noch  in  Fahrt  befindlichen  Zug 
treten  darf.  Trotzdem  hat  das  Oberlandesgericht  Hamburg  den 
Anspruch  der  Witwe  für  begründet  erklärt.  Man  müsse  sich 
fragen,  so  meinte  der  Gerichtshof,  ob  der  Getötete,  als  er  das 
Verbot  der  Eisenbahnverwaltung  übertrat,  sich  eine  Pflicht- 
verletzung hat  zuschulden  kommen  lassen.  Davon  kann 
aber  nach  dem  Ergebnis  der  Beweisaufnahme  keine  Rede  sein, 
denn  es  ist  festgestellt,  daß  die  untergeordneten  Bahnarbeiter 
—  und  um  einen  solchen  handelt  es  sich  hier  —  sich  im  Dienste 
ganz  allgemein  unter  stillschweigender  Billigung 
ihrer  Vorgesetzten  an  dieses  Verbot  nicht  kehren. 
Danach  durfte  der  Verunglückte  mit  Recht  davon  ausgehen,  daß 
die  Vorschrift,  auch  wenn  sie  auf  dem  Papier  stand,  für  ihn  be- 
deutungslos sei ;  die  Außerachtlassung  des  Verbots  kann  ihm 
demgemäß  nicht  als  Verschulden  angerechnet  werden.  Da  der 
Rangierer  also  keine  für  ihn  maßgebende  Vorschrift  im  Sinne 
der  oben  erwähnten  Versicherungsbedingungen  übertreten  hat, 
so  mußte  der  Zeitungsverleger  zur  Auszahlung  der  Versiche- 
rungssumme an  die  klagende  Witwe  verurteilt  werden.  (Ent- 
scheidung des  Oberlandesger.  Hamburg,  II.  Zivilsenats,  vom 
16.  März  1905.) 


Amtliche  Bekanntmachungen. 


1.  Berichtigungen. 

K.  k.  priv.  Kaschau-Oderberger 
Eisenbahn. 

Berichtigung  zumLokalgüter- 
tarif  vom  I.September  190  5. 
Auf  Seite  96  des  Tarifes  ist  der  Fracht- 
satz Teschen-Abos  der  Klasse  I  (normal) 
von  397  auf  379  Heller  zu  berichtigen. 
Budapest,  am  30.  Septbr.  1905.  (2612) 


2.  Eröffnung  von  Strecken. 

K.  k.  priv.  Böhmische  Nordbahn- 
gesellschaft. 
Am  7.  Oktober  1.  J.  gelangt  die  normal- 
spurige  Lokalbahnstrecke  Z  w  i  ck  a  u  i/B.- 
Deuisch  =  Gabel  mit  den  Zwisclien- 
stationen  Lindenau  und  Kunnersdorf  für 
den  Personen-,  Gepäck-,  Eilgut-  und 
Frachtverkehr  und  der  Personen-Halte- 
stelle Hermsdorf  zur  Eröffnung.  Die 
Fahrkartenausgabe  in  der  Haltestelle 
Hermsdorf  findet  im  Zuge  statt,  die  Auf- 
nahme von  Reisegepäck  nur  gegen 
Nachzahlung.  Die  Beförderung  von 
explosiven  Gegenständen  ist  ausge- 
schlossen. 

Diese  Strecke  bildet  die  Fortsetzung 
der  schon  im  Betriebe  befindlichen 
Lokalbahnlinie  Röhrsdorf  Zwickau  i/ß. 
der  Böhmischen  Nordbahn,  wird  fahr- 
planmäßig an  diese  angegliedert,  so 
daß  vom  7.  Oktober  1.  J.  von  Röhrsdorf 
über  Zwickau  i/B.  nach  Deutsch»Gabel 
ein  direkter  Zugverkehr  ohne  Wagen- 
wechsel stattfindet  und  in  Deutsch=Gabel 
der  Anschluß  an  die  Linie  der  Aussig- 
Teplitzer  Eisenbahn  vermittelt  wird. 

Prag,  am  5.  Oktober  1905.  (2612a) 
Die  Direktion. 


3.  Eröffnung  von  Stationen. 

Am  8.  Oktober  1905  wird  der  an  der 
Strecke  Posen-Kreuz  zwischen  den  Sta- 
tionen Posen  und  Ketsch  neu  einge- 
richtete Haltepunkt  Elsenmühle  für  den 
Personen-  und  Gepäckverkehr  eröffnet. 

Die  Abfahrts-  und  Ankunftszeiten  der 
Züge  sind  bereits  in  dem  Fahrplan  vom 
1.  Oktober  1905  enthalten. 

Bromberg,  den  30.  Septbr.  1905.  (2613) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 


4.  Erweiterung  der  Abfertigungs- 
befugnisse von  Stationen. 

Am  5.  Oktober  d.J.  wird  der  Personen- 
haltepunkt Langsdorf  zwischen  den 
Stationen  Sülze  und  Tribsees  auch  als 
öffentliche  Ladestelle  für  die  Annahme 
und  Auslieferung  von  Wagenladungs- 
gütern mit  der  Abfertigungsstation 
Sülze  eröffnet. 

Schwerin,  den  4.  Oktober  1905.  (2614) 
Großherzogliche 
General-Eisenbahndirektion. 


Vom  16.  Oktober  d.  J.  ab  wird  der  Eil- 
undStückgutverkehr  auf  Station  Spiegels- 
berge in  vollem  Umfange  tür  den  öfient- 
lichen  Verkehr  eingerichtet  und  werden 
die  Bestimmungen  der  einzelnen  Tarife, 
daß  dieser  Verkehr  mit  Spiegelsberge 
ausgeschlossen  ist,  vom  gleicnen  Zeit- 
punkt ab  aufgehoben. 

Blankenburg  Harz,  29.  Sept.  1905.  (2615) 
Direktion 

derHalberstadt-BlankenburgerEisenbahn- 
Gesellschaft. 


5.  Verl<ehrsstörungen. 

K.  k.  österreichische  Staatsbalinen. 

Infolge  Rekonstruktion  einiger  Unter- 
bauobjekte wird  der  Gesamtverkehr  in 
den  Strecken  Kolomea-Sloboda  rung.- 
Grube  und  Nadworna=Vorstadt  -  Szepa- 
rowce-Kniazdwor  der  Kolomeaer  Lokal- 
bahnen für  die  Zeit  vom  3.  bis  inklusive 
7.  Oktober  1.  J.  eingestellt. 

Wien,  am  2.  Oktober  1905.  (2616) 

6.  Güterverkehr. 

Schließung  der  Güternebenstelle 
Hennstedt. 

Mit  dem  Ablauf  des  30.  November  d.J. 
wird  die  Güternebenstelle  Hennstedt  ge- 
schlossen. Die  auf  Seite  20  des  Gruppen- 
tarifs ni  für  den  Verkehr  mit  Hennstedt 
vorgesehenen  Bestimmungen  treten  zu 
diesem  Zeitpunkte  außer  Kraft. 

Altona,  den  29.  September  1905.  (2617) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Oberschleslsche  Kohlenverkehre  nach 

dem  In-  und  Auslande. 
Mit  sofortiger  Gültigkeit  sind  bis  zur 
Einführung  im  Tarifwege  die  Frachtsätze 


der  Kohlenversandstation  „Margerethen- 
schacht der  Gottmitunsgrube"  für  Sen- 
dungen von  der  bei  Lazisk  gelegenen 
neuen  Kohlenversandstation  „Heinrichs- 
glückffrube"  in  Anwendung  zu  bringen, 
Kattowitz,  den  2.  Oktober  1905.  (2618) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Österr.-ungar.-bayer.  Eisenbahnverband. 

Gütertarif  Teil  II,  Heft  3A 
vom  I.Januar  189  9. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  November  1905 
gelangen  in  Ergänzung  des  Ausnahme- 
tarifes  Nr.  23  (Ziegel)  folgende  Fracht- 
sätze zur  Einführung : 

Von 
Nürschan 
Nach  (k.  k.  St.  B.) 

Frachtsätze  für  100kg 
in  Pfennigen 
Beuerberg  ...  95 
Bolzwang  ...  94 
München,  den  4.  Oktober  1905.  (2619) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Württembergisch-südwestdeutscher 
Eisenbahnverband. 
2.  Heft.  Elsaß-lothringisch- 
luxemburgisch -  württember- 
gischer Güterverkehr. 
Auf  15.  Oktober  d.  J.  wird  die  Station 
M  e  t  z  e  r  a  1   der  Reichseisenbahnen  in 
den   obengenannten   Gütertarif  aufge- 
nommen. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  Dienst- 
stellen. 

Stuttgart,  den  3.  Oktober  1905.  (2620) 
Generaldirektion 
der  k.  württ.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Norddeutscher  Güterverkehr  mit  Ga- 
lizien  und  der  Bukowina,  Heft  2. 
Mit  dem  1.  November  1905  wird  die 
Station  Milleschoutz  der  k.  k.  österreichi- 
schen Staatsbahnen  in  das  Tarif  heft  2 
(Holz-Ausnahmetarif)  einbezogen.  Die 
Höhe  der  betreffenden  Frachtsätze  ist 
bei  den  Verbandsverwaltungen  zu  er- 
fahren. 

Breslau,  den  30.  September  1905.  (2621) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


XLT.  Jahrgang 
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Nr.  '/P. 


Westdeutscher  Privatbahn-Kohlen- 
verkebr. 

Mit  Gültig-keit  vom  15.  Oktober  d.  J. 
werden  die  Frachtsätze  von  Horrem  nach 
f  'refeld  Nord  und  Crefeld  Süd  in  22 
für  100  kg  abgeändert. 

Essen,  den  2.  Oktober  1905.  (2622i 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Reichsbahn-Staatsbahn-Güterverkehr. 

Mit  Gültigkeit  vom  15.  Oktober  d.  J. 
;ib  wird  die  Station  Guhrau  des  Eisen- 
l)abndirektionsbezirks  Posen  in  den 
Ausnahmetarif  9  S  des  obenbezeichneten 
Verkehrs  als  Empfangsstation  einbe- 
zogen. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  beteiligten 
Abfertigungsstellen. 
Erfurt,  den  2.  Oktober  1905.  (2623) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsfübrende  Verwaltung. 


Reichsbahn-Staatsbahn-Güterverkehr. 

Mit  Gültigkeit  vom  15.  Oktober  d.  J. 
ab  werden  die  Stationen  Bürgel  und 
Porstendorf  des  Eisenbahndirektions- 
bezirks Erfurt  in  den  direkten  Verkehr 
einbezogen. 

Vom  gleichen  Zeitpunkte  ab  treten  im 
Verkehr  mit  der  Station  Eisenberg  (Sachs. - 
Altenb.)  des  Direktionsbezirks  Erfurt  er- 
mäßigte Entfernungen  in  Kraft. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  beteiligten 
Abfertigungsstellen. 

Erfurt,  den  2.  Oktober  1905.  (2624) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Ost-mittel-südwestdentscher  Verbands- 
Güterverkehr. 

Vom  15.  Oktober  d.  J.  ab  werden  die 
Stationen  Porstendorf  und  Bürgel  des 
EisenbahndircktioDsbezirks  Erfurt  in  die 
Tarit hefte  2—4  und  6  und  die  Station 
Mittel  =  Schmiedeberg  des  Eisenbahn- 
direktionsbezirks Breslau  in  die  Tarif- 
hel'te  2—4  einbezogen. 

Von  dem  gleichen  Zeitpunkte  ab  treten 
in  den  Tarifheften  2—4  und  6  ermäßigte 
Entfernungen  für  die  Station  Eisenberg 
(Sachs.-Altenb.)  des  Eisenbahndirektions- 
bezirks Erfurt  in  Kraft. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  beteiligten 
Abfertigungsstellen. 

Erfurt,  den  29.  September  1905.  (2625) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Südwestdeutscher  Verbands  -  Güter- 
verkehr. 

In  den  Verkehren  Pfalz-,  Baden-  und 
St.  Johann  =  Saarbrücken  -  Elsaß  -  Loth- 
ringen -  Luxemburg  wird  mit  Geltung 
vom  1.  September  1905  ein  Ausnahme- 
tarif für  Getreide-  und  Hülsen- 
früchte im  Falle  der  Verwen- 
dung als  S  a  a  t  g  u  t  eingeführt.  Der 
Ausnahmetarif  wird  nur  nachträglich  auf 
besonderen  Antrag  gewährt. 

Uber  die  Anwendungsbedingungen  und 
die  Frachtsätze  erteilen  die  Abl'ertigungs- 
stellen  auf  den  Stationen  sowie  das 
Tarifbureau  der  Reichseisenbahnen  in 
Straßburg  Auskunft. 

Straßburg,  den  2.  Oktober  1905.'.  (2626) 
Kaiserliche  Generaldirektion 

der  Eisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen. 


Ubergangstarif   im  Verkehr   mit  der 
Kleinbahn  Merzig  -  Büschfeld. 

Vom  1.  November  d.  J.  ab  wird  im 
Ubergangsverkehr  mit  der  genannten 
Kleinbahn  die  Ermäßigung  der^Fracht- 
sätze  der  Staatsbahnübergangsstationen 
Büschfeld  und  Merzig  um  2 -»5  für  100  kg 
auch  auf  den  Verkehr  der  Kleinbahn- 


station Merzig  und  der  an  die  Kleinbahn 
bei  Merzig  anschließenden  Werke  aus- 
gedehnt. (2627) 

St.  Johann=Saarbrücken,  29.  Sept.  1905. 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

Zu  dem  deutsch  -  Prinz  Hein- 
richbahn-Gütertarif, Heft  4, 
kommt  am  1.  November  1905  der  III.  Nach- 
trag zur  Einführung ;  er  ist  bei  unserer 
Drucksachenverwaltung  zum  Preise  von 
5  .s  erbältlich.  Der  Nachtrag  enthält 
anderweite  Frachtsätze  des  Ausnahme- 
tarifs 5,  II  für  den  Verkehr  von  Differ- 
dingen.  Soweit  diese  eine  Frachterhöhung 
mit  sich  bringen,  bleiben  die  bisherigen 
billigeren  Frachtsätze  noch  bis  einschließ- 
lich oü.  November  1905  iu  Geltung. 

Straßburg,  den  28.  Sept.  1905.  (2628) 

Kaiserliche  Generaldirektion 
der  Eisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen. 


Ausnahmetarif  für  Eisenerz  usw.  zum 
zollinländischen  Hochofen-  und  Blei- 
hüttenbetrieb vom  1.  Juni  190L 
Am  15.  Oktober  d.  J.  tritt  für  die  Be- 
förderung von  Eisenerz  usw.  zum  zoli- 
inländiscllen  Hochofenbetrieb  von  Sta- 
tion Warstein  der  Westfälischen  Landes- 
Eisenbahn  nach  Station  Harkorten  ein 
Ausnahmefrachtsatz  von  27  -<j  für  100  kg 
in  Kraft. 

Essen,  den  3.  Oktober  1905.  (2628a) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Rheinisch- westfälisch-südwestdeutscher 
Verband. 

Am  15.  Oktober  d.  J.  werden  die  Sta- 
tionen Langenhorst  und  Neuenkirchen 
bei  Rheine  des  Direktionsbezirks  Münster 
in  alle  Abteilungen  des  Verbandes  ein- 
bezogen. 

Nähere  Auskunft  geben  die  beteiligten 
Dienststellen. 
Cöln,  den  30.  September  1905.  (2628b) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  beteiligten  Verwal- 
tungen. 

Österreichisch-ungarisch-bayerischer 
Eisenbahn verband. 

G  ü  t  e  r  t  a  r  i  f  T  e  i  1  II,  Heft  3  A  vom 
1.  Januar  1  899. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  November  1905 
wird  der  Ausnahmetarif  Nr.  52  für  Kleie, 
Ölkuchen  usw.  —  enthalten  in  den  Nach- 
trägen II- VI  und  VIII  —  aufgehoben. 

Neue  Frachtsätze  sind  in  den  Tarif 
Teil  III,  Heft  3,  gültig  vom  1.  November 
1905,  als  Abteilung  II  aufgenommen. 


Soweit  '  Frachterhöhungen  eintreten, 
bleiben    die    seitherigen  Bestimmungen 
und  Frachtsätze  noch  bis  15.  Dezember 
1905  in  Kraft. 
München,  den  3.  Oktober  1905.  (2629) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Gr.  hadische  Staatseisenbahnen, 

Ab  1.  Oktober  1905  ist  die  Rorschach- 
Heiden-Bahn  dem  schweizerischen  Tier- 
tarif beigetreten. 

Nähere  Auskunft  erteilt  unser  Verkehrs- 
bureau. 

Karlsruhe,  den  4.  Oktober  1905.  (2630) 
Gr.  Generaldirektion. 


Niederdeutscher  Eisenbahnverband. 

Am  15.  Oktober  werden  die  an  der 
Neubaustrecke  Rheine  -  Ochtrup  belege- 
nen Stationen  Langenhorst,  Neuenkir- 
chen b.  Rheine,  Wadelheim  und  Wett- 
ringen des  Direktionsbezirks  Münster  für 
den  Güterverkehr  eröffnet  und  in  vorge- 
nannten Tarif  einbezogen.  Die  Abfer- 
tigung von  Sprengstoffen  ist  ausge- 
schlossen. Uber  die  Höhe  der  Fracht- 
sätze geben  die  beteiligten  Güterabfer- 
tigungen Auskunft. 

Hannover,  den  3.  Oktober  1905.  (-2631) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Reichsbahn-Staatsbahn-Güter  verkehl'. 

Am  15.  Oktober  d.  J.  werden  die  Sta- 
tionen Raudten  und  Schrepau  des  Eisen- 
b.-ihndirektionsbezirks  Breslau  in  den 
Ausnahmetarif  9  S  des  obenbezeichneten 
Verkehrs  als  Empfangsstationen  für  den 
Verkehr  von  den  Reichsbahnstationen 
Düdelingen  Werk  und  Diedenhofen  ein- 
bezogen. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  beteilig- 
ten Abfertigungsstellen. 
Erfurt,  den  2.  Oktober  1905.  (2632) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Staatsbahn-Gruppenwechseltarif  I/II. 

Mit  Gültigkeit  vom  10.  Oktober  d.  J. 
wird  für  den  Verkehr  mit  Station  Gers- 
dorf (Direktionsbezirk  Stettin)  ein  er- 
mäßigter Frachtsatz  des  Ausnahme- 
tarifs 10  für  Getreide  usw.  eingeführt. 

Uber  die  Höhe  des  Frachtsatzes  geben 
die  beteiligten  Güterabfertigungsstellen 
Auskunft, 

Stettin,  den  3.  Oktober  1905.    _  (2633) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
im  Namen  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Ostdeutsch-österreichischer  Verband. 

Teil  II,  Heft  I  vom   1.  Juni   190  4. 
Am    10.  Oktober  1905  treten  im  obengenannten  Tarifhefte  nachbezeichnete 
Frachtsätze  des  Ausnahmetarifs  Nr.  62  (Eisenerze)  und  Nr.  65  (Eisenschlacken)  unter 
den  in  diesen  Ausnahmetarifen  enthaltenen  Bedingungen  in  Kraft: 
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Ausnahmetarif  Nr.  62  (Eisenerze) : 
Altkladno  B.  E.  B.   .    .    |  89  :  89  |  88  |  89  |  88  |  87  !  89  |  90  [  88  j  89  |  90  |  89  !  89  |  88 

Ausnahmetarif  Nr.  65  (Eisenschlacken) : 
Altkladno  B.  E.  B.    .    .    j  83  !  81  |  81  |  83  |  81  j  81  |  83  j  85  |  81  |  81  |  85  j  83  |  81  i  81 
Breslau,  den  2.  Oktober  1905.  (2634) 
Königliche  Eisenbahndirektion,  namens  der  Verbandsverwaltungen. 
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Zeitunif  des  Vereins 
Deutseher  Eisenbahn  Verwaltungen. 


Frankfiirt-hessisch-siidwestdeutscher 
Verkehr. 

Mit  Gültigkeit  vom  15.  d.  M.  wird  die 
für  deo  unbeschränkten  Güterverkehr, 
aber  unter  Ausschluß  von  Fahrzeugen, 
zu  deren  Verladung  eine  Stirnranipe 
nötig  ist,  eröffnete  Station  Brühl  i.  Baden 
in  die  Tarif  hefte  A  3,  B  3  und  E  aufge- 
nommen. Der  FraL-htberPf hnung  werden 
die  Entfernungen  der  Station  Rheinau 
zuzüglich  4  km  zugrunde  gelegt. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  beteiligten 
Güterabfertigungsstellen.  (2035) 

Frankfurt  a/M.,  den  1.  Oktober  1905. 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Griippentarif  I. 

Mit  Gültigkeit  vom  10.  Oktober  1905 
wird  der  Ausnahmetarif  0  e  für  Braun- 
Ii  ohlenbriketts  (Naßpreßsteine)  fowie 
Rnlibraunkohle  durch  Aufnahme  von 
Frachtsätzen  ab  Saarau  nach  Stationen 
der  Direktionsbezirke  Bromberg,  Danzig, 
Königsberg  und  Stettin  erweiteit.  Uber 
die  Höhe  der  Frachtsätze  geben  die  be- 
teiligten Dienststellen  Auskunft. 

Breslau,  den  3.  Oktober  1905.  (2636) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  beteiligten  Ver- 
waltungen. 


Ungarisch-deutscher  Holz-  und  Borke- 
verkehr. 

Am  1.  November  d  J.  treten  unter 
Einrechnung  deutscher  normaler  Anteile 
nachstehende  direkte  Frachtsätze  des 
Ausnahmetarifs  A  (a  und  b)  für  Holz  usw. 
unter  den  in  diesem  Ausnahmetarife  ent- 
haltenen Bedingungen  in  Kraft: 


Zwischen 

Zeitz 
Pr.  St.  B. 
K.  E.  D. 
Erfurt 

Zeitz 
S.  St.  B. 

für  100  kg 
in  Pfennigen 

und 

Ausnahmetarif  A 
a  b 

Nagy=Belicz  U.  St.  B. 
Märamaros  =  Sziget 
U.  St.  B  

229 
290 

224 
285 

Breslau,  den  2.  Oktober  1905.  (2637) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Rheinisch  -  westfälisch -niederländischer 
Güterverkehr. 

Für  den  Verkehr  mit  Niederland  treten 
am  1.  Januar  1906  voraussichtlich 
die  neuen  Tarif  hefte  AI  bis  4  für  den 
Bezirk  Cöln  sowie  die  Crefelder  und 
Brohlthal  -  Eisenbahn  unter  Aufhebung 
der  seitherigen  Tarif  hefte  AI  bis  4  vom 
1.  April  1895  nebst  Nachträgen  in  Kraft. 

Die  Einführung  eines  Nactitrags  I  zum 
Teil  II,  gemeinsames  Heft,  vom  1.  Novem- 
ber 1904  sowie  der  neuen  Tarifhefte  E  1 
bis  4  für  den  Bezirk  St.  Johann=Saar- 
brücken  wird  zu  einem  früheren  Zeit- 
punkte beabsichtigt.  Mit  der  Einführung 
der  letzteren  Tarif  hefte  wird  das  heutige 
Tarif  heft  E  —  Bezirke  Frankfurt  a/M.  und 
Mainz  —  vom  I.Januar  1900  die  Bezeich- 
nung „F"  erhalten. 

Zugleich  mit  der  Einführung  der  neuen 
Tarif  hefte.  A  tritt  der  Ausnahmetarif  für 
Steinkohlen  von  Simpelveld,  Station  der 
Niederländischen  Staatseisenbahn,  nach 
Stationen  der  Bezirke  Cöln  und  St.  Johann= 


Saarbrücken  vom  15.  Mai  1899  außer 
Kraft.  Die  Steinkohlen  ab  Simpelveld 
werden  sodaon  gleich  jenen  von  der  be- 
nachbarten niederländischen  Kohlenver- 
sandstation Heerlen  nach  dem  Spezial- 
tarif  III  der  neuen  Gütertarife  abgefertigt. 

Erhöhungen  treten  durch  die  neuen 
Tarif«  im  Nahverkehr  mit  den  an  der 
Strecke  Aachen-Maastricht  und  Herzogen- 
rath-Sittard gelegenen  Stationen  und 
zwar  vornehmlich  bei  den  niederländi- 
schenKohlen  versa  ndstationenHeerlen  und 
Simpelveld  sowie  Kerkrade=Rolduc  ein 

Für  den  Verkehr  mit  verschiedenen 
Stationen  des  Direktionsbezirks  St.  Jo- 
hann=Saarbrücken  werden  die  Frachtsätze 
ohne  Ersatz  aufgehoben,  weil  zur  Ein- 
führung neuer  Frachtsätze  ein  Bedürfnis 
nicht  vorliegt. 

Nähere  Auskunft  geben  die  Verkehrs- 
hureaus der  Königlichen  Eisenbahndirek- 
tionen zu  Cöln  und  St.  Johann  =  Saar- 
brücken, ferner  die  Generaldirektion  der 
Niederländischen  Staatseisenbahngesell- 
schaft sowie  die  beteiligten  Güterabferti- 
gungsstellen. 

An  welchen  Tagen  die  Tarifhefte  be- 
stimmt in  Kraft  treten,  wird  noch  bekannt 
gemacht. 

Elberfeld,  den  30.  September  1905.  (2638) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Ostdeutscher  Privatbahnverkehr. 

Mit  Gültigkeit  vom  10.  Oktober  werden 
direkte  Frachtsätze  eingeführt: 

a)  zwischen  Stationen  der  Strecke  Zülli- 
chau-WoUstein-Grätz  (üir.-Bez.Posen), 
Landeshut  i.  Schi.  -  Schmiedeberg  i. 
Riesengeb.  sowie  Reinerz  -  Kudowa 
(Dir.-Bez.  Breslau)  einerseits  und  den 
Stationen  der  Neustadt-Gogoliner  und 
Liegnitz-Rawitscher  Eisenbahn,  der 
Nebenbahn  Hansdorf  -  Priebus,  Mus- 
kau -  TeupJitz  -  Sommerfeld,  Rauscha- 
Freiwaldau  und  der  Riesengebirgs- 
bahn Zillerthal  -  Krummhübel  ander- 
seits; 

b)  zwischen  der  Station  Zschipkau  (Bez. 
Halle  a.  S.)  einerseits  und  den  Statio- 
nen der  Reiiiickendorf-Liebenwalde- 
Gr.  Schönebecker  Eisenbalm  unter 
Aufhebung  der  Entfernungen  und 
Frachtsätze  im  mitteldeutschen  Pri- 
vatbahngütertarife  zwischen  Zschip- 
kau, Station  der  Zschipkau-Finster- 
walder,  und  den  Stationen  der  Rei- 
nickendorf- Liebenwalde- Gr.  Schöne- 
becker Eisenbahn. 

Nähere  Auskunft  über  die  Höhe  der 
Frachtsätze  erteilen  die  beteiligten  Ab- 
fei  tigungsstellen  sowie  unser  Verkehrs- 
bureau. 

Breslau,  den  4  Oktober  1905.  (2639) 

Königliche  Eisenbahn direktion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Ost  -  mittel  -  südwestdentscher  Verbands- 
Güterverkehr. 

Die  infolge  unserer  Bekanntmachung 
vom  27.  Juni  d.  J.  noch  nach  dem  1.  Juli 
(l.  J.  in  Kraft  gebliebenen  Entfernungen 
etc.  für  den  Verkehr  der  Stationen  Kp- 
pingen,  .lagstfeld,  Immendingen  und  Vil- 
lingen der  badischen  Staatseisenbahnen 
mit  denjenigen  Stationen  der  Eisenbahn- 
direktionsbezirke Brnmberg,  Danzi*  und 
Königsberg  bzw.  der  Eisenbahndirektions- 
Itezirke  Breslau,  Kattowitz  und  Posen, 
die  durch  die  am  1.  Juli  d.  J.  in  Kraft 
getretenen  Tarifnachträge  in  den  nord- 
ostdeutsch -  Berlin  -  württembergischen 
(iütertarif  bzw.  in  das  T«riflieft  2  des 
schlesisch  -  süddeutschen  Güterverkehrs 


nicht  übernommen  worden  sind,  treten 
am  1.  Dezember  d.  J.  außer  Kraft. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  beteilig- 
ten Dienststellen. 
Erfurt,  den  2.  Oktober  1905.  (2640) 
Königliche  Eisenbahn  direktion, 
als  g'eschäftsführeudc  Verwaltung. 


Südwestdeutsch  -  schweizerischer  Güter- 
verkehr. 

Mit  sofortiger  Gültigkeit  werden  die 
Artikel  „amerikanisches  Eichen- 
u  n  d  Nußbaumholz  (mit  Ausnahme 
des  sogenannten  schwarzen  Walnuß- 
holzes)" von  der  Abteilung  I  in  die 
Abteilung  II  des  Ausnahmetarifs  Nr.  27 
der  für  die  Beförderung  von  Holz  einst- 
weilen noch  gültigen  Tarifhefte  I  A,  II  A, 
IB,  IIB,  HE  und  IIG  des  süddeutsch- 
schweizerischen  Verbands  eingereiht, 
wodurch  Frachtermäßigungen  eintreten. 
Die  Abteilung  I  des  Ausnahnietarifs 
Nr.  27  der  genannten  Tarifhcfte  wird  da- 
mit hinfällig. 

Karlsruhe,  den  1.  Oktober  1905.  (2641) 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen: 
Gr.  Generaldirektion 
der  badischen  Staatseisenbahnen. 

Gruppentavif  I   und  Gruppenweclisel- 
tarife  I/III  und  I/IV. 

Mit  Gültigkeit  vom  10.  Oktober  1905 
ist  der  Ubergangstarif  für  den  Verkehr 
mit  Kleinbahnen  (Abschnitt  F.  c.  der 
Staatsbahngütertarife)  dahin  zu  ergänzen, 
tlaß  bei  I.  a.  am  Schluß  hinter  „ermäßigt" 
sowie  bei  II  in  der  Überschrift  hinter 
„ Ausnahmetarile"  ein  Stern  (*)  und  am 
Fuße  der  Seite  der  Vermerk  angebi-acht 
wird: 

*)  „Im    Ubergangsverkehr   von  einer 
dieser  Kleinbahnen  nach  der  anderen  über 
zwischenliegende  Staatsbahnstrecken  tritt 
die   Ermäßigung   für   jede  Staatsbahn- 
Übergatigsstation  ein." 
Breslau,  2.  Oktober  1905.  (2642) 
Königliche  Eisenbahn  direktion, 
zugleich  namens  der  beteiligten  Verwal- 
tungen. 


Erste  k.  k.  priv.  Donau-Dampfschiff- 
fahrtsgesellachaft. 
Schlußtermine  für  die  Güter- 
aufnahme pro  190  5. 

Wie  alljährlich,  gelangt  auch  heuer  ein 
Verzeichnis  der  Schlußtermine  für  die 
Güteraufnahme  pro  1905  zur  Ausgabe, 
welches  von  der  Direktion  in  Wien  auf 
Verlangen  kostenfrei  zugesendet  wird. 

Wien,  3.  Oktober  1905.  (2643) 


7.  Verdingungen. 

Auf  Bahnhof  Öls  i/Schlesien  stehen 
21  Stück  ausgemusterte  Güterw;igen  zum 
Verkauf. 

Vollzogene  Angebote  hierauf  sind  ver- 
schlossen und  mit  der  Aufschrift  ver- 
sehen :  „Angebot  auf  alte  Eisenbahn- 
wagen" postfrei  an  uns  hierseihst,  Garten- 
straße 106,  bis  zum  31.  Oktober  1905, 
vorm.  10  U  h  r  ,  einzureichen.  Die  Er- 
öffnung der  eingegangenen  Angebote 
findet  am  genannten  Tage  vorm.  11  i  Uhr 
im  Sitzungssaale  des  Oberschlesischen 
Bahnhofsgebäudes  statt. 

Formulare  zu  den  Angeboten  sowie 
die  Verkaufsbedingungen  können  in 
unserem  Verwaltungsgebäude,  Zimmer  41, 
gegen  postfreie  Einsendung  von  50  ^ 
(in  bar)  bezogen  werden. 

Breslau,  im  Oktober  1905.  (2644) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 
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Deutsche  und  niederländische  Eisenbahnen. 

A.  Güter  mit  Bachstaben  bezeichnet : 


1 

A 

— 

Verbindungsrohr  — 

14,5 

1 

Düsseldorf^Der. 

K.  E.-D.  Elberfeld 

2 

A 

I  1 

Ballen 

Matratzen  — 

18 

2 

Wedel 

K.  E.-D.  Altona 

3 

A 

27  1 

Kiate 

20  Rohglasscheiben 

221 

3 

Hagt^n 

K.  E.-D.  Elberfeld 

4 

A 

21929 

1 

Ballen 

Kapok  — 

12,5 

4 

Alzey 

Direktion  Mainz 

6 

A  I  rot 

— 

10 

— 

eis.  Ofenteile  — 

35 

5 

Helmstedt 

K.  E.-D.  Magdeburg 

6 

A  B 

1 

1 

Faß 

ansrh.  Wein  — 

31 

6 

Witten  West 

K.  E.-D.  Essen 

7 

A  B 

6 

Bund 

Pappen  — 

50 

7 

Barmen 

K.  E.-D.  Elberfeld 

8 

A  C 

100 

J 

Ballen 

gegerbtes  Schafleder 
WoUstoöe  — 

27 

8 

Leipzig  Thür.  B. 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

10 

A  E 

566 

n 

27 

10 

Rain 

Bayerische  Stsb. 

11 

)  < 

1     /El  j 

A  F  S 

OOOo 

Kübel 

Käse   

/  o 

11 

TT    TP  -Vi  TTaann 

12 

2694 

1 

Kiste 

Schokolade  — 

16 

12 

Posen 

K.  E.-D.  Posen 

13 

A  G  &  J  C 

835 

1 

Säcke 
Sack 

Herrenstoffe  — 

46 

13 

Cöln=Ger. 

K.  E.-D.  Cöln 

14 

A  K 

T/TV 
1/1 V 

U 

Kartoffeln  — 
Brennholz  — 

152  ) 
35  \ 

14 

iU.  a>  u.   r  o  1  ü  U  c  Ii 

IV.  Jlj."ly.  r\.ll01i(l 

15 

A  K 

16861 

1 

Kiste 

Sicherheitskapseln  — 

117 

15 

Esch 

Reichsbahn 

16 

A  L  &  Co. 

2060 

1 

Lnhns  Wasehextrakt 

37 

16 

Rüdesheim 

Direktion  Mainz 

17 

A  M 

IUI 

1 

Stange 

gläserne  Selbstöler  — 

29 

17 

Oberursel 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

16 

A  M  C 

1634 

1 

vierk.  Stahl  — 

19 

18 

Ra  witsch 

K.  E.-D.  Posen 

19 

A  M  &  Co 

341 

Kiste 

Emaillewaren  — 

57 

19 

Soest 

K.  E.-D.  Cassel 

20 

A  P 

42 

Kanne 

Benzin  — 

68 

20 

Hagenow 

K.  E.-D.  Altona 

21 

A  (Krone)  P  A 

1880 

Sack 

Hafer  — 

75 

21 

Zossen 

K.  E.-D.  Berlin 

23 

A  G 

A  ö 

1020/6648 

Kinderwagen  — 

5 

23 

Recklinghaus.  H. 

K.  E.-D.  Essen 

24 

(   ASEL  » 
(  „Versmold"  / 

85 

5  Unterlagskasten  für  ) 
l    Eisenbahnwagen  ) 

32,5 

24 

Hamm 

25 

A  St 

Sack 

rote  Kartoffeln  — 

68 

25 

Pankow  Rgb. 

K.  E.-D.  Berlin 

26 

A  St 

19 

Bund 

6  Körbe  aun  Weiden 

12 

26 

Liegnitz 

K.  E.-D.  Breslau 

27 

A?T 

782 

eis.  Faß 

(  ansch.  Benzin  oder  > 
\         Petroleum  ) 

311 

27 

Graudenz 

K.  E.-D.  Danzig 

28 

A  W 

Kiste 

2vernickelte  Rügeleisen 

9 

2h 

Hagen 

K.  E.-D.  Elberfeld 

29 

A  W 

9 

Bindeketten  mit  Heitel 

24 

29 

Magdehurg=B. 

K.  E.-D.  Magdeburg 

30 

A  W 

5  27,  38, ) 
l  61,  66  S 

11 

eis.  Rungen            — ( 
Ketten                   — ) 

30 

Schönebeck 

V 

31 

A  W  C 

Paket 

2  Kartons  Filzhüte  — 

4,5 

31 

Ludwigslust 

K.  E.-D.  Altona 

82 

B 

Ballen 

gebrauchte  Säcke  — 
Zinkrohr  — 

20 

32 

Berge=Borbeck 

K.  E.-D.  Essen 

33 

B 

2 

3t 

3b 

Tarp 

K.  E.-D.  Altona 

34 

B 

66 

Pakete 

graue  Pappen  — 

115 

34 

Crefeld 

K.  E.-D.  Cöln 

35 

B 

70 

Gestell 

Heringe  oder  Sardinen 

25 

35 

Ansbach 

Bayerische  Stsb. 

86 

B 

841 

10 

Bund 

eis.  Hacken  — 

100 

36 

Neumühl 

K.  E.-D.  Essen 

37 

BAS 

13.Ö38 

Eisenfaß 

trockne  rote  Farbe 

70 

37 

Mettmann 

K  E.-D.  Elberfeld 

38 

BASF 

13^210 

Büchse 

gefüllt  — 

29,6 

38 

Bautzen 

Sächsische  Stsb. 

89 

B  B 

Ballen 

Speck  — 

16 

39 

Herbesthal 

K.  E.-D.  Cöln 

40 

B  &  B 

1455 

Bund 

Klos'^ttpapier  — 

10 

40 

Cüstrin=N. 

K.  E.-D.  Bromberg 

41 

B  0 

1376 

2  Rohrstühle  — 

10 

41 

Aachen  T. 

K.  E.-D.  Cöln 

41 

B  C 

3578 

Ballen 

y  — 

15 

41 

Hamburg  H. 

K.  E.-D.  Altona 

42 

B  &  Co. 

1/12 

(8 

u 

Stück 

« 

U- Eisen                 — > 
vierk.  Platten         — ' 

118 

42 

Erfurt 

K.  E.-D.  Erfurt 

43 

ß  F 

2903 

Ringe 

Draht  — 

615 

43 

Neheim=Hüsten 

K.  E.-D.  Cassel 

44 

B  G 

Bund 

9  Ob.s» körbe  — 

13 

44 

Stadtsulza 

K.  E.-D.  Erfurt 

45 

B  G 

Sack 

Zucker  — 

100 

45 

Hoyerswerda 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

46 

B  G 

9072 

Ballen 

Gewebe  — 

56 

46 

Elbing 

K.  E.-D.  Danzig 

47 

B  H 

Stück 

Winkeleisen  — 

29 

47 

Louisenthal 

St.  Johann=Saarbr. 

48 

B  H 

3631 

Ballen 

3  Pakete  Kamerunstoff 

57 

4H 

Danzig  1.  T. 

K.  E.-D.  Danzig 

49 

B  &  H 

73135 

Bund 

4  Rohrslünle  — 

14 

49 

Leipzig  Th.  Bf. 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

60 

B  H  B 

81003 

4 

Holzmodelle  — 

U 

50i 

Düsseldorf^Der. 

K.  E.-D.  Elberfeld 

51 

B  T 

1/2 

2 

Heizrohre  — 

63 

51 

Ronsiiorf 

K.  E.-D.  Hannover 

52 

B  J 

8433 

1 

Eiste 

Damenkleider  — 

68 

52iBremerbayen  Zoll. 

Cöln=G.  4/9. 


1  Kaffeemühle. 


in  Büchsen. 
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BemerknofceD 
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R 


B  K 
B  N 
B  R 
B  R 
B  &  S 

B  S 

B  S  J 
B  W 
C  B 

c  &  c 

C  D  V 
C  F  L 
C  G  C 
C  G  V 
C  H/I  J 
C  H  C 

C  K 

C  K 

C  L 

C  R 

C  R 

c  s 

C  V 

c  w 

D 
D 

D  A  P  G 

DRW 

E 
E 

E  &  A 
E  C 
E  J 
E  K 
E  L 
E  L 
E  M 
E  M  M 
E  S 

E  S 

E  T 
E  W 

F 

F 

F 
F  C 

F  ( ;  N 

F  D 
F  &  G 

F  H 

F  H 

F  K 
F  V.  L 

F  M 

F  M 

F  R 

F  S 
F  u.  S 

H  L 

F  W 
F  &  W 
G 
G 

G  B 

G  B 

G  B 
GBO 
G  B  U 
G  B  N 

G  G 
GGF 

G  H 

G  J 

G  K 

G  K 

G  L 


2507 

1 

4059 

1 

5643 

1 

I 

1 

25 

31 

1 

2820 

1 

53/54 

293 

1 

261/2 

855 

1 

3419 

1 

13013 

1 

5564 

1 

200/30 

1 

3 

1 

728 

1 

2 

1 

191 

1 

600/1 

30 

1 

34 

1 

15102 

1 

10 

I 

157 

1 

I/III 

\^ 

a 

171 

26 

41 

; 

2983 

150 

226 

1 

1789 

3342 

j 

4570 

1 

14 

7787 

■±  /  r±u 

417 

1 

100 

2059 

1 

3180 

\ 

9213 

1 

8593 

1 

50 

9422 

} 

4343 

1 

2 

1 

— 
123 

1 
1 

226/7 

2 

— 

2 

— 
2551 

1 

1747 

J 

2763 

1 

42 

1 

45273 

1 

1540 

3815 

2 

654 

98 

1070 

1453 

2519 

Kiste 

in  Papier 
Korb 


Holzkoffer 

Kisten 
Rolle 
Säcke 
Kiste 
Korbballon 
Stange 

Faß 
Ziukfaß 

Sack 

Kiste 

Paket 

Kiste 

Kübel 

Kiste 

Sack 

Kiste 
Verschlag 

Sack 
Holzkisten 
Blechkast. 

Kiste 

Korb 
Blechkübel 

Sack 

Bund 
Ballen 

Kiste 


Bund 
Petrol.-Faß 
Steigen 

Faß 

Kiste 
Bund 
Stange 
Bund 
Kiste 
Ballen 
Kiste 
Korb 


Ballen 
Kiste 
Eisenfaß 
Bällchen 
Bund 


Weinfässer 
Bund 

Ballen 

Kiste 
Bund 
Gestell 
Korb 
Bund 
Kiste 

Ro'lle 
Kiste 
Koffer 
Koffer*) 
Kiste 


1.  Blechbüchsen  — 
leer  — 
Fahnenstangen  — 
Säcke  — 
Rohrstuhl  — 

5  Schuhe,  Lampen,  > 
(    Kaffeemühle  etc.  ) 

runde  Eisenplatte  — 
Zigarren  — 
Messingblech  — 
Wachs  — 
eis.  Maschinenteile  — 
Säure  — 
vierk.  Stahl  — 
ansch.  Sprit  — 
leer  — 

gebr.  Kaffee  — 

'?  — 

Pergament  — 

Wachskerzen  — 

Schmierseife  — 

Korinthen  — 

Kaffee  — 

Blechwaren  — 

2  Holzmodelle  — 
Säcke 

Meßapparate 
Werkzeug 

Zollgut  — 
verzinnte  Klammern 

Salatöl  — 

Reis  — 

h.  Leiterwagen  — 

Bindfaden  — 
Eisen-  u,  Stahlteile  — 

Weißblechteller  — 

Laterna  magica  — 

10  Körbe  — 

leer  — 

leb.  Hühner  — 

ansch.  Nußextrakt  — 

Eisenwaren  — 

4  Körbe  — 

Flacheisen  — 

12  Bügelbolzen  — 

eis.  Ofenteile  — 

Hanftaue  — 

Fleischmaschine  — 

leere  Flaschen  — 
Draht  u.  Leitungsschnur 

Kleider  — 

Glaspapier  — 

Eiernudeln  — 

leer  — 

4  woU.  Decken  — 

Messingstangen  — 

(  Handtasche  ) 
\     (braunes  Leder)  ) 

leer  — 

9  Körbe  — 

Dauerbrandofen  — 
?  - 
Lycopodium  — 
Tee  — 

3  Eisenrohre  — 

6  Büchsen  Senfgurken 
Eisenwaren  — 
8  Stg.  vierk.  Stahl  — 
Wein  — 
kleine  Nähmaschinen 
Asphaltpappe  — 
Eisenwaren  — 
Satzkoffer  — 
Damenkleider,  Wäsche 
Betten,  Uhr,  Bilder  — 
gefüllt  — 
Ausgußrohre  — 


30 
62 
6 


15 

62 

50 

26 

84 
114 

63 

80 
168 
130 

17 

16 
45 

59 
l24 
39 
50 
34 
4 
20 

73 

85 
105 
12,5 
25,5 
11 
37 
65 
25 
25 
14 
34 


9,5 

HO 

27 
163 

18 

20 

23,5 

23 

25,5 

16 

39 

28 

14 

77 
6,6 

26 

2,6 

23 

40 

45 
43,6 
51 
15 
66 
28,6 
48 
12 
66 
42 
20 
93 
25 
41 
50 
87 
184 


63 
64 
65 
56 
56 

67 

58 
59 
60 
61 
62 
63 
64 
66 
66 

67 

68 
69 
70 
71 
72 
73 
74 
75 
76 

77 

78 
79 
80 
81 
82 
83 
84 
86 
86 
87 
88 
89 

90 

91 
92 
93 
94 
96 
96 
97 
98 
99 
100 
101 
102 
103 
104 
106 

106 

107 

108 

109 
110 
III 
112 
113 
114 
115 
116 
117 
118 
119 

lao 

121 
122 
123 
124 
125 


Wittenberg 

Husum 
Soest 

Minden 
Duisburg 

Mindelheim 

Düsseldorf=Der. 
Lyck 
Leipzig  Mgd. 
Cöln=Ger. 
Heidelberg 
Markoldendorf 
Ruhland 
Stralsund 
Löttringhausen 

Osnabrück  B. 

Stargard  i/Pm. 
Cöln=Ehr. 
Ampfing 
Basel 
Barmen=R. 
Langewiesen 
Lübeck 
Cöln=Ger. 
Mülheim  a/Rhein 

Hamburg  B. 

Münster  i/W. 
Aachen 
Vilsbiburg 
Rüdesheim 
Sonneberg  Th. 
Bochum  Süd 
Mannheim 
Berlin  Anh. 
Cöln=Deutz 
Ensdorf 
Posen 
Barmen 
(  Rheinhausen=  ) 
j  Friemersheim  \ 
Gr.=Lichterf.  Ost 
Dresden=Fr. 
Cottbus 
Wetter  a/Ruhr 
Dresden=A. 
Barmen=Ritt. 
Düsseldorf=Bilk 
Düsseldorf=Der. 

Witten  W. 
München  H.  B. 

Stuttgart  H. 
Düsseldorf=Der. 
Chemnitz 
Eil-A.  Metz 
Hamburg  B. 

Elberfeld 

Oppenheim 

Schlettstadt 

Cassel  0. 
Königsb.  i/Pr.  Ost 
Berlin  Schles.  Bf. 
Magdeburg  H. 
Hannover  N. 
Danzig  1.  T. 
M.=Gladbach 
Halle  a/S. 
Kattowitz 
Basel  Bad. 
Sterkrade 
Cöln  Eilg. 

Menden 
Cöln=Deutz 
Wiesbaden 
Hamburg  B. 
Cöln  Bonnt. 


K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Cassel 

K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Essen 

Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Cöln 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Münster 

K.  E.-D.  Stettin 

K.  E.-D.  Cöln 
Bayerische  Stsb. 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Ilmenau-Großb.  E. 
Lübeck-Büchener 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Cöln 

Bayerische  Stsb. 

Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Essen 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Cöln 
St.  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Posen 

K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  BerUn 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 


K.  E.-D.  Essen 
Bayerische  Stsb. 
Württemberg.  Sisb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Sächsische  Stsb. 

Reichsbahn 
K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Elberfeld 

Direktion  Mainz 

Reichsbahn 

K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Königsberg 

K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K-  E.-D.  Kattowitz 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Cöln 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Cöln 


bez.  31/8.E88en. 


L.  Kirch. 


<  Zollblei 

\  Herbesthal. 

[für  Benzin ; 
!  auch : 
XXM&CoXX. 


(Zollblei 
\  Hamburg. 


Düsseldorf=D. 
Elberfeld  9/9. 


9/9.  Neuß. 

(20/9.  Mann- 
(  heim  B.  B. 


Gepäck. 


Burg=Dillkr. 

(Steuerblei 
l  Eydtkuhnen. 


G.  Güldner. 


(*)  Rohrplatt., 
[  rotbraun. 


7.' Oktober  1906. 


—  m  — 


Nr.  28 


Bezeichnung 


Marke 


Nr. 


Art  der 
Verpackung 


Inhalt 


Ge- 
wicht 
kg 


der  Güter 


Lagerort 


Station 


Name  der  Bahn 


Bemerkungen 

(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


126' 

127 

128 

129 

130 

131, 

132[ 

133 

134 

136 

136 

137 

138 

139 

140 

141 

142 

143 

144 

146 

146 

147 
148 

149| 
150 
151, 
152' 
153 
154 
155 
156 
157 
158 
159 
160 
161 
162 
163 
164 
165 
166 
167 
168 
169| 
170 
171, 
172! 
173' 
174 
175 

176 

177 
178 

179 

180 
181 
182 
183 
184 

185 

I 

186 
187 
188 
189 

190 

191 
192 
193 
194 
195 
196 
197 
198 


K 


G  M 
G  M 
G  0 
G  S 
G  S 
G  S 
G  T 
G  W 

H 

H 

H 

H 

H 
H  B 
H  B 
H  B  Co. 
H  C 
H  F 
H  H 
H  H 

H  K 

H  K 

H  K 

H  L 

H  N 

H  N 

H  S 

H  T 
H  V  V  N 

H  Z 

J  B 
J  Co. 

J  D 
J  D  F 
J  E  R 

J  F 
J  F  S 

J  H 
J  J  L 

J  K 
L  P  &  Co. 

J  M 
J  M  B 

J  N 

J  R 

J  R 

J  R 
J  &  R 

J  S 
J  Seh 

J  &  S  F 

J  S  K 
K 

K  A 

K  F 
K  G 
P  E  V  U  t 
K  P  M 
K  R 


L  K 
L  M 

L  M  S 

L  N 
L  N 
L  P 
L  S 
L  S 
L  S  T 
L  St  V 
L  V 


3082 
5692 


5483 
9078 
21403 
1460 

2 
43 
893 
7662 
2361 
13125 
4317 

30908 

24 
16002 


1831 
6984 
3546 

5/6 

155 

334 
4371 
8 

II 

1/4 

890 
1146 

232 
6184 
194/99 
3900 

100 

722 

40 

658 
10543 
7444 
7 

1 

198/9 

307 
59643 

113 

4707 

3623 
6314 

12 

12 
6362 


1308 
82 

47919 

825 

1439 

90 

174 
802 
3135 
5691 
6395 
498 


Kiste 
Sack 

Ballen 
Verschlag 
Kiste 
Faß 
Sack 
Korb 

71 

Kiste 
Stab 
Kiste 


Rollen 
Kiste 
Korb 
Faß 

Korb 

Ballen 

Faß 
Fässer 
Kiste 
Bund 
Korb 

Kiste 
Ballen 
Kiste 

Kiste 

Faß 
Kisten 
Kiste 
Bund 
Kiste 

Faß 
Kiste 
Paket 

Faß 
Kiste 

Benzinfaß 
Zargen 
Korb 
Kiste 
Faß 

Paket 

Ballen 

Kiste 

Korb  ) 
Koffer  l 

Ring 
Rollen 

Kiste 
Ballen 

Kiste 

Ballen 
Sack 
Kiste 

Kiste 

in  Leinen 
Kiste 
Paket 
Ballen 
Kiste 
Faß 
Sack 
Bund 


eis.  Feuertopf  — 

Glas  — 

Kartoffeln  — 

Gasrohre  — 

?  - 

Schwungrad  — 

Steinpelapparate  — 

Vitriol  — 

Weizen  — 

Kleider  — 

alte  Kleider  — 

Wein  — 

Stahl  — 

öFleischhackmaschinen 

Eisenwaren  — 

Packheu  — 

Dachpappe  — 

Kolonialwaren  — 

Wein  — 

Farbe  — 

(alte  Kleider,  Wäsche,  > 

}    Gurken,  Eßwaren  ) 

Gewebe  — 

Metallsteinpel  mit  Stiel 

rohe  Farbe  — 

Petroleum  — 

Haferflocken  — 
4  neue  pol.  Bettseiten 

Schrauben  und  Muttern 

Privatdecke  — 

Plüschmuster  — 

Polsterhaare  — 

Eisenwaren  — 

Schließkorb,  leer  — 

Zollgut  — 

gefüllt  — 

gefüllt  — 
r>  Büchsen  Apfelgelee 

8  Körbe  — 

Käse  — 

Wein  — 

Benzinpolitur  — 

Springfedern  — 

^Vein  — 

Betten,  Kleider*)  — 

3  Gitarren  — 

leer  — 

leer  — 

Ofenteile  — 

Wein  — 

Wein  — 

(  2  Kartons  Kinder-  ) 

)         kleidchen  5 

Bettbarchent  — 

Speck  — 

Kleider,  Wäsche  — 

Draht  — 
Bandeisen  — 
Achsbuchsunterteil  — 
gefüllt  — 
Wolle  oder  Garn  — 

Papierhülsen  — 

?  — 
Mehl  — 
Wein  — 
eis.  Dampfrohr  — 
(Ketten,  Türschlösser,) 
/  Haushaltungswage  ) 
Gummiring  — 
Briefpapier  — 
Tapeten  — 
Garn  — 
Nelken,  Borax  — 
Sauerkraut  — 
23  alte  Getreidesäcke 
Schutzbretter  — 


14 
236 

76 

30 

16 

57 

28 

36 
100 

40 

23 

76 

14 

33 

23 

85 
235 

62 

101 

22 

88,5 
3 

100 
365 

34 

32 

73 

33 

34 
104 

65 
8 

31 

68 
624 

16 

18 

33 

44 
6 

25 

26 

98,5 

12 
286 

80 

11 

33 

24 

15 


25 
287 
47 
21 
6 
60 

13,5  182 


IS! 


126 
127 
128 
129 
130 
131 
132 
133 
134 
135. 
136 
1371 
138 
139 
140 
141 
142 
143 
144 
145 

146 

147 
148 
149 
160 
161 
162 
153 
154 
155 
166 
157 
158 
159 
160 
161 
162 
163 
164 
165 
166 
167 
168 
169 
170 
171 
172 
173 
174 
175 

176 

177 
178 

179 

180 
181 


13 
12,5 

67 

14,6 
100 
24 
5,5 

41 

11 
20 
16 
39 
14 
14 
17 
20 


183 
184 

185 

186 
187' 
188 
189 

190 

191 
192 
193 
194 
195 
196 
197 
198 


Düsseldorf=Der. 

Westhofen 
Mülheim  a/Rh. 
Neuß 
Waren 
Dortmund  Süd 
Hannover  Nord 
Mülheim  a/Rh. 
Hofgeismar 
Recklingh.  H.  B. 
Kosten  i/P. 
Trebbin  ' 
Leopoldshöhe 
Bremen  H.II*) 

Lübeck 
Berlin  H.  u.  L. 
Rübeland 
Cochem 
Appelhülsen 
Barmen 

Malmedy 

Passow  U/M. 
Dü8seldorf=Der. 
Witten  West 
W  reschen 
Jüterbog 
Düsseldorf=Der. 
Wiesbaden 
Zawadzki 
Düsseldorf'Bilk 
Siegburg 
Uerdingen 
Siegen 
Ratibor 
Wahlen 
Mannheim 
Dortmund  Süd 
Hösel 
Euskirchen 
Neuwied 
Mannheim 
Mühlhausen  i/Th. 
Cöln=Ger. 
Lübeck 
Herbesthal  Eilg. 
Wilhelmsburg 
Posen 
Carnap 
Lauenburg 
Düsseldorf=Der. 

Zwickau 

Düsseldorf=Der. 
Bochum  S. 

Düsseldorf=Der. 

Calw 
Mannheim 
Leipzig  Eil.  Bhf. 
Bodeabach 
Wildberg 

Mülhausen  Nord 


Ilmenau 
Kaiserslautern 
Nilbau 
Fulda 
Neukirchen 
bei  Fulda 
Frankfurt  a/M. 
Gießen 
Posen 
Gr.=Peterwitz 
Luxemburg 
Künzelsau 

Fulda 
Leipzig  Th. 


H. 


H. 


K.  E.-D.  Elberfeld 


K.  E.-D.  Cöln 
Grhzl.  Meckl.  Stsb. 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Cassel 

K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 

Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Hannover 
Lübeck-Büchener 

K.  E.-D.  Berlin 
Halberst.-Blankenb. 
St.  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M 
K.  E.-D.  Kattowitz 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Kattowitz 
Direktion  Mainz 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Cöln 

Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Cöln 
Lübeck-Büchener 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Elberfeld 

Sächsische  Stsb. 

K  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Elberfeld 

Württemberg.  Stsb. 

Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 

Sächsische  Stsb. 
Württemberg.  Stsb. 

Reichsbahn 

K.  E.-D.  Erfurt 
Pfälzische  E. 
K.  E.-D.  Posen 
K.E.-D.  Frankf.  a/M. 


K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Kattowitz 

Reichsbahn 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M, 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 


(von  Düssel- 
i  dorf=Bilk. 


(Kinder- 
)  druckerei. 

a9/9.Rietberg= 
(  Neuenk. 


*)  Empfang. 
Berlin  H.  u.  L. 

(Magdeburg 
i  H.  16/9. 
(bez.  14/ü. 
(  Riemke. 


C.  Groß. 


(Zollblei 

(  Herbesthal. 


2  Büchsen. 

j*)  Schuh- 
jleisten,  Regu- 
llator,Lampen. 


(Adresse : 

Katharina 
(  Melcher. 

jC-  J.  Jfif^öi'j 
!  Elberfeld. 


Fliegenfänger. 
3  m  1.,  12  cm  br. 


Nr.  28 


—  IV  — 


Zeltongr  de»  Verelni 
Deutgcher  Eigenbahnverwaltunnren. 


Becelohnung 


Mark« 


Nr. 


Art  der 

Verpackung 


Inhalt 


Ge- 
wicht 
kg 


der  Güter 


M 
M 
M 

{  I 

M  ß 
M  B 

M  C 

M  E  E 
M  E  J 
M/H 
M  H 
M  K 
M  K 
M  K 
M  L 
M  M 
M  R 
M  S 
M  S 
M  &  S 
M  W 
N  M 
N  P  C 
0  K  ) 
R  N  \ 
0  M 
0  S 

0  s 

0  T 


P 
P  A 

P  G 

P  0 
P  0  C 

P  T 

P  W 
Q 
R 
R 

R  G 

R  H 
R  H 
R  J 

R  K 

R  P 
R  R 
R  R 
R  B  C 
R  S 
R  S 
R  S 
R  W 
R  W 
S 


s 

S  B 

S  B 

S  B 

S  B 
S  &  H 
S  H  &  C 
S  L  G  C 

S  M 

SSL 

s  s 

S  &  V 
S  W  B 


100 
22856 
4456 

1 

21 

17 
45 

2837 

4 

39'^  10 
20/2793 
2U75 

12 
2129 
418 

1 

i 

2 
2179 
2201 
423U6 
2738 
23:-<3 
1320 

j 

1 
1 

11589 

1738 
3974 
5051 

j 

12 

38229 
14047  a 

\ 

1 

818 
2534 

2 
3 

7237 

1 

20 

102 

2158 

200 

100 
2124 

j 

11684 

1637 
29 
711 

1217/21 

; 

2 

10455 
77 
4901 

} 

95436 

98257 

j 

2017 
96671 
5644 
1421 

20 

32 
5382 
23834 

44 

Kiste 
Ballen 
Sack 

Faß 
Kiste 

Paket 
Kisten 
Kiste 
Faß 
Sack 
Verschlag 
Ballen 


Sack 
Ballen 
Kiste 

Ballen 
Faß 

Kanne 

Kiste 
Trommel 


Bund 


Sack 

Ballen 
Eisenfässer 

Kiste 

Versciilag 
Kiste 

Sack 

Bund 

Ballen 

Schließkorb 

Ballen 
Paket 
Kiste 


Kisten 
Kiste 
Eisenfaß 
Kiste 


Säcke 
Korb- 
blechfl. 
Ballen 


Faß 
Kiste 


Kiste 


Stange 
Bund 
Kübel 
Ballen 


Eisen-  oder  Stahlstäbe 
Käse  — 
4  Stck.  Hemdenflanell 

gebr.  Gerste  — 

Kaffee  — 

gefüllt  — 

(  8  Messingplatten  — ) 
(60  Messingröhrchen  ) 

neue  Testamente  — 
Eisenw.  mit  Stange 

leer  — 

Cibeben  — 

Schmalz  — 

Zwiebeln  — 

Papier  — 

Beitfedern  — 

Papier  — 

1.  Hopfensäcke  — 

Hartweizengries  — 
gpfirniste  Leinwand 

Marzipan  — 

leer  — 

Streichbaare  — 

Kakao  — 

Kolbenöl  — 

leere  Flaschen  — 
ansch.  Karbid  — 
Karbidiaierne  — 
4  Teile,  je  4  Klötze,  ) 
mit  2  Eisenstangen  J 
(alte  Klammern)  j 
Maschinenteil  — 
eis.  Griffrad  — 

Zwiebeln  — 

Effekten  — 
leer,  oval  — 
(2  1.  Pappschachteln,  ) 
(       1  Standuhr  ) 
4  Dosen  Marinaden  — 
hölzerne  Zähne  — 
5  schwarz  gef.  Rauh-  ) 
l    haare  oder  -wolle  ) 
3fi  Fischkörbe  — 
(   Papierröllchen  für  ) 

1  Wolle  oder  Seide  ) 
Wäsche  — 
Schließkorb  — 
Leder  — 

3  Rollen  Packpapier 

Scharniere  — 
Anzüge,  Wäsche  — 

Käse  — 
12  Kannen  Codoröl  — 
leer  — 
Kosmos-Zeichenleinen 
Butter  — 
Fatentfederröhren  — 
Kalk-  oder  Zementsäcke 

Lack  — 

2  Rollen  Betteinlagen 
eis.  Rohr  — 
Verbindungsrohr  — 
Därme  — 
Reformrundbrenner 
Packmaterial  — 
eis.  Benzinfaß,  leer 
Gummischuhe  — 
(  Pissoirbecken  aus 

(  Porzellan 
Flacheisen 
je  5  Flacheisen 
ges.  Därme 
1.  Säcke 


53 
? 

42 

51 

89 
47 

80 

41 
7 

138 
30 
60 
50 
39 
6 
10 
67 
47 
38 
14,5 
30 
26 
16 

25 

50 
81 
28 

32 

18 
24 

50 

115 
134 

55 

17 

26 

53 

18 

68 

18 
9 
15 

28 

33 
170 
50 
24 
20 
81 
48 

112,5 
32 
105 

17 

14 
75 
80 
190 
39 
29 
37 
33 

43,5 

III 

24 
18 


199 
200 
201 

202 

203 
204 

205 

206 
207 
208 
209 
210 
211 
212 
213 
214 
215 
216 
•217 
218 
219 
220 
221 

■222 

223 
22-1 
2'2b 

■226 

•227 
22b 

22i) 

230 
231 

232 

233 
234 

235 

236 

237 

23« 
239 
24l> 

241 

242 
243 
244 
245 
246 
247 
248 
249 
250 
251 

252 

253 
254 
255 
256 
257 
•^b8 
259 
260 

251 


262 

263 
264 


Lagerort 


Station 


Name  der  Bahn 


Duisburg 
Gladbeck  W. 
Eisfeld 

DüsseldorfiDer. 

Dt.=Oth 
Reil 

Berlin  Anh. 

Cöln=Deutz 
Issum 
Aurich 
Herrenberg 
Laiendorf 
Magdeburg  H. 
Oberhansen  Eilg. 
Linden  F. 
Eydikuhnen 
Eil-A  S.ilza/Wald 
Repelen 
Dresden=N. 
Hannover  N. 
Weißensee 
Siegburg 
Freiburg  i/B. 

Dressen 

Berlin  Schi. 
Göllschau 
Neiße 

Hamburg  H. 

Lyck 
Frankf.  a/M.  Hpt. 
(       Eil-A.  ) 
jFriedrichshafen) 
Dalheim 
Erfurt 

Berlin  Anh. 

Hagen 
Haspe 

Crimmitschau 

Kiel 

Cöln=Deutz 

Cöln  H.  B. 
Halle  a/S. 
Leipzig  Thür.  B. 
/Dui8burg=Hoch-1 
\      leid  Süd  J 
Mörs 
Rastenburg 

Gronau 
Hamburg  B. 
Bichl  b.  Kochel 
Leipzig  Dresd.  Bf. 

Cöln=Ger. 
Wiesenburg  i/Sa 
Stettin  Hgb. 
Cöln=Deutz 

Dresden=A. 

Würzburg 
Magdeburg=B. 

Cöln  Eilg. 
Dnsseldorf=Der. 
Nürnberg  Hpt. 
Berlin  Abg. 
Hannover  N. 
Gumbinnen 

DÜ8seldorf=Der. 

CÜ8trin»N. 

Münster  i/W. 
Vacha 


K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D".  Erfurt 

K.  E.-D.  Elberfeld 

Reichsbahn 
St.  Johann=Saarbr. 

K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D."  Münster 
Württemberg.  Stsb. 
Grhzl.  Meckl.  Stsb. 
K.  E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Königsberg 
Reichsbahn 
K.  E.-D.  Cöln 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Berlin 
K.E.-D.  Frankf.  a/M 
Badische  Stsb. 

K.  E.-D.  Posen 

K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Breslau 


K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Königsberg 
K.E.-D.  Frankf.  a/M. 

Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Erfurt 

K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Elberfeld 

Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Altona 
Bayerische  Stsb. 
Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Cöln 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Stettin 

K.  E.-D.  Cöln 

Sächsische  Stsb. 

Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Königsberg 

K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Bromberg 

K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Erfurt 


Bemerkungeo 
(iosbesoadere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


(in  spanischer 
i  Sprache. 


(V.  Straßburg 
I  2-2/9. 


(Berlin  Ahg. 
t  20,9. 


Steuerrad. 


(Zollgut;  bekl. 
(  V.  Oswiecim. 


(für  Zahnrad- 
(  kränze. 


(Gepäck; 
19  Paar 
Strümpfe, 
gez.  R.  H. 


XLV.  Jahrgang. 
,  7.  Oktober  1905- 


—  V 


Nr.  28 


Beseichnang 


Marke 


Kr. 


Art  der 
Verpackung 


Inhalt 


Ge- 
wicht 

kg 


der  Güter 


Lagerort 


Station 


Name  der  Bahn 


Bemerkungen 

(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


■266 
■266 
•267 
26^* 
269 
270 

•271 
272 

'273 

274 

•275 
1276 

i 

|277 

I 

1278 

'279 
■  280 
1281 
'■?82 
283! 
j284| 

H285j 

1286 
287 


S  W  C 
T 
T 

T  A  B 
T  H 
T  O 
U 

V  &  Co. 
V  S  &  Cie 

V  w 

w 

w  &  c 

W  H 

W  H 

W  H 

W  &  H 

W  K 

W  K 

W  P 

W  U 

W  T 

Z  K  E 
Z  P  I"' 


3430 
09753 

50702 
1148 
1595 
227 

11621 

15619 

I 
793 

62 

565 
22-20 
4921 
5351 
6643 
1 


4132 
2438 


Kiste 

Kiste 
Sack 
Ballen 
Kiste 


Verschlag 


Ballen 
Kiste 

Korb 

Kiste 
Ballen 
Paket 

Kiste 
Paket 

Kiste 
Bund 

Kiste 
Kiste 


gefüllt  — 

Riffelbleche  — 

gefüllt  — 

Reis  — 

Tapeten  — 

leer  — 

•p   

Samen  — 

Bilder  — 

Maschinenteile  — 

?  - 

Korsetts  — 
3  Holländer  Käse,  1 
3  Gläser  Einge-  J 
machtes  j 

Gelatine  — 

Tabak  — 

braune  Gurten  — 

Wasserpfanne  — 
runde  Kartonscheiben 

12  Kaffeesäcke  — 

19  Spankörbe  — 

?  — 

eis.  Bügel  — 

Milchgefäße  — 


93 
89 
29 

100 
13 
43 
70 

109 
72 

29 

90 
51 

34 

100 
52 
11 


265 
266 
267 
268 
269 
270 
271 
272 
273 

274 

275 
276 

277 


Mannheim 
Forst  i/L.' 
Frankfurt  a/0. 
Miltenberg 
Stuttgart  H. 
Düsseldorf=B. 
Fellhammer=G. 
Berlin  H.  u.  L. 
Kaiserslautern  H. 
<      Arnsdorf  ) 
<b/Liegnitz  Eilg.) 
Hamburg  H. 
Hannover  N. 

Cöln  Eilg. 


7,5  !281 


24 
19 
6 

60 

15 
112 


278  Noveant 

279  Pankow  Rgb. 

280  Warnemünde  G. 
Gräfenthal 

Cöln=D. 
Düsseldorf=Der. 
Hamburg  B. 
Sommerfeld  > 
b/Leipzig  J 
286  Borna  b/Leipzig 
287 1  Cöln=Ger. 


282 
283 
2S4j 

285  I 


Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Posen 
Bayerische  Stsb. 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Berlin 
Pfälzische  E. 

K.  E.-D.  Breslau 

K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Cöln 

Reichsbahn 
K.  E.-D.  Berlin 
Grhzl.  Meckl.  Stsb. 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Altona 

Sächsische  Stsb. 
K.  E.-f).  Cöln 


jVal  Waas, 
{  Geisenheim 
l  15/9. 


blau  emailliert. 


Rönnebg.  26/8. 
aus  Porzellan. 


B.   Güter  mit  Adressen  bezeichnet : 


1289 
290 

291 

292 
293 

294 

295 
296 

297, 

298 

299 


Georg  Aadrä- 
(       A  M  ) 
l     Barmen  3 
A.  Baudousin 
(     W  S  T 
Anna 
I  Brandow 
C.  Garvens 
Göricke 
(  Hauser  & 
(  Sobotka 
H.  Hipp 
Jäger 

J.  Idew 


},  - 


V.  Krapohl 
Mertz  &  ) 
Buscher  ) 

300  Wilh.  Mörner 

301  H  (Nördlingen) 


302, 
4  303 

304' 

'  305 

.  306' 
307 

i  308' 

"  309 
310 

.  311 
312 
313 

•  314 
315 

I  316 


Josef  Opmann 

Petersen 
(     Porti.-  i 
([Zementfabr. ) 

Schotte 
:C.  Selchow- 
Sinn 
(     Tilsit-  ) 
(  Königsberg  ) 
Trier-Cöln 
Gbr.  Uffe 
Max  Vogel 

Voß 
Witkowski 
a  Wülfel 
B  K  Xanten 
(  M.  Zappa  ) 
(  Konditorei  ) 


1 

Kiste 

Kleider 

27 

288  Dresden=A.  Eilg. 

Sächsische  Stsb. 

12 

1 

Bund 

2  Triumphstühle 

11 

289 

Dresden  Hbh. 

140 

1 

Privatdecke 

70 

290 

Herbesthal 

K.  E.-D.  Cöln 

1 

Korb 

Kleider  u.  Wäsche 

42 

291 

Stettin  Hgb. 

K.  E.-D.  Stettin 

105741 

1 
1 

eis.  Pumpenstock 
neue  Nähmaschine 

14 
43 

292 

293 

Schlebusch 
Mülhausen  N. 

K.  E.-D.  Elberfeld 
Reichsbahn 

1/23 

23 

Ballen 

alte  Getreidesäcke 

555 

294 

Dresden=Fr. 

Sächsische  Stsb. 

1472 
82 

1 

2 

1 

Eisenfaß 
Sack 

leer 

Unterlagskasten 
5    Stiefel,  Anzug  u. 
(  Wäsche 

_! 

52 
15 

16 

295 
296 

297 

Schwelm 
Breslau  O/S.  Eilg. 

Rg.  Rummelsburg 

K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Breslau 

K.  E.-D.  Berlin 

763 

1 
1 

Eisenfaß 

Waschmaschine 
leer 

ca.  50 
1  80 

298 
299 

Cöln=Bonntor 
f    Düsseldorfs  \ 
\      Reisholz  / 
Berlin  Anh. 

Harburg 

Magdeb.=Buckau 
Flensburg 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Elberfeld 

1 
/l 
\1 
1 
1 

Sack 
Bund 
Holzkoffer 

KartofiFeln 
eis.  Ofen 
Ringe 
Plan 
gefüllt 

=} 

49 

17,5 

59 
39 

300 

301 

302 
303 

K.  E.-D.  Berlin 

Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Altona 

16 

Säcke 

Zement 

1305 

304 

Linden=K. 

K.  E.-D.  Hannover 

127 
43  u.  80 

484/486 

177 
14 

72931 
858 

1 
1 
2 

2 

1 
5 
4 
1 
1 
1 
1 

Sack 

Kasten 

Karton 
Bund 
Säcke 
Faß 
Paket 
Korb 
1* 

Betten  — 
eis.  Kippwagenkasten 
eis.  Bettstellen  — 
/    elektr.  Apparate  ) 
\         (Gepäck)  5 
Kleider  (Gepäck)  — 
Rundstahl  — 
alte  Sodasäcke  — 
Essig  — 
Fahrradteile  — 
Pumpenteile  — 
10  Töpfe  Geranien  — 

19 
112 

89 

18,5 

5 

254 

48 
255 
3 

17 

13 

305 
306 
307 

308 

309 
310 
311 
312 
313 
314 
315 

Berlin  Schi.  Bhf. 
Magdeb.=Buckau 
Crefeld 

Königsberg  i/Pr. 

Cöln  H.  B. 
3  Bochum  Süd 
Duisburg 
Esch 
"JfJWollstein 
Ratibor 
Cleve 

K.  E.-D.  BerUn 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Königsberg 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Essen 
« 

Reichsbahn 
K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Cöln 

1 

alter  Handwagenkasten 

25 

316 

Königsberg  i/Pr.S. 

K.  E.-D.  Königsberg 

Gepäck. 


v.  Wülfel. 


/Darmstadt 
\  20/9. 

Vers.  Scheidt. 


/Nördlingen 
\  22/7. 


Streckenfund. 


Rathe-Metz, 


C.   Güter  mit  Nnmmem  bezeichnet ; 


3171 
318 
319 
320 
321 
222 
323' 
324 


37/div. 

10 

Fettfässer 

ni  66/63 

2 

Kisten 

1/34 

2 

» 

Stange 

15 

49 

■  Ballen 

Gepäck 

61 

Schließkorb 

69 

136 

leer 

Zucker 

Zucker 

Stahl  mit  Blech 
Tabaksblätter 
Kleider,  Wäsche 
Wagendecke 
Privatdecke 


481 
56 

HO 
4 
7^ 
29 


3171  Neuß 

318|  Brannenburg 

319  Reutlingen 

3-20  Ravensburg 

321  Graudenz 

3-22  Cöln  H.  B. 

3"23|  Harlingen 

324|  Kirchweyhe 


K.  E.-D.  Cöln 
Bayerische  Stsb. 
Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D"  Danzig 
K.-E.-D.  Cöln 
Reichsbahn 
K.  E.-D.  Münster 


^Johanna 

{  Ferenschild, 

{  Crefeld. 


1 


;r.  28 


vi  - 


Zeftung  a«>  verein» 
_I>gutscher  EigenbahnTerwalhini^ctk. 


bezeicbn  u  n  g 


Marke 


Nr. 


Art  der 

Yerpackung 


I  o  h  a  I  t 


Ue- 
wicht 
kg 


der  Güter 


Lacerort 


Station 


Name  der  Bahn 


Bemerk  uoipeD 
(insbeaoDdere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 
Aufklärung 
dienen  können) 


28 

325 

1  riei  a.  t>. 

bt.  Jonann=baarDr. 

l  \ 
i  ) 

326 

Breslau  0/3. 

K.  E.-D.  Breslau 

57 

327 

baaltelQ 

iv.  cj.-d.  Hirturt 

26,5 

328 

Nürnberg  Rgb. 

Bayerische  Stsb. 

12 

329 

M.=Gladbacli 

K.  E.-D.  Cöln 

54 

330 

Hamburg  H. 

K.  E.-D.  Altona 

14 

331 

Weil 

Badische  Stsb. 

17 

332 

Detmold 

K.  E.-D.  Hannover 

54 

333 

Gadebusch 

Grhzl.  Meckl.  Stsb. 

36 

334 

Schalksiiiiihle 

K.  E.-D.  Elberfeld 

23 

335 

AUenstein 

K.  E.-D.  Königsberg 

20 

336 

Gronau  (W.) 

K.  E.-D.  Münster 

16,6 

337 

Balingen 

Württemberg.  Stsb. 

210 

338 

Gemünden 

Bayerische  Stsb. 

325 

326 

327 
328 

329 

330 

331 
332 
33  H 
334 
335 
336 
337 

338 


1834 
C  B 


216 
I  220,  50 

'270 

[■441 
)  582,588,» 
1589,  590  i 


2678 

2802 

3030 

3716 

9625 

21178 

67526 
f  71995  l 
}  72032  ) 
I  71339 
I  75525 


Kiste 


Benzin  faß 
Bund 


Kiste 

Brot 

Kiste 

Bund 

Stange 
Kiste 


Nierenfett 
eis.  Scheibe 
eis.  Zahnräder 
leer 

ges.  Haut 

emaili.  Spülbecken 

Möbelgrifife 

Zucker 

Margarine 

5  eis.  Rohre 

9  Stb.  Stallt 

Rundstahl 

Margarine 

Biskuits 

Decken 

Leinen 
Tau 


D.  Güter  mit  Zeichen  versehen ; 


von  Ratibor. 


V.  Neusalz  a/0, 


/Jürgens  & 
(   Prinz,  Goch. 

6  rund,  3  vierl 

(sogen.  Feld- 
<  marschall- 
I  Stäbe. 


339 
340 
341 
342 
343 
344 
345 
34  f) 
347 
348 
349 
350 
351 
352 


rot 

rot 
rot 
rot 
rot 
rot 
blau  — 
f>Tün  lackiert 
frriin  u.  weiß 
„Barbarossa" 
Union 
Adler 
Corona 
AUria-ht  P. 
0 

Sup  prior 

c2s 


— 
— 

— 

105111 
17370 
609 

2 

4 
1 
1 

1 

3 

1 

1 
1 
6 
1 
1 
1 

Stangen 
oiau 

Bund 

DUUU 

— 

vierk.  Eisen  — 
Flacheisen  — 
verz.  Rohre  — 
10  Falzeisen  — 
Flachstahl  — 
Kettenzahnrad  — 
Ofentüren  — 
12  Lagergehäuse  — 
Pflugteil  m.  Schar  — 
irischer  Ofen  — 
Zinnplatten  — 
Fahrrad,  gelbe  Felgen 
Fahrrad,  gelbe  Felgen 
Motorfahrrad  — 

72 

75 
67 

1 Q 
1  o 

2,5 
29,5 

1  Fi 
1  D 

25 
32 
27 
? 
? 
? 

339 

341 
342 

344 

346 
o-io 
347 
348 
349 
350 
351 
362 

Cassel  0. 

Cüstrin=N. 
Kattowitz 

Ii  1 1  g  q  a  1  i1  n  t*  f -  T~i  a  v 

L/U.OöClU.Ull-l-'Ol. 

Vaihingen=Sersh. 
Breslau  M.  F. 

Berlin  Anh. 
Hildesheim 
Halberstadt 
Charlottenburg 

Neumünster 

K.  E.-D.  Cassel 

K    V  -r>  Pnln 
IV.   Ilj.'U.  \yOlll 

K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Kattowitz 

K  E-D  F.lbprfpid 
Württemberg.  Stsb 

K.  E.-D.  Breslau 

K   TP  -r>   TTnllft  alR 

XV.   Hi.  JL*.   HLdilic  d/O. 

K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D."  Altona 

1 

Sack 

dicker  Bindfaden 

37 

353 

Leer 

K.  E.-D.  Münster 

4926 

1 

Kiste 

Gemälde 

134 

354 

Hoyerschleuse 

K.  E.-D.  Altona 

1 

w 

Apparate 

28,5 

356 

Lübeck 

Lübeck-B  üchener 

130 

1 

II 

eis.  Zahnräder 

95 

367 

Erfurt 

K.  E.-D.  Erfurt 

512/13 
511 

2 
1 

Kisten 
Kiste 

jgefüUt 

{ S 1 

76  j 

368 

Hamburg  B. 

K.  E.-D.  Altona 

4367 

1 

H 

Zündhölzer 

84 

369 

Stuttgart  H. 

Württemberg.  Stsb. 

2230 

1 

n 

Reisstärke 

16 

360 

Weetzen 

^K.  E.-D.  Hannover 

2472 

1 

Verschlag 

Messingblech 

190 

361 

Solingen 

K.  E.-D. '.Elberfeld 

9286 

1 

Kiste 

Käse 

27 

362 

Hagen 

» 

1878 

1 

Weinfaß 

leer 

40 

363 

Villingen 

Badische  Stsb. 

1 

Band 

Fiacheisen 

40 

364 

Gießen 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

E.  Güter  ohne  Bezeichnung: 


365 

1 

Ballen 

366 

1 

Sack 

367 

1 

Kiste 

368 

1 

Holzkoffdr 

4  eis.  Achsen  —  ;  22 
2  A.ch Kläger,  12  Buchsen  15 
(  10  Fi.  Apfelwein, 
!  Kürbis,  Kuchen, 
||  4  Str«,k.  Fiiegenleim 
!(  Arbeiterkleidung 
t      und  Backwerk 


365!  Heidelberg 
366  Mdhlhausen  i/Thr 


367 
358 


Danzig  1.  T. 
Alfeld 


Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Erfurt 

K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Cassel 


(und  2  Guß- 
l    stücke,  8  kg. 

37mm  Bohrung 

aus  Eisen. 

Gepäck. 
Gepäck. 
Gepäck. 


ca.  60  cm  lang. 
Messing. 


ZLY,  Jahr^Bg. 

7.  Oktober  1906 


VII 


Nr.  28 


Bazeiehnang 


Marke 


Nr. 


Art  der 

Yerpackung 


Inhalt 


Ge- 
wicht 
kg 


der  Güter 


Lagerort 


Station 


Name  der  Bahn 


I 


Bemerkangen 

(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


369 



— 

1 

Korb 

370l 

"R  n  »-1  rl 

37  ll 

372 

riäiieQ 

373[ 



— 

\ 

in  Leinen 

374; 

OäCR 

375 

1 

» 

376 

377 

378 

Oft) 

TT 

380 



Ballen 

381 



1 

tsacit 

382 



"TT 

383 



Bällen 

OO  1 
Oö» 

385 

386 

J 

Bund 

387 

— 

— 

1 

Kiste 

OOS) 

X  aKet 

3891 

— 

• 

1 

Kommode 

391, 



— 

J 

Bund 

392 

— 

— 

1 

Rolle 

394 

j 

Stab 

395 



— 

1 

Bund 

396 

— 

— 

1 

Tafel 

QQ7 

Dunu 

Qoa 

QUO 

1 

:  T 
ixlUg  1. 

399 





— 

400 





Bund 

401 



_ 

— 

— 

1 

ivoro 

J  AO 

40o 

— 

— 

404 





1 

4U0 

— 

TT" 

Kang 

VJb 

— 

— 

Wagen 

4U7 

— 

1 

bacK 

408 

— 

— 

1 

Fahrrad 

WH 

— 

westeii 

1 

x^aKei 

ii  1 1 
411 

— 

— 

Ballen 

41z 

— 

— 

1 

in  Leinen 

41a 

— 

— 

1 

"i 

414 

— 

— 

Pakete 

410 

— 

1 

Bund 

416 

— 

1 

Korb 

417 

— 

1 

418 

— 

1 

Hob bock 

419 

Sack 

420 

— 

1 

Ballen 

421 

— 

Tl  .1 

Bund 

422 

— 

4 

Stangen 

423 

— 

1 

T>  ,] 

Bund 

424 

— 

1 

Korb 

425 

— 

1 

426 

— 

1 

Kiste 

427 

— 

1 

Blecheimer 

428  — 

— 

1 

Sack 

429 

jraKeii 

430 

Ballen 

431 

Käfig 

432 

» 

433 

434 

Bund 

435 



8 

436 

— 

Bund 

437  — 

Korb 

488 

Sack 

43S 

— 

Korb 

44£ 

»  — 

" 

441 

1  Sack 

(   Arbeiterkleidung,  )! 

<     Wurst  und  Brot  )i 
6  Badewannen  — 
Bandeisen  — 
baumwoll.  Putztücher  ' 

(   Bedarfsartikel  für  / 

t         Schweizer  ) 
Betten  — 
Betten,  Wäsche  — 
alte  Betten,  Stiefel  — 
eis.  Bettstelle  — 
alte  eis.  Bettstelle  — 
eis.  Bettstelle  — 
Bettzeug  — 
Bindfaden 
trichterförmiger  Kühler 
Bohrknarren  — 
eis.  gebr.  Bohrmaschine 
Bremsklotz  — 
22  Biigelbolzen  — 
Chokolade  — 
Dachdeckernägel  usw. 
Damenkleider  — 
DampfpflugleitroUe  — 
verz.  Draht  — 
Drahtgeflecht  — 
Düngemittel  — 
U-Eisen  — 

4  Eisenb.- Wagenfedern 
Eisenblech  — 
2H  Eisenbleche  — 
Eisendraht  — 

(  Eisengitter  (Garten-  » 
l  zäun)  5 

(  6  gelochte  Eisen-  * 
j  platten  S 

(    Eisenstangen  mit  ) 
I       Laufgewicht  S 
Eisenteile  — 
Eisenwelle  — 
(  Eisenwelle  m.  Klaue  j 
I        u.  2  Lagern  I 
18  leb.  Enten  — 
Erde  — 
rote  Erde  — 

2  Fahrräder  („Presto") 
Fahrradteile  — 
Federbett  — 
Feldbett  ra.  Drahtmatr. 
gebr.  Feldbettstelle  —  ' 
Fenster-  u.Türbeschläge 

5  eis.  Fenstersprossen 
60  eis.  Fensterstangen 
Fensterverreiber  — 
Fett  —  I 
Feiierstein  — 
Filzschuhe  — 
Flacheisen  — 
2  Flach-,  2  vierk.  Eisen 
25  eis.  Flanschen  — 
2  Flaschen  Limonade 
Flaschenzug  — 

6  Fleischhackmasch, 
eingemachte  Früchte 
12  Fruchtsäcke  — 
Furniere  — 
Fußabstreicher  (Kokos) 
10  leb.  Gänse  — 
10  leb.  Gänse  — 
10  leb.  Gänse  — 
Gardinenstangen  — 
verz.  Gasrohre  — 
16  Gasrohre  — 
Hühner  u.  Hähne,  alt 
Gemüse  u.  Zwiebeln 
Gewichte  — 
Gitterspitzen  — 
Grieszucker  — 


27 

24 
51 
29 

30 

19,5 

25 

15 

16 

23 

35 

47 


869 

370 
371 
372 

373 

374 
375 
376 
377 
378 
379 
380 


—      37  381 


10 
58 
97 
21 
16 
74 
27 
73 
11 


382 
383 
384 
385 
S86 
387 
388 
389 
390 


25  i391 
55  392 


12,5 

86 

26 

73 

46 

16 

40 
35 

40 

68 
17,5 

12 

27 

112 

15 
52 

2,5 
12 
20 
25 

7 
31 
43 
115 
14 
38,5 
10 
40 
33 
51 

5 
85 
32 
13 
10 

7 
38 

30 

42 

33 

75 
104 

43 

36 

56 

10 
100 


393 
394 
395 
396 
397 
398 

399 
400 

401 

402 
403 

404 

4051 
406' 
407 
408 
409 
410 
411 
412 
413 
414 
415 
416 
417 
418 
419 
420 
421 
422 
423 
424 
425 
426 


Alfeld 

Zülpich 
Soest 
Grünberg  i/Hess. 

Mönchehof 

Lügumkloster 
Potsdam 
Insterburg 
Bernburg 
AUenstein  • 
Jena  Saalbf. 
Gummersbach 

Hagen 
Stuttgart  Hpt. 

Schiffweiler 
Aschaifenburg 
Crefeld 
Hösel 
Cöln=Deutz 
Kolmar  i/P. 
Hamburg  H. 

Pitschen 
Mindelheim 
Harburg 
Witten  W. 

Oogolin 
Alienstein 
Waldbröl 
Osnabrück  B. 
Hannover  N. 


K.  E.-D.  Cassel 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

K.  E.-D.  Cassel 

K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Elberfeld 

Württemberg.  Stsb. 
St.  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Es.sen 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E  -D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Posen 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Kattowitz 
K.  E.-D.  Königsberg 
Brölthaler  E. 
K.  E.-D.  Münster 
I  K.  E.-D.  Hannover 


Sigmaringen  Württemberg.  Stsb. 
Königsberg  Ost   K.  E.-D.  Königsberg 


Hamburg  H. 

Wetzlar 
Elberfeld 

St.  Vith 

Gnesen 
Rostock  F.  F. 

Cottbus 
Magdeburg  H. 
Schmalkalden 

Bentschen 
Neumünster 
Schwarza 
Neubukow 
Hadersleben 
Minden  i/W. 

Schwelm 
Ibbenbüren 
Grumbach 
Cabel 
Dresden=Altst. 
Beuthen  O/S. 
Nienburg  a/W. 


K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Bromberg 
Grhzl.Meckl.Stsb. 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-E.  Altona 
K.  E.-D.  Erfurt 
Grhzl.Meckl.Stsb. 

K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Münster 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Kattowitz 
K.  E.-D.  Hannover 


[gebrauchte 
<Hausgeräte  u. 
(Spielsachen. 


jm.  Drahtge- 
i  flecht. 


Frankf.  a/M.  Ost  ,K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 


Barmen=R. 
Mettmann 
Herten 


427!Königsb.  i/Pr.  Ost 

428  Cassel  0. 

429  Gündringen 
480  Gera 

431  Straßgräbchen 

432  Halle  a/S. 
433 

434  Gladbeck  W. 

435  Trier  H.  B. 

436  Reichenb.j/V.o.  B. 
437 
438 
439 
440 
441 


Cöln  Eilg. 

Essen  W. 
Danzig  1.  T. 

Lehrte 
Diedenhofen 


K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  K-d".  Essen 
K.  E.-D.  Königsberg 

K.  E.-D.  Cassel 
Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 


K.  E.-D.  Essen 
St.  Johann=Saarbr. 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.' Cöln 
K.  E.-D.;Essen 
K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Hannover 
Reichsbahn 


(V.Breslau  O/S. 
i  11/9. 


Gullydeckel. 


(56  cm  lang, 
\  7  cm  stark. 


Essen  55  716. 

Gepäck. 

(Blechflasche 
la.  Luftpumpe. 

gepolstert. 


(bez.  Brügge 
I Elberfeld  20/9. 


v.Leipzig=Eutr. 


»)  Fabrikzeichen:  Z.  F.  Zuckerfabrik  Frankenthal. 
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Bezeiohnungr 


Marke 


Nr. 


Art  der 
Verpackung 


Inhalt 


der  Güter 


Ge- 

|2i 

wicht 

(S 
13 

ÜB 

a 
.* 

ä 
H 

24 

442 

25 

443 

7 

444 

ix) 

440 

64 

446 

4 

447 

1  7 

4  40 

50 

449 

50 

450 

32,5 

451 

81 

452 

2 

453 

12 

454 

51 

455 

16 

456 

50 

457 

21 

458 

56 

459 

25 

460 

31 

461 

— 

462 

136 

463 

60 

464 

74 

465 

33 

466 

50 

467 

100 

468 

11 

470 

22 

471 

100 

472 

28 

473 

4/4 

4/0 

16 

476 

24 

477 

13 

478 

14 

479 

i 

13 

480 

8,5 

4811 

lb,o 

4oZ 

2500 

483 

32 

484' 

12,5 

485 

35 

486 

14 

487 

11 

488 

15 

489 

14 

490 

7 

491 

21 

492 

10 

493 

55 

494 

3 

495 

13 

496 

13  • 

497 

35 

498 

15 

499 

243 

500 

30 

501 

3 

502 

23,5 

503 

34 

504 

23,5 

505 

55 

506 

68 

507 

14 

508 

CO 
Dö 

ouy 

17 

510 

58 

511 

13 

512 

24 

513 

21 

514 

Zeltnng  des  Terelnt 

Dentacher  EisenbahnTerwaltnngen. 


Lagt  rort 


Station 


Name  der  Bahn 


Bern  e  r ku  n  gen 

(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


in  Latten 

Kiste 
Paket  i.  L. 
Ballen 
Sack 


in  Latten 

Karton 

Paket 

EListen 

Bund 

Sack 

Bund 

Rolle 

Sack 

Wagen 

Sack 


Bund 

Sack 


Korb 


Korb 


Schließkorb 

Korb 
Paket 
Sack 
Wagen 
RiQg 
Sack 
Korb 
Paket 

Sack 


Bund 

Korbflasche 
Sack 
Stück 
Stange 


Bund 

Sack 

Rolle 
Kiste 
Sack 
Kiste 

ji 

Ballen 
Kübel 
Verschlag 


Ballen 
Bund 
Kübel 
Ballen 


eis.  Griff rad  — 

Gaßplatten  — 

Gußstahl  — 

Gußteile  — 

eis.  Haken  — 

Handwerkszeug  — 

geteertes  Hanfseil  — 

Hartgries  — 

Hartgries  — 

grüne  ges.  Haut  — 

eis.  Heizkörper  — 
{  1  schwarzer  Herren-  [ 
i           anzng  ) 

Holzmodelle  — 

Holzrahmen  — 

runde  Holzstäbe  — 

Hundekuchen  — 
techn.  Instrumente  — 

Juteleinen  — 

Kaffee  — 

Kaffee  (Kaisers)  — 

2  Kalksteinblöcke  — 

Kammrad  — 

Kartoffeln  — 

Kartoffeln  — 

Kartoffeln  — 

Kartoffeln  — 

Kartoffeln  — 

Kartoffeln  — 

15  Kartoffelhacken  — 
Kartoffelmehl  — 
Kartoffelmehl  — 
Kartoffelsäcke  — 
Käse  — 

(Kasten  zu  Feldbahn-) 
i  wagen  ) 

Kirmeßgut  — 
Kleider  — 
Kleider  — 
c    Kleider,  Wäsche,  ) 
\  1  schwarzled.  Tasche  ) 
Kleider  und  Wäsche 
Kleidungsstücke  — 
Kleidungsstücke  — 
Kleinschlag  — 
Klemmplatten  — 
Knochenpräzipitat  — 
Kochgeschirr  u.  Kleider 
24  Kokosfußmatten  — 
(    alte  Konserven-  \ 

1  büchsen  etc.  / 
Korb  für  Brieftauben 
10  Körbe  — 
neue  Körbe  — 
gefüllt  — 
Korkstopfen  — 
Kupferblech  — 
Kupferdraht  — 
Kupferrohr  — 
Kupferstange  — 
8  Latten  — 

2  graue  Läufer  — 
Laufrollen- Krankette 
Leder  — 

Lederkarton  m.  Riemen 
Lederzeug  — 
Leinenschürzen  — 

16  Lötzinnplatten  — 
Lumpen  — 
Marmelade  — 
Marmorplatte  — 
eis.  Maschinenlager 
Maschinenteil  — 
gebr.  Matratzen  — 
10  Messingstangen  — 
Mus  — 

Netze,  Stiefel,  Garn  usw. 


Klingenthal 
Trier  H.  B. 

Ehrang 
Dramburg 
Düsseldorf =Der. 
Cöln  H.  B. 
Frankfurt  a/M.  H 
Darmstadt  H. 
Steinhelle 

Vaihingen=Enz 

Erfurt  Eilg. 

Cöln  H.  B. 

Cüstrin=Neust. 
Berlin  Stett. 
Arolsen 
Brakel  Kr.  Höxter 
Kohlfurt 
Lunzenau 
Rb.  Rummelsburg 
Grunewald 
Straßburg  i/E 
Walkenried 
Ludwigshafen  Eil. 
Diedenhofen 
Berlin  H.  u.  L. 
Magdeburg  H. 

Berlin  Stb. 
Paderborn  Eilg. 
Hagen  i/W. 

Iserlohn 
Blankenstein 
Diedenhofen 
Lüdenscheid 

Courl 

Barmen 
Schildau 
Eger 

Saales 

Leipzig  Magd.  Bl 
Haile  a/S. 
Roßlau 
Königshütte 
Stolberg  Rh. 
Leipzig  M. 
Norderney 
Gummersbach 

Vogelsang 

Meiderich 
Halle  a/S. 
Nürnberg  H.  B. 
Rb.  Rummelsburg 
Obercassel 
Breslau  M.  F. 
Leipzig  Th. 
Ostrowo 
Füßen 
Hildesheim 

Stolp 
Bischheim 
Villingen 
Duisburg 
Köttwitzsch 
Borken  i/W. 

Dahme 
Dresden=Altst. 
Düsseldorf=Der 
Berlin  H.  u.  L. 
Gießen  Eilg. 

Chemnitz 
Saargemünd 
Langendreer  N 
Krotoschin 
Thorn 


Sächsische  Stsb. 
St.  Johann=Saatbr. 

K.  E.-D".  Stettin 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Cöln 
K.E.-D.  Frankf.  a/M. 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Cassel 
(  Vaihingen-Gers-  ) 
(      heim-Enz-E.  ) 
K.  E.-D.  Erfurt 

K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Cassel 

K.  E.-D."  Breslau 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Berlin 

Reichsbahn 
K.  E.-D.  Cassel 
Pfälzische  E. 
Reichsbahn 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D'.  Essen 
Reichsbahn 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Breslau 
Sächsische  Stsb. 

Reichsbahn 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 


K.  E.  D.  Kattowitz 
K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Stettin 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 

K.  E.-D.  Posen 
Lokalbahn  München 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Danzig 

Reichsbahn 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 
Dahme-Uckroer 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
Sächsische  Stsb. 

Reichsbahn 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Bromberg 


Saalfeld  9/9. 
Laschen. 

/l  Gabelstange 
\u.  1  Gußkessel. 

Gepäck. 


Gepäck. 

{anscheinend 
zur  Bienen- 
zucht. 

Maschinenteil. 


Esn.  21  505. 
Eisen,  Messing. 


F.  Timme. 


(Gebr.  H...EL 
l  Wesel. 

{Perlenketten, 
Konditorei- 
waren. 
Gepäck. 

Gepäck. 

E.  Heitmann. 

H.  Müller;  Gep. 

Eilgut. 
Brockmann. 


V.  Luxemburg. 


als  leer  ein ;  53  723  Cöln. 
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Yerpackungr 

fende 
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Aufkl&rung 
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der  Guter 

dienen  können) 

516 

Kiste 

uats  — 

o 
r 

OiO 

viiauDecK  w. 

17"   IT   r  1        ,-,  „  V- 

iv.  Hj.-u.  iLssen 

516 

rSuiiu 

lu  UDStKorDe  — 

20 

OlO 

Frankenhausen 

iv.  H/.-u.  Hiriuri 

517 

— 

1 

Kanne 

Öl  - 

25 

Ol  / 

ooin=(jrer. 

IS..  Hi.-u.  ooln 

518 

Blechkanne 

Ul  — 

07 

OlC 

Burg  b/Magdeb. 

K.  E.-D.  Magdeburg 

519 

» 

Ol  — - 

Jin 

öU 

519 

Bamberg 

Bayerische  Stsb. 

520 

eis,  Ofen  — 

9) 

ozu 

Laer 

Ä..  Hi.-u.  lijssen 

V.  L/Oln=urer. 

5'21 

— 

1 

eis.  Otenrahmen  — 

1  d 

lo 

ROI 

OJX 

Leipzig  Mgd. 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

522 

üuna 

Ofenrohrbogen  — 

otuiigdri  xipt. 

Württemberg.  Stsb. 

523 

Co  rtV 

oacK 

graues  Packpapier  — 

Ozö 

vv  «tiuoroi 

ßroiinaier  n.. 

524 

J 

Paniermehl  — 

0^4 

Offenburg 

Badische  Stsb. 

625 

12  n  1 1  ^  n 

cäiien 

Piassava  — 

60 

VV  diircii 

iv.  jL.-i-',  naiie  a/o. 

526 

oacK 

Plomben  Nr.  2  — 

öU 

0^0 

Wöilörs  wist 

iv.  Hi.-u.  kjOin 

527 

— 

— 

l 

— 

5  Pumpenteil  (Druck-  ( 
c           kessel)  ) 

70 

527 

Düsseldorf-Der. 

K.  E.-D.  Elberfeld 

|au8  Wagen 

528 

Radsatz  — 

ü6l8SGn 

\  Ol  4io  HiSsen 

629 

Schließkorb 

Reiseeffekten  (Gep.)  — 

QO 

fi.OQ 
0^*7 

Flensburg 
WittöD  berge 

jv.  Altona 

(  entladen. 

530 

eis.  Riemenscheibe  — 

Q7 
6i 

OoU 

mit  Welle. 

531 

20- 

XilOCK 

Roheisen  — 

11  /U 

DOl 

Eving 

TT     TT    Tl  TToaan 

532 

J 

verz.  Rohr  — 

OOZ 

Till  a  a  aI              +^*.-T}  1  1  ]?- 

Iv.  ih.-ij,  üjiuerieiu. 

533 

eis.  Rohr  — 

7Fi 

/o 

Odo 

Nortlieini 

634 

rsunu 

6  Konre  — 

^02 

Oo4 

CÜ.strin=N. 

T*"        Ti^  —T~\       T^ l**^rY^       £1  ITT" 

XV.  xii,-u,  r>rouiuerg 

636 

eis.  Röhren  — 

Ol 

ODO 

Hösel 

IV.  rj.~u,  iiiSsen 

636 

ouna 

25  Rohrschellen  — 

o 
y 

ÖiJD 

i-'usseiQori^jjer. 

jv.  TLi  'U.  Hiiuerieiu 

(25  mit,  26  ohne 
(  Stifte. 

537 

J 

50  Rohrschellen  — 

Q 

Oo  / 

ÜRIläU.  Ost 

TT    Th"    Fi    T?fQnlrf  Q /M 

IV.  tij.-ij.  r  rdUKi.  d'ivi. 

638 

2  itonrstunie  — 

in 
lu 

ooo 

Aacben 

TT    TT  T^  pxi« 

JV.  ej.-u,  uoin 

539 

Wagen 

3  rvonrsiunie  — 

in 
lu 

00^ 

DiiterieiQ. 

JV,  cj.'XJ,  Xj.n.jie  a/o* 

540 

Roststäbe  — 

04U 

Oberhauseii 

TT    TP   Fi  TToo^kTi 

iv.  üi.-Jv.  JiiSsen 

Ol  Ran  Vff 
£L  OoU  r  ri. 

541 

-DUUU 

Rübengabeln  m.  Stiel 

10 

t^A  1 

Stärgard  i/Pm. 

TT    TT   Fi  Qfoft-in 

612 

ßlechkanne 

XvUDOl  — 

OÖ,Ö 

04z 

Salzkotten 

Jv.  jij.-i-'.  L/assei 

643 

Düna 

2  Rundeisen,  4  Flacheis. 

DO 

04o 

Ol.  V  icn 

K"    TT   Fi  Pnln 

IV.  Hj.-i^.  i^üin 

544 

Stangen 

Rundeisen  — 

044 

Stralsund 

TT   Fi  affin 

645 

Stii  p  Ii- 

XbUUUSltlili  — 

OU 

040 

iviuineiui=opeiuori 

K"    TT  -Fi  TToBAn 
JV.  üi.-x/.  Jiisseii 

546 

— 

1 

Sack 

lecr(>  Säcke  — 

04 

04d 

i-laKofan    1  TT 

^^cirisnaien  i.  u. 

TT    TT -Fi  Pacaal 

JV.  Jii.-L'.  i^afasei 

647 

} 

Raiinn 

Säcke,  Stiefel,  1  Faß 

iö 

Probstzella 

TT    TT   Fi  TT-r-fnT'f 

JV.  i2jt-LJ,  üjriurt; 

548 

J 

o<ii^9cturc  — 

71 
/ 1 

548 

Hannover  N. 

l*        w      Tl      L-I  n  n  -n  /\Tr/^  1« 

JV.  Hi.-j^.  jj.annover 

549 

Korbflasche 

ansch.  Säure  — 

9R 
Zo 

549 

K  F  -F)  PüqqpI 

550 

— 

— 

1 

Co 

oacK 

Säure  — 

oo 

Vohwinkel 

K.  E.-D.  Elberfeld 

551 

J 

fr.,  unger.  Schinken  — 

00 

001 

Hagen 

552 

J 

Tin  ]}ar\ 

rsaiien 

Schirting  u.  Nessel  — 

14,0 

552 

XL  u  1  ^  c  1  o  Iii  et  r 

K    F  -d"  P!ie<jpl 

XV.    Hi,    XJ,  VydöOül 

000 

J 

ocuiieiiKorD  — 

4 

000 

Bonn 

T?    TT   r»  PJiln 

564 

— 

J 

Schließkorb,  neu  — 

5 

004 

Cottbus 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

555 

Schraubstock  — 

15 

000 

Neubrandenburg 

vrrnzi.  iviecKi.  oisu. 

verschiebbar. 

556 

— 

— 

1 

— 

(    Schwungrad  mit  ) 
(          uoizgriu  ) 
Schwungrad  — 

7 

556 

Aachen 

K.  E.-D.  Cöln 

557 

22 

OO  / 

L-raiisneim 

Wurttemoerg.  otso. 

zur  Obstmühle. 

658 

oäCK 

oeu  — 

1  a 

OOo 

Hausäch 

Badische  Stsb. 

559 

— 

— 

1 

Kiste 

j  abgeschn.  Sellerie-  } 
l           knollen  3 

17 

559 

Cöln  Eil-A. 

K.  E.-D.  Cöln 

(Abs.  F.  C. 

560 

oirouDuna 

9  Sensen  — 

Q 

u 

Oou 

Gevelsberg-H. 

TT    TT   Fi  FIViarfalH 

JV.  ej*-xj.  iLioerieiu 

}   SphmiHf  rio- 
\    OOIlUliU.l',  VJTC 

561 

in  Leinen 

altes  Sola  — 

oo 

001 

Osterburg 

TT     TT  -Fi     A4^Q  rrrl  öV»n  fcr 

IV.  üj.-jL/.  ivxcig  uc  u  ur^ 

1  veiouerg-xi. 

562 

Verschlag 

Spiegel  — 

Ooz 

Pi-QTilr^^n»»*-   o  /TW  TT 

r  ra.njiJurL  a/ivi.  xL. 

TT    T<''     Fi     T^i-anlrf     Q /M 

JV.  Jij,-J-/.  r  rauKi.  a/ivi. 

563 

cunu 

40  Spankörbe  — 

LO 

OOO 

Riesa  Uml. 

Sächsische  Stsb. 

564 

K.-Sportwagen  — 

1  1 

OD^i 

Laurahütte 

IT     V    Fi     TTn  ff  mirifry 

JV.  iij.-jj.  jvatiowirz 

565 

rSund 

6  eis.  Spulen  — 

kO 

ODO 

£>eriiu  yjot 

TT    Tj"*   Fi  TiiiT'liTi 

JV.  rj.-u,  uerun 

Oo  /*m   1  er 
£t\j  K^m.  lg* 

566 

— 

7 

Spülsteine  a.  Schiefer 

0i70 

OOD 

iVlö  IZ 

Reichsbahn 

567 

Tt-n  n  A 

60  halbrunde  Stäbe  — 

^R 

oo/ 

TTItyi 

Ulm 

W^ürttemberg.  Stsb. 

568 

otab 

otani  — 

in 

568 

vv  eoiier 

v^'iu.enüurgiocne  oiou. 

569 

J 

Stange 

vierk.  Stahl  — 

1 1 
1  i 

ooy 

otoip 

Iv.  Ej,-ij,  JJanzig 

670 

— 

m 

otani  — 

Ci7n 

OiU 

B.=Rittershausen 

K.  E.-D.  Elberfeld 

571 

1» 

acntKant.  ötanl  — 

9Q 

0/ 1 

Saargemünd 

Reichsbahn 

572 

Ring  i.  L. 

btablarant  — 

O/Z 

oiuitgart  wesiD, 

Württemberg.  Stsb. 

573 

Ringe  i.  L. 

btaniarant  — 

ou,o 

O/o 

oaaiiexci 

TT    TT    Fi  T?».^ni«f 

Jv.  jIj.-jj.  Jiiriuit 

in  Stroh. 

574 

rsund. 

Stahlplatten  — 

145 

0/4 

Stargard  i/Pm. 

TT     TT"    T~i  Clfaffin 

Jv.  Jii.-u.  öretiin 

575 

2  ötanlronre  — 

p. 
0 

0/0 

Osterode  i/Ostpr. 

i\.  ej.-u.  li-onigsoerg 

576 

— 

— 

(2 

— 

eis.  Stallfenster  — 
eis.  Stallfenster  — 

oo( 

576 

Siegburg 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

rrkrkOTi  T*nnH  * 
\UUt7iJ.   1  uuu  ^ 

(viereckig. 

677 

h.  Stechkarre  — 

ca.  zu 

f;77 
0/  / 

Duisburg 

TT"      TT'     T~\     TP  et  a  n-n 

iv.  JL.-JJ.  Jiissen 

578 

Steinankerschraube  — 

8,5 

O/O 

i^reieia  JiiUgut 

TT'     TT*  PKlr» 

Rai    !<fi  1 7£t 
Jjoi.  oo  I/o. 

579 

w 

Wagen 

Steine  — 

C^7Q 

Düsseldorf=I)er. 

TT"    T^    T~i  TTlTiai'fialH 

Jv.  Jii.-JJ.  üjiDerieiu. 

580 

Stoffe   

OoU 

Dresden=Friedr. 

öacnsiscne  oiso. 

(    Stoffe  u.  Kleider,  ) 

581 

Korb 

<    Gemüse,  3  Mark-  > 

14 

581 

r  raniciurt  a/JyL. 

17"    IP    1^    ir*.Qr»l7-f  Q  /iw 

ü..  hj.-u.  r  ranjtr.  a/ai. 

(      stücke,  Briefe  ) 
21  Strickhufeisen  — 

582 

Bund 

1  ß 

lo 

582 

RftrliTi  Änfi 

K.  E.-D.  Berlin 

583 

Paket 

Stuhlrohr  — 

zo 

583 

Coburg 

K.  E.-D  Erfurt 

584 

Teerpappe  — 
ansch.  Teltower  Rüben 

1  A 

14 

584 

Beuthen  O/S. 

K.  E.-D.  Kattowitz 

585 

Sack 

■lO 

585 

Duisburg 

K.  E.-D.  Essen 

586 

eis.  Träger  — 

98 

586 

Cöln  Eil-A. 

K.  E.-D.  Cöln 

587 

in  Latten 

Trausmissionsstange 

71 

687 

Großaitingeu 

Bayerische  Stsb. 

688 

Ballen 

schwarzes  Tuch  — 

81 

688 

Haßleben 

K.  E.-D.  Stettin 
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fende  Nr. 

Bezeichnnngr 

93 

Art  der 

T  n  h  n  1  t 

Ge- 
wicht 

kg 

Lagerort 

Bemerkungen 

(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Marke 

Nr. 

N 

a 

Verpackung 

fende 

Station 

Name  der  Bahn 

Aufklärung 

>^ 

der  Güte 

r 

CS 



dienen  können) 

589 



1 

Rallpn 

(    Tuchschuhe  mit  ) 
(       Ledersohlen  5 

91 

589 

Coblenz 

K.  E.-D.  Cöln 

590 

— 

Schachtel 

Uhr  — 

3 

590 

Essen  Eilg. 

K.  E.-D.  Essen 

591 

5 

in  Leinen 

Vollgummireifen  — 

26 

591 

Berlin  Ahg. 
Oberhausen 

K.  L.-U.  Berun 

(Gepäck : 
1    1  Paar 
1  Strümpfe, 
[   gez.  L.  T. 

592 

— 

— 

1 

Kleidersack 

Wäsche  (Gepäck)  — 

19 

592 

K.  E.-D.  Essen 

593 

-  "  — 

— 

1 

Korb 

Wäsche,  Obst  — 

10 

593 

Laurenburg 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

594 

— 

1 

Sack 

hölz.  Wäscheklammern 

79 

594 

Leipzig  Dr.  Bhf. 

Sächsische  Stsb. 

595 



— 

1 

Waschtisch  — 

26 

595 

Rauxel 

K.  E.-D.  Essen 

596 

— 

— 

1 

Verschlag 

Waschmaschine  — 

53,5 

596 

Eisenach 

K.  E.-D.  Erfurt 

(Nitsch 

t  &  Triemsch. 

597 

— 

— 

1 

— 

Waschmaschine  — 

70 

597 

Königsb.  i.Pr.Ostb. 

K.  E.-D.  Königsberg 



— 

(   Waschmaschinen-  ) 
Ischwengel  m.  Gewicht) 

7 

Holzwickede 

K.  E.-D.  Elberfeld 

599 

— 

— 

1 

Hund 

2  Wasserkasten  — 

18 

599 

Elbing 

K.  E.-D.  Danzig 

600 

— 

5     Wasserschifif  für  > 
\         Kochherd  < 

10 

Bingerbrück 

Direktion  Mainz 

601 

— 

— 

1 

— 

Weidenkorb  — 

7 

601 

Berlin  Qzb. 

K.  E.-D.  Berlin 

602 

— 

— 

— 

Welle  m.  2  Klauen  — 

33 

602 

Neustettin 

K.  E.-D.  Danzig 

603 

— 

1 

Stück 

Winkeleisen  — 

32 

603 

Neehausen  d/W. 

K.  E.-D.  Magdeburg 

604 

— 

Bund 

Winkeleisen  — 

80 

604 

Hvidding 

K.  E.-D.  Altona 

605 

— 

Säcke 

Zementsäcke  — 

15 

605 

Recklinghans.  H. 

K.  E.-D.  Essen 

606 

— 

Sack 

Zement  — 

50 

606 

Barmen=R. 

K.  E.-D.  Elberfeld 

607 

— 

— 

(  Zeltdecke  mit  Gurt- ) 
l           fenster  ) 

50 

607 

(   Düsseldorfs  ) 

)         Rai  qH  rk  1 7  C 

„ 

Gepäck. 

608 

— 

Zugstange  — 

26 

608 

Berlin  Anh. 

K.  E.-D.  Berlin 

1  \ 

609 

Pakpt 

(    Zug  Vorrichtungen  ) 
t       für  Gardinen  ) 

13 

609 

Kreuz 

K.  E.  D.  Bromberg 

610 

oack 

Zwiebeln  — 

OÜ 

610 

Wolfenbüttel 

K.  E.-D.  Magdeburg 

611 

Zwiebeln  — 

50 

611 

Cassel  0. 

K.  E.-D.  Cassel 

612 

Zwiebeln  — 

50 

612 

Homburg 

Pfälzische  E. 

1)  4,5  m  lang ;  mit  Schraubengewinde  und  Mutter  an  einem  Ende. 

Nachtrag. 


1 

G  C 

1/7 

7 

Pack 

Säcke  — 

300 

1 

Fijenoord 

Niederländ.  Stsb. 

1) 

2 

G  S 

10 

1 

Koffer 

Kleider  — 

95 

2 

Triest-Berlin. 

3 

K  E  S 

1446  30/2 

3 

Kisten 

Porzellan            .  — 

205 

3 

ji 

^bekl.Cöln.Eh.- 
(  Rotterdam. 

4 

L  S  M 

2627 

1 

Kiste 

Metallwaren  — 

54 

4 

ji 

<Werdobl- 
(  Rotterdam, 
ibekl.  Hohen- 

5 

M  R 

2 

1 

Ballen 

Manufakturwaren  — 

78 

5 

it 

<  limburg- 
1  Rotterdam. 

6 

Q  J 

766 

1 

Kiste 

Eisen  — 

125 

6 

Maastricht  G. 

(bekl.  Velbert» 
(Dalheim. 

7 

S  A 

2 

1 

Ballen 

40 

7 

Bentheim 

Manchester. 

8 

W  F 

2061 

1 

Leder  — 

27 

8 

Emmerich 

Schleswig. 

9 

1 

Laterne  2) 

9 

n 

von  Frankfurt. 

1)  Rekl.  St.  Avold  mit  Begleitschein  von  Saarbrücken. 
'-)  Mit  einem  grünen,  roten  und  weißen  Glas. 
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Die  Güterbeförderung  auf  den  sächsischen  Staatsbahnen. 


Reformbestrebungen  auf  dem  Gebiet  des  Eisenbahn- 
verkehrswesens, die  in  der  Presse  behandelt  werden,  betreffen 
fast  ausschließlich  den  Personenverkehr.  Es  ist  begreiflich,  daß 
allen  Änderungen  auf  diesem  Gebiet  das  Interesse  der  weitesten 
Kreise  entgegengebracht  wird,  während  der  Güterverkehr,  ob- 
schon  er  bald  den  doppelten  Betrag  an  Einnahmen  im  Ver- 
gleich zum  Personenverkehr  liefert,  nur  für  den  verhältnismäßig 
beschränkten  Kreis  der  größeren  Versender  und  Empfänger 
eine  höhere  Bedeutung  hat.  In  den  letzten  Jahren  sind  nun 
auf  dem  Gebiete  der  Güterbeförderung  Reformen  nicht  nur 
angestrebt,  sondern  durchgeführt  worden,  die  vielfache  Ver- 
besserungen zur  Folge  gehabt  haben  und  deren  hier  mit 
einigen  Worten  gedacht  werden  soll. 

Noch  bis  vor  etwa  sechs  Jahren  suchte  jede  Station  die 
aufgelieferten  Güter  so  rasch  wie  möglich  mit  dem  nächsten 
Zuge  abzuschieben  ohne  Rücksicht  auf  deren  weiteres  Schick- 
sal. Der  augenblickliche  Zeitgewinn  wurde  durch  das  Umladen 
und  Umrangieren  bei  der  Weiterbeförderung  sehr  bald  auf- 
gezehrt, und  bei  wachsendem  Verkehr  wurde  erkannt,  daß  ohne 
planmäßige  Ordnung  der  Beförderung  besonders  auf  weitere 
Strecken  nicht  mehr  durchzukommen  war.  Entgegengesetzt 
der  früheren  Cbung  der  Stationen  verfuhren  die  Spediteure ; 
sie  sammelten  Stückgüter  an,  bis  ganze  Wagenladungen  nach 
einem  oft  weitgelegenen  Zielpunkt  beisammen  waren,  um  den 
billigeren  Frachtsatz  für  Wagenladungen  auszunutzen.  Dieses 
Verfahren  hat  zwar  den  Nachteil,  daß  bis  zur  Fertigstellung  der 
Wagenladung  eine  gewisse  Sammelzeit  verstreicht,  es  bringt 
aber  anderseits  den  Vorteil,  daß  dann  die  Wagen  flott  zum  Ziele 
durchlaufen.  Hier  setzte  die  Reform  zunächst  des  Stückgut- 
verkehrs ein.  Für  rasche  Beförderung  der  Eilgüter  und  See- 
ausfuhrgüter war  schon  Sorge  getragen  worden ;  aber  es 
handelte  sich  nun  um  die  zweckmäßige  Gestaltung  der  Be- 
ladung von  täglich  etwa  2300  Wagen  in  Sachsen  mit  dem 
übrigen  Stückgut.    Die  Schwierigkeit  der  Gruppierung  und 


planmäßigen  Zusammenladung  einer  so  großen  Gütermenge 
geht  schon  daraas  hervor,  daß  die  Frachtstücke  von  707  Güter- 
annahmestellen zusammenströmen,  um  nach  zahllosen  Ziel- 
stationen wieder  auseinander  zu  laufen. 

Zunächst  wurde  vor  sechs  Jahren  auf  den  Hauptlinien  da- 
mit begonnen,  täglich  in  jeder  Richtung  besondere  Züge  für 
die  Stückgutaufsammlung  einzurichten.  In  diese  Züge  wurden 
verschiedene  Wagen  nach  den  Hauptzielpunkten  oder  Haupt- 
richtungen des  Güterverkehrs  eingestellt,  die  sich  allmählich 
von  Station  zu  Station  mit  den  Frachtstücken  bei  planmäßiger 
Verteilung  anfüllten.  Hierbei  gelang  es  zwar,  einzelnen  Wagen 
nach  großen  Stationen  ausreichende  Belastung  zuzuführen,  so 
daß  sie  ohne  Umstände  nach  dem  Ziele  abrollen  konnten,  in- 
dessen blieben  genug  Wagen  übrig,  die  Güter  nach  ver- 
schiedenen, wenn  auch  in  einer  bestimmten  Richtung  gelegenen 
Stationen  enthielten.  Um  auch  diese  Güter  noch  weiter  derart 
zu  vereinigen,  daß  aus  ihnen  vollbelastete  Wagen  mit  Gut 
nach  einer  bestimmten  Station  gebildet  werden  konnten,  wurden 
die  auf  den  Hauptknotenstationen  abends  auf  allen  einmünden- 
den Linien  zusammenlaufenden  Sammelwagen  der  Stück- 
güterzüge an  großen  Umladehallen  vereinigt.  Hier  konnte  nun 
ein  geregelter  Austausch  der  Frachtstücke  und  damit  die  Neu- 
bildung von  Wagen  stattfinden,  die  entweder  als  Ortswagen 
nur  Gut  nach  einer  Station  oder  als  Umladewagen  Sammelgut 
nach  bestimmten  weiter  gelegenen  großen  Umladestationen 
der  Nachbarverwaltungen  enthielten.  Die  Erfahrung  lehrte 
bald,  nach  welchen  Zielpunkten  regelmäßig  Ladungen  zusammen- 
kamen, und  so  konnten  täglich  verkehrende  Wagen  für  gewisse 
Stationen  von  den  Hauptknotenpunkten  eingerichtet  werden, 
für  die  außerdem,  was  die  Hauptsache  ist,  feste  Beförderungs- 
kurse mit  den  Nachbarverwaltungen  vereinbart  wurden.  So 
bildete  sich  ein  Beförderungssystem  im  Stückgutverkehr  heraus, 
das  der  fahrplanmäßigen  Personenbeförderung  immer  ähnlicher 
wird,  wenn  auch  dem  Wesen  des  Güterverkehrs  gemäß  eine 
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gleich  vollkommene  Zuverlässigkeit  der  Beförderung  kaum  er- 
reicht werden  kann.  Die  in  festen  täglichen  Kursen  laufenden 
Wagen  haben  sich  von  314  (vor  7  Jahren)  auf  1370  vermehrt, 
von  denen  jetzt  525  Stück  Verbindungen  mit  außerhalb 
Sachsens  gelegenen  Stationen  herstellen.  Zahlreiche  Kurse 
verbinden  die  Hafenstädte,  und  von  den  übrigen  seien  nur 
folgende  weiter  gelegene  Zielstationen  genannt:  Hannover, 
Cöln,  Soest,  Holzwickede  (bei  Dortmund),  Mainz,  Karlsruhe, 
Stuttgart,  Basel,  Lindau  und  im  Osten  Posen,  Breslau,  Cüstrin, 
Thorn,  Ostrowo. 

Die  planmäßige  Sammlung  der  Stückgüter,  wie  sie  in 
gleicherweise  bei  den  anderen  deutschen  Verwaltungen  durch- 
geführt ist,  konnte  nur  ermöglicht  werden  durch  Ausarbeitung 
von  sehr  in  das  Einzelne  gehenden  Ladevorschriften  und  Auf- 
stellung von  zahlreichen  Beförderungsfahrplänen,  die  fortgesetzt 
der  Durchsicht  und  Vervollständigung  bedürfen  je  nach  der 
Umgestaltung  der  Güterproduktion  und  nach  dem  Wechsel  der 
Fahrpläne.  Für  die  Verwaltung  sind  aus  diesen  Neuordnungen 
zwar  Personalersparnisse  erzielt  worden,  indessen  haben  auch 
bauliche  Aufwendungen  an  den  Stellen,  wo  die  Gütermengen 
zusammeolließen,  gemacht  werden  müssen,  so  daß  für  die  Ver- 
waltung ein  erheblicher  unmittelbar  greifbarer  finanzieller  Ge- 
winn nicht  eingetreten  ist;  der  Erfolg  liegt  auf  einem  anderen 
Gebiete.  Für  die  Eisenbahn  liegt  der  Hauptvorteil  in  der  ge- 
steigerten Wagenausnutzung  infolge  Vermeidung  der  früheren 
wiederholten  Stockungen  in  der  Weiterbeförderung  bei  den 
Umladungen  und  Umrangierungen.  Der  raschere  Wagenumlauf 
hat  es  ermöglicht,  daß  trotz  der  starken  Verkehrssteigerung 
1903  und  1904  in  den  letzten  Jahren  nicht  nur  eine  stärkere 
Vermehrung  des  Wagenparkes  unterbleiben  konnte,  sondern 
daß  auch  die  Wagen  den  Versendern  reichlicher  zugeführt 
werden  konnten,  so  daß  der  zeitweise  Wagenmangel  weniger 
fühlbar  als  in  den  vergangenen  Jahren  auftrat.  In  dieser  Be- 
ziehung wirkte  auch  sehr  förderlich  die  ebenfalls  in  letzter  Zeit 
erfolgte  Organisation  des  Wageuverteilungswesens  durch  Ein- 
richtung von  18  Wagenmeldebezirken,  die  ihren  Bestand  und 
Bedarf  täglich  telegraphisch  der  Verteilungsstelle  in  Dresden 
anzpigen,  worauf  in  gleicher  Weise  die  Verteilungsanweisung 
erfolgt.  Allerdings  wird  sich  trotz  aller  Maßnahmen  und  selbst 
bei  Neuanschaffung  von  Wagen  eine  gewisse  Wagenknappheit 
in   einigen  Frühjahrs-   und  Herbstmonaten   nicht  vermeiden 


lassen,  wenn  man  den  Wagenpark  nicht  außer  allem  Verhältnis 
vergrößern  und  die  übrigen  8  bis  9  Monate  im  Jahre  auf  allen 
verfügbaren  Gleisen  unbenutzte  Wagen  in  unwirtschaftlicher 
Weise  umherstehen  lassen  will. 

Für  die  Versender  der  Güter  muß  sich  die  Neuordnung 
als  Beschleunigung  der  Beförderung  und  Verminderung  der 
Unregelmäßigkeiten  durch  Beschädigung  .und  Lieferfristüber- 
schreitungen bemerkbar  machen.  Freilich  pflegt  derartigen 
Beobachtungen  selten  laut  Ausdruck  gegeben  zu  werden ;  man 
empfindet  Verbesserungen  mit  einem  gewissen  Rechte  als 
selbstverständlich  und  führt  nur  Klage,  wenn  in  einzelnen 
Fällen  mit  oder  ohne  Verschulden  der  Bahnverwaltung  Trans- 
portverzögerungen eingetreten  sind.  Derartige  Nachteile  können 
in  der  Tat  für  nahe  gelegene  Stationen  als  Folge  des  neuen 
Sammelverfahrens  auftreten  ;  sie  können  aber  immer  durch  beson- 
dere Maßnahmen  beseitigt  werden,  würden  überdies  nicht  ins  Ge- 
wicht fallen  gegen  die  Beschleunigung  des  großen  Verkehrs  auf 
weitere  Entfernungen. 

Wenn  bei  der  Neuheit  der  bisher  in  steter  Entwicklung 
betiadlich  gewesenen  Organisation  der  Stückgutsammlung,  die 
im  laufenden  Jahre  noch  durch  Änderungen  in  der  Güter- 
leitung erschwert  wurde,  auch  hier  und  da  noch  Unebenheiten 
auftreten  sollten,  so  werden  sie  sich,  sobald  sich  das  Personal 
erst  eingearbeitet  haben  wird,  bei  andauernder  Ergänzung  der 
Ladevorschriften  bald  verlieren. 

Auf  dem  Gebiete  des  Wagenladungsverkebrs  und  der 
Güterzugbildung  lassen  sich  Verbesserungen  schwerer  durch 
einheitliche  organisatorische  Maßregeln  herbeiführen.  Aber  auch 
hier  ist  bereits  eine  raschere  Beförderung  durch  Trennung  der 
Züge  in  Durchgangszüge  und  Ortszüge  ähnlich  wie  im  Personen- 
verkehr eingeleitet  worden.  Wenn  auch  das  eng  verknotete 
sächsische  Bahnnetz  mit  seinen  in  dichter  Folge  gelegenen 
Güterstationen  von  größerer  Bedeutung  die  Bildung  eigent- 
licher Fernzüge  nicht  gestattet,  so  ist  doch  darauf  Bedacht  ge- 
nommen worden,  die  Güterzüge  dort,  wo  Wagenmaterial  genug 
zusammenkommt,  auch  über  die  Landesgrenzen  bis  zu  nach- 
barlichen größeren  Güterstationen  zu  führen.  So  sind  bereits 
durchlaufende  Güterzüge  mit  den  Nachbarverwaltungen  ver- 
einbart worden  mit  den  Zielpunkten  Breslau,  Berlin,  Erfurt, 
Gotha,  Arnstadt,  Neudietendorf,  denen  voraussichtlich  noch 
weitere  Zugkurse  auch  nach  Bayern  folgen  werden. 


Der  ^Sauersto^^  in  seiner  Bedeutung  für  Hochgebirgsbahnen. 


In  Nr.  17  der  österr.  Eisenbahnztg.  findet  sich  eine  inter- 
essante Abhandlung  über  den  Einfluß  der  Bergkrankheit  bei 
Hochgebirgsbahnen  und  die  Verhütung  dieser  Krankheit  durch 
Sauerstoffatmung.  Die  beim  Bau  und  Betrieb  gesammelten  Er- 
fahrungen haben  ergeben,  daß  die  Bergkrankheit  den  Menschen, 
wenn  er  tätig  ist,  also  Muskelbewegungen  macht,  viel  früher  be- 
fällt, als  wenn  er  ohne  eigenes  Zutun  zu  großer  Höhe  hinaufbe- 
fördert wird.  Sobald  er  nun  aber  eine  Tätigkeit  entfaltet,  äußert 
sich  die  Bergkrankheit  ganz  plötzlich  und  auch  wohl  gleich  sehr 
heftig.  In  der  Regel  machen  sich  die  ersten  Zeichen  der  Krank- 
heit in  einer  Höhe  von  35(10—4000  m  bemerkbar.  Die  Er- 
scheinungsformen der  Krankheit  sind  Atemnot,  Herzklopfen, 
Schwindel,  Nasenbluten,  Ohrensausen  und  Apathie  ;  die  Atemnot 
und  im  Zusammenhang  damit  Herzklopfen  und  Apathie 
lassen  sich  lindern  durch  Einatmung  von  Sauerstoff.  Es  ist 
deshalb  der  Vorsclilag  gemacht  worden,  hol  den  bedeutende 
Höhen  erreichenden  Bahnen  sowie  hochgelegenen  Hotels, 
meteorologischen  und  astronomischen  Beobachtungsstationen 
u.  dergl.  Vorkehrungen  zu  treffen,  daß  an  Bergkranke  Sauer- 
stoff abgegeben  werden  kann.  Die  Methoden  sind  in  ihrer  Art 
ziemlich  verschieden ;  so  wird  für  Bahnen,  wie  z.  B.  die  Oroya- 
bahu  in  Peru  (4807,6  inj  und  die  Bahn  von  Antofagasta  nach 
Oruro  in  Chüe  und  Bolivien  (Paßhöhe  4552,98  m),  der  Vorschlag 
gemacht,  nach  auiien  luftdicht  abgeschlossene  Wagen,  in 
denen  durcli  eine  Dampfpumpe  der  normale  Luftdruck  eines 
niedrigeren  Abfahrt punktes  gehalten  wird,  verkehren  zu  lassen. 
Für  Hotels  empfiehlt  P.  Berts  die  Einrichtung  von  Einatmungs- 
räumen, und  mit  Rücksicht  darauf,  daß  die  Erscheinungen  der 
Bergkrankheit  besonders  heftig  und  lästig  des  Nachts  auftreten, 
die  Aufstellung  der  Sauerstoffflaschen  in  den  Zimmern  der  Hotels.  | 


Allerdings  haben  die  Untersuchungen  Dr.  Schrötters,  der 
seit  langen  Jahren  die  Bergkrankheit  zu  seinem  Sonderstudium 
gemacht  hat,  und  der  deshalb  wohl  als  Autorität  auf  diesem 
Gebiet  gelten  darf,  gezeigt,  daß  der  Nutzen  des  Sauerstoffs  für 
Personen,  die  zu  lebhafter  Betätigung  in  hohen  Regionen  ge- 
zwungen sind,  wie  z  B.  Eisenbahnarbeiter  und  Bergsteiger,  nur 
gering  ist.  Jedenfalls  aber  ist  die  Bedeutung  dieses  Gases  für 
ßergreisende,  die  nur  einen  verhältnismäßig  kurzen  untätigen 
Aufenthalt  in  großen  Höhen  nehmen,  nicht  hoch  genug  anzu- 
schlagen. Diese  Tatsache  dürfte  für  die  bisher  höchste  eu- 
ropäische Bahn,  die  Jungfraubahn  (4167  m),  nicht  zu  unter- 
schätzen sein,  da  sie  mit  diesen  Einrichtungen  sehr  vielen 
Leuten,  denen  diese  Höhen  bislang  verschlossen  waren, 
einen  zwar  entsprechend  kurzen,  höchstens  zwei-  bis  drei- 
stündigen Aufenthalt,  aber  dafür  auch  ohne  die  geringste 
Schädigung  des  Organismus  ermöglichen  kann.  Noch  wichtiger 
dürfte  dies  für  die  von  Wallot  und  Degerret  geplante  Bahn  auf  den 
die  Jungfrau  noch  um  643  m  überragenden  Montblanc  werden. 

Schließlich  steht  nur  zu  befürchten,  daß  trotz  Verwendung 
des  Sauerstoffs  verborgene  Herzfehler  und  Emphysem  zum  Vor- 
schein kommen  und  Störungen  des  Organismus  hervorrufen 
können.  Es  ist  deshalb  allen  Kranken  der  Aufstieg  zu  wider- 
raten. Während  also  die  Sauerstoffatmung  genügend  erscheint. 
Gesunden  einen  kurzen  Aufenthalt  bei  ruhigem  Verhalten  in 
großer  Höhe  ohne  wesentliche  Beschwerden  zu  ermöglichen,  ist 
sie  für  Personen  mit  mehr  oder  minder  lebhafter  Tätigkeit, 
oder  die  auf  einen  längeren  Aufenthalt  in  hohen  Gegenden 
angewiesen  sind,  z.  ß.  Stations-  und  Zugführungspersonal,  nicht 
ausreichend.  Hier  hilft  nur  Gesundheit  und  allmähliche  Ge- 
wöhnung. — S 
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Etat 'der  bayerischen  Staatsbahnverwaltung. 


Aus  dem  vor  einig:en  Tagen  dem  Landtage  vorgelegten 
Etat  für  ein  Jahr  der  28.  Finanzperiode  1906  und  1907  entnehmen 
wir  in  gedrängter  Kürze  folgendes:  Zunächst  heben  die  Er- 
läuterungen hierzu  im  allgemeinen  hervor,  daß  die  Verkehrs- 
einnahmen infolge  der  andauernden  Verkehrszunahme  trotz  des 
Umstandes,  daß  die  Wirkungen  der  Personentarifreform  vom 
1.  April  1907  an  in  Rechnung  gezogen  worden  sind,  erheblich 
höher  als  für  ein  Jahr  der  27.  Finanzperiode  veranschlagt 
werden  konnten.  Die  Ausgaben  mußten  ebenfalls  höher  in  den 
Etat  eingestellt  werden,  wobei  es  möglich  war,  die  für  die 
Sicherheit  des  Betriebes  notwendigen  Maßnahmen  besonders 
für  den  Umbau  von  275  km  Gleis  der  durchgehenden  Schnell- 
zuglinien mit  dem  schweren  Oberbau  zu  berücksichtigen  :  die 
Ansätze  für  erheblichere  Ergänzungen  der  baulichen  Anlagen 
mußten  allerdings  in  Anbetracht  der  Finanzlage  in  mäßigen 
Grenzen  gehalten  werden,  auch  konnten  nur  die  Kosten  für 
den  Ersatz  ausscheidender  Fahrzeuge  im  Etat  untergebracht, 
Ansätze  für  Vermehrung  des  Fahrparks  aber  nicht  ge- 
macht werden. 

Dagegen  sind  für  die  Verbesserung  der  Einkommens- 
verhältnisse  des  Personals  nicht  unerhebliche  Beträge  in  den 
Etat  eingestellt  worden ;  für  das  statusmäßige  Personal  sind 
Vorrückungsstellen  vorgesehen  und  außerdem  fiir  einzelne 
(rruppen  dieses  Personals  Nebenbezüge  teils  neu  eingestellt, 
teils  mit  liöheren  Beträgen  veranschlagt  worden.  Auf  die  Ver- 
besserung der  Bezüge  des  gegen  tageweise  Entlohnung  ver- 
wendeten Personals  ist  besonders  Bedacht  genommen  worden; 
der  Betrag  für  die  vorgesehenen  Lohnerhöhungen  beziffert  sich 
auf  rund  2  450  000  M-.  und  unter  Einrechnung  der  Tagegeld- 
erhöhung für  die  Adjunktenaspiranten  auf  2  490  000  Jt. 

Die  Betriebslänge  der  bayerischen  Staatseisen- 
bahnen w  ird  am  31.  Dezember  d.  J.  640::i,92  km  betragen.  Da 
aber  im  Frühjahr  1900  die  Bahn  Donauwörth  -  Treuchtlingen 
mit  34  km,  im  Sommer  und  Herbst  drei  Lokalbahnen  mit  etwa 
14  km  Länge,  dann  während  des  Jahres  1907  weitere  neun 
Lokalbahnen  mit  ungefähr  111,86  km  Länge  zur  Eröffnung  ge- 
langen ,  so  werden  die  bayerischen  Staatsbahnen  bis  zum 
Schlüsse  der  28.  Finanzperiode  eine  Betriebslänge  von  6564  km 
erreichen. 

Die  Einnahmen  aus  dem  Personen-  und  Ge- 
päckverkehr sind  1903  um  5,.39  §,  1904  um  4,20  g  und  in  den 
Monaten  Januar  mit  Juni  d.  J.  um  4,36  S  gegenüber  den 
gleichen  Zeitabschnitten  der  Vorjahre  gestiegen.  Mit  Kürk- 
sicht  auf  diese  günstigen  Ergebnisse  und  die  Landesausstellung 
in  Nürnberg  im  Jahre  1906  wird  auch  für  die  Zeit  bis  31.  März 
1907  mit  einer  4  prozentigen  Verkehrszunahme  gerechnet  werden 
können;  für  die  Monate  April  bis  einschließlich  Dezember  1907 
wird  jedoch  nach  Abrechnung  des  durch  die  Tarifermäßigung 
entstehenden  Ausfalles  mit  einer  12  prozentigen  Verkehrs- 
zunahme gerechnet  werden  dürfen,  wovon  4  ö  auf  die  gewöhn- 
liche Verkehrssteigerung  und  8  j;  auf  die  infolge  der  Tarif- 
ermäßigung darüber  hinausgehende  Verkehrssteigerung  entfallen. 
Nach  diesen  Annahmen  sind  die  Einnahmen  für  Personen- 
beförderung unter  Einrechnung  der  Erträge  der  bereits  er- 
wähnten, nocli  zur  Eröffnung  gelangenden  Hauptbahn  und 
Lokalbahnen  für  ein  Jahr  der  28.  Finanzperiode  mit  54  880  000^/6. 
und  jene  für  Gepäckbeförderung  mit  3  120001)  ,  dann  jene 
für  Beförderung  von  Hunden,  für  bestellte  Sonderzüge  usw. 
mit  1  180  000  ,IL,  somit  insgesamt  mit  59  180  000  JL  in  den  Etat 
einzustellen  gewesen.  Die  Einnahmen  aus  dem  Güter- 
verkehr sind  in  den  letzten  10  Jahren  durchschnittlich  um 
3,99  g  und  in  den  letzten  drei  Jahren  um  durchschnittlich  4,10  % 
jährlich  gestiegen.  Es  wird  daher  für  die  Jahre  1905  und  1906 
mit  einer  jährlichen  Verkehr.ssteigerung  von  3,5  g  gerechnet 
werden  dürfen,  da  sich  erwarten  läßt,  daß  der  Verkehr  sich 
mehr  und  mehr  beleben  wird.  In  der  Annahme  einer  3,5  pro- 
zentigen Verkehrssteigerung  würde  sich  für  die  bereits  er- 
öffneten Linien  die  Einnahme  aus  dem  Güterverkehr  für  ein 
Jahr  der  28.  Finanzperiode  auf  123  284  000  dC.  berechnen,  wozu 
noch  die  Erträge  der  neu  zur  Eröffnung  gelangenden  Lokal- 
bahnen mit  rund  400  000  oii.  kommen,  weshalb  rund  123  680  000  </M. 
in  den  Etat  einzustellen  waren.  Außerdem  sind  im  Etat  u.  a. 
noch  eingesetzt  an  Einnahmen  für  verpachtete  Bahnstrecken 
1259  000  M:,  an  Vergütung  fremder  Bahn  Verwaltungen,  Besitzer 
von  Anschlußgleisen  usw.  für  Mitbenutzung  von  Bahnhöfen, 
Bahnstrecken,  sonstiger  Anlagen  u.  dergl.  2  100  000  J6.,  an  Ver- 
gütung der  Postverwaltung  für  Benutzung  von  W^agenabteilen, 
Beförderung  von  'Eisenbahnpostwagen  924000  JC,  an  Ver- 
gütung der  Neubauverwaltung  für  Dienstleistung  von  Beamten, 
Gestellung  von  Diensträumen  usw.  3  000  000  M.,  an  Miete  und 
Leihgeld  für  Lokomotiven  und  Wagen  2  8  5000  </<6.,  aus  dem 
Verkauf  von  Materialien  und  Abfällen  von  «.olchen,  aus  der  Ab- 
gabe von  Wasser,  Gas,  elektrischem  Strom  usw.  3  820  000  </^^., 
an  Mietzins   für  ßahnholwlrtschaften   370  000  ^/Ä,   für  Dienst- 


und Mietwohnungen  520  000  M.,  für  vermietete  Lagerplätze 
560  000  M.  u.  dergl. 

Die  Ausgaben  sind  ausgeschieden  in  persönliche 
und  sächliche.  Bei  Bemessung  des  Personalbedarfs  für  ein 
Jahr  der  28.  Finanzperiode  ist  angenommen,  daß  die  z.  Z.  vor- 
handenen statusmäßigen  Stellen  zur  Bewältigung  des  Verkehrs 
der  bereits  in  Betrieb  befindlichen  Bahnen  sowie  zur  Deckung 
des  Bedarfs  für  die  in  Betrieb  zu  nehmenden  Lokalbahnen  in 
den  beiden  Jahren  1906  und  1907  noch  ausreichen  werden.  Auf 
die  Neuorgani-iation  der  Verkehrsverwaltung  ist  bei  Bemessung 
des  Personalbedarfs  keine  Rücksicht  genommen,  weil  eine  Ver- 
mehrung der  Stelleu  in  ihrer  Gesamtzahl  und  eine  Erhöhung 
der  Ausgaben  hierdurch  nicht  eintreten  wird.  Uber  die  Neu- 
organisation selbst  wird  eine  eigene  Denkschrift,  in  welcher 
der  künftige  Stellenaüfbau  enthalten  ist,  vorgelegt  werden. 
Gegenüber  den  Bewilligungen  für  ein  Jahr  der  27.  Finanz- 
periode sind,  abgesehen  von  dem  gegen  tageweise  Entlohnung 
beschäftigten  Personal,  weniger  vorgesehen  eine  Stelle  bei 
den  pragmatischen  und  23  Stellen  bei  den  nichtpragmatischen 
Beamten,  Unterbeamten  und  Bediensteten.  Die  in  der  Kategorie 
B I  vorgesehene  Vermehrung  der  Expeditoren-  und  Revisoren- 
steilen  um  143  gegen  den  Einzug  der  gleichen  Anzahl  von 
Adjunktenstellen  geschah  aus  dem  Grunde,  um  noch  einige 
wichtigere  Posten  mit  Expeditoren  und  Revisoren  besetzen  zu 
können  und  die  Beförderungsverhältnisse  der  Adjunkten  zu 
verbessern.  Um  jenen  Adjunktenaspiranten,  die  eine  fünf- 
jährige Aspirantenzeit  zurückgelegt  und  die  Anstellungs- 
( Adjunkten-)  Prüfung  bestanden  haben,  eine  Tagegelderhöhung 
von  50  gewähren  zu  können,  ist  im  Etat  der  Betrag  von 
40  000  Ji.  vorgesehen  worden.  Im  ganzen  sind  im  Etat  ein- 
'gesetzt:  1831  pragmatisch  angestellte  Beamte,  4411  nicht  prag- 
matisch, jedoch  statasmäßig  angestellte  Beamte,  2780  Unter- 
beamte und  18  618  statusmäßige  Bedienstete,  zusammen  27  640 
Stellen  gegenüber  27  664  in  der  27.  Finanzperiode. 

Die  Besoldungen  dieser  sämtlichen  Beamten  und  Be- 
diensteten sind  für  ein  Jahr  veranschlagt  auf  49  387  120  JC., 
mehr  gegenüber  in  der  27.  Finanzperiode  um  1  785  200  M.  Der 
erhebliche  Mehraufwand  ist  zum  größten  Teil  auf  die  ein- 
tretenden Gehaltsvorrückungen ,  auf  die  volle  Wirkung  der 
außerordentlichen  Gehaltszulagen  sowie  auf  die  Erhöhung  der 
Auslandszulagen  und  auf  die  Gewährung  und  Erhöhung  von 
Dienstzulagen  für  einzelne  Personalgruppen  zurückzuführen. 
Für  diätarische  Besoldungen  a)  der  Anwärter  d^s  höheren 
und  mittleren  Eisenbahnbetriebs-  und  Verwaltungsdienstes  sind 
vorgesehen  540  000  Jt.,  b)  für  Löhne  von  insgesamt  8730  Ge- 
hilfen im  Bureau-,  Stations-  und  Maschinenhausdien.st  sowie  für 
die  Lokalbahnagenten  9  900  000  JC.  und  c)  für  Dienstaushilfen 
2  300  000  Jd.;  ferner  fiir  Kommissionsdiäten  und  Reisekosten 
414  000  J6.,  für  Umzugskosten  150  000  J6.,  für  Fahr-,  Stunden- 
und  Nachtgelder  5  000  000  <,/(.,  für  Materialersparnisprämien  und 
Entdeckungen  von  Rad-,  Actis-  und  Schienenbriichen  510  000  Jl. 
und  für  außerordentliche  Remunerationen  4000  cM.  Für  Wohl- 
fahrtszwecke .sind  eingesetzt  die  Kosten  für  den  bahn- 
ärztlichen Dienst  mit  300  000  cM.,  an  Zuschüssen  für  Badekuren 

14  000  J6.,  an  Leistungea  auf  Grund  des  Krankenversicherungs- 
gesetzes 350  000  M.,  tnv  die  beiden  Arbeiterpensionskassen  A 
und  B  560  000  J6.,  für  Unfallrenten  und  Krankengeldbeiträge 
678  000  J6.,  an  Kosten  d  s  Heilverfahrens  und  der  Beerdigungen 
50  000  <i^.,  dann  an  Unterstützungen  an  Beamte  und  Bedienstete 
sowie  deren  Hinterbliebene  210  000  M-i, 

Sächliche  Ausgaben.  Als  größter  Betrag  erscheint 
hierunter   der   Ansatz   für   Kohlen,    Koks   und  Briketts  mit 

15  000  000  c/M.,  dann  3  400000  .//d  für  sonstiges  Betriebsmaterial, 
1040  000  J6.  für  Drucksachen,  Schreib-  und  Zeichenmaterial, 
ferner  für  Beschaffung  von  Oberbaumaterialien  9  960  000  und 
für  Löhne  im  Bahnunterhaltungsdienst  7  800  000  J6.;  für  Be- 
schaffung von  Werkstättenmaterialien  3  75000t)  Ji  und  für  Löhne 
im  Werkstättendienst  6  700  000  J6.  Für  83  in  den  Jahren  1853 
bis  1871  beschaffte  und  in  den  Jahren  1906  und  1907  zur  Aus- 
scheidung bestimmte  Lokomotiven  ist  als  Ersatz  hierfür  die 
Beschaä'ung  von  83  Lokomotiven  verschiedener  Klassen  in  Aus- 
sicht genommen,  wofür  5  000  000  c/l(>.  KoaWa  entstehen  werden. 
Es  wird  jedoch  vorbehalten,  statt  Lokomotiven  Motorwagen  zu 
beschaffen,  sofern  die  eingeleiteten  Versuche  zu  einem  günstigen 
Ergebnisse  führen  sollten.  Ebenfalls  sollen  160  Personen-  und 
6  Postwagen,  die  von  1858—1870  beschafft  wurden  und  nicht 
mehr  verwendbar  sind,  ausgeschieden  werden.  Als  Ersatz  hier- 
für sollen  in  den  Jahren  1906  und  1907  wieder  166  Personen- 
wagen neuester  Bauart  —  darunter  leichte  Lokalbahnwagen 
für  Motorzüge  — •  und  6  Postwagen  im  Kostenbeirage  von 
2  360  000  M  beschafft  werden.  In  ätinlicher  Weise  sollen  sodann 
noch  644  Gepäck-  und  Güterwagen  gegen  Wagen  neuester 
Bauart  ausgeschieden  bezw.  beschafft  werden,  um  den  Güter- 
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Wagenpark  auf  einer  den  Anforderungen  des  Verkehrs  ent- 
sprechenden Leistungsfähigkeit  zu  erhalten ;  hierfür  ist  ein 
weiterer  Aufwand  von  3100000  für  die  beiden  Jahre  1906 
und  1907  im  Etat  vorgesehen. 

Der  Etat  schließt  wie  folgt  ab:  Einnahmen  199  222  900  Jf., 
Ausgaben  142  915  120  < Überschuß  56  307  780  c(^.,  d.i.  gegen- 
über dem  Uberschuß  für  ein  Jahr  der  vorigen  Finanzperiode 
mehr  um  5  297  050  Jf. 


Nach  der  veranschlagten  Gesammt  e  i  n  n  a  h'm  e  n  summe 
berechnet  sich  auf  1  km  Betriebslänge  der  Betrag  von  'i0  8S0  M., 
gegenüber  29 505  der  27.  Finanzperiode,  während  nach  der 
Gesamt  ausgaben  summe  auf  1  km  Betriebslänge  der  Betrag 
von  22116  gegenüber  21  449  </^,  entfällt.  Hinsichtlich  des 
Verhältnisses  der  Ausgaben  zu  den  Einnahmen  ergibt  sich,  daß 
die  Betriebsausgaben  71,74  %  (in  der  27.  Finanzperiode  72,70  §) 
der  Betriebseinnahmen  beanspruchen. 


Beschlüsse  der  ständigen  Tarif  kommission  der  deutschen  Eisenbahnen. 


In  der  Sitzung  dieser  Kommission  am  12.  und  13.  Sep- 
tember d.  J.  in  Norderney  sind  folgende  Beschlüsse  gefaßt 
worden : 

1.  Der  deutsche  Eisenbahn  -  Gütertarif,  Teil  I A  erhält 
folgende  Zusatzbestimmung  zu  §  51  E.-V.-O. :  „IV.  Die  Ab- 
sender können  ohne  Verbindlichkeit  für  die  Eisenbahn  in  den 
Frachtbriefen  zu  Wagenladungen  an  der  für  die  Angabe  der 
Straße  und  Hausnummer  bestimmten  Stelle  die  gewünschte 
Entladestelle  der  Bestimmungsstation  bezeichnen."  Diese  Er- 
gänzung dient  sowohl  dem  Interesse  der  Empfänger  (schnellere 
Bereitstellung  der  Wagen,  Möglichkeit  einer  besseren  Ver- 
fügung über  die  mit  Gleisanschluß  versehenen  Lagerplätze 
schon  bei  Bestellung  der  Güter),  als  auch  dem  Interesse  der 
Eisenbahn  (Erleichterung  des  Rangiergeschäftes  insbesondere 
auf  großen  Bahnhöfen  mit  weitverzweigten  Entladeanlagen, 
schnellere  Auslieferung  des  Gutes  und  damit  Beschleunigung 
des  Wagenumlaufs). 

2.  Die  Zusatzbestimmung  VIII  4  zu  §  51  E.-V.-O.  wird  er- 
gänzt und  lautet  im  Zusammenhange:  ,l)er  Frankaturvermerk 
ist  an  der  im  Frachtbrief  hierfür  vorgesehenen  Stelle  einzu- 
tragen, und  zwar :  (1 — 3)  4.  bei  Teilfrankaturen  durch  Ein- 
stellung des  Betrages  der  letzteren  oder  durch  Bezeich- 
nung der  Nebengebühren  (vergl.  i;  61  Zusatz- 
bestimmung V  Abs.  1)."  Dieser  Zusatz  bringt  die  liisen- 
bahn  -  Verkehrsordnung  in  Ubereinstimmung  mit  der  tatsäch- 
lichen, rechtlich  bisher  nicht  ganz  zweifelfreien  Übung  einer 
alleinigen  Frankierung  des  Frachtzuschlages  für  Angabe  des 
Interesses  an  der  Lieferung  ohne  gleichzeitige  Frankierung  der 
Fracht.  Das  wirtschaftliche  Bedürfnis  hierzu  findet  sich  darin, 
daß  die  Versender  auch  bei  unfrankierten  Sendungen  dem  Em- 
pfänger häutig  für  das  pünktliche  Eintreffen  der  Güter  haften 
müssen  und  sich  dieserhalb  zu  sichern  wünschen. 

3.  Die  Zusatzbestimmung  III  zu  §  62  (6j  E.-V.-O.  soll  in- 
haltlich dahin  ergänzt  werden,  daß  der  Versender  auf  Antrag 
im  Frachtbrief  gegen  Erhebung  einer  Gebühr  von  10  ^  auch 
bei  Nachnahmen  bis  150  M.  sofortige  Nachricht  von  der  er- 
folgten Einzahlung  der  Nachnahme  seitens  der  Empfangsstation, 
und  zwar  auf  Postkarte  nach  vorgedrucktem  Muster  verlangen 
kann.  Der  Verkehrsausschuß  hat  sich  gegen  die  Erhebung  der 
Gebühr  ausgesprochen,  weil  er  die  Mühewaltung  der  Eisenbahn 
schon  durch  die  Nachnahmeprovision  für  abgegolten  hält. 

4.  Die  Zusatzbestimmung  I  zu  §  68  E.-V.-O.  erhält  eine 
Fassung,  die  sie  in  Ubereinstimmung  mit  dem  Absatz  1  dieses 
Paragraphen  bringt.  Aus  dem  bisherigen  Wortlaut  der  ersteren 
konnte  ein  unbeschränktes  Recht  des  Empfängers  gefolgert 
werden,  die  Art  der  Benachrichtigung  über  die  Ankunft  des 
Gutes  einseitig  zu  bestimmen,  während  Absatz  1  E.-V.-O.  jede 
andere  Art  der  Benachrichtigung  als  durch  Boten  oder  Post 
von  einer  voraufgehenden  schriftlichen  Vereinbarung  mit  der 
Eisenbahn  abhängig  macht.  Das  hierin  ausgesprochene  mög- 
liche Ablehnungsrecht  der  Verwaltung  wird  durch  die  neue 
Fassung  der  Zusatzbestimmung  deutlicher  zum  Ausdruck 
gebracht. 

5.  Teil  I  Abt.A  des  deutschen  Eisenbahn-Gütertarifs  wird 
künftig  durch  Aufnahme  eines  alphabetischen  Verzeichnisses 
nebst  systematischer  Ubersicht  der  in  der  Anlage  B  zur  Eisen- 
bahn-Verkehrsordnung aufgeführten  Gegenstände  ergänzt. 

6.  Für  Eil-  und  Frachtstückgut  wird  künftig  als  Mindest- 
fracht nur  einmal  0,30  cM.,  als  weitere  Fracht  bei  der  Umkartie- 
rung  mindestens  0,10  oU.  erhoben,  wenn  die  Fracht  von  der 
deutschen  Versandstation  nicht  sogleich  bis  zur  Empfangstation 
berechnet  werden  konnte.  Durch  diese  Ergänzung  der  all- 
gemeinen Tarifvorschriften  (§§  3,  4,  5  Teil  I  B)  werden  die  seit 
der  Beschränkung  des  Urakartierungstarifs  auf  Wagenladungen 
aufgetretenen  Zweifel  in  der  Berechnung  der  Mindestfracht  für 
Stückgut  beseitigt. 

7.  Betrifft  eine  Änderung  und  Ergänzung  der  §§  23  und  26 
Teil  I  B,  wonach  die  kleineren  in  Gebirgsgegenden  gebräuch- 
lichen Sport-  und  Rutschschlitten  den  Kinderschlitten  tarifarisch 
gleichgestellt,  die  letzteren  gestrichen  und  mit  jenen  unter  dem 
Begrifi'  „Handschlitten  bis  zu  1,5  m  Länge"  zusammengefaßt 
werden.  Der  Sperrigkeitszuschlag  wird  danach  für  die  ein- 
gangs genannten  Schlitten  aufgehoben  und  die  Frachtberech- 
nung nach  dem  Stückgutspezialtarif  begründet. 


8.  Betrifft  eine  unwesentliche  Änderung  im  sogenannten 
Emballagetarif. 

9.  Gewährung  frachtfreier  Beförderung  der  den  nachbe- 
nannten landwirtschaftlichen  Erzeugnissen  beigeladenen  Kälte- 
und  Wärmeschutzmittel  bis  zu  5  %  des  wirklichen  Gewichts  der 
Ladung:  Kartoffeln,  Kohl,  frisches  Obst  und  Rüben.  Das 
gleiche  gilt  für  frische  Fische.  Den  Gurken  dieselbe  Vergünsti- 
gung zu  gewähren,  ist  von  dem  Verkehrsausschuß  abgelehnt, 
von  der  Tarifkommission  dagegen  befürwortet.  Während 
danach  die  Südfrüchte  ebenfalls  unter  die  Vergünstigung  fallen, 
bleibt  diese  der  Milch,  Butter,  dem  Rahm,  frischem  Fleisch, 
frischem  Gemüse  (außer  Kohl),  den  Zwiebeln  und  Eiern  versagt. 
Dem  Antrage,  auch  Eis  unter  die  bevorzugten  Güter  des  §  53 
Teil  I  B  aufzunehmen,  wurde  im  Hinblick  auf  seinen  geringen 
Wert  und  hohen  Schmelzverlust  stattgegeben.  Für  alle  diese 
Güter,  Bier  und  Mineralwasser  eingeschlossen,  wird  jedoch 
künftig  das  frachtfrei  zu  belassende  Schutzmaterial  auf  5  %  des 
wirklichen  Gewichts  der  Ladung  begrenzt,  um  einem  zum  Teil 
schon  beobachteten  Mißbrauch  dieser  Vergünstigung  entgegen- 
zutreten. 

10.  Pflanzendaunen  (auch  Kapok)  im  bearbeiteten  Zu- 
stande, ungepreßt,  ein  wegen  seiner  Leichtigkeit  und  Elastizität 
den  echten  Daunen  kaum  nachstehendes,  aber  erheblich  billi- 
geres Stopf-  und  Polstermaterial,  werden  in  Spezialtarif  III 
versetzt  und  in  das  Verzeichnis  der  in  gedeckt  gebauten  Wagen 
zu  verladenden  Güter  aufgenommen.  Uber  die  Sperrigkeit  im 
Sinne  des  Tarifs  gingen  die  Ansichten  auseinander,  da  sich  der 
Ausschuß  gegen,  die  ständige  Tarifkommission  für  sie  ausge- 
sprochen hat.  Auch  der  Autrag  auf  Tarifierung  des  Roh- 
materials (das  nur  in  gepreßtem  Zustande  eingeführt  wird)  nach 
Spezialtarif  III  wurde  vom  Verkehrsausschuß  angenommen,  von 
der  ständigen  Tarifkommission  abgelehnt. 

11.  Fette  vegetabilische  öle  (d.  h.  die  durch  Pressung  ge- 
wonnenen im  Gegensatz  zu  den  durch  Pressung  und  Destilla- 
tion erzeugten  ätherischen  Ölen,  wie  Terpentinöl  usw.)  werden 
sämtlich  zur  Beförderung  in  Kesselwagen  zugelassen.  Anlaß 
zu  diesem  Beschluß  hat  der  Antrag  gegeben,  der  im  Aufstieg 
begriffenen  Inlandsgewinnung  von  BaumwoUsamenöl  (Cottonöl) 
durch  die  Zulassung  der  Kesselwagenbeförderung  den  Wett- 
bewerb gegen  die  amerikanische  und  englische  öleinfuhr  zu 
erleichtern. 

12.  Eis  ist  zur  Beförderung  in  Privatgüterwagen  zuge- 
lassen ;  durch  diesen  Beschluß  ist  die  bisher  schon  geübte  Be- 
förderung in  solchen  Wagen  auf  die  erforderliche  tarifarische 
Grundlage  gestellt. 

13.  Braunkohlenkoks-  (Grudekoks-)  Briketts,  die  vorwie- 

fend  zur  Heizung  von  Personenwagen  der  Neben-,  Klein-  und 
traßenbahnen  Verwendung  finden,  sind  in  das  Verzeichnis  der 
bedeckt  zu  befördernden  Güter  aufgenommen.  Diese  Ver- 
günstigung ist  zugleich  auf  die  Holzkohlenbriketts  der  Spezial- 
tarife  II  und  III  ausgedehnt,  um  die  miteinander  in  Wettbewerb 
stehenden  Braunkohlenkoks-,  Holzkohlenbriketts  und  Holz- 
briketts in  bezug  auf  die  Bedeckung  gleichmäßig  zu  behandeln. 
Zur  Vermeidung  von  Irrtümern  ist  schließlich  bei  der  Position 
Holzkohlenbriketts  des  Spezialtarifs  II  der  Zusatz :  „auch  Preß- 
kohlen zum  Heizen  der  Eisenbahnwagen"  gestrichen,  da 
zwischen  diesen  und  Holzkohlenbriketts  in  bezug  auf  Her- 
stellung, Verwendung,  Preis  und  Empfindlichkeit  gegen  Nässe 
ein  Unterschied  im  Sinne  des  Tarifs  nicht  besteht  und  diese 
Preßkohlen  daher  nur  als  eine  bestimmte  Sorte  von  Holzkohlen- 
briketts anzusehen  sind. 

14.  Die  Position  „Butter"  des  Spezialtarifs  für  bestimmte 
Eilgüter  erhält  eine  engere  Fassung  durch  den  Zusatz :  „frische, 
gesalzene  oder  ungesalzene",  um  geschmolzene  Butter  (Butter- 
schmalz), die  sich  durch  ihre  besondere  Haltbarkeit  auszeichnet, 
von  jener  Tarifierung  auszuschließen.  Diese  soll  nur  solchen 
Nahrungsmitteln  zugebilligt  werden,  die  einer  raschen  und  nicht 
wieder  gut  zu  maclienden  Verderblichkeit  unterliegen. 

15.  Die  Position  ,,Futterraittel"  des  Spezialtarifs  für  be- 
stimmte Stückgüter  ist  durch  Aufnahme  von  „entfettetem  öl- 
saatmelil"  ergänzt  worden,  da  dieses  nach  dem  alphabetischen 
Verzeichnis  bereits  diesen  Tarit  genießt  und  die  bisher  unter- 
lassene namentliche  Aufführung  in  dem  genannten  Spezialtarif 
als  auf  einem  Irrtum  beruhend  anerkannt  worden  ist. 
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16.  In  dem  Verzeichnis  der  in  gedeckt  g'ebauteu  Wagen 
zu  befördernden  Güter  ist  bei  Nr.  15  und  86  hinter  „Dolomit- 
steine-  bezw.  „Magnesitsteine"  zuzusetzen :  ^wie  unter  Ziffer  6 
der  Position  .Steine'  des  Spezialtarifs  III  genannt".  Es  soll 
hierdurt-h  unzweitVlbaf t  gemacht  werden,  daß  die  Bedeekungs- 
bedürfiigkeit  nicht  den  rohen  Bruchsteinen  dieser  Art,  sondern 
nur  den  aus  diesen  ht-rsrcst'  Uten  Erzeugnissen  zuerkannt  ist. 

17.  .Staubbindeöl",  ein  Gemenge  von  Rohöl,  Seife  und 
Wasser,  das  zur  Staubbiudung  aitf  Straßen  und  Flächen  von 
straßenähnlicher  Beschaffenheit  \'er\vendung  findet,  wird  vor- 
nehmlich dieser  seiner  hygienisihen  Eigenschaften  wegen  in 
i:en  Spezialtarif  II  ein;;ereiht.  Dif  Aufnahme  in  den  Spezial- 
tarif  für  bestimmte  Stückgüter  wurde  indes  abgelehnt,  weil  ein 
ausreichendes  Bedürfnis  hierzu  nicht  vorliegt.    Dieses  „Staub- 

1     bindeöl"    ist  nicht  zu  verwechseln   mit   dem   gleichfalls  dem 

I  Spezialtarif  II  angehörenden  ..Staubvertilgung.smittel"',  einem  Ge- 
menge von  Sand,  Zement  und  Mineralöl,  das  luir  auf  plattem 
Fußboden,  also  in  gedeckten  Räumen  anzuwenden  ist  und  den 
Zweck  hat,  durch  Aufstreuen  auf  den  Boden  den  Staub  beim 
Ausfegen  mit  aufzufassen.    Dieses  „Staubvertilgungsmittel"  ge- 

'    nießt  den  Stüekgutspezialtarif. 

18   Die  Position  „Stärke"  des  Spezialtarifs  I  Ctrockeu)  und 

(  III  (feucht)  hat  eine  andere  Fassung  erhalten,  wodurch  außer 
Zweifel  gestellt  wird,  daß  die  verschiedenen  im  Handel  auf- 

1 tretenden  Stärkearten  einer  gleichen  Taritierung  unterliegen 
sollen.  Die  gangbarsten  Stärkefabrikate  „Kartoffelmehl,  Sago, 
Sagosurrogate,  Tapioka,  Kraftniehl,  Puder,  Arrowroot"  werden 
namentlich  aufgeführt  und  fallen  unter  den  Spezialtarif  I. 

19.  „Abiallauge  von   der   Melasseverarbeitung    zu  Iloh- 
^piritus"  wird  in  den  S[)ezialtarif  III  \  erwiesen  und  zugleich 
zur  Beförderung  in  Kesselwagen  zugelassen.    Hierdurch  wird 
I    diese  Lauge    der  bei   der  Zuckertabrikation  und  Melasseent- 
'!     zuckfti  nng  gewonnenen  Abf'allange,  der  Jene  an  Gehalt  und  Wert 
durchaus  gleicht,  auch  tarifaiiscli  uleichriestellt. 

•20.  Die  Ziffer  5  der  Pof  itionl^Hidz"  des  Spezialtarifs  III  erhält 
einen  Zusatz  des  Inhalts,  daß  die  Schwarten  am  düimen  Ende  ge- 
messen nicht  stärker  als  5  cm  sein  dürfen.  Diese  Begrenzung 
bezweckt  die  Verhinderung  einer  mehrfach  beobachteten  mifj- 
bräuchlichen  Ausnutzung  des  Tarifs,  die  darin  bestand,  daß 
Hölzer  \  on  einer  Stärke  bis  zu  IS  cm,  aber  mit  nur  einer  Schnitt- 
tläche  und  der  Waldkante  als  .,Schwarten"  deklariert  worden 
sind,  für  welche  die  Möglichkeit  nachträglicher  Verwendung  als 
Nutzhölzer  vorlag. 

21.  Die  Ziffer  8  derselben  Position  des  Spezialtarifs  III 
„Dübel"'  erhält  den  Zusatz  „massi\  und  nicht  durchbohrte"  zur 
Unterscheidung  von  den  unter  der  gleichen  Bezeichnung  in  den 
[i    Handel  kommenden  schraubenförmig  gedrehten  oder  doppel- 
I     konisch  geformten  Holzstücken.    Diese  verhältnismäßig  teuren, 
I    zum  Verdübeln  von  Schwellen  dienenden  Klötze  aus  Hartholz 
I    tariüeren  je  nach  dem  Holz,  aus  dem  sie  bestehen,  nach  Spezial- 
tarif I  oder  11. 

"ii.  , Kalziumkarbid  'gemahlen),  zur  Düngemittelfabrikation 
I  bestimmt"  wird  in  den  Spezialtarif  III  verwiesen  und  zugleich 
j  als  bedeckungsbedürftig  in  das  entsprechende  Verzeichnis  (auf 
'  Seitens, Teil  I  B)  aufgenommen.  (Besondere  Beförderungsbedin- 
j    gungen  siehe  Anlage  B  XLlYb.) 

■!  2?j.  Die  Ziffer  2  der  Position  „Steine"  des  Spezialtarifs  III 

}    hat  folgende  Fassung  erhalten : 

I  „Bausteine,  beliebig  bearbeitet,    nicht    geschliffen  odei 

f    poliert"  (Anmerkung  wie  seither).     Es  fallen  demnach  hier- 
unter auch  Steiidiauerarbeiten,  die  bisher  dem  Spezialtarif  II 
■    augehörten,  sofern  sie  an  Bausteinen  vorgenommen  sind.  Mnn 
1    hat  sich  zu  dieser  Detarifierung  zwecks  möglichster  Klarstellung 
i    den  Tarifs  verstanden,  um  den  fortgesetzten  Schwierigkeiten 
und  Beanstandungen  für  die  Folge  vorzubeugen,  die  sich  daraus 
ergeben  haben,  daß  der  Begriff  „profiliert"  des  Spezialtarifs  III 
^    keine  ausreichende  scharf  e  und  deshalb  tarifarisch  brauchbare  Ab- 
grenzung gegenüber  mehr  oder  weniger  ornamentierten  Steinen 
I    mehr  besitzt.  Auch  wird  bei  Vergebung  von  Bausteinlieferungen 
1    ein  Unterschied  zwischen  profilierten  und  ornamentierten  Steinen 
I    nicht  gemacht,    insbesondere  ist    auch    die   Preisstellung  die 
gleiche.    Die  Befürchtung,  daß  auch   Bausteine  mit  hoch- 
[     wertigem  bildhauerischen  Schmuck  die  Tarifierung  nach  Spezial- 
jl    tarit  III   in  Aiis|>rach  neiiiuen   würden,  erschien  deshalb  nicht 


begründet,  weil  für  deren  Beförderung  eine  Verpackungsart  von 
großeier  Sicherheit  erforderlich  ist,  als  die  für  die  Steine  des 
Spezialtarifs  III  zugelassene. 

2i.  Durch  eine  Anmerkung  zu  Ziffer  1  der  Position  „Ton- 
waren" des  Spezialtarifs  III  wird  künftig  gestattet,  zur  Ver- 
meidung von  Verlusten  die  zu  vieleckigen  Platten  gehörigen 
und  mit  diesen  zur  Beförderung  kommenden  Einlagestücke, 
entgegen  den  sonstigen  Verpackungsvorschriften  der  Ton- 
waren des  Spezialtarifs  III,  in  offene,  deckellose  Körbe,  Kisten 
oder  Fässer  zu  verpacken. 

25.  „Gemahlener  Serpentinstein",  der  wie  gemahlener 
Marmor  zur  Anfertigung  von  Terrazzoböden  dient,  ist  in  den 
Spezialtarif  III  verwiesen. 

26.  „Natriumhydrosultidlauge  oder  Natriumhydrosulfür 
Xatriumaulfhydrat)",  ein  Denitrierungsmittel  der  bei  der  Her- 
stellung künstlicher  Seide  zu  verwendenden  Nitrozellulose,  wird 
ihrer  giftigen  Eigenschaften  wegen  zur  Beförderung  in  Kessel- 
wagen zugelassen. 

27.  Die  Zusatzbestimmung  II  1  zu  §  44  E.-V.-Ü.  erhält 
künftig  eine  liir  die  Tierbegleitung  erleichternde  Fassung.  Es 
soll  in  den  Fällen,  wo  mehrere  Wagen  verschiedener  Sendungen 
eines  Versenders  mit  derselben  Bestimmungsstation  in  einem 
Zuge  vereinigt  werden,  die  Zurückziehung  sovieler  Begleiter 
statthaft  sein,  daß  auf  jeden  verbleibenden  Begleiter  nicht  mehr 
als  .S  Wagen  entfallen. 

28.  Die  Zusatzbestimmung  IV  C  6  zu  §  11  E.-V.-O.  (Fahr- 
Iireisermäßigung  für  Ferienkolonien)  erhält  zur  Vorbeugung  miß- 
bräuchlicher Ausnutzung  der  Vergünstigung  eine  die  Absicht 
des  Tarifs  klar  zum  Ausdruck  bringende  Fassung.  Danach 
;renießen  nur  solche  Kinder  die  Fahrpreisermäßigung,  deren 
B(?förderuugs-  und  Unterhaltungskosten  während  der  Ferienzeit 
ganz  oder  teilweise  von  Vereinen  oder  Behörden  getragen 
werden. 

29.  Nach  der  gegenwärtigen  Fassung  der  Zusatzbestim- 
mung V  D  1  f  zu  §  11  E.-V.-O.  war  es  streitig,  ob  auch  den  Mit- 
gliedern der  eingeschriebenen  Hilfskassen  die  in  dem  genannten 
Paragraphen  vorgesehene  Fahrpreisermäßigung  zustehe.  Durch 
die  angenonunene  neue  Fassung  kommt  zum  Ausdruck,  daß  die 
.Mitglieder  dieser  Kassen  einen  Ans])rucli  daratif  haben,  sofern 
sie  versicherungspflichtig  sind.  Maßgebend  hierfür  war  die  Er- 
wägung, daß  die  eingeschriebenen  Hiltskassen  als  zulässige  Form 
iler  allgemeinen  Zwangsversicherung  anzuerkennen  sind. 

Abgelehnt  wurden  die  Anträge  auf:  1.  Aufnahme  von  Zink 
in  Platten  in  das  Verzeichnis  der  bedeckt  zu  befördernden  Güter ; 
2.  Versetzung  von  Riemenscheiben  aus  Holzstoff  oder  Papier  in 
den  Spezialtarif  I  und  den  Stückgutspezialtarif ;  3.  Namentliche 
Aufführung  der  rund  oder  halbrund  gearbeiteten  Hölzer  in  der 
Position  ..Holz"  des  Spezialtarifs  II;  4.  Aufnahme  von  Nelken- 
stengeln in  den  Spezialtarif  FI:  5.  Versetzung  von  unglasierten 
Ofenkacheln  in  den  Spezialtarif  III;  6-  Änderung  der  Zusatz- 
bestimmung HI  1  zu  §  44  E.-V.-O.  (Beförderung  der  Begleiter 
von  Tiersonduiigen  in  Personenwagen);  7.  Änderung  des  §  lOA 
des  deutschen  Eisenbahn-Personen-  uml  Gepäcktarifs,  Teil  I 
(Fortfall  der  Gebührenberechnung  für  Packwagen  in  Zirkus- 
sondi'rzügen). 

Als  noch  nicht  spruchreif  wurden  vertagt  die  Anträge  auf: 
1.  Änderung  des  §  17  der  Allgemeinen  Tarifvorschriften  (Fracht- 
berechnung für  Silberbarren) ;  2.  Änderung  der  Bestimmungen 
über  die  frachtfreie  Beförderung  von  Privatwagendecken  und 
anderen  Lademittidn  ;  3.  Zulassung  von  Kokosbutter  sowie  von 
ungereinigten  Knochen  zur  Beförderung  in  Privatgüterwagen; 
4.  Aufnahme  von  Bleiglätte,  Bleimennige  und  Bleiweiß  des 
Spezialtarifs  III  in  das  Verzeichnis  der  gedeckt  zu  befördernden 
Güter ;  5-  Frachtberechnung  für  Hartblei  und  Schriftmetall ; 
6.  Versetzung  von  Holzsäure  (Holzessig)  des  Spezialtarifs  I  in 
die  Allgemeine  Wagenladungsklasse ;  7.  Frachtberechnung  für 
ßarackenteile ;  8.  Versetzung  von  Korkholz  in  Spezialtarif  III ; 
9.  Versetzung  von  Wollkehricht  in  Spezialtarif  III ;  10.  Änderung 
des  §  7  der  Allgemeinen  Tarifvorschriften  des  deutschen  Eisen- 
bahn-Tiertarifs, Teil  I  (Geflügelverkehr  mit  dem  Auslande). 

Die  Beschlüsse  der  ständigen  Tarifkommission  bedürfen 
zu  ihrer  Durchführung  noch  der  Genehmigung  der  zu  den  Ge- 
neralkonfereuzen  der  deutschen  Eisenbahnen  zugelassenen  Ver- 
waltungen. 


Nachrichten. 


Deutschland. 

y 

I  —  Stimmen  zur  Personentarifreform.    Diese  bildet  in 

1     der  Presse  nach  wie  vor  den  Gegenstand  lebhafter  Erörterung. 
■    In  einem  aus  Baden  stammenden  Aufsatz,  den  die  D.Eisenbahn- 
)    beamten-Ztg.  in  Stuttgart  in  ihrer  Nr.  39  bringt,  wird  die  Aus- 
dehnung der  IV.  Klasse  auf  Süddeutschland  in  zustimmendem 


Sinne  besprochen,  und  es  werden  namentlich  die  dagegen  vom 
sozialen  Standpunkt  aus  erhobenen  Bedenken  in  ruhiger  und 
sachlicher  Weise  widerlegt.  Auch  das  vom  Bund  der  Kaufleute 
herausgegebene  „Deutsche  Handelsmuseum'  begrüßt  es  als  eine 
erfreuliche  Tatsache,  daß  auf  diese  Weise  nunmehr  der  erste 
Schritt  auf  dem  Wege  zur  Vereinheitlichung  des  deutschen 
Verkehrsnetzes  geschehen  soll,  hebt  dann  aber  hervor,  daß  die 
öfientliche  Meinung  noch  zu  keiner  vorbehaltlosen  Zustimmung 
gelangen  könne.  Es  habe  namentlich  nicht  an  Stimmen  ge- 
fehlt, welche  den  Regierungen  auch  in  diesem  Falle  „Plus- 
macherei"  vorgeworfen  hätten,  und  ein  solcher  Argwohn  liege 
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nach  den  bisherigen  auf  dem  Gebiete  der  preußischen  Verkehrs- 
politik gemachten  Erfahrungen  allerdings  nahe.  „Vergebens 
hat",  so  fährt  der  Aufsatz  fort,  „der  Verkehrsminister  im  Parla- 
ment darauf  hingewiesen,  daß  die  Einnahme  der  preußischen 
Staatsbahn  auf  das  Personenkilometer  vom  Jahre  1879  bis  zum 
Jahre  1905  von  3,55  auf  2,51  zurückgegangen,  also  eine  Ver- 
billiguug  von  29,3  %  eingetreten  sei.  Der  Rückgang  in  den 
personenkilometrischen  Einnahmen  beweist  leider  noch  keine 
Verbilligung  des  Verkehrs:  ihm  kann  ebensogut  eine  Ver- 
teuerung der  Verwaltung,  eine  Erhöhung  der  Unkosten,  eine 
minder  sparsame  Wirtschaft  zugrunde  liege  n." 

So  das  erwähnte  Organ  Man  sollte  kaum  glauben,  daß 
jener  Schlußsatz  von  einem  Verkehrskundigen  geschrieben 
werden  konnte.  Denn  bei  dem  betr.  Rückgang  in  den  personen- 
kilometrischen Einnahmen  handelt  es  s'ch  olfensichtUch  nicht 
um  .einen  Rückgang  der  Reineinnahmen,  sondern  der  Roh- 
einnahmen, auf  welche  „eine  Verteuerung  der  Verwaltung,  eine 
Erhöhung  der  Unkosten,  eine  minder  sparsame  Wirtschaft" 
selbstredend  ohne  Einfluß  sind.  Daß  der  Durchschnittspreis, 
welchen  ein  Reisender  gegenwärtig  für  das  von  ihm  durch- 
fahrene  Kilometer  zahlt,  so  viel  niedriger  ist  als  im  Jahre  1879, 
ist  in  erster  Linie  durch  die  zahlreichen  seitdem  erfolgten  Er- 
mäßigungen des  Fahrgeldsatzes,  namentlich  auch  durch  Ein- 
führung von  Arbeiterfahrkarten,  durch  die  Berliner  Stadtbahn- 
und  Vorortbahntarife,  durch  den  neuen  Militärtarif  usw.  ver- 
anlaßt worden.  Es  liegt  also  allerdings  eine  erheb- 
liche Verbilligung  des  Verkehrs  unzweifelhaft  vor,  so 
schwer  es  auch  manchen  Leuten  wird,  dies  unumwunden  an- 
zuerkennen. 

—  Tarifierurg  von  Brotgetreide.  Vom  Verband  deutscher 
Müller  ist  der  Ausschuß  der  Verkehrsinteressenten  bei  der 
ständigen  Tarif  kommission  der  deutschen  Eisenbahnen  kürzlich 
ersucht  worden,  an  zuständiger  Stelle  dafür  einzutreten,  daß 
Brotgetreide  aus  Spezialtarif  I  nach  Spezialtarif  II  der  deutschen 
Eisenbahn-Güterklassitikation  versetzt  wird  (vergl.  Nr.  72  S.  10ü3 
d.  Ztg.).  Die  Ältesten  der  Berliner  Kaufmannschaft  warea  zur 
Unterstützung  dieses  Gesuchs  aus  dem  Grunde  nicht  in  der  Lage, 
weil  nach  ihm  „Mehl"  ausdrücklich  von  der  Detarifierung  aus- 
genommen sein  sollte.  Wie  der  genannte  Ausschuß  den 
Ältesten  jetzt  mitteilt,  hat  er  in  seiner  kürzlich  abgehaltenen 
Sitzung  beschlossen,  keinen  Antrag  auf  Versetzung  von  Ge- 
treide in  Spezialtarif  H  bei  der  ständigen  Tarif  kommission  zu 
stellen. 

—  Die    eisenbahnfachwissenschaftlichen  Vorlesungen 

finden  im  Winterhalbjahr  1905/06  in  folgender  Weise  statt:  In 
Berlin  werden  in  den  Räumen  der  Universität  Vorlesungen 
über  Nationalökonomie  der  Eisenbahnen,  insbesondere  das 
Tarifwesen,  sowie  über  die  Verwaltung  der  preußischen  Staats- 
eisenbahnen und  im  technologischen  Institut  der  Universität 
über  Technologie  gehalten.  Das  Nähere,  namentlich  auch  über 
die  Anmeldung  zu  den  Vorlesungen,  ist  aus  dem  Ansciilag  in 
der  Universität  ersichtlich.  In  Breslau  erstrecken  sich  die 
Vorlesungen  auf  Eisenbahnrecht,  Eisenbahnbetrieb  und  Elektro- 
technik, in  Cöln  auf  die  wirtschaftlichen  Aufgaben  der  Eisen- 
bahnen, insbesondere  das  Tarifwesen  und  Frachtrecht  sowie  auf 
Elektrotechnik,  in  Elberfeld  auf  Technologie,  in  H  a  1 1  e  a.  S. 
auf  Elektrotechnik. 

—  Verlängerung  der  Arbeitszeit  für  Entladung.  Die 

Eisenbahndirektion  Berlin  hat  an  die  Berliner  Handelskammer 
eine  Mitteilung  gelangen  lassen,  wonach  sie  beabsichtigt,  die 
Arbeitszeit  für  die  Entladung  von  Wagenladungen,  die  jetzt 
von  7  Uhr  vormittags  bis  7  Uhr  abends  festgesetzt  ist,  bis 
8  Uhr  abends  auszudehnen  und  im  Sommerhalbjahr  (vom 
1.  April  bis  30.  September)  bereits  um  6  Uhr  früh  beginnen  zu 
lassen.  Die  Empfänger  derjenigen  Wagen,  welche  bis  9  Uhr 
vormittags  ladebereit  gestellt  werden  und  infolgedessen  jetzt 
um  7  Uhr  entleert  sein  müssen,  würden  dann  bis  8  Uhr  abends 
Zeit  zur  Entladung  haben,  auch  wenn  die  Wagen  schon  um 
6  Uhr  laderecht  ständen.  Für  diejenigen  Ladungen  aber,  die 
nach  9  Uhr  ladebereit  gestellt  werden,   bei  denen  also  die 

12  stündige  Entladefrist  auf  den  nächsten  Tag  übergreift,  würde 
sich  die  Arbeitszeit  des  nächsten  Tages  um  eine,  im  Sommer 
um  zwei  Stunden  verkürzen.  Die  Maßregel  würde  nach  An- 
sicht der  Eisenbahnverwaltung  zur  Beschleunigung  des  Wagen- 
umlaufs und  damit  auch  zur  Milderung  des  Wagenmangels 
beitragen.  Die  Handelskammer  beschloß,  die  Angelegenheit 
zunächst  den  beteiligten  Fachausschüssen  zur  Begutachtung 
zu  überweisen. 

—  Ergebnisse  der  Wagengestellnng  und  des  Kohlen-, 
Koks-  nnd  ßrikettver.sandes  im  Ruhr-,  Saar-  und  oberschlesi- 
schen  Kohlenrevier.  Von  den  Zechen,  Kokereien  und  Brikett- 
werken des  Ruhrbezirks  sind  vom  16.  bis  30.  September  d.  J.  in 

13  Arbeitstagen  261  800  und  auf  den  Arbeitstag  durchschnittlich 
20  138  Wagen  zu  10  t  mit  Kohlen,  Koks  und  Briketts  beladen 


und  auf  der  Eisenbahn  versandt  worden,  gegen  240  467  und  auf 
den  Arbeitstag  18  497  Wagen  in  demselben  Zeitraum  des  Vor- 
jahres bei  gleichfalls  13  Arbeitstagen.  Es  wurden  demnach  vom 
16.  bis  30.  September  d.  J.  auf  den  Arbeitstag  1641  und  im 
ganzen  21  333  Wagen  zu  10  t  oder  8,9  §  mehr  gefördert  und 
zum  Versand  gebracht,  als  im  gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres. 

Im  Saarbezirk  betrug  der  Versand  an  Kohlen,  Koks  und 
Briketts  auf  der  Eisenbahn  vom  16.  bis  30.  September  d.  J. 
33  798  Wagen  gegen  33  367,  in  Oberschlesien  75  883  Wagen  gegen 
77  815  und  in  den  drei  Bezirken  zusammen  371  481  Wagen  zu 
10  t  gegen  351  649  und  war  demnach  im  Saarbezirk  431  Wagen 
oder  1,3  %  höher,  in  Oberschlesien  1932  Wagen  oder  2,5  % 
niedriger  und  in  den  drei  Bezirken  zusammen  19  832  Wagen  zu 
10  t  oder  5,6  §  höher  als  in  demselben  Zeitraum  des  Vorjahres. 

Im  ganzen  Monat  September  stellt  sich  der  Versand  von 
Kohlen,  Koks  und  Briketts  auf  der  Eisenbahn  im  Ruhrbezirk 
auf  518  774  Wagen  gegen  475  163,  im  Saarbezirk  auf  68  211 
Wagen  gegen  68  051,  in  Oberschlesien  auf  159  995  Wagen  gegen 
154  260  und  in  den  drei  Bezirken  zusammen  auf  746  980  Wagen 
zu  10  t  gegen  697  474  und  war  demnach  im  Ruhrbezirk  43  611 
Wagen  oder  9,2  §,  im  Saarbezirk  160  Wagen  oder  0,2  §,  in 
Oberschlesien  5736  Wagen  oder  3,7  %  und  in  den  drei  Bezirken 
zusammen  49  506  Wagen  zu  10  t  oder  7,1g  höher  als  im  gleichen 
Zeitraum  des  Vorjahres. 

Die  Gesamtförderung  bezw.  der  Versand  an  Kohlen,  Koks 
und  Briketts  in  den  verflossenen  nenn  Monaten  des  laufenden 
Jahres  beträgt  im  Ruhrbezirk  4  095  074  Wagen  gegen  4  243  438,  im 
Saarbezirk  609  595  Wagen  gegen  580  605,  in  Oberschlesien  1  438  715 
Wagen  gegen  1  302  353  und  in  den  drei  Bezirken  zusammen 
6  143  384  Wagen  zu  10  t  gegen  6 126  396  und  ist  demnach  im 
Ruhrbezirk  148  364  Wagen  oder  3,5  §  geringer,  im  Saarbezirk 
28  990  Wagen  oder  5  tf,  in  Oberschlesien  136  362  Wagen  oder 
10,5  %  und  in  den  drei  Bezirken  zusammen  16  988  Wagen  zu  10  t 
oder  0,3  %  höher  als  in  demselben  Zeitraum  des  Vorjahres. 

Die  höchste  Tagesleistung  in  der  Wagengestellung  im 
Ruhrbezirk  in  dein  vorbezeichneten  Zeitabschnitt  entfiel  auf 
den  22.  September  d.  J.  und  betrug  20  324  Wagen  gegen  18  981 
am  20.  September  im  Jahre  zuvor. 

Die  Zufuhr  von  Kohlen  nach  den  Rheinhäfen  Ruhrort, 
Duisburg  und  Duisburg=Hochfeld  Süd  betrug  in  der  Zeit  vom 
16.  bis  30.  September  d.  J.  46  891  Wagen  zu  10  t  gegen  49  053 
Wagen  im  gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres  und  nach  dem  Dort- 
munder Hafen  252  gegen  107  sowie  von  anderen  Gütern  53 
gegen  68  Wagen  zu  10  t. 

Für  andere  Güter  als  Kohlen,  Koks  und  Briketts  wurden 
im  Ruhrbezirk  in  der  Zeit  vom  16.  bis  30.  September  d.  J.  57  024 
offene  Wagen  gegen  49  488  in  derselben  Zeit  im  Jahre  1904, 
mithin  in  diesem  Jahre  7536  oder  15,2  §  offene  Wagen  mehr  ge- 
stellt und  beladen  abgefahren. 

—  Der  Schrotverkauf  der  preußischen  Staatsbahnver- 
waltnng.  Die  Köln.  Ztg.  schreibt:  Die  Nachricht,  daß  die  Eisen- 
bahnverwaltung  mit  dem  Stahlwerksverband  über  eine  ander- 
weite Regelung  des  Schrotverkaufs  verhandle  und  insbesondere 
beabsichtige,  den  bei  ihr  entfallenden  Schrot  nicht  mehr  wie 
bisher  in  öflentl'cher  Versteigerung  auf  den  Markt  zu  bringen, 
sondern  künftighin  direkt,  unter  Ausschluß  des  Handels,  an  deo 
Stahlwerksverband  abzugeben,  hat  anscheinend  sowohl  in  den 
Kreisen  des  Handels,  wie  namentlich  auch  der  Schrotverbraucher 
eine  gewisse  Beunruhigung  hervorgerufen.  Insbesondere  wird 
die  Befürchtung  laut,  daß  der  Stahlwerksverband  eine  derartige 
Regelung  des  Schrotverkehrs  dazu  benutzen  könne,  den  reinen 
Walzwerken  {gemeint  sind  wohl  die  Martinwerke)  den  Rohstoff 
zu  entziehen.  Wie  wenig  indes  der  Stahlwerksverband  bemüht 
ist,  den  reinen  Walzwerken  den  Rohstofi"  zu  entziehen,  zeigen 
die  stetig  steigenden  Absatzziffern  des  Halbzeugs  für  diese 
Werke.  Der  Teil  des  Schrotentfalls  der  preußischen  Staats- 
bahnen, der  für  die  Werke  des  Stahlwerksverbandes  überhaupt 
nur  in  Frage  kommen  kann,  beträgt  etwa  200  000  t  jährlich.  Die 
Mitglieder  des  Verbandes  haben  aber  über  den  eigenen  Entfall 
hinaus  noch  einen  Schrotbedarf  von  mindestens  600  000  t  jähr- 
lich, der  dem  freien  Markt  entnommen  werden  muß.  Dazu 
kommen  noch  einige  Hunderttausend  Tonnen  für  die  nicht  zum 
Verband  gehörigen  Martinwerke.  Selbst  wenn  also  die  200000  t 
der  Eisenbahnverwaltung  dem  Markt  entzogen  würden,  wäre 
eine  Vergewaltigung  der  freien  Martinwerke  nicht  möglich, 
und  der  Schrothandel  behielte  immer  noch  ein  genügend  großes 
Feld  für  seine  Tätigkeit.  Die  freien  Martinwerke  hätten  außer- 
dem den  Vorteil,  daß  die  Mitglieder  des  Stahlwerksverbandes 
einen  verhältnismäßig  teuren  Schrot  verarbeiten  müßten,  so  daß 
eine  entsprechende  Menge  billigen  Schrots  für  sie  frei  würde. 
Wenn  also  der  Stahlwerksverband,  dem  Wunsche  des  Eisen- 
bahnministers entsprechend,  sich  bereit  erklärt  hat,  in  Verhand- 
lungen über  diese  Frage  einzutreten,  so  ist  dies  in  der  Absicht 
geschehen,  dadurch  seinem  größten  Abnehmer  gefällig  zu  sein. 
Die  Eisenbahnverwaltung  würde  den  Vorteil  haben,  den  Schrot 
gleich  bei  Entfall  ohne  Aufstapelung  dem  empfangenden  Werk 
zusenden  zu  können.   Der  Preis  würde  ein  stetiger,  in  einem 
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bestimmten  Verliältnis  zum  Sciiienenpreis  stellender  sein,  und 
Vorkommnisse,  wie  sie  sich  nicht  allein  bei  der  Firma  Friede- 
berg ereignet  haben,  würden  für  die  Folge  vermieden  werden. 
Der  Gedanke,  den  Schrotverkehr  künftighin  in  der  angegebenen 
Weise  zu  regeln,  ist  also  doch  wohl  ernster  Erwägung  wert. 

—  Das  üntergrundbahnprojekt  der  Großen  Berliner 
Straßenbahn  (s.  Nr.  76  S.  1120  d.  Ztg.)  ist  nunmehr  mit  Erläute- 
rungsbericht  dem  Polizeipräsidium,  der  Eisenbahndirektion,  der 
Stadtgemeinde  Berlin  und  sämtlichen  Vorortgemeinden  zuge- 
gangen. Das  umfangreiche  Schriftstück  umfaßt  32  Seiten.  Die 
Hauptabschnitte  behandeln  die  Linienführung,  den  Strecken- 
ausbau und  die  Veränderungen  im  Betriebs-  und  Verkehrsplan 
des  ganzen  Unternehmens,  welche  die  Ausführung  des  Pro- 
jektes nach  sich  ziehen  wird.  Beigegeben  sind  ein  Ubersichts- 
plan und  sieben  Zeichnungen,  in  denen  die  Linienführung  dar- 
gestellt ist.  Dem  Erläuterungsbericht  sind  einige  Querschnitte 
beigeheftet.  Die  Einfahrtsrampen  zur  Strecke  Pots- 
damer Straße-Leipziger  Straße  sind  einerseits  an  der 
Potsdamer  Brücke  beim  Landwehrkanal,  anderseits  an  der  Spree 
bei  der  Neuen  Roßstraße  gedacht.  Von  der  Potsdamer  Brücke 
\  soll  der  für  die  Untergrundstrecke  bestimmte  Verkehr  abge- 
leitet und  über  die  Brücke  nach  der  ViUtoriastraße  geführt 
werden  ;  von  hier  beginnt  die  viergleisige  Rampe,  die  nach  der 
Untergrundstrecke  hinabführt.  Die  Rampe  soll  an  der  Stelle 
liegen,  wo  sich  gegenwärtig  der  erforderlichenfalls  zu  enteig- 
,  nende  Häuserblock  zwischen  Potsdamer  und  Viktoria-Straße  be- 
findet. Die  Anlage  der  Rampe  wird  den  Verkehr  in  der  Pots- 
damer Straße  nicht  hemmen,  da  sie  ihrer  ganzen  Länge  nach 
außerhalb  dieser  Straße  liegt.  Ähnlich  ist  die  Einfahrt  am  an- 
deren Ende  der  Untergrundbahn  bei  der  Neuen  Roßstraße  be- 
absichtigt. Auch  hier  soll  die  Rampenanlage  an  der  Stelle 
liegen,  wo  sich  gegenwärtig  der  Häuserblock  zwischen  Wall- 
straße und  Spree,  von  tler  Neuen  Grün-  bis  zur  Neueu  Koß- 
straße  befindet.  Die  Ausfahrt  aus  der  Zweigstrecke 
Charlottenstraße  soll  auf  dem  Gendarmenmarkt  parallel 
zur  Französischen  Straße  liegen.  Die  Strecke  zwischen  Pots- 
damer Brücke  und  Neue  Roßstraße  soll  sieben,  einschließlich 
der  an  den  Einfahrten  befindlichen,  die  Zweierstrecke  Char- 
lottenstraße eine  Haltestelle  erhalten.  Die  mittlere  Ent- 
fernung zwischen  zwei  Haltestellen  beträgt  etwa  500  m,  also 
ungefähr  halb  so  viel,  wie  bei  der  Hoch- und  Untergrundbahn  und 
Stadtbahn.  Die  Haltestellen  in  der  viergleisigen  Untergrund- 
I  strecke  verlangen  keine  Verbreiterung  des  Profils.  Sie  sollen 
'  durch  sogenannte  Glciseverschlingungen  gebildet  werden,  bei 
denen  die  vier  Gleise  in  zwei  zusammengeführt  sind,  so  daß  auf 
'  beiden  Seiten  Raum  für  den  Bahnsteig  bleibt.  Die  Eingänge 
zu  den  Haltestellen  in  der  Leipziger  Straße  sollen  zum  Teil  in 
j  die  Häuser  verlegt  werden.  Die  Länge  der  Haltestellen  wird 
1  50 — 100  III  betragen,  so  daß  2—4  Züge  mit  je  einem  Anhäoge- 
j     wagen  gleichzeitig  halten  können.    Die  drei  Einfahrten  zur 

I  Untergrundstrecke  unter  den  Linden  beim  Brandenburger 

II  Tor  liegen  in  der   Charlottenburger  Chanssee,  Königgrätzer 
und  Sommer-Straße.    Unter  dem  Platz  vor  dem  Brandenburger 

;    Tor  und  unter  dem  Pariser  Platz  wird  eine  große  unterirdische 
1    Ringanlage  gebaut,  in  welche  die  vier  sich  kreuzenden  Linien 
1    einmünden.   Die  beiden  Hälften  dieses  Ringes  umgreifen  das 
Brandenburger  Tor  von  außen.   Die  Ringanlage  soll  den  Ver- 
f    kehr  zwischen  den  sich  rechtwinklig  kreuzenden  Strecken  auf- 
nehmen, während  der  Durchgangsverkehr  für  die  Linien  Char- 
i    lottenburger  Chaussee-Linter  den  Linden  durch  zwei  besondere, 
!    tiefer  liegende  Tunrsl  bewirkt  wird.    Kreuzungen  in  Schienen- 
'    höhe  sind  auf  diese  Weise  vermieden.    Eine  ähnliche  Ringan- 
lage ist  beim  Opernhaus  beabsichtigt.     Die  beiden  Einfahrten 
führen  dort  auf  der  einen  Seite  im  Kastanienwäldchen,  auf 
i    der  anderen  Seite  zwischen  Opernbaus  und  der  Königlichen 
Bibliothek  unter  die  Erde.     Diese  Tunnelanlage  kann  auch 
Straßenbahnlinien  der  Stadt  Berlin  aufnehmen.    Die  Unter- 
grundstrecke   Brandenburger    Tor -Unter  den 
Linden  erhält  drei  Haltestellen. 

Der  beabsichtigte  Bauvorgang  ist  im  Projekt  nicht  im 
einzelnen  beschrieben,  sondern  nur  in  allgemeinen  Zügen  dar- 
gelegt.  Eine  Anhäufung  von  ausgehobenen  Erdmassen  soll  bei 
•    dem  Bau  der  ganzen  Strecke  über  Potsdamer  und  Leipziger 
.,    Straße  gänzlich  vermieden  werden.    Der  Bau  soll  vom  Land- 
-    wehrkanal  bei  der  Potsdamer  Brücke  einerseits  und  von  der 
1     Spree  bei  der  Neuen  Roßstraße  anderseits,  also  von  beiden 
Enden  nach  der  Mitte  zu  fortschreiten  ;  die  Erdmassen  werden 
I    dann  sofort  von  der  jeweiligen  Baustelle  mittels  Feldbahnen 
j-    durch  die  fertiggestellte  Tunnelstrecke  nach  den  Rampen  an 
h    den  Enden  fortgeschafft  und  unmittelbar  in  Kähne  verladen, 
j    Auf  demselben  Wege  werden  die  Baumaterialien  herangeschafft. 
I    Uber  den  Bau  selbst  wird  gesagt:    „Es  wird  darauf  Rücksicht 
genommen,  daß  durch  Uberbrückung  der  nicht  zu  lang  zu 
wählenden  Baustellen  der  Straßenverkehr  so  wenig  wie  möglich 
behindert  wird.   Die  Verlegung  bezw.  die  zukünftige  Lage  der 
Kanalisations-,  Gas-,  Wasser-  nndj  Kabelleitungen  wird  nach 


Benehmen  mit  den  zuständigen  Behörden  und  Körperschaften 
durch  spezielle  Ausarbeitungen  festgelegt  werden.  Soweit  uns 
die  maßgebenden  Unterlagen  zu  Gebote  standen,  haben  sich 
aus  ihnen  unüberwindliche  Schwierigkeiten  für  die  Verände- 
rung bezw.  Verlegung  der  vorgenannten  Leitungen  nicht  er- 
geben." Im  Zusammenhange  mit  diesem  Projekt  sind  weit 
ausgreifende  Änderungen  des  jetzigen  Betriebs-  und  Verkehrs- 
planes beabsichtigt.  Der  Bericht  zählt  41  gegenwärtig  heste- 
hende  und  10  neue  Linien  auf,  die  durch  die  Untergrund- 
Strecke  Brandenburger  Tor- Unter  den  Linden  geführt  werden 
sollen  ;  28  alte  und  3  neue  Linien  sollen  durch  die  Untergrund- 
strecke Leipziger  Straße  führen.  Nach  allen  Himmelsrichtungen 
strahlen  diese  Linien  an  den  Endpunkten  der  Untergrund 
strecken  aus  und  erschließen  zahlreiche  neue  Verbindungen, 
die  vorher  nicht  möglich  waren  und  die  dem  Berliner  Verkehr 
neue  und  aussichtsreiche  Bahnen  eröffnen  werden. 

Es  handelt  sich  «ber,  wie  wir  hier  ausdrücklich  be- 
merken möchten,  überall  nur  um  Projekte,  über  deren  der- 
einstige Verwirklichung  noch  niemand  ein  sicheres  Urteil 
haben  kann. 

Diese  Pläne,  die  von  uns  bereits  in  Nr.  76  S.  1120  d.  Ztg. 
gewürdigt  sind,  bildeten  vor  einigen  Tagen  den  Gegenstand 
eingehender  Beratung  in  einer  unter  dem  Vorsitz  des  Ober- 
bürgermeisters Kirschner  abgehaltenen  außerordentlichen 
Sitzung  der  städtischen  Verkehrsdeputation. 
Diese  beschloß  einstimmig  folgendes:  Auf  die  von  der 
Großen  Berliner  Straßenbahngesellschaft  an  den  Magistrat 
gerichteten  Schreiben  betreffend  die  bekannten  neuen  Projekte 
wird  die  städtische  Verkehrsdeputation  nach  ihrem  in  ihrer 
letzten  Sitzung  einstimmig  gefaßten  Beschluß  eine  Antwort 
dahin  erteilen,  daß  die  geplanten  Unternehmen  nach  Möglichkeit 
gefördert  werden  sollen,  sofern  sie  sich  nach  Prüfung  der  noch 
nicht  vorliegenden  Einzelpläne  und  Entwürfe  usw.  als  eine  Ver- 
besserung darstellen  und  ausführbar  sind.  Dagegen  hat  die 
Deputation  es  abgelehnt,  die  Erteilung  einer  neuen  Konzession 
auf  OD  Jahre  und  die  Verlängerung  der  schon  bestehenden  auf 
den  gleichen  Zeitraum  beim  Magistrat  zu  befürworten.  Ferner 
verlangt  die  Deputation  von  der  genannten  Gesellschaft  vor 
Verhandlungen  über  Änderungen  der  bestehenden  Vertrags- 
verhältni«se  die  Anerkennung  des  vertragsmäßigen  .Rechts  der 
Stadt  auf  Übernahme  des  gesamten  Unternehmens  bei  dem  im 
Jahre  1919  bevorstehenden  Ablauf  des  Vertrags.  Die  Sitzung 
füllte  den  ganzen  Abend  aus  und  wurde  erst  gegen  10  Uhr 
geschlossen. 

Das  diesen  Standpunkt  ausführlich  begründende  Schreiben 
der  Deputation  hat,  wie  wir  nachträglich  erfahren,  folgenden 
Wortlaut : 

„Das  in  Gemeinschaft  mit  der  Direktion  der  Berlin-Char- 
lottenburger Straßenbahn  an  den  Magistrat  gerichtete  Schreiben 
vom  27. September  d.J.  betreffend  die  Herstellung  von  Untergrund- 
bahnen im  Zuge  der  Leipziger  Straße  und  Unter  den  Linden 
ist  mit  Abschrift  einer  an  den  Königlichen  Polizeipräsidenten 
gerichteten  Eingabe  von  demselben  Tage  beim  Magistrat  ein- 
gegangen und  uns  zur  geschäftsordnungsmäßigen  Bearbeitung 
uberwiesen  worden." 

„Die  Pläne  und  der  Erläuterungsbericht,  deren  Nachsen- 
dung nach  einem  Randvermerk  vorbehalten  war,  sind  dagegen 
bis  heute  noch  nicht  an  den  Magistrat  gelangt." 

„Vor  Eingang  dieser  Materialien  ist  eine  sachliche  Prüfung 
der  geplanten  Unternehmungen  nicht  möglich.  Sobald  uns 
Pläne  und  Erläuterungsberici/te  vorliegen,  werden  wir  diese 
Prüfung  ungesäumt  vornehmen.  Falls  sich  hierbei  ergibt,  daß 
die  in  Vorschlag  gebrachten  Bauten  ganz  oder  teilwei.se  zweck- 
mäßige Verbesserungen  der  gegenwärtigen  Zustände  herbei- 
führen und  ausführbar  sind,  werden  wir  gern  bereit  sein,  diese 
Unternehmungen  nach  Möglichkeit  zu  fördern,  und  insbesondere 
bei  den  städtischen  Behörden  befürworten,  daß  die  Stadt- 
gemeinde der  Ausführung  der  geplanten  Anlagen  zustimmt 
oder  diese  Ausführung  selbst  übernimmt,  und  daß  sie  hierüber 
mit  Ihrer  Gesellschaft  in  Verhandlungen  tritt." 

„Wir  erklären  aber  schon  jetzt,  daß  wir  es  ablehnen,  bei 
den  städtischen  Behörden  zu  befürworten,  daß  zu  den  neuge- 
planten Anlagen  die  kleinbahngesetzliche  Zustimmung  auf  die 
Dauer  von  90  Jahren,  sei  es  durch  Verlängerung  bereits  erteilter 
Zustimmungen,  sei  es  durch  Gewährung  neuer  Zustimmungen, 
erteilt  und  für  denselben  Zeitraum  das  Recht  der  Benutzung 
der  in  städtischer  Unterhaltung  befindlichen,  bisher  zum  Straßen- 
bahnbetriebe überlassenen  Straßen,  Brücken  und  Plätze  einge- 
räumt wird." 

„Wir  bemerken  schließlich  noch  folgendes  ergebenst:  Nach 
dem  Vertrage  vom  2.  Juli  1897  und  19.  Januar  1898  ist  die 
Gesellschaft  verpflichtet,  nach  Wahl  der  Stadtgemeinde  am 
31.  Dezember  1919  derselben  entweder  den  Bahnkörper  auf 
den  städtischen  Wegestrecken  nebst  Zubehör  unentgeltlich 
zum  Eigentum  zu  überlassen,  auf  sie  das  Recht^.zur  Weiter- 
benutzung der  für  das  Unternehmen  verwendeten,_,deriGeseU- 
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Schaft  gehörigen  Patente  und  Patentlicenzen  ebenfalls  unent- 
geltlich zu  übertragen  und  auf  Verlangen  der  Stadtgemeinde 
ihr  Recht  aus  anderen  hinsichtlich  des  Unternehmens  geschlos- 
senen Verträgen  abzutreten,  oder  auf  den  von  der  Gesellschaft 
berührten  Straßen  unter  Beseitigung  der  eingebauten  Teile 
der  Bahnanlagen  den  früheren  Zustand  auf  ihre  Kosten  wieder- 
herzustellen." 

„Wie  insbesondere  die  dem  Vertragsabschluß  vorausge- 
gangenen Verhandlungen  deutlich  erkennen  lassen,  ist  diese 
Verpflichtung  Ihrer  Gesellschaft  auferlegt,  um  der  Stadtgemeinde 
vom  31.  Dezember  1919  an  den  Betrieb  der  Straßenbahnen  auf 
den  in  Frage  kommenden  Linien  als  städtisches  Unternehmen 
zu  ermöglichen.' 

„Diese  privatrechtliche,  vertragsmäßige  Verpflichtung  ist 
dadurch  nicht  beseitigt  worden,  daß  Ihre  Gesellschaft  ohne  Zu- 
stimmung der  Gesellschaft  von  den  Staatsbehörden  die  Ver- 
längerung ihrer  Konzession  über  den  31.  Dezember  1919  hinaus 
nachgesucht  und  bewilligt  erhalten  hat,  denn  die  vom  Staat 
erhaltene  weitere  Konzession  macht  Ihrer  Gesellschaft  die  Er- 
füllung ihrer  vertragsmäßigen  Verpflichtung  nicht  unmöglich. 
Sollte  Ihre  Gesellschaft  aber  gleichwohl  seinerzeit  die  Erfüllung 
dieser  Ihrer  Verpflichtung  verweigern  und  sollte  die  Stadt- 
gemeinde etwa  infolge  der  von  Ihrer  Gesellschaft  herbeige- 
führten Konzessionsverlängerung  tatsächlich  verhindert  werden, 
die  Erfüllung  dieser  Verpflichtung  gerichtlich  zu  fordern,  so 
würde  Ihre  Gesellschaft  jedenfalls  verpflichtet  bleiben,  der 
Stadtgemeinde  den  durch  die  Nichterfüllung  entstehenden 
Schaden  zu  ersetzen.  Verhandlungen  über  Änderungen  der 
bestehenden  Vertragsverhältnisse  können  daher  unsererseits 
nur  geführt  werden,  wenn  das  unzweifelhafte  Recht  der  Stadt- 
gemeinde nicht  in  Zweifel  gezogen,  sondern  Ihrerseits  vorbe- 
haltlos anerkannt  wird.  Wir  stellen  ergebenst  anheim,  der 
Direktion  der  Berlin-Charlottenburger  Straßenbahn  von  diesem 
Schreiben  Kenntnis  zu  geben.  Städtische  Verkehrsdeputation, 
gez.  Kirschner. " 

—  Neue  Verkehrspläne  in  Berlin.  Die  Verkehrsdeputation 
des  Berliner  Magistrats  hat  sich  in  ihrer  letzten  Sitzung  mit  den 
neuen  Anträgen  der  Kontinentalen  Gesellschaft  für  elektrische 
Unternehmungen  in  Nürnberg  wegen  Herstellung  einer 
Schwebebahn  vom  Bahnhof  Gesundbrunnen  nach  Rixdorf 
und  der  Fortführung  der  Untergrundbahn  vom  Potsdamer  Platz 
nach  dem  Spittelmarkt  und  dem  Alexanderplatz  beschäftigt  und 
eine  Unterkommission  mit  der  Vorberatung  und  schleunigen 
Berichterstattung  beauftragt. 

—  Vorlage  an  den  Eisenbahnrat  in  Oldenburg  über  die 
Personentarifreform.  Der  Eisenbahnrat  für  die  oldenburgischen 
Staatsbahnen  ist,  wie  die  Köln.  Ztg.  schreibt,  auf  den  17.  d.  M. 
zu  einer  Sitzung  einberufen  worden,  die  sich  in  erster  Linie 
mit  der  Personentarifreform  zu  beschäftigen  haben  wird.  Zur 
Vorbereitung  der  Erörterung  hat  die  Verwaltung  der  Staats- 
bahnen eiae  Vorlage  gemacht,  worin  die  Grundlagen  der  ge- 
planten Reform  besprochen  werden.  Die  Verwaltung  stellt 
darin  mit  Genugtuung  fest,  daß  sich  der  Reformplan  sowohl  im 
System  als  auch  in  den  Einheitssätzen  den  im  oldenburgischen 
Binnenverkehr  seit  Jahrzehnten  bestehenden  Tarifen  aufs  engste 
anschließt.    Die  vorgeschlagenen  Einheitssätze  in  der  II.  und 

III.  Klasse  entsprechen  genau  den  oldenburgischen  Sätzen  für 
die  einfache  Fahrt,  und  mit  der  Aufhebung  des  Freigepäcks 
folgt  man  ebenfalls  dem  in  Oldenburg  bestehenden  System. 
Die  Erhöhung  des  Satzes  der  I.  Klasse  ist  wirtschaftlich  ohne 
Bedeutung  und  für  die  oldenburgischen  Verhältnisse  vom 
Standpunkte  der  Verwaltung  aus  keine  Verbesserung,  weil  da- 
durch die  Schalter  belastet  werden,  an  denen  bisher  statt  be- 
sonderer Karten  I.  Klasse  zwei  Karten  III.  Klasse  verkauft 
wurden.  Es  lag  aber  keine  Veranlassung  vor,  gegen  die  Er- 
höhung Bedenken  geltend  zu  machen.  Von  einschneidendster 
Bedeutung  werden  dagegen  für  die  Verkehrsverhältnisse  des 
Großherzogtums  die  Einführung  der  IV.  Wagenklasse  auf  allen 
Strecken  und  die  Erhebung  von  Zuschlägen  für  die  Benutzung 
der  Schnellzüge  sein.  Die  IV.  Wagenklasse  ist  in  Preußen  so 
sehr  eingebürgert  und  derart  stark  benutzt,  daß  eine  Beseiti- 
gung unmöglich  ist,  wenn  nicht  der  Satz  der  III.  Klasse  auf 
den  der  IV.  Klasse  ermäßigt  wird.  Die  gewaltigen  Ausfälle  ver- 
bieten jedoch  ein  solches  Vorgehen.  Es  mußte  deshalb  von 
vornherein  die  Beibehaltung  der  IV.  Klasse  in  Preußen  als  fest- 
stehend angenommen  werden,  und  daraus  ergab  sich  für  die 
übrigen   Staatsbahnen    von    selbst    die   Notwendigkeit,  die 

IV.  Klasse  ebenfalls  anzunehmen,  wenn  anders  die  einheitliche 
Reform  überhaupt  durchgeführt  werden  sollte.  Für  die  olden- 
burgische Verwaltung  konnten  um  so  weniger  Zweifel  be- 
stehen, als  die  oldenburgischen  Strecken  von  den  preußischen 
vollständig  umschlossen  werden.  Übrigens  sind  die  Vorurteile 
gegen  die  IV.  Klasse  infolge  der  besseren  Ausrüstung  mehr  und 
mehr  geschwunden.  Die  Beliebtheit  der  billigen  IV.  Klasse  geht 
daraus  hervor,  daß  in  Preußen  im  Jahre  1903  von  15  855  496  488 
PersonenkUometem  (ohne  Militär)  7  267  586  294  =  47,3  §  in  der 


IV.  Klasse  zurückgelegt  worden  sind.  Die  Reform  wird  deshalb 
gerade  für  den  kleinen  Mann  eine  bedeutende  Preisermäßigung 
mit  sich  bringen.  Für  die  oldenburgische  Verwaltung  ent- 
stehen natürlich  aus  der  Abwendung  von  der  II.  in  die  III.  und 
von  der  III.  in  die  IV.  Klasse  ganz  bedeutende  Ausfälle,  die 
nur  durch  eine  entsprechende  Belebung  des  Verkehrs  Deckung 
finden  können.  Die  Berechtigung  der  Schnellzugzuschläge  er- 
gibt sich  aus  dem  auch  in  Oldenburg  hervorgetretenen  Be- 
dürfnis, den  Nahverkehr  von  den  in  erster  Linie  dem  durch- 
gehenden Verkehr  dienenden  Zügen  fernzuhalten.  Die  Reform 
ist  für  die  oldenburgische  Verwaltung  keine  fiskalische  Maß- 
nahme, wird  aber  im  Interesse  der  Vereinheitlichung  mit  Freude 
begrüßt.  Dagegen  bedauert  die  Verwaltung  mit  den  Verkehrs- 
interessenten den  Wegfall  der  sogen.  Landeskarten  (Monats- 
karten für  alle  Strecken  II.  Klasse  30  J6.,  HI.  Klasse  20  J6), 
die  sich  seit  ihrer  Einführung  einer  steigenden  Beliebtheit  des 
Publikums  erfreut  haben.  Den  besten  Beweis  liefern  die  Zahlen : 
die  Einnahme  aus  Landeskarten  im  ersten  Jahr  nach  der  Ein- 
führung (1898)  betrug  45  000  Ji,  1904  aber  172000  M.  Im  Inter- 
esse der  Vereinheitlichung  mußte  jedoch  Oldenburg  auf  die 
Beibehaltung  der  Landeskarten  (wie  Württemberg)  verzichten ; 
aus  demselben  Grunde  gibt  Preußen,  wenn  die  Reform  zustande 
kommt,  das  Freigepäck  und  Baden  das  Kilometerheft  auf. 

—  Der  Kohlenverkehr  der  sächsischen  Staatseisenbahnen 
in  den  Monaten  Januar  bis  September  1905.  Die  Beförderung 
von  Kohlen  betrug  im  dritten  Vierteljahr  1905  insgesamt 
2  994  435  t  gegen  3  159  301  t  im  gleichen  Zeiträume  des  Jahres  1904. 
Dieser  Rückgang  ist  darauf  zui'ückzuführen,  daß  in  den  Monaten 
Juli  bis  September  1904  die  böhmische  Braunkohle  wegen  ab- 
norm niedriiien  Wasserstandes  der  Elbe  fast  ausschließlich  auf 
die  Eisenbahn  angewiesen  war.  In  diesen  drei  Monaten  wurden 
allein  211  584  1  böhmische  Braunkohle  mehr  als  im  gleichen 
Zeitraum  des  laufenden  Jahres  mit  der  Eisenbahn  nach  Sachsen 
befördert.  Ungeachtet  dieser  Verkehrsabnahme  im  dritten  Viertel- 
jahr 1905  ist  im  Kohlenverkehr  der  sächsischen  Staatseisenbahnen 
in  den  ersten  neun  Monaten  des  laufenden  Jahres  wiederum 
eine  Steigerung  zu  verzeichnen.  Insgesamt  wurden  befördert 
8807603  (1904:  8610  115)t,  d.i.  eine  Zunahme  von  197  488  t 
=  2,29"/ii.  Auf  Steinkohlen  (einschließlich  Koks  und  Briketts) 
entfielen  3  539  017  (3  328  650)  t  =  40,18%,  auf  B  r  a  u  n  k  o  h  1  e  n 
(einschließlich  Koks  und  Briketts)  5  268  586  (5  281  465)  t  —  59,82%. 
All  Steinkohlen  aus  Sachsen  wurden  versendet:  2  760  768 
(2  623  166)  t,  d.  s.  137  602  t  =5,25%  mehr.  Hiervon  entfielen  auf 
das  Zwickauer  Revier  1395  903  (1  335  855)  t,  auf  das  Lugau-Öls- 
nitzer  1  106  806  (1032  709)  t  und  auf  das  Dresdener  Revier  258  059 
(254  602)  t.  An  Steinkohlen  aus  Preußen  gingen  ein  710  494 
(647  064)  t,  d.  s.  63  430  t  n:  9,80 %  mehr,  und  zwar:  aus  Schlesien 
537  763  (459  386)  t  und  aus  Rheinland- Westfalen  172  731  (187  678)  t. 
Der  Eingang  von  Steinkohlen  aus  anderen  Kohlengebieten 
(Böhmen  usw.)  betrug  67  755  (58  420)  t,  d.  s.  9335  t  15,98  % 
mehr.  An  Braunkohlen  (einschließlich  Koks  und  Briketts)  wurden 
versendet:  a)  aus  Sachsen  426  096  (382  884)  t,  d.  s.  43  212  t  =  11,26  % 
mehr;  b)  aus  Sachsen-Aitenburg  1  242  404  (1  119  564)  t,  d.  s.  .50  840  t 
=  4,27%  mehr.  An  Braunkohlen  aus  Preußen.  Türingen  imd 
Anhalt  gingen  ein  869  574  (828  279)  t,  d.  s.  41295  t  =  4,98%  mehr. 
Hiernach  beläuft  sich  die  Gesamtmenge  der  beförderten  Braun- 
kohlen aus  Deutschland  auf  2  538  074  (2  402  727)  t,  wovon  1 073  727 1 
=  42,30%  (1078227  t  =  44,88%)  auf  Braunkohlen  uud  Koks  und 
1  464  347  t  =  57,70  %,  (1  324  500  t  =  55,12  %)  auf  Briketts  entfallen. 
Der  Empfang  an  Braunkohlen  aus  Böhmen  betrug  2  730  512 
(2  878  738)  t,  d.  s.  148  226  t  =  5,15%  weniger.  Die  Ursache  dieses 
Rückganges  wurde  oben  erwähnt.  —  Die  durchschnittliche  täg- 
liche Transportleistung  belief  sich  auf  33  232  (31  4.36)  t. 

—  Der  zweite  deutsche  Kolonialkongreß,  der  vom  5.  bis 
7.  d.  M.  in  Berlin  tagte,  hat  sich  natürlich  auch  mit  dem  Ver- 
kehrswesen in  den  deutschen  Kolonien  beschäftigt.  Insbesondere 
hielt  hierüber  der  Direktor  der  Schantungbahn,  Baurat  Gädertz, 
in  der  Sektion  5  einen  lichtvollen  Vortrag.  Eingehend  besprach 
er  die  für  die  Nachschübe  in  Südwestafrika  jetzt  so  wichtig  ge- 
wordene Regierungsbahn  Swakopmund-Windhuk,  welche  trotz 
ihrer  beschränkten  Leistungsfähigkeit  Erhebliches  fertigge- 
bracht habe,  wobei  aber  ihre  gänzliche  Unzulänglichkeit  für 
solche  Kriegsfälle  deutlich  hervorgetreten  sei.  Die  zweite  dem 
Unternehmungsgeist  zu  verdankende  Linie,  die  Otavibahn,  könne 
wohl  die  Regierungsbahn  unterstützen,  aber  es  verbleibe  die 
obere  Strecke  Karibib-Windhuk,  welche  die  von  zwei  Seiten 
herangeführten  Mengen  von  Gütern  nicht  zu  bewältigen  ver- 
möge. Der  Vortragende  gab  der  Hoffnung  Ausdruck,  daß  recht 
bald  die  Linie  Windhuk-Rehoboth  zur  Wirklichkeit  werden 
möge  als  erstes  Glied  einer  Bahn,  die  bis  nach  Keetmannshoop 
reicht.  Der  Ruf  nach  einer  weiteren  Verbindung  mit  der  Küste 
sei  wohl  verständlich ;  es  werde  sich  auch  hierbei  ein  Mittel 
finden  lassen,  die  entgegenstehenden  Schwierigkeiten  zu  über- 
winden. Der  Vortragende  meinte,  daß  es  auch  in  Südwestafrika 
tagen  wird,  wenn  einmal  die  Bahnen  im  Norden  Erfolg  gehabt 
haben.   Auch  im  östlichen  Afrika  haben  unsere  Nachbarn 
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es  uns  zuvorgetan.  Von  großer  Wichtigkeit  sei  der  Bau  einer 
von  Kilwa  ausgebenden  Bahn  nach  dem  Nyassa,  wollen 
wir  unsere  Kolonie  nicht  zu  einem  vegetierenden  Zustand  ver- 
dammen. Weiterhin  zeigte  der  Vortragende,  wie  in  dem 
kleinsten  unserer  Schutzgebiete,  Kiautschou,  durch  die  dort  in 
den  letzten  Jahren  gebaute  Bahn  schon  schöne  Erfolge  ge- 
zeitigt worden  sind,  und  schloß  mit  einem  warmen  Anruf  an 
den  Reichstag,  unseren  Kolonien  die  Möglichkeit  zur  Entwick- 
lung zu  geben,  was  allein  durch  die  unumgänglichen  Verkehrs- 
mittel geschehen  könne.  In  einem  weiteren  Vortrag  über  den 
Handel  der  deutschen  Kolonien  kam  Herr  J.  K. 
Vietor-Bremen  gleichfalls  auf  die  Bahn  frage.  Sie  sei  in 
Verbindung  mit  der  der  Verkehrswege  überhaupt  die  brennendste 
in  den  Kolonien.  Wenn  der  Reichstag  die  notwendigen  Bahn- 
bauten bewilligte ,  würde  von  Reichszuschuß  für  unsere 
Kolonion  bald  keine  Rede  mehr  sein.  Bahnen  sollen  stets 
Staatsbahnen  sein,  und  nur  zur  Ausbeutung  unserer  offenbar 
sehr  großen  Mineralschätze  gebrauchen  wir  große  kapitalistische 
Gesellschaften.  Sonst  sei  für  alle  Unternehmungen  Geld  genug 
vorhanden.  —  Wir  behalten  uns  vor,  auf  diese  Vorträge  und  die 
sich  anschließende  Erörterung  ausführlicher  zurückzukommen. 

In  der  Vollsitzung  des  Kongresses  am  7.  d.  M.  wurde  der 
Antrag  der  5.  Sektion,  durch  den  u.  a.  zu  dem  Bau  von 
Eisenbahnen  und  Straßen  größere  Mittel  von  Reichswegen 
verlangt  werden,  zum  einstimmigen  Beschluß  erhoben. 

—  Wagenbelenchtung  mittel«  Ga.sglühlichts.  Wie  die 
Vossische  Zeitung  berichtet,  ist  auf  der  Berliner  Stadtbahn  ein 
Zug  probeweise  mit  Gasglnhlicht  ausgerüstet.  Die  zur  Erhöhung 
der  Festigkeit  halbkugelförmigen  Glübstrümpfe  sind  hängend 
befestigt  und  in  kurzem  Abstand  von  einem  feuerfesten,  korb- 

'     förmigen  Gitter  umgeben.    Bei  der  Einrichtung  hat  man  Er- 
fahrungen benutzen  können,  die  auf  der  französischen  Ostbahn 
und  der  französischen  Westbahn  gemacht  worden  sind.  Dort 
hatte  man    zuerst   federnde  Aufhängung   von  Brenner  und 
i    Strumpf  gewählt,  wobei  aber  die  Strümpfe  schneller  als  bei  der 
'    gewöhnlichen  festen  Aufhängung  zerbrachen.    Die  wirtschaft- 

( liehen  Ergebnisse  bei  der  französischen  ^^'estbahn  sind  günstig 
gewesen.  Sollte  sich  die  Beleuchtung  bewähren,  so  bietet  sie 
den  weiteren  Vorteil,  daß  man  statt  des  bisher  verwandten 
Mischgases  gewöhnliches  Leuchtgas  zur  Speisung  benutzen 
kann.  Das  kann  bei  der  heutigen  Beleuchtung  nicht  geschehen, 
da  sich  aus  Steinkohlengas  bei  der  erforderlichen  Kompression 
die  leuchtenden  Bestandteile  niederschlagen.  Bei  Gasglühlicht 
ist  das  aber  gleichgültig,  weil  dabei  eine  nichtleuchtcnde  Bunsen- 
flamme  verwandt  wird. 

—  Frachtgeldhinterziehungen.  W  ie  die  Köln  Ztg.  meldet, 
standen   wegen    umfaugreicher  Frachtgeldhiuterziehungeu  in 

;    diesen  Tagen  drei  ehemalige  Expedienten,  zwei  frühere  Direk- 
'    toren  und  ein  Prokurist  des  Fraulauternt'r  Eisenwerks  vor  der 
'    Strafkammer  de.s  Landgerichts  zu  Saarbrücken.    Die  Hinter- 
ziehungen wurden  auf  dem  Werke  schon  eine  lange  Reihe  von 
Jahren  hindurch  geübt,  bis  sie  durch  Anzeigen  entlassener 
Arbeiter  bekannt  wurden.    Die  Expedienten  gaben  das  Gewicht 
1    der  auf  dem  Werke  beladenen  Wagen  fast  regelmäßig  auf  den 
Frachtbriefen    zu  niedrig  an.     Es  wurden  nun  nachträglich 
.   Überfrachtungen  bis  zu  25UO  kg  für  den  Wagen  ermittelt.  Die 
j   Hinterziehungen  reichen  bis  in  die  80  er  Jahre  zurück,  unter 
f   Anklage  gestellt  werden  konnten  aber  nur  die  in  noch  nicht 
1   rechtsverjährter  Zeit  hegenden.    Hier  hatte  die  Eisenbahndirek- 
U  tioE  gegen  2000  M  hinterzogenes  Frachtgeld  ermittelt,  während 
I   der  Sachverständige  noch  etwa  1300  M.  aus  den  Büchern  er- 
I   mittein  konnte.   Die  angeklagten  Expedienten  suchten  sich  da- 
y  mit   zu  entlasten,    daß  sie  den  Brauch  zu  geringer  Fracht- 
W   doklarierung  seit  langen  Jahren  schon   von  früher  her  mit 
y  übernommen  und  weitergeübt  hätten;  die  Direktoren  erklärten, 
|1   von  diesen  Hinterziehungen  nichts  gewußt  zu  haben.  Hiergegen 
sprach  jedoch  die  Feststellung  des  Sachverständigen,  daß  gerade 
hei  den  Sendungen  an  die  verschiedenen  Zweigstellen  des 
Werkes  die  größten  Frachthinterziehungen  geübt  wurden,  was 
atif  ein  System  schließen  lasse,  das  nicht  ohne  Kenntnis  der 
Direktoren  geblieben  sein  könne.    Das  Gericht  billigte  sämt- 
lichen Angeklagten  mildernde  Umstände  zu  und  erkannte  gegen 
die  Expedienten  auf  je  100  M.  Geldstrafe  und  gegen  die  Direk- 
toren auf  je  400  dt  Geldstrafe.     Der  Prokurist  wurde  frei- 
gesprochen.  Der  Staatsanwalt  hatte  Geldstrafen  von  je  300  und 
1000  M.  beantragt.   Für  die  Frachthinterziehungen  mußte  die 
Firma  an  den  Eisenbahnfiskus  8900  M.  Entschädigung  zahlen. 

—  Präsident  Göpel.  Der  an  Stelle  des  in  den  Ruhestand 
getretenen  PrSsidenten  Simson  zum  Präsidenten  der  Eisenbahn- 

/  direktion  zu  Königsberg  ernannte  bisherige  Ober-  und  Geheime 
Baurat  Alfred  Göpel  ist,  wie  wir  der  Nordd.  Allg.  Ztg.  ent- 
nehmen, Baumeister  seit  dem  Jahre  187'2  und  nach  längerer  Tätig- 
keit im  Dienst  von  Privatbahnen  1882  im  preußischen  Staats- 
dienst angestellt  worden.  Er  war  von  da  ab  Vorsteher  der  Bau- 
mspektion  in  Stargard,  ständiger  Hilfsarbeiter  bei  den  Betriebs- 


ämtern in  Posen  und  Düsseldorf,  seit  1891  als  Eisenbahndirektor 
Mitolied  der  Betriebsämter  in  Paderborn  und  in  Hannover  und 
wurde  am  1.  April  1895  Mitglied  der  Direktion  in  Hannover. 
1901  wurde  er  als  Oberbaurat  nach  Berlin  versetzt  und  war 
hier  Vertreter  des  Präsidenten  in  technischen  Angelegenheiten. 
In  dieser  Stellung  hat  er  sich  besonders  um  die  Ausgestaltung 
des  Fahrplanes  im  Stadt-,  Ring-  und  Vorortverkehr  verdient 
gemacht,  wie  er  auch  schon  in  Hannover  auf  betriebstech- 
nischem Gebiet  mit  großem  Erfolg  tätig  gewesen  war. 


Österreich. 

—  Angebliche  Einstürze   im  VVocheiner  Tunnel.  Von 

Laibach  aus  haben  Nachrichten  den  Weg  in  die  Öffentlichkeit 
gefunden,  wonach  im  Wocheiner-  oder  im  Karawankentunnel 
ausgedehnte  Einstürze  sich  ereignet  hätten.  Die  Gerüchte  sind 
gänzlich  aus  der  Luft  gegriffen  und  dürften  auf  ein  Vorkommnis 
zurückzuführen  sein,  welches  sich  Ende  August  d.  J.  an  anderer 
Stelle  ereignete.  In  dem  eingleisigen  Tunnel  bei  Buk  ovo  im 
Tale  der  Baca  wurde  nämlich  von  dem  starken  Gebirgsdrucke 
das  Mauerwerk  einiger  Ringe  beschädigt.  Bei  der  Wiederher- 
stellung dieser  Ringe  stürzte  einer  während  der  Durchfuhrung 
der  Ausbrucharbeiten  eiu,  ohne  daß  ein  Menschenleben  gefährdet 
oder  irgend  jemand  verletzt  worden  wäre.  Um  die  mit  Rück- 
sicht auf  den  Stand  der  Arbeiten  in  Triest  für  das  nächste  Früh- 
jahr in  Aussicht  genommene  Eröffnung  de.'  Linie  Aßling-Görz- 
Triest  nicht  hinauszuschieben,  wird  nötigen i'alls  vorerst  die  Bahn 
um  die  vom  Bukovotunnel  durchbrochene  Bergnase  außen 
herumgeführt  werden. 

—  Neue  Staatsbahnstrecken.  Am  12.  d.  M.  findet  die 
technisch-polizeiliche  Begehung  der  Linie  Sianki-gali- 
zisch-ung arische  Grenze  statt,  welche  Strecke  gleich- 
zeitig mit  der  Mitte  Oktober  zu  eröffnenden  ungarischen  Linie 
Landesgrenze-Nagyberezna  dem  Betriebe  übergeben 
wird;  hierdurch  wird  der  durchlaufende  Zugverkehr  von  Lem- 
berg nach  Ungvi'ir  hergestellt.  Ferner  ist  für  den  15.  d.  M. 
die  Eröffnung  der  steierischen  Linie  Friedberg-Hartberg 
in  Aussicht  genommen,  und  schließlich  wird  Anfang  Novem- 
ber d.  J.  ein  Teil  der  Pyhrnbahn  dem  öffentlichen  Verkehre 
zugänglich  werden.  Letztere  Linie  wird  im  Anschlüsse  an  die 
Kremstalbahn  vorerst  als  Lokalbahn  zwischen  den  Stationen 
Klaus  und  Spital  am  Pyhrn  eröffnet,  während  die  Vollendung 
der  restlichen  Strecke  Spital  am  Pyhrn-Selzthal  und  die  Auf- 
nahme des  Verkehres  auf  ihr  für  Mitte  des  Jahres  1906  zu  ge- 
wärtigen ist. 

—  Die  neue  Prioritätsanleihe  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn.  Der  Finanziuinister  hat  bewilligt,  daß  die  seinerzeit 
genehmigte  Notierung  des  Teilbetrages  von  6  000  000  Kr.  der 
4prozentigen  Anleihe  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  vom 
Jahre  1904  im  Betrage  von  60  000  000  Kr.  im  amtlichen  Knr.-blatt 
der  Wiener  Börse  auf  einen  weiteren  Betrag  von  24  000000  Kr., 
somit  zusammen  auf  den  Betrag  von  30  000  000  Kr.  dieser  An- 
leihe ausgedehnt  werde. 

—  Steierische  Eisenbahnangelegenheiten.  Eine  größere 
Anzahl  von  Vertretern  Mittelsteiermarks,  denen  sich  auch 
mehrere  Abgeordnete  aus  Kärnten  angeschlossen  hatten,  sprachen 
kürzlich  beim  Leiter  des  Eisenbahnininisteriums  vor,  um  die 
Förderung  mehrerer  Eisenbahnangelegenheiten  Mittelsteiermarks 
zu  erbitten.  Zunächst  erbaten  die  Abgeordneten  die  Unter- 
stützung der  Regierung  im  Interesse  des  Zustandekommens  der 
Sulmtalbahn  und  der  Steierischen  Ostbahn.  Der 
Leiter  des  Eisenbahnministeriums  vermochte  zunächst  in  bezug 
auf  das  Zustandekommen  der  Sulmtalbahn  die  beruhigendste 
Versicherung  zu  geben.  Er  erklärte,  daß  an  die  Konzessionierung 
dieser  Bahn  bald  geschritten  werden  solle  und  daß  es  zu- 
nächst von  den  Konzessionswerbern  abhängen  werde,  ob  sie 
auf  Grund  der  Zusicherung  des  Staatsbeitrages  mit  dem  Bau 
zu  beginnen  bereit  sein  würden.  Den  Zeitpunkt  und  die  Art 
der  parlamentarischen  Inanspruchnahme  dieses  Beitrages  —  ob 
in  einer  Sondervorlage  oder  gemeinsam  mit  anderen  Lokal- 
bahnfragen —  müsse  er  sich  noch  vorbehalten ;  doch  könne 
dieser  Bahnbau  als  gesichert  gelten.  Er  werde  bemüht  sein, 
die  letzten  Schritte  zu  dessen  Durchführung  tunlichst  zu  be- 
schleunigen. Er  erkannte  den  von  den  Grazer  Vertretern  hin- 
sichtlich der  Erbauung  dieser  Bahn  als  einer  Vollbahn  geäußerten 
grundsätzlichen  Standpunkt  an  und  entließ  die  Abordnung  mit 
der  dankenswerten  Versicherung,  daß  erden  verkehrspolitischen 
Interessen  Steiermarks  das  vollste  Augenmerk  zuzuwenden  be- 
strebt sei.  Ferner  wurde  eine  Abordnung  aus  Tirol  wegen  einer 
Beihilfe  zur  elektrischen  Bahn  von  L  i  e  n  z  nach  W  i  n  d  i  s  c  h  = 
Matrei  vorstellig.  Der  Leiter  des  Eisenbahnministeriums  er- 
klärte, daß  die  Regierung  seinerzeit  den  gleichen  Beitrag  zu 
leisten  bereit  sei,  den  das  Land  Tirol  bewilligen  werde. 
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Zeitung  des  Vereins 
Deutscher  EisenbabnTerwaltuniren. 


—  Dynamitanschlag  auf  einen  Schnellzug.  Die  Abge- 
ordneten der  deutschen  Parteien  richteten  au  den  Minister  des 
Innern  und  den  Leiter  des  Eisenbahnministeriums  eine  Anfrage 
über  verbrecherische  Anschläge  auf  Eisenbahnzüge,  welche  die 
Teilnehmer  des  am  1.  d.  M.  in  Brünn  abgehaltenen  deutschen 
Volkstages  benutzten. 

In  der  Anfrage  wurde  darauf  hingewiesen,  daß  auf  den 
Sonderzug,  der  am  1.  d.  M.  abends  von  Brünn  abgegangen 
ist  und  in  dem  sich  etwa  180  bis  200  Teilnehmer  des  ßrünner 
Volkstages  befanden,  in  mehreren  Stationen  Steine  j;eworfen 
wurden,  wobei  sechs  Fensterscheiben  io  Trümmer  gingen.  Einer 
noch  schwereren  Gefährdung  sei  der  nachts  von  Brünn  ab- 
gehende Schnellzug,  welcher  gleichfalls  eine  große  Anzaiil 
deutscher  Teilnehmer  des  Brünner  Volkstages  in  ihre  Heimat 
zurückbrachte,  nur  durch  einen  glücklichen  Zufall  entgangen. 
Von  verbrecherischer  Hand  sei  nämlich  zwischen  den  Stationen 
Blansko  und  Blansko=Stadt  eine  zur  Explosion  vollständig  be- 
reitgestellte Dynamitpatrone  auf  einer  der  Schienen  befestigt 
worden,  von  dem  diensthabenden  Aufseher  beim  Begehen  der 
Strecke  jedoch  aufgefunden  und  unmittelbar  vor  dem  Verkehr 
des  Zuges  entfernt  worden.  Diese  angeführten  Tatsachen  be- 
weisen, wie  in  der  Anfrage  hervorgehoben  wird,  daß  in  wohl- 
vorbereiteter Weise  Anschläge  gegen  das  Leben  der  deutschen 
Volkstagsbesucher  unternommen  worden  seien.  Es  sei  jedenfalls 
im  öffentlichen  Interesse,  das  Ergebnis  der  eingeleiteten  Unter- 
suchung zur  allgemeinen  Kenntnis  zu  bringen,  damit  ersehen 
werden  könne,  zu  welchen  Mitteln  der  tschechische  Fanatismus 
im  Kampfe  gegen  das  Deutschtum  greife,  und  damit  Vor- 
kehrungen getroffen  werden  können,  welche  bei  künftigen  An- 
lässen eine  derartige  Bedrohung  des  Lebens  friedlicher  Deutscher 
hintanzuhalten  geeignet  seien.  Durch  eine  Vertuschung  der 
oben  angeführten,  unzweifelhaft  richtigen  Tatsachen  würden  die 
Behörden  eine  schwere  Schuld  auf  sich  laden. 

Auf  Grund  dieses  Sachverhalts  wurde  an  den  Minister  des 
Innern  die  Anfrage  gerichtet,  ob  er  geneigt  sei,  unverzüglich 
die  strengste  Untersuchung  der  geschilderten  Vorkommnisse 
anzuordnen  und  umgehend  deren  Ergebnis  mitzuteilen.  Außer- 
dem wurde  an  den  Leiter  des  Eisenbahnministeriums  die  An- 
frage gerichtet,  ob  er  gesonnen  sei,  unverzüglich  Erhebungen 
einzuleiten  und  dem  Minister  des  Innern  als  dem  Chef  der 
politischen  Behörde  Maßnahmen  in  Vorschlag  zu  bringen,  die 
geeignet  sind,  derartige  Gefährdungen  zu  verhüten. 

Auf  diese  Anfragen  teilte  der  Minister  des  Innern  mit,  daß 
der  am  1.  d.  M.  von  Brünn  nach  Iglau  abgegangene  Sonderzug 
mit  deutschen  Festteilnehmern  tatsächlich  in  mehreren  Stationen 
mit  Steinen  beworfen  wurde.  Hierdurch  seien  sechs  Fenster- 
scheiben eingeschlagen,  jedoch,  so  viel  bisher  bekannt,  niemand 
verletzt  worden.  Nach  den  Tätern  seien  sofort  eingehende  Nach- 
forschungen eingeleitet  worden,  die  jedoch  bisher  zu  einem  Er- 
gebnisse nicht  geführt  haben;  die  Untersuchung  sei  noch  im 
Zuge.  Es  sei  ferner  auch  richtig,  daß  in  der  Nacht  vom  1.  zum 
2.  d.  M.  bei  der  Station  Blansko  der  Staatseisenbahneresellschaft 
von  dem  diensttuenden  Streckenautseher  eine  »n  die  Schienen 
festgebundene  adjustierte  Patrone  gefunden  und  rechtzeitig  ent- 
fernt wurde.  Auch  aus  diesem  Aulasse  sei  unverzüglich  die 
eingehendste  Untersuchung  eingeleitet  worden.  Es  konnte  je- 
doch bisher  nicht  klargestellt  werden,  ob  es  sich  überhaupt  um 
einen  gegen  die  Teilnehmer  an  den  Brüimer  Veranstaltungen 
geplanten  Anschlag  gehandelt  habe.  Durch  den  Anschlag  wäre 
jedenfalls  der  Schnellzug,  der  von  zahlreichen  Reisenden  deut- 
scher und  tschechischer  Nationalität  besetzt  war,  gefährdet  ge- 
wesen. Die  Untersuchung  werde  mit  allem  Eiter  fortgesetzt, 
es  werde  nichts  unterlassen  werden,  um  die  Schuldigen  festzu- 
stellen und  der  verdienten  Strafe  zuzuführen. 

—  Die  Einnahmen  der  österreichischen  Privatbahnen 

stellten  sich  in  den  abgelaufenen  9  Monaten  im  Vergleich  zu 
den  Einnahmen  in  der  gleichen  Zeit  des  Vorjahres  wie  folgt: 

1905  gegen  1904 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  .   66  489  294  Kr.  -f     16  232  Kr. 

Südbahn   88  133  152    ,    +2886  650  „ 

Staatseisenbahngesellschaft    .   44  375  877    ,   -f-  282026  „ 
österreichische  Nordwestbahn : 

garantierte  Linie    ....    18362613    ,    —    144678  „ 

Ergänzungsnetz   11  538213    ,    -f   465056  „ 

Süd  -  Norddeutsche  Verbin- 
dungsbahn   6  370  6.30    ,    —     56  899  „ 

Aussig-TeplitzerE.  (Hauptnetz)     9  912  219    ,    +   610  559  „ 
Buschtehrader  Bahn  Lit.  A. .    .     6  112  367    „    -f   267  694  „ 
„     Lit.  B. .    .    10  837  666    ,    -j-    164  387  , 
Böhmische  Nordbahn  ....     7  840  324    „    -f     21  158  , 

—  Umbau  des  Salzburger  Bahnhofs.  Dieser  Tage  hat 
bei  der  bayerischen  Staatsbahndirektion  Rosenheim  die  Ver- 
gebung der  Unterbauarbeiten  für  den  Umbau  des  bayerischen 
Teiles  der  Station  Salzburg  stattgefunden.  Der  Zuschlag  der 
Arbeiten,  welche  einen  Betrag  von  etwa  225  000  M.  ausmachen, 


erfolgte  an  eine  österreichische  Firma.  Diese  Arbeiten  bilden 
einen  Teil  des  großen  Bauprogramms  für  den  Umbau  des  Salz- 
burger Bahnhofs. 


Übrige  europäische  Länder. 

—  Wasserkräfte  und  elektrischer  Eisenbahnbetrieb  in 
der  Schweiz.  Im  schweizerischen  Nationalrat  wurde  gleich 
nach  Eröffnung  der  Tagung  angefragt,  ob  Vorkehrungen  ge- 
troffen seien,  um  zur  Zeit  der  Einführung  des  elektrischen 
Betriebes  für  die  Bundesbahnen  die  nötigen  Wasserkräfte 
zur  Verfügung  zu  haben.  Bundesrat  F  o  r  r  e  r  erklärte  in  der 
Hauptsache  folgendes:  Es  werde  noch  manches  Jahr  vergehen, 
bis  der  elektrische  Betrieb  der  Eisenbahnen  eingeführt  werde, 
10  —  15  Jahre.  Der  Bund  müsse  für  die  nötigen  Wasserkräfte 
versorgen,  trotz  der  Möglichkeit,  daß  gegen  alle  Erwartung  der 
elektrische  Betrieb  nicht  eingeführt  werde.  Dieses  Wagnis 
müsse  er  auf  sich  nehmen.  Einer  zum  Studium  der  Frage  be- 
stehenden Gesellschaft  zahlt  der  Bund  erhebliche  Beiträge,  tut 
aber  schon  jetzt  praktische  Schritte,  ohne  die  Vollendung 
dieser  Erhebungen  abzuwarten.  Der  Bund  erwirbt  die  nötigen 
Kräfte  und  stellt  sie  den  Bundesbahnen  gegen  Bezahlung  zur 
Verfügung.  Die  Berechnungen  über  die  Kosten  gehen  noch 
sehr  auseinander  ;  es  werden  wahrscheinlich  150  000  bis  200  000  PS 
benötigt.  Der  Bund  müsse  schon  jetzt  für  eine  Kraft  von 
mindestens  100  000  PS  sorgen.  Au.«  Gründen  der  Landesver- 
teidigung könne  diese  Kraft  nicht  an  der  Grenze,  sondern  müsse 
im  Innern  des  Landes  erworben  werden.  Der  Vorrat  sei  nicht 
so  groß,  wie  man  glaube.  An  eine  Monopolisierung  der 
Wasserkräfte  denke  der  Bundesrat  nicht.  Zwei  Punkte  fielen 
sehr  in  Betracht ;  die  Frage  der  Abgabe  von  Wasserkräften  an 
das  Ausland  und  die  Frage,  ob  die  schweizerischen  Wasser- 
kräfte für  gewisse  Industrien  verwendet  werden  dürfen,  welche 
eine  sehr  große  elektrische  Kraftmenge  nötig  haben,  aber  nur 
wenige  Menschenhände  beschäftigen.  Die  Gotthardbahn 
ist  mit  Genehmigung  des  Bundes  schon  in  Unterhandlungen 
wegen  Erwerbs  der  ihr  nötigen  Wasserkräfte  getreten.  Der 
Bund  wolle  für  sich  nicht  den  Weg  der  Gesetzgebung  be- 
schreiten, sondern  ziehe  die  freiwillige  Konzessionserwerbung 
vor.  Er  ist  bereits  in  Unterhandlung  getreten  betreffs  Erwerbs 
einiger  Konzessionen.  Ferner  interessiere  er  sich  für  ein  großes 
ostschweizerisches  Werk,  wofür  er  erhebliche  Beiträge  leisten 
werde,  und  endlich  unterhandle  er  mit  bereits  erstellten  Elek- 
trizitätswerken über  Erwerb  und  Abgabe  von  Kräften.  Im 
Nationalrat  fanden  diese  Erklärungen  vorwiegend  Zustimmung. 

—  Die  deutsche  Sprache  bei  den  schweizerischen  Bundes- 
biibnen.  In  diesem  Sommer  waren  wieder  in  einer  Reihe  von 
schweizerischen  Blättern  nach  deren  Darstellung  sehr  begründet 
erscheinende  Klagen  erhoben  worden,  daß  in  der  Westschweiz 
die  deutsche  Sprache  auf  den  Eisenbahnen  gegenüber  der 
französischen  zurückgesetzt  werde.  Es  wurden  zahlenmäßige 
Beweise  und  einzelne  Beispiele  vorgebracht.  Jetzt  veröffent- 
licht die  schweizerische  Presse  eine  halbamtliche  Mitteilung, 
wonach  der  Kreiseisenbahnrat  des  ersten  Bundesbahnkreises 
(Lausanne)  sich  mit  der  Frage  befaßt  habe;  aus  dem  sehr  aus- 
führlichen Bericht  der  Direktion  und  aus  der  Erörterung  selbst 
sei  hervorgegangen,  daß  die  Anschuldigungen  durchaus  unbe- 
gründet seien.  Man  darf  wohl  annehmen,  daß  zu  dieser  kurzen 
Erklärung  auch  noch  Belege  veröffentlicht  werden. 

—  Amtliches  schweizerisches  Kursbuch.  Das  seinerzeit 
vom  Verbände  schweizerischer  Verkehrsvereine  angestrebte 
allgemeine  schweizerische  Kursbuch  —  es  war  damals,  wie  der 
„Bund"  schreibt,  das  „mustergültige"  deutsche  Reichskursbuch 
als  Vorbüd  genommen  —  ist  jetzt  zum  erstenmal  für  den 
Winterfahrplan  1905/06,  vom  1.  d.  M.  ab,  von  der  Generaldirek- 
tion der  schweizerischen  Bundesbahnen  gemeinsam  mit  der 
Oberpostdirektion  herausgegeben  worden  und  im  Verlage  von 
Stämpfli  &  Cie.  in  Bern  erschienen.  Es  ist  776  Seiten  stark  und 
kostet  1  Fr.  Der  Stoff  ist,  äußerlich  leicht  erkennbar  durch 
verschiedenfarbiges  Papier,  in  sieben  Abschnitte  geteüt.  Die 
beiden  ersten  enthalten  die  Fahrpläne  der  schweizerischen 
Eisenbahnen  und  Dampfboote ;  der  dritte  die  internationalen 
Zugverbindungen ;  der  vierte  die  ausländischen  Eisenbahnen 
im  Anschluß  an  die  Schweiz ;  der  fünfte  die  schweizerischen 
Personenposten ;  der  sechste  das  gesamte  Tarifwesen,  die  Ge- 
sellschafts-, Schul-,  Abonnements-  und  Rundreisetaxen ;  der 
siebente  das  Verzeichnis  der  schweizerischen  Poststellen,  Tele- 
graphen- und  Fernsprechbureaus  sowie  Post-  und  Telegraphen- 
taxen. Dazu  kommen  Ubersichtskarten.  Das  genannte  schweize- 
rische Blatt  erkennt  die  Leistungen  dieses  amtlichen  schweize- 
rischen Kursbuchs  an,  schließt  aber,  im  Vergleich  zum  muster- 
gültigen deutschen  Reichskursbuch  enthalte  es  immerbin 
noch  einige  Mängel. 

—  Das  finanzielle  Ergebnis  des  Betriebes  der  russischen 
Staatsbahnen  im  Jahre  1903.    Einem  von  der  Reichskontrolle 
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herausgegebenen  Bericht  über  die  russischen  Eisenbahnen  im 
Jahre  1903  können  die  nachfolgenden  Angaben  entnommen 
werden.  Die  Länge  des  im  Betrieb  befindlichen  russischen 
Eisenbahnnetzes  einschließlich  der  Linien  der  Ersten  Zufuhr- 
bahngesellschaft betrug  zu  Ende  des  Jahres  lii03:  54  217  Werst 
(=  57  838  km),  von  denen  etwa  zwei  Drittel  (.?6G62  Wer.st 
=  39  140  km)  vom  Staate  und  ein  Drittel  von  Privatgesellschaften 
betrieben  wurden.  Zum  Bau  des  Plisenbalinnetzes  sind  bis  zum 
Schluß  des  Jahres  1903:  5  608  776  895  R.  verwandt  worden,  wobei 
die  Mittel  hierzu  durch  Ausgabe  von  Aktien  und  Obligationen 
sowie  durch  Anweisung  von  baren  Mitteln  aus  der  Reichsrentei 
aufgebracht  worden  waren.  Der  vorstehend  genannte  Betrafi 
schließt  aucli  83  120000  R.  ein,  die  zum  Bau  von  Privatbahnen 
aufgebracht  worden  waren,  welche  im  Berichtsjahre  noch  ge- 
baut wurden.  Die  auf  den  Bau  der  im  Jahre  1903  in  Betrieb 
befindlichen  Eisenbahnen  verwandten  Mittel  stellten  sich  somit 
auf  5  525  6.56  895  R.  oder  auf  101917  R.  für  eine  Werst 
(=  1,067  km). 

Vom  Staate  wurden  —  wie  vorstehend  schon  bemerkt  — 
im  Jahre  1903:  36  662  Werst  betrieben.  Von  Her  Reict  skontrolle 
werden  nun  die  Staatsbahnon  npch  ihrer  Rentabilität  in  drei 
Gruppen  geteilt:  I.Bahnen,  deren  Reingewinn  die  Zinszahlungen 
für  das  Baukapital  übersteigt.  Zu  dieser  Gruppe  gehören  die 
Baskuntschak-,  die  Jekaterinen-.  die  Transkaukasische,  die  Kursk- 
Charkow-Ssewastopol,  die  Libau  Rornny-,  die  Moskau-Kursker 
mit  der  Moskau-Nishegorod-  und  Murombahn,  die  Moskau  Jaros- 
law- Archangelsk-,  die  Nikolaibahn,  die  Polessje-  und  Weiclisel- 
bahnen,  die  Ssamara  Slatoustbahn  mit  einer  Zweiglinic  nach 
Orenburg,  die  Cbarkow-Nikolajew-  und  die  S'idwestbalinei',  in 
einer  Gesamtläntze  von  205S5  Werst  (=21  963  km);  2.  Bahnen, 
deren  Reingewinn  die  Zinszahluniren  für  das  Baukapital  nicht 
voll  gedeckt  haben.  Zu  dieser  Gruppe  gehörten  nachstehende 
Bahnen  :  die  Baltische  und  Pskow-Rigaer,  die  Moskau-Brester, 
die  Permsche,  die  Riga- Oreler  und  die  Zentralasiatischen  Bahnen, 
in  einer  Gesamtlänge  von  933-;  Werst  (=  9958  km);  3.  verlust- 
bringende Bahnen,  deren  Einnahm»  n  zur  Deckung  der  Betriebs- 
kosten nicht  genügten.  Zu  dieser  Gruppe  gehören  die 
Transbaikal-,  die  Sibirische,  die  Ssysran  Wjasem-  und  die 
Ussuribalin  mit  einer  Gesamtausdehnung  von  6744  Werst 
!=  7194  km). 

Auf  die  fininziellen  Betriebsergebnisse  jeder  dieser  drei 
Hruppen  geht  die  St.  Petersburger  Zeitung,  der  wir  die  Notizen 
entnehmen,  im  einzelnen  nicl)t  ein.  Es  kann  hier  nur  bemeikt 
werden,  daß  sich  aus  den  hierüber  von  der  Reichskontrolle  ge- 
machten Angaben  ergibt,  daß  der  Betrieb  der  Staatsbahuen  im 
Jahre  1903  einen  Verlust  im  B' trage  von  18  880  437  R.  geiren 
32178  114  R.  im  Jahre  1902  ertjeben  bat.  Gegen  das  Vorjahr 
sind  also  die  Verluste  aus  dem  Betriebe  der  Staatsbahnen  um 
13  297  677  R.  oder  um  41,33  8  geringer  geworden.  Die  Ver- 
minderung der  Verluste  ist  auf  eine  Steigerung  des  Güter- 
verkehrs sowie  auf  eine  Einschränkung  der  Betriebsausgaben, 
wie  z.  B.  durch  Verbilligung  des  Heizmaterials  usw.,  zurück- 
zuführen. Das  gesamte  Betriebsergebnis  der  Staatsbahnen 
stellte  sich  für  das  J.ihr  1903  im  Vergleich  zutn  Vorjahre  wie 
folgt:  Die  Bruttoeinnahmen  waren  um  38098  388  R.  oder  8,63  S 
größer  als  im  Vorjahre,  die  Betriebsausgaben  sind  dagegen  nur 
um  16  909  338  R.  oder  5,34"  gewachsen.  Die  Betriebsausgaben 
betrugen  im  Jahre  1902:  71,70;;  der  Bruttoeinnahmen,  im  Jahre 
1903  aber  nur  69,53  1-;. 

Die  Verluste  des  Staates  aus  dem  Betriebe  des  Eisenbahn- 
netzes (18  880  437  R.)  sind  ausschließlich  auf  die  Fehlbeträge  bei 
der  Transbaikal-,  der  Sibirischen,  der  Ussuri-  und  der  Ssysran- 
Wjasemschen  Eisenbahn  zurückzuführen.  Die  Verluste,  des 
Staats  für  diese  vier  Linien  stellten  sich  im  ganzen  aut 
30243  719  R.  Dies  hat  natürlich  auf  das  Gesamtergebnis  des 
staatlichen  Eisenbahnbetriebes  eingewirkt  und  ist  die  Ver- 
anlassung dazu  gewesen,  daß  der  Staat  aus  den  von  ihm  be 
triebenen  Eisenbahnen  einen  Verlust  im  vorhezeichneten  Betrage 
von  18  880  437  R.  zu  verzeichnen  gehabt  hat. 


Fremde  Weltteile. 

—  Die  Eisenbahnlinie  von  Peshawur  zur  afghanischen 
Grenze.  Der  von  der  englischen  Regierung  soeben  be- 
schlossenen P'ortsetzung  der  ostindischen  Haupteisenbahnlinie 
über  Peshawur  hinaus  bis  zur  afghanischen  Grenze  kommt, 
wie  man  der  .Pol.  Korr.'  aus  London  meldet,  große  Bedeutung 
zu.  Die  unter  Leitung  des  Generals  Macdonald  erfolgten  Ver- 
messungen haben  zur  Festlegung  einer  Strecke  im  Tale  des 
Kabulflusses  geführt,  welche  erheblich  geringere  Schwierig- 
I  keiten  bieten  wird,  als  der  Bau  durch  den  Khyberpaß  geboten 
haben  würde.  Die  Länge  der  projektierten  "Strecke  beträgt 
etwa  60  englische  Meilen.  Sie  endet,  da  es  bisher  nicht  ge- 
langen ist,  die  Einwilligung  des  Emirs  zu  einem  Ausbau  der 
englisch  -  britiochen  Bahn-  und  Telegraphenlinif^n  auf  afgha- 
nischem Gebiete  zu  erlangen,   an  der  afghanischen  Grenze. 


Immerhin  wird  eine  an  die  künftige  Kopfstation  der  Bahn  be- 
förderte Truppe  die  großen  Schwierigkeiten  des  Weges 
Peshawur  -  Kabul  hinter  sich  haben,  v.  as  von  weittragender 
Bedeutung  für  die  etwaige  Heranschiebuog  englisch  -  indischer 
Streitkräfte  gegen  eine  von  Norden  in  der  Richtung  auf  die 
Hindukusch  Linie  vorstoßende  Abteilung  ist.  Die  einzige  Bahn, 
welche  bisher  einen  Etappenort  an  der  Grenze  besitzt,  ist  die 
erst  seit  einigen  Wochen  eröffnete,  in  der  Ricbtnng  nut  Kan- 
dahar führende,  90  eoplische  Meilen  lange  Strecke  Quetta- 
Nuschki ;  von  der  Südgrenze  von  Afghanistan  her  kann  aber 
eine  Heeresabteilung  nicht  so  schnell  an  die  Hindukusch  Linie 
gebracht  werden,  wie  von  der  Nordgrenze  aus.  Zur  Ausfüh- 
rung df  ?  neuen  Baues  ist  die  erprobte  Abteilung  von  Quetta 
bereits  nach  Peshawur  versetzt  worden. 

—  Chinesische  Eistjnbahnen.  Die  Eisenbahngesellschaft, 
deren  Ziel  der  Bau  einer  Bahn  von  Kinkians:  nach  Nanchang, 
der  Hauptstadt  der  Provinz  Kianpsi,  und  von  dort  nach  Kian 
und  weiter  über  Kanchou  nach  Kuangtung  bildet,  hat  ihre  Ver- 
walturg  in  Nanchang,  welche  einem  gewissen  Li  Yo  Fen  unter- 
steht. Die  Oberleitung  liegt  in  den  Händ'  u  des  Gouverneurs 
\  on  Kiangsi  und  des  Generalgouverneurs  von  Nanking.  Nach 
einem  Bericht  des  deutschen  Konsulats  in  Nanking  wird  zuerst 
nur  die  Strecke  Kinkiang  -  Nanchang  gebaut  werden.  Das 
Kapital  hierzu  ist  ausschließlich  von  Privatleuten  und  zwar 
von  Chinesen  aus  der  Provinz  Kiangsi  aufgebracht  worden; 
die  Regierung  hat  nichts  dazu  beigesteuert.  Die  Strecke  ist 
bereits  vermessen,  auch  sollen  die  nötigen  Ländereien  bereits 
gekauft  sein.  An  dieser  Bahn  sind  zwei  ausländische  Ingenieure 
angestellt:  ein  Engländer  als  erster  und  ein  Däne  als  zweiter 
logenieur. 

—  Tnnnelhaupläne  in  Nordamerika.  Die  Eisenbahnfähre, 
welche  bei  der  Stadt  Detroit  das  kanadische  Ufer  des  Detroit- 
fiusses  mit  dem  des  Staates  Michigan  verbindet,  genügt 
schon  seit  längerer  Zeit  dem  dortigen  Verkehre  nicht  mehr, 
weil  sie  zur  Winterzeit  durch  Eis  vielfach  gestört  wird.  Es 
sind  deshalb  dort  die  Vorarbeiten  für  einen  Tunnelbau  jetzt 
ernstlich  in  Angriff  genommen.  Außerdem  aber  plant,  wie 
.Engineering"  mitteilt,  die  Michigan-Eisenbahngeselischaft  den 
Bau  eines  zweiten  Tunnels,  der  unter  dein  Niagraraflusse  eine 
Verbindung  zwischen  (iem  Staate  Newyork  und  Kanada  in  der 
Nähe  der  Städte  Buffalo  und  Tonawanda  herstellen  und  gleich- 
zeitig mit  dem  erstgedachten  Bauwerk  zur  Ausführung  ge- 
langen soll. 

—  Die  Fälschung  von  Fahrscheinen  in  den  Vereinigten 
Staaten  von  Amerika,  die  in  großem  Umfange  betrieben  wird, 
ruft  eigenartige  Gegenmaßregeln  der  Eisenbahnverwaltungen 
hervor.  So  entnehmen  wir  der  .Railroad  Gazette" ,  daß 
die  Southern  Pacifichahn  jetzt  ein  eigenes  kleines  Buch  heraus- 
gegeben hat  mit  dem  Aufdruck:  ,Wie  man  in  Texas  mit  Fahr- 
scheinfälschern verfährt.  —  So  gehe  denn  hin  und  tue  des- 
gleichen.' In  diesem  Buche,  das  zur  unentgeltlichen  Verti'ilung 
g-olangt,  wird  eine  Klageschrift  und  ein  Endurteil  in  vollem 
Wortlaut  mitgeteilt,  welches  im  Rechtsstreite  d^•r  Galveston, 
Harrisbury  und  Sau  Antoniobahn  gegen  Sam  Alexander  und 
Genossen  wegen  Fahrscheinfälschung  ergangen  ist.  Leider  gibt 
.Railr.  Gaz."  über  den  Inhalt  dieses  Urteils  nichts  näheres  an, 
doch  fügt  sie  hinzu,  daß  in  Texas  durch  das  tatkräftige  Ein- 
schreiten der  Southern  Pacific- Verwaltung  der  Gebrauch  ge- 
fälschter Fahrscheine  jetzt  naiiezu  völlig  unterdrückt  sei,  und 
(ordert  die  Bahnverwaltungen  in  anderen  Staaten  zu  einem 
gleichen  entschlossenen  Vorgehen  auf. 

—  Panamakanal.  In  Lesseps  Fußstapfen  soll  beim  Bau 
des  Panama kanals  getreten  werden.  Wie  die  ß.  B.-Ztg.  zu  be- 
richten weiß,  hat  der  internationale  Beirat  von  Ingenieuren,  der 
aus  den  besten  Fachmännern  der  Welt  —  auch  einigen  deutschen 
Ingenieuren  —  besteht,  und  den  Präsident  Roosevelt  einberief, 
um  die  von  der  Panama-Kaoalkommission  vorgelegten  Bau- 
pläne zu  prüfen,  in  seiner  letzten  Sitzung  in  Washington  be- 
schlossen, dem  Kanalbau  die  Linie  zugrunde  zu  legen,  welche 
in  den  amtlichen  Karten  unter  dem  Namen  der  französischen 
oder  Lessepschen  eingetragen  ist.  Die  alte  Panamalinie  wurde 
für  die  beste  erklärt.  Bezüglich  der  Frage,  welche  Art  voii 
Kanal  gewählt  werden  soll,  und  welche  Breite  und  Tiefe  und 
welche  Schleusenanzahl  er  haben  soll,  kam  es  noch  zu  keinem 
Beschluß.  Das  kann  vielmehr  erst  der  Fall  sein,  wenn  naan 
sich  über  die  Frage  schlüssig  gemacht  hat,  ob  der  Kanal  in 
gleicher  Höhe  mit  dem  Meeresspiegel  liegen  oder  ein  ausge- 
sprochener Schleusenkanal  sein  soll. 

—  Eisenbahnschienenindiistrie  Kanadas.  Au!  ein  erheb- 
liches Erstarken  der  Schienenindustrie  in  Kanada  la,ßt  nach 
einem  Bericht  des  deutschen  Konsulates  zu  Montreal  die  Enae 
Augn«t  d.  J.  ergangene  Anordnung  der  kanadischen  Regierung 
schließen,  wonach  die  für  die  Stahlfabrikate  ausgesetzte  Prämie 
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in  Zukunft  auf  Stahlschienen  nicht  mehr  gezahlt  werden  soll. 
Wie  die  B.  B.-Ztg.  dem  Konsulatsbericht  entnimmt,  betrug  die 
Prämie  ursprünglich  3  D.  für  die  Tonne,  würde  aber  für  das 
Rechnungsjahr  1905/06  nur  noch  1,65  D.  und  für  das  nächste 
Jahr  nur  noch  1,05  D.  betragen  haben.  Die  neue  Anordnung  ist 
ergangen  in  Ergänzung  derjenigen  vom  27.  August  1904,  wo- 
durch für  schwere  Stahlschienen  der  Einfuhrzoll  von  7  D.  für 
die  Tonne  in  Kraft  gesetzt  wurde.  Man  nimmt  an,  daß  durch 
di  esen  Zoll  die  kanadische  Schienenindustrie  nunmehr  hin- 
reichend geschützt  wird.  Das  neue  Schienenwerk  der  Dominion 
Iron  and  Steel  Company  ist  inzwischen  in  Betrieb  gesetzt  worden 
und  erhielt  bereits  zahlreiche  Aufträge.  Die  Intercolonial 
Eailroad,  Kanadas  Regierungsbahn,  hat  nach  Zeitungsnachrichten 
dort  kürzlich  25  000 1  Stahlschienen  bestellt,  und  zwar  zum  Preise 
von  32,50  D.  für  die  Tonne.  Die  Lieferung  soll  im  Herbst  er- 
folgen, sobald  die  von  der  Grand  Trunkbahn  vorher  bestellten 
25  000 1  Schienen  abgeliefert  sein  werden.  Auch  das  erste  große 
Schienenwerk  Kanadas,  die  Stahlwerke  in  Sault  Ste.  Marie,  ist 
in  vollem  Betriebe.  Die  kanadische  Paciticbahn  hat  dort  in 
diesem  Jahre  bereits  80  000  t  Schienen  bestellt  und  zwar  zum 
Preise  von  28  D.  für  die  Tonne. 

—  Die  Eisenbahnverbindung  zwischen  Süd-  und  AVest- 
australien,  von  der  wir  in  Nr.  80  S.  1214  Jahrg.  1903  berichteten, 
daß  sie  von  den  beteiligten  Staaten  ernstlich,  wenn  auch  vor- 
läufig mit  wenig  Aussicht  auf  Erfolg,  betrieben  werde,  scheint 
jetzt  doch  ihrer  Verwirklichung  etwas  näher  zu  rücken.  Der  von 
den  Kolonien  Neusüdwales,  Viktoria,  Queensland,  Südaustralien 
und  Westaustralien  gemeinsam  eingesetzte  Sachverständigen- 
ausschuß hatte  den  Bau  einer  1760  km  langen  vollspurigen 
Bahn  von  K  a  1  g  o  o  r  1  i  e  nach  Port  Augusta  befürwortet, 
dessen  Kosten  sich  auf  rund  91 OOO  000  belaufen  würden. 
Wie  das  englische  Fachblatt  „Engineering"  mitteilt,  hat  sich 
schon  jetzt  zwischen  den  Staaten  des  östlichen  und  westlichen 
Australiens  ein  Personenverkehr  entwickelt,  und  dieser  würde 
sich  jedenfalls  erheblich  steigern,  wenn  eine  Bahnverbindung 
ihn  erleichterte.  Auch  hat  man  für  Bauzwecke  die  Herstellung 
einer  Zweigbahn  nach  dem  Hafenplatze  Eucla  vorgeschlagen, 
um  dort  Lokomotiven,  Schienen  und  Schwellen  zu  landen  und 
sie  den  Baustellen  zuführen  zu  können. 


Allgemeines. 

—  Der  Anteil  der  deutschen  Handelsmarine  am  Welt- 
handel. Der  Bremer  „Leuchtturm"  schreibt :  In  der  modernen 
Volkswirtschaft  spielt  der  internationale  Warenverkehr,  der 
Außenhandel,  die  führende  Rolle.  Je  höher  die  Ausfuhrmöerlich- 
keit  eines  Landes  ist,  desto  größer  ist  sein  Anteil  am  Welt- 
handel. Seit  den  letzten  50  Jahren  hat  sich  der  Gesamtwert 
des  Welthandels,  der  Anfang  der  60  er  Jahre  rund  30  Milliarden 
Mark  betrug,  verdreieinhalbfacht.  Diese  Steigerung  ist  hervor- 
gerufen durch  die  außerordentliche  Vervollkommnung  unserer 
Industrie  und  begünstigt  durch  den  ständig  wachsenden  und 
sich  immer  mehr  entwickelnden  Verkehr.  Deutschland, 
das  vor  knapp  30  Jahren  in  der  Reihe  der  gütererzeugenden 
und  ausführenden  Staaten  eine  nur  untergeordnete  Rolle  spielte, 
hat  sich  infolge  seiner  Industrialisierung,  die  durch  die  Aus- 
gestaltung von  Technik  und  Verkehr  mit  dem  Anfang  der 
70  er  Jahre  begann,  zu  der  (nach  England)  wirtschaftspolitisch 
bedeutendsten  Weltmacht  emporgehoben  und  steht  in  wirt- 
schaftlicher Beziehung  unter  den  führenden  Staaten  Europas  an 
zweiter  Stelle.  Sein  Anteil  an  dem  Gesamtumsatz  des  Welt- 
handels beträgt  heute  13  §,  während  England  mit  17  g,  Amerika 
mit  10  §  und  Frankreich  mit  9  g  teilnehmen.  Wenn  Deutsch- 
land die  außerordentliche  Steigerung  seiner  Beteiligung  am 
Welthandel  vorerst  der  inneren  politischen  Wandlung,  der  neu- 
zeitlichen Gestaltung  der  Technik  und  der  Verfeinerung  seiner 
handelspolitischen  Maßnahmen  gegenüber  dem  Ausland  ver- 
dankt, so  darf  man  dabei  nicht  vergessen,  daß  der  ständige 
Ausbau  des  Verkehrs  die  deutsche  Arbeit  wirksam  unter- 
stützte. Unseren  Seehäfen  und  der  nimmer  rastenden  Tätig- 
keit unserer  S  c  h  i  f  f  a  h  r  t  s  g  e  s  e  1 1  s  c  h  a  f  t  e  n  haben  wir  es 
in  nicht jCgeringem  Maße  zu  verdanken,  daß  Deutschland  im 
Weltkonzert  heute  tonangebend  ist.  Der  enorme  Aufschwung 
unserer  Industrie  machte  es  erforderlich,  daß  die  deutschen 
Schiffahrtsgesellschaften  mit  der  inneren  wirtschaftlichen  Ent- 
wicklung gleichen  Schritt  hielten.  Besonders  in  den  letzten 
10  Jahren  ist  die  deutsche  Handelsflotte  außerordentlich  ge- 
wachsen. Vergleicht  man  sie  mit  der  englischen,  so  ergibt  sich, 
daß  ; England,  im  Jahre  1894/95  an  der  Welthandelsflotte  mit 
19,5  Millionen  reinen  Registertonnen  einen  Anteil  von  49  §  hatte, 
Deutschland  an  vierter  Stelle  einen  solchen  von  7,6  §.  Im  Jahre 
1904/05  betrug  die  gesamte  Handelsflotte  25  Millionen  reine 
Registertonnen;  daran  war  England  mit  11,5  Millionen  Gesamt- 
tonn engehalt  oder  44,9  Deutschland  an  dritter  Stelle  mit  2,6 
Millionen  oder  9,2  g  beteiligt.   Während  also  Englands  Trans- 


portleistungsfähigkeit seit  1894/95  um  35,3  %  zugenommen  hat, 
ist  in  demselben  Zeitraum  die  Deutschlands  um  82,6 gestiegen. 

Unter  den  Schiffahrtsgesellschaften,  die  den  Verkehr  mit 
den  überseeischen  Ländern  unterhielten,  war  es  insbesondere 
der  N  0  r  d  d  e  u  t  s  c  h  e  L 1  0  y  d ,  der  unter  gioßen  Opfern  als 
Pionier  voranging  und  die  heimische  Arbeit  tätig  unterstützte. 
Als  im  Jahre  1857  der  Norddeutsche  Lloyd  begründet  wurde, 
ahnte  wohl  niemand,  zu  welcher  Bedeutung  dieses  Unternehmen 
heranreifen  und  welche  Rolle  es  in  der  jungen  Entwicklungs- 
geschichte unseres  Handels  spielen  würde.  Heute  unterhält  der 
Lloyd  mit  seiner  Flotte,  die  aus  175  Dampfern,  zwei  Segelschul- 
schiflfen  und  165  Leichtern  und  Kohlenprahmen  besteht  und  einen 
Gesamttonnengehalt  von  676  914  t  besitzt,  einen  weit  ausgreifen- 
den Verkehr,  der  alljährlich  für  viele  Hundert  Millionen  deutsche 
Erzeugnisse  auf  den  Weltmarkt  trägt.  Deutschland  ist  zu  einer 
Weltmacht  geworden  dank  der  rastlosen  Arbeit  seiner  Industrie, 
seines  Handels,  seiner  Schiffahrt. 


Verein  Deutscher  Maschineningenieure. 

In  der  am  26.  September  unter  dem  Vorsitz  des  Oberbau- 
direktors Wiehert  abgehaltenen  Versammlung  gab  Regierungs- 
baumeister Pflug  einen  interessanten  Uberblick  über  den 
jetzigen  Stand  der  Prüfung  der  Lokomotiven  in 
Lokomotiv  prüfständen.  Als  Ergebnis  der  bisher  ge- 
machten Erfahrungen  kann  festgestellt  werden,  daß  die  Probe- 
fahrten der  Lokomotiven  auf  freier  Strecke  beibehalten  werden 
müssen,  und  daß  in  den  Versuchsstationen  die  vergleichenden 
Versuche  wissensf*haftlicher  Natur  auszuführen  sind.  Der  Vor- 
tragende gab  an  der  Hand  zahlreicher  Lichtbilder  eine  Beschrei- 
bung der  auf  der  Weltausstellung  in  St.  Louis  in  Betrieb  ge- 
wesenen Prüfungsstände  (vergl.  Nr.  28  und  72  Jahrg.  1904,  ferner 
Nr.  70  Jahrg.  1905  d.  Ztg.)  sowie  der  z.  Z.  in  der  Hauptwerkstatt 
Grunewald  bei  Berlin  nach  dem  Entwurf  des  Geheimen  Regie- 
rungsrats Professor  A.  v.  Borries  im  Bau  begriffenen  Anlage. 
Ihr  Grundgedanke  ist  folgender:  Die  Lokomotive  ruht  auf 
Rollen,  auf  deren  Achsen  Reibungsbremsen  angebracht  sind. 
Arbeitet  nun  die  Lokomotive,  so  hat  sie  den  Widerstand  der 
Tragrollen  und  der  Bremsen  zu  überwinden,  ohne  sich  jedoch 
hierbei  von  der  Stelle  zu  bewegen.  Von  besonderem  Interesse 
waren  die  Angaben  über  die  Bauart  der  Tragrollen,  der  Bremsen 
der  Ziigkraftmesser,  der  Vorrichtungen  zur  Messung  der  Feuer- 
kistentemperatur usw.  Eingehender  wurde  auch  die  in  St.  Louis 
durchgeführte  Prüfung  einer  vierfach  gekuppelten  fünfachsigen 
Lokomotive  der  Pennsylvaniabahn  besprochen.  Regierungs- 
baumeister Pflug  führte  sodann  noch  eine  größere  Anzahl  inter-  | 
essanter  Gegenstände  aus  der  Lehrmittelsammlung  für  Kraft- 
wagen der  Technischen  Hochschule  zu  Charlottenburg  vor, 
nämlich  Zündapparate,  Kühler,  Gummireifen,  Ketten,  Bremsen, 
explosionssichere  Gefäße  u.  v.  a. 

Hierauf  hielt  Ingenieur  Deinhardt  einen  Vortrag  über 
das  in  der  Vorbereitung  begriffene  illustrierte  sechs-  | 
sprachige    technische    Wörterbuch    nach    der  | 
Methode  Deinhardt-Schloman.    Aus  den  interessanten 
Ausführungen  des  Vortragenden,  die  durch  Lichtbilder  eine 
nähere  Veranschaulichung  erfuhren,  ging  hervor,  daß  das  er- 
wähnte Wörterbuchunternehmen  infolge  seiner  ebenso  eigen- 
artigen wie  praktischen  Inhaltsanordnung  dem  Ingenieur  ein  , 
sprachliches  Hilfsmittel  allerersten  Ranges  an  die  Hand  gibt. 
Durch  Aufnahme  von  verständnisfördernden  Skizzen,  Formeln  } 
und  sonst  in  der  technischen  Welt  allgemein  gebräuchlichen 
Bezeichnungen  und  ferner  dadurch,  daß  der  Inhalt  nach  Materien  j 
gegliedert  wurde,  ist  es  gelungen,  die  sprachlichen  Ausdrücke 
so  genau  zu  umschreiben,  daß  deren  unrichtige  Anwendung  ge- 
radezu unmöglich  erscheint.   Das  Wörterbuch  soll  in  einer  Reihe  ! 
von  einzelnen,  zu  mäßigen  Preisen  käuflichen  Bänden  erscheinen, 
von  denen  jeder  Band  ein  bestimmtes  Gebiet  der  Technik  be- 
handeln und  in  sich  abgeschlossen  sein  wird.    Wie  der  Redner 
hervorhob,  ist  dabei  die  Aufnahme  eines  zusammenfassenden 
Registers  vorgesehen,  das  jeden  einzelnen  Band  geeignet  macht, 
30  zweisprachige  Wörterbücher  der  bisherigen  lexikographischen 
Einrichtung  zu  ersetzen.    Eine  Reihe  der  angesehensten  Ver- 
lagsfirmen des  Auslandes  hat  sich  mit  der  bekannten  Verlags-  i 
buchhandlung  von  R.  Oldenbourg  in  München  und  Berlin  zur  | 
Herausgabe  des  Unternehmens  vereinigt,  dessen  erster  Band  | 
noch  in  diesem  Jahre  zur  Ausgabe  kommen  wird. 


Bücherschau.  | 

—  Lexikon  der  gesamten  Technik  und  ihrer  Hilfswissen- 
schaften.   Im  Verein  mh  Fachgenossen  herausgegeben  von  , 
Otto  L  u  e  g  e  r.    Zweite,  vollständig  neu  bearbeitete  Auflage. 
Zweiter   Band.     Stuttgart    und   Leipzig.    Deutsche   Verlags-  ; 
anstalt. 
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Der  vor  kurzem  erschienene  zweite  Band  der  zweiten  Auf- 
lage von  Luegers  Lexilvon  umfaßt  die  Stichworte  von  Bie- 
gungsachse bis  Dollieren.  Die  in  der  Besprechung  des 
ersten  Bandes  (vergl.  Nr.  4  S.  61  d.  Ztg.)  bemerkten  wesent- 
lichen Vorzüge  und  Verbesserungen  der  neuen  Auflage  gegen- 
über der  ersten  treten  auch  bei  dem  zweiten  Bande  in  Erschei- 
nung. Sie  betreffen  außer  voller  Berücksichtigung  der  inzwischen 
gemachten  Fortschritte  die  äußere  Anordnung,  die  Auswahl  der 
Stichworte,  die  der  Bedeutung  des  Gegenstandes  gemäße  ein- 
gehendere oder  verkürzte  Darstellung  und  die  zahlreich  bei- 
gefügten  Abbildungen.     Im  vorliegenden  Bande  nimmt  das 


wichtige  Gebiet  des  Dampfes^mit  den  hauptsächlichen  Stich- 
worten:  Dampf  (gesättigter;^  ?und  überhitzter;,  Dampfboote, 
Dampfertypen,  Dampfkessel,^;Dampfmaschinen,  Dampfturbinen 
usw.  allein  l-i8  Seiten  in  Anspruch.  Eine  besonders  eingehende 
Behandlung  ist  den  Dampfturbinen,  die  ja  neuerdings  eine  große 
Bedeutung  erlangt  haben,  zuteil  geworden.  Unter  den  sonstigen 
Stichworten  des  Bandes,  die  durch  eine  umfangreichere  und 
mehr  oder  weniger  neue  Bearbeitung  hervortreten,  dürften  zu 
nennen  sein :  Blitzableiter,  Bodenspeicher,  Bremsen,  Brennstoffe, 
Brikettieren,  Brücken,  Chronometer,  Dach,  Decke,  Desinfektion, 
Dock  und  andere. 


Amtliehe  Mitteilungen  der  gesehäftsführenden  Verwaltung. 


Zarechnnns:  neuer  Strecken  zu  den  Vereinsbahnstrecken. 

Die  am  1.  Oktober  d.  J.  dem  öffentlichen  Verkehr  über- 
gebene  14,-27  km  lange  Strecke  Westerstede-Grabstede 
der  Großher/.oglich  oldenburgi.schen  Staatseisenbahnen  s^owie 
die  am  4.  Oktober  d.  J.  dem  öffentlichen  Verkehr  übergebene 
59,880  km  lange  Strecke  Carthaus  i.  Wstpr.  -  Lauenburg 
i.  Pom.  der  Königlichen  Eisenbahndirektiou  Danzig  sind  den 
Vereinshahnstrecken  zugerechnet  worden. 

Eröffnung  von  Stationen. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Breslau.  Am 
1.  Oktober  d.  J.  ist  der  an  der  Hauptbahnstrecke  Breslau- 
Mittelwalde  zwisclieii  Wartha  Stadt  und  Glatz  Hauptbhf.  ge- 
legene Haltepunkt  Labitsch  für  den  Personen-  und  Gepäck- 
verkehr eröffnet  worden.  Die  Entfernung  beträgt  von  Labitsch 
bis  Wartha  Stadt  ."),96  km,  bis  Glatz  Hauptbhf.  3,08  km. 

EisenbahndirektionsbezirkKönigsberg  i/Pr. 
Am  15.  November  d.  J.  wird  die  an  der  Strecke  Ortolsburg- 
Neidenburg  zwischen  Orteisburg  und  Gr.  Schiemanen  gelegene 
Haltestelle  Schodmack  für  den  Personen-,  Gepäck-,  Güter- 
und Tierverkehr  eröffnet.  Die  Abfertigung  voq  lebenden 
Tieren  in  Etagewagen,  Fahrzeugen  und  Sprengstoffen  ist  aus- 
geschlossen. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Mainz.  Die  an 
der  Bahnstrecke  Wiesbaden-Dotzheim  neuerrichtete  Station 
Waldstraße  wird  am  15.  Oktober  d.  J.  für  den  Personen- 
und  Gepäckverkehr  eröffnet  werden.  Die  Entfernungen  be- 
tragen bis  Wiesbaden  Rheinbahnhof  4,08  km,  bis  Dotzheim 
2,82  km. 

Königlich  württembergische  Staatseisen- 
bahnen. Der  an  der  Linie  Cannstatt- Aalen  zwischen  den 
Stationen  Lorch  und  Gmünd  errichtete  Haltepunkt  D  e  i  n  b  a  c  Ii 
ist  am  1.  Oktober  d.  J.  für  den  Personen  ,  Gepäck-,  Expreßgut- 
und  Kleinviehverkehr  eröffnet  worden. 

EisenbahndirciktionsbozirkKattowitz.  Am 
1.  Oktober  d.  J.  sind  die  Haltestellen  Jaborowitz  an  der 
Strecke  Cosel-Poln.  Neukircii  (zwischen  Sakrau=Suckowitz  und 
Poln.  Neukirch)  und  Arnsdorf  (Oberschi.)  an  der  Strecke 
Oppeln-Breslau  (zwischen  Dambrau  und  Löwen],  die  bisher  nur 
für  den  Wagenladungsverkehr  zugelassen  waren,  auch  für  den 
Stückgutverkehr  eröffnet  worden. 

Königlich  bayerische  Staatseisenbahnen. 
Am  1.  Oktober  d.  J.  ist  bei  Kilometer  «3,2  der  Linie  München- 
Buchloe-Lindau  die  Station  Lein  au  als  Station  IV.  Klasse  für 


den  Personen-  und  unbeschränkten  Güterverkehr  und  am 
gleichen  Tage  die  bisher  zur  Abfertigung  von  Personen,  Ge- 
päck, Hunden  und  Kleiavieh  sowie  von  Stückgütern  bis  zum 
Einzelgewicht  von  höchstens  250  kg  befugte  Station  V.  Klasse 
L  o  i  c  ti  i  n  g  unter  Verlegang  nach  Kilometer  '24,6t)ö  der  Linie 
Landshut-Landau  a/I.  für  den  unbeschränkten  Güterverkehr 
eröffnet  worden. 

K.  k.  Österreichische  Staatsbahnen.  Die 
zwischen  der  Haltestelle  Ercegnovi  (Castelnuovo)  und  der  Station 
Zelenika  im  Kilomoter  327,368  der  Linie  Glavska-Zelenika  ge- 
legene Haltestelle  Sa  vi  na  ist  am  1.  Oktober  d.  J.  für  den 
Personen-  und  Gepäckverkehr  eröffnet  worden. 

Schließung  von  Stationen. 
Eisenbahndirektionsbezirk  Königsbergi/Pr. 
Gleichzeitig  mit  der  Eröffnung  der  Haltestelle  Schodmack 
—  vergl.  unter  Eröffnung  von  Stationen  —  am  15.  November  d.  .1. 
wird  der  zwischen  den  Stationen  Orteisburg  und  Gr.  Schiemanen 
gelegene  Haltepunkt  C  o  r  p  e  1 1  e  n  geschlossen. 

Erweiterung  der  Abfertigungsbefognisse  von  Stationen. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Bromberg.  Am 
1.  Oktober  d.  J.  ist  der  an  der  Strecke  Kreuz-Posen  zwischen 
den  Stationen  Posen  (12,9  km)  und  Rokietnice  (4,8  km)  gelegene 
Pcrsonenhaltepunkt  Ketsch  für  den  Stückgut-,  Wagenladungs- 
güter-, Leichen-  und  Tierverkehr  eröffnet  worden.  Die  An- 
nahme und  Auslieferang  von  Fahrzeugen  und  schwerwiegenden 
Gegenständen,  zu  dereo  Verlagung  eine  Kopframpe  erforderlich 
ist,  sowie  von  Sprengstoffen  ist  ausgeschlossen. 

Rundschreiben  der  geschäftsführenden  Verwaltung  sind 
erlassen  worden : 

Nr.  II  178  vom  29.  September  1905  an  sämtliche  Mitglieder 
des  Ausschusses  für  technische  Aagelegenheiten,  betreffend  Ver- 
hiadern  des  selbsttätigen  Löseos  der  Sicherheitskupplung  an 
Wagen  (abgesandt  am  5.  Oktober  d.  J.). 

Nr.  II  183  vom  29.  September  1905  an  sämtliche  Vereins- 
verwaltungen, Begleitschreiben  zum  Protokoll  Nr.  81  des  Aus- 
schusses für  technische  Angelegenheiten  (T.  =  Lomnicz ,  den 
14./16.  September  1905)  (abgesandt  am  5.  Oktober  d.  J.). 

Nr.  III  921  vom  30.  September  1905  an  sämtliche  Vereins- 
waltungen,  betreffend  Antrag  auf  Änderung  der  Bestimmung  in 
§  15  1  b  der  Anlage  VII  zum  Vereins-Wagenübereinkommen  (ab- 
gesandt am  5.  Oktober  d.  J.). 


Amtliche  Bekanntmachungen. 


1.   Änderung  von  Stationsnamen. 

Neue  Benennung  der  Station 
Westerhüsen. 
Die  an  der  Bahnstrecke  Magdeburg- 
Schönebeck   gelegene   Station  Wester- 
hüsen wird  künftig  Salbke=Westerhüsen 
genannt. 

Magdeburg,  den  S.Oktober  1905.  (2645) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


2.  Änderung  in  den  Betriebs- 
verhältnissen. 

Nebenei.senbahn  Türkheim  i/Bayern- 

Wörishofen. 
Am  1.  Oktober  1  905  ist  die  Nebeu- 
ahn  Türkheim  i/Bavern-Wöris- 


h  0  f  e  n  in  den  Besitz  und  Betrieb  der 
Lokalbahn-Aktiengesellschaft  in  München 
übergegangen. 

Die  Linie  ist  normalspurig  und  wird 
nach  der  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs- 
ordnung für  die  Haupt-  und  Nebeneisen- 
bahnen Bayerns  betrieben  und  dient  dem 
öffentlichen  Personen-,  Gepäck-,  Tier-  und 
Güterverkehr. 

Die  Abfertigungsstellen,  welche  an  der 
6  km  langen  Nebenbahn  liegen,  sind 
Türkheim  i/Bayern  und 
Wörishofen 
und  geben  dieselben  über  die  Höhe  der 
Frachtsätze  Auskunft. 

München,  den  9.  Oktober  1905.  (2646) 
Lokal  bahn- Aktiengesellschaft. 


3.  Ladefristen. 

Priv.  öst.-ung.  Staats-Eisenbahn- 
gesellschaf't. 

Mit  Genehmigung  des  k.  k.  Eisenbahn- 
ministeriums Z.  45  831/16  a  vom  2.  Oktober 
1905  werden  mit  Rücksicht  aut  den  er- 
höhten Güterverkehr  die  den  Parteien 
tarifmäßig  zugestandenen  wagenstand- 
geldfreien Fristen  für  die  Beladung  so- 
wie für  die  Entladung  auf  sechs  Tages- 
stunden herabgemindert. 

Die  erwähnte  Fristherabsetzung  tritt 
mit  11.  Oktober  1.  J.  in  Wirksamkeit  und 
bleibt  bis  auf  weiteres,  jedoch  längstens 
bis  Ende  Dezember  1905,  in  Kraft. 
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Zeitung:  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahnverwaltungen. 


Für  Uberschreitungen  der  erwähnten 
sechsstündigen  Frist  wird  in  Gemäßheit 
des  §  56  bezw.  69  des  Betriebsreglements 
das  im  Tarife  festgesetzte  Wagenstand- 
geld erhoben. 

Wien,  am  7.  Oktober  1905.  (2647) 


4.  Erweiterung  der  Abfertigungs- 
befugnisse  von  Stationen. 

Vom  16.  Oktober  d.  J.  ab  wird  der  Eil- 
undStückgutverkehr  auf  Station  Spiegels- 
berge in  vollem  Umfange  tür  den  öffent- 
lichen Verkehr  eingerichtet  wad  werden 
die  Bestimmungen  der  einzelnen  Tarife, 
daß  dieser  Verkehr  mit  Spiegelsberge 
ausgeschlossen  ist,  vom  gleictien  Zeit- 
punkt ab  aufgehoben. 

Blankenburg  Harz,  29.  Sept.  1905.  (2648) 
Direktion 

derHalberstadt-BlankenburgerEisenbahn- 
Gesellschaft. 


5.  Güterverkehr. 

Rheinisch  -  westfälisch  -  nordwest- 
deutscher Seehafenverkehr. 

Die  an  der  Neubaustrecke  Ochtrup- 
Rheine  gelegenen  Stationen  Langenhorst 
und  Neuenkirchen  bei  Rheine  des  Direk- 
tionsbezirks Münster  werden  mit  Gültig- 
keit vom  15.  Oktober  d.  J.  in  die  See- 
hafenatisnahmetarife  S20  (Baumwollen- 
waren zur  Ausfuhr  seewärts),  S2l  (Ab- 
fälle von  Baumwollengarn  usw.)  und  S  24 
(Ki'-.  t'-ffelmehl)  mit  den  für  die  Station 
Oc  '.rup  bestehenden  Ausnahmefracht- 
sä^zcn  aufgenommen. 

M linst  .)r,  den  30.  September  1905.  (2649) 
Kördgliche  Eisenbahndirektion. 


Hanseatisch  -  ostdeutscher  Verkehr. 
Mit  Gültigkeit  vom  15.  d.  M.  werden 
eing'  führt : 

a)  usnahmefrachtsätze  für  Eisen  und 
;'tahl  des  Spezialtarifs  11  von  Ebers- 
w:ilde  nach  den  in  den  Ausnahme- 
1  arifen  9l[und  E  genannten  Empfangs- 
stationen ; 

b)  ^usnahmefrachtsätze  für  gebrannte 

tcinc  von  Station  Mirow  der  Mecklen- 
burgischen Friedrich  Wilhelm-Eisen- 
bahn nach  den  Berliner  Bahnhöfen 
un  1  Ri  igbahnstationen  ; 

c)  eri'  'xßigte  Entfernungen  zwischen 
Neu  =  Ruppin  P.  N  E.  und  Stettin, 
Hanptgüterbahnhof,  und  Swinemünde. 

Näheie  Auskunft  über  die  Höhe  der 
Frachtsätze    geben  die  beteiligten  Ab- 
fertigungsstellen   und    das  Auskunfts- 
bureau l:ier,  Bahnhof  Alexanderplatz. 
Berlin,  den  5.  Oktober  1905.  (2650) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  gescbäftsführende  Verwaltung. 


Westdeutsch  -  österreichisch-ungarischer 
Verband. 

Am  1.  November  d.  J.  tritt  im  Tarif- 
heft für  die  Beförderung  von  Kalk, 
gebrannt,  und  Zement  von 
r.onigshof  k.  k.  St.  B.  nach  Leutzsch 
K.  E.  D.  Ha  ein  direkter  Frachtsatz  in 
Höhe  von  85  ^  für  100  kg  in  Kraft. 

Dieser  Frachtsatz  findet  nur  Anwen- 
dung im  Verkehr  aus  Österreich 
nacii  Deutschland  bei  Fracht- 
zahlung für  das  wirkliche  Gewicht,  min- 
destens jedoch  für  das  Ladegewicht  der 
verwendeten   Wagen   unter  Ausschluß 


von  Wagen  mit  einem  geringeren  Lade- 
gewicht als  10  000  kg. 

Breslau,  den  7.  Oktober  1905.  (2651) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Nassanisch  -  oberhessisch  -  baj'erischer 
Gütertarif  vom  1.  .Juni  1904. 

Mit  Wirksamkeit  vom  10.  Oktober  1905 
wird  die  Station  Frankfurt^ 
Nieder  r  ad  (der  E.-D.  Frankfurt  a/M.) 
in  den  Ausnahmetarif  1  (Holztarif)  ein- 
bezogen. 

Nähere  Auskunft  über  die  Höhe  der 
Frachtsätze  erteilen  die  beteiligtenDienst- 
stellen. 

München,  den  5.  Oktober  1905.  (2652) 

Generaldirektion 
der  Kgl.  bayer.  Staatseisenbahnen. 


Nordostdentsch  -  Berlin  -  württem- 
bergischer Veiband. 

Am  15.  Oktober  d.  J.  werden  für  Brett- 
chen aus  Erlenholz  bis  zu  1,25  m  Länge 
und  20  mm  Dicke,  nicht  gehobelt,  in 
Ladungen  von  10  t  folgende  Ausnahme- 
sätze eingeführt : 


Zwischen 

und 

Heilbronn 
Hauptbhf. 

Stuttgart 
Hauptbhf. 

Mark    für  100kg 

Ragnit  .  . 

2,46 

2,56 

Berlin,  den  4.  Oktober  1905.  (2653) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Binnenverkehr  der  Königlich  sächsi- 
schen Staatseisenbahnen  (voll-  und 
schmalspurige  Linien),  Berlin- 
Stettin  -  sächsischer,  3Iagdebupg  -  Halle- 
sächsischer, norddeutsch  -  sächsischer, 
thüringisch-hessisch-sächsischer,  schle- 
sisch-sächsischer,  nordostdeutsch-säch- 
sischer, rheinisch-  und  Frankfurt-säch- 
sischer, sächsisch-südwestdeutscher  und 

bayerisch-sächsischer  Güterverkehr. 
Am  10.  Oktober  1905  tritt  im  sächsi- 
schen Binnenverkehre  und  im 
Verkehre  zwischen  sächsischen 
Stationen  einerseits  und  Stationen 
der  preußisch-hessischen,  der  bayerischen 
Staatseisenbahnen,  der  Großherzoglich 
badischen  Staatsbahn,  der  Pfälzischen 
Eisenbahnen,  der  Lübeck-Büchener,  der 
Eisern  -  Siegener  und  der  Zschipkau- 
Finsterwalder  Eisenbahn  anderseits  ein 
neuer  ermäßigter  Ausnahmetarif  10  b  für 
Getreide,  nämlich :  Weizen,  Roggen, 
Gerste  und  Hafer  und  für  Hülsenfrüchte, 
im  Falle  der  Verwendung  als  Saatgut,  in 
Kraft.  Nähere  Auskunft  erteilen  die  Ver- 
bandsverwaltungen und  Stationen.  (2654) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Mitteldeutsch-Berlin-nordostdentscher 
Braunkohlenverkehr. 

Am  15.  Oktober  d.  J.  erscheint  Nach- 
trag 3  zum  Ausnahmetarife  für  oben- 
bezeichneten Verkehr.  Der  Nachtrag 
enthält  Ergänzungen  des  alphabetischen 
Verzeichnisses  der  Versand-  und  Em- 
pfangsstationen und  der  Vorbemerkung  2 
zu  II  F,  Ergänzung  und  Änderung  der 
Tarif tabellen  unter  II  F,  Aufhebung  der 
Ausnahmefrachtsätze  von  Alt=Ranft  und 
Vetschau,  Änderung  von  Stationsnamen 
und  Erweiterung  der  Abfertigungsbefug- 
nisse für  Station  Wormen. 

Die  hierdurch  eintretenden  Erhöhungen 
für  Alt=Ranft  und  Vetschau  treten  erst 
am  1.  Dezember  d.  J.  in  Kraft. 


Der  Nachtrag  ist  vom  15.  d.  M.  ab 
käuflich.  Bis  zu  diesem  Zeitpunkte  er- 
teilt die  unterzeichnete  Verwaltung  Aus- 
kunft über  die  eintretenden  Ände- 
rungen. (2655) 

Halle  a/Saale,  den  5.  Oktober  1905. 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Nord  westdeutsch- bayerischer  und 
norddeutsch-hessisch  -  südwestdeutscher 
Güterverkehr. 

Mit  sofortiger  Gültigkeit  werden  Reins- 
büttel  und  Wesselburen  in  den  direkten 
Verkehr  des  nord  westdeutsch-bayerischen 
Verbandes,  Reinsbüttel  in  den  direkten 
Verkehr  nach  Tarifheft  2  des  nord- 
deutsch-hessisch-südwestdeutschen Ver- 
bandes aufgenommen.  Die  Tarifent- 
fernungen betragen  für 

Reinsbüttel    .    .    18  km  )  mehr  als 
Wesselburen .    .    14    ,    I  für  Heide. 
Hannover,  den  3.  Oktober  1905.  (2656) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Nordostdeutsch-Berlin-bayerischer 
Verband. 

Am  15.  Oktober  d.  J.  wird  die  dem 
beschränkten  Stückgutverkehr  (bis  250kg) 
dienende  Station  Schwenningen  i.  Bayern 
in  den  direkten  Verkehr  einbezogen. 
Der  Frachtberechnung  werden  die  lilnt- 
fernungen  für  Donauwörth  unter  Zu- 
schlag von  13  km  zugrunde  gelegt. 

Berlin,  den  5.  Oktober  1905.  (2657) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Staatsbahngütertarife.   Gruppen  II, 
I/II,  II/III  und  II/IV. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Dezember  1905 
ab  wird  die  ßahnhofsgebühr  für  Wagen- 
laduugsgüter  für  Sendungen  von  und 
nach  der  Zentralmarkthalle  in  Berlin  von 

2  auf  3  M.  für  jede  Achse  erhöht. 

In  den  oben  bezeichneten  Staatsbahn- 
tarifen wird  von  dem  genannten  Tage 
ab  unter  E  7  (Besondere  Dienstbeschrän- 
kungon  und  Sonderbestimmungen  über 
die  Frachtberechnung)  bei  „Berlin  Zentral- 
markthalle" unter  a  die  Gebühr  bei 
Wagenladangen  für  jede  Achse  von  2  in 

3  M.  abgeändert. 

Berlin,  den  6.  Oktober  1905.  (2653) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Hanseatisch-ostdeutscher  Verkehr. 

Mit  Gültigkeit  vom  15.  d.  M.  ab  werden 
neue  Frachtsätze  für  Holz  des  Ausnahme- 
tarifs 1  für  die  Stationen  Beizig,  Branden- 
burg (Neustadt),  Neustadt  a.  D.,  Rathenow 
und  Treuenbrietzen  der  Brandenburgi- 
schen  Städtebahn  eingeführt. 

Nähere  Auskunft  über  die  Höhe  der 
Frachtsätze  geben  die  beteiligten  Ab- 
fertigungsstellen und  das  Auskunfts- 
bureau hier,  Bahnhof  Alexanderplatz. 

Berlin,  den  6.  Oktober  1905.  (2669) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Mitteldeutscher  Privatbahn-Güter- 
verkehr. 

Am  16.  Oktober  d.  J.  wird  für  die  Be- 
förderung von  Gießerei  -  Roheisen  in 
Wagenladungen  von  mindestens  10  t 
von  Schalke  Süd  nach  Tangermünde  ein 
Frachtsatz  von  83  ^  für  100  kg  einge- 
führt. Vom  gleichen  Tage  ab  wird  die 
Station  Viernheim  Staatsbhf.  des 
Direktionsbezirks  Mainz  in  den  Tarif 
einbezogen.  Näheres  bei  den  beteiligten 
Abfertigungsstellen. 

Erfurt,  den  6.  Oktober  1905.  (2660) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 
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Staatsbahngiitertarif,  Gruppe  II. 

CM\t  Gültigkeit  vom  15.  Oktober  1905 
wird  die  Station  Globig  des  Direktions- 
bezirks Halle  a/S.  als  Versandstation  in 
dea  Ausnahmetarif  5  a  für  gebrannte 
Steine  und  Kalksandsteine  und  die  Sta- 
tion Joachimsthal  des  Direktionsbezirks 
Steltin  als  Versandstation  in  den  Aus- 
nahmetarif 5  b  für  Pflastersteine,  ge- 
schlagene Steine  zum  Straßenbau  und 
Schlackonpflastersteine  aufgenommen. 

Uber  die  Höhe  der  Frachtsätze  erteilen 
die  beteiligten  Abfertigungsstellen  sowie 
das  Auskunftsbureau  hier,  Bahnhof 
Alexanderplatz,  Auskunft. 

Berlin,  den  8.  Oktober  1905.  (2661) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Thüringisch-hessisch-bayerischer  Güter- 
tarif. 

Mit  Gültigkeit  vom  20.  Oktober  d  J. 
wird  die  Station  Schwenningen  i.  Bayern 
für  die  Abfertigung  von  Eil-  und  Fracht- 
stückgütern im  Einzelgewicht  bis  zu 
250  kg  aufgenommen. 

Die  Entfernungen  werden  durch  Anstoß 
von  13  km  an  diejenigen  für  Donauwörth 
gebildet. 

Erfurt,  den  6.  Oktober  19.i5.  (2G62) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Magdeburg  -  Halle  -  bayerischer  Güter- 
verkehr. 

Mit  sofortiger  Gültigkeit  werden  in  den 
Ausnahmetarif  14  für  Zucker  zur  Ausfuhr 
die  Anwendungs])edingungen  durch  fol- 
genden Zusatz  ergänzt: 

„Für Sendungen  mit  direkten  Fracht- 
briefen nach  dem  Zollauslande  wird 
der  Ausnahmetarif  sogleich  bei  der 
Kartierung  angewendet.' 
Magdeburg,  den  7.  Oktober  1905.  (2663) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Niederschlesischer  Steinkohlenverkehr 
nach  Stationen  der  Eisenhahndirektions- 

bezirke  Blomberg,  Üanzig.  Könij^-»- 
berg  i/Pr. 

Mit  dem  15.  Oktober  d.  J.  werden  die 
Stationen  der  Neubaustrecke  Posen 
(Glowno)-Janowitz  i/P.  in  vorgenannten 
Verkehr  einbezogen.  Uber  die  Höhe  der 
Frachtsätze  geben  die  beteiligten  Dienst- 
stellen Auskunft. 

Breslau,  den  4.  Oktober  1905.  (2664) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Westdeutsch  -  österreichisch-ungarischer 
Verband. 

Am  1.  November  d.  J.  treten  im  Tarif- 
heft 3  ermäßigte  Frachtsätze  der  Aus- 
nahmetarife Nr.  14  D  a  (rohe  Kalisalze 
usw.),  15  (Ton  usw.),  16  (Pfeifenerde  und 
Porzellanerde  usw)  und  17  (Schamotte- 
steine usw.)  im  Verkehr  mit  den  Stationen 
Bares,  Berzencze,  Csäktornya  und  Za  :rhb 
(Zagreb)  in  Kraft.  Das  Nähere  über 
Höhe  und  Anwendungsbedingungen  der 
ermäßigten  Frachtsätze  ist  bei  den  be- 
teiligten Stationen  zu  erfahren. 

Breslau,  den  7.  Oktober  1905.  (2665) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verbands- 
verwaltungen. 

Staatsbahngütertarif,  Tarifheft  II  J. 

Mit  Gültigkeit  vom  15. d.M.  ab  werden 
im  Ausnahmetarif  S  16  (Petroleum  und 
Rohbenzin)  folgende  Frachtsätze  einge- 
führt:  von  Bremen  (Hauptbahnhof  und 
Freibezirk)  nach  Rummelsburg  Rangier- 
bahnhof 191  Jf,  von  Nordenham  nach 
Rummelsburg  Rangierbahnhof  215  für 
KX)  kg. 

Berlin,  den  5.  Oktober  1905.  (iü66) 
Königliche  Eisenbahndir«ktion. 


Gruppentarif  III. 

Am  15.  d.  M.  werden  im  Ausnahmetarif 
S  5  s  für  Eisen  und  Stahl,  Eisen-  und 
Stahlwaren  zum  Bau,  zur  Ausbesserung 
oder  zur  Ausrüstung  von  See-  und  Fluß- 
schiffen die  folgenden  Frachtsätze  ein- 
geführt : 


Von 

nach 
1 

Frachtsätze 
in 

Pfennigen 
für  100  kg 
(oder  in 
Mark  für 
10  t) 

Klasfle 
I  II 

Osteri-önfeld 

Harburg  H. 

39 

23 

Harburg  U.E. 

39 

23 

Cuxhaven 

62 

38 

Altona,  den  5.  Oktober  1905.  (2667) 
KönigUche  Eisenbahndirektion. 


Grnppentarif  IV  und  Gruppenwechsel- 
tarife  I/IV,  II/IV  und  III/IV. 

Mit  Gültigkeit  vom  15.  Oktober  d.  J. 
ab  werden  im  Ubergangsverkehr  mit  der 
Kleinbahn  Grefeld-Linn  Hafen  die  Fracht- 
sätze der  Ubergangsstation  Crefeld=Linn 
für  verschiedene  in  Wagenladungen  auf- 
gelieferte Güter  um  2  für  100  kg  ge- 
kürzt. Die  Güterabfertigungsstellen  er- 
teilen nähere  Auskunft. 

Cöln,  den  3.  Oktober  1905.  (2668) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

Schlesisch-süddeutscher  Verband. 
Heft  Nr.  1  und  2. 
Mit  Gültigkeit  vom  1.  November  1.  J. 
wird  die  Station  Ziegenhals  in  den 
Ausnahmetarif  16,  Ziffer  1  für  Garne  aller 
Art  usw.  einbezogen. 

Die  Frachtsätze  sind  bei  den  beteiligten 
Stationen  zu  erfahren. 
München,  den  6.  Oktober  1906.  (2669) 
Namens  der  Verbandsverwaltungen : 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Österreichisch-ungarisch-bayerischer 
Gütertarif. 

Teil  II,   Heft  1  vom  1.  Januar 
189  7. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  November  1.  J. 
gelangen  im  Verkehre  zwischen  Stationen 
der  k.  bayer.  Staatseisenbahnen  und  der 
k.  k.  priv.  Südbahngesellschaft  für  die 
Beförderung  von  gebrauchten  leeren 
Obstkörben  und  Obstfässern  (unter 
8,5  Hektoliter  Gehaltl  bei  Aufgabe  als 
Frachtstückgut  und  Frachtzahlung  für 
mindestens  20  kg  die  Frachtsätze  des 
Ansnahmetarifes  Nr.  6  a  zur  Anwendung. 

München,  den  6.  Oktober  1905.  (2670) 
General  direktion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Norddeutscher  Güterverkehr  mit  Ga- 
lizien  und  der  Bukowina,  Heft  1. 

Am   21.  November    1905    treten  die 
direkten  Frachtsätze  für  Station  Ichters- 
hausen ohne  Ersatz  außer  Kraft. 
Breslau,  den  ü.  Oktober  1905.  (2671) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 

Rumänisch-deutscher  Eisenbahn  verband. 
Verkehr  mit  Norddeutschland. 

Die  für  die  Station  Burdu- 
j  e  n  i  der  rumänischen  Staatseisenbahnen 


im  Klassenguttarif  und  den  meisten 
Ausnahmetarifen  vorgesehenen 
Frachtsätze,  welche  gemäß  der  Be- 
kanatmachunff  vom  8.  August  d.  J.  mit 
Ende  dieses  Monats  zur  Aufhebung  ge- 
langen sollten,"  bleiben  über  diesen 
Zeitpunkt  hinaus  bis  auf  weiteres 
bestehen. 

Breslau,  den  6.  Oktober  1905.  (2672) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  Verbandsverwaltungen. 

Elbeumschlagsverkehr  mit  West- 
österreich. 

Für 

a)  Schnittholz  des  Ausn.-Tar.  Nr.  5A, 

b)  für  Stamm-  und  Stangenholz  (auch 
roh  behauen,  gespalten  oder  gerissen), 
über  2,5  m  lang, 

treten  14  Tage  nach  erfolgter  Publikation 
im  Verordnungsblatte  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt  in  Wien  unter  Berück- 
sichtigung der  in  demselben  enthaltenen 
speziellen  Bedingungen  folgende  Fracht- 
sätze für  100  kg  im  Kartierungswege  bis 
auf  Widerruf,  längstens  bis  Ende  des 
Jahres  1906  in  Kraft : 

bei  Aufgabe  von 
Nach  Laube  resp.  10  000  kg 

Tetschen/Bodenbach=    für  den  Fracht- 
Landungsplatz        brief  und  Wagen 
a)  b) 

von  Pribram  60  J,       65  ^ 

Nach 

Aussig=Landungsplatz 

von  Pribram  60  ^  65 

Nach 

Schönpriesen=Umschlag 

von  Pribram  60  „3       65  ^3 

Nach 
Dresden=Elbkai 

von  Pribram  85  — 

Die  Fraclitsätze  für  Laube,  Tetschen/ 
Bodenbach  =  Landungsplatz  und  Schön- 
priesen=Umschlag  verstehen  sich  exklu- 
sive Schleppbahngebühr,  welche  bei 
Laube  und  Tetschcn/Bodenbach  =  Lan- 
dungsplatz und  Schönpriesen=Umschlag 
ad  a)  10,  ad  bj  6  A  für  100  kg  beträgt. 
Wien,  am  5.  Oktober  1905.  (2673) 

üsterr.  Nordwestbahn, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Adriatisch- norddeutscher  Eisenbahn- 
verband. 

Einbeziehung  der  Station 
Straßgräbchen    in     den  Aus- 
nahmetarif 16  (Hoblglaswaren) 

des  V  e  r  b  a  n  d  s  -  G  ü  t  e  r  t  a  r  i  f  e  s 
Teil  II. 

Mit  Gültigkeit  vom  25.  Oktober  1905 
bis  auf  Widerruf  bezw.  bis  zur  Durch- 
führung im  Tarifwege,  längstens  jedoch 
bis  1.  Februar  1907,  wird  Straßgräbchen 
(Station  des  Kgl.  preußischen  Eisenbahn- 
direktionsbezirks Halle  a/Saale)  in  den 
Ausnahmetarif  16  (Holilglaswaren)  des 
Verbands  Gütertarifes  Teil  II  einbezogen. 

Die  Frachtsätze  befragen: 

ad  a)    .   .    387  J,  für  100  kg, 
„   b)   .    .   306  „    ,    100  „ 

Die  Entfernungen  betragen  in  Kilo- 
metern : 

Triest  Fiume  Pola  Rovigno 

Straß  - 

gräbchen:     1174      1169     1254  1244 

Straßgräbchen  fällt  in  die  neue  Gruppe  o 
der  Lieterfristentabelle. 

Die  Lieferfristen  für  diese  Gruppe  be- 
tragen : 

bei  Triest,  Fiume  und  Rovigno  7i 
Tage  für  Eilgut,  15  Tage  für  Fracht- 
gut, bei  Pola  8h  Tage  für  Eilgut, 
17  Tage  für  Frachtgut. 
Wien,  am  5.  Oktober  1905.     S.  B.  Z. 
9430/C.  I  ex  1905.  (2674) 
K.  k.  priv.  Südbahngesellschaft, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 
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Zeitung  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahn  Verwaltungen. 


Butzbach-Licher  Eisenbahn. 
Am  10.  d.  M.  kommt  ein  Ausnahme- 
tarif für  Getreide  itnd  Hülsenfrüchte  im 
Falle  der  Verwendung  als  Saatgut  zur 
Einführung. 

Näheres  ist  bei  den  Abfertigungsstellen 
zu  erfahren. 
Butzbach,  den  9.  Oktober  1905.     (-26' 5) 
Der  Vorstand. 


6.  Personen-  und  Gepäckverkehr. 

Am  15.  Oktober  d.  J.  tritt  zum  dies- 
seitigen Tarif  für  die  Beförderung  von 
Personen,  Reisegepäck,  Expreßgut  und 
Leichen,  gültig  vom  1.  April  1903,  der 
Nachtrag  2  in  Kraft.  Derselbe  enthält 
ermäßigte  Personen-  und  Gepäck-Beför- 
dernngspreise. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  Stationen, 
woselbst  auch  die  Nachträge  käuflich  zu 
haben  sind. 
Perleberg,  den  5.  Oktober  1905.  (SüTfi) 
Die  Direktion 
der  Prignitzer  Eisenbahn, 
zugleich  namens  der  Wittenberge- 
Perleberger  Eisenbahn. 


7.  Verdingungen. 

Auf  Bahnhof  Öls  i/Schlesien  stehen 
21  Stück  ausgemusterte  Güterwagen  zum 
Verkauf. 

Vollzogene  Angebote  hierauf  sind  ver- 
schlossen und  mit  der  Aufschrift  ver- 
sehen :  „Angebot  auf  alte  Eisenbahn- 
wjigen'  postfrei  an  uns  hierselbst,  Garten- 
straße 106,  bis  zum  31.  Oktober  1905, 
vor  m.  10  Uhr,  einzureichen.  Die  Er- 
öffnung der  eingegangenen  Angebote 
findet  am  genannten  Tage  vorm.  11  ^  Uhr 
im  Sitzungssaale  des  Oberschlesischen 
Bahnhofsgebäudes  statt. 

Formulare  zu  den  Angeboten  sowie 
die  Verkaufsbedingungen  können  in 
unserem  Verwaltungsgebäude,  Zimmer  41, 
gegen  postfreie  Einsendung  von  50  ^ 
(in  bar)  bezogen  werden. 

Breslau,  im  Oktober  1905.  (2677) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Gesellschaft  für  den  Betrieb  von  Nieder- 
ländischen Staatseisenbahnen. 
Verdingung 
am  Dienstag,  2  4.  Oktober  1905, 
nachmittags   2  Uhr   (Ortszeit),  im 
Zentralbureau    erwähnter  Gesellschaft, 
Moreelse  Park,  Utrecht,  für  die  Lieferung 
von  Oberbaumaterial,  nämlich : 
Heft  215:  282000  Stück  flußeiserne  Nei- 
gungsplatten und 
350üüStück  flußeiserne  Unter- 
lagsplatten ; 
Heft  216:  10  t  flußeiserne  Schwellen- 
schrauben, 

175  t   flußeiserne  Laschen- 
schrauben und 
440  t  flußeiserne  Hakennägel; 
Heft  217:  120  000  kieferne  Querschwel- 
len ; 

Heft  218 :  20  ODO  buchene  Querschwel- 
len; 

Heft  219:  Weichenschwellen  und 
Brückenschwellen. 

Die  Weise  der  Verdingung  ist  in  den 
Heften  umschrieben. 

Diese  Hefte  liegen  zum  Einsehen  auf 
im  erwähnten  Zentralbureau  und  beim 
Ingenieur,  Vorsteher  der  Oberbau-Werk- 
stätten, in  Utrecht. 


Nach  portofreier  Anfrage  und  Über- 
mittlung an  das  erwähnte  Zentralbureau 
(1.  Abteilung  des  Bahndienstes)  von 
0,50  fl.  für  jedes  Heft  werden  die  Hefte 
portofrei  zugesandt  vom  30.  Septem- 
ber an. 

Erläuterungen  am  erwähnten  Zentral- 
bureau (Bahndienst)  und  beim  erwähnten 
Ingenieur. 

Utrecht,  23.  September  1905.  (2678) 


Verdingung  der  Lieferung  von  297  Achs- 
wellen. 4406  Lokomotiv  -  Radreifen  aus 
Tiegelflußstahl,  12  Radgestellen  für 
Wagen,  142  Rädern  zu  Bahnmeisterwagen 
für  die  Direktionsbezirke  Cöln,  Elberfeld, 
Essen,  Frankfurt  a/M.,  Mainz  und  St.  Jo- 
hann=Saarbrücken. 

Die  Verdingungsunterlagen  können  bei 
unserer  Hausverwaltung,  Dörnhof  28 
hierselbst,  eingesehen  oder  von  ihr 
gegen  portofreie  Einsendung  von  1  JO. 
in  bar  (nicht  in  Briefmarken)  bezogen 
werden. 

Die  Angebote  sind  versiegelt  und  mit 
der  Aufschrift :  „Angebot  auf  Lieferung 
von  Achswellen  usw."  versehen  bis  zum 
26.  Oktober  1905,  vormittags 
1 0  i  Uhr,  dem  Zeitpunkte  der  Eröft- 
nung,  porto-  und  bestellgeldfrei  an  uns 
einzureichen. 

Ende  der  Zuschlagsfrist  am  17.  Novem- 
ber 1905,  nachmittags  6  Uhr. 

Cöln,  den  4.  Oktober  1905.  (2679) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Gr.  badische  Staatseisenbahnen. 

Wir  haben  öffentlich  zu  verdingen  die 
Lieferung  von : 

4000  m  Plüsch,  brauner,  für  II.  Wagen- 
klasse. 

Angebote  sind  schriftlich  verschlossen 
und  mit  der  Aufschrift: 
„Verdingung  23.  0  k  t  o  b  e  r  1  9  06" 
versehen  spätestens 

Montag,  den  2  3.  Oktober  1905, 

vormittags  10  Uhr, 
bei  uns  einzureichen. 

Die  Lief  erungsbedingungen  und  der  An- 
gebotsbogen  werden  auf  portofreie 
Anfrage  von  uns  abgegeben. 

Das  Musterstück  liegt  in  unserem  Ver- 
steigernngslokal  auf. 

Eine  Zusendung  desMuster- 
stücks  findet  nicht  statt. 

Die  Ziischlagsfrist  ist  auf  4  Wochen 
festgesetzt. 

Karlsruhe,  den  5.  Oktober  1905.  (2680) 
Gr.  Verwaltung  der  Eisenbahnmagazine. 


Die  Lieferung  von : 

a)  360  000  cbm  Steinschlag  zur  Oberbau- 
bettung, 

b)  124  000  cbm  Bettungskies 

für  die  Direktionsbezirke  Altona,  Hannover 
und  Magdeburg  soll  in  verschiedenen 
Losen  verdungen  werden.  Die  Bedin- 
gungen und  die  zu  den  Angeboten  zu 
benutzenden  Formulaie  können  in  un- 
serem Rechnungsbureau  eingesehen,  auch 
von  diesem  gegen  portofreie  Einsendung 
von  75  -A  bezogen  werden. 

Die  an  uns  einzusendenden  Angebote 
werden  in  dem 

zu  a)  am  2  6.  Oktober  1905, 

vormittags  10  Uhr, 
zub)  am  2  7.  Oktober  1905, 
vormittags  11  Uhr, 
im    Verwaltungsgebäude   —  Knochen- 
hauerufer Nr.  1  —  stattfindenden  Termine 
eröffnet.    Der  Zuschlag  erfolgt  bis  zum 
30.  November  1905  einschließlich. 
Königliche  Eisenbahndirektion 

Magdeburg.  (2681) 


K.  wiirttembergische  Staatseisenbahnen. 

Lieferung  von  Holzschwellen. 

Die  Lieferung  folgender  Holzschwellen 
ist  zu  vergeben : 

19  000  Stück  Forchenschwellen  A, 
65  000      „  „  C, 

10  000      „  „  L, 

4  000      „        .  „  M, 

1 000      „     Buchenschwellen  A, 
1000      ,  ,  Cund 

1  000      .  .  L. 

Lieferbedingungen  sind  bei  der  unter- 
zeichneten Stelle  zur  Einsicht  aufgelegt 
und  werden  auf  Verlangen  abgegeben. 

Die  Angebote  sind  spätestens  bis 
Freitag,  den  2  7.  Oktober  d.  J. , 

vormittags  11  Uhr, 
verschlossen    und    mit    der  Aufschrift 
.Lieferung  von  Holzschwellen'  versehen, 
hierher  einzureichen;  anschließend  hieran 
findet  die  Öffnung  der  Angebote  statt. 

Die  Bieter  bleiben  bis  zum  24.  Novem- 
ber d.  J.  an  ihre  Angebote  gebunden. 
Heilbronn,  den  5.  Oktober  1905.  (2682  RM) 
K  Oberbaumaterialverwaltung. 


Die  Lieferung  und  betriebsfähige  Auf- 
stellung von  3  Stück  Wasserkränen  mit 
Träufelsäule  nach  Blatt  50  Auflage  II 
der  Musterzeichnungen  für  die  Staats- 
eisenbahnverwaltung soll  vergeben 
werden:  Je  1  Stück  zu  3500  mm  Aus- 
lagerlänge für  die  Bahnhöfe  Dortmund 
Süd  und  Unna=König8born  und  1  von 
3000  mm  für  Bahnhof  Löttringhausen; 
die  Höhe  der  Träufelsäule  allgemein  zu 
2700  mm  und  450  mm  Trichterweite. 

Ane-ebotsbogen  mit  Ergänzungsbestim- 
mungen sind  im  hiesigen  Eisenbahn-In- 
spektionsgebäiide,  Zimmer  Nr.  18,  ein- 
zusehen und  gegen  porto-  und  bestell- 
geldfreie Einsendung  von  bO  ^  —  nicht 
in  Briefmarken  —  bei  der  hiesigen 
Bureaukasse  erhältlich. 

Verschlossene  und  mit  entsprechender 
Aufschrift  versehene  Angebote  werden 
bis  zum  Verdingungstermine,  den 
2  8.  Oktober  d.  J. ,  vormittags 
11  Uhr,  entgegen  genommen.  Zu- 
schlagsfrist 14  Tage. 

Dortmund,  den  5.  Oktober  1905.  (2683) 
Königl.  Eisenbahn  -  Maschineninspektioa. 


8.  Verkauf  von  Altmaterialien. 

Die  in  dem  Sammelmagazin  zu  Ueck= 
Wattenscheid  lagernden  abgängigen 
Oberbaumaterialien,  bestehend  aus  alten 
Schienen,  Schwellen,  Eisenguß,  Eisen- 
und  Stahlschrott  etc.  im  Gesamtgewichte 
von  etwa  5090  t  sollen  vergeben  werden. 

Die  Bedingungsunterlagen  liegen  in 
unserer  Kanzlei  hierselbst,  Bismarck- 
platz 1,  zur  Einsicht  offen  und  können 
von  dort  gegen  Einsendung  von  50 
in  bar  (nicht  in  Briefmarken)  bezogen 
werden. 

Mit  der  Aufschiift :  „Angebot  auf 
Ankauf  abgängiger  Oberbau- 
und  Baumaterialien"  versehene 
Angebote  sind  bis  zu  dem  am  3  1.  Ok- 
tober d.  J. ,  vormittags  10  Uhr, 
im  Verdingungszimmer  der  unterzeich- 
neten Direktion,  Bismarck  platz  1  hier- 
selbst, stattfindenden  Eröft'nungstermine 
an  uns  einzusenden. 

Zuschlagsfrist  14  Tage. 

Essen,  den  i.  Oktober  1905.  (2684) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 
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Über  elektrische  Bahnen  in  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika. 


Die  elektrischen  Bahnen  haben  heute  in  den  Vereinigten 
Staaten  einen  Teil  der  Pionierarbeit  übernommen,  welche 
früher  die  Dainpfeisenbahnen  allein  vollzogen :  sie  verbinden 
nicht  allein  zwei  schon  bestehende  Ortschatten,  sie  werden 
auch  in  eine  noch  unbewohnte  Gegend  hinausgeführt,  damit 
dort  am  Endpunkte  oder  im  Laufe  ihrer  Strecken  eine  Nieder- 
lassung entstehen  soll.  Auf  kleineren  Strecken  machen  sie  be- 
reits den  Dampfbahnen  so  erfolgreichen  Wettbewerb,  daß  ent- 
weder die  Dampf  bahnen  ganz  aufgegeben  oder  der  Dampfbetrieb 
gleichfalls  in  elektrischen  umgewandelt  werden  mußte.  Für  die 
Schnelligkeit,  mit  der  sich  das  elektrische  Verkehrswesen  in 
Amerika  entwickelt  hat,  legen  nachfolgende  Zahlen  Zeugnis  ab: 
Im  Jahre  1890  besaßen  die  Vereinigten  Staaten  914,25  (engl.) 
Meilen  elektrische  Eisenbahnen,  4061,94  Meilen  Pferdeeisen- 
bahnen und  283,22  Meilen  Kabelbahnen,  zusammen  rund  5250 
Meilen.  Für  das  Jahr  1902  war  vom  amerikanischen  Zensus- 
buieaa  eine  besondere  Statistik  aufgenommen  worden,  und  da 
ergab  sich,  daß  in  den  Vereinigten  Staaten  in  diesem  Jahre 
16  230,62  Meilen  elektrische  Bahnen,  195,21  Meilen  Pferdeeisen- 
bahnen  und  113,9:5  Meilen  Kabelbahnen  bestanden.  Die  Zahl 
der  in  Betrieb  gestellten  Personenwagen  war  in  diesen  12  Jahren 
von  32  505  auf  60  209,  die  Zahl  der  beim  Betriebe  beschäftigten 
Personen  auf  140  769  und  die  Anzahl  der  in  einem  Jahre  be- 
förderten Fahrgäste  von  2  023  010  202  auf  4  774  211904  ange- 
wachsen. Die  Vermehrung  der  Schienenlänge  der  elektrischen 
Bahnen  war  hauptsächlich  in  den  nordatlantischen  Staaten  vor 
sich  gegangen,  sie  betrug  2674  %;  immerhin  war  sie  auch  in 
den  anderen  Teilen  des  Landes  recht,  ansehnlich ;  sie  betrug 
in  den  südatlantischen  Staaten  1314,3,  in  den  mittleren  nörd- 
lichen 1336,5,  in  den  mittleren  südlichen  1075,4  und  in  den  west- 
lichen Staaten  982,2  g. 

Das  Verhältnis,  in  dem  der  Personenverkehr  gewachsen 
ist,  betrug  in  den  nordatlantischen  Staaten  129,5,  in  den  süd- 
atlantischen Staaten  192,4,  in  den  mittleren  nördlichen  147,7,  in 
den  mittlert-n  südlichen  114,4  und  in  den  westlichen  Staaten 
111,6  %. 


Die  Hauptaufgabe  der  elektrischen  Eisenbahnen  bildet 
noch  immer  die  Bewältigung  des  Personenverkehrs  in  den 
Straßen  der  Großstädte  und  der  Städte  mittlerer  Größe,  sie  sind 
aber  schon  in  sehr  vielen  Staaten  vollständig  aus  der  Art  von 
Straßenbahnen  herausgewachsen  und  wurden  bereits  Verbin- 
dungsiuittel  zwischen  Ortschaften  und  Strecken,  die  sehr  weit 
voneinander  entfernt  sind.  Viele  Bahnen  fahren,  sobald  sie  das 
Weichbild  der  Städte  verlassen  haben,  mit  einer  Geschwindig- 
keit von  40  Meilen  in  der  Stunde;  einzelne  Bahnen,  so  z.B.  die 
Grand  Rapids,  Grand  Häven  und  Muskegonbahnen  in  Michigan 
haben  45  Meilen,  und  andere,  so  z.  B.  die  Hamburgbahn  in 
Newyork,  die  Northern  Texasbahn  50  Meilen  Geschwindigkeit 
in  der  Stunde.  Die  Indianapolis  Shelbyville  &  South  Western, 
ferner  die  Union  Tractionbahn  in  Indiana  und  noch  einige  fahren 
mit  55  Meilen  Geschwindigkeit,  während  den  Höhepunkt  die 
Albany  und  Hudsonbahn  im  Staate  Newyork  erreicht,  deren 
Wagen  auf  einzelnen  Strecken  mit  einer  Geschwindigkeit  von 
60  Meilen  in  der  Stunde  dahinrasen. 

Von  allen  Staaten  haben  Ohio  und  Indiana  das  dichteste 
Netz  elektrischer  Bahnen.  Die  Südküste  des  Eriesees  ist  von 
Conveant  bis  Toledo  von  elektrischen  Bahnen  vollständig  um- 
gürtet, und  die  Hauptpersonenverbindung  zwischen  Toledo  und 
Detroit  ist  die  elektrische  Bahn,  welche  die  zwei  Dampf 
eisenbahnverbindungen  zwischen  diesen  beiden  Städten  voll- 
ständig überflügelt  hat. 

Selbstverständlich  sind  auch  die  Betriebsmittel  im  Laufe 
der  Entwicklung  bis  zum  gegenwärtigen  Stande  des  elek- 
trischen Verkehrswesens  andere  geworden.  Es  werden  schwe- 
rere Schienen  benutzt  als  früher,  man  verläßt  immer  mehr  das 
Vorbild  der  alten  Pferdeeisenbahnwagen  und  nähert  sich  immer 
mehr  dem  der  Dampfwagen.  Die  Wagen  sind  viel  länger  und 
schwerer  geworden.  Anfänglich  benutzte  man  Wagen  von  16 
Fuß  Länge,  wie  die  Pferdeeisenbahnwagen,  jetzt  messen  die 
geschlossenen  Wagen  der  Bostoner  Straßenbahn  33  Fuß,  die  der 
Baltimorer  Straßenbahn  38  Fuß;  jene  sind  24  660  Pfund,  diese 
21 960  Pfund  schwer.   In  Chicago  ist  ein  Wagen  im  Gebrauch, 
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der  offen  wie  geschlossen  benutzt  werden  kann,  48  Fuß  2  Zoll 
lang  und  48  000  Pfund  schwer  ist.  Damit  dürfte  für  Wagen,  die 
auch  im  Innern  der  Städte  verkehr,  n  sollen,  die  äußerst  mög- 
liche Länge  erreicht  sein,  da  dort  häufig  die  Notwendigkeit  be- 
steht, in  ziemlich  engen  Straßen  Kurven  zu  fahren,  und  auch 
auf  andere  Fuhrwerke  Rücksicht  genommen  werden  muß.  Die 
durchschnittliche  Länge  der  Wagen,  die  außerhalb  des  Stadt- 
gebietes ausschließlich  dem  Verkehre  zwischen  verschiedenen 
Ortschaften  gewidmet  sind,  beträgt  50  Fuß,  ihr  Gewicht  25  t. 
Doch  haben  einige  Wagen,  die  im  Staate  Michigan  im  Dienste 
sind,  eine  Länge  von  60  Fuß  und  einige  Wagen  der  Columbus, 
Delaware  &  Marionlinie  (Ohio)  eine  solche  von  63  Fuß.  In 
Denver  (Colorado)  benutzt  man  einen  Wagen,  der  nicht  an  den 
beiden  Schmalseiten  die  Plattformen  besitzt,  sondern  seine 
Plattform  befindet  sich  in  der  Mitte  des  Wagens  und  teilt  diesen 
in  zwei  Hälften,  deren  eine  im  Sommer  in  eine  offene  verwan- 
delt werden  kann  und  für  Raucher  bestimmt  ist,  während  die 
andere  Hälfte  geschlossen  ist  und  die  Inschrift  hat:  „smoking 
prohibited".  Der  Schaffner  (conductor)  befindet  sich  in  der 
Mitte  der  beiden  Abteilungen,  kann  daher  den  Wagen  besser 
beaufsichtigen  und  übersieht  nicht  so  leicht  das  Einsteigen  von 
Fahrgästen,  wie  es  möglich  ist,  wenn  er  auf  der  hinteren  Platt- 
form steht  und  vorn  Leute  den  Wngen  besteigen. 

In  Indiana  und  Ohio  gibt  es  auch  Schlafwagen,  die  im 
Äußern  den  Schlafwagen  auf  den  Dampfeisenbahnen  ähneln,  im 
Innern  aber  von  ihnen  verschieden  sind.  Das  obere  Bett  ist 
am  Tage  zugeklappt;  um  das  untere  Bett  herzustellen,  werden 
je  zwei  Stühle  gegeneinander  gedreht,  und  die  Polster  der  Sitze 
und  Rückenlehnen  geben  die  Kissen  dazu  her.  Der  Wagen  be- 
sitzt einen  zweiten  Boden  unter  dein  eigentlichen,  und  in  den 
Zwischenraum  zwischen  beiden  gleiten  nach  Beendigung  der 
Nachtruhe  die  Wände  hinab,  welche  nachts  den  Wagen  in 
einzelne  Abteilungen  teilen. 

Daß  die  Hoch-  und  Untergrundbahnen  das  Stationssystem 
befolgen  und  Personenbahnhöfe  besitzen,  versteht  sich  vou  selbst. 
Aber  auch  andere  elektrische  Bahnen  haben  bereits  mitunter 
recht  umfangreiche  Bahnhöfe  errichtet,  vor  allem  die  Linien, 
welche  auch  den  Frachtenverkehr  besorgen.  In  Indianapolis 
laufen  die  neuen  elektrischen  Bahnlinien,  die  erst  durch  die 
Stadt,  dann  in  die  Umgebung  hinausführen,  in  einen  großen 
Hauptbahnhof  zusammen,  aber  auch  für  die  elektrischen  städti- 
schen Straßenbahnen  werden  schon  häutig  Bahnhöfe  errichtet. 
So  in  Milwaukee  ein  großes,  aus  Stahl  erbautes  Gebäude, 
welches  den  Ausgangspunkt  für  alle  Straßenbahnen  bildet, 
ebenso  in  Detroit,  Toledo,  Columbus  u.  a.  Orten. 

Der  Güterbeförderungsdienst  der  elektrischen 
Bahnen  befindet  sich  noch  in  seinen  Anfängen.  Einzelne  Bahn- 
gesellschaften haben  mit  Expreßgesellschaften  und  sonstigen 
Speditionsfirmen  Verträge  abgeschlossen,  denen  zufolge  diese 
die  Bahngleise  und  die  Betriebskraft  benutzen  dürfen,  um 
auf  ihren  eigenen  Wagen  Frachten  zu  befördern ;  andere  Ge- 
sellschaften haben  selbst  Frachtentransport  und  demzufolge 
Güterschuppen  mit  Ladebühnen  eingerichtet,  wie  mau  sie  auf 
den  Eisenbahnstationen  vorfindet.  Die  Lake  Shore  Electric 
Railway  in  Toledo  hat  drei  Wagen  ausschließlich  zur  Ver- 
frachtung von  Fleisch,  Milch,  Gemüse  und  dergl.  in  Betrieb  ge- 
stellt ;  jeder  Wagen  macht  einmal  im  Tage  die  Runde  um  die 
ganze  Stadt.  Es  gibt  auch  Linien,  in  denen  die  Personenwagen 
Güterabteilungen  haben;  es  sind  also  bereits  Anfänge  zur  Güter- 
beförderung mittels  der  elektrischen  Bahnen  vorhanden.  Der 
nächsten  Zukunft  bleibt  dessen  vollständige  Ausgestaltung  vor- 
behalten. 

Merkwürdig  ist,  daß  in  den  kleineren  Städten,  insbesondere 
in  solchen,  die  in  der  Umgebung  größerer  Städte  sich  befinden, 
das  schnelle  Wachstum  der  elektrischen  Bahnen  mit  scheelen 
Augen  angesehen  wird.  Das  Zensusbureau  hat  eine  sehr  große 
Anzahl  von  Geschäftsleuten,  die  in  Orten  von  mehr  als  3000  und 
weniger  als  20  000  Einwohnern  sitzen,  mittels  Fragebogen  um 
ihre  Ansicht  über  die  Wirkungen  der  elektrischen  Bahnen  ge- 
fragt, und  recht  viele  antworteten  sehr  schwarzseherisch.  „Die 


große  Stadt  wird  noch  alles  verschlucken",  oder  „die Bahn  zapft 
den  Leuten  in  den  kleinen  Orten  das  Blut  ab  und  füttert  die  in 
den  großen  Städten",  so  und  ähnlich  lauten  die  Ansichten  der 
Geschäftsleute,  die  darüber  geärgert  sind,  daß  so  viel  Einwohner 
der  kleinen  Stadt  die  günstige  Gelegenheit  benutzen,  um  mit 
der  elektrischen  Bahn  nach  der  großen  Stadt  zu  fahren  und  dort 
ihre  Einkäufe  zu  besorgen.  Aber  die  Baha  stiftet  doch  auch 
wieder  viel  Gutes.  Sie  führt  den  kleinen  Orten  Einwohner  zu, 
die  in  der  großen  Stadt  arbeiten  und  in  der  Umgebuüg  billige 
Wohnung  suchen,  sie  erbaut  geradezu  kleine  Vorstädte  und 
hebt  den  Grundstückswert. 

Die  Erträge  des  elektrischen  Bahnbetriebes  in  den  Ver- 
einigten Staaten  sind  sehr  günstig.  Aus  den  Jahresberichten 
der  Gesellschaften  ergibt  sich,  daß  die  Betriebsüberschüsse  beim 
Betriebe  in  Großstädten  (500  000  Einwohner  und  darüber)  durch- 
schnittlich 35,2  §  der  Roheinnahmen,  beim  Betriebe  in  Städten 
von  100000 -300 000  Einwohner  durchschnittlich  31,6  g,  beim 
Betriebe  in  Städten  von  250  000—100000  Einwohner  24,1  %  und 
beim  Betriebe  in  kleineren  Orten  18,9  J]  der  Roheinnahmen  be- 
tragen. Die  zwischenstädtischen  Schnellbahnen  ergeben  einen 
Betriebsüberschuß  von  29,1—30,3  %  der  Roheinnahmen.  Nun 
kann  man  daraus  allein  einen  Schluß  auf  gute  Verzinsung  der 
verwendeten  Kapitalien  nicht  ziehen,  denn  vielleicht  in  keinem 
anderen  Zweige  hat  eine  solche  „Verwässerung"  des  Aktien- 
kapitals stattgefunden,  wie  bei  den  elektrischen  Bahnen,  und 
sind  bei  den  Gründungen  so  riesige  Gewinne  unter  die 
Gründer  verteilt  worden.  Im  Jahre  1902  betrugen  die  gesamten 
Roherträge  aller  elektrischen  Schnell-  und  Straßenbahnen 
247  550  999  D. ,  die  gesamten  Betriebskosten  164  312  597  D. 
Hervorzuheben  ist,  daß  unter  den  Ausgaben  für  das  Jahr  1902 
sich  ein  Posten  von  7  529  946  D.  befindet,  der  die  an  Verletzte 
oder  Hinterbliebene  von  Getöteten  bezahlten  Entschädigungen 
darstellt.  Mit  Hinzuziehung  der  Anwaltgebühren  und  Gerichts- 
kosten beträgt  die  Gesamtsumme  aller  Schäden  9  395  545  D., 
etwa  6  C  aller  Betriebskosten.  In  Betriebsunfällen  wurden 
1218  Personen  getötet,  47  429  verletzt;  von  den  Getöteten  waren 
68  %  Vorübergehende,  also  weder  Angestellte  noch  Fahrgäste. 

Die  Haupteinnahmequelle  bildet  natürlich  der  Personen- 
verkehr. Auf  zwei  Dritteln  aller  in  den  Städten  betriebenen 
Straßenbahnen  beträgt  das  Fahrgeld  5  Cents  für  die  Person. 
In  den  weitaus  meisten  Fällen  ist  das  Umsteigesystem  (transfer 
System)  in  Übung,  jedoch  in  verschiedener  Ausdehnung.  Es 
gibt  Gesellschaften,  die  ein  beliebig  häufiges  Umsteigen  auf  allen 
von  ihnen  betriebenen  Linien  gestatten,  und  Gesellschaften,  die 
nur  ein  einmaliges  Umsteigen  bewilligen.  Auch  bei  außer- 
städtischen Linien  beträgt  das  Fahrgeld,  wenn  die  Strecke 
nicht  allzu  groß  ist,  5  Cents ;  ist  die  Strecke  sehr  groß,  so 
werden  an  verschiedenen  Stellen  der  Bahn  je  5  Cents  einge- 
hoben. 

Ein  großer  Teil  der  Straßenbahnen  gewährt  auch  Abonne- 
ments, jedoch  nicht  etwa  für  eine  bestimmte  Zeit,  z.  B.  Monats- 
oder Wochenabonnements,  sondern  eine  größere  Anzahl  Fahr- 
karten zu  billigerem  Preise.  Viele  Bahnen  verkaufen  6  Fahr- 
karten zu  25  Cents,  viele  25,  manche  auch  26  Karten  für  1  D., 
z.  B.  die  Connecticut  Railway  in  Connecticut,  während  die  Win- 
chesterbahn  im  selben  Staate  weniger  als  75  Fahrkarten  im 
Abonnement  nicht  verkauft;  diese  kosten  3  D.  Die  Atchinson 
Company,  gleichfalls  in  Connecticut,  verkauft  nur  100  Fahrkarttn 
zu  4  D,  Zwei  Gesellschaften  in  Pennsylvanien  verlangen,  daß 
der  Fahrgast  mindestens  200  Fahrkarten  kauft,  um  für  4  Cents 
fahren  zu  können,  und  eine  Bahn  verkauft  nur  Blocks  von 
500  tickets  (Fahrkarten)  um  20  D.  Es  gibt  aber  wieder  Städte, 
in  denen  keine  Ermäßigung  gewährt,  kein  Abonnement  verkauft 
wird,  und  zu  ihnen  gehört  Newyork.  Hier  müssen  für  jede  Fahrt, 
allerdings  mit  unbeschränktem  Umsteige  verkehr  (transfer),  5  Cents 
bezahlt  werden.  In  Detroit  hat  die  Stadtgemeinde  im  Bewilli- 
gungsvertrag (charter)  der  Gesellschaft  die  Verpflichtung  auf- 
erlegt, 8  Karten  für  26  Cents  zu  verkaufen,  jedoch  können 
diese  Karten  nur  morgens  und  abends  in  gewissen  Stunden 
benutzt  werden.   Im  allgemeinen  ist  die  Praxis,  Arbeiter  zu 
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geringeren  Preisen  zu  befördern,  sehr  gering ;  dagegen  werden 
auf  vielen  Linien  Kinderkarten  zu  3  Cents  das  Stück,  aber 
2  Stück  um  5  Cents  verkauft. 

Die  weitaus  gröi^te  Anzahl  von  elektrischen  Bahnen  hat 
Oberleitung,  manche  auch  Unterleitung.  In  der  Stadt  Newyork 
ist  in  dem  TeU,  der  Manhattan  heißt,  d.  i.  der  die  eigentliche 
Stadt  Newyork  bildete,  ehe  die  Vereinigung  von  5  Städten  zu 
Groß=Newyork  stattfand,  nur  Unterleitung  gesetzlich  gestattet, 
trotz  der  großen  Kosten,  welche  deren  Herstellung  erfordert ; 
in  den  anderen  Teilen  von  Newyork,  in  Brooklyn,  Long  Island 
<  ity  usw.,  ist  durchweg  Oberleitung,  daselbst  Trolley  genannt, 
vorhanden.  Der  Ingenieur  John  E.  Henry  hatte  vor  vielen  Jahren 
eine  kleine  Versuchsbahn  gebaut  und  den  Kontakt  mit  dem 
über  den  Wagen  befindlichen  Leitungsdraht  durch  einen  kleinen, 
vierrädrigen  Schieber  vermittelt,  der  am  Draht  entlang  lief. 
Dieser  Schieber  wurde  troller  genannt  und  später  der  Name  in 
trolley  verballhornt. 


Die  größte  zwischenstädtische  Schienenlänge  besitzt 
Massachusetts  mit  etwa  1684,  Ohio  mit  1278,55,  dann  Pennsyl- 
vanien  mit  1113,54,  Michigan  mit  585,62,  Connecticut  mit  338,83 
und  Indiana  mit  278,34  Meilen.  Das  größte  städtische  Bahn- 
netz besitzt  Newyork.  Jetzt  beginnt  erst  die  Blütezeit  für  die 
elektrischen  Eisenbahnen,  weil  die  großen  Dampfbahnen  als 
Verkehrszuführer  elektrische  Nebenbahnen  von  kleineren  Städten 
zu  den  Bahnstationen  anlegen  und  so  auch  entfernter  liegenden 
Ortschaften  eine  bequeme  Benutzung  der  Dampfeisenbahnen 
ermöglichen.  Das  in  den  elektrischen,  städtischen  wie  außer- 
städtischen Bahnen  in  den  Vereinigten  Staaten  angelegte  Ka- 
pital wird  auf  rund  3000  Millionen  Dollars  veranschlagt,  aller- 
dings ist  da  auch  eine  sehr  große  Aktienverwässerung  mit  ein- 
begriffen. Jedenfalls  entspricht  dieser  ungeheuren  Kapital- 
menge auch  ein  großartiges  Werk,  das  noch  immer  im  Auf- 
steigen begriffen  ist. 

Dr.  M. 


Truppenbefördemng  auf  der  Murgab -Zweigbahn  der  Mittelasiatischen  Eisenbahn. 


In  dem  Journal  des  Ministeriums  der  Verkehrsanstalten, 
Heft  4,  Jahrg.  1905  beschäftigt  sich  Herr  M.  A.  Petschkowski 
mit  der  Frage,  wie  die  Murgab-Zweigbahn  in  ihrer  Leistungs- 
fähigkeit bei  der  Beförderung  von  Truppen  im  Falle  einer  Mo- 
bilmachung gehoben  werden  könne.  Diese  Eisenbahn  führt 
bekanntlich  von  Merw  nach  Kuschk,  dem  vorgeschobensten 
Posten  Rußlands  in  der  Richtung  auf  Afghanistan.  Der  Ver- 
fasser weist  zunächst  darauf  hin,  daß  das  erstrebte  Ziel  erreicht 
werden  kann,  wenn  man  die  Züge  nicht  einzeln,  sondern  in 
Gruppen  zu  je  4  Züeren  abfertigt,  und  zwar  in  Zwischenräumen 
von  nur  je  5  Minuten.  Auf  diese  Weise  würden  an  Stelle  der 
gegenwärtig  im  äußerscen  Falle  abzufertigenden  16  Paar  Zü^e 
demnächst  16  Paar  Zuggruppen  zu  je  vier  hintereinander  fol- 
genden Zügen,  im  ganzen  also  64  Züge  in  jeder  Richtung  ab- 
gelassen werden  können. 

Das  wäre  natürlich  eine  außerordentliche  Leistung,  deren 
Bedeutung  für  den  Ernstfall  von  selbst  einleuchtet.  Es  fragt 
sich  nur,  ob  eine  derartige  Steigerung  des  Verkehrs  durch- 
führbar wäre.  Der  Verfasser  beruft  sich  zunächst  für  die 
Durchführbarkeit  auf  amerikanische  Beispiele,  aber  auch  in 
Rußland  sind  schon  mit  gutem  Erfolge  von  der  Libau-Romny- 
Eisenbahn  nicht  nur  Versuche  gemacht,  sondern  zeitweise 
ist  dort  auf  einzelnen  Strecken  der  Verkehr  in  der  vorbe- 
schriebenen Form  geführt  worden.  Daß  es  also  auch  in  Ruß- 
land geht,  wäre  damit  erwiesen.  Es  fragt  sich  nun  weiter, 
unter  welchen  Voraussetzungen  eine  solche  Betriebsführung 
auf  der  unter  Umständen  aulierordentlich  wichtigen,  militärischen 
Bahn  nach  Kuschk  möglich  ist.  An  der  Hand  graphischer 
Darstellungen  wird  zunächst  gezeigt,  daß  auf  der  eingleisigen 
Bahn  (294  Werst  =  313,6  km)  bei  einer  gruppenweisen  Abfer- 
tigung die  Anzahl  der  Züge  wie  folgt  gesteigert  werden 
kann,  nämlich 

bei  einer  Kreuzung  nach  40  Werst  (=  42,7  km)  auf  21  Gruppen, 
»  20  ,  (=  21,3  .  )  „  38 
,  10  „  (=  10,7  „  )  „  64 
Ebenso  ist  durch  Zeichnungen  erläutert,  wie  die  Kreu- 
zungsstationen und  namentlich  die  Endstationen  in  bezug  auf 
die  Gleisanlagen  auszubauen  wären.  Außer  der  baulichen  An- 
lage der  Stationen  kommen  aber  zur  Bewältigung  eines  der- 
artigen Zugförderungsdienstes  noch  andere  wichtige  Fragen 
in  Betracht,  die  gelöst  werden  müssen,  so  namentlich  die 
Wasserversorgung,  die  Herbeiscbafifung  des  Heizmaterials  für 
die  Lokomotiven,  dieser  selbst  und  des  Zug-  und  Lokomotiv- 
personals. Auf  dem  weitaus  größeren  Teile  der  Murgabbahn, 
nämlich  von  Merw  bis  Ta8ch=Kepri  (198  Werst  =  211,2  km),  ist 
Wasser  in  ausreichendem  Maße  vorhanden,  denn  der  Murgab 
fließt  neben  der  Bahn  her,  von  hier  ab  bis  Kuschk  (96  Werst  = 
J02,4km)  fehlt  Wasser,  und  zwar  täglich  rund  160  Kubikfaden  = 
1552  cbm.  Diese  große  Menge  Wasser  muß  täglich  den  Sta- 
tionen zugeführt  werden.  Ferner  müssen  auf  den  Kreuzungs- 
stationen, auf  denen  stets  acht  Züge  gleichzeitig  anwesend  sind, 
Vorkehrungen  getroffen  werden,  daß  die  Tenderfüllung  inner- 
halb lo  Minuten  erfolgen  kann ;  zu  dem  Zwecke  sind  acht 
Wasserkrane  anzulegen,  so  daß  die  Füllung  gleichzeitig  aus- 
geführt werden  kann.  Neben  der  Wasserversorgung  hat  auch 
die  Versorgung  dreier  Stationen  mit  Naphtha,  dem  Heizmaterial 
der  Lokomotiven,  zu  erfolgen.  Um  die  64  Paar  Züge  zu  beför- 
dern, sind  täglich  23  000  Pud  (=  377  t)  Naphtha  erforderlich.  Der 
Verfasser  bemerkt  dabei,  daß  eine  betriebsfähige  Lokomotive 
auf  dem  Tender  Hod  Pud  (-  4914  kg;  Naphtha  aufnehmen  und 


mit  diesem  Bestände  ohne  weitere  Nachfüllung  die  ganze  Länge 
der  Bahn  durchfahren  kann.  Danach  müssen  in  Merw  und 
Kuschk  und  außerdem  auf  dem  halben  Wege  in  S8ary=Jasach 
als  Reserve  große  Bestände  an  Naphtha  verfügbar  sein.  (Die 
inzwischen  eingetretenen  Zerstörungen  der  Naphthaindustrie 
in  Baku  stellen  diese  Verfügbarkeit  jetzt  sehr  in  Frage.) 

Neben  diesen  Aufgaben,  die  nicht  gerade  leicht  zu  lösen 
sind,  kommt  dann  die  wichtige  Frage  der  Bereithaltung  der 
erforderlichen  Anzahl  Lokomotiven  und  der  Regelung  der  Be- 
dienung der  Lokomotiven  für  den  Fall  einer  Mobilmachung. 
Um  die  Anzahl  der  erforderlichen  Lokomotiven  möglichst  ein- 
zuschränken, ist  es  notwendig,  daß  die  Maschinen  die  ganze 
Strecke  durchlaufen  und  nur  das  Personal  unterwegs  gewechselt 
wird.  Hiernach  wären  für  die  Beförderung  der  128  Züge  eben- 
soviel Maschinen  nötig  und  dazu  33  %  Reservemaschinen,  um 
die  Lokomotiven,  die  gewaschen  werden  müssen,  zu  ersetzen, 
und  17  ö  für  Reparaturen,  so  daß  überhaupt,  um  den  Verkehr 
sicherzustellen ,  255  Lokomotiven  oder  0,87  Maschine  auf 
1  Werst  Betriebslänge,  d.  h.  mehr  als  dreimal  soviel  Lokomo- 
tiven als  auf  den  übrigen  Bahnen  des  russischen  Eisenbahn- 
netzes auf  eine  Werst  Bahnlänge  vorhanden  sind. 

Um  nun  diese  Züge  in  der  vorgedachten  Weise  bedienen 
zu  können,  sind  je  drei  Lokomotivpersonale,  d.  h.  zusammen 
128  -j-  43  =  171  X  3  513  Personale  erforderlich.  Außer  allen 
diesen  unabweislichen  Bedürfnissen  kommt  noch  die  Sorge  um 
die  Unterbringung  der  Lokomotivpersonale  in  Betracht;  aber 
die  Maschinen  selbst  müssen  nach  den  dort  gemachten  Erfah- 
rungen auch  ohne  besonderen  Schuppen  vor  der  Einwirkung 
der  Witterung  geschützt  werden,  ohne  daß  sie  Schaden  nehmen. 

Endlich  aber  muß  der  Betrieb  auch  sicher  geführt  werden 
können.  Um  das  zu  erreichen,  ist  es  Vorschrift,  daß  die  Züge 
in  Zwischenräumen  von  je  5  Minuten  einander  folgen,  so  daß 
jeder  folgende  Zug  den  vorausfahrenden  stets  beobachten 
kann.  Für  die  Bahnkrümmungen  ist  ein  Apparat  vorgesehen, 
der  auf  einem  Zifferblatt  genau  die  Zeit  angibt,  seit  welcher 
der  letzte  Zug  die  Krümmung  durchfahren  hat.  In  der  Nacht 
und  an  nebeligen  Tagen  werden  Fackeln  verwandt,  die  der 
Lokomotivführer  auf  die  Böschung  wirft  und  die  genau  5  Mi- 
nuten lang,  auch  im  Schnee  oder  bei  Regen,  brennen.  Hier- 
durch wird  es  ermöglicht,  auch  in  der  Nacht  und  bei  Nebel 
den  Lauf  der  Züge  zu  kontrollieren.  Um  dann  ferner  den 
telegraphischen  Verkehr  der  Stationen  untereinander  unnötig 
zu  machen,  ist  die  Verwendung  des  Zugstabsystems  erforder- 
lich. Dieser  Stab  besteht  aus  vier  Teilen,  die  zusammen- 
geschraubt werden  können.  Jeder  Führer  bekommt  in  der 
Reihenfolge  seiner  Abfahrt  von  der  Station  einen  Teil  dieses 
Stabes,  den  er  bei  der  Ankunft  auf  der  nächsten  Kreuzungs- 
station dem  diensthabenden  Beamten  übergibt.  Dieser  Beamte 
schraubt  nun  je  nach  Empfang  die  einzelnen  Teile  zusammen 
und  hat  nun,  wenn  der  Stab  vollständig  ist,  den  Nachweis,  daß 
auf  der  Strecke  zur  Zeit  kein  Zug  verkehrt  und  daher  der 
Gegenzug,  wiederum  ausgerüstet  mit  je  einem  Teile  dieses 
Stabes,  abgelassen  werden  kann.  Wird  das  alles  so  genau  und 
sicher  ausgeführt,  so  läßt  es  sich  wohl  denken,  daß  der  Betrieb 
zuverlässig  von  statten  gehen  kann. 

Das  sind  in  kurzem  die  Vorschläge,  um  den  Verkehr  aut 
der  Murgabbahn  im  Falle  einer  Mobilmachung  auf  die  hohe 
Leistung  von  64  Zügen  in  jeder  Richtung  zu  steigern.  Der 
Verfasser  schließt  seine  im  übrigen  interessanten  Betrach- 
tungen mit  der  Bemerkung,  daß  man  aus  allem  Vorgesagten 
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die  Uberzeugung  gewinnen  muß,  daß  die  angeregte  Frage  über 
die  Einrichtung  eines  Gruppenverkehrs  eine  sehr  vielseitige  ist, 
und  daß  man  außerordentlich  behutsam  vorgehen  muß,  um  bei 
dessen  Anwendung  auch  einen  Ertolg  sicherzustellen.  Es  liegt 
ja  offen  zutage,  daß,  wenn  man  eine  solche  Sache  unternimmt, 
es  nur  tun  kann,  nachdem  man  alle  Einzelheiten  des  Eisen- 
bahnbetriebes vorher  erwägt  hat.  Aber  selbst  bei  der 
allergrößten  Vorsicht  läßt  sich  dennoch  nicht  lür  ein  Glücken 
des  Unternehmens  mit  Sicherheit  einstehen,  weil  zur  Zeit  noch 
die  notwendige  Erfahrung  fehlt. 

Der  Verfasser  mag  wohl  recht  haben  mit  seiner  zum 
Schluß  ausgesprochenen  Befürchtung,  namentlich  da  er  an  die 
Verhältnisse  seines  Vaterlandes  denkt,  wo  es  mit  der  peinlichen 
Zuverlässigkeit  eines  jeden  in  Frage  kommenden  Beamten 
und  Arbeiters,  wovon  bei  der  Durchführung  dieses  Betriebes 
alles  abhängt,  doch  recht  wenig  gut  bestellt  ist.  Aber  selbst 
wenn  es  nur  möglich  sein  sollte,  durch  einen  derartigen 
gruppenweisen  Verkehr  die  Leistungsfähigkeit  der  Bahn  auf 
38  Zugpaare  zu  erhöhen,  so  wäre  das  schon  eine  Steigerung 


auf  mehr  als  das  Doppelte  an  Zugpaaren,  also  ein  außerordent- 
licher ^Gewinn.  Wenn  man  sich  aber  vergegenwärtigt,  wie 
wenig  ausreichend  die  Versorgung  der  russischen  Bahnen  im 
allgemeinen  mit  Lokomotiven  ist,  so  müßte  allerdings  die 
Strecke  Merw-Kuschk  in  ganz  ausnahmsweiser  Art  ausgerüstet 
werden.  Das  ginge  ja  wohl,  ob  es  aber  zur  rechten  Zeit  oder 
überhaupt  geschieht,  ist  natürlich  eine  Frage,  die  auf  einem 
ganz  anderen  Blatte  steht.  Es  kommt  dabei  der  leidige  Unter- 
schied in  Betracht,  der  in  Rußland  zwischen  dem,  was  auf  dem 
Papier  vortrefflich  berechnet  und  verordnet  ist,  und  der  Wirk- 
lichkeit überall  besteht,  ein  Unterschied,  der  in  der  Regel  so 
groß  ist,  daß  die  Wirklichkeit  nicht  die  geringste  Ähnlichkeit 
mit  dem  ursprünglich  Beabsichtigten  hat.  Daher  schlagen  denn 
auch  die  besten  Absichten  und  die  schönsten  Anordnungen 
der  Verwaltungen  gänzlich  fehl,  und  das  alles  wegen  der 
grenzenlosen  Unzuverlässigkeit  der  ausführenden  Organe. 

Es  läßt  sich  daher  befürchten,  daß  die  noch  fehlende 
„notwendige  Erfahrung",  wenn  sie  gemacht  wird,  kein  sehr  er- 
freuliches Ergebnis  zeitigen  wird. 


Nachrichten. 

Deutschland. 

—  Nachweisung  der  Betriebsunfälle.  Im  Monat  August 
d.  J.  sind  auf  deutschen  Eisenbahnen  —  ausschließlich  der 
bayerischen  und  der  Bahnen  mit  weniger  als  50  km  Betriebs- 
länge —  13  Entgleisungen  auf  freier  Bahn  (davon  9  bei  Per- 
sonenzügen), 13  Entgleisungen  in  Stationen  (davon  6  bei  Per- 
sonenzügen), 4  Zusammenstöße  auf  freier  Bahn  (davon  einer 
zwischen  zwei  Schnellzügen),  12  Zusammenstöße  in  Stationen 
(davon  einer  zwischen  einem  Personen-  und  einem  Güterzuge) 
vorgekommen.  Dabei  wurden  10  Reisende  und  6  Bahnbedienstete 
getötet,  20  Reisende  und  10  Bahnbedienstete  verletzt. 

—  Zur  Betriebsmittelgemeinschaft  wird  aus  München, 
10.  Oktober,  gemeldet:  „An  der,  wie  schon  gemeldet,  morgen  in 
Berlin  zusammentretenden  Konferenz  zur  Beratung  über  die 
Eisenbahnbetriebsmittelgemeinschaft  nehmen  als  Vertreter  des 
bayerischen  Verkehrsministeriums  die  Oberregieiungsriite 
Dr.  Graßmann,  Lindermayer  und  Völcker  teil.  Wie  verlautet, 
wird  Bayern  der  Konferenz  neue  Vorschläge,  unterbreiten.  Auf 
der  letzten  Konferenz  in  Eisenach  gelangte  man  nicht  zum  Ziel, 
weil  nach  dem  damals  vorliegenden  Plan  die  Gemeinschaft  auf 
Gebiete  ausgedehnt  werden  sollte,  deren  Hereinzit- hung  für  die 
Erreichung  des  beab.sichtigten  Zweckes  nicht  unbedingt  geboten 
ist.  Um  diese  Schwierigkeiten  aus  dem  Wege  zu  räumen,  wird 
die  bayerische  Verwaltung  vorschlagen,  die  Gemeinschaft  auf 
das  Qurchaus  notwendige  Maß  zu  beschränken.  Es  ist  zu 
hoffen,  daß  die  erneuten  Bemühungen  nun  endlich  von  Erfolg 
gekrönt  seien." 

Wie  dieNat.-2tg.  des  weiteren  hierüber  berichtet,  begrüßte 
Staatsminister  v.  Budde  die  Vertreter  der  Bundesregierungen, 
indem  er  zugleich  auf  die  große  Bedeutung  der  Eisenbahn- 
betriebsmittelgemeinschaft hinwies  und  den  Verhandlungen 
besten  Erfolg  wünschte.  Die  Verhandlungen  werden  voraus- 
sichtlich zwei  Tage  in  Anspruch  nehmen;  wahrscheinlich  werden 
für  einzelne  wichtige  Fragen  Sonderausschüsse  gebildet 
werden  müssen,  die  alsdann  für  eine  weitere  Beratung  der 
Gesamtkommission  ausführliche  Vorschläge  zu  machen  hätten. 

—  Zur  Personen-  und  Gepäcktarifreform  nahm  die  Ver- 
sammlung der  Handelskammeru  Thüringens  in  Arnstadt  am 
8.  d.  M.  Stellung.  Die  Kammern  sprachen  sich  einstimmig 
dahin  aus : 

„1.  Die  Erhebung  von  Schnellzugzuschlägen  ist  nur  für 
D-Züge  (Luxuszüge  usw.)  vorzusehen.  Den  Zuschlag  auch  auf 
andere  Schnellzüge  auszudehnen,  würde  nicht  nur  das  Reisen 
sehr  verteuern,  sondern  auch  mit  der  beabsichtigten  Verein- 
fachung der  Personentarife  im  Widerspruch  stehen.  Auch  einer 
Abgrenzung  der  zuschlagsberechtigten  und  zuschlagsfreien 
Schnellzüge  auf  Grund  der  Geschwindigkeit  der  Züge  stehen 
erhebliche  Bedenken  entgegen." 

i>'^-  Freigepäck  ist  nicht  zu  beseitigen.  Kann  diesem 
Wunsche  durchaus  nicht  entsprochen  werden,  so  sollte  eine  sehr 
bedeuteude  Ermäßigung  der  in  Aussicht  genommenen  Gepäck- 
tarife und  eine  wesentliche  Vereinfachung  der  Tarifskala  er- 
folgen. Die  geplante  Abstufung  mit  14  Zonen  ist  so  kompliziert, 
daß  sie  dem  Publikum  das  Nachrechnen  der  geforderten  Beträge 
sehr  erschwert;  überdies  erweist  sich,  wie  an  einer  Reihe  von 
Beispielen  dai getan  wurde,  der  neue  Tarif  auch  als  eine  Ver- 
teuerung dem  seitherigen  gegenüber.  Erst  zwischen  40  und  50 
Kilogramm  tritt  eine  Verschiebung  zu  gunsteu  der  neuen  Sätze 
ein.  Die  Mehrzahl  aber  der  aufgegebenen  Gepäckstücke  bleibt 
oachweisbar  unter  50  kg." 


,3.  Die  Beibehaltung  der  Sonntagskarten  zum  einfachen 
Fahrkartenpreis  ist  ein  wirkliches  Verkehrsbedürfnis.  Dringend 
zu  wünschen  ist  aber  eine  Ausdehnung  des  Sonntagsfahrkarten- 
verkelirs  in  der  Weise,  daß  alle  an  Sonn-  und  Festtagen  ge- 
lösten Karten  gleichzeitig  zur  Rückfahrt  an  demselben  Tage 
berechtigen.  Dies  ist  schon  deshalb  angezeigt,  weil  es  für  die 
Eisenbahnverwaltung  überaus  schwer,  ja  geradezu  unmöglich 
ist,  mit  einiger  Sicherheit  zu  entscheiden,  tür  welche  Verkehrs- 
beziehungi  n  im  Reiche  nach  Maßgabe  der  für  die  Einführung 
dieser  Karten  geltenden  Grundsätze  die  Auflegung  der  Karten 
zu  erfolgen  hat." 

,4.  Es  ist  vorzusehen,  daß  gleichzeitig  zwei  Karten,  fürHin- 
und  Rückfahrt,  gelöst  werden  können,  und  zwar  für  alle,  nicht 
nur  für  die  größeren  Verkehrsbeziehungen.  Da  mehr  als  Drei- 
viertel aller  getahreneu  Personenkilometer  auf  Rückfahrkarten 
gereist  werden,  so  müßte  eine  sehr  erhebliche  Belastung  des 
Schalterdienstes  erfolgen,  wenn  künftig  die  Karten  für  Hin-  und 
Rückreise  je  einzeln  zu  lösen  sein  würden." 

Die  Verteuerung  des  künftigen  Reisens  bei  Annahme  des 
Schnellzugzuschlages  und  einer  (repäckgebühr  (bis  25  kg) 
wurde  an  mehieren  Beispielen:  Berlin-Eisenach,  Fiankfurt- 
Sonneberg,  Cassel-Gera  usw.  nachgewiesen. 

Die  Nat.-Zig.  bemerkt  hierzu  mit  Recht:  „Ähnliche  Forde- 
rungen sind  bekanntlich  auch  von  anderen  Handelskammern 
und  kaufmännischen  und  anderen  Korporationen  gestellt  worden. 
Daß  eine  Tarifrefbrm,  die  der  Hauptsache  nach  eine  Verein- 
fachung, keineswegs  aber  eine  allgemeine  Verbilligung  bezweckt, 
manchen  Widerspruch  hervorrufen  würde,  war  vorauszusehen. 
Es  ist  aber  glücklicherweise  nicht  zu  erwarten,  daß  an  diesem 
Widerspruch  die  geplante  Personentarifreform  scheitern  wird. 
Die  Reform  hat  so  viele  Vorzüge,  daß  man  ihre  Mängel  mit  in 
den  Kauf  nehmen  kann.  Vielleicht  werden  auch  diese  später 
einmal  im  Sinne  der  Resolution  der  thüringischen  Handels- 
kammer beseitigt  werden.  Vorläufig  aber  wird  es  am  besten 
sein,  den  Sperling  in  der  Hand  festzuhalten  und  die  Taube  auf 
dem  Dach  zunächst  ruhig  sitzen  zu  lassen." 

Auch  in  der  Sitzung  der  Ulmer  Handelskammer 
vom  6.  d.  M.  fand  eine  vorläufige  Besprechung  über  die  ge- 
plante Personentarifreform  statt.  Wie  der  „Schwäb.  Merkur' 
mitteilt,  wurde  hierbei  betont,  daß  Württemberg,  wenn  anders 
die  so  wünschenswerte  Tarifeinheit  in  Deutschland  zustande 
kommen  soll,  gerade  so  auf  die  namentlich  auch  den  kauf- 
männischen Reisenden  zugute  kommenden  Landeskarten  ver- 
zichten müsse,  wie  Baden  auf  seine  über  Verdienst  gerühmten 
Kilometerhefte  und  Preußen  auf  die  Einrichtung  des  Freige- 
päcks bis  zu  25  kg  sowie  auf  die  Freiheit  von  Schnellzug- 
zuschlägen bei  den  Fahrten  mit  Rückfahrkarte.  Da  die  Kosten 
des  Personenverkehrs  zur  Zeit  die  Einnahmen  um  mehr  als  30  § 
übersteigen  und  eine  Verbesserung  der  Rente  durch  Verbilli- 
gung der  Fahrpreise  nicht  zu  erwarten  ist,  sei  die  Forderung, 
bei  der  HL  Klasse  den  2  ^j-Satz  für  das  Kilometer  einzuführen, 
nicht  nur  nicht  begründet,  sondern  auch  aussichtslos.  Wenn 
unserer  unbemittelten  Bevölkerung  die  erhoffte  Reiseverbilligung 
zuteil  werden  soll,  so  kann  dies  nur  durch  Einführung  der 
IV.  Wagenklasse  mit  dem  2  J)-Sa,tz  geschehen,  die  bei  der  in 
gleichen  Kulturverhältnissen  lebenden  norddeutschen  und 
hessischen  Bevölkerung  beliebt  ist.  Im  übrigen  sprechen  eine 
Reihe  von  Vorteilen  für  die  Reform :  das  Reisen  werde  in  Süd- 
deutschland infolge  der  Ermäßigung  des  Schnellzugzuschlaga 
und  des  Gepäcktarils  billiger.  Hierzu  trage  auch  die  Herab- 
setzung des  Preises  der  einfachen  Karte  auf  den  halben  Preis 
der  bisherigen  Rückfahrkarte  bei,  zum  Nutzen  namentlich  auch 
der  kaufmännischen  Reisenden,  die  bisher  oftmals  ihrer  Route 
wegen  eine  Rückfahrkarte  oder  Rundreisekarte  nicht  lösen  und 
deshalb  den  damit  verbundenen  Gunsttarif  nicht  genießen 
konnten.    Der  geplante  Tarif  sei  viel  übersichtlicher,  ermög- 
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liehe  es,  den  billigsten  Weg  leicht  zu  finden,  und  erspare  viele 
in  den  verschiedenen  bisher  geltenden  Tarifen  begründete  un- 
liebsame Erlebnisse.  Die  geplante  Reform  erleichtere  ferner 
den  Abschluß  der  für  alle  Bahnverwaltungen  so  bedeutsamen 
Betriebsmittelgemeinschaft  und  sei  ein  Schritt  zu 
dpr  von  der  Kammer  längst  befürworteten  und  aus  wirtschaft- 
lichen und  nationalen  Gründen  erforderlichen  vollen  Betriebs- 
und Finanzgemeinschaft.  —  Das  Ergebnis  der  vorläufigen  Aus- 
sprache war,  daß  sich  die  Kammer  mit  überwiegender  Mehrheit 
für  die  Reform  erklärte. 

—  Feuerschutzanlagen  an  Eisenbahnen  in  AValdungen. 

Ein  gemeinschaftlicher  Erlaß  der  preußischen  Minister  für  Land- 
wirtschaft und  für  öffentliche  Arbeiten  vom  3.  d.  M.  besagt 
folgendes  :  In  den  Ausführungsbestimmungen  zu  den  Vorschriften 
über  die  Anlage  und  Behandlung  der  Feuerschutzstreifen  an 
den  Haupt-  und  Nebeneisenbahnen  innerhalb  der  Waldbestände, 
die  den  Königlichen  Eisenbahndirektionen  durch  Erlaß  des  niit- 
unterzeichneten  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  vom  13.  Fe- 
bruar (1.  .1.  und  den  Königlichen  Regierungen  durch  Erlaß  des 
mitunterzeichneten  Ministers  für  Landwirtschaft,  Domänen  und 
Forsten  vom  26.  Januar  d.  J.  bekannt  gegeben  sind,  ist  ange- 
ordnet, daß  die  auf  den  Schutzstreifen  notwendig  werdenden 
Abtriebshauungen,  Durchforstungen  und  Trocknishiiebe,  die  Be- 
seitigung des  Abraumes  nach  diesen  Fällungsarbeiten,  die  Auf- 
forstungen und  die  Nachbesserungen  dieser  durch  die  Forst- 
verwaltung und  auf  deren  Kosten  auszuführen  sind.  Hieifür 
ist  aber  Voraussetzung,  daß  der  Forstverwaltung  als  Entgelt 
für  die  ihr  dadurch  erwachsenden  Ausgaben  die  Erträge  aus 
der  Bewirtschaftung  der  Schutzstreifen  zufließen,  wie  die«  bei 
den  Schutzstreifen  der  Fall  ist,  die  sich  im  Eigentum  der  Forst- 
verwaltnns  befinden,  und  hinsichtlich  der  ülirigen  Schutzstreiten 
durch  Übertragung  des  Eigentumsrechtes  an  den  Schutzstreifen 
an  die  Forstverwaltung  ei reicht  werden  könnte.  Da  eine  solche 
Übertraguii^i'  des  Eigentumsrechtes  aber  wegen  der  damit  ver- 
bundenen Weitläufigkeiten  unzweckmäßig  erscheint,  bestimmen 
wir,  daß  die  Forstverwaltung  auch  auf  den  im  Eigentum  der 
Eisenbahnverwaltung  stehenden  Schutzstreifen  die  oben  bezeich- 
neten Arbeiten  auf  ihre  Kosten  ausführen  soll,  wogegen  ihr  die 
gesamte  Bewirtschaftung  dieser  aufgeforsteten  oder  noch  auf- 
zuforstenden Schutzstreifen  und  alle  Nutzungen  von  ihnen 
ebenso  zustehen  sollen,  als  weon  die  Flächen  forstfiskalisches 
Eigentum  wären.  Die  Königlichen  Eisenbahndirektionen  und 
die  Königlichen  Regierungen  werden  beauftragt,  im  gegen- 
seitigen Benehmen  hiernach  das  Erforderliche  zu  veranlassen. 

—  Wirtschaftliche  Entwicklung  und  Güterwagengc- 
stellung.  Die  Gestellung  der  offenen  Wagen  ist  in  diesem  Jahre 
schon  im  September,  früher  als  in  den  Vorjahren,  auf  Schwierig- 
keiten gestoßen  und  genügt  zur  Zeit  den  Anforderungen  des 
Verkehrs  nicht  in  vollem  Umfange.  Der  Kohlenveikehr  wie  der 
allgemeine  Güterverkehr  befioden  sich  in  starkem  Aufschwünge. 
Im  Ruhrbezirk  wurden  im  Monat  August  d.  J.  11,2  %,  im  Sep- 
tember 9,2  %  mehr  als  im  Vorjahre  abgefahren.  In  Ober- 
schlesien  betrug  die  Steigerung  der  Kohlentransporte  im  laufen- 
den Jahre  bis  Ende  September  d.  J.  9,3  %.  Im  Bereiche  des 
Stnatsbahnwagenverbandes  ist  zur  Zeit  der  Tagesbedarf  allein  an 
offenen  Wag  en  um  fast  10  000  Stück  höher  als  im  Vorjahre. 
Das  ist  eine  so  bedeutende  Verkehrsentwicklung,  daß  der  Güter- 
wagenpark, der  zwar  für  eine  beträchtliche  Verkehrssteigerung 
in  den  Herbstmonaten  ausgestattet  ist,  und  für  den  auch  im 
laufenden  Jahre  wieder  hohe  Aufwendungen  gemacht  sind,  in 
dieser  außergewöhnlichen  Hochflut  des  Verkthrs  nicht  völlig 
ausreicht.  Zu  dem  allgemeinen  Verkehrsaufschwunge  tritt 
nämlich  in  diesem  .lalire  der  frühere  Beginn  der  Rübenernte  und 
der  stärkere  Verbrauch  an  Wagen  für  Rüben,  die  in  diesem 
.fahre  in  größerem  Umfange  angebaut  und  außerdem  ergiebiger 
und  stärker  ausgefallen  sind. 

Gegenüber  dieser  Verkehrslage  erwachsen  der  Staatsbalin- 
verwaltung  besondere  Schwierigkeiten.  Sie  ist  selbstverständ- 
lich auf  das  eifrigste  bemüht,  den  Wagenunilauf  zu  beschleu- 
niy:en  und  die  Verladestellen  rechtzeitig  mit  den  verlangten 
Fahrzeugen  zu  versorgen.  Auch  sind  fortgesetzt  sehr  beträcht- 
liche Summen  für  die  Ergänzung  und  Vermehrung  des  Güter- 
wagenparks aufgewendet,  so  allein  in  den  drei  letzten  .Jahren 
1903/05  der  ansehnliche  Betrag  von  122  000  000  M.  Auch 
wurde  in  Erwartung  eines  besonders  starken  Herbstverkehrs  in 
diesem  Jahre  noch  eine  außerordentliche  Nachbeschaffung  von 
Güterwagen  für  mehrere  Millionen  Mark  veranlaßt. 

Die  Eisenbahndirektionen  sind,  wie  die  Nat.-Ztg. 
berichtet,  von  d"m  preußischen  Minister  der  öffentlichen  Ar- 
beiten nachdrücklich  angewiesen,  durch  scharfe  persönliche 
Kontrolle  die  für  die  Beschleunigung  des  Wagenumlaufs  und 
die  pünktliche  Bedienung  des  Verkehrs  getroffenen  Maßregeln 
streniT  zu  überwachen,  so  daß  erwartet  werden  darf,  daß  bald 
eine  Besserung  in  der  Wagengestellung  eintreten  wird. 

—  Bezirkseisenbahnrat  Breslau.  Auf  der  Tagesordnung 
für  die  am  18.  November  d.  J.  stattfindende  Sitzung  stehen  die 


Vorlage  der  Eisenbahndirektion  Posen  und  Antrag  des  Ge- 
heimen Kommerzienrats  Herz  und  Handelskammersyndikus 
Dr.  H  a  m  p  k  e  in  Posen,  betreffend  Änderungen  in  den  Tarif- 
verhältnissen für  den  Bezug  von  Eisen  usw.  der  Spezialtarife  I 
und  II  von  Westdeutschland  und  Oberschlesien  nach  Posen, 
Bromberg  und  Thorn. 

-  Bezirkseisenbahnrat  Cöln.  Die  Tagesordnung  der  am 
2.").  d.  M.  in  Cöln  abzuhaltenden  Gesamtsitzung  des  Cölner 
Bezirks-Eisenbahnrats  weist  eine  Reihe  sehr  wichtiger  Punkte 
auf,  von  denen  wir  folgende  hervorheben:  1.  Antrag  der 
Handelskammer  zu  Hagen  i/W.  auf  Gewährung  eines  Aus- 
jiahmetarifs  für  Kohlen  und  Roheisen  für  die  Puddel-  und 
Schweißeisenwalzwerke  in  Rheinland  und  Westfalen  in  Höhe 
des  dem  Siegerlande  gewährten  Notstandstarifs  für  Kohlen  und 
Koks.  Der  Antrag  ist  in  der  Sitzung  des  ständigen  Aus- 
schusses von  dem  Vorsitzenden  der  Handelskammer  Hagen  i/W. 
auf  „die  Gewährung  eines  Ausnahmetarifs  für  Kohlen  für  die 
Puddel-  und  Schweißeisenwalzwerke  in  Rheinland  und  West- 
falen" beschränkt  worden.  Der  Ausschuß  empfiehlt,  auch  diesen 
beschränkten  Antrag  abzulehnen.  2.  Antrag  der  Hüstener  Ge- 
werkschaft,  Aktiengesellschaft  vu  Hüsten  a\if  Gewährung 
derselben  Frachtermäßigung  für  Kohle  und  Roheisen,  wie  sie 
dem  Siegerlande  auf  Kohle  und  Koks  zugestanden  ist,  für  ihre 
in  Hüsten  und  Brachhausen  bei  Hüsten  gelegenen  Werke. 
Per  Ausschuß  empfiehlt,  den  Antrag  abzulehnen. "  3.  Antrag  des 
Fabrikbesitzers  Friedrich  v.  Schenck  in  Arnsberg :  „die  durch 
die  Beschlüsse  des  Cölner  Bezirkseisenbahnrats  vom  26.  Oktobei- 
1904  dem  Siegerlande  in  Aussicht  gestellte  und  inzwischen  be- 
reits gewährte  Frachtermäßigung  für  Kohlen  und  Koks  außer 
auf  das  Lennegebiet  des  Kreises  Altena  auch  auf  das  Gebiet 
der  Ruhr  oberhalb  ^Fröndenberg  auszudehnen."  Der  Ausschuß 
empfiehlt,  den  Antrag  abzulehnen.  4.  Antrag  des  Kommerzien- 
rates  Gustav  Wilke,  Fabrikbesitzers  in  Iserlohn:  „die  dem 
Siegerlande  gewährte  Frachtermäßigung  auf  Kohlen  und  Koks 
auch  auf  den  Lennebezirk  des  Kreises  Iserlohn  auszudehnen, 
so  daß  die  Station  Hohenlimburg  in  die  Frachteruiäßiguiig  mit 
eingeschlossen  wird."  Der  vVusschuß  empfiehlt,  ileu  Antrag  ab- 
zulehnen. 5.  Antrag  der  Jünkerather  Gewerkscluitt,  auf  ihre 
Bezüge  an  Steinkohlen,  Steinkohlenkoks  und  Rolieisen  eine  Er- 
mäßigung von  25  {;  gpgen  den  bisherigen  Tarif  zu  i:ewähren. 
Der  Ausschuß  lehnt  die  Befürwortung  des  Antrages  ab,  befür- 
wortet dagegen  folgenden  Antrag  des  Oberregierungsrats 
Schröder:  „Der  Bezirkseisenbahnrat  empfiehlt  der  Königlichen 
Eisenbahnverwaltimg,  der  Jünkerather  Gewerkschaft  in  bezug 
auf  die  Frachtlage  entgegenzukommen,"  G.  Der  Antrag  des 
Vereins  zur  Wahrung  der  wirtschaftlichen  Interessen  der  Eisen- 
und  Stahlindustrie  von  Elsaß-Lothringen  und  Luxemburg :  „den 
gegenwärtig  für  die  Beförderung  \on  Hocholenkoks  vom  Ruhr- 
bezirk nach  Lothringen  -  Luxemburg  in  Kraft  befindlichen 
Streckensatz  von  2,2  für  das  Tonnenkilometer  auf  1,8  ^ 
zu  ermäßigen."  Der  Ausschuß  empfiehlt,  Ablehnung.  7.  Antrag 
des  Mechernicher  Bergwerks-Aktienvereins  auf  Bewilligung  von 
Frachtermäßigungen  für  seine  Bezüge  an  Bleierzen  sowie  Stein- 
kohlen und  Koks  und  für  seine  Versendungen  an  Blei  und 
Sand.  Der  Ausschuß  empfiehlt,  eine  Frachtermäßigung:  A.  für 
die  Bezüge  von  Bleierz  a)  von  Seehäfen,  b)  vom  Umschlags- 
platze Cöln,  c)  von  deutschen  Gruben  abzulehnen  ;  B.  für  die 
Bezüge  von  Steinkohlen  und  Koks  zu  befürworten  ;  C.  für  den 
Versand  von  Blei  von  Station  Mechernich  und  D.  von  Sand  von 
derselben  Station  abzulehnen  und  die  Frage,  ob  die  befür- 
wortete Frachtermäßigung  ohne  erhebliche  Benachteiligung  der 
gleichen  Industrie  anderer  Plätze  auf  das  antragstellende  Werk 
beschränkt  werden  könne,  zu  bejahen.  8.  Annahme  von  Güter- 
sendungen mit  durchgehenden  Frachtbriefen  nach  Spanien  und 
Portugal.  Der  Ausschuß  empfiehlt  dem  Bezirkseisenbahnrat, 
sich  dahin  gutachtlich  zu  äußern,  daß  gegen  die  beabsichtigte 
Aufhebung  der  Anordnung,  nach  welcher  die  Annahme  direkter 
Frachtbriefe  nach  Spanien  und  Portugal  zugelassen  ist,  keine 
Bedenken  bestehen.  9.  Fahrplananträge.  Antrag  des  Geh. 
Kommerzienrates  Kirdorf,  Generaldirektors  der  Gelsenkirchener 
Bergwerks-Aktiengesellschaft,  auf  Einlegung  zweier  Schnellzüge 
von  und  nach  Berlin  auf  der  Cöln-Mindener  Bahnstrecke.  In 
Verbindung  hiermit  Antrag  der  Hau  lelskammer  Creteld,  an 
Stelle  einer  neuen  Schnellzugverbindung  Berlin -Cöln  eine 
solche  Berlin- Crefeld- Aachen  zu  schaffen.  Der  ständise  Aus- 
schuß empfiehlt,  die  beantragte  Einlegung  eines  Morgen-Schnell- 
zuges Aachen  -  Berlin  und  eines  Abend  -  Schnellzuges  Berlin- 
Aachen  abzulehnen. 

—  Vertretung  der  thüringischen  Handels-  und  Gewerbe- 
kammern im  preußischen  Lamleseisenbahnrat.  Zur  Erörterung 
wichtiger  Fragen,  besonders  solcher,  welche  die  Interessen  von 
Handel  und  Industrie  der  thüringischen  Staaten  betreffen, 
kommen  die  Handelskammern  der  letzteren  gelegentlich  zu 
gemeinschaftlichen  Beratungen  zusammen.  Dies  geschah,  wie 
die  Nat.-Ztg.  berichtet,  auch  am  8.  d.  M.  in  Arnstadt.  Es  handelte 
sich  dort  u.  a.  auch  darum,  daß  die  thüringischen  Staaten  bezw. 
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deren  Handels-  und  Gewerbekammern  im  preußischen  Landes- 
eisenbahnrat  nicht  vertreten  sind.  Angesichts  der  hohen  Ver- 
kehrsbedeutung, welche  diese  Staaten  besitzen,  ferner  des  Um- 
standes,  daß  der  weitaus  größte  Teil  ihres  Eisenbahnnetzes  der 
preußischen  Staatsbahnverwaltung  angehört,  daß  fast  3/^  der 
Eisenbahnen  des  Direktionsbezirks  Erfurt  auf  dem  Gebiete  der 
thüringischen  Staaten  sich  befinden,  glauben  die  Vertretungen 
von  Handel  und  Industrie  dieser  Staaten  ein  Anrecht  auf  eine 
Beteiligung  an  den  Verhandlungen  im  preußischen  Landeseisen- 
bahnrat  zu  besitzen.  Sie  sind  daher  der  Ansicht,  daß  wenn  eine 
solche  Maßnahme  nur  auf  Grund  einer  Ergänzung  des  Gesetzes 
vom  1.  Juni  1882  zu  ermöglichen  ist,  eine  solche  Ergänzung 
eben  in  die  Wege  zu  leiten  sei.  Die  Kammern  beschlossen 
deshalb  einstimmig,  erneut  durch  ihre  Staatsregierungen  bei 
dem  preußischen  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  wegen  einer 
entsprechenden  Abänderung  des  Gesetzes  betreffend  den  Landes- 
eisenbahnrat  dringend  vorstellig  zu  werden. 

—  Personalnachrichten.  Bei  der  preußisch  -  hessischen 
StaatsbahnverwaltuDg  sind  folgende  Veränderungen  eingetreten: 
Der  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsinspektor  Klostermann, 
bisher  in  Oberhausen,  ist  aus  Anlaß  der  Verlegung  der  Eisen- 
bahnbanabteilung  nach  Duisburg  versetzt. —  Zur  Beschäftigung 
sind  überwiesen :  die  Regierungsbaumeister  des  Eisenbahn- 
baufachs Herwig  der  Eisenbahndirektion  in  Cöln,  Pö  Sen- 
trup der  Eisenbahndirektion  in  Breslau,  Krumka  der  Eisen- 
bahndirektion in  St.  Johann=Saarbrücken  und  Kleiber  der 
Eisenbahndirektion  in  Königsberg  i/Pr.  —  Der  Regierungsbau- 
meister des  Maschinenbanfachs  Otto  W  e  s  e  m  a  n  n  ist  infolge 
Ernennung  zum  Kaiserlichen  Regierungsrat  und  Mitglied  des 
Patentamts  aus  dem  Staatseisenbahndienste  ausgeschieden.  — 
Dem  Regierungsbaumeister  des  Eisenh^hnbaufachs  Wilhelm 
Kesselhut  in  Laar,  Kreis  Grafschaft  Bentheim,  ist  die  nach- 
gesuchte Entlassung  aus  dem  Staatsdienste  erteilt.  —  Der  Ge- 
heime Regierungsrat  Oskar  Bayer,  Mitglied  der  Eisenbahn- 
direktion in  Erfurt,  ist  gestorben.  Der  Präsident  und  die 
höheren  Beamten  des  Direktionsbezirks  Erfurt  widmen  ihm  im 
Anzeigenteil  dieser  Nummer  einen  warm  empfundenen  Nachruf. 


Österreich. 

—  Einnahmen   der   österreichischen  Eisenbahnen.  Im 

August  d  J.  wurden  auf  den  österreichischen  Haupt-  und 
Lokalbahnen  19287  346  Personen  und  9  771  923  t  Güter  befördert; 
die  erzielte  Einnahme  beträgt  62  729024  Kr.,  d.  i.  für  1  km 
2994  Kr.  Im  gleichen  Monate  1904  betrug  die  Einnahme 
61B82  018  Kr.  oder  für  1  km  2987  Kr.;  es  ergibt  sich  daher  für 
den  August  d.  J.  eine  Zunahme  der  kilometrischen  Einnahmen 
um  0,2  %. 

In  den  ersten  acht  Monaten  1905  wurden  auf  denselben 
Bahnen  118  981 271  Personen  und  73  164  317  t  Güter  befördert 
und  435  500  178  Kr.  voreinnahmt.  In  dem  gleichen  Zeitabschnitt 
1904  betrug  die  Einnahme  426  891  III  Kr.  Da  die  durchschnitt- 
liche Gesamtlänge  der  österreichischen  Haupt-  und  Lokal- 
bahnen für  die  achtmonatliche  Betriebszeit  des  laufenden  Jahres 
20  848  km,  für  den  gleichen  Zeitraum  des  Jahres  1904  dagegen 
20  576  km  betrug,  so  stellt  sich  die  durchschnittliche  Einnahme 
für  1  km  in  dem  erwähnten  Zeitabschnitt  1905  auf  20  889  Kr., 
gegen  20  747  Kr.  im  Vorjahre,  d.  i.  um  142  Kr.  günstiger  oder, 
auf  das  Jahr  berechnet,  im  Jahre  1905  auf  31  334  Kr.  gegen 
31 121  Kr.  im  Vorjahre,  d.  i.  um  213  Kr.,  mithin  um  0,7  % 
günstiger. 

Die  größte  Zunahme  des  kilometrischen  Einnahmenergeb- 
nisses in  den  ersten  acht  Monaten  1905  weisen  gegen  den 
gleichen  Zeitraum  1904  die  Leoben-Vordernberger  Eisenbahn 
(19,3  %)  und  die  Graz-Köflacher  Eisenbahn  (8,7  g),  die  größte  Ab- 
nahme dagegen  die  Eisenbahn  Wien-Aspang  (6,4  §)  und  die 
Gstrau-Friedlander  Eisenbahn  (4,4  %)  aus. 

—  Gegen  die  Verstaatlichung  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn.  Der  Nordmährisch  schlesische  Industriellenverband 
hat  einstimmig  beschlossen,  gegen  die  geplante  Verstaatlichung 
der  Nordbahn  aus  wirtschaftlichen  und  politischen  Gründen 
entschieden  Stellung  zu  nehmen. 

—  Lokalbahn  Rohitsch-Landesgrenze.  Eine  Abordnung 
hat  in  den  jüngsten  Tagen  wiederholt  mit  dem  Leiter  des  Eisen- 
bahnministeriums Geheimerat  Wrba  wegen  des  geplanten 
Ausbaues  der  Lokalbahn  von  Rohitsch  über  Krapina  zum  An- 
schluß an  die  Zagorianer  Bahn  Rücksprache  gepflogen.  Ge- 
heimerat Wrba  erklärte,  daß  das  Eisenbahnministerium  dem 
Plane  großes  Interesse  entgegenbringe  und  ihm  Förderung  zu- 
teil werden  lassen  wolle,  allein  die  Schwierigkeiten  lägen  noch 
immer  bei  der  ungarischen  Regierung.  Die  Verhandlungen 
werden  fortgeführt  und  dürften  voraussichtlich  zu  günstigem 
Abschloß  führen. 


—  Das  Mietgeschäft  der  Wagenleihgesellschaften.  Der 

lebhaftere  Kohlenversand,  die  günstige  Zuckerrübenernte  und 
die  größeren  Bedürfnisse  der  Industriemittelpunkte  haben  einen 
Wagenmangel  hervortreten  lassen,  der  auch  durch  die  Heran- 
ziehung des  Fahrparkes  der  Wagenleihgesellschaften  nicht  zu 
beheben  ist.  Die  österreichische  und  die  ungarische  Eisen- 
bahnverkehrsanstalt sowie  die  deutsche  und  die  Mailänder 
Wagenleihgesellschaft  haben  nahezu  ihren  ganzen  Fahrpark 
über  den  1.  Januar  1906  hinaus  vermietet.  Auch  die  Erste  Wa- 
genleihgesellschaft ist  heuer  stärker  als  im  Vorjahre  in  An- 
spruch genommen.  Die  Verträge  mit  den  italienischen  Bahnen 
bezw.  mit  der  italienischen  Regierung  sind  schon  im  Sommer 
verlängert  worden,  so  daß  zur  Behebung  des  in  den  böhmischen 
Kohlenrevieren  sich  geltend  machenden  Wagenmangels  hin- 
reichendes Material  nicht  zur  Verfügung  steht. 

—  Ermäßigung  der  Gütertarife  der  Schneebergbahn.  Die 

Verwaltung  der  Eisenbahn  Wien-Aspang  als  Betriebführende 
der  Schneebergbahn  hat  für  nach  den  Stationen  der  Schnee- 
bergbahn abgehende  Baumaterialien  eine  50prnzentige  Tarif- 
ermäßigung gewährt.  Diese  Maßnahme  ist  im  Interesse  der 
industriellen  Entwicklung  des  Schneeberggebiets  lebhaft  zu 
begrüßen. 

—  Gesangverein  österreichischer  Eisenbahnbeamten.  Am 

5.  d.  M.  fand  die  Hauptversammlung  dieses  Gesangvereins  statt. 
Der  Vorstand  erstattete  den  Tätigkeitsbericht  der  Vereinslei- 
tung, dessen  Hauptgegenstand  ein  Rückblick  auf  die  im  abge- 
laufenen Vereinsjahre  stattgehabten  Feierlichkeiten  zum  25- 
jährigen  Bestandesjubiläum  des  Vereins  bildete. 


Ungarn. 

—  Wünsche  der  Lokomotivführer.  Die  Lokomotivführer 
der  ungarischen  Staatsbahnen  haben  vor  kurzem  durch  eine 
Abordnung  dem  Handelsminister  eine  Denkschrift  überreichen 
lassen,  welche  eine  ganze  Reihe  von  Forderungen  enthielt. 
Die  Lokomotivführer  verlangen,  daß  nur  geeignete  Personen 
als  Lokomotivführer-Praktikanten  angestellt  werden  sollen,  daß 
die  Praktikanten  nach  einjähriger  Dienstzeit  als  Heizer  die 
endgültige  Anstellung  als  Lokomotivführer  -  Substituten  mit 
einem  Anfangsgehalte  von  1000  Kr.  und  300  Kr.  Wohnungsgeld 
und  nach  fünf  Jahren  die  Ernennung  zu  Lokomotivführern  er- 
lialten.  Ferner  wird  die  Regelung  der  Beförderungen  und  die 
Umwandlung  der  Kilometergelder  in  Stundengelder  verlangt. 
Auch  wird  der  Minister  gebeten,  den  Lokomotivführern  für  die 
Ausbildung  eines  Praktikanten  50  Kr.  Belohnung  zu  gewähren. 
Der  Dienst  soll  nicht  länger  als  12  Stunden  dauern,  dann  soll 
eine  Ruhepause  von  10  Stunden  gewährt  werden.  Die  Loko- 
motivführer fordern  ferner  wöchentlich  einmal  24  Stunden, 
jährlich  aber  20  Tage  Urlaub ;  für  sich  und  ihre  Familienmit- 
glieder jährlich  vier  Freikarten  II.  Klasse,  für  sich  den  Titel 
»technischer  Unterbeamter'  und  eine  humane  Behandlungs- 
weise. 

Der  Handelsminister  hat  diese  Denkschrift  in  einer  unter 
seinem  Vorsitze  abgehaltenen  Kommissionsberatung  zum  Gegen- 
stande eingehender  Verhandlungen  gemacht  und  seine  Ent- 
scheidung durch  die  Direktion  der  ungarischen  Staatsbahnen 
den  Gesuchstellern  mitgeteilt. 

In  dem  Erlasse  erklärt  der  Minister,  daß  er  sämtlichen 
Angestellten  der  ungarischen  Staatsbahnen  Wohlwollen  ent- 
gegenbringe; insbesondere  tue  er  dies  aber  den  Lokomotiv- 
führern gegenüber,  deren  schwierigen  und  verantwortlichen 
Dienst  er  in  vollem  Maße  würdige.  Doch  könne  er  die  ihm 
vorgelegten  Bitten  nur  zum  Teile  erfüllen.  Die  vorgeschla- 
genen (jrehaltsabstufungen  könne  er  nicht  zugestehen,  hin- 
gegen erachte  er  das  Ansuchen  um  Verbesserung  der  Lage 
und  der  Beförderungsverhältnisse  der  Lokomotivführer  nicht 
für  unbegründet,  und  werde  er  diese  Bitte  im  Rahmen  der  von 
der  Legislative  einzuholenden  Genehmigung  zum  großen  Teile 
erfüllen.  Auch  findet  der  Minister  die  auf  die  Reform  der 
Kilometer-  und  Stundengelder  bezügliche  Bitte  erfüllbar.  Hin- 
gegen könne  die  für  die  Ausbildung  der  Praktikanten  verlangte 
Belohnung  nicht  bewilligt  werden,  da  sonst  auch  andere 
Dienstzweige  mit  derselben  Forderung  hervortreten  könnten. 
Hinsichtlich  der  Diensteinteilung  bemerkt  der  Minister,  daß  die 
auf  die  Ruhepause  bezügliche  Bitte  gegenstandslos  sei,  da  diese 
auch  jetzt  bewilligt  wird ;  bezüglich  des  Urlaubes  beruft  sich 
der  Minister  auf  seine  in  derselben  Angelegenheit  den  Eisen- 
bahnarbeitern und  Taglöhnern  gegenüber  getroffene  Entschei- 
dung. Mit  Befremden  findet  der  Minister  in  der  Denkschrift, 
daß  die  Lokomotivführer  humane  Behandlung  verlangen. 
Seines  Wissens  haben  weder  die  Lokomotivführer,  noch  andere 
Angestellte  der  Staatsbahnen  bisher  über  inhumane  Behandlung 
geklagt,  und  es  gab  bisher  noch  keine  Veranlassung,  deshalb 
einzuschreiten.   Auch  in  betreff  der  zu  bewilligenden  Freikarten 
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verweist  der  Minister  auf  seine  frühere  hierauf  bezüg^liche  Ent- 
scheidung. Der  Erlaß  befaßt  sich  noch  eingehend  mit  der  Bitte 
der  Lokomotivführer  betreffend  die  Anstellung  von  geeigneten 
Personen,  welches  Verlangen  er  als  beachtenswert  anerkennt, 
denn  es  liege  im  Interesse  des  Dienstes,  daß  das  Lnkomotiv- 
personal  durch  Personen  ergänzt  werde,  die  fachgemäßH  Vor- 
bildung besitzen  und  vollkommen  verwendbar  sind.  Der  Minister 
wird  die  Verbesserung  der  Lage  der  Praktikanten  und  Lehrlinge 
nach  Tunlicbkeit  fördern,  doch  könne  die  Beförderung  nici  tvon 
der  Dienstzeit,  sondern  nur  vom  Bedarf  abhängig  gemacht  werden. 
Der  Minister  weist  die  Direktion  der  Staatsbahnen  an,  diesen 
Erlaß  den  Gesuchstellern  zur  Kenntnis  zu  bringen  und  diesen 
gegenüber  der  Erwartung  des  Ministers  Ausdruck  zu  geben, 
daß  die  Lokomotivführer  das  Wohlwollen  und  die  Anerken- 
nung des  Ministers  durch  hingebende  Pflichterfüllung  erwidern 
werden. 

—  Benzinmotorwagen  im  Dienste  der  ungarischen  Staats- 
bahnen. Die  Direktion  der  ungarischen  Staaisbahnen  hat  bei 
der  Weitzerschen  Waggonfabrik  in  Arad  BL-ozinmotorwagen 
neuen  Systems  bestellt.  Zwei  dieser  Wagen  wurden  bereits  von 
einom  Vertreti  r  der  ungarischen  Staatsbahnen  übernommen  und 
machten  gleichzeitig  eine  Probefahrtzwischen  Arad  und  Temesvar. 
Die  Motorwagen  liefen  abwechselnd  zwischen  Arad,  Vinga, 
Temesvar  und  zurück.  Bei  genauer  Einhaltung  des  Fahrplanes 
wurde  eine  Ilöchstgeschwindigkeit  von  66  km  in  der  Stunde 
erreicht.  Die  Lauf-  und  Zugproben  gelangen  glänzend,  es  gab 
nicht  die  geringste  Stockung.  Hierauf  übernahmen  die  Staats- 
bahnen  die  zwei  Wagen,  jie  nun  bei  den  Zügen  zwischen  Szeged, 
Csaba  und  Nagyvarad  zur  Verwendung  gelangen  werden. 


Übrige  europäische  Länder, 

—  Die  sehweizeri.sclien  Eisenbahnen  vor  dem  eid- 
genössischen Parlament.  Es  ist  nattirlich,  daß  bei  der  Ver- 
waltung der  schweizeri.schen  Bundesbahnen,  die  erst  auf  ein 
Jahrfünft  ihres  Bestehens  und  ihrer  Entwicklung  zurückblicken, 
und  der  durch  die  Verstaatlichung  hervorgerufenen  griind- 
lichea  Umwälzung  des  schweizerischen  Eisenbahnwesens  Zu- 
ständigkeitsfragen und  die  Ausgestaltung  und  Aus- 
legung der  Gesetze  und  Bestimmungen  noch  eine  große  Rolle 
spielen.  So  wurde  neuerdings  im  Nationalrat  eine  bessere  Aus- 
scheidung der  Zuständigkeiten  zwischen  Generaldirektion 
und  Kreis  direktionen  gewünsciit,  in  welcher  Beziehung 
schon  mancher  Streit  stattgefunden  hat.  Der  Leiter  des  Eisen- 
bahndepartements im  Bundr'srat,  Herr  Zenip,  antwortete,  man 
habe  noch  zu  wenig  Erfahrungen  gemacht,  um  mit  neuen  Vor- 
schlägen zu  kommen.  Bei  der  gegenwärtigen  Verteilung  würde 
man  auf  die  Dauer  mit  fünf  Mitgliedern  der  Generaldirektion 
nicht  auskommen,  da  schon  jetzt  Überlastung  vorliege.  Viel- 
leicht könne  man  ndt  der  Zeit  eine  Au88chei<lung  der  Zuständig- 
keiten treffen,  die  für  die  Generaldirektion  eine  Entlastung  be- 
deuten würde.  Übrigens  kämen  Unzuträglicbkeiten  oft  durch 
unvermittelte  Anträge  aus  dem  Parlament  in  die  Gesetze.  Erst 
nachdem  solche  Anträge  angenommen,  zeige  es  sich  zuweilen, 
daß  sie  mit  dem  übrigen  Text  nicht  recht  klappen.  Die  Eisen- 
bahnverstaatlichung in  der  Schweiz  hat  sich  bekanntlieh  nur 
auf  die  Hauptbahnen  bezogen;  Nebenbahnen  usw. 
blieben  der  Privatuoternehmung  und  der  Förderung  durch  die 
Kantone  überlassen.  Dadurch  ergeben  sich  manehe  Verwiek- 
lunsen  und  Zwistigkeiten.  In  dieses  Gebiet  ^cl]l.•lgen  drei 
„Rekurse'  mit  ein,  welche  jetzt  der  Nationalrat  zu  behandeln 
hatte,  und  die  erhoben  waren  von  der  Bodensee-Toggenburg- 
Bahn,  der  Appenzeller  Bahn  und  der  Wynentalbalm.  Es  handelt 
sich  zumeist  um  den  Wett>)ewerb  zweier  Konzessionen  bezw. 
Linien  und  darum,  ob  diese  schmalspurig  oder  vollspurig  aus- 
gebaut werden  sollen,  um  den  Begriff  und  die  Stellung  von 
Haupt-  und  Nebenbahnen. 

Betreffs  der  Wynentalbahn  war  die  Kommission  des 
Nationalrats  der  Ansicht,  daß,  wenn  die  vollspurige  Reinach- 
Münsterbahn,  deren  Bau,  wie  es  scheint,  begonnen  sei,  zustande 
komme,  die  schmalspurige  durchgehende  Wynentalbahn  nicht 
wettbewerbsfähig  sein  würde;  ihr  Schicksal  dürf(e  in  diesem 
Falle  besiegelt  sein.  Die  Kommission  sprach  jedoch  aus,  der 
Bundesrat  habe  kein  Recht  gehabt,  den  Bau  der  Reinach- 
Münsterbahn  zu  verbieten,  so  lange  die  Baukonzession  bestand 
und  die  Bauvorlagen  genehmigt  waren.  Die  Zuständigkeit  der 
Bundesversammlung  ides  eidgenössischen  Parlaments)  sei  ge- 
setzlich durchaus  geregelt;  es  sei  fraglos,  daß  die  Bundesver- 
sammlung in  der  Frage  der  Genehmigung  der  Bauvorlagen  und 
Finanzausweise  nicht  zuständig  sei.  Die  Kommission  bean- 
tragte also,  wegen  Unzuständigkeit  auf  den  Rekurs  nicht  ein- 
zugehen Namens  der  luzernischen  Abgeordneten  wurde  ent- 
gegengehalten, der  luzernische  Große  Rat  habe  beschlossen,  den 
Bau  einer  Vollspurbahn  Reinach-Münster  mit  allen  gesetzlichen 
Mitteln  so  lange  zu  verhindern,  als  die  Frage  einer  durch- 


gehenden schmalspurigen  Verbindung  der  Gemeinden  des 
Wynentals  mit  der  Hauptstadt  Luzern  nicht  gelöst  sei.  Beide 
nebeneinander  wäre  des  Guten  zu  viel.  Es  sei  nun  eine  höchst 
uneniuickliche  Lage  entstanden.  Der  Kanton  könne  nichts 
dagegen  tun,  da  habe  der  Bund  zu  befehlen  Die  Bundes- 
versammlung aber  wolle  wie  Pilatus  ihre  Hände  in  Unschuld 
waschen,  d.  b.  „im  Walser  der  Inkompetenz".  Bundesrat  Zemp 
empfahl  die  Rückweisung  des  Rekmses  an  den  Bundesrat,  um 
eine  Einigung  zwischen  den  widerstreitenden  Interessenten 
herbeizuführen.    So  beschloß  der  Nationalrat. 

Beim  Rekurs  der  Bodensee  -  Toggenburgbahii 
bandelt  es  sii  h  darum,  daß  dem  Verwaltungsrat  auch  die  Strecke 
Romanshorn-St.  Gallen,  die  der  Bundesr;it  als  Hauptbahn  er- 
klärt hat,  zur  Nebenbahn  gestempelt  wissen  möchte,  wie  das 
größere  Teilstück  St.  Gallen- Wattwyl,  weil  den  Nebenbahnen 
gewisse  finanzielle  Vorteile  und  Erleichterungen  zustehen.  Die 
Bodensee-Toggenburgbtihn  ist  also  teils  Haupt-,  teils  Nebenbahn. 
Dazu  ist  zu  bemerken,  daß  der  Bund  wohl  alle  Hauptbahn- 
gesollschafteii  verstaatlicht  hat  oder  verstaatlicht,  aber  nicht 
alle  Hauptbahnstrecken  für  sich  beansprucht.  Man  hob  nun 
hervor,  es  sei  der  erste  Entscheid,  den  die  Bundesversammlung 
über  die  Auslegung  des  Art.  1  des  Nebenbahngesetzes  trefle, 
daher  sei  er  von  grundsätzlicher  Bedeutung.  Aus  der  Erörte- 
rung über  die  Beratung  des  Nebenbahngesetzes  gehe 
hervor,  daß  auch  Bahnen,  die  dem  Durchgangsverkehr  dienen, 
als  Nebenbahnen  bezeichnet  werden  können  ;  entscheidend  sei, 
ob  sie  den  Durchgangsverkehr  mit  dem  Ausland  vermitteln. 
Wenn  Zweifel  obwalten,  ob  eine  Bahn  Hauptbahn  oder  Neben- 
bahn sei,  sollte  man  nicht  das  Zustandekommen  dadurch 
erschweren,  daß  man  sie  als  Hauptbahn  erkläre.  Anderseits 
wurde  entgegengehalten,  die  Eigpiischaft  als  Nebenbahn  werde 
für  die  Strecke  Komanshorn-St.  Gallen  nur  verlangt,  damit  sie 
günstigere  Bedingungen  für  den  Bau  und  Betrieb  erhalte  und 
den  Bundesbahnen  um  so  wirksameren  Wettbewerb  bereiten 
könnte.  Bundesrat  Zemp  befürwortete  die  Abweisung  des  Re- 
kurses, welche  erfolgte.  Der  Leiter  des Eisenbalnideparlements 
bemerkte  dabei,  die  jetzige  Erklärung  des  Begriffs  der  Neben- 
bahnen im  Gesetze  sei  allerdings  nicht  vollständig  klar,  allein 
sie  sei  doch  durchaus  die  beste,  die  damals  möglich  war.  Man 
werde  die  Strecke  Romanshorn-St.  Gallen  nicht  als  eine  Neben- 
bahn bauen  und  verwalten  können. 

Beim  Rekurs  der  Appenzell  er  bahn  handelte  es  sich 
um  die  Frage  Voll-  oder  Schmalspur,  die  zu  gunsten  der  Voll- 
spurbahn entschieden  ward.  Ivoiizessionen  für  eine  Schmal-  und 
eine  Vollspurbahn  waren  in  Wettbewerb  getreten.  Bundesrat 
Zemp  sprach  die  Ansicht  aus,  daß  eine  einmal  erteilte  Kon- 
zession nicht  mehr  zurückgezogen  werden  könne.  In  diesem 
Falle  sei  aber  eine  Einigung  zwischen  den  Wettbewerbern  er- 
folgt, nur  über  die  Höhe  der  Entschädigung  müsse  noch  das 
Gericht  entscheiden. 

Vom  Berichterstatter  wnrde  ferner  im  Nationalrat  die 
Arbeit  der  S  i  m  p  1  o  n  unternehmen  und  deren  Wohlfahrts- 
einrichtungen gerühmt,  l^ber  die  Zeit  der  Eröffnung  der 
Simplonbahn  lasse  sich  noch  nichts  bestimmen.  Es  müsse  nun 
auch  die  Erstellung  des  zweiten  Tunnels  ins  Auge  gefaßt 
werden.  Anderweitig  schrieb  übrigens  der  Berner  „Bund",  amt- 
lichen Angaben  sei  zu  entnehmen,  daß  die  Ausmaueriing  der 
zweiten  Tunnelgalerie  auf  der  Südseite  viel  mehr  Zeit  bean- 
spruchen werde,  als  bisher  angenommen  war,  und  daß  deshalb 
die  Eröffnung  des  Tunnels  vielleicht  bis  1.  April  1906  verzögert 
werden  dürfte.  Die  Kommission  des  Nationalrats  billigte,  daß 
angesichts  der  nicht  allzu  rosigen  Finanzlage  der  Bundes- 
bahnen in  den  Ausgaben  eine  gewisse  Zurückhaltung  geübt 
werde.  Betreffs  der  Zugverspätungen  sei  eine  Besserung 
eingetreten.  Die  Kommission  wünscht,  daß  die  Versuche  mit 
Kraftwagen  im  Postverkehr  fortgesetzt  werden.  Weiter 
wünscht  sie,  daß  der  Preis  für  die  kurzfristigen  General- 
abonnements erhöht  werde  und  für  die  langlristigen  eine 
gerechtere  Verteilung  unter  den  verschiedenen  Bahnen  platz- 
greife. Der  Nationalrat  nahm  nach  dem  Vorgang  des  Stände- 
rats einen  Antrag  an,  wonach  der  Bundesrat  die  Frage  prüfen 
soll,  wie  es  nach  Durchführung  der  Eisenbahnverstaatlichung 
mit  der  Organisation  und  finanziellen  Unterstützung  der  An- 
stalten für  die  berufliche  Ausbildung  des  Eisenbahnpersonals 
zu  halten  sei,  d.  h.  der  Bundesrat  soll  auch  die  Übernahme  der 
bestehenden  Eisenbahnschulen  durch  den  Bund  prüfen. 

—  Simplontnnnel.  Den  ,M.  N.  N."  wird  berichtet: 
Dr.  Rosenmund,  Professor  am  Züricher  Polytechnikum,  hat  den 
großen  Tunnel  genau  vermessen  und  dabei  folgendes 
festgestellt:  Die  vom  Nordportal  ausgehende  Tunnelachse 
weicht  nach  Osten,  die  vom  Südportal  ausgehende  nach  Westen 
ab ;  in  der  Mitte  des  Tunnels  sind  die  beiden  Achsen  horizontal 
gemessen  202  mm,  vertikal  gemessen  87  mm  voneinander  entfernt. 
Der  Tunnel  ist  19  755,52  m  lang,  während  er  nach  der  trigono- 
metrischen Vermessung  19  756,31  m  lang  sein  sollte;  er  fiel  also 
um  79  cm  kürzer  aus,  als  man  erwartet  hatte.  Daher  Kam  es 
auch,  daß  bei  der  Bohrung  der  Durchbruch  vorzeitig  erfolgte. 
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Zeitung  des  Vereiu 
Deutscher  Eisenbahnverwaltnngen. 


—  Beschaffung  von  Rollmaterial  für  die  italienische 
Südbahn.  Der  Verwaltungsrat  dieser  Gesellschaft  beschloß  die 
Ausschreibung  eines  internationalen  Wettbewerbs  für  Lieferung 
von  Lokomotiven,  Personen-  und  Güterwagen  im  Betrage  von 
50  000000  L. 

—  Ans  dem  Geschäftsbericht  des  britischen  Handelsamts 
für  das  Jahr  1904.  Der  vom  Board  of  Trade  vor  kurzem  ver- 
öffentlichten Statistik  zufolge,  ans  der  wir  schon  in  Nr.  74 
S.  1094  nach  der  „Times"  einiae  Zahlen  mitgeteilt  haben,  war 
mit  Ende  190t  in  britischen  Eisenbahnen  ein  Kapital  von 
1268  Millionen  (rund  2542  Milliarden  Mark)  angelegt,  das  seit 
1903  um  23  500  000  ^  anwuchs.  Dieser  Zuwachs  verteilt  sich 
auf  7  750  000  gewöhnliche,  9  250  000  gewährleistete  und  Vorzugs- 
aktien und  6 500 000  Anlehen.  Die  Gesamteinnahmen  be- 
trugen 1118330110  F  und  zwar  48388000  aus  dem  Personen-, 
55  445  000  aus  dem  Güterverkehr  und  8  000  000  F  von  Dampf- 
schiffen, Kanälen,  Hotels  und  aus  anderen  Quellen;  die  Be- 
triebsausgaben 69173000  —  sie  erfuhren  eine  Steige- 
rung um  610  000  ^  und  sind  etwas  niedriger  als  im  Jahre  1903, 
erreichen  jedoch  keineswegs  jene  der  Jahre  1897  bis  1900  — , 
die  Reineinnahmen  42  660  000  gegen  42  327  000  F  im  Jahre 
1903.  Die  durchschnittliche  V  e  rz  i  n  s  u  n  g  stellt  sich  gleich- 
wie im  Jahre  1903  auf  3,97  %  und  zwar  3,25  %  fiir  die  gewöhn- 
lichen Aktien,  3,5  %  für  Vorzugs-  und  4  %  für  gewährleistete 
Aktien,  bei  den  schwebenden  Schulden  auf  4,11  %  gegen  4,4G  % 
im  Jahre  1903.  Das  Endergebnis  des  Jahres  1904  gegen  jenes 
von  1903  ist  sonach  eine  mäßige  Erhöhung  der  Roh-  und  Rein- 
einnahmen sowie  eine  Ermäßigung  der  Betriebsausgaben.  Das 
prozentuale  Reinerträgnis  ei'fuhr  gegenüber  dem  erhöhten 
Anlagekapital  eine  geringe  Schmälerung  und  ist  in  der  Tat  das 
niedrigste  seit  einer  Reihe  von  Jahren,  das  durch  mehrere  Jahr- 
zehnte bis  1900  durchschnittlich  4  §  betrug  und  seither  allmäh- 
lich abbröckelte.  Mit  dem  genannten  Jahre  begann  die  Er- 
höhung der  Gemeindelasten  und  -steuern,  worauf  etwa  '/lo  «^^r 
Reineinnahmen  der  Eisenbahnen  entfällt,  ferner  die  größtenteils 
gesetzliche  Bestimmung  der  Fahrgebühren,  die  niedrigen  Sätze 
fiir  Arbeiterzüge,  die  Gewährung  überreichen  Freigepäcks  und 
der  Wettbewerb  der  Straßenbahnen,  so  daß  sich  die  Eisenbahn- 
aktionäre in  einer  bedrängten  Lage  befinden.  Sie  erhalten  keine 
entsprechende  Verzinsung  ihres  Kapitals,  denn  der  Verkehr 
wächst  nicht  im  gleichen  Maßstabe;  Eisenbahnen  werden  nur 
in  geringem  Ausmaße  gebaut,  denn  das  britische  Kapital 
wen'iet  sich  lieber  überseeischen  Unternehmungen  zu,  die 
lohnender  sind. 

Der  Bericht  des  Handelsamts  lenkt  die  besondere  Auf- 
merksamkeit auf  den  anschwellenden  Wettbewerb  der 
Straßenbahnen,  die  einen  großen  Teil  des  Ortsverkehrs  an  sich 
ziehen,  und  gerade  für  diese  zumeist  Gemeindeunternehmungen 
steuern  die  Bahnverwaltungen  in  hohem  Maße  bei.  Werden  die 
Straßenbahnen  gut  verwaltet,  dann  entziehen  sie  den  Eisen- 
bahnen ihre  Einnahmen;  im  entgegengesetzten  Falle  haben 
diese  für  die  Verluste  durch  Steuern  aulzukommen,  so  daß  sie 
unausweichlich  in  Mitleiflenschaft  gezogen  sind.  Es  ist  mög- 
lich, daß  die  Straßenhahnen  in  Zukunft  den  ganzen  Nahverkehr 
an  sich  reißen  und  den  Eisenbahnen  nur  den  Fernverkehr  über- 
lassen ;  das  wird  zur  Folge  haben,  daß  diese  nichtlohnende 
Stationen  des  Stadtverkehrs  schließen,  wie  es  bei  zwei  Stationen 
einer  südlichen  Linie  bereits  der  Fall  war,  und  hierdurch  die 
Verkehrsgelegenheit  einschränken. 

Eine  andere  Form  des  Wettbewerbs  bilden  die  Auto- 
mobile der  wohlhabenden  Klassen  für  kurze  oder  längere 
Strecken ;  das  ist  ein  Ausfall  für  die  I.  Wagenklasse.  Hierzu 
tritt  weiter  die  geplante  Einführung  von  Mot.  oromnibus- 
linien  zwischen  wichtigeren  Orten  behufs  Beförderung  von 
Gütern;  eine  Straßenbahn  richtete  bereits  einen  solchen 
Dienst  ein.  Vor  mehreren  Jahren  versuchten  zwei  irische  Groß- 
grundbesitzer die  Anlage  solcher  Linien  in  Irland ,  doch 
scheiterte  das  Unternehmen  teils  an  der  Gleichgültigkeit  der 
Ortsbehörden,  teils  an  den  unwegsamen  Straßen  des  Landes 
und  wohl  auch  der  Unvollkommenheit  der  Fahrzeuge.  Nun- 
mehr nimmt  die  Agricultural  Society  den  Plan  für  England 
wieder  auf  und  beabsichtigt,  die  entlegeneren  Bezirke  von 
Lincolnshire,  Gloucestershire,  Devonshire.  u.  a.  an  die  Eisen- 
bahnlinien anzuschließen,  um  die  Erzeugnisse  des  Bodens  den 
Bahnen  und  Bedarfsartikel  den  Farmern  zuzuführen.  Ein 
zweiter  Plan  steht  in  Erwägung,  im  Umkreise  von  ungefähr 
100  engl.  Meilen  von  London  Automobillastwagen  einzuführen. 
Das  erfordert  allerdings  eine  große  Anzahl  von  Wagen,  also 
viel  Kapital  und  eine  tadellose  Organisation.  Diese  Entwick- 
lung ist  wenn  auch  nicht  augenblicklich,  so  doch  in  der  Zu- 
kunft vorauszusehen. 

Um  einem  Wettbewerb  hier  gleich  beim  Beginn  entgegen- 
zutreten, planen  mehrere  große  Eisenbahngesellschaften  die 
Einrichtung  eines  solchen  Dienstes  zwischen  ihren  Stationen 
und  den  entfernteren  Bezirken,  was  jedenfalls  von  besserem 
Erfolg  begleitet  sein  dürfte. 


Interessant  ist  die  Entwicklung  des  Personenver 
kehrs  in  den  beiden  letzten  Jahren.   Es  wurden  befördert: 


1903 

in  der  L  Klasse  35  069  000 
„     „     II.      ,         73  991000 

„     „   III.       ,  ^1  086  205  000_ 

1  195  265  000 
Einnahmen : 
I.  Klasse   .   .   .  , 
II.      „       .   .   .  , 
III.      „       .   .   .  , 
Zeitkarten  .... 
Gepäck,  Pferde  u.  a 


1904 
35  931  000 
71  294  000 
1  092  649000 


gegen  1903 

—  138000 

—  2  697  000 
+  6  3  44  000 


1  198-774  000      +  3  5O9O0Ü 


Die  durchschnittliche  Einnahme 
trug  in  der  I.  Klasse  23,6  d,  in  der 
von  9  d  allmählich  gestiegen),  in  der 


—  99  000  F 

—  67  000  , 
-f  109  000  , 
+  138  000  „ 

   -f  338  000  . 

47"969  000      "  48  388  000  ^  -f  419  000  F 
fdr  einen  Reisenden  be- 
ll. Klasse  11  d  (seit  1897 
III.  Klasse  6,5  d.  K-a. 


3  528  000  F 
3  332  000  , 
29  273  000  „ 
3  852  000  , 
7  984  000  „ 


3  429009  F 
3  265  000  „ 
29  382000  „ 
3  990000  „ 
8  3i:2000  , 


Fremde  Weltteile. 

—  „Eisenbahnen  und  die  Zukunft  Chinas"  ist  die  Uber- 
schrift eines  längeren  in  der  englischen  Zeitschrift  „Engineering' 
veröffentlichten  Aufsatzes,  der  zunächst  die  durch  den  Frieden 
von  Portsmouth  ireschaffeiie  handelspolitische  Lage  in  Ostasien 
in  eingehender  Weise  schildert  und  sodann  fortfährt:  „Den  bri- 
tischen Interessen  wird  am  besten  gedient  sein  durch  eine  Eisen- 
bahn,   welche   von  Burma  aus  durch  die  ganze  Länge  des 

Yangtsetales  bis  zur  Seeküste  hinabgeführt  wird  Schon 

jetzt  ist  eine  Linie  im  Bau,  welche  im  Anschluß  an  die  indischen 
Bahnen  durch  den  nördlichen  Teil  von  Burma  bis  nach  Kunlong 
Ferry  an  der  chinesischen  Grenze  angelegt  werdpn  soll.  Von 
hier  "bis  Schanghai  ist  die  Entfernung  1600  engl.  Meilen,  und  die 
Ausfüllung  dieser  Lücke  durch  einen  Schienenstrang  ist  bereits 
in  Angriff  genommen."  Bislang  hätte  Rußland  jeden  Ausbau  von 
Eisenbahnen  in  der  südlichen  Hälfte  des  chinesischen  Reiches 
zu  hindern  gesucht.  Da  jedoch  seine  bisherige  Ubermacht  in 
China  gebrochen  sei,  so  sei  jetzt  dort  einer  weiteren  Entwicklung 
freies  Feld  gegeben.  Aber  nicht  hier  allein,  auch  in  anderen 
Teilen  Asiens  habe  Rußland  sich  bislang  rücksichtslos  vor- 
gedrängt, und  namentlich  habe  es  durch  seinen  Einfluß  in  Persien 
veranlaßt,  daß  dieses  einer  östlichen  Fortführung  der  Bagdad- 
bahn durch  sein  Gebiet  bislang  widersprochen  hätte.  Vielleicht 
würde  auch  dieser  Widerspruch  jetzt  beseitigt  werden  können. 

—  Die  afrikanischen  Eisenbahnen  Frankreichs.  In  dem 
Augenblicke,  wo  der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  eine 
große  Inspektionsreise  über  die  Eisenbahnen  von  Tunis 
und  Algerien  macht,  die  ihn  auch  bis  zum  äußersten  Ende  der 
Marokko  umfassenden  Bahn  nach  Tafilet  und  Figuig  führt,  von 
der  eben  eine  neue,  ihre  Länge  auf  700  km  bringende  Strecke 
eröffnet  ist,  wendet  sich,  zumal  angesichts  des  politischen 
Marokkohandels,  die  Aufmerksamkeit  mehr  diesen  Verkehrs- 
wegen in  den  französischen  Kolonien  zu.  Jedenfalls  hat  Frank- 
reich sehr  viel  dafür  getan  und  damit  erreicht,  und  es  begreift 
sich  also,  daß  die  Reise  des  Ministers  französischerseits  in  der 
Öffentlichkeit  feierlich  beleuchtet  wird.  Herr  Gauthier  ist  zu- 
nächst nach  Tunis  gefahren,  um  die  neue  Strecke  von  Pont=du= 
Fahs  nach  Kef  einzuweihen.  Zur  Eröffnung  war  großer  Pomp 
entfaltet,  und  auch  die  Eingeborenen  waren  in  stattlicher  Zahl 
erschienen.  Die  Inspektionsreise  des  Ministers  soll  bis  zum 
19.  d.  M.  dauern.  Das  Ergebnis  der  tunesischen  Eisen- 
bahnen für  1904  wird  als  recht  befriedigend  bezeichnet.  Wir 
entnehmen  eingehenderen  Mitteilungen  des  „Journal  des  Trans- 
ports" folgendes:  Für  die  garantierten  Linien  Tu nis-Ghardimaou 
und  Tunis  Hammam  Lif  waren  die  Einnahmen  300  000  Fr.  größer 
als  1903.  Die  kilometrische  Einnahm«  der  ersteren  wird  mit 
wahrscheinlich  13  000  Fr.  angegeben,  die  der  zweiten  mit  sicher 
über  21  000  Fr. ;  letztere  nähert  sich  damit  dem  Punkt,  wo  die 
Staatsgarantie  aufhört,  in  Wirksamkeit  zu  sein.  Die  für  1904 
von  der  französischen  Regierung  der  tunesischen  zu  zahlende 
Beihilfe  von  2  Millionen  wird  größer  sein  als  die  der  Gesellschaft 
von  Bona-Guelma  zu  entrichtende  Garantie,  so  daß  eine  be- 
deutende Summe  für  allfällige  künftige  Fehlbeträge  zurück- 
gelegt werden  kann.  Auf  der  Linie  von  Djedeida  nach  Biserta 
ist  die  kilometrische  Einnahme  wegen  der  Verlangsamung  der 
Arbeiten  in  Biserta  und  Sidi=Abdallah  von  10  467  Fr.  in  1903  auf 
9400  Fr.  in  1904  gefallen,  doch  betragen  die  der  tunesischen  Re- 
gierung zu  überweisenden  Einnahmeüberschüsse  noch  215  000  Fr. 
Die  Gesamtheit  der  schmalspurigen  Bahnen  weist  eine  merkliche 
Vermehrung  auf,  von  4244  Fr.  für  das  Kilometer  auf  fast  5CO0. 
Die  kilomptrische  Einnahme  der  Linie  Tunis-Goletta-Marsa  er- 
reicht 20  000  Fr.  Der  der  tunesischen  Regierung  zur  Last 
fallende  Fehlbetrag,  welcher  früher  zwischen  75  000  und  80  000  Fr. 
schwankte,  ist  auf  einige  50,000  Fr.  gesunken.  Im  ganzen  wird 
der  tunesische  Staat  für  die  nicht  garantierten  Linien  eme 
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Summe  von  476  000  Fr.  einkassieren,  die  dem  Reservefonds  ein- 
verleibt wird.  Die  Eisenbahnlinie  von  Gafsa  ergibt  wegen  der 
zunehmenden  Ausfuhr  von  Phosphaten  stark  steigende  Ein- 
nahmen:  1902  waren  es  für  das  Kilometer  weniger  als  10  000  Fr., 
1903  :  14  325  Fr.,  1904  ist  die  Einnahme  noch  viel  größer.  Bei 
dieser  Entwicklung  kann  angenommen  werden,  daß  1910  der 
Staat  den  Betrag  von  1  440  000  Fr.,  welcher  die  Kosten  der  ersten 
Herstellung  der  zu  Lasten  der  tunesisthen  Regierung  gebrachten 
Linie  darstellt,  zurückbezahlt  haben  wird,  und  daß  dann  die  Ver- 
läDgerung  nach  Tozeur  vorgenommen  werden  kann.  —  In 
Algier  ist  eine  Kommission,  zusammengesetzt  aus  Vertretern 
der  Staatsbahn,  der  Paris-Lyoü-Mittelmeerbahn  und  der  west- 
algerischen  Bahn,  zur  Vereinheitlichung  aller  Tarife  der  west- 
algeiischen  Bahnen  geschritten.  Das  Pariser  Amtsblatt  vom 
22.  September  hat  für  eine  Reihe  von  algerischen  Kleinbahnen 
die  Erklärung  der  „utilite  publique"  veröfi'entlicht.  —  Für 
Französisch-Westafrika  ist  zu  der  früheren  Anleihe 
von  40  Millionen  eine  neue  Anleihe  von  25  Millionen  für  Bahn- 
und  Hafenbauten  genehmigt. 

—  Über  die  Betriebsergebnisse  der  Ugandabahn  wurde 
zuletzt  in  Nr.  77  S.  1130  Jahrg.  19J4  berichtet,  wo  wir  die  Ein- 
nahmen und  Ausgaben  des  Jahres  1902,03  kurz  mitgeteilt  und 
mit  den  betreö'enden  Ziffern  de«  im  Jahre  1893  aufgestellten  Vor- 
anschlags verglichen  haben.  Jetzt  ist  dem  englischen  Parlament 
ein  Bericht  über  die  Erfolge  des  Betriebsjahrs  19U3/04  vorgelegt 
worden,  aus  dem  „Railr.  Gaz."  die  nachstehenden  Angaben  ver- 
öfiFentlicht.  Die  Gesamtlänge  der  seit  dem  1.  Oktober  1903  unter 
der  Leitung  der  Britisch  Ostafrikauischen  Kolonialverwaltung 
stehenden  Bahnlinie  von  Mombassa  bis  Uganda  am  Viktoriasee 
beträgt  584  englische  Meilen  (935  km).  Außerdem  sind  noch 
40  Meilen  (64  km)  Zweigbahnen  vorhanden,  und  im  Anschluß 
an  die  Hauptlinie  wird  ein  Dampferdienst  auf  dem  See  be- 
trieben. Die  Roheinnahmen  betrugen  rund  2  554(i00,(^,  die 
Betriebsausgaben  stellten  sich  jedoch  auf  rund  3  719  0UOc//<, 
so  daß  sich  eine  Mindereinnahme  von  1  164  000  M.  ergab  und 
der  Betriebbkoelfizient  also  145  2  betrug.  Vergleicht  man  aber 
die  Selbstkosten  der  im  Interesse  der  Kolonialverwaltung  be- 
förderten Tranf-porte  mit  denienigen  Kosten,  welche  durch  die 
gleichen  Transporte  in  den  trüberen  Jahren  würden  verursacht 
sein,  so  ergibt  sich,  daß  das  Anlagekapital  doch  noch  mit 
einem  geringen  Piozentsatze  verzinst  wurde.  Wie  hoch  sich 
dieser  Prozentsatz  stellte,  wird  allerdings  nicht  gesagt.  Gegen 
das  Ende  des  Jahres  hat  man  die  Verwendung  von  Kohlen  als 
Feuerung  eingestellt,  nachdem  man  mit  verschiedenen  An- 
siedlern Verträge  auf  Lieferung  von  Brennholz  abgeschlossen 
hatte,  so  daß  man  auf  diese  Weise  den  ganzen  Bedarf  zu 
decken  hoffte.  Es  wurden  von  der  Küste  landeinwärts 
10  667  t  Güter  befördert,  und  unter  diesen  nahmen  Bau- 
materialien (Zement,  Eisen  und  das  Bauholz  für  eine  kleine 
elektrische  Anlage)  die  erste  Stelle  ein.  Aus  dem  Binnen- 
lande zur  Küste  wurden  Güter  im  Gewichte  von  5704  t  be- 
fördert, und  unter  ihnen  spielte  Getreide  (1561  t)  die  be- 
deutendste Rolle. 

—  Deutsche  Kolonialbahnen.     Die  Deutsche  Kolonial- 

f esellschaft  laßte  in  ihrer  Vorstandssitzung  vom  4.  d.  M.  folgen- 
en  Beschluß:  Der  Vorstand  der  Deutschen  Kolonialgesellschalt 
hält  es  zum  Zwecke  der  schleunigen  Herstellung  dauernd  fried- 
licher Zustände  in  unseren  afrikanischen  Kolonien  für  dringend 
notwendig,  daß,  abgesehen  von  der  Bewilligung  der  erforder- 
lichen Miitel  und  der  Entsendung  hinreichender  Truppen,  un- 
verzüglich an  die  längst  erforderliche  Verbesserung  der  Verkehrs- 
verhältnisse —  insbesondere  für  Südwestafiika  durch  den  Bau 
der  Eisenbahn  L'ideritzbucht  Kubub  und  die  Ausgestaltung  einer 
leistungslähigen  Landungs-  und  Ausladestelle  bei  Swakopmund  - 
eganffen  werde.  Außerdem  hält  er  es  für  notwendier,  daß  für 
»tafrika  die  dringend  erforderliche  W^eiterführung  der  Tanga- 
bahn  bis  in  die  Nähe  von  Aruscha  am  Meruberge  und  der  bau 
eiuer  Landungsbrücke  in  Tanga  in  Angrifif  genommen  werde. 
Um  jetzt  und  für  die  Zukunft  organisatorisch  den  Aufgaben  der 
Kolonialverwaltung,  deren  Bedeutung  und  Schwierigkeit  die 
augenblicklichen  Verhältnisse   in   das   hellste   Licht  rücken, 


gerecht  zu  werden,  hält  der  Vorstand  außerdem  die  Bildung 
eines  mit  den  übrigen  ersten  Reichsämtern  gleichberechtigten 
Kolonialamtes  für  notwendig  und  unaufschiebbar. 

—  Eisenbahnprojekte  und  sonstige  öffentliche  Arbeiten 
in  Britisch-Westati  ika.  Umfangreiche  öffentliche  Arbeiten  sind 
nach  neueren  Mitteilungen  in  einigen  britischen  Kolonien  West- 
afrikas geplant.  Nachdem  vor  zwei  Jahren  die  290  km  lange 
Eisenbabn  von  Sekondi  an  der  Goldküste  nach  dem  Aschantilande 
vollendet  worden  war,  soll  die  Goldküstenkolonie  jetzt  eine 
zweite  Eisenbahn  von  160  km  Länge  von  dem  Hauptort  Akkra 
an  der  Küste  erhalten.  Ferner  soll  in  Akkra  ein  Hafen  ausge- 
buchtet werden.  In  der  Kolonie  Lagos  ist  der  Ausbau  der 
200  km  langen  Eisenbahn  nach  dem  volkreichen  Ort  Ibadan  um 
110  km  in  der  Richtung  nach  dem  Niger  beschlossen.  Endlich 
werden  in  Lagos  und  Südnigerien  650  km  Telegraphenlinien 
angelegt.  Bedeutende  Zuschüsse  des  Mutterlandes  sind  für 
diese  verschiedenen  Kolonien  immer  noch  notwendig,  und  die 
neuen  Pläne  werden  die  Vermehrung  dieser  Zuschüsse  erfor- 
dern, allein  im  englischen  Parlament  wird  man  kein  Wort  dar- 
über verlieren. 


Verein  für  Eisenbahnkunde  zu  Berlin. 

Nachdem  in  der  S  e  p  t  e  m  b  e  r  Sitzung  des  Vereins  der 
Vorsitzende  Wirkliche  Geheime  Rat  Dr.-Ing.  Schroeder  dem 
verstorbenen  Ehrenmitgliede  Proff'ssor  Dr.  Franz  Reuleaux 
ehrende  und  warme  Worte  des  Andenkens  gewidmet,  sprach 
Eisenbabnbauinspektor  K  u  m  b  i  e  r  über  die  in  Aussicht  ge- 
nommene Umgestaltung  der  Bahnanlagen  bei  Cöln.  Wir  über- 
gehen die  Einznlheiten,  da  wir  in  Nr.  70  S.  1028  d.  Ztg.  die 
Cölner  Bahnhof^pläne  eingehend  dargelegt  haben. 

In  der  Sitzung  am  10.  d.  M.,  die  unter  dem  gleichen  Vor- 
sitzenden stattfand,  hielt  Regierungsbaumeister  Kress  einen 
durch  eine  Anzahl  von  Zeicnnungen  und  Lichtbildern  erläu- 
terten, mit  großem  Beifall  aufgenommenen  Vortrag  üiier  die 
zur  Zeit  in  Ausführung  begriftenen  Untergrundbahubauten  der 
Siemens  &  Halske-A.  G.  in  Charlottenburg  und  Westend.  Die 
Uutergrundbahnstrecke  nachWestend  verläuft  unterdemmitileren 
Fahrdamm  der  auf  50  m  verbreiterten  Bismarckstraße,  die  die  gerad- 
linige Fortsetzung  der  Linden  und  der  Berliu-Charlottenburger 
Chaussee  bildet,  bis  zum  Platz  B  in  Westend.  Die  Bahn  erhält 
vier  Uutergrundbabnhaltestellen,  nämlich  Krumme  Straße,  Sophie 
Charlotteplatz,  Rmgbahn  und  Platz  B,  wo  die  Bahn  vorläufig  endet. 
Am  Platz  B  ist  auch  ein  Aufstellungsbahnhof,  der  Raum  für  30 
Hochbahnwagen  bietet,  angelegt.  Die  nach  dem  Wilhelmplatz  ab- 
zweigende Linie  schwenkt  hinter  der  Untergrundbahnhaltestelle 
Krumme  Straße  in  die  Verlängerung  der  jetzigen  Sesenheimer 
Straße  ein,  die  zu  diesem  Zweck  von  der  Bismarckstraße  nach 
der  Wallstraße  durchgebrochen  wird,  und  verläuft  unter  der 
Spreestraße  bis  zur  Untergrundbahnhaltestelle  am  Wilhelm- 
platz. Interessant  ist  die  Kreuzung  des  nach  Westend  gerade- 
aus führenden  Gleises  mit  den  nach  dem  Wiltielmplatz  ab- 
zweigenden beiden  Gleisen,  die,  wie  in  Nr.  73  S.  1077  d.  Ztg. 
näher  ausgeführt,  unter  Vermeidung  einer  Kreuzung  in  gleicher 
Ebene  so  ausgebildet  ist,  daß  unter  der  Erde  das  erstgenannte 
Gleis  unter  den  beiden  nach  dem  Wilhelmplatz  abzweigenden 
Gleisen  durchgeführt  ist,  so  daß  also  an  dieser  Stelle  zwei 
Tunnelstockwerke  zur  Ausführung  gelangen.  Die  Straßen- 
brücke, mit  der  die  Bismarckstraße  die  acht  Gleise  der  Ring- 
bahn überschreitet,  nimmt  zugleich  in  einer  unter  der  Straßen- 
fahrbahn gelegenen  zweiten  Fahrbahn  die  beiden  Gleise  der 
Untergrundbahn  auf.  Die  Versorgung  beider  Babnzweige  mit 
elektrischer  Kraft  geschieht  von  einer  Kraftunterstation  aus, 
die  in  dem  Zwickel  zwischen  den  nach  Westend  geradeaus 
führenden  und  den  nach  dem  Wilhelmplatz  abzweigenden  Gleisen 
angelegt  ist  und  ihrerseits  von  dem  bestehenden  Haupikraft- 
werk  in  der  Trebbiner  Str;<ße  mit  Strom  gespeist  wird.  Die 
Arbeiten  sind  soweit  gefördert,  daß  noch  vor  dem  Sommer  1906 
die  Strecke  vom  Knie  nach  dem  Wilhelmplatz  dem  Betriebe 
übergeben  werden  kann. 


Amtliche  Bekanntmachungen. 


1.  Berichtigungen. 

Adriatisch-sächsischer  Eisenbahn- 
verband. 

Auf  Seite  7  des  Nachtrages  HI  zum 
Verbandsgütertarif  Teil  II  sind  im  Aus- 
nahmetarife Ii  (Metalle  und  Metaliwaicu; 


die  Frachtsätze  für  Voitersreuth  sowie 
die  Anstolibeträge  fürPola  und  Rovigno 
aus  den  Abteilungen  b,  c,  d,  e  in  die 
Abteilungen  a,  b,  c,  d  zu  versetzen. 
Wien,  am  5.  Oktober  19fi5.  (2685) 

K.  k.  priv.  Südbahngesellschaft, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Auf  S.  1114,  Spalte  3  —  Nr.  75  d.  Ztg.  — 
muß  es  in  der  Bekanntmachung  der 
Königlichen  Eisenbahndirektion  Berlin 
vom  21.  September  d.  J.  —  Inser.-Nr. 
2517a  —  in  der  9.  Zeile  von  unten 
btatt  Stein  g'ut"  heißen  „  Stein - 
zeue".  ^2685a) 


Nr.  80 


—    1182  — 


Zeitunsr  (feg  Vereins 
Deutscher  Eisenbahnverwaltungen. 


2.  Nachruf. 


Heute  mittag  i2  Uhr  verstarb  der  Königliche  Geheime  Regierungsrat, 
Ritter  etc. 

Herr  O^kar  Bayer 

nach  schweren,  mit  großer  Geduld  ertragenen  Leiden  im  60  Lebensjahre. 

Fa^t  SS  Jahre  lang  hat  er  dem  Staate  treu  und  gewissenhaft  im  Kriege 
und  im  Frieden  gedient. 

Der  Verewigte,  welcher  seit  ].  April  1891  der  Königlichen  Eisenbahn- 
direktion Erfurt  als  Mitglied  angehörte,  war  ein  Beamter  von  vornehmer, 
lauterer  Gesinnung,  von  hingebender  Pflichttreue  und  srlühender  Vaterlands- 
liebe. Er  hat  den  französischen  Feldzug  als  Kriegsfreiwilliger  mitgemacht 
und  an  der  Belagerung  von  Paris  teilgenommen. 

Seine  vortrefflichen  Charaktereigenschaften,  sein  liebenswürdiges  Wesen 
sichern  dem  Heimgegangenen  ein  dauerndes,  ehrendes  Andenken. 

Erfurt,  den  10.  Oktober  190.5.  (2686) 
Der  Präsident  and  die  höheren  Beamten 
des  Eisenbahndirektionsbezirks  Erfurt. 


3.  Erweiterung  der  Abfertigungs- 
befugnisse von  Stationen. 

Eröffnung  der  Station  Reinstedt  für  den 
Eil-  und  Frachtstückgutverkehr  sowie 
für  den  Privatdepeschenverkehr. 

Am  15.  d.  M.  wird  die  an  der  ß.ihn- 
strecke  Frose-Quedlinburg  zwischen  den 
Stationen  Frose  und  Ermsleben  gelegene 
Station  Reinstedt  für  den  Eil-  und  Fracht- 
stuckgutverkehr sowie  für  den  Privat- 
depeschenverkehr eröffnet.  Im  übrij^en 
bleiben  die  Abfertigungsbefugnisse  un- 
verändert. 

Magdeburg,  den  9.  Okt.  1905.  (-2687) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Vom  14.  Oktober  1905  an  wird  auf  dem 
P  e  r  s  0  n  e  n  -  H  a  1 1  e  p  u  n  k  t  e  Hei- 
denau der  regelmäßige  Empfang  von 
Milch  und  der  Versand  von  Milchgefäßen 
zugelassen.  Uber  die  Frachtberechuung 
geben  die  Güterverwaltungen  Auskunft. 

Dresden,  am  10.  Oktober  1905.  (2688) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen. 


Vom  15.  Oktober  1905  an  wird  von  dem 
Haltepunkte  Zittel  der  Linie 
Zittau-Hermsdorf  i/B.  nach  Zittau  Halte- 
punkt regelmäßiger  Milchverkehr  zuge- 
lassen. Uber  die  Frachtberechnung  geben 
die  Güterverwaltungen  Auskunft. 

Dresden,  den  12.  Oktober  1905.  (2689) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen. 


4.  Gütervericehr. 

Aufhebung  der  Tarifsätze  von  und 
nach  Leipzig  Thür.  ßhr.  für  den  Fracht- 
stückgutverkehr  und  Dienstbeschrän- 
kung  für  Leipzig  Magdeb.  ßhf. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Dezember  d.  J. 
ab  werden  die  Tarifsätze  von  und  nach 
Leipzig  Thür.  Bhf.  für  den  Fracht- 
stückgutverkehr aufgehoben. 

Ferner  wird  mit  Gültigkeit  vom  gleichen 
Tage  ab  folgende  Dienstbeschränkung 
für  Leipzig  Magdeb.  Bhf.  ein- 
geführt : 

,Die  Eisenbahnverwaltung  ist  be- 
rechtigt, die  auf  dem  Magdeburger 
Bahnhofe  in  Leipzig  ohne  Bahnhofs- 
vorschrift eingehenden  W^agenladun- 

Een  auf  dem  Freiladebahnhofe 
eipzig  Thür.  Bhf.  zur  Entla- 


dung zu  stellen.  Die  Benachrichti- 
gungsschreiben über  den  Eingang 
des  Gut"s  werden  hierüber  in  jedem 
Falle  nähere  Bestimmung  enthalten. 
Auf  die  Berechnung  der  Fracht  nach 
den  Entfernungen  und  Frachtsätzen 
für  Leipzig  Magdeb.  Bhf  bleibt  diese 
Wagenbereitsiellung  ohne  Einfluß." 
Halle  a  S.,  den  10.  Oktober  190.5.  (2690) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Gruppenta'if  I  und  Gruppenwechsel- 
tarif  I/II  (C6  und  C  10  des  Tarif verz.). 

Mit  Gültigkeit  vom  16.  Oktober  I9u5 
wird  die  Station  Gartsch  in  den  Aiis- 
nahmetarif  4  b  für  Mergel  (zum  Düngen) 
als  Versandstation  einbezogen. 

Danzig,  den  7  Oktober  1905.  (2691) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Großh.  badische  Staatseisenbahnen. 

Mit  Wirkung  vom  1.  Dezember  1905 
werden  im  Verkehr  zwischen  Würzbnrg, 
Wertheim,  Jagstfeid,  Laudenbach  M  N.  B. 
und  einer  Anzahl  vorgelegener  Stationen 
einerseits  und  Basel  S.  B  B  und  Basels 
St.  Johann  anderseits  für  die  allgemeinen 
Tarifklassen  und  für  eine  Anzahl  Aus- 
nahmetarife anderweite  Frachtsätze  ein- 
geführt, durch  welche  gegenüber  den 
seitherigen  Frachtsätzen  lilrhöhungen  von 
1  —  10  ..\  für  100  kg  eintreten. 

Nähere  Auskunft  erteilt  unser  Verkehrs- 
bureau. 

Karlsruhe,  den  9.  Oktober  1905.  (2692) 
Gr.  Generaldirektion. 


Nordwest deutsch-bayei  ischer,  Nord- 
deutsch-hessisrh-südwestdeut scher  und 
niederdeutscher  Verbands-Gütertarif. 

Der  im  Bereich  der  preußisch-hessischen 
Staatseisenbahnen  geltende  Ausnahme- 
tarif 10  b  für  G  e  t  r  e  i  d  e  und  Hülsen- 
früchte im  Falle  der  Verwendung  als 
Saatgut  (vergl.  Nachtrag  2  zum  ge- 
meinsamen Heft  n  A  des  preußisch-hessi- 
schen Staatsbahn- Gütertarifs)  tritt  zum 
15.  Oktober  d.  J.  auch  im  nordwestdentsch- 
bayerischen ,  norddeutsch-hessisch  süd- 
westdeutschen  und  niederdeutschen  Ver- 
bands-Gütertarif in  Kraft.  l>er  Ausnahme- 
tarif findet  indes  im  Verkehr  mit  den 
Stationen  der  mecklenburgischen  Staats- 
eisenbahn und  der  Altona- Kaltenkirchener 
Eisenbahn  keine  Anwendung. 

Hannover,  den  8.  Oktober  1905.  (2693) 
Königliche  Eisenbahn direktion. 


Deutsch-belgischer  Güterverkehr. 

Mit  (iültigkeit  vom  2i>.  Oktober  d.  J. 
wird  die  Station  Lommel  (Societe  me- 
tallurgique)  der  belgischen  Staatseisen- 
bahnen in  den  Ausnahmetarif  vom 
1.  September  1900  für  die  Beförderung 
von  Steinkohlen  usw.  von  rheinisch-west- 
fälischen nach  belgischen  Stationen  auf- 
genommen. Näheres  -  über  die  Fracht- 
sätze hei  den  beteiligten  Güterabferti- 
gungsstellen. 

Essen,  den  8.  Oktober  1905.  (2694) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Nordostdeutsch-Berlin-bayerischer  und 
nordostdeutsch-Berlin  württembergi- 
scher Verband. 

Mit  Gültigkeit  vom  15.  Oktober  d.  J. 
wird  der  im  Nachtrag  2  zum  gemein- 
samen Heft  IIA  der  preußisch-hessischen 
Gütertarife  vom  1.  September  d.  J.  ent- 
haltene Ausnahmetarif  10  b  für  Getreide 
und  Hülsenfrüchte  im  Falle  der  Verwen- 
dung als  Saatgut  unter  den  gleichen 
Anwendungsbedingungen  und  mit  der 
gleichen  Frachtberechnung  auch  in  den 
obenbezeichneten  Verbänden  eingeführt. 
Gleichzeitig  kommt  die  in  demselben 
Nachtrag  enthaltene  Ergänzung  des  Aus- 
nahmetarifs 14  für  Zucker  zur  Einführung. 

Nähere  Auskunft  erteilt  das  Auskunfts- 
bureau in  Berlin,  Bahnhof  Alexandetplatz. 

Berlin,  den  9.  Oktober  1905.  (2695) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  Verbandsverwaltuugen. 


Deutsch  -  schwedisch  -  norwegischer 
Eisenhahnverband      über  Vamdrup, 
Warnemünde  -  Gjedser  und  Saßnitz- 
Ti  elleborg. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Dezember  d.  J. 
ab  werden  die  Tarifsätze  von  und  nach 
LeipzigThür  Bhf  für  den  Fracht- 
stückgutverkehr aufgehoben. 

Mit  gleichem  Tage  ist  die  Eisenhahn- 
verwaltung berechtigt,  auf  dem  Magde- 
burger Bahnhofe  in  Leipzig  ohne  Bahn- 
hofsvorschrift eingehende  Wagenladun- 
gen auf  dem  Freiladebahnhofe  Leipzig 
Thüring.  Bhf.  zur  Entladung  zu 
stellen. 

Altona,  den  12.  Oktober  1905.  (2696) 
Könifirlifhp  Fisenhahndirektinn, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Deutsch  -  dänischer  Eisenbahnverband 
über  Vam<lrup,  Hvidding- Vedsted  und 
Wai  nemünde-Gjedser. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Dezember  d.  J. 
ab  werden  die  Tarifsätze  von  und  nach 
LeipzigThür.  Bhf.  für  den  Fracht- 
stückgutverkehr aufgehoben. 

Mit  gleichem  Tage  ist  die  Eisenbahn- 
verwaltung berechtigt,  auf  dem  Magde- 
burger Bahnhofe  in  Leipzig  ohne  Bahn- 
hofsvorschrift eingehende  Wagenladun- 
gen auf  dem  Freiladebahnhofe  Leipzig 
Thür.  Bhf.  zur  Entladung  zu  stellen. 

Altona,  den  12.  Oktober  1905.  (2697) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Im  sächsisch-österreichisch- 
ungarischen E  i  s  e  n  b  a  h  n  V  e  r- 
bände  —  Tarif heft  5  —  treten  am 
15.  Oktober  1905  für  die  Beförde- 
rung von  Holz  verschiedener  Ab- 
teilungen von  Stationen  der  k.  k.  priv. 
österr.  Nordwestbahn  und  Süd -nord- 
deutschen Verbindungsbahn  und  der 
k.  k.  österr.  Staatsbahnen  nach  sächsi- 
schen Binnenstationen  und  den  preus- 
sisch-sächsischen  Wettbewerbsstationen 
Weida  und  Zeitz  direkte  Frachtsätze  in 
Kraft,  über  deren  Höhe  unser  Verkehrs- 
bureau, Wiener  Str.  4,  Auskunft  erteilt. 
Gleichzeitig  wird  der  nüt  Gültigkeit  vom 
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15.  August  1905  eingeführte  Frachtsatz 
für  die  Beförderung  von  Holz  der  Abt.  c 
von  Muuderfing  (k.  k.  St.  B.)  nach  Mosel 
von  110  Ji  auf  106  ^  für  100  kg  er- 
mäßigt. 

Dresden,  am  12.  Oktober  1905.  (2698) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Süddeutsch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 

Obst-Ausnahmetarif    Teil  VI, 
Heft  1  vom  I.Januar  1902. 

Ab  1.  November  1905  gelangen  für  die 
Beförderung  von  Obst,  frischem, 
verpackt  und  unverpackt,  bei  Fracht- 
zahlung für  mindestens  5000  kg  für  einen 
Wagen  und  Frachtbrief  von  den  Stationen 
Lana  =  Burgstall,  Meran  und  Untermais 
der  Bozen  - Meraner  Bahn  nach 
württembergischen  Stationen 
direkte  Frachtsätze  zur  Einführung, 
welche  bei  den  genannten  Stationen  zu 
erfragen  sind. 

München,  den  11.  Oktober  1905.  (2699) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Im  sächsisch-österreichisch- 
ungarischen Verbände  werden 
zum  1.  Dezember  1905  die  Tarifsätze  von 
und  nach  Leipzig  Thür.  Bf.  für  den 
Frachtstückgut  verkehr  aufge- 
hoben. Ferner  wird  mit  Gültigkeit  vom 
gleichen  Tage  folgende  Dienstbeschrän- 
knng  für  Leipzig  Magdeburger 
Bf.  eingeführt:  Die  Eisenbahnverwal- 
tung ist  berechtigt,  die  auf  dem  Mag- 
deburger Bahnhofe  in  Leipzig 
ohne  Bahnhofsvorscbrift  einge- 
henden Wagenladungen  auf  dem  Frei- 
ladebahnhole  Leipzig  Thür.  Bf.  zur  Ent- 
ladung zu  stellen.  Auf  die  Frachtberech- 
nung übt  diese  Wagenbereitstellung 
keinen  Einfluß. 

Dresden,  den  14.  Okt.  1905.  (2700) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Ogt-mittel-äiidwestdentächer  Verbands- 
giiterverkehr. 

Mit  Gültigkeit  vom  20.  d.  M.  ab  wird 
die  Station  Pratau  des  Eisenbahndirek- 
tionsbezirks Halle  a/S.  in  den  direkten 
Verkehr  einbezogen. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  beteilig- 
ten Abfertigungsstellen. 
Erfurt,  den  7.  Oktober  1905.  (2701) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Nord-Ostaee-Eisenbahnverband. 

(Gütertarif.) 
Vom  15.  Oktober  d.  J.  ab  werden  für 
den  Verkehr  zwischen  Station  Neu= 
Ruppin  P.  N.  E.  einerseits  und  mehreren 
Verbandsstationen  anderseits  die  Tarif- 
entfernungen ermäßigt  und  der  Aus- 
nahmetarif 10  b  für  Getreide  und  Hülsen- 
früchte im  Falle  der  Verwendung  als 
Saatgut  eingeführt. 

Die  beteihgten  Abfertigungsstellen  er- 
teilen Auskunft. 
Altona,  den  9.  Oktober  1905.  (2702) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Ansnahmetarife  für  Eisenerze  etc.' zum 
zollinländischen   Hochofen-    und  Blei- 
hüttenbetriebe. 

Mit  Gültigkeit  vom  15.  Oktober  d.  J. 
wird  in  das  Warenverzeichnis  der  Aus- 
nahmetarife für  Eisenerze  etc.  zum  zoll- 
inländischen Hocliolen-  und  Bleihütten- 
betriebe vom  1.  Juni  1901  bezw.  1.  Ja- 
nuar 1903  für  die  Verkehrsverbindungen 
der  preußisch  -  hessischen  und  oldenbur- 
giscnen  Staatsbahnen,  der  Beichseisen- 


bahnen  in  Elsaß  -  Lothringen,  der  Groß- 
herzoglich badischen  Staatsbahnen,  der 
Pfälzischen  Eisenbahnen,  der  Königlich 
sächsischen  und  württembergischen 
Staatseisenbahnen,  der  Großherzoglich 
mecklenburgischen  Staatsbahnen,  der 
Braunschweig  -  Schöninger  Eisenbahnge- 
sell.schaft,  der  Eisern-Siegener  Eisenbahn 
und  der  Lausitzer  Eisenbahngesellschaft 
der  Artikel  ,,Manganerze"  aufgenommen. 

Kattowitz,  den  7.  Oktober  1905.  (2703) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

zugleich  im  Namen  der  Königlichen 
Eisenbahndirektion  Essen. 


Rheinisch-westfälisch-südwestdeutscher 
Verband. 

Mit  Gültigkeit  vom  20.  Oktober  d.  J. 
wird  die  Station  Brühl  i.  Baden  der  ba- 
disf^hen  Staatseisenbahnen  in  die  Hefte 
1  bis  5  der  Abteilung  A  (Baden)  mit  den 
um  4  km  erhöhten  Entfernungen  der 
Station  Rheinau  aufgenommen.  Weitere 
Auskunft  geben  die  beteiligten  Dienst- 
stellen. 

Cöln,  den  10.  Oktober  1905.  (2703a) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  beteiligten  Ver- 
waltungen. 


Deutsch-belgischer  Güterverkehr. 

Am  1.  November  d.  J.  wird  die  Station 
Bottrop  Westfalen  als  Versandstation  in 
den  Ausnahmetarif  vom  1.  September  1900 
für  die  Beförderung  von  Steinkohlen  usw. 
von  rheinisch  westfälischen  nach  belgi- 
schen Stationen  mit  den  für  die  Station 
Bottrop  Süd  gültigen  Frachtsätzen  ein- 
bezogen. 

Essen,  den  11.  Oktober  1905.  (2703b) 
Königliche  Eisenbabndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Rheinisch  -  westfälisch  -  bayerischer 
Güterverkehr. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  November  1905 
wird  die  für  die  Abfertigung  von  Stück- 
gütern im  Einzelgewichte  bis  zu  250  kg 
eingerichtete  Station  Schwenningen  m 
Bayern  in  den  Gütertarif  für  den  vorge- 
nannten Verkehr  autgenommen.  Uber 
die  Frachtberechnung  geben  die  betei- 
ligten Dienststellen  Auskunft. 

Cöln,  den  10.  Oktober  1905.  (2703c) 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Belgisch-südwestdeutscher  Verband. 

Nach  der  Fassung  der  im  Verkehr 
zwischen  den  belgischen  Häfen  und  der 
Reichsbahn,  Pfalz  und  Baden  bestehen- 
den besonderen  Ausnahmetarife  für  Pe- 
troleum (Nr.  6  im  Heft  3  a  für  Reichs- 
bahn, Nr.  7  im  Heft  5  a  für  Pfalz  und 
Nr.  8  im  Heft  6  a  für  Baden)  ist  die  An- 
wendung dieser  Ausnahmetarife  auf 
„Rohbenzin  aus  Petroleum  (Rohnaphtha, 
rohe  Petroleumnaphtha)*  zur  Zeit  auf  ge- 
wisse Stationsverbindungen  beschränkt. 
Diese  Beschränkung  wird  am  10.  Okto- 
ber d.  J.  aufgehoben.  Von  diesem  Tage 
ab  gelten  die  bezeichneten  Ausnahme- 
tarife uneingeschränkt  auch  für  Roh- 
benzin aus  Petroleum  (Rohnaphtha,  rohe 
Petroleumnaphtha). 

Mit  Geltung  vom  gleichem  Tage  wird 
im  Ausnahmetarif  Nr.  7  des  Heftes  7  a 
vom  1.  November  1895  für  den  Verkehr 
mit  Württemberg  die  Bezeichnung 
„Naphtha  durch  Rohbenzin  aus  Petro- 
leum (Rohnaphtha,  rohe  Petroleum- 
naphtha)' ersetzt. 

Straßburg,  den  6.  Okt.  1905.  (2704) 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen: 
Kaiserliche  Generaldirektion 

der  Eisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen. 


Direkter  Güterverkehr  mit  den  bayeri- 
schen Staatseisenbahnen. 

Die  Station  Loiching  der  bayerischen 
Staatseisenbahnen  dient  mit  Gültigkeit 
vom     1.    Oktober    1905    dem  unbe- 
schränkten Güterverkehr. 
München,  den  7.  Oktober  1905.  (2705) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Nordwestdeutsch-bayerischer  Güter- 
tarif. 

Die  Station  Schwenningen  in  Bayern 
wird  zum  15.  Oktober  d.  J.  mit  direkten 
Entfernungen  und  Frachtsätzen  aufge- 
nommen. 

'  Näheres  ist  auf  den  Tarifstationen  zu 
erfahren. 

Hannover,  den  9.  Okt.  1905.  (2706) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Am  1.  November  1905  wird  die  Sta- 
tion Ashausen  des  Eisenbahndirek- 
tionsbozirks  Hannover  in  den  nord- 
deutsch-sächsischen Verkehr 
(Tarifheft  1)  einbezogen.  Nähere  Aus- 
kuntt  geben  die  beteiligten  Stationen. 

Dresden,  den  11.  Oktober  1905.  (2707) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Westdeutscher  Privatbahnverkehr. 

Am  15.  Oktober  d.  J.  werden  die  Sta- 
tionen Langenhorst,  Neuenkirchen  bei 
Rheine,  Wadelheim,  Wettringen  des 
Direktionsbezirks  Münster  in  den  direkten 
Verkehr  aufgenommen. 

Nähere  Auskunft  geben  die  beteiligten 
Dienststellen. 

Münster,  den  6.  Oktober  1905.  (2708) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Rheinisch  -  westfälisch  -  bayerischer 
Güterverkehr. 

Mit  sofortiger  Gültigkeit  tritt  für  den 
Verkehr  zwischen  bayerischen  Stationen 
einerseits  und  den  dem  Tarif  ange- 
hörenden rheinisch  -  westfälischen  Sta- 
tionen, mit  Ausnahme  derjenigen  der 
Bergheimer  Kreisbahnen,  der  Mödrath- 
Liblar-Brühler  Eisenbahn  und  der  Brohl- 
thal-Eisenbahn anderseits  ein  Ausnahme- 
tarif 10  b  für  Geireide,  nämlich  Weizen, 
Roggen,  Gerste,  Hafer  und  Hülsen- 
fruchte, im  Falle  der  Verwendung  als 
Saatgut  in  Kraft,  der  jedoch  nur  nach- 
träglich auf  besonderen  Antrag  gewährt 
wird. 

Im  Verkehr  nach  und  von  den  oben 
genannten  drei  Bahnen  wird  die  ermäßigte 
Fracht  des  neuen  Ausnahmetarifs  nur 
für  die  übrigen,  von  den  Sendungen 
durchlaufenen  Strecken  berechnet. 

Näheres  über  Anwendungsbedingungen 
und  Frachtberechnung  bei  den  betei- 
ligten Dienststellen. 

Cöln,  den  7.  Oktober  1905.  (2709) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Grnppentarif  IV   sowie  die  Gruppen- 
Wechseltarife  mit  der  Gruppe  IV. 

Mit  Gültigkeit  vom  15.  Okiober  1905 
wird  der  in  vorgenannten  Tarifen  beste- 
hende A  u  s  n  a  h  m  e  t  a  r  i  f  Ib  für  zu 
G r u b e n z w e c k e n  des  Berg- 
baues bestimmte  Rundhölzer 
vonmehrals20cm  biszu30cm 
Zopf  stärke  (am  dünnen  Ende  ohne 
Rinde  gemessen)  und  bis  zu  5  m  Länge 
auf  den  Empfang  folgender  Kohlen- 
gruben-Anschlußstationen des  Eisenbahn- 
direkfionsbezirks  St.  JohanQ=Saarbrücken 
ausgedehnt : 

Altenwald ,    Brefeld ,    Camphausen, . 

Dechen ,   Dudweiler ,  Friedrichsthal 
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(Saar),  Göttelborn,  Griesborn,  Heinitz, 
V.  d.  Heydt ,  Itzenplitz ,  König, 
Louisenthal,  Maybach,  Neunkirchen 
(Saar),  Püttlingen,  Reden,  Sulzbach 
(Saar)  und  Völklingen. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  Dienst- 
stellen. (2709a) 

St.  Johann  =  Saarbrücken,  5.  Okt.  1905. 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Siidwestdeutscher  Verband. 
Mit  sofortiger  Wirkung  wird  für  Ge- 
treide, nämlich:  Weizen,  Roggen, 
Gerste  und  Hafer,  und  für  Hülsen- 
früchte, im  Falle  der  Verwendung 
als  Saatgut  in  den  Tarif  heften  7  (Verkehr 
Baden  -  Saarbrücken)  und  8  (Verkehr 
Baden  -  Pfalz)  ein  Ausnahmetarif  ein- 
geführt. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  Stationen. 
Karlsruhe,  den  10.  Oktober  1905.  (2710) 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen : 
Gr.  Generaldirektion  der  Staats- 
eisenbahnen. 


Österreichisch-ungariseh-Llndau-Vorarl- 
beiger  Eisenbalinverband. 

Einführung  der  Nachträge  11 
zu  den  Tarifen  TeilH,  Heftl 

und  3  vom  1.  September  190  4. 

Am  1.  November  1905  gelangen  die 
obenbezeichneten  Nachträge  zur  Ein- 
führung. 

Der  Nachtrag  II  zum  Tarif 
Teil  II,  Heft  1  enthält:  Änderung  des 
Titelblattes,  Ergänzung  bezw.  Änderung 
des  Inhaltsverzeichnisses,  Ergänzung  des 
Vorwortes,  Änderung  der  Tarifbestim- 
mungen, Ergänzung  der  Bestimmungen 
über  die  Einlagerung  und  Reexpedition, 
Änderungdes  Verzeichnisses  jener  Artikel, 
für  welche  Ausnahmetarife  bestehen,  der 
Taiiltabellen  und  der  Artikelverzeichnisse 
zu  den  Ausnahmetarifen,  Einbeziehung 
des  Verkehrs  mit  Stationen  der  Salzburger 
Eisenbahn-  und  Tramwaygesellschaft. 

lusoweit  durch  diesen  Nachtrag  Tarif- 
erhöhungen eintreten,  haben  die  bis- 
herigen Frachtsätze  noch  bis  einschließ- 
lich 80.  November  1905  Gültigkeit. 

Der  Nachtrag  II  zum  Tarif 
Teil  II,  Heft  3  enthält:  Änderung  der 
Tarif  bestimmungen,  Ergänzung  der  Be- 
stimmungen über  die  Einlagerung  und 
Reexpedition,  Änderung  des  Verzeich- 
nisses jener  Artikel,  für  welche  Aus- 
nahmetarife bestehen,  Berichtigung  bezw. 
Ergänzung  der  Tariftabellen,  Änderung 
der  Artikelverzeichnisse  zu  den  Aus- 
nahmetarifen und  Änderung  hezw.  Er- 
gänzung des  Anhanges. 

Abdrucke  dieser  Nachträge  sind  bei 
den  Verwaltungen  der  Endbahnen  und 
den  beteiligten  Stationen  zum  Preise  von 
je  0,50  Kr.  oder  0,40  M.  für  das  Stück  er- 
hältlich. 

Wien,  am  10.  Oktober  1905.  (2711) 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Adi  iatisch-norddeutscher  Eisenbahn- 
veiband. 

Ergänzung  im  Verbands- 
Güter-Tarif,  Teil  II. 
Mit  Gültigkeit  vom  1.  November  1905 
bis  auf  Widerruf  bezw.  bis  zur  Durch- 
führung im  Tarifwege,  längstens  jedoch 
bis  1.  Februar  1907,  findet  der  auf  Seite  4 
des  Nachtrages  II  zum  Verbands- Güter- 
Tarif,  Teil  II  vorgesehene  Frachtsatz  des 
Ausn^hmetarifes  1 B  (Beeren,  frische, 
Fijche,  lebende,  usw.)  für  Breslau  Märk.- 
Freib.  Bhf.   und  Breslau  O/S.  Bhf.  im 


Betrage  von  950  J,  für  100  kg  auch  An- 
wendung auf  lebende  kleine  Fluß-  und 
Seetiere  für  Aquarien. 

Wien,  am  7.  Oktober  1905.  S.  B.  ZI. 
10699/C.  I  ex  1905.  (2712) 
K.  k.  priv.  Südbahngesellschaft, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Österreichisch-ungarischLindau- Vorarl- 
berger Eisenbahnverband. 

Einführung  des  Nachtrages  III 
zum  Gemeinschaftlichen  Hefte  A 
( K  i  1  0  m  e  t  e  r  z  e  i  g  e  r  und  Liefer- 
fr  i  s  1 1  a  b  e  1 1  e )  vom  I.Dezember 
1898. 

Am  1.  November  1905  gelangt  der 
obenbezeichnete  Nachtrag  zur  Einfüh- 
rung. 

Er  enthält  die  durch  Einbeziehung  der 
Stationen  der  Salzburger  Eisenbahn-  und 
Tramwaygesellschaft  bedingte  Änderung 
bezw.  Ergänzung  des  Titelblattes,  des 
Vorwortes  und  des  Kilometerzeigers. 

Abdrücke  dieses  Nachtrages  sind  bei 
den  Verwaltungen  der  Endbahnen  und 
den  beteiligten  Stationen  zum  Preise 
von  0,12  Kr.  oder  0,10  M.  für  das  Stück 
erhältlich. 

Wien,  am  10.  Oktober  1905.  (2713) 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


5.  Personen-  und  Gepäckverkehr. 

Staatsbahn-Personenverkehr. 

Am  15.  Oktober  1905  wird  der  an  der 
Hauptbahnstrecke  Breslau  -  Glogau  zwi- 
schen Raudten  und  Gramschütz  gelegene 
Haltepunkt  Kreidelwitz  für  den  Personen- 
und  Gepäckverkehr  eröffnet. 

In  Kreidelwitz  halten  alle  auf  der 
Strecke  verkehrenden  Personenzüge. 

Breslau,  den  9.  Oktober  1905.  (2714) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


6.  Verdingungen. 

K.  württembergische  Staatseisenbahnen. 
Lieferung  von  Holzschwellen. 

Die  Lieferung  folgender  Holzschwellen 
ist  zu  vergeben : 

19  000  Stück  Forchenschwellen  A, 
65  000      „  ,  C, 

10  000      ,  „  L, 

4  000      „  ,  M, 

1 000      ,     Buchenschwellen  A, 
1000      .  ,  Cund 

1000'     .  ,  L. 

Lieferbedingungen  sind  bei  der  unter- 
zeichneten Stelle  zur  Einsicht  aufgelegt 
und  werden  auf  Verlangen  abgegeben. 

Die  Angebote  sind  spätestens  bis 
Freitag,  den  2  7.  Oktober  d.  J. , 

vormittags  11  Uhr, 
verschlossen    und    mit    der  Aufschrift 
.Lieferung  von  Holzschwellen'  versehen, 
laierher  einzureichen;  anschließend  hieran 
fiodet  die  Öffnung  der  Angebote  statt. 

Die  Bieter  bleiben  bis  zum  24.  Novem- 
ber d.  J.  an  ihre  Angebote  gebunden. 
Heilbronn,  den  5  Oktober  1905.  (2715RM) 
K.  Oberbaumaterialverwaltung. 


Die  Lieferung  und  betriebsfähige  Auf- 
stellung von  3  Stück  Wasserkränen  mit 
Träufelsäule  nach  Blatt  50  Auflage  II 
der  Musterzeichnungen  für  die  Staats- 
eisenbahnverwaltung soll  vergeben 
werden :  Je  1  Stück  zu  350O  mm  Aus- 
lagerläDge  für  die  Bahnhöfe  Dortmund 
Süd  und  Unna=Königsborn  und  1  von 
3000  mm  für  Bahnhof  Löttringhausen ; 


die  Höhe  der  Träufelsäule  allgemein  zu 
2700  mm  und  450  mm  Trichterweite. 

Angebotsbogen  mit  Ergänzungsbestim- 
mungen sind  im  hiesigen  Eisenbahn-In- 
spektionsgebäiide,  Zimmer  Nr.  18,  ein- 
zusehen und  gegen  porto-  und  bestell- 
geldfreie Einsendung  von  50  —  nicht 
in  Briefmarken  —  bei  der  hiesigen 
Bureaukasse  erhältlich. 

Verschlossene  und  mit  entsprechender 
Aufschrift  versehene  Angebote  werden 
bis  zum  Verdingungsterraine,  den 
2  8.  Oktober  d.  J. ,  vormittags 
11  Uhr,  entgegen  genommen.  Zu- 
schlagsfrist 14  Tage. 

Dortmund,  den  5.  Oktober  1905.  (2716) 
Königl.  Eisenbahn  -  Maschineninspektion. 

Verdingung  von  3459  Stück  Lokomotiv- 
radreifen aus  Tiegelflußstahl  in  8  Losen, 
370  Stück  Radgestellen  in  2  Losen, 
303  Stück  Bahnmeisterwagenrädern  in 
5  Losen,  346  Stück  Achswellen  für  Wagen 
in  einem  Lose  für  die  Direktionsbezirke 
Berlin.  Stettin,  Danzig,  Königsberg,  Brom- 
berg, Halle  und  Magdeburg. 

Angebote  sind  portofrei,  versiegelt  und 
mit  entsprechender  Aufschrift  bis  zum 
4.  November  1905,  vormittags 
11  Uhr,  an  das  Rechnungsbureau  in 
Berlin  W.  35,  Schöneberger  Ufer  1—4, 
einzureichen. 

Angebotbogen  und  Bedingungen  kön- 
nen in  unserem  Zentralbureau,  Zimmer 
420,  eingesehen,  auch  von  dort  gegen 
post-  und  bestellgeldfreie  Einsendung 
von  1,50  JL  bar  (nicht  in  Briefmarken) 
bezogen  werden.  Zuschlagsfrist  bis 
1.  Dezember  1905. 

Berlin,  den  5.  Oktober  1905.  (2717) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


7.  Verkauf  von  Altmaterialien. 

K.  württ.  Staatseisenbahnen. 

Verkauf  von  Oberbaumate- 
rialien. 

Die  hier  lagernden",  alten  Oberbau- 
materialien (etwa  4200  t)  sowie  175  t  ge- 
brauchte, noch  verwendbare  Stahl- 
schienen System  Hilf  nebst  zugehörigen 
Laschen,  3  gebrauchte,  noch  verwend- 
bare Gleiswagen  und  1  alter  Dampf- 
kessel werden  dem  Verkauf  ausgesetzt. 

Die  Verkaufebedingungen  nebst  Sorten- 
verzeichnis werden  auf  Verlangen  von 
der  unterzeichneten  Stelle  verabfolgt. 

Die  Angebote  sind  spätestens  bis 
31.  Oktober  d.  J. , 
vormittags  11  Uhr, 
hierher  einzureichen ;  anschließend  hieran 
findet  die  Eröffoungsverhandlung  statt. 

Die  Bieter  bleiben  bis  zum  21.  Novem- 
ber d.  J.  an  ihre  Angebote  gebunden. 

Heilbronn,  den  9.  Okt.  1905.  (2718RM) 
K.  Oberbaumaterialverwaltung. 


8.  Offene  Stellen. 

Nebenbahn  in  Mitteldeutsch- 
land sucht  einen 

Kontrollassistenten, 
welcher  nicht  nur  im  Kontroll-,  sondern 
auch  im  Betriebsdienste  vollständig  und 
gut   ausgebildet   ist,    zu  baldigem 
Eintritt. 

Geregelte  Anstellungs  -  Verhältnisse. 
Aiterszulagen.  Pensionsberechtigung. 

Gesuche  mit  Lebenslauf  und  Zeug- 
nisseu  sind  einzusenden  an  das  Bureau 
des  Vereins  (Köthener  Straße  28/29)  unter 
A.  20.  (2719) 


Herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen.  —  Verliig  von  Julius  Springer  in  Berlin  N. 
Für  die  Sshriftleitung'  verantwortlich:  Eisenbahndirektions-Prüsident  a.  D.  von  Mühlentels  in  Berlin  W. 
Druck  von  H.  8.  Hermann  in  Kerlin  S.W. 


Anzeiger 


überzähliger  Eisenbahngüter  und  Gepäckstücke. 

Gratisbeilage  zur  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen. 


Dem  Bureau  des  Vereius  bis  zum  10.  Oktober  vorm.  gemeldet. 


Nummer  29. 


Berlin,  am  14.  Oktober  1905. 


Jahrgang  1905. 


Dieser  Anzeiger  erscheint  dreimal  im  Monat  und  kann  auch  als  selbständiges  Blatt  zum  Preise  von 

76  ^  für  das  Halbjahr  bezogen  werden. 
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*)  in  Papier. 


^Zollverschluß 
\  vonOswiecim. 


'•)  im  Korb. 

(Hennef  Sieg 
l  11/9. 


iSegeltuch- 
l  bezug. 


*)  Stempel. 

(*)  Eisen- 
beschlag : 
[  Gepäck. 


Gepäck. 


1 


Nr.  29 


-  n  - 


£ 

B  e  s  •  1  a  h 

D  D  n  c 

1 

Art  der 

Inhalt 

Ge- 
wloht 

kä 

La  K 

e 

Terpackung; 

1 

• 

TS 

d 

9 

Marke 

Nr. 

1 

■« 

a 
« 

■m 

Station 

3 

cd 
>J 

<ier  Gflter 

OD 

r  TT  s 

1191 

1 

Kübel 

ges.  Fleisch 
Wollwaren 

It> 

00 

iNOriOri 

Ol 

P  TT  Ä-  S 

W    X\.   Qu  O 

8524 

1 

Ballen 

OD 

R7 
Ol 

GrGVösmlihlGn 

oo 

P  M  TT 

w    i'X  XX. 

9 

— 

Milchkannen,  leer 

1  Q 

F^R 
Oö 

Oi7 

158 

1 

Paket 

2  Winkeleisen 

14 

057 

C  V 

3142 

1 

Kiste 

50  1.  Maggiflaschen 

an 

ßn 

DU 

T^li  OCO  1 1^  A1<  P-T~l  A  V 
l-'U.oOClU.Ul  l-l-'Cl  * 

61 

C  V  B 

— 

1 

Ballen 

Kapok 

26 

61 

Soden  i/T. 

rj 

u 

— 

1 

in  Leinen 

3  Stg.  Rundeisen 

7,5 

fi9 
DZ 

IN  e  Uli 

uo 

T\ 
u 

9 

1 

Kiste 

30  Flaschen 

fi!l 
Do 

o  vi +           V*n  i«rw*  /i 

<^'Q<irioiiöiiüur^  VT. 

64 

J3 

S9 

1 

Rolle 

gebr.  Hopfensäcke 

OD 

D4 

INcJUolclU.l'  Ol/ UOiloiU. 

66 

D 

\  14086  ) 
/od.l786) 

1 

— 

Waschlavoirständer 

3 

65 

München  H.  B. 

66 

D  A  7i 

— 

1 

Sack 

gestoß.  Zucker 

1  rui 

DD 

J3  U.1  ^  ü.  uiiUo  tt&U.  t 

fi7 

U  vJ  Ä 

440 

1 

Kiste 

2  Glasglocken 

oü 

fi7 
Ol 

ßßrllD  Anh. 

Do 

r>  Ä-  N 

U  IN 

1903 

— 

Pufiferfedern 

O  Ä 

RR 
OO 

T}a>*lin    V-f     11      1  1 

ot^riin  JH.  u*  i-j> 

r»  p 

\J  X 

211 

1 

Käfig' 

10  leb.  Gänse 

ob 

RQ 
Dir 

C  /Wk  <H  a  l*V^  11  V  (TP 

oODUorourg 

i.Tr  vv 

3185 

1 

Kiste 

Hängelampe 

7n 

1  .Qlortri/M'T 

j^ciimiu.uri 

71 

D  S 

9937 

1 

Faß 

Öl 

208 

71 

Essen  N. 

70 

Tp 
JIj 

II 

1 

Sack 

Lumpen 

lo 

79 

ocnitiu.öii 

74 
19 

6. ...9 

1 

Bund 

5  Fußabtreter 

1  -1 

14 

7il 

VV  oinii 

Ii. 

TT 

701 

1 

Kiste 

Bügeleisen 

IIA 
114 

74 

VJJt?lociin.Xl  dic?ll 

76 

E  F 

1/2 

il 

Versehlag 
in  Matten 

Geldspind 
Kasten 

586 

76 

Thorn 

7« 

Jl*  VT 

2 

1 

Eisenfaß 

leer 

OO 

7fi 
#D 

P  ««  n  im  n  n      X-f  TT 

77 

16 

1 

Korb 

Wäsche 

77 
f  1 

7R 

iL  JjrX 

1 

I 

Holzkofifer 

gefüllt 

7R 

jGrerä 

RO 
Ou 

IT  Ä- 

Hl  ot  o 

669 

1 

Bailot 

Baum  woll  waren 

Rn 

R1 
Ol 

TT  Q 

14471 

1 

Ballen 

Garn  ? 

4D 

R1 
ox 

Scharfenstein 

TT  R 

1930/1 

f 

Korb 

Pferdehaare 

00 

R9 

V^l  C  1 ÜIU. 

oo 

7349 

trockne  Farben 

Oö 

R<t 
ÖO 

VV  dl  uur^ 

TT  W 
Hl  VV 

3447 

1 

Bund 

15  Stg.  Flachstahl 

Jo 

Rd 
Orl 

IV/To  1  n 
IVlctLU^ 

OO 

15 

Türbekleidungen 

1 

lO«^ 

RR 
OO 

HcilllUUl  ^ 

md^cu  i/n. 

Rfi 
ÖD 

TP  A  "NT 
r  A  IS 

2161 

1 

Kiste 

Nägel,  Schmirgelleinen 

OU 

ftR 
OD 

R7 
Of 

r  r 

95 

1 

Holzessiglaß,  leer 

OÖ 

R7 

o/ 

A  loig  WllÄ-l-JlLlU,. 

RR 
oo 

F  TT 

6451 

1 

Kiste 

Maschinenteile 

1  ^ 
lO 

RR 
oo 

r  Ol  1^11  VO*  1-1 

89 

F  H  Co 

1205 

1 

— 

eis.  Bi^iizinfaß,  leer 

104 

89 

Tostedt 

90 

"C    TT  IXT 

— 

1 

Sack 

Budenlcinen 

32 

90 

Lckerntorae 

Q1 

±  XV 

1 

1 

Kartoffeln 

77 

Q1 

i7X 

O  Ulli  et  W  O 

14 

— 

Eisenplatten 

OO 

Q9 

/\  vir»  iTrt  A  »•  Fii  1  /  I 

oommt5i  1  ciu 

93 

F  K 

<l 
il 

Kübel  \ 
Büchse  ) 

anscli.  Wagenfett 

93 

r     T?  11     ly  Qi»o /I /M* T—  1 

\  xiucKcrötiün-  / 

}           II  v\T\  ol  rt  Q  1  n  l 

94 

'V  TT 

4137/41 

Kisten 

gefüllt 

OU 

A/Iq  '■11  o  n>i'ii  r\  t\ 

iyicirid>gi  u  u(y 

QK 

9U 

X  iJ 

1180 

1 

Kiste 

Wein 

RO 

QF\ 

yo 

ocnw  öluuliA  w  ui  öl. 

•TO 

Tf  n 

1 

1 

hölz.  Aufsätze 

07 

Qß 

yo 

Till  Cl  Cl  a1  <H          P— w 

1-/ u  8  o  ü  1  u.  o  n  -  Jl-/ tj  r . 

»Fl 

1:  O 

12 

1 

„ 

Korb 

leer,  neu 
ansch.  Kleider 

ou 

Q7 

Glauchau 

QR 
510 

Tf  S 

100 

1 

KQ 
oo 

Qfi 

yo 

iLri  uri 

QQ 

r  o 

3828 

1 

Kiste 

gefüllt 

QQ 

yy 

15  O  U,  t)  u  U  dL' 1 1 

Inn 

TT  0+  «r  Cn 

X     OL  l^U 

30273 

1 

„ 

leer 

\>L 

Jauer 

IUI 

TT  ü  P 
X  V 

6581 

1 

gefüllt 
Bild 

ioU 

im 

IUI 

l?  »1  *v»irv»  ö  1  o  r\  n  %•  (TC  t?  nc 

n.uniuiolSUUr{^  Sxy^* 

Pnhlfinv  "Rh 
V^OUlcUZ  XV Ii. 

X  vv 

— 

1 

oa 

in'-< 

X  vv 

5 

1 

„ 

Zinkwaren 

3  O 

iUO 

inj. 

F  W  M 
X    vv  iVl 

489 

1 

Korb 

Mineralwasser 

yo 

iU4 

o  V  ri  o  i*0' 
Vytlül  UtJl  g 

JU  J 

rj 
\x 

94 

1 

Faß 

Petroleum 

0 

I 

KJO 

Infi 

rj 

8800 

1 

Kiste 

1.  Blechbüchsen 

Q 

o 

Infi 

n^n  uri 

in7 

rj 

VT 

2682 

1 

Ballen 

dunkle  Tuchhosen 

1  / 

lU/ 

C  *-Q  R  fn  vf 

oxaioiuri 

iUO 

fj  A 

vT  Ä 

1/2 

Zeichenmappe 

-^0 

Ivo 

V^DoiFlU  l  vt^Xl  PJ  Ul  ^ 

1  no 

n.  A 

vT  A 

607 

1 

— 

Maschinenteil 

1  9 

lo 

lOQ 

luy 

TJ        »V»  Ä*.  rk  Q      0  M  7 

1  in 

Ijr  ü 

2801 

1 

Kiste 

Sultaninen 

1  O 
IZ 

Tin 

1  lU 

ocuaiK-o 

III 
Iii 

VT  JI> 

2751 

1 

Faß 

Heringe 

o4 

III 
III 

A  n  Cr  r\  Q  i^  Vi 

119 

ri  Ä-  p 

vT  OC 

4058/60 

Kisten 

Büchsenspargel 

1  7Q 
I/O 

1 1  z 

T-T  o  TYi  r\  n  »•  ff  TT 

xiciiuuurg  jjl. 

115 

P 

VT  XN 

624 

1 

Sack 

Kartoffeln 

1 1  ^ 

T-Ti vo/*Vi Wovo*  ci  S*iq1 

Xlir OCIIUCI  g  Oi-Odcil. 

IIA 

n  p« 

vT  1^0 

6077 

1 

Weinfaß 

leer 

1  O 

1  1  A 
ll'± 

rjiiiüri 

1 10 

vT  JJ 

— 

1 

Eisenrohr 

OO 

1  IFi 
1  lO 

T  .n  "voTV»  rk  n  1*  n* 
ijUXoIIl  U  UFg 

iifi 

X  lO 

n  F 

vT  X 

84459 

1 

Kiste 

alte  Holzwolle 

OO 

1  1  fi 
HO 

Den  III    OCQlCB.  XjI. 

117 
11/ 

ß  F  Fl 

vT    X  i_i 

83 

1 

gefüllt 

1  1  7 
11/ 

Paderborn 

1 1 R 
llö 

n  p- 

VI  VI 

712 

1 

„ 

•? 

öU 

1  1  Q 
1  lo 

1  eiscnen 

1 1Q 

iiy 

ß    TT    Är  Pr. 
vT   XI   OC  V^O 

1919 

1 

Ballen 

Webwaren 

1  on 
laU 

1  1  Q 

1  ly 

ßonn 

i9n 

fl  F" 

VT  XV 

-  1080. 

1 

>  Bund 

8  Stg.  Griffstahl 

Oß 
äO 

j  zu 

Aua    1  ItA  **rj  <>* 

iiue  i/Hirz^. 

191 

VT  Ja. 

3^48  ■ 

1 

Korb  " 

Eisenwären 

144 

191 

VV  droixig 

1 99 
XZZ 

ß  T 

*T  Iv 

901  - 

: 

Kiste 

Maschinenteile 

..  oU 

i-OO 

■  Mainz 

199 

ß  T 

vj  Xj 

^762 

TT" «  _U 

Korb 

Eisen 

yu 

1  oa 
IZo 

LMiaiilUri 

1 9/1 
1  ^4 

ß  M 

VT  iVl 

3614 

Kiste 

Papierwaren 

00 

144 

Mannheim 

G  N 

15,  1882 

Fa"ß 

Wein 

40 

IZO 

nULlllXlC/lo  Ulli  ^  XV^i 

19A 

ß  R 

VT  XV 

23  S 

ansch.  Gurken  od.  Kraut 

1  oo 

lO(J 

IZo 

Salzun^en 

197 

G  S 

20,137,850 

Bailea 

rohe  Schafwolle 

1 

Z  l 

ITil   Ä  T^nrlonV»ap1i 

19R 

G  Sch 

Korb 

ansch.  Bücher 

CO 

1 

l^O 

Hill  uri 

129 

G  W 

943 

Ballot 

Vorhangstoffe 

69 

129 

Stuttgart  H. 

130 

H 

1 

ölfaß 

leer 

42 

130 

Grunewald 

I3l| 

H 

5523/4 

2 

Ballen 

? 

30 

131 

Wilhelmsburg 

132 

H 

6626/6572 

2 

Kisten 

Maggi 

14 

132 

M.=Gladbach 

133 

II  A 

1281 

1| 

Ballen  | 

Zollgut 

11 

133 

Dresden=A. 

Dantaoher. 


lenDaimTerwaltujigeD. 


Name  der  Bahn 


B  «  m  •  r  k  u  n  ir  e  n 

(Inibetondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 
Aufklärung 
dienen  können) 


K.  E.-D.  Altona 
Grhzl.  Meckl.  Stsb. 
K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M, 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Berlin 
Bayerische  Stsb. 


K.  E.-D.  BerUn 

K.  E.-D?  Altona 
Grhzl.  Meckl.  Stsb. 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Bromberg 

K.  E.-D.  Hannover 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Erfurt 
Württemberg.  Stsb. 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Cassel 
Direktion  Mainz 
Lübeck-Büchener 
K.  E.-D.  Hannover 
Sächsische  Stsb. 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Breslau 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Erfurt 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Cöln 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Kattowitz 
Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Essen 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Altona 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
Wilhelm-Luxemburg 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Cassel 
Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Cöln 
Sächsische  Stsb. 
■  K.  E.-D.  Cassel 
Direktion  Mainz 
.  E.-D.  Magdeburg 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Erfurt 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Erfurt 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Cöln 
Sächsische  Stsb. 


Eilgut. 


(Signatur  zer- 
l  rissen. 


Gepäck. 


fmit  Reiß- 
schiene u. 
\  Degen. 


XLV.  Jahrgan*. 
14.  Oktober  19U6. 


-  m  - 


Nr.  29 


BezeichnnnK 


Marke 


Nr. 


■3       Art  der 

5  Verpackung 


Inhalt 


Ge- 
wicht 
kg 


der  Güter 


134 
135 
136 
137 
138 
139 
140 
141 

142 

143 
144 
145 
146 
147 
148 
149 
160 
151 
152 
153 
154 
155 

156  ) 

167 
168 
169 
160 
161 

162 

163 
164 
165 
166 
167 
168 
169 
170 
171 
172 
l7:-5 

174 

175 
176 
177 
178 
179 
180 
181 
182; 
183 

184 

185 
186' 
187' 
188i 
189 
1901 
191 
192 
193 
194 
195 
196 

197 

198 
199 
200 
201 
202 
203 
204 
205 
206 
207 


H  B 
H  B 
H  B 

H  C 
H  F 
H  F 
H  F 
H  G  C  & 

H  H 

H  J 
Hn 
H  R 
H  &  S 
H  V 
H  W 
H  W 
H  W 
J  B 


J  J  ß 

F  W 

J  K 

J  L 

J  M 

J  R 
J  R  0 

J  S 

J  S 
.]  S 
J  S 
,1  W 
J  W 
J  W  W 
J  Z 

K 

K 

K 

K 
K  H 
K  H 
K  K 
K  K 
K  L 

L 

L 
L  B 
L  D 
L  F 

L  F  S 

L  H 

L  P 

L  T 

L  W 

M  A 
M  A  H 

M  B 
MB  &  Co. 
M  C  W 
M  D  S 

M  F 

M  K 

M  L 

M  M 
M  N 
M  P 
M  R 
M  S 
N  grün 

N 

N 

N  W  K 
0 


1262 
14579 
2873 

25 
946 
1567 


qo 


26263 
2018 

581 

200 

499Ü 
20218/23 

17 
8352 
1787 

X 
21,  25 

40 
12257 
3624 
3160 

20 
5235 

31) 

362 
2824 
4732/33 
52120 
5872 
7223 

194 

III 

677 
5033 
6164 
8891 

12 
1274 

15 

353 
29896 
42 
7084 

8777 

10 
567 
1436 
24 
3043  1/3 
1903/4 
4640 
1450 
1 

397/15«94 
430 

2 

72(i 


48 

2819 

998 

990 
4909 
13976 
9801 


Sack      '  Kartoffeln 
Reisesack  l  Schuhe  u.  Kleider 
Kiste       2  1.  Blechbehälter 
Tapetenmuster 
Honig 

Ballen       ansch.  Bettfedern 
Kiste  Klavierteile 
Zollgut 

—  Ofenteile 
Bund  Ringe 
Ballen  BaumwoUabfällc 
Wagen  Sand 
Kübel       gefüllt  — 
Ballen      weißer  Futternessel  — 

Bilderkiste    Packheu  — 

—  Schmiedestück  — 
Sack        Leim  — 

Pakete      Kinderstühlchen  — 

Baste       Geolin  —  { 

Sack        Fischmehl  — 

Kiste        gefüllt  — 

p  Zigarren  — 

Tafeln       Zinkblech  — 

Säcke       Ptefferkörner  — 

Sack       Piment  — 
Ballen       graues  Futterleinen  — 

2  Stück  Satindrell  — 
gußeis.  Schwungrad  — 

Koffer       —  —  I 

—  Branntweinfässer,  leer 
  (    eis.  Bettstelle  mit  > 

]        Polsterung  ) 

Korb       leb.  Pflanzen  — 

Kiste       Suppeneinlagen  — 

Blechbeh.    ansch.  Benzin  — 

Kiste       gefüllt  — 

Bund       5  Faßmatten  — 

Bierfaß      leer  — 

Faß        Teer  — 

Sack        Kristallzucker  — 

Stange      Flachstahl  — 

Ballen       Häckselsäcke  — 

„  baumw.  Unterzeug  — 

Faß       j  ansch.  öl  — 

„  gelüllt  — 

Ballen       fertige  Anzüge  — 

—  Zinkwanne  — 
Korb  I  feuerfeste  Steine  — 
Kiste  !  Glaswaren  — 
Bund  6  leere  gebr.  Wdkörbe 
Sack  .  Kleider,  Betten  — 
Kiste       Bücher  — 

\S  weiße  Farbe  oder  / 
\i  Kreide  S 

Blechtrom.  i  Karbid  — 

Schachtel    Stoß'  — 

Faß        Wein  — 
Kiste       Frauenwäsche,  Kleider 

Kisten       ?  — 

—  Riemeneisen  — 
Petr.-Faß    leer  — 

Kiste       Spiegel,  Haussegen  — 

Paket       Pappkartons  — 

Ballen       graues  Packpapier  - 

Käfig       10  leb.  Gänse  — 

Kiste       2  Bilder  — 
(  Herren-  u.  Damen-  ) 
'         i           Wäsche  ) 

Steige       leb.  Geflügel  — 

Tafel       Messingblech  — 

Korb        Käse  — 

Sack       Bettzeug?  — 

Kiste       Kaffee  — 

Stangen     Fassoneisen  — 

Faß        gefiillt  — 

„  Petroleum  — 

Korb       eiserne  Ketten  — 

Tonne      Teer  — 


53 
20 

38 
35 
20 
45 
54 

45 

529 

y 

16 

25 

50 
131 
107 

64 
106 

50 

40 

50 

44 
130 

68 

10 

21 
33 

52 

20 

60 
16 
126 
32 
23 
6 
17 
9 

100 
6 

88 

23 
189 
196 

56 

12 

30 

25 

23,5 

32 

10 

65 

108 

13 

68 

40 
215 
150 

39 
IIS 

10,5 

50 

40 

55 

30 
17 
29 
17 
33 


Lagerort 


Station 


Name  der  Bahn 


134  Hamburg  H. 
1351  Berlin  Anh. 
136!Düsseldorf=H.  Eil 


137 
138 
139 
140 
141 


Berlin  Anh. 
Leipzig  Magdb. 
Nuttlar 
Beetzendorf 
Luxemburg 


l42  Heidelberg 

Hagen  i/W. 
Arnsberg 
Vogelsang 
Eil-Abf.  Fulda 
Berlin  H.  u.  L. 
Ruhrort  Rh. 
Osterode  H. 
Bochum  S. 

Bonn 
Essen  N. 
Freiburg 
Schwetzingen 
Merzig 


143 
144 
146 
146 
147 
148 
149 
160 
161 
162 
163 
164 
166 

;ll56 

I 

il57 
168 
159 
160 
161 

162 

163 
164 
165 
166 
167 
168 
169 
170 
171 
172 
173 
174 
1761 
176 
177 
178 
179 
180 
181 
182 
1831 

184 

186 
186 
187 
188 
189 
190 
191 
192 
193 
194 
198 
196 


197 

198 
199 
200 
201 
202 


45  203 

36  204 

183  205 

25  |206 

258  207 


Leipzig  M. 

Chemnitz 
Hannover  Nord 
Luxemburg 
Altona 
Erfurt 

Breslau  M.  F. 

Hamburg  H. 
Mannheim 
Glatz 
Jena  Saalbhf.  Eil. 
Neuhaidensieben 
Graudenz 
Loburg 
Altefähr 
Siegburg 
Bad  Reichenhall 
Altena 
Erfurt 
Driesen=Vord. 
Hagen 
Posen 
Rummelsburg  Rg. 
Venlo 
Augsburg 
Huckarde  W. 
Hameln 
Dirschau 
Remscheid»  ) 
Bliedinghausen  S 
Luxemburg 
Dresden=Fr. 
Aulendorf 
Augsburg 
Hamburg  H. 
Ruhrort  Rh. 
Jagstfeid 
Nürnberg  Rangbf. 
Magdeburg=S. 
Eil-Abf.  Cöln 
Frankf.a/M.H.Eil. 
Berlin  Schles. 

Halberstadt 

M.=Neckarau 
Berlin  Pog. 
Diisseldorf=Bilk 
Hohenwestedt 
Busendorf 
Luckau 
Brüege 
Arnsberg 
Düsseldorf=Der. 
Waren 


K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 

K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Hannover 
Reichsbahn 

Badische  Stsb. 

K  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Cas.-'el 
K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Essen 
Badische  Stsb. 

St.  Johann=Saarbr. 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Hannover 
Reichsbahn 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Erfurt 

K.  E.-D.  Breslau 


Bemerknngen 

(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


oder  J. 


sog.  deutsche 
Perlen. 


K.  E.-D.  Altona 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D.  Danzig     aus  Eisen. 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Stettin  j 
K.E.-D.  Frankf.  a/M.! 
Bayerische  Stsb.  1 
K.  E.-D.  Elberfeld  I 
K.  E.-D.  Erfurt  : 
K.  E.-D.  Bromberg  | 
K.  E.-D.  Elberfeld  i 
K.  E.-D.  Posen  ' 
K.  E.-D.  Berlin      mit  Rohr. 
K.  E.-D.  Cöln 
Bayerische  Stsb.  ! 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Hannover  Gepäck. 
K.  E.-D.  Danzig 

K.  E.-D.  Elberfeld 

Reichsbahn 
Sächsische  Stsb. 
Württemberg.  Stsb. 
Bayerische  Stsb. 
K."  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Essen  i 
Württemberg.  Stsb. 
I    Bayerische  Stsb. 
iK.  E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Magdeburg 

Badische  Stsb. 

K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Altona 
Reichsbahn 

Niederlaus.  E. 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Grhzl.  Meckl.  Stsb. 


28  Hühner 


/alte  Bekle- 
\  bung. 


Nr.  29 


IV 


Zeltnng  de*  Verelm 
Deutgeher  Eisenbahnverwaltuniren.' 


L4 

(z; 

Beceichnniif 

3 

Art  4er 

(D 

Yerpackangr 

Inhalt 

•o 

a 

Mftrk« 

Nr. 

der  Oflter 

208 

OBS 

414 

1 

Kiste 

Pappkartons  — 

209 

0  G 

10 

1 

Harraß 

getullt  — 

210 

0  S 

I 

1 

Eiseafaß 

leer  — 

211 

0  S 

5 

Kisten 

Käse  — 

212 

0  S 

19308 

1 

Bund 

3  Bandeisen  in  Leinen 

213 

0  V 

8939 

1 

Kiste 

?  — 

214 

p 

!1 

Sack 
Ballen 

Holz                     — ) 
Kartoffeln              — ) 

216 

P 

6220 

Kattun  — 

216 

P  B 

9705 

Garderobehalter  — 

217 

P  F 

8 

Spindaufsatz  — 

218 

PFC 

1417 

Weinfaß 

leer  — 

219 

P  G 

1/3 

Ballen 

Asbest?  — 

220 

P  H 

100 

1 

Sack 

Zucker  — 

221 

P  0 

32 

Ballen 

Reiseeffekten  — 

222 

P  P 

— 

Kübel 

Schmalz  — 

223 

P  R 

968,  74 

Sack 

gebr.  Kaffee  — 

224 

P  W 

3^39 

rundes  Eisenblech  — 

225 

P  &  W 

4402 

1  Korb 

eis.  Dichtungsringe  — 

2-26 

R 

30  '40/41 

2  KistPD 

ansch.  Nudeln  — 

227 

R  A 

309od3l6 

1 

Faß 

ansch.  Karbolineum 

228 

R  B 

3356 

1 

Paket 

Eisenhlechröhrchen 

229 

R  &  B 

4907 

J 

Kiste 

ansch.  Zigarren  — 

230 

R  &  C 

50 

Reisekorb 

Walzen  — 

231 

R  D 

1 

1 

Kleider  — 

232 

R  D  E 

4866 

1 

Ballen 

Tabak  — 

233 

R  G  R  H 

32 

1 

Kiste 

2  Herdtüren  — 

234 

R  M 

— 

1 

— 

eis.  Rohr  — 

235 

R  R 

2 

1 

Stange 

Rundstahl  — 

236 

S 

— 

Stangen 

Flacheisen  — 

237 

S 

1/3 

Säcke 

Kartoffeln  — 

238 

s 

6816 

1 

Ballen 

Putzwolle  — 

239 

S  B 

1033 

1 

n 

gefüllt  — 

240 

S  H 

2917 

1 

— 

Beleuchtungsarm  — 

241 

S  K 

562 

1 

Kiste 

—  — 

242 

S  L 

443 

1 

Ballen 

?  — 

243 

S  M 

6339 

1 

Kiste 

Fußbodenwichse  — 

244 

S  M 

7.  172 

1 

Ölfaß 

leer,  alt  — 

245 

S  S  W  E 

4858 

1 

Kiste 

leer  — 

246 

S  V 

III 

1 

Ballen 

graue  Strickgarne  — 

247 

S  W 

601 

1 

beb.  Naturstein  — 

248 

s  w 

18539 

1 

Ballen 

Seilerwaren  — 

249 

T 

22 

Tafeln 

Eisenblech  — 

250 

T 

11590 

, 

(  alte  Messingstücke,  \ 
\     Lampenbrenner  / 

251 

T  &  C 

4501 

1 

Kiste 

Türschlösser  — 

25-2 

TOR 

— 

1 

Sacke 

Konserven  in  Blechb. 

253 

T  H  &  S 

2498 

gefüllt  — 

254 

T  P  H 

16695 

Kiste 

gefüllt  — 

255 

U  G 

49 

Gestell 

Kinderstuhl  — 

256 

V  D  K 

2775 

Kiste 

Kunstgegenstand  — 

2i7 

V  0  F 

609 

Wetzsteine  — 

258 

V  R  C 

— 

Stange 

gefüllt  — 
Flacheisen  — 

259 

W 

— 

260 

WAS 

Korb 

(    Schuhnägel  und  ? 
}        Schrauben  ) 

261 

W  B 

1 

Ballen 

gebr.  Säcke  — 

262 

W  B  B 

674 

Kiste 

gefüllt  — 

263 

W  B  V  V 

602 

Eisenfaß 

leer  — 

26+ 

w  c 

908 

Kiste 

Eisenwaren  — 

265 

W  &  Co. 

2^^446 

Ballen 

Gewebe  ?  — 

266 

W  G 

5789 

Korb 

leere  Weinflaschen  — 

267 

W  G  H  W 

88 

Bund 

Ofenkranz  — 

268 

W  H 

770 

Kiste 

Zigarren  — 

269 

W  H 

14014 

Käse  — 

270 

W  J  B 

5661 

Ballen 

Wolle  — 

271 

W  K 

5503 

Bund 

34  Ofenringe  — 

272 

W  K  &  L 

7201 

Korb 

eis.  Gießformen  — 

273 

VV   Li  öc  oo. 

1149 

Kanne 

gefüllt  — 

274 

W  L  E 

799 

Wagen 

Thomasmehl  — 

275 

W  N 

Sack 

Lumpen  — 

2"( 

W  P 

51 

Kiste 

25  Weinflaschen  — 

277 

W  R 

526 

Kisten 

Schmuckschatullen  — 

278 

W  R 

5  10/12 

Lehrbücher            — ) 

l  16 

Verschlag 

Stuhl  -5 

279 

w  s 

10632 

Kiste 

Lampe,  Tassen,  Zylinder 

28C 

W  T 

1172 

Korbflasche 

gefüllt  — 

281 

W  T 

672 

Faß 

ansch.  Wein  — 

282 

W  Z 

3846 

Kiste 

Schuhnägel  — 

Ge- 
wicht 


Laserort 


Station 


Name  der  Bahn 


BemerknnKen 
(iagbeiondere 
etwaige  Merk- 
male, weluhe  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


18 
230 
80 
21 
6 
30 

85 

34 

22 

86 

60 
112 

40 

84 

2i 

25 

60 

18 

32 
160 

28 

31 

45 

39 

57 

20 

38 

18 

48 
22^ 

60 

27 

13 

87 

53,5 

17 

36 

35 

88 
200 

67 

36 

12 

39 
35 
117 

26 

26 
23 
56 
18 

52 

65 

68 

81 

62,5 

17 

21 

7,5 
26 
43 
43 
16 
84 
55,6 
10' 00 
108 
35 
60 

150 

10 
4 
147 

25 


208 
209 
210 
211 
212 


Cottbus 
Oldenburg 

Moabit 
Berlin  Ahg. 
Goch  Stsb. 


213  Rnmmelsburg  Rg. 

214  Berlin  Potsd.  B. 

215  Elberfeld 

216  Wesel 

217  Gumbinnen 

218  Coblenz 

219  Bremen  H.  H 

220  Hagen  i/W. 

221  Borken  W. 

222  Hagen 

223  Oberlannstein 

224  Kückelhausen 

225  Zwickau  i/S. 

226  Liebenstein=Schw, 

227  Hadmersleben 

228  Berlin  Anh.  B, 

229  Uftrungen 

230  Limburg 

231  Schalke 

232  Schwetzingen 

233  Hagen 

234  Samter 

235  Bremen  H.  II 

236  Saargemünd 

237  Hamburg  L. 

238  Göttingen 

239  Straßburg  i/Els. 

240  Wilhelmsburg 

241  Tborn 

242  Myslowitz 

243  Solingen 

244  Breslau  M.  F. 

245  Essen  Nord 

246  Cöln:Deutz 

247  Hamburg  H. 
248 

249  Deggendorf 

250  Berlin  Potsd.  B. 

251  Leipzig  Magdb. 
2521  Posen 

253  Königsberg j/P.  0. 
254 
255 
256 
257 
•^58 
259 

•260 

231 
262 
263 
•264 

265 
266 
267 
268 
269 
270 
271 
272 
273 
274 
275 
276 
277 

278 

279 
260 
281 
282 


Coblenz  Rh. 

Salzungen 
Hamburg  H. 

Cöln=Deutz 
Sirnbach  Inn 
Diedenhofen 

Solingen  Nord 

Kufstein 
Hamburg  H. 
Cüemnitz 
Eschwege 
Reichenb.  i/Schl. 
Hannover  N. 
Barmen=R. 
Hagen 
Dortmund  Eilg. 
Berlin  Anh.  B. 
Mannheim 
Hagen 
Dahme 
Soest 
Stettin  H. 
Düsseldorf=Der. 
München  H. 

Hamburg  B. 

Magdeburg  H. 
Hamburg  H. 
Breslau  O/S. 
Witten  West 


K.  E.-D.  Halle  a/S. 
Oldpnburgische  Stsb. 
K.  E.-D.  Berün 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Berlin 


K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Königsberg 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Hannover 
K  E.-D  Elberfeld 

K.  E.  D.  Essen 
K.  E.-D.  Elberfeld 

Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Ma-deburg 

K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M 

K.  E.-D.  Essen 

Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Hannover 

Reichsbahn 
Lübeck-Büchener 

K.  E.-D.  Cassel 
Reichsbahn 

K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Kattowitz 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Breslau 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Altona 

Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D  Berlin 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Cöln 
Bayerische  Stsb. 
Reichsbahn 

K.  E.-D.  Elberfeld 

Bayerische  Stsb. 
K.'  E.-D.  Altona 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Berlin 
Badische  Stsb. 

K.  E.-D.  Elberfeld 
Dahme  Uckroer 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Stettin 

K.  E.-D.  Elberfeld 
Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Essen 


aufHolzleisten 


2  Glastüren. 


(Münchener 
)  Kindl. 


V.  Warsteiu. 


XLV.  jHhrtrantr. 

14.  Oktolier  1905- 


—  V 


Nr.  29 


283 

284 

285, 
286! 


Beseichnungr 


Marke 


Z  B 
Z  H 


Nr. 


7933 


299 


Art  der 
Verpackung 


Inhalt 


Ge- 
wicht 

kg 


der  Güter 


—  Spannwinden         — \ 

—  !  Ketten  — / 

Harraß    |  Porzellan  - 


Bund 
Ballen 


2  Roste 

50  neue  Säcke 


14  283 

130  284 

12  I285 

36  286 


Lagerort 


Station 


Name  der  Bahn 


Freiburg  H. 

Breslau  M.  Eilg. 

Altona 
Metz 


Badische  Stsb. 

K.  E.-D.  Breslau 

K.  E.-D.  Altona 
Reichsbahn 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


V.  Carlshütte. 


B.   Güter  mit  Adressen  bezeichnet : 


287! 
288! 
289 
290 
291 

292 

293 

294 

295I 

297' 
298 
299 
300 
301 
302 

303 


Bailly  i 
Bartel 
Bitter 
K.  Brode 
Darras 
(  Egestorffer  \ 
\  Salzwerke  \ 

G.  Gehring 
(  Gewerksch.  \  \ 
\  Großh.  l| 
i  V.  Sachsen  (, 
l  Dietlas  S  M  j! 
(  GrafeDorter  >; 
\    Kohlens.  ) 


(  Güter- 
(  Duisburg 
György  Szakäl! 

Haase 
H.  Hannover 

Jacobs 
Kalisalzbergw. 
B  Kazu 

Klinsch  ' 


4092 


5586 


6037 


il  - 


32916 


3340 


304  Kogler 

305  J.  Meubauer  — 
.?06  B  E  Riga  - 
307|  Rominenhölleri  110180 

3081    V.  Strube 


3091 
310 

311! 


Sutter 
Völpke 
Willig 


-  f 


Sack 

Koffer 
Sack 
Bund 

Säcke 

Weinfaß 

Sack 


Kiste 

Koffer 
Bierfaß 
Karton 
Sack 


Ballen 

Weinfaß 
Ballen 


Kisten  ) 
HolzkofferJ 
Säcke 

Schließkorb 


gebr.  Kalksäcke 

Kleider 

gefüllt 

Kartoffeln 

Stühle 

Salz 

leer 

Kainit 


Kohlensäurefl.,  leer  — 

Filzabfälle  — 

Arbeitskleider,  Wäsche 
leer  — 
Rosokieid  mit  Blumen 
Kartoffeln  — 
Salz  — 
Korb  in  Leinen  — 
(  Herren-  u.  Damen-  / 
I       Stiefelschäfte  ) 
leer  — 
10  Säcke  Hobelspäne 
br.auner  Koffer  — 
Kohlensäurefl ,  leer  — 

gefüllt  - 

alte  Holzkohlensäcke 
Zinkblechböden  — 
leer  — 


8 
16 
18 
46 
60 

75 

8 

102 

22 

55 

22 
17 
1,5 
42 
100 
35 

14 

18 
27 
28 
2< 

l'S 

320 
5,6 
13 


i287j  Diedenhofen 
j288;  Königsberg  i/Pr. 
289,  Charlottenburg  G. 
290:     Berlin  Schg. 
Luxemburg 

Lehrte 


K. 


Reichsbahn  1  , 
E.-D.  Königsberg!  j 


K, 


Königs 
E.-D.  Berlin 


291| 
292 
293 


294 


295 

296 

297 
298 
299 
800 
301 
302 

303 

304 
305 
306 
307 

308 

309 
310 


Gemünden 


Schmalkalden 


Grafenort 

Duisburg 

Dresden  H. 
Borsigwerk 
Hannover  N 
Masrdeburg'B. 

Hausach 
Eydtkuhnen 

Klinsch 

Barr 
Mannheim 
Haynau 
Ülm 

Charlottenburg  G. 

Mülhausen  Nord 
Völpke 


311  ßraunsberg 


Wilhelm-Luxemburg 
K.  E.-D.  Hannover 
Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Erfurt 

K.  E.-D.  Breslau 

K.  E.-D.  Essen 

Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Kattowitz 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Magdeburg 

Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Königsberg 

K.  E.-D.  Danzig 

Reichsbahn 
Badische  Stsb. 
fv.  E.-D.  Breslau 
Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Berlin 

Reichsbahn 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Königsberg 


für  Matrosen 
Gepäck. 


Gepäck. 


Eydtkuhnen. 


Gepäck. 


C.   Güter  mit  Nummern  bezeiclinet ; 


312 

2 

eis.  Benzinfaß,  leer  — 

102,5 

312 

Saarbrücken 

St.  Johann=Saarbr. 

313 

2 

Kiste 

Werkzeug 

120 

313 

Ehrang 

314 

HI 

Eisenfaß 

leer 

hl 

314 

Bremen  H.  II 

K.  E.-D.  Hannover 

315 

weiße  3 

Feuerroste,  halbrund 

32 

315 

Leutersdorf 

Sächsische  Stsb. 

316 

55 

Kopfteil  f.  hölz 

Bettst. 

6,5 

316 

Soest 

K.  E.-D.  Cassel 

317 

220 

Kiste 

Tabak 

6 

317 

Freiburg  H. 

Badische  Stsb. 

318 

263 

eis.  Benziofaß, 

leer  — 

48,5 

318 

Saarbrücken 

St.  Johana=Saarbr. 

319 

364 

Kiste 

weißes  Garn 

168 

319 

Stuttgart  H. 

Württemberg  Stsb. 

320 

4:^ 

1  Blecheimer 

Margarine 

27 

320 

Salzungen 

K.  E.-D.  Erfurt 

321 

478/792 

Gasrohre 

33 

321 

Güsten 

K.  E.-D.  Magdeburg 

32-2 

934 

Kiste 

33 

322 

Hamburg  B. 

K.  E.-D.  Altona 

323 

2396 

Paket 

Zollgut 

9,5 

323 

Leipzig  Mgd.  Eilg 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

224 

2639 

eis.  Hohlgefäße,  leer- 

128 

.S24 

Holzwickede 

K.  E.-D.  Elberfeld 

325 

4128 

Kiste 

gefüllt 

34 

325 

Fürth  Stsb. 

Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Hannover 

326 

7898 

Faß 

ansch.  Därme 

65 

326 

Hannover  N. 

327 

9-248/div. 

15 

Krautfässer 

leer 

465 

327 

Breslau  M.  F. 

K.  E.-D.  Breslau 

328 

21061 

1 

Kiste 

Margarine 

18,5 

328 

Harburg  H. 

K.  E.-D.  Altona 

329 

(  79407 
(  8  1534 

2 
2 

Achsschenkel 
Achsschenkel 

28? 
283 

329 

Hartha  Stadt 

Sächsische  Stsb. 

(Zollverschluß 
\  v.  Kattowitz. 


Stempel  3.  R. 


33o!j      -0-      }|  98232/1  I  1 
U  X      }  43446 


331 
332 
333 


71633 


Kiste 


Faß 


1  Korb 


D.   Güter  mit  Zeichen  versehen  ; 
Kanel 
Wichse 

ges.  Därme 

Eisenwaren 


70 

330 

(  Braunschweig  / 
\        Eilg.  S 

K.  E.-D.  Magdeburg 

17 

331 

Cöln  Bonntor 

K.  E.-D.  Cöln 

263 

332 

Nürnberg  S. 

Bayerische  Stsb. 

39 

333 

Rixdorf 

• 

K.  E.-D.  Beriiu 

523/9.Magdebg 
\  Hptbhf. 

Nr.  29 


—   VI  — 


/eitUQK  de*  Vereias 
DeutBcher  EiaonbahnTerwaltungen. 


Beceiohnang 


Marke 


Nr. 


Art  der 

Verpackung 


Inhalt 


Ge- 
wicht 
kg 


der  O  fi  t  e  r 


L»B«rort 


Station 


Name  der  Bahn 


Bemerkungen 

(insbetondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 
Aufklärung 
dienen  können) 


{4^  I 


rot  — 
weiß 
grün 
rot 
Ideal 
Deutsche 
Biskuits 
Rbenania 
grün  /// 


9865 
1648 
7830 
48 

3476 
512 


Ballen      ansch.  Tuche 


Kiste 


Stangen 

Eimer 

Blechbüchs. 

Eisenfaß 
Band 


Wichse 


Kolonialwaren  — 

Eisenrad  — 

Formeisen  — 

eis.  Röhren  — 

eis.  Rohre  — 

Schweinsküochen  — 

Biskuitzwieback  — 

Benzin  - 

10  Stg.  Fiacheisen  — 


187 
12 
31 
41 


3,5  338 
'25  339 


334 
335 
336 
337 


63 
41 
17,6 

5,6 

445 

? 


340 
341 
342 

343 

344 
345 


Lehe 
Triptis 
Pronsfeld 

Posen 

Spremberg 
Husum 
Frankfurt  a/0. 
Bebra 
Chemnitz 

Pankow  Rgb. 

Gera 


Frankfurt  a/0. 
E.  Guter  ohne  Bezeichnung  : 


K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Erfurt 
St.  Johann-Saarbr. 

K.  E.-D.  Posen 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Posen 


346 

— 

— 

1 

Paket 

eis.  Achslager  — 

II 

346 

Gü8trin=N. 

K.  E.-D.  Bromberg 

347 

— 

— 

1 

Kiste 

Akkumulatoren  — 

188 

347 

Reichenb.  i/Schl. 

K.  E.-D.  Breslau 

348 

— 

— 

1 

Holzkoffer 

Arbeiterkleidung  etc. 

■20 

348 

Alfeld 

K.  E.-D.  Cassel 

349 

— 

— 

1 

— 

eis.  Benzillfaß,  leer  — 

60 

349 

Tostedt 

K.  E.-D.  Münster 

350 

— 

— 

l 

Sack 

Betten  — 

10 

350 

Oelde 

K.  E.-D.  Hannover 

351 

— 

- 

1 

■ 

Betten  — 

32 

351 

Berlin  H.  u.  L.  E. 

K.  E.-D.  Berlin 

(     Betten,  Kleider,  / 
1          Schriften  * 

34 

352 

Kreuz 

K.  E.-D.  Bromberg 

363 

— 

— 

l 

Ballen 

Betten,  Wäsche  — 

24 

363 

Görlitz 

K.  E.-D.  Breslau 

364 

- 

1 

Sack 

Bettfedera 

3 

.364 

Flensburg 

K.  E.-D.  Altona 

365 

- 

Bettet.- Kopfseiten  — 

33 

355 

Hannover  N. 

K.  E.-D.  Hannover 

356 

- 

— 

1 

Ballen 

Bindfaden  — 

10 

356 

Berlin  H.  u.  L. 

K.  E.-D.  Berlin 

357 

— 

— 

1 

Bund 

16  Birnbäume  — 

41 

357 

Hamburg  Eilg. 

K.  E.-D.  Altona 

358 

- 

— 

. 

Blei  — 

100 

358 

Dre8den=Fr.  Uml. 

Sächsische  Stsb. 

359 

- 

- 

1 

Kiste 

Bleirohr  — 

56 

359 

Wittingen 

K.  E.-D.  Magdeburg 

360 

— 

— 

1 

— 

Bodenkarre  — 

30 

360 

Forst  N/L 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

361 

Wagen 

Briketts  — 

? 

361 

Homberg;  a/Rhein 

K.  E.-D.  Coln 

362 

_ 



j 

Sack 

13  Brotsäcke  — 

10 

362 

Soest 

K.  E.-D.  Cassel 

363 

— 

Bund 

5  Brunnenrohre  — 

53 

363 

Limburg 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

364 

Holzk-Offc  r 

Bücher,  Kleider  — 

OUI'lcIiÄ  JAII. 

K    V -T)  Pnln 
IV.   Ilj,~XJ.  V^'UIU 

365 

Gestell 

(        2  Büchsen  ) 
(    Bismarckheringe  ) 
12  Bügelbolzen  — 

8,5 

365 

Wöllstein 

Sprendl. -Fürfeld. 

366 

Bund 

9 

366 

Gelsenkirchen 

K.  E.-D.  Essen 

367 

10  Bügelbolzen  — 

19 

367 

Sächsische  Stsb 

368 

Kiste 

Chokolade  — 

13 

368 

Gaschwitz 

369 

Chokolade  — 

10,75 

369 

Leipzig  Berl. 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

370 

Bund 

37  Cokosfußmatten 

37,5 

370 

Gleiwitz 

K.  E.-D.  Kattowitz 

371 

(Gepäck) 

Schließkorb 

Damengarderobe  — 

20 

371 

Göttingeii 

K.  E.-D.  Cassel 

372 

Pappkarton 

2  Damenkleider  (Gej)  > 

3 

372 

Stettin 

K.  E.-D.  Stettin 

373 

Ballen 

(Damen-  und  Herreu-; 
(     kleider,  Wäsche  i 

10 

373 

Rummelsburg  Rg. 

K.  E.-D.  Berlin 

374 

kupf.  Dampfschieber 

32 

374 

Breslau  Odertor 

K.  E.-D.  Breslau 

375 

Dauerbrandofen  — 

75 

375 

Kirchweyhe 

K.  E.-D.  Münster 

376 

Ballen 

wollene  Decken  — 

24 

376 

Prankfurt  a/M.  H 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

377 

Deichselstange  — 

10 

377 

Neuhaidensieben 

K.  E-D.  Magdeburg 

378 

King  in  L. 

Draht  — 

15 

378 

Bebra 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

379 

Wasen 

Draht  — 

•? 

379 

Kempen  a/Rhein 

K.  E.-D.  Cöln 

380 

Bund 

Drahtgeflecht  — 

15 

380 

Barmen=Ritt. 

K.  E.-D.  Elberfeld 

381 

Rolle 

Drahtseil  — 

49 

381 

Sommerstedt 

K.  E.-D.  Altona 

382 

Sack 

künstl.  Dünger  — 

71 

382 

Cöln=Ger. 

K.  E.-D.  Cöln 

383 

Wagen 

Eisen  — 

? 

383 

Lengerich  i/W. 

K.  E.-D.  Münster 

384 

Stück 

vierk.  Eisen  — 

32 

384 

Stettin  Hsrb. 

K.  E.-D.  Stettin 

385 

Stäbe 

vierk.  Eisen  — 

80 

385 

Waldbröl 

Brölthaler  E. 

386 

Tafel 

Eisenblech  — 

25 

386 

Hohenlimburg 

K.  E.-D.  Elberfeld 

387 

Bund  in  L. 

Eisendraht  — 

20 

387 

Berlin  Ahg. 

K.  E.-D  Berlin 

388 

Eisenfaß 

leer  — 

21 

338 

Friedland 

K.  E.-D.  Cassel 

389 

Paket 

Eisengußteile  — 

22 

389 

Dresden=N. 

Sächsische  Stsb. 

390 

Wagen 

Eisenplatten  — 

y 

390 

Kray  Nord 

K.  E.-D.  Essen 

391 

Eisenplatten  — 

? 

391 

Bielefeld 

K.  E.-D.  Hannover 

392 

Bund 

12  Eisenräder  — 

24 

392 

Ratibor 

K.  E.-D.  Kattowitz 

393 

Kiste 

Eisenringe  — 

72 

393 

Magdeburg=N. 

K.  E.-D.  Magdeburg 

394 

Bund 

10  Eisenrohre  — 

63 

394 

Neunkirchen  S. 

St.  Johann=Saarbr. 

395 

5  Eisenstäbe  - 

22 

395 

Barmen 

K.  E.-D.  Elberfeld 

396 

in  Rupfen 

\  55  Eisenstäbe,  60  cm,  ( 
)  2  hölz.  Werkzeuge  > 

37 

396 

Bietigheim 

Württemberg.  Stsb. 

397 

Korb 

Eisenwaren  - 

23 

397 

Heerde 

K.  E.-D.  Essen 

G.  258.  G.  393. 
Gepäck. 


Mgd.  36622. 
Peter  Graben. 


(Taschentüch. 
(   gez.  M.  W. 


(von  August- 
t    fehn  29/9. 

f.landw.  Masch. 
H  S.  M.  3279. 


Münster  17154. 


Streckenfund. 

Ess.  61364. 
Hn.  26856. 


Masch.-Teile. 
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Nr.  29 


Bazeiehnnngr 


Marke 


Nr. 


Art  der 

Verpackung 


Inhalt 


Ge- 
wicht 
kg 


der  Qfiter 


Lagerort 


Station 


Name  der  Bahn 


Bemerkungen 

(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


398! 
399 
4U0 
401 
402 
403 
404 
405 
4061 
407 
408 
409 
410 
411 
412{ 
4131 
414! 
415 
416 
417 
418 

419 

420 
421 
422 
423 
424 
425 
426 
427 
428 
429 
430 
431 
482 
4:53 
434 
435 
436 
4371 
438^ 
439 
440 
441 
442 
443 
444 
445 
446 
447 
448 
449 

4.50 

451 

452 
453 
454 
455 
456 
457 

458 

459 
460 
461 
462 
463 
464 
465 
466 
467 
468 
469 
470 
471 


—        56  - 


Wagen 
Buud 
Sücke 
Sack 
Bund 

Paket 
Bund 
Verschlag 
Bund 
Wagen 
Stäbe 


Käfig 
Bund 
Eisenfaß 
Bund 

Sack 


Bund 

Sack 
Rinte 
Ballen 
Sack 

Sack 
Korb 
Sack 


Paket 
Bund 
Bunde 
Wagen 
Sack 


Ballen 
Sack 


Säcke 
Sack 


Bund 


Bunde 


Kiste 


Korb 

Reisekorb 
Korb 


Schließkorb 
Koffer,  br. 
Korb 


Eisenzeug  f.  Gebäude  15000 

eis.  Fahrradböeke   —  11 

alte  Faßvorlageu     —  85 

unffer.  HVdera        —  8 

40  F-ldbahülaschen—  17 

I  Feldbaiinweichie,  6  m  350 

Fen^terriegel          —  17 

48  Fensterstangen  —  .30 

5  Dosen  mar.  Fische  42 
3  Stg.  Flacheisen  —  36 
Flacheisenblech  —  ? 
Fiacheisen  —  60 
Flachstahl  (Gepäck)—  3 
eis.  Flauschen  —  24 
10  leb.  Gänse  —  37 
alte  Gardinenstangen  6 
Gasstoff  —  I  125 
3  Gasrohre            —  81 

6  Gasrohre  —  48 
Getreide.-äcke  —  1  23 
Gewicht  (üO  kg)  —  I  20 
Gewichte  ä  5  kg     — )^ 

5  Gewichte  ä  2  kg  — 5 

Geriistholz             —  17 

13  Gipssäcke          —  10 

7  Glasscheiben       —  8 
Gries  u.  Reis          —  280 
Grütze                   —  26 
Grubberschar          —  12,5 
Hammerstiele         —  51 

Hebel  m.  Stellschrauben  100 

Hede                    —  '  32 

Heizrohre               —  I  404 

HoizgestelJe,  leer    —  ^  570 

Holzstaffelei           —  5 

20  Hufeisen            —  13 

40  Hufeisen            —  65,6 

Hufeisenschrott      —  lOOüO 

gebr.  Kaffee           —  16 

gebr.  Kaffee           —  24 

Kaffee                   —  100 

Kapok                   —  1  13 

eis.  Karren  gesteil    —  18 

Kartoffeln              —  37 

Kartoffeln               —  75 

blaue  Kartoffeln     —  41 

Kartoffeln              —  44 

Kartoffeln               —  292 

Kartoffeln               —  106 

Kartoffeln               —  36 

Kartoffeln  u.  Gemüse  64 

5  neu-  KartofFelkörbe  \  21,5 

Kartoffelrodemaschine  847 

Kartoffelsäcke        —  31 

Kesselteil              —  53 

eis.  Kinderbettstelle—  22 

eis  Kinderbettstelle—  36 

neuer  Kinderwagen —  20 

Viehkisie,  leer        —  26 

leer                      —  35 

leer                      —  39 

C     hölz.  Klappleiter     (  „7 

l    (2x11  Sprossen)     5  . 

Kleider                  —  45 

Kleider                  —  42 

Kleider                  —  26 

K'eider                   —  38 

Kleider                  —  16 

Kleider                  —  u 

Kleider                  —  48 

Kleider                  —  23 

Kleider                  —  35 

Kleider                  —  89 

Kleider                  —  28 

Kle'der,  iF.Lifickstiefel  85 

Kleider  u.  Wäsche  —  9,5 


398 
399 
400 
401 
402 
403 
404 
405 
406 
407 
408 
409 
410 
411 
412 
413 
414 
415 
416 
417| 
418| 


Zülpich 
Hamburg  B. 
Insterburg 
Frankfurt  a/0. 
Goldbeck 
Cöln=Deutz 
Beurig=Saarbu*g 
Hagen 
Naumburg  H. 
Bremen  H.  n 
Egeln 
Göltingen 
Cannstatt 
Breslau  Odertor 

Halle  a/S. 
Aschaffenburg 
Coltbus 
Lingen 
Bremerhaven  Z. 
Berlin  S<  hg. 
Schalke 


Bln.  42  313. 


23,5  m  Ig., 
3,5  cm  br. 


419  Spaichingen 

420  Düsseldorf^B. 

421  Weidenau 

422  Bingerbrück 
423i  Osterburken 
424|Mühlhau8en  i/Opr. 
425     Wriezen  a/O. 
426;  Mochbern 
427  [Mannheims  Waldh. 
428!  Osterode  Ostpr. 

429  Mochbern 

430  c::öln=Ger. 
431!  Osterode  a/H. 
482  Luckau 

433  Gronau 

434  Annen  Nord 
436  Barop 

436  Gelsenkirchen 

437  Hamm 

438  Saarbrücken 

439  Hückeswagen 

440  Hagen 

441  Leipzig  Thür. 

442  Duisburg=Hochf.S 

443  Diedenhofen 

444  Hamburg  H. 

445  Pankow  Rgb. 

446  Kattowitz 

447  Messel 
44H  Wiederau 
449  Bremen  H.  Vers. 

tGensingensHor-) 
Weiler  \ 
Gera  R. 
Coblenz 


K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Königsberg 

K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D.  Cöln 
St.  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Hannover  ; 
K.  E.-D.  Magdeburg  '  Bbg.  10  431. 

K.  E.-D.  Cassel 
Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Essen 

Württemberg.  Stsb. 


V.Berlin  Potsd. 
Bhf.  6/9. 


451 
4!S2 
453 
454 
455 
456 
467 

458 

459 

460 
461 
462 
463 
464 
465 
466 
467 
468 
469 
470 
471 


Unna 
Warburg 
Düs8eldorf=Der. 
Altona 

Coblenz 

Mülheim/Ruhr 

Jever 
Berlin  Schles.B. 
Myslowitz 
Falkenberg 
Spandau 
Osterode  a/H. 
Berlin  Ahg. 

V 

Husum 
Braunschweig 
Berlin  Potsd  B. 
Magdeburg  Hpt. 


K.  E.-D.  Elberfeld 

1» 

Direktion  Mainz 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Breslau 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Cassel 
Niederlaus.  E. 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  K-D.  Essen 


St.  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Essen 

Reichsbahn 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Kattowitz 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Hannover 

Direktion  Mainz 

K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Cassel 

K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Essen 
Oldenburgische  Stsb. 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E  -D.  Kattowitz 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D?  Altona 
K.  E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Magdeburg 


a.  Eisen  u.Holz. 


Bsl. 


41  331. 


zum  Jauchefaß. 


(D.  G.  R.  M. 

}    207  800 
l      30  526  ' 
( Boden  wellen- 
(  förmig. 

(Näthers 
i  Schutzm. 


/bez.  28/9.  Ber- 
\  lin. 


Gepäck. 


Gepäck. 
Gepäck. 
2) 


')  Absender:  Hoppe  &  Homann  in  Minden. 

•*)  Gepäckbeklebung  alt;  489  Quedlinburg-Hall«  65;  von  Magdeburg. 
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Zeihinf  des  Terein« 
Deutscher  EisenbahnTerwaltuni^en. 


Bezeichnung 


Marke 


Nr. 


Art  der 
Verpackung 


Inhalt 


Ge- 
wicht 
kg 


der  Qflter 


Lagerort 


Station 


Name  der  Bahn 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


(Gepäck) 


Schließkorb 
Handkoffer 
Holzkoöer 

Sack 
Ballen 

Sack 

Wagen 


Bund 
Verschlag 

Korb 
Bund 

Ballen 
in  Rapfen 

Bund 
Ballen 
Kiste 

Sack 
Blechfl. 


Paket 
Weidenkrb, 

Ballen 
Bund 

Sack 
Korb 


Faß 

Handtasche 

Blechfl  i  Kb 
Blech kann, 
öl  faß 
Karton 
Kübel 
Wagen 

Bund 
Sack 


in  Leinen 
Sack 


Wagen 

Bund 
Bund 


Kiste 
Stange 

Bund 
Stange 

Bund 
Stange 
Stäbe 

Bund 


Kleider,  Wäsche  — 
Kleider,  Wäsche  — 
Kleider,  Wäsche  etc. 
Kleider.Erbsen,Mehl  etc. 
woU.  Kleiderstoffe  — 
Kleie  — 
20  Kleiesäcke  — 
Kohlen  — 
Kohlen  — 
Korb  (Glanzleinwand) 

2  leere  neue  Körbe 
Kränze,  künstl.  Blumen 

Küchenspind  — 
eis.  Kugeln  — 
4  Kupferrohre  — 
14  Lampenkugeln  — 
Leder  — 
Leder  — 
eis.  Lehnstuhl  — 
24  Leisteneisen  — 
Männerhosen  u.  Blusen 
Margarine  — 
Maronen  — 
Maschinenöl  — 
Maschinenrad  — 
(Kolben  oder  Zylinder-) 
i  deckel  5 

Maschinenteil  — 
landw.  Maschinenteile 
Maschinenteil  — 
Maschinenwelle  — 
Matratze  — 
Matten  aus  Bast  — 
Milchflasche,  leer,  201 
Mohn  — 
(      12  Muffen  und  ) 
;    20  Messinghähne  ) 
4  Mühlenscheiben  — 
(  Muryahns  Anstrich-  ) 
t  pulver  ) 

(  Emaille-  und  Nickel-  / 

<  waren-Muster  5 
öl 
öl 
leer 

Pantoffeln 
leb.  Pflanzen 
Pflastersteine 

<  6  gelochte  Platten  ) 
)      (Gullydeckel)  ) 

eis.  Kad  m.  Kette  — 
Reis  — 
Reisekorb  — 
buch.  Riemenscheibe 
(hol?.  Riemenscheiben) 
(  (gelb  gestr.)  5 
neuer  eis.  Ring 
Roggen 
Ruggen 

Roheisen 

eis.  Rohr 
eis.  Rohr 
alte  eis.  Rohre 
eis.  Rohre 
eis.  Rohre 

3  Winkeleiseu 
Röhren 
eis.  Rohre 
eis.  Rohre 

4  Rohrschellen 
4  nußb.  Rohrstühle  - 
Rosinen 
Rundeisen 
Rundeisen 
Rundeisen 
11  Stb.  Randeisen  - 

[  Randeisen 
Rundeisen 
4  Stb.  Randstahl  - 


29 

472 

473 

36 

474 

31 

476 

26 

476 

47 

477 

27 

478 

? 

479 

6000 

480 

41 

481 

10 

482 

35 

483 

30 

484 

42 

485 

28 

487 

34 

488 

49 

489 

67 

490 

16 

491 

13 

492 

18 

493 

26 

494 

16 

496 

72 

'TW 

99 

497 

19 

498 

4,5 

499 

44 

600 

30 

501 

19 

502 

49 

503 

ca.  7 

504 

50 

505 

12 

506 

20 

607 

131 

608 

7,5 

609 

29 

510 

40 

512 

6 

613 

16 

514 

? 

515 

35 

516 

7 

517 

25 

518 

25 

519 

13 

520 

50 

521 

22 

522 

100 

523 

100 

624 

12  880 

526 

56 

526 

55 

527 

III 

628 

33 

629 

42 

530 

69 

531 

17 

532 

30 

533 

27,6 

634 

20 

535 

12,5 

536 

24 

537 

25 

538 

32 

539 

63 

540 

64 

541 

83 

642 

39 

643 

Nürnberg  H. 

Goslar 
Rostock  F.  F. 
Bromberg 

Mirow 
Hetzerath 
Northeim 
Frintrop 
Dentsch=Oth 
Berlin  Alex.-Pl. 
Stuttgart 
Meiningen 
Drygallen 
Hennef  (Sieg) 
Duisburg 
Oldenburg 
Soest 
Kißlegg 
Gr.=Moyeuvre 

Bretten 
Bottrop  i/W. 
Wickede 
Dortmund  Eilg. 
Liebenwerda 
Dirschau 

Halle  a/S. 

Flensburg 
Eckernförde 

Berlin  Fr. 

Villingen 

Erzingen 
Hannover  N. 
Stuttgart  Hpt. 
Camenz  i/Schl. 

Holzwickede 

Cüstrin^N. 

Lindau  Stadt 

Pieschen 

Hamburg  Eilgut 

Ansbach 
Düs8eldorf=Der. 
Breslau  M. 
Rb.  Rummelsburg 
Frintrop 

Königsberg  i.Pr.O. 

Soest 
St.  Vith 
Kreiensen 
Aachen 

Cöln  EUg.-A. 

Cobnrg 
Schneidemühl 
Goldberg  i/Meckl. 
5  Blankenstein  ) 
(       (Ruhr)  5 
Schneidemühl 
Cöln  Eilg. 
Opladen 
Bebra 

Neiße 

Wankendorf 
Schlawe 
Kahl 
Oberhausen 

Soldau 
Cöln=Deutz 

Soest 
Ruhrort  Rh. 
Blomberg 
Ulm 
Mülhausen  N. 
Buir 
Duisburgs 


Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Magdeburg 
Grhzl.  Meckl.  Stsb. 
K.  E.-D.  Bromberg 
Grhzl.  Meckl.  Stsb. 
St.  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Essen 

Reichsbahn 
K.  E.-D.  Berlin 
Württemberg.  Stsb. 

Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Königsberg 
K.E.-D.  Frankf.  a/M. 

K.  E.-D.  Essen 
Oldenburgische  Stsb. 

K.  E.-D.  Cassel 
Württemberg.  Stsb. 
Reichsbahn 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Danzig 

K.  E.-D.  Hall^  a/S. 

K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Berlin 
Badische  Stsb. 

K.  E.-D.  Hannover 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Breslau 

K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Bromberg 

Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Posen 

K.  E.-D.  Altona 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Königsberg 

K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Cöln 


K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Bromberg 
Grhzl.  Meckl.  Stsb. 

K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Bromberg 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

K.  E.-D.  Breslau 

K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Danzig 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Hannover 
Württemberg.  Stsb. 
Reichsbahn 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Essen 


Gepäck. 

aus  Segeltuch. 

Ebel-Eutin. 


Efd.  14  571. 
Bsl.  30  342. 
Gepäck. 


Gepäck. 


64  cm  Durchm. 


Gepäck. 

3,70  m  :  32  mm 

Abtreter. 


Gepäck. 


Gepäck. 
fEsn.  64113. 
<^Cö.  73  474. 
[Bbg.  28272. 

15  cm  Durchm. 


Gepäck. 


(^Durchmesser 
{    100  cm, 
(Breite  10  cm. 


Essen  62  470. 


(Mülheim  Rh. 
i  23/9. 
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Beseichnnng; 


Marke 


Nr. 


Art  der 

Verpackung; 


I  n  h  «  I  t 


Ge- 
wicht 
kR 


der  Oflter 


Lagerort 


Station 


Name  der  Bahn 


Bemerkangen 

(Insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 
Aufklärung 
dienen  können) 


544 

— 

— 

1 

Sack 

Säcke  — 

25 

544 

Berlin  Ahg. 

545 
546 

Bund 

98  neue  Säcke  — 

60 

545 

Hanau  Ost 

z 

—  . 

1 

Sack 

Sackleinen  — 

5 

546 

Solingen 

547 

— 

— 

1 

Beutel 

Salpeter  — 

40 

547 

Hamburg  B. 

548 

— 

— 

1 

Samen  — 

6,5 

648 

Oldenburg  Gr. 



Sack 

( 3  unbehauene  Sand- ) 
(           steine  S 

76 

649 

Hamburg  H. 

550 

— 

— 

\    runder  Sandstein  ) 
(     mit  Eisenreifen  5 

153 

650 

Graudenz 

551 

KorDnascne 

ausch.  Säure  — 

65 

551 

Marten 

552 

— 

— 

} 

» 

Bund 

Säure  — 

76 

652 

Duisburg 

553 

— 

— 

1 

10  Schaufeln  — 

15 

553 

Anröchte 

554 



J 

(     15  eis.  Schippen  ) 
l        ohne  Stiel  S 

16 

564 

Magdeburg:  H. 

555 

— 

1 

fahrbareSchlauchbaspel 

144 

555 

Luxemburg 
Hannover  N. 

556 

— 

Bund 

10  Schornsteinschieber 

13 

556 

557 

— 

1 

Kiste 

Schrauben  etc.  — 

30 

557 

T  T  „       1    TT 

Hamburg  ü. 

558 

— 

1 

Korb 

eis.  .Schrauben  — 

108 

568 

Roda  S.-A. 

559 



(  eis.  Schrauben  und  ) 
l       Fenstergriffe  ) 

70 

669 

Ulflingen 

560 





Stangen 

('  Schraubenschlüssel,) 
/Flach-  u.  vierk.  ?ji8enf 

24 

560 

Essen  N.  Eilg. 

561 

— 

— 

1 

Eüste 

Schuhwaren  — 

26 

561 

Bielefeld 

5621 

— 

— 

Tafeln 

Schwarzblech  — 

47 

662 

Germersheim 

563 

— 

1 

— 

junges  leb.  Schwein 

9 

563 

München  H.  B. 

564 

— 

1 

— 

SegeltuchkofTer,  leer 

5 

564 

Nürnberg  H. 

565 

— 

1 

— 

Segeltuchkoffer  (Gep ) 

26,5  565 

Graase 

566 

— 

— 

1 

— 

Sofa  mit  grünem  Plüsch 

61 

566 

Pankow  Rgb. 
Königsberg  i/P.  0. 

567 

— 

1 

— 

Sofatisch  — 

16 

667 

568 

— 

1 

Ballen 

Sohlleder  — 

82 

568 

Essen  H. 

569 

— 

1 

— 

Spirituosenfaß,  leer  — 

32 

569 

Geseke 

570 

— 

1 

Sportwagen,  weiß  — 

7 

570 

Cöln  H.  B. 

571 

— 

Rollen 

Stacheldraht  — 

52 

571 

Lohne 

572 

— 

1 

Stab 

vierk.  Stahl  — 

8 

572 

Cöln=Ger. 

573 

— 

1 

Bund 

dreikant.  Stahl  — 

10 

573 

Kirchheim  a/T. 

574 

— 

Stange 

vierk.  Stahl  — 

15 

574 

Mannheim 

575 

— 

1 

Bund 

9  Stg.  Stahl  — 

49 

675 

Wetter  a/R. 

576 

Bund  i.  L. 

10  Stahlrohre  — 

16 

576 

Hof  Bhf. 

577 

— 

— 

} 

Bund 

5  Stahlrohre  — 

38 

577 

Ohligs 

578 

— 

1 

— 

nußb.  Stegtisch  — 

16 

578  Frankfurt  a/M.  H. 

579 

— 

1 

Wagen 

Steine  — 

1000 

579 

Hayingen 

580 

Sack 

ansch.  Steinmehl  — 

98 

580 

Hechingen 

581 

— 

— 

1 

BaUen 

Stiefel,  Wäsche  etc. 

23 

581 

Magdeburg  H. 

582 

Tabak  — 

21 

682 

Beuel 

583 

1 

Eimer 

Tafelsenf  — 

12,5  583!  Friedrichshafen 

584 

— 

1 

Teerfaß 

leer  — 

46 

584  Königsberg  i/P.O. 

585 

— 

1 

Wagen 

?  — 

? 

685 

Hamburg  B. 

586 

— 

— 

eis.  Wandarme  — 

8 

686 

Grunewald 

587 





Ii 

Bund 
in  Leinen 

4  Wannenfüße        — ) 
Schrauben              — ) 

9 

587 

Hamburg  H. 

588 

— 

1 

Faltenkott'. 

Wäsche  — 

7 

588 

Hannover 

589 

1 

Korb 

Wäsche  und  Kleider 

22 

689 

Münster  i/W. 

590 

1 

Ballen 

Wäscheleinen 
(    2  Waschbecken,  \ 

24 

590 

Lemgo 

591 

1 

Wanne 

.  1  Kleidchen.  1  Rock,  / 
l     3  Seiten  Speck  j 

11 

691 

Kreuzburg  O/S. 

592 

Stück 

leere  Weidenkörbe  — 

30 

592 

Düsseldorf=Der. 

593 

— 

1 

Verschlag 

eis.  Welle  — 

117 

^93 

Falkenberg  Eilg. 

594 

1 

in  Leinen 

eis.  abgcdr,  Welle  — 

160 

594 

CöIn=Deutz 

595 

1 

— 

eis.  Welle  — 

263 

695 

Königsberg  i/P.  0. 

596  — 

Ballen 

Werg  — 

80 

696 

Saalfeld 

597 

— 

1 

alte  Winde  — 

16 

597 

Reutlingen 

598 

fit  Q  n  CTO 

\A  1  n     A 1 1^1  o  A 1^ 

>*  iDneieiseu  — 

20 

598 

Weisenau 

599  — 

Bund 

Winkeleisen  — 

26 

599 

Kückelhausen 

600 

Stangen 

Winkeleisen  — 

88 

600 

Louisenthal 

601 

Wringmaschine  — 

9 

601 

Hannover  N. 

602 

Verschlag 

Zahnrad,  eis.  Ring  — 

14,5 

602 

Gera  S.  St.  E. 

603 

Brot 

Zucker  — 

11 

603 

Lemförde 

604 

Sack 

Zucker  — 

12,6 

604 

Lehesten 

605 

gemahlener  Zucker  — 

50 

606 

Braunfels 

606 

Zucker  — 

100 

606 

Malmedy 

607 

1! 

n 

Zwiebeln  — 
rote  Rüben  — 

50  ) 

50  ) 

607 

Bebra 

K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Altona 
Oldenburgische  Stsb. 

K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Essen 

Westfäl.  Landes-E. 

K.  E.-D.  Magdeburg 

Wilhelm-Luxemburg 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Erfurt 

Reichsbahn 

K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Hannover 
Pfälzische  E. 
Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  kattowitz 
K.  E.-D.  Berlin 
,  K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Cöln 
Oldenburgische  Stsb. 

K.  E.-D.  Cöln 
Württemberg.  Stsb. 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
.  K.  E.-D.  Frankf.  a/M 
Reichsbahn 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D.  Cöln 
Württemberg.  Stsb. 
.  K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Kattowitz 

K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Cöln 
.|K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D  Erfurt 
Württemberg.  Stsb. 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Elberfeld 
St.  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Hannover 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Münster 
Bayerische  Stsb. 
K.E.-D.  Frankf.  a/M, 
K.  E.-D.  Cöln 

|k.  E.-D.  Frankf.  a/M. 


2  Würfelform. 


Herdecke  H. 


Gepäck. 

(Charlotten- 
t  bürg  29/9. 

Gepäck. 


Bsl.  52  991. 


Bln.  9696. 
Berlin  Stb.3/10 


Gepäck. 
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Wirtschaftlichkeit  des  Betriebes  mit  Motoromnibussen. 

Vom  RegieruDgsbaumeister  Pflng  in  Cbarlottenburg. 


Das  Vorgehen  des  bayerischen  Verkehrsministeriums  mit 
der  Errichtung  staatlicher  Omnibusselbstfahrerlinien  für  Per- 
sonen- und  Güterbeförderung  hat  allgemeine  Beachtung  ge- 
funden. Damit  ist  zum  erstenmal  in  Europa  ein  Schritt  getan 
worden,  dessen  weittragende  verkehrspolitische  Bedeutung 
niemand  leugnen  kann.  Erfüllt  die  Postmotorwagen-Verbinduug 
Tölz-Lenggries  die  Erwartungen,  die  man  auf  sie  setzt,  so 
werden  ihr  bald  zahlreiche  weitere  folgen,  und  die  abseits  von 
Bahnen  liegenden  Gegenden  werden  des  Vorteils  motorischer 
Verkehrsmittel  teilhaftig  werden.  Es  ist  deshalb  wohl  zeit- 
gemäß, an  der  Hand  eines  Beispiels  die  Grundlagen  ti\f  die 
Wirtschaftlichkeit  derartiger  Unternehmungen  zu  betrachten. 

Als  Beispiel  sei  die  Motoromnibusverbindung  gewählt,  die 
von  Kochel  über  den  Kesselberg  an  dem  idyllisch  gelegenen 
Walchensee  entlang  nach  Mittenwald  und  Garmisch  =  Parten- 
kirchen führt.  Das  Unternehmen  liegt  in  den  Händen  der 
„Automobil-Wagenverbindung  des  bayerischen  Hochlands  G.  m. 
b.  H.,  München",  an  der  die  Lokalbahn-Aktiengesellschaft  in 
München,  ferner  die  Posthalter  in  Partenkirchen,  Mittenwald 
und  Walchensee  beteiligt  sind.  Die  Gesellschaft  besitzt  drei 
20/24- pferdige  N.  A.-G.-Omnibusse  (Neue  Automobilgesellschaft, 
Berlin),  von  denen  jeder  etwa  18  000  J6.  gekostet  hat  und 
1750  kg  wiegt.  Die  Räder  sind  mit  Kontinental-Vollguminireifen, 
vorn  900  x  100,  hinten  900  ^  125,  versehen.  Die  Wagen  haben 
vier  Geschwindigkeitsstufen,  Die  Höchstgeschwindigkeit  beträgt 
35  km  in  der  Stunde ;  auch  auf  der  Kesselbergstraße  kommen 
die  Wagen  noch  mit  der  Geschwindigkeit  eines  trabenden 
Pferdes  vorwärts. 

Außer  dem  Platz  des  Fahrers  sind  10  numerierte  Sitzplätze 
vorhanden :  einer  neben  dem  Fahrer,  je  3  in  drei  staffeiförmig 
angeordneten  Reihen  dahinter.  Im  Bedarfsfall  kann  durch 
einen  Klappsitz  hinter  dem  Fahrersitz  und  durch  Uberdecken 
der  Durchgänge  zu  den  hinteren  Reihen  noch  Sitzgelegen- 
heit für  drei  weitere  Personen  geschaffen  werden.  Zwei  Fahr- 
zeuge besitzen  ein  festes  Dach  mit  Gepäckgalerie,  sind  aber 
an  den  Seiten  mit  Vorhängen  versehen ;  bei  schlechtem  Wetter 


werden  die  Insassen  also  leider  auf  die  Aussicht  verzichten 
müssen.  Der  dritte  Wagen  kann  im  Winter  durch  Einsetzen 
von  Fenstern  in  passende  Rahmen  ganz  geschlossen  werden. 
Die  gewählte  Anordnung  mit  geschlossener  Rückseite  und  seit- 
lichem Einstieg  dürfte  für  Landomnibusse  den  Vorzug  ver- 
dienen, weil  die  Insassen  weniger  unter  dem  Staub  zu  leiden 
haben  werden,  als  wenn  man  die  im  Stadtverkehr  übliche  Form 
beibehalten  wollte.  Reisegepäck  über  20  kg  wird  nicht  be- 
fördert, Handg'epäck  bis  10  kg  ist  frei ;  für  Gepäck  von  10  bis 
20  kg  wird  1  dU.  erhoben ;  Gepäck  ohne  Fahrschein  wird  nicht 
befördert. 

Der  regelmäßige  Dienst,  der  seit  dem  1.  Juni  d.  J. 
ohne  Störung  aufrecht  erhalten  worden  ist,  wird  mit  zwei 
Wagen  besorgt.  Aus  dem  Fahrplan  läßt  sich  ermitteln,  daß  der 
eine  Omnibus  während  der  Hauptverkehrszeit  (Juli  und  August) 
von  6  Uhr  30  Min.  morgens  bis  7  Uhr  36  Min.  abends  in  Betrieb 
ist,  der  andere  von  6  Uhr  30  Min.  morgens  bis  7  Uhr  1  Min. 
abends.   Die  Entfernungen,  Fahrpreise  und  Fahrzeiten  sind  die 

folgenden:  ^  ^  ,       .  , 

Längen    Fahrpreise  Fahrzeiten 
km  M  Minuten 

Kochel-Walchensee     .   .      14  2  66 

Walchensee-Mittenwald  .19  3  76 

Mittenwald-Partenkirchen      18  3  76  

zusammen      51  8  218 

=  3  Stunden 
38  Minuten. 

Der  erste  Wagen  fährt  im  Juli  und  August  täglich  166  km, 
der  zweite  140  km;  das  Fahrgeld  für  eine  Person  würde  für 
diese  ganze  Strecke  betragen:  beim  ersten  Wagen  26  M,  beim 
zweiten  22  M.;  der  erste  Wagen  fährt  täglich  11  Stunden  50  Min., 
der  zweite  9  Stunden  38  Min. 

Auf  derselben  Strecke  verkehren  mit  Pferden  bespannte 
Stellwagen ;  bei  diesen  beträgt  der  Fahrpreis  für  die  Strecken 

Kochel-Walchensee  1,80  M- 

Walchensee-Mittenwald    ......   2,30  , 

Mittenwald-Partenkirchen    .   .   .  ^  ^2,30  „ 

zusammen  6,40  M- 
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Das  Pei-sonenkilometer  kostet  also  bei  dem  Omnibus 
15,4  -4,  bei  dem  Stellwagen  12,3  ^.  Vergleichsweise  sei  darauf 
hingewiesen,  daß  auf  den  staatlichen  Postmotorwagenlinien  das 
Personenkilometer  5  kostet.  Die  Allgemeine  Berliner  Omnibus- 
gesellschaft erhebt  ebenfalls  für  kurze  Strecken  bis  etwa  1  km 
Länge  5  J>  Fahrgeld. 

Während  die  Motoromuibusse  im  Juli  und  August  166 
und  140  km  täglich  zurücklegen,  fallen  in  den  übrigen  Sommer- 
monaten einige  Fahrten  aus;  jeder  Omnibus  legt  dann  im  Tage 
nur  101  km  zurück.  Da  die  Omnibusise  vom  15.  Mai  bis  15.  Ok- 
tober im  Betrieb  sind,  legen  beide  zusammen  im  Jahre  (166 
-f  140)  X  62  -f  (101  -f  101)  >i  92  =  37  556  km  zurück;  der  Fahr- 
preis für  die  ganze  zurückgelegte  Strecke  würde  betragen 
(26  -f  22)       62  +  (16  -j-  16)    -  :  92  =  5920  M. 

Jeder  Wagen  wird  von  einem  von  der  N.  A.-G.  gestellten 
Fahrer  gelenkt.  Der  dritte  Wagen  steht  in  Partenkirchen  in 
Reserve  und  kann,  wenn  keine  Ausbesserungen  vorzunehmen 
sind,  zur  Bewältigung  besonders  starken  Verkehrs  mit  heran- 
gezogen werden  oder  gegebenenfalls  Sonderfahrten  machen. 

In  Partenkirchen  ist  eine  kleine  Reparaturwerkstätte  ein- 
gerichtet, die  einem  Oberfahrer  untersteht ;  dort  arbeitet  noch 
ein  dritter  Fahrer.  Der  Oberfahrer  bezieht  monatlich  200  Ji-. 
Die  Fahrer  haben  4,50  M.  Tagesverdienst. 

Beim  Publikum  sind  die  Omnibusselbstfahrer  sehr  beliebt. 
Kein  Wunder,  wenn  man  beobachtet,  wie  langsam  die  pferde- 
bespannten Omnibusse  den  Kesselberg  hinaufklettern,  so  daß 
jeder  rüstige  Fußgänger  schneller  oben  ankommt.  Die  schnel- 
lere Beförderung  ist  besonders  für  denjenigen  von  Wert,  der 
den  Ausflug  München-Kochel-Partenkirchen-München  in  einem 
Tage  machen  will.  Die  N.  A.-G.-Wagen  brauchen  für  die 
Strecke  Kochel-Partenkirchen  3V4  Stunden ;  die  Durchschnitts- 
geschwindigkeit beträgt  also  14  km  ;  die  Stellwagen  brauchen 

9  Stunden.  Die  ersteren  fahren  sich  dabei  ruhig ;  nur  bei 
größter  Geschwindigkeit  sind  die  Erschütterungen  etwas  fühlbar. 

Kommt  die  weitere  Ausbildung  des  Unternehmens  in 
Frage,  so  werden  die  Besitzer  sich  natürlich  ausrechnen,  ob  sie 
bei  Selbstfahrer-  oder  bei  Pferdebetrieb  mehr  erübrigen.  Hier 
soll  einmal  versucht  werden,  die  Frage  zu  beantworten,  mit 
wieviel  Personen  der  Wagen  durchschnittlich  besetzt  sein  muß, 
wenn  das  Unternehmen  rentieren  soll. 

Zunächst  sind  die  jährlichen  Ausgaben  zu  berechnen. 
Die  Anschafifungskosten  für  die  3  Wagen  betragen  3  x  18  000 
=  54  000  J6.  Die  Werkstätte  nebst  Unterstand  dürfte  6000  M 
gekostet  haben.  Das  ganze  Anlagekapital  beträgt  also  60  000  c//^.; 
davon  sollen  5  §  Zinsen  gerechnet  werden.  Die  Fahrergehälter 
sind  bereits  angegeben.  Als  Reiseentschädigung  für  die  Fahrt 
von  und  nach  Berlin  sollen  200  M.  gerechnet  werden.  Der 
Benzinverbrauch  wird  mit  30  1  =  21  kg  für  100  km  nach  den 
Angaben  der  beiden  Fahrer  in  Rechnung  gesetzt.  Vor  kurzem 
hat  der  französische  Automobilklub  eine  Prüfung  schwerer 
Wagen  vorgenommen.  Die  dabei  ermittelten  Benzinverbrauchs- 
zahlen stimmen  mit  obiger  Annahme  gut  überein.  Die  Gummi- 
bereifung eines  Wagens  kostet  etwa  1400  <M.  nach  Preislisten 
von  Gummifabriken.  Man  muß  annehmen,  daß  die  Reifen 
etwa  nach  17  500  km  Fahrt  ersetzt  werden  müssen.  Dies  ent- 
spricht Gummikosten  von  8  ..J  für  das  Kilometer.  Bei  dem 
derzeitigen  guten  Zustand  der  Straßen  werden  die  Reifen 
länger  halten ;  wird  die  Straße  frisch  beschottert,  so  wird  der 
Verschleiß  größer  sein.  Für  gewöhnliche  Ausbesserungen  sollen 

10  §  des  Anschaffungswertes  für  12  Monate  Dienst  gerechnet 
werden.  Zur  Begründung  sei  darauf  hingewiesen,  daß  die 
Firma  H.  Büssing  in  Braunschweig,  die  im  Bau  und  Betrieb  von 
Motoromnibussen  reiche  Erfahrung  besitzt,  bei  ihren  Wagen  die 
Ausbesserungen  zu  diesem  Satze  übernimmt.  Es  handelt  sich 
dabei  natürlich  nur  um  Ausbesserungen,  die  durch  gewöhnlichen 
Betrieb  nötig  werden. 

Die  Höhe  der  Reparaturkosten  wird  sich  natürlich  nach 
der  Behandlung  richten.   Die  Fahrer  machen  zwar  einen  recht 


jugendlichen  Eindruck,  doch  sind  es  gelernte  Schlosser.  Der 
Oberfahrer  kann  sie  leicht  kontrollieren ;  ferner  werden  sie 
sich  wohl  schon  deshalb  der  Sorgfalt  befleißigen,  weil  sie  die 
Ausbesserungen  an  ihren  Wagen  selbst  ausführen  müssen.  Die 
jungen  Leute  werden  sicher  lieber  fahren,  als  in  der  Werkstätte 
arbeiten. 

Die  N.  A.-G.  baut  in  ihre  Omnibusse  Motoren  mit  hoher 
Umdrehungszahl  ein,  im  vorliegenden  Fall  mit  1100  Umdre- 
hungen, im  Gegensatz  zu  Büssing  und  Daimler,  die  Motoren 
mit  niedriger  Umdrehungszahl  anwenden.  Bei  der  größeren 
Eigenlast,  den  starken  Erschütterungen,  denen  ein  solcher 
Wagen  ausgesetzt  ist,  und  der  geringen  Geschwindigkeit  ist 
wohl  auch  ein  Motor  mit  niedriger  Umdrehungszahl,  weil  be- 
triebssicherer und  weniger  ausbesserungsbedürftig,  mehr  am 
Platz.  Es  sei  z.  B.  darauf  hingewiesen,  daß  Daimler  bei  dem 
für  den  deutschen  Kaiser  gelieferten  Tourenwagen,  offenbar 
weil  größtmögliche  Betriebssicherheit  erzielt  werden  sollte,  einen 
Motor  mit  ausnahmsweise  niedriger  Tourenzahl  verwandt  hat. 

Die  Straßenverhältnisse  mit  den  langen,  starken  Stei- 
gungen sind  im  vorliegenden  Fall  ungünstige,  doch  mit  Rück- 
sicht darauf,  daß  es  sich  nur  um  Sommerbetrieb  handelt,  die 
Wagen  also  in  der  ungünstigen  Jahreszeit  nicht  benutzt  werden 
und  sorgfältig  nachgesehen  werden  können,  sind  10  %  als  Aus- 
bosserungsbetrag  sicher  ausreichend,  zumal  das  Gehalt  für  den 
Oberfahrer  bereits  anderweitig  verrechnet  ist. 

Die  schwierigste  Frage  ist,  welcher  Tilgungsbetrag  in 
Anrechnung  gebracht  werden  soll.  Die  Fabriken  behaupten 
10  § ;  beweisen  können  sie  es  nicht,  weil  es  vor  zehn  Jahren 
noch  keine  Motoromnibusse  gab.  Will  man  ängstlich  sieher 
gehen,  so  wird  man  mit  Rücksicht  auf  manche  ungünstigen  Er- 
fahrungen bei  derartigen  Unternehmungen  nur  mit  vierjähriger 
Lebensdauer  der  Wagen  rechnen  können;  das  macht  bei  zwölf- 
monatlichem Betrieb  25  %  des  Anschaffungswertes.  Viele  Miß- 
erfolge bei  derartigen  Unternehmungen  sind  darauf  zurückzu- 
führen, daß  man  den  Tilgungsbetrag  unterschätzt  hat.  Früher 
ist  häufig  von  den  Fabrikanten  der  Fehler  gemacht  worden, 
daß  auf  gewöhnliche  Untergestelle  schwere  Omnibuskasten  auf- 
gesetzt wurden.  Je  mehr  bei  der  baulichen  Durchbildung  des 
motorischen  Teils  auf  die  besonderen  Betriebsverhältnisse  Rück- 
sicht genommen  ist,  um  so  größer  wird  auch  die  Lebensdauer 
solcher  Wagen  sein.  Bei  guter  Bauart  und  sorgfältiger  Be- 
handlung darf  man  hoffen,  daß  der  Wagen  länger  betriebsfähig 
bleibt,  so  daß  der  außerordentlich  ungünstige  Einfluß  des 
Tilgungsbetrages  in  der  Wirtschafesberechnung  geringer  wird. 

Es  ergeben  sich  also  folgende  jährlichen  Ausgaben  beim 


fünfmonatlichen  Betrieb : 

Zinsen  0,05  x:  60  000    SOOO  Ji 

Heizer  5  x  200  +  3  x  154  x  4,5  +  200  ...    .  3  279  „ 

Benzin  375,56  x  21  x  0,3    2  370  , 

Gummi  37  556  x  0,093    3  500  , 

5 

Ausbesserungen  —  X  0,1  X  54  000    2  250  „ 

Tilgung  ~  X  0,25  x  54  000    5  625  , 

öl  und  Putzmaterial  ■   .   .  300  „ 

zusammen  20  324  M. 
also  für  1  km  Fahrt  20  324  :  37  556  =  ö4,S  Pf. 


Die  Ausgaben  für  Buchführung,  Versicherung,  Druck  von 
Fahrpläuen,  Reklame  usw.  dürften  durch  die  Einnahmen  aus 
Gepäckbeförderung  und  aus  Sonderfahrten  gedeckt  werden 
und  sollen  hier  nicht  berücksichtigt  werden. 

Wären  die  Omnibusse  das  ganze  Jahr  in  Betrieb,  so 
würde  sich  in  der  Tabelle  nur  die  oberste  Zahl  günstiger  stellen; 
alle  anderen  Zahlen  sind  der  Betriebsdauer  proportional. 

Da  das  einfache  Fahrgeld  für  alle  Fahrten  im  Jahre 
5920  M.  beträgt,  wird  die  Gesellschaft  schon  bei  durchschnitt- 
■  lieber  Besetzung  der  Omni  busse  mit  3,5  Fahrgästen  auf  ihre  Kosten 
kommen,  während  der  Wagen  für  10  Fahrgäste  bei|uem  Platz  hat 
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Die  Eisenbahaausstellung  auf  dem  internationalen  Kongreß  in  Washington. 


Ein  Grundstück  im  Monumentpark,  am  Fuß  des  Washiogton- 
Menuments,  in  der  Form  eines  länglichen  Vierecks  an  der 
B-Straße  zwi.schen  der  14.  und  16.  Straße  mit  dem  Haupteingang 
von  der  15.  Straße,  beherbergte  kanm  zwei  Wochen  hindurch 
die  zu  Ehren  des  internationalen  Eisenbahnkougresses  veran- 
staltete Eisenbahnausstellung;  für  diese  hatten  370 
Aussteller  (Gesellschaften,  Firmen  und  Einzelpersonen)  große 
Geldopfer  gebracht,  denn  man  sprach  von  1000  000  D.  Die  Aus- 
stellung sollte  in  erster  Reihe  geschäftlichen  Zwecken  dienen, 
da  jeder  Aussteller  hottte,  die  Aufmerksamkeit  der  Fachleute 
auf  seine  Erzeugnisse  zu  lenken,  weiter  auch  aufklärend  und 
erzieherisch  wirken;  die  Mi' gliederkarte  der  Kongreßteiluehiner 
sowie  an  die  Bevölkerung  unentgeltlich  ausgegebene  Karten 
(es  gab  keine  Kasse)  berechtigten  zum  Eintritt. 

Die  Entstehung  der  Ausstellung  ist  interessant.  Als  die 
Master  Car  Builders  Association  im  Juni  1903  ihre  Versammlung 
in  Saratoga  hielt,  wurde  der  Beschluß  gefaßt,  die  amerikanische 
Sektion  des  Eisenbahnkougresses  zu  ersuchen,  während  der 
Tagung  eine  Eisenbahnausstellung  zu  veranstalten.  Der  zu 
diesem  Zwecke  eingesetzte  Ausschuß  stieß  jedoch  gleich  an- 
fänglich auf  Schwierigkeiten,  denn  der  einzige  in  Washington 
hierfür  geeignete  Platz  war  eine  Government  Reservation.  Da 
das  Statut  bi-stimmt,  daß  auf  öffentlichen  Ländereien  selbst 
vorübergehend  Gebäude  nur  mit  Zustiinmuntr  des  Kougresses 
der  Vereinigten  Staaten  errichtet  werden  dürfen,  mußte  um  die 
Genehmigung  eingeschritten  werden.  Die  Stimmung  war  in 
beiden  Häusern  der  Angelegenheit,  welche  als  eine  nationale 
betrachtet  wurde,  günstig,  und  so  wurden  all«  Schwierigkeiten 
behoben,  ausgenommen  die  beschränkte  Zeitfrist.  Am  9.  Januar 
1905  erfolgte  ^lie  Genehmiguns  des  Senats,  am  12.  Januar  unter- 
zeichnete der  Präsident  das  Gesetz,  demgemäß  die  Gründe  nur 
vom  20.  März  i>is'25.  Mai  benutzt  werden  dürfen  und  nach  dieser 
Frist  wieder  ui  den  früheren  Zustand  zu  setzen  sind.  Auf  den 
bis  dahin  vollkommen  leeren  Gründen  konnten  also  erst  vom 
20.  März  ab  dii' Gebäude  errichtet,  die  Maschinen,  Werkzeuge  und 
Geräte  aufge.stellt  werden.  Unter  so  eigenartigen  Verhältnissen 
ist  wohl  kaum  noch  eine  Ausstellung  geschaö'en  worden,  und 
deshalb  verdient  auch  der  Vorsitzende  des  Ausschusses 
Mr.  George  A  Post  volle  Anerkennung,  welcher  aulälilich  der 
Eröffnung  (3.  Mai)  den  Willkommgruß  an  die  Gäste  richtete. 
In  den  Ansprachen  folgte  ihm  Commissioner  M  a  c  f  a  r  1  a  n  d  , 
welcher  ,das  materielle  Gedeihen  eines  Landes  im  gleichen 
Verhältnis  zu  seinen  Eisenbahnen  und  den  hierdurch  erreichten 
Verkehrserleichterungen  stehend"  erachtet;  ferner  der  bekannte 
Großindustrielle  Mr.  George  Westinghouse  u.  a. 

Eine  Woche  nach  Eröffnung  der  Ausstellung  machte  der 
Vizepräsident  der  Vereinigten  Staaten  Mr.  Fairbanks  seinen 
amtlichen  Besuch.  Bei  seinem  Rundgang  besichtigte  er  die 
interessantesten  Gegenstände,  schüttelte  dem  einen  oder  anderen 
Aussteller  die  Hand  —  zu  einem  von  ihnen  kehrte  er  gleich 
wieder  zurück,  um  ihm  nochmals  die  Hand  zudrücken,  denn  sie 
hatten  sich  als  Logenbrüder  erkannt  — ,  dann  wurde  der  Vize- 
präsident mit  seinen  Begleitern  bei  Quecksilberlicht  photo- 
graphiert,  von  einigen  Ausstellern  für  den  Firmainhaber, 
„welcher  alle  die  Fairbanks-Wagen  macht",  gehalten;  überrascht 
von  der  Wirkung  einer  ungewöhnlich  großen  hydraulischen 
Nietmaschine,  richtete  er  seinen  Blick  auf  die  Spitze  des 
Obeliskes,  des  nüchternen  Wahrzeichens  Washingtons,  und  rief: 
„Was  würde  George  Washington  sagen,  wenn  er  herabsehen 
könnte  auf  diese  Eisenbahuausstellung,  wohl  die  wunderbarste, 
die  je  gemacht  wurde."  Es  war  für  den  Vorstand  der  Ausstellung 
eine  bittere  Enttäuschung,  daß  der  mit  Sicherheit  erwartete 
Besuch  des  Präsidenten  Roosevelt  ausfiel ;  er  kehrte  allerdings 
erst  zwei  Tage  vor  Schluß  der  Ausstellung  (13.  Mai)  aus  dem 
.wilden  Westen'  zurück,  doch  hoft'te  man,  daß  ihm  die  drängen- 
den Staatsgeschäfte  eine  wenn  auch  nur  flüchtige  Besichtigung 
der  Aussteilung  gestatten  würden.  Der  Präsident  kam  nicht, 
und  das  wurde  auf  ein  etwas  geschraubtes  Mißverständnis 
zurückgeführt. 

Auf  der  Ausstellung  spielte,  wie  ja  naheliegend,  die  Elek- 
trizität die  Hauptrolle,  sowohl  bei  der  Bewegung  von  Zügen  und 
Fahrzeugen  wie  beim  Antrieb  von  Maschinen  oder  Signalen,  bei 
der  Beleuchtung,  Heizung  und  Lüftung,  wie  bei  der  Übertragung 
von  Gesprächen  usw.  Wir  sahen  Dampf-  und  Druckluftturbinen, 
Druckluftwerkzeuge  in  jeder  Form  und  für  alle  nur  denkbaren 
Zwecke,  um  die  Handarbeit  gänzlich  überflüssig  zu  machen; 
selbsttätige  schnell  und  laugsam  laufende,  zeitsparende  Maschinen, 
die  nur  eines  zeitweiligen  Nachsehens  bedürfen ;  Drehbänke,  Stoß-, 


Hobel-,  Schleifmaschinen  und  dergl. ;  Hart-  und  Weichstahl  in 
allen  Formen,  Beton  als  Baumaterial  vom  Keller  bis  zum  Dach. 
Aus  der  großen  Menge  von  Gegenständen,  die  allerdings  nichts 
neues  boten,  möchte  ich  aufs  Geratewohl  einiges  herausgreifen. 
Am  hervorragendsten  vertreten  waren  die  verschiedenen  Zweig- 
gesellschafteu  von  Westinghouse,  wie:  Westinghouse  Electric, 
Traction  mit  Gleich-,  Wechselstrom  -  Motoren  und  Kontroll- 
apparaten, die  Westinghouse  Air  brake  Co.,  Westinghouse 
Air  &  Steam  Coupler  Co.,  Westinghouse  Electric  &  Manu- 
facturing  Co. ,  Westinghouse  -  Parsons  -  Dampfturbinen.  Das 
aufdringliche,  kalte  Cooper  Hewitt-Quecksilberlicht  beleuchtete 
einen  Teil  der  Ausstellung.  Die  große  Carnegie  Steel  Co.  be- 
gnügte sich  ebenso  wie  Seitz  Brothers  mit  einigen  Stahlschwellen, 
die  Baldwin  Locomotiv«  Works,  Philadelphia,  brachten  eine  Vier- 
zylinder-Verbundmaschine, die  American  Locomotive  Co ,  New- 
york,  eine  ( 'onsolidation-Lokomotive  der  Atlantic-Gattung  für  die 
Newyork  Coiitralbahn  ;  die  Pressed  Steel  Car  Co.  ganz  aus  Stahl 
hergestellte  Güterwagen  mit  50  t  Ladefähigkeit,  desgleichen  die 
Cambria  Steel  Co.,  Johnston;  die  Victor  Stoker  Co.  einen  selbst- 
tätigen Heizapparat  lür  Lokomotiven,  der  die  Kohle  über  dem 
Roste  gleichmäßig  verteilt,  die  bekannte  Firma  W.  Seilers  &  Co., 
Pniladelphia,  eine  Reihe  ihrer  neuesten  Injektoren,  Ventile  und 
Lokomotivarmaturen;  die  Mc.  Conway  &  Torley  Co.,  Pittsburg, 
eine  Anzahl  der  bekannten  selbsttätigen  Janney-,  Kelso-,  Pitt-  und 
Brehoup  Kupplungen  für  Personen-  und  Güterwagen.  Sie  verteilte 
auch  eine  interessante  Broschüre,  weiche  die  Entwicklung  der  ame- 
rikanischen Kupplungen  vom  ursprünglichen  Kettenglied  mit 
Bolzen  bis  zur  selbsttätigen  elektrischen  Pittkupplung  an- 
schaulich macht;  die  Gould  Coupler  Co.  Kupplungen  für  den 
Übergang  vom  Zwei-  zum  Einpuft'ersystem  ;  die  Flaunery  Bolt  Co., 
Pittsburg,  bewegliche  Stehbolzen  für  Feuerbüchsen ;  die  Falls 
HoUow  Stavbolts  Co.  durchlochte  Stehbolzen;  die  Camel  Co., 
Chicago,  iCugellager  für  Drehgestellzapfen  für  Güterwagen; 
die  Adams  &  Westlake  Axle  Lighting  System  Co.  elektrische 
Beleuchtuugseinrichtung  für  Personenwagen  mit  Achsenantriob 
und  Kraftaufspeicherung,  nebst  Laternen,  Lampen,  Leuchtern; 
die  Gold  Car  Heating  &  Lighting  Co.,  Newyork,  eine  reiche 
Ausstellung  von  Apparaten  für  Beleuchtung  sowie  Dampf-, 
Heißwasser-  und  elektrische  Heizung  von  Personenwagen,  wie 
letztere  auf  der  Londoner  Untergrundbahn  zur  Anwendung  ge- 
langten. Die  Car  Heating  Co.,  Chicago,  brachte  das  sogen. 
,Vapuur  System"  zur  Anschauung,  das  darin  besteht,  daß  die 
Temperatur  des  Niederschlagwassers  aus  den  Heizrohren  ein 
Diaphragma  ausdehnt  und  bei  93  °  C.  das  Einlaßventil  des 
Dampfes  schließt. 

Die  Carey  Roofing  Co.,  Cincinnati,  stellte  Magnesia-  und 
Asbestmischungen  für  Umhüllungen  von  Kesseln,  Leitungs- 
rohren, Bedachungen  für  Güterwagen  sowie  Gebäude  aus.  Diese 
Mischung  ist  je  nach  dem  Zweck  in  Verbindung  mit  Papier, 
Filz,  Zement,  Drahteinlagen  und  widersteht  heißen  Gasen, 
Dampf,  Temperaturveränderungen  ;  sie  soll  billiger  als  andere 
Bedachungen  sein ;  aus  den  gleichen  Gründen  empfiehlt  die 
Standard  Paint  Co.  ihr  Erzeugnis  „Ruberoid"  benannt.  Die 
Acme  White  Lead  &  Colour  Works,  Detroit,  brachten  Email, 
Farben,  Lacke  und  Rostschutz  zur  Ausstellung;  Heywood  Bro- 
thers &  Wakefield  Co.  umstellbare  Wagensitze ;  die  Haie  &  Kil- 
burn  Manufacturing  Co.,  Philadelphia,  elastische  Wagensitze 
aus  Stahl ;  die  Norfolk  Co ,  die  Columbia  Creosoting  Co.  und 
die  Consolidated  Creosotic  Co.  getränkte  Schwellen;  die  Inter- 
national Nickel  Co.,  Newyork,  Kurbelachsen,  Wagenachsen, 
Laufkränze,  Kuppel-  und  Kolbenstangen,  Lokomotivrahmen  und 
dergl.  aus  Nickelstahl ;  Harold  Brown,  Newyork,  geschweißte 
Schienen-  und  Metallstücke,  wobei  mittels  eigens  hergestellter 
Briketts  innerhalb  10  Minuten  die  Schweißhitze  erreicht,  ohne 
daß  das  Metall  angegriffen  wird.  Die  Ingersoll  Sergeant  Drill  Co., 
Newyork,  die  Chicago  Pneumatic  Tool  Co.  und  die  Rand  Drill  Co. 
eine' Reihe  von  pneumatischen  Nietmaschinen,  Hämmern,  Boh- 
rern, Luftkompressoren  und  elektrische  Bohrer  mit  Kraft- 
speicherbetrieb. Schließlich  mögen  noch  Gasolinmotorwagen  von 
Fairbanks,  Moore  &  Co.  für  den  Inspektionsdienst  auf  der  Strecke, 
Schleifmaschinen  von  Norton  Grinding  Co.,  die  nahtlosen  Lokomo- 
tivrohre der  Detroit  Seamless  Steel  Tubes  Co.,  die  Weichen 
und  Drehscheiben  der  Pennsylvania  Steel  Co. ,  die  Holzbear- 
beitungsmaschinen der  Oliver  Machinery  Co.  hier  Erwähnung 
finden.  Die  Verwaltung  des  vortrefflichen  Fachblattes  „Rail- 
road  Gazette"  bewillkommnete  ihre  Besucher  in  einem  vornehm 
ausgestatteten  Räume. 

Wien.  Peter  F.  Kupka,  Kaiserlicher  Rat. 
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Zeitung  des  VereiM 
Deutscher  EiseabahayerwaltUDgen. 


Nachrichten. 

Deutschland. 


—  Zum  Wagenmangel  schreiben  die  ,Berl.  Pol.  Nachr."  : 
Die  Pi-freuliche  aufsteigende  Bewegung  der  Einnahmen  der 
preußisch-hessischen  Staatsbahnen  hat  sich  im  Monat  September 
in  verstärktem  Maße  fortgesetzt.     Die  Mehreinnahme  dieses 
Monats  im  Vergleich  zu  dem  Vorjahre  stellt  sich  auf  über 
11 000  010  J6.,  darunter  nicht  M'eniger  als  rund  8  000  000  M.  aus 
dem  Güterverkehr.    Infolgedessen   beläuft  sich  die  Mehrein- 
nahme der  ersten  Hälfte  des  laufenden  Rechnungsjahres  gegen 
das  erste  Halbjahr  1904  auf  51000000  Ji,  gegen  den  Etat  auf 
33  f  OOOOL)  c/6.    In  der  in  der  hohen  Mehreinnahme   aus  dem 
Güterverkehr   sich    wiederspiegelnden   ungewöhnlich  starken 
Steigerung  dieses  Verkehrs  ist  wohl  eine  der  hauptsächlichsten 
Ursachen  des  Wagenmangels  zu  suchen,  der  jetzt  zu  beklagen 
ist,  obwolil  alle  unsere  Ströme  reichlich  Wasser  führen  und  die 
Schiffahrt  überall  den  lebhaftesten  Betrieb  aufweist.    Auf  eine 
so  außergewöhnliche  Steigerung  des  Güterverkehrs,  wie  sie  in 
der    Mehreinnahme    aus    dem   September- Güterverkehr  von 
8  000  000  olt  oder  mehr  als  8  §  sich  ausdrückt,  konnte  man  in 
der  Tat  in  der  Eisenbahnverwaltung  nicht  rechnen  und  dem- 
zufolge auch  nicht  vorbereitet  sein.    Ferner  hat  zu  dem  Wagen- 
mangel sicher  auch  das  andauernd  regnerische  Wetter  bei- 
getragen, durch  das  die  Anfuhr  und  Abfuhr  der  Güter  sowie 
die  Beladung  und  Entladung  der  Eisenbahnwagen  verzögert 
worden  ist.    Die  Eisenbahnverwaltung  ist  inzwischen  auf  das 
eifrigste  bemüht,  dem  Wagenmangel  nach  Möglichkeit  dadurch 
abzuhelfen,  daß  das  verfügbare  Material  an  Güterwagen  auch 
voll  ausgenutzt  wird.    Die  Eisenbahndirektionen    sind  dem- 
zufolge schon  im  Juli  d.  J.  angewiesen  worden,   in  eine  noch- 
malige sorgfältige  Prüfung  der  für  die  Wagengestellung  maß- 
gebendi'u  Verhältnisse  einzutreten  und  hiernach  das  Erforder- 
liche ohne  Verzug  zu  veranlassen.    Bei  dieser  Prüfung  sollten 
namentlich  folgende  einzelne  Gesichtspunkte  beachtet  werden  : 
Ergänzung  des  Fahrplanes   durch    ausreichende  und  zweck- 
mäßig  anschließende    Bedarfszüge,    insbesondere   auch  zum 
Zwecke  der  Umleitung  über  Hilfswege   zu  vorübergehender 
Entlastung    starkbefahrener   Hauptlinien ;    zeitige  Verständi- 
gung    der     Direktionen      der     Kohlenbezirke      von  vor- 
übergehenden     Änderungen      im      Zulaufe      der      Wagen ; 
durchgängige  Nachprüfung   und   möglichste  Abkürzung  der 
Aufenthalte,  welche  auf  Ubergangsstationen  sowohl  von  und 
nach   Nebenbahnen,   als   auch   auf  den   großen  Ubergangs- 
stationen der  Hauptlinien  stattfinden.    Zu  diesem  Ende  haben 
die    Stationsvorsteher    und    Wagenaufsichtsbeamten  tägh'ch 
—  nötigenfalls  mehrmals  —  festzustellen,  ob  etwa  Rückstände 
an  Wagen  für  die  Ubergänge  oder  Anschlüsse  vorhanden  sind, 
und  Abweichungen  von  den  Plänen  der  Verkehrsiiispektion 
oder  Direktion  behufs  Abhilfe  zu  melden.   Mit  allem  Nachdruck 
wird  dafür  gesorgt,  daß  die  Wagen  in  Umlauf  gesetzt  werden 
und  jeder  unnötige  Aufenthalt  vermieden  wird.  Streijgstes 
Einschreiten  geschieht  ge^en  unstatthafte  Benutzung  von  Be- 
triebswagen für  Bau-  und  Betriebsdienstgüter    Durch  Ministe- 
rialerlaß vom  7.  d.  M.  sind  sodann  die  Direktionen  angewiesen 
worden,  durch  die  Dezernenten  für  den  Wagendienst  und  den 
Giiterfahrplan  sowie  durch  die  Vorstände  der  Verkehrs-  und 
Betriebsinspektiouen  nötigenfalls  unter  Zuziehung  noch  anderer 
geeigneter   Beamten    mittels    örtlicher   Revisionen    für  eine 
schleunige  Abwicklung  des  Wagen-,  Rangier-  und  Zugverkehrs 
zu  sorgen.    Die  möglichst  beschleunigte  Entladung  der  Dienst- 
kohle und  jede  mit  den  Verkehrsverhältnissen  irgend  verein- 
bare Beschränkung  der  Transporte  für  Neu-  und  Umbauten 
wird  bewirkt.   Die  Wiederherstellungsarbeiten  an  Güterwagen 
in  den  Werkstätten   werden  mit  größter  Beschleunigung  be- 
trieben, um  die  in  Stand  gesetzten  Wagen  sofort  wieder  in  den 
Betrieb  übergehen  zu  lassen.   Im  übrigen  ist  die  Zentralwagen- 
stelle in  Magdeburg  angewiesen  worden,  auf  das  sorgsamste 
über  eine  gleichmäßige  Behandlung  der  verschiedenen  Ver- 
kehrsgebiete zu  wachen,  und  sofern  aus  zwingenden  Gründen 
ausnahmsweise  eine  Vei'zögerung  in  der  Wagengestellung  an 
der  einen  oder  anderen  Stelle  nicht  zu  vermeiden  ist,  durch 
planmäßige  Verstärkung  der  Wagenüberweisung  einen  Aus- 
gleich herbeizuführen.    Man  wird  hoffen  dürfen,  auf  solche 
Weise  dem  Wagenmangel  einigermaßen  abhelfen  zu  können. 

—  Beförderung  von  Lokomotiven  mit  einem  Radstande 
bis  zu  2200  mm.  Nach  einem  Erlaß  des  preußischen  Ministers 
der  öffentlichen  Arbeiten  können  mit  Zustimmung  des  Reichs- 
eisenbahnamts abweichend  von  der  Bestimmung  im  §  30  der 
Bau-  und  Betriebsordnung  Lokomotiven,  deren  Radstand  bis  zu 


2200  mm  beträgt,  auf  den  preußisch-hessischen  Staatsbahnen 
befördert  werden,  vorausgesetzt,  daß  nicht  sonst  Bedenken  da- 
gegen bestehen.  Sie  dürfen  indes  nur  in  Zügen  ohne  Personen- 
beförderung und  mit  einer  Höchstgeschwindigkeit  von  45  km/Std. 
laufen. 

—  Beschaffung  von  Lokomotiven  für  die  preußisch- 
hessischen  Staatseisenbahnen.  Nach  Abschluß  der  Verhand- 
lungen der  preußischen  Staatshahnverwaltung  mit  d^n  Werken 
über  die  Beschaffung  von  309  Lokomotiven  verschiedener 
Gattung,  worüber  wir  in  Nr.  26  S.  397  und  398  d.  Ztg.  bprich- 
teten,  hat  nunmehr  die  Bestellung  bei  den  Werken  stattge- 
funden. Gleichzeitig  sind  weitere  14  Lokomotiven  in  Auftrag 
gegeben  worden.  Unter  Hinzurechnung  der  bereits  bestellten 
537  Stück  gelangen  somit  für  1905  geeeuwärtig  800  Lokomotiven 
für  die  bestehenden  Bahnen  und  die  Neubaulinieu  Jnhannisburg- 
Lötzen-Angerburg.  Vandsburg-Terespol  und  Castellaun-Boppard 
zur  Anlieferung.  Die  Gesamtlieferung  soll  bis  zum  Ablauf  dieses 
Etatsjahres  beendet  sein. 

—  Ergebnisse  der  Wagengestellung  und  des  Kohlen-, 
Koks-  und  Brikettversandes  im  Rnhikohlenrevicr.   Von  den 

Zechen,  Kokereien  und  Brikettwerken  des  Ruhrbezirks  sind 
vom  1.  bis  7.  d.  M.  in  6  Arbeitstagen  110  978  und  auf  den  Arbeits- 
tag durchschnittlich  18  496  Wagen  zu  10  t  mit  Kohlen,  Koks 
und  Briketts  beladen  und  auf  der  Eisenbahn  versandt 
worden,  gegen  111235  und  auf  den  Arbeitstag  18  539  Wagen 
in  demselben  Zeitraum  des  Vorjahres  bei  6  Arbeitstagen. 
Es  wurden  demnach  vom  L  bis  7.  d.  M.  auf  den  Arbeitstag 
43  und  im  ganzen  257  Wagen  oder  0,2  %  weniger  gefördert 
und  zum  Versand  gebracht,  als  im  gleichen  Zeitraum  des  Vor- 
jahres. Die  höchste  Tagesleistung  in  der  Wagengestellung  im 
Ruhrbezirk  in  dem  vorbezeichneten  Zeitabschnitt  entfiel  auf 
den  5.  d.  M.  und  betrug  18  494  Wagen  gegen  18  884  am  7.  Okto- 
ber 1904. 

Die  Zufuhr  von  Kohlen  nach  den  Rheinhäfen  Ruhrort, 
Duisburg  und  Duisburg=Hochfeld  Süd  betrug  in  der  Zeit  vom 
1.  bis  7.  d.  M.  17  762  Wagen  zu  10  t  gegen  18  970  Wagen  im 
gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres. 

Für  andere  Güter  als  Kohlen,  Koks  und  Briketts  wurden 
im  Ruhrbezirk  in  der  Zeit  vom  1.  bis  7.  d.  M.  25  266  offene 
Wagen  gegen  23  188  in  derselben  Zeit  im  Jahre  1904,  mithin 
in  diesem  Jahre  2078  oder  9  §  offene  Wagen  mehr  gestellt  und 
beladen  abgefahren. 

—  Das  Berliner  Schwebebahnprojekt  Gesundbrunnen- 
Rixdorf  liegt  nunmehr  auch  den  Aufsichtsbehörden  zur  landes- 
polizeilichen Prüfung  und  Genehmigung  vor ;  die  Gesellschaft 
hofft  damit  lediglich  ihrem  Unternehmen  einen  schnelleren  Fort- 
gang sichern  zu  können.  Der  städtischerseits  eingesetzte  Unter- 
ausschuß dürfte  der  Verkehrsdeputation  bald  Bericht  erstatten. 
Wie  die  B.  B.-Ztg.  berichtet,  lassen  die  jetzt  vorliegenden 
Zeichnungen  erkennen,  daß  bei  der  gewählten  Bauweise  der 
Fundamentierungskörper  ernste  Schwierigkeiten  nicht  vorliegen  ; 
die  Verlegung  der  vorhandenen  Kanalisatlons-  usw.  Leitungen 
wird  fast  ganz  vermieden  und  dabei  die  Benutzbarkeit  der 
letzteren  in  keiner  Weise  behindert.  Die  Gesellschaft  hofft  auch, 
die  Gründungsarbeiten  ohne  erhebliche  Belästigung  des  Straßen- 
verkehrs ausführen  zu  können.  Gegen  die  finanzielle  Gestaltung 
des  Unternehmens  mit  seinen  billigen  Fahrpreisen  dürften 
städtischerseits  wohl  kaum  Bedenken  erhoben  werden.  Die  von 
der  Stadt  geforderten  Leistungen  hingegen  werden  zweifellos 
noch  Verhandlungen  mit  den  Vertretern  der  Gesellschaft  er- 
forderlich machen.  Verlangt  wird  die  Zustimmung  zur  Be- 
nutzung der  öffentlichen  Straßen  and  Überlassung  des  für  Her- 
stellung der  Bahnanlagen  erforderlichen  Grund  und  Bodens, 
soweit  er  sich  in  städtischem  Besitz  befindet,  ferner  die 
Genehmigung  eines  Straßendurchbruchs  durch  das  Scheunen- 
viertel (entsprechend  dem  bereits  vorliegenden  städtischen 
Projekt)  sowie  einer  Straßenverbreiterung  oder  eines  Straßen- 
durchbruchs zwischen  Spree  fJannowitzbrücke)  und  Schmid- 
straße,  weil  bekanntlich  der  Führung  der  Bahn  durch  die 
Brücken-  und  Neanderstraße  städtischerseits  widersprochen 
wurde.  Bezüglich  etwa  geforderter  Leitungsverlegungen  stellt 
die  Gesellschaft  die  Forderung:  .Sollte  an  Stellen,  wo  die 
Durchführung  vorhandener  Leitungen  durch  Lücken  der  Fun- 
dierungskörper  bau-  und  betriebstechnisch  möglich  ist,  dennoch 
die  Verlegung  solcher  Leitungen  von  der  Stadt  Berlin  für 
zweckmäßig  erachtet  werden,  so  haben  diese  Leitungsverle- 
gungen auf  Kosten  der  Stadt  Berlin  zu  geschehen."  Als  Zeit- 
raum der  Zustimmungsdauer  werden  90  Jahre  nach  erfolgter 
Betriebseröffnung  in  Vorschlag  gebracht ;  nach  Ablauf  dieser 
Zeit  soll  die  Bahnanlage,  soweit  sie  auf  öffentlichen  Straßen 
liegt,  mit  allem  festen  Zubehör  in  den  Besitz  der  Stadt  über- 
gehen; die  auf  eigenem  Grund  und  Boden  befindlichen  Anlagen, 
die  Betriebsmittel  und  beweglichen  Teile  hingegen  sollen  der 
Bahnunternehmung  verbleiben,  von  dieser  aber  auf  Verlangen 
der  Stadt  zum  Sachwert  mit  10  %  Zuschlag  überlassen  werden. 


XLV.  Jahrgang 
18.  Oktober  1905. 


—    1189  — 


Nr.  81 


Schon  30  Jahre  nach  der  Betriebseröffnung  soll  der  Stadt  indes 
ein  Erwerbsrecht  zustehen,  das  sie  in  Abständen  von  je  10  Jahren 
geltend  machen  darf;  der  Ervverbspreis  würde  dann  nach  den 
für  die  elektrische  Hochbahn  autgestellten  Grundsätzen  be- 
rechnet werden.  Als  Entgelt  für  die  Straßenbenutzung  wird 
der  Stadt  auch  eine  Beteiligung  am  Reingewinn  zugesichert, 
sofern  die  Dividende  des  Anlagekapitals  6  2  überschreitet. 

—  Pfälzische  Eisenbahnen.  Der  Gesetzentwurf  über  die 
Erwerbung  der  Pfälzischen  Eisenbahnen  für  den  bayerischen 
Staat  zu  den  von  der  Hauptversammlung  der  Aktionäre  am 
18.  Juli  1904  vorgeschlagenen  Bedingüngen  (vergl.  den  Leitauf- 
satz in  Nr.  78  Ziffer  I— IX  auf  S  1147  d.  Ztg  )  ist  dem  bayerischen 
Landtage  am  13.  d.  M.  zugegangen.  Dieser  hat  nach  der 
M.  Allg.  Ztg.  folgenden  Wortlaut : 

Art.  1.  Die  Staatsregierung  wird  ermächtigt,  die  Pfäl- 
zischen Eiseobahnen  nach  Maßgabe  des  Angebotes  der  General- 
versammlungen der  Aktiengesellschaft  der  Pfälzischen  Ludwigs- 
bahn, der  Aktiengesellscbalt  der  Pfälzischen  Maximiliansbahn 
und"  der  Aktiengesellschalt  der  Pfälzischen  Nordb;ibnen  vom 
18  Juli  1904  zu  erwerben. 

Art.  2.  Die  mit  Genehmigung  der  Staatsregierung  von 
den  in  Art.  1  genannten  Gesellschaften  ausgegebenen  Priori- 
tätsschuldverschreibungen werden  nach  dem  Stande  vom  1.  Ja- 
nuar 1909  als  Staatseisenbahnschuld  zur  Verzinsung  und  Til- 
gung nach  den  von  den  Gesellschaften  eingegangenen  Ver- 
pflichtungen übernommen.  Der  Staatsminister  der  Finanzen 
wird  ermächtigt,  diese  Anlehen  für  einen  von  ihm  zu  bestim- 
menden Zeitpunkte  ganz  oder  teilweise  zur  baren  Heimzahlung 
zu  kündigen  und  die  zur  Heimzahlung  erforderlichen  Anlehen 
aufzunehmen. 

Art.  3.  Der  Staatsminister  der  Finanzen  wird  ermächtigt, 
behufs  Beschaffung  des  an  die  in  Art.  l  genannten  Aktien- 
gesellschaften hinauszuzahleuden  Betrages  ein  Anlehen  im  er- 
forderlichen Betrage  aufzunehmen. 

Art.  4.  Bezüglich  der  an  den  Staat  übergehenden  Fonds 
der  Peusions-  und  Uuterstützungskasse  für  die  Angestellten  der 
Pfsizischon  Eisenbahnen  und  der  Lebensversicherungsanstalt 
der  Angestellten  und  ständigen  Arbeiter  der  Pfälzischen  Eisen- 
bahnen sowie  des  staatlichen  Anteils  an  dem  Versicherungs- 
fonds der  pfälzischen  Eisenbahngesellschaften  bleibt  weitere 
gesetzliche  Regelung  vorbehalten. 

Art.  5.  Sämtliche  Beamte  und  Bedienstete  der  Pfälzischen 
Eisenbahnen,  e«  mrgen  dieselben  im  aktiven  Dienste  stehen 
oder  bereits  pensioniert  sein,  werden  unter  denselben  Bedin- 
gungen, unter  welchen  sie  von  den  Gesellschaften  angestellt 
wurden,  unter  Anerkennung  ihrer  Ansprüche  gegen  die  Pen- 
sions- und  Unterstützungfikasse  und  gegen  Fortentrichtung  der 
btatutenmäliigen  Pensionskassenbeiträge  vom  Staate  über- 
nommen und  verbleiben  in  diesem  Verhältnisse,  so  lange  der 
Ubertritt  derselben  in  den  pragmatischen  Staatsdienst  bezw.  in 
die  Dienstverhältnisse  des  nichtpragmatisch  angestellten  status- 
mäßigen Personals  der  Königlichen  Verkehrsanstalten  nicht  er- 
folgt ist.  Die  im  Dienste  der  Pfälzischen  Eisenbahnen  ste- 
henden Militärpensionisten,  welche  durch  den  Ubergang  dieser 
Bahnen  an  den  Staat  ihrer  Pension  ganz  oder  teilweise  ver- 
lustig werden,  sind  für  den  Entgang  dieser  Pensionen  insolange 
zu  entschädigen,  bis  sie  in  den  pragmatischen  Staatsdienst 
bezw.  in  die  Dienstverhältnisse  des  nichtpragmatisch  ange- 
stellten statusmäßigen  Personals  der  Königlichen  Verkehrs- 
anstalten eintreten.  Entlassungen  von  Beamten  und  Bedien- 
steten der  Pfälzischen  Eisenbahnen  mit  Entziehung  des  Pensions- 
anspruches können  je  nach  ihrer  dienstlichen  Stellung  nur  nach 
Maßgabe  der  für  die  Königlichen  Staatsdiener  und  Bedien- 
steten der  Königlichen  Verkehrsanstalten  bestehenden  Normen 
erfolgen. 

Art.  6.  Die  Staatsregierung  wird  ermächtigt,  die  am 
1.  Januar  1909  nicht  oder  nicht  vollständig  verwendeten  Erlöse 
aufgenommener  Prioritätsanlehen  der  Eisenbahngesellschaften 
zur  Ausführung  von  Bauarbeiten  oder  zu  Anschaffungen,  für 
welche  sie  bestimmt  wurden,  zu  verwenden. 

Art.  7.  Die  nach  Art.  2  und  3  aufzunehmenden  Staats- 
anlehen sind  auf  die  Staatseisenbahnen  zu  versichern.  Die 
Tilgung  dieser  Anlehen  richtet  sich  nach  den  Bestimmungen 
der  hierfür  maßgebenden  Gesetze. 

—  I'lanmäßige  Dienst-  und  Ruhezeiten  der  württem- 
bergischen Eisenbahnbetriebsbearaten.  Das  Amtsblatt  der 
Verkehrsanstalten  veröffentlicht  eine  Verfügung  der  General- 
direktion  der  Staatseiseubahnen  betreffend  Änderung  der 
Bestimmungen  über  die  planmäßige  Dienst-  und  Ruhezeit 
der  Lisenbahnbetriebsbeamten.  Danach  erhalten  die  ständig, 
auch  an  Sonntagen  beschäftigten  Beamten,  Unterbeamten, 
Hilfsuntcrbeainten  und  Arbeiter  im  Stations-,  Bahnbewachungs-, 
Lokomotiv-  und  Zugbegleitungsdienste  monatlich  drei  und  bei 
regelmäßiger  Verwendung  in  vollem  Nachtdienst  mit  kurzem 
vVeclisel  monatlich  vier  Ruhetage,  wovon  etwa  der  dritte  Teil 
auf  Sonn-,  Fest-  oder  bürgerliche  Feiertage  fallen  soll.  Aus- 


nahmen von  dieser  Vorschrift  sind  nur  mit  Genehmigung  der 
Generaldirektion  zulässig.  Dem  Lokomotiv-  und  dem  Zug- 
begleitungspersonal ist  je  nach  dem  Maß  der  Inanspruchnahme 
zwischen  den  einzelnen  Ruhetagen  noch  weitere  dienstfreie 
Zeit  von  längerer  Dauer  am  Heimatort  zu  gewähren.  Dabei 
können  Ruhetage,  die  bisher  bis  zu  30  Stunden  betragen,  nach 
Bedarf  auch  künftig  in  dieser  Dauer  gewährt  werden ;  in  Fällen 
besonderen  Bedürfnisses,  wie  nach  größeren  anstrengenden 
Dienstabschnitten  des  Lokomotiv-  und  Zugbegleitungspersonals, 
sind  sie  länger  als  gewöhnlich  zu  gewähren.  Dienstbefreiungen 
von  36—40  Stunden  sind  als  Ii  Tage  in  Rechnung  zu  nehmen. 
Das  Lokomotiv-  und  Zugbegleitungspersonal  soll  nicht  mehr 
als  vier  Nächte  hintereinander  im  Nachtdienst  verwendet  werden. 
Weitere  Erleichterungen  sind  in  Aussicht  genommen,  sobald 
das  erforderliche  Personal  herangebildet  ist. 

—  Feier  aus  Anlaß  der  Übergabe  der  Erinnerungszeichen 
für  25-  bezw.  40jährige  Dienstzeit.  Die  Ubergabe  der  für  die 
preußischen  Staatseisenbahnbeamten  und  -arbeiter  gestifteten 
Erinnerungszeichen  für  vorwurfsfreie  25-  und  40  jährige  Dienst- 
zeit gab  der  Eisenbahn-Hauptwerkstätte  zu  Witten  Gelegenheit 
zu  einer  einfachen  aber  würdigen  Feier.  Waren  es  doch  503 
von  rund  1900  auf  der  Werkstatt  beschäftigten  Beamten  und 
Arbeitern,  welchen  das  Erinnerungszeichen  verliehen  werden 
konnte,  darunter  42  mit  einer  40jährigen  und  längeren  Dienst- 
zeit. Gibt  schon  diese  große  Zahl  ein  beredtes  Zeugnis  für  das 
feste  Band,  welches  die  Eisenbahner  der  Hauptwerkstätte  in 
Witten  zusammenhält,  so  bekundete  noch  besonders  der  ganze 
Verlauf  der  Feier  das  herzliche  Einvernehmen  zwischen  allen, 
welche  zum  geflügelten  Rade  halten.  Auf  Anregung  eines 
Arbeiters  wurde  an  den  preußischen  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  ein  Danktelegramm  gesandt. 


Österreich. 

—  Eröffnung  der  Eisenbahn  Hartberg-Friedborg.  Am 
15.  d.  M.  wurde  die  neue  Eisenbahnlinie  von  Hartberg  nach 
Friedberg  eröffnet,  die  zwar  nur  eine  Länge  von  27,8  km  hat, 
aber  doch  insofern  von  Bedeutung  ist,  als  mit  ihrer  Fertig- 
stellung der  Schienenstrang  von  Steiermark  her  sich  dem 
Wechsel  nähert,  dessen  Uberschienung  zum  Anschlüsse  an  die 
Aspangbahn  nur  die  Frage  einer  kurzen  Spanne  Zeit  sein  kann, 
womit  dann  die  zweite  Verbindung  Wien  -  Graz  hergestellt 
sein  wird. 

Die  neue  Bahnlinie  erschließt  ein  fruchtbares  und  auch 
landschaftlich  interessantes  Gebiet,  den  an  die  ungarische 
Grenze  reichenden  Teil  Steiermarks.  Sie  führt  anfangs  durch 
Hügelland,  um  später  völlig  den  Charakter  einer  Gebirgsbahn 
anzunehmen.  Sie  überwindet  einen  Höhenunterschied  von 
etwa  223  m,  da  die  Ausgangsstation  Hartberg  329,5  m,  die  vor- 
läufige Endstation  Friedberg  aber  552,3  m  hoch  liegt.  Von 
Hartberg  aus  zieht  die  Trasse  durch  bewaldetes  Gebiet  zur 
ersten  Station  St.  Johann  in  der  Heide.  Es  folgen  die  Halte- 
stelle Lungitz  und  die  Station  Grafendorf.  Nunmehr  tritt  die 
Bahn  aus  dem  Hügelland  ins  Gebirge.  Durchschläge,  Brücken, 
Einschnitte,  Dämme  und  Viadukte  folgen  in  großer  Zahl.  An 
der  Stelle,  wo  der  Reibersbach  in  die  Lungitz  mündet,  ist  ein 
Riesendamm  zu  sehen,  der  das  Tal  überquert,  mit  großen 
Durchlässen  für  die  Straße  und  die  Wild  wasser.  Von  der  Halte- 
stelle Lafnitz  weg  zieht  der  Schienenweg  über  die  i20  m  lange 
und  28  m  hohe  Weingrabenbrücke.  Bald  darauf  führt  die  Bahn 
über  die  hohe  Lafnitzbrücke,  wonach  die  Bahn  über  die  noch 
höhere  Burggrabenbrücke  und  den  den  Rohrbachgraben  mit 
acht  Bogen  übersetzenden  Viadukt  die  Station  Rohrbach=Vorau 
erreicht,  einen  der  schönsten  Punkte  der  ganzen  Linie  Von 
Rohrbach  führt  der  Schienenweg  durch  mehrere  Tunnel  und 
übersetzt  dann  auf  einer  großen  Brücke  noch  einmal  die  Lafnitz. 
Auf  vier  schlanken  Pfeilern,  von  welchen  zwei  40,5  m  hoch 
sind,  liegen  die  drei  Bogen  der  230  m  langen  Brücke,  der  bald 
nachher  eine  zweite,  die  Burggrabenbrücke,  folgt.  An  der 
alten  Burg  Talberg  vorüber  geht  es  hierauf  über  einen  acht- 
bogigen  Viadukt,  zur  Station  Dechant.skirchen,  wonach,  erst  auf 
400  m  langem  Damm  von  Stegersbach,  dann  durch  den  soge- 
nannten „nassen  Einschnitt"  die  Endstation  Friedberg  erreicht 
wird.  Die  gesamten  Herstellungskosten  der  Bahn  betragen 
5  600  000  Kr. 

—  Donautalbahn  von  Krems  nach  Grein.  Für  den  Aus- 
bau der  seit  Jahren  geplanten  Donautalbahn  von  Krems  nach 
Grein  wurde  durch  ein  besonderes  Gesetz  in  der  Weise  Vor- 
sorge getroffen,  daß  die  Regierung  ermächtigt  wurde,  für  das 
zum  Zweck  der  Kapitalbeschafi'ung  aufzunehmende  Prioritäts- 
anlehen, welches  zur  Aufbrinerung  eines  Betrages  von 
15  300  000  Kr.  in  barem  erforderlich  ist,  die  staatliche  Rein- 
ertragsgarantie za  übernehmen,  wenn  anderseits  von  den  Län- 
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dem  Obelösterreich  und  Niederösterreich  sowie  von  den  Be- 
teiligten ein  Beitrag  von  zusammen  mindestens  21O0  000  Kr.  zu 
den  Kosten  der  Ausführung  dieser  Bahnlinie  geleistet  wird.  Da 
nun  von  dem  niederösterreichischen  wie  von  dem  oberöster- 
reichischen Landtage  bereits  Beiträge  in  der  Höhe  von 
1  300  000  Kr.  und  80  000  Kr.  bewilligt  wurden,  haben  die  Betei- 
ligten nur  noch  einen  Betraer  von  720  000  Kr.  aufzubringen. 
Auch  hierauf  liegt  bereits  eine  Reihe  von  Zeiclmungen  vor; 
diese  sind  indessen  teilweise  an  Bedingungen  oder  an  Termine 
geknüpft,  auf  die  mit  Rüclcsicht  auf  die  Bestimmungen  des 
Gesetzes  nicht  eingegangen  werden  kann  Die  I^okalbahnge- 
sellschaft  Mauthausen-Grein,  welche  als  Ivonzessionswerberiu 
für  die  neue  Lokalbahn  auftritt,  hat  nun,  um  difse  Schwierig- 
keiten zu  beseitigen,  vorerst  Verhandlungen  mit  den  Beteiligten 
eingeleitet,  um  sie  zum  Aufgeben  der  gi-stellten  Bedingungen, 
an  die  ihre  Zeichnungen  geknüpft  sind,  zu  veranlnssen.  Die 
Konzessiousverhandlungen  mit  der  genannten  konzcssionswer- 
benden  Gesellschalt  sind  bereits  so  weit  vorgeschritten,  daß, 
sobald  die  Verhandlungen  der  Gesellschaft  mit  den  Beteiligten 
zu  einem  befriedigec.den  Ergebnisse  geführt  liaben  werden  und 
der  von  letzteren  aufzubringende  Betrag  von  720  000  Kr.  zur 
Einzahlung  gelangt  ist,  unverweilt  mit  der  Konzessionserteilung 
wird  vorgegangen  werden  können.  Da  von  den  zunächst  Be- 
teiligten angesichts  der  ihnen  aus  dem  Zustandekommen  der 
Bahnlinie  erwachsenden  Vorteile  wohl  ein  entsprechendes  Ent- 
gegenkommen erwartet  werden  kann,  diii  fto  die  Inangriffnahme 
des  Baues  der  Bahn,  durch  welche  im  Anschlüsse  an  die  be- 
stehende Bahn  Mautfiausen-Grein  und  die  Staatsbahnlinie  Abs- 
dorf-Krems eine  neue  Durchzugslinie  von  Wien  nach  Linz  ge- 
schaffen werden  soll,  schon  für  die  nächste  Zeit  zu  gewär- 
tigen sein. 

—  Der  Sanitätsdienst  bei  den  österreichischen  Staats- 
bahnen. Auf  diesem  Gebiete  wird  eine  eifrige  Tätigkeit  ent- 
faltet. So  soll  die  bereits  seit  längerem  eingeleitete,  auf 
Beschaffung  gesunder  und  billiner  Wohnungen  für  das  Personal 
gerichtete  Fürsorge  fernerhin  in  weitgehendstem  Maße  entfaltet 
werden.  Die  Staatsbahnverwaltung  ist  ferner  bestrebt,  dem 
Personal  in  großen  Verkehrsmittclounkten  sowohl  als  auch 
während  der  Fahrt  eine  billige  und  nahrhafte  Beköstigung  zu 
ermöglichen  sowie  die  Erkenntnis  über  die  schwerschädigendo 
Wirkung  übermäßigen  Alkoholgenusscs  durch  fortgesetzte  ent- 
sprechende Belehrung  unter  den  ['cdiensteten  möglichst  zu 
verbreiten.  Die  Bahnärzte  wurden  angewiesen,  ihr  besonderes 
Augenmerk  der  ordnungsmäßigen,  allen  Anforderungen  der 
Gesundheitspflege  entsprechenden  Beschaffenheit  der  Kasernen, 
Arbeitsstätten,  Warteräume,  Bureaus.  Bahnwirtschaften  usw. 
zuzuwenden,  so  daß  also  in  Hinkunlt  der  Eisenbahnsaniläts- 
dienst  in  erhöhtem  Maße  zur  Überwachung  der  gesundheit- 
lichen Verhältnisse  nicht  nur  beim  Personal  des  Betriebsdienstes, 
sondern  auch  in  den  Werkstätten  usw.  und  überhaupt  im 
ganzen  Dienstbereiche  der  Staatsbahnverwaltung  herangezogen 
werden  wird.  Wenn  weiter  in  den  letzten  Jahren  durch  die 
Aufstellung  von  sogen,  banitätswagtii  in  großen  Stationen  und 
Schaffung  eigener  Rettungskorps  die  Fürsorge  für  die  erste 
Hiii^^L-istung  bei  Eisenbahnunfällen  ciiie  Mesentliche  Verbesse- 
rung erfahren  hat,  so  sollen  in  Hinkunft  entsprechend  den  For- 
derungen der  modernen  Chirurgie  laic.i  noch  die  Rettungs- 
geräte bezüglich  ihrer  Form  und  ihres  Inhalts  einer  gründ- 
lichen Prüfung  und  Ausgestaltung  unictzogen  werden.  Die 
Staatsbahnverwaltnng  beabsichtigt,  n&ch  Anhörung  von  Fach- 
leuten eine  Neuorganisation  auf  dem  Gt  biete  der  Rettungs- 
geräte in  Angriff  zu  nehmen  und  einen  Plan  auszuarbeiten, 
nach  dem  diese  Neuregelung  zunächst  auf  den  neu  zu  eröff- 
nenden Linien  und  sodann  unter  sorgfältiger  Bedachtnahme 
auf  die  für  solche  ZAvecke  jeweilig  verfügbaren  Mittel  allmäh- 
lich auch  auf  den  bestehenden  Haupt-  und  Nebenbahnen  durch- 
geführt werden  soll.  Eine  äußerst  dankbare  Aufgabe  für  den 
Eisenbahnsanitätsdienst  erblickt  die  Staatsbahnverwaltung 
schließlich  in  der  Verbesserung  der  gegenwärtig  nicht  ganz 
günstigen  Verhältnisse  bei  der  Krankenkasse  der  österreichi- 
schen Staatsbahnen  durch  eine  gründliche  Ceuordnung  des 
bahnärztlichen  Dienstes,  wodurch  weitgehende  wohltätige  Ein- 
richtungen hinsichtlich  der  Krankenbehandlung  und  Kranken- 
pflege geschaffen  und  Forderungen  der  modernen  Medizin  auf 
diesem  Gebiete  zum  Heile  der  erkrankten  Bediensteten  erfüllt 
v/erden  könnten. 

—  Benutzung  der  Speisewagen  auf  den  österreichischen 
Staatsbahnen.  Mit  dem  l.  d.  M.  ist  in  dem  Personenverkehr 
der  öster  reichischen  Staatsbahnen  in  bezng  auf  die  Benutzbar- 
keit  dei  Speisewagen  durch  die  Reisei  den  eine  Neuerung  in 
Kraft  getreten,  die  von  den  Reisend(  n  der  III.  Wagenklasse 
mit  lebhafter  Befriedigung  begrüßt  werden  dürfte.  Es  ist  näm- 
lich seit  uiesem  Tage  die  Benutzung  der  auf  den  westlichen 
und  südlichen  Linien  der  österreichischen  Staatsbahnen  ver- 
kehrenden Sj  eisewagen  vorläufig  für  die  Dauer  der  Winter- 
fahrordnung den  Reisenden  a  1 1  e  r  Wageaklassen,  welche  der 
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Zug  führt,  unbeschränkt  gestattet,  während  bisher  die  Speise- 
wagen von  den  Reisenden  der  III.  Wagenklasso  nur  auf  be- 
stimmten Teilstrecken  benutzt  werden  konnten. 

—  Hebung  des  Fremdenverkehrs.  Die  kürzlich  vom 
Ministerium  des  Äußern  auf  Anregung  des  Eisenbahnministeriums 
an  die  österreichischen  Gesandtschaften  und  Konsulate  im  Aus- 
lande gerichtete  Einladung,  der  Hebung  des  Fremdenverkehrs 
in  Österreich  ihr  Augenmerk  und  Interesse  zuzuwenden,  hat 
schon  bisher  einen  erfreulichen  Erfolg  zu  verzeichnen.  Eine 
größere  Anzahl  von  diplomatischen  Vertretungen  und  Konsulaten 
Österreichs  im  Auslande  hat  sich  nämlich  an  das  Eisenbahn- 
ministerium um  Ubersendung  von  Plakaten,  Beschreibungen 
und  sonstigen  Behelfen  zum  Zwecke  der  Bekanntmachung  der 
landschaftlichen  Sehenswürdigkeiten,  welche  Österreich  in  so 
reichem  Maße  biete  ,  gewendet,  und  es  ist  diesem  Ansuchen 
selbstverständlich  ohne  Verzug  entsprochen  worden.  Außerdem 
schreitet  auf  Anregung  des  Eisenbahnministeriums  die  Errich- 
tung von  Landesverbänden  zur  Hebung  des  Fremdenverkehrs 
in  erfreulicher  Weise  vorwärts.  So  wurden  iieuestens  solche 
Landesverbände  in  Gahzien,  Krain,  der  Bukowina  und  Dentsch- 
böhmen  gegründet.  Osterreich  wird  wohl  bald  mit  einem  Netze 
solcher  Verbände  überspannt  sein,  eine  Voraussetzung  für  die 
sodann  ins  Auge  zu  fassende  Schaffung  einer  Zentralstelle 
behufs  einheitlicher  Leitung  der  vom  Eisenbahnministerium 
eingeleiteten  Bewegung  zur  Förderung  des  Fremdenverkehrs. 

—  AVohnungsfUrsorge   für  Staatsbahnbedienstete.  Im 

Laufe  des  Sommers  sind  in  der  Station  Hciligenstadt  (Wien) 
der  österreichischen  Staatsbalinen  zwei  weitere  Wohngebäude 
für  Bedienstete  der  Staatsbahnen  der  Benutzung  übergeben 
worden.  Die  beiden  neuerbauten  Häuser  enthalten  im  ganzen 
31  Wohnungen,  und  zwar  4  Wohnungen,  bestehend  aus  Zimmer 
und  Küche,  Und  27  Wohnungen  mit  2  Wohnräumen  und  Küche. 
Der  jährliche  Mietzins  für  diese  Wohnungen  bewegt  sich  zwi- 
scheu  264  Kr.  und  384  Kr.  und  beträgt  durchschnittlich  um  20 
weniger  als  in  den  benachbarten  Privathäusern.  In  dem  einen 
Gebäude  ist  überdies  ein  ärztliches  Ordinationszimmer  samt 
Wartezimmer  und  Ankleideraum  eingerichtet  worden,  während 
in  dem  zweiten  Hnuse  noch  Ubernachtungsräume  für  das  Be- 
triebspersnnal  geschaffen  wurden  (enthaltend  42  Betten  und 
2  Waschräume).  Den  Mietparteien  steht  in  jedem  Hause  eine 
geräumige,  vollständig  eingerichtete  Waschküche  sowie  ein 
Baderauni  zur  Verfügung.  Auch  ist  für  Kinderspielplätze  vor- 
gesnrgt.  Vor  einigen  Tagen  hat  der  Leiter  des  Eiscnbahn- 
ininisteriums  die  beiden  neuen  Wohngebäude  einer  Besictitigung 
unterzogen  und  sich  den  beteiligten  Beamten  des  Ministeriums 
wie  auch  dein  leitenden  Architekten  gegenüber  sehr  lobend 
über  die  ganze  Anlage  und  über  die  Einteilung  der  Wohnungen 
geäußert. 

—  Fj  achtbegiinstigungen  anläßlich  der  Mailänder  Aus- 
stellung. In  allen  in  Betracht  kommenden  Kreisen  wird  der 
Beteiligung  Österrcidis  an  der  im  nächsten  Jahre  anläßlich  der 
Eröffnung  des  Siinplontunnels  in  Mailand  stattfindenden  inter- 
nationalen Ausstellung  lebhaftes  Interesse  entgegengebracht. 
Ganz  besondere  Aufmerksamkeit  wendet  das  Eisenbahn- 
ministerium diesem  Unternehmen  zu,  da  gerade  die  dem  Trans- 
portwesen dienenden  Industrien  sich  durch  Vorführung  ihrer 
Erzeugnisse,  als  Lokomotiven,  Wagen,  Selbstfahrer  u.  dergl,  in 
hervorragender  Weise  an  der  Ausstellung  beteiligen  sollen. 
Auf  Anregung  des  Eisenbahnministeriums  gewähren  die  öster- 
reichischen Eisenbahnverwaltungen  für  die  Beförderung  der 
Ausstellungsgegenstände  weitgehende  Frachtermäßigungen. 
Die  Begünstigung  für  den  österreichischen  Durchlauf  besteht 
im  allgemeinen  in  einer  fünfzigprozentigen  Ermäßigung  von 
den  im  Verkehre  mit  Italien  geltenden  Verbandssätzen,  die  zu- 
meist schon  an  sich,  wenigstens  in  der  Ausfuhrrichtung,  erhebliche 
Tarifnachlässe  enthalten.  Auf  Grund  von  Verhandlungen,  die 
durch  das  Ministerium  des  Äußern  mit  der  italienischen  Re- 
gierung geführt  worden  sind,  wird  den  österreichischen  Aus- 
stellungsgegenständen auch  auf  den  italienischen  Strecken  eine 
E^rmäßigung  gewährt. 


Ungarn. 

—  Kleinbahnnetz  im  Komitat  Arad.  Der  ungarische 
Handelsminister  hat  die  Konzession  zum  Bau  und  Betrieb  eines 
mit  Motorwagen  zu  betreibenden  Kleinbahnnetzes  nach  preußi- 
schem Vorbild  im  Bereich  des  Hegyulaer  Weinbaubezirks 
{Komitat  Arad)  erteilt.  Die  Linien  des  schmalspurigen,  38  km 
langen  Netzes  (1  m  Spurweite)  sind  durchweg  unter  Benutzung 
öffentlicher  Straßen  auszuführen.  Die  Baukosten  sind  auf 
2  510000  Kr.  bemessen. 

—  Eisenbahn eröffnungen.  Am  26.  September  wurde  die 
im  Einvernehmen  mit  dem  ungarischen  Handelsminister  auf 
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Rechnung  des  ungarischen  Forstärars  erbaute  Görgen  taler 
Waldindustriebahn  dem  Verkehr  übergeben.  Diese  im 
Bereiche  des  Komitats  Maros=Torda  (im  Osten  von  Sieben- 
bürgen) in  der  Nähe  der  zukünftigen  Station  Görgeny=Szent 
Imre  des  konzessionierten  Szekler  Lokalbahnnetzes  abzweigende, 
38  km  lange  Waldindustriebahn  wird  seinerzeit  im  Anschluß  au 
das  internationale  Eisenbahnnetz  die  Ausfuhr  der  Industrie- 
erzeugnisse der  weitausgedehnten  Urwälder  der  Görgenyer  Re- 
viere vermitteln.  Die  mit  Dampfkraft  zu  betreibende  neue 
Linie  ist  bereits  für  den  Personenverkehr  eingerichtet. 

Am  2.  d.  M.  wurde  die  92  km  lange  Lokalbahn  Nagy  = 
Karoly-Mäteszalka-Csap  dem  Gesamtverkehr  über- 
geben. Die  Lokalbahn  ist  vollspurig,  gehört  einer  Aktien- 
gesellschaft und  wird  von  den  ungarischen  Staatsbahnen 
betrieben.   Sie  ist  der  Betriebsleitung  in  Debreczen  unterstellt. 


Übrige  europäische  Länder. 

—  Elektrische  Heizung  und  Beleuchtung  der  Züge  im 
Pariser  Vorortverkehr.  Die  Orleansbahn,  welche  bereits  eine 
ziemlich  große  Anzahl  ihrer  Wagen  mit  elektrischer  Beleuchtung 
ausgerüstet  hat,  ist  d'-m  „Temps"  zufolge  gegenwärtig  be- 
schäftigt, diese  Beleuchtungsweise  für  ihre  sämtlichen  Züge 
innerhalb  der  Pariser  Bannmeile  einzuführen.  Schon  in  nächster 
Zeit  werden  alle  vom  Bahnhof  am  Quai  d'ürsay  ausgehenden 
und  dort  einlaufenden  Züge,  welche  dem  engeren  und  weiteren 
Vorortverkehr  dienen,  auf  diese  Weise  erleuchtet  werden,  und 
die  Fahrgäste  werden  da on  die  Möglichkeit  haben,  in  den  Wagen- 
abteilen dieser  Züge  zu  jeder  Stunde  des  Tages  lesen  zu  können, 
und  zwar  auch  während  des  Aufenthalts  jener  Züge  in  der  Halle 
des  genannten  Bahnhofs  und  während  der  Durchlahrt  durch  den 
Tunnel  zwischen  den  Bahnhöfen  am  Quai  d'Orsay  und  dem 
Austerlitz-ßahnhof.  Es  kommen  zwei  verschiedene  Beleuch- 
tungsweisen zur  Verwendung.  In  den  Zügen  mit  elektrischem 
Antrieb  werden  die  Lampen  durch  den  Betriebsslroin  selbst  ge- 
speist werden,  in  den  mit  Dampfkraft  betriebenen  Zügen  wird 
dagegen  die  Elektrizität  für  die  Beleuchtungskörper  durch  eine 
eigene,  im  Gepäckwagen  aufgestellte  Dynamomaschine  erzeugt 
werden,  welche  ihren  Antrieb  von  einer  der  Wagenachsen  erhält 
und  gleichzeitig  eine  Reihe  von  Akkumulatoren  ladet.  Die  so 
hergestellte  Zugerleuchtung  ist  eine  sehr  gute  und  allen  Anforde- 
rungen entsprechende.  In  Ergänzung  dieser  Verbesserungen 
beabsichtigt  die  Orle insbahngesellschaft  demnächst  auch  noch, 
alle  ihre  zwischen  Paris  uud  Juvisy  verkehrenden  Züge  mit  einer 
elektrischen  Heizvorrichtung  auszustatten. 

—  Der  derzeitige  Wert  der  französischen  Eisenbahnen. 

Der  Statistiker  Alfred  Neymarck  verött'enllicht  in  dem  Fachblatt 
,Le  Rentier"  Artikel  über  die  französischen  Eisenbahnen,  in 
welchen  der  jetzige  Wert  der  sechs  großen  Privatbahnnetze  wie 
folgt  berechnet  wird:  Wenn  man  den  jährlichen  Lasten  für  die 
Obligationen,  Zinsen  uud  Tilgung  umfassend,  die  für  die  Aktien 
hinzufügt,  hätten  die  Aktionäre  und  Besitzer  der  Obligationen  im 
Jahre  190S  erhalten  Dividenden  und  Zinsen:  Aktien  158  500  000 
Franken,  Obligationen  503  000  000  Fr.;  Tilgung:  Aktien  5  800  000 
Franken,  Obligationen  146GOÜO0Ü  Fr.;  zusammen  8095000(X)  Fr. 
Beim  Ablauf  der  Konzessionen  würden  alle  Aktien  und  Obli- 
gationen ihren  Inhabern  zurückgezahlt  sein  und  der  Staat  allein 
Eigentümer  der  Eisenbahnen  bleiben.  Da  also  jetzt  das  Netz 
an  Dividenden,  Zinsen  und  Tilgung  den  Aktionären  und  Obli- 
gationären 809  500  000  Fr.  gewähre,  sei  der  Staat  zur  gegen- 
wärtigen Stunde  Eigentümer  einer  Rente  von  809  500  0«)  Fr.,  die 
in  45  bis  höchstens  55  Jahren  fällig  werde.  Diese  Rente  stelle, 
zu  3  8,  ein  Kapital  von  last  27  Milliarden  Franken  dar.  Die 
öffentliche  Schuld  Frankreichs,  in  dreiprozentiger  untilgbarer  und 
tilgbarer  Rente,  betrage  jetzt  26  Milliarden  Franken.  In  50  Jahren 
würde  also  der  französische  Staat  mit  dem  Heimfall  der  Eisen- 
bahnen seine  ganze  Schuld  zahlen  können.  Rechnungen  auf 
ein  halbes  Jahrhundert  hinaus  haben  nur,  wie  wir  kurz  dazu  be- 
merken möchten,  viel  ungewisses  in  sich. 

— .  Wagenmangel  auf  den  französischen  Eisenbahnen.  In 
Frankreich  hat  sich  der  Verkehr  nicht  so  außerordentlich  ge- 
hoben wie  z.  B.  in  Deutschland,  und  das  Wirtschaftsleben  steht 
■  u'^^m  einem  so  starken  Aufschwünge,  aber  Klagen 

über  Wagenmangel  kommen  bei  unseren  westlichen  Nachbarn 
betreffs  der  Privatbahnen  und  der  Staatsbahnen  nicht  minder 
vor.  In  La  Rochelle  z.  B.  fand  Ende  September  eine  ^Ver- 
sammlung  der  hauptsächlichsten  Unternehmergruppen  statt,  in 
der  laut  Journal  des  Transports"  über  600  an  der  Frage  inter- 
essierte Häuser  vertreten  waren.  Es  wurde  hervorgehoben,  daß, 
wennschon  in  jedem  Jahre  zur  Herbstzeit  dem  vermehrten  Be- 
darf nicht  glatt  Genüge  geleistet  werden  könne,  heuer  der  Miß- 
stand der  Ansammlung  von  Gütern  wegen  Fehlens  von  Eisen- 
bahnmaterial besonders  schlimm  sei.  Am  21.  September  seien 
allein  auf  dem  Bahnhofe  von  La  Rochelle=Pallice  1200  Wagen  in 


Verzug  gewesen.  Die  Versammlung  beschloß  einstimmig,  als- 
bald eine  Abordnung,  in  der  die  verschiedenen  Vereine  vertreten 
sind,  zur  Direktion  der  Staatsbahnen  zu  schicken  und  Abhilfe 
zu  verlangen.  Wenn  dieser  Schritt  nichts  helfe,  würden  weitere 
beim  Parlament  usw.  in  Aussicht  genommen. 

—  Fahrpreisermäßigung  für  die  französischen  Reserve- 
und  Landwehroffiziere.  Um  einen  Druck  auf  die  Eisenbahn- 
gesellschaften zu  üben,  welche  die  ihnen  wiederholt  ango- 
sonnene  Fahrpreisherabsetzung  für  die  Reserveofüziere  auf  ein 
Viertel  —  wie  sio  die  aktiven  Offiziere  genießen  —  verweigern, 
läßt  der  Kriegsminister  Berteaux  eine  Mitteilung  veröfl'eut- 
lichen,  wonach  er  persönlich  und  das  ganze  Ministerium  den 
lebhaften  Wunsch  hätten,  den  Reserveofliziaren  diesen  so  wohl- 
verdienten Vorzug  zuteil  werden  zu  lassen.  Das  sei  den 
Direktionen  der  Eisenbahngesellschaften  mitgeteilt,  die  nun  das 
Wort  hätten.   Verständigerweise  aber  sagen  sie  wieder:  nein! 

—  Berner  Alpcndnrchstich.  Nach  einer  Darstellung  dos 
Berner  „Bund"  hat  die  vom  Kanton  Bern  sehr  eifrig  betriebene, 
von  der  Bundesverwaltung  und  den  Bundesbahnen  aber  mehr 
als  .Zukunftsmusik"  behandelte  Frage  einer  Zufahrtslinie  zum 
Simplon  durch  die  Berner  Alpen,  die  jetzt  auch  iin  Zusammen- 
hang mit  der  bevorstehenden  Entscheidung  der  Frage  der 
französischen  Zufahrtslinieu  erhöhte  Aufmerksamkeit  erregt, 
wieder  ein  tüchtiges  Stück  auf  dem  Wege  zu  ihrer  Lösung 
zurückgelegt.  Im  Herbst  vorigen  Jahres  waren  Vereinbarungen 
mit  einer  Unternehmergruppe  getroffen,  die  auf  ihre  Kosten 
ergänzende  Studien  machen  und  innerhalb  von  sechs  Monaten 
Angebote  für  den  Bau  und  die  Finanzierung  einreichen  wollte. 
Der  lange  Winter  habe  den  Bau  der  Arbeiten  verzögert,  die 
dann  aber  sehr  energisch  betrieben  seien,  so  daß  die  Unter- 
nehinergruppe  bis  Ende  Oktober  ihre  Angebote  einreichen 
könne.  Nach  dem  genannten  schweizerischen  Blatte  wird  sie 
zwei  Entwürfe  für  die  Lötschbergbahn  und  einen  Plan 
für  den  Wildstrubel  vorlegen  sowie  für  jeden  Pian  ein 
Bauangebot  machen.  Mittlerweile  hätten  auch  die  Organe  der 
Bundesbahnen  alle  einschlägigen  wirtschaftlichen  Fragen 
gründlich  geprüft,  so  daß  die  Verwaltungsbehörden  der  Bundes- 
bahnen bald  zu  den  Plänen  Stellung  nehmen  könnten.  Ferner 
sei  es  dem  Lötschbergkomitee  gelungen,  für  die  Leitung  der 
technischen  Vorarbeiten  sowie  später  für  die  Aufsicht  über  die 
Ausführung  der  Bauten  einen  erfahrenen  Techniker  von  hervor- 
ragender Tüchtigkeit  zu  gewinnen,  Herrn  Zollinger,  Ober- 
ingenieur beim  Bau  des  Simplontunnels,  und  die  zuständigen 
Behörden  der  Bundesbahnen,  in  deren  Dienst  Herr  Zollinger 
noch  für  einige  Zeit  bleiben  müsse,  hätten  dazu  ihre  Zustim- 
mung gegeben,  ebenso  der  Regierungsrat  des  Kantons  Bern. 

—  Gotthardbahn.  In  dem  seit  sechs  Jahren  schwebenden 
Prozeß  der  Gotthardbahngesellschaft  gegen  den  Bundesrat 
wegen  der  vorgeschriebenen  Einlagen  in  den  Erneuerungsf'onds 
soll  jetzt  nach  der  Frankf.  Ztg.  das  Gutachten  der  Sachver- 
ständigen zu  erwarten  sein,  uud  zwar  solle  dies,  wie  bestimmt 
verlaute,  zu  gunsten  der  Gotthardbahn  ausfallen.  Wenn  das 
Bundesgericht  dem  Gutachten  beitrittt,  würde  eine  Rücklage 
von  annähernd  2000  000  Fr.  frei  werden,  die  laut  früherem  Be- 
schluß der  Generalversammlung  zur  Tilgung  zu  verwenden  ist. 

—  Simplontunnel.  Wie  der  jetzt  ausgegebene  Monats- 
ausweis für  September  berichtet,  war  am  letzten  dieses  Monats 
im  Haupttunnel  der  Vollausbruch  vollendet  und  das  Verklei- 
dungsmauerwerk nur  noch  auf  18  m  Länge  herzustellen.  Im 
Parailelstollen  blieben  noch  350  m  Kanal  herzustellen.  Feriier 
war  man  damit  beschäftigt,  da,  wo  es  geboten  schien,  ein- 
zelne Teile  des  Parallelstollens  auszumauern,  um  einer  Verände- 
rung des  Profils  im  Haupttunnel  vorzubeugen.  Der  Wasserabfluß 
aus  dem  Tunnel  betrug  1217  Sekundenliter ;  davon  entstammten 
290  Sekundenliter  den  heißen  Quellen. 

—  Ein  Bergsturz  am  Eiger.  Aus  dem  Berner  Oberland 
wird  der  M.  Allg.  Ztg.  berichtet:  Als  im  letzten  Sommer  die 
Station  Eismeer  (3160  m)  der  Jungfraubahn  eröffnet  wurde,  da 
begannen  kühne  Bergsteiger  aus  dem  Stations-, Fenster"  an  der 
vereisten  Wand  auf  den  großen  Bergligletscher  hinunterzu- 
klettern,  indem  sie  die  Station  Eismeer  als  einen  willkommenen 
Ausgangspunkt  für  Hochtouren  betrachteten.  Allein  der  Abstieg 
an  dieser  Stelle  ist  so  schwierig,  daß  er  nur  mit  Hilfe  von  Seilen 
und  unter  großen  Gefahren  bewerkstelligt  werden  kann.  Um 
Abhilfe  zu  schaffen,  läßt  bekanntlich  die  Bauleitung  der  Jungfrau- 
bahn von  der  Station  Eismeer  gegen  den  Gletscher  einen  in  die 
Felsen  eingesprengten  Weg  bauen.  Am  30.  September  arbeiteten 
nun  mehrere  Leute,  an  Seilen  hängend,  in  den  Schrofen,  als 
plötzlich  über  ihnen  ein  furchtbares  Getöse  erscholl:  eine  unge- 
heure Steinmasse  hatte  sich  losgelöst  und  stürzte  donnernd  m 
die  Tiefe,  wobei  die  neue  Weganlage  größtenteils  zerstört  wurde. 
Von  den  Arbeitern  erlitt  erstaunlicherweise  keiner  eine  Ver- 
letaung.    Am  nächsten  Tage  wurde  der  Eiger,  von  dem  dar 
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Bersrsturz  niedergegangen  war,  genau  untersucht,  und  man 
konnte  dabei  feststellen,  daß  der  Vorfall  sich  in  absehbarer  Zeit 
nicht  mehr  wiederholen  dürfte.  Der  Weg  bau  wird  daher -wieder 
aufgenommen. 

—  Amtliche  Angaben  über  die  Bakuer  Verheci ungen. 
Dem  Finanzministerium  sind  von  den  nach  Baku  gesandten 
Beamten  telegraphisch  genaue  Angaben  sremacht  worden, 
welche  die  Bakuer  Verheerungen  ziffermäßig  beleuchten.  Uber 
die  verbrannten  und  die  unversehrt  gebliebenen  Bohrbrunnen 
bringt  die  .Tnrg.-Prom.  Gas"  nachstehende  Aufstellung: 


In  Balachany  . 
,  Ssabuntschi 
„  Romany .  . 
,  Bibi=Eibat  . 
,  Sabrat    .  . 
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im  ganzen  |  910  i  366  |  499  |  525  |  282  [  412 
Aus  vorstehenden  Ziifern  ist  ersichtlich,  daß  von  den  in 
Tätigkeit  befindlichen  Bohrtürmen  unversehrt  geblieben  sind: 
in  Balachany  32  g,  in  Ssabuntschi  33  §,  in  Romany  55  §,  in 
Bibi=Eibat  40  §.  Glücklicherweise  haben  die  Bohrtürme  in 
Romany  und  in  Bibi=Eibat  am  wenigsten  gelitten;  hier  sind  die 
Bohrbrunnen  am  ertragreichsten.  Übrigens  ist  nicht  nur  die 
naf-hste  Umgebung  von  Baku  mit  reichen  Naphth.nfundstätten 
bedacht,  sondern  auch  auf  den  Inseln  im  Kaspisee  finden  sich 
solche  in  ziemÜQh  großem  Umfange.  So  sind  namentlich  auf 
der  Insel  Tschaieken  reiche  Quellengebiete  gefunden  worden. 
Auch  ist  es  bekannt  (wir  haben  auch  seinerzeit  darüber  Mit- 
teilungen gemacht),  daß  die  Gesellschaft  der  Gebrüder  Nobel 
sich  schon  vor  Jahren  dort  Naphthagewinnungsgebiete  ge- 
sichert hat,  auf  denen  die  Versuchsbohrungen  außerordentlich 
günstige  Ergebnisse  geliefert  haben.  Aber  leider  lassen  sich 
neue  Industrien  nicht  so  leicht  schaffen,  als  der  Bedarf  nach 
ihren  Erzengnissen  sich  geltend  macht. 

Der  Notstand,  der  durch  die  Vorgänge  in  Baku  hervor- 
gerufen worden  ist  und  immer  greller  hervortritt,  je  mehr  es 
klar  wird,  wieweit  die  Wirkungen  sich  fühlbar  machen,  hat  die 
Staatsregierung  veranlaßt,  helfend  einzugreifen.  So  ist  verfügt 
worden,  wie  die  „Torg.-Prom.  Gas."  Nr.  201  mitteilt,  um  der 
Wolga-Schiffahrt  genügende  Mengen  Naphtba  als  Heizmaterial 
zu  sichern,  daß  daß  Ministerium  der  Verkehrsanstalten  auf  Ver- 
anlassung des  Finanzministeriums  hin  auf  die  vertraglich  aus- 
gemachte Lieferung  von  4  00noon  Pud  Masnt  (Naphtharück- 
stände),  die  für  den  Bedarf  der  Staatsbahnen  bestimmt  waren, 
zunächst  verzichtet,  und  zwar  unter  der  Bedingung,  daß  diese 
Menge  der  Wolga  -  Schiffahrt  zur  Verfügung  gestellt  werde. 
Um  ferner  den  industriellen  Unternehmungen  eine  möglichst 
ungehinderte  Versorgung  mit  Heizmaterial  zu  sichern,  hat  das 
Eisenbahndepartement  auf  Verfügung  des  Finanzministers  sofort 
die  Vorarbeiten  zu  ermäßigten  Eisenbahntarifen  für  den  Trans- 
port von  Steinkohle  eingeleitet.  Es  soll  hierbei  namentlich  auf 
die  Ausdehnung  des  Notstandstarifes  auf  eingeführte  auslän- 
dische Steinkohlen  Bedacht  genommen  werden. 

Für  diejenigen  Industriezweige,  die  Naphtha  und  Naphtha- 
riickstände  als  Heizmaterial  nicht  entbehren  können,  sollen  auf 
einzelne  Gesuche  hin  Naphtha  und  deren  Rückstände  aus  dem 
Auslande  zu  einem  ermäßigten  Einfuhrzoll  oder  zollfrei  ein- 
geführt jwerden.  Nachdem  diese  Absichten  der  Staatsregierung 
bekannt  geworden,  sind  bereits  Angebote  galizischer  und 
rumänischer  Firmen  auf  Lieferung  von  Naphtha  und  Naphtha- 
rückständen  eingrelaufen.  Naphtha  könnte  daher  über  den 
Hafen  von  Noworossiisk  bezogen  werden,  welcher  Naphtha- 
behälter  besitzt.  Endlich  ist  zur  Beratung  der  Maßregeln,  die 
notwendig  werden,  um  die  Arbeiten  im  Bakuer  Bezirk  wieder 
aufnehmen  zu  können  und  die  ungehinderte  Versorgung  der 
Industrie  und  der  Schiffahrt  mit  Heizmaterial  sicherzustellen, 
zum  22.  September  ein  Allerhöchst  niedergesetzter  Ausschuß 
unter  Vorsitz  des  Finanzministers,  bestehend  aus  Naphtha-  und 
Montanindustriellen,''den  Verbrauchern  von  Heizmaterial  und 
den  Vertretern  der/Ressorts,  einberufen. 

;  ^-'^  Es  bleibt  nunmehr  abzuwarten,  was  bei  diesen  Beratungen 
zutage  gefördert  werden  wird.j^.Die  Ermäßigung  der  Stein- 
kohlentarife erscheint  hierbei  aber  allerdings  als  ein  eigen- 
artiges UnternehniPn.  denn  unter  Umständen  könnte  selbst  die 
Verfügung,  daß  Steinkohlen  kostenfrei  zu  befördern  seien,  nicht 


viel  nutzen,  wenn  nämlich  die  Eisenbahnen  außerstande  sind, 
mehr  zu  leisten,  als  augenblicklich  bereits  geschieht.  Dieser 
Zustand  scheint  nun  aber  doch  schon  seit  geraumer  Zeit  ein- 
getreten zu  sein,  was  wohl  auch  der  Staatsregierung  nicht  ent- 
gangen sein  kann.  Die  hier  vorhandene  Not  kann  daher  durch 
Tarifnachlässe,  wenigstens  für  die  einheimischen  Gewinnungs- 
gebiete —  Donez  und  Polen  — ,  nicht  behoben  werden,  denn 
ihnen  fehlen  leistungsfähige  Eisenbahnen  und  genügendes  Roll- 
material. Anders  liest  der  Fall  für  die  eingeführten  ausländi- 
schen Steinkohlen.  Hier  könnte  wirklich  wirksame  Hilfe  ge- 
bracht werden,  wenigstens  für  alle  Eisenbahnen  und  Industrien, 
die  im  Einflußgebiete  der  Hafenplätze  liegen,  und  zwar  umso- 
mehr,  als  hier  das  Rollmaterial,  das  zum  größeren  Teile  leer 
den  Versandplätzen  im  Innern  des  Reiches  zugeführt  werden 
muß,  geeignete  Ladung  fände. 

Wir  bringen  diese  amtlichen  Mitteilungen  unseren  Lesern 
in  Ergänzung  der  bisher  bekannt  gewordenen  Ergebnisse  zur 
Kenntnis,  weil  sie  erheblich  von  den  gleichfalls  aus  Baku 
stammenden  Angaben  abweichen.  Unsere  Angaben  in  Nr.  74 
S.  1095  d.  Ztg.  stützten  sich  auf  eine  Mitteilung  des  Bakuer 
Börsenkomitees,  das  jedoch,  zum  Glück  darf  man  wohl  sagen, 
die  Sachlage  zu  schwarz  gezeichnet  hat,  wenn  man  annimmt, 
daß  die  jetzige  „amtliche"  Nachricht  zutreffend  ist  und 
man  nicht  die  Befürchtung  hegt,  daß  die  Verhältnisse,  um  die 
allgemeine  Erregung  nicht  noch  weiter  zu  steigern,  in  etwas 
zu  rosigem  Lichte  dargestellt  worden  sind.  Das  Tatsächliche 
kann  ja  übrigens  nicht  mehr  lange  verdeckt  bleiben,  weil  zu 
viel  Interessen  beteiligt  sind. 


Fremde  Weltteile. 

—  Das  Eisenbahnjahr  1904/05  in  den  Vereinigten  Staaten 
von  Amerika.  Das  Bundes  Verkehrsamt  der  Vereinigten  Staaten 
hat  seinen  statistischen  Bericht  über  das  Fiskaljahr  1901 
(1.  Juli  1904  bis  30.  Juni  1905)  veröffentlicht;  wir  entnehmen  ihm 
einige  Angaben,  die  von  allgemeinem  Interesse  sein  dürften. 
Hierzu  gehören  in  erster  Linie  die  zifferniäßigen  Betriebsergeb- 
nisse an  und  für  sich  und  im  Vergleiche  mit  den  in  den  beiden 
vorangegangenen  Jahren  erzielten. 

Es  betrugen  im  Jahre 

1904  1903  1902 

Dollar  Dollar  Dollar 

die  Roheinnahmen  .    1  975  174  091     1  900  846  907    1  726  380  267 
,  Reineinnahmen.      636277838      643  308055      610  131  520 
Es  sind  sämtliche  Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten, 
ausgenommen  die  Lokal-  und  städtischen  Straßenbahnen,  in 
diese    Daten  einbezogen.     Die  Rechnungsabschlüsse  ergeben 
folgendes  : 

1904  1903  1902 

Dollar  Dollar  Dollar 

Roheinnahmen  .  .  1  975  170091  1  900846907  1  726380267 
Betriebsunkosten  .  1  33H  892  253  1  257  538  852  1  116  248  747 
Reineinnahmen  .  .  "  636  277  8-!8  643  308  055  610  131  520 
Ander  wärtiges  Ein- 
kommen  ....  212933990 


Summe 
Obligationszinsen 
u.  sonstige  Lasten 
Uberschuß 
Dividenden  .... 
Verbleibt  Uberschuß 


849  211  828 
570  425  902 


205  687  480 
848  995  535 

552  619  490 


196  323  629 
"806  455  149 

526  178  822 


278  785  926 
222  056^595 
56  729  331 


296  376  045 
197  148  576 
99  227  469 


280  276  327 
185  421  239 

"  94  856  088 


Diese  Tabellen  lassen  den  aufmerksamen  Leser  erkennen, 
wie  häufig  die  Betriebsergebnisse  einer  Eisenbahn  ohne  jeden 
Zusammenhang  mit  der  Wertschätzung  der  Eisenbahnaktien 
und  -Obligationen  stehen,  die  sich  in  den  Kursen  wiederspiegelt, 
zu  denen  an  den  Börsen  diese  Wertpapiere  gehandelt  werden. 
Das  Jahr  1902  war  das  berühmte  „Boom'jahr ;  damals  erreichten 
alle  Eisenbahnpapiere  in  den  Vereinigten  Staaten  einen  Hoch- 
stand, wie  sie  ihn  vorher  niemals  gehabt  hatten  und  bis  heute 
nicht  wieder  erreichten.  Ihm  folgte  das  Jahr  1903.  in  welchem 
die  Kurse  aller  Eisenbahnaktien  und  Bonds  erheblich  zurück- 
gingen, so  daß  man  schon  den  Eintritt  einer  Krisis  auf  dem 
Eisenbahngeldmarkt  befürchtete,  und  doch  hatten  die  Eisen- 
bahnen in  ihrem  Betriebe  wesentliche  Fortschritte  gemacht, 
hatten  größere  Roheinnahmeu  (rund  +  180  000  000  D.)  und  größere 
Reineinnahmen  (ungefähr  -f  26  000  000  D.)  erzielt,  konnten  mehr 
an  Dividenden  (+  12  000000  D.)  bezahlen.  Das  Jahr  1904  be- 
deutete eine  Besserung  in  den  Kursen,  obgleich  die  Reinein- 
nahmen sich  um  etwa  7  000  000  D.  verringert  hatten. 

Den  richtigsten  Maßstab  für  die  Beurteilung  der  Betriebs- 
fortschritte einer  Eisenbahn  bilden  die  Roheinnahmeu,  und  diese 
zeigen  in  ihrer  sich  immer  steigernden  Höhe,  daß  in  den  Ver- 
oinigten  Staaten  das  Eisenbahnwesen  "ich  stetig  entwickelt. 
Auch  die  Reineinnahmen  führen  eine  beredte  Sprache,  weil  sie 
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beweisen,  daß  die  Bahnen  trotz  erhöhter  Löhne  und  erhöhter 
Materialpreise  noch  immer  einen  ausreichenden  Ertrag  ge- 
währen. 

—  Von  dem  Bnndesverkehrsamt  der  Vereinigten  Staaten, 

Bekanntlich  hatte  es  in  dem  ursprünglichen  Gesetze  in  den  Ver- 
einigten Staaten,  welches  die  Ausrüstung  des  rollenden  Materials 
mit  Luftbremsen  und  selbsttätigen  Kupplungen  vorschrieb,  nur 
gehießen:  es  möge  eine  „genügende  Anzahl"  von  Wagen  mit 
solchen  Bremsen  versehen  sein,  um  den  Lokomotivführer  in  den 
Stand  zu  setzen,  die  Schnelligkeit  eines  Zuges  von  der  Loko- 
motive aus  selbsttätig,  d.  h.  ohne  Mithilfe  von  Handbremsen,  zu 
regeln.  Im  März  des  Jahres  1903  war  nun  eine  Zusatzbestimmung 
erlassen  worden,  daß  in  jedem  Zuge  mindestens  die  Hälfte  aller 
Wagen  mit  Luftbremsen  ausgestattet  sein  müßte,  und  daß  das 
Bundesverkehrsamt  von  Zeit  zu  Zeit  nach  eingehenden  Unter- 
suchungen den  Mindestprozentsatz  von  Wagen,  die  ia  jedem 
Zuge  mit  Luftdruckbremsen  ausgestattet  sein  müssen,  erhöhen 
könne. 

Wie  nun  das  „Railway  Age"  meldet,  gedenkt  das  Ver- 
kehrsamt von  dieser  Vollmacht  Gebrauch  zu  machen.  Mehrere 
bedeutende  Unfälle,  die  sich  in  der  neuereu  Zeit  auf  amerika- 
nischen Eisenbahnen  zutrugen,  indem  hintere  Wagen  in  Fracht- 
zügen auf  die  vorderen  bis  zur  Sprengung  des  Zugverbandes 
und  Zerstörung  von  Wagen  drückten,  haben  nach  Ansicht  des 
Amtes  dargetan,  daß  mehr  als  die  Hälfte  aller  Wagen  im  Zuge 
mit  Luftbremsen  versehen  sein  müßten,  um  den  Zug  derart 
unter  die  Kontrolle  des  LokomotivführciS  zu  stellen,  daß  jede 
Gefährdung  ausgeschlossen  ist.  Da  nun  das  Amt  weiter  der 
Anschauung  ist,  daß  die  Bahuen  eben  jetzt  die  notwendige  Er- 
höhung der  Anzahl  der  mit  Luftbremsen  versehenen  Wagen  ohne 
Schwierigkeiten  veranlassen  können,  hat  es  an  alle  „allgemeinen 
Frachtführer*  des  Landes  die  Aufforderung  ergehen  lassen,  an- 
zugeben, wie  viele  von  den  im  Betriebe  befindlichen  Wagen 
mit  Luftbremse  versehen  sind  und  wie  viele  einer  solchen 
entbehren.  Es  wird  dann  jeder  Bahn  bekannt  gemacht  werden, 
wieviel  Wagen  sie  noch  mit  derartigen  Bremsen  vorsehen 
lassen  muß. 

Es  scheint  überhaupt,  daß  in  neuerer  Zeit  mehr  Leben  in 
das  Verkehrsamt  gekommen  ist ;  wie  wir  bereits  in  Nr.  74  d.  Ztg. 


mitteilten,  ist  eine  große  Untersuchung  gegen  amerikanische 
Eisenbahnen  wegen  Verletzung  des  Frachtentarifgesetzes  einge- 
leitet worden,  und  nunmehr  hat  das  Amt  gegen  andere  Bahnen 
ein  gerichtliches  Strafverfahren  durch  den  Hilfsgeneralanwalt 
anhängig  gemacht,  welches  wahrscheinlich  sehr  hohe  Geld- 
strafen, vielleicht  aber  auch  Freiheitsstrafen  der  widerspenstigen 
Direktoren  im  Gefolge  haben  wird. 

Das  Amt  hatte  schon  im  Jahre  1904  Prozesse  gegen  die 
Chicago  &  Alton-,  die  Chicago,  Burlington  &  Quincy-,  die 
Missouri  -  Pacific-,  die  Chicago  Rock  Island  &  Pacific-  und  die 
Atchison,  Topeca  &  Santa  F6-Eisenbahn  begonnen,  wobei  die 
Beklagten  beschuldigt  wurden,  der  International  Harvester 
Company  bezw.  der  Hutchinsou-IS^ansas  Salt  Co.  riesige  Refaktien 
bewilligt  zu  haben.  Im  Laufe  des  Prozesses  bewirkte  das  Amt 
einen  Einhaltbefehl  gegen  die  Fortsetzung  dieser  Gewährung  einer 
Refaktie,  den  der  Buudesrichter  Phillips  auch  gewährte.  Diesem 
Befehle  soll  nun  nicht  Folge  geleistet  worden  sein,  und  hat  das 
Amt  die  strafrechtliche  Verfolgung  wegen  „Mißachtung  des 
Gerichtes'  eingeleitet,  wofür  Geldstrafen  bis  zu  10  000  D.  oder 
Gefängnis  bis  zu  2  Jahren  oder  auch  beides  zusammen  vor- 
gesehen ist.  Der  ganze  Vorgang  lehrt  aber  in  anschaulichster 
Weise,  wie  ohnmächtig  das  Amt  wenigstens  heute  noch  den 
Eisenbahngesellschaften  gegenüber  ist,  da  die  letzteren  trotz 
des  eingeleiteten  Prozesses  vor  den  Augen  des  Amtes  die 
Refaktien  weiter  bewilligten  und  das  Amt  sich  nicht  anders 
helfen  konnte,  als  einen  gerichtlichen  Einhaltbefehl  zu  erwirken. 
Es  soll  nunmehr  dem  Amte  eine  größere  Machtbefugnis,  ins- 
besondere eine  gewisse  Disziplinarstrafgewalt  eingeräumt 
werden  ;  unter  den  heutigen  Verhältnissen  ist  es  nicht  imstande, 
den  Gesetzen  Geltung  zu  verschaffen. 


Berlclitlgiing.  In  dem  in  Nr.  71  d.  Ztg.  veröffentlichten 
Bericht  über  den  Verbandstag  der  deutschen  und  österreichi- 
schen Eisenbahnbeamtenvereine  usw.  muß  es  in  der  Erörterung 
des  Herrn  Graf-  Wien  auf  S.  1046,  2.  Spalte,  2.  Absatz,  7.  und 
8.  Zeile  von  unten  statt:  „den  österreichischen  S  t  a  a  t  s  bahnen" 
lauten :  „der  österreichischen  Süd  bahn"  und  statt  „Mittel- 
ding"  „Mittel  g  1  i  e  d". 


Amtliche  Bekanntmachungen. 


1 .  Nachruf. 


Am  15.  d.  M.  verschied  nach  kurzem  schweren  Leiden 
der  Vorstand  des  Oberbaubureaus  der  sächsischen  Staatseisenbahnen 

Herr  Finanz-  und  Baurat  filerrmaiin  Rachel 

Ritter  des  Albrechtsordens  I.  Kl. 

Die  Staatseisenbahnverwaltung,  welcher  der  Heimgegangene  ziemlich 
40  Jahre  lang  in  verschiedenen  Stellungen  seine  Dienste  gewidmet,  beklagt 
auf  das  Tiefste  den  Verlust  des  hervorragenden  Fachmanns,  dessen  unab- 
lässige Bemühungen  mit  Erfolg  auf  Beschaffung  und  Verbesserung  des  Ober- 
baues gerichtet  waren. 

Dresden,  den  15.  Oktober  1905.  (2720) 
Königliche  Generaldirektion  der  sächsischen  Staatseisenbalmen. 
von  Kirchbach. 


2.  Eröffnung  von  Stationen. 

Am  ].  November  1905  wird  die  an  der 
Strecke  Allenstein-Lyck  zwischen  Bait- 
kowen  und  Drygallen  gelegene  Halte- 
stelle Brennen  für  den  Personen-,  Ge- 
päck-, Güter-  und  Tierverkehr  eröffnet. 
Die  Abfertigung  von  lebenden  Tieren  in 
Etagewagen,  von  Sprengstoffen,  Leichen 
und  Fahrzeugen  ist  ausgeschlossen.  Die 
für  Brennen  in  Betracht  kommenden 
Zugab  fahrtszeiten  sind  in  dem  vom  I.Ok- 
tober 1906  gültigen  Fahrplan  bereits  ent- 
halten.  Näheres  ist  bei  den  Stationen  zu 


erfahren.     Uber  die  Höhe  der  Fracht- 
sätze   erteilen    die  Abfertigungsstellen 
Auskunft.  (2721) 
Königsberg  i/Pr.,  den  12.  Okt.  1905. 
Könighche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  beteiligten  Verwal- 
tungen. 


3.  Erweiterung  der  Abfertigungs- 
befugnisse von  Stationen. 

Am  15.  Oktober  1905  wird  die  an  der 
Strecke  Königsberg  i/Pr.-Prostken  zwi- 


schen Lötzen  und  Widminnen  gelegene 
Haltestelle  Schedlisken,  welche  bis- 
her nur  Personen-,  Gepäck-  und  Wagen- 
ladungsverlcehr  hatte,  nunmehr  auch  für 
den  Eil-  und  Frachtstückgut-  und  Tier- 
verkehr eröffnet.  Die  Abfertigung  von 
Fahrzeugen,  Sprengstoffen  und  Vieh  in 
Etagewagen  ist  ausgeschlossen. 

Uber  die  Höhe  der  Frachtsätze  erteilen 
dip  Abfertigungsstellen  Auskunft.  (2722) 
Königsberg  i/Pr.,  den  12.  Oktober  1905. 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  beteiligten 
Verwaltungen. 


4.  Güterverkehr. 

Im  sächsisch-österreichisch- 
nngarischen  Verbände  wird  der 
Frachtsatz  des  Ausnahmetarifs  66  A  für 
Sendungen  von  Wien  II,  Lagerhaus, 
Praterkai,  Heiligenstadt  und  Nußdorf 
nach  Fleißen  mit  Gültigkeit  vom  1.  De- 
zember 1905  auf  213  h  für  100  kg  erhöht. 

Dresden,  den  17.  Oktober  1905.  (2723) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftstührende  Verwaltung. 


Im  sächsisch  -  ÖS  t  er  r.  -  Ungar. 
Eisenbahnverbande  —  Tarif- 
heft 5  —  treten  am  20.  Oktober  1905  für 
die  Beförderung  von  Holz  verschiedener 
Abteilungen   von   Stationen   der  k-  k. 
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österr.  Staatsbahaeo  nach  einer  Anzahl 
sächsischer  Binnenstationen  und  nach 
Zeitz  S.  St.  B.  und  Pr.  St.  B.  direkte 
Frachtsätze  in  Kraft,  über  deren  Höhe 
unser  Verkehrsbureau,  Wiener  Str.  4  II, 
Auskunft  erteilt. 

Dresden,  am  16.  Oktober  1905.  (2724) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  S^aatseisenbahnen, 
als  gescbäftsführcnde  Verwaltung. 


lui  Tarifheft  1  für  den  sächsisch- 
süd westdeutschen  Güterver- 
kehr wird  mit  sofortiger  Gültigkeit 
a)  auf  Seite  31  die  Entfernung  Weida 
(preuß  Staatsb.)-Albersch-weilervon  663km 
in  633  km  und  bj  auf  Seite  33  die  Ent- 
fernung Kamenz  i  /Sachsen  (preuß. 
Staatsb.)  -Feutsch  Station  und  Grenze 
von  620  in  820  km  berichtigt. 

Dresden,  den  16.  Oktober  1905.  (2725) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Am  1  Dezember  1905  tritt  ein  neuer 
Tarif  für  den  Güterverkehr  zwischen 
Graslitz  oberer  Bahnhof  (Station 
der  a.  priv.  Buschtehrader  Eisenbahn) 
und  Stationen  der  Königlich 
sächsischen  Staatseisenbahnen 
sowie  der  Station  Gera  (Reuß)  der 
Königlich  preußischen  Staats - 
eisenbahnen  in  Kraft.  Er  enthält 
direkte  Entfernungen  und  Frachtsätze 
zwischen  Graslitz  oberer  Bahnhof  und 
Stationen  des  sächsisch-österreichischen 
Grenzbezirks  und  direkte  Entfernungen 
zwischen  Graslitz  oberer  Bahnhof  und 
Stationen  der  sächsischen  Staatseisen- 
bahnen, sowie  der  Station  Gera  (Reuß) 
preuß.  Staatsb.  Die  Entfernungen  und 
Frachtsätze  enthalten  zum  Teil  Er- 
höhungen, zum  Teil  Ermäßigungen.  Die 
Abfertigung  von  lebenden  Tieren  und 
Sprengstoffen  findet  nicht  statt.  Ab- 
drücke des  Tarifs  sind  bei  den  beteiligten 
Eisenbahnverwaltungen  oder  durch  Ver- 
mittlung der  Stationen  käuflich  zu  er- 
halten. 

Dresden,  den  17.  Oktober  1905.  (2726) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Zum  Heft  20  des  dentsch-Prinz 
Heinrich  bahn- Gütertarifs  kom- 
men am  15.  Oktober  1903  direkte  Fracht- 
sätze für  den  Verkehr  mit  der  Station 
Langenhorst  zur  Einführung.  Nähere 
Auskunft  erteilt  unser  Tarif  bureau. 

Straßburg,  den  10.  Oktober  1905.  (2727) 
Kaiserliche  Generaldirektion 

der  Eisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen. 


Gr.  badische  Staatseisenbahnen. 
Zu  dem  schweizerischen  Ausnahmetarif 
Nr.  19  für  Steine  usw.  vom  1.  September 
1905,  der  auch  für  den  Verkehr  Basel, 
Waldshut,  Schaffhausen,  Singen  und  Kon- 
stanz bad.  B -Schweiz  anwendbar  ist,  wird 
auf  15.  Oktober  1.  J.  der  I.  Nachtrag  aus- 
gegeben. 

Er  enthält  ermäßigte  Frachtsätze  für 
den  Verkehr  mit  Heiden  und  Wienachten. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  Dienst- 
stellen und  unser  Verkehrsbureau. 

Karlsruhe,  den  12.  Oktober  1905.  (2728) 
Gr.  Generaldirektion. 


Direkter  Güterverkehr  Bayerns  mit 

deutschen  Eisenbahnen. 
In  den  nachstehenden  Gütertarifen : 
badisch-bayerischer  Gütertarif, 
elsaß  -  lothringisch  -  luxemburgisch- 
bayerischer Gütertarif  (ausgenom- 
men für  den  Verkehr  mit  der  Prinz 
Heinrichbahn), 
Frankfurt  a/M.  etc.-bayerischer  Güter- 
tarif, 

hessisch-bayerischer  Gütertarif, 


Nassau  -  oberhessisch  -  bayerischer 
Gütertarif, 
.TJ^fälzisch-bayerischer  Gütertarif  und 

Saarbrücken-bayerischer  Gütertarif 
kommt  der  auf  den  preußisch-hessischen 
Staatsbahnen  gültige  Ausnahmetarif  10  b 
für  Getreide,  nämlich:  Weizen, 
Roggen,  Gerste  und  Hafer,  und  für 
Hülsenfrüchte,  im  Falle  der  Ver- 
wendung als  Saatgut,  mit  den 
gleichen  Anwendungsbedingungen  und 
Grundsätzen  für  die  Frachtberechnung 
mit  Wirksamkeit  vom  15.  Oktober  d.  J. 
zur  Einführung. 

Näheren  Aufschluß  geben  die  beteiligten 
Stationen. 

München,  den  11.  Oktober  1905.  (2729) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 

Osterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Eisenbahnverband. 
D  i  r  e  k  t  e  F  r  a  c  h  t  s  ä  t  z  e  fürVieh- 
transporte   von  Böhmen  nach 
Bayern. 

Ab  1.  November  1905  gelangen  für 
lebendes  Geflügel  von  Beschin  direkte 
Frachtsätze  nach  München  =  Giesing, 
München  H.  B.,  0.  B.  und  S.  B.  zur  Ein- 
führung. 

München,  den  10.  Oktober  1905.  (2730, 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Nordostdeutsch-Berlin-bayerischer  und 
nordostdeutsch-Berlin-württembergi- 
scher Güterverkehr. 
Mit  Gültigkeit  vom  1.  Dezember  d.  J. 
wird  die  unter  den  besonderen  Bestim- 
mungen aufgeführte  Bahnhofsgebühr  im 
Verkehr  mit  Berlin  Zentralmarkthalle  bei 
Wagenladungen  von  2  auf  3  <M.  für  die 
Achse  erhöht. 
Berlin,  den  14.  Oktober  1905.  (2731) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Staatsbahngütertarife.   Gruppe  IL 

Mit  sofortiger  Gültigkeit  wird  die  Lade- 
stelle Friedenau  als  Empfangsstation  in 
den  Ausnahmetarif  2  a  für  Kies  einbe- 
zogen. 

Nähere  Auskunft  über  die  Höhe  der 
Frachtsätze  geben  die  beteiligten  Ab- 
fertigungsstellen und  das  Auskunfts- 
bureau hier,  Bahnhof  Alexanderplatz. 

Berlin,  den  14.  Oktober  1905.  (2732) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Mit  Bezug  auf  die  Veröffentlichung  in 
der  Vereinszeitung  Nr.  32  vom  24.  April 
1897  wird  bekannt  gegeben,  daß  die  Ver- 
günstigung der  freien  Einlagerung  von 
Getreide  ab  Mannheim  und  Ludwigshafen 
nach  schweizer,  und  Vorarlberger  Sta- 
tionen im  Lagerhause  in  Friedrichshafen 
allgemein  aufgehoben  ist. 

Stuttgart,  den  13.  Oktober  1905.  (2733) 
Generaldirektion 
der  k.  w.  Staatseisenbahnen. 


Ausnahmetarif  für  Düngemittel  und 
Rohmaterialien   der  Kunstdüngerfabri- 
kation  vom  1.  Mai  1902. 

Die  Ausdehnung  des  Tarifs  auf  die 
Düngemittel  „Kalkstickstoff"  und  „Stick- 
stoffkalk" sowie  den  Rohstoff  „Kalzium- 
karbid" (in  Stücken)  haben  mit  sofortiger 
Gültigkeit  auch  die  bayerischen  Staats- 
eisenbahnen angenommen,  so  daß  die 
Frachtermäßigung  jetzt  im  gesamten 
Geltungsbereich  des  Tarifs  gewährt  wird. 

Berlin,  den  12.  Oktober  1905.  (2734) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Zu  dem  deutsch-Prinz  Hein- 
richbahn -  Gütertarif,  Heft  21, 
kommt  am  1.  November  1905  der  V.  Nach- 


trag zur  Einführung,  den  unsere  Druck- 
sachenverwaltung zum  Preise  von  10  J) 
abgibt.  Der  Nachtrag  enthält  Fracht- 
sätze für  Gottleuba  und  Frachtsätze  des 
Ausnahmetarifs  9  S  (Schiffsbaueisen)  für 
den  Versand  von  Differdingen,  ferner 
anderweite,  teilweise  erhöhte  Frachtsätze 
des  Ausnahmetarifs  5  II  (Düngemittel)  im 
Verkehr  von  Differdingen,  durch  die  die 
bisherigen  Frachtsätze  aufgehoben  und 
ersetzt  werden.  So  weit  die  neuen  Fracht- 
sätze höher  sind,  als  die  bisherigen, 
bleiben  die  billigeren  noch  bis  Ende 
November  1905  in  Geltung. 

Straßburg,  den  11.  Oktober  1905.  (2736) 
Kaiserliche  Generaldirektion 

der  Eisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen. 


Im  Magdeburg-Halle-sächsi- 
schen Verkehr  werden  mit  Gültig- 
keit vom  1.  Dezember  d.  J.  die  Entfer- 
nungen für  nachstehende  Stationsverbin- 
duDgen  erhöht,  und  zwar  a)  im  Verkehr 
zwischen  derStationBork  (Prov.  Brandbg.) 
des  Direktionsbezirks  Magdeburg  und 
den  Stationen  Hirschfelde,  Ostritz  und 
Reichenbafch  (Oberlausitz)  um  2  km,  b)  im 
Verkehr  zwischen  der  Station  Brück  des 
Direktionsbezirks  Magdeburg  und  Hirsch- 
felde um  11  km,  Ostritz  um  14  km,  Reichen- 
bach (Oberlausitz)  um  3  km. 

Dresden,  den  14.  Oktober  1905.  (2736) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Badisch-bayerischer  Güterverkehr. 

Mit  Gültigkeit  vom  16.  Oktober  1905 
wird  die  für  den  gesamten  Güterverkehr 
eröffnete  badische  Station  Brühl  in 
Baden  in  den  Tarif  einbezogen. 

Die  Bildung  der  Tarifentfernungen  er- 
folgt durch  Anstoß  von  4  km  an  die  Ent- 
fernungen für  Rheinau. 

München,  den  12.  Oktober  1906.  (2737) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Rhein-  und  Main-Umschlagsverkehr  zwl-  ' 
sehen  Ungarn  und  Belgien-Holland. 

Ausnahmetarif  für   Obst,  ge- 
trocknetes,  vom   1.  Dezember 
1906. 

Am  1.  Dezember  1.  J.  gelangt  ein  neuer  I 
Ausnahmetarif  zur  Einführung,  wodurch 
der  gleichnamige  Ausnahmetarif  vom 
1.  Dezember  1892  samt  Nachtrag  I  auf- 
gehoben wird.  Eine  Änderung  in  den 
Frachtsätzen  tritt  hierdurch  nicht  ein. 
Soweit  Verkehrsbeschränkungen  ein- 
treten, bleiben  die  seitherigen  Fracht-  i 
Sätze  noch  bis  15.  Januar  1906  in  Kraft. 

Der  Ausnahmetarif  kann  um  20  J)  für 
das  Stück  durch  die  beteiligten  Eisen- 
bahnverwaltungen bezogen  werden. 

München,  den  14.  Oktober  1906.    (2738)  ; 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Niederländisch-deutsch-russischer  i 
Gütertarif,  Teil  III.  I 
Mit  dem  18.  November/1.  Dezember  1905 
alten/neuen  Stils  werden  die  Frachtsätze 
der  Station  Leipzig  Thür.  Bhf.  für  den  j 
Frachtstückgutverkehr   aufge-  j 
hoben.  ; 
Bromberg,  den  14.  Oktober  1905.    (2739)  i 
Königliche  Eisenbahndirektion j 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Ausnahmetarif  vom  1.  Juni  1901  für  Eisen- 
erz usw.  zum  zollinländischen  Hochof  en- 
und  Bleihüttenbetrieb. 
Am  20.  Oktober  d.  J.  treten  direkte 
Frachtsätze  für  die  Beförderung  von 
Eisenerz  usw.  zum  zollinländischen  Hoch- 
ofenbetrieb von  Station  Hüttenrode  der 
Halberstadt  -  Blankenborger  Eisenbahn 
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nach  den  Hochofenstationen  der  Bezirke 
Elberfeld  und  Essen  sowie  der  Eisern- 
Siegrener  Eisenbahn  in  Kraft. 

Näheres  wegen  der  Frachtsätze  bei  den 
beteiligten  Güterabfertigungsstellen. 
Essen,  den  10.  Olitober  mb.  (2740) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Ost-mittel-südwestdeutscher  Verbands- 
Giiterverkehr. 

Am  2  '.  Oktober  d.  J.  gelangt  für  den 
Verkehr  zwischen  Stationen  der  preußi- 
schen Staatseisenbahnen,  der  ßraun- 
schweigischen  Land<>seisenbabn,  Dahme- 
Uckroer,  Mühlhausen-EboJebener,  Lau- 
sitzer und  Niederlausitzer  Eisenbahn 
einerseits  und  Stationen  der  Pfälzischen 
Eisenbahnen,  Reichseisenbahnen  und  der 
Lux'^mburgischen  Wilhelmsbahn,  der  ba- 
dischen Staatseisenbahnen  und  badischen 
Stationen  der  Main  -  Neckarbahn  sowie 
der  württembergischen  Staatseisenbahnen 
anderseits  der  Ausnahmetarif  10  b  für 
Getreide,  nämlich:  Weizen,  Roggen, 
Gerste,  Hafer,  und  für  Hülsen- 
früchte im  Falle  der  Verwendung  als 
Saatgut  zur  Einführung. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  beteiligten 
Abfertigungsstellen. 

Erfurt,  den  11.  Oktober  1905  (2741) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Reichsbahn-Staatxbahn-Güterverkehr  u. 
ost-mittel-südwestdeutscher  Verbands- 
Güterverkehr. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  November  d.  J. 
wird  die  Station  Lvchen  des  Eisenbahn- 
direktionsbezirks Stettin  als  Empfangs- 
station in  den  Au.snahmetarif  9  S  der 
obeabezeichneten  Verbände  einbezogen. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  beteiligten 
Abfertigungsstellen. 

Erfurt,  den  12.  Oktober  1905.  (2742) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Reichsbahn-Staatsbahn-Güterverkehr. 

Mit  Gültigkeit  vom  20.  Oktober  d.  J. 
ab  gelangt  für  den  Verkehr  zwischen 
Stationen  der  preußischen  Staatseisen- 
bahnen, der  Braunschweigischen  Landes- 
elsenbahn, Mühlhausen  -  Ebelebener  und 
Niederlausitzer  Eisenbahn  einerseits  und 
Stationen  der  Eisenbahnen  in  Elsaß- 
Lothringen  und  der  Luxemburgischen 
Wilhelmsbahn  anderseits  der  Ausnahme- 
tarif 10  b  für  Getreide,  nämlich : 
Weizen,  Roggen,  Gerste  und  Hafer,  und 
für  Hülsenfrüchte  im  Falle  der 
Verwendung  als  Saatgut  zur  Ein- 
führung. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  beteiligten 
Abfertigungsstellen. 
Erfurt,  den  11.  Oktober  1905.  (274'i) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Magdeburg- H alle-bayerischer  Verbands- 
verkehr. 

Mit  Gültigkeit  vom  15.  Oktober  1905 
tritt  ein  neuer  ermäßigter  Ausnahmetarif 
für  Getreide,  nämlich:  Weizen,  Roggen, 
Gerste  und  Hafer,  und  für  Hülsenfrüchte 
im  Falle  der  Verwendung  als  Saatgut 
in  Kraft. 

Auskunft  geben   die  beteiligten  Ab- 
fertigungsstellen. 
Magdeburg,  den  11.  Oktbr.  1905.  (2744) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Rheinisch-westfälisch-niederländischer 
Güterverkehr. 

Am  1.  November  d.  J.  werden  die 
Stationen  Beekbergen  und  Soeren  der 
Holländischen  Eisenbahngesellschaft  mit 


den  Entfernungen  und  Frachtsätzen  der 
Station  Hattem  H.  B.  in  die  Tarifhefte 
B  .3,  C  3,  D  3  und  E  aufgenommen. 

Elberfeld,  den  10.  Oktober  1905.  (2745) 
Königliche  Eisenbahndirekt.ion, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Binnengütertarif. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  September  1905 
wird  ein  Ausnahmetarif  für  Getreide  und 
Hülsenfrüchte  im  Falle  der  Verwendung 
als  Saatgut  eingeführt.  Der  Ausnahme- 
tarif wird  nur  nachträglich  auf  beson- 
deren Antrag  gewährt. 

Über  die  Anwendungsbedingungen  und 
die  Frachtsätze  erteilen  die  Abfertigungs- 
stellen auf  den  Stationen  sowie  das 
Tarifbureau  der  Reichsoisenbahnen  in 
Straßburg  Auskunft. 

Straßburg,  den  lo.  Oktober  1905.  (2746) 
Kaiserliche  Generaldirektion 

der  Eisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen. 

Österreichisch-ungarisch  bayerischer 
Gütei  tarif. 
Teil  II,  Heft  1  vom  1.  Januar  1897. 

Mit  Gültigkeit  vom   10.  November  1.  J. 
gelangen  in  Ergänzung  der  Abteilung  IV 
des  Ausnahmetarifes  Nr.  IG  (Holzstoß') 
direkte  Frachtsätze  von  Ischl  und  Vorch- 
dorf=Eggenberg  nach  Nürnberg  Hauptbhf. 
zur  Einführung. 
München,  den  14.  Oktober  1905.  (2747) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Güterverkehr  IIlowo  tranaito  mit  Ga- 
lizien,    der   Bukowina   und  Rumänien 
über  Granica- Warschau. 
Gültigkeit  des  Tarif  es  für 

Bohnen. 
Mit  Gültigkeit  vom  I.  November  1905 
ist  die  in  dem  vom  19.  Mai  a.  St./l.  Juni 
II.  St.  1!M)3  gültigen  Nachtrag  1  zum  Ta- 
rife für  den  in  rubro  bezeichneten  Ver- 
kehr auf  Seite  9  unter  ■)  angebrachte 
Fußnote  wie  folgt  abzuändern  : 

,*)  Bohnen  genießen  nur  im  Falle 
der  Ausfuhr  über  See  diese  ermäßig- 
ten Frachtsätze." 
Wien,  am  13.  Oktober  1905.  (2748) 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
auch  namens  der  beteiligten  Verwal- 
tungen. 

Österreichisch  -  ungarisch  -  schweize- 
rischer Eisenbahnverband. 
Einführung    neuer  Tarife, 

Teil  IV,  Heft  1,  2  und  4. 
Am  1.  November  1905  treten  folgende 
Ausnahmetarife    in    Wirksamkeit,  und 
zwar : 

a)  TeU  IV,  Heft  1 

für  die  Beförderung  von 
Holz  und  Borke  (Rinde) 
zwischen 

Stationen  der  k.  k.  österreichischen 
Staatsbahnen  sowie  der  vom  Staate 
betriebenen  Privatbahnen  (Linien  in 
Nieder-  und  Oberösterreich,  in  Steier- 
mark, Krain,  Kärnten,  Salzburg,  Tirol 
und  Vorarlberg),  dann  der  k  k.  priv. 
Südbahngesellschaft  (österr.  Linien, 
einschließlich  der  Wien  =  Pottendorf- 
W.=Neustädter  Bahn),  ferner  den  Sta- 
tionen Wien  K.  F.  N.  B.  transit  und 
Wien  St.  E.  G.  transit  einerseits  und 
Bregenz  transit,  Buchs  (Rheintal) 
transit,  Feldkirrh  transit,  Lindau 
transit,  St.  Margrethen  transit  und 
Stationen  schweizerischer  Eisen- 
bahnen anderseits ; 

b)  Teil  IV,  Heft  2 

für  die  Beförderung  von 
Holz  und  Borke  (Rinde) 
zwischen 

Stationen  der  k.  k.  priv.  Rüdbahn- 
gesellschaft (ungarische  Linien),  der 


König!.  ungarischen  Staatseisen- 
bahnen,  der  k.  k.  priv.  Kaschau- 
Oderberger  Eisenbahn  (ungarische 
Linien)  und  der  Raab  -  ödenburg- 
Ebenfurier  Eisenbahn  einerseits  und 
Bregenz  transit,  Buchs  (Rheintal)  tran- 
sit, Feldkirch  transit,  Lindau  transit, 
St.  Margrethen  transit  und  Stationen 
schweizerischer  Eisenbahnen  ander- 
seits ; 
c)  Teil  IV,  Heft  4 

für  die  Beförderung  von 
Holz 
von 

Stationen  der  k.  k.  österreichischen 
Staatsbahnen  sowie  der  vom  Staate 
betriebenen  Privatbahnen  (Linien  in 
Galizien  und  in  der  Bukowina) 
nach 

Bregenz  transit,  Buchs  (Rheintal)  tran- 
sit, Feldkirch  transit,  St.  Margrethen 
transit  und  Lindau  transit  sowie  Sta- 
tionen schweizerischer  Eisenbahnen. 
Die    in    diesen   Tarifen  enthaltenen 
Frachtsätze  für  Basel,  Konstanz,  Schaff- 
hausen   und    Singen ,     Stationen  der 
schweizerischen    Bundesbahnen ,  gelten 
auch    fur  die    gleichnamigen  Stationen 
der  Großherzogl.  badischen  Staatseison- 
bahnen. 

Hierdurch  treten  folgende  Tarife  außer 
Kraft:  Teil  IV.  Heft  1  vom  1.  Februar 
1899  samt  den  Nachträgen  I  -  III,  Teil  IV, 
Heft  2  vom  1.  Juni  1899  samt  den  Nach- 
trägen I— III  und  Teil  IV,  Heft  4  vom 
1.  Dezember  1898  samt  den  Nach- 
trägen I— III 

Insoweit  durch  die  neuen  Tarife  Fracht- 
erhöhuugen  eintreten  oder  bestehende 
Frachtsätze  nicht  ersetzt  werden,  bleiben 
die  bisherigen  Frachtsätze  noch  bis 
30.  November  1905  in  Kraft. 

Exemplare  der  neuen  Tarife  sind  bei 
den  Verwaltungen  der  Endbahnen  und 
den  beteiligten  Stationen  zu  beziehen, 
u.  zw.  Heft  1  zum  Preise  von  2  Kr., 
Heft  2  zum  Preise  von  1  Kr.  und  Heft  4 
zum  Preise  von  50  h  für  das  Stück. 

Wien,  am  13.  Oktober  1905.  (2749) 
K.  k.  österr.  Staatsbahneu, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


5.  Personen-  und  Gepäckverkehr. 

Butzbach-Licher  Eisenbahn. 

Vom  1.  Dezember  d.  J.  ab  tritt  eine 
Erhöhung  des  Personentarifs  bei  den 
einfachen  und  Rückfahrkarten  II,  III. 
und  IV.  Klasse,  bei  den  Arbeiter-Wochen- 
und  Arbeiter  -  Rückfahrkarten  und  bei 
den  Monatskarten  ein. 

Auskunft  erteilen  der  unterzeichnete 
Vorstand  und  die  Bahnverwaltung  in 
Butzbach  Ost. 

Butzbach,  den  13.  Oktober  1905.  (2750) 
Der  Vorstand. 


Niederländisch-deutsch-russischer 
Eisenbahnverband. 
Mit  Gültigkeit  vom  18.  November  alten/ 
1.  Dezember  neuen  Stils  1905  wird  zu 
dem  vom  19.  August  alten/1.  September 
neuen  Stils  1903  ab  gültigen  Personen- 
und  Gepäcktarif  der  Nachtrag  Ii  heraus- 
gegeben. 

Durch  denselben  werden  mehrere  Sta- 
tionen neu  in  den  Verkehr  einbezogen, 
auch  werden  für  einzelne  Stationen  weitere 
Rückfahrkarten  mit  45  tägiger  Gültigkeit 
eingeführt. 

Die  Fahrpreise  von  Altona  und  Ham- 
burg nach  russischen  Stationen  erfahren 
durch  die  Ausgabe  von  Fahrscheinhelten 
eine  geringe  Erhöhung. 
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Der  Nachtrag:  kann  von  den  beteiligten 
Stationen  käuflich  bezogen  werden. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  Verbands- 
verwaltungen. 
Bromberg,  den  16.  Oktober  1905.  (2751) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


6.  Verdingungen. 

Verdingung  der  Lieferung  von  5100  t 
Stabeisen,  84  t  Bandeisen,  1600  t  Form- 
eisen, 138  t  Sprengringeisen,  2400  t 
Eisenblech,  107  t  gekümpelten  Blechen 
und  4  t  Roststabeiseu  für  die  Eisenbahn- 
diroktioDsbezirke  Cöln,  Elberfeld,  Essen, 
Frankfurt  a/M.,  Mainz  und  Saarbrücken 
in  285  Losen  für  das  Etatsjahr  1906. 

Die  Verdingungsunterlagen  können  bei 
unserer  Hausverwaltung,  Domhof  28 
hierselbst,  eingesehen  oder  von  ihr 
gegen  portofreie  Einsendung  von  1  dd. 
in  bar  (nicht  in  Briefmarken)  bezogen 
werden. 

Die  Angebote  sind  versiegelt  und  mit 
der  Aufschrift :  „Angebot  auf  Lieferung 
von  Stabeisen"  versehen  bis  zum  2.  No- 
vember 1905,  vormittags  lOi  Uhr,  dem 
Zeitpunkte  der  Eröffnung,  porto-  und 
bestellgeldfrei  an  uns  einzureichen. 

Ende  der  Zuschlagsfrist  1.  Dezember 
1905,  nachmittags  6  Uhr. 

Cöln,  den  7.  Oktober  1905.  (2752) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

K.  wiii  ttemberg.  Staatseisenbahnen. 

Lieferung  von  Eichen- 
schwellen. 
Wir  haben  die  Lieferung  von  6770  Stück 
eichenen  Weichenschwellen  verschiedener 
Sorten  zu  vergeben. 

Lieferbedingungen  und  Sortenverzeich- 
nisse sind  bei  der  unterzeichneten  Stelle 
zur  Einsicht  aufgelegt  und  werden  auf 
Verlangen  abgegeben. 

Die  Angebote  sind  spätestens  bis 
Samstag,  den  4.  November  d.  J., 

abends  6  Uhr, 
verschlossen    und    mit    der  Aufschrift 
,Eichenschwellenlieferung"  versehen  hier- 
her einzureichen. 

Die  Bieter  bleiben  bis  zum  2.  Dezember 
d.  J.  an  ihre  Angebote  gebunden. 
Heilbronn,  den  13.  Okt.  1905  f2753RM) 
K.  Oberbaumaterialverwaltung. 

Großh.  badische  Staatseisenbahnen. 

Wir  haben  öffentlich  zu  verdingen  die 
Lieferung  von  4000  m  Plüsch,  braunem, 
für  n.  Wagenklasse. 

Angebote  sind  schriftlich  verschlossen 
und  mit  der  Aufschrift: 
„Verdingung  2  3.  0  k  t  o  b  e  r  1  90  5  " 
versehen  spätestens 

Montag,  den  2  3.  Oktober  1905, 

vormittags  10  Uhr, 
bei  uns  einzureichen. 

Die  Lieferungsbedingungen  und  der 
Angebotbogen  werden  auf  portofreie 
Anfrage  von  uns  abgegeben. 

Das  Musterstück  liegt  in  unserem  Ver- 
steigerungslokal auf. 

E  i  n  e  Z  u  s  e  n  d  u  n  g  des  Muster- 
stücks findet  nicht  statt. 

Die  Zuschlagsfrist  ist  auf  4  Wochen 
festgesetzt. 

Karlsruhe,  den  5.  Oktober  1905.  (2754) 
Gr.  Verwaltung  der  Eisenbahnmagazine. 


Verdingang  von  3  770  400  kg  Stabeisen 
in  25  Losen,  88  800  kg  Bandeisen  in 
3  Losen,   185  600  kg  Kesselblechen  in 


5  Losen,  1739  800  kg  Eisenblechen  in 
18  Losen,  65  000  kg  Sprengringeisen  in 
3  Losen,  450 100  kg  Winkeleisen  in 
11    Losen,     230  400   kg    Formeisen  in 

6  Losen  und  12  360  kg  Lokomotiv-Eauch- 
kammer  -  Rohrwänden  aus  Flußeisen  in 
3  Losen  für  die  Direktionsbezirko  Berlin, 
Magdeburg,  Halle  a/S.,  Stettin,  Danzig, 
Bromberg  und  Königsberg  i/Pr.  An- 
gebote sind  portofrei,  versiegelt  und 
mit  entsprechender  Aufschrift  bis  zum 
14.  November  1905,  vormittags 
10  Uhr,  an  das  Rechnungsbureau  in 
Berlin  W.  35,  Schöneberger  Ufer  1 — 4, 
einzureichen. 

Angebotbogen  und  Bedingungen  kön- 
nen in  unserem  Zentralbureau,  Zimmer 
420,  eingesehen,  auch  von  dort  gegen 
post-  und  bestellgeldfreie  Einsendung 
von  1,50  ol6.  bar  (nicht  in  Briefmarken) 
bezogen  werden.  Zuschlagsfrist  bis 
13.  Dezember  1905. 

Berlin,  den  14.  Oktober  1905.  (2756) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Der  Bedarf  der  Direktionen  Breslau, 
Kattowitz  und  Posen  an : 

a)  Zink,   Zinkblech,    Blei   und  Hartlot 
(Kupfer-  und  Messinsrlot) ; 

b)  Borstpinseln    und   Vertreibern  aus 
Dachshaar; 

c)  Eisenlack     (Asphaltlack),  Sikkatif, 
Walerprooffirnis 

für  das  Etatsjahr  1906  soll  öffentlich  ver- 
geben werden.  Die  Lieferungsunterlagen 
können  im  Zimmer  24  des  Empfangs- 
gebäudes eingesehen  oder  für  50  .\  zu 
a)  uüd  je  75  Ji  für  Gruppe  b)  und  c) 
—  nur  Postanweisung  —  von  uns  be- 
zogen werden.  Versiegelte  Angebote 
mit  entsprechender  Aufschrift  sind  bis 
zu  den  Verdingungsterminen  am  31.  Ok- 
tober d.  J. ,  vormittags  1  0  V4 , 
11  und  11^/2  Uhr,  portofrei  an  uns 
einzusenden.  Die  Eröffnung  der  Ange- 
bote findet  im  Zimmer  Nr  51  des  Ver- 
waltungsgebäudes statt.  Zuschlagsfrist 
bis  30.  November  d.  J. 
Kattowitz,  im  Oktober  1905.  (2756) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Gesellschaft  für  den  Betrieb  von  Nieder- 
ländischen Staatseisenbahnen. 
Verding  ung 
am  Dienstag,  2  4.  Oktober  1905, 
nachmittags   2  Uhr   (Ortszeit),  im 
Zentralbureau    erwähnter  Gesellschaft, 
Moreelse  Park,  Utrecht,  für  die  Lieferung 
von  Oberbaumaterial,  nämlich : 
Heft  215:  282 000  Stück  fliißeiserne  Nei- 
gungsplatten und 
350üüStücl£  fiußeiserne  Unter- 
lagsplatten ; 
Heft  216:  10  t  flußeiserne  Schwellen- 
schrauben, 

176  t   flußeiserne  Laschen- 
schrauben und 
440  t  flußeiserne  Hakennägel; 
Heft  217:  120  000  kieferne  Querschwel- 
len ; 

Heft  218  :  20  000  buchene  Querschwel- 
len ; 

Heft  219:  Weichenschwellen  und 
Brückenschwellen. 

Die  Weise  der  Verdingung  ist  in  den 
Heften  umschrieben. 

Diese  Hefte  liegen  zum  Einsehen  auf 
im  erwähnten  Zentralbureau  und  beim 
Ingenieur,  Vorsteher  der  Oberbau-Werk- 
stätten, in  Utrecht. 

Nach  portofreier  Anfrage  und  Über- 
mittlung an  das  erwähnte  Zentralbureau 


(1.  Abteilung  des  Bahndienstes)  von 
0,50  fl.  für  jedes  Heft  werden  die  Hefte 
portofrei  zugesandt  vom  30.  Septem- 
ber an. 

Erläuterungen  am  erwähnten  Zentral- 
bureau (Bahndienst)  und  beim  erwähnten 
Ingenieur. 

Utrecht,  23.  September  1905.  (2757) 


7.  Verkauf  von  Altmaterialien. 

K.  württ.  Staatseisenbahnen. 

Verkauf  von  Oberbaumate- 
rialien. 

Die  hier  lagernden  alten  Oberbau- 
materialien (etwa  4200  t)  sowie  175  t  ge- 
brauchte, noch  verwendbare  Stahl- 
schienen System  Hilf  nebst  zugehörigen 
Laschen,  3  gebrauchte,  noch  verwend- 
bare Gleiswagen  und  1  alter  Dampf- 
kessel werden  dem  Verkauf  ausgesetzt. 

Die  Verkaufsbedingungen  nebst  Sorten- 
verzeichnis werden  auf  Verlangen  von 
der  unterzeichneten  Stelle  verabfolgt. 

Die  Angebote  sind  spätestens  bis 
3  1.  Oktober  d.  J. , 
vormittags  11  Uhr, 
hierher  einzureichen ;  anschließend  hieran 
findet  die  Eröffoungsverhandlung  statt. 

Die  Bieter  bleiben  bis  zum  21.  Novem- 
ber d.  J.  an  ihre  Angebote  gebunden. 

Heilbronn,  den  9.  Okt.  1905.  (2758RM) 
K.  Oberbaumaterialverwaltung. 


Die  z.  Z.  bei  den  Zentralmagazinver- 
waltungen München,  Nürnberg  und 
Regensburg,  dann  bei  der  Zentralwerk- 
stätte Weiden  und  der  Betriebswerkstätte 
Augsburg  vorrätigen  (aus  dem  Werk- 
stättenbetriebe angefallenen)  Altmate- 
rialien werden  dem  Verkaufe  unterstellt. 

Kaufliebhaber  werden  eingeladen,  An- 
gebote kostenfrei  und  verschlossen  so- 
wie mit  der  Aufschrift  „Kaufangebot  für 
Altmaterialien"  versehen  bis 

spätestens  Mittwoch,  den 
2  6.  Oktober   d.  J.,  vormittags 
9  Uhr, 

bei  der  K.  Zentralmagazinverwaltung 
München,  Zimmer  Nr.  6,  einzureichen. 

Die  Eröffnung  und  Bekanntgabe  der 
Angebote  findet  unmittelbar  nach  Ablauf 
der  Einreichungsfrist  im  nordwestlichen 
Saale  der  Restauration  der  K.  Zentral- 
werkstätte München  statt. 

Das  Verzeichnis  der  zum  Verkaufe  ge- 
langenden Altmaterialien  nebst  Ver- 
dingungsformblatt  und  den  allgemeinen 
Verkaufsbedingungen  ist  gegen  vor- 
herige Einsendung  von  50  (durch 
Postanweisung  oder  in  bar,  nicht  in 
Briefmarken)  von  der  Unterfertigten  zu 
b  cz  i  6  h  6  D 

München,  den  14.  Oktober  1906.  (2759) 
Kgl.  Zentralmagazinverwaltung. 


8.  Offene  Stellen. 

Nebenbahn  in  Mitteldeutsch- 
land sucht  einen 

Kontrollassistenten , 
welcher  nicht  nur  im  Kontroll-,  sondern 
auch  im  Betriebsdienste  vollständig  und 
gut   ausgebildet   ist,    zu  baldigem 
Eintritt. 

Geregelte  Anstellungs  -  Verhältnisse. 
Alterszulagen.  Pensionsberechtigung. 

Gesuche  mit  Lebenslauf  und  Zeug- 
nissen sind  einzusenden  an  das  Bureau 
des  Vereins  (Köthener  Straße  28/29)  unter 
A.  20.  (2760) 
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Zur  Personen-  und  Gepäcktarifreform  der  deutschen  Staatsbahnen. 

Von  W.  A.  Schulze. 


In  der  öffentlichen  Meinung  über  die  Personen-  und  Ge- 
päcktarifreform der  deutschen  Staatsbahnen  scheint  sich  in 
neuerer  Zeit  ein  völliger  Umschwung  vollzogen  zu  haben.  Vor 
Jahr  und  Tag  waren  die  Preßstimmen  noch  recht  häufig,  daß 
die  deutschen  Eisenbahnverwaltungen  sich  über  eine  einheit- 
liche und  einfachere  Gestaltung  ihrer  Personen-  und  Gepäck- 
tarife verständigen  möchten,  um  zu  erreichen,  daß  im  ganzen 
Umfange  des  Deutschen  Reichs  man  nicht  nur  besser,  sicherer 
und  billiger  als  anderswo  in  Europa  reisen  könne,  sondern 
auch  die  sehr  vielen  Verschiedenheiten,  die  in  den  Eisenbahn- 
tarifen der  einzelnen  deutschen  Länder  gegeneinander  bestehen 
und  die  dem  Publikum  ein  schnelles  Vorausberechnen  der  zu 
zahlenden  Fahrgeld-  und  Gepäckfrachtbeträge  erschweren,  ganz 
in  Wegfall  kämen.  Dagegen  stößt  man  in  der  Gegenwart, 
nachdem  die  deutschen  Staatsbahnverwaltungen  unter  sich  eine 
vorläufige  Übereinstimmung  über  die  Einführung  einheitlicher 
Personen-  und  Gepäcktarife  erzielt  haben,  über  deren  Fest- 
setzung demnächst  endgültige  Beschlüsse  gefaßt  werden  sollen, 
nur  höchst  selten  auf  eine  matte  anerkennende  Äußerung 
darüber  in  den  Tageszeitungen.  Vielmehr  haben  darin  nur  alle 
diejenigen,  die  einzelnes  an  den  Reformplänen  aussetzen  zu 
müssen  und  in  bestimmten  Erwartungen  auf  Verbilligungen  der 
Tarife  sich  getäuscht  zu  sehen  glauben,  das  Wort.  Ja,  es 
werden  sogar  Stimmen  laut,  die  den  ganzen  Reformplan  ver- 
werfen zu  sollen  meinen,  weil  einige  ihrer  Wünsche  unbe- 
friedigt bleiben ,  und  vielfach  findet  man  auch  die  Anschauung 
vertreten,  daß  die  Tarifreform,  wie  sie  beabsichtigt  ist,  im 
ganzen  nicht  nur  eine  Vereinfachung  und  eine  Verbillignng, 
sondern  geradezu  eine  wesentliche  Verteuerung  des  Reisens 
darstelle  und  daß  sich  daraus  eine  unbillige  Verkehrserschwerung 
ergeben  müsse,  die  z.  B.  einen  großen  Erwerbsstand,  die 
reisenden  Kaufleute  Deutschlands,  besonders  empfindlich  trefien 
oder  ihn  gar  ganz  ruinieren  würde. 

Was  ist  zu  allen  derartigen  Übertreibungen,  zu  solcher 
Schwarzmalerei  zu  sagen?  Und  woher  kommt  es  denn  wohl, 


daß  dagegen  die  ganz  unzweifelhaften  wesentlichen  Vorzüge, 
die  die  Tarifreform  dem  deutschen  Volke  im  ganzen  bietet 
gegenüber  den  heutigen  mannigfachen  Tarifsystemen,  von  der 
Presse  nicht  in  gebührender  Weise  beleuchtet  werden,  um 
richtigere  Vorstellungen  über  die  Tragweite  der  Reform  zu 
verbreiten  ?  Eine  zutreffende  Antwort  darauf  scheint  zu  sein, 
daß  einerseits  die  Vorteile  der  Tarifreform  nicht  genügend  er- 
kannt und  gewürdigt  werden  und  anderseits  den  unbefriedigt 
bleibenden  Wünschen  des  Einzelnen  eine  viel  zu  große  und  un- 
richtige Bedeutung  für  das  gesamte  Verkehrslehen  der  Nation 
zugemessen  wird. 

Zwei  Punkte  sind  es  vor  allem,  die  namentlich  in  Nord- 
und  Mitteldeutschland  gegen  die  Reformpläne  mit  der  lautesten 
Stimme  ins  Feld  geführt  werden:  die  Einführung  oder  Bei- 
behaltung eines  Fahrpreiszuschlages  für  gewisse  Schnellzüge 
und  der  Wegfall  des  Gepäckfreigewichts,  soweit  dieses  von 
mehreren  Eisenbahnverwaltungen,  namentlich  von  der  preußisch- 
hessischen Eisenhahngemeinschaft,  zur  Zeit  noch  gewährt  wird. 

Der  Widerspruch  gegen  die  Schnellzugzuschläge  ist  nicht 
verständlich,  nachdem  vonmaßgebenderStelle  in  bestimmter  Weise 
erklärt  worden  ist,  daß  diese  Zuschläge  oder  ein  etwas  erhöhter 
Fahrpreis  nur  für  alle  wirklichen  Schnellzüge,  die  dem  großen 
Fernverkehr  und  internationalen  Reiseverkehr  zu  dienen  haben, 
zur  Berechnung  kommen,  davon  aber  die  nur  für  einen  be- 
schleunigten lokalen  Personenverkehr  eingerichteten  Eilzüge 
freigelassen  werden  würden,  und  daß  dagegen  die  Platzgebühren, 
die  für  die  sogenannten  D-Züge  bestehen,  in  Wegfall  kommen 
sollen.  Die  Höhe  der  Schnellzugzuschläge  soll  deshalb  auch 
nur  den  jetzt  zu  zahlenden  Platzgebühren  in  den  D-Zügen  ent- 
sprechen und  mithin  im  ganzen  keine  Tariferhöhung  für  den 
Schnellzugverkehr  zur  Folge  haben ,  und  zwar  das  um  so 
weniger,  weil  ja  der  Schnellzugfahrpreis  für  einfache  Fahr- 
karten, der  jetzt  in  Preußen-Hessen  mit  G,67  und  4,67  Jj  für  das 
Kilometer  in  der  IL  und  III.  Klasse  erhoben  wird,  nach  dem 
neuen  Tarif  nur  mit  4^  und  3  ^  auf  das  KUometer  berechnet^ 
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mithin  um  volle  33  und  35  %  ermäßigt  werden  soll.  Die 
Verbilligung,  die  dadurch  entsteht,  daß  statt  der  jetzigen  ein- 
fachen Schnellzug-  und  P  e  r  s  o  n  e  n  zugfahrpreise  in  Preußen 
künftig  nur  die  jetzigen  Rückfahrkartenpreise  für  das  Kilo- 
meter zur  Hälfte  erhoben  werden,  ist  von  der  preußischen 
Eisenbahnverwaltung  nach  dem  jetzigen  Verkehrsumfang  auf 
15  500  000  J6.  jährlich  veranschlagt  worden.  Schon  die  einfache 
Bezifferung  dieses  Einnahmeausfalls  in  Preußen-Hessen  sollte 
fi^enügen,  mit  dem  Vorwurf  gegen  die  Eisenbahnverwaltung 
zurückzuhalten,  daß  ihre  Personentarifreform  nur  als  „fiskalische 
Piusmacherei"  eingeschätzt  werden  dürfte. 

Der  künftige  Wegfall  des  Gepäckfreigewichts  von  25  kg, 
das  die  preußischen  und  sächsischen  Staatsbahnen  jetzt  auf  ein- 
fache Fahrkarten  und  Rückfahrkarten  der  L,  H.  und  HI.  Klasse, 
nicht  aber  auf  zusammengestellte  Fahrscheinhefte  gewähren, 
hat  besonders  scharfen  Widerspruch  in  der  Presse  erfahren. 
Man  rechnet  nur  aus,  was  25  kg  Reisegepäck  auf  die  Fahrkarte 
in  Preußen  künftig  kosten  werden  und  wie  erheblich  dadurch 
das  Reisen  in  besonderen  Fällen  verteuert  wird.  Dagegen  wird 
gänzlich  verschwiegen,  daß  die  Gepäckfrachtsätze  an  sich  in 
Preußen  —  abgesehen  von  dem  bisher  gewährten  Freigepäck  — 
um  mehr  als  die  Hälfte  herabgesetzt  und  infolge  davon  für  das 
Gepäck  von  größerem  Gewicht  viel  weniger  an  Frachtgebühren 
als  jetzt  erhoben  werden  sollen;  daß  die  Personen,  die  auf  zu- 
sammengestellte Fahrscheinhefte  reisen,  für  ihr  mitzuführendes 
Reisegepäck  künftig  sogar  weniger  als  die  Hälfte  der  jetzigen 
Frachtbeträge  zu  zahlen  haben ;  daß  im  ganzen  nur  ein  geringer 
Prozentsatz  von  Reisenden  Gepäckstücke  der  Eisenbahn  zur 
Beförderung  in  den  Gepäckwagen  überliefert,  mitbin  auch  durch 
den  Wegfall  des  Gepäckfreigewichts  nur  ein  geringer  Bruchteil 
der  Reisenden  in  geringem  Maße  benachteiligt  werden  kann  und 
deshalb  es  nur  als  recht  und  billig  zu  erachten  ist,  daß  diese 
wenigen  Reisenden,  die  von  der  Beförderung  ihres  Gepäcks  in 
den  Eisenbahngepäckwagen  Gebrauch  machen  und  mithin  eine 
besondere  Leistung  der  Eisenbahn  in  Anspruch  nehmen,  dafür 
auch  ein  angemessenes  Entgelt  zu  zahlen  haben.  Besonders 
unangebracht  erscheinen  daher  auch  die  gegen  den  Wegfall 
des  Gepäckfreigewicbts  gerichteten  Klagen  der  Geschäfts- 
reisenden, da  sie  künftig  nur  die  geringe  Gebühr  von  25  ^  für 
25  kg  auf  je  50  km  zu  zahlen  haben  werden,  dafür  aber,  weil 
sie  jetzt  von  Rückfahrkarten  vielfach  keinen  Gebrauch  machen 
können,  für  ihre  Reisen  mit  den  Schnellzügen  in  Preußen  künftig 
sehr  viel  niedrigere  Fahrpreise  entrichten  sollen,  und  da  weiter 
von  allen  Geschäftsreisenden,  die  auf  Fahrscheinhefte  reisen, 
sowie  von  den  Reisenden  mit  großen  Musterkofifern  im  Gewicht 
von  60  kg  an,  trotz  Wegfalls  des  Freigewichts,  künftig  sogar 
niedrigere  Frachtbeträge  als  jetzt  zu  zahlen  sein  werden.  Alle 
diese  Preisherabsetzungen  werden  stillschweigend  hingenommen, 
um  so  lauter  aber  ereifert  man  sich  gegen  die  geringe  Fracht- 
gebühr für  Gepäckstücke  bis  zu  25  kg  Gewicht ;  wie  kann  das 
recht  und  billig  sein? 

Die  Fortgewährung  des  Gepäckfreigewichts  wird  gewisser- 
maßen als  ein  geheiligtes  Recht,  das  in  Preußen  seit  dem  Be- 
stehen der  Eisenbahnen  gewährt  wird  und  noch  von  der  Post- 
kutschenzeit überkommen  ist,  in  Anspruch  genommen.  Es  gilt 
hier  aber  auch  das  Dichterwort:  „Es  erben  sich  Gesetz  und 
Rechte,  wie  eine  ewige  Krankheit  fort."  Die  Posten  konnten 
nur  ganz  kleine  Gegenstände  als  Handgepäck  zulassen,  und  war 
es  daher  die  Regel,  daß  die  Reisenden  ihr  Gepäck  der  Post 
zur  Beförderung  in  dem  Gepäckraum  der  Postwagen  übergaben. 
Bei  der  Eisenbahn  dagegen,  die  den  Reisenden  die  Mitführung 
einer  viel  größeren  Menge  von  Handgepäck  gestattet,  ist  es 
jetzt  die  Ausnahme,  daß  Reisende  ihre  Gepäckstücke  zur 
Beförderung  in  den  Eisenbahngepäckwagen  einliefern  müssen. 
Die  verhältnismäßig  sehr  geringe  Zahl  dieser  Reisenden  läßt 
sich  aus  dem  Betriebsbericht  der  preußischen  Eisenbahnverwal- 
tung für  1903  abschätzen.  Nach  ihm  sind  im  Jahre  1903  in  der 
I.,  n.  und  HI.  Klasse  zusammen  352  785  469  Personen  und  im 
ganzen  522531  t  Gepäck  befördert  worden  und  dafür  an  Per- 
aonengeld  259  062 173  J6.  und  an  Gepäckfracht  11  174  946  Ji  auf- 


gekommen; es  entfallen  demnach  auf  die  beförderte  Person  im 
Durchschnitt  nur  1,48  kg  Gepäck  und  3,17  Frachteinnahme 
und  es  hat  die  ganze  Frachteinnahme  nur  4,32  %  gegen  die  Per- 
sonengeldeinnahme betragen.  Man  wird  hiernach' die  Zahl  der 
Reisenden  der  drei  Wagenklassen,  die  von  der  Gepäckbeförde- 
rung in  den  Gepäckwagen  allein  Gebrauch  machen,  nur  auf 
5  bis  6  §  schätzen  können;  einer  so  geringen  Anzahl  von  Reisen- 
den gegenüber  würde  aber  die  weitere  Gewährung  von  beson- 
deren Qepäckfrachtermäßigungen  als  ungewöhnliche  und  un- 
berechtigte Vergünstigung  erachtet  werden  müssen. 

Endlich  ist  aber  auch  nicht  zu  übersehen,  daß  außer  der 
preußischen  Verwaltung  nur  noch  die  Eisenbahnverwaltungen 
von  Sachsen  und  Mecklenburg-Schwerin  bisher  Gepäckfrei- 
gewicht gewährt  haben,  aber  nicht  die  süddeutschen  Verwal- 
tungen von  Bayern,  Württemberg,  Baden  und  Elsaß-Lothringen. 
Daß  die  letzteren  Verwaltungen,  um  eine  sehnellere  Uberein- 
stimmung in  der  Gepäcktarifreform  zu  erreichen,  auf  die  künftige 
Gewährung  von  Gepäckfreigewicht  hätten  eingehen  sollen, 
konnte  billigerweise  weder  gefordert  noch  erwartet  werden,  da 
sie  dagegen  alle  die  angeführten  Gründe,  die  überhaupt  für  das 
Unberechtigte  einer  Inanspruchnahme  von  Gepäckfreigewicht 
durch  einen  kleinen  Teil  der  Reisenden  sprechen,  geltend  machen 
durften.  Es  erscheint  deshalb  als  alles  Mögliche,  was  von  den 
süddeutschen  Bahnverwaltungen  in  dieser  Beziehung  erwartet 
werden  konnte,  daß  sie  auf  eine  sehr  wesentliche  Herabsetzung 
ihrer  Gepäckfrachtsätze  überhaupt  eingehen  wollen.  Die  Reisen- 
den in  Süddeutschland  würden  daher  von  der  Gepäckfracht- 
ermäßigung die  gleichen  Vorteile  haben,  wie  die  Reisenden  in 
Norddeutschland,  und  ein  Mehr  sollten  billigerweise  deshalb 
auch  die  norddeutschen  Reisenden  nicht  für  sich  in  Anspruch 
nehmen. 

Ein  wichtiger  Grund,  weshalb  in  Norddeutschland  gegen 
den  Wegfall  des  Gepäckfreigewichts  so  lebhaft  angekämpft  und 
dabei  die  künftig  zu  gewährende  Frachtermäßigung  zu  wenig 
in  Gegenrechnung  gebracht  wird,  mag  darin  zu  suchen  sein, 
daß  es  nicht  ganz  leicht  ist,  zu  übersehen,  wie  sich  die  Sätze 
des  neuen  Gepäcktarifs  zu  den  verschiedenen  Frachtsätzen,  die 
jetzt  in  Deutschland  erhoben  werden,  in  Wirklichkeit  verhalten, 
bezw.  inwieweit  durch  den  neuen  Tarif  Ermäßigungen  zugestan- 
den werden  sollen.  Die  nachfolgende  Gegenüberstellung  der 
nach  dem  neuen  Tarif  sich  ergebenden  Gepäckfrachtbeträge  für 
je  angefangene  25  kg  der 
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mit  den  nach  den  jetzigen  Frachtsätzen  in  Preußen  von  0,50 
und  in  Süddeutschland  von  0,35  J)  für  je  10  kg  auf  das  Kilo- 
meter sich  ergebenden  Qepäckfrachtbeträgen  dürfte  in  dieser 
Hinsicht  einen  leicht  zu  überblickenden  Anhalt  gewähren.  Da- 
bei sind  von  dem  berechneten  Gewicht  für  Preußen-Hessen  je 
25  kg  Freigewicht  abgezogen  und  die  für  Preußen  und  Süd- 
deutschland sich  ergebenden  überschießenden  Pfennigbeträge 
auf  je  volle  5  aufwärts  abgerundet  worden. 
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Wie  aus  dieser  Zusammenstellung  hervorgeht,  sind  die 
Gepäckfrachtbeträge  nach  dem  neuen  Tarife,  abgesehen  von 
einigen  wenigen  Beträgen  für  geringes  Gewicht  auf  kurze  Ent- 
fernungen, überall  niedriger  als  die  Beträge  nach  den  jetzigen 
Tarifen  der  süddeutschen  Verwaltungen,  und  es  überragen  die 
letzteren  Beträge  bei  Entfernungen  von  100  km  an  die  ersteren 
Beträge  durchschnittlich  um  40  bis  80  %.  Bezüglich  der  Fracht- 
beträge nach  den  preußisch-hessischen  Sätzen  ergibt  sich,  daß 
sie  nur  für  die  Gewichtsmengen  bis  40  kg  auf  100  km,  bei  denen 
die  Abrechnung  des  Freigewichts  von  je  25  kg  von  besonderem 
Einfluß  ist,  sich  niedriger  stellen  als  die  Beträge  nach  dem 
neuen  Tarife,  während  bei  höherem  Gewicht  und  bei  Entfer- 
nungen über  100  km  die  Frachtbeträge  nach  dem  neuen  Tarife 
von  den  Beträgen  nach  dem  jetzigen  preußischen  Tarife  um  50 
bis  116  g  übertroffen  werden.  Die  neuen  Tarifsätze  sind,  abge- 
sehen von  den  Sätzen  für  die  Nahzone  von  1  bis  25  km,  auf 
der  Grundlage  aufgebaut,  daß  für  j  e  25  kg  a  u  f  50  km  26  J, 
gerechnet  werden,  während  die  jetzigen  Gepäckfrachtsätze  an 
sich  rein  rechnungsmäßig  für  25  kg  auf  50  km  in 
Preußen  62,6  ^  und  in  den  süddeutschen  Staaten  43,75  im 
Durchschnitt,  also  in  Preußen  150  und  in  Süd- 
deutschland 76  g  mehr  betragen.  (Zur  Erhebung  ge- 
langen bei  25  kg  wegen  der  Abrandang  auf  30  kg  in  Preußen 
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75  ^  und  in  Süddeutschland  55  -4-)  Es  wird  hiernach  von  einer 
„fiskalischen  Plusmacherei"  bei  Aufstellung  der  neuen  Tarife 
am  allerwenigsten  gesprochen  werden  dürfen,  weder  auf  seiten 
der  preußischen,  noch  der  süddeutschen  Eisenbahnverwaltungen. 
Von  den  süddeutschen  Staatsbahnen  ist  es  vielmehr  in  hohem 
Maße  anzuerkennen,  daß  sie,  um  die  Einheitlichkeit  der  Gepäck- 
frachtsätze zu  ermöglichen,  bei  dem  neuen  Gepäcktarife  so  er- 
hebliche Opfer  zu  bringen  geneigt  sind,  und  bezüglich  der 
preußisch-hessischen  Staatsbahnen  wird  man  wenigstens  zu- 
geben müssen,  daß  sie  aus  der  Abschaffung  des  Gepäckfreige- 
wichts keinen  Gewinn  an  Frachteinnahmen  ziehen  wollen  und 
im  günstigsten  Falle  für  die  Gepäckbeförderung,  wenn  sie  nicht 
in  viel  größerem  Umfange  anwächst,  schwerlich  höhere  Ge- 
samteinnahmen als  jetzt  erzielen  können. 

Auch  ein  weiteres  Herabgehen  unter  die  Gepäckfracht- 
sätze nach  dem  neuen  Tarife,  wie  das  von  manchen  Stellen  als 
Entgelt  für  den  Wegfall  des  Freigewichts  verlangt  wird,  kann 
durchaus  nicht  mehr  als  angemessen  erachtet  werden,  !weil  die 
neuen  Gepäckfrachtsätze  durchschnittlich  nur  die  gleiche 
Höhe  wie  die  jetzigen  Normalfrachtsätze  für 
Eil-  und  Expreßgut  haben  und  weil  daher  noch  niedrigere 
Qepäckfrachtsätze  die  unausbleibliche  Folge  haben  müßten, 
daß  Eil-  und  Expreßgut  vielfach  nicht  mehr  zur  Beförderung 
mit  den  Güterzügen  aufgeliefert  werden  würde,  sondern 
als  Reisegepäck  mit  den  hauptsächlich  nur  zur  Personenbeför- 
derung bestimmten  Zügen,  die  durch  umfangreichere  Zuführung 
von  Gepäckstücken  über  ihren  eigentlichen  Zweck  hinaus  gar 
zu  sehr  belastet  und  in  ihrer  schnelleren  Beförderung  behindert 
werden  müßten. 

Nach  diesem  allen  dürfte  es  an  jedem  berechtigten  Grunde 
fehlen,  in  der  Personen-  und  Gepäcktarifreform,  wie  sie  von 
den  deutschen  Staatsbahnverwaltungen  geplant  wird,  nicht 
einen  sehr  erfreulichen  Fortschritt  in  der  Verbesserung  des 
gesamten  deutschen  Eisenbahnreiseverkehrs  voll  anzuerkennen. 
Das  einzige,  worin  noch  eine  weitere  Verbesserung  wünschens- 
wert erscheinen  könnte,  möchte  sein,  den  Gepäcktarif  auf  einer 
einfacheren  Grundlage  aufzubauen,  bei  der  eine  Anwendung 
der  sehr  vielen  Gewichts-  und  Entfernungsabstufungen  sich 
erübrigen  lassen  würde.  Wie  ich  bereits  im  ersten  Oktoberheft 
der  „Welt  auf  Reisen"  ausgeführt  habe,  erscheint  es  nämlich 
der  Billigkeit  nicht  ganz  entsprechend,  im  Gewicht  und  in  den 


Entfernungen  so  große  Abstufungen  wie  von  25  zu  25  kg  und  von 
50  zu  50  km  einzuführen,  da  dies  nicht  nur  zu  als  unberechtigt 
nicht  abzuweisenden  Klagen  des  Publikums  Anlaß  geben,  son- 
dern dadurch  auch  in  vielen  Fällen  die  beabsichtigten  Ermäßi- 
gungen der  Gepäckfracht  zum  Teil  wieder  sehr  eingeschränkt 
werden  würden.  Nach  den  neuen  Tarifsätzen  wären  z.  B.  für 
100  kg  auf  200  km  Entfernung  4  M  Frachtgeld  zu  zahlen,  für 
110  kg  auf  210  km  Entfernung  aber  gleich  6,25  J6.,  während  zu 
der  wirklichen  Mehrleistung  der  Eisenbahn  ein  Frachtbetrag 
von  nur  4,62  Jt.  im  richtigen  Verhältnis  stände.  Jetzt  beträgt 
in  Preußen  die  Gepäckfracht  für  100  kg  auf  200  km  (nach  Ab- 
rechnung von  25  kg  Freigewicht)  8  x  0,50  x  200  =  8  M 
und  für  110  kg  auf  210  km  (auch  nach  Abrechnung  des  Frei- 
gewichts) 9  X  0,50  ^  X  210  =  9,50  M ;  im  ersten  Falle  würde 
danach  die  Fracht  nach  den  neuen  Sätzen  sich  um  50  ^  ver- 
billigen, im  anderen  Falle  aber  würde  die  Ermäßigung  nur 
noch  34  g  ausmachen.  Auf  den  süddeutschen  Bahnen  beträgt 
jetzt  die  Gepäckfracht  für  100  kg  auf  200  km  10  x  0,35  J) 
X  200  =:  7  Ji.  und  für  110  kg  auf  210  km  11  x  0,35  x  210 
=  8,10  t//d,  so  daß  sich  nach  den  neuen  Tarifsätzen  im  ersten 
Falle  eine  Ermäßigung  von  43  §,  im  zweiten  Falle  aber  nur 
von  23  §  ergeben  würde.  Solche  Unbilligkeiten  möchten  um 
so  schmerzlicher  empfunden  werden,  als  jetzt  bei  der  Gepäck- 
frachtberechnung nur  Gewichtsabstufungen  von  10  zu  10  kg  be- 
stehen und  im  übrigen  die  Gepäckfracht  sowohl  als  auch  das 
Personengeld  nur  nach  Einheitssätzen  für  das  Kilometer 
berechnet  werden.  Um  das  zu  vermeiden,  dürfte  sich  viel- 
leicht empfehlen,  kleinere  und  einfachere  Abstufungen  der 
Gepäckfrachtsätze  nach  Gewicht  und  Entfernung,  etwa  nach 
dem  der  Grundlage  von  25  ^  für  25  kg  auf  50  km  genau 
entsprechenden  Satze  von  2^^  für  je  10kg  und 
10  k  m  einzuführen  und  einen  Mindestbetrag  an  Frachtgeld  für 
jede  Gepäckauflieferung,  etwa  50  ^  wie  bei  Eil-  und  Expreßgut, 
zu  bestimmen.  Jedenfalls  aber  hätte  die  Annahme  einer 
Gepäekfrachtgrundlage  der  angegebenen  Art  den  großen 
Vorzug,  daß  nach  ihr  die  zu  entrichtenden  Frachtgeldbeträge 
sowohl  von  den  Bahnbeamten,  als  auch  von  dem  Publikum  viel 
leichter  richtig  ausgerechnet  werden  könnten,  als  dies  bei  An- 
wendung der  nach  den  verschiedenen  8  Gewichtsstufen  und 
15  Entfernungszonen  sich  ergebenden  Taxsätze  möglich  sein 
würde. 


Was  kann  eine  Turkestan-Sibirische  Eisenbahn  nutzen? 


Die  Frage  wird  in  den  Nrn.  25  und  26  des  »Boten  für  die 
Verkehrsanstalten"  Jahrg.  1905  erörtert ;  sie  bekommt  dadurch, 
daß  dies  an  leitender  Stelle  des  vom  Ministerium  der  Verkehrs- 
anstalten herausgegebenen  Blattes  geschieht,  eine  gewisse 
Bedeutung'.  Zunächst  deutet  die  ausführliche  Besprechung 
dieses  schon  seit  längerer  Zeit  geplanten  Bahnbaues  darauf  hin, 
daß  der  Plan  ernsthaft  gefördert  werden  soll,  und  sodann  wird 
hier  in  amtlicher  Form  über  die  wirtschaftlichen  Verhältnisse 
jener  weit  abgelegenen,  sehr  ausgedehnten  Gebiete  berichtet. 
Wenn  auch  die  Linienführung  noch  nicht  festgelegt  ist,  so 
wird  sie  sich  aller  Wahrscheinlichkeit  nach  von  einer  Station 
der  Sibirischen  Bahn  über  Barnaul  und  Wjerny  (an  der  chine- 
nischen  Grenze)  nach  Taschkent  hinziehen  und  damit  Mittelasien 
von  Norden  nach  Süden  durchqueren.  Etwa  2800  km  wird  die 
Bahn  lang  werden,  also  der  Längenausdehnung  nach  etwa  der 
Bahn  Orenburg  -  Taschkent  gleichkommen.  Damit  wäre  dann 
schon  ein  zweiter  Schienenweg  durch  Mittelasien  geschaffen, 
der  gleichfalls  das  außerordentlich  fruchtbare  Turkestaa  er- 
reicht und  die  Möglichkeit  bieten  wird,  den  Austausch  der  Er- 
zeugnisse des  halotropischen  Turkestan  und  der  gleichfalls 
fruchtbaren  Gebiete  an  der  Sibirischen  Eisenbahn  zu  erleichtern. 

Zur  Zeit  ist  das  riesige  Gebiet,  das  hier  durch  die  Eisen- 
bahn erschlossen  werden  soll,  noch  schwach  besiedelt,  denn 
nur  3  000  000  Einwohner  sollen  vorhanden  sein.  Das  ist  natür- 
lich sehr  wenig,  aber  der  Bericht  wird  wohl  recht  haben,  wenn 
er  diese  außerordentlich  geringe  Besiedelung  hauptsächlich  der 
sehr  schweren  Zugänglichkeit  des  großen  Ländergebietes  zu- 
schreibt. Ist  aber  erst  eine  Eisenbahn  vorhanden,  dann  darf 
auch  mit  einem  starken  Zustrom  von  Ansiedlern  gerechnet 
werden,  weil  die  Ackerböden  den  Weizeubau  gestatten  und  die 


unermeßlichen  Weideplätze  die  Pferde-  und  Viehzucht  in  fast 
unbeschränktem  Maße  zulassen.  Gegenwärtig  bewohnen  das 
Gebiet  von  Ssemipalatinsk  in  der  Hauptsache  nomadisierende 
Kirgisen  mit  ihren  großen  Heferden,  während  das  Gebiet  von 
Ssemirjetschensk  zum  Teil  von  seßhaften  Russen,  Tataren, 
Sarten  usw.,  zum  Teil  von  Viehzucht  treibenden  Kirgisen  und 
Kalmyken  bewohnt  ist ;  auch  Kosaken  und  kleinrussische  An- 
siedler trifft  man  hier  an.  Ackerbau  ist  im  wesentlichen  das 
Hauptgewerbe  der  Bewohner,  und  zwar  nimmt  im  größeren 
Teile  des  Gebietes  der  Anbau  von  Reis  eine  wichtige  Stelle 
neben  den  gewöhnlichen  Getreidegattungen  ein  ;  dagegen  wird 
im  südlichsten  Teile  des  Zufuhrgebietes  der  künftigen  Eisen- 
bahn Baumwolle  angebaut.  Daß  übrigens  der  Getreidebau 
trotz  der  mangelnden  guten  Wege  schon  jetzt  lohnend  sein 
muß,  beweist  die  Tatsache,  daß  im  Gebiete  von  Ssemir- 
jetschensk, wo  schon  jetzt  eine  seßhafte  Bevölkerung  vor- 
handen ist,  die  im  Jahre  1898  bebaute  Ackerfläche  von  249683 
Dessjätinen  (=  274  651  ha)  bis  zum  Jahre  1902  bereits  auf 
409  395  Dessjätinen  {—  450  334  ha)  angewachsen  war  und  hier 
eine  Getreideernte  von  35  700  000  Pud  (=  584700  t)  1902  einge- 
bracht worden  ist.  Ähnlich  hat  sich  auch  die  Anbaufläche  im 
Gebiete  von  Ssemipalatinsk  entwickelt.  Dabei  spricht  der  amt- 
liche Berichter  die  Hoffnung  aus,  daß  nach  der  Eröffnung  der 
Bahn  die  Anbaufläche  sich  leicht  um  das  Vierfache  heben  kann. 
Die  großen  Mengen  Getreide  und  namentlich  Weizen  werden 
dann  einen  lohnenden  Absatz  nach  Turkestan,  Ssamarkand  und 
das  Ferghanagebiet  finden,  wo  durch  das  zugeführte  Getreide 
teils  der  gegenwärtig  vorhandene  Ausfall  gedeckt,  teils  die 
Möglichkeit  geschaffen  werden  wird,  an  Stelle  von  Getreide  die 
wertvollere  Baumwolle  anzubauen.  Aber  neben  der  Versorgung 
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dieser  Gebiete,  was  schon  an  und  für  sich  sehr  wichtig  und 
wohl  auch  lohnend  sein  wird,  steht  den  Ernten  noch  der  Weg 
an  den  Weltmarkt  über  Taschkent-Krasnowodsk-Baliu-Batum 
nach  der  Türkei,  Griechenland,  Italien  usw.  offen.   Der  Be- 
richter  gibt  an,  daß  in  Sserairjetschje  und  Altai  1  Pud  (=  16,38  kg) 
Weizen  25  Kop.  (=  54  -4)  kostet  und  danach  der  Weizen  in 
Batum   zum  Preise   von   77  Kop.   (=  166        bezw.  83  Kop. 
>;       (—  179  ,A)  geliefert  werden  kann.   Ob  der  Weg  für  Getreide 
I        gangbar  ist,  wird  die  Zukunft  lehren;  eher  läßt  sich  die  Mög- 
■       lichkeit  für  das  wertvollere  Weizenmehl,  das  in  großen  Mengen 
erzeugt  wird,  denken.   In  Ssemipaiatinsk  sollen  schon  gegen- 
wärtig vier  Dampfer  und  600  Windmühlen  in  Betrieb  sein. 

Neben  dem  Getreidebau  wird  die  Viehzucht  voraussichtlich 
eine  wichtige  Rolle  spielen.  So  heißt  es  in  dem  Aufsatz:  „Es 
genügt,  für  die  Bedeutung  des  Viehhandels  des  großen  Gebietes 
anzufiihren ,  daß  allein  in  Wjerov  an  zwei  Jahrmärkten 
300  000  Hammel,  40  000  Ziegen,  40  000  Pferde,  20  000  Stück  Groß- 
vieh und  1500  Kamele  verkauft  worden  sind.  Im  Kreise 
Ssemirjetschen.sk  sind  schon  im  Jahre  1897  verkauft  worden: 
400000  Schafe,  15  000  Stück  Großvieh  und  70^0  Pferde.  Daß  bei 
so  großen  Beständen  an  Schafen  die  Wolleproduktion  sehr 
erheblich  sein  muß,  ergibt  sich  ja  wohl  von  selbst,  ebenso  daß 
die  Nebenprodukte,  wie  Fleisch,  Felle  und  Leder,  nicht  unbe- 
\      deutende  Mengen  ergeben  werden.' 

I  Eodlich  wird  noch  darauf  hingewiesen,  daß  nach  den  bis- 

.  her  anerestellten  Nachforschungen  an  mineralischen  Schätzen  Salz 
und  Steinkohlen  in  großen  Lagern  ruhen ;  ferner  ist  Mangan, 
Erz,  Silberblei,  Kupfer  und  namentlich  auch  Eisen  an  vielen 

1 Stellen  gefunden  worden.  Zur  Zeit  muß  aber  jede  lebhaftere 
Ausbeute  ruhen,  weil  das  Fehlen  einer  Eisenbahnverbindung 
den  Absatz  unmöglich  macht. 
Wenn  damit  in  ganz  rohen  Umrissen  das  Hauptsächlichste 
angeführt  ist,  was  an  Rohmaterial  und  Erzengnissen  voraussicht- 
lich zur  Beförderung  gelangen  könnte,  so  kommt  anderseits 
für  die  Beförderungsmengeu  auf  der  Bahn  auch  noch  in  Be- 
tracht die  Einfuhr  von  Gütern  nach  dem  von  der  geplanten 
Bahn  erschlossenen  Gebiete.  Es  werden  in  erster  Roihe  Baum- 
wollwaren an?eführt  und  festgestellt,  daß  der  Verbrauch  nach 
den  stattgehabten  Erhebungen  rund  8  Pfund  auf  den  Kopf  der 
Bevölkerung  beträgt.  Die.'ie  Baumwollwaren  müssen  sämtlich 
von  auswärts  herbeigeschafft  werden  und  kommen  auch  schon 
gesenwärtig  zum  großen  Teil  aus  dem  Industriegebiet  von 
Moskau  dorthin.  Erheblich  soll  aucli  der  Bedarf  an  Eisen- 
artikeln, an  Glas,5Fayence,  Porzellan,  ferner  Zucker,  Petroleum 
usw.  sein.  Alles  in'  allem  wird  die  Gütermenge,  die  auf  der 
Bahn  zunächst  voraussichtlich  bewegt  werden  wird,  auf  58,5  Mil- 
lionen Pud  (=958  230  t)  an  Ausfuhr  und  auf  etwa  10  Millionen 
Päd  (=  163  800  t)  an  Einfuhr,  zusammen  auf  1  122  030  t 
berechnet. 

Neben  diesen  wirtschaftlichen  Verhältnissen  bemerkt  dann 
noch  der  Verfasser,  daß  es  außerdem  nicht  übersehen  werden 
könne,  daß  die  Turkestan-Sibirische  Bahn  auch  eine  ganz 
wesentliche  Bedeutung  in  strategischer  Beziehung  hat.  „Jetzt 
sind  in  jenem  Gebiete  die  Grenzen  fast  ungeschützt.   Nach  Er- 


bauung der  Eisenbahn,  die  weit  genug  von  der  Landesgrenze 
ab  sich  hinziehen  soll,  so  daß  es  für  den  Feind  fast  unmöglich 
sein  wird,  den  Verkehr  auf  ihr  zu  stören,  wird  es  aber  möglich 
sein,  große  Truppenraassen  selbst  aus  bedeutenden  Entfernungen 
dorthin  zu  werfen.  Die  Entfernung  der  Bahn  von  der  Grenze  ist  so 
gedacht,  daß  sie  als  Basis  für  die  Verteidigung  noch  immer 
nahe  genug  ist.  Ferner  kommt  in  Betracht,  daß  das  Klima 
hier  erheblich  milder  und  gesunder  ist,  als  in  Turkestan,  und  es 
daher  möglich  sein  wird,  hierher  große  Truppenmassen  mit 
großem  Vorteil  zu  verlegen.  Für  die'  Truppen  wird  der 
Aufenthalt  hier  besser  und  billiger  sein,  als  in  Turkestan, 
während  es  anderseits  mit  Hilfe  der  Bahn  leicht  sein  wird,  bei 
der  ersten  Gelegenheit  die  Truppen  dorthin  ?zu  schaffen. 
Endlich  aber  verbindet  die  geplante  Bahn  unmittelbar  die  in 
Turkestan  und  Sibirien  vorhandenen  Trnppenkörper  und  gibt 
die  Möglichkeit,  sie  in  diesem  oder  jenem  Teile  der  asiatischen 
Besitzungen  zusammenzuziehen,  ohne  auf  die  Aushebung  neuer 
Truppen  aus  dem  europäischen  Rußland  zurückgreifen  zu 
zu  müssen.' 

Diese  Schlußbetrachtungen  werden  wohl  am  treffend- 
sten die  Haupttriebfeder  für  den  Bau  der  langen  Bahn, 
die  rund  125  Millionen  Rubel  kosten  soll,  berühren.  Denn  trotz 
der  aufgeführten  vielen  Millionen  Pud  Güter,  die  das  Land 
teils  abgeben,  teils  aufnehmen  soll  und  die  der  geplanten  Bahn 
reichlich  Güter  zur  Beförderung  liefern  würden,  wird  offenbar 
die  strategische  Bedeutung  der  Bahn  die  erste  Stelle  bei  der 
Beurteilung  der  Notwendigkeit  des  Baues  eingenommen  haben. 
Die  Erfahrungen  und  Lehren  des  letzten  Krieges  scheinen  doch 
eine  so  vernehmliche  Sprache  zu  sprechen,  daß  selbst  die  be- 
wunderungswürdige Genügsamkeit  der  russischen  Volksbe- 
glücker sich  den  niederschmetternden  Eindrücken  nicht  ganz 
zu  entziehen  vermag.  Es  soll  offenbar  dafür  gesorgt  werden, 
daß  nächstens  wenigstens  die  Möglichkeit  gegeben  ist,  auf  dem 
gefährdeten  Posten,  der  offenbar  im  Süden  vermutet  wird, 
schnell,  ausreichend  und  auf  mehreren  Wegen  Truppen  her- 
anschaffen zu  können.  Sollte  also  die  Notwendigkeit  ein- 
treten, an  der  Südgrenze  der  asiatischen  Besitzungen  Rußlands 
eine  größere  Truppenmacht  vereinigen  zu  müssen,  so  würden 
nach  Fertigstellung  der  eben  geplanten  Bahn  drei  leistungs- 
fähige Aufmarschwege  vorhanden  sein:  1.  der  älteste  Schienen- 
weg über  Rostow  a/Don  -  Petrowsk  -  Baku -Kaspisee -Krasno- 
wodsk  -  Merw  -  Ssamarkand ;  2.  der  eben  für  den  Betrieb  er- 
öffnete Transportweg  über  Orenburg-Tascbkent-Ssamarkand ; 
3.  der  vorbesprochene,  geplante  Schienenweg  etwa  von 
Omsk-Ssemipalatinsk-Wjerny-Ssamarkand. 

Wenn  berücksichtigt  wird,  was  Rußland  mit  Hilfe  der 
für  große  Transportmengen  doch  sehr  mangelhaft  ausgerüsteten 
Sibirischen  Bahn  geleistet  hat  in  der  Fortschaffung  von  Truppen, 
Munition,  Fourage,  Ersatz  an  allem  Nötigen  usw.,  so  kann 
man  wohl  annehmen,  daß  mit  Hilfe  jener  drei  Schienenwege 
das  Zusammenziehen  großer  Truppenmassen  sich  sehr  viel 
leichter  und  namentlich  schneller  durchführen  lassen  wird. 
Zweifellos  wird  das  ein  großer  Fortschritt  zu  gunsten  Rußlands 
sein,  wenn  es  gilt,  die  asiatischen  Grenzen  zu  verteidigen. 


Die  Frachtentunnel  in  Chicago. 


Wir  haben  bereits  im  Leitaufsatz  in  Nr.  39  d.  Ztg.  aus- 
führlich über  dieses  großartige  Unternehmen  berichtet,  das  in 
der  Untertunnelung  der  Hauptstraßen  des  Geschäftsviertels 
dieser  Stadt  besteht,  um  in  diesen  Tunneln  den  Güterverkehr 
zwischen  den  Geschäftshäusern  und  den  Güterbahnhöfen  zu 
bewerkstelligen  und  so  die  oberirdischen  Straßen  davon  zu 
entlasten  Die  „Railr.  Gaz."  gibt  in  der  Nummer  vom  28  Julid.  J. 
eine  eingehende  Schilderung  der  Anlage,  der  wir  noch  einige  inter- 
essante Einzelheiten  nach  dem  jetzigen  Stande  des  Baues  und  zur 
Ergänzung  des  in  Nr.  39  Mitgeteilten  entnehmen.  Die  Tunnel  1 
werden  unter  der  sogen.  Unterstadt  Chicagos  angelegt,  die,  am 
Michigan-Seeufer  gelegen,  nur  8  Häuserblocks  in  der  Breite  und 
deren  10  in  der  Länge  umfaßt.  Die  Tunnel  sind  nur  185  m 
breit  und  2,3  m  hoch  und  bilden  unter  dem  erwähnten  Stadt- 
viertel ein  rechtwinkliges  Maschennetz.  In  den  Tunneln  läuft 
ein  einziges  Schienengleis  von  nur  61  cm  Spurweite.  Die 
Wagen  werden  auf  den  Güterbahnhöfen  der  Stadt  mittels  Auf- 
zeigen be-  und  entladen.  Die  Geschäftshäuser  können  zu 
dem  Zweck  sich  ebenfalls  der  Aufzüge  bedienen  oder  zu 
weiterem  Zeitgewinn  ihre  Laderäume  in  der  Tunnelebene  an- 
legen. Werden  Aufzüge  verwendet,  so  werden  damit  die 
ganzen  Wagen  aufgezogen  und  niedergelassen.  Der  Betrieb 
wird  durch  elektrische  Lokomotiven  bewirkt,  denen  die  Kraft 
durch  die  im  Tunnelscheitel  geführte  Oberleitung  und  mittels 
der  üblichen  Stromabnehmer  zugeführt  wird.  Der  Dienst  soll 
mit  nur  6,5—8  km  Stundengeschwindigkeit  gehandhabt  werden, 
indem  die  Wagen  einander  auf  Seh-  und  Hörweite  (by  sight 
aad  hearing)  folgen,  ohne  Anwendung  von  Signalen.    Auch  die 


zahlreichen  Kreuzungsweichen  sollen  von  Hand  bedient  werden. 
Die  Tunnel  werden  durch  elektrisches  Glühlicht  erleuchtet, 
und  man  nimmt  bei  der  geringen  Fahrgeschwindigkeit  an, 
daß  trotz  der  zahlreichen  Kreuzungen  keine  Störung  durch 
Zusammenstöße  eintreten  wird.  Der  Betrieb  würde  mehr 
dem  von  Straßenbahnwagen  in  engen  Stadtgegenden,  als  dem 
Eisenbahnbetrieb  gleichen.  Bei  der  Eingleisigkeit  der  Bahn 
wird  sich  der  Betrieb  immer  nur  in  einer  Richtung  bewegen. 
Seitengleise  wird  es  nur  zum  Zweck  von  Anschlüssen  an  Ge- 
1  Schäftshäuser  und  Warenniederlagen  geben.  Die  Tunnel- 
abteilungen werden  mittels  Bronzeschildern  nach  den  Straßen 
benannt,  unter  denen  sie  sich  befinden.  Mit  einer  ganz  un- 
bedeutenden Ausnahme  ist  das  ganze  Netz  so  eben  wie  ein 
Tisch.  Chicago  war  für  diese  große  Unternehmung  besonders 
geeignet,  teils  wegen  des  festen  Tonuntergrundes,  der  ^sich 
tiberall  ohne  Unterbrechungen  durch  Sand  oder  Fels  vor- 
findet, teils  wegen  der  Zusammendrängung  des  industriellen 
und  geschäftlichen  Lebens  auf  einen  vergleichsweise  sehr  engen 
Raum.  In  Newyork  wäre  nach  der  Meinung  unserer  Quelle 
ein  solches  Unternehmen  ganz  undurchführbar,  sowohl  wegen  des 
felsigen  Untergrundes,  als  auch  wegen  der  ganz  anders  ge- 
arteten räumlichen  Verteilung  der  Geschäfte  und  der  Bahnhöfe. 
In  Chicago  erwartet  man  von  der  Einrichtung  geradezu  Wunder 
in  der  Bewältigung  des  Lastenverkehrs, und  der  Entlastung  der 
Straßen. 

Uber    die  zu   erhebenden  Frachtgebühren    sind  noch 
keine  Festsetzungen  und  Vereinbarungen  "getroffen,  man  wird  ^ 
aber  wohl  etwa  dieselben  Sätze  erheben,  wie  bei  der  bisherigen  ' 
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oberirdischen  Bestätterung;  vielleicht  kann  man  sie  wegen  des 
schnelleren  und  besseren  Dienstes  in  den  Tunneln  etwas 
erhöhen.  Die  Geschäftserölfnung  wird  etwa  für  Ende 
Oktober  d.  J.  erwartet.  Bis  jetzt  werden  die  Tunnelbahnen  nur 
zur  Entladung  des  ausgehobenen  Bodens  au  dem  See 
verwendet. 

So  weit  die  amerikanische  Darstellung.  Oflenbar  sind  siel, 
die  Unternehmer  über  die  Führung  des  eigentlichen  Betriebs 
selbst  noch  nicht  ganz  klar.  Der  Gedanke,  diesen  eintach  nach 
Art  des  Straßenverkehrs  zu  regeln,  ist  seßr  schön  —  aber  die 
Schienen  lassen  doch  nur  eiuen  Betrieb  wie  auf  den  Straßen- 
bahnen zu,  und  da  ist  das  Bedenkliche  die  große  Zahl  der  An- 
schlüsse an  die  Geschäftshäusei-.  Da  man  nicht  Triebwagen, 
sondern  eleittrische  Lokomotiven  verwenden  will,  ist  es  klar, 
tiiß  ganze  Züge  gefahren  werden  sollen,  und  nun  denke  man 


an  das  fortwährende  Aus-  und  Einsetzen  von  Wagen  —  una 
alles  das  bei  einem  Gleis  in  einem  Tunnel  von  einer  Engig- 
keit, daß  neben  den  Wagen  knapp  em  Mensch  sich  wird  be- 
wegen können.  Be'  dem  sehr  engen  Tunnelprofil  und  der 
Spurweite  von  nur  61  cm  werden  auch  die  Abmessungen  der 
Frachtgüter  sehr  begrenzt  sein  müssen.  Es  kann  sich  wohl 
nur  um  Stückgüter  und  allenfalls  Säcke  und  nicht  zu  große 
Fässer  und  Kisten  handeln. 

Das  ganze  ist  offenbar  eigenartig,  -echt  amerikanisch. 
Man  wird  die  Entwicklung  des  Unternehmens  und  seine  Erfolge 
jedenfalls  umsomehr  mit  Spannung  verfolgen,  als  diese  Art  der 
Entlastung  des  Straßenverkehrs  bis  jetzt  durchaus  einzig  in 
ihrer  Art  dasteht  und  gewiß  Nachfolge  —  freilich  in  verbesserter 
Form  —  finden  wird,  wenn  der  erhoffte  geschäftliche  Erfolg  er- 
zielt wird. 


Nachrichten. 

Deutschland. 


—  Die  Verkehrseinnahmen  deutscher  Eisenbahnen  be- 
trugen für  September  d.  J.  nach  der  im  Reichseisenbahnamt 
aufgestellten  Ubersicht : 


im 

auf 

gegen  das  Vorjahr 
(mehr,  weniger) 

ganzen 

1  km 

im  ganzen 

auf  1  km 

M. 

M. 

1  % 

für  alle  Bahnen  im  Monat  September  d.  J. : 
Personenverkehr!    55  659  654;     1185  |+   3  445 '292 -f   54|4-  4,77 
Güterverkehr.    .|  1248863411     2599  |+   9263  4I3!-f  15l|-i- 6,17 
für  die  Bahnen  mit  dem  Rechnungsjahre  April — März  in  der 

Zeit  vom  1.  April  bis  Ende  September  d.  J.: 
Personenverkehr!  307  037  074  1     7  524  .-f  20  436  044|-f  373|+  5,22 
Güterverkehr.    .|  606  5(i5  661  I    14  532  1+  35  257  llo!-|-  596!+  4,28 
für  die  Bahnen  mit  dem  Rechnungsjahre  Januar — Dezember 

in  der  Zeit  vom  1.  Januar  bis  Ende  September  d.  J. : 
Personenverkehr!    64  526  473  1    10785  14-   2 310  195  +  311j-f  2,97 
Güterverkehr.    .|  110  521  173!    18  045  !+    3  243  675  +  411  |-f  2,33 
Die  Gesamtlänge  der  Bahuen  betrug  48  241,90  km,  gegen 
das  Vorjahr  -\-  857,73  km. 

—  Tagegelder  und  Reisekosten  der  preußischen  Staats- 
bahnbeamten. Der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  hat  den 
Eisenbahndirektionen  den  Erlaß  in  Erinnerung  gebracht,  wonach 
bei  Feststellung  der  Entschädigungen  für  Reisen,  welche  die 
als  Zeugen  oder  Sachverständige  in  Disziplinaruntersuchungen 
vorgeladenen  Staatsbahnbeamten  auszuführen  haben,  die  Vor- 
schriften der  Gebührenordnung  für  Zeugen  und  Sachverständige 
in  Anwendung  zu  bringen  sind  und  daher  bei  derartigen  Reisen 
die  Gewährung  der  freien  Fahrt  nicht  zulässig  ist.  Dagegen  hat 
der  mit  der  Führung  der  Voruntersuchung-  in  Disziplinarsachen 
betraute  höhere  Beamte  der  Eisenbahnverwaltung  bei  eintreten- 
den Reisen  von  der  freien  Fahrt  Gebrauch  zu  machen  und,  so- 
fern er  zu  den  Bezirksbearaten  gehört,  für  Reisen  innerhalb 
seines  Bezirks  nur  die  Bezirkstagegelder  unter  Wegfall  der  Ent- 
schädigung für  Zu-  und  Abgang  zu  beanspruchen.  Dies  gilt 
auch  für  den  Protokollführer. 

—  Mitbenutzung  von  Eisenbahndiensträumen  zu  Post- 
agenturzwecken. Der  preußische  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  hat  im  Anschluß  an  den  Erlaß  vom  10.  März  1893  im 
Einverständnis  mit  dem  Staatssekretär  des  Reichspostamts  be- 
stimmt, daß  die  Lösung  des  Mietverhältnisses  für  die  von  der 
Postverwaltung  auf  den  Bahnhöfen  gemieteten  Eisenbahndienst- 
räume nach  voraufgegangener  dreimonatiger  Kündigung  erfolgt 
unter  der  Voraussetzung,  daß  die  Verlegung  einer  Postagentur 
aus  den  Eisenbahndiensträumen  lediglich  aus  postdienstlichen 
Rücksichten  stattfindet.  Bei  Nichteinhaltung  dieser  Fiist  ist  die 
.Miete  noch  drei  Monate  fortzuzahlen.  Falls  dagegen  die  Tren- 
nung des  Postdienstes  vom  Eisenbahndienste  im  Interesse  der 
Eisenbahnverwaltung,  also  unabhängig  vom  Willen  der  Post- 
verwaltung, eintritt  (z.  B.  wenn  der  jeweilige  Eisenbahnbeamte 
nicht  mehr  in  der  Lage  oder  nicht  mehr  gewillt  ist,  die  Ver- 
waltung der  Postagentur  weiterzuführen),  ist  die  Miete  vom 
Tage  des  Eintritts  der  Änderung  nicht  mehr  zu  erheben.  Et- 
waige Versetzungen  von  Beamten,  die  mit  Postagenturge- 
schäften befaßt  sind,  sollen  den  Oberpostdirektionen  möglichst 
frühzeitig  mitgeteilt  werden. 


—  Herrichtung  von  Arbeitswagen.  Da  nach  den  dem 
preußischen  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  auf  einen  Erlaß 
vom  17.  August  d.  J.  erstatteten  Berichten  am  Schlüsse  des 
laufenden  Etatsjahres  voraussichtlich  eine  erhebliche  Zahl  von 
Arbeitswagen  fehlen  wird,  so  hat  er  die  Königlichen  Eisenbahn- 
direktionen ermächtigt,  im  laufenden  Etatsjahre  so  viel  Arbeits- 
wagen wie  nur  irgend  möglich  herrichten  zu  lassen,  auch  wenn 
die  Zahl  der  umgebauten  Wagen  über  die  Ansätze  des  Wirt- 
schaftsetats hinausgehen  sollte.    Bei  Überschreitung  der  Mittel 

I  soll  in  den  Finanzberichten  auf  diesen  Erlaß  hingewiesen  wer- 
den. Soweit  in  einigen  Direktionsbezirken  Arbeitswagen  nicht 
in  dem  gewünschten  Umfange  hergerichtet  werden  können, 
weil  in  ihren  Werkstätten  die  erforderlichen  Wagenunter- 
gestelle fehlen,  während  solche  in  Werkstätten  anderer  Direk- 
tionsbezirke überzählig  sind,  soll  der  Ausgleich  durch  die  Eisen- 
bahndirektion in  Magdeburg  alsbald  bewirkt  werden. 

—  Telegiaphenanlagen  an  Privatanschlußbahnen.  Der 
Herr  Staatssekretär  des  Reichspostamts  hat  sich  damit  ein- 
verstanden erklärt,  daß  Telegraphenanlagen  an  Gruben-  und 
sonstigen  Privatanschlußbahnen,  soweit  sie  nach  dem  Ermessen 
der  Eisenbahnaufsichtsbehörde  für  den  Betrieb  und  die  Sicher- 
heit der  anschließenden  Eisenbahnen  erforderlich  sind,  ohne 
Genehmigung  der  Postverwaltung  errichtet  und  betrieben  wer- 
den. Die  Anlagen  dürfen  nur  zum  Austausch  von  Mitteilungen 
über  den  Bahnbetrieb  und  über  das  beförderte  Gut  benutzt 
werden.  Von  den  Königlichen  Eisenbahndirektionen  sind  ge- 
eignete Vorkehrungen  zur  Verhütung  einer  mißbräuchlichen 
Benutzung  dieser  Anlagen  zu  treffen.  Diese  sind  auch  vom 
Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  beauftragt,  eine  Zusammen- 
stellung sämtlicher  in  ihren  Bezirken  zur  Zeit  bestehenden  Tele- 
graphenanlagen dieser  Art  den  zuständigen  Ober-Postdirektionen 
zugehen  zu  lassen  und  ihnen  künftig  von  jeder  neuen  Anlage 
möglichst  vor  ihrer  Inbetriebnahme  Mitteilung  zu  machen. 

—  Eisenbahnunglück  bei  Tilsit.  Am  17.  d.  M.,  abends 
9  Uhr,  stieß  auf  der  Strecke  Tilsit-Königsberg  i/Pr.  eine  von  der 
Station  Tilsit  abfahrende  Lokomotive  zwischen  den  Stationen 
Tilsit  und  Alt=Weynothen  auf  den  fahrplanmäßigen  Zug  909. 
Verletzt  siud  teils  schwer,  teils  leicht  5  Eisenbahnbedienstete 
und  9  Reisende.  Der  Materialschaden  ist  erheblich.  Die  Strecke 
ist  voraussichtlich  auf  24  Stunden  gesperrt. 

Eine  weitere  amtliche  Meldung  behauptet,  daß  der  Loko- 
motivführer Böck  vorzeitig,  ohne  Auftrag  und  ohne  Beachtung 
der  Signale  die  Strecke  nach  Labiau-Königsberg  gefahren  ist, 
während  er  erst  nach  erhaltenem  Auftrage,  und  zwar  in  der 
Richtung  nach  Insterburg  zu  fahren  hatte.  Wie  die  Tilsiter 
Zeitung  von  maßgebender  Seite  erfährt,  trat  Böck  die  Fahrt  in 
hochgradiger  Trunkenheit  an.  Ob  der  Heizer  Graf,  der  sich 
ebenfalls  auf  der  Maschine  befand,  mitschuldig  ist,  ließ  sich 
noch  nicht  feststellen. 

—  Wohlf'ahrtseinrichtungen.  Die  bei  der  bayerischen 
Eisenbahn-Zentralwerkstätte  Weiden  im  vergangenen  Jahre  er- 
richtete Anlage  für  Bereitung  alkoholfreier  Getränke  hat  in  der 
Zeit  vom  12.  September  1904  bis  Ende  Juli  d.  J.  nach  Abzah- 
lung sämtlicher  Einrichtungskosten  einen  Uberschuß  von  1248 
Mark  erzielt.  Da  ein  Sicherheitsfonds  für  den  Betrieb  der  An- 
lage nicht  erforderlich  ist,  weil  die  Kosten  für  etwaige  Erweite- 
rungen und  Erneuerungen  jederzeit  aus  Mitteln  der  Eisenbahn- 
verwaltung vorschußweise  bestritten  und  nach  den  bisherigen 
Erfahrungen  aus  dem  Absätze  der  Getränke  wieder  gedeckt 
werden  können,  so  steht  der  ganze  Einnahmeüberschuß  zur  Ver- 
fügung. Dem  Antrage  der  genannten  Zentralwerkstätte  ent- 
sprechend hat  das  Staatsministerium  für  Verkehrsangelegen- 
heiten bestimmt,  daß  dieser  Uberschuß  zu  Unterstützungen  an 
bedürftige  Arbeiter  der  Zentralwerkstätte,  die  unverschuldet  in 
Not  geraten  sind,  dann  an  invalide  Arbeiter  und  an  Hinter- 
bliebene von  Werkstättenarbeitern  verwendet  w^rde.  Soweit 
fortan  von  genannter  Zentralwerkstätte  alkoholfreie  Getränke 
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auch  für  weitere  Dienststellen  geliefert  werden,  sind  diese 
Stellen  an  den  sich  ergebenden  Erübrigungen  nach  dem  Ver- 
hältnisse des  Absatzes  zu  beteiligen. 

—  Die  Betriebseinnahmen  der  sächsischen  Staatseisen- 
bahnen zeigen  auch  im  September  d.  J.  eine  Steigerung 
gegenüber  dem  vorjährigen  Monat,  die  noch  größer  sein  würde, 
wenn  nicht  die  vorjährige  September-Einnahme  im  Güterverkehr 
infolge  Darniederliegens  der  Schiffahrt  eine  so  außergewöhn- 
liche Zunahme  erfahren  hätte.  Nach  vorläufiger  Feststellung 
wurden  vereinnahmt:  4  069  90OcM  im  Personenverkehr  (+ 117  400  Ji 
gegen  den  gleichen  Monat  im  Vorjahre),  8  087  600  dt.  im  Güter- 
verkehr {+  148  450  cfi),  12  157  500  J6.  im  ganzen  (+  265  850  J6.  =  68  J6. 
auf  1  km  Bahnlänge).  Da  im  Vorjahre  im  September  gegen  den 
gleichen  Monat  1903  im  ganzen  705  120  J6.  mehr  vereinnahmt 
wurden,  so  ist  die  diesjährige  September-Einnahme  beinahe  um 
1  Million  höher,  als  1903  (wovon  rund  840  000  J6.  auf  den  Güter- 
verkehr entfallen).  Die  Gesamteinnahme  in  der  Zeit  vom  1.  Ja- 
nuar bis  80.  September  beträgt  99  347  939  M  (-f  2  300  705  Ji.  gegen 
den  gleichen  Zeitraum  im  Vorjahre).  Hiervon  kommen\85  771  981 
Mark  auf  den  Personenverkehr  (-j-  831  459  JC.)  und  63  575  958  JC. 
auf  den  Güterverkehr  (-4-  1  469 -24(5  dt).  Die  Mehreinnahme  be- 
trägt 665  M  durchschnittlich  auf  l  km  Bahnlänge. 

—  Einführung  neuer  Amtsbezeichnungen  bei  den  württem- 
bergischen Staatsbahnen.  Mit  Allerhöchster  Ermächtigung  vom 
4.  d.  M.  ist  verfügt,  daß  die  Montierungsverwaltung  der  Ver- 
kehrsanstalten und  die  Eisenbahninventarverwaltung  vom  I.No- 
vember d.  J.  an  die  Amtsbezeichnungen:  Bekleidungsamt  der 
Verkehrsanstalten  bezw.  Bahnzeugamt  zu  führen  haben. 

—  Der  Verurteilung  des  Bahnmeisters  Belke  zu  Schneide- 
mühl,  welche,  wie  wir  in  Nr.  78  S.  1149  d.  Ztg.  kurz  gemeldet 
haben,  vor  dem  dortigen  Schwurgericht  wegen  Unterschleifs. 
von  Eisenbahnmaterial  erfolgt  ist,  lag  der  folgende  Sachverhalt 
ZDgrunde:  Vor  etwa  Jahresfrist  mußte  zu  Lissa  i/P.  ein  mit 
.unbrauchbarem  Altmaterial'  beladener  Wagen  wegen  Heiß- 
laufens umgeladen  werden.  Es  stellte  sich  nun  heraus,  daß  der 
überlastete  Wagen  an  seinem  Abgangsort  Schneidemühl  nicht 
gebucht  worden  war.  In  Breslau  aber,  wohin  die  Sendung  be- 
fitimmt  war,  konnte  der  im  Frachtbrief  angegebene  Empfänger 
nicht  ermittelt  werden.  Weitere  Nachforschungen  ergaben  je- 
doch, daß  die  Großproduktenhandiung  Nathan  Friedebers  &  Co. 
die  Käuferin  war,  deren  Teilhaber  Viktor  Friedeberg'im  März  d.  J. 
in  dem  bekannten  Qörlitzer  ünterschlagungsprozeß  zu  vier 
Jahren  Gefängnis  verurteilt  worden  ist.  Die  Anklage  gegen 
Belke  lautete  auf  Unterschlagung  von  841277  kg  dem  Eisen- 
bahnfiskus gehörigen  Eisen.«?,  namentlich  Schienen,  und  auf 
Fälschung  der  von  ihm  geführten  Bücher.  Ihm  wurde  gleich 
zu  Beginn  der  Verhandlungen  vom  Vorsitzenden  vorgehalten, 
daß  er  bei  verschiedenen  Banken  ein  Vermögen  von  rund 
61  000  vU.  hinterlegt  habe,  über  dessen  rechtlichen  Erwerb  der 
Angeklagte  jedoch  keine  glaubhafte  Aufklärung  zu  geben  ver- 
mochte. Den  Verkauf  der  Materialien  gab  er  zu,  er  wollte  sie 
jedoch  von  einem  gewissen  Wigand  erhalten  haben,  der  trotz 
eifrigen  Forschens  der  Behörden  nicht  ermittelt  werden  konnte 
und  sich  also  als  der  bekannte  „große  Unbekannte'  heranssre- 
stellt  hat.  Sehr  belastend  für  den  Angeklagten  war  ein  Brief, 
den  er  an  die  Firma  Meyer  &  Co.  in  Lübeck,  mit  welcher  er  in 
Geschäftsverbindung  stand,  geschrieben  hat.  Darin  teilte  er 
mit,  daß  der  an  die  Firma  erfolgte  Verkauf  von  Schienen  zur 
Kenntnis  seiner  Behörde  gekommen  sei.  Da  ihm  nun  in  seiner 
Stellung  als  Bahnmeister  alle  Nebengeschäfte  untersagt  seien, 
so  möchten  die  Firmeninhaber  bei  ihrer  bevorstehenden  Ver- 
nehmung doch  nur  das  sagen,  worüber  sie  gefragt  würden.  Die 
Firma  hat  diesen  Brief  nicht  beantwortet,  sondern  ihn  sofort 
dem  Untersuchungsrichter  übergeben.  Ganz  besonders  bezeich- 
nend für  den  Sachverhalt  war  hier,  wie  bei  den  in  Görlitz  ab- 
geurteilten Laubaner  Unterschlasungen,  der  Umstand,  daß  die 
betreffenden  Verladungen  von  Altmaterialien  nicht  durch  die 
ständigen  Arbeiter  der  Staatsbahnverwaltung,  sondern  stets 
durch  .Gelegenheitsarbeiter'  erfolgt  sind,  deren  Aufenthalt  sich 
dann  später  nicht  hat  ermitteln  lassen.  Angesichts  der  gegen 
ihn  vorliegenden  erdrückenden  Beweise  hat  sich  Belke  auf 
dringenden  Vorhalt  des  Gerichtsvorsitzenden  zu  einem  teil- 
weisen Bekenntnis  bequemt,  wobei  er  jedoch  bestrebt  war, 
seine  Mitaneeklagten,  namentlich  seine  Frau  und  den  bereits 
erwähnten  Kaufmann  Viktor  Friedeberg,  möglichst  zu  entlasten. 
Das  nach  12  tägiger  Verhandlung  am  29.  September  d.  J.  er- 
gangene Urteil  lautete,  wie  bereits  mitgeteilt,  gegen  Belke  auf 
5  Jahre  2  Monate  Gefängnis  und  5  Jahre  Ehrverlust,  während 
seine  Mitangeklagten  freigesprochen  wurden.  Wegen  Erstattung 
des  Wertes  der  unterschlai^en^n  Materialien  in  Höhe  von 
60000  J6.  ist  ein  Zivilprozeß  gegen  Belke  anhängig. 

—  Zur  Bekämpfang  der  Fleischnot  läßt  die  Königliche 
Eisenbahnhauptwerkstätte  Carthaus,  wie  aus  Trier:^  unterm 
U.d.M.  berichtet  wird,  in  bestimmten  Zwischenräumen  größere 


Mengen  Seefische  kommen,  um  sie  an  die  Arbeiter^zum  Selbst- 
kostenpreis abzugeben. 

—  Lokomotivfabrik  Rranß  &  Co.  Aktiengesellschaft, 
München  nnd  Linz  a/D.  Die  vorgenannte  Gesellschaft  hat  aus 
Anlaß  der  Vollendung  der  Lokomotive  Nr.  5000  ein  Gedenk- 
blatt herausgegeben,  das  die  gewaltige  Entwicklung  des  Unter- 
nehmens in  einigen  statistischen  Daten  veranschaulicht.  Am 
1.  Juni  1866  fand  die  Grundsteinlegung  der  Lokomotivfabrik 
am  Hauptbahnhofe  in  München  statt,  am  31.  Mai  1872  folgte 
die  Grundsteinlegung  der  Lokomotivfabrik  am  Südbahnhof  in 
München  und  am  1.  September  1880  die  Grundsteinlegung  der 
Lokomotivfabrik  in  Linz  a/D.  Die  Errichtung  der  Aktiengesell- 
schaft Lokomotivfabrik  Krauß  &  Co.  A.-G.  fand  am  19.  Sep- 
tember 1887  statt.  Gleich  die  erste,  für  die  Großherzoglich  olden- 
burgischen Staatseisenbahnen  abgelieferte  Lokomotive  errang 
auf  der  Pariser  Weltausstellung  im  Jahre  1867  die  Große  srol- 
dene  Medaille.  Weitere  Auszeichnungen  erhielt  die  Gesellschaft 
für  ihre  Tenderlokomotiven  System  Krauß  auf  den  Ausstel- 
lungen in  Wien  1873,  Linz  a/D.  1881,  Nürnberg  1882,  Innsbruck 
1882.  Amsterdam  1883,  Salzburg  1883,  Antwerpen  1885,  Barce- 
lona 18^8,  Melbourne  1888/89,  Kimberley  1892,  Nürnberg  1896 
und  Paris  1900. 

Die  Firma  entwickelte  sich  anfangs  nur  langsam;  bis  zur 
Lieferung  der  100.  Lokomotive  verstrich  ein  Zeitraum  von  fast 
4  Jahren.  1867  wurden  8  Lokomotiven  abgeliefert,  1868  bereits 
22  Stück,  dann  wuchs  die  Zahl  rasch;  1874  wurden  117  Loko- 
motiven abgeliefert.  In  den  Jahren  des  wirtschaftlichen  Nieder- 
ganges trat  auch  in  der  Ablieferung  von  Lokomotiven  ein 
Rückschlag  ein ;  so  wurden  im  Jahre  1879  nur  57  abgeliefert. 
In  den  nächsten  Jahren  schwankte  die  Zahl  der  Ablieferungen 
erheblich.  1883:  196  Stück,  1887:  117  Stück,  1890:  184  Stuck, 
1895 :  162  Stück,  im  Jahre  1900  wurde  die  Höchstzahl  mit  271 
Stück  erreicht,  dann  trat  wieder  ein  Rückgang  ein.  1901 :  241 
Stück,  1902:  167  Stück.  1903:  187  Stück,  1904:  206  Stück.  Die 
Anzahl  der  bis  Ende  des  Jahres  1904  gelieferten  Lokomotiven 
beträgt  5220.  Durchschnittlich  wurden  137  Lokomotiven  im 
Jahr  abeeliefert. 

Nach  Ländern  geordnet  verteilen  sich  die  Lokomotiv- 
lieferungen wie  folgt:  Bayern  1027,  übriges  Deutschland  1528, 
Österreich-Ungarn  1158,  Belgien  39,  Bulgarien,  Rumänien,  Ser- 
bien 63,  Dänemark  24,  England  7,  Frankreich  86,  Griechenland 
69,  Holland  13,  Italien  232,  Luxemburg  41,  Norwegen  4,  Por- 
tugal 5,  Rußland  220,  Schweden  22,  Schweiz  74,  Spanien  104, 
Türkei  32,  überseeische  Länder  472. 

Von  den  gelieferten  5220  Lokomotiven  entfielen  4261  auf 
Tenderlokomotiven.  System  Krauß,  883  auf  Lokomotiven  nach 
verschiedenen  Bauarten.  62  auf  Radiallokomotiven  Bauart 
Klose,  11  Zahnradlokomotiven  Bauart  Abt  und  3  desgleichen 
Bauart  Riggenbach.  Von  diesen  Lokomotiven  sind  72  für  Spur- 
weiten von  1524  —  1680  mm,  2143  mit  1435  mm-Spur  und  3006 
Schmalspurlokomotiven  mit  103  verschiedenen  Spurweiten  von 
457  —  1360  mm  erbaut.  Ihrer  Verwendunsr  nach  waren  von  den 
5200  Lokomotiven  1281  für  Hauptbahnen,  993  für  Neben-  und 
Kleinbahnen,  300  für  Straßenbahnen,  1478  für  Industriebahnen, 
348  für  Feld-  und  Waldbahnen,  771  für  Bahnbau  und  öffentliche 
Arbeiten  und  49  für  Tunnel-  und  Bergbau  bestimmt.  1867  be- 
trug der  Herstellunsrswert  der  Lokomotiven  533  261  oU.,  1873 
3  901  405 1881:  2 458  155  c/(«.,  1890:  4799  905  J6.,  1897:  6 244 628  A 
1900:  11  715  427  M-..  1904:  6  705  481  M  Der  ire«?amte  Produktions- 
wert der  Lokomotiven  seit  1867  beträgt  159  207  057  Ji.  Die  Aus- 
fuhr bis  Ende  1904  betrug  2186  Lokomotiven  im  Werte  von 
.35  521  094  M  Die  Arbeiterzahl  erhöhte  sich  von  198  im  Jahre 
1867  auf  1382'im  "Jahre"  1904,  die  Arbeitslöhne  stiegen  in  dieser 
Zeit  von  132184  c/M.  auf  1669  594:  Ji.  und  betrugen  insgesamt 
35  239  953  M 

Das  Gedenkblatt  ist  mit  dem  Bilde  des  Geheimen  Kom- 
raerzienrats  Krauß  und  der  Lokomotive  Nr.  5000  geschmückt. 
Letztere  ist  eine  fünfachsige,  Vo-^ekuppelte  Zwillings-Güterzug- 
lokomotive  mit  vierachsigem  Schlepptender,  Gattung  G  Vs  der 
bayerischen  Staatseisenbahnen. 

—  Geheimer  Baurat  Wiegand.  Am  17.  d.  M.  verschied 
in  Stettin  nach  kurzem  Krankenlager  der  Geheime  Baurat  Wie- 
gand, Mitglied  der  Königlichen  Eisenbahndirektion  daselbst. 
Wiegand  war  am  25.  August  1843  in  Wiesbaden  geboren  und 
studierte  von  1862—1865  an  den  polytechnischen  Schulen  in 
Zürich  und  Karlsruhe.  Im  Jahre  1866  bei  der  Königlich  würt- 
tembergischen Enzbahn  im  Schwarzwald  als  Bauführer,  1867  bei 
Straßenbauten  im  Regieruna-sbezirk  Wiesbaden  tätig,  genügte 
er  im  Jahre  1867/1868  heim  Hessischen  Füsilier-Regiment  Nr.  80 
seiner  Militärpflicht.  Von  1868  bis  zum  Juli  1870  war  er  beim 
Bau  der  Venlo-Hamburger  Eisenbahn  beschäftigt.  Beim  Aus- 
bruch des  Krieges  gegen  Frankreich  als  Leutnant  der  Reserve 
zum  3.  Westfälischen  Infanterie-Regiment  Nr.  16  eingezogen, 
wurde  er  am  16.  August  1870  in  der  Schlacht  bei  Mars=la=Tour 
schwer  verwundet.  Für  Auszeichnung  vor  dem  Feinde  in  dieser 
Schlacht  erhielt  er  das  Eiserne  Kreuz  H.  Klasse.   1873  zum  Bau- 
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meister  ernannt,  war  Wienand  in  den  nächsten  10  Jahren  im 
Bezirk  der  Eisenbahndii-ektionen  za  Berlin,  Frankfurt  a/M.  und 
Magdeburg  beschäftigt.  Am  1.  April  1883  wurde  er  zum  Eisen- 
bahn-ßan-  und  Betriebsinspektor  und  Vorsteher  der  Bauinspek- 
tion in  Freienwalde  a/0.  ernannt.  Am  1.  April  1891  wurde  er 
ständiger  Hilfsarbeiter  beim  Betriebsamt  Guben  und  im  No- 
vember desselben  Jahres  zum  Regierungs-  und  Baurat  ernannt. 
Bei  Umgestaltung  der  Eisenbahnbehörden  wurde  er  am  1.  April 
1895  als  Mitglied  zur  Eisenbahndirektion  in  Bromberg  und  ein 
Jahr  später  in  gleicher  Eigenschaft  zur  Eisenbahndirektion  in 
Stettin  versetzt.  Im  Februar  1901  erhielt  er  den  Charakter  als 
Geheimer  Baurat.  Der  Verstorbene  war  ein  durch  besondere 
Pflichttreue  und  unermüdlichen  Fleiß  ausgezeichneter  Beamter, 
der  bei  Kollegen  und  Untergebenen  in  hohem  Maße  belielbt  war. 

—  Personalnachrichten.  Im  Bereiche  der  bayerischen 
Staatsbahnverwaltung  wurden  versetzt:  a)  in  dauernden 
Ruhestand:  Oberinspektor  und  Vorstand  der  Bahnstation 
Pasing  Georg  Habel,  Oberinspektor  und  Vorstand  der  Bahn- 
station Regensburg  Max  Thenn,  Obermaschineninspektor  und 
Vorstand  der  Betriebswerkstätte  Aschaffenburg  Max  Egete- 
meyer,  der  Inspektor  bei  der  Eisenbahnbetriebsdirektion  Bam- 
berg Karl  Kloo,  dann  der  Inspektor  und  Vorstand  der  Bahn- 
station Kitzingen  Franz  Xaver  Scharl  und  jener  der  Bahn- 
station Freilassing  Max  Lorenz  —  die  beiden  letzteren  unter 
Verleihung  des  Titels  eines  Oberinspektors;  ferner  b)  auf  die 
Dauer  eines  Jahres  der  Oberinspektor  und  Vorstand  der 
Giiterstation  Bamberg  Heinrich  Ehrlich  und  aaf  ein  halbes 
Jahr  der  Maschineninspektor  bei  der  Zentralmagazinverwal- 
tunff  Regensburg  Josef  Strauß.  —  Gestorben  ist  der  Ober- 
inspektor bei  der  Giiterstation  München  S.B.  Sylvester  Wiede- 
mann. 


Österreich. 

—  Kaiserliche  Anerkennung.  Der  Kaiser  hat  mit  Aller- 
höchster Entschließung  vom  28.  September  d.  J.  zu  gestatten 
geruht,  daß  für  die  ganz  außerordentlich  sorgfältigen  Vorbe- 
reitungen und  für  die  in  jeder  Beziehung  vorzügliche,  muster- 
hafte Durchführung  der  Truppenbeförderungen  anläßlich  der 
diesjährigen  Manöver  in  Böhmen  den  Staatsbahndirektionen 
Pilsen,  Wien  und  Prag  sowie  dem  unterstehenden  Personal, 
das  an  den  Arbeiten  direkt  beteiligt  war,  die  Allerhöchste 
lobende  Anerkennung  bekanntgegeben  werde.  Weiter  hat  der 
Kaiser  zu  gestatten  geruht,  daß  den  Staatsbahndirektionen 
Innsbruck  und  Licz  im  Allerhöchsten  Auftrage  der  Dank  des 
Reichskriegsmixüsteriums  ausgesprochen  werde. 

—  Die  Pyhmbahn.  Anfang  November  d.  J.  wird  die  Teil- 
strecke Klaus-Spital  a.  Pyhrn  der  Pyhrnbahn  dem  öflFentlichen 
Verkehre  übergeben  werden ;  Mitte  des  nächsten  Jahres  ist  die 
Betriebseröffnung  der  gesamten  Pyhrnbahn  zu  gewärtigen. 
Nicht  in  so  feierlicher  Weise  wie  die  Linie  Schwarzach-Gastein, 
deren  Eröffnung  bekanntlich  der  Kaiser  beiwohnte,  wird  die 
Betriebseröffnung  der  Teilstrecke  Klaus -Spital  begangen  werden. 
Der  Eröffnungstag  wird  aber  der  Bevölkerung  des  von  letzterer 
durchzogenen  Gebietes  ein  nicht  minder  denkwürdiger  sein, 
wie  der  20.  September,  an  dem  das  Weltbad  Gastein  der 
direkten  Verbindung  mit  dem  Schienennetze  teilhaftig  wurde. 
Die  Linie  Schwarzach-Gastein  war  eben  die  erste  der  vollen- 
deten neuen  Alpenbahnlinien  und  darum  auch  die  Veranstal- 
tung eine  festliche.  Die  Pyhrnbahn  steht  aber  der  Tauernbahn 
in  ihrer  kommerziellen  Bedeutung  nur  wenig  nach ;  auch  sie 
weist  sehenswürdige  technische  Bauwerke  auf,  auch  sie  durch- 
zieht durch  Naturschönheiten  ausgezeichnete  Landstriche.  Wir 
behalten  uns  vor,  die  neue  Linie  in  einer  der  nächsten  Nummern 
des  näheren  zu  besprechen. 

—  Eisenbahnprojekt  Reicheuhall  -  St.  Jobann  in  Tirol. 

Das  Salzburger  Tagblatt  befürwortet  den  seit  Jahren  bestehen- 
den Plan,  von  Reichenhall  über  Lofer  nach  St.  Johann  in  Tirol 
eine  Bahn  zu  bauen,  welche  die  eingleisige  Strecke  der  Staats- 
bahn Salzburg-Bischofshofen-Zell  am  See-Saalfelden-St.  Johann 
in  Tirol  wesentlich  zu  entlasten  imstande  wäre,  da  sie  kaum 
halb  so  lang  ist,  besonders  wenn,  wie  vorgeschlagen,  auch  die 
Strecke  Salzburg-Reichenhall  der  Straßenrichtung  folgen  würde, 
während  sie  jetzt  bei  Freilassing  abzweigt.  Während  also  die 
neue  Strecke  in  der  Richtung  Salzburg-Innsbruck  etwa  70  km 
kürzer  wäre,  würde  die  gegenwärtige  Strecke  für  die  Ver- 
bindung zur  Tauernbahn,  sowohl  von  Innsbruck  und  München 
als  von  Salzburg  und  Selztal  her,  in  letzterer  Richtung  auch 
als  Verbindung  mit  Innsbruck,  ihre  Bedeutung  behalten.  Die 
neue  Bahn  würde  nur  bei  Reichenhall  auf  etwa  15  km  baye- 
risches Gebiet  durchziehen. 

—  Emenernng  minderwertiger  Fahrbetriebsmittel  der 
österreichischen  Staatsbahnen.  Ein  größerer  Teil  von  Loko- 
motiven und  Wagen  der  österreichischen  Staatsbahnen  stammt 


aus  den  Jahren  1860— 1870,  und  deren  Bauzustand  ist  ein  solcher, 
daß  ihre  Ausbesserung  ganz  ungewöhnlich  hohe  Kosten  ver- 
ursachen würde.  Da  die  Bauart  dieser  veralteten  Fahrbetriebs- 
mittel den  heutigen  Anforderungen  in  keiner  Weise  mehr  ent- 
spricht und  die  Ausrüstung  solcher  Fahrbetriebsmittel  mit  den 
erforderlichen  Einrichtungen  sich  nicht  mehr  lohnen  würde, 
erscheint  es  dringend  notwendig,  in  den  nächsten  Jahren  in 
höherem  Maße  Erneuerungen  von  Fahrbetriebsmitteln  zu  ver- 
anlassen. In  dem  Staatsvoranschlag  für  das  Jahr  1906  sind  zu 
diesem  Zweck  3  870000  Kr.  vorgesehen. 

—  Betriebskostenabgang  der  Wiener  Stadtbahn.  Im 

Staatsvoranschlag  für  das  Jahr  19r6  ist  der  Betriebskostenab- 
gang der  Wiener  Stadtbahn  mit  899  460  Kr.  angenommen.  Der 
steigende  Betriebskostenabgang  steht  mit  dem  immer  schärferen 
Wettbewerb  der  Wiener  elektrischen  Str.ißenbahnen  im  Zu- 
sammenhang. Von  dem  vorbezeichneten  Betriebsabgange  ent- 
fallen als  Anteil  des  Staates  87,5  §  =  774235  Kr.,  des  Landes 
Niederösterreich  5  %  —  44  973  g  Kr.  und  der  Gemeinde  Wien 
7,5  g  =  80  252  Kr.  Im  Voranschlag  für  das  Jahr  19U5  waren  als 
Anteil  des  Staates  am  Betriebsabgange  der  Wiener  Stadtbahn 
604  700  Kr.  vorgesehen. 

—  Nachnahmezahlung  für  Rechnung  des  Aufgebers  an 
dritte  Personen.  Das  Eisenbahoniinisterium  hat  die  durch  das 
Postsparkassenamt  zu  bewirkende  Auszahlung  von  Nachnahmen 
nach  Eingang  an  eine  vom  Aufgeber  der  Sendung  verschiedene 
Person  mittels  Erlagscheines  unter  der  Voiaussetzung  zuge- 
lassen, daß  im  Abschnitte  „Empfangschein"  des  Postschecks 
vom  Aufgeber  ein  Vermerk  angebracht  wird,  welcher  etwa: 
,Fiir  Rechnung  des  .  .  .  (Name  des  Aufgebers)"  zu  lauten  hat. 
Dieser  dem  zahlenden  Bahnamte  verbleibende  Empfangschein 
hat  als  Beweis  der  richtigen  Zahlung  der  Nachnahme  an  die 
vom  Aufgeber  bezeichnete  Person  zu  dienen. 


Ungarn. 

—  Neuorganisation  der  ungarischen  Staatsbahnen.  Meh- 
rere Tagesblätter  brachten  die  Mitteilung,  daß  im  Handelsmini- 
sterium der  Entwurf  einer  neuen  Organisation  der  ungarischen 
Staatsbahnen  ausgearbeitet  worden  sei.  Der  .Pester  Lloyd' 
meldet  nun  hierzu,  daß  der  Handelsminister  sich  tatsächlich 
schon  seit  längerer  Zeit  mit  dem  Plane  befasse,  in  der  Organi- 
sation der  Staatsbahnen  wesentliche  Vereinfachungen  durchzu- 
führen und  mit  der  zweckmäßigeren  Verteilung  des  Wirkungs- 
kreises der  einzelnen  Dienststellen  eine  Einteilung  zu  schaffen, 
welche  sowohl  deü  Interessen  des  Dienstes,  wie  jenen  des 
Publikums  besser  entspricht  und  dabei  auch  eine  wesentliche 
Ersparnis  ergibt.  Zur  Ausarbeitung  der  neuen  Organisation  hat 
der  Minister  eine  Kommission,  bestehend  aus  dem  Staatssekretär, 
den  Vorständen  der  Präsidialsektion  und  der  Eisenbahnsektion, 
des  Ministeriums  sowie  der  Direktoren  der  ungarischen  Staats- 
bahnen eingesetzt.  Diese  Kommission  beschäftigt  sich  bereits 
in  eingehender  Weise  mit  der  Angelegenheit  und  wird  voraus- 
sichtlich derart  frühzeitig  mit  ihrer  Arbeit  fertig  werden,  daß  die 
geplanten  Verfügungen  schon  mit  1.  Januar  1906  in  Kraft  ge- 
setzt werden  können. 


Übrige  europäische  Länder. 

—  Interessante  Bauwerke  der  Pariser  Stadtbahn. 
Unter  den  überaus  zahlreichen  hochinteressanten  Bau- 
werken der  zur  Zeit  in  Ausführung  begrifiFenen  Linien  der 
Pariser  Stadtbahn  verdienen  diejenigen,  welche  den  Ubergang 
von  dem  einen  Seineufer  zum  anderen  ermöglichen,  besondere 
Beachtung.  Es  ist  dies  zunächst  die  Brücke  oberhalb  der 
Pont  d'Austerlitz,  die  der  Verbindung  der  Stationen  Gare  d'Or- 
l^ans  und  Place  Mazas,  also  der  Linien  2  (Süd)  und  5,  dienen 
soll.  Von  der  Gare  d'Orleans  ausgehend,  wird  mit  Halbparallel- 
trägern von  38,8  m  Spannweite  der  Quai  d'Austerlitz  übersetzt 
und  anschließend  daran  die  Seine  im  rechten  Winkel  auf  einer 
mächtigen  Dreigelenk  -  Bogenbrücke  von  140  m  lichter  Weite 
überschritten.  J>ie  beiden  genannten  zweigleisigen  Brücken 
sind  bereits  vollendet;  namentlich  die  letztere  gewährt  mit 
ihren  architektonisch  reich  ausgeschmückten  Brückenköpfen 
einen  eindrucksvollen  Anblick.  Am  rechten  Flußufer  vereinigt 
sich  kurz  vor  der  Station  Place  Mazas  die  Linie  2  mit  einer 
von  der  Gare  de  Lyon  kommenden ;  Station  und  Zweigstrecke 
liegen  unter  dem  Gelände  gleichlaufend  zum  Quai  de  la  Rapee. 
Um  diese  Vereinigung  zu  ermöglichen,  ist  die  Bahn  gezwungen, 
auf  steiler  Rampe  im  schärfsten  Bogen  von  der  in  der  Wage- 
rechten liegenden  Seinebrücke  herabzufallen.  Der  erste  Teil 
dieser  Rampe  liegt  über  dem  schon  genannten  Quai  de  la  Rap6e 
und  ist  mit  zweiteiligen  Parallelträgern  von  je  37,5  m  Spann-. 
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weite  ausgeführt.  Dieses  kühne  Banwerk  liegt  nicht  nur  in 
einer  Steiprung  von  4  sondern  auch  im  Bogen  von  75  m 
Halbmesser,  dem  kleinsten,  der  auf  den  Linien  der  Stadtbahn 
angewendet  ist.  Es  ist  das  der  erste  Versuch  in  Frankreich, 
eine  Brücke  derartig  auszuführen.  Die  überaus  massigen 
Träger  haben  ein  Eigengewicht  von  rund  200  t.  Sie  werden 
anschließend  an  den  Dreigelenkbogen  und  in  der  Mitte  des 
Bauwerks  von  eisernen  Ständern  getragen,  während  nach  Über- 
setzung des  Qaais  ein  in  Stein  ausgeführtes  Widerlager  den 
Absciiluß  bildet.  End-  und  Querversteifungen  sind  entsprechend 
den  zu  erwartenden  Beanspruchungen  im  größten  Ausmaße 
vorgesehen.  Ebenso  erhalten  den  rechnerisch  ermittelten  Anf- 
lagerdrucken  gemäß  die  Platten  der  Eollen-  bezw.  Kipplager 
die  ihnen  zukommende  Neigung.  Die  Fundamente  und  Wider- 
lager wurden  mittels  Caissons  auspeführt  Die  Eisenkonstruk- 
tion lieferte  das  Atelier  de  Greil,  Daydö  &  PlUe;  soeben  hat 
man  die  Aufstellung  des  zweiten  Trägers  vollendet.  Es  braucht 
wohl  nicht  horvorgehoben  zn  werden,  daß  das  unter  so  unge- 
wöhnlichen Bedingungen  ausgeführte  Bauwerk  mit  seiner  8  m 
breiten  versenkten  Fahrbahn  auf  den  Beschauer,  wo  immer  er 
sich  auch  aufstellen  mag,  einen  ganz  eigentümlichen  Eindruck 
macht. 

Von  weiterem  Interesse  dürfte  die  Verbindung  der  auf  der 
Ile  de  laCi'e  gelegenen  gleirhbenannten  Station  mit  der  an  der 
Place  St.  Michel  und  der  unter  der  Rue  des  Halles  gelegenen 
Station  Chatelet  sein,  eine  Strecke,  die  der  von  der  Porte 
de  Clignaucourt  nach  der  Porte  d'Orlöans  führenden  Linie  4 
angehört.  Hier  wird  der  Fluß  unter  beiden  Armen  oberhalb 
der  Pont  au  Change  und  Pont  St.  Michel  im  zweigleisigen 
Tunnel  unterfahren.  Der  zur  Zeit  in  Ausführung  begriffene 
Teil,  welcher  die  Tiefstation  ,La  Ci'e',  die  unter  den  Marchc 
aux  Fleurs  zu  liegen  kommt,  mit  dem  Quai  de  Zesvres  ver- 
bindet, liegt  im  Bogen  von  550  m  Halbmesser,  und  die  Tangente 
an  diesen  schließt  mit  der  Stromrichtung  einen  Winkel  von 
rund  60°  ein.  Im  weiteren  wird  die  Insel  im  Bogen  von  1000  m 
Halbmesser  unterfahren  und  auch  der  zweite  Seinearm  unter 
schiefem  Winkel  gekreuzt,  da  sich  die  Fortsetzung  unter  der 
Place  St.  Michel  dahinzieht.  Der  erstgenannte  Tunnel  hat  eine 
Länge  von  117  m  und  soll  in  drei  aneinanderstoßenden 
Stücken  hergestellt  werden.  Jedes  Stück  stellt  einen  Caisson 
dar,  der  fertig  montiert,  schwimmend  angefahren  und  an  Ort 
und  Stelle  gebracht  versenkt  werden  soll.  Der  derzeit  in  Aus- 
führuDg  begriffene  hat  eine  T>änge  von  36  m  und  liegt  seit 
18.  August  d.  J.  am  rechten  Seineufer  zwischen  Pfählen  ver- 
ankert, die  gleichzeitig  die  notwendigen  Bangerüste  tragen. 
Das  von  dem  eigentlichen  kastenförmigen  Caisson  getragene 
Eisengerippe  des  zukünfligen  Tunnels  zeigt  das  normale  zwei- 
gleisige Profil,  hat  also  eine  lichte  Weite  von  7  m  und  eine 
lichte  Höhe  von  5,2  m.  Di«  Gesamtbreite  soll  9,6  m,  die  Ge- 
samthöhe 9,8  m  und  das  Eisengewicht  270  t  betragen.  Die 
zwischen  dem  eisernen  Gerippe  liegenden  Räume  werden  zu- 
nächst vorsichtig  ausbetoniert,  worauf  sowohl  außen  als  innen 
mittels  eiserner  Platten  eine  Abdeckung  bezw.  Verkleidung 
vorgenommen  wird.  Vier  Einsteigschächte  mit  den  ent- 
sprechenden Luftschleusen  dienen  zur  raschen  Vornahme  der 
Absenkung,  die  bis  auf  rund  14  m  unter  der  heutigen  Flußsohle 
hinabreichen  soll.  Die  von  der  Firma  L.  Chagnaud  in  Paris 
ausgeführten  Arbeiten  sind  soweit  vorgeschritten,  daß  in  kür- 
zester Zeit  mit  der  Absenkung  dieses  ersten  Tunnelstückes  wird 
begonnen  werden  können. 

Paris,  14.  September  1905.        Dr.-Ing.  Steiner,  Prag. 

—  Geldanlagen  der  französischen  Eisenbahngesell- 
schaften. Wie  an  dieser  Stelle  schon  erwähnt,  hat  es  in  Frank- 
reich einen  unangenehmen  Eindruck  gemacht  und  Einschreiten 
der  Aufsichtsbehörde  veranlaßt,  daß  die  Orleansbahngesellschaft 
mit  in  den  Zuckerkrach  verwickelt  ist,  indem  sie  nicht  nur 
Wechsel  des  bankrott  gewordenen  Zuckerspeknlanten  Cronier 
diskontierte,  sondern  auch  Zuckerwerte  seines  Konzerns  ohne 
Mitwirkung  von  Börsenagenten  reportierte.  Das  sind  doch 
sicherlich  einigermaßen  gewagte  Geschäfte;  die  französischen 
Bahngesellsrhaften  haben  aber  nicht  nur  zum  Wohle  ihrer 
Aktionäre  Vorsicht  walten  zu  lassen,  sondern  auch  Rücksicht 
zu  nehmen  auf  die  Staatskasse,  welche  ihnen  eine  Mindest- 
dividende gewährleistet  hat  und  gegebenenfalls  für  Verluste 
aufkommen  muß.  Es  ist  freilich  die  Frage,  ob  der  Staat  solche 
Verluste  aus  mehr  oder  weniger  spekulativen  Geldanlagen  der 
Eisenbahnen  tragen  will.  Die  amtliche  Untersuchung  hat  nach 
Äußerungen  des  Ministers  Gauthier  ergeben,  daß  außer  den 
Verbindlichkeiten  auswechseln  im  Betrage  von  1000000  Fr. 
der  Orleansbahngesellschaft  noch  aus  anderen  Geschäften  mit 
den, Zuckerfirmen  erhebliche  Verluste  erwachsen. 

—  Verbesserung  der  Ruhegehälter  der  französischen 
Eisenbahnangestellten.  Seit  einer  längeren  Reihe  von  Jahren 
zieht  sich  im  Parlament  ein  aus  der  Anregung  der  Kammer 
hervorgegangener  Gesetzentwurf  hin,  der  die  Arbeitszeit  der 
Eisenbahnangestellten  verkürzen  und  ihre  Ruhegehälter  erhöben 


soll.  Wegen  der  großen  Kosten,  welche  damit  den  Eisenbahn- 
gesellschaften und  dem  Staat  auferlegt  würden,  kam  bisher 
trotz  langwieriger  Verhandlungen  und  vieler  Änderungen  des 
Plans  nichts  zustande.  Jetzt  scheint  der  Minister  der  öffent- 
lichen Arbeiten  die  Sache  wenigsten.s  teilweise  anders  anfassen 
zu  wollen.  Wie  wir  dem  „Temps"  entnehmen,  wird  er  nächstens 
eine  Vorlage  vor  das  Parlament  bringen.  Bekanntlich  fordern 
die  französischen  Eisenbahnbeiiiensteten  allgemeine  Berechti- 
gung auf  Ruhegehalt  vom  55.  Jahre  ab.  Bisher  haben  nur  die 
„angestellten"  (comm'ssionnös)  Bediensteten  das  Recht  auf  ein 
Ruhegehalt,  d.  h.  unter  den  280000  sind  mehr  als  80  000,  die 
nach  Beendigung  ihrer  dienstlichen  Laufbahn  kein  Recht  auf 
irgend  eine  Leistung  haben.  Außerdem  ist  selbst  für  die  „an- 
gestellten" das  System  bei  den  Gesellschaften  verschieden. 
Wenn  auch  das  Pensionsalter  nur  wenig  abweicht  und  zumeist 
55  Jahre  beträgt,  so  gibt  es  doch  ziemlich  fühlbare  Unterschiede 
in  dem  System  der  Invalidenpensionen  und  auch  in  der  Höhe 
der  Jahresbezüge.  In  seinem  Plan  hat  nun  Minister  Gauthier 
versucht,  die  liberalsten  geltenden  Bestimmungen  zu  verallge- 
meinern und  in  die  Ruhegehaltseinrichtung  alle  Eisenbahn- 
bediensteten einzubegreifen.  Alle  sollen  das  Recht  auf  ein 
Altersrnhegehalt  mit  56  Jahren  erhalten  und  alle  im  Falle  der 
Invalidität  und  unter  anderen  noch  näher  festzustellenden  Um- 
ständen ein  verhältnismäßiges  Ruhegehalt  bekommen.  Diese 
Jahresleistungen  sollen  mit  Hilfe  einer  den  Eisenbahngesell- 
schaften aufzulegenden  Zahlung  beschafft  werden  und  zwar  in 
Höhe  eines  Teilbetrages  der  jetzt  von  ihnen  bezahlten  Löhne. 
Damit  hofft  der  Minister  verwickelt*»n  Berechnungen  aus  dem 
Wege  zu  gehen,  die  doch  nur  auf  Hypothesen  beruhten.  Man 
darf  übrigens  annehmen,  daß  auch  diese  Absichten  des  Ministers 
auf  erheblichen  Widerstand  stoßen  werden. 

—  Schweizerische  Drahtseilbahnen.  Während  in  Tirol 
erst  seit  zwei  Jahren  eine  einzige  Bergbahn  besteht  (auf  den 
Mendelpaß)  und  die  bayerischen  Alpen  bisher  noch  keine  haben, 
sind  in  der  Schweiz  deren  so  viel  gebaut  worden,  daß  mehrere 
schon  bankrott  gemacht  haben  und  eine  lebhafte  Bewegung 
gegen  das  Uberhandnehmen  der  Bergbahnen  aus  Rücksicht  auf 
Erhaltung  der  Naturschönheit  und  -einfachheit,  auf  Pietät  und 
Uberlieferung  usw.  entstanden  ist.  Neulich  brachte  eine  große 
englische  Zeitung,  „The  Dailv  Chronicle",  wieder  einen  Aufsatz: 
„Can  the  Alpes  be  saved"  (Können  die  Alpen  gerettet  werden  ?), 
und  verschiedene  .schweizerische  Blätter  gaben  Kenntnis  da- 
von. Der  Verfasser  zieht  besonders  gegen  die  Ubermenge  von 
Bergbahnen  los.  In  der  Schweiz  hat  sich  bekanntlich  vor 
kurzem  ein  Verein  zur  Erhaltung  der  Naturschönheiten  ge- 
bildet, der  gegen  unangebrachte  neue  Bergbabnpläne  vorgeht. 
Nach  einer  Zusammenstellung  im  Berner  .Bund"  ist  seit  1877, 
wo  die  erste  Drahtseilbahn  Lausanne-Ouchy  eröffnet  wurde,  in 
der  Schweiz  durchschnittlich  mindestens  jedes  Jahr  eine  Draht- 
seilbahn gebaut  worden.  Mit  der  gegenwärtig  im  Bau  be- 
griffenen Seilbahn  Locarno-Madonna  del  Sasso  im  Tessin  und 
Muottas-Muraigl  in  Graubünden  steigt  die  Zahl  der  schweizeri- 
schen Drahtseilbahnen  auf  33.  Sie  haben  zusammen  eine  Be- 
triebslänge von  rund  30  km,  so  daß  sich  eine  durchschnittliche 
Länge  der  einzelnen  Bahn  von  910  m  ergibt.  Die  mittlere 
Rahoneigung  beträgt  31,64  Die  größte  Länge  hat  die  Stanser 
Hornbabn  mit  3913  m.  In  ihrer  dritten  Abteilung  befindet  sich 
die  größte  in  der  Schweiz  vorkommende  Neigung  mit  62  %.  Die 
mittlere  zulässige  Fahrgeschwindigkeit  der  schweizerischen 
Seilbahnen  beträgt  1,64  m  in  der  Sekunde.  Zu  diesen  Drahtseil- 
bahnen kommen  noch  die  meist  bedeutenderen  Zahnradbahnen 
auf  den  Rigi,  Pilatus,  Gornergrat  usw.  Übrigens  begnügt  sich 
die  Schweiz  mit  derlei  noch  am  Boden  haftenden  Bergbahnen  ver- 
schiedener Art  nicht  mehr.  Das  neueste  sind  Aufzüge.  Ein 
solcher  ist,  wie  wir  berichteten,  kürzlich  am  Bürgenstock  (Vier- 
waldstättersee)  hergestellt  und  am  Wetterhorn  im  Bau.  Der 
letztere  soll  bekanntlich  bis  zur  Glecksteinhütte  führen ;  er  be- 
steht aus  zwei  Teilen,  von  denen  der  erster«  vertikal  4C0  m, 
nach  der  Spannung  568  m  lang  ist  und  im  nächsten  Sommer  in 
Betrieb  gesetzt  werden  soll,  während  der  zweite  Teil  noch 
10  m  länger  ist. 

—  Eisenbahn  Prnntrnt-Bonfol.  Dieser  schweizerischen 
Eisenbahngeselisehaft  ist  die  Ronzession  für  die  Verlängerung 
ihrer  vollspurigen  Linie  2  km  über  Bonfol  hinaus  bis  znr 
Landesgrenze  bei  Pfetterhausen  verliehen  worden,  zum  Anschluß 
an  die  dort  beginnende  Linie  der  Reichseisenbahnen  in  Elsaß- 
Lothringen.  Binnen  19  Monaten  sind  die  technischen  Vorlagen 
dem  schweizerischen  Bundesrat  vorzulegen. 

—  Die  elektrische  Zahnradbahn  Treib-Seeli«berg  (Vier- 
waldstättersee),  für  welche  die  Bundesbehörden  dem  Gemeinderat 
Seelisberg  die  Konzession  erteilt  haben,  soll  auf  eigenem  Bahn- 
körper von  der  Dampfschiffstation  Treib  aus  an  der  ostwärts 
gegen  den  See  abfallenden  Berglehne  auf  kürzestem  Wege  die 
Ortschaft  Seelisberg  erreichen  und  später  vielleicht  eine  Fort- 
setzung bis  nach  Sonnenberg  erhalten.   Wie  wir  der  Schweiz. 
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BauzeitüBgr  entnehmen,  beträgt,  die  Länge  der  meterspurigen 
Bahn  von  Treib  bis  Seelisberg  2075  m  und  von  da  bis  Sonnen- 
berg 475  m ;  auf  der  ersten  Strecke  sind  Steigungen  bis  22  %, 
auf  der  letzten  solche  bis  13  §  in  Aussicht  genommen,  die  mittels 
Abtscher  Zahnstange  überwunden  werden  sollen.  Der  kleinste 
Halbmesser  ist  zu  70  m  angenommen.  Der  Kostenvoraiischlag 
der  Konzessionseingabe  beläuft  sich  auf  9P9O0O  Fr.  oder  355  700 
Franken  für  das  Kilometer. 

—  Güteransammlangen  auf  russischen  Eisenbahnen. 
Einem  Artikel  der  ,Torg.-Prom.  Gas."  Nr.  206  entnehmen  wir, 
daß  die  Güteransammlungen  auf  den  Stationen  des  russischen 
Eisenbahnnetzes,  welche  im  vorigen  Jahre  eine  noch  nie  da- 

gewesene  Höhe  erreicht  hatten,  auch  zu  Beginn  der  diesjährigen 
auer  der  Getreideversendung  noch  nicht  behoben  waren.  Zu 
den  noch  nicht  aufgeräumten  Ansammlungen  aus  Korn  vor- 
jähriger Ernte  ist  aber  jetzt  schon  wieder  Getreide  diesjähriger 
Ernte  hinzug'ekommen.  Die  Menge  der  nicht  beförderten 
Güter  hat  namentlich  auf  der  Wladikawlcas-,  der  Jekaterinen-, 
der  Kursk  -  Charkow  -  Ssewastopol-,  der  Moskau  -  Kasan-,  der 
Ssamara-Slatouster-,  der  Taschkent-,  der  Charkow-Nikolajew- 
bahn,  auf  den  Südost-  und  Südwestbahnen  einen  sehr  großen 
Umfang  angenommen  und  ist  im  Laufe  des  August  auf  diesen 
Bahnen  noch  von  62  920  auf  95  106  Wagen  gestiegen.  Die 
,Torg.-Prom.  Gas."  teilt  nun  diese  Güter  nach  ihrer  Bestimmung 
in  drei  Klassen:  l.  Güter,  die  zur  Ausfuhr  über  die  baltischen 
Häfen  und  über  die  westliche  Landesgrenze  bestimmt  sind  (die 
Anzahl  der  nicht  beförderten  Wagenladungen  stieg  von  14  212 
auf  14  874);  2.  Güter,  die  zur  Ausfuhr  über  die  Südgrenze  be- 
stimmt sind  (die  Anzahl  der  nicht  beförderten  Wagenladungen 
stieg  von  9698  auf  33  502)  und  3.  Güter,  die  im  Binnenverkehr 
befördert  werden  sollen  (die  Anzahl  der  nicht  beförderten 
Wagenladungen  stieg  von  39  010  auf  46  730). 

Bei  der  weiter  folgenden  Untersuchung  kommt  die 
„Torg.  Prom.  Gas."  auch  auf  die  Frage,  aus  welchen  Gütern  die 
Ansammlungen  bestehen.  Eine  ganz  genaue  Beantwortung 
muß  das  amtliche  Blatt  aber  schuldig  bleiben,  weil  die  Eisen- 
bahnstatistik darüber  keinen  Aufschluß  gibt.  Im  einzelnen  und 
soweit  einigermaßen  zuverlässige  Anhaltspunkte  vorliegen,  läßt 
-sich  sagen  :  Auf  der  Wladikawkas-,  der  Jekaterinen-,  der  Kursk- 
Charkow-Ssewastopol-,  der  Taschkenter,  der  Charkow-Nikolajew- 
hahn  und  auf  den  Südostbahnen  gehören  alle  nicht  abgefertigten 
Güter  zur  Klasse  der  Getreidesendungen ;  auf  den  Südwest- 
bahnen sind  %  der  Ansammlungen  Getreidesendungen,  auf  der 
Ssamara-Slatouster  Bahn  ''/],,  und  auf  der  Moskau-Kasanbahn  V^j- 
Hieraus  ergibt  sich,  daß  etwa  75  %  der  Ansammlungen  auf  Ge- 
treidesendungen entfallen.  Endlich  führt  die  Zeitung  äuch  aus, 
daß  die  Dauer  der  Lagerung  der  Güter  auf  den  Stationen  recht 
verschieden  lange  gewährt  hat.  Auf  den  Stationen  der 
Sibirischen  Bahn  lagern  z.  B.  Güter,  die  im  Jahre  1903  zur  Be- 
förderung nach  Osten  aufgegeben  sind,  jedoch  wegen  der 
großen  Militärtransporte  nicht  befördert  werden  konnlen.  Auf 
den  übrigen  in  Betracht  kommenden  Bahnen  gibt  es  freilich 
keine  so  alten  Sendungen,  die  ältesten  (November  1904)  finden 
sich  auf  der  Moskau-Kasan-Eisenbahn.  Sendungen,  die  Ende 
vorigen  Jahres  oder  Anfang  dieses  Jahres  zur  Beförderung  auf- 
gegeben sind,  lagern  nur  noch  auf  der  Ssamara-Slatouster  und 
auf  der  Taschkenter  Bahn,  während  die  Ansammlungen  auf 
allen  übrigen  Bahnen  sich  aus  Gütern  zusammensetzen,  die  in 
der  zweiten  Hälfte  dieses  Jahres  zur  Beförderung  aufgegeben 
worden  sind. 

Die  vorstehenden  Betrachtungen  der  amtlichen  „Torg.- 
Prom.  Gas."  schließen  mit  dem  Monat  August  ab.  Inzwischen 
ist  aber  die  Zufuhr  von  Getreide  nicht  unerheblich  gestiegen; 
dadurch  sind  die  auf  den  Stationen  lagernden  Gütermengen 
weiter  angewachsen,  und  die  Staatsbahnverwaltung  ebenso  wie 
die  Privatbahnen  befinden  sich  nach  wie  vor  in  der  tiuurigen 
Lage,  trotz  aller  Mühen  und  Anstrengungen  den  Lauf  der 
Dinge,  der  soviel  Verluste  mit  sich  bringt,  Handel  und  Verkehr 
stört  und  die  vorhandene  Unzufriedenheit  in  immer  weitere 
und  breitere  Schichten  der  Bevölkerung  trägt,  nicht  aufhalten 
zu  köiineu.  Was  sollen  wohl  Fabrikanten  oder  Händler  mit 
ihren  Sendungen  machen,  die  1903  geliefert  werden  sollten  und 
die  im  besten  Falle  jetzt  noch  auf  den  Stationen  lagern  ?  Was 
wird  die  Zeit,  die  Witterung,  die  bekannte  Sorglosigkeit  und  — 
die  ebenso  bekannte  Unzuverlässigkeit  der  Beamten  aus  ihnen 
gemacht  haben  ?  Die  Antwort  darauf  zu  geben,  ist  nicht 
schwer.  Das  sind  Verluste,  für  die  es  keine  Entschädigung  gibt. 

Zu  alledem  kommt  jetzt  noch  die  Not,  die  die  Mißernte 
über  etwa  20  Provinzen  gebracht  hat.  Dem  Ministerium  der 
Verkelirsanstalten  gehen  täglich,  wie  die  „Now.  Wr."  mitzu- 
teilen weiß,  zahlreiche  Gesuche  zu  nicht  nur  von  den  Börsen- 
koinitees,  sondern  auch  von  den  Vertretern  der  Landschaften 
wegen  Maßnahmen  behufs  raschester  Zustellung  von  Getreide 
nach  den  Ausfuhrplätzen  und  nach  den  Mißerntegegenden,  doch 
ist  es  bei  dem  herrschenden  Wagenmangel  leider  unmöglich, 
diesen  billigen  Forderungen  gerecht  zu  werden.  Die  Absender 
sind  aos&r  genötigt,  das  auf  don  Stationen  beiaits  lagernde 


Getreide  wieder  zurückzunehmen  und  auf  anderen  Wegen 
und  mit  anderen  Beförderungsmitteln  die  Güter  an  den  Be- 
stimmungsort zu  schaffen.  Das  geht  aber  natürlich  nur  da,  wo 
dieser  Bestimmungsort  entweder  nicht  weit  ab  liegt  oder  etwa 
auf  dem  Wasserwege  erreichbar  ist.  Trifft  weder  das  eine  noch 
das  andere  zu,  dann  kann  die  Zurücknahme  des  angeführten 
Gutes  nur  den  Zweck  haben,  es  besser  und  sorgsamer  aufzu- 
bewahren, als  das  auf  den  Stationen  möglich  ist,  bis  die  Eisen- 
bahnen wieder  leistungsfähiger  werden.  Wann  wird  der  Zeitpunkt 
aber  eintreten  ?  Das  ist  eine  Frage,  die  zur  Zeit  wohl  niemand 
beantworten  kann,  deren  Nichtbeantworning  aber  die  ganze 
Trostlosigkeit  der  Lage  aufdeckt.  Die  „Now.  Wr."  meint,  ein 
Trost  allerdings  —  wenn  auch  nur  ein  sehr  schwacher  —  liegt 
darin,  daß  das  Ministerium  der  Verkehrsanstalten  von  den 
besten  Absichten  beseelt  ist.  Wenn  dies  für  den  Augenblick 
auch  ohne  jeden  praktischen  Nutzen  ist,  so  läßt  sich  davon 
immerhin  etwas  für  die  Zukunft  erhoffen.  Die  guten  Absichten 
des  Ministeriums  treten  u.  a.  auch  in  dem  Beschluß  zutage,  eine 
wirtschaftliche  Erforschung  der  Zufuhrgebiete  der  Staatsbahnen 
vorzunehmen.  Der  Zweck  dieser  Erforschung  soll  darin  liegen, 
die  Gesamtmengen  von  Gütern  zu  bestimmen,  die  von  der 
Landwirtschaft,  der  Industrie  und  dem  Handel  der  einzelnen 
Zufuhrgebiete  zur  Beförderung  aufgegeben  werden  können,  und 
ferner  festzustellen,  wie  sich  diese  Gütermengen  auf  die  Plisen- 
bahnen,  die  Wasserwege  und  auf  die  Beförderung  mittels  Land- 
fuhre bis  zum  Endziel  verteilen.  Eine  solche  Gegenüberstellung 
des  Angebots  und  der  Nachfrage  auf  dem  Gebiete  der  Beförde- 
rungsmöglichkeit wird  klarstellen,  welch  eine  Gütermenge  den 
Eisenbahnen  zufließen  könnte  und  welche  Mengen  andere  Be- 
förderungsgelegenheiten aufsuchen.  Dabei  wird  sich  dann  auch 
herausstellen,  ob  die  Sendungen ,  welche  die  Eisenbahnen 
meiden,  den  Wasser-  und  den  Landweg  infolge  der  kürzeren 
Entfernnng  und  anderer  natürlicher  Vorzüge  aufsuchen,  oder 
ob  die  Ursache  hierfür  in  irgend  welchen  Mängeln  der  Eisen- 
bahnen zu  suchen  ist:  in  den  Tarifen,  Beförderungsvorschriften, 
Transporten,  im  Aufenthalt  und  in  anderen  Unregelmäßigkeiten 
der  Zustellung  sowie  überhaupt  in  irgend  welchen  zufälligen 
Umständen,  die  im  Interesse  der  Eisenbahnen  abgestellt  werden 
können  und  müssen.  Diese  Untersuchungen  werden  im 
Januar  nächsten  Jahres  in  Angriff  genommen  werden. 

So  weit  die  Ausführungen  der  „Now.  Wr.".  Es  gehört 
wirklich  die  ganze  Leichtgläubigkeit  eines  Russen  dazu, 
um  sich  immer  wieder  durch  die  in  Aussicht  gestellten  Kom- 
missionsuntersuchungen der  Regierung  beruhigen  zu  lassen 
und  zu  hoffen,  daß  auf  dem  Wege  etwas  Ersprießliches  er- 
reicht werden  wird.  Wann  ist  denn  schon  in  Rußland  aus 
solchen  Kommissionsuntersuchungen  zur  Befriedigung  augen- 
blicklicher, dringender  und  drückender  Notstände  etwas  Brauch- 
bares zutage  gefördert  worden  ?  Es  sind  große  Bücher  mit 
Zahlen  angefüllt.  Berge  von  Vorschriften  und  Anordnungen  ge- 
druckt, einzelne  leitende  Persönlichkeiten  zu  Fall  gebracht 
worden,  um  zu  zeigen,  wie  energisch  vorgegangen  wird,  wo  es 
sich  um  Förderungen  angeblicher  Verkehrsinteressen  handelt, 
aber  die  Sache  selbst,  die  Frage,  die  gelöst  werden  sollte,  ist 
nie  bei  diesen  Arbeiten  vorwärts  gekommen.  Die  Frage  selbst 
konnte  früher  nicht  und  wird  wahrscheinlich  auch  gegenwärtig 
nicht  nutzbringend  gelöst  werden,  weil  es  in  Rußland  üblich  ist, 
alle  solche  Dinge  möglichst  allgemein,  angeblich  sehr  gründlich 
zu  lösen,  und  dabei  ist  man  so  unpraktisch,  das  im  Augenblick 
Notwendigste  beiseite  liegen  zu  lassen.  So  wird  es  denn  wohl 
auch  dieses  Mal  kommen,  daß  derjenige,  der  Zeit  und  Ver- 
ständnis zum  Lesen  der  Kommissionsarbeit  hat,  Gelegenheit 
haben  wird,  viel  über  die  angeregten,  interessanten  Fragen  zu 
lernen,  die  Güteransammlungen  werden  aber  nach  wie  vor 
weiter  anwachsen  und  dem  Lande  unzählige  Millionen  Schaden 
zufügen. 


Fremde  Weltteile. 

—  Eisenbahnen  in  Französisch-Hinterindien.  Durch  Ge- 
setz vom  25.  Dezember  1898  hatte  Frankreich  200  000  000  Fr.  für 
Eisenbahnbauten  in  Tongking  ausgeworfen,  bezw.  der  französi- 
sche Staat  hatte  die  Zinsgarantie  für  diese  Summe  übernommen. 
120  000  000  Fr.  waren  bisher  verbraucht;  jetzt  wird  die  General- 
verwaltung der  Kolonie  ermächtigt,  die  restlichen  80  000  000  Fr. 
zu  erheben.  In  seinem  betreffenden  Bericht  teilt  der  Kolonial- 
minister  mit,  Indo-China  könne  leicht  diese  Vermehrung  seiner 
Lasten  tragen,  da  sein  Budget  von  1903  einen  Uberschuß  von 
U/s  Millionen  Franken  geliefert  habe  und  sich  für  1901  ein 
Uberschuß  von  reichlich  500  000  Fr.  ergeben  werde. 

—  Siamesische  Eisenbahnen.  Der  uns  vorliegende  Be- 
richt über  den  Betrieb  der  siamesischen  Staatseisenbahnen  im 
abgelaufenen,  vom  1.  April  1904  bis  zum  31.  März  1906  wäh- 
renden Rechnungsjahre  ergibt,  daß  die  Länge  der  für  Betriebs- 
rechnungr  verwalteten  Bahnen  mit  457  km  —  davon  306  km 
voUspurig  und  151  km  meterspurig  —  geffen  das  Vorjahr  die- 
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selbe  geblieben  ist.  Jedoch  wurde  auf  der  im  Bau  begriffenen 
nördlichen  Verlängerung  der  Lopburilinie  eine  48  km  lange 
Strecke  vorläufig  dem  Verkehr  übergeben  und  einstweilen  für 
Baurechnung  verwaltet.  Die  Roheinnahmen  auf  den  für  Be- 
triebsrechnung verwalteten  Strecken  betrugen  2  312  201  (1  972  903) 
Tirals  (l  Tical  =  1,16  M),  die  Ausgaben  stellten  sich  auf 
963  416  (887  570)  Ticals ;  es  verblieb  daher  ein  Reinertrag  von 
1  348  785  (1  085  333)  Ticals.  Während  also  die  Roheinnahme  um 
17,20  §  gestiegen  ist,  hat  sich  der  Reinertrag  um  24,27  „  ge- 
hoben. Von  diesem  Reinertrag  wurden  zunächst  10  {]  dem  Er- 
neuerungs-  und  Erweiterungsfonds  zugeführt,  und  mit  dem 
verbleibenden  Reste  verzinste  sich  das  Anlagekapital  zu  4,45 
(3,58)  Befördert  wurden  2011085  (1 647  167)  Reisende  und 
109  837  (83  474)  t  Güter.  Unter  den  beförderten  Gütern  nahm 
Reis  mit  etwa  35  §  der  gesamten  Transportmenge  die  erste 
Stelle  ein.  Die  im  Bau  begriffene  118  km  lange  nördliche  Fort- 
setzung der  Lopburilinie  wird  voraussichtlich  auf  der  ganzen 
Länge  bis  Paknampoh  noch  im  laufenden  Jahre  dem  vollen 
Verkehr  übergeben  werden. 

—  Vorlesungen  über  Eisenbahnwesen  an  der  Universität 
Chicago.  Durch  die  vereinten  Bemühungen  der  Universität 
Chicago  und  einer  Anzahl  von  höheren  Eisenbahnbeamten  ist 

-  es,  wie  ,Ra'lr.  Gaz."  mitteilt,  gelungen,  an  der  gedachten  Uni- 
versität einen  vierjährigen  Kursus  für  Eisenbahnkunde  einzu- 
richten. Zu  diesem  Zwecke  hat  sich  ein  beratender  Ausschuß 
jrebildet,  an  dessen  Spitze  der  zweite  Vorsitzende  der  Chicago, 
Milwaukee  &  St.  Paul  -  Eisenbahn,  McKenna,  steht,  und  dessen 
Mitglieder  zugleich  als  Lehrer  eintreten  werden.  Im  ersten 
Jahre  werden  die  grundlegenden  Bestimmungen  des  Eisenbahn- 
wesens (railway  conditinns)  in  den  Vereinigten  Staaten  gelehrt 
werden.  Der  zweite  Jahreskurs  umfaßt  den  Gütertransport  und 
das  Tarifwesen,  der  dritte  den  Personenverkehr  sowie  Signal- 
wesen, Zugdienst  und  Abrechnungswesen.  Im  vierten  Jahre 
gelangen  Bau-  und  Maschinenkunde  sowie  Wagenausrüstung 
zum  Vortrage.  Ähnliche  Vorlesungen  werden  bekanntlich  auch 
in  Philadelphia  abgehalten  (vergl.  Nr.  76  S.  1128  d.  Ztg.). 

—  Ein  dritter  Tnnnel  unter  dem  Hudsoniiusse  bei  New- 
yoik.  Außer  dem  Tunnel,  welcher  im  Zuge  der  Newyork  & 
Newjersey  -  Eisenbahn  unter  dem  Hudsonflusse  hindurch  ge- 
führt wird,  über  dessen  raschen  Vortrieb  wir  in  Nr.  10  S.  154 
d.  Ztg.  berichteten,  und  dem  ebenfall''  im  Bau  befindlichen 
Tunnel  der  Pennsylvania-Eisenbahn  wird  nächstens  noch  ein 
dritter  Tunnel  in  Angriff  genommen  werden,-  um  die  Stadt 
Newyork  mit  dem  Westufer  des  Hudsonfiusses  zu  verbinden. 
Die  zu  diesem  Zwecke  gebildete  „Interstate  Tunnel  Railway 
Company"  hat  von  den  Staaten  Newyork  und  Newjersey  die 
Erlaubnis  zum  Bau  eines  Tunnels  erlangt,  dessen  Zweck  es  ist, 
die  Linien  der  Metropolitan-Straßenbahn  in  Newyork  mit  den 
elektrischen  Bahnen  im  nördlichen  Teile  von  Newjersey  zu 
verbinden.  Der  Anfangspunkt  des  Tunnels  auf  der  Newyorker 
Seite  wird  bei  Chambers  Street  und  Park  Row  im  Osten  des 
Broadways  zu  liegen  kommen,  der  Endpunkt  an  der  Erie-  und 
LS.  Straße  in  Jersey  City. 

—  Eine  neue  Eisenbahnbrücke  über  den  St.  Lorenz- 
Strom,  welche  gegenwärtig  etwa  10  km  oberhalb  Quebec  im 
Bau  begriffen  ist,  wird  —  wie  .Engineering'  mitteilt  —  die 
bisher  unter  allen  Brücken  der  Welt  größte  Spannweite 
der  Firth  of  Förth  -  Brücke  noch  um  volle  90  engl.  P'uß 
(27,5  m)   übertreffen,    indem    der   Mittelbogen    jener  Brücke 

*    eine   Weite     von     1800   engl.    Fuß    oder    543,64   m  erhält. 
Der  Bau  wird  ausgeführt  für  Rechnung  der  Quebec-Brücken- 
und  Eisenbahngesellschaft  und  steht  unter  der  Leitung  des 
Oberingenieurs  E.  A.Hoare.    An  der  Baustelle  ist  der  Lauf  des 
St.  Lorenzstroms  auf  rund  700  m  bei  Niedrigwasser  eingeengt, 
'    und  von  dort  bis  hinauf  nach  dem  254  km  entfernten  Montreal 
wird  dieser  Strom  von  keiner  Brücke  überspannt,  während  sich 
seine  Gewässer  unterhalb  von  Quebec  soweit  ausbreiten,  daß  hier 
w  ^^^^  Uberbrückung  schwerlich  je  zu  denken  ist.    Auf  diese 
,j    Weise  wird  die  Brücke  für  eine  Stromlänge  von  rund  1600  km 
die   einzige  sein    und  voraussichtlich  auch  in  der  Folgezeit 
bleiben.   Die  Fahrbahn  der  Brücke  wird  rund  46  m  über  dem 
Wasserspiegel  liegen   und  sich  den  Zufuhrlinien  auf  beiden 
Ufern  gut  anschließen,  welche  die  gleiche  Höhe  haben.  Nach 
ihrer  Vollendung  wird  die  Brücke  eine  Verbindung  herstellen 
zwischen  der  Großen  kanadischen  Nordbahn,  der  Quebec-  und 
1     St.  Johnbahn  und  der  kanadischen  Pacificbahn,  die  sich  auf 
I     dem  Nordufer,  sowie  der  Interkoloniallinie,  der  Grand  Trunk- 
bahn  und  der  Quebecer  Zentralbahn,  die  sich  auf  dem  Südufer 
;     des  St.  Lorenzstroms  befinden.    Jedoch  soll  sie  auch  für  den 
Straßenbahn-  und  den  Wagen-  und  Fußgängerverkehr  einge- 
richtet werden. 

h  —  Der  Barrientostonnel,  ungefähr  18  km  von  der  Stadt 

Mexiko  entfernt,  ist,  wie  wir  den  „Engineering  News"  ent- 
nehmen, in  gemeinsamem  Besitz  und  Betriebe  der  Mexican 


National-  und  der  Mexican  Centraibahnen.  Er  wurde  ausgeführt, 
um  den  Zugang  der  bestehenden  Eisenbahnen  zur  Stadt  Mexiko 
zu  verbes^ern.    Das  Steigungsverhältnis  wurde  von  3,5  §  auf 

0.  5  %  ermäßigt ;  gleichzeitig  wurden  einige  scharfe  Kurven  ver- 
mieden. In  naher  Zukunft  wird  der  Tunnel  einen  Teil  der 
direkten  Linie  nach  Tampico  bilden. 

Der   Barrientostunnel   ist    einzig   in  vier  Beziehungen: 

1.  größte  Geschwindigkeit  des  Durchtreibens,  die  bei  Tunnel- 
bauten in  Mexiko  erreicht  ist ;  2.  größte  Billigkeit  für  die 
Kubikeinheit  des  geförderten  Gebirges  ;  3.  der  Tunnel  ist  der 
einzige  zweigleisige  in  Mexiko  und  4.  er  wurde  vollendet  ohne 
den  Verlust  eines  einzigen  Menschenlebens.  Diese  beachtens- 
werten Charakterzüge  verleihen  dem  Werke,  der  Arbeitsweise 
und  den  Maschinen,  mit  welchen  es  betrieben  wurde,  ein  be- 
sonderes Interesse.  Von  Norden  her  gelangt  man  zum  Tunnel 
durch  einen  ungefähr  3B0  m  langen  Voreinschnitt,  der  am  Ein- 
gang 26  m  tief  ist  und  meist  im  Felsen  liegt.  Der  Tunnel 
selbst  ist  224  m  lang,  durchweg  in  hartem  Porphyr,  der  von 
Tonlagern  durchbrochen  ist,  die  schwere  Zimmerung  erforder- 
lich machten.  Der  Tunnel  erhielt  sodann  durchweg  eine  Aus- 
mauerung mit  Betonblöcken.  Am  südlichen  Ende  schließt  sich 
ein  27  m  tiefer,  etwa  575  m  langer  Voreinschnitt  durch  zähen 
Lehm  an. 

Wegf^n  der  Art  und  Einzelheiten  des  Tunnelbaues 
müssen  wir  uns  auf  folgende  Andeutungen  beschränken: 
Die  Art  des  Ausbruchs  war  die  in  Amerika  unter  der  Bezeich- 
nung ,heading  and  bonch"  bekannte.  Es  wurde  im  Anschluß 
an  einen  •'*,5  m  breiten  und  ebenso  hohen  Firststollen  der  obere 
Teil  des  Tunnelquerschnitts  ausgebrochen;  der  Ausbruch  des 
unteren  Teils  folgte  in  geeignetem  Abstände.  Zwei  Ingersoll- 
Sergeant-Luftbohrmaschinen  dienten  zum  Vortreiben  des  oberen 
Ausbruchs.  Die  Förderung  der  Ausbrucbsmassen  geschah  bis 
zum  Tunneleingang  für  die  beiden  Gcwinnuugsorte  getrennt. 
Auf  der  unteren  Sohle  liefen  größere  Förderwageii,  auf  der 
oberen  kleinere ;  diese  letzteren  wurden  mittels  eines  am 
Tunneleinganer  errichteten  Stnrzgerüstes  in  die  unten  laufenden 
größeren  Wagen  entleert.  Von  hier  wurden  sämtliche  Aus- 
bruchsmassen gemeinsam  durch  den  Voreinschnitt  zur  Absturz- 
stelle gebracht. 

l3ie  Arbeitszeit  bis  zum  Durchschlag  betrug  60  Tage, 
während  der  gesamte  Vollausbruch  in  92  Tagen  vollendet  war. 

—  Uber  die  Fortschritte  des  Eisenbahnbaues  in  Mexiko 
macht  ein  vom  Präsidenten  Diaz  dem  Nationalkongreß  über- 
reichter Bericht  folgende  nähere  Angaben :  Im  Laufe  der 
letzten  sechs  Monate  sind  dem  Eisenbahnnetze  der  Republik 
neue  Bahnstrecken  in  einer  Gesamtlänge  von  236  km  hinzu- 
gefügt worden.  Die  längsten  Strecken  sind  die  Bahnen  von 
Carpio  nach  Temosachic  (87  km),  von  Chihuahua  nach  Ojinaga 
(60  km),  von  Linares  nach  dem  Bergwerksbezirk  von  San  Jose 
(35  km)  und  die  Atlamajaclinie  (20  km).  Die  Gesamtlänge  aller 
mexikanischen  Baimen  beträgt  jetzt  16  866  km.  Die  Mexika- 
nische Zentralbahn  hat,  wie  wir  in  Nr.  78  S.  1153  d.  Ztg.  mel- 
deten, den  Bau  der  Bahn  von  Tuxpan  (Jalisco)  nach  Colima 
kürzlich  wieder  in  Angriff  genommen  zwecks  Herstellung  einer 
direkten  Verbindung  der  Hauptstadt  des  Staates  Jalisco  mit  der 
Hafenstadt  Manzanillo  am  Stillen  Ozean.  Auf  der  Tehuantepec- 
bahn  wird  die  Auswechslung  der  leichten  Schienen  mit 
schweren  fortgesetzt,  auch  ist  dort  die  neue  Brücke  bei 
Santa  Lucrecia  jetzt  fertiggestellt  worden.  Dem  National- 
kongreß wird  ein  Vertrag  zur  Genehmigung  vorgelegt  werden, 
nach  welchem  ein  Bahnbau  zur  Verbindung  der  Staaten  Sonora, 
Sinaloa  und  Jalisco  sowie  des  Tepicgebietes  mit  den  anderen 
Bahnen  des  Landes  erfolgen  soll. 


Allgemeines. 

—  Ein  Eisenbahnscherz.  Den  Gipfel  der  Gewissenhaftig- 
keit hat  ohne  Zweifel  der  Mann  erklommen,  von  dem  ein  Leser 
der  Augsburger  Abendztg.  diesem  Blatt  folgendes  erzählt:  „Ich 
stieg  vor  einiger  Zeit  eines  Abends  in  Kaufering  in  den  Abend- 
zug  ein,  der  nach  München  fährt.  In  dem  Abteil  II.  Klasse,  das 
mir  der  Schaffner  öffnete,  saß  nur  ein  älterer  Herr  und  neben 
ihm  ein  Knabe,  offenbar  sein  Sohn.  Ich  erzählte  ihm  dies  und 
das,  was  ich  so  in  letzter  Zeit  gelesen  und  erfahren  hatte.  Er 
hörte  mir  anscheinend  sehr  aufmerksam  zu,  doch  zeigte  er  in 
seinem  ganzen  Wesen  eine  gewisse  Unruhe,  die  ich  mir  nicht 
erklären  konnte.  Dabei  hielt  er  es  auch  für  nötig,  fortwährend 
auf  seine  Uhr  zu  sehen.  Da,  auf  einmal,  ungefähr  dreiviertel 
Stunden  vor  München,  stand  er  plötzlich  auf,  nachdem  er  noch 
einmal  recht  angelegentlich  das  Zifferblatt  seines  Chronometers 
studiert  hatte,  und  zog  die  Notbremse.  Ich  wiederhole:  er  zog 
die  Notbremse,  als  sei  das  die  selbstverständlichste  Verrichtung 
von  der  Welt.  Im  ersten  Augenblick  dachte  ich  nichts  anderes, 
als  der  Herr  sei  plötzlich  irre  geworden,  und  war  nocli 
froh  darüber,  daß  er  die  Notbremse  zuerst  gezogen,  bevor  bei 
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einem  etwaig'en  Tobsuchtsansbruch  ich  sie  hätte  ziehen  müssen. 
Mit  einem  fürchterlichen  Ruclc  hielt  der  Zusr  auch  an,  alle 
Köp'"e  steckten  sich  durch  die  Wag:enfen>*ter,  Laternen  wurden 
geschwenkt  und  der  atemlos  herbeieilende  Zugführer  riß  heftig 
die  Wagentür  auf.  „Was  ist  denn  los?"  schrie  er,  ,was  gibt'.s?' 
Ich  blickte  etwas  unsicher  auf  mein  Gegenüber.  Doch  der 
lächelte  den  Schaffner  anfs  freundlichste  an  und  sagte:  „Es  ist 
nichts  passiert,  was  die  Sicherheit  der  Reis^^nden  gefährdet,  be- 
ruhigen Sie  sich!  Es  ist  nur  wegen  des  Knaben  hier,  meines 
Sohnes.  Er  ist  nämlich  im  Augenblick,  9  Uhr  30  Min,  10  Jahre 
alt  geworden.  Da  er  mit  einer  halben  Fahrkarte  in  Lindau  ein- 
gestiegen ist,  80  muß  ich  für  die  kleine  Strecke  nach  München 
noch  einen  Zuschlag  für  ihn  zahlen.  Sie  verstehen.  Um  also 
später  keine  Unannehmlichkeiten  zu  bekommen,  will  ich  das 
gleich  hier  anmelden.   Was  muß  ich  zahlen,  bitte?' 

—  Neues  Spnrmaß  von  Moravec.  In  den  beistehenden 
Abbildungen  ist  ein  neues  Spurmaß  veranschaulicht,  das  von 
dem  k.  k.  Oberkommissär,  Ingenieur  W.  Moravec  in  Bndweis 
angegeben  ist  und  benutzt  werden  kann,  sowohl  um  die  Spur- 
weite und  Uber- 
höhung  der  Schie- 


nen, als  auch  die 
Pfeilhöhe  der 
Gleiskrümmun- 
gen zu  messen. 
Im  letzteren  Falle 
bedarf  es  der  Her- 
stellung einer  Bo- 
gensehne mittels 
einer  zwischen 
zwei  Punkten  der 
inneren  Fahr- 
kante der  äußeren 


gebogenen  Schie- 
ne zu  spannenden 

Schnur  von  bestimmter  Länge.  Nach  den  von  der 
k.  k.  Staatsbahndirektion  in  Pilsen  angestellten  Proben  mit 
dem  neuen  Spurmaß  hat  sich  dessen  Handhabung,  wie 
der  Erfinder  mitteilt,  vermöge  seines  geringen  Gewichts  als 
sehr  bequem  erwiesen.  Es  wird  von  der  Firma  R.  und  A.  Rost 
in  Wien  für  alle  Spurweiten  hergestellt. 

Das  Spurmaß  besteht,  wie  Abb.  1  zeigt,  aus  einer  Meßlatte, 
die  Zentimeterteilung  und  einen  festen  Anschlag  besitzt.  Entlang 
der  Zentimeterteilung  ist  ein  Millimetermaßstab  angebracht,  der 
da  einsetzt,  wo  der  Zenlimetermaßstab  das  normale  Maß  der 
Spurweite,  für  die  das  Spurmaß  angefertigt  ist,  anzeigt.  Für 
Normalspurbahnen  beginnt  der  Millimetermaßstab  beispielsweise 
mit  dem  1435  Millimeter  der  Lattenteilung.  Auf  der  Meßlatte 
sitzt  ein  Metallschieber,  der  eine  abgefaßte  Ablesekante  und  eine 
Öffnung  besitzt,  die  gleichfalls  eine  abgefaßte  Ahlesekante  hat. 
An  diesen  Kanten  wird  die  Erweiterung  bezw.  Verengnng  der 
Spurweite  und  die  Pfeilhöhe  abgelesen.  Auf  der  Rückseite  des 
Schiebers  befinden  sich  zwei  Anschläge  (Abb.  2);  von  diesen 
dient  der  untere  zum  Einstellen  auf  die  Spurweite,  der  seitliche 
zum  Einstellen  auf  die  Pfeilhöhe.  Sodann  trägt  der  Schieber 
in  einer  aufrechten  Führung  noch  ein  Metallineal,  dessen  untere 
Kante  ebenfalls  abgefaßt  ist.  Die  Feststellung  des  Schiebers  auf 
der  Meßlatte  und  des  Lineals  in  der  Führung  erfolgt  mittels 
Klemmschrauben. 

Die  Spurerweiterung  wird  ohne  weiteres  mittels  des 
Schiebers  gemessen.  Die  Schienenüberhöhung  wird  gemessen, 
indem  das  mit  festem  Anschlag  versehene  Ende  der  Meßlatte 
auf  die  überhöhte  Schiene  gelegt,  das  andere  nach  Lüftung  der 
Klemmschraube  des  Schiebers  soweit  gehoben  wird,  bis  die  auf 
dem  Schieber  befestigte  Libelle  einspielt.  Das  mit  einer  Milli- 
mererteilung  versehene  Lineal  gibt  dann  an  der  unteren  abge- 
faßten Kante  der  Führung  das  Maß  der  Überhöhung  an.  Zum 
Messen  der  Pfeilhöhe  kommen  noch  Klemmen  aus  Blech  in  An- 
wendung, die  dem  Schienenkopfe  angepaßt  sind.  Diesen  Klem- 
men sind  Drahtschlingen  aufgelötet,  deren  Öffnungen  genau 
über  der  Schienenfahrkante  stehen  und  zur  Befe^tigung  einer 
dünnen  Schnur  dienen.  Die  Messung  der  Pfeilhöhe  wird  dann 
in  der  Weise  vorgenommen,  daß  nach  Spannen  der  Schnur 
entlang  der  Innenkante  des  äußeren  (überhöhten)  Schienen- 
stranges die  Meßlatte  in  df^r  Mitte  der  Schnur  mit  der  Rückseite 
des  Schiebers  über  die  beiden  Schienenstränge  gelegt  wird,  so 
daß  der  seitliche  Anschlag  des  Schiebers  an  die  Innenkante  des 
inneren  Schienenstranges  anstößt.  Nach  Lüftung  der  seitlichen 
Klemmschraube  wird  die  M'^ßlatte  durch  den  Schieber  so  weit 
durchgeschoben,  bis  die  Kante  des  festen  Anschlages  der  Meß- 
latte in  der  Flucht  der  Schnur  angelangt  ist.  Die  Ablesung  an 
der  abgeschrägten  Vorderkante  des  Schiebers  vermehrt  um  das 
Maß  der  bereits  früher  an  dieser  Stelle  ermittelten  Erweiterung 
ist  das  Maß  der  Pfeilhöhe. 

Das  Spurmaß  läßt  sich  auch  zur  Aufnahme  von  Ge- 
ländeprofilen und  zum  Ausstecken  von  Punkten  mit  mäßigen 
Höhenunterschieden  u.  a.  mit  Vorteil  verwenden. 


Schieber. 


Abb.  2.  (Rückseite  des  Schiebers.) 


Rechtspflege. 

—  Benntznng  einer  fremden  Fahrkarte.    Der  Oberste 

Gerichtshof  hat  als  Kassationshof  entschieden,  daß  wegen  Be- 
trugs eine  Person  verantwortlich  gemacht  werden  kann,  welche 
sich  einer  bis  zur  Fahrtunterbrechung  von  einer  anderen  Person 
benutzten  Eisenbahnkarte  zur  Fortsetzung  der  Fahrt  bedient. 
In  der  Begründung  des  Urteils  wird  darauf  hingewiesen,  daß, 
wenn  die  verbotswidrige  Übertragung  der  Fahrkarte  an  eine 
andere  Person  zu  dem  Zweck  erfolgt,  um  die  Bahnverwaltung 
in  Ansehung  der  zur  Fahrtunterbrechung  berechtigten  Person 
zu  täuschen,  das  Merkmal  der  listigen  Irreführung  allerdings 
vorliegt,  denn  der  dritte  Erwerber  einer  mit  der  Unter- 
brechungsklausel versehenen  Fahrkarte  spiegele  den  Organen 
der  Bahnverwaltung  die  unwahre  Tatsache  vor,  daß  er  die  für 
die  ganze  Strecke  gültige  Fahrkarte  gelöst  habe;  er  macht  von 
dem  Rechte,  die  Fahrt  einmal  zu  unterbrechen,  Gebrauch,  ob- 
gleich dies  nur  seinem  Vormanne  zustand.  Wegen  der 
Frage  aber,  ob  der  Bahnverwaltung  durch  derartiges  Handeln 
ein  Schaden  erwachsen  kann,  kommt  in  Betracht,  daß  die  Ver- 
waltung für  den  Fall  der  Übertragung  der  Fahrkarten  an  un- 
berechtigte dritte  Personen  jenes  tarifmäßigen  Fahrpreises  ver- 
lustig gehe,  welchen  diese  Personen  für  ihre  Beförderung  von 
der  Zwischenstation  bis  zum  Endziele  der  Reise  bezahlen 
müßten.  Der  Bahnverwaltung  erwachse  auch  ein  unmittelbarer 
Vermögensnachteil  dadurch,  daß  eine  Fahrkarte,  welche  den 
Bestimmungen  des  Betriebsreglements  zufolge  ihre  Gültigkeit 
verloren  habe,  verbotswidrig  dazu  benutzt  werde,  um  eine 
Fahrpreisermäßigung  zu  erlangen,  welche  tarifmäßig  nur  für 
längere  Fahrstrecken  zugestanden  war.  In  dieser  Beziehung 
müsse  jedoch  festgestellt  sein,  daß  dem  Angeklagten  die  Un- 
übertragbarkeit der  gegenständlichen  Fahrkarte  bekannt  war 
und  daß  er  sich  die  in  deren  Benutzen  liegende  Schädigung 
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der  Bahnverwaltunsr  vor  Ausrea  hielt.  Handelte  der  Angeklagrte 
in  Unkenntois  der  bestehenden  Eisenbahnvorschriften,  war  er  der 
Meinung,  daß  ihm  das  Recht  zustehe,  sich  an  Stelle  seines  Vor- 
mannes auf  Grund  der  von  diesem  erworbenen  Fahrkarte 
weiter  befördern  zu  lassen,  vergegenwärtige  er  sich  die 
hiermit  verbundene  Schädigung  nicht,  dann  lasse  sich 
ihm  der  nach  dem  Strafgesetze  erforderliche  Dolus  nicht  zur 
Last  legen. 


Bücherschau. 

—  Eisenbahnrechtliche  Entscheidungen  und  Abhand- 
lungen. Zeitschrift  lür  Eisenbahnrecht.  Herausgegeben  vom 
Eegiernngsrat  Dr.  jur.  Georg  Eger.  (Breslau.  J.  U.  Kerns 
Verlag.) 


Heft  1  des  XXH.  Bandes,  das  soeben  erschienen  ist,  ent- 
hält:  Eutscheidungen  Nr.  1—71.  —  Abhandlungen:  1.  Siche- 
rung der  Lohnforderungen  der  von  Eisenbahnunternehmern  be- 
schäftigten Arbeiter.  Von  Peiser,  Landgerichisrat  in  Danzig. 
2  Uber  die  rechtliche  Natur  der  Privatanschlüsse  an  eine  öffent- 
liche Eisenbahn.  Von  Dr.  Paul  Laband,  Professor  an  der 
Universität  in  Straßburff.  3.  Der  Fahrschein  der  Straßenbahn. 
Von  Walter  Seelmaon,  Referendar  in  Charlottenburg.  4.  Uber 
die  Pflicht  eines  Verletzten,  sich  ärztlicher  Behandlung,  insbe- 
sondere einer  Anstaltsbehandlung,  zu  unterziehen.  Von  Ernst 
Dronke,  Landgerichtsrat  in  Cöln.  5.  Die  rechtlichen  Folgen 
des  ungarischen  Eisenbahnerstreiks.  Von  Dr.  M.  Goldschmied, 
Advokat  in  Budapest.  6.  Die  Lagergeldforderungen  der  Eisen- 
bahn. Von  Dr.  Senckpiehl,  Amisrichter  in  Kolmar  i.  P.  —  Lite- 
ratur. —  Gesetzgebung. 


Amtliche  Mitteilungen  der  geschäftsführenden  Verwaltung. 


Znrechnnng  neuer  Strecken  zu  den  Vereinsbahnstrecken. 

Die  am  27.  September  d.  J.  dem  öffentlichen  Verkehr  über- 
gebene  92,i97  km  lange  Lokalbahn  Nagykäroly-Mäte- 
Bzalka-Csap  (im  Betriebe  der  Königlich  ungarischen  Stiats- 
eisenbabnen)  sowie  die  am  15.  Oktober  d.  J.  von  den  k.  k. 
österreichischen  Staatsbahuen  in  Betrieb  genommene  27,52c»  km 
lange  Strecke  Hartberg-Friedberg  sind  den  Vereins- 
bahnstrecken  zugerechnet  worden.  Fernir  ist  die  voraus- 
sichtlich Mitte  November  d.  J.  zur  Eröffnung  gelangende 
29,606  km  lange  Strecke  Johannisburg-Arys  der  König- 
lichen Eisenbahndirektion  Königsberg  vom  Tage  der  Betriebs- 
eröfinung  ab  als  Vereinsbahustrecke  zu  betrachten. 

Eröffnung  von  Strecken. 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen.  Die 
in  Nr.  72  S.  106S  d.  Ztg.  den  Vereinsbahnstrecken  vorn  Tage  der 
BetriebseröfFnuDg  ab  zugerechnete  Strecke  Hannsdorf- 
Mähr.  Altstadt  ist  am  4.  Oktober  d.  J.  dem  öffentlichen 
Verkehr  übergeben  worden. 

Eröffnung  von  Stationen. 

Eisenbahndircktionsbezirk  Breslau.  Am 
16.  Oktober  d.  J.  ist  der  an  der  Haupibahnstrecke  Breslau- 
Glogau  zwischen  Raudten  und  Gramschütz  gelegene  Haltepunkt 
Kreidelwitz  für  den  Personen-  und  Gepäckverkehr  eröffnet 
worden.  Die  Entfernung  beträgt  von  Kreidelwitz  bis  Raudten 
6,C0  km,  von  Raudten  bis  Gramschütz  4,27  km. 

EisenbahndirektionsbezirkKönigsberg  i/Pr. 
Am  1.  November  d.  J.  wird  die  an  der  Strecke  AÜenstein-Lyck 
Ewischen  ßaitkowen  und  Drygallen  gelegene  Haltestelle 
Brennen  für  den  Personen-,  Gepäck-,  Guter- und  Tierver- 
kehr eröffnet  werden.  Die  Abfcrtisung  von  lebenden  Tieren 
in  Etagewagen,  von  Sprengstoffen,  Leichen  und  Fahrzeugen  ist 
aasgeschlossen. 

Verkehr  auf  der  Haltestelle  Sknilöw. 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen.  Die 
für  den  Personen-  und  Gepäckverkehr  eingerichtete  Personen- 
haltestelle Sknilöw  der  Strecke  Lemberg  Sambor-ungarische 
Grenze  ist  am  15.  Oktober  d.  J.  lür  den  Personen-  und  (Jepäck- 
verkehr  der  genannten  Strecke  gesperrt,  dagegen  für  den  Per- 
sonen- und  Gepäckverkehr  der  Strecke  Lemberg-Lawoczne  er- 
öffnet worden. 

Erweiterung  der  Abfertigungsbefugnisse  von  Stationen. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Königsberg  i/Pr. 
Am  15.  Oktober  1905  ist  die  an  der  Strecke  Königsberg  i/Pr.- 
Prostken  zwischen  Lotzen  und  Widminnen  gelegene  Haltestelle 
Schedlisken,  welche  bisher  nur  Personen-,  Gepäck-  und 
Wagenladungsverkehr  hatte,  auch  für  den  Eil-  und  Frachtstück- 

fut-  und  Tierverkehr  eröffnet  worden.    Die  Abfertigung  von 
ahrzeugen,  Sprengstoffen  und  Vieh  in  Etagewagen  ist  aus- 
geschlossen. 

EisenbahndirektionsbezirkMagdeburg.  Die 
an  der  Bahnstrecke  Frose-Quedliuburg  zwischen  den  Stationen 
Froae  und  Ermsleben  gelegene  Station  R  e  i  n  s  t  e  d  t  ist  am 
15.  Oktober  d.  J.  für  den  Eil-  und  Frachtstückgutverkehr  sowie 
für  den  Priyatdepeschenverkehr  eröffnet  worden. 

Königlich  sächsische  Staatseisenbahnen, 
vom  1.  Oktober  d.  J.  an  wird  von  dem  Haltepunkte  Zittel 
nach  Zittau  Haltepunkt  die  regelmäßige  Beförderung  von 
Milch  und  vom  14.  Oktober  d.  J.  an  auf  dem  Haltepunkte 
Heidenau  der  Empfang  von  Milch  zugelassen.   Ferner  wird 


vom  14.  Oktober  d.  J.  an  der  auf  dem  Personenhaltepunkte 
Dresden  =  Strehlen  eingerichtete  Milchverkehr  auch  auf 
die  Richtung  Dresden  ausgedehnt. 

Änderung  von  Stationsnamen. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Frankfurt  a/M. 
Die  an  der  Strecke  Stockheiin-Heldenbergen=Windecken  ge- 
legenen Stationen  Altenstadt  und  Eichen  haben  die  nähere  Be- 
zeichnung Altenstadt  a.  d.  Nidder  bezw.  Eichen  a.  d. 
Nidder  erhalten. 

EisenbahndirektionsbezirkMagdeburg.  Die 
an  der  Bahnstrecke  Magdeburg-Schönebeck  gelegene  Station 
Westerhüsen  wird  fortan  die  Bezeichnung  Salbke^Wester- 
h  ü  8  e  n  führen. 

Königlich  ungarische  Staatseisenbahnen. 
Vom  I.Oktober  d.  J  ab  sind  die  Namen  nachstehender  Stationen 
und  Haltestellen  wie  folgt  abgeändert  worden: 


Bisheriger 
Name 

Neuer  Name 

Eigenschaft 

Linie 

Dabas 

Hernäd 

Lakytelek 

Urr6t 
Ki8=Alpär 

Alsödabas 

Alsöhernäd 

Kisalpär 

Alsöurröt 
Märiamajor 

Station 

(    Halte-  und  ) 
(  Verladestelle  ) 

Station 

(    Halte-  und  } 
l  Verladestelle  J 
Haltestelle 

(Budapest- 

(  Lajosmizse 

(Budapeht- 

\  Lajosmizse 

(Kecskemöt- 

(  Tiszaug 

jKeczkemet- 

1  Tiszaug 

ßudapest-ßelgrÄd 

Vereins-Güterwagenparkverzeichnisse. 

Das  Güterwagenparkverzeichnis  Nr.  48  (Westfälische 
Landeseisenbahn)  ist  neu  herausgegeben  worden  und  zur 
„sammlun?  von  Vereins-Güterwagenparkverzeichnissen"  der 
Nachtrag  VI  erschienen.  Dhs  im  Ai)ril  lSJü3  ausgegebene  Ver- 
zeichnis Nr.  48  wird  durch  das  neu  herausgegebene  Verzeichni« 
aufgehoben. 

Vereins-Kilometerzeiger. 

Neu  heraufgegeben  sind  die  Kilometerzeiger  Nr.  29 
(Paulinenaue-Neu=Kuppiner  Eisenbahn)  und  Nr.  89  (Nordbrabant- 
Deuische  Eisenbahn).  An  Nachträgen  sind  erschienen:  je  der 
Nachtrag  1  zu  den  Kilomoterzeigern  Nr.  30  (Plä'zische  Eisen- 
bahnen) und  Nr.  43  (Königlich  preußische  und  Großherzoglich 
hessische  Eisenbahndirektion  Mainz),  der  Nachtrag  V  zu  dem 
Kilometerzeiger  Nr.  82  (Königlich  ungarische  Staatseisenbahnen), 
der  Nachtrag  VH  zu  dem  Kilomete'zeiger  Nr.  31  (Königliche 
Eisenbahndirektion  Altona)  und  der  Nachtrag  VHI  zur  Samm- 
lung von  Vereins-Kilometerzeigern.  Durch  den  neu  heraus- 
gegebenen Kilomete) Zeiger  Nr.  29  wird  der  im  Mai  1901  aus- 
gegebene Kilometerzeiger  Nr.  29,  durch  den  neu  herausgegebe- 
nen Kilometerzeiger  Nr.  89  der  im  Januar  1904  ausgegebene 
Kilometerzeiger  Nr.  89  und  durch  den  Nachtrag  VH  zum  Kilo- 
meterzeiger Nr.  31  der  im  Juli  1895  ausgegebene  Kilometer- 
zeiger Nr.  44  (alt  43)  aufgehoben. 

Rundschreiben  der  geschäftsführenden  Verwaltung  sind 
erlassen  worden: 

Nr  I  295  vom  1.  Oktober  d.  J.  an  sämtliche  Vereinsver- 
waltungen, die  k.  k.  Staatsbahndirektionen  und  die  am  Vereins- 
reiseverkehr beteiligten  Vereins  fremden  Bahnen,  betreffend  die 


Nr.  82 
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Zeitunir  de»  Verein» 
Deutscher  Eisenbahnverwaltniiiren. 


Fahrscheinverzeichnisse  vom  1.  Juni  1905  (abgesandt  am  10.  Ok- 
tober d.  J.)- 

Nr.  I  298  vom  3.  Oktober  d.  J.  an  sämtliche  (ordentlichen 
und  außerordentlichen)  Mitglieder  des  Ausschusses  für  Ange- 
legenheiten des  Personenverkehrs  und  die  Prinz  Heinrichbahn, 
betreffend  die  Erhebung  einor  Ausfertigungsgebühr  für  die  Zu- 
sammenstellung von  Fahrscheinheften  in  bahneigenen  Ausgabe- 
stellen (abgesandt  am  10.  Oktober  d.  J.). 

Nr.  I  305  vom  10.  Oktober  d.  J.  an  sämtliche  Vereinsver- 
waltungen,  die  k.  k.  Staatsbahndirektionen  und  die  am  Vereins- 
reiseverkehr beteiligten  vereinsfremden  Verwaltungen,  betreffend 
den  Vereinsreiseverkehr  (abgesandt  am  13.  Oktober  d.  J.). 

Nr.  I  307  vom  7.  Oktober  d.  J.  an  sämtliche  (Ordentlichen 
und  außerordentlichen)  Mitglieder  des  Ausschusses  für  Ange- 


legenheiten des  Personenverkehrs ,  betreffend  Antrag  der 
italienischen  Staatsbahn  auf  Einbeziehung  der  Strecke  Sondrio- 
Tirano  der  Ferrovie  dell'  Alta  Valtellina  in  den  Vereinsreise- 
verkehr (abgesandt  am  13.  Oktober  d.  J.). 

Nr.  III  931  vom  3.  Oktober  d.  J.  an  sämtliche  Vereinsver- 
waltungen, betreffend  die  Sammlung  von  Vereins-Güterwagen- 
parkverzeichnissen  (abgesandt  am  10.  Oktober  d.  J.). 

Nr.  III  932  vom  3.  Oktober  d.  J.  an- sämtliche  Vereinsver- 
waltungen, betreffend  die  Sammlung  von  Vereins-Kilometer- 
zeigern  (abgesandt  am  10.  Oktober  d.  J.). 

Nr.  III  941  vom  11.  Oktober  d.  J.  an  sämtliche  Ver- 
einsverwaltungen ,  betreffend  das  Adressenverzeichnis  der 
Wagenverwaltungeii  (abgesandt  am  14.  Oktober  d.  J.). 


Amtliehe  Bekanntmaehungen. 


1.  Nachruf. 


Heute  verschied  hierselbst  nach  kurzem  Krankenlager  das  Mitglied  der 
Königlichen  Eisenbahndirektion  Stettin 

Herr  Geheimer  Baurat  Seinrich  Wiegand 

Ritter  des  Eisernen  Kreuzes  und  des  Roten  Adler-Ordens  IV.  Klasse 
im  63.  Lebensjahre. 

Wir  betrauern  in  dem  Dahingeschiedenen  einen  durch  lauteren  Cha- 
rakter, seltene  Pflichttreue,  unermüdlichen  Fleiß  und  liebenswürdiges  Wesen 
ausgezeichneten  langjährigen  Mitarbeiter,  dem  wir  ein  ehrendes  Andenken 
bewahren  werden. 

Stettin,  den  17.  Oktober  1905.  (2761) 
Der  Präsident, 

die  31itglieder  und  Hilfsarbeiter  der  Königlichen  Eisenbahndirektion. 


2.  Güterverkehr. 

Rnmänisch-deatscher  Eisenbahnverband. 
Verkehr  mit  Norddeutschland. 

Vom  1.  November  d.  J.  ab 
können  Sendungen  von  Kleie 
in  loser  Schüttung,  die  mit 
direkten  Frachtbriefen  nach 
Stationen  der  preußischen 
und  sächsischenStaatsbahnen 
aufgegeben  werden  und  gemäß  den 
Leitungsvorschriften  Breslau  oder  die 
Breslauer  Umgehungsbahn  auf  ihrem 
Wege  berühren,  durch  den  im  Fracht- 
briefe bezeichneten  Empfänger  oder 
durch  seine  Beauftragte  in  Breslau 
auf  demjenigen  Bahnhofe  gepackt 
werden,  der  auf  dem  einzuhaltenden 
Beförderungswege  zunächst  erreicht 
wird.  Die  deutschen  Empfangsstationen 
erteilen  auf  Anfrage  Auskunft  darüber, 
inwieweit  —  d.  h.  nach  welchen  Stationen 
und  in  welchen  Zeitabschnitten  —  die  Ein- 
sackung in  Breslau  zulässig  ist. 

Die  weiteren  Bestimmungen  sind  bei 
den  beteiligten  Dienststellen,  den  Ver- 
kehrsbureaus und  den  Auskunftsstellen 
zu  erfahren 

Breslau,  den  19.  Oktober  1905.  (2762) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Zu  den  Tarifheften  2,  8,  15,  17  und  20 
des  deutsch -Prinz  Heinrich- 
bahn -  Gütertarifs  kommen  am 
1.  November  1905  neue  Frachtsätze  des 
Ausnahmetarifs  9  S  (Schiffbaueisen)  für 
den  Versand  von  Differdingen  zur  Einr 
führung.  Näher«  Auskunft  erteilt  unser 
Tarif  bureau. 


Am  gleichen  Tage  kommt  zum  Heft  12 
der  V.  Nachtrag  zur  Einführung,  der 
ebenfalls  Frachtsätze  des  Ausnahme- 
tarifs 9  S  für  den  Versand  von  Differ- 
dingen enthält.   Verkaufspreis  5  ^. 

Straßburg,  den  12.  Okt.  1905.  (2763) 
Kaiserliche  Generaldirektion 

der  Eisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen. 


Niederdeutscher  Eisenbahnverband. 

Am  20.  Oktober  wird  die  Station  Emden 
des  Direktionsbezirks  Münster  als  Em- 
pfangs- und  Versandplatz  in  den  Aus- 
nahmetarif E  1  (Eisen  und  Stahl  zum  Bau, 
zur  Ausbesserung  oder  zur  Ausrüstung 
von  See-  und  Flußschiffen)  einbezogen. 
Uber  die  Höhe  der  Frachtsätze  geben  die 
oeteiiigten  Abtertigungsstellen  Auskunft. 

Hannover,  den  17.  Okt.  1905.  (2764) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Vom  25.  d.  M.  findet  der  für  den  Ver- 
kehr mit  den  Kostener  Kreisbahnen  be- 
stehende Ubergangstarif  auch  auf  die 
von  und  nach  dem  Anschlußgleis  Schulz 
in  Gostyn  abgefertigten  Sendungen  An- 
wendung. 

Posen,  den  18.  Oktober  1905.  (2765) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Güterverkehr  zwischen  Stationen  deut- 
scher Eisenbahnen  und  Stationen  der 
Prinz  Heinrichbahn. 
Am  1.  November  d.  J.  wird  die  Station 
Bottrop  Westfalen  als  Versandstation  in 
den  Ausnahmetarif  vom  1.  Oktober  1901 
für  die  Beförderung  von  Steinkohlen  usw. 
von  rheinisch-westfälischen  nach  Stationen 
der  luxemburgischen  Prinz  Heinrichbahn 


mit  den  für  die  Station  Berge^Borbeck 
gültigen  Frachtsätzen  einbezogen. 
Essen,  den  14.  Oktober  1905.  (2766) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen 


Zu  dem  Ausnahmetarif  6  (Eisen  usw.) 
des  deutsch  -  Prinz  Heinrich- 
bahn-Gütertarifs (Heft  6)  kommen 
am  1.  November  1905  Frachtsätze  für 
den  Verkehr  von  Differdingen  nach  Ba- 
disch =  Rheinfelden,  Lörrach,  Radolfzell 
und  Wyhlen  zur  Einführung.  Nähere 
Auskunft  erteilt  unser  Tarifbureau. 

Straßburg,  den  12.  Oktober  1905.  (2767) 
Kaiserliche  Generaldirektion 

der  Eisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen. 


Wiirttembergisch-bayerischer 
Güterverkehr. 

Der  Ausnahmetarif  1  b  für  Stammholz, 
europäisches,  von  gewissen  bayerischen 
Stationen  nach  Heilbronn  usw.  transit 
erfährt  mit  Wirkung  vom  1.  November 
1905  einige  Änderungen  und  Ergänzun- 
gen, über  welche  die  am  Verkehre  be- 
teiligten Stationen  Auskunft  erteilen. 

München,  den  18.  Oktober  1905.  (2768) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Aasnahmetarif  vom  1.  Juni  1901  für 
Eisenerz  usw.  zam  zollinländischen 
Hochofen-  und  Bleihüttenbetrieb. 
Mit  Gültigkeit  vom  1.  November  d.  J. 
ab  wird  die  Station  Bottrop  Westfalen 
des  Direktionsbezirks  Essen  als  Versand- 
station in  die  Tarifabteilung  B  für  Koks 
zum  zollinländischen  Hochofenbetrieb  usw. 
einbezogen.   Näheres  bei  den  beteiligten 
Güterabfertigungsstellen. 
Essen,  den  17.  Oktober  1905.  (2769) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

Österreichisch-nngarisch-bayerischer 
Gütertarif. 

Teil  II,  Heftl  vom  1.  Januar 
189  7. 

Mit  Gültigkeit  vom  20.  November  1.  J 
gelangt  für  die  Beförderung  von  Bord-, 
Pflaster-  und  Saumsteinen  von  Schärding 
nach  Neuötting  ein  direkter  Frachtsatz 
zur  Einführung. 
München,  den  17.  Oktober  1905.  (2770) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbannen. 


Norddeutscher  Güterverkehr  mit  Gali 
zien  und  der  Bukowina,  Heft  1. 

Mit  dem  10.  November  1906  treten  für 
die  Beförderung  von  Gütern  des  Spezial- 
tarifs  III,  sowie  von  Borke  (Rinde),  roh, 
zwischen  Milowka,  Station  der  k.  k. 
österreichischen  Staatsbahnen,  und  Brieg, 


31.  Oktober  1906. 
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Station  der  Königlichen  Eisenbabndirek- 
tion  Breslau,  direkte  Frachtsätze  in  Kraft, 
a)  Frachtsatz  des  Spezial- 
tar i  f  s  III : 
Zwischen  MUowka  und  Brieg 
67  ^  für  100  kg 
b)  Frachtsatz  für  Borke 
(Rinde),  roh: 
von  Baumarten,  die  Gegenstand  eines 
betriebsgemäßen  Einschlags  in  der  euro- 
päischen Forst-  und  Landwirtschaft  sind 
bei  Zahlung  der  Fracht  für  mindestens 
10000  kg  für  den  Frachtbrief  und 
Wagen. 

Das  Aatladen  in  der  Versandstation  ist 
Sache  der  Parteien. 
Von  MUowka  nach  Brieg 

59  J,  für  100  kg. 
Breslau,  den  17  Oktober  1905-  (2771; 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltuugen. 

Mit  Wirkung  vom  15.  Oktober  1905 
werden  zum  Heft  12  des  deutsch- 
Prinz  H  e  i  n  r  i  c  h  b  a  h  n- Gütertarif  s 
direkte  Frachtsätze  des  Ausnahmetarifs  9S 
(Schiffsbaueisen)  von  Differdingen  nach 
Raudten  eingeführt. 

Nähere  Auskunft  erteilt  unser  Tarif- 
bureau. 

Straßburg,  den  14.  Oktober  1905.  (2772; 

Kaiserliche  Generaldirektion 
der  Eisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen. 

Gruppentarif  I. 

Der  Frachtsatz  lür  Eisen  und  Stahl  der 
Klasse  K  des  Ausnahmetarifs  9  wird  mit 
Gültigkeit  vom  5.  Dezember  für  die  Ver- 
kehrsverbindung Laband-Tuchel  von  119 
auf  149  4  für  100  kg  abgeändert. 

Kattowitz,  den  18.  Oktober  1905.  (2773) 
Könifi^liche  Eisenbahndirektion. 

Mitteldentscher  Privatbahn-Güter- 
verkehr. 

Am  2.8.  Oktober  d.  J.  tritt  J  ein  neuer 
ermäßigter  Ausnahmetarif  10  b  für  Ge- 
treide, nämlich:  Weizen,  Roggen,  Gersto 
und  Hafer,  und  für  Hülsenfrüchte  im 
Falle  der  Verwendung  als  Saatgut  in 
Kraft.  Näheres  bei  den  beteiligten  Ab- 
fertigungsstellen. 

Erfurt,  den  17.  Oktober  1905.  (2774) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Thöringisch-hessisch-bayerischer 
Güterverkehr. 

Am  20.  Oktober  d.  J.  tritt  'der  im  Be- 
reiche der  preußisch-hessischen  Staats- 
eisenbahnen bestehende  Ausnahme- 
tarif 10  b  für  Getreide,  nämlich  Weizen, 
Roggen,  Gerste  und  Hafer,  und  für 
Hülsenfrüchte  im  Falle  der  Verwendung 
als  Saatgut  auch  im  Verkehre  zwischen 
Stationen  der  preußischen  Staatseisen- 
bahnen und  der  Vorwohle-Emmerthaler 
Eisenbahn  einerseits  und  Stationen  der 
bayerischen  Staatseisenbahnen  anderseits 
m  Kraft.  Nähere  Auskunft  erteilen  die 
Tarifstationen. 

Erfurt,  den  12.  Oktober  1905.  (2775) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
_    als  geBchäftsführeade.. Verwaltung. 

Magdebnrg-Halle-bayerischer  Verkehr. 

Zum  20.  Oktober  d.  J.  werden  die 
Stationen  Buchenbach  und  Schwenningen 
•n  Bavern  der  Königlich  bayerischen 
btaatseisenbahnen,  deren  Verkehr  auf 
die  Abfertigung  von  Stückgütern  bis 
zum  Einzelgewicht  von  250  kg  beschränkt 
ist,  einbezogen. 

Auskunft  geben  die  beteiligten  Ab- 
fertigungsstellen. 

Magdeburg,  den  16.  Oktbr.  1905. '  (2776) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  gcschäftsführende  Verwaltung 


Ubergangsverkehr  mit  der  Kleinbahn 
Aschersleben-Schneidlingen  -  Nienhagen. 

Am  21.  Oktober  1905  wird  der  für  den 
Verkehr  mit  der  vorgenannten  Kleinbahn 
im  Staatsbahngütertarif  Teil  II  C,  F,  J 
und  K  sowie  im  mitteldeutschen  Privat- 
bahn- und  Magdeburg-Halle-sächsischen 
Verkehr  bestehende  ermäßigte  Uber- 
gangstarif auch  auf  den  Verkehr  mit  der 
Kleinbahnanschlußstation  Aschers- 
leben Westbhf.  nebst  Anschlüssen, 
Lagerplätzen  usw.  ausgedehnt. 
Magdeburg,  den  16.  Oktbr.  1905.  (2777) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

Nord-Ostsee-Eisenbahnverband 
(Gütertarif). 

Vom  20.  d.  M.  ab  wird  die  Tarifent- 
fernung Herzberg  i.  Mark  -  Paulinenaue 
auf  46  km  und  4  km  Zuschlag  ermäßigt. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  betreffen- 
den Abfertigungsstellen. 
Altona,  den  14.  Oktober  1905.  (2778] 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 

Böhmisch-bayerischer  Kohlenverkchr. 
Tarif   vom    1.  November    190  0. 

Auf  Seite  10  des  Nachtrages  IX  sind 
die  Frachtsätze  von  Littiz  nach  Altrands- 
berg, Berndorf,  Bogen,  Haibach,  Hasel- 
bach, Hunderdorf,  Ittling,  Konzell,  Mitter- 
fels,    Rattenberg    i/Wald,  Steinburg, 
Straubing  und  Streifenau  zu  streichen. 
Es  gelangen  hierfür  gemäß  Ziff.  6  der 
Tarif bestimmungen  die  Frachtsätze  ab 
Nürschan  zur  Anwendung. 
München,  den  IG.  Oktober  1905.  (2779) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 

Österreichisch-angarisch-bayerischer 
Eisenbahnverband. 
Ausnahmetarif  für  die  Beför- 
derung    von     lebendem  Ge- 
flügel als  Eilgut  usw.  vom 

1.  Juli  1  898. 
Mit  Gültigkeit  vom  10.  November  1.  J. 
gelangen    für    die    Beförderung  von 
lebendem  Geflügel  als  Eilgut  von  Klstelek 
nach  Nürnberg  direkte  Frachtsätze  zur 
Einführung. 
München,  den  17.  Oktober  1905.  (2780) 
General  direktion 
der  k.  b.  Staatseisenbahuen. 

Ausnahmetarif  vom  15.  Januar  1905  für 
die  Beförderung  von  Steinkohlen  usw. 
zum  Betriebe  der  Hochöfen  usw.  aus 
dem  Ruhrgebiete  nach  Stationen  des 
Lahn-,  Dill-  und  Sieggebiets. 
Mit  Gültigkeit  vom  1.  November  d.  J. 
wird  die  Station  Bottrop  Westfalen  des 
Direktionsbezirks  Essen  als  Versand- 
station in  den  Tarif  einbezogen.  Näheres 
bei  den  beteiligten  Gütjrabfertigungs- 
stellen. 

Essen,  den  15.  Oktober  1905.  (2781) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

Ansnahmetarif  vom  22.  Juli  1901  für 
Eisenerz  usw.  zum  Hochofenbetriebe 
im  Verkehre  mit  Stationen  der  luxem- 
burgischen Prinz  Heinrichbahn. 
Mit  Gültigkeit  vom  1.  November  d.  J. 
wird  die  Station  Bottrop  Westfalen  des 
Direktionsbezirks  Essen  als  Versand- 
station in  die  Tarifabteiluug  B  (Koks 
zum  Hochofenbetrieb)  mit  folgenden 
Sätzen  aufgenommen : 

nach  Differdingen .   7,76  c^/^.] 
Rodingen  .   .  7,61 


Steinfort 


7,11 


für 


1000  kg. 


Essen,  den  17  Oktober  1905.  (2782) 

Königliche  Eisenbahudirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Rheinisch- westfälisch- südwestdeutscher 
Kohlenverkehr. 

Mit  Gültigkeit  votp  20.  Oktober  1905 
wird  die  Station  Brühl  in  Baden  der 
badischen  Staatseisenbahnen  in  das  Heft  1 
des  Ausnahmetarifs  für  Steinkohlen  usw. 
Jiufgenommen.  Die  Frachtberechnung 
erfolgt  auf  Grund  der  in  den  Gütertarif- 
heften 1  bis  5  der  Abteilung  A  angege- 
benen, um  4  km  erhöhten  Entfernungen 
der  Station  Rheinau  und  der  Kilometer- 
tariftabelle  des  Ausnahmetarifs  2  (Roh- 
stofftarif). 

Nähere  Auskunft  geben  die  beteiligten 
Güterabfertigungsstellen. 

Essen,  den  14.  Oktober  1905.  (2788) 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen : 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Niederländisch  -  deutsch  -  russischer 
Grenzverkehr,  Heft  1  und  2. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Dezember  d.  J. 
n.  St.  ab  werden  die  Tarifsätze  von  und 
nach  Leipzig  Thür.  B  h  f.  für  den 
Frachtstückgutverkehr  auf- 
gehoben. 

Ferner  wird  mit  Gültigkeit  vom 
gleichen  Tage  ab  folgende  Dienstbe- 
schränkung für  Leipzig  Magd.  Bhf. 
eingeführt : 

„Die  Eisenbahnverwaltung  ist  berech- 
tigt, die  auf  dem  Magdeburger  Bahn- 
hofe in  Leipzig  ohne  Bahnhofsvorschrift 
eingehenden  Wagenladungen  auf  dem 
Freiladebahnhofe  Leipzig  Thür. 
Bhf.  zur  Entladung  zu  stellen.  Die 
Benachrichtigungsschreiben  über  den 
Eingang  des  Gutes  werden  hierüber  in 
jedem  Falle  nähere  Bestimmung  ent- 
halten. Auf  die  Berechnung  der  Fracht 
nach  den  Entfernungen  und  Fracht- 
sätzen für  Leipzig  Magd.  Bhf.  bleibt 
diese  Wagenbereitstellung  ohne  Ein- 
fluß.« 

Mit  sofortiger  Gültigkeit  werden  ferner 
noch  die  Stationen  Crefeld  Nord 
und  Crefeld  Süd  der  Crefelder  Eisen- 
bahn mit  den  für  Crefeld,  Station  des 
Eisenbahndirektionsbezirks  Cöln,  beste- 
henden Entfernungen  in  das  Tarif  heft  2 
aufgenommen.  Außer  den  nach  den 
Entfernungen  sich  ergebenden  Frachten 
wird  der  in  dem  Westdeutschen  Privat- 
bahnverkehr bei  den  Stationen  der  Cre- 
felder Eisenbahn  für  Wagenladungen 
vorgesehene  Zuschlag  (1,00  Ji-  für  jeden 
verwendeten  Wagen  usw.)  erhoben. 

Bromberg,  den  13.  Oktober  1905.  (2784) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Österreichisch  -  ungarisch  -  bayerischer 

Gütertarif. 
Teil  IV,  Heft  1  vom  I.Juni  190  3. 

Mit  Gültigkeit  vom  10.  November  1.  J. 
gelangt  für  die  Beförderung  von  Holz 
des  Abschnittes  I  von  Vorchdorf=Eggen- 
berg  nach  Kitzingen  transit  ein  direkter 
Frachtsatz  zur  Einführung. 
München,  den  14.  Oktober  1905.  (2785) 
Gene  raldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Ausnahmetarif  vom  10.  Augast  1902  für 
Eisenerz  usw.  aus  dem  Lahn-,  Dill-  und 
Sieggebiet  usw. 
Für  die  Beförderung  von  Koks  usw. 
zum  Hochofenbetriebe  von  Station  Wanne 
des  Direktionsbezirks  Essen  nach  Peine 
tritt  mit  sofortiger  Gültigkeit  ein  Aus- 
nahmefrachtsatz von  61  J,  für  100  kg  in 
Kraft. 

^Esseo,  den  14.  Oktober  1905.  (2786) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
^namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 
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Zeihingr  dos  Vereins 
Dentscher  EisenbahnverwaltungeiL 


Kombinierter  SchiflFs-  und  Bahnverkehr  für  Getreide  usw.  über  Wien  oder 

Passan  Donanlände. 

A. -.T.  I   (Verkehr   nach   Bayeru),   gültig  vom   1.  Augast  190  4. 
Mit  Wirksamkeit  vom  10.  November  1905  wird  die  Station  Rimbach  für  die  Ab- 
teilang II  (Mais)  in  den  Tarif  einbezogen.   Auf  Seite  62/G3  ist  die  Schnittafel  b  wie 
folgt  zu  ergänzen: 


Bahn- 
entfernungen 
von 

vom 
Schnittpunkte 
nach 

mit  Umschlag  in 

Wien 

Passau 

Abteilung 

Abteilung  II  (Mais) 

Wien 

Passan 

II 
(Mais) 

Teilbetrag 

zusammen 

a 

b 

Kilometer 

Schnittfracht  in  Pfennigen  für  100  kg 

317 

87 

Bimbach 

Gruppe  A    .   .  . 
Gruppen  B/C  .  . 

108 
108 

61 
64 

40 
37 

101 
101 

Im  A.-T.  I,  Verkehr  vod  Stationen  der  Süddeutschen  Donau-Dampf- 
schiffahi  ts- Gesellschaft  nach  Bayern,  ist  die  Ergänzung  bezüglich  des  Um- 
schlages in  Passau  auf  Seite  60/ül  vorzunehmen. 


iMiinchen,  den  16.  Oktober  1905. 

Generaldirektion  der 


k.  b.  Staatseisenbahnen. 


(2787) 


Reichseispnbahnen  in  Elsaß-Lothringen 
nnd  Wilhelm  Luxembaigbahn. 

Zu  dem  Expreßguttarif  zwi.-icheD  Sta- 
tionen der  IteichseiseDba^inea  in  Elsaß- 
Lothringen  und  der  Wilhelm-Luxemburg- 
bahn  einerseits  und  Stationen  der  Prinz 
Heinrichbahn  anderseits  vom  1.  Mai  1895 
wird  ein  vom  1.  Dezember  1905  ab  gül- 
tiger Nachtrag  III  ausgegeben,  der  Ab- 
änderungen und  Ergänzungen  der  Be- 
stimmungen insbesondere  bezüglich  der 
zur  Beförderung  zugelassenen  Gegen- 
stände, der  Annahme  und  der  Zustellung 
enthält.  Mit  Inkrafttreten  des  Nachtrags 
wird  die  Abfertigung  nur  noch  auf  Eisen- 
bahnpaketadresse geschehen. 

Nähere  Auskunlt  erteilt  das  Tarif- 
bureaa. 

Straßburg,  den  12.  Oktober  1905.  (2788) 

Kaiserliche  Generaldirektion 
der  Eisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen. 


Ausnahmetarif  vom  1.  Juni  1901  f'dr 
Eisenerz    usw.    zum  zollinländischen 
Hochofen-  und  Bleihiittenbetrieb. 

Die  von  der  Königlichen  Eisenbahn- 
direktion Kattowitz  veröffentlichte  Er- 
weiterung des  Tarifs  durch  Aufnahme 
der  „Manganerze"  in  das  Warenver- 
zeichnis wird  mit  Gültigkeit  vom  20.  d.  M. 
ab  auch  auf  den  Verkehr  mit  der  ßent- 
heimer  Krei«bahn,  der  Georgsmarien- 
hütten-, der  Halberstadt  -  Blankenburger, 
der  Süddeutschen,  der  Westfälischen 
Landes-,  der  Bröltaler  und  der  Lübeck- 
Büchener  Eisenbahn  ausgedehnt. 

Essen,  den  16.  Oktober  1905.  (2789) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Österreichisch-ungarisch-bayerischer 
Gütertarif. 
Teil  II,  Heft  2  vom  1.  Februar 
1903. 

Mit  Gültigkeit  vom  10.  November  1.  J. 
gelangen  in  Ergänzung  des  Ausnahme- 
tarifs Nr.  69   (für   Schilf  usw.)  direkte 
Frachtsätze  von  Szabadka  nach  Regens- 
burg und  Straubing  zur  Einführung. 
München,  den  17.  Oktober  1905.  (2790) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Rnmänisch-deutscher  Eisenbahnverband. 
(Verkehr  mit  Süddeutschland.) 
Güterverkehr  Rumänien- 
Lindau  und  Vorarlberg. 
Verlängerung  der  Gültigkeit 
der  Frachtsätze  für  Burdujeni. 

Die  für  die  Station  Burdujeni  der 
rumänischen  Eisenbahnen  im  Klassengut- 
tarife  und  in  mehreren  Ausnahmetarifen 
vorgesehenen  Frachtsätze  bleiben  b  i  s 
auf  weiteres  in  Kraft. 

Die  in  derZeitung  des  VereinsDeutscher 
Eisenbahnverwaltungen  Nr.  59  vom  2  Au- 
gust 1905  unter  fortl.  Post  (2006)  und  (2007) 
sowie  Nr.  73  vom  20.  September  1905  unter 
fortl.  Post  (2437)  enthaltenen  Kundmachun- 
gen werden  hiermit  aufgehoben. 

Wien,  am  14.  Oktober  1905.  (2791) 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


3.  Personen-  und  Gepäckverkehr. 

Niederländisch-deutsch-südfranzösi- 
scher Peisonen-   und  Gepäckverkehr. 

Am  1.  Dezember  19o6  tritt  ein 
I.  Nachtrag  zum  Tarif  für  die  Beförde- 
rung von  Personen  und  Gepäck  zwischen 
niederländischen  und  deut- 
schen Stationen  einerseits  und  Sta- 
tionen der  P  a  r  i  s  -  L  y'o  n  -  M  i  1 1  e  1 - 
meerbahn  anderseits  über  Beifort 
und  Genf  in  Geltung.  Durch  ihn  wer- 
den Tarifsätze  für  den  gleichen  Verkehr 
über  den  Gotthard  eingeführt.  Die 
bestehenden  Sätze  überBelfort  und  Genf, 
insbesondere  lür  gemietete  Salon-,  Schlaf- 
und  Krankenwagen,  werden  teilweise 
geringfügig  erhöht. 

Nähere  Auskunft  durch  das  Tarif- 
bureau  der  Reicbseisenbahnen  zu  Straß- 
barg i/E. 

Slraßburg,  den  ]  5.  Oktober  1905.  (2792) 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen : 
Kaiserliche  Generaldirektion 
der  Eisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen. 


4.  Verdingungen. 

Verdingung 
der  Lieferung  von   Gummiwaren  und 
Asbest  fiir  das  Etatsjabr  1905  fur  die 


Königl.  Eisenbahndirektionen  in  Altona, 
Cassel,  Erfurt,  Hannover  und  Münster  i/W., 
und  zwar  13  600  Stück  verschiedene 
Schläuche,  3210  kg  Gasschläuche,  117  800 
Ringe,  100  OdO  kg  Matten,  5000  kg  Asbest- 
schnur, 12000  kg  Asbpstpappe. 

Eröli'nnng  der  Angebote  am  Freitag, 
den  3.  November  1905,  vorm. 
11  Uhr. 

Zuschlagsfrist  bis  30.  November  1905. 

Verdingungsunterlagen  werden  gegen 
Einsendung  von  75  j)  vom  Rechnungs- 
bureau hier,Thielenplatz  4,  Zimmer  Nr.  129, 
abgegeben.  Von  auswärts  sind  die  Kosten 
mittels  Postanweisung  ohne  Bestellgebühr 
—  nicht  in  Briefmarken  —  einzusenden. 

Hannover,  den  18.  Oktober  1906.  (2793) 
Königliche  Eisenbahndbrektion. 


K.  Württemberg.  Staatseisenbahnen.', 
Lieferung  von  Eichen- 
schwellen. 

Wir  haben  die  Lieferung  von  6770  Stück 
eichenen  Weichenschwellen  verschiedener 
Sorten  zu  vergeben. 

Lieferbedingungen  und  Sortenverzeich- 
nisse sind  bei  der  unterzeichneten  Stelle 
zar  Einsicht  aufgelegt  und  werden  auf 
Verlangen  abgegeben. 

Diu  Angebote  sind  spätestens  bis 
Samstag,  den  4.  November  d.  J., 

abends  6  Uhr, 
verschlossen    und    mit   der  Aufschrift 
„Eichensch  Wellenlieferung"  versehen  hier- 
her einzureichen. 

Die  Bieter  bleiben  bis  zum  2.  Dezember 
d.  J.  an  ihre  Angebote  gebunden. 

Heilbronn,  den  13.  Okt.  1905.  (2794RM) 
K.  Oberbaumaterialverwaltung. 

Verdingung 
der  Lieferung  von  Eicnen-,  Kiefern-, 
Tannen-,  Fichten-,  Bachen-,  Eschen-,  Er- 
len ,  Linden-,  Pappel-,  Ahorn-,  Birnbaum-, 
Nußbaum-  und  Mahagoni  -  VVerkstatts- 
Nutzholz,  umfassend  den  Bedarf  der 
Direkiionsbezirke  Altona,  Cassel,  Erfurt, 
Hannover  und  Münster  i/W.  Die  Liefe- 
rung ist  vom  1.  April  bi«  Ende  Novem- 
ber 1916  auszuführen.  Eröffnung  der  An- 
gebote am  7.  November  1805 ,  vor- 
mittags 11  Uhr.  Zuscblagsfrist  bis 
5.  Dezember  1905. 

Bedingungen  nebst  Angebotbogen  wer- 
den gegen  Einsendung  von  75  vom 
Rechnungsbureau  hier,  Thielenplatz  4, 
Zimmer  129,  abgegeben.  Von  auswärts 
sind  die  Kosten  mittels  Postanweisung 
ohne  Bestellgebühr  (nicht  in  Brief- 
marken) einzusenden. 

Hannover,  den  12.  Okt.  1905.  (279B) 
Königliche  Eisenbahn direktion. 

Pfälzische  Eisenbahnen. 

Der  Materialbedarf  für  den  Betrieb  der 
Pfälzischen  Eisenbahnen  pro  1906  soll  im 
Wege  allgemeinen  Angebots  zur  Liefe- 
rung vergehen  werden.  Gegenstandsver- 
zeichnisse und  Bedingnishefte  liegen  bei 
der  Direktionskanzlei  hier  zur  Einsicht 
auf  und  können  von  derselben  zumPreis 
von  75  J)  bezogen  werden. 

Angebote  sind  bis  zum  10.  Novem- 
ber d.  J. ,  mittags  12  Uhr,  ver- 
schlossen und  mit  der  Aufschrift:  „An- 
gebote für  Lieferung  von  Materialien  pro 
1906"  frei  hierher  einzureichen. 

Die  Bieter  bleiben  bis  einschließlich 
31.  Dezember  an  ihre  Angebote  gebunden. 

Ludwigshafen  a/Rh.,  15.  Oktober  1&05. 

Die  Direktion.  (2796) 
v.  L  a  V  a  1  e. 
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Ein  neuer  Schwebebahnentwurf  für  Berlin. 

Streckenblockanlage  mit  Sicherung  der 
Gegenfahrten. 

Nachrichten : 

Deutschland:  EiDnahmea  der  preuß.- 
hessischen  Eisenbahngemeinschaft.  — 
Platzkarten.  —  Benutzung  der  Schnell- 
züge durch  beurlaubte  Militärpersonen. 
—  Zur  Personentarifreforin.  —  Be- 
schaffung von  Lokomotiven  bei  den 
l)reußischen  Staatseisenbahnen.  —  Eisen- 
bahnunfall bei  Schirpitz.  —  Zum  Eisen- 
bahnunglück bei  Tilsit.  —  Neue  Eisen- 
bahnpläne im  Harz.  —  Elektr.  lloch- 
und  Untergrundbahn  in  Berlin.  —  Ver- 
kehr und  Einnahmen  der  bayer.  Staats- 
bahnen.  —  Einnahmen   der  badischen 
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Ein  neuer  Schwebebahnentwurf  für  Berlin.*) 

Von  Wilhelm  Berdrow. 


Fast  gleichzeitig   mit   dem  Untergrundbahnentwurf  der 
Großen  Berliner  Straßenbahngescllschaft,  der  die  Bevölkerung  der 
Reichshauptstadt  mehrere  Woclien  in  Aufregung  erhielt,  ist  der 
Stadt  ein  Entwurf  für  eine  große  Schnellbahn  (juer  durch  Berlin 
zugegangen.    Er  ist  aufgestellt  worden  von  der  bekannten 
Schöpferin  der  Schwebebahn  in  Barmen  -  Elberfeld,  der  Konti- 
nentalen   Gesellschaft    für    elektrische    Unternelmiungen  in 
Nürnberg,  und  bezweckt,  wie  schon  ein  früherer  Bauplan  der- 
selben Firma,  die  Verbindung  zwischen  dem  Norden  und  Süden 
Berlins.   Verfasser  hat  den  damaligen  Entwurf  in  der  Verein.«- 
I     Zeitung  kurz  besprochen,  und  es  sollen  jetzt  unter  möglichster 
f     Vermeidung  von  Wiederholungen  auch  die  Grundzüge  dieses 
neuen  Planes  hier  wiedergegeben  werden.    Manches  hat  sich 
seitdem  in  den  Anschauungen   über   großstädtische  Schnell- 
verkehrsmittel und  über  die  besonders  für  Berlin  wünschens- 
I     werte  Art  ihrer  Verwirklichung  geändert.    Die  offenbar  zutage 
l     liegenden  ungeheuren  Schwierigkeiten,  Untergrundbahnen  im 
i      Innern  von  Berlin  herzustellen,  die  steigende  Notwendigkeit 
vermehrter  Schnellverkehrsmittel  und  die  Uberzeugung,  daß 
die  bisherigen   strengen   Forderungen    an  Stilgerechtigkeit, 
^     ästhetische   Anpassung   oder   völlige   Unsichtbarkeit  solcher 
,      vSchnellbahnen  daran  schuld  sind,  daß  schon  zu  viel  Zeit  und 
Gelegenheit  zu  ihrer  Ausführung  versäumt  sind,   diese  und 
andere  Gründe  haben  die  Auffassung  über  den  Zweck  groß- 
.^tädtischer  Straßen  und  Verkehrsmittel  in  richtigere  und  nüch- 
terne Bahnen  geleitet.    Es  kann  auch  der  erwerbenden  Be- 
völkerung,  die   die   innerstädtischen  Verkehrsmittel  zumeist 
benutzt,  nicht  gleichgültig  sein,  ob  die  zukünftigen  Schnell- 
bahnen   durch    eine   kostspieligere    Ausführung    zu  höheren 
t       :  ~ 

*)  „Zum  Entwurf  einer  Schwebebahn  in 
Berlin."  Denkschrift  der  Kontinentalen  Gesellschaft  für  elektr. 
Unternehmungen,  Nürnberg.  )905.  Mit  vielen  Abbildungen, 
Kartenzeichniingen  und  statistischen  Tafeln. 


Tarifen  gezwungen  werden.  Was  darüber  an  sachlichen 
Gründen  im  allgemeinen  zu  sagen  ist,  haben  die  Leser  dieser 
Zeitung  in  den  Ausführungen  des  Herrn  Regierungsrat 
K  e  m  m  a  n  u  in  Nr.  74  und  Tö  des  vorigen  Jahrganges  gefunden, 
so  daß  ich  hier  gleich  zu  dem  Entwurf  der  Kontinentalen  Ge- 
sellschaft übergehen  kann. 

Die  in  Vorschlag  gebrachte  Schwebebahn  beginnt  im 
Norden  von  Berlin  am  Bahnhof  Gesundbrunnen,  mit 
dessen  Bahnsteigen  diejenigen  der  Schwebebahn  auf  möglichst 
direktem  Wege  verbunden  werden  sollen.  Hinter  dem  Bahnhof 
liegt  die  Umkehrschleife  mit  einem  Halbmesser  von  25  m  auf 
dem  Gelände  zwischen  Behm- und  Bellermannstraße,  und  jenseits 
der  Bellermannstraße  sind  zwei  neungleisige  Wagenschuppen 
für  insgesamt  18  Züge,  wiederum  mit  rückwärtiger  Schleifen- 
verbindung, vorgesehen.  Es  soll  durch  diese  Anlage  erreicht 
werden,  daß  alle  Züge  und  Wagen  den  Gleisring,  als  welchen 
man  sich  das  ganze  Bahnnetz  vorstellen  muß,  durchaus  nur  in 
einer  Richtung  befahren  und  Rückwärtsbewegungen  auch  im 
Bahnhof  ausgeschlossen  sind.  Soll  z.  B.  die  Zuglänge  tags- 
über bei  steigendem  Verkehr  geändert  werden,  so  fährt  der 
ankommende  Zug  über  die  Schleife  hinaus  in  den  Schuppen 
und  ein  neuer  Zug  von  der  gewünschten  Wagenzahl  in  gleicher 
Richtung  aus  dem  Schuppen  heraus  auf  das  Abfahrtgleis.  Der 
Verlauf  der  Bahn  folgt  nun  der,  Brunnenstraße  bis  zum 
Rosenthaler  Tor,  und  zwar   in  den  äußeren  Stadtteilen 

bis  zur  Invalidenstraße  auf  eigenartigen         förmigen  Stützen 

mit  reichen  Verzierungen,  so  daß  im  unteren  Bogen  der  Stützen 
die  Straßenbahn  geht,  auf  den  Enden  der  oberen  Querträger 
aber  die  Gleise  der  Schwebebahn  befestigt  sind.  Auf  dieser 
Strecke  sind  Zwischenbahnhöfe  an  der  Lortzing-,  Bernauer 
und  Invaliden-Straße  geplant ;  die  vierte  Haltestelle  liegt  am 
Rosenthaler  Tor.   Durch  die  Lothringer  Straße  geht  dann  die 
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Bahn  bis  znm  Schönhauser  Tor,  durchbricht  in  der  | 
früher  geplanten  Weise  das  Scheunenviertel  und  erreicht  durch 
die  Kaiser  Wilhelmstraße  die  Stadtbahn  in  der  Nähe  des  Bahn- 
hofs Alexanderplatz.  Von  der  früheren  Absicht,  die 
Schwebegleise  über  den  Stadtbahngleisen  durch  diesen  Bahn- 
hof hindurchzuführen  und  die  Bahnsteige  ebenfalls  über  dem 
Stadtbahasteig  anzulegen,  ist  Abstand  genommen,  da  auf  die 
Zustimmung  der  Königlichen  Eisenbahnverwaltung  zu  diesem 
Einbau  doch  nicht  gerechnet  werden  kann.  Im  Gegenteil  ver- 
langt die  Staatsbahnverwaltung  auch  bei  der  Kreuzung  der 
Stadtbahn  eine  solche  Höhenlage  der  Schwebebahn,  daß  die 
Stadtbahn  erforderlichenfalls  mit  einem  zweiten  Stockwerk 
überbaut  werden  kann.  Es  ist  nunmehr  der  Bahnhof  der 
Schwebebahn  parallel  neben  dem  Stadtbahnhof,  und  zwar  an 
der  Ostseite  geplant.  Auch  dann  folgt  die  Linie  noch  auf  etwa 
500  m  der  Stadtbahn,  und  zwar  unter  starkem  Ansteigen,  um 
sie  erst  kurz  vor  dem  Bahnhof  Jannowitzbrücke  zu 
überschreiten.  Der  Höhenunterschied  zwischen  dem  Bahnhof 
Alexanderplatz  und  dieser  Kreuzung  beträgt  rund  8  m,  die  mit  der 
stärksten  auf  der  Bahn  vorkommenden  Steigung  1:30  gewonnen 
werden.  Kurz  darauf  wird  auf  hohem  Viadukt  (20  m  über  Mittel- 
wasser) die  Spree  überschritten,  und  zwar  abweichend  von  dem 
früheren  Projekt  westlich  neben  der  Jannowitzbrücke.  Der  Bahn- 
hof soll  mit  dem  gleichnamigen  Stadtbahnhof  wiederum  in  be- 
»lueme  Verbindung  gesetzt  werden.  Nach  mehreren  Krümmungen 
und  Häuserdurchbrüchen  zur  Vermeidung  der  stark  belebten 
Brücken-  und  Neanderstraße  und  unter  gleichzeitigem  starken 
Gefälle  um  7,5  m  wird  dann  die  Prinzenstraße  erreicht 
und  bis  an  den  Landwehrkanal  westlich  von  dem  neuen  Hafen- 
becken verfolgt.  Auf  dieser  Strecke  sind  Haltestellen  an  der 
Schmidstraße,  am  Moritzplatz  und  bei  der  Kreuzung  mit  der 
Hoch-  und  Untergrundbahn  vorgesehen.  Zwischen  der  Stadt- 
bahnkreuzung  und  der  Prinzenstraße  beträgt  der  Höhenunter- 
schied im  ganzen  12  m  auf  1,2  km  Gleislänge ;  von  hier  an 
findet  wieder  eine  allmähliche  Steigung  statt.  Für  die  Prinzen- 
straße ist  die  Anordnung  der  Träger  auf  Mittelstützen  in  Vor- 
schlag gebracht.  Übrigens  ist  für  die  Strecke  von  der  Schmid- 
straße bis  zum  Urbanhafen  auch  noch  eine  andere  Linien- 
führung, nämlich  über  dem  Louisenstädtischen  Kanal  auf  ge- 
spreizten Stützen,  erwogen  und  zur  Wahl  gestellt.  Nunmehr 
lenkt  die  Trasse  durch  die  Dieffenbachstraße  wieder  in  den 
großen  Hauptverkehrszug  des  Kottbuser  Damms,  der 
Berliner  und  Berg-Straße  in  Rixdorf  ein  und  endet  nach  Ein- 
schaltung von  fünf  weiteren  Haltestellen  und  Überschreitung 
der  Ringbahn  neben  dem  Bahnhof  Rixdorf  an  der  Weich- 
bildgrenze von  Britz.  Die  Gesamtlänge  der  Schwebebahn  würde 
bei  dieser  Linienführung  12  km,  mit  15  Haltestellen  zwischen 
den  Endbahnhöfen,  sein.  Indessen  sind,  wenn  der  Plan  wirklich 
zur  Ausführung  kommt,  Abänderungen  ja  nicht  ausge- 
schlossen. Zum  Beispiel  schweben  noch  Untersuchungen,  ob 
und  wie  möglicherweise  der  Spittelmarkt  zu  berühren  wäre. 
Allerdings  würde  die  eigentlich  für  den  östlichen  Verkehrsstrom 
gedachte  Schwebebahn  sich  damit  schon  mehr  als  anfänglich 
beabsichtigt  der  von  der  Stadt  geplanten  Untergrundbahn  in 
nord-südlicher  Richtung  nähern.  Inzwischen  ist  doch  aber 
vorauszusehen,  daß  der  Spittelmarkt  mit  seinem  beängstigenden 
Verkehr  trotz  der  Entlastung,  die  die  Ausführung  der  ver- 
schiedenen neuen  Projekte  der  Untergrundbahn  und  der  Großen 
Berliner  Straßenbahn  für  seinen  oberirdischen  Verkehr  bedeutet, 
in  einigen  Jahren  auch  einen  solchen  Kanal  nach  Norden  und 
Süden  fordern  muß. 

Die  Linienführung  der  Schwebebahn  im  ganzen  kann  man 
wohl  als  eine  sehr  glückliche  bezeichnen.  Wenn  man  die 
Friedrich-  oder  Charlottenstraße  sich  nach  Norden  und  Süden 
verlängert  und  als  eine  Achse  quer  durch  Berlin  gelegt  denkt, 
so  zeigt  jede  Bevölkerungsdichtigkeitskarte,  daß  ziemlich  zwei 
Drittel  der  Bewohner  von  Berlin  östlich  von  dieser  Achse  sitzen, 
und  daß  die  westliche  weit  ausgedehntere  Hälfte  eine  ungleich 
dünnere  Bevölkerung  hat.  Diese  ganze  Osthälfte  von  Groß= 
Berlin  ist  bisher  fast  ohne  Schnellverkehrsmittel.  Die  Ringbahn 
wird  ein  solches  innerhalb  gewisser  Grenzen  wohl  einmal  werden 


können,  besonders  wenn  ihre  Reisegeschwindigkeit  durch  den 
elektrischen  Betrieb  wesentlich  erhöht  sein  wird,  aber  in  diesen 
Gürtel  soll  doch  das  Groß=Berlin  der  Zukunft  erst  hineinwachsen, 
und  für  die  eigentlichen  Bevölkerungsschwerpunkte  des  Ostens 
liegt  er  zu  weit  hinaus.  Die  Stadtbahn  nebst  der  Hoch-  und 
Untergrundbahn  berühren  nur  einen  Teil  der  südöstlichen 
Bezirke.  Die  in  Vorschlag  gebrachte  Schwebebahn  aber  geht 
in  glücklicher  Weise  durch  die  dichtesten  Wohnviertel  des 
Ostens  in  seinen  nördlichen  und  südlirhen  Teilen  mitten  hin- 
durch. Die  Bevölkerung  auf  1  km  Bahnlänge  und  in  500  m 
Abstand  beträgt  gegenwärtig  an  der  Stadtbahn  16  500,  an  der 
Hoch-  und  Untergrundbahn  32  600,  an  der  projektierten  Schwebe- 
bahn aber  42  100  Köpfe;  Ihre  Zweckmäßigkeit  steht  umso- 
mehr  außer  Zweifel,  als  sie  durch  das  große  Geschäftszentrum 
am  Alexauderplatz  mitten  hindurch  geführt  ist ;  es  könnte  nur 
die  Frage  sein,  ob  sie  nicht  in  ihrem  mittleren  Verlauf  sich 
auch  dem  westlicheren  Zentrum  des  Geschäftslebens  noch  mehr 
nähern  sollte,  was  eben  durch  Einbeziehung  des  Spittelmarkls 
am  besten  erreicht  würde.  Die  Hoch-  und  Untergrundbahn 
hat  durch  ihre  Abzweigung  zum  Potsdamer  Platz  genau  den- 
selben richtigen  Grundsatz  verwirklicht,  verdankt  ihm  vorläufig 
allerdings  nur  einen  bescheidenen  Teil  ihres  schönen  Erfolges, 
solange  die  Untergrundbahn  nicht  ins  Innere  weitergeht. 

Nun  könnte  man,  den  Plan  im  ganzen  billigend,  etwa  noch 
fragen,  warum  eine  für  so  große  Verhältnisse  noch  nicht  er- 
probte Schwebehahn,  warum  nicht  Untergrund-  oder,  wenn  diese 
unausführbar,  wenigstens  Hochbahn  nach  Art  der  östlichen 
Hälfte  der  Siemensschen  Stadtbahn?  Die  angeführte  Schrift 
sucht  darauf  eine  auf  nüchterne  Berechnungen  gestützte  Antwort 
zu  erteilen. 

Die  Berliner  Stadt-  und  Ringbahn  hat  ihre  ungeheure  Be- 
nutzungszififer  (rund  109  000  000  Personen  im  Lokalverkehr  ohne 
die  über  die  Stadtbahn  gehenden  Vorortzüge)  wesentlich  ihrem 
billigen  Tarif  zu  verdanken,  der  allerdings  eine  Verzinsung  der 
hohen  Anlagekosten  in  der  für  Privatanlagen  erforderlichen 
Höhe  vollkommen  ausschließt.  Bei  der  Annahme  von  monat- 
lich 90  Fahrten  auf  die  Zeitkarten  ergibt  sich  für  jede  beförderte 
Person  ein  Fahrpreis  von  7,6  ^  bei  der  Stadt-  und  Ringbahn, 
9,3  bei  der  Großen  Berliner  Straßenbahn,  13,7  ,A  bei  der  Pariser 
Untergrundbahn,  12,4  ^  bei  der  Berliner  Hoch-  und  Untergrund- 
bahn, 15  bei  der  Hochbahn  in  Liverpool,  15-16  A  bei  den 
Londoner  Untergrundbahnen,  19,5  bei  den  Newyorker  Hoch- 
bahnen, 21  ^  bei  den  Chicagoer  Hochbahnen. 

Die  staatliche  Berliner  Stadtbahn  hat  demnach  den  weitaus 
niedrigsten  Tarif  von  sämtlichen  städtischen  Schnellverkehrs- 
mitteln, was  besonders  anschaulich  wird  beim  Vergleich  mit  den 
englischen  und  amerikanischen  Stadtbahnen.  Das  ist  aber 
doch  eben  nur  möglich,  weil  die  Eisenbahnverwaltung  auf  die 
Rentabilität  der  Berliner  Stadtbahn  völlig  verzichtet  hat.  In  dem 
vorliegenden  Bericht  ist  eine  natürlich  nur  auf  annähernde  Werte 
Anspruch  machende  Berechnung  aufgestellt  über  die  Verzinsung 
des  Anlagekapitals  obengenannter  Bahnen,  mit  dem  Ergebnis,  daß 
eine  5  prozentige  Verzinsung  nur  die  Pariser  Untergrundbahn,  der 
sogen.  „Metropolitain",  erreicht,  trotz  ihres  niedrigen  Tarifs  und 
ihrer  hohen  Baukosten.  Der  Grund  ist  in  der  überaus  starken  Be- 
nutzung dieses  Unternehmens  zu  suchen,  dem  jeder  Wettbewerb 
durch  ein  leistungsfähiges  Straßenbahn-  oder  Omnibusnetz  fehlt. 
Die  Pariser  Untergrundbahn*)  hat  (1903)  auf  1  km  Bahnlänge 
5  000000  Reisende  jährlich,  eine  Ziffer,  auf  welche  eine  Schnell- 
bahn in  Berlin  infolge  der  besseren  Versorgung  des  Straßen- 
verkehrs kaum  wird  rechnen  können.  Nur  die  Zentral-London- 
bahn  kommt  dem  nahe,  die  Newyorker  Hochbahn  hatte  3  000000, 
die  Hoch-  und  Untergrundbahn  in  Berlin  2  800  000  Reisende 
auf  1  km.  Diese  beiden  Bahnen  kommen  denn  auch  der  ins 
Auge  gefaßten  5  prozentigen  Verzinsung  des  Anlagekapitals  am 
nächsten,  und  die  Berliner  Hoch-  und  Untergrundbahn  könnte 
dies  Ziel  in  einigen  Jahren  möglicherweise  erreichen.   Sie  hat 

*)  Laut  den  Angaben  des  früher  erwähnten  Aufsatzes  von 
Reg.-Rat  a.  D.  Kemmann.  Auf  der  einen  Station  „EtoUe" 
steigen  nach  neuesten  Mitteilungen  jetzt  täglich  rund 
100000  Fahrgäste  ein  und  aus.  Die  Schrlftl. 
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aber  auch  sowohl  in  den  Unterpflasterstrecken,  als  auf  dem 
größten  Teil  der  oberirdischen  Linie  bisher  mit  so  günstigen 
Anlagekosten  zu  rechnen  gehabt,  wie  sie  eine  Schnellbahn 
durch  die  dichtbesiedelten  Teile  von  Berlin  nicht  wiederfindet. 

Aus  dem  allen  scheint  nun  in  der  Tat,  wenn  man  die 
ausführlicheren  Darlegungen  des  mehrfach  genannten  Berichts 
verfolgt,  hervorzugehen,  daß  eine  Untergrundbahn  quer  durch 
Berlin,  wenigstens  auf  längere  Entfernungen,  mit  dem  drin- 
genden Bedürfnis  billiger  Tarife  unvereinbar  ist.  Nach  den 
Durchschnittskosten  der  bisherigen  großstädtischen  Tiefbahnen 
ist  bei  einer  solchen  innerhalb  Berlins  mit  Anlagekosten  von 
4  -  5  000  000  oU.  zu  rechnen,  und  da  sind  schon  3—4  000  000  Rei- 
sende jährlich  und  auf  jedes  Kilometer  erforderlich,  um  bei 
einem  Mindestfahrpreis  von  15  im  gesamten  Durchschnitt 
die  erwünschte  Verzinsung  der  Bausumme  zu  gewährleisten. 
Ein  durchschnittlicher  Zehnpfennigtarif  würde  mindestens  5000000 
Reisende  auf  das  Kilometer  Bahnlänge  voraussetzen.  Ein  der- 
artig starker  Verkehr  ist  sehr  wohl  für  bevorzugte  Teilstrecken, 
z.  B.  vom  Spittelmarkt  bis  zum  Brandenburger  Tor  oder  Pots- 
damer Platz,  zu  erreichen,  aber  schwerlich  für  eine  ganz  Berlin 
durchquerende  Bahn  auf  ihrer  Gesamtlänge,  wenn  sie  nicht  ähn- 
liche Ausnahmetarife  besitzt,  wie  die  Berliner  Stadt-  und  Ring- 
bahn, die  aber  zu  einer  Verzinsung  trotz  größeren  Verkehrs  nicht 
führen  kiinnen.  Die  Stadtbahn  hat  auf  das  Kilometer  über 
6000  000  iieisende  jährlich,  und  von  letzteren  zahlt  im  Durch- 
schnitt ein  jeder  für  die  Einzelfahrt  über  4  weniger  als  auf 
der  Hocl  -  und  Untergrundbahn.  Das  bedeutet  für  die  Gesamt- 
bevölker  jng  Berlins  eine  Minderausgabe  an  Fahrkosten  von 
3  000  0UU  M.\  Schlagender  kann  die  volkswirtschaft- 
liche Bedeutung  niedriger  Stadtbahntarife 
wohl  nicht  ausgedrückt  werden.*) 

Wenn  nun  aber  solche  Tarife  mit  den  Herstellungskosten 
von  Unt(>rgruiidbahnen,  wie  oben  erklärt,  unvereinbar  sind,  so 
ist  man  \  iel  weniger  im  Interesse  der  Unternehmungen  selbst, 
als  gerade  im  Interesse  der  Bevölkerung  von  Groß=Berlin  auf 
den  Rau  n  über  den  Straßen  angewiesen.  Ganz  richtig  sagt 
der  Verf.isser  der  vorliegenden  Schrift  .Zum  Entwurf  einer 
Schwebcb.ihn  in  Berlin" :  ,Die  Straßen  sind  von  jeher  in  erster 
Linie  für  den  Verkehr  bestimmt,  und  wenn  im  Laufe  der  Zeiten 
die  Fori]  I  en  der  Verkehrsmittel  sich  änderten,  so  ist  doch  derZ weck 
der  Straßen  der  gleiche  geblieben.  Aus  der  Zweckbestimmung  der 
Straßen  ergeben  sich  also  rechtliche  Gründe  für  die  Aus- 
schließung der  Hochbahn  nicht   Es  ist  selbstverständlich, 

daß  man  die  ästhetischen  Gesichtspunkte  nicht  außer  acht 
lassen  darf;  nur  soll  man  sie  nicht  überall  wirtschaft- 
lichen Erwägungen  voranstellen   Das  Ver- 
langen, daß  man  Stadtschnellbahnen  nur  als  Untergrundbahnen 
bauen  solle,  ist  nichts  anderes  als  die  Eingebung  eines  Luxus- 
bedürfnisses.' Dem  wird  man  zum  größten  Teil  beistimmen 
können.  So  berechtigt  der  Widerstand  gegen  den  Bau  einer 
Hochbahn  Unter  den  Linden,  in  der  Leipziger  Straße,  im  mitt- 
leren Teil  der  Friedrichstraße  oder  in  der  Wilhelmstraße  wäre, 
so  unberechtigt  ist  er  in  Straßen  ohne  jeglichen  architek- 
tonischen, historischen  oder  irgendwie  ausgesprochen  ästhe- 
tischen Charakter.  Hierher  gehören  ein  paar  sehr  treffende 
Bemerkungen  de.s  Stadtbaurats  Schoenfelder  in  Elberfeld  in 
der  Deutschen  Städtezeitung:  „Gewiß  ist  es  etwas  Schönes 
und  Erhebendes  um  ein  interessantes  Städtebild.  Aber  man 
darf  den  Genuß  daran  nicht  allen  anderen  Gesichtspunkten 
voranstellen.  Die  Schnellbahnen  können  noch  ein  sehr  wich- 
tiger Faktor  im  Jahresbudget  der  Städte  werden.  Da  ist  denn 
auch  die  Frage,  ob  eine  Bahn  das  Doppelte,  Vierfache  oder 
Sechsfache  einer  Summe  kostet,  nicht  gleich  Die  Kosten- 
frage ist  es,  die  am  letzten  Ende  bestimmend  in  den  Vorder- 


*)  Es  ist  indessen,  was  auch  in  dieser  Zeitung  wiederholt 
ausgeführt  worden  ist,  in  Rücksicht  zu  ziehen,  daß  diese  Er- 
sparnis weniger  der  großen  Allgemeinheit,  als  vielmehr  dem 
wohlhabenderen  Teile  der  Bevölkerung  zugute  kommt,  da  jede 
Herabsetzung  der  Fahrpreise  anderseits  auf  eine  Steigerung 
der  Grund-  und  Bodenpreise  und  der  Mieten  hinwirkt.  D.  Schriftl. 


grnnd  tritt."  Das  sind  ganz  die  Auffassungen,  die  schon  der 
Verfasser  der  mehrfach  erwähnten  Studie  in  Nr.  74  und  Nr.  76 
Jahrg.  1904  d.  Ztg.  als  notwendige  Grundlage  einer  gesunden 
Schnellverkehrspolitik  in  den  Großstädten  forderte. 

Wenn  nun  alle  diese  Erwägungen  für  die  Anwendung  der 
Hochbahn  in  möglichst  weitem  Umfang  und  für  die  Beschränkung 
der  unterirdischen  Strecken  auf  das  geringste  Maß  sprechen,  so 
bliebe  doch  die  Frage  offen,  ob  Standbahn  oder  Schwebe- 
bahn. Daß  erstere  auch  wirtschaftlich  erfolgreich  sein  kann, 
zeigt  die  Berliner  Hoch-  und  Untergrundbahn.  Indessen  konnte 
sie  in  den  für  sie  in  Betracht  kommenden  Stadtteilen  Straßen 
von  großer  Breite  und  mit  wenigen  Krümmungen  auswählen. 
Eine  Berlin  von  Nord  nach  Süd,  zumal  in  den  östlichen,  dicht- 
besiedelten Stadtteilen  durchquerende  Bahn  wird  häufig  auch 
schmälere  Straßenzüge  benutzen  und  mehr  Windungen  in  den 
Kauf  nehmen  müssen.  Daß  dazu  eine  Schwebebahn  mehr  ge- 
eignet ist,  wurde  schon  oft  und  auch  in  dieser  Zeitung  ausein- 
andergesetzt. Ihr  Tragewerk  liegt  fast  doppelt  so  hoch,  ist 
durchsichtig  und  nur  reichlich  halb  so  breit,  als  bei  einer  Stand- 
bahn, raubt  also  den  Häusern  und  dem  Boden  in  engeren 
Straßen  viel  woniger  Luft  und  Licht ;  außerdem  ist  auch  der 
Betrieb  einer  Schwebebahn,  wennschon  nicht  geräuschlos,  so  doch 
bei  weitem  nicht  so  geräuschvoll,  wie  der  einer  Pfeilerbahn  mit 
fester,  als  Resonanzboden  wirkender  Decke.  Endlich  erleichtert 
sie  das  Durchbrechen  älterer,  winkliger  Viertel  durch  ihre 
große  Schmiegsamkeit.  Ein  Schwebebahnzug  kann  Krüm- 
mungen von  50  m  Halbmesser  ebenso  schnell  durchfahren,  wie 
ein  Standbahnzug  solche  von  200  m  Halbmesser.  Wenn  es  sich 
also  darum  handelt,  um  Straßenecken  herumzukommen,  so 
wird  die  Schwebebahn  noch  in  vielen  Fällen  ohne  Grunderwerb 
auskommt^n,  wo  eine  Standbahn  schon  das  Niederlegen  der 
Eckhäuser  nötig  machen  würde.  Aber  auch,  wenn  es  einmal 
ans  Niederreißen  und  Durchbrechen  geht,  wird  die  Schwebe- 
bahn meist  weniger  als  die  Standbahn  zu  beseitigen  haben. 

Bedingen  diese  Umstände  einen  etwas  billigeren  Bau 
des  erstgenannten  Systems,  so  behaupten  endlich  die  Anhänger 
des  Elberfelder  Systems,  ihre  Züge  auch  wesentlich  billiger 
betreiben  zu  können,  und  dieser  Teil  der  vorliegenden 
Schrift  ist  es,  auf  den  ich  etwas  näher  eingehen  möchte,  da  er 
am  meisten  neues  enthält. 

,Es  ist  ein  für  die  Verwirklichung  künftiger  Stadtschnell- 
bahnen bedeutsamer  Vorzug  der  Schwebebahn,  daß  sie  einen 
so  niedrigen  Tarif  anzubieten  gestattet,  wie  ihn  bisher,  von  der 
Berliner  Stadt-  und  Ringbahn  abgesehen,  nur  Straßenbahnen 
aufzuweisen  haben."  Wie  will  die  Kontinentale  Gesellschaft  für 
elektrische  Unternehmungen  dieses  auf  S.  30  ihrer  Veröffent- 
lichung gegebene  Versprechen  einlösen  ? 

Das  der  Stadt  Berlin  gemachte  Anerbieten  einer  Schwebe- 
bahn Gesundbrunnen  Alexanderplatz-Rixdorf  rechnet  mit  fol- 
genden Fahrpreissätzen :  Es  gibt,  nur  eine  Wagenklasse  von 
gediegener  Ausstattung  mit  getrennten  Abteilungen  für  Raucher 
und  Nichtraucher.  Der  Fahrpreis  beträgt  10  J)  bis  zur  fünften 
Station,  15  darüber  hinaus.  Für  die  Arbeiterklasse  werden 
vor  7  Uhr  morgens  Tagesrückfahrkarten  ausgegeben  für  15 
bis  zur  fünften  Haltestelle,  für  20  J,  darüber  hinaus.  Daraus 
ergibt  sich  eine  Durchschnittseinnahme  auf  die  Fahrt  von  rund 
10  Um  bei  solchen  sehr  billigen  Fahrpreisen  zu  bestehen,  muß 
aber  die  SchwebebahrL  nicht  nur  billiger  bauen, sondern  auchbilliger 
fahren,  als  die  Standbahn.  Das  soll  erreicht  werden  durchVergröße- 
rung des  Wageninhalts  ohne  gleichzeitige  Vermehrung  des  Wagen- 
gewichtes. Daß  eine  solche  Vergrößerung  bei  hängenden  Wagen 
durchzuführen  ist,  steht  wohl  außer  Zweifel.  Wenn  nun  statt  eines 
Zuges  von  drei  Wagen  jedesmal  ein  solcher  von  zwei  Wagen 
mit  50  %  größerem  Fassungsraum  gefahren  würde,  so  würde  bei 
gleicher  Besetzung  und  gleichen  Einnahmen  die  Zahl  der  täglich 
gefahrenen  Wagenkilometer  sich  um  i/s  vermindern.  Damit 
würden  auch  die  Betriebskosten,  so  weit  sie  von  der  Zahl  der 
Wagenkilometer  abhängig  sind,  also  die  Kosten  der  Zugkraft, 
des  Personals,  der  Wagenunterhaltung  usw.,  entsprechend  sinken. 
„Wenn  man  nun  die  Annahme  macht,  daß  die  um  50  §  größereu 
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Wagen  mit  ihrer  Personenbesetzung  nicht  schwerer  wären,  als 
die  jetzig'en  Wagen  der  Hoch-  und  Untergrundbahn,  also  keine 
größere  Zugkraft  erforderten,  so  würden  alle  Ausgaben,  die  den 
gefahrenen  Wagenkilometern  proportional  sind,  in  ihrer  Gesij,mt- 
summe  sich  um  '/s  verringern,  während  derjenige  Anteil  der  Be- 
triebsausgaben, der  unabhängig  von  der  Zahl  der  gefahrenen 
Züge  ist,  durch  diese  Änderung  natürlich  nicht  verringert  würde. 
Insgesamt  würde  also  durch  diese  Betriebsänderung  wenn  auch 
nicht  ein  Drittel,  wohl  aber  annähernd  ein  Viertel  der  Betriebs- 
ausgaben erspart,  und  entsprechend  dieser  Ersparnis  könnte  die 
von  dem  einzelnen  Fahrgast  erforderliche  Einnahme  herabge- 
setzt werden." 

Diese  ganze  Betrachtung  (bei  der  wir  freilich  .die  Ein- 
schränkung machen  müssen,  daß  die  Einnahmen  doch  auch  zur 
Kapitalverzinsung  dienen  und  deshalb  nicht  direkt  im  Verhältnis 
der  Betriebsersparnis  herabgesetzt  werden  dürfen)  würde  ja 
auch  auf  eine  Standbahn  angewendet  werden  können,  wenn  es 
bei  einer  solchen  eben  möglich  wäre,  die  Wagen  ohne  Gewichts- 
erhöhung wesentlich  zu  vergrößern.  Das  ist  aber  aus  tech- 
nischen Gründen,  bis  jetzt  wenigstens,  nicht  der  Fall.  Man  ist 
beim  Bau  der  elektrischen  Stadtbahnen  von  den  größeren 
Wagenabmessungen  der  Hauptbahnen  ebendeshalb  auf  kleinere 
Maße  übergegangen ,  um  die  Anlagekosten  des  Bahnkörpers 
nicht  zu  groß  werden- zu  lassen,  auf  eisernen  Hochbahnen  wegen 
der  starken  Belastung  der  Viadukte,  auf  Untergrundbahnen 
wegen  des  erforderlichen  größeren  Tunnelquerschnitts.  Man 
würde  also  mit  größeren  Wagen  hier  wieder  den  Ubelständen 
entgegengehen,  die  man  gerade  zu  vermeiden  gelernt  hat.  Bei 
einer  Schwebebahn  ist  dagegen  der  um  die  Hälfte  vergrößerte 
Inhalt  mit  dem  gleichbleibenden  Gewichte  der  heute  üblichen 
Standwagen  sehr  wohl  zu  vereinigen,  der  größere  Wagencjuer- 
schnitt  dagegen  fällt  bei  der  schwebenden  Anordnung  kaum 


ins  Gewicht.  Ihre  Verteidiger  mögen  also  in  diesen  Punkten 
wohl  recht  haben. 

Auch  daß  die  Schwebebahn,  vor  allem  wegen  des  schnelleren 
Durchfahrens  der  Kurven,  eine  bedeutende  Geschwindigkeit 
wird  entwickeln  können,  ist  ohne  weiteres  zuzugeben.  Da  es 
keine  Anhänge-,  sondern  nur  Motorwagen  in  den  Zügen  geben 
soll,  so  dürfte  die  erzielte  Reisegeschwindigkeit  vielleicht  auch 
noch  etwas  höher  als  auf  der  elektrischen  Stadtbahn  ausfallen. 
Der  Verkehrsplan  sieht  für  die  ganze  Strecke  Gesundbrunnen- 
Rixdorf  (Südring)  von  11,5  km  Länge  eine  Fahrzeit  von 
22'/4  Minuten  vor ,  vom  Gesundbrunnen  bis  Moritzplatz 
12i  Minuten  und  vom  Alexanderplatz  bis  Rixdorf  (Südring) 
15  Minuten. 

Man  kann  nur  aufrichtig  wünschen,  daß  den  unermüd- 
lichen Vorkämpfern  der  Schwebebahn  endlich  Gelegenheit  zur 
Entfaltung  ihres  Könnens  geboten  und  damit  gleichzeitig  in  die 
brennenden  Fragen  des  zukünftigen  Berliner  Schnellverkehrs 
etwas  neues  Leben  gebracht  werden  möge.  Schließlich 
muß  es  über  all  dem  Erwägen  und  „Raten"  im  Rathause  doch 
auch  einmal  zum  .Taten"  kommen,  und  man  kann  es  den  Auf- 
sichtsbehörden wie  der  Bevölkerung  von  Berlin  nachfühlen, 
wenn  sie  jetzt  auf  dem  Standpunkte  stehen,  daß  die  heutigen 
Zustände  nachgerade  unhaltbar  sind.*) 

*)  Wir  haben  unlängst  darauf  hingewiesen,  daß  das  Vor- 
gehen der  Großen  Berliner  Straßenbahn,  welche  ihre  Straßen- 
bahngleise in  einigen  Straßenzügen  unter  die  Erde  zu  legen  be- 
absichtigt, wie  es  die  Amerikaner  in  größerem  Umfange  bereits 
durchgeführt  haben  und  wie  es  auch  in  Europa  beispielsweise 
in  London  durchgeführt  wird,  das  Gute  haben  werde,  auch  die 
anderen  Berliner  Verkehrsprojekte,  welche  zur  Zeit  schweben, 
vor  allem  aber  die  wichtigsten,  die  Schnellverkehrsprojekte,  zu 
fördern.  Diese  Erwariung  scheint  sich  tatsächlich  erlullen  zu 
sollen.  Die  städtische  Verzögerungspolitik  scheint  jetzt  aufge- 
geben zu  sein.  Die  Schriftleitung. 


Streckenblockanlage  mit  Sicherung  der  Gegenfahrten. 


Bei  der  seinerzeit  an  dieser  Stelle  (vergl.  Nr.  63  S.  955 
Jahrg  1902  d.  Ztg.)  besprochenen  G  ra  ß  m  a  n  n  sehen  Blocksignal- 
;inordnung  für  eingleisige,  mit  S  i  e  m  e  n  s  -  H  a  1  s  k  e  sehen 
Streckenblocks  ausgestattete  Bahnen  geschieht  die  Sicherung 
der  Gegenfahrten  durch  eine  den  gewöhnlichen  ßlockfeldern 
beizuschaltende  Nebenvorrichtung  mit  Zustimmungskontakt,  das 
sogenannte  A  n  n  a  h  m  e  w  e  r  k  ,  welches  der  einen  Station  es 
ermöglicht,  einen  oder  mehrere  hintereinander  angenommene 
Züge  regelrecht  abzufertigen,  gleichzeitig  aber  die  Annahme- 
station außer  Stand  setzt,  so  lange  der  Zug  oder  die  Züge  da- 
selbst nicht  eingetroffen  sind,  einem  Gegenzug  das  Ausfahrt- 
signal zu  erteilen.  l.)ieses  Annahmewerk  läßt  sich,  wie 
bereits  gelegentlich  der  erwähnten  Besprechung  hervorgehoben 
wurde,  unter  gewissen  Verhältnissen,  nämlich  wenn  zwischen 
zwei  Nachbarstationen  kein  Streckenblockpostcn  vorhanden  ist, 
sondern  die  ganze  Strecke  von  Station  zu  Station  nur  einen 
einzigen  Blockabschnitt  bildet,  ganz  ersparen,  weil  es  in  den 
letztgedachten  Fällen  einfach  durch  ein  der  gewöhnlichen 
Stationsblockeinrichtung  beizuschaltendes  Siemens-Halske- 
sches  Blockfeld  ersetzt  werden  kann. 

Nun  besteht  bekanntlich  in  neuerer  Zeit  das  eifrige  Be- 
streben, auf  den  lebhafter  beanspruchten  eingleisigen  Bahnen 
<iie  Beschleunigung  und  Erleichterung  des  Zugverkehrs  durch 
Vermehrung  der  Kreuzungsgelegenheit  zu  fördern,  indem  man 
möglichst  viele  Zwischenposteu  mit  Au.'^weichgleisen  versieht, 
wo  daun  natürlich  diese  früheren  Streckeublockposten  zu  Block- 
endstationen umgewandelt  werden  müssen.  Dabei  ergeben 
sich  sehr  häufig,  ja  in  der  Regel  gerade  die  Vorbedingungen, 
unter  welchen  die  obgedachte  Vereinfachung  durchführbar  ist, 
uud  es  erscheint  sonach  gerechtfertigt,  hier  auch  das  für  diese 
Sonderfälle^  von  Graßmann  angegebene  nachstehend  dar- 
gesti'lKe  Schaltungsschema,  welches  im  Dienstbereich  der 
Eisenbahn  lirektion  S  t  e  1 1  i  n  in  praktischer  Anwendung  steht, 
einer  kurzen  Betrachtung  zu  unterziehen. 

Wie  die  Abbildung  zeigt,  besteht  die  Gesamtr^inrichtung 
einer  Station  nach  joder  Richtung  aus  drei  Blockfeldern,  die 
mit  den  drei  Blockfeldern  der  Nachbarstation  durch  zwei  Strom- 
leitungen und  untereinander  im  Sinne  des  Schemas  verbunden 
sind.  Die  Zugannalmie  erfolgt  mittels  des  Einfahrtfeldes  derart, 
daß  beispielsweisl^  anläßlich  der  Fahrt  eines  Zuges  von  der 
Station  A  nach  de:-  Si.ition  B  die  letztgenannte  Station  durch 


Bedienen  ihres  Einfahrtfeldes  die  Ausfahrtsignale  A  und  B  in 
A  entblockt,  wobei  das  Ausfahrtfeld  in  ^  weiß  wird.  Durch 
diese  Bedienung  wird  ferner  in  B  das  Ausfahrtfeld  durch  die 
bei  k  entstandene  Unterbrechung  des  Stromweges  von  der 
Erde  abgeschaltet,  weshalb  von  diesem  Zeitpunkt  an  eine  Frei- 
gabe der  Ausfahrtsignale  E  und  F,  welche  etwa  die  Station  A 
irrtümlich  versuchen  wollte,  bis  auf  weiteres  durchaus  unmög- 
lich gemacht  ist.  Nach  erfolgter  Ausfahrt  des  ins  Auge  ge- 
faßten Zuges  blockt  A  in  gewöhnlicher  Weise  das  Ausfahrt- 
feld in  A,  wodurch  zugleich  das  Endfeld  (Blockstrecke  von  A) 
in  B  auf  rot  gebracht  wird.  Nach  Einfahrt  des  Zuges  in  B 
ist  hier  das  Endfeld  zu  bedienen,  wobei  dieses  wieder  weiß 
und  gleichzeitig  das  Einfahrtfeld  der  Station  A  wieder  rot 
wird.  Hierdurch  ist  allerwärts  die  ursprünglich  bestandene 
Ruhelage,  wie  sie  die  Abbildung  ersichtlich  macht,  zurück- 
gewonnen, und  es  kann  nunmehr,  sei  es  von  dieser  oder  jener 
Station,  eine  neuerliche  Zugannahme  vorgenommen  werden. 
Letztere  erfolgt  also  immer  nur  für  einen  Zug  und  kann  für 
einen  nächsten  Zug  erst  wieder  stattfinden,  wenn  der  vorher- 
gegangene Zug  in  die  Station  eingefahren  ist. 

Zur  endgültigen  Vervollständigung  der  geschilderten  An- 
lage gehören  selbstverständlich  auch  die  bekannten  und  des- 
halb in  der  Abbildung  nicht  eiogezeichneten  besonderen  Neben- 
einrichtungen,  wie  die  zur  selbsttätigen  Herstellung  des  Halt- 
signals durch  den  Zug  am  Ausfahrtmast  dienende  elektrische 
Flügelkupplung,  ferner  die  das  selbsttätige  Festlegen 
der  Ausfahrtsignalhebel  nach  erfolgter  Bedienung  besorgende 
Hebelsperre  sowie  schließlich  die  den  Einfluß  des  fahrenden 
Zuges  bei  Bedienung  des  Endfeldes  vermittelnde  elektri- 
sche Druckknopfsperre.  Unter  diesen  Nebenanord- 
nungen fällt  natürlich  namentlich  die  letzte  ins  Gewicht,  da  sie 
überhaupt  nicht  entbehrt  werden  kann,  soll  die  Gesamtanlage 
ihrem  Zwecke  durchaus  einwandfrei  entsprechen.  Dagegen 
fällt  das  Bedürfnis  nach  den  sonst  üblichen  Weckvorrichtungen 
ganz  fort,  weil  doch  die  Züge  schon  durch  den  Farbenwechsel 
von  weiß  auf  rot  im  Endfeld  der  Bestimmungsstation  vorge- 
meldet werden,  welcher,  wie  oben  gezeigt  wurde,  jedesmal 
eiotritt,  sobald  nach  erfolgter  Zugausfahrt  in  der  Abgangs- 
station das  Ausfahrtfeld  geblockt  wird. 

Auf  eingleisigen  Bahnen  unter  den  gleichen  Verhältnissen 
bestehende,   derzeit  lediglich  für  die  Zugfolge  eingerichtete 
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Streckeublockanlagen  können  ohne  weiteres  nach  Graßmann- 
scher  Anordnung  umgestaltet  werden,  da  weder  eine  Änderung, 
noch  eine^Eigäuzung  der  Verschlüsse,  Sperren  u.  dergl.  an  der 
Stellwerkeinrich- 
tung erforderlich 
ist,  sondern  ledig- 
lieh die  Einfahrt- 
felder einzubauen 
und  die  vorhan- 
denen .  Strecken- 
felder —  Anfangs- 
und   Endfeld  — 
nach  dem  Schema 

umzuschalten 
sind.  Wo  aber  das 

Norhandene 
Blockwerk,  wie 
es  allerdings  in 
der  Regel  der  Fall 
sein  wird ,  zur 
Aufnahme  weite- 
rer Felder  nicht 
eingerichtet  ist 
oder  wo  der  Auf- 
stellungsplatz den 

für  die  Ver- 
mehrung der  Fel- 
der erforderlichen 
Raum  nicht  ge- 
währt, können  die 
zur  Zugannahme 
dienenden  Zu- 
schaltfelder zu 
lünem  besonderen 

P>eigebeblock- 
werk  vereinigt 
und  an  beliebiger 
Stelle  des  Stell- 
w(!rkraumes  un- 
tergebracht wer- 
den ,  allenfalls 
aber  auch  statt 
im  Steilwerkraum 
im ,  Dienstzimmer 
des  Fahrdienstlei- 
ters ihren  Platz 
erhalten,  wenn  in 
der,Station  die.Be- 
dienung  der 

Streckenblocks  einem  besonderen  Weichensteller  über- 
wiesen ist.  Diese  letztgedachte  Trennung  des  Freigebc- 
blocks  vom  Streckenblock,  welche  natürlich  auf  allen  größeren 
Bahnhöfen  platzgreifen  wird,  gewährt  den  Vorteil,  daß  die  ge- 
samte Regelung  der  Zugfahrten  auf  der  Strecke  stets  durch 
den  Fahrdienstleiter  persönlich  durchgeführt  werden  kann.  Es 


t: 


o 

o 

A  1 

I  J 

A 

bliebe  schließlich  etwa  nur  noch  auf  den  Umstand  aufmerksam 
zu  machen,  daß  bei  den  vielen  Erweiterungsbauten,  welche  in 
den   Stationen   und   Bahnhöfen    fortlaufend   stattfinden,  fast 

immer  kleine 
Blockwerke  zu- 
rückgewonnen 
werden,  die  ohne 
weiteres  oder 
nach  geringer  An- 
passung geeignet 
sind,  als  Freigebe- 
bezw.  Zugannah- 
meblocks im 
Graßmann  sehen 
Sinne  Verwen- 
dung   zu  finden, 
wodurch  die  tat- 
sächlichen Kosten 
der  Umgestaltung 
einer  gewöhn- 
lichen,   nur  die 
Zugfolge  auf  ein- 
gleisiger Bahn 

sichernden 
Streckenblockan- 
lage in  eine  solche, 

welche  auch 
Sicherung  der  Ge- 
genfahrten ge- 
währt, äußerst  ge- 
ring werden  kön- 
nen. 

Es  darf  schließ- 
lich nicht  unbe- 
merkt bleiben,  daß 
auch  dieNatalis- 
sche  Strecken- 
blockanordnung 
für  eingleisige 
Bahnen  („Organ  f. 
d.  Fortschr.  d.Eis.- 
W."  1897  S.  !0)  be- 
züglich der  oben 
vorausgesetzten 
Verhältnisse,  näm- 
lich   für  solche 

Fälle ,  wo 
zwischen  den 
nachbarlichen 

Kreuzungsstationen  keine  Zwischenblockstationen  vorhanden 
sind,  zu  einer  ähnlichen  Lösung  führt,  wie  sie  die  Abbildung  zeigt, 
und  daß  endlich  auch  lange  frülier  schon  Siemens  &  Halske  für  die 
gleichen  Fälle  zur  Sicherung  der  Gegenfahrten  durch  ganz  ver- 
wandte dreiteilige  Blockwerke  (D.  R.-P.  64179;  Scholkmann : 
„Signal-  und  Sicher.-Anl.",  I.Teil  S.966)  vorgesorgt  haben.  L.K. 


Nachrichten. 


Deutschland. 

—  Einnahmen  der  preußisch  -  hesHiHcben 
gemeinschaft.  Die  Einnahmen  im  Monat  S  e  p  t  e 
betnigoii : 

M. 

Personen-  und  Gepäckverkehr.   .     42  362  000 

Güterverkehr   98  899  000 

Sonstige  Quellen    .......  8477000 

zusammen  149738000 
Vom  1.  April  bis  Ende  September  d.  J. : 
Personen- und  Gepäckverkehr  .    .   272  271000 

Güterverkehr   540  402  000 

Sonstige  Quellen   47  964  000 


Eisenbabu- 
m  b  e  r  d.  J. 


2  959  000 
7  926  000 
258  000 
+  11  143  000 


4-  18514000 
-I-  30  820  000 
+    2  010  000 


zusammen   860637  000     -f  51  344000 

—  Platzkarten.  Die  Ziffer  2  des  §  1  der  Dienstanweisung 
über  die  Benutzung  der  D-Züge  (Kundmachung  34  des  deutschen 
Eisenbahn-Verkehrsverbands)  bat  jetzt  folgende  veränderte 
Fassung  erhalten:  „(2)  Der  Zuschlag  wird  auch  von  den  In- 
habern der  zu  Schnellzügen  gültigen  und  mit  dem  Aufdruck 
,Für  alle  Züge'  versehenen  Fahrkarten  erhobejL  Es  ist  stets 
eine  Platzkarte  für  die  Klasse  zu  lösen,  auf  die  die  Fahrkarte 
lautet.  Nur  wenn  der  Reisende  tatsächlich  in  einer  niedrigeren 
Wagi;nklasse  Platz  nimmt,  ist  ihm  eine  Platzkarte  dieser  Klasse 


zu  verabfolgen.  Kinder,  für  die  Platzkarten  gelöst  werden 
müssen,  haben  für  die  Platzkarten  den-  vollen  Betrag  zu  ent- 
richten." 

—  Benutzung  der  Schnellzüge  durch  beurlaubte  Militär- 
personen. Die  Dienstvorschriften  der  zum  Eisenbahn-Ver- 
kehrsverband gehörigen  Eisenbalmen  zur  Militärtransport- 
ordnung und  zum  Militärtarif  (Kundmachung  27  des 
deutschen  Eisenbahn- Verkehrsverbandes)  haben  durch  einen 
vierten  Nachtrag  eine  Ergänzung  dahin  erfahren,  daß  zu  13 
des  gedachten  Tarifs  hinter  dem  zweiten  Absatz  der  Zitier  2 
folgender  neuer  Absatz  einzufügen  ist:  „Bei  schwerer  Er- 
krankung oder  Todesfall  in  der  Familie  ist  die  Benutzung  der 
III.  Klasse  aller  Schnellzüge  zu  Reisen  vom  Standorte  nach 
dem  ürlaubsorte  ohne  Rücksicht  auf  die  Urlaubsdauer  für 
Reisen  auf  iede  Entfernung  und  während  des  ganzen  Jahres 
zu  gestatten.  Unter  Familie  ist  zu  verstehen :  Ehefrauen,  ehe- 
liche Kinder,  Eltern,  Pflegeeltern,  Großeltern  und  Ge.schwister. 
In  solchen  Fällen  muß  die  Dringlichkeit  der  Reise  durch  eine 
besondere  Bescheinigung  des  Truppenteils,  aus  der  der  Grand 
der  beantragten  Schnellzugbenutzung  ersichtlich  ist,  nach- 
gewiesen werden." 

—  Zur  Personentarifreform.  In  der  Vollversammlung 
der  Berliner  Handelskammer  am  18.  d.M.  bildete  den  wichtigsten 
Gegenstand  der  Verhandlung  die  Personentariireform.  Die 
Stellung,  welche  die  Kammer  in  Gemäßheit  der  Anträge,  die 
von  ihrer  VerkehrskommLssion  gestellt  worden  sind,  zu  dieser 
Frage  einnimmt,  ist  dahin  zu  kennzeichnen,  daß  die  Fest- 
setzung der  Fahrpreise  auf  Grundlage  der  Sätze  ^^i'^^^,'*^' 
fahr  karten  unter  Auf  heb  ung  der  letzteren  gebilligt  und  daß 
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auch  grundsätzlich  gegen  die  beiden  anderen  Hauptpunkte  der 
Reform :  Einführung  des  Schnellzugzuschlags  und  Be- 
seitigung des  Freigepäcks,  kein  Einspruch  erhoben  wird, 
daß  aber  durch  positive  Abänderungsvorschläge 
in  bczug  auf  die  Anwendung  des  Schnellzugzuschlages  und  auf 
die  (lestaltung  des  Gepäcktarifs  die  Gefahr  einer  Verteuerung 
des  Reisens,  wie  sie  bei  Durchführurg  der  Reform  droht,  ab- 
zuschwächen gesucht  wird.  Die  Einzelheiten  der  Vorschläge 
wird  die  Handelskammer  demnächst  veröffentlichen. 

—  Beschaffung  von  Lokomotiven  für  die  preußisch- 
hessischen Staatseisenbahnen  ( i.  Teilbeschaffung  für  das  Etats- 
jahr 1906).  Die  Eisenbahndirektion  in  Berlin  ist  beauftragt 
worden,  wegen  Beschaffung  von  427  Lokomotiven  verschiedener 
Gattung  mit  den  Lokoraotivbauanstalten,  die  gegenwärtig  für 
die  Staatsbahnverwaltung  beschäftigt  sind,  in  Verhandlung  zu 
treten.  Von  diesen  Lokomotiven  sind  371  für  die  bestehenden 
Bahnen  und  56  lür  die  im  Etatsjahre  1906  zur  Eröffnung  ge- 
langenden Neubaulinien  bestimmt  Die  Lieferung,  die  bis  zum 
31.  Oktober  1906  abgeschlossen  sein  soll,  setzt  sich  zusammen 
aus  12  -/4-gekuppeltea  Schnellzuglokomotiven  mit  Überhitzer 
und  mit  Tender  von  "21,5  cbm  Wasserraum,  23  -/4-gek.  Schnell- 
zug-Verbundlokomotiven mit  Tender  von  20  cbm  Wasserraum, 
20  2/^-gek.  Personenzug-Verbundlokomotiven  mit  Tender  von 
16  cbm  Wasserraum,  34  2/4  gek.  Schnellzuglokomotiven  mit 
Überhitzer  und  Tender  von  16  cbm  Wasserraum,  18  Per- 
sonenzuglokomotiven mit  Überhitzer,  Kraußschem  Drehgestell 
und  Tender  von  16  cbm  Wasserraum,  36  3/4  gek.  Persouenzug- 
Tenderlokomotiven  für  Hauptbahnen  mit  vorderem  Kraußscheii 
Drehgestell,  37  s/^-gek.  Personenzug  -  TendcHokomotiven  mit 
Überhitzer  und  vorderein  Kraußschen  Drehgestell,  30  3/4-gek. 
Güterzug- Verbundlokomotiven  mit  Kraußschem  Drehgestell  und 
Tender  von  12  cbm  Wasserraum,  18  ■^/i-gek.  Güterzug- Verbund- 
lokomotiven mit  Tender  von  12  cbm  Wasserraum,  42  Vrgek. 
Güterzuglokomotiven  mit  Tender  von  12  cbm  Wasserraum, 
46  */4-gQk.  Güterzuglokomotiven  mit  Überhitzer  und  Tender  von 
12  cltm  Wasserraum,  73  3/^-gek.  Güterzug  -  Tenderlokomotiven 
mit  Kraußschem  Drehgestell,  15  %-gek.  Tenderlokomotiveu  von 
7  t  Raddruck  mit  Überhitzer,  6  3/3-ffek.  Güterzug-Verbundloko- 
motivm  mit  Tender  von  12  cbm  Wasserraum,  l  ^/^-gek.  Zahn- 
radlokomotive und  i6  %-gek.  Güterzug-Tenderlokomotiven. 

Je  nach  ihrem  Verwendungszweck  werden  die  Lokomo- 
tiven mit  Westinghouse-,  Knorr-,  Schleifer-  oder  Heberlein- 
bremse, mit  Dumpf  heizeinrichtung,  Langer-Markottyscher  Rauch- 
verminderung?einrichtuDg,  Dampf-  oder  PreßluftSandstrevier, 
Dampfläutewerk,  Gas-  oder  Petroleumbeleuchtung  usw.  aus- 
gerüstet. 

—  Eisenbahnunfall  bei  Schirpitz.  Einer  Meldung  der 
„Ostd.  Presse"  zufolge  stießen  auf  der  Strecke  Bromberg-Thorn 
bei  Schirpitz  zwei  Lokomotiven  aufeinander.  Vom  Bahnpersonal 
wurden  drei  Personen  schwer  verletzt  in  das  Thorner  Kranken- 
haus geschafft.    Der  Materialschaden  ist  nicht  erheblich. 

—  Zum  Eisenbahnunglück  bei  Tilsit  am  17.  d.  M.  meldet 
die  TiLsiter  Allg.  Ztg.  noch  folgendes:  Auf  dem  Bahnhof  Tilsit 
stand  ein  nach  Insterburg  bestimmter  Güterzug,  für  den  die 
Lokomotive  und  der  Packwagen  gerade  rangiert  wurden,  um 
vor  den  Zug  gebracht  zu  werden.  Plötzlich,  ehe  noch  Loko- 
motive und  Packwagen  an  den  Güterzug  herangekommen 
waren,  gab  der  Lokomotivführer  Boeck  Volldampf,  aus  welchem 
Grunde,  ist  noch  nicht  festgestellt,  wahrscheinlich  aber  in  dem 
Glauben,  die  Güterwagen  wären  bereits  angekoppelt,  und  fuhr 
mit  Lokomotive  und  Packwagen  allein  ab,  jedoch,  da  für  den 
in  Kürze  zu  erwartenden  Labiauer  Zug  die  Weiche  bereits  um- 
gestellt war,  auf  der  Labiauer  Strecke,  statt  nach  Insterburg 
zu.  (Nach  einer  Angabe  der  Tilsiter  Ztg.  soll  Boeck  „in  hoch- 
gradiger Trunkenheit"  die  Fahrt  angetreten  haben.  Vergleiche 
Nr.  82  S.  1202  d.  Ztg.  D.  Schriftl.)  Wenige  Kilometer  vor  Alt= 
Weynothen  macht  die  Strecke  eine  starke  Kurve.  Hier  stießen 
Lokomotive  und  Packwagen  auf  den  in  voller  Fahrt  entgegen- 
kommenden Personenzug.  Beide  Lokomotiven  sowie  beide  Ge- 
päckwagen wurden  stark  beschädigt.  Boeck  erlitt  so  schwere 
Verletzungen,  daß  er  bereits  in  der  Heilanstalt,  in  die  er  ge- 
bracht wurde,  gestorben  ist.  Auch  der  Führer  des  Personen- 
zuges, Lokomotivführer  Simon  aus  Tilsit,  wurde  schwer  verletzt, 
ebenso  die  beiden  Heizer  und  zwei  Reisende,  während  die  Ver- 
letzungen der  anderen  Personen  leichter  sind.  Nach  Bekannt- 
werden der  Unglücksnachricht  wurde  ein  Hilfszug  von  Tilsit  ab- 
gelassen, mit  dem  sich  mehrere  Ärzte  nach  der  Unfallstelle  be- 
üaben ;  auch  waren  Mitglieder  der  Tilsiter  Sanitätskolonne  zur 
Hilfeleistung  herbeigeeilt.  —  Ferner  wird  gemeldet,  daß  der 
Scliaffner  Kock  bereits  aus  der  Heilanstalt  entlassen  ist,  da  er 
nur  leichte  » >uetschungen  erlitten  hat,  ebenso  der  Reisende 
Moses  aus  Berlin  aus  der  Klinik ;  er  halte  nur  eine  leichte 


Nervenerschütterung  davongetragen.  Dagegen  liegen  der  Loko- 
motivführer Simon  und  der  Heizer  Schädler  an  Quetschungen 
und  Verbrühungen  sehr  schwer  darnieder.  Eine  wunderbare 
Rettung  erfuhr  ein  Reisender,  der  zufällig  in  dem  Augenblick 
des  Zusammenstoßes  an  der  Tür  des  Wagenabteils  stand.  Die 
Tür  sprang  plötzlich  auf  und  der  Reisende  flog  in  den  Graben 
neben  der  Böschung,  ohne  daß  er  den  Grund  dieser  eigentüm- 
lichen Exmission  wußte.   Er  blieb  fast  völlig,  unversehrt. 

—  Neue  Eisenbahnpläne  im  Harz.  Wie  die  B.  B.-Ztg. 
berichtet,  hat  die  Halber.-tadt- Blankenburger  Eisenbahngesell- 
schaft die  endgültige  Konzession  zum  Bau  der  Strecke 
Blankenburg-Quedlinburg  bezw.  T  h  a  1  e  sowie  zum 
Anschluß  an  die  Brockenbahn  erhalten. 


—  Elektrische  Hoch-  und  Untergrundbahn   in  Berlin. 

Das  neue  Projekt  der  Uuterpflasterbahnstrecke  Potsdamer  Platz- 
Spittelmarkt- Alexanderplatz  -  Ringbahnhof  „Schönhauser  Allee", 
welchem  der  Unterausschuß  der  städtischen  Verkehrsdeputation 
am  18.  d.  M.  mit  einigen  Änderungen  zustimmte,  liegt  einer 
Meldung  der  B.  B.-Ztg.  zufolge  auch  schon  der  Aufsichtsbehörde 
zur  Genehmigung  vor.  Nach  der  vorgeschlaeenen  Änderung 
soll  die  Bahn  von  der  alten  Trasse,  Voßstraße-Mohrenstraße,  am 
Gendarmenmarkt  abweichen,  nämlich  diesen  Platz  von  der  Ecke 
der  Mohren-  und  Charlottenstraße  ab  bis  zur  Markgrafenslraße 
nahe  der  neuen  Kirche  unterfahren,  um  dann  in  die 
Taubenstraße  einzubiegen  und  unter  dem  Hausvoigteiplatz 
und  der  Niederwallstraße  den  Spittelmarkt  zu  erreichen. 
Wird  die  Bahn  unter  diese  allerdings  sehr  enge  Straße 
gelegt,  iio  würde  damit  freilich  der  Plan,  zu  ihr  eine 
Parallelstraße  anzulegen,  auf  lange  Zeit  verschoben  sein,  und 
es  könnte  fürs  erste  allenfalls  noch  die  ebenfalls  geplante 
Verbreiterung  der  Niederwallstraße  in  Frage  kommen.  Neu  ist 
nun  die  weitere  Linienführung,  auf  deren  Mitberatung  durch 
den  Ausschuß  jetzt  wohl  niemand  gehofft  hatte.  Die  Haltestelle 
„Spittelmarkt"  liegt  danach  hinter  dem  Springbrunnen  und 
zieht  sich  am  Kanalufer  fast  bis  zur  Grünstraßen-Brücke  hin. 
An  der  Inselstraße,  in  der  Nähe  der  Turnhalle  des  Köllnischen 
Gymnasiums,  ist  eine  zweite  Haltestelle  geplant.  Von  hier 
wendet  sich  der  Unterpflastertunnel  nordwärts,  um,  noch  in 
ziemlicher  Entfernung  von  der  Waisenbrücke  und- etwa  gleich- 
laufend zu  dieser,  die  Spree  zu  unterfahren.  Jenseits  des  Flusses, 
an  der  Kloster-straßenfront  des  neuen  Rathauses,  wird  die  dritte 
Haltestelle  angelegt  werden.  Weiterhin  wendet  sich  die  Bahn, 
zum  Teil  unter  den  Eckfundamenten  des  fiskalischen  Grund- 
stücks Klosterstraße  75  (Königliche  Kunstschule)  liegend,  nach 
der  Grunerstraße  und  dem  Alexanderplatz,  woselbst  die  vom 
Unterausschusse  vorläufig  beschlossene  Endhaltestelle  nördlich 
in  der  Nähe  der  Prenzlauer  Straße  liegen  soll.  (Die  Fortsetzung 
der  Bahn  nach  dem  Osten  hin,  Ringbahnhof  „Frankfurter  Allee  , 
soll  späterer  Entschließung  vorbehalten  bleiben.)  Uber  die 
nördliche  Fortsetzung  der  Bahn,  nach  dem  Ringbahnhofe  „Schön- 
hauser Allee",  hat  sich  der  Unterausschuß  noch  nicht  schlüssig 
gemacht,  sie  wird  aber  zweifellos  in  nächster  Zeit  die  Verkehrs- 
deputation beschäftigen,  da  ja  gerade  über  die  Unzulänglichkeit  der 
Schnellverbindungen  vom  Norden  nach  dem  Mittelpunkt  der  Stadt 
seit  Jahren  lebhaft  Klage  geführt  wird.  Die  Linienführung  für  diese 
Strecke  ist  folgende  :  Prenzlauer  Straße  bis  zur  Lothringer  Straße 
(Haltestelle),  Prenzlauer  Allee  bis  zum  Senefelder  Platz  (Halte- 
stelle), Metzer  Straße,  Schönhauser  Allee  (Haltestelle  in  der  Nähe 
der  Grundstücke  der  Königstädtischen  und  Pfefferberg-Brauerei), 
Schönhauser  Allee  bis  zum  Ringbahnhofe  gleichen  Namens  (End- 
haltestelle). Von  hier  bis  Potsdamer-Leipziger  Platz  (etwa  km) 
würde  man  also  bei  25  km  Fahrgeschwindigkeit  in  der  Stunde 
und  12  Aufenthaltsstationen  in  etwa  23  Minuten  gelangen,  vom 
Potsdamer  bis  zum  Alexander-Platz  (etwa  3V2  kni)  in  etwa 
12  Minuten. 

Wie  die  gleiche  Quelle  weiter  meldet,  wird  sich  die  Ver- 
kehrsdeputation des  Magistrats  in  einer  der  nächsten  Sitzungen 
mit  dem  Vertragsentwurf  über  die  Fortführung  der  Bahn  bis 
zur  Schönhauser  Allee  beschäftigen. 

—  Verkehr  nnd  Einnahmen  der  bayerischen  Staatseisen- 
babnen.  Im  Monat  September  d.  J.  sind  bei  einer  Bahn- 
länge von  6365  (6229)  km  befördert  worden  3  365  524  (3  001  543) 
Personen  und  1  913  381  (1831  241)  t  Güter.  Die  Einnahmen  haben 
betragen  im  Personenverkehr  5  721  673  (5  123  130)  J6.,  im  Güter- 
verkehr 10790801  (10401 490)c/M,im Gepäckverkehr  440143  (365989)c-/C. 
und  im  Tiertransport  377  383  (310  500)  J6,  zusammen  17  330  000  Ji. 
gegenüber  16  201  109  M  im  September  1904,  somit  mehr 
1  128  891  M  Der  Gesamterlös  vom  1.  Januar  bis  30.  September 
d.  J.  beträgt  133  800  000  c/M,  d.i.  5  763  703  M-  mehr  als  im 
gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres. 
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—  Die  Einnahmen  der  badischen  Staatseisenbahnen  be- 
trugen im  Monat  September  d.  J  aus  dem  Personenverkehr 
2598040  J(  (im  gleichen  Monat  des  Vorjahres  '2519  190  lU.),  aus 
dem  Güterverkehr  4702520  (4611  7901  Ji,  ans  sonstigen  Quellen 
691160  (674  290)  M,  zusammen  7  991  720  (7  805  270)  M,  mithin 
mehr  186  450  Ji  Die  Einnahmen  in  den  Monaten  Januar  bis 
einschließlich  September  d.  J.  betrugen  64489  140  (62003  190)  J6., 
mithin  mehr  2  485  950  di 

—  Das  seltene  Fest  der  goldenen  Hochzeit  feiern  am 
25.  d.  M.  Wirkl.  Geh.  Oberregierungsrat,  Eisenbahndirektions- 
präsident a.  D.  Pape  und  seine  Gemahlin  geb.  Böttrich.  Der 
hochverdiente  Jubilar  gehört  zu  den  nicht  mehr  zahlreichen 
Veteranen  des  preußischen  Staatseisenbahndienstes.  Wir  haben 
gelegentlich  der  Feier  seines  50jährigen  Dienstjubiläums  in 
Nr.  84  Jahrg.  1S97  in  einem  Leitaufsatz  seinen  Lebenslauf  ge- 
schildert und  seine  Verdienste  um  das  Eisenbahnwesen  hervor- 
gehoben. Wir  erwähnen  heute  aus  seinem  Lebenslauf,  daß  er 
bereits  während  des  Krieges  1870/71  Vorsitzender  der  König- 
lichen Eisenbahndirektion  zu  Saarbrücken  war,  deren  damals 
bekanntlich  besonders  schwierige  Aufgaben  von  ihm  mit  her- 
vorragendem Mut  und  Geschick  gelöst  wurden.  Später  war  er 
mehrere  Jahre  hindurch  Vorsitzender  der  Eisenbahndirektion  in 
Münster,  dann  Präsident  der  Eisenbahndirektion  in  Berlin,  zu- 
letzt in  Bromberg.  Seit  1898  lebt  er  im  Ruhestand  in  Münster. 
In  allpn  seinen  Stellungen  hat  er  sich  durch  seine  Arbeitskraft, 
seine  klare  Auffassung  der  Verwaltnngsaufgaben ,  hoben  Ge- 
rechtigkeitssinn und  große  Menschenfreundlichkeit  allseitige 
höchste  Anerkennung  und  Verehrung  von  allen  Seiten  erworben. 
An  dem  heutigen  Feste  mag  auch  dessen  gedacht  sein,  daß 
seine  Kind«r  dem  Eisenbahnberuf  treu  geblieben  sind;  sein 
Sohn  ist  Regierungsrat  bei  der  Eisenhahndirektion  in  Mainz,  sein 
einer  Schwiegersohn  ist  der  Eisenhahndirektionspräsident  Her- 
wig in  Hannover,  sein  anderer  der  Regierungs-  und  Baurat  Ort- 
manns bei  der  Eisenbahndirektion  in  Münster  Möge  es  dem 
Jubelpaare  vergönnt  sein,  das  schöne  Fest  in  Frische  und  Rüstig- 
keit zu  verleben  und  sich  dieser  noch  lange  Jahre  zu  erfreuen! 

—  Personalnachrichten.  Bei  der  preußisch  -  hessischen 
Staatsbahnverwaltung  ist  der  Regierungsbaumeister  des  Eisen- 
bahnbaufachs Falk  der  Eisenbahndirektion  in  Cassel  zur  Be- 
schäftigung überwiesen.  —  Gestorben  ist  der  Regierungs- 
und Baurat  z.  D.  Karl  Fritze  in  Friedenau,  zuletzt  im  tech- 
nischen Eisenbahnbureau  des  Ministeriums  der  öffentlichen 
Arbeiten. 

Im  Bereiche  der  bayerischen  Staatsbahnverwaltung  sind 
befördert:  die  Inspektoren  Georg  Wagner  bei  der  Güter- 
station München  S.  B.,  Josef  R  e  i  c  h  a  r  d  t  bei  der  Güterstaiion 
Bamberg,  August  Schreiner  bei  der  Generaldirektion,  Jo- 
hann Haefner  in  Nürnberg  Rangierbahnhof  und  Wilhelm 
Schuster  bei  der  Generaldirektion  zu  Oberinspektoren  und 
der  Inspektor  Johann  W  u  n  s  c  h  e  1  zum  Direktionsrat  bei  der 
Eisenbahnbetriebsdirektion  Regensburg.  —  Versetzt  sind  der 
Oberinspektor  Anton  Heigl  von  Weiden  zur  Bahnstation 
Schweinfurt  H.  B.,  der  Inspektor  Philipp  Schmitt  von  Ingol- 
stadt zur  Generaldirektion,  der  Direktionsassessor  Anton 
Woehrl  von  Regensburg  zur  Bahnstation  Kitzingen  und  der 
Eisenbahnassessor  Eduard  Alzheimer  von  Bamberg  zur 
Generaldirektion. 

Bei  der  sächsischen  Staatsbahnverwaltung  ist  der  Finanz- 
und  Baurat  Rachel,  Vorstand  des  Oberbaubureaus,  ge- 
storben. 


Österreicü. 

—  Gegen  die  Verstaatlichung  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn.  Der  nordmährisch-schlesische  Industriellenverband 
in  Mährisch^Ostrau  hat  auf  Veranlassung  des  Zentralverbandes 
der  Industriellen  Österreichs,  bezüglich  der  Erklärung  des 
Ministerpräsidenten  über  die  Ver.staatlichuug  der  Privatbahnen 
die  Anschauungen,  Wünsche  und  Beschwerden  seiner  Mitglieder 
mitzuteilen,  dem  Verbände  ein  Gutachten  erstattet,  welches  sich 
insbesondere  mit  der  Frage  der  Verstaatlichung  der  Nordbahn 
beschäftifjt.  Dieses  Gutachten  nimmt  bezüglich  der  Verstaat- 
lichung der  Nordbahn  eine  ablehnende  Haltung  ein.  Es  wird 
darauf  hingewiesen,  daß  das  bei  der  Verstaatlichung  der  Nord- 
bahn wünschenswerte  Ziel  der  Erstellung  billigerer  und  gleich- 
mäßigerer Tarife  nicht  erreicht  würde.  Gegenwärtig  sei  die 
Sachlage  so,  daß  für  eine  große  Anzahl  von  Artikeln  die  Tarife 
der  Nordbahn  niedriger  seien  als  die  der  Staatsbahnen.  Unter 
diesen  Umständen  meint  der  Verband  der  nordmährisch-schle- 
sischen  Industriellen,  daß  die  derzeit  bestehenden  Tarife  der 
Nordbahn  im  Falle  der  Verstaatlichung  eine  Ermäßigung  nicht 
erfahren  dürften.  Die  Staatsbahnen,  welche  gegenwärtig  einen 
Fehlbetrag  von  70  Millionen  Kronen  ausweisen,  würden  die  zur 
Verstaatlichung  gelangenden   reichen  Privatbahnen  dazu  be- 


nutzen, um  die  Bilanz  der  Staatsbahnen  aufzubessern.  In 
jüngster  Zeit  sei  oft  die  Erfahrung  gemacht  worden,  daß  in  Ga- 
iizien  ohne  die  natürlichen  Voraussetzungen  eine  Industrie  zum 
Schaden  der  westösterrcichischen  Industrie  künstlich  gezüchtet 
wurde,  und  die  galizische  Industrie  werde  es  durchzusetzen 
wissen,  daß  sie  günstigere  Tarife  erhalte.  Der  Verband  spricht 
in  seinem  Gutachten  aus,  daß  die  angebliche  Vereinheitlichung 
des  Staatsbahnbetriebes  nicht  platzgreifen  würde,  sondern  eine 
vollständige  Dezentralisierung  erfolgen  müßte.  Bereits  jetzt  im 
Vorbereitungsstande  der  Verstaatlichung  würden  drei  General- 
direktiimen:  eine  deutsche  in  Wien,  eine  tschechische  in  Prag 
und  eine  polnische  in  Krakau  oder  Lemberg,  verlangt.  Die 
großen  Privatbahnen  haben  ihren  Sitz  in  Wien,  stehen  in  un- 
mittelbarer Fühlung  mit  dem  Eisenbahnministerium,  und  die 
Geschäftsführung  erfolge  einheitlich  in  deutscher  Sprache.  Im 
Falle  der  Verstaatlichung  der  großen  Bahnen  und  Schaffung 
von  mehreren  Generaldirektionen  wäre  zu  befürchten,  daß  das 
große  organische  Ganze  verloren  ginge  und  nach  verschiedenen 
Gesichtspunkten  verwaltet  würde.  Bisher  haben  Industrie  und 
Kaufmannschaft  bei  den  Privatbahnen  weit  mehr  kaufmännisches 
Interesse  als  bei  den  Staatsbahnen  gefunden.  Schließlich  weist 
der  Bericht  darauf  hin,  daß  die  Verstaatlichung  unmittelbar 
Nachteile  für  den  Staat  selbst  und  für  Mähren  und  Schlesien 
durch  Verminderung  der  Steuerleistung  im  Gefolge  hätte.  Der 
Ausfall,  den  diese  t^änder  und  Gemeinden  an  Umlagen  und 
Zuschlägen  erlitten,  würde  für  sie  von  der  schwerwiegendsten 
Benachteiligung  sein.  Das  Präsidium  des  Verbandes  richtet 
daher  an  den  Zentralverband  das  Ersuchen,  gegen  die  geplante 
Einlösung  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  in  geeigneter  Weise 
allerentschiedenst  Stellung  zu  nehmen. 

—  Ausnutzung  der  Wasserkräfte  an  den  neuen  Alpen- 
bahnen. Um  die  in  der  Nähe  der  neuen  Alpenbahnen  vor- 
handenen Wasserkräfte  industriell  und  landwirtschaftlich  ver- 
wertbar zu  machen,  ist  es  notwendig,  diese  Wasserkräfte  zu 
untersuchen  und  ihre  Wassermenge,  Beständigkeit  sowie  andere 
für  ihre  Verwendung  in  Betracht  kommende  Umstände  fest- 
zustellen. Der  österreichische  Industrierat  hat  den  Antrag  ge- 
stellt, daß  diese  Arbeiten  so  rasch  wie  möglich  vorgenommen 
werden  und  ihr  Ergebnis  öffentlich  zugänglich  gemacht  werde. 
Das  Ministerium  des  Innern  hat  zwei  Beamte  des  hydro- 
graphischen Bureaus  in  die  Schweiz  entsendet,  um  die  dort 
durchgeführten  ähnlichen  Arbeiten  zu  studieren.  Im  Eisenbahn- 
ministerium wird  gegenwärtig  die  Frage  der  Verwendung  von 
Wasserkräften  zur  Zugförderung  untersucht.  Demnächst  wird 
im  Handelsministerium  eine  Besprechung  der  beteiligten  Mini- 
sterien stattfinden,  in  welcher  über  die  planmäßige  Durchführung 
der  für  die  Ausnutzung  der  Wasserkräfte  an  den  neuen  Alpen- 
bahnen notwendigen  Vorarbeiten  Beschluß  gefaßt  werden  soll. 

—  Die  Schwellenlieferungen  für  die  österreichischen 
Bahnen.  Die  fortgesetzt  hoben  Preise,  welche  bei  der  Ver- 
gebung der  Holzabstockungen  in  Ungarn  und  seinen  Neben- 
ländern erzielt  werden,  haben  auch  eine  Erhöhung  der  Preise 
für  Eisenbahnschwellen  zur  Folge  gehabt.  Wie  alljährlich  im 
Herbst,  haben  mehrere  österreichische  Eisenbahndirektionen  und 
österreichische  Privatbahnen  kürzlich  die  Lieferung  von 
Schwellen  ausgeschrieben.  Diesmal  stellt  sich  die  erforderliche 
Menge  für  alle  diese  Bahnen  auf  zusammen  etwa  400  000 
Eichen-  sowie  300  000  Kiefern-  und  andere  weiche  Schwellen. 
Die  eingelangten  Angebote  auf  Eichenschwellen  bewegen  sich 
durchschnittlich  auf  Grundlage  einer  zehnprozentigen  Steige- 
rung der  Einheitspreise  im  Vergleiche  zu  den  im  Vorjahre  ver- 
einbarten Preisen.  Bei  den  weichen  Schwellen  beträgt  diese 
Steigerung  durchschnittlich  5  §.  Die  endgültige  Vergebung 
der  Schwellenlieferung  steht  bei  der  Mehrzahl  der  Bahnen 
noch  aus. 

—  Arbeiterausschüsse  der  Staatsbahnbediensteten.  Der 
Leiter  des  Eisenbahnministeriums  hat  einer  bei  ihm  erschie- 
nenen Abordnung  von  Angestellten  gegenüber  seiner  Absicht 
Ausdruck  gegeben,  der  Errichtung  von  Arbeiterausschüssen 
nähertreten  zu  wollen.  Tatsächlich  haben  bereits  vor  längerer 
Zeit  im  Ministerium  Beratungen  über  diese  Frage  stattgefunden  ; 
daraufhin  wurden  Studien  eingeleitet  über  den  Umfang,  die 
Zuständigkeit  und  die  Zusammensetzung  der  zu  schaffenden 
Arbeitervertretnng.  Hierbei  wird  insbesondere  erwogen,  ob  und 
inwieweit  die  Staatsbahnverwaltung  in  den  Ausschüssen  ver- 
treten sein  soll.  Auch  erstrecken  sich  diese  Studien  auf  die 
Sicherung  des  Vertretungsrechts  erheblicherer  Minderheiten, 
anderseits  darauf,  daß  von  den  Wahlen  der  Schein  der  Beein- 
flussung durch  die  Verwaltung  tunlichst  ferngehalten  werde. 

—  Konzessionierimg  der  Lokalbahn  Tarnöw  -  Szczucin. 

Das  Reichsgesetzblatt  enthält  den  Wortlaut  der  Konzession  zum 
Bau  und  Betrieb  einer  als  vollspurige  Lokalbahn  auszuführen- 
den* Lokomotiveisenbahn  von  der  Station  Tarnöw  der  Linie 
Krakau-Lemberg  der  Staatsbahnen  nach  Szczucin. 
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—  Eisenbahneröffnnng.  Am  12.  d.  M.  wurde  die  voll- 
spurige Lokalbahn  von  Au,iezd  =  Luhatschowitz  (be- 
stehende Anschlußstation  der  Österreichisch-ungarischen  Staats- 
eisenbahnfreNellschart)  nach  Luhatschowitz  dem  öffent- 
lichen Verkehre  übergeben.  Den  Betrieb  auf  dieser  Lokalbahn 
führt  der  Konzessionsinhaber. 

—  Lokalbahn  Trient-Male.  Die  Verhandlungen  betreffend 
die  Konzessionierung  der  Lokalbahn  Trient-Male  sind  zum  Ab- 
schlüsse gediehen,  und  es  ist  das  Bestreben  der  Stadtgemeinde 
Trient  als  der  Konzessionswerberin  dahin  gerichtet,  jene  Inter- 
essenten, welche  ihre  übrigens  bereits  eingezahlten  Beiträge 
an  gewisse  Bedingungen  geknüpft  haben,  zum  Fallenlassen 
dieser  Bedingungen  zu  bestimmen.  Die  Regierung  hat,  um  die 
Stadtgpmeinde  Trient  in  ihren  Bestrebungen  zu  unterstützen, 
schon  jetzt  ihre  Geneigtheit  erklärt,  die  Anlage  des  herzustel- 
lenden Elektrizitätswerkes,  dem  die  Lieferung  des  Stromes  für 
die  Lokalbahn  Trient-MaU'  obliegen  wird,  zu  genehmigen  und 
sobald  ausreichende  Garantien  für  die  rechtzeitige  Vollendung 
des  Elektrizitätswerkes  geboten  werden,  nicht  nur  mit  der  Kon- 
zessioDserteilung,  sondern  auch,  und  zwar  spätestens  bis  zum 
März  1S06,  mit  dor  Bauvergebung  für  die  Lokalbahn  vorzu- 
gehen. 

—  Hebung  des  Winterverkehrs  auf  den  österreichischen 
Staatsbahnen.  Das  Eisfinbahnministerium  hat  in  Verfolg  seiner 
auf  die  Hebung  des  Fremdenverkehres  gerichteten  Tätigkeit 
neuestens  eine  Reihe  von  Maßnahmen  durchgeführt,  welche 
darauf  abzielen,  den  Reiseverke^ir  in  der  Winterzeit  zu  beleben 
und  besonders  den  Zuzug  der  Reisenden  zu  den  prächtigen 
Wintersportplätzen  im  Bereiche  der  österreichischen  Staats- 
babnen,  .so  unter  anderem  nach  St.  Anton  am  Arlberg,  Inns- 
bruck und  Kitzbühel,  zu  fördern.  Diesem  Zwecke  dient  insbe- 
sondere die  Einführung  ermäßigter  Rückfahrkarten,  die  Ein- 
leitung von  Sonderzügen  im  Arlberggebiete  sowie  die  Erleich- 
terung des  Skitransportes.  Um  die  genannten  Plätze  und  die 
daselbst  stattfindenden  Wintersporffeste  im  In-  und  Auslande 
bekannt  zu  machen,  wird  ferner  demnächst  eine  im  Eisenbahn- 
ministerium verfaßte  reich  illustrierte  Broschüre  mit  Ansichten 
von  Winterlandschaften  und  Darstellungen  des  Wintersports 
sowie  ein  künstlerisches  Wintersportplakat  ausgegeben  werden. 
Außerdem  wird  die  Sammlung  von  Landschaltsbildern,  welche 
in  den  Wartesälen  am  Wiener  Westbahnhofe  der  allgemeinen 
Besichtigung  zugänglich  gemacht  ist,  demnächst  durch  eine 
Anzahl  großer  Wintersportbilder  bereichert  werden.  Eine  Serie 
solcher  Bilder  wird  auch  im  offiziellen  österreichischen  Lon- 
doner Reisebureau  ausgestellt  werden  und  im  Verein  mit  den 
in  England  zur  Verteilung  gelangenden  Broschüren  und  Pla- 
katen das  sportliebende  englische  Publikum  auf  die  herrlichen 
Wintersportplätze  in  den  Alpen  aufmerksam  machen,  welche 
den  Vergleich  mit  jenen  der  Schweiz  durchaus  nicht  zu  scheuen 
haben. 

—  Prioritätsanleihe  der  Kremstalbahn.  Die  Bank  für 
Oborösterreich  und  Salzburg  hat  die  von  der  Kremstalbahn- 
gesellschaft  behufs  Beschaffung  der  Geldmittel  zur  Umgestal- 
tung der  Kremstalbahn  in  eine  Hauptbahn  zweiten  Ranges  auf- 
genommene Prioritätsanleihe  im  Betrage  von  5  100  000  Kr., 
deren  Verzinsung  und  Rückzahlung  durch  den  Staat  erfolgt, 
vom  Eisenbahnministerium  übernommen  und  bereits  vollständig 
begeben. 


Ungarn. 

—   Wagenmangel   bei   den  ungarischen  Staatsbahnen. 

f^eit  einigen  Tagen  erscheinen  in  einzelnen  Tagesblättern  Mit- 
teiU  ngen,  ia  welchen  von  einem  Wagenmangel  bei  den  un- 
ga.  i.  'hen  Staatsbahnen  die  Rede  ist.  In  der  Tat  hat  bei  den 
ungu,ii?fhen  Staatsbahnen  der  Bedarf  an  Güterwagen  derart 
ungewöiiulichen  Umfang  angenommen,  daß  die  verfügbaren 
Wagen  für  iden  Bedarf  nicht  ausreichen.  Dieser  Umstand  ist 
der  Aufmerksamkeit  des  Handelsmiuisters  nicht  entgangen;  er 
verfügt  jedoch  angesichts  der  parlamentarischen  Verhältnisse 
nicht  über  die  Mittel,  welche  gfeignet  wären,  den  Wagen- 
raangel  völlig  zu  beseitigen.  Gleichwohl  hat  der  Minister 
mehrere  Verfügungen  getroffen,  welche  geeignet  sind,  dem 
.  Wagenmnngel  teilweise  abzuhelfen.  So  hat  er  namentlich  an- 
geordnet, daß  die  Direktion  der  ungarischen  Staatsbahnen  ihren 
Kohlenbedarf  nicht  wie  bisher  auf  sech«  Wochen,  sondern  nur 
auf  vier;  Wochen  sicherstelle,  wodurch  eine  Anzahl  von  Wagen, 
welche  sonst  für  die  Beförderung  von  Kohlen  zu  Bahnzwecken 
verwendet  worden  wären,  frei  wird ;  ferner  hat  er  die  Be- 
förderung des  für  die  öffentlichen  Straßen  bestimmten  Deck- 
iiiaterials  auf  das  äußerste  eingeschränkt  Außerdem  hat  der 
rdinister  noch  andere  Verfügungen  zu  dem  Zwecke  getroffen, 
um  den  Wageumangel  abzuschwächen. 


—  Vermehrung  der  Fahrbetriebsmittel  bei  den  un- 
garischen Staatsbahnen.  Mit  Rücksicht  auf  den  dringenden 
Bedarf  an  Lastzugdienstwagen  und  Heizkesselwagen  wurden 
bei  den  ungarischen  Wagenfabriken  insgesamt  43  Dienstwagen 
und  fünf  Heizkesselwagen,  welche  zur  Heizung  langer  Per- 
sonenwagen dienen,  mit  kurzen  Ablieferungsterminen  in  Be- 
stellung gebracht. 


Übrige  europäische  Länder. 

—  Die    allgemeine  Nebenbahngesellschaft   in  Brüssel 

(Compagiiie  generale  des  chemins  de  fer  secondaires),  die  an 
einer  größeren  Reihe  von  Nebenbahnen  und  Trambahnen  in 
Belgien,  Italien,  Deutschland  (Gölner  Trambahn),  Österreich, 
Hinterindien  und  Südamerika  beteiligt  ist,  hat  im  Geschäftsjahr 
1904/05  an  Roheinnahmen  aus  Zinsen,  Dividenden  usw.  2  900  000  Fr. 
erzielt,  gegen  nur  1250  000  im  Vorjahr.  Die  Dividende  beträgt 
9  gegen  6-i  {].  Der  Berieht  gedenkt  des  25  jährigen  Bestehens 
der  Gesellschaft. 

—  Schweizerische  Bundesbahnen.  Die  Einnahmen  im 
September  betrugen  11  2U0000Fr.,  gegen  nicht  ganz  11  000  000 Fr. 
im  gleichen  Vorjahrsmonat,  die  Ausgaben  6  400  000  Fr.  gegen  rund 
6  200  000  Fr.  Der  Einnahmeüberschuß  ist  mit  4  783  000  Fr.  um  etwa 
6000  Fr.  geringer.  In  den  ersten  neun  Monaten  sind  die  Ein- 
nahmen mit  88  600  000  um  2  169  000  Fr.,  die  Ausgaben  mit  54  300  000 
um  2  304000  Fr.  gestiegen.  Der  Uberschuß  ist  mit  34  365  000  Fr. 
um  135  000  Fr.  geringer. 

—  Die  deutsche  Sprache  auf  den  westschweizerischen 
Eisenbahnen.  Zu  der  an  dieser  Stelle  erwähnten  Erklärung  des 
Kreiseiseubahnrats  des  ersten  Kreises  der  schweizerischen 
Bundesbahnen  (Lausanne),  wonach  die  Klagen  über  Zurück- 
setzung der  deutschen  Sprache;  unbegründet  wären,  gibt  der 
Briger  Anzeiger  eine  scharte  Antwort.  Im  Bahnhof  Brig  gebe 
es  auch  heute  noch  Beamte,  die  kein  Deutsch  verstehen.  In 
Visp  würde  jetzt,  wo  der  Touristenverkehr  aufgehört  habe,  von 
den  Bahnbeamten  nur  „Viege,  changement  de  train  pour  Zermatt*", 
„Vi6ge-St.  Maurice-Lausanne  en  voiture",  „Brigue,  tous  les 
billets",  „Brigue,  tout  le  monde  descend"  ausgerufen.  Die  An- 
gestellten, welche  die  Schalter  der  verschiedenen  deutschen 
Stationen  im  deutschen  Oberwallis  bedienen,  sprächen  mit  Vor- 
liebe welsch.  Das  genannte  Blatt  sagt,  die  deutschen  Walliser 
würden  nicht  länger  schweigen,  sondern  mit  den  Herren  von  der 
Direktion  des  ersten  Kreises  einmal  deutlich  reden. 

—  Simplontunnel.  Wie  aus  Mailand  berichtet  wird,  wurde 
am  19.  d.  M.  die  Ausmauerung  des  Haupttunnels  der  Simplon- 
bahn  durch  das  Einsetzen  des  Schlußsteins  beendet. 

—  Schwalbenbef'örderung   mittels  Gotthardexpreßzugs. 

ALs  eine  ganz  neue  Erscheinung  darf  es  bezeichnet  werden,  daß 
die  Schwalben  ihren  Zug  nach  wärmereu  Ländern  mit  dem  Gott- 
hardexpreßzug vornehmen.  Bei  der  anhaltend  naßkalten  Witte- 
rung sind  die  Schwalben  in  der  ganzen  Gegend  nördlich  der 
Alpen  zu  lausenden  dem  Erfrierungs-  und  Hungertod  anheim- 
gefallen ;  ein  Rückzug  nach  wärmeren  Länderstrichen  war  ihnen 
unmöglich,  da  in  den  Alpen,  die  sie  zu  kreuzen  gehabt  hätten, 
frühzeitig  Schneestürme  eintraten,  die  ihnen  die  Reise  unmög- 
lich machten.  Wie  dem  „Schwäb.  Merkur"  aus  der  Schweiz 
unterm  18.  d.  M.  berichtet  wird,  hat  sich  der  Luzerner  oruitholo- 
gische  Verein  nun  auf  folgende  originelle  Art  und  Weise  zu 
helfen  gesucht;  In  den  Hauptsitzen  der  Schwalben,  den 
alten  Schuppen,  Werften  usw.  am  See,  wo  die  Tiere  allnächtlich 
zu  hunderten  der  Temperatur  unterlagen,  hat  der  Verein  die 
Tierchen  am  Abend  sammeln  lassen,  während  sie  bewegungslos 
herumlagen,  hat  sie  ordentlich  verpacken  lassen  und  dem  Nacht- 
schnellzug der  Gotthardbahn  beigegeben.  Im  wärmeren  Süden 
wurden  sie  alsdann  wieder  in  Freiheit  gelassen  und  konnten  da- 
selbst im  warmen  Sonnenschein  ihre  Weiterreise  fortsetzen. 
Von  den  Tieren  gingen  auf  der  Reise  nur  wenige  zugrunde. 
Es  dürfte  dies  die  erste  Südlandreise  unserer  Wandervögel  mit 
einem  Expreßzug  der  Gotthardbahn  sein. 

—  Schweizerisch-italienische  Studien  des  elektrischen 
Bahnbetriebs.  Die  schweizerische  Kommission  zum  Studium 
elektrischen  Bahnbetriebs  hat  mit  italienischen  Fachleuten  zu- 
.sammen  die  elektrischen  Bahnen  Oberitaliens  bereist.  An  der 
Spitze  der  Schweizer  stand  der  Leiter  des  Eiseubahndepartements 
des  Bundesrats,  Zemp;  weiter  nahmen  teil  der  Präsident 
der  Generaldirektion  der  Bundesbahnen,  Weißenbach,  der  Vize- 
präsident Flury  u.  a.  Die  schweizerische  Kommission  wurde 
von  dem  italienischen  Bautenminister  Ferraris  und  einer  Anzahl 
Oberbeamten  der  italienischen  Bahnen  und  besonders  der  elek- 
trisch betriebenen  Linien  begleitet.  Verschiedene  Festlichkeiten 
•fanden  in  Chiavenna,  Mailand  usw.  statt,  die  auch  zu  politisch 
freundschaftlichen  Kundgebungen    dienten.    Minister  Ferraris 
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hielt  eine  Ansprache,  in  welcher  er  dem  schweizerischen  Bundes- 
rat für  die  Annahme  der  Einladung  der  italienischen  Reg-ieruu;;- 
zur  gemeinsamen  Prüfung  der  Frage  dankte.  Der  Minister  gab 
einen  geschichtlichen  Uberbliel<  über  die  Anwendung  des  elek- 
trischen Bahnbetriebs  und  meinte  nach  den  Berichten  schweize- 
rischer Blätter,  daß  die  Krage  beinahe  gelöst  sei.  Bundesrat 
Zemp  versicherte  in  seiner  Antwort,  daß  die  schweizerische 
Kommission  einen  selir  guten  Ein  druck  von  den  besichtigten 
Eisenbahnlinien  und  der  Geschicklichkei»  der  italienisciien  In- 
genieure bekommen  habe.  Intolge  des  festgestellten  Ergebnisses 
werde  die  Schweiz  zweifellos  mit  den  Arbeiten  auf  dem  Gebiet 
des  italienischen  Bahnbetriebs  beginnen.  Der  italienische 
Kammerpräsident  Marcora  gab  u.  a.  derHoifnung  Ausdruck,  der 
heutige  Besuch  der  schweizerischen  Abordnung  möchte  der 
erste  Schritt  zur  Einführung  des  elektrischen  Betriebs  auf  der 
Simplonbahn  sein.  Die  italienischen  Sachverständigen  er- 
klärten, die  auf  den  elektrischen  Bahnen  des  Veltlin  benutzten 
neuen  Lokomotiven  seien  imstande,  auch  die  schwersten  für  den 
Simplen  vorgesehenen  Züge  mit  der  verlangten  Geschwindig- 
keit zu  füliren,  und  die  Emführung  dieses  neuen  Systems,  das 
sich  im  Veltlin  sehr  gut  bewähre  (Sj'stem  Ganz  &  Cie.),  auf  der 
Simplonlinie  könnte  daher  schon  in  wenigen  Monaten  zur  Tat- 
sache g(  macht  werden.  Auch  die  schweizerische  Kommission 
hat  von  den  I^eistungen  dieses  Systems  einen  vorzüglichen  Ein- 
druck erhalten. 

Fremde  Weltteile. 

—  Hedschasbahn.  Die  nach  Haifa  führende  Zweiglinie 
dieser  Bahn  ist  am  15.  d.  M.,  dem  Geburtstage  des  Sultans,  er- 
öffnet worden. 

—  Algerische  Eisenbahnen.  Die  Reise  des  französischen 
Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  Gauthier  und  des  Ministers 
des  Innern  Etienne  in  Tunis  und  Algier  ist  mit  viel  feierlichen 
Veranstaltungen  durchgeführt  worden.  Sie  erstreckte  sich  bis 
an  das  äußerste  Ende  der  nach  Süden  in  der  Nähe  der  marok- 
kanischen Grenze  gebauten  Bahn,  von  der  die  Verlängerung 
von  Beni=Ounif  nacli  ßechar  eingeweiht  wurde.  Auf  Einladung 
des  Paschas  von  Figuig  machten  die  Minister  auch  dort  einen 
Besuch.  Das  , Echo  de  Paris'  will  wissen,  die  Reise  des  Ministers 
Gauthier  habe  auch  den  weiteren  Zweck,  die  nötige  Sach- 
kenntnis für  die  Frage  des  Rückkaufs  der  algerischen  und 
tunesischen  Bahnen  zu  erwerben,  welcher  vorbereitet  werde. 

—  Anfsichtsrecht  über  die  Eisenbahnen  der  Vereinigten 
I  Staaten.  Präsident  Roosevelt  hielt  kürzlich  in  Raleigh  (Nord- 
Carolina)  eine  Rede,  in  welcher  er  .i  abführte,  er  sei  ein  Gegner 
der  Eisenbahnverstaatlichung,  aber  er  empfehle  die  Ausübung 
eines  Aufsichtsrechts  durcii  die  Regierung.  Er  hoffe,  der  Kon- 
greß würde  einer  V^erwaltungsbehörde  die  Macht  verleihen,  die 
billige  und  gerechte  Behandlung  aller  Güterverlader  zu  sichern. 
Diese  Behörde  müßte  auch  die  Macht  haben,  die  Ergebnisse 
ihrer  Untersuchungen  zur  praktischen  Durchführung  zu  bringen 
und  einen  Höchsttarif,  welchen  sie  für  billig  halte,  zu  be- 
stimmen. Dieser  Tarif  müsse  so  lange  in  Kraft  bleiben,  bis 
eine  Revision  durch  die  zuständigen  Behörden  erfolgt. 


Allgemeines. 

—  Selbstfahreromnibus  in  England.  Der  Köln.  Ztg.  wird 
hierüber  aus  London  geschrieben :  Der  Automobilomnibus  hat 
sich  seit  Jahresfrist,  erst  vereinzelt,  dann  aber  in  immer  größerer 
Zahl,  seinen  Platz  unter  Londons  Verkehrsmitteln  und  in  Londons 
I  Straßenbild  erkämpft.  Es  ist  ihm  verhältnismäßig  leicht  gewor- 
den, denn  der  dem  Vergnügen  dienende  Motorwagen  hatte  die 
I  Schlacht  gegen  das  Vorurteil,  daß  dergleichen  Fuhrwerke  in 
I  dem  gewaltigen  Verkehr  der  Großstadt  einfach  nicht  zu  dulden 
seien,  langsam  aber  sicher  gewonnen.  Lediglich  in  diesem 
Vorurteil,  in  der  hartnäckig  konservativen  Abneigung  gegen 
das  Ungewohnte  und  Neue,  liegt  der  Grund,  warum  England  so 
spät  mit  der  Benutzung  und  dem  Bau  von  Automobilen  dem 
Aaslande,  zumal  Frankreich,  nachhinkte.  Zuletzt  hat  ganz  ge- 
wöhnliche falsche  Scham,  das  Gefühl,  nicht  gegen  andere  als 
rückständig  erscheinen  zu  können,  die  hindernden  Schranken 
beseitigt.  Um  dieselbe  Zeit  aber,  wo  das  Automobil  schon 
mächtige  Fortschritte  in  der  Gunst  des  Publikums  machte,  nahm 
für  den  hauptstädtischen  Verkehr  die  Zahl  der  mit  Pferden 
bespannten  Omnibuswagen  noch  mit  Macht  zu.  Der  Omnibus 
paßte  sich  mehr  den  Bedürfnissen  der  Masse  an,  ein  gleich- 
machender, demokratischer  Zug  wirkte  zusammen  mit  schlechten 
Zeiten,  und  mit  den  auf  glattem  schlüpfrigen  Holzpflaster  und 
Asphalt  wachsenden  Gefahren  der  englischen  Droschken  er- 
reichte man  zuletzt  die  Zahl  von  über  3500  großen  Pferde- 
omnibusseii,  ehe  auch  hier  das  Aitomobil  durchbrach.  Vor 
emem  .Jahre  etwa  kamen  dann  die  ersten  Automobilomnibusse 


in  ständigen  Gebrauch  und  erlangten  sehr  bald  die  Gunst  der 
Menge.  Sie  fahren  mindestens  doppelt  so  schnell  wie  der  Pferde- 
omnibus, und  zwar  zu  denselben  Sätzen,  stellenweise  sogar  noch 
billiger.  Es  dauerte  nicht  lange,  so  sah  man  jeden  Automobil- 
omnibus gedrängt  voll,  während  der  alte  Pferdeomnibus  viel 
weniger  Zuspruch  genoß.  Der  letztere  hat  sich  inzwischen  auch 
zu  größerer  i<''ahrgeschwinfligkeit  bequemt,  allein  zu  spät  Seine 
Zeit  geht  zu  Ende.  Er  ist  zum  minderwertigen  Großfuhrwerk 
geworden.  Zur  Stunde  sind  schon  nicht  weniger  als  390  Auto- 
mobilomnibusse im  Betrieb,  das  Eigentum  von  niclit  weniger  als 
47  Gesellschaften.  Die  Milnes-Daimler-Gesellschaft,  die  bahn- 
brechend vorgegangen  war,  hat  63  im  ganzen.  Daran  schließt 
sich  die  Londoner  Motor-Omnibusgesellschalt  mit  37.  Dahinter 
erst  kommen  die  alten  großen  Pferde-Oranibusgesellschaftea 
und  -besitzer  nachgehinkt,  die  langsam  dem  Zwange  gefolgt 
sind,  nachdem  der  Wettbewerb  ihnen  bereits  eine  Menge  Fahr- 
gäste abwendig  gemacht  hatte.  Die  neuesten  Wagen  treten 
auch  in  mancher  Hinsicht  schon  bequemer  und  schmucker  auf 
als  ihre  Vorläufer,  und  London  freut  sich  mehr  und  mehr  des 
neuen  Verkehrsmittels. 


Rechtspflege. 

—  Haftung  der  Eisenbahn  für  die  Gepäckträger.  (Ent- 
scheidung des  österreichischen  Obersten  Gerichtshofs.)  Ein 
Reisender  rief,  in  der  Bestimmungsstation  angelangt,  einen  Ge- 
päckträger herbei,  damit  dieser  ihm  ein  in  Papier  gewickeltes 
Gewicht  aus  dem  Wagen  schaffe.  Ungeachtet  er  den  Träger 
darauf  aufmerksam  machte,  daß  das  Gepäckstück  schwerer  sei 
als  es  scheine,  nahm  dieser  es  so  unvorsichtig  an  sich,  daß  es 
seinen  Händen  entglitt,  dem  Reisenden  auf  den  Fuß  fiel  und 
ihn  empfindlich  verletzte.  Die  gegen  die  Eisenbahnverwaltung 
gerichtete  Klage  auf  Leistung  eines  Schadenersatzes  wurde  vom 
Obersten  Gerichtshof  in  Ubereinstimmung  mit  den  Urteilen  der 
unteren  Instanzen  abgewiesen. 

Der  Oberste  Gerichtshof  verwies  in  den  Urteilsgründen 
darauf,  daß  nach  dem  Gesetze  vom  5.  März  1869  (Haftpflicht- 
gesetz) die  Eisenbahnunternehmung  von  der  Haftung  für 
körperliche  Verletzungen  oder  Tötungen  von  Menschen  u.  a. 
auch  dann  frei  sei,  wenn  die  Ereignung  durch  eine  unabwend- 
bare Handlung  einer  dritten  Person  veranlaßt  wurde,  deren  Ver- 
schulden die  Eisenbahn  nicht  zu  vertreten  hat.  Im  vorliegenden 
Falle  sei  die  körperliche  Beschädigung  des  Reisenden  im  Eisen- 
bahnwagen beim  Aussteigen  durch  die  Unvorsichtigkeit  eines 
Gepäckträgers  erfolgt,  welcher  vom  Reisenden  behufs  Uber- 
tragung  des  im  Eisenbahnwagen  mitgeführten,  von  der  Eisenbahn 
nicht  übernommenen  Handgepäcks  selbst  herbeigerufen  wor- 
den sei.  Wenn  auch  die  Gepäckträger  zu  den  Eisenbahn- 
bediensteten gehören,  so  sei  doch  anderseits  aus  dem  Betriebs- 
reglement unzweifelhaft  ersichtlich,  daß,  falls  die  Reisenden 
einen  solchen  Gepäckträger  zur  Übertragung  eines  von  der 
Eisenbahn  zum  Transport  nicht  übernommenen  Gepäcks  be- 
nutzen, dies  ohne  Verantwortlichkeit  der  Bahnverwaltung 
geschehe.  In  dieser  Ausnahmebestimmung  sei  die  Voraus- 
setzung des  Gesetzes  vom  5.  März  1869  für  die  Befreiung  der 
Eisenbahn  von  der  Haftpflicht  gegeben,  und  hafte  die  Unter- 
nehmung für  die  Unvorsichtigkeit  des  Gepäckträgers  nicht. 

—  Strafrechtsfall.  (Entscheidung  des  österreichischen 
Kassationshofes.)  Ein  Unternehmer,  der  das  Anstreichen  der 
Mäste  einer  elektrischen  Straßenbahn  übernommen  hatte, 
wurde  von  der  ersten  Instanz  wegen  Übertretung  gegen  die 
Sicherheit  des  Lebens  nach  §  335  des  Strafgesetzes  verurteilt, 
weil  er,  obgleich  selbst  von  dem  den  Bau  dieser  Linie  leitenden 
Ingenieur  über  die  mit  dem  Berühren  der  Leitungsdrähte  ver- 
bundene Gefahr  unterrichtet,  es  unterließ,  auf  diese  auch  die 
zum  Anstreichen  angenommenen  Arbeiter  aufmerksam  zu 
machen  und  ihre  Arbeitsverrichtung  entsprechend  zu  beauf- 
sichtig(m,  wodurch  es  geschah,  daß  einer  der  Arbeiter  den  Draht 
der  elektrischen  Leitung  beim  Anstreichen  der  Mäste  angriff, 
durch  den  elektrischen  Strom  getroffen  von  der  Leiter  herunter- 
fiel und  eine  schwere,  wenigstens  20  Tage  dauernde  Körperver- 
letzung, verbunden  mit  Erwerbsunfähigkeit,  davontrug. 

Das  Gericht  glaubte  von  der  strengeren  Bestrafung  dieser 
Handlungsweise  als  Vergehen  nach  §§  85  c  und  337  des  Straf- 
gesetzes (begangen  hinsichtlich  des  Betriebes  von  Eisenbahnen) 
lediglich  in  der  Erwägung  absehen  zu  sollen,  daß  auf  der  in 
Rede  stehenden  Strecke  der  elektrischen  Straßenbahn  z.  Z.  des 
Unfalles  der  Wagenverkehr  noch  nicht  aufgenommen,  der  Be- 
trieb noch  nicht  eröffnet  war,  somit  auch  diese  Anlage  als 
Schutzobjekt  des  §  337  St.-G.  nicht  gelten  könne.   Der  Kassations- 
hof erkannte  den  Angeklagten  des  Vergehens  nach  §  337  Straf- 
gesetz schuldig.   Im  Hinblick  auf  die  erstrichterliche  tatsäch- 
liche Annahme,  daß  der  Bau  der  fraglichen  Straßenbahnstrecke 
bis  zum  Anstreichen  der  Träger  der  daran  bereits  befestigten 
Leitungsdrähte  gediehen  war,  daß  ferner  die  Möglichkeit  eines 
Umlaufs  des  elektrischen  Stromes  in  dieser  Leitung  bestand 
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ta  tsächlich  auch  dipser  Strom  darin  bereits  kreiste,  daß  der  Bau- 
leiter deshalb  auch  den  Angeklagten  zu  besonderer  Vorsicht 
mahnte,  daß  schließlich  durch  Vernachlässigung  dieser  Vorsicht 
infolge  Berührung  der  Stromleitung  der  Schädigungserfolg  auch 
eingetreten  ist,  bezeichnete  es  der  Kassationshof  als  zweifellos, 
daß  die  in  Rede  stehende  Strecke  der  elektrischen  Straßenbahn, 
wenn  anch  noch  nicht  dem  öflfenilichen  Verkehre  übergeben, 
doch  mit  Rücksicht  auf  den  Umfang  der  bereits  ausgeführten 
Bauarbeiten  sich  in  einem  derartigen  Zustande  befand,  daß  die 
Möglichkeit  ihrer  Benutzung  zu  Betriebszwecken  vorlag.  Dieses 
reiche  hin,  um  diesem  Objekte  als  Anlage  einer  Eisenbahn  im 


Sinne  des  §  85  c  St.-G.  den  Schutz  der  Strafnorm  zu  gewähren, 
ohne  daß  es  erst  der  förmlichen  Eröffnung  des  öffentlichen  Ver- 
kehres auf  dieser  Strecke  und  deren  tatsächlicher  Benutzung 
zu  Transportzwecken  bedurft  hätte.  Abgesehen  aber  davon, 
würde  die  Straftat  an  und  für  sich  auch  deshalb  der  strengeren 
Bestrafung  als  Vergehen  nach  §  337  St.-G.  verfallen,  weil  der 
als  schuldbar  erklärte  fahrlässige  Vorgang  bei  Anordnung  und 
Vornahme  des  Anstreichens  der  besagten  Bahnanlage  im  Hin- 
blicke auf  die  elementare  Kraft  der  Elektrizität  in  dem  Leitungs- 
draht der  Straßenbahn  sicherlich  unter  besonders  gefährlichen 
Verhältnissen  sich  ereignete  (§§  85  c,  337  St.-G.).  ^ 


Amtliche  Bekanntmachungen. 


1.  Erweiterung  der  Abfertigungs- 
befugnisse von  Stationen. 

Eröffnung  des  Haltepunktes  Koslitz 
für  den  Gepäck-  und  ötiickgntverkehr. 

Am  1.  November  1905  wird  der  zwischen 
den  Stationen  Groß^Rinnersdorf  und 
Lüben  an  der  Bahnstrecke  Raudten-Lieg- 
uiti  gelegene  Haltepunkt  Koslitz,  der 
bisher  nur  dem  Personenverkehr  diente, 
,iuch  für  die  Abfertigung  von  Gepäck 
sowie  von  Eilgut-  und  Frachtstückgut 
im  Einzelgewicht  von  höchstens  250  kg 
eröffnet. 

Mit  dem  gleichen  Tage  wird  Koslitz 
in  den  Staatsbahngütertarif  der  Gruppe  I 
und  in  die  Wechseltarife  mit  dieser  Gruppe 
einbezogen. 

Uber  die  Höhe  der  Tarifsätze  geben 
die  beteiligten  Dienststellen  Auskunft. 

Breslau,  den  18.  Oktober  1905.  (2797) 
Königliche  Eisenbahndirektion,  zugleich 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

Am  1.  November  d.  J.  wird  die  an  der 
Strecke  Graudenz  -  Goßlershausen  gele- 
gene Haltestelle  Boguschau,  welche 
gegenwärtig  nur  dem  Personenverkehr 
dient,  auch  fiir  den  Gepäck-,  Eil-  und 
Frachtstückgut-,  Wagenladungs-  und 
Viehverkehr  eröffnet  werden.  Die  An- 
nahme und  Auslieferung  von  Fahrzeugen 
und  schwerwiegenden  Gegenständen,  zu 
deren  Verladung  eine  Kopframpe  erfor- 
derlich ist,  sowie  von  Sprengstoffen  ist 
ausgeschlossen.  Mit  dem  gleichen  Tage 
wird  die  Haltestelle  in  den  Staats-  und 
Privatbahn-Tiertarif  einbezogen. 

Nähere  Auskunft  erteilt  unser  Ver- 
kehrsbureau. 

Danzia-,  den  17.  Oktober  1905.  (2798) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  beteiligten  Verwal- 
tungen. 

Am  1.  November  d.  J.  wird  die  an  der 
Strecke  Kandrzin  -  Oswiecim  zwischen 
Kattowitz  lind  Schoppinitz  O/S.  gelegene 
Station  Kunigundeweiche,  die 
bisher  nur  für  den  Wagenladungsver- 
kehr zugelHssen  war,  auch  für  den  Stück- 
gutverkehr eröffnet. 

Kattowitz,  den  18.  Oktober  1905.  (2799) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Staats-  und  Privatbahn-Tiertarif. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  November  d.  J. 
wird  die  an  der  Strecke  Kreuzburg  O/S.- 
Öls zwi>^chen  den  Stationen  Konstadt 
und  Noldau  gelegene  Haltestelle  Poln.= 
Würbitz  für  den  gesamten  Viehverkehr 
eröffnet. 

Kattowitz,  den  22.  Oktober  1905.  (2800) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  im  Namen  der  beteiligten 
Verwaltungen. 


Am  1.  November  1906  wird  der  an  der 
Strecke  Königsberg  i/Pr.-Pillau  zwischen 
Metgethen  und  Lindenau  gelegene  Halte- 
punkt S  e  e  r  a  p  p  e  n  als  Haltestelle  auch 
für  den  Eil-  und  Frachtstückgut-,  Wagen- 
ladungs- und  Tierverkelir  eröffnet  Die 
Abfertigung  von  Fahrzeugen,  die  von 
der  Rampe  verladen  werden,  von 
Sprengstoffen  und  Vieh  in  Etagewagen 
ist  ausgeschlossen. 

Näheres  ist  bei  den  Stationen  zu  er- 
fahren. 

Uber  die  Höhe  der  P'rachtsätze  erteilen 
die  Abfertigungsstellen  Auskunft. 

Königsberg  i/Pr.,  den  20.  Okt.  ]9j6.  (2801) 
Königliche  Eisenbahndirektion,  zugleich 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

Am  1.  November  1905  wird  der  an  der 
Strecke  Königsberg  i/Pr.-Pillau  zwischen 
Powayen  und  Fischhausen  gelegene 
Haltepunkt  C  a  s  p  a  r  s  h  ü  f  e  n  als  Halte- 
stelle auch  für  den  Eil-  und  Fj  achtstück- 
gut-,  Wagenladungs-  und  Tierverkehr  er- 
öffnet. Die  Abfertigung  von  Fahrzeugen, 
die  von  der  Rampe  verladen  werden,  von 
Sprengstoffen  und  Vieh  in  Etagewagen 
ist  ausgeschlossen. 

Näheres  ist  bei  den  beteiligten  Stationen 
zu  erfahren. 

Uber  die  Höhe  der  Frachtsätze  er- 
teilen die  Abfertigungsstellen  Auskunft. 

Königsberg  i/Pr.,  den  16.  Okt.  1905.  (2802) 
Königliche  Eisenbahndirektion,  zugleicii 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

K.  sächs.  Staataeisenbahnen. 

Am  1.  November  1905  wird  die  Güter- 
verkehrsstelle :  „Erfenschlag  Ladestelle", 
an  der  Linie  Chemnitz-Adorf  zwischen 
der  Personenverkehrsstelle  Erfenschlag 
und  Bahnhof  Einsiedel  gelegen,  für  den 
öffentlichen  Stückgut-  und  Wagenladungs- 
verkehr eröffnet.  Uber  die  Frachtbe- 
rechnung usw.  geben  vom  Eröffnungs- 
tage an  alle  Güterverkehrsstellen  Aus- 
kunft. Gleichfalls  ab  1.  November  erhält 
die  Personenverkehrsstelle  Erfenschlag 
die  Bezeichnung:  „Erfenschlag  Halte- 
punkt". (2803) 
Generaldirektion. 

Vom  25.  Oktober  1905  ab  wird  auf  dem 
Personenhaltepunkte  Cunnertswalde 
der  schmalspurigen  Linie  Radebeul- 
Radeburg  der  regelmäßige  Versand  von 
Milch  nach  Dre8den=Neustadt  zugelassen. 
Uber  die  Frachtberechnung  geben  die 
Güterverwaltungen  Auskunft. 

Dresden,  den  21.  Oktober  1905.  (2803a) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen. 

2.  Güterverkehr. 

Tliüringisch-hessisch-bayerischer 
Güterverkehr. 
'  Mit  Gültigkeit  vom  1.  November  d.  J. 
wird  die  Station  Teuchern  aU  Versand- 


station für  Braunkohlen   usw.   in  den 
Ausnahmetarif  6  aufgenommen. 
Erfurt,  den  20.  Oktober  1905.  (2804) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Norddeutsch-hessisch  -  südwestdeutscher 
Verbandsgütertarif.  Heft  2. 
Vom  1.  November  1905  ab  wird  Roß- 
lingen  in  den  direkten  Verkehr  aufge- 
nommen und  Grubenholz  nach  lothringi- 
schen Stationen  zum  Ausnahmetarif 
abgefertigt.  Auskunft  geben  die  Tarif- 
stationen. 

Hannover,  18.  Oktober  1905.  (2806) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Westdeutsch-österr.-nngarischer 
Verband. 

Am  20.  November  d.  J.  treten  im  Tarif- 
heft 1  nachbezeichnete  Frachtsätze  des 
Ausnahmetarifs  Nr.  8  A  (Stamm-  und 
Stangenholz  usw.,  über  2,5  m  lang)  in 
Kraft : 


Nach 


V  0 


Klattau  k.  k.  St.  B.  .  . 
Kuttenplan  k.  k.  St.  B.  . 
Nepomuk  k.  k.  St.  B. 
Plan  loko  k.  k.  St.  B.  . 
Plan  trans.*)  k.  k.  St.  B. 
Tachau  k.  k.  St.  B.    .  . 


Hermsdorfä 
Kloster- 
lausnitz 

K.  E.  D.  E. 


Pfennige 
für  100  kg 


106 
74 

104 
78 
75 
84 


*)  Nur  gültig  im  Verkehre  mit  Statio- 
nen der  Lokalbahn  Plan-Tachau,  ausge- 
nommen Station  Tachau. 

Breslau,  den  23.  Oktober  1905.  (2806) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

Niederlansitzer  Eisenbahngesellschaft. 

Am  1.  November  d.  J.  gelangen  zum 
diesseitigen  Binnengütertarif  der  Aus- 
nahmetarif 5  a  für  gebrannte  Steine  und 
der  Ausnahmetarif  5  b  für  Wegebau- 
materialien zur  Einführung.  Durch  diese 
Ausnahmetarife  werden  die  Frachtsätze 
für  die  genannten  Artikel  wesentlich  er- 
mäßigt. Nähere  Auskunft  erteilen  die 
beteiligten  Dienststellen. 

Die  zusätzlichen  Bestimmungen  sind  i 
gemäß  den  Vorschriften  unter  I  3  der  j 
E.-V.-O.  genehmigt. 

Berlin,  im  Oktober  1905.  (2807) 
Die  Direktion. 

Im  norddeutsch-sächsischen 
Verb  a.'n  d  e  werden  am  1.  November 
d.  J.  für  den  Tierverkehr  zwischen 
der  Station  Verden  desi'Eisenbahndirek- 
tionsbezirks  Hannover  und  der  Station 
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Schwarzerber^  Bahnhof  der  sächsischen 
Staatspisenbahnen  direkte  Frachtsätze 
eingeführt.  Nähere  Auskunft  geben  die 
beteiligten  Stationen. 

Dresden,  am  20.  Oktober  1905.  (2808) 
Kgl.  Gen.-Dir  d.  sächs.  Staatseisenhahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Niederländisch-süfl  westdeutscher 
Güterverkehr. 

Mit  Geltung  vom  ].  November  1905 
werden  die  Stationen  Hemmen  =  Dode- 
waard,  Kesteren  und  Tiel  der  Holländi- 
.«chen  Eisenbahn  sowie  Geldermalsen  der 
Holläüdischen  Eisenbahn  und  Nieder- 
ländischen Staatseisenbahn  in  das  Tarif- 
heft 6  (mit  wü'ttemberfiischen  Stationen) 
vom  1.  Mai  1903  aufgenommen. 

Auskunft  über  die  Frachtsätze  geben 
die  beteiligten  Abfertigungsstellen. 

Cöln,  den  12.  Oktober  1905.  (2809) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Niederdeutscher  Eisenbahnverband. 

Am  1.  November  werden  die  Stationen 
Eggeloge  und  Linswege  der  olden- 
burgisctien  Staatseisenbahn  in  den  Tarif 
für  den  vorbezeichneten  Verkehr  einbe- 
zogen. Die  Abfertigung  von  Spreng- 
stoffen sowie  solcher  Gegenstände,  zu 
deren  Ver-  oder  Entladung  eine  Kopf- 
rampe erforderlich  ist,  ist  ausgeschlossen. 

Nähere  Auskunft  über  die  Höhe  der 
Frachtsätze  erteilen  die  betreffenden 
Abfertigung.'stellen. 

Hannover,  den  18.  Oktober  1905.  (2810) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Großh.  badische  Staatseisenbahnen. 

Im  Transportreglement  der  schweize- 
rischen Bahnen,  das  auch  für  den  Ver- 
kehr Basel,  Waldshut,  Schaffhausen, 
Siügen  und  Konstanz  bad.  B.  -  Schweiz 
anwendbar  ist,  erhalten  die  Bestimmun- 
gen über  die  Annahme  und  Beförderung 
von  kleinen  Tieren  (Schafe,  iuuge 
Schweine,  Ziegen)  in  Kisten  und  von 
Kupfervitriol  in  Säcken  mit  sofortiger 
Gültigkeit  eine  geänderte  Fassung. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  Dienst- 
stellen und  unser  Verkehrsbureau. 

Karlsruhe,  den  19.  Oktober  1905.  (2811) 
Großh.  Generaldirektion. 


Deutscher  Oatafiika- Verkehr  über 
Hamburg. 

Mit  sofortiger  Gültigkeit  werden  für 
die  Station  Bergedorf  unseres  Bezirks 
Frachtsätze  der  Klasse  9  eingeführt. 

Nähere  Auskunft  erteilt  das  Verkehrs- 
bareau  der  unterzeichneten  Verwaltung. 
Altona,  den  20.  Oktober  1905.  (2812) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Hanseatisch-ostdeutscher  Verkehr. 
Mit  Gültigkeit  vom  2.5.  d.  M.  ab  wird 

a)  der  durch  Nachtrag  2  zum  gemein- 
samen Heft  H  A  der  preußisch-hessi- 
schen Gütertarife  eingeführte  Aus- 
nahmetarif  10  b  (für  Saatgut)  auf  den 
hanseatisch  -  ostdeutschen  Verkehr 
ausgedehnt,  ausgenommen  im  Ver- 
kehr mit  den  mecklenburgischen 
Staatsbahnen,  der  Altona  -  Kalten- 
kirchener und  der  Neubrandenburg- 
Friedländer  Eisenbahn ; 

b)  eine  ermäßigte  Entfernung  (153  km) 
zwischen  Mittenwalde  (Kr.  Templin) 
und  Neu=RuppiD,  Paulinenaue-Neu- 
ruppiner  Eisenbahn,  eingeführt; 

c)  die  Ladestelle  Friedenau  des  Bezirks 
Berlin  in  den  Tarif  einbezogen.  Für 
Hie  Annahme  und  Auslieferung  von 
Sprengstoffen  sowie  von  Gegen- 
stäüden,  zu  deren  Ver-  und  Eot- 
ladung  eine  Kopframpe  erforderlich 


ist,  ferner  für  den  Tierverkehr  ist 
die  Ladestelle  nicht  eingerichtet.  Bis 
zur  Ausgabe  von  Tarif  nachträgen 
sind  die  Entfernungen  durch  Anstoß 
von  4  km  ao  Wilmersdorf=Friedenau 
oder  4  km  an  Tempelhof  R  ngbahn 
oder  1  km  an  Steglitz  zu  ermitteln; 
die  hiernach  sich  ergebende  nie- 
drigste Entfernung  ist  der  Frachtbe- 
rechnung zugrunde  zulegen.  Gleich- 
zeitig wird  die  Ladestelle  Friedenau 
unter  Einreihung  unter  die  Berliner 
Riagbahnstationen  in  die  Aüsnahme- 
tarife  5  a  (gebrannte  Steine)  und  5  b 
(Pflastersteine)  als  Empfangsstation 
einbezogen.  Uber  die  Höhe  der 
Frachtsätze  geben  das  Auskunfts- 
bureau und  die  beteiligten  Abferti- 
gnngsstellen  nähere  Auskunft. 
Berlin,  den  21.  Oktober  1905.  (2813) 
Königliche  Fisenbahndirektion, 
als  geschäftsfiihrende  Verwaltung. 


Süddentsch-österreichiach-ungarischer 
Eisenbahn verband. 

f  Holz-Ausnahmetarif   Teil  IV, 
Heft  2  vom  I.März  1  90  4.) 
Die  direkten  Frachtsätze  für  die  Sta- 
tion Weil  b.  Lörrach  der  Großh.  badischen 
Staatseisenbahnen  sind  ab  15-  Dezem- 
ber 1905  durch  Anstoß  von  1  an 
die  Frachtsätze  für  die  badische  Station 
Lörrach  zu  bilden. 
München,  den  19.  Oktober  1905.  (2814) 
Generaldirektion 
det  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Rhein-  nnd  Main-ümscblagsverkehr 
zwischen  Ungarn  und  Belgien-Holland. 

Ausnahmetarif  für  Getreide 
vom  I.November  1901. 

Am  1.  Dezember  1.  J.  gelangt  der 
Nachtrag  II  zur  Einführung,  welcher 
Änderungen  des  Vorworts  und  der  Re- 
expeditionsbestimmungen,  Aufhebung 
von  Frachtsätzen  etc.  enthält. 

Der  Nachtrag  kann  bei  den  beteiligten 
Verwaltungen  unentgeltlich  bezogen 
werden. 

München,  den  20.  Oktober  1905.  (2815) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Westdeutsch  -  östen'eichisch-nngarischer 
Verband. 

Am  20.  November  d.  J.  tritt  im  Tarif- 
heft  1  zwischen  Aussig  A.  T.  E.,  ö.  N. 
W.  B.  und  St.  E.  G.  sowie  Schreckenstein 
ö.  N.  W.  B.  einerseits,  Allendorf  an  der 
Werra=Sooden  K.  E.  D.  C.  anderseits  ein 
direkter  Frachtsatz  des  Spezialtarifs  III 
in  Höhe  von  109  J,  für  100  kg  in  Kraft. 

Breslau,  den  2t.  Oktober  1905.  (2816) 
Königliche  Eioenbahndirektion, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Rheinisch-westfälisch-südwestdentscher 
Verband. 

Der  Ausnahmetarif  1  a  für  zu  Grubcn- 
zwecken  des  Bergbaues  bestimmte  Rund- 
hölzer usw.  gilt  vom  1.  November  1905 
ab  auch  im  Verkehr  von  preußisch- 
hessischen Staatsbahnstationen  nach 
den  Grubenstationen  Algringen,  Aman- 
weiler,  Aumetz,  Bollingen,  Diedenhofen, 
Groß  =  Moyeuvre,  Hayingen,  Roßlingen 
und  Wadgassen  der  Reichseisenbahnen 
in  Elsaß-Lothringen. 

Auskunft  geben  die  beteiligten  Dienst- 
stellen. 

Cöln,  den  16.  Oktober  1905.  (2817) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Ostdeutscher  Privatbahngütertarif. 

Mit  Gültigkeit  vom  l.  November  wird 
die  Station  Teuplitz  Lokalbahnhof  als 
Versandstation  in  den  Ausnahmetarif  5  a 
für  gebrannte  Steine  aufgenommen. 


Uber  die  Höhe  der  Sätze  geben  die 
beteiligten    Abfertigungsstellen  sowie 
unser  Verkehrsbureau  nähere  Auskunft. 
Breslau,  den  18.  Oktober  1905.  (2818) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Mitteldeutsch-Berlin-nordostdentscher 
Braunkohlenverkehr. 

Mit  Gültigkeit  vom  25.  Oktober  d.  J. 
wird  die  Station  Ladestelle  Frie- 
denau des  Direktionsbezirks  Berlin  in 
den  Ausnahmetarif  zu  obigem  Verkehre 
als  Empfangsstation  mit  Frachtsätzen  für 
mindestens  10  000  kg  aufgenommen.  Mit 
dem  gleichen  Tage  treten  einige  neue 
und  ermäßigte  Frachtsätze  nach  Steglitz 
in  Kraft. 

Uber  die  Höhe  der  Frachtsätze  geben 
die  Güterabfertigungen  und  Auskunfts- 
stellen Auskunft.  (2319) 

Halle  a/Saale,  den  19.  Oktober  1905. 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

L  0  k  a  1  g  ü  t  e  r  t  a  r  i  f . 
Einführung'  des  Nachtrages  II 
zum  Lokalgütertarife  Teil  II, 
Heft  3  (G.  G.  T.  L  Band  1.  Abt. 
'  T  a  r  i  f  N  r.  2  C). 
Der  Nachtrag  II  zum  Lokalgütertarife 
Teil  II,  Heft  3  tritt  zu  den  unten  näher 
bezeichneten  Gültigkeitsterminen  in 
Wirksamkeit.   Derselbe  enthält : 

I.  Den  Tarif  für  die  Lokalbahnen : 
Kolin-Cercan  mit  der  Abzweigung  von 
Ralaj  nachKacow,  Swetla-Ledec-Käcow, 
Sedletz  =  Kuttenberg -Zruc,  Nusle-Modran 
und  Modran-Cercan  mit  der  Abzweigung 
Mechenic-Dobris ; 

II.  den  Tarif  für  die  Lokalbahn :  Blu- 
denz-Schruns  (Montafonerbahn)  ; 

III.  den  Tarif  für  die  Teilstrecke: 
Sudomer=Skalsko-Sobotka  der  Lokalbahn 
Sudomer=Skalsko-Alt=Paka; 

IV.  Änderungen  bezw.  Ergänzungen 
und  Berichtungen. 

DieHer  Nachtrag  gilt : 

ad  I :  vom  Tage  der  Betriebseröönung 
der  Teilstrecke  Kuttenberg  Stadt-Zruc 
der  Lokalbahn  Sedletz=Kuttenberg-Zruc ; 

ad  II:  vom  Tag  der  Betriebseröönung; 

ad  III:    „      „      „  „  ; 

ad  IV:  vom  I.  November  1905,  hm- 
sichtlich  der  Aufhebung  des  Tarifes  der 
Kremstalbahn  und  der  damit  im  Zu- 
sammenhange stehenden  Änderungen 
jedoch  vom  Tage  der  Betriebseröffnung 
der  Teilstrecke  Klaus-Spital  a.  Pyhrn 
der  Pyhrnbahn. 

Mit  dem  unter  I  angegebenen  Gültig 
keitstermine  treten  ferner  außer  Kraft: 
Die  Tarife  im  Lokalgütertarife  Teil  II, 
Heft  3,  gültig  vom  1.  .luli  1905,  l.  Ab- 
teilung u.  zw.  unter 

a)  1.  f)  (Kolin-Cercan  mit  der  Abzwei- 
gung von  Rataj  nach  Käcow  und 
Swetla-Ledec-Käcow) ; 

b)  1.  h)  (Nusle-Modran  und  Modran- 
Cercan  mit  der  Abzweigung  Me- 
chenic-Dobris). 

Exemplare  der  vorgenannten  Nach- 
träge sind  bei  den  Dienststellen  der 
k.  k.  österr.  Staatsbahnen  um  den  Preis 
von  40  Hellern  für  das  Stück  erhältlich. 

Wien,  am  21.  Oktober  1905.  (2820) 

Nordwestböhmischer  Eisenbahn- 
verband. 

Widerruf  der  Aufhebung  von 
Frachtsätzen  i  m  V  e  r  k  e  h  r  e  m  i  t 
Mseno  (Station  der  Lokalbahn 
Melnik-Mseno). 
Die  im  Verordnungsblatte  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt  vom  19.  September 
1905  Nr.  108  unter  Position  (1364)  enthal- 
tene Kundmachung,  betreffend  Aufhebung 
von  Frachtsätzen  zwischen  den  Stationen 
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Mseno  einerseits  und  Dux,  Settenz  und 
Teplitz  anderseits,  wird  widerrufen. 

Es  bleiben  daher  die  im  Tarife  Teil  II, 
Heft  1  des  nordwestböhmisctien  Eisen- 
bahnverbandes vom  1.  Oktober  1901  auf 
Seite  195  für  die  genannten  Verkehrs- 
relationen enthaltenen  Frao.htsätze  nach 
wie  vor  in  Kraft  (siehe  auch  Kundmachung 
im  Verordnungsblatte  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt  vom  10.  Oktober  1905 
Nr.  117  Pos.  [1480]). 

Prag,  am  15.  Oktober  1905.  {2821) 
A.  priv.  ßaschtehrader  Eisenbahn, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


K.  k.  priv.  österr.  Nordwestbahn. 

Für  Glas  und  Hohlglaswaren 
aller  Art  mit  Ausnahme  geschliffener 
Glastafeln  für  Schaufenster  und  Spiegel- 
fensterscheiben treten  ab  1.  Januar  1906 
unter  Berücksichtigung  der  iin  Verord- 
nungsblatte für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt in  Wien  enthaltenen  speziellen 
Bedingungen  folgende  Frachtsätze  für 
100  kg  im  Kartierungswege  bis  auf  wei- 
teres, längstens  bis  Ende  des  Jahres  1906, 
in  Kraft : 

bei  Aufgabe  von 
5000  kg   10  000  kg 
für  den  Fracht- 
Von  Deutschbrod     brief  und  Wagen 
nach  Tetschen 

ö.  N.  W.  B.  transit    129  ..^  88 
Von  Podcbrad 
nach  Tetschen 

ö.  N.  W.  B.  transit     78  „       59  „ 
Von  Polna=Stecken 
nach  Tetschen 

ö.  N.  W.  B.  transit    129  ,       88  „ 
Von  Zdiretz= Kreuzberg 
nach  Tetschen 

ö.  N.  W.  B.  transit    134  ,       91  , 
Wien,  am  19.  Oktober  1905.  (2822) 


K.  k.  priv.  österr.  Nordwestbahn. 

Für  Tonwaren  der  Pos.  T  20 — d  des 
österr.-ungar.  Tarifteiles  I,  Abteilung  B 
tritt  ab  1.  Januar  1906  unter  Einhaltung 
der  im  Verordnungsblatte  für  Eisen- 
bahnen und  Schifiahrt  in  Wien  enthal- 
tenen speziellen  Bedingungen  folgender 
Frachtsatz  bei  Aufgabe  von  10000  kg  für 
den  Frachtbrief  und  Wagen  für  100  kg 
im  Kartierungswege  bis  auf  Widerruf, 
längstens  bis  Ende  des  Jahres  1906,  in 
Kraft : 

Von  Deutschbrod  nachTetschen 

ö.  N.  W.  B.  transit    ....  116 
Wien,  am  19.  Oktober  1905.  (2823) 


K.  k.  priy.  Sädbahngesellscbaft. 

Hinausgabe  des  Nachtrages  V 
zu  den  Stationstarifen  der 
k.  k.  priv.  Südbahngesellschaft 
und  der  Wien  =  Pottendorf-Wr.  = 
N  e  u  s  t  ä  d  t  e  r  Bahn. 

Mit  1.  November  1905  tritt  der  Nach- 
trag V  zu  den  vom  1.  November  1901 
gültigen  Stationstarifen  für  die  Beförde- 
rung von  Leichen,  lebenden  Tieren  und 
Gütern  auf  den  Linien  der  k.  k.  priv. 
Südbahngesellschaft  und  der  Wien= 
Pottendorf-Wr.=Neustädter  Bahn  in  Kraft. 

Wien,  am  16.  Oktober  1905.  (2823a) 


3.  Personen-  und  Gepäckverkehr. 

Preußisch-hessisch-oldenburgischer 
Personenverkehr. ' 

Za  dem  Tarife  vom  l.  Juni  1905  tritt 
am  1.  November  d.  J.  der  Nachtrag  I  in 
Kraft.   Er  enthält  neben  einigen  gering- 


fügigen Preisermäßigungen  usw.  haupt- 
sächlich Ergänzungen  der  Preistafeln. 
Oldenburg,  den  17.  Oktober  1905.  (2824) 
Großherzogliche  Eisenbahndirektion. 


4.  Verdingungen. 

Verdingung 
der  Lieferung  von  Werkstattsmaterialien 
für  das  Rechnungsjahr  1906  für  die  König- 
lichen Eisenbahndirektionen  in  Altona, 
Cassel,  Erfurt,  Hannover  und  Münster  i/W., 
und  zwar: 

A.  76  980  m  Segeltuch,  11  890  m  Lein- 
wand ,  4950  m  Bebäuteleinen ,  5450  m 
Hanfschläuche,  7910  m  Nessel,  6960  m 
Wachstuch,  770  m  Ledertuch,  3560  qm 
Linoleum,  170  qm  Lincrusta ; 

B.  83!^0  m  Plüsch,  21  750  m  Gardinen- 
stofF,  970  kg  Wollgarn,  1050  kg  Schaf- 
wolle, 5900  kg  Waldwolle,  17  120  m  Naht- 
und  Plattschnur,  95  kg  Rundschnur, 
875  kg  hänfene  Netzschnur,  100  kg  Säge- 
schnixr,  4450  m  Fensterzugborde,  5810 
Stück  Fensterzugquasten,  450  000  Stuck 
Bindestricke,  390  m  Teppichstoff,  152  900 
Stück  Schmierpolster. 

E r  ö  f  f  n u n  g  d  e  r  A  n g e b  o  t  e  am 
Freitag,  den  17. November  1905, 
zu  A.  vormittags  11  Uhr, 
„    B.  ,  113/^  Uhr. 

Zuschlagsfrist  bis  16.  Dezember  1905. 
Verdingungsunterlagen  werden  gegen 
Einsendung  von  60  A  für  Gruppe  A  und 
70  ^    für   Gruppe  B    vom  Rechnungs- 
bureau hier,  Thielenplatz  4,  Zimmer  129, 
abgegeben.   Die  Kosten  sind  von  aus- 
wärts mittels  Postanweisung  ohne  Be- 
stellgebühr einzusenden. 
Hannover,  den  23.  Oktober  1905.  (2825) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Verdingung  von  26  100  kg  Kupfer- 
blech, 74  700  kg  Kupferplatten  zu  Loko- 
motivfeuerbuchsen ,  28  100  kg  Kupfer- 
röhren ohne  Lötnaht,  1870  kg  Messing- 
draht in  je  6  Losen,  81300  kg  Stangeii- 
kupfer,  29  600  kg  durchlochtem  Stangen- 
kupfer, 3400  kg  Kupferdraht  in  je 
5  Losen,  050  kg  profiliertem  Kupferdraht 
in  2  Losen,  10  010  kg  Messingblech  in 
8  Losen  u.  1700  kg  Rundmessii  g  in  einem 
Lose  für  den  Beschaffungsbezirk  Berlin. 

Angebote  sind  portofrei,  versiegelt  und 
mit  entsprechender  Aufschrift  bis  zum 
18.  November  1905,  vormittags 
11  Uhr,  an  das  Rechnungshureau  in 
Berlin  W.  35,  Schöneberger  Ufer  1—4, 
Proben  für  Kupferplatten  und  Rund- 
knpfer  bis  spätestens  zum  15.  November 
1905  an  die  Werkstätteninspektion  Tem- 
pelhof einzureichen. 

Angebotbogen  und  Bedingungen  können 
in  unserem  Zentralburean,  Zimmer  420, 
eingesehen,  auch  von  dort  gegen  post- 
nnd  bestellgeldfreie  Einsendung  von 
50  ,\  bar  (nicht  in  Briefmarken)  be- 
zogen werden.  Zuschlagsfrist  bis  14.  De- 
zember 1905. 

Berlin,  den  23.  Oktober  1905.  (2326) 
Königliche  Eisen  bah  ndirektion. 

Öffentliche  Vei'dingung. 

Stell werksee bände  auf 
Bahnhof  Wiesbaden. 
Die  Arbeiten  und  Lieferungen  zur  Her- 
stellung eines  Stellwerksgebäudes  auf 
Bahnhof  Wiesbaden  sollen  im  ganzen 
oder  getrennt  nach  Losen  vergeben  wer- 
den. 

Los  I :  Erd-,  Maurer-,  Asphalt-,  Stein- 
metz-und  Weißbinderarbeiten, 
„   11 :  Zimmer-  und  Stakerarbeiten, 


Los  III:  Dachdecker-  und  Klempner- 
arbeiten, 

„  IV:  Tischler-,  Schlosser-,  Glaser- 
und Anstreicherarbeiten. 
Die    Verdingungsunterlagen ,    die  im 
Zimmer  61  unseres  Verwaltungsgebäudes 
(Rhabanusstr.  1  hier)  zur  Einsicht  offen 
liegen,  können  gegen  portofreie  Einsen- 
dung von  0,50  M.  nur  in  bar,  für  jedes 
Los,  durch  unser  Zentralbureau  bezogen 
werden.    Die  Angebote  sind  verschlossen, 
portofrei  mit  entsprechender  Aufschrift 
versehen  bis  zu  dem  auf : 
Mittwoch,  den  3.  November, 
vormittags  12  Uhr, 
festgesetzten  Eröffnungsterniin ,   der  in 
Gegenwart  etwa  erschienener  Bieter  im 
Zimmer  72  unseres  Verwaltungsgebäudes 
abgehalten  wird,  an  uns  einzureichen. 

Mainz,  den  9.  Oktober  1905.  (2827) 
Königlich  preußische  und  Großherzoglich 
hessische  Eisenbahndirektion. 


Üffentliche  Ausschreibung  auf  Liefe- 
rung von  Werkstattsmaterialien  :  Gruppe 
Xin.  8900  naturgewachsene  Hammer- 
stiele, 5550  bearbeitete  Hammerstiele  aus 
Ilikoryholz ;  Gruppe  XIV.  12  300  kg 
Waterprooftirnis ;  Gruppe  XVI.  1430 
Waschschwämme,  660  kg  und  2780  Stück 
Bimsstein,  660  kg  Schellack,  1240  kg  Leim, 
900  kg  Borax,  5150  kg  Salzsäure  ;  Gruppe 
XVII.  91  Schleifsteine,  18  350  Schamotte- 
steine, 3950  Bogen  Pappe,  2175  kg 
Schmirgel,  58  700  Bogen  Schmirgelleinen, 
17  150  Bogen  Glaspapier,  1665  Tafeln  Filz, 
30  000  Filzringe  bezw.  -platten :  Gruppe 
XIX.  2140  Bindestrieke,  500m  Hutnetze, 
1070  kg  Tuchleisten;  Gruppe  XXI.  8140qm 
klares  Glas,  510  qm  Milchglas,  335  (jm 
mattgeschliffenes  Glas,  i960  Glas- 
glocken; Gruppe  X.\II.  10  765  kg  Leder 
in  verschiedenen  Sorten.  Angebote  mit 
entsprechender  Aufschrift  sind  spätestens 
zu  den  Verdingungsterminen  am  17.  No- 
vember d.  J.,  vormittags  11  Uhr. 
für  die  Gruppen  XHl,  XIV,  XIX,  XXI 
und  am  1.  Dezember  d.  J.  für  die  Gruppen 
XVI,  XVII,  XXII  versiegelt  und  postfrei 
an  die  unterzeichnete  Direktion  einzu- 
reichen. Die  Lieferungsbedingungen 
nebst  Angebotsbogen  liegen  im  Zentral- 
bureau, (Jartenstraße  106,  Zimmer  41,  aus 
und  können  von  demselben  unter  An- 
gabe der  Gruppe  und  des  zu  bietenden 
Materials  zum  Preise  von  50  in  bar 
(keine  Brietmarken)  für  jede  Gruppe  an- 
gefordert werden.  Die  Eröffnung  der 
Angebote  findet  im  Sitzungssaale  des 
Hauptbahnhofes  statt.  Zuschlagsfrist  für 
die  Gruppen  des  ersten  Termins  bis  15., 
für  die  Gruppen  des  zweiten  Termins  bis 
30.  Dezember  d.  J. 

Breslau,  den  17.  Oktober  1905.  (2828) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


5.  Verkauf  von  Altmaterialien. 

Zum  Verkaufe  der  im  diesseitigen  Be- 
zirke aus  dem  Werkstättenbetriebe  an- 
gesammelten Altmaterialien  ist  auf  den 
10.  November  d.  J.,  vormittags 
11  U  h  r ,  im  Geschäftszimmer  Nr.  51  des 
Direktionsgebätides  Termin  angesetzt. 
Bedingungen  nebst  Angebotsbogen 
Icönnen  im  Zimmer  24  des  Empfangs- 
gebäudes eingesehen  werden  oder  für 
50  A  —  nur  Postanweisung  —  von  uns 
bezogen  werden.  Zuschlagsfrist  bis  zum 
21.  November  1905. 

Kattowitz,  im  Oktober  1905.  (2829) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


ITorausffeffeboii  von  ilciri  Vorein  Deutsclier  Eiseubahnvorwaltiin^mi.  —  Vorlas:  von  Julius  SprinRfir  in  Berlin  N. 
Für  (lio  Ki'lirifllcMtiiiKf  v('riinlwortlich :  Eisenbaliudirektions-l^räsideut  a.  1).  von  Mühlenluls  m  lierlin  W. 
Druck  vou  II.  S.  Horuianu  in  üerliu  S.W. 


Anzeiger 


überzähliger  Eisenbahngüter  und  Gepäckstücke. 

Gratisbeilage  zur  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen. 


Dem  Bureau  des  Vereins  bis  zum  20.  Oktober  vorm.  gemeldet. 


Nummer  30. 


Berlin,  am  25.  Oktober  1905. 


Jahrgang  1905. 


Dieser  Anzeiger  erscheint  dreimal  im  Monat  und  kann  auch  als  selbständiges  Blatt  zum  Preise  von 

76  ^  füx  das  Halbjahr  bezogen  werden. 
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Deutsohe  und  niederländische  Eisenbahnen. 

A.  Güter  mit  Buchstaben  bexeichnet: 
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Heilbronn  H. 
Friedrichshafen 
Berlin  Potsd.  B. 
Fürstenwalde 
Hannover  N. 
Biberach=Zell 

Bassum 
Westerstede 
Heidelberg 
Soest 
Hamm 
Mülheim  Ruhr 
Hamburg  B. 
Dortmund  Eil-A. 
Freibarg  H. 
Euskircbun 
Stettin  H. 
Berlin  Stb. 
Hamburg  H. 
Düsseldorf=Der. 
(  Bremen  H.  H  ) 
l        Empf.  ] 
Stettin  H. 

Potsdam 

BerUn  Stb. 
Fellhammer»G. 
Hofen 
Haupenberg 

Hamburg  B. 

Cöln=Deutz 

Pößneck  ob.  Bhf. 

Cöln=Deutz 
Mülhausen  Nord 
Cassel  0. 
Kohlfurt 
Barmen 
Aalen 
Wahren 
München  H. 
Hannover  Eil-A. 
Hamburg  B. 

Dölitz  i/P. 
Chemnitz  H. 
DÜ88eldorf=Der. 
Lahr  Eilg. 

Metz 
Mannheim 
Hamburg  H. 

Riboitz 
Maikammer 
Vamdrup 
Göllheim 


Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D".  BerUn 

K.  E.-D.  Hannover 

Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Münster 
Oldenburgische  Stsb 
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K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-d!  Altona 
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K.  E.-D.  Stettin 
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K.  E.-D."  Breslau 
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K.  K-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Altona 
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Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Badische  Stsb. 
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Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Stettin 
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K.  E.-D.  Altona 
Pfälzische  E. 
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115 

F  M 

2729 

Faß 

Fnßbodenlack 

20 

116 

116 

F  M  &  Co. 

6452 

ansch.  Gurke 

72 

1  ifi 
110 

117 

F  M  V 

1863 

Kiste 

Tafelwasser 

1 1 7 

118 

F  P 

8570 

Faß 

öl 

195 

118 

119 

F  R 

867 

Sack 

Pfeffer 

32 

119 

120 

F  S 

19 

Bund 

7  Budenstangen 

cä.  10 

121 

F  S 

Weinfaß 

leer 

122 

F  S 

982 

Ballen 

Baumwollwaren 

97 

199 

123 

F  S 

3382 

Kiste 

6  Wanduhren 

1 9^1 

124 

F  S 

(  77796  i 

Kisten 

gefüllte  Blechgefäße 

59 

124 

124 

F  S  Co 

3516 

Bund 

6  Ringe 

1 94 

125 

F  S  S*) 

IV  2.  160 

Ballen 

rohe  Haut 

31 

125 

126 

F  U  S 

51020 

Kiste 

Metalldeckel 

107 

126 

126 

F  W  S 

5468 

Korb 

Metallwaren 

47 

126 

127 

G 

8 

Zichorien  in  Paketen 

27 

127 

128 

G 

23  1 

Gußstück 

13 

128 

129 

Q 

60      1  1 

Paket 

gelbe  Pappe 

26 

129 

äSeltiuur  <ie*  Verein« 
_Dent»cher_Ei«enbahnyern'altungett. 


Lagerort 


Station 


Name  4er  Bahn 


Bemerkungren 

(ingbegondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 
Aufklärung 
dienen  können) 


Elberfeld 
Stuttgart  H. 
Greifswald 
Barmen 
Steglitz 
Bremen  H. 
Gau=Algesheim 

Hamburg  B. 
Berlin  Görl.  Bf. 
Barmen 
Saarbrücken 
Lützen 
Bamberg 
Ganzlin 
Nordhausen 
Berlin  Ahg. 
Wiehl 
Rabishau 

Lehrte 
Tuttlingen 
Jagstfeid 
Merzig 
M.=Gladbach 
Düs8eldorf=Bilk 
Trier  H. 
Halle  a/S. 
Mülhausen  N. 
Naumburg  H. 
Wolnzach  Bf. 
Velbert 
Brambach 
Stendal 
Hamburg  B. 
Cöln=Ehrenfeld 
Bentheim 
Hamburg  B. 
Uerdingen 
Schladen 
Herne  Eilg. 
Bremen  H.  II 
Naumburg  H. 
Freudenberg 
Besigheim 
DÜ88eldorf=Der. 
Berlin  Ahg. 
Mainz 
Neuß 
Elberfeld 
Fulda 
Berlin  Schles. 
Dortmund  Süd 
Berlin  Anh.  B. 

Gronau 
Berlin  Anh.  B. 
Hamburg  H. 
Kirchheim  u/Teck 
Landeshut 
Hamburg  B. 
Rheinsberg 
Endorf 
Neuß 
Breslau  O/S. 
Dü8seldorf=Der 
Essen  W. 
Sebnitz 
Salzungen 
Posen 
Kiel 
Heilbronn  H. 
Weißenfels 
Berlin  Anh. 

Frankfurt  a/0. 

München  H. 
Saalfeld 
Cöln  Eilg. 
Freiburg  H. 
Diedenhofen 
Chemnitz  Süd 
Coburg 


K.  E.-D.  Elberfeld 

Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Stettin 

K.  E-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Hannover 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Elberfeld 

St.  Johann=Saarbr. 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 
tJayoriNChe  Stsb. 

Grhzl.  Meckl.  Stsb. 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Breslau 

K.  E.-D.  Hannover 

Württemberg.  Stsb. 

n 

St.  Johann=Saarbr. 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Elberfeld 
St.  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
Reichsbahn 
K.  E.-D.  Erfurt 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Sächsische  Stsb. 
K.  K.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Cöln 
Niederländ.  Stsb. 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Württemberg.  Stsb. 
K  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Berlin 
Direktion  Mainz 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M, 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Altona 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Altona 
Löwenb.-Lind.  Kl.-B, 
Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Essen 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Altona 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Posen 

Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Cöln 
Badische  Stsb. 
Reichsbahn 

Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Erfurt 


V.  Neumünster. 


P  221. 


v.  Hagen  5/10. 


IHerz  Trauen- 
feld;  Valeng- 
gia  &  West- 
dorp,Amster- 
dam. 


leb.  Pflanzen. 
90  cm  lang. 


1903. 

*)  Blechmarke, 
rund,  mit  Loch. 


ILV.  JahricaiiK. 

25.  Oktolier  19U6. 


—  m  — 


Nr.  30 


Bezeichnunff 


Marke 


Nr. 


■3        Art  der 
o  Verpackiing 


Inhalt 


Ge- 
wicht 
kg 


der  Güter 


Lagerort 


Station 


Name  der  Bahn 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärang 
dienen  können) 


G 
G 

G  A 

G  A 
G  B  D 
G  C 

G  D 

G  E 
G  F 

G  G 

140  GH 

141  G  H 

142  G  H  &  Co. 

143  G  J 

G  K 

G  L 
G  L 
G  L  G  G 
G  N 
G  N 
G  P 
G  R 
G  R 
G  R  C 
G  S 
G  S 
G  &  S 
G  S 
G  St 
G  S  VV  S 
G  V 
G  V 
G  W 

G  W 

G  W 
H 
H 

H  13 

H 
H 
H 
H 
H  A 
H  A 
H  A 
H  A 
H  B 
H  B  S  W 

H  C 
H  0 
H  &  Co. 
H  E 
H  E 
H  F 


W 


H  F  E 

H  K 

H  K 

H  K 
H  K  &  Co. 

H  L 

H  L 
H  L  K 

H  M  C 

H  R 
H  R 
H  R 
H  S 


3891 
2893 

1730 

im 

5ö80 

5466 

885 
1395 

1545 

9151 

400 

1691/8 
(  3104  } 
l  3110  5 
789 
1662 
764.  1/5 

9491 
1430 

7 

7168 

105 

8-9 
17-297 
15*65 
1264/65 
15 

324 
413/14 

1082 

13 

2027 

5330 
I 
1 


216 

100 
1421 
5011 

14 

36 
3738 
17617  a-k 
348 

4697 

VIII 
279 
6762 
803 
120 

44548 

11348/9 
1/4 
13 
638 
701 

7590/7592! 

17/20 
(17,  156J 
Ü68,200) 
3/4 
2t71 
4632 
20 


10 


20 


Korb 
Kiste 

Bombe'') 
Ballen 
Kiste 


Rolle 
Holzkoffer 

Kiste 

Ballot 

Sack 

Ballen 

Kisten 

Korb 
Kiste 
Bund 
Sack 
Kiste 
Ballen 
Korb 
Bund 
Kiste 

Faß 
Kiste 

Kartons 
Sack 
Ballen 
Kisten 
Ballen 

Weinfaß 

Ballen 


Sack 
Kiste 

Bund 

Ballen 

Sack 
Kiste 
Ballen 
Korb 
Verschlaf? 
Ballen 

Faß 
Ballen 

V 

Sack 
Kiste 

Ballen 
Faß 
Kiste 
Korb 

Kiste 


Tafel 
Faß 
Ballen 
Sack 


Eisenfässer 

Säcke 
Kiste 


weiß.  Zwirn  — 

Tee  — 

^efiillt  — 

Hosenstoffe  — 

eis.  Kronen  — 
Schürzen,  Unterröcke 
(  Balltücher,  Kragen-  t 
\          schöner  ) 

Sandpapier  — 

gefüllt  — 
Haushaltungsgegen-  ) 
stände  5 
(Bettdecken,  Taschen-/ 
(            tücher  ) 

KartoffelsÄcke  — 
(Leder-  u.  Wachstuch-/ 
i            ab  fall  S 

Woll  waren  — 

Eisenwaren  — 

gefüllt  — 

e's.  Stützen  — 

25  alte  Säcke  — 

Glastintenfässer  — 

graues  Tuch  — 
Schrauben  u.  Nieten 

4  Wagenfedern  — 

Zucker  — 

Kordpantoffeln  — 

Wein  - 

Schokolade  — 

Manufakturwaren  — 
graue  Damenmäntel 

Kaffee  — 

Kalbfelle  — 

Lack  — 

'?  — 

leer  (603  1)  — 

(  Guramischläuche  u.  } 
l      Gummipfropfen  ) 

Garn  u.  Wolle  — 

Kleidungsstücke  — 

eis.  Rohrnägel  — 

(1  Türrahmen  — ^ 

)  1  Ofenaufsatz  —) 

Tapeten  — 

Kartoffeln  — 

Globen  — 

45  m  Wollwaren  — 

Wäsche  u.  Kleider  — 

Vogelbauer  — 

Futterstoffe  — 

Wein  — 
Gummi-  u.  Asbestwaren 
Betten  u.  Bettzeug  — 

gebr.  Kaflee  — 

gefüllt  — 

Zinkbleche  — 

Zollgut  — 

Därme  — 

leer  — 

gebr.  Kleider  — 

Geschirr,  Kleider  — 

Feldeggen  — 

Ofenteile  — 

Eisenblech  — 

ansch.  Fruchtsaft  — 

wnll.  Unterhosen  — 

Kartoffeln  — 

Pampenteile  — 

Ventile  — 

Petroleum  — 

Kartoffeln  — 

Tcignudeln  — 

Käse  — 

Eier  — 


42 
22 
137 
27 
66 
44 

51 

37 
36 

38 

15 

6 

345 

180) 

110$ 

44,5 

45 
125 

14 

17 

12 

45 

20,5 
123 
105 

47 

22 

87 

28 

62 
113 

72 

12 
136 

32,5 

19 
9 
104 


19 
81 
31 

23 
43 
23 
27 
50 
550 
24 

13 

18 
200 
33 
70 
71 
26 

60 

54 
85 
45 
160 

50 
62 
86 

808 

130 
21 
24 
56 


130 
131 
l.'^2 
133 
134 
135 

136 

137 
138 

139 

140 

141 

142 

143 

144 
146 
147 
148 
149 
160 
151 
152 
153 
154 
155 
156 
157 
158 
159 
160 
161 
162 
163 

164 

165 
166 
167 

168i 

169 
170 
171 
172 
173 
174 
175 
176 
177 
178 

179 

180 
181 
182 
183 
184 
185 

186 

187 
188 
189 
190 
191 
192 
195 
194 

195 

196 
197 
198 
199 


Ilmenau 
Posen 
Gau=Algesheim 
Kreiensen 
Kiel 
Aachen 

Goslar 

Luckenwalde 
Euskirchen 


Oos 

Wertheim 

Münster  i/W. 

Schmölln  S/A. 

Uerdingen 

Harburg 
Mannheim 
Bremen  H. 
Stargard  i/P. 

Fürth 
Berlin  H.  u.  L. 
Gummersbach 
Halberstadt 
Metz 
Erfurt 
Waldenburg 
Tirschenreuth 
Wreschen  Eilg. 
Leipziff  Magdb. 
ßörssuin 
Lehrte 
A&chersleben 
Sande 
Barr 

Neheim=Hüsten 

Caternberg  S. 
Berlin  Anh.  B. 
Limbach  Sa. 

Hamburg  H. 

Rg.  Rummelsburg 
Stettin  H. 
Leipzig  Berl. 
Frankfurt  a/M  H. 
Schöiieberg  Mil. 
Domslau 
Beckum 
Cöln=Deutz 
Bremerhaven  Z. 
Münster  i/W. 

Neuß 

Dorndorf 
Gelsenkirchen 
Dalheim 
Barmen=R. 
Breslau  O/S. 
Pirna 
5     Frank  furt=  J 
i      Bockenh.  | 
Werder 
Holzminden 

Repelen 
Hamburg  B. 
Cöln=Ehr. 
Berlin  Potsd.  B. 
Marienberg 
Mülheim  Rh. 

Gießen 

Berlin  Schi.  B. 
Markdorf 
Woldenberg 
Dü88eldorf=Der. 


K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Posen 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Cöln 

Badische  Stsb. 


*)  eis.  Flasche. 


(2  Heiligen- 
(  bilder. 


K.  E.-D.  Münster 

Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Altona 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Stettin 
Bayerische  Stsb. 
.  K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Magdeburg 
Reichsbahn 
K.  E.-D.  Erfurt 
Württemberg.  Stsb. 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Magdeburg 
Oldenburgische  Stsb, 
Reichsbahn 

K.  E.-D.  Cassel 

K.  E.-D.  Essen' 
K.  E.-D.  Berlin 
Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Münster 

K  E.  D.  Cöln 

K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Breslau 
Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Cassel 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Berlin 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

K.  E.-D.  Berlin 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Elberfeld 


seit  19/9. 


Sign,  undeutl. 
Anclam  2/10. 


Lichtenbg.'Fr. 
Diiss.=Der.  5/10. 


Nr.  30 


—   IV  — 


i  Laufende  Nr.  II 

BezeichnanK 

a 

-  s 

Art  der 

Verpackung 

Inhalt 

Marke 

j  Nr. 

■< 

der  Güter 

201 

0          H  S 

1 

1131 

Kiste 

leer  — 

20 

1          H  T 

2944 

Ballen 

blaiiweißes  Leinen  — 

20 

2         H  W 

Korb 

Kleider  und  Wilsche 

203        H  W 

1 

Holzkoffer 

Kleider  — 

204  J 

16979 

Kiste 

Kleider  — 

205  JAG 

521 

Ballen 

gefüllt  — 

20( 

>          J  B 

625 

Putzwolle  — 

ZO 

j            T  r> 

f            J  b 

766 

Kiste 

Spielwaren  — 

20t 

!         J  B 

\  4181 

Faß 

Kognak  — 

20« 

»        J  F  B 

1  2 

Koffer 

Zollo-nf,   

21C 

>       J  F  B 

1-24 

Kiste 

?  - 

21] 

J  G 

14 

Tonne 

Milcbbutter  — 

212 

•       J  G  C 

!  293 

Paket 

10  Bügelsägen  — 

213 

J  G  R 

;  3069 

Ballen 

Leder  — 

214 

JHP 

Eimer 

Gelee  — 

215 

J  H  Co. 

6007 

Essig-  od.  Weinfaß,  leer 

216 

J  L  Sch 

903 

Sack 

Tabakabfall  — 

217 

J  M 

30 

Ballen 

Tapeten  — 

218 

J  M 

137 

Kiste 

gefüllt  - 

eil  f\ 

i    Jyl  \ 

9616 

Stange 

Rundstahl  — 

220 

J  M 

31104 

Kiste 

Haushai  tungsgegenst. 

221 

J  N 

636 

Kübel 

Butter  — 

222 

J  N 

7212 

Kiste 

gefüllt  — 

223 

J  P 

582 

gefüllt  — 

224 

J  R 

S06 



Ofenteile  — 

225 

J  R 

5000 



Branntweinfaß,leer{138l) 

226 

J  R 

1205/6 

Säcke 

Welschkorn  — 

227 

J  R  S 

30 

Kiste 

Putzpomade  — 

228 

J  S 

394 

Weinfaß 

leer  (HO  1)  — 

229 

J  S 

5781 

Kiste 

Medizinschrank  — 

230 

J  S 

1155 

Ballen 

Bücher  — 

231 

J  s 

1912 

Teppich  — 

233 

J  St  B 

23 

Kiste 

Hopfen  — 

235 

K 

Kupferfedern  — 

236 

K 

9 

Faß 

Petroleum  — 

237 

K 

862 

ansch.  Sprit  — 

238 

K 

23,  224 



Weinfässer,  leer  — 

239 

K 

Kiste 

Maschinenteile  — 

240 

K  oder  H 

5700 



eis.  Bettstelle  m.  Polster 

241 

K  B 

1 

Ballen 

Kleider  — 

242 

K  C 

133 

Sack 

Porzellankapseln  — 

243 

K  C 

146 

eis.  Faß 

ansch.  Benzin  — 

M4 

TZ"    /  ^ 

22 

— 

Kleiderschrank  — 

245 

K  H 

2413 

Kiste 

4  Marmorplatten  — 

246 

K  L 

29013 

Korb 

247 

K  N 

Säcke 

Kartoffeln  — 

248 

K  R 

3 

Sack 

Kartoffeln  — 

249 

K  W 

44223/4 

Bund  i.  L. 

Messingdraht  — 

250 

K  W  B 

4029 

Riste 

Schreibzeuge  — 

251 

L 

640 

<  )lfässer 

leer,  alt  — 

252 

L  A 

14492 

Harraß 

leer  — 

253 

L  B 

6 

Kiste 

Kaffeeservice  — 

254 

L  C  0 

3496 

Marzipan  — 

255 

L  M 

4674 

2 

Bund 

4  Stühle  — 

256 

Li  N 

3/6 

4 

— 

Wagenachsen  — 

257 

L  R 

277 

Faß 

gefüllt  — 

258 

L  &  R  L 

558 

Petroleum  — 

259 

l      ^  j 

3520 

Kiste 

leer  — 

260 

L  S 

7880 

Ballen 

karierte  Stoffe  — 

261 

L  T 

6169 

1 

Kiste 

Herrenunterzeuge  — 

262 

L  &  T 

06543 

j 

Kalender  — 

263 

M 

45 

Eisenfaß 

gefüllt  — 

264 

M 

417 

Kiste 

gef.  Blechbüchsen  — 

265 

M 

544 

1 

Korb  1 

vleider,  1  Wäscheleine 

266 

M 

16834 

Rum  faß 

leer  — 

267 

M 

6534 

Ballen 

?  — 

268 

M  A 

2528 

Ölfaß 

leer,  alt  — 

269 

M  &  B 

13/16 

4 

Bund 

8  kl.  Tische  — 

270 

M  B 

75 

1 

Ballen 

leb.  Pflanzen  — 

271 

M  B 

44 

3 

Block 

Blei                       —  j 

272 

MB  \\ 

1746,  4747  \ 

-4 

-  j 

Jauchepumpen  mit  ?[ 

1764, 2832 

Schwengel  ) 

274 

M  B  A  G 

1 

Bierfaß 

leer  — 

275 

M  B  C 

19277 

1 

Faß 

leer  — 

276 

M  C 

3678 

1 

Schmalz  — 

Zeitung  dei  Verelni 
Deuticher  Eiaenbahnverwaltungen. 


Ge- 
iricht 
kg 


Lagerort 


Station 


Name  der  Bahn 


Bemerkungen 

(Inibeiondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


34 

21,5 

13,5 

53 

22 

43 

25 

15 

? 

30 

65 

67 

12 

16,5 

12,5 

19 

50 

20 

28 


207 


22 

14 
10 
52 
54 
15 
21,5 
100 
9 
27 
28 

29 

39 

13 
190 
178 

25,5 

45 

12 

43 

24 
195 

85 
102 

90 
100 

37 
180 

21 

79 

28 

10 

28,5 

20 

63,5 

159 
154 

35 

63 

28 

16 
255 

13 

69 

16,5 

16,5 

84 

26 

12 
189 

140 

17,5 
33 
67,6 


219 

220 
221 
222 
228 
224 
225 
226 
227 
228 
229 
230 
231 
233 
235 
236 
•237 
238 
239 
240 
241 
242 
243 
244 
245 
246 
247 
248 
249 
250 
251 
252 
253 
2541 
255 

256 

257 
268 

259 

260 
2ol 
262 
263 
264 
265 
266 
267 
268 
269 
270 
271 

272 

274 
275 
276 


200  Leipzig  Berl.  Bf. 

201  Düsseldorf=Der. 

202  Benkendorf 
2u3  Waghäusel 

204  Flensburg 

205  Hamburg  H. 

206  Wanne 
Rheinhausen=  i 
Friemersheim  ! 

208  Heinersdorf 

209  Hagen  Eilg. 

210  Tetschen 

211  Dresden=A. 

212  Oderberg 

213  Peine 

214  Essen  Nord 

215  Tettau 

216  Sondernheim 

217  Karlsruhe  H. 

218  Thum  i/S. 

Jasenitz 

Freiburg  H. 
Dortmund  Eilg. 

Fulda 
Königsberg  Lizt. 
Wernigerode 

Gera  Uml. 
Stuttgart  H. 
Dortmund  Süd 
Stuttgart  Hpt. 
Landsberg'  a/W. 
Thorn 
Solingen 
Nürnberg  H. 

Mörs  Eilg. 
Münster  i/W. 

Rüdersdorf 
Ruppertsberg 
War  bürg 
Coblenz 
Rotterdam  M. 
Königshütte  O/S. 

Bünde  i/W. 
Berlin  Schi.  Bhf. 
Mannheim 
Saarbrücken 
Berlin  Schi.  B. 
Frankf.=Niederrad 
Quedlinburg 
Leipzig  Eil. 
Herdecke=Vorh. 
Berlin  Schi.  Bhf. 
Bingerbrück 

Elberfeld 
Langendreer 
;     Schönfeld  \ 
\    bei  Stendal  ) 
Oberlichtenau 
Diedenhofen 

Berlin  Pog. 


Meseritz 
Cöln=Deutz 
Neuwied 
Oberlahnstein 

Solingen 
Cüstrin=Neust. 
Neuß 
Culm 
Hamburg  H. 

Striegau 
Freiburg  H. 
Altenhundem 

Luxemburg 

Hamburg  B. 
Nieuwe  Schans 
Barmen 


K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Halle'  a/S. 

Badische  Stsb. 

K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-d".  Essen 

K.  E.-D.  Cöln 

i    K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Kattowitz 
K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Essen 
Bayerische  Stsb. 

Pfälzische  E. 
Badische  Stsb. 
Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Stettin 

Badische  Stsb. 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Magdeburg 

Sächsische  Stsb. 
Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Essen 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Bromberg 

K.  E.-D.  Elberfeld 
Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Berlin 
K.E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Cöln 
Niederländ.  Stsb. 
K.  E.-D.  Kattowitz 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Berlin 
Badische  Stsb. 
St.  Johann=Saarbr. 

K.  E.-D  Berlin 
K.  E.-D.  Frankf  a/M. 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Hannover 

Sächsische  Stsb. 
Reichsbahn 

K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Cöln 

Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Breslau 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 

Reichsbahn 

K.  E.-D.  Altona 
Niederländ.  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 


Zoll  Tetschen. 
Lüdensch.  29/9. 


Karlsr.  W.  6/10. 
R  K  Ä  Co.  262. 


(Oberlehrer 
?  Siber. 


Neheim=Hüst. 

(Adr.Landperl, 
\  Ostrowitz. 


I  Rum  I 

weiß.  Zettel. 


j^von  Badisch= 
l  Rheinfelden 
\  22/9. 

(von  Erfurt  im 
(Wagen  12757. 


I 


25.  Oktober  1905- 


V  — 


Nr.  30 


Beieichnnn? 


Marke 


Nr. 


Art  der 
Verpackung 


Inhalt 


Ge- 
wicht 
kg 


277' 

278 

279 

280 

281 

982 

283 

284 

285 

286 

287. 

288 

289 

290 

291 

292 

293 
295 
296 

297 

298 
299 
300 
301 
302 
303 
304 
305 
306 
307 
308 
309 
310 
311 
312 

313 

314 
315 
316 
317 
318 
319 
320 
.=!21 
322 
323 
324 
325 
326 
327 
328 
329 
330 
33li 
332 

333 

334 
335 
336 
3<7 
338 
339 
34U 
341 
342 
343 
344 
345 

346 

347 
348 
349 
350 
351 
352 


M  C 
M  &  Co 
M  F 
M  F 
M  G 
M  G 
M  H 
M  K  Cie 
M  L 
M  M 
M  P 
M  S 
M  S 
M  S 
M  W 
M  W 

N  C 
N  M 
N  S 

N  W  K 

0  C 
O  K 
0  E 
0  S 
0  W 
P  (rot) 
P 

PCM 
P  E  K 

P  G 

P  G 
Ph  L 

P  1. 

P  K 
P  S  C 

P  S  S 

R 
R 
R 
R 
R 
R 

R  A 
R  B 
R  B 
R  &  Co 
R  F 
R  F 
R  H 
R  K 
R  L 
R  L 
R  M 
R  0 
R  P 

R  P 

R  R 
R  R 
R  S 
R  S 
R  W 

S 

S 

s 
s 
s 

S  B 
S  B 

S  ß 

s  c 

S  &  Co 
Hc.h  D 
S  E  &  N 

S  G 
S  G  F 


der  Güter 


Lagerort 


Station 


Name  der  Bahn 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


1596 

301 

19 

430 

155 
3112 
8638 

863 
30559 

12 
24632 

100 

145 
5020 

38 
2878 

8306/7 
1/2 
4169 

6364,  6657 

1969 

18967 
30 


480 
2239 
4286 
1 

79 
1950 
1232 

I 

9128 


25,  26 
II 

668 
988,  889 
17 

6424 
15604 
1/2 
1495/96 
12 
82 
1723 
2010 
2171,2176 

1837 

9791 

1143 
1391 
52 
2809 
5345/6 
2 
3 

84 
91 
14233 
125 
1033 
(  53583  ) 
<  53583a  5 
4186 
20327 
1969 
34331 
418 
148 


10 


Stangen 


Käfig 
Faß 
Kiste 

Weinfaß 
Kiste 

Ballen 
Kiste 

Ballen 
Kiste 
Faß 

Ballen 

Säcke 
ölfaß 

Ballen 

Kiste 
Block 
Kiste 

Sack 
Bund 
Korb 
Weinfaß 

Korb 

Bund 
Kiste 
Baileu 
Kiste 

Sack 

Rolle 


Kiste 

Weinfässer 
Eisenfaß 
Sack 
Korb 
Kiste 
Blechb.i.Kb. 
Kisten 

Kiste 


Säcke 
Ballen 
Sack 

Paket 

Kiste 
Paket 
Bund 
Ballen 
Ringe 
Sack 
Kübel 
Ballen 
Kiste 
Korb 
Bund 
Ballen 

Kisten 

Kiste 

Ballen 
Bailot 
Korb 


Winkeleisen 
Eisentrommeln,  leer 
Tisch 

10  leb.  Gänse 
Butter 

Papier  - 

Fleischwaren  - 

leer  - 

Blechwaren  - 

alte,  zerr.  Säcke  — 

Tuchhosen  - 

Ivleider  - 
Chiffon 

Ivübel,  Säcke  - 

ausch.  Rotwein  — 

Gießpfannen  — 

Strumpfwaren  - 
50  gebr.  Hafersäcke 

leer  - 

woll.  Abfälle  v.  Jacken 

Blechbebälter  — 

2  Teile  Zinn  — 

Bilder  — 

Roststab  — 

Kartoffeln  — 

4  Eisenteile  — 
Kleider  u.  Wäsche  — 

leer  (152,5  1)  — 

leer  — 

gefüllt  — 

Kleider  — 

2  Stühle  — 

gefüllt  — 
Bettzeug  u.  Wäsche 
Automat  - 
;    16  Säcke,  8  Blech-  } 
büchsen  etc.  ) 

Messingblech  — 

Kreuzrohr  — 
Petroleumkannen,  leer 
Bild 

1  Blechbüchse 
leer 
leer 

Korinthen  oder  Rosinen 

Eisenwaren  — 

1  Blechbüchse  — 

gefüllt  — 

leer  — 

braune  Kommode  — 

Bonbons  — 

gefüllt  — 

Fadennudeln  — 

Hafergrütze  — 

Hopfensäcke  — 

Hafergrütze  — 

ansch.  Kleider  — 

gefüllt  — 

Schrubbtücher  — 

Bandeisen  — 

Ausfuhrgut  — 

Drahtseil  — 
schwarzes  Strickgarn 

leer  — 

Segeltuchpläne  — 

Seife  — 

Steinhäger  — 

20  Rußabscherer  — 
färb.  Baum  wollzeug 

Maschinenteile  — 

Hemden  — 

Bindfaden  — 

Serge  — 

Wollstoffe  — 

verzinkte  Nägel  — 

Flaschenzug  — 


140 
192 

30 

29 
200 

17 

80 

13 
133 

55 

45 

41 
136 

46 

34 

176 
47 

36 
51.10  > 

n5o  5 

33 
24 
15 
20 
50 

9 
41 
36 
52 
22 
19 

7 
31 
28 
14 

17 

29 
30 
10 
18,5 
10 
30 
45 
52 
94 
19 
130 
84 
62,5 

25 
18 
100 
47 
50 

15 

77 
7 
26 
90 
134 
15 
20 
34 
50 
35 
64 
28 

220 

62 

73 

28,5 

30 

50 

63 


277 
278' 
279! 
280 
281 
282 
283 
234 
285 
286 
287 
288 
289 
290 
291 1 
292| 

293 
295' 
296 


Cannstatt 
Thorn 
Berlin  H.  u.  L. 
Dudweiler 
Berlin  Stb. 
Cöln=Deutz 
Bochum  S. 
Mainz 
Hayn au 
Cöln=Ger. 
Charlottenburg 
Lübeck 
Elberfeld 
Königsberg  Ost 
Mertingen 
Mgd.=Buckau 

Rotterdam  M. 
Posen 
Solingen 


297  Cöln=Deutz 


298 
299 
300 
301 
302 
303 
304 
305 
306 
307 
308 
309 
310 
311 
312 

313 

314 
315 
316 
317 
318 
319 
320 
321 
322 
323 
.S24 
325 
326 
327 
32f 
329 
33(J 
331 
332 

m 

334 
(35 
336 
«7 
-138 
339 
34li 
341 
342 
343 
344 
345 

346 

347 
348 
349 
350 
351 
352 


Dresden=Altst. 
Berlin  Pog. 
Beuthen  (Liegn.) 

Chemnitz 
Berlin  Schi.  B. 
Augsburg 
Hennef  Sieg 
Eltville 
Cöln=Ger. 
Straßburg 

Minden 
Freiburg  H. 
Hamburg  B. 
Eil-A.  Cöln 
Benninghausen 

Niederhone 

Cüstrin=N. 
Alienstein 
Hamburg  B. 
'Holthusen 
Hamburg  H. 

Mainz 
Bremen  H.  II 
Calw 
Rosenberg|-Wpr. 
Cü,strin=N. 
Berlin  Stb. 
Berlin  Schles.  Bf. 
Elsterwerda 
Ludwigshafen 
Essen  H.  B. 
Friedrichshafen 
Coblenz  Rh. 
Cannstatt 
Neuß 
(     Allendorf  ( 
la.  d.  W.=Sooden| 
lUowo 
Barmen=R. 
Falkenberg 
Chemnitz  H. 
Landsberg 
Mühldorf 
Untertürkheim 
Narsdorf 
Stettin  Hgb. 
Braunsberg 
Düsseldorf=Bilk 
Mülhausen  N. 

München  0. 

Aachen 
Mülhausen  N. 
Düsseldorf^Bilk 
Straubing 
Kohlfurt 
Berlin  Stb. 


Württemberg.  Stsb. 
K.  E  -D.  Bromberg 

K.  E.-D.  Berlin 
St.  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Essen 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Berlin 
Lübeck-Büchencr 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Königsberg 

Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Magdeburg 

Niederländ.  Stsb. 
K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Cöln 

Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Berlin 
K;  E.-D.  Posen 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Berlin 

Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Frankf.a/M, 

Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Cöln 
Reichsbahn 
K.  E.-D.  Hannover 
•Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Cassel 


K,  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Königsberg 

K.  E.-D.  Altona 
Grhzl.  Meckl.  Stsb. 

K.  E.-D.  Altona 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Hannover 
Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Bromberg 

K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

Pfälzische  E. 

K.  E.-D..  Essen 
Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Cöln 
Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Cöln 

K,  E.-D.  Cassel 

K.'E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
Sächsische  Stsb. 
Bayerische  Stsb. 

Württemberg.  Stsb. 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Reichsbahn 

Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Cöln 
Reichsbahn 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Berlin 


fB  2; 

i  XXM8CXX. 


(auch  W  &  Co. 

6843 ;  Militär- 
I  uniform. 


Düsseid.'  27/9. 
(Nymeyen; 
(v.  Berg=Neust. 


(für  Zündholz- 
(  schachteln. 

beschr.  Plauen, 
radflügelartig. 


(bez.  30/9. 
(  Wriezen. 


mit  Flanschen, 
zu  20  1. 


Zollgut, 
mit  Inhalt. 


v.  Essen  Hb. 


(Döhlen  bei 
l  Dresden. 


Nr.  30 


—   VI  — 


Zeitung  des  Vereins 
Deutscher  EiBenbahnTerwaltungon. 


Bezeichnung 


Marke 


Nr. 


Art  4er 
TerpackuHK 


Inhalt 


Ge- 
wicht 


der  Ofiter 


Laterort 


Station 


Name  4er  Bahn 


BemerknnKen 
(inibetODdere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 
Aufklärung 
dienen  können) 


S  H 

S  H 

S  H  Bl 

S  K 

S  M 
S  0  &  Co. 

S  P 
S  P  &  c 

I  ^ 

s  c 
s  &  c 

Sch  &  W 

s  s 
s  &  s 

S  S  N 
S  T 
St  0 

s  w 

T  B 
T  L  42 
U 

ULK 
VAG 

V  B 

V  D  O 

V  E 

V  H  Z 

V  R  Co. 

V  S 
W 

w 
w 
w 
w 

W  B 

W  C 
W  D 
W&  D 
W  G 
W  H 

W 

W  H 
W  H 
W  K 

W  K 

W  L 
W&  L 
W  &  L 
W  N 
W  S 
W  W  &  C 
Z  G  M 
Z  S 


1 

3600 
/  46318  \ 
(\  1825  ( 

562 

4250 

2020 

4806 

4837 

I  1828 

1870 
18789 
7999 

1265 
151567 
837 

3730, 3819 
1676 
7445 
304 


834 
2633 
429 

206 

32150 
7 


165 
556 
2030 

5682 

6201 
195 
651 
420 
300 

16126 

1790 
2510 


1647 

44 

1242/43 
2822 

7217 
175 
I 

(>t74 


Büchse 
Ballen 

Kisten 

Kiste 
Stangen 

Kiste 
Kübel 
Ballen 

Kiste 

Korb 
Ballen 
Kiste 

Gestell 
Kiste 


Ballen 
Verschlag 
Kiste 
Bund 
Kiste 
Sack 
Ballen 
Petr.-Faß 
Ballen 

Kiste 

Kübel 
Ballen 

Bund 
Ballen 
Blechkübel 
Weinfaß 

Faß 


Ballen 
Kiste 


Sack 
Korb 

Ballen 

Sack 
Kisten 
Ballen 
Sack 
Kiste 
Ballen 
Sack 
Faß 


Vaselinfett 
Flanell 

Wecker 

Blumenzwiebeln 
vierk.  Stahl 
Schmirgelstein 
Käse 

vermutlich  Tabak  - 
gefüllt 

Eisenw.,  vernickelt  - 

Twist 

Soda 

Leiter 

2  Küchenspinde 

Maschinenteile 

Stahlwellen 

Pleuelstange 

Papier  in  Rollen 

Tische 

leer 

17  Gabeln 

Emmentaler  Käse  - 

Kartoffeln 

Leder 

leer 

Huteinlageleder 
(  Fieischextrakt, 
l  Konserven 

Margarine 

Webwaren 

Sandstein 

6  Eimer 

Trikothemden 

Fett 

leer 

/      dicke  klebrige 
\  Flüssigkeit 

Waschmaschine 

Läuferstoff 

Wringmaschinen 

leere  Flaschen 

Automaten 

leer 

Regulierofen 

Teigwaren 

mit  Inhalt 
(       Teppich  oder 
Stubenläufer 
'  alte  Kartoffelsäcke  - 
!  Porzellan 
j  Teppich 
I  Kartoffeln 

Butter 

Schuhschnürriemen- 
Zucker 
ansch.  Farbe 


3  353 
40  354 

266  355 


Mainleus 
Herne 

Moabit 


87,8  356  Thorn 

98  367  Cöln=Deutz 

5  368  Gelsenkirchen 

76,5  369  Immendingen 

67  360  Pirna 

32  361  Hamburg  H. 


51 
61 
30 
11 

40 

181 
376 
7,  15 

31 
15 

28 
68 
100 
37 
25 

30  378 


362, 
363 
1364 
365 
!366 
367 
368 
369 
370 
371 
372 
373 


Coblenz 
Mülhausen  N. 

Hamm 
Berlin  Ahg. 
Oldenburg 
Salzungen 
Frankfurt  a/0. 

Linden  F. 
Gelsenkirchen 

Pforzheim 
Leipzig  Berl. 
Leipzig  Thg. 


373  Ob.=  Langenbielau 


374 
376 
376 
377 


29 
92 

123 
15 
27 
33 

120 


379 
380, 
381 ! 
382 
383 
384 
385 


347  386 


21 
29 
76 
35 
31 


387; 
3-iÖ 
l389 
390 
391 


Straßburg 
Emden 
Jagstfeid 
Niedersedlitz 

Danzig  1.  T. 

Aschersleben 
Eil-A.  Cöln 

Münder  a/D. 
Duisburg 

Eil-A.  Hagen 
Oranienburg 
Reutlingen 

Mehlem 

Bremerhaven  Z. 
Dortmund  Süd 

Barmen 
Berlin  H.  u.  L. 
Berlin  Stb. 


74    392  Berlin  Schles.  Bhf. 


128  |393l 

25  394' 

8,5  j395 

40  '396 

20  397 

97  398 

30  399 

45  400 

18  401 

32  402 

100  403 

30  404 


Bebra 
Neumühl 
Hamburg 

Duisburg 

Cöln=Ger. 
Witten  West 
Leipzig  Berl. 

Sterkrade 

Cöln  Eil. 

Cöln=Ger. 
Haynau 

Rochlitz 


Bayerische  Stsb. 
K"  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Essen 
Württemberg.  Stsb. 
Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Cöln 
Reichsbahn 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Berlin 
Oldenburgische  Stsb. 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Posen 

K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Essen 
Badische  Stsb. 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

K.  E.-D."  Breslau 

Reichsbahn 
K.  E.-D.  Munster 
Württemberg.  Stsb. 
Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Danzig 

K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Berlin 

Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Berün 


K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D." Breslau 
Sächsische  Stsb. 


ffür  Block- 
\  apparate. 


/bez.  19/9. 
\  Iserlohn. 

22/9.  Lötzen. 


Abs.:  Georgs- 
marienhütte, 
Osnabrück. 


Eilgut. 


Blecheimer. 


Auch  C  A  K  34. 


(Patent  Ger- 
(    mano  N.  48. 
/5/10.  Berlin 
I    H  u.  L. 


B.   Güter  mit  Adressen  bezeichnet: 


Adelving 
K  Bay.  St.  E. 
/  Carl  Brand  \ 
\    Potsdam  / 

Anny  Fürst 

Heykenskjold 
Holterliütte 
(  Ernst  Ibaldl 
I  Oberhausen  / 
/Kais.  Polizei-» 
l       Dir.  / 
F.  K.  Kanitz 
A.  Klare 
(  Th.  Kleine  1 
{  (D.  R.  G.  M.  \ 
I     23  265)  J 


3629 
3615 


18 


7.55 
2 

24 


Weinfaß 
Eisenfaß 

leer  — 
leer  — 

34 
52 

405 
406 

Diedenhofen 
Memmingen 

Reichsbahn 
Bayerische  Stsb. 

Herrenfahrrad  — 

407 

Charlottenburg 

K.  E.-D.  Berlin 

Korb 

Koffer 

Koffer 

Reisegepäck          — } 
2  Kisten                — ) 
Kleider  — 
Waschkessel  (60  1)  — 

Ii  Iii 

42 
69 

408 

409 
410 

Heidelberg 

Vamdrup 
Münster  i/W. 

Badische  Stsb. 

K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Münster 

Fahrrad  — 

15 

411 

Magdeburg  H. 

K.  E.-D.  Magdeburg 

Fahrrad  — 

14 

412 

Hessen  (Lothr.) 

Reichsbahn 

Sack 
Sack 

Kartoffeln  — 
Kleider  und  Betten 

54 
12 

413 
414 

Öls 
Lemgo 

K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Hannover 

Rohrschraubstock  — 

7 

416 

Neuhaus  Kr.  R. 

K.  E.-D.  Erfurt 

Kaltenhöfen. 

Gepäck. 
Gepäck. 

Gepäck. 
Gepäck. 


XLV.  JnhrRHni;. 
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—  vn  — 


Nr.  30 


Bezeichnnnir 


Marke 


Nr. 


Art  der 

Verpackung 


Inhalt 


Ge- 
■wicht 
kg 


der  Güter 


Lagerort 


Station 


Name  der  Bahn 


Bemerkangeu 
(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


416  Kompmüller 

417  Kugler 

418  Liontard 

419  Loewinstein 
420l  Peter  Müller 

„  '(  Naumann,  ) 
^'^^l?   Germania  ) 

iNord.  Pelzw.-| 
Fabr.  Kopen-} 
hagen  ) 
Picard 
A.  Polle 
Prust 
S.  V.  A.  G.  l 
(Ratibor)  \ 
4271  Martha  Rau 

428  Louis  Runge 

429  Schondorf 
43((  Skirde 

jFrl.J.A.Smits| 
431, {  Weedam  bv  } 

I  Goor  "  J 
4321  Wanderer  14 


Automat 


459' 


(3  Kronen)  \ 
F.  G.  h 

m\    -Q-  l 


4611 


462 


463 

464 

4651 
4G6l 
467 
468| 
469; 
470 
471 1 


H 


G 


roter  — 

blau  — 
weiß 
blaa 
rot 
rot 
grün 
Corona 
rot 


3340 

3 

76 


6-22 


57876 


12 

34 
26/30 
44 

85 

124 
101 
105 
121 
173 
203 
272 
1151 
1641 

1738 

1804 
2040 
2527 
2954 

3893 

4423 
5376 
8401 
26631 

97879 


Kiste 
Weinfaß 
Kiste 
Büchse 


Ballen 

Ballen 
Bierfaß 
Sack 


Kiste 
Blechfl. 
Küsten 


Seem.-Sackl  Kleider 


Kleider  — 

leer  — 

Kleider  — 

I  Gift  — 
|Kohlensäureflasche,  leer 

Fahrrad  — 

I  Pelzwaren 

Zollgut  — 

leer  (25  1)  — 

Kartoffeln  — 

Zinkdeckel  — ) 

Zinkbleche  — j 

gefüllt  — 

ansch.  Benzin  — 
Ziegelsteinproben  — 


9 
18 
17 
23 
22 


4161  München  H. 

417  Barr 

418!  BallöDStedt 

419  Engen  ' 

4201  Rheinbrohl 


—  421 1  Hildesheim 
23    422  Vamdrup 


10 
20 
50 


423 
424 
425 


220  426 


95 
71 
34 


17  430 


Koffer 


Herrenfahrrad 


22 
20 


427 
4-28 
429 


Eilg.  Düsseldorf 

Meissen 
Leipzig  Thür.  B. 

Ratibor 

Posen 
Herdecke  Vorh. 
Demmin 
Altona 


431j  Bentheim 
432I  Saarbrücken 


C.   Güter  mit  Nammern  bezeichnet: 


l 

2t 
1  i 
/  1' 

70  I 

Ii 
1' 

1 
1 
3 
1 


Paket 
Rollen 
Faß 
Karton 


Kiste 

Bund 

Kiste 


in  Stroh 
Korbflasche 


2  Kisten 


1 
1 
1 
1 

S  5 
\  2 
1 
1 
1 
1 

/2 
l  1 


Faß 
Kübel 
Brot 
Band 


Faß 

Paket 
Verschlag 

Bund 


\  Kohlensäureflasche, 

)  gefüllt 
Stöcke,  Schirme  ~ 
Karbid  - 
Teer  oderKarbolineum 
Kleider  -\ 
Wäsche  — / 

eis.  Rohre  — 
Margarine  — 
Stahlstücke  — 
6  Pickel  ohne  Stiel  — 
Automat  — 
Fahrrad  (Gepäck)  — 
Fahrrad  (Gepäck)  — 
4  Rohrstühle 
Säure  — 

gef.  Blechbüchsen  — 

Sichelbein,  flüssig  — 
Schmalz  — 
Zucker  — 
8  Rundeisen  — 
Rohrsessel  — 
Rohrschaukelstühle — 
ansch.  Branntwein  — 
Fahrrad  (Gepäck)  — 
Eisenstangen  — 
Etagere  — 
Göpelstangen  — 
2  Stangen  — 


•26    433  DüsseldorfsDer. 


12 

354 
283 


1435 
'436 
437 


Göla  Eilg. 
Venlo  (C.  M.) 
Saalfeld 


14    438      Berlin  Ahg. 


600 
28 
24 
19 
23 
15 
20 
20 
51 
/  17 
)  36 
33 
29 
12 
76 
47 


439 
440 
441 
442 
443 
444' 
445 
446 
447 


Ratibor 
Hinim 
Moabit 
Bolchem 
Stettin  Hgb. 
Schneidemühl 
Berlin  Leb. 
Berlin  Pog. 
Aalen 


448    Wolnzach  Bhf. 


449 
450 
451 
452 


Cöln=Ger. 

Troisdorf 
Furtwangen 
Elberfeld  Mi. 


453     Osnabrück  B. 


92 
20 
10 
12 

54 


454 
455 
456; 
457j 

458 


Hagen 
Berlin  Leb. 
Lahr 
Preiswitz 

Ostrowo 


!    Bayerische  Stsb. 

Reici^sbahn 
K.  E.-D.  Magdeburg 

Badische  Stsb. 

K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Elberfeld 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 

K.  E.-D.  Kattowitz 

K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D  Elberfeld 
K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Altona 

Niederländ.  Stsb. 

St.  'Johann=Saarbr. 


K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D".  Erfurt 
IL  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Kattowitz 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Berlin 

Reichsbahn 
K.  E.-D.  Stettin 

K.  E.-D.  Bremberg 
K.  E.-D.  Berlin 

Württemberg.  Stsb. 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Cöln 

Bregthalbahn 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D  Münster  i.W, 

K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Berlin 
Badische  Stsb. 

K.  E.-D.  Kattowitz 

K.  E.-D.  Posen 


D.   Güter  mit  Zeichen  versehen ; 


2 

Säcke 

kleine  Steine  — 

228 

459 

Stargard  i/P. 

K.  E.-D.  Stettin 

1 

Korb 

52 

460 

Tegernsee 

Bayerische  Stsb. 

1914/16 

2 

Kisten 

leer  — 

92 

461 

Berlin  Pog. 

K.  E.-D.  Berlin 

t 

1 

Kiste 

141 

462 

Hamburg  H. 

K.  E.-D.  Altona 

17370 

i 

{i 

Bund 
Bund 
Bund 



eis.  Seilrolle           — ) 
eis.  Bockfuß  —5 
Dachfenster  — 
riindcGiißstahlscheibe 
20  Rundeisen  — 
Bandeisen  — 
u.  1  Stg.  Gasrohre  — 
eis.  Rohre  — 
Herrenfahrrad  — 
Pumpe  m.  Hebel  — 

15 

12 
18 
63 
25 
68 
76 

80 

463 

464 
465 
466 
467 
4(58 
469 
470 
471 

Pegau 

Berlin  H.  u.  L. 
Barmen 
Graudenz 
Danzig  1.  T. 
Luckenwalde 
Reinic'ke*idorf=I). 
Charlottenburg 
Holzkirchen 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Danzig 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Berlin 

Bayerische  Stsb. 

Gepäck. 


zu  Jauche- 
fässern. 


Gepäck. 

(HotelBernina, 
\  Samaden. 


Gepäck. 


Zollgut. 


/für  Herren. 
\  für  Damen. 


geb.  Holz. 

oder  2044. 

(J.  J.  Cohn, 
\  Cöln. 


/4  u.  3  m  lang 
»je  1,20  m  lang 


(45cmDnrchm., 
n9  cm  hoch. 
Hoyerswerda. 


außerdem  R. 
Gepäck. 
8  m  lang. 


'fir.  30 


vin  — 


Zeitanir  des  Yereln« 
I>Butscher  Kisenhahnverwaltiingen. 


Bezeichnnng 


Marke 


Nr. 


Art  der 
Verpackung 


Inhalt 


Ge- 
wicht 
kr 


der  Güter 


Lagerort 


Siation 


472 

(  Westing-  ) 
\  housebremse; 
(Hann.  2-?647  j 

1 

(  Dampfbremse 
)     mit  2  Zylindern 

i 

186 

472 

473 

Marke  Tiger 

Verschlag 

Fahrrad 

28 

473 

474 

Suiilight 
,  Reichs-Noline 
\  Stern 
Sicco 

2 

Kiste 

Seife 

48 

474 

475 

}  - 

1 

Eimer 

Gelee 

— 

12,5 

475 

476 

Korbballon 

Likör 

62,5 

476 

477 

Adler 

52 

1 

Herrenfahrrad 

— 

477 

478 

Torpedo 

86734 

Fahrrad 

15 

478 

479 

Special 

Herrenfahrrad 

479 

480 

Cleveland 

103 

Herrenfahrrad 

20 

480 

481 

Wanderer  3  F. 

30002 

Damenfahrrad 

20 

481 

482 

Phänomen 

9353 

Herrenfahrrad 

16 

482 

483 

Premier  Kaiser 

16W2 

Fahrrad 

483: 

484 

Saturn 

3567 

Fahrrad 

484' 

485 

Monopol 

70()66 

Fahrrad 

486 

486 

Opel 

50 

1 

Fahrrad 

20 

486 

487 

Roland 

Fahrrad 

20 

487 1 

48g 

Pelkau 

826">3 

Fahrrad 

488 

489 

Europa 

.7758 

Fahrrad 

489 

Name  der  Hatin 


Bemerkungren 
(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


535 
536 
537 
538 
539 
540 
541 
542 
543 


Straßburg 

Magdeburg  H. 
Stuttgart  H. 

Hennef  (Sieg) 

Dolgelin 
Cbarlottenburg 
Berlin  Pof. 

Altona 
Berlin  Ahb. 
Saarbrücken 
Berlin  Stb. 
Charlottenburg 
Frankfurt  a/M. 
Lüneburg 
Berlin  Leb. 
Cöln  H.  B. 
Frankfurt  a/M. 


Reichsbahn 

K.  E.-D.  Magdeburg 
Württemberg.  Stsb. 

K.E.-D.  Frankf.  a/M. 

K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-d"  Altona 
K.  E  -D.  Berlin 
St.  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 


Gepäck. 
Gepäck. 
Gepäck. 
Gepäck. 
Gepäck. 
Gepäck. 
Gepäck. 
Gepäck. 
Gepäck. 
Gepäck. 
Gepäck. 
Gepäck. 
Gepäck. 


E.  Güter  ohne  Bezeichnung: 


19 


Sack 
Bund 

Stangen 
Bund 

Ballen 

Eimer 
Ballen 

Sack 


lAbfälle  von  Gipsdielen 
i  10  eis.  Bahnschwellen 
i  Bandeisen  — 
i  Bandstahl  — 
j  leb.  Bäume  — 
I  Baum  wo  11  waren  — 
[  Beerengelee  — 
Betten  u'<w.  — 
Betten,  Kleider  — 
Betten,  Wäsche  — 
Betten,  Wäsche  — 
55  Bpttfederbeutei  — 
eis.  Bettstelle  — 
eis.  Bettstelle  — 

2  Bettstellenseiten  — 
rohe  Bettstellenfüße 
8  woU  Bett-Tücher  — 
Bettwäsche,  Kleider 

3  Bilder  — 
Bindfaden  — 
Bleche  — 
Blechkanue  Öl  — 
Blei  - 
Bogenrohre  mit  Muffe 
Bahnmeisterwagen  — 
ansch.  Branntwein  — 
16  Bretter  — 
eis.  Bremsklötze  — 
Briketts  — 
Briketts  — 
ansch.  Buchenspreu 

10  Büchsen  mar.  > 
Neunaugen  ) 
Bruchsteine  — 
Budeiileinen  — 
6  Bügelsägen  — 
ßukettstulpenmuster 
Butter  — 
Butter  — 
Carbidtroimneln,  leer 
ansch.  Carbolineum  — 
Celluloidrollen  — 
Centrifuge  — 
Damenkleider  — 
Dampfrohr  — 
Decken  — 
Betten  — 
Diamantmehl  — 
Drahtgeflecht  — 

—  1  eis.  Drehkurbeln  — 

—  gebr.  Dreschgöpel  — 
Pappkarton  Effekten  — 

Kiste       Eier  — 
Verschlag    Eimer  — 
Bund        8  Eimer  — 
Wagen      Eisen  — 


Bund 

Paket 
Sack 
Paket 
Kiste 
Wagen 
Korb 
Rolle 


Faß 
Bund 

Wagen 

Sack 

Korb 

Wagen 
Sack 
Bund 
Hol'/ckoffer 
Kübel 


Blechballon 
Pakete 

Schließkorb 

Sack 
Korb 
Sack 
Rolle 


50 
40 
76 
41 
50 
17 
14 
23 
36 
75 
49 

3,5 
16 
20 
16 
20 
10 
18 

9 
42 

? 

24 
152 

20 
100 
200 

32 

63 

? 

? 

32 
50 

•? 

20 

7 

4 
19 
30 
30 
57,5 
10 
75 
12 
17 

20  ) 
34  } 
50 
74 
10 
268 
6 
50 
23 
28 
? 


490  Limburg 
491]  Werl 

492  Thorn 

493  Düsseldorf=Der. 

494  Breslau  M.  R. 
495'    Münster  i/W. 
496     Minden  i/W. 
497iGr.LichterteldeW. 

498  Pieschen 

499  Tuttlingen 

500  Magdeburg  Bln. 
501|  Cloppenburg 

502  Flensburg 

503  Königsberg  i/Pr.O. 
504|  Hagen 

505!  Neuulm 
506  Mannheim 
507|  Eilsleben 
5081  Olschienen 
509!  Bingerbrück 

510  Deutzerfeld 

511  Berlin  Leb. 

512  Lehrte 

513  Hirschberg  i/Schl. 
514]     Löhne  i/W. 
515j  Gronau 

516  Leipzig  Mgd.  Bf. 

517  Potschappel 

518  Danzig  1.  T. 

519  Berlin  Nordb, 

520  Ringelheim 


521 

522 
523 
524 
525 
526 
527 
528 
529 
530 
531 
532 
533 

534 


Danzig  1.  T. 

Holzwickede 
Eckernförde 
Mayen  Ost 
Großheringen 
Essen  H.  B. 
Cöln  Eilg. 
Waldshut 
Wittenberge 
Hannover  Eilg. 
Kuddern 
Frankfurt  H. 
Coblenz 

Berlin  Stb. 


535  Herne 
636  Heide 

537  .Kochern 

538  Falkstett 

539  Frankfurt  a/M.  H. 
540,    Schleswig  A. 
54l|  Wahlscheid 
542  Neumühl 
'543  Plagwitz=L.Pr.Stb, 


K.E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  K.  fy  Bt'rlin 
K.  E.-D.  Posen 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Magdeburg 
Oldenburgische  Stsb.l 
K.  E.-D.  Altona  i 
K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Elberfeld  j 
Bayerische  Stsb. 
Badische  Stsb.  Gepäck. 
K.  E.-D.  Magdeburg  ; 
K.  E.-D.  Königsberg! 
Direktion  Mainz  ; 
K.  E.-D.  Cöln       Cöln  12193. 
K.  E.-D.  Berlin  Gepäck. 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Danzig     Essen  89812. 
K.  E.-D.  Berlin       Frankf.  21697. 
K.  E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D.  Danzig 

K.  E.-D.  Elberfeld    Elberfeld  19641. 

K.  E.-D.  Altona 
St.  Johann=Saarbr 
K.  E.-D.  Erfurt  Gepäck. 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Cöln 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M.  Gepäck. 
K.  E.-D.  Cöln 


K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Altona 

Reichsbahn 
K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 


Gepäck. 

seit  28/8.  05. 
Gepäck . 

Essen  51451. 


XLY.  JahrgTMg 

25.  Oktober  l^OS. 


IX 


Bexeichnnngr 


Marke 


Nr. 


Art  der 
Verpackung 


Inhalt 


der  Ofiter 


Ge- 

ü 

iZi 

wicht 

<D 

kK 

a 

3 

iJ 

in 

1=1 /LI 

70 
/  \J 

u  / 

22 

547 

:548 

230 

550 

? 

551 

45 

552 

47 

553 

83 

554 

16 

555 

29,5  556 

93 

557 

70 

558 

29 

559 

31 

560 

15 

560 

54 

561 

14 

562 

35 

563 

24 

564 

26 

565 

566 

7,5  567 

44 

!5b8 

58 

569 

200 

570 

o2 

07 1 

14 

572 

20 

573 

27 

574 

27 

F,75 

92 

576 

9 

577 

25 

578 

32 

5i9 

13 

r^60 

10 

581 

14 

582 

12 

5H3 

30 

584 

58 

585 

25 

586 

69 

SH7 

32 

588 

56 

589 

7 

590 

22 

591 

32 

592 

74 

593 

58 

594 

50 

595 

7 

596 

25 

597 

5092 

598 

37 

599 

31 

600 

IL 

601 

25 

602 

8 

603 

25 

604 

7,6 

605 

28 

606 

30 

607 

40 

608 

35 

609 

29 

610 

25  1 

611 

Lagerort 


Station 


Name  der  Bahn 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 
Aufklärung 
dienen  können) 


(Gepäck.) 


Paket 
Stangen 
Bund 


Bund 
Eisenfaß 
Wagen 

Bund 


Korb 

Bund 
Gestell 


Paket 

Paket 
Bund 

Schachtel 

Blechkaune 
Stangen 
Bund 
Stäbe 
Bund 


Gestell 
Sack 
Paket 
Holzkoifer 
Sack 

in  Leinen 
Bund 


Bund 
Korb 

Bund 

Sack 

Paket 
Gla'-ball.  ) 
in  Korb  ) 


Sack 
in  Leinen 
Sack 

Wagen 


Kiste 
Sack 


Korb 

Holzkofifer 

Bund 

Sack 
in  Holzw. 


3  kreisrunde  Eisen  — 
vierk.  Eisen  — 
3  Stg.  vierk.  Eisen  — 

2  Stg.  Eisen  — 
Eisenbahnschienen  — 
Ei.sendraht  — 
gefüllt  — 
Eisenplatten  — 
verz.  Eisenrohre  — 
10  Eisenrohre  — 

(7  spiralförmige  Eisen-) 

1  Stangen  5 

3  Eisenteile  — 

Eisenwaren  — 
Eisenwaren  — 

15  Stg.  Fassoneisen  — 

Fahrrad  — 

Fahrrad  — 

Fahrrad  — 
alter  Federstoßkarren 

Feigen  — 

Feldbahngleis  — 

trockne  Felle  — 

24  Fenstereisen  — 

<  3  Filzhüte,  14  rote  ) 
(  Mützen  ) 

Firnis  — 

Flacheisen  — 

5  Stg.  Flacheisen  — 

Flacheisen  — 

21  Flacheisen  — 

2  Stg.  Flachstahl  — 

25  Flanschen  — 

16  Flanschen  — 
eis.  Fiaschenzug  m.  Seil 

2  Flügelpnmpen  — 
Forchen  — 
Frauenkleider  — 
Frauenkleider  — 
Futterkalk  — 
h.  Gar  lerobenständer 
Garderobenständer  — 
Garlineneisen  — 
92  Gardinenstangen  — 
13  Oasrohre  — 

3  Gasrohre  — 
Gasrohre  — 

3  Gasrohre  — 
Gasrohrflanschen  — 

5     6  Gelenkstücke 

<  (zum  Göpel  ?) 
Getreidesäcke  — 
Getreidesäcke  — 

gefüllt  — 

(  eis.  Göpel  (Dresch- 

(  maschine) 
feine  Graupen  — 
Gummidecke  — 
alte  Gummiplatten  — 

Hafer  — 
( n.  4  rädr.  Handwagenl 
\        m.  Leitern  / 
Handramme  — 
Handwerkzeug  (Gep.) 
Hanf  — 
Hasenspitzen  — 
Hprrenkleider,  Wäsche 
(  Herren-  u  Damen-  \^ 
\     kleider,  Wäsche  / 
Herrenwäsche  — 
lack.  Holzgestell  — 

(  gehob.  Holzleisten,  ) 
(         2  m  lang  ) 
Holzkohlen  — 

4  Stück  Holzrollen  — 


Straßburg  i/Els. 
Leipzig  Berl.  B. 
Hösel 
Alienstein 
Insterburg 
Cottbus 
Isselborst 
Harburg 
Magdeburg  H. 
Berlin  Abg. 

Pankow  Rgb. 

f  Berlin  H.  u.  L.  \ 


Reichsbahn 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Königsberg 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Berlin 


Eilgut 
Dahlhausen 
Putzig 
Memel 
Königsberg  1 
Lizentb.  J 
Niemegk 
Magdeburg  H. 
Frankfurt  a/M.  H 

Bernau 
Crefeld  Eilg. 
Algringen 

Bremen 

Magdeburg  H. 
Kattowitz 
Trabeu=Trarbach 
Castrop 
Menden 
Bruchsal 
Dresden^Fr.  U. 
Magdeburg  H. 
Düsseldorf=B. 
Detmold 
Stuttgart  H.  Eilg. 
Berlin  Ost 
Kiel 
Sottrum 
Hamburg  B. 


Gladbeck  W. 


Cannstatt 
Cottbus 
Eisenach 

Luckau 

Diedenhofen 
Delitzsch 

Griramenthal 

Lingen 

Langenfeld 
Lehrte 
Görlitz 

Lüdenscheid 

Löttringhausen 

Prostken 
Leipzig  Th.  B. 
Buir 
Neuß 
Hamburg  B. 

Straßburg  i/Els. 

Berlin  Ahg. 

Offenburg 

Donaueschingen 

Offenburg 

Landshut 
Duisburg 


K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Königsberg 


Brandenburg.  Stb. 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M 

K.  E.-d!  Berlin 
K.  E.-D  Cöln 
Reichsbahn 

K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E-D.  Kattowitz 
St.  Johann=Saarbr. 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Elberfeld 

Badische  St.sb. 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Ma<ideburg 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Hannover 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D  Erfurt 
K.  E.-D.  Essen 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Berlin 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Erfurt 

Niederlausitzer  E. 

Reichsbahn 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 

K.  E.-D.  Erfurt 

K.  E.-D.  Münster 

K.  E.-D.  Elberfeld  ! 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Breslau 

K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-d!"  Altona 

Reichsbahn 

K.  E.-D.  Berlin 
Badische  Stsb. 


10, 14,  15  cm  i$>. 


Kbg.  4548. 


an  beiden 
Enden  mit 
Gewiode. 

bez.  29/9.  Bln. 
Ostbhf. 


Gepäck. 

Gestell. 

halbrund. 
Gepäck. 


4  Löcher. 

17  cm  Durchui. 


Waldpflanzen. 

^Gepäck ; 
\HeleueBarton 

a.  Rollen. 


Saint  freres 
Sacen  loca- 
tion  Liege 
social. 


Mannheim  22/9. 


(Flaschenver- 
}  Schlüsse. 
Bln.  14658. 

(Schalksmühle 
(  30/9. 


bez.  30/9. 
eis.  Stützen. 
^Hugo  Hay- 
\  maier. 


Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 


ansch.  f.Weber. 


Nr.  30 


—  X 


Bezeiehnungr 


Zeitung  des  Vereins 
_^eutscher_EisenbahnYerwaltungen. 


Marke  Nr. 


'S        Art  der 

5  Verpackung 


Inhalt 


Ge- 
wicht 
kg 


der  Oüter 


Lagerort 


Station 


Name  der  Bahn 


Bemerkungen 

(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


(Gepäck) 
(Gepäck) 


(Gepäck) 


(Gepäck) 
(Gepäck) 


(Gepäck) 


Buud 
Sack 

Blechbüchs. 
Blecheimer 

Ballen 

Korb 
Ballen 

Sack 
Verschlag 
Sack 
Säcke 

Ballen 
Sack 


Säcke 
Sack 


Wagen 
Sack 


Säcke 
Paket 

Korb 


Korbkoffer 
Holzkoffer 
K;irton 
Koffer  ) 
Kiste  ) 
Holzkoffer 
Koffer 
Sack 
Korb 
5   Segel-  } 
l  tuchkoff.  3 

Karton 
Holzkoffer 
Koffer 
Ballen 
Korb 

ßeisekorb 
Kiste 
Koffer 
Sack 
Holzkasten 
Paket 

Sack 
Koffer 


Korb 

Korbballon 
Korbflaschei 
Korb 
Wagen  1 

Sack 
Keisekorb 
Bund 

5  Glas-  i 
Jballoni.K.) 

Bund 

Ballen 

Paket 


Holzspulen  — 

Holzstreiimehl  — 

Holzstühle  — 

Hoüig  — 

Honig  — 
saufgetrennte  Hopfen-/ 
(            Säcke  ) 

weiße  HornkDopfe  — 
neue  Hosen,  Joppen 

Isoliermasse  — 

12  Käse  — 

gebr.  Kaffee  — 

Phosphors.  Kalk  — 

Kauahost  — 

Kapok  — 

Kartoffeln  — 

weiße  Kartoffeln  — 

Kartoffeln  — 

Kartoffeln  — 

Kartoffeln  — 

Kartoffeln  — 

Kartoffeln  — 

Kartoffeln  — 

Kartotfeih  — 

Kartoffeln  — 
Kartoffeln,  Kleider  usw. 

18  Kartoffelsäcke  — 

Kalkspatsäcke  — 

Kartoffelsäcke  — 

Kartoöelsäcke  — 

Kesselsieb  — 

eis.  Ketten  — 

alte  Kleider  — 

Kleider  — 

Kleider  — 

Kleider  — 

alte  Kleider  — 

Kleider  (Gepäck)  — 

Kleider  — 

ansch.  Kleider  — 

getragene  Kleider  — 

Kleidung  — 

Kleider,  Bücher  — 

Bücher  — 
Kleider,  Bücher,  Uhr 
Kleider,  Wäsche  (Gep.) 
Kleider,  Wäsche,  Bücher 
Kleider  u.  Wäscne  — 
Kleider  u  Wäsche  — 
Kleider,  Wäsche  — 
Kleider,  Rucksack  — 
Kleider,  Sporen  — 
Kleider,  Stiefel  — 
Kleider,  Taschenuhr 
hölz.  Kleiderbügel  —  ; 
Kleiderschrank  — 
Kleie  — 
gefüllt  —  ! 

gefüllt  — 
Kohlensäureflasche,  gefi 
gefüllt  — 

gefüllt  —  I 

gefüllt  — 

gefüllt  — 

Korbwaren  — 

Kohlen  — 

Koks  — 

Kratzen  — 
(  Küchengeräte  und  ) 
}          Teppich  5 

•2  Kupferrohre  — 

.5  Kupferrohre  — 

ansch.  Lampenöl  — 


310 
30 
16 
4,5 
15 


612 
613 
614 
6ifi 
616 


65  617 


61 

32 

fü 

63 

31 
200 

56 

25 

HO 

59 
105 

17 

75 
106 

70 

77 

50 
10000 

67 

12 

15 

20 

56 

17 

41 

14 

18 

37 

48 
4 


1618 
619 
620 

622 
623 
624 
625 
626 
627 
628 
629 
630 
(i3l 
632 
633 
634 
635 
636 
6:^7 
ü3ö 
6:^9 
640 
641 
642 
643 
644 
645 
646 
647 

648 


4  Laschen 
Leder 

2  Lederkoffer 


25 
32 
11 

32 

17 

6,5 
31  " 
30 
16 
43.5 
43,5 
24 
16 
19 
26 
25 
20 
92 
50 
39 
36 
28 
28 
18 
47 
75 
16 
36 
•? 

10000 
24 

23 

10 
11,5 

23 

37 
157 
5 


Görlitz 
Dresden=N. 
Dresden-Fr.  Uinl. 
Magdeburg=B. 
Werdohl 

Stralsund 

Patschkaii 
Hille  a/S. 
Düsseldorf=Der. 
Neustetiia 
Münster  i/W. 
Paderborn 
Coburg 
Frankfurt  a/M.  H. 
Gevelsbg.=Uaufe 
Duisburg=Hchf.  S. 
Neustadt  a/W. 
Wismar  Eilg. 

Dassel 
Berlin  Schi. 
Cannstatt 
Altona 
Ehrang- 
Werdohl 
Mainz 
Brilon  Stadt 

Weißcnfels 
Wipperl'üith 
Gera  Elilgut 
Neumünster 
Stolp 
Cöln=E. 
Wismar 
Cöln  H.  B. 
Schöneck 

Breslau 


K.  E.-D.  Breslau 
Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Stettin 

K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M 
K.  E.-D  Elberfeld 
K.  E.-D.  Essen 
Bayerische  Stsb. 
Grhzl.  Meckl.  Stsb. 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Berlin 
Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Altona 
St.  Johanu=Saarbr. 
K.  E.-D.  Essen 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Cassel 

K.  E.-D"  Erfurt 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Eriurt 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Cöln 
Grhzl.  Meckl.  Stsb. 
K.  E.-D.  Cöln 
Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Breslau 


649  Frankf.  a/M.  Hpt.  K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
050  Erfurt  K.  E.-D.  Erfurt 

651  Metz  Reichsbahn 

632    Münster  i/W.       K.  E.-D.  Münster 


Straßeiirost. 


Alt.  72!)8. 


gelochteKöhre. 

/Charlotten- 
\  bürg  28/9. 

Päpeer. 
Erna  Kräner. 
Gepäck. 

Herm.  Walther. 


Gepäck. 
Gepäck. 


653    Leipzig  Mgd.       K.  E.-D.  Halle  a/S.  Gepäck. 


654 
655 
656 
657 
658 
659 
660 
661 
602 
663 
Ü'iö 
666 


Cöln  H.  B. 
Heidelberg 
Skalmierzyce 

Moabit 
Pankow  Rgb. 
Berlin  Alex.-Pl. 
Saarbrücken 
Cöln  H.  B. 
Pankow  Rgb. 
Posen 
Czersk 
Saarlouis 


fi67  Hirschberg  i/Schl. 
Berlin  Ahg. 
Magdeburg  H. 
Graudenz 
Dresden 
Plauen  ob.  Bhf. 
Dresden=Fr. 

Cöln=Ger. 
Berlin  Ahg. 


668! 
669 
670 
671, 
672 
673' 
674 
675 
676 
677: 
678 
679 

680 

681 
682 

683 

684 
685 
686. 


Dortmund  K.  M. 
Lütjenburg 
Neuß 

München  Hpt. 

Roßlau 
Hamburg  B. 

B.=ßeichenhall 

Gera  Pr.  Stb. 
Roßwein 
Berlin  Ahg. 


K.  E.-D.  Cöln 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Berlin 


St.  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Danzig 

St.  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Danzig 
Sächsische  Stsb. 


K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Cöln 

Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Altona 

Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Erfurt 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Berlin 


<Ing.  L.  Wan- 
(  derstein. 


Gepäck. 
Gepäck, 
f  Zimmermann. 

f.  Niedergesäß. 


jDresden=Alt. 
1  2/10. 


Esn,  85  760. 
Esn.  62  223. 
Stachelleder. 


XLV  Jahren?. 

25.  Oktober  '905. 
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Nr.  30 


BezeiohnanK 


Marke 


Nr. 


Art  der 

Yerpackung 


Inhalt 


Ge- 
wicht 
kg 


der  Güter 


Lagerort 


Station 


Name  der  Bahn 


B  e  m  e  r  k  n  n  g  e  n 

(insbesondere 
etwaigre  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


(Gepäck) 


Sack 


Ballen 
Sack 


Ballen 
Stange  i.  L 

Stange 


1    Bund  i.  L. 


16 


Bund 

Paket 
Faß 

Faß 


Paket 
Pakete 
Petr.-Fässer 
Ballen 


Bund 
Paket 


Sack 
Wagen 


Wagen 
Korb 


Bund 
Ballen 
Stangen 

Stange 
Bund 

Stangen 
Sack 

Ballen 
Wagen 
Faß 

Säcke 

Wagen 

Ballen 

Paket 


Faß 

Korb 
Faß 


Ledertasche  —  | 

eis.  Lehnstuhl,  gelb  — j 
LehnstuhURohrgeflecht)) 
Leim  —  I 

Leinsamenmehl  — 
Leiter  — 
bunte  Lumpen  — 
Lumpensäcke  — 
Mais  —  I 

Männerkleider  — 

5  Meßstangen  mit  l 
(  Markierstangen  S 
<>  Maschinenteil  für  ) 
(  Riibenschneider  5 
alte  Maschinenteile  — 

«Maschinenteil  (2  Kopf-( 
(    stücke  u.  Sockel)  V 
Matratze,  1  Keilkissen 

6  Matratzen  — 
Messing  für  Treppen  — 

(Messing  oder  Kupfer» 

1  (viereckig)  v 
12  Messingrohre  — 
Meßstangen  — 
Stative  — 
rohe  Möbelaufsätze  — 

i  Mostwein  — 
eis.  Notenständer  — 
ans("h.  öl  — 
viereckiger  Ofen  — 
Ofenrohr  — 
graues  Packpapier  — 
Palmin  (Pflanzenfett) 
leer  — 
Pferdedecken  — 
leb.  Pflanzen  — 
Plakatbretter  — 
8  gel.  Platten  — 
eis.  Rad  — 
Reckstange  — 
runder  Regulierofen  - 
Reißbretter  — 
Riemenscheibe  — 
Roggen  - 
Roheisen  — 
Rohelsen  — 
gußeis.  Rohr  — 
eis.  Rohre  — 
eis.  Rohre 
kupf.  Rohre 
eis.  Rohr 
Röhren  — 
eis.  Rohransätze  — 
Rohrstuhl  für  Friseur 
pol.  Rohrstühle  — 
Rollstuhl  — 
Rosenwildlinge  — 
Roßleder  — 
Rundeisen  — 
Ruudstahl  — 

2  Stg.  Rundstahl  — 
Rundstahl  — 
Säcke  — 
Säcke  u.  Läufer  — 
Sackleinen  — 
100  Säcke  Salz  — 
Sauerkraut  — 
Saugerteil  — 
grüne  Schaffelle  — 
Schienen  — 

3  Schinken  — 

2  Schlafdecken,  ( 
2  Kissen  usw.  3 
Schlafsofa  — 
130  Pakete  eiserne  ) 
Schließen  ) 
6  Pack  Schloßschrauben 
Schmalz  — 
grüne  Schmierseife  — 
Tahken-Schubladen  — 


12 
10 
9 
50 
45 
14 
76 
45 
100 
12,5 
20 

8  ' 
63 
234 

6 

28 
5 

22 

23 
20| 

15 
73 

9 
127 
77 
32 
28 

6 

756 
24 
46 
30 
35 

6 

8 
65 

9 

218 

76 
•) 

? 

60 
75 
49 

24 

? 

3i 

9 
10 
10 
29 
56 
29 
31 
15 
185 
51 

8 
61 

? 

140 
16 
43 

•? 

16 

8,5 

39 

103 

33 
56 
142 
20 


6S7 

688 
689 
690 
691 
692 
693 
694 
695, 
696: 

697 


Elbing 
Hanau  Ost 
Saarbrücken 
Vohwinkel 

Süftgen 
München  H. 
M.=Gladbach 
Elbing 
Hamm 
Mollhagen 

Posen 


698  Holzwickede 

699  Wittenberge 

700  Holzwickede 

701 1  Kiel 
702  Leipzig  Thür.Bhf 
703 


704 

r05 

706 

707 
708 
709 
710 
711 
712 
713 
714 
715 
716 
717 
718 
719 
720 
721 
7-22 
723 
724 
725 
726 
727 
728 
729 
730 

731 

732 
733 
734 
735 
736 
737 
738 
739 
740 
741 
742 
743 
744 
745 
746 
747 
748 
749 
750 
751 

752 

753 

754 

755 
756 
757 
758 


Hamburg  H. 

Cöln=Deutz 

Soest 

Stuttgart  H. 

Bingerbrück 
Cöln  Eilgut 
Höchst  a/M. 
Herdecke=Vorh. 
Jaderberg 
Berlin  Pog. 
Nürnberg  Rgb. 
Berlin  Ost 
Breslau  O/S. 
Luckau 
Putzig 
München  Hpt. 
Hannover  N. 
Schweinfurt  C. 
Cöln  Ei  lg. 
Erfurt 
Stolberg=Rottl. 
Ofl'enburg 
Elmshorn 
Plagwitz=L. 
Güterglück 
Soest 
Düsseldorf=BiIk 
Landsberg  a/W. 

Pankow  Rgb. 

ßitterfeld 
Liegnitz 
Hoppegarten 
Schneidemühl 

Cöln  H.  B. 
Sandersleben 
Mülhausen  Nord 
Gnoien 
Saarbrücken 
Schwetzingen 
Pankow=Schönh. 
Rüdersdorf 
Hamburg  B. 

Hagen 
Coblenz  H. 

Menden 
Eydtkuhnen 
Langenfeld 
Herrenhausen 
Essen  H.  B. 

Prostken 

Soest 

Plagwitz=Lind. 

Coburg 
» 

Grunewald 
Dortmund  S. 


K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
St.  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Elberfeld 

Reichsbahn 
Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Posen 

K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Altona 

K._  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Cassel 

Württemberg.  Stsb. 

Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M 

K.  E.-D.  Elberfeld 
Oldenburgische  Stsb 
K.  E.-D.  Berlin 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Breslau 
Niederlausitzer  E. 
K.  E.-D.  Danzig 
Baj'erische  Stsb. 
K.  E.-D.  Hannover 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Cassel 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Altona 
Sächsische  Stsb. 
K.  K.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Bromberg 

K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Bromberg 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Magdeburg 

Reichsbahn 
Grhzl.  Meckl.  Stsb. 
St.  Johann=Saarbr. 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D"  Altona 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Königsberg 

K.  E.-D.  Cassel 

Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Erfurt 

K.  E.-D".  Berlin 

K.  E.-D.  Essen 


rot.  Segeltuch. 


Gepäck. 


rSchutzpolster 
!  für  eis.  Bett- 
I  stellen. 


Gepäck. 


(1,16  m  hoch, 
I  21  X  2G  cm  br. 


Gepäck. 
Eisen  u.  Holz. 

Schwungrad. 

Bln.  21213. 
Cöln  34  846. 


Esn.  68  607. 


Gepäck. 


Magd.  15  830. 
mit  Gewinde. 
Sbr.  28  843. 


1 
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Zeitnng  de«  Vereins 
Dentscher  Elsenbahnverwaltungen. 


Bezeichnung: 


Marke 


Nr. 


Art  der 
Verpackung 


Inhalt 


Ge- 
wicht 
kg 


der  Güter 


Lagerort 


Station 


Name  der  Bahn 


BemerkuDf^en 
(inshesonHere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


I 

759 
760 
761 
762 
763 
764 
765 
766 


(Gepäck) 


(Gepäck) 


;50 


36 


Bund 


Sack 

Bund 
Wagen 

Paket 
Wagen 

Bund 


Kübel 
Wagen 


Ballen 
Korb 


Verschlag 


Eeisekofier 
Karton 
Bund 
Wagen 

Bund 

Pappkarton 
Korb 

rSegeltueh- 
(haodkofier 
Waschfaß 

Bund 

Korb 
Faß 
Weinfaß 


Ballen 
BuQd 
Stangen 


Sack 

Kiste 
Partie 
Sack 

Bund 


Tafeln  Schwarzblech  — 

Ballen  Schweizerwildleder 

Bund  Seegras  i.  Zöpfen  — 

Sack  Sellerie  — 

—  Sofagestell  — 

—  Spatenblätter  — 
Sack  I  Speck  — 

Korbflasche  Spirituslack  — 

Bund  I  ^  Spitzhacken  ohne  \ 

Gestell      2  Stg.  Stahl  — 

Stab        Stahl  — 

Bund  i.  L.    Stahl  (Spindeln)  — 

Bund        2  Enden  Stahl  — 

'Stangen     Stahl  — 

Bund       Stahlspindeln  — 

Stahlspindeln  — 

Stahlplatten  — 

Stahlwelle  — 

2  Stahl  wellen  — 

4  eis.  Ständer  — 
2  runde  Stangen  — 
alte  Stanniolkapseln 
Stanzmaschine  — 

5  Steinhämmer  — 
Steinkohlen  — 

'schwarze  Stoffe  (Muster) 
Stückgut  — 
2  Stühle  — 
/  Stühle  m.  durchlocht.  \ 
\^        Holzsitzen  / 
Teermasse  — 
n.  Tisch  — 
Thomasmehl 
Tonröhren  —  \ 

Kniee  v.  Ton  — / 

Transmissions  welle 
Treibriemen  (Leder) 
Trinkgläser  — 
/   Unter-  u.  Aufsatz  1 
\        z.  Schrank  / 
Ventil  m.  Messingkopf 
(    2  gefüllte  Blech-  ) 
(  büchsen  ) 

( Vogelkäfig,  2Fenster- ; 

1  Vorsätze  angeb.  ) 
4  Vorhemd.,  1  Überzieher 
gerichtl.  Vorladung,  etc. 

besenartige  Vorleger 

Wagendeichsel  — 
12  Wagenfußtritte  — 
n.  Wagenrad  o.  Reifen 
Wäsche  — 
ansch  Wäsche  — 
Wäsche  — 

Wäsche  für  Koch  — 

leer  — 
neue  Waschmaschine 
7  Wasserleit.-Rohre 
Wasserleit.-Rohre  — 
Wein  — 
Wein  oder  Likör  — 
leer  — 
hölz.  Welle  — 
eis.  Welle  — 
eis.  Wellen  — 

6  eis.  Wellen  — 

2  Wellenlager  — 
Werkzeugstahl  — 
eis.  Winde  — 

eis.  Winde  mit  Trommel 
(  Wirtschaftssachen,  > 

1  Kleider,  Pilze  etc.  3 
Wolle  — 
Würfelkohle  — 
gelbe  Wurzeln  — 
Zahnrad  — 

2  Zahnräder  — 


17 
116 

50 
28 
18 
12 
40 
17 

19 


19 

93 
7 

260 

40  ( 

53) 
265 

66 

77 

51 

20 

24 
500 

12 
15000 
4 
•p 

li 


131 
19 
10000 

845 

45 
10 
27 


/59  Saarbrücken 

760  Dresden=N. 

761  Ofienburg 

762  Greiz 

763  Gr.  Buseck 

764  Lemförde 

765  Hagen 

766  Kohlfurt 

767  Mülheim=Styrum 

768  Chemnitz 
769'  Wilhelnishöhe 
770 
771 
772 


Göthen 
Stralsund 
Frontenhausen 


773  Göthen 


774 

775 

776 

777 

778 

779 

780 

78 

782 

16ii 

78-1 

785 

786 

78 

788 

789 

790 

791 
792 
79b 


82  794 
17  795 


16 

13 

10 

6 
33 

■? 
20 
18 
16 

5,5 
22 
27 

15 

19 
50 
55 
15 
14 
30 
21 
13 
10,5 
290 
22 
22 
12 
72 
72 

43 

22 
100 

20 
430 

11 


796 

797 

798 
799 
8U0 
801 
802 
80H 
804 
805 
806 
807 

808 

809 
810 
811 
812 
813 
814 
815 
816 
817 
Öl8 
819 
82U 
«21 
822 
823 

824 

825 
826 
827 
828 
829 


Weinheim  a.  d.  B 
Neumarkt  a.  Rh. 
Coburg 
Schivelbcin 
Berlin  Potsd.  Eilg 
Weißenfels 
Reutlingen 
Cassel  0. 
Wickrath 
Berlin  Fr. 
Hamburg  H. 
Werder 

Wetzlar 

Berlin  Schi.  Bf. 
Holzwickede 
Lüchow 


Liebau 

Leipzig  Mgd. 
Neustettin 
Rgb.  Rummelsbg. 

Olpe 

Berlin  Potsd.  Bhf. 

Würzburg 

Pankow  Rgb. 

Essen  H. 
Erfurt 
Berlin  Ahg. 
Wahren 
Brandenburg  N. 
i)resden=N. 
Homburg 
Schandau 
Uckro 
Düsseldorf=Der. 

Heidelberg 

üüsseldorf=Der. 
Königsb.i.Pr.Ostb 
Homburg 
Arolsen 
Gelsenkirchen 
Ratibor 
Bietigheim 
Leipzig  ßerl.  Bhf. 
Hamburg  Eilgut 
Heilbronn  H. 

Heidelberg- 
Karlsruhe  H. 
Cloppenburg 
Liegnitz 

Schneidemühl 

Düsseldorf=Der. 

Tarn  au 
Schleswig'=Altst. 
Myslowitz 
Saarbrücken 


St.  Johann=Saarbr. 
Sächsische  Stsb. 
Badische  Sj.sb. 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Breslau 

K.  E.-D.  Essen 

Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D.  Stettin 
Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Magdeburg 

Direktion  Mainz 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Erfurt 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Cnssel 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M, 

K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Breslau 

K.  E.-D.  Hallo  a/S. 
K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Berlin 

Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
Brandenb.  Städte-B. 
Sächsische  Stsb. 

Pfälzische  E. 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Elberfeld 

Badische  Stsb. 

K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Königsberg 
Pfälzische  E. 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Kattowitz 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 

K.  E.-D.  Altona 
Württemberg.  Stsb. 
Badische  Stsb. 

Oldenburgische  Stsb 
K.  E.-D.  Breslau 


K.  E.  D.  Bromberg 

K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Kattowitz 

K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Kattowitz 
St.  JohannsSaarbr. 


beschr.  v. 
Werdohl. 

V.  Gau= 
Algesheim. 

1  Viereck., 
1  flach. 


jl  m  lang, 
i  IV2  cm  stark. 


Berlin  Stb.  4/10. 
Aachen  T. 


Esn.  83  278. 
Gepäck. 
Erf.  9164. 


bez.  Berlin  6/10. 
Hn.  18  231. 


3  kleine  Räder. 


Eilgut. 


Gepäck. 
Ernst  Frank. 

Erf.  23  170. 


Cohn. 

28/9.  Braunsch. 

Gepäck. 

Füße:  3  Dauben 
Saalf.  Th. 


Bodendorfer. 
zu  72  1;  neu. 

62  cm  lang. 


(Seil  oder 
( Kettenhaspel. 


22  n.  15  cm  (t. 


I 


I      XLV  Jahrgaa«  —     XHI     —  Nr  SO 

n     25.  Oktober  1905  '^^ 


B  s  z  e  i  e  h 

a  -a  n  g 

Art  der 

Inhalt 

Ge- 
iricht 

u 

55 

Lairerort 



B  6  in  erklingen 

« 

N 

a 

Verpackung 

o 

(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

■o 

9 

Marke 

Nr. 

■«1 

kg 

■a 
a 
o 

Station 

Name  der  Bahn 

"3 

der  Gfiter 

"3 

Aufklärung 
dienen  können) 

830 
831 
832 
833 
834 
835 

Ballen 
Sack 
Ballen 
Wagen 

Korb 

Zeichnungen  — 
Zeltlaken  — 
Zementsäcke  — 
Ziegeln  — 
Ziegelsteine  — 
Ziegelsteine  — 

5 
34 
125 

? 
? 

54 

830 
831 
832 
833 
834 

ooO 

Magdeburg  H. 
Lübeck 
Leipzig  Bayer.  B. 

Breslau  "O/S. 
Dortmund  K.  M. 
Lübeck 

K.  E.-D.  Magdeburg 
Grhzl.  Meckl.  Stsb. 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Essen 
Grhzl.  Meckl.  Stsb. 

f.  Architekten. 

Bsl.  56  545. 
Esn.  87  330. 
2/10.  Hannover 

836 
837 
838 

Koffer 

Zierpflanzen  — 
Zinkrohr  — 
Zollgut  — 

8 
20 
33 

836 
837 
838 

Horb 
Neumünster 
Solingen  Eilg. 

Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Elberfeld 

(lagert  in 
(  Cannstatt. 

I 


üerausgegebcii  vom  dem  Verein  Deutscher  Kisenbahnvcrwultinmi'ii.  —  Verlag-  von  Julius  Springer  in  Berlin  N. 

Druck  von  H.  Ö  Henuauu  iu  Berlin  S\V. 
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Zeitung  des  Vereins 
Deutseher  Eisenbahnverwaltungen. 

Schriftleitxmg:  Berlin  W.  9,  Eöthener  Str.  28/29. 


Nummer  84, 


Selbsttätiger  Erdausbreiter. 

Das  Markensystem  in  der  Anwendung 
auf  den  Personenverkehr. 

Die  zukünftige  Entwicklung  der  elek- 
trischen Bahnen  in  Deutschland. 

Nachrichten : 
Deutschland:  Vermehrung  der  Eisen- 
bahnbetriebsmittel. —  Die  Betriebsein- 
nahmen der  preuß.-bess.  Staatsbahnen 
im  ersten  Halbjahre  1905/OG.  —  Zur 
Personentarifreform.  —  Der  Güterwagen- 
mangel. —  Ansammlung  und  Lagerung 
von  Dienstkohleo.  —  Eisenbahnunfall  bei 
Borchen.  —  Wagengestellung  im  mitt- 
leren Braunkohlenrevier.  —  Wagengestel- 
luDg  im  Ruhr-,  Saar-  und  oberschlesi- 
schen  Kohlenrevier.  —  Bewegung  auf 
Einführung  des  Berliner  Vorortverkehrs 
im  Bereich  anderer  Städte.  —  Pfälzische 


28.  Oktober  1905. 


■  n  h  «  I  tt 

Bahnen.  —  Uber  Anbringung  einzelner 
AusTüstungsteile  bei  den  Personenwagen. 

—  Eisenbahnwagen  zur  Beförderung  von 
Leichen.  —  Hinterbliebenenversorgung 
der  preuß.  Staatsbeamten.  —  Einkommen- 
steuerfragen. 

Österreich:  Der  Herbstverkehr  und 
der  "Wagenbedarf  auf  den  österr.  Bahnen. 

—  Die  Sulmtalbahn.  —  Keine  Auflösung 
von  Staatsbahndirektionen.  —  Aussig- 
Teplitzer  E.  —  Verkehrseinnahmen  der 
österr.  Staatsbahnen.  —  Hebung  des  Ver- 
kehrs nach  Dalmatien. 

Ungarn:  ^Maßnahmen  zur  Behebung  des 
Wagenmangels  bei  den  Staatsbahnen.  — 
Elektrische  Eisenbahn  Wien  -  Pozsony 
(Preßburg).  —  Ungtal-Lokaleisenbahn.  — 
Personalnachrichten. 

Übrige  europäische  Länder: 
Vereinigte  Eisenbahn-  und  Schiffstarife  in 


XLV.  Jahrgang. 


Frankreich.  — Voranschlag  der  schweizer. 
Bundesbahnen.  —  Schweizer.  Ostalpen- 
bahn. —  Montblancbahn.  —  Neue  Bahn- 
linie von  London  nach  Mittelengland.  — 
Kürzung  der  Great  Westernlinie.  — 
Theaterzüge.  —  Anschluß  der  Liverpooler 
Hochbahn  an  die  Yorkshirebahn. — Ver- 
einigung der  Highland-  und  der  Great 
North  of  Scotland  Railway.  —  Eisen- 
bahnerausstand in  Bußland. 

Fremde  Weltteile:  Militärischer 
Schutz  der  Mandschurischen  Bahn.  — 
Schnellfahrten  nach  Ägypten.  —  Bahn- 
steigausrüstung japanischer  Bahnhöfe. 

Bücherschau. 

Amtliche   Mitteilungen    der  geschäfts- 
führenden  Verwaltung. 

Amtliche  Bekanntmachungen 


Selbsttätiger  Erdausbreiter. 

Von  Osmar  A.  Wetzig,  Ingenieur  in  Chicago. 


Daß  die  Massentransportvorrichtungen  in  Amerika  in  her- 
vorragender Weise  ausgebildet  sind,  ist  allgemein  bekannt.  Als 
ein  eigenartiges  Beispiel  möge   der  Jordansche  Erdnnsbreiter 
earth  and 

ballast 
spreader), 
der  in  voll- 
ständig 
neuer  Aus- 
führung im 

Sommer 
d.  J.  gebaut 
worden  ist, 
beschrieben 

werden. 
Das  Prinzip 
des  Erdaus- 
breiters ist 
nicht  neu. 
Bereits  vor 
einer  Reihe 
von  Jahren 

hat  die 

Michigan 

Zentral- 
Eisenbahii 
vier  Ma- 
schinen, die 

ersten, 

welche 
überhaupt 
gebaut  wor- 
den sind, 


nach  den  Angaben  von  0.  F.  Jordan  in  Chicago  in  Betrieb  genom- 
men. Auch  auf  der  Columbischen  Weltausstellung  zu  Chicago  im 
Jahre  1893  sind  sie  in  ihrer  ursprünglich  recht  einfachen  Bauart 

schon  vor- 
geführt 
worden.  Die 
Maschinen 
werden 
hauptsäch- 
lich bei  der 
Anlage  von 
Seitenglei- 
sen verwen- 
det, bei 
denen  mit- 
tels nach  der 
Seite  sich 
selbsttätig 
entladender 
Wagen  das 
Material  zur 

Bildung 
eines  neuen 

Gleises 
leicht  und 
billig  be- 
schafft wer- 
den kaun. 
Um  dieses 
nun  überall 
in  gleich- 
mäßiger 
Höhe  auf- 
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Zeltnnir  des  VereltM 

Her  EiaeubahnverwaltunireiL 


zubringen  und  glattzustreichen,^  bedient  man  sich  der  Erd- 
ausbreiter. 

Die  Erdausbreiter  sind  in  Gestalt  tiügelartiger  Ausleger 
an  Plattform  wagen  angebracht,  die  11  m  lang  und  zwischen 
den  äußeren  Längsträgern  2  m  breit  sind.  Das  Trägerwerk  be- 
steht aus  Holz.  Die  Längsträger  liegen  an  den  Seiten  des 
Wagens  dichter,  als  in  der  Mitte;  die  beiden  äußeren 
sind  85  mm  voneinander  entfernt,  aber  durch  längere  Füllstücke 
miteinander  verbunden,  um  das  Gewicht  der  zur  Ausbreitung 
des  Materials  dienenden  schweren  Flügel  möglichst  gleichmäßig 
zu  verteilen.  Die  Längsträger  sind  ferner  durch  eiserne  Hänge- 
werke verstärkt.  Der  Wagen  ist  mit  einer  selbsttätigen  Kupp- 
lung und  Luftdruckbremse  versehen.  Die  Flügel  haben  eine 
Länge  von  7  m  und  eine  Stärke  von  75  mm,  bestehen  aus 
Eichenholz,  sind  jedoch  an  der  der  Arbeitsfläche  zugekehrten 


Doppel-U-Eisen  gehalten,  die  sich  teleskopartig  über  einem 
150  mm  hohen  I-Eisen  verschieben  und  darauf  verschieden  ein- 
stellen lassen ;  dies  ist  erforderlich,  wenn  man  den  Flügel  am 
hinteren  Ende  heben  oder  senken  will,  z.  B.  zur  Anlage  von 
Böschungen.  Nach  Maßgabe  der  Bewegung,  die  der  Schlitten  durch 
den  Zylinder  erhält,  kann  man  den  Flügel  400  mm  über  die  Schienen 
und  500  mm  unter  diese  einstellen,  um  höher  oder  tiefer  liegende 
Gleise  anlegen  zu  können.  Das  öffnen  der  Flügel  geschieht 
durch  wagererhte,  quer  zur  Wagenachse  liegende  Zylinder  von 
200  mm  Durchmesser  und  900  mm  Hub,  die  sich,  zwischen 
eiserne  I-förmige  Querträger  eingeschloHsen,  unter  dem  Wagen- 
boden befinden.  Diese  Querträger  bilden  die  Gleitbacken  für 
die  Kreuzköpfe  der  Kolbenstangen,  von  denen  aus  mittels 
eines  Hebelwerks  die  Flügel  vor-  und  zurückgedreht  werden. 
Die  Bauart  dieses  Hebelwerks  bot  einige  Schwierigkeiten,  da 


Seite  mit  einer  7  'und  9  mm  starken  Blechplatte  versehen, 
während  auf  der  Rückseite  sich  eine  schwächere  Platte  be- 
findet. An  der  Unterkante,  also  an  der  am  meisten  bean- 
spruchten Stelle,  ist  ein  Winkel  von  90x150  mm  und  16  mm 
Stärke  angebracht. 

Wie  die  vorstehenden  Abbildungen  erkennen  lassen, 
sitzen  die  Drehachsen  der  Flügel  hinter  einer  den  vorderen 
Teil  des  Fahrzeugs  einnehmenden  Plattform,  deren  Belag  nach 
beiden  Seiten  um  23  cm  übertritt  und  dadurch  zur  Unter- 
bringung eines  Druckluftbehälters  Eaum  gewährt,  der  von  der 
Luftpumpe  der  Vorspannlokomotive  gefüllt  wird.  Die  Flügel 
müssen  einer  vielseitigen  Bewegung  fähig  sein.  Sie  müssen 
um  das  Gelenk  vor-  und  zurückgedreht  und  ganz  an  den 
Wagen  herangezogen  werden  können.  Ferner  müssen  sie  am 
hinteren  Ende  angehoben  und  gesenkt  und  endlich  im  ganzen 
mitsamt  dem  Gelenk  angehoben  und  heruntergelassen  werden 
können.  Durch  dreiGruppen  von  Druckluftzylindern  werden  diese 
Bewegungen  geregelt.  Die  Bewegungsvorrichtungen  und  die 
Druckluftzylinder  sind  in  ein  Rahmenwerk  eingebaut,  welches 
die  hinteren  Zweidrittel  des  Wagens  einnimmt. 

Die  Gelenke  der  Flügel  lassen  nach  Art  der  Universal- 
gelenke wagerechte  und  senkrechte  Drehungen  zu.  Sie  hängen 
an  Schlitten,  die  zwischen  aufrechten  Pfosten  des  Rahmwerks 
verschieblich  sind  und  von  aufrechten  Zylindern  aus  gesteuert 
werden.  Letztere  besitzen  400  mm  Durchmesser  und  915mmHub- 
koha.  Am  äußeren  Kudu  werden  die  Flügel  durch  125  mm  hohe 


dl  ei  grundverschiedenen  Bewegungen  der  Flügel  Rechnung 
getragen  werden  mußte,  nämlich  einer  drehenden  in  wage- 
rechtem und  aufrechtem  Sinne  und  außerdem  der  mittels  der 
aufrechten  Zylinder  erzeugten  auf-  und  abgehenden  Bewegung 
der  Flügel.  Im  einzelnen  ist  zu  bemerken,  daß  die  die  Gleitbacken 
darstellenden  Querträger  mit  ihren  oberen  Flanschen  unter 
die  Längsträger  geschraubt  sind,  während  die  unteren  Flansche 
durch  schmiedeeiserne  Platten  zusammengehalten  werden.  Diese 
haben  ein  quadratisches  Loch,  in  das  ein  an  den  Zylinder  ange- 
gossener Einsatz  hineinpaßt.  Nur  hierdurch  wird  der  Zylinder 
in  der  Längsrichtung  festgehalten  und  an  der  Drehung  gehin- 
dert ;  andere  Befestigungsmittel  sind  nicht  vorhanden.  Den 
Kreuzkopf,  welcher,  wie  erwähnt,  zwischen  den  I-Trägern  läuft 
und  deren  Form  angepaßt  ist,  hat  man,  weil  es  auf  eine  schnelle 
und  genaue  Bewegung  nicht  ankommt,  völlig  unbearbeitet  ge- 
lassen und  nur  mit  der  Feile  von  dem  anhaftenden  Gußsande 
befreit.  Nachdem  man  die  Träger  tüchtig  eingefettet  und  den 
Kreuzkopf  einige  Stunden  hatte  hin-  und  herlaufen  lassen,  hat 
er  zur  vollen  Zufriedenheit  gearbeitet.  Obwohl  der  Angriffs- 
punkt der  Hebelübertragung  vom  Drehpunkt  des  schweren 
Flügels  nur  1  m  entfernt  ist,  so  genügt  dennoch  eine  Kraft  von 
20  Pfund  auf  den  Quadratzoll  (rund  1,6  Atm.) ,  um  ihn  mit 
Leichtigkeit  zu  öffnen  und  zu  schließen. 

Um  den  Flügel  unter  einem  beliebigen  Winkel  abzu- 
stützen, sind  Verstrebungen  aus  125  mm  hohen  Doppel-U-Eisen 
angebracht,  welche  sich  in  derselben  Weise  wie  die  Verbiu- 
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düngen  der  Flügelenden  mit  dem  oberen  Ende  des  früher  er- 
wähnten Schlittens  teleskopisch  über  einem  150  mm  hohen 
I-Eisen  verschieben  können.  Auf  diese  Weise  kann  das  Ende 
des  Flügels,  je  nach  der  Winkelstellung,  vom  Fahrgleis  in  seit- 
licher Richtung  3,3  bis  5  m  entfernt  werden,  was  genügt,  um 
das  Bett  eines  neuen  Gleises  bestreichen  zu  können.  Wird  der 
Erdausbreiter  verschickt,  so  werden  die  Doppel-U-Eisen  über 
den  I-Eisen  soweit  wie  möglich  zurückgeschoben,  dann  ausge- 
hakt und  an  Ketten  mittels  eines  von  Hand  zu  bedienenden  Vor- 
geleges in  die  senkrechte  Lage  hochgehoben,  während  der 
Flügel  soweit  wie  möglich  an  den  Wagen  herangeholt  und 
mittels  eines  Hakens  festgelegt  wird. 

Zum  Schutze  des  Gelenkstückes  des  Flügels  und  damit 
nicht  Sand,  Steine  oder  dergleichen  Material  zu  den  Schienen 
gelangen  kann,  auf  denen  der  Erdausbreiter  läuft,  sind  zwei 
kleine  Schutztlügel  pflugscharartig  vor  das  Gelenk  gesetzt,  die 
mittels  kleiner  Zylinder  bis  dicht  über  die  Schwellen  herunter- 
gelassen werden  können. 

Der  Druck  der  Preßluft  in  den  großen  Zylindern  beträgt 
3,B  Atm.,  zuweilen  etwas  mehr.   Die  zum  öffnen  und  Schließen 


des  Flügels  dienenden  Zylinder  haben,  wie  schon  erwähnt,  rund 
1,5  Atm.  Druck  und  die  zum  Heben  der  kleinen  Schutzflügel 
dienenden  rund  0,75  Atm.  Der  Drnckluftbehälter ,  welcher 
1200  mm  Durchmesser  und  Höhe  hat,  wird  unter  einem  Druck 
von  5  bis  6  Atm.  gefüllt  gehalten.  Während  im  gewöhnlichen 
Betriebe  die  Druckluft  von  der  Lokomotive  unmittelbar  geliefert 
wird,  dient  der  Behälter  zu  Zwecken  der  Aushilfe.  Zur  Auf- 
bewahrung von  Werkzeugen  u.  dergl.  sind  zwei  geräumige 
Kasten  an  den  Längsseiten  des  Wagens  angebracht. 

Zur  Bedienung  des  Erdausbreiters  sind  zwei  Personen  er- 
forderlich: eine  bedient  die  Hähne  an  den  Druckluftleitungen 
der  Zylinder,  die  andere  hat  unter  anderem  die  Verstrebungen 
des  Flügels  unter  den  verschiedenen  Winkeln  einzustellen,  auf- 
zuwinden usw. 

Eine  Anzahl  der  beschriebenen  Maschinen  ist  bereits  ver- 
kauft ;  unter  anderen  sind  drei  Stück  im  März  d.  J.  für  den 
Isthmuskanal  nach  Panama  geliefert,  bei  denen  jedoch  soviel 
wie  möglich  Holz  vermieden  und  statt  der  Balken  kräftige 
Profileisen  angewendet  sind,  ohne  daß  jedoch  an  der  Bauarf 
selbst  etwas  geändert  worden  wäre. 


Das  Markensystem  in  der  Anwendung  auf  den  Personenverkehr. 


Der  Gedanke,  die  Wertmarke,  die  sich  im  Postverkehr 
die  Welt  erobert  hat,  auch  in  den  Eisenbahnverkehr  zur  Er- 
leichterung des  Zahl-  und  Abrechnungsgeschäfts  einzuführen, 
hat  bekanntlich  bereits  zu  sehr  wertvollen  Ergebnissen  geführt, 
soweit  der  Güterdienst  in  Frage  kommt.  Die  Verwendung  der 
Wertmarke  im  Personenverkehr  ist  aber  trotz  mehrfacher  dahin- 
gehender Vorschläge  bisher  unversucht  geblieben,  offenbar 
namentlich  deshalb,  weil  die  unendliche  Mannigfaltigkeit  der 
Fahrkartenpreise  es  als  untunlich  erscheinen  ließ,  dem  Fahr- 
gast selbst  die  Mühe  der  Preisermittlung  aufzuerlegen,  dann 
aber,  weil  die  Wertmarke  nur  da  zweckmäßige  Anwendung 
findet,  wo  der  Anspruch  auf  eine  große  Zahl  gleichartiger  und 
gleichwertiger  Leistungen  im  voraus  durch  einmalige  Zahlung 
erworben  werden  soll.  Wo  hierfür  im  Personenverkehr  ein  Be- 
dürfnis vorliegt,  wird  es  durch  Dauerkarten  oder  durch  ein- 
malige Lösung  der  gewünschten  Anzahl  von  Fahrkarten  (wie 
im  Berliner  Stadt-  und  Ringbahn-  und  Vorortverkehr)  so  voll- 
kommen befriedigt,  daß  für  die  Verwendung  der  Wertmarke 
kein  Raum  bleibt. 

Dennoch  hat  der  eingangs  erwähnte  Gedanke  so  viel  Be- 
stechendes, daß  immer  von  neuem  Versuche  auftauchen,  das 
Markensystem  auch  für  den  Personenverkehr  zu  verwenden. 
Wenn  wir  in  nachstehendem  einem  besonders  eifrigen  Ver- 
fechter dieses  Gedankens,  dem  bayerischen  Eisenbahnsekretär 
Anselm  H  u  1 1  e  r  in  München,  zur  Darlegung  des  von  ihm  in 
dieser  Richtung  erfundenen  sinnreichen  Verfahrens  das  Wort 
verstatten,  so  sind  wir  uns  der  Mängel  und  der  sehr  beschränkten 
Anwendbarkeit  seines  Systems  (in  der  Hauptsache  zum  Ersatz 
von  Blankofahrkarten)  wohl  bewußt,  wir  glauben  aber  doch,  daß 
es  trotz  dieser  Beschränkung  seiner  Eigenart  und  Vervoll- 
kommnungsfähigkeit wegen  das  Interesse  des  Leserkreises  der 
Vereinszeitung  verdient. 

Herr  Hutter  geht  davon  aus,  daß  die  Herstellung  einer 
bahnseitigen  Urkunde,  die  er  als  Kilometerkarte  bezeichnet,  die 
grundsätzliche  Voraussetzung  für  die  Einführung  der  Marke  im 
Personenverkehr  der  Eisenbahnen  sei.  Diese  Karte  dürfe  an  die 
Mitarbeit  des  Reisenden  keine  besonderen  Ansprüche  stellen, 
müsse  vielmehr  bereits  bei  der  Abgabe  an  das  Publikum  mit 
vorgedruckter  Abgangs-  und  Bestimmungsstation  sowie  der 
Kilometerzahl  der  zu  benutzenden  Fahrstrecke  versehen  sein. 
Herr  Hutter  hat  nun  einen  Druckapparat  herstellen  lassen, 
welchen  er  für  geeignet  hält,  diese  Frage  ihrer  Lösung  näher 
zu  führen.  Wir  lassen  nun  seine  eigene  Darstellung  folgen : 
»Bei  dem  Hntterschen  Kilometermarkensystem  würde  auf  jeder 


Station  nur  eine  KUometerkarte  nach  folgendem  Muster  auf- 
liegen : 


Km. 

München  H.  B. 

Km. 

Marke 

Marke 

Marke 

„Solche  Karten  können  bis  600  in  der  Vorratskammer  des 
Druckapparates  untergebracht  werden.  Durch  einen  Tritt 
auf  die  Fußplatte  des  Apparates  erscheint  die  Karte  mit 
Vordruck  der  Bestimmungsstation  und  Kilometerzahl : 


Km. 

München  H.  B. 

Km. 

40 

Tutzing 

40 

Marke 

Marke 

Marke 

„Die  Herstellung  dieser  Karte  ist  die  denkbar  einfachste, 
da  der  Apparat  mittels  eines  Trittes  auf  die  Fußplatte  vier  Ver- 
richtungen gleichzeitig  vollzieht,  nämlich:  a)  die  Zuführung 
der  Karte  von  der  Vorratskammer  zur  Druckstelle,  b)  die  Be- 
druckung der  Karte  selbst,  c)  die  Herausgabe  der  bedruckten 
Karte  und  d)  die  Vorwärtsbewegung  des  Farbbandes  um  die 
Druckfläche.  Die  Bedruckung  der  Fahrkarte  mit  Kilometerzahl 
und  Bestimmungsstation  geschieht  mittels  Klischees,  welche 
auf  Holzstäbchen  befestigt  und  rechts  und  links  der  Druck- 
stelle in  Fächern  untergebracht  sind.  Die  Zuführung  und 
Auswechslung  der  Klischees  geschieht  freihändig,  in  ähnlicher 
Weise  und  mit  derselben  Schnelligkeit,  wie  die  Umschaltung 
beim  Fernsprecher,  erfordert  mithin  nur  einen  geringen  Zeit- 
aufwand.  Die  80  hergestellte  Fahrkarte  mit  Abgangs-  und  Be- 


.\r.  84 


—    1228  — 


Zoltun?  Afis  Vereint 
Deutscher  EisenbahnTerwaltungeD. 


Stimmungsstation  sowie  der  dem  Fahrziel 
entsprechenden  Kilometerzahl  stellt  zunächst 
keinen  Geldwert  dar,  sie  ist  lediglich  die  bahn- 
seitige  Urkunde  zum  Aufkleben  der  Marke,  wie 
auch  für  die  bahnseitige  Kontrolle,  kommt  also 

  für  das  Kassen-  und  Abrechnungswesen  nicht 

in  Betracht.  Das  Wertzeichen  ist  die  Marke, 
welche  vom  Reisenden  am  Schalter  oder  an  anderen  Verkaufs- 
stellen zu  kaufen  und  auf  die  ihm  am  Schalter  behändigte 


Karte  aufzukleben  ist." 

.Die  Marke  enthält  die  Wagenklasse,  die  Kilometerzahl 
und  den  für  die  vorgedruckte  Kilometerzahl  ausgerechneten 
Fahrpreis.  Die  Marken  unterscheiden  sich  für  die  bestehenden 
Wagenklassen  durch  Farbe,  genau  wie  die  Edmonsonschen 
Fahrkarten.  Da  nun  die  Kilometerzahl  auf  die  Karte  durch 
den  Apparat  aufgedruckt  wird  und  sie  nebst  dem  Preise  auf 
der  Marke  bereits  vorgedruckt  ist,  so  bietet  die  Aufklebnng 
der  richtigen  Marke  keine  Schwierigkeit.  Die  Berechnung  des 
Fahrpreises  erfolgt  auf  der  Grundlage  der  für  die  einzelnen 
Wagenklassen  festgesetzten  Kilometertaxen,  jedoch  mit  Ab- 
stufung der  Entfernungen  von  5  zu  5  km  in  der  Weise,  daß  von 
den  zwischenliegenden  4  km  je  2  km  aufgerundet  und  2  km 
iallen  gelassen  werden." 

„Letztere  Maßnahme  verfolgt  den  Zweck  der  Verminderung 
des  Bedarfes  an  Markensorten,  entspricht  auch  dem  vielfach 
angestrebten  Ziele,  zur  Vereinfachung  der  Personentarife  und 
der  Abrechnungen  eine  größere  Berechnungseinheit  zu  wählen." 

„Die  große  Vereinfachung,  welche  die  Kilometermarke 
vorwiegend  für  das  Abrechnungswesen  mit  sich  bringt,  liegt 
in  dem  Umstände,  daß  für  alle  gleichen  Entfernungen  eine 
Markensorte  genügt,  während  beim  Edmonsonschen  System  für 
jede  Entfernung  zwischen  je  zwei  Stationen  gesonderte  Fahr- 
karten aufliegen  müssen.  Ebenso  vereinfacht  die  Marke  die 
Revisionstätigkeit  bei  den  Verkehrskontrollen,  da  sie  mit  der 
Durchlochung  entwertet  und  somit  jede  anderweitige  Verwen- 
dung ausgeschlossen  ist,  die  Fahrkartenabrechnung  in  Wegfall 
kommt  und  nur  noch,  wie  bei  der  Post,  die  einfache  Marken- 
abrechnung verbleibt.  —  In  Bayern  würden  24  Markensorteui 
nämlich  19  Sorten  steigend  von  5  zu  5  bis  100  km  und  5  Sorten 
steigend  von  100  zu  100  bis  500  km  für  jede  Wagenklasse  ge- 
nügen und  die  nach  Hunderttausenden  aut  liegenden  Edmonson- 
schen Fahrkarten  ersetzen.  Die  Vorteile  des  Markensystems 
liegen  somit  weniger  in  der  Vereinfachung  der  Fahrkartenabgabe, 
als  in  der  Vereinfachung  des  Abrechaungswesens." 

Den  Markenverkauf  denkt  sich  Herr  Hutter  in  folgender 
Weise:  Die  Marken  liegen  blockweise  geordnet  vor.  Jeder 
Block  enthält  50  Markenstreifen  zu  je  10  Marken.  Die  Marken- 
streifen sind  steigend  von  10  zn  10  bis  500  numeriert  und  am 
Rande  links  gummiert.  Die  Gummierung  geschieht,  um  ein 
Verkaufen  der  Marken  außer  der  Reihe  zu  verhindern.  Damit 
wäre  ein  nicht  unbedenklicher  Mißstand  beseitigt,  welcher  beim 
Edmonsonschen  System  darin  besteht,  daß  beim  Schalterwechsel 
eine  genaue  Kontrolle  der  großen  Zahl  von  aufliegenden 
Karten  nicht  möglich  ist  und  somit  die  Ubergabe  und  Über- 
nahme auf  Treu  und  Glauben  erfolgen  muß.  Der  Kauf  der 
Kilometermarken  soll  dem  Publikum  ebenso  leicht,  wie  der 
Kauf  der  Postwertzeichen  zugänglich  gemacht  werden.  Wegen 
der  Höhe  der  Markenwerte  sollen  Jedoch  nur  Marken  bis  zu 
100  km  in  freien  Verkauf  gegeben  werden ;  die  Abgabe  der 
höheren  Werte  soll  auf  den  Schalter  beschränkt  bleiben.  Mit  dieser 
Beschränkung  würde  immer  noch  eine  große  Entlastung  der 
Schalter  erzielt,  da  90  §  aller  Reisenden  innerhalb  100  km  Ent- 
fernung verkehren. 


Dem  Bedürfnis  nach  Rückfahrkarten  trägt  Hutter  in  seinem 
Kilometermarkensystem  Rechnung,  indem  er  deren  Beibehaltung 
bis  zu  100  km  Entfernung  vorsieht,  jedoch  ohne  Fahrpreis- 
ermäßigung und  lediglich  im  Interesse  der  Vereinfachung  der 
Abfertigung.  Die  Herstellung  der  Rückfahrkarten  wäre  in  der 
Weise  zu  bewerkstelligen,  daß  man  beispielsweise  bei  „München- 
Tutzing"  eine  40  km-Marke  auf  das  erste  Feld  und  eine  zweite 
40  km-Marke  auf  das  dritte  Feld  kleben  würde.  Die  erste  Marke 
wäre  bei  Antritt  der  Hinreise,  die  zweite  bei  Antritt  der  Rück- 
reise zu  durchlochen. 

Eine  Besichtigung  der  Hutterschen  Fahrkartendruck- 
maschine führt  zu  der  Uberzeugung,  daß  hier  ein  vielleicht  ent- 
wicklungsfähiger Gedanke  in  sinnreicher  Weise  verwirklicht 
ist.  Die  Vorrichtung  gibt  in  der  beschriebenen  Art  die  Urkunde 
zur  Beklebung  der  Marke  her.  Es  liegt  aber  auf  der  Hand, 
daß  für  den  praktischen  Fahrkartenverkauf  es  durchaus  un- 
durchführbar ist,  dem  Publikum  das  Aufkleben  der  Marken 
aufzulegen!  Man  denke  an  das  schon  jetzt  so  vielfach  beklagte 
Gedränge  an  den  Schaltern,  an  den  Bildungsgrad  der  kleinen 
Leute,  und  male  sich  den  Vorgang  aus,  wenn  nur  die  einfachste 
Karte,  nehmen  wir  das  Huttersche  Beispiel  München  -  Tutzing 
IH.  Klasse,  zur  Verwendung  fertiggestellt  werden  soll:  Der 
Abfertigungsbeamte  druckt  die  40  km- Karte,  muß  dann  die  ent- 
sprechende Wertmarke  herauslösen  und  das  Geld  für  sie  in 
Empfang  nehmen.  Nun  aber  hat  der  Käufer  noch  lange  nicht 
seine  benutzungsfähige  Fahrkarte  :  er  muß  nun  erst  im  Schalter- 
raum kleben,  die  richtige  Marke  oder  gar  mehrere  auf  die 
richtige  Stelle.  Für  den  gewöhnlichen  Dienst  von  Stationen 
mit  lebhaftem  Verkehr  ist  dies  Verfahren  offenbar  ungeeignet, 
umsomehr,  als  sein  Zweck  ausschließlich  der  ist,  der  Verwal- 
tung einige  Kosten  zu  sparen  und  die  Kontrollarbeit  zu  verein- 
fachen. Eine  solche  Abwälzung  auf  das  Publikum  ist  aber 
nicht  nach  dem  jetzigen  Geschmack,  und  mit  vollem  Recht: 
der  Eisenbahnreisende  hat  einen  natürlichen  Anspruch  darauf, 
daß  ihm  für  sein  gutes  Geld  eine  sofort  gebrauchsfertige  Fahr- 
karte ohne  Kleberei  seinerseits  verabfolgt  werde. 

Aber  es  gibt  ein  beschränktes  Gebiet,  auf  dem  die  Hutter- 
sche Vorrichtung  Verwendung  finden  möchte :  sie  könnte  als 
Ersatz  für  das  jetzige  Blankokartenverfahren  dienen.  Sobald 
der  Reisende  eine  Fahrkarte  nach  einer  Tarifstation  fordert,  für 
die  keine  fertigen  Fahrkarten  aufliegen,  gibt  der  Schalter- 
beamte eine  der  hier  beschriebenen  Karten  mit  dem  Aufdruck 
der  der  P^ntfernung  der  Tarifstation  entsprechenden  Kilometer- 
zahl und  der  Bestimmungsstation,  läßt  sich  den  der  Zahl  und 
Klasse  entsprechenden  Preis  zahlen  und  klebt  selbst  die  Marke 
oder  die  Marken  in  diesem  Wert  auf.  Es  würde  hierdurch 
gegenüber  dem  jetzt  üblichen  Verfahren  jedenfalls  viel 
Arbeit  und  Zeit  gespart,  auch  die  jetzt  nicht  ganz  einwand- 
freie Kontrolle  sehr  gesichert  und  vereinfacht  werden.  Aller- 
dings müßten  dem  Apparat  dann  die  Klischees  sämtlicher 
Tarifstationen,  für  die  keine  Fahrkarten  aufliegen,  beigegeben 
sein.  Da  der  Apparat,  wie  ihn  Hutter  hat  anfertigen  lassen, 
schon  500  Klischees  faßt  und  in  dieser  Richtung  erweiterungs- 
fähig ist,  80  wird  dies  meist  genügen.  Soweit  die  Ausstattung 
mit  Klischees  aller  Tarifstationen  wegen  der  großen  Anzahl 
doch  nicht  durchführbar  wäre,  müßte  Ausfüllung  mit  Blau-  oder 
Tintenstift  an  der  betreffenden  Stelle  der  Fahrkarte  treten;  auch 
dann  bliebe  das  Verfahren  immer  noch  wesentlich  einfacher  als 
das  jetzige. 

Es  wäre  zu  wünschen,  daß  in  der  hier  angedeuteten  Be- 
schränkung mit  dem  Hutterschen  Verfahren  einmal  ein  prak- 
tischer Versuch  gemacht  würde. 

V.  M. 


Die  zukünftige  Entwicklung  der  elektrischen  Bahnen  in  Deutschland. 

Im  26.  Hefte  der  Elektrotechnischen  Zeitschrift  finden  wir  frischen  Bahnen  in  Deutschland,  aus  dem  wir  im  Hinblick  auf 
einen  von  Herrn  Dr.  Haas  auf  der  13.  Jahresversammlung  des  die  allgemeine  Bedeutung  des  Gegenstandes  das  wesentliche 
Verbandes  Deutscher  Elektrotechniker  zu  Essen  am  6.  Juni  d.  J.  mitteilen.  Das  Geburtsland  der  elektrischen  Bahnen  ist  Deutsch- 
gehaltenen  Vortrag  über  die  zukünftige  f>itwicklung  der  elek-  land,  wo  vor  25  Jahren  von  Siemens  &  Halske  die  erste  elektrische 


XXV.  Jahrgang 
28.  Oktober  190&>. 


—    1229  — 


Nr.  84 


Bahn  gebaut  wurde.  Die  Weiterentwicklung  dieses  Verkehrs- 
mittels nahmen  zuerst  die  Amerikaner  auf:  erst  nach  längerer 
Untätigkeit  griff  man  in  Deutschland  auf  diesen  Zweig  der 
Technik  und  die  inzwischen  in  Amerika  weiter  durchge- 
arbeiteten Modelle  zurück.  Der  nunmehr  folgende  Gang 
der  Entwicklung  der  elektrischen  Bahnen  in  Deutschland  ist 
folgender : 

Nachdem  zuerst  langsam,  dann  immer  schneller  die  vor- 
handenen Pferdebahnen  in  elektrische  umgewandelt  waren, 
wurden  zahlreiche  Straßenbahnen  neu  gebaut,  so  daß  heute 
kaum  eine  Stadt  von  mehr  als  40  000  Einwohnern  ohne  elek- 
trische Straßenbahn  ist.  In  runden  Zahlen  waren  in  Deutsch- 
land im  Jaiire  1903  im  Betriebe :  5500  km  Gleis  und  9100  Motor- 
wagen, die  mit  den  dazu  gehörigen  Kraftstätten  einen  Wert  von 
830  Millionen  Mark  darstellen  und  eine  Einnahme  von  150  Mil- 
lionen Mark  brachten  ;  dies  ergibt  nach  Abzug  der  Betriebskosten 
und  nötigen  Abschreibungen  für  Aktien  und  Obligationen  eine 
Durchschnittsverzinsung  von  4  ig. 

Da  also,  wie  oben  erwähnt,  im  Straßenbabnwesen  ein  Be- 
dürfnis für  erhebliche  Neuanlagen  vorerst  in  Deutschland  nicht 
vorhanden  zu  sein  scheint,  die  Industrie  auf  diesem  Gebiet  er- 
hebliche Neubestellungen  also  nicht  mehr  zu  erwarten  hat, 
dürfte  die  Entwicklung  des  elektrischen  Straßenbahnwesens  zu- 
nächst zu  einem  gewissen  Abschluß  gelangt  sein.  Die  Straßen- 
bahnen haben  volkswirtschaftlich  ganz  Bedeutendes  geleistet ; 
wir  erwähnen  die  große  Förderung,  die  Handel  und  Wandel, 
Wohnungsverhältnisse  und  Bodenwert  im  Laufe  der  letzten 
20  Jahre  durch  die  elektrischen  Bahnen  erfahren  haben. 

Weniger  günstig,  als  beim  Betrieb  in  der  Stadt,  stellten 
sich  die  Ergebnisse  des  Güterverkehrs  sowie  die  der  „Bezirks- 
bahnen".  Während  sich  niimlich  bei  zunehmender  Entfernung 
der  Vororte  von  einer  Großstadt  der  durch  die  längere  Fahrzeit 
bewirkte  Zeitverlust  durch  Anlage  von  Bahnen  mit  erhöhter 
Betriebsgeschwindigkeit,  die  einen  eigenen  Bahnkörper  haben, 
in  der  Stadt  meist  Hoch-,  Untergrund-  oder  Schwebebahnen, 
verringern  läßt,  verzinsen  sich  diese  Bahnen  der  geringen  Be- 
nutzung wegen  im  „Bezirksverkehr"  nicht,  und  es  muß  deshalb 
auf  dengewöhnlichenStraßenbahnbetrieb  Zurückgegriffenwerden. 
An  der  nicht  ganz  glücklichen  Entwicklung  dieser  Bahnen 
trägt  auch  eine  häufig  beobachtete  Zurückhaltung  des  Kapitals 
die  Schuld,  die  oft  die  Anlage  geplanter  Bahnen  nicht  Inder  pro- 
jektierten, sondern  nur  in  einer  anderen,  meist  weniger  glück- 
lichen Weise  gestattete.  Deshalb  ist  auch  sowohl  die  Dichtig- 
keit dieses  Schienennetzes,  als  auch  der  verhältnismäßige  Er- 
trag in  Westdeutschland  hinter  Belgien  zurückgeblieben.  Dort 
ist  nämlich  der  Betrieb  sämtlicher  Bahnen  in  der  Hand  der 
,Soc'(!ic  Nationale  des  Chemins  der  fer  vicinaux"  durch  das 
belgische  Kleinbahngesetz  vereinigt  worden,  und  nur  für  solche 
Projekte,  die  diese  Gesellschaft  auszuführen  sich  ausdrücklich 
weigert,  können  andere  Gesellschaften  die  Konzession  erhalten. 
Hierdurch  ist  ein  großzügiger  und  einheitlicher  Betrieb  ge- 
währleistet. 

Uber  die  zukünftige  technische  Entwicklung  dieser  Be- 
zirksbahnen ist  zu  sagen,  daß  wohl  auch  fernerhin  Gleichstrom 
mit  mäßigen  Spannungen  und  oberirdischer  Stromzuführung  zur 
Verwendung  kommen  dürfte,  wovon  wohl  nur  bei  sehr  ausge- 
dehnten Leitungen  eine  Ausnahme  gemacht  Averdeu  wird. 

Weiterhin  findet  die  Elektrizität  Anwendung  zum  Betriebe 
von  Vollbahnen  ;  ihren  Anlagezwecken  nach  dürften  diese  ein- 
zuteilen sein  :  1.  in  Bahnen  für  den  Stadt-  und  Vorortverkehr, 
2.  in  Bahnen  für  den  eigentlichen  Schnellverkehr,  3.  in  soge- 
nannte „Städtebahnen"  und  4.  in  gewöhnliche  Vollbahnen. 

Im  Vorortverkehr  handelt  es  sich  meist  um  verhältnis- 
mäßig kurze  Strecken  mit  geringem  Stationsabstand  und 
dichter  Zugfolge.  Hier  gerade  gestattet  die  Anwendung  der 
Elektrizität  einen  ziemlich  wirtschaftlichen  Betrieb,  da  die  vom 
Kraftwerk  abgegebene  Elektrizitätsmenge  infolge  der  großen 
Anzahl  der  Züge  nur  geringen  Schwankungen  unterworfen  ist. 
Außerdem  empfiehlt  sich  der  elektrische  Betrieb  durch  das 
schnelle  Anfahren  und  Bremsen  der  Züge,  wodurch  die  Fahr- 
zeit vermindert  wird.  Schließlich  führen  die  Reinlichkeit  und  die 
sonstigen  Annehmlichkeiten  des  elektrischen  Betriebes  meist 
zu  einem  nicht  zu  unterschätzenden  Verkehrszuwachs,  was 
z.B.  durch  die  Vorortbahn  von  Berlin  nach  Groß=Lichterfelde  be- 
wiesen worden  ist.    Die  dortigen  Erfolge  sind  derartige,  daß 


die  Staatsbahnverwaltimg  nunmehr  auch  die  Hamburger  Stadt- 
und  Vorortbahnen  wird  elektrisch  betreiben  lassen. 

Die  große  Stärke  des  bei  derartigen  Betrieben  meist  zur  Ver- 
wendung kommenden  Gleichstromes  bedingt  Zuführung  der  Be- 
triebskraft durch  eine  dritte  Schiene;  diese  Bauweise  hat  infolge 
ihrer  Haltbarkeit  den  Vorteil,  daß  erhebliche  Ausbesserungen  selten 
vorkommen.  Demgegenüber  steht  allerdings,  abgesehen  von  den 
Mehrkosten  der  Anlage,  der  Nachteil,  daß  eine  ununterbrochene 
Stromzuführnng  unmöglich  ist,  und  daß  die  Sicherheit  der  Bahnbe- 
diensteten und  Streckenwärter  nicht  so  groß  ist,  wie  bei  der 
Oberleitung.  Die  bei  langen  Strecken  und  großen  Zug- 
gewichten nötig  werdende  Spannungserhöhung  vergrößert  diese 
Ubelstände. 

Während  es,  wie  oben  ausgeführt,  beim  eigentlichen 
Vorortverkehr  weniger  auf  die  Erreichung  besonders  hoher  Ge- 
schwindigkeit, als  auf  schnelles  Anfahren,  ruhigen  Gang  der 
Fahrzeuge,  Vermeidung  von  Rauchbelästigung  und  dergl.  an- 
kommt, ist  bei  den  Schnellbahnen  der  Hauptwert  auf  die  Er- 
reichung hoher  und  höchster  Geschwindigkeiten  zu  legen.  Die 
Studiengesellschaft  für  Schnellbahnen  hat  mit  den  ihr  zur  Ver- 
fügung stehenden  Wagen  erfolgreiche  Versuche  gemacht  und 
Geschwindigkeiten  von  über  200  km  in  der  Stunde  erzielt. 
Wenn  diese  auch  vorerst  im  wirtschaftlichen  Bahnbetriebe  noch 
nicht  zur  Anwendung  kommen  können,  so  ist  doch  eine  Ge- 
schwindigkeit von  120 — 160  km  bei  der  geplanten  Schnellbahn 
Berlin-Hamburg  in  Aussicht  genommen.  Die  wirtschaftliche 
Bedeutung  solcher  Bahnen,  die  geeignet  erscheinen,  nicht  gar 
zu  fern  voneinander  gelegene  Städte  beinahe  zu  Schwester- 
städten zu  machen,  ist  außerordentlich  groß.  Sollten  sich  die 
Schnellbahnen  auf  mittlere  Entfetnungen,  wie  beispielsweise  die 
erwähnte  Schnellbahn  Berlin-Hamburg,  entsprechend  verzinsen, 
so  dürften  vielleicht  in  absehbarer  Zeit  noch  größere  Strecken 
für  den  Schneilbahnbetrieb  eingerichtet  werden  ;  aus  dieser  Mög- 
lichkeit der  Entwicklung  eines  ausgedehnten  internationalen 
Verkehrs  eröffnen  sich  Möglichkeiten,  deren  gewaltige  Wirkungen 
heute  noch  gar  nicht  überblickt  werden  können.  Wesentlich 
erleichtert  wird  die  Durchführung  dieser  Entwürfe  durch  die 
von  der  preußischen  Staatsbahnverwaltung  bewiesene  wohlwol- 
lende Haltung. 

Einen  ähnlichen  Zweck  wie  die  Schnellbahnen  erfüllen 
auf  kleinere  Entfernungen  die  sogenannten  „Städtebahnen". 
Diese  verbinden  zwei  oder  mehr  in  geringerer  Entfernung  von- 
einander gelegene  bedeutende  Städte,  indem  die  Züge  innerhalb 
dieser  mit  geringer  Geschwindigkeit  auf  den  vorhandenen 
Straßenbahngleisen,  außerhalb  aber  auf  eigenem  Bahnkörper 
unter  Vermeidung  von  Schienenkreuzungen  mit  Geschwindig- 
keiten bis  zu  80 — 100  km  fahren.  Der  Zweck  dieser  Bahnen  be- 
steht darin,  einen  be(iuemen  Verkehr  zwischen  zwei  benach- 
barten Grolistädten  zu  ermöglichen,  wobei  vor  allem  die  dichte 
Zugfolge  und  die  Ersparung  des  Weges  nach  und  von  den 
Bahnhöfen  von  Bedeutung  ist.  Auch  diesen  Betrieben  steht  die 
preußische  Staatsbahnverwaltung  erfreulicherweise  offenbar 
freundlich  gegenüber.  Bei  den  Städtebahnen  erscheint  ein 
eigenartiger  Betrieb  möglich  und  angebracht,  nämlich  innerhalb 
der  Städte,  wo  nur  langsam  gefahren  werden  soll,  mit  dem 
niedrig  gespannten  Gleichstrom  der  Straßenbahnen,  außerhalb 
auf  eigenem  Bahnhörpor  mit  hochgespanntem  Wechselstrom ; 
es  gibt  bereits  mehrere  Arten  einphasiger  Wechselstrommotoren, 
die  unter  Verwendung  eines  Umformers  den  Betrieb  mit 
Gleichstrom  gestatten.  Dieses  bereits  praktisch  erprobte 
Zwittersystem  dürfte  an  erster  Stelle  zum  Betriebe  der  Städte- 
bahnen geeignet  erscheinen. 

Im  Betriebe  der  gewöhnlichen  Eisenbahnen  hat  sich  teils 
aus  strategischen  Rücksichten,  teils  wegen  der  Mehrkosten  des 
Betriebes  und  der  Oberleitting,  besonders  bei  dünnem  Verkehr, 
die  Elektrizität  noch  nicht  recht  eingebürgert.  Doch  haben  sich 
Staaten  mit  vielen  unbenutzten  Wasserkräften,  wie  z.  B.  Schweden, 
Norwegen  und  die  Schweiz,  entschlossen.  Versuche  mit  der 
Einführung  des  elektrischen  Betriebes  auf  ihren  Bahnen  zu 
machen.  Mit  der  Verbilligung  der  Erzeugung  des  elektrischen 
Stromes  würde  sich  auch  hier  der  Elektrotechnik  ein  weites 
Feld  neuer  Betätigung  erschließen.  Es  steht  also  zu  hoffen,  daß 
ihr  noch  weitere  dankbare  Aufgaben  zur  Ausführung  überlassen 
werden,  Aufgaben,  für  welche  die  elektrische  Industrie  völlig 
gerüstet  ist. 


Nachrichten. 


Deutschland. 

—  Vermehrung  der  Eigenbahnbetriebsmittel  bei  den 
preaßigch-hessischen  Staatsbabnen.  Zur  Beschaffung  von  Be- 
triebsmitteln sind  jährlich  sehr  erhebliche  Summen  durch  den 
Etat  zur  Verfügung  gestellt  worden,  wobei  entsprechend  dem 


wachsenden  und  vorauszusehenden  Verkehrsbedürfnis  auf  mög- 
lichste Verstärkung  der  Fonds  von  Jahr  zu  Jahr  Bedacht  ge- 
nommen wurde.  So  wurden  in  den  Jahren  1903  :  92000  000  JC, 
1904:  120  000  000  c/^«.  und  1905:  135  000  000  c^^.  bereitgestellt.  Aus 
den  Mitteln  des  laufenden  Jahres  konnten  in  Auftrag  gegeben 
werden  rund  850  Lokomotiven,  2000  Personen-  und  Gepäck- 
wagen und  15000  Güterwagen.  Aber  schon  im  Frühjahre  sind 
noch  über  die  im  Staatshaushaltsetat  bewilligten  Mittel  hinaus 
weitere  7  200000  M  zur  Beschaffung  von  2100  Güterwagen  auf- 
gewendet worden,  um  stärkeren  Anforderungen  des  Herbstver 
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kehrs  möglichst'genügea'zu  können.'Ferner  wurden  neuerdings 
aus  extraordinären  Fonds  noch  weitere  600  Güterwagen  bestellt, 
deren  Anlieferung  noch  in  diesem  Etatsjahre  mit  Sicherheit  er- 
wartet werden  kann.  Die  Gesamtaufwendungen  für  Betriebs- 
mittel im  laufenden  Etatsjahre  werden  sich  also  mit  Einschluß 
einiger  kleineren  Nebenbeträge  auf  fast  148000  000  M.  belaufen. 
Von  den  für  1905  hierfür  bestellten  17  700  Güterwagen  sind  ein- 
schließlich einiger  Restlieferungen  aus  dem  Jahre  1904  bis  jetzt 
schon  10  000  Stück  in  Betrieb  gestellt,  weil  von  vornherein  auf 
die  schleunigste  Anlieferung  der  Wagen  der  größte  Wert  ge- 
legt wurde,  um  eine  tunlichst  große  Anzahl  noch  für  den  dies- 
jährigen Herbstverkehr  nutzbar  machen  zu  können.  Allein  in 
den  Monaten  Aujrust,  September  und  Oktober  wurden  je  1600 
Güterwagen  abgeliefert.  Bis  zum  Ablauf  des  Etatsjahres  werden 
weitere  1400  bis  1500  Stück  monatlich  fertiggestellt  werden. 

Wenn  hiernach  die  Eisenbahnverwaltung  bemüht  war,  den 
Wagenbestand  entsprechend  den  zu  erwartenden  Anforderungen 
zu  erhöhen,  und  selbst  über  die  durch  den  Staatshaushalts- 
etat zur  Verfügung  gestellten  Mittel  hinaus  erhebliche  außer- 
ordentliche Aufwendungen  gemacht  worden  sind,  so  wird  dem 
Vernehmen  nach  auch  schon  jetzt  für  das  nächste  Etatsjahr, 
wie  es  für  Lokomotiven  bereits  geschehen  ist  (vergl.  Nr.  83 
S.  1218  d.  Ztg.  Die  Schriftl.),  ein  Teil  der  Güterwagen  ausge- 
schrieben werden,  um  die  Wagenbauanstalten  in  die  Lage  zu 
setzen,  sich  auf  diese  Lieferungen  im  unmittelbaren  Anschluß 
an  die  für  das  laufende  Jahr  übernommenen  Bestellungen  ein- 
zurichten. Wie  groß  die  Anzahl  der  im  nächsten  Etatsjahre  zu 
beschaffenden  Güterwagen  sein  wird,  steht  noch  nicht  fest.  In- 
dessen sind  die  mit  der  Finanzverwaltung  erforderlichen  Ver- 
einbarungen über  die  für  1906  einzustellenden  Beträge  im  Gange. 

—  Die  Betriebseinnahmen  der  preußisch  -  hessischen 
Staatsbahnen  im  ersten  Halbjahre  1905/06.  Die  Nat. -Ztg. 
schreibt:  „Aus  dem  soeben  amtlich  bekannt  gemachten  Be- 
triebsausweis der  preußisch  -  hessischen  Eisenbahngemeinschaft 
ergibt  sich  eine  überaus  erfreuliche  Fortentwicklung  aller  Ein- 
nahmequellen. Um  das  eine  vorauszuschicken:  die  von  halb- 
amtlichen Stellen  ausgegangenen  Bemühungen,  das  neuerliche 
Versagen  rechtzeitiger  Wagengestellung  mit  einer  ungewöhn- 
lichen Verkehrssteigerung  der  letzten  Monate  zu  entschuldigen, 
müssen  als  wohl  begründet  erscheinen.  Im  Monat  September 
ist  die  Einnahme  aus  dem  Güterverkehr  auf  das  Betriebskilo- 
meter  um  6,8  %  höher  als  im  September  vorigen  Jahres.  Wenn 
dementsprechend  auch  die  Menge  der  verfrachteten  Güter  ge- 
stiegen ist,  was  man  ja  annehmen  darf,  so  bedeutet  dies  ein 
Wachsen  des  Verkehrs,  das  nennenswert  über  den  Höhegrad 
hinausgeht,  auf  den  die  Eisenbahnverwaltung  sich  vorbereitet 
hatte.  Einer  .Steigerung  um  5  §  wäre  sie  leicht  gerecht  ge- 
worden, bis  zu  6  ^  hat  sie  die  Steigerung  eben  noch  bewäl- 
tigt; darüber  hinaus  haben  sich  nun  eben  Stockungen  nicht 
vermeiden  lassen.  Im  Ruhrkohlengebiet  wird  dies  schwer 
empfunden,  und  auch  die  Arbeiter  sind  in  Mitleidenschaft  ge- 
zogen. Aber  der  Notstand  ist  doch  nicht  sehr  groß  geworden 
und  zur  Zeit  schon  beseitigt.  Anderseits  darf  man  der  Ver- 
waltung wohl  bestätigen,  daß  von  einer  so  erheblichen  Steige- 
rung alles  Verkehrs  auch  andere  Kreise,  die  für  die  Entwick- 
lung der  heimischen  Volkswirtschaft  ein  gutes  Auge  haben, 
überrascht  worden  sind." 

„Soviel  hiervon.  Was  nun  die  Betriebsergebnisse  des 
ersten  Halbjahres  von  1905/06  anlangt,  so  haben  sie  rund 
51000000  afi.  mehr  erbracht,  als  im  gleichen  Zeitraum  des  Vor- 
jahres vereinnahmt  wurden.  Der  Etat  von  1905/06  hat  aber  fürs 
ganze  Jahr  die  Betriebseinnahmen  nur  um  27  000000  ji  höher 
angenommen,  als  sie  im  ganzen  Jahre  vorher  betragen  haben. 
Also  eine  Mehreinnahme  von  24000  000  Ji  über  den  Etat  hinaus 
ist  schon  erzielt,  und  alles,  was  das  gegenwärtige  zweite 
Halbjahr  mehr  einbringt,  als  dasselbe  Halbjahr  des  Vorjahres, 
ist  auch  reine  Mehreinnahme  über  den  Etat  hinaus.  Als  die 
Zeit  der  hohen  Reisefiat  hat  das  abgelaufene  Halbjahr  die 
größeren  Steigerungsprozente  beim  Reiseverkehr  (7,29  %  gegen 
das  Vorjahr !),  während  die  Steigerung  beim  Güterverkehr  6,05  § 
ausmacht.  Doch  sind  die  absoluten  Zahlen  und  ihre  hier  be- 
zifferten Werte  zunächst  zurückzuführen  auf  ihr  Verhältnis  zur 
Kilometerlänge  der  Bahnen,  die  sich  im  ersten  Halbjahre  um 
1,86  %  vergrößert  hat  und  bis  zum  Schluß  des  ganzen  Jahres 
um  2,54  %  vergrößert  sein  wird.  Auf  1  km  der  durchschnitt- 
lichen Betriebslänge  (Ende  September  34  625  km)  umgerechnet, 
ergibt  sich  eine  Einnahmevermehrung,  und  zwar: 

beim  Personen-  und  Gepäckverkehr  um  5,39  % 

Güterverkehr  „    4,19  „ 

überhaupt  „    4,48  , 

Auch  diese  prozentualen  Sätze  übertreffen  die  Erwartungen 
der  Verwaltung  ganz  erheblich.  Bei  dem  gegen  den  Sommer 
1904  um  5,39  {;  gestiegenen  Reiseverkehr  im  Sommer  dieses 
Jahres  spricht  sich  ebenfalls  ans,  wie  offensichtlich  sich  der  all- 
gemeine Wohlstand  wiederum  hebt,  nachdem  die  etwas  ge- 
drückten Wirtschaftsjahre  unmittelbar  nach  der  Wende  des 
Jahrhunderts  überwunden  sind." 


.Will  man  nun  auf  Grund  der  Betriebsergebnisse  des 
ersten  Halbjahres  eine  Schätzung  veranstalten,  wie  sich  das 
ganze  Betriebsjahr  voraussichtlich  rechnerisch  gestalten  wird, 
so  kann  dies  natürlich  nur  unter  der  Voraussetzung  geschehen, 
daß  außprgewöhnliche  Störungt^n  die  Entwicklung  nicht  mehr 
beeinträchtigen,  und  daß  der  Winterverkehr  etwa  im  gleichen 
Verhältnis  über  den  des  Vorjahres  sich  emporhebt,  wie  es  beim 
Sommerverkehr  des  einen  und  anderen  Jahres  der  Fall  war. 
Dann  mag  etwa  folgende  Schätzung  gestattet  sein:  Nach  der 
vorläufigen  Ermittlung  ergab  sich  im  Jahre  1904/05  bei  einer 
mittleren  Betriebslänge  von  33  "66,46  km  auf  i  km  eine  Ein- 
nahme von  13  401  M.  aus  dem  Personen-  und  Gepäckverkehr, 
31216  J6  ans  dem  Güterverkehr  und  47  5R8  M.  überhaupt.  Für 
1905/06  wird  die  mittlere  Betriebsläoge  auf  34  624,05  km  steigen. 
Nach  Maßgabe  des  bisherigen  Wachsens  der  durchschnittlichen 
Einnahme  ließe  das  ganze  Jahr  1905/06  erwarten :  aus  dem 
Personen-  und  Gepäckverkehr  14  124  Ji,  aus  dem  Güterverkehr 

32  524  J(,.  und  überhaupt  49  667  M.  auf  1  km." 

,Im  Vergleich  zum  Etat  für  1905/06  würde  dies  einer 
wirklichen  Einnahme  entsprechen  und  zwar  (in  Millionen  Mark 
abgerundet) : 

Etat  Wirklichkeit 
Personen-  und  Gepäckverkehr     446,3  489,1 

Güterverkehr  107.3,6  1126,1 

sonstige  Einnahmen     ....      98,2  104,5 
überhaupt   1618,r  lfi9,7~ 

oder  rund  100010  000  M.  mehr  als  der  Etat  erwarten  läßt. 
Dabei  darf  die  Schätzung  insofern  als  eine  besonders  vorsich- 
tige gelten,  als  im  Winter  1904/05  durch  den  gioßon  Berg- 
arbeiterstreik die  Einnahmen  des  Güterverkehrs  wochenlang 
auf  ein  ungewöhnlich  niedriges  Maß  herabgedrückt  waren, 
wofür  innerhalb  des  Rechnungsjahres  der  Ausgleich  nicht  mehr 
gefunden  werden  konnte.  Es  darf  aber  erwartet  werden,  daß 
in  diesem  Winter  die  große  Industrie  durch  Arbeitskämpfe  von 
außerordentlichem  Umfang  nicht  wieder  unterbrochen  wird. 
Die  Sozialdemokratie  dürfte  an  den  letzten  Vorstudien  zum 
politischen  Massenstreik  einstweilen  genug  haben." 

„Wenn  nun  die  finanziellen  Verhältnisse  der  preußisch- 
hessischen Eisenbahnen  einen  derart  glänzenden  Stand  auf- 
weisen, der  in  der  gesamten  wirtschaftlichen  Entwicklung  die 
Bürgschaft  der  Dauer  besitzt,  so  wird  es  sich  ohne  weiteres 
rechtfertigen,  wenn  der  für  die  Erneuerung  und  Vermehrung 
d<'S   Wagenparks    bereitstehende   Ausgleichfonds    von  über 

33  000000  Ji.  von  der  Finanzverwaltung  zur  Verfügung  der 
Eisenbahnverwaltung  gestellt  wird,  damit  sie  in  allerkürzester 
Frist  ihre  Betriebsmittel  einem  vorausliegenden  Bedürfnis  ent- 
sprechend zu  vermehren  in  der  Lage  ist.  Und  es  wird  Sache 
der  Landes  Vertretung  sein,  mit  der  Verwaltung  der  Finanzen 
und  der  Eisenbahnen  ein  System  der  Betriehsmittelbeschaffung 
zu  vereinbaren,  das  auch  fernerhin  dem  jeweils  erwarteten  Be- 
dürfnis soweit  vorauseilt,  daß  eine  ungewöhnliche  Betriebs- 
steigerung nicht  erst  die  eilige  Nachbeschaffung  von  rollendem 
Material  mehr  erfordert." 

—  Zur  Personentarifref orm.  Die  Berliner  Handelskammer 
hat  nunmehr  die  bereits  in  Nr.  83  S.  1217  d.  Ztg.  angekündigten 
Vorschläge  dem  preußischen  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
unterbreitet.  In  der  betreffenden  Eingabe  wird  zunächst  darauf 
hingewiesen,  daß  es  bei  allen  Erörterungen,  die  im  Laufe  der 
letzten  Jahre  an  die  Reformfrage  geknüpft  worden  sind,  als 
stillhchweigende  Voraussetzung  gegolten  habe,  die  Neuordnung 
der  Personen-  und  Gepäcktarife  dürfe  keine  nennenswerte 
Verteuerung  mit  sich  bringen.  Der  Bericht  fährt  dann  fort: 
„Diese  Erwartung  wird  durch  den  vorliegenden  Reformplan 
nicht  erfüllt.  Denn  die  durch  Einführung  des  Schnellzug- 
zuschlages und  noch  mehr  durch  die  Aufhebung  des  Frei- 
gepäcks vielfach  bedingte  Verteuerung  des  Reisens  fällt  so  ins 
Gewicht,  daß  man  sich  bei  aller  Bereitwilligkeit,  für  die  letzten 
Ziele  der  Reform  gewisse  Opfer  zu  bringen,  nicht  ohne  weiteres 
mit  ihr  abfinden  kann.  Wir  übersehen  keineswegs  die  Vorzüge 
des  Reformplanes.  In  der  einheitlichen  Gestaltung  der  Per- 
sonen- und  Gepäcktarife  aller  deutschen  Eisenbahnen  begrüßen 
wir  neben  dem  unbestrittenen  Gewinn  in  nationaler  Beziehung 
vor  allem  die  Grundlage  für  die  erstrebte  Betriebsmittelgemein- 
schaft, von  deren  Durchführung  wir  für  Handel  und  Industrie 
nur  wohltätige  Folgen  erhoffen.  Denn  die  mit  der  Betriebs- 
mittelgemeinschaft bezweckte  Verringerung  der  Selbstkosten 
wird,  wie  wir  hoffen,  den  Eisenbahnverwaltungen  auch  Ver- 
anlassung geben,  eine  Ermäßigung  der  Gütertarife  auf  breiter 
Grundlage  endlich  in  ernste  Erwägung  zu  ziehen.  Ferner  ent- 
spricht der  Fortfall  der  Rückfahrkarten  und  die  Herabsetzung 
der  Tarife  auf  die  Hälfte  des  Preises  der  Rückfahrkarten  den 
Erwartungen,  die  wir  hinsichtlich  der  Vereinfachung  und  Ver- 
billigung  an  die  Reform  geknüpft  haben.  Wir  können  uns  aber 
nicht  der  Uberzeugung  verschließen,  daß  der  Entwurf  in  seiner 
jetzigen  Gestalt  für  eine  große  Anzahl  von  Reisenden  eine 
Verschlechterung  des  bestehenden  Zustandes  bedeutet.  Eure 
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Exzellenz  haben  in  der  Sitznnff  der  Abgeordneten  am  l.Jnlid.  J. 
ansgefiihrt,  daß  nach  EinfiibruDg  der  neaeo  Perponentarife 
voraussichtlich  20  §  aller  Personenkilometer  billiger.  16,8  % 
teui-er  gefahren  werden.  Zieht  man  noch  die  Wirkungen  der 
neuen  Gepäckfrachtberechnung  in  Betracht,  so  dürfte  sich  der 
Prozentsatz  der  künftig  einer  Verteuerung  unterliegenden 
Reisen  beträchtlich  erhöhen.  Hierdurch  werden  weiten  Volks- 
kreisen, namentlich  aber  denjenigen  Erwerbsständen,  deren 
Interessen  wir  zu  vertreten  haben,  Opfer  auferlegt,  deren  Be- 
rechtigung angesichts  der  glänzenden  Finanzlage  der  preußisch- 
hessischen Staatsbahnen  nicht  anerkannt  werden  kann.  Wir 
halten  deshalb  eine  Verbesserung  des  Entwurfes  in  mehreren 
Eiuzelheiten  umsomehr  für  geboten,  als  unserer  Meinung  nach 
die  Härten  des  [»eformplans  gemildert  werden  können,  ohne 
daß  der  einheitlichen  Gestaltung  der  Personentarife  aller 
Eisenbahnen  Deutschlands  neue  Schwierigkeiten  erwachsen 
werden.' 

i  „Eins  der  hauptsächlichsten  Bedenken  richtet  sich  gegen 

die  geplante  Erhebung  von  Schnellzngzuschlägen,  weil  hier- 
durch für  dieienigen  Reisen,  welche  bisher  auf  Rückfahrkarten 
in  gewöhnlichen  Schnellzügen  vorgenommen  wurden,  künftig 
eine  Erhöhung  des  Fahrpreises  um  das  Doppelte  des  izeplanten 
Zuschlages  eintritt.  Der  Fortfall  der  jetzt  in  den  D  Züeren  zur 
Erhebung  kommenden  Platzgehühr  kann  hierbei  nicht  als  Aus- 
gleich betrachtet  werden,  denn  einmal  sind  nicht  alle  Schnell- 
züge D-Züge  —  unter  den  in  Berlin  während  des  Sommers 
täglich  ankommenden  und  abgehenden  178  Schnellzügen  be- 
finden sich  z.  B.  nur  52  D  Züge  -,  und  dann  wird  auch  jetzt 
auf  den  Strecken,  wo  neben  den  D-Zngen  noch  gewöhnliche 
Schnellzüge  laufen,  vielfach  letzteren  der  Vorzug  gegeben,  weil 
die  große  Masse  der  Reisenden  gezwungen  ist,  mehr  auf 
Billigkeit,  als  auf  Be(Luemliohkeit  zu  achten.  Diesen  Reisenden 
muß  auch  künitie  die  Möglichkeit  geboten  werden,  zur  Hin- 
und  Rückfahrt  zwischen  zwei  Orten  Schnellzüge  ohne  Erhöhung 
des  jetzt  hierfür  erlegten  Preises  zu  benutzen.  Aus  den  Er- 
klärungen Ew.  Exzellenz  im  Abgeordnetenhause  ist  zwar  zu 
entnehmen,  daß  nicht  beabsichtigt  ist,  alle  Schnellzüge  mit  Zu- 

!'  Schlägen  zu  belegen,  aber  wir  können  die  Besorgnis  nicht 
unterdrücken,  daß  dem  Schnellzugzuschlag  neben  seiner  Be- 
deutung als  Betriebs-  und  Verkehrsmaßregel  noch  die  Aufgabe 
[  zugedacht  ist,  einen  Teil  der  Ausfälle  zu  decken,  mit  denen  die 
Eisenbahnverwaltung  als  Folge  der  Herabsetzung  der  Einheits- 
sätze rechnen  zu  müssen  elaubt.  Wir  befürchten,  daß  deshalb 
j  der  Kreis  der  zusch'agpflichtigen  Schnellzüge  weiter  gezogen 
werden  könnte,  als  sich  mit  den  Interessen  der  Mehrzahl  der 
Reisenden,  insbesondere  der  Kaufleute,  Industriellen  und 
anderer  Gewerbetreibenden,  verträfft." 
'i  Demgemäß  ersucht  die  Handelskammer  den  Herrn  Minister, 

bei  der  Bemessung  des  Zuschlags  nicht  über  die  im  Abgeord- 
netenhause  bezeichnete  Grenze  hinauszugehen  und  dem  Zu- 
schlag nur  diejenigen  Schnellzüge  zu  unter- 
werfen, welche  dem  großen  durchgehenden, 
namentlich  dem  internationalen  Verkehr  die- 
nen. Auf  allen  wichtigen  Schnellzuglinien  sollen  neben  jenen 
znschlagpflichtigen  Zügen  Schnellzüge  laufen,  die  den  Verkehr 
nach  und  von  den  Zwischenstationen  bedienen  und  für  deren 
Benutznne  kein  Zuschlag  erhoben  werden  darf. 

Weiterhin  beschäftigen  sich  die  Ausführungen  der 
Handelskammer  mit  den  Wirkungen  des  neuen  Gepäcktarifs, 
(  der  für  größere  Gewichtsmengen  eine  willkommene  Ermäßigung 
bietet,  als  Folge  der  Beseitigung  des  Freigepäcks  aber  für  Ge- 
I  Wichtsmengen  bis  zu  35  kg  eine  recht  beträchtliche  Verteuerung 
mit  sich  bringt,  die  sogar  bis  zum  Gewicht  von  65  kg  in  Er- 
scheinung tritt,  hier  allerdings  in  geringerem  Maße  und  nur  für 
gewisse  Entfernungen. 

.Wir  verkennen  nicht",  bemerkt  hierbei  der  Bericht,  „daß 
^  die  Aufhebung  des  Freigepäcks  die  Grundlage  für  die  Auf- 
stellnng  eines  ein^>eitlichen  Gepäcktarifs  bildet,  und  erheben 
deshalb  gegen  jene  Maßnahme  an  sich  keine  Einwendungen. 
,   Aber  wenn  auch  unter  diesen  Umständen  künftig  mit  einem 
Aufschlag  für  alle  innerhalb  der  jetzigen  Freigewichtsgrenze 
y  und  nahe  derselben   gelegenen  Gepäcksendungen  gerechnet 
werden  muß,  so  sollte  doch  anf  die  im  norddeutschen  Verkehrs- 

-  gebiet  seit  langer  Zeit  eingebürgerte  Einrichtung  des  Frei- 
j  gepäcks  gebührend  Rücksicht  genommen  und  eine  Tarif- 
Ii  ^restal  ung   gewählt   werden,   welche  Reisende  mit  geringem 

-  Gepäck  nicht  in  so  hohem  Maße  belastet,  wie  der  Reformtarif 
Vor  allem  würde  daher  auf  eine  Ermäßigung  der  Gepäckfracht 
für  Gewichtsmengen  bis  zu  25  kg  Bedacht  zu  nehmen  sein. 
Berechtigte  Einwendungen  werden  fernerhin  erhoben  gegen 

.  die    m  Reformtarif  vorgesehene  Abrundung  überschießender 
!  Gewichtsmeng^-n  auf  volle  25  kg.    Die  Festsetzung  so  hoher 
(  Gewichtseinheiten  bedingt  schon  beim  Uberschreiten  des  Satzes 
■  nm  nur  1  kg  eine  außerordentlich  sprunghafte  Steigerung  der 
Gepäckfracht,  die  unseres  Dafürhaltens  keinesfalls  beibehalten 
I  werden  kann.   Die  Herabsetzung  der  Gepäckfracht  für  geringe 
Gewichtsmengen    und    eine    gerechtere    Abrundung  über- 
schießender Beträge  läßt  sich  auch,  ohne  daß  die  Grundlagen 


des  von  den  Eisenbahnverwaltungen  in  Aussicht  genommenen 
Gepäcktarifs  verlassen  werden,  dadurch  erreichen,  daß  der 
Grundsatz  des  Reformtarifs,  25-^  für  je  25  kg  und  50  km,  auf 
Gewichtseinheiten  von  10  kg  übertragen  und  für  die  ersten 
beiden  Gewichtseinheiten  von  10  und  20  kg  nur  die  Hälfte  der 
hiernach  zu  berechnenden  Fracht  erhoben  wird.  Die  Abrundung 
überschießender  Beträge  würde  so  vorgenommen  werden 
müssen,  daß  Gewichtsmengen  bis  5  kg  gar  nicht,  solche  über 
6  kg  als  volle  10  kg  gerechnet  werden.  Es  ergibt  sich  dann 
als  Einheitssatz :  10  4  für  je  10  kg  und  50  km.  In  der  N  a  h  - 
Zone  würden  für  je  10  kg  8  ^  in  Rechnung  zu  stellen  und 
auf  Entfernungen  über  800  km  2  M.  für  je  10  kg  zu  er- 
heben sein." 

„Ein  auf  dieser  Grundlage  gebildeter  Tarif  würde  der 
Forderung  größter  Einfachheit  entsprechen  und  die  berechtigten 
Wünsche  der  Verkehrsbeteiligten  auf  möglichst  niedrige  Fest- 
setzung der  Frachtsätze  innerhalb  der  Freigewichtsgrenze  be- 
rücksichtigen. Er  würde  anderseits  die  finanziellen  Ergebnisse 
des  Gepäckverkehrs  im  Vergleich  zum  Reformtarif  nicht  allzu- 
sehr zu  Ungunsten  der  Eisenbahnverwaltung  verschieben,  da 
die  Sätze  für  Gewichtsmengen  von  mehr  als  25  kg  nicht  viel 
niedriger  sind,  als  im  Reformtarif  vorgesehen  ;  für  die  Gewichts- 
einheiten von  50.  100,  IfiO  kg  usw.  ergeben  sich  sogar  dieselben 
Frachtbeträge,  wie  im  Reformtarif.  In  anliegender  Tabelle  haben 
wir  die  nach  unserem  Vorschlag  zu  berechnenden  Gepäck- 
frachten im  Vergleich  zu  den  Sätzen  des  jetzt  geltenden  und 
des  Reformtarifs  dargestellt." 

.Hiernach  fassen  wir  unsere  Wünsche  hinsichtlich  der 
materiellen  Gestaltung  der  neuen  Tarife  wie  folgt  zusammen: 
1.  Erhebung  des  Schnellzugzuschlages  nur  für  diejenigen  Schnell- 
züge, welche  dem  großen  durchgehenden,  insbesondere  dem 
internationalen  Verkehr  dienen  ;  9.  Aufstellung  des  Gepäcktarifs 
auf  folgender  Grundlage:  10  ,A  für  je  10  kg  und  je  50  km;  für 
die  ersten  25  km  (Nahzone)  8  -^1  für  je  10  kg;  von  501  bis  800  km 
werden  je  100  km  als  eine  Entfernungszone  gerechnet  und  über 
800  km  für  je  10  kg  2  Ji  erhoben ;  überschießende  Gewichts- 
mengen werden  bis  zu  6  kg  nach  unten,  über  5  kg  nach  oben 
abgerundet,  mindestens  kommen  10  kg  und  10  ,^5  ^ur  An- 
rechnung. —  Für  Gewichtsmengen  bis  zu  20  kg  wird  nur  die 
Hälfte  der  hiernach  sich  ergebenden  Fracht  berechnet." 

, Im  Interesse  der  Bequemlichkeit  der  Reisenden  halten  wir 
es  außerdem  für  notwendig,  Vorkehrungen  zu  treffen,  daß  auch 
nach  Abschaffung  der  eigentlichen  Rückfahrkarten  die  Fahr- 
karte für  die  Rückreise  gleichzeitig  mit  der  für  die  Hinreise 
gelöst,  und  daß  auch  nach  Beseitigung  der  Platzgebühren  ein 
bestimmter  Platz  im  Zuge  im  voraus  bestellt  werden  kann. 
Sehr  erwünscht  wäre  es,  den  Tarif  so  einzurichten,  daß  in  jeder 
Eisenbahnstation  nach  allen  anderen  deutscheu  Stationen  eine 
direkte  Fahrkarte  und  ein  direkter  Gepäckschein  ausgefertigt 
werden  kann,  damit  das  Lösen  neuer  Fahrkarten  unterwegs  und 
die  Umexpedition  des  Gepäcks  überflüssig  gemacht  werden. 
Dieser  letzteren  Anregung  wird  allerdings  in  vollem  Umfange 
erst  dann  entsprochen  werden  können,  wenn  die  Betriebsmittel- 
gemeinsehaft  auch  neue  Wege  zur  Vereinfachung  derPersonen- 
und  Gütertarife.  Teile  II,  bieten  seilte.  Wir  behalten  vins  daher 
vor,  auf  diese  Anfrage  zurückzukommen,  nachdem  die  Verein- 
barungen, auf  Grund  deren  die  Betriebsmittelgemeinschatt 
gegebenenfalls  abgeschlossen  werden  soll,  bekannt  gegeben  sein 
werden." 

—  Der  Güterwagenmangel.  Man  schreibt  der  Köln.  Ztg. : 
,Von  allen  Seiten  mehren  sich  jetzt  die  Klagen  über  den  großen 
Mangel  an  Güterwagen.  Besonders  lebhaft  ist  die  Beschwerde 
über  diesen  Mangel  im  rheinisch-westfälischen  Industriebezirke. 
Dabei  bleibt  unserer  Eisenbahnverwaltung  der  Vorwurf  nicht 
erspart,  daß  sie  das  Anwachsen  des  Verkehrs  in  den  letzten 
Jahren  nicht  genügend  vorausgesehen  und  berücksichtigt  habe. 
Aber  wer  konnte  denn  über  eine  solche  Voraussicht  verfügen? 
Man  braucht  doch  nur  einmal  das  unheimliche  Anschwellen  des 
Verkehrs  in  den  letzten  Jahren  in  der  Riesenhanptstadt  Berlin 
zu  beobachten,  dem  man  mit  allen  möglichen  Verkehrsmitteln 
über,  auf  und  unter  den  Straßen  nicht  Genüge  tun  kann,  und 
zu  dessen  Bewältigung  schon  die  genialsten,  fast  abenteuer- 
lichen Pläne  aufgetaucht  sind,  um  rückschließend  das  Wachsen 
von  Handel  und  Wandel  im  ganzen  Lande  zu  erfassen.  Mit 
einer  großen  Verkehrssteigerung  hatte  auch  die  Eisenbahnver- 
waltung gerechnet,  wie  daraus  zu  ersehen  ist,  daß  in  den 
let/.ten  drei  Jahren  122  00onoi)  M  für  Güterwagen  etatsmäßig 
aasgegeben  und  nun  in  letzter  Zeit  auch  außerordentliche  Be- 
schaffungen von  Güterwagen  unter  Aufwendung  weiterer 
Millionen  erfo'gt  sind.  Die  Staatsbahn  verfügt  zur  Zeit  über 
etwa  315  000  Güterwagen,  von  denen  sie  täglich  1.50000  in  Dienst 
stellen  muß.  Die  Wagen  befinden  sich  vielfach  nicht  am  Orte 
ihrer  Verwendung,  sondern  müssen  dorthin  von  weit  hergeleitet 
werden.  Stellen  sich  der  Uberleitung  der  Wagen  besondere 
Schwierigkeiten  entgegen,  so  tritt  ein  Fehlen  von  Hunderten, 
ja  Tausenden  von  Wagen  in  kurzer  Zeit  ia  die  Erscheinung: 
der  vielbeklagte  Wagenmangel  ist  da.    Derartige  Scbwierxg- 
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keiten  brachte  Ende  September  und  im  Oktober  das  wochen- 
lang andauernde  Unwetter.  Sturm  und  Regen  verzögerten  den 
Ablauf  der  Wagen  von  den  Rangierbahnhöfen  und  verhinderten 
dadurch  die  planmäßige  Ablassung  der  Züge.  Das  Betriebs- 
und Zugpersonal  litt  unter  der  ewigen  Durrhnässung  außer- 
ordentlich, und  es  ist  verständlich,  daß  trotz  aller  Dienstfreudig- 
keit der  andauernde  Sturmwind  und  der  Regen  Gesundheit  und 
Leistungsfähigkeit  des  Bahnpersonals  stark  schädigten.  Ais 
großes  Hemmnis  bei  der  Wagennmleitung  wirkte  auch  der  Um- 
stand, daß  die  leistungsfähige,  große  Verkehrszentren  mitein- 
ander verbindende  Eisenbaiinlinie  über  Altenbeken  durch 
Tunnelsperrung  lahmgelegt  wurde  Dadurch  wurden  Um- 
leitungen von  Güterwagen  mit  großem  Zeitaufwand  notwendig. 
Bahnhöfe  und  Bahnstrecken,  die  für  diesen  nicht  voraus- 
gesehenen Verkehrszuwachs  nicht  vorbereitet  waren,  mußten 
für  die  Umrangierung  in  Anspruch  genommen  werden,  und  die 
durch  die  Tunnelsperrnng  verursachte  Behinderung  der 
Leistungsfähigkeit  kommt  im  Zeitverbrauche  beim  Wagen- 
umlauf in  einer  Weise  zum  Ausdruck,  daß  überhaupt  in  Rhein- 
land und  Westfalen  die  Wagengestellung  in  ihrem  jetzigen, 
dem  Bed  irfnisse  allerdings  nicht  genügenden  Umfange  nur  mit 
dem  größten  Hochdruck  zu  erreichen  ist.  Unsere  jetzigen  Ver- 
kehrsverhältnisse und  Verkehrsmängel  beweisen  wieder  einmal 
schlagend,  daß  der  von  mancher  Seite  so  sehr  bekämpfte  Aus- 
bau unseres  Kanalnetzes  zur  Entlastung  der  Bahnlinien  von 
einem  Teil  des  immer  riesigeren  Umfang  annehmenden  Güter- 
verkehrs eine  Notwendigkeit  ist.  Ebenso  ist  die  möglichst 
baldige  Herbeiführung  der  Betriebsmittelgemeinschaft,  die  die 
rationelle  Ausnutzung  des  vorhandenen  rollenden  Eisenbahn- 
materials in  ganz  Deutschland  ermöglichen  wird,  als  Mittel  zur 
Bekämpfung  des  Wagenmangels  wünschenswert.  Die  Mehr- 
leistung der  preußischen  Staatsbahnen  gegen  das  Vorjahr  ist 
sehr  erheblich.  Die  Einnahmen  im  Monat  September  sind  um 
11000000  J6.  gegen  das  Vorjahr  gestiegen;  8000000  </((>.  entfallen 
hierbei  auf  den  Güterverkehr.  Im  Ruhrgebiet  sind  im  August 
11,5  8,  im  September  9,2  %  mehr  Wagen  gestellt  worden  als 
1904.  In  Oberschlesien  betrug  das  Mehr  der  gestellten  Wagen 
während  des  letzten  Jahres  bis  Ende  September  9,3  §.  Den 
vielerorts  vorhandenen  Wagenmangel  kann  niemand  bestreiten. 
An  guten  Willen,  ihm  abzuhelfen,  fehlt  es,  wie  die  vorbe- 
schriebene Mehrleistung  ersehen  läßt,  unserer  Eisenbahnver- 
waltung nicht.  Es  zeigt  sich  aber,  daß  besonders  wenn  widrige 
Umstände  den  Verkehr  in  unvorherzusehender  Weise  beengen, 
das  vorhandene  rollende  Material  und  die  vorhandenen  Eisen- 
bahnlinien nicht  mehr  genügen,  um  den  rasch  steigenden  Ver- 
kehr zu  bewältigen.  Diese  Uberzeugung  muß,  wenigstens  bis 
die  neu  bewilligten  Kanallinien  ausgebaut  und  dem  Verkehr 
übergeben  sind,  bei  der  Aufstellung  des  künftigen  Eisenbahn- 
etats in  durchschlagender  Weise  Berücksichtigung  finden." 

So  weit  die  Köln.  Ztsr.  Wie  anderweit  gemeldet  wird,  ist 
dem  Alten  Berearbeiterverband  in  Bochum  auf  seine  Eingabe 
betreffs  des  Wagenmangels  von  der  Eisenbahndirektion  Essen 
geantwortet  worden,  daß  der  hauptsächlich  durch  die  Zucker- 
rübenkampagne hervorgerufene  Mißstand  in  kurzer  Zeit  be- 
seitigt sein  werde. 

—  Ansammlung  und  Lagerung  von  Dienstkolilen.  Nach 
einem  soeben  ergangenen  Erlaß  des  preußischen  Ministers  der 
öffentlichen  Arbeiten  ist,  um  in  den  verkehrsstarken  Zeiten  den 
Bezug  von  Dienstkohlen  möglichst  einzuschränken,  schon  jetzt 
in  den  besonderen  Bedingungen  für  die  Lieferung  von  Stein- 
kohlen vorgesehen,  daß  die  Monatsbezüge  in  den  Monaten  Juni, 
Juli,  August  und  September  um  12  §  erhöht,  in  den  Monaten 
Oktober,  November,  Dezember  und  Januar  entsprechend  ver- 
mindert werden  können.  Dementsprechend  ist  bislang  auch 
verfahren,  so  daß  jeweils  am  I.Oktober  erhebliche  Uberbestände 
vorhanden  waren.  Die  Könielichen  Eisenbahndirektionen  in 
Essen  und  Kattowitz  werden  jedoch  beauftragt,  schon  jetzt  mit 
den  Kohlenlieferanten  in  Verbindung  zu  treten,  ob  nicht  für 
spätere  Jahre  in  den  Lieferungsbedingungen  der  Prozentsatz 
der  Mehrlieferung  in  den  Sommermonaten  noch  erhöht  werden 
kann.  Vor  allem  aber  handelt  es  sich,  wie  der  Minister  im  An- 
schluß an  einen  früheren  Erlaß  nochmals  hervorhebt,  darum,  die 
Ansammlung  von  Kohlenvorräten  für  den  Wagenumschlag 
möglichst  auszunutzen.  Die  Vorräte  müssen  daher  vornehmlich 
in  den  Magazinen  gelagert  werden,  deren  Bedienung  den  größten 
Zeitaufwand  erfordert.  Diese  Magazine  sind  dann  in  der  Zeit 
des  Wagenmangels  tunlichst  ganz  auf  die  eigenen  Vorräte  an- 
zuweisen, so  daß  in  dieser  Zeit  die  abzunehmenden  Dienst- 
kohlensendungen nur  nach  den  Magazinen  laufen,  von  denen 
die  Wagen  schnell  wieder  zur  Grabe  zurückgelangen  können. 
Eine  solche  Maßnahme  wird  allerdings  nur  durchführbar  sein, 
wenn  auf  den  ungünstiger  geiegpnen  Stationen  ausreichende 
Lagerplätze  vorhanden  sind.  Die  genannten  Eisenbahndirek- 
tionen sollen  daher  in  Verbindung  mit  den  Direktionen  ihres 
Versorgungsbezirkes  prüfen,  ob  sich  die  Verhältnisse  in  dieser 
Beziehunsr  nicht  noch  verbessern  lassen,  welche  Maßnahmen  zu 
diesem  Zwecke  für  die  Zukunft  zu  treffen  sein  würden  und 


welche  Kosten  dadurch  entstehen.  Einem  Bericht  hierüber 
sieht  der  Minister  binnen  3  Monaten  entgegen  und  bemerkt  zum 
Schluß,  es  bedürfe  wohl  nicht  der  Betonung,  daß  die  vorgeschrie- 
benen eisernen  Bestände  an  Dienstkohlen  auch  in  der  Zeit  des 
Wagenmangels  stets  voll  vorhanden  sein  müssen. 

—  Eisenbahnunfall  bei  Borchen  (Eisenbahndirektions- 
bezirk Cassel).  Aus  Paderborn  wird  amtljch  gemeldet:  Am 
24.  d.  M.,  vormittags  10  Uhr  16  Minuten,  stieß  Personenzug  667 
auf  der  Haltestelle  Borchen  auf  einen  im  Gleis  3  haltenden 
Arbeitszug.  Ein  Zugführer  wurde  anscheinend  schwer,  ein 
Zugführer,  ein  Postbeamter  und  drei  Reisende  wurden  leicht 
verletzt.  Sämtliche  Verletzten  sind  mit  dem  Personenzug  667 
nach  Paderborn  weitergefahren  und  werden  dort  ärztlich  be- 
handelt. Der  anscheinend  schwerverletzte  Zugführer  wurde 
dem  Paderborner  Krankenhauso  zugeführt.  BetriPibsstörungen 
und  Entgleisungen  sind  nicht  vorgekommen.  Der  Material- 
schaden ist  unbedeutend. 

—  Ergebnisse  der  Wagengestellnng  für  Kohlen,  Koks, 
Briketts   und   Preßsteine   im   mittleren   Braun  kohlenrevier. 

Von  den  an  die  Strecken  der  Eisenbahndirektionen  Erfurt, 
Halle  und  Magdeburg  anschließenden  Braunkohlengruben, 
Kokereien  und  Brikettfabriken  sind  vom  1.  bis  15.  d.  M.  in 
12  Arbeitstagen  69  401  und  auf  den  Arbeitstag  durchschnittlich, 
5783  Wagen  zu  10  t  mit  Braunkohlen,  Koks  und  Briketts  be- 
laden und  auf  der  Eisenbahn  versandt  worden,  gegen  72843 
und  auf  den  Arbeitstag  5603  Wagen  in  demselben  Zeitraum  des 
Vorjahres  bei  13  Arbeitstagen.  Es  wurden  demnach  vom  1.  bis 
15.  d.  M.  auf  den  Arbeitstag  180  Wagen  mehr  und  im  ganzen 
3442  Wagen  oder  4,72  g  weniger  zum  Versand  gebracht,  als  im 
gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres. 

—  Ergebnisse  der  Wagengestellung  und  des  Kohlen-, 
Koks-  und  Brikettversandes  im  Ruhr-,  Saar-  nnd  oberschlesi- 
schen  Kohlenrevier.  Von  den  Zechen ,  Kokereien  und 
Brikett  werken  des  Ruhrbezirks  sind  vom  1.  bis  15.  d.  M.  in 
12  Arbeitstagen  226  618  und  auf  den  Arbeitstag  durchschnittlich 
18  885  Wagen  zu  10  t  mit  Kohlen,  Koks  und  Briketts  beladen 
und  auf  der  Eisenbahn  versandt  worden,  gegen  240  374  und  auf 
den  Arbeitstag  18  490  Wagen  in  demselben  Zeitraum  des  Vor- 
jahres bei  13  Arbeitstagen.  Es  wurden  demnach  vom  1.  bis  15. 
d.  M.  auf  den  Arbeitstag  395  mehr  und  im  ganzen  13  756  Wagen 
zu  10  t  oder  5,7  g  weniger  gefördert  und  zum  Versand  ge- 
bracht, als  im  gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres. 

Im  Saarbezirk  betrug  der  Versand  an  Kohlen,  Koks  und 
Briketts  auf  der  Eisenbahn  vom  1.  bis  15.  d.  M.  31  360  Wagen 
gegen  34  714,  in  Oberschlesien  78  682  Wagen  gegen  75  375  und  in 
den  drei  Bezirken  zusammen  336  660  Wagen  zu  10  t  gegen 
350  463  und  war  demnach  im  Saarbezirk  3354  Wagen  oder  9,7  g 
geringer,  in  Oberschlesien  3307  Wagen  oder  4,4  g  höher  und  in 
den  drei  Bezirken  zusammen  13  803  Wagen  zu  10  t  oder  3,9  % 
niedriger  als  in  demselben  Zeitraum  des  Vorjahres. 

Die  höchste  Tagesleistung  in  der  Wagengestellung  im 
Ruhrbezirk  in  dem  vorbezeichneten  Zeitabschnitt  entfiel  auf 
den  11.  d.  M.  und  betrug  18  751  Wagen  gegen  18  975  am  13.  Ok- 
tober 1904. 

Die  Zufuhr  von  Kohlen  nach  den  Rheinhäfen  Ruhrort, 
Duisburg  und  Duisburg=Hochfeld  Süd  betrug  in  der  Zeit  vom 
1.  bis  15.  d.  M.  37  172  Wagen  zu  10  t  gegen  43  227  Wagen  im 
gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres  und  nach  dem  Dortmunder 
Hafen  118  gegen  0  sowie  von  anderen  Gütern  22  gegen  50 
Wagen  zu  10  t. 

Für  andere  Güter  als  Kohlen,  Koks  und  Briketts  wurden 
im  Ruhrbezirk  in  der  Zelt  vom  1.  bis  15.  d.  M.  49  962  offene 
Wagen  gegen  49  499  in  derselben  Zeit  im  Jahre  1904,  mithin 
in  diesem  Jahre  453  oder  0,9  §  offene  Wagen  mehr  gestellt  und 
beladen  abgefahren. 

—  Bewegung  auf  Einführung  des  Berliner  Vorortver- 
kehrs im  K ereich  anderer  Städte.  Im  Berliner  Rathause  fand 
Mitte  dieses  Monats  eine  von  den  Magistraten  zu  Burg  bei 
Magdeburg,  Trebnitz  i.  Schi,  und  dem  Gemeindevorstand  zu 
Brockau  einberufene  Versammlung  von  Vertretern  zahlreicher 
Gemeinden  statt,  zu  der  etwa  30  Vertreter  von  Vororten  aus 
allen  Teilen  des  Landes  erschienen  waren,  darunter  von  Vor- 
orten der  Städte  Breslau,  Cöln  a/Rh.,  Frankfurt  a/M.,  Magde- 
burg usw.  Nachdem  Dr.  Dierschke-Brockau  die  Ziele  der  Be- 
strebungen der  Vorortgemeinden  dargelegt  hatte  und  der 
frühere  Oberbürgermeister,  Amts-  und  Gemeindevorsteher 
Dr.  H  a  h  n  -  Boxhagen=Rummelsburg  ein  Bild  davon  entworfen 
hatte,  welchen  Einfluß  der  Verkehr  auf  die  Entwicklung  der 
Berliner  Vororte  ausgeübt  hat,  wurde  nach  lebhafter  Erörterung 
beschlossen,  beim  preußischen  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
dahin  ^■orstpllig  zu  werden,  auch  für  die  Vororte 
anderer  Großstädte  außer  Berlin  einen  Vorortverkehr 
mit  herabgesetzten  Fahrpreisen  möglichst  mit  regelmäßiger 
Zugfolge  und  zunächst  mit  möglichster  Vermehrung  der  Züge 
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einzurirhten.  Der  Bürgermeister  Paleske  aus  Höchst  a/M.,  Bürger- 
meister Kühr  aus  Barg  bei  Masrdeburg  und  Amts-  und  Ge- 
meindevorsteher Dr.  Dierschke  -  Brocliau  b«)  Breslau  wurden 
beauftragt,  einen  Empfang  beim  Minister  der  öifentlichen  Arbeiten 
nachzusuchen  und  ihm  die  Wünsche  der  Versammlung  zu 
unterbreiten. 

—  Pfälzische  Bahnen.  Wie  aus  München  gemeldet  wird, 
stimmte  am  iö-  d.  M.  der  Finanzausschuß  der  Abgeordneten- 
kammer dem  Gesetzentwurf  auf  Verstaatlichung  der  Pfälzi- 
schen Bahnen  vom  1.  Januar  1909  ab  mit  allen  gegen  zwei 
Stimmen  zu. 

—  Über  die  Anbringung  einzelner  Ausriistunggteile  bei 
den  Personenw  agen  erhalten  wir  von  sehr  geschätzter  Seite  die 
folgenden  Anregungen : 

Die  Fenstergurte  in  den  Eisenbahnwagen 
befinden  sich  zuweilen  in  keinem  tadellosen  Zustande,  sei  es, 
daß  sie  zu  lang  sind  und  deshalb  öfter  beim  Schließen  der 
Türen  eingeklemmt  werden,  wodurch  eine  Beschädigung  des 
Riemens  oder  mindestens  des  Besatzes  herbeigeführt  wird,  sei 
es,  daß  sie  zu  schmal  und  steif  sind  und  deshalb  nicht  glatt 
bleiben,  sondern  verkrümmt  erscheinen.  Diesen  wohl  schon 
allseifig  bemerkten  Cbelständen  wäre  dadurch  abgeholfen,  wenn 
die  Fenstergurte  —  wie  bereits  bei  einigen  neueren  Wagen  ge- 
schehen —  mit  dem  jetzt  lose  herabhängenden  Ende  am  Tür- 
rahmen dicht  unter  dem  Fenster  befestigt  würden.  Dieses  Ver- 
fahren möchte  sich  selbst  bei  allen  älteren  Wagen  empfehlen, 
sobald  sie  zur  Untersuchung  in  die  Werkstatt  kommen.  Die 
hierdurch  entstehenden  unbedeutenden  Aufwendungen  dürften 
wahrscheinlich  durch  geringere  Ausbesserungskosten  und  durch 
Ersparung  des  Besatzes  ausgeglichen  werden. 

Die  Handgriffe  der  Notbremse  in  den  Wa- 
genabteilen sollen  bei  den  preußischen  Staatsbahnen  laut 
Anlage  V  zur  Dienstanweisung  Nr.  142:  „Vorschriften  für  den 
Gebrauch  und  die  Unterhaltung  der  Luftdruckbremse"  und 
nach  den  ministeriellen  Vorschriften  vom  -20.  Juni  1903  in  senk- 
rechter Stellung  herabhängen.  Da  nun  dieser  Handgriff  fast 
allgemein  neben  dem  Lultklappenschieber  und  oft  annähernd 
ebenso  tief  herabreichend  wie  jener  angebracht  ist,  so  besteht 
die  Befürchtung,  daß  jemand,  der  den  Luftklappenschieber 
öffnen  oder  schließen  will,  unbeabsichtigt  an  den  ßremshebel 
eerät,  ihn  zieht  und  so  den  Zug  zum  Stehen  bringt.  Derartige 
Fälle  ereignen  sich,  wie  jedem  Betriebsbeamten  bekannt  sein 
wird,  öfter  als  man  glauben  sollte,  und  bilden  eioe  Quelle  un- 
nützer, gelegentlich  sogar  unangenehmer  Schreiberpien.  Außer- 
dem liegt  in  jedem  unbeabsichtigten  plötzlichen  Halten  eines 
Zages  auf  freier  Strecke  eine  gewisse  Gefahr.  Aus  diesen 
Griinden  möchten  wir  uns  für  Anbringung  des  Notbremshand- 
grififs  an  anderer  Stelle  aussprechen.  Freilich  wird  sich  eine 
solche,  ohne  die  Bremswelle  in  jedem  Wagen  zu  verlegen,  kaum 
finden  lassen.  Daher  bliebe  nur  übrig,  den  jetzt  herabhängenden 
Handgriff  um  etwa  150°  nach  oben  zu  klappen  und  mit  der 
Plombenschnur  in  dieser  Stellung  festzuhalten.  Eine  Verwechs- 
lung mit  dem  Luftklappenschieber  wäre  dann  kaum  möglieh. 
Die  rote  Inschrift  „Notbremse"  könnte  vielleicht  wagerecht 
nach  unten  sichtbar  angeordnet  werden.  Daß  der  Handgriff 
durch  die  neue  Stellung  um  5  — 10  cm  höher  zu  liegen  kommt, 
dürfte  kaum  von  Belang  sein,  weil  kleine  und  selbst  mittel- 
große Personen  auch  schon  jetzt  gezwungen  sind,  zur  Er- 
reichung des  Hebels  auf  die  Sitze  zu  steigen.  PI. 

—  Eisenbahnwagen  zur  Beförderung  von  Leichen.  Die 
Deutsche  Waggon  Leihar'stalt  Aktipngpsellscbaft  in  Berlin  hat 
Wiedel  um  zwei  dieser  Wagen  beschafft,  die  bekanntlich  auch 
zur  Beförderung  der  Begleiter  der  Leichen  dienen.  Sie  ent- 
sprechen im  wesentlichen  dem  Ende  des  letzten  Jahres  bei  der 
Eis.enbahndirektion  Berlin  eingestellten,  in  Nr.  96  S.  1495  Jahr- 
gang 1904  d.  Ztg.  besohriebPiien  Wagen.  Der  eine  der  beiden 
Wagen  gelangt  bei  der  Eisenbahndirektion  Altona  mit  Heimat- 
station Altona  Hauptbahnhof  zur  Einstellung  und  ist  bei  der 
Gepäckabfertigungsstelle  Altona  Hauptbahnhof  anzufordern. 
Der  zweite  Wagen  irelangt  bei  den  sächsischen  Staatsbahnen 
mit  Heimatstation  Dresden  zur  Einstellung  und  ist  bei  der 
Station  Dresden  Hauptbalinhof  anzufordern. 

—  Die  Hinterbliebcnenversorgung  der  Keich.s-  und 
preußischen  Staatsbeamten  wird  in  den  beteiligten  Kreisen 
vielfach  als  eine  unzureichende  empfunden,  und  es  hat  sich  des- 
halb innerhalb  der  deutschen  Beamtenvereine,  an  deren  Spitze 
zur  Zeit  der  Unterstaatssekretär  im  Reichsamt  des  Innern 
Wermuth  steht,  das  lebhafte  Bestreben  geltend  gemacht,  eine 
Erhöhung  dieser  Bezügc.zunächst  i  m  W  e  g  e  d  e  r  S  e  1  b  s  t  h  i  1  f  e 
anzubahnen.  Das  jetzige  Witwengeld  ist  bekanntlich  gleich  V,,, 
der  Pension  des  Mannes  und  beträgt  ing  des  Dien>tPinkommens 
nach  lOjähriger  Dienstzeit,  steigend  bis  zu  .30  §  des  Dienstein- 
kommens nach  40jähriger  Dienstzeit,  so  daß  die  Witwe  eines 
nach  15  jähriger  Dienstzeit  im  Lebensalter  von  35  bis  40  Jahren 


verstorbenen  mittleren  Beamten  mit  einem  Diensteinkommen 
von  2-200  J6.  noch  nicht  einmal  300  M  Witwengeld  beziehen 
würde.  Auf  dem  Verbandstage  der  deutschen  Beamtenvereine, 
der  im  Juni  d.  J.  zu  Stettin  abgehalten  wurde  und  von  Ver- 
tretern aus  allen  Teilen  Deutschlands  beschickt  war,  ist  die 
Frage  einer  Erhöhung  dieser  Bezüge  eingehend  erörtert  worden, 
und  es  ist  dort,  wie  wir  der  Monatsschrift  für  Deutsche  Beamte 
entnehmen,  ein  Antrag  des  Vereins  mittlerer  Privatbahn-, 
jetziger  Staatsbahnbeamten  im  Eisenbahndirektionsbezirk 
Hannover  einstimmig  zum  Beschluß  erhoben  worden,  welcher 
dahin  lautet:  „Der  Vorstand  wird  ermächtigt  und  gebeten,  der 
Reichsregierung  und  der  Königlich  preußischen  Staatsregierung 
zur  baldigen  Durchführung  einer  auskömmlichen  Erhöhung  der 
Hiaterbliebenenbezüge  der  Reichs-  und  preußischen  Staats- 
beamten die  Beihilfe  der  Beamtenschaft  in  Form  der  Zahlung 
eines  Beitrages  bis  zu  l  §  des  Diensteinkommens  für  so  lange 
anzubieten,  als  die  Finanzlage  diese  Erhöhung  aus  Reichs-  und 
Staatsmitteln  noch  nicht  ermöglicht,  und  zwar  in  der  Weise,  daß 
hinsichtlich  der  zur  Zeit  vorhandenen  Beamten  eine  Beitrags- 
pflicht  nur  für  diejenigen  Beamten  festgelegt  wird,  die  noch 
keine  20jährige  Dienstzeit  zurückgelegt  haben  oder  keine  an- 
gemessene anderweite  private  Versorgung  ihrer  etwaigen  Hinter- 
bliebenen nachweisen  können,  während  den  übrigen  Beamten  die 
Beitragsleistung  freigestellt  wird,  und  als  notwendige  und  ange- 
messene Erhöhung  die  Gewährung  eines  Witwengeldes  von  20§  des 
Diensteinkommens  nach  lOjähriger  Dienstzeit,  steigend  um 
jährlich  }, des  Diensteinkommens  bis  zu  32  ,V  g  bei  35  jähriger 
Dienstzeit  vorzuschlaseu."  Die  Köln.  Ztg.  weist  darauf  hin,  wie 
schon  der  Name  des  Verbandsleiters  dafür  bürge,  daß  sich  diese 
Bestrebungen  nur  in  erreichbaren  Grenzen  bewegen,  und  daß 
daher  auf  ein  bereitwilliges  Entgegenkommen  der  Regierungen 
umsomehr  zu  hoffen  sei,  als  der  Verband  wohl  mit  Recht  als 
eine  Vertretung  der  gesamten  deutschen  Beamtenschaft  an- 
gesehen werden  könne. 

—  Einkonimensteuerfragen.  Die  Unzulässigkeit  des  Ab- 
zugs von  Kosten  für  Beschattung  der  Dienstkleidung  bei  Be- 
rechnung des  steuerpflichtigen  Einkommens  der  preußischen 
Staatsbahnbeamten  ist  durch  eine  neuerdings  erfolgte  Entschei- 
dung der  vereinigten  Steuersenate  des  preußischen  Oberver- 
waltungsgerichts im  Gegensatz  zu  einer  früheren,  diese  Abzugs- 
fähigkeit zulassenden  Entscheidung,  die  wir  in  Nr.  71  S.  1075 
Jahrg.  1902  d.  Ztg.  mitgeteilt  hatten,  ausgesprochen.  Derpreus- 
sische  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  teilt  das  ergangene 
neuerliche  Erkenntnis  durch  das  E.-V.-Bl.  vom  17.  d.  M.  den 
Eisenbahnbehörden  mit.  Wir  werden  das  wesentlichste  aus  den 
Gründen  des  Erkenntnisses,  soweit  sie  von  allgemeinem  Inter- 
esse sind,  in  einer  der  nächsten  Nummern  bringen. 


Österreich. 

—  Der  Herbstverkehr  und  der  Wagenbedarf  auf  den 
österreichischen  Bahnen.  Durch  die  heurige  besonders 
reiche  Getreide-  und  Rübenernte  ist  die  Steigerung  des  Bahn- 
verkehrs im  Herbste  früher  als  sonst  eingetreten,  und  hat  sich 
der  Verkehr  so  lebhaft  gestaltet,  daß  die  Bahnverwaltungen 
den  außergewöhnlich  hohen  Wagenbestellungen  nicht  in  dem 
wünschenswerten  Maße  nachkommen  können.  Wenn  es  sich 
hierbei  auch  nur  um  eine  Verzögerung  in  der  Durchführung 
der  Wagenbestellung  handelt,  so  wird  dies  von  den  Interessenten, 
dennoch  unangenehm  empfunden  und  oft  bitter  beklagt.  Bei 
den  österreichischen  Staatsbahnen  ist  der  Wagenmangel  nicht 
so  fühlbar  wie  bei  den  Privatbahnen,  denn  erstere  vermehren 
ihren  Wagenpark  der  Zunahme  des  Verkehrs  entsprechend 
alljährlich  —  seit  Errichtung  des  Eisenbahnministeriums  sind 
nicht  weniger  als  13  000  Güterwagen,  worunter  eine  größere 
Anzahl  mit  20  t  Tragfähigkeit,  neu  angeschafft  und  etwa 
3000  alte  Wagen  durch  neue,  ebenfalls  mit  größerer  Tragfähig- 
keit ausgerüstete  und  daher  leistungsfähigere  Wagen  ersetzt 
worden  — ,  während  die  Privatbahnen  in  den  letzten  Jahren 
keine  oder  keine  nennenswerten  Wagennachschaffungeu 
machten.  Sowohl  die  Staatsbahnen  als  auch  die  Privatbahnen 
haben  übrigens  vor  dem  Einsetzen  des  lebhaften  Herbstver- 
kehres alle  Vorkehrungen  getroffen,  um  den  erhöhten  Wagen- 
anforderungen tunlichst  genügen  zu  können.  Bedauerlicher- 
weise haben  jedoch  die  Bahnverwaltungen  bei  den  Interessenten 
nicht  jene  Unterstützung  gefunden,  die  der  glatten  Verkehrs- 
abwicklung förderlich  gewesen  wäre.  Nicht  nur,  daß  die  oft 
gerügten,  eine  gerechte  Verteilung  der  Wagen  verhindernden 
Ubertreibungpn  in  den  Bestellziffern  in  Übune  kamen,  ließen  es 
die  größeren  Fabrikanlagen  auch  an  jenen  Maßnahmen  fehlen, 
welche  eine  Beschleunigung  der  Ladearbeit  ermöglichen,  so 
daß  statt  der  angestrebten  Beschleunigung  des  Wagenumlaufes 
unliebsame  Verzögerungen  eintreten.  Es  kann  den  Inter- 
esseuten nicht  dringend  genug  empfohlen  werden,  die  Bahn- 
anstalten während  so  außergewöhnlicher  Umstände,  wie  sie  ein 
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sehr  lebhafter  Herbstverkehr  wie  der  jetzige  mit  sich  bringt, 
durch  wahrheitsgetreue  Wagenbestellung-en  und  Beschleunigung 
der  Ladebehandlungr,  durch  zweckmäßige  technische  Einrich- 
tungen in  den  Anlagen  und  Vermehrung  der  Arlieitskräfte  in 
ihrem  eigenen  Interesse  werktätigst  zu  unterstützen. 

—  Die  Salmtalbahn.  Das  Eisenbahnministerium  hat  an 
den  steierischen  Landesausschuß  die  Mitteilung  gelangen 
lassen,  daß  dem  in  Ansrelegenheit  des  Baues  der  Sulmtalbahn 
an  die  Regierung  gerichteten  Ansuchen  um  Sicherstellnng 
eines  Staaisbeitrages  von  600  000  Kr.  entsprochen  worden  ist. 
Damit  erscheint  der  Bau  der  Bahn  gesichert.  Mit  den  Arbeiten 
dürfte  baldigst  begonnen  werden.  —  Mit  der  Entscheidiiner  des 
Eisenbahnministeriums  ist  auch  die  Streitfrage,  die  seit  langer 
Zeit  die  interessiertf'U  Kreise  beschältigt,  endgültiür  erledigt. 
Von  einer  Gruppe  von  Interessenten  war  d  e  Erbauung  einer 
Eisenbahn  von  Marburg  nach  Wies  befürwortet  worden,  die 
andere  Gruppe  trat  für  die  Sulmtalbahn  ein.  Von  den  Gegnern 
der  letzteren  wurde  geltend  gemacht,  daß  die  Sulmtalbahn 
wiederholt  durch  sumpfiges  Gebiet  führe  und  die  Sicherungen 
auf  solchen  Strecken  große  Kosten  verursachen,  ferner  daß  im 
Bereich  der  Sulmtalbahn  nur  zwei  Gemeinden  mit  einer  Steuer- 
leistune  von  55  000  Kr.  liegen,  während  die  Bahn  vnn  Marburg 
nach  Wies  ein  weites  reiches  Gebiet  durchfährt,  das  acht  Ge- 
meinden und  größere  Märkte  umfaßt,  die  rund  12^000  Kr. 
Steuern  zahlen.  Die  Wieser  Bahn  hätte  j»doch  einen  kost- 
spieligen Tunnelbau  erfordert,  und  außerdem  dürfte  bei  der 
Entscheidung  auch  der  Umstand  mit  von  Einfluß  gewesen  sein, 
daß  die  Sulmtalbahn  geeignet  ist,  in  mindestens  zwei  Jahren 
gute  und  billige  Kohle  nach  Marburg  zu  bringen. 

—  Keine  Auflösung  von  Staatsbahndirektionen.  Wie 

von  zuständiger  Seite  mitgeteilt  wird,  sind  die  in  einigen 
Blättern  erschienenen  Nachrichten  von  einer  angebli  h  beabsich- 
tigten Auflösung  bestehender  Staatsbahndirektionen  und  beson- 
ders jener  in  Filsen  durchaus  unzutreffend. 

—  Aussig  -  Teplitzer  Eisenbahn.  In  der  letzten  Verwal- 
tungsratssitzung berichtete  der  Generaldirektor  über  die  Be- 
triebsergebnisse der  ersten  neun  Monate  des  Jahres  1905.  Die 
am  Ende  des  ersten  Halbjahres  eingetretene  Besserung  der 
Betriehsergebnisse  dieses  Jahres  gegenüber  dem  Vorjahre  hat 
im  dritten  Vierteljahre  in  erhöhtem  Maße  angehalten.  Während 
der  Personenveikebr  bis  Ende  September  nahezu  auf  der  Hohe 
des  Vorjahres  sich  erhielt,  ist  der  Güterverkehr  auf  dem  alten 
Netze  gegen  das  Vorjahr  um  30ß080  t  gestiegen,  eine  Steige- 
rung, die  wesentlich  darauf  zurückzuführen  ist,  daß  der  Elbe- 
verkehr im  diesjährigen  Sommer  keine  Unterbrechung  erlitt. 
Im  Vergleiche  mit  dem  Jahre  190^,  in  welchem  der  höchste 
Elbeverkehr  im  letzten  Jahrzehnt  erzielt  wurde,  blieb  der  dies- 
jährige Elbeverkehr  bis  Ende  September  allerdings  noch  um 
131000  t  ÜOOOO  Wagen)  zurück,  doch  brachte  die  erste  Oktober- 
hälfte infolge  des  sehr  guten  Elbewassers'andes  —  ungeachtet 
eine  neuerliche  Erhöhung  der  Schiffsfrachten  eintrat  —  eine 
weitere  Steigerung  von  20  0  Wagen  gegen  das  Vorjahr,  und 
läßt  der  gegenwärtige  Wasserstand  ein  Andauern  dieses  guten 
Verkehrs  auch  noch  für  die  nächste  Zeit  erhoffen. 

—  Die  Verkehrseinnahmen  der  österreichischen  Staats- 
bahnen betrugen  im  Monat  September  d  J.  24  270  900  Kr. 
(+982821  Kr.)  und  seit  1.  Januar  d.  J.  195619800  Kr.  (-f  5927  665 
Kronen).  Das  höhere  Ergebnis  des  Personenverkehrs  findet  u.a. 
darin  seine  Begründung,  daß  der  Reiseverkehr  im  Monat  Sep- 
tember 1904  infolge  ungünstiger  Witterung  zurückgeblieben 
war,  somit  eine  niedrige  Vergleichsziffer  aufweist,  während  im 
September  d.  J.  dieser  Verkehrszweig  sowohl  durch  die  leb- 
haften Transportbewegungen,  welche  die  großen  Herbstmanöver 
im  südlichen  Böhmen  mit  sich  brachten,  als  auch  durch 
günstigere  Witterungsverhältnisse  vielfache  und  besondere 
Förderung  erhielt.  Dem  Güterverkehre  kam  auf  den  westlichen 
Staatsbahnen  ebenso  der  frühere  Beginn  der  Zuckerkampagne, 
wie  die  rege  Beförderung  von  Kohle,  dann  von  Eisen,  Getreide 
und  Holz  zustatten,  während  auf  den  östlichen  Linien  stärkerer 
Versand  von  Holz,  Petroleum,  in  geringerem  Maße  auch  von 
Getreide  und  lebendem  Vieh  vorkam. 

—  Hebung  des  Verkehrs  nach  Dalmatien.  Im  Handels- 
ministerinm  fand  kürzlich  eine  Besprechung  wegen  Verbesse- 
rungen des  Verkehrs  nach  Dalmatien  im  Zusammenhange  mit 
der  Regelung  der  dalmatinischen  Schiffahrt  statt.  Der  Vertreter 
der  Internationalen  Schlafwagengesellschaft  bat  hierbei  als  Mit- 
glied der  Kurkommission  von  Abbazia  sowie  als  Vertreter  der 
Interessen  seiner  Gesellschaft  an  der  Entwicklung  von  Abbazia 
die  Regierung,  der  österreichischen  Riviera  größere  Fürsorge 
angedeihen  zu  lassen.  Vor  allem  sei  die  f^chaflPung  und  Aus- 
dehnung der  Verkehrsmittel  unbedingte  Notwendigkeit.  Mit 
dem  Inlande  sei  die  österreichische  Riviera  nach  wie  vor  mittels 
der  eingleisigen  Linie  St.  Peter-Mattaglie-Fiume  und  der  Haupt- 


linie der  Südbahngesellschaft  Wien-Triest  verbunden.  Diese 
Eisenbahnverbindung  von  Abbazia  mit  der  Reichshauptstadt 
und  dem  Westen  sei  ungenügend.  Die  seit  langem  geplante 
elektrische  Eisenbahnverbindung  von  Mattuglie  über  Volosca- 
Abbazia  nach  Lovrano  stehe  wohl  im  Bau,  der  Streit  im 
Istrianer  Landtage  lasse  es  jedoch  fraglich  erscheinen,  ob  dieser 
Bau  vollendet  werden  wird.  Weit  trostloser  als  diese  Fragen 
erscheine  die  Frage  der  Schiffahrt.  Schiffe  österreichischer 
Flagge  fehlen  gänzlich.  Der  gegenwärtige  Schiflr.sverkehr 
werde  ausschließlich  durch  die  Ungarisch-kroatische  Schiffahrt- 
gesellschaft mit  gewiß  nicht  erstklassigen  Schiffen  in  der  dürf- 
tigsten Weise  bedient  Abbazia  werde,  alljährlich  im  Frühjahre 
von  Familien  besucht,  die  auf  der  Rückkehr  von  Ägypten  zu 
einem  mehrwöchentlichen  Aufenthalte  in  Abbazia  eintreffen, 
welche  auf  di^m  Umwege  über  Triest,  ja  sogar  Venedig  dahin 
gelaugten.  Um  wie  viel  größer  würde  der  Zufluß  von  Reisenden 
aus  Ägypten  sein,  wenn  ihnen  durch  den  Anschluß  an  die 
Alexa'  drien  Eillinie  des  Lloyd  die  Gelegenheit  geboten  würde, 
auf  dem  Rückwege  die  Dalmatiner  und  Abbazianer  Küste  zu 
besuchen  und  kennen  zu  lernen.  Redner  bittet  schließlich  die 
Regierung,  daß  bei  Feststellung  der  Dienste  für  die  Dalmatiner 
Schiffahrt  schon  je'zt  der  österreichischen  Riviera  gedacht  und 
die  Ausgestaltung  eines  für  diesen  Dienst  geeigneten  Hafens 
beschleunigt  werde. 


Ungarn. 

—  Maßnahmen  zur  Behebung  des  Wagenmangels  bei  den 
ungari.sc  hen  Staatsbahnen.  Die  Direktion  der  staaisbahnen  hat, 
um  den  in  letzterer  Zeit  sich  fühlbar  machenden  Wagenmangel 
wenigstens  teilweise  zu  beseitigen,  sämtliche  Reparatur- Werk- 
stättenleitungen streng  angewiesen,  die  Herstellungsarbeiten  an 
den  in  Ausbesserung  befindlichen  G  iterwagen  —  namentlich  den 
gedeckten  Gilterwagen  —  möglichst  zu  beschleunigen.  Da 
der  Reparaturstand  an  Güterwagen  im  allgemeinen  5  bis  6  § 
des  G''samt-Güterwagenbestandes  beträgt,  sonach  von  dem  rund 
60  000  Wagen  betragenden  Bestände  beiläufig  3000  bis  3500  Güter- 
wagen sich  iu  den  Werkstätten  befinden,  an  welchen  teils  klei- 
nere Ausbesserungen,  teils  aber  die  vorgeschriebenen  periodi- 
schen Rf-visionen  vorzunehmen  sind,  so  dürfte  durch  die  Be- 
schleunigung der  Herstellungsarbeiten  eine  ziemlich  beträcht- 
liche Anzahl  von  Wagen  in  allernächster  Zeit  dem  Verkehre  zu- 
geführt werden  können.  Außerdem  hat  die  Direktion  der  ungari- 
schen Staatsbahnen  von  der  Allgemeinen  Waggonleihgesellschaft 
in  Budapest  rund  10  0  Wagen  neuerlich  angemietet,  so  daß  nun- 
mehr der  gesamte  Wagenpirk  der  genannten  Leihgesellschaft, 
welcher  2750  Güterwagen  beträgt,  im  Dienste  der  ungarischen 
Staatsbabnen  sich  befindet. 

—  Elektrische   Eisenbahn   Wien  -  Pozsony  (Preßburg). 

Der  ungarische  Handelsminister  hat  das  österreichische  Eisen- 
bahnministerium verständigt,  daß  die  Konzessionierung  der 
ungarischen  Anschlußlinie  der  geplanten  elektrischen  Bahn 
Wien-Pozsony  von  der  Landesgrenze  bis  zudem  ebengena"nten 
Orte  vorbehaltlich  der  Genehmigung  der  Legislative  schon  jetzt 
als  gesichert  betrachtet  werden  könne  und  daß  ebenso  die  Ein- 
heitlichkeit des  Betriebes  der  ungarischen  und  österreichischen 
Linien  auf  Grund  des  grundsätzlich  genehmigten  Betriebsver- 
trages gesichert  sei. 

—  Ungtal-Lokaleisenbahn.  Der  Betrieb  dieser  Lokalbahn 
wurde  mit  1.  August  d.  J.  von  den  ungarischen  Staatsbahnen 
übernommen,  und  hat  die  Betriebsdirektion  der  Ungtal-Lokal- 
bahn  ihre  Tätigkeit  mit  20.  d.  M.  eingestellt. 

—  Personalnachrichten.  Dem  Vorstand  der  Tarifabteilung 
im  Handelsministerium  Oberinspektor  der  Staatsbahnen  Hendel 
wurde  in  Anerkennung  seiner  ausgezeichneten  Dienstleistung 
der  Titel  eines  ungarischen  Hofrates  verliehen. 


Übrige  europäische  Länder. 

—  Vereinigte  Eisenbahn-  und  Schiflfstarife  in  Frankreich. 

Nachdem  in  Frankreich  längere  Zeit  aus  Interessentenkreisen 
befürwortet  worden  war,  das  deutsche  Beispiel  „kombinierter' 
Eisenbahn-  und  Schiffahrtstarife  nachzuahmen,  wie  sie  nament- 
lich durch  die  Levantelinie  nach  dem  Orient  eingerichtet  sind, 
ist  man  auch  in  Frankreich  damit  vorgegangen.  So  wird  jetzt 
bekannt  gegeben,  daß  die  Paris-Lyon-Mittelmeerbahngesellschaft 
und  die  Dampfsfhitt'ahrtsgesellschaft  in  Marseille  einen  neuen 
Tarif  zu  ermäßigten  Preisen  für  direkten  Frachtverkehr  und 
Güter  von  mindestens  50  kg  Gewicht  nach  Montevideo,  Buenos* 
Aires,  Rio  de  Janeiro  und  Santos  eingerichtet  haben.  Es  wird 
dadurch  eine  Belebung  des  Warenverkehrs  Frankreichs  mit 
Südamerika  erhofft. 
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—  Der  Voranschlag  der  schweizerischen  Bundesbahnen 

für  das  Jahrl90ti  ist  vom  Bundesrat  dem  e'dgeaöss  sehen  Parla- 
ment übermittelt  worden.  Das  Betriehshudget  schließt  mit 
1-24 200000  Fr  Einnahmen  und  85  700  000  Fr  Ausgraben  ab,  das 
Bndeet  der  Gewinn- und  Verlustrechnung'  mit  rund  49 00  000 Fr. 
Einnahmen  und  53  600  000  Fr  Ausgraben.  Das  Baabudg'et  um- 
faßt rund  36  000  000  Fr.,  das  Budget  der  Ausgraben  der  Kapital- 
rechnunff  392000n0  Fr.  Die  betreffende  Botschaft  des  Bundes- 
rats bemerkt,  daß  das  Betriebobudaret  die  Einnahmen  und  Aus- 
gaben, welche  mit  der  Eröffnung  des  Simplontunnels  zu- 
sammenhängen, für  das  ganze  Rechnungsjahr  1906  enthält. 
Nach  neue-sten  Berichten  ist  jedoch  die  Vollendung  des  Tunnels 
bis  1.  Januar  1906  ausgeschlossen  Schlechte  Gesteinsver'  ält- 
nisse  sowi«  der  Andrang  des  heißen  Wassers  auf  der  Südseite 
sollen  die  Arbeiten  derart  erschweren,  daß  die  f.röffnung  sich 
in  das  Frühjahr  1906  hinausziehen  wird.  Es  werden  danach 
die  Einnahmen  und  die  Ausgaben  Änderungen  erleiden.  Die 
dreijährigen  periodischen  Gehaltszulagen,  welche  gemäß 
dem  Besoldungsgesetz  für  die  Bundesbahnen  zum  erstenmal 
am  1.  April  1906  in  Wirksamkeit  treten,  belasten  den  Voran- 
schlag für  neun  Monate  mit  2 700 000 Fr.  Der  neue  schwere 
Oberbau  soU  im  Jahre  1906  für  135  km  erstellt  werHen. 
Zugleistungen  sind  in  Aussicht  genommen  33  900  0('0  Lo- 
komotivkilnmeter  (einschließlich  12'>0  0f'0  für  den  Simploni 
gegen  3^  640  000  Lokomotivkm  im  Voranschlag  für  1905  Im 
Güterwagenpark  befindet  sich  immer  noch  ziemlich  viel 
älteres  Material  aus  den  Jahren  1855— 1H75,  dessen  baldiger 
Ersatz  durch  Wa^en  neuer  Art  im  Interesse  der  Lei.stungs- 
fähigUeit  der  Bundesbahnen  sehr  zu  wünschen  ist.  Besondere 
Kosten  veranlassen  die  Rlmploneröffnung  und  die  Beteiligung 
an  der  Ausstellung  in  Mailand.  Mit  Berücksichtigung  der  Ver- 
gütuneen  aus  dem  Erneuerungsfonds  im  Betrage  von  6  900  000 
Franken  ergibt  sich  für  1906  ein  Betriebskoeffizient 
von  68,9  S  gegen  6^.3  g  im  Voranschlaer  von  1905  und  67,6  § 
nach  der  Rechnung  von  1904.  Zum  Baubudget  wird  bemerkt, 
daß  auf  die  finanziere  Lage  Rücksicht  genommen  sei,  um  die 
Ausgaben  unter  denen  des  vorigen  Jahres  zu  halten. 

—  Schweizerische  Ostalpenbahn.  Ein  soeben  erschienenes 
Gutachten  des  Oberingenieurs  Moser  und  des  Professors  Heim 
über  die  technischen  und  geologischen  Verhältnisse  eines 
Greinaplans  für  die  Ostalpenbahn  lautet  sehr  günstig.  Die 
Gesamtkosten  der  Linie  Chur-Biasca  werden  auf  1I2."'00000  Fr. 
veranschlagt,  w^von  83750000  Fr.  auf  den  Tunnel  entfallen 
würden.  Der  Greina  steht  bekanntlich  im  Wettbewerb  mit  dem 
Splügen.  An  eine  Ausführung  wird  so  bald  noch  nicht  zu 
denken  sein.  Wir  behalten  uns  vor,  ausführlicher  auf  das  Gut- 
achten zurückzukommen. 

—  Montblancbahn.  Zeitnngsmeldungen  zufolge  sind  vor 
einigen  Tagen  im  Tale  von  Chamonix  die  Arbeiten  für  die 
nach  dem  System  der  Jnngfraubahn  zu  erbauende  Bahn  vom 
Dorfe  le  Fayet  zur  Ai  guille  duGouter  auf  dem  Montblanc 
begonnen  worden.  Die  19  km  lange  Strecke  soll  1906  fertig 
werden.  Die  Kosten  sind  so  bedeutend,  daß  der  Fahrpreis 
mindestens  auf  100  Fr.  für  die  Person  festgesetzt  werden  muß. 

—  Nene  Bahnlinie  von  London  nach  Mittelengland.  Die 
Great  Western  baute  im  Verein  mit  der  Great  Central 
eine  nene  Linie  von  Westlondon  Junction,  5,23  km  von 
Paddington  London  entfernt,  nordwestlich  über  Park  Royal  nach 
Northolt  (10,86  km);  von  hier  zwe'gt  eine  östliche,  10,5  km 
lange  Linie  über  Harrow  nach  Neasden  (8  km  von  Mary- 
lebone-Londnn),  einer  Station  der  Great  Centraibahn,  ab.  Von 
Northolt  führt  die  neue  Hauptlinie  weiter  über  Ruisl'p,  Den- 
ham,  Beaconsfield,  High  Wycombe,  Saunderton  nach  Princess 
Risborongh  (66,8  kmj  und  über  Ashenden  Junction  in  nördlicher 
Richtung  nach  Grendon  Underwood  in  die  Great  Central. 
Von  Ashenden  wird  die  L'nie,  für  welche  die  parlamentarische 
Bewilligang  erst  im  Mai  '905  erwirkt  wurde,  über  Bicester, 
Ardby  und  nach  Aynho  (27,35  km)  zum  Anschluß  an  die  Haupt- 
linie  der  Great  Western  gebracht.  Die  neue  Bahnanlage  ver- 
schafft der  Great  Central  —  die  gegenwärtig  in  Quainton 
road  endet,  dann  über  die  scharfe  Krümmungen  und  starke 
Neigungen  aufweisende,  daher  für  den  Schnellzugverkehr  unge- 
eignete Metropolitan  Extension  nach  Aylesbury  und  auf  Pa- 
rallelgletsen  neben  der  Metropolitan  Riilway  nach  Harrow  und 
Marylebone-London  führt  —  einen  unabhängigen  Eintritt  in 
London  ;  sie  bildet  ferner  die  ersten  Au'-ätze  zu  einem  heute 
noch  nicht  bestehenden  Vorortverkehr.  Die  Entfernung  vom 
Endbahnhofe  Marylebone  über  Avlesbury  nach  Grendon  Under- 
wood beträgt  75  km,  über  Wycombe,  auf  der  reuen  Linie  aber 
82  km ;  diese  7  km  fallen  jedoch  nicht  ins  Gewicht,  weil  die 
Zuge  auf  der  erstgenannten  Strecke  iofolore  der  ungünstigen 
Neigungen  und  Krümmungen  nur  mit  etwa  73  km  verkehren, 
auf  der  neuen  jedoch  mit  113  km  laufen  köunen.  Eine  Zweig- 
linie wird  die  Station  Acten  an  der  Great  Western  mit  der  Cen- 
tral London-Röhrenünie  bei  Shepherds  Bush  verbinden.  Nach 


Vollendune  der  Linie  Ashenden-Aynho  in  etwa  2  Jahren  kürzt 
die  Gi-eat  Western  die  Entfernung  nach  Banbnry,  Leamiagton 
und  Riimin'-ham  um  31  km  gegenüber  dem  heutigen  Wege  über 
Readinar,  Didcot  und  Oxford  Die  Entfernung  von  London  nach 
Birmingham  auf  der  Great  Western  beträgt  208  km  und  die 
Fahrtdauer  m't  ,non  stop'-Zügen  2  Stundtin  20  Min.,  auf  der 
London  und  Northwestern  IS)  km  bezw.  2  Stunden;  wird  Bir- 
mingham Paddington  bis  auf  177  km  eenähert,  so  kann  die  Fahrt- 
dauer unter  2  Stunden  herabgedrückt  werden.  Die  neue  Bahn 
erschließt  liebliche  Bezirke,  die  sich  zur  Anlage  von  Landwoh- 
nungen besonders  eignen  und  eine  günstige  Verkehrsentwick- 
lung erhoffen  lassen.  K— a. 

—  Kürzung  der  Great  Westernlinie.  Die  neue,  35  km 
lanee  Verbindungslinie  Langport-Castle  Cary  bildet  gewisser- 
maßen die  '^ehne  zur  bogenförmigen  alten  Linie  über  Yeovil 
und  kürzt  den  Weg  auf  der  Hauptlinie  von  London  nach  Exeter 
um  35  km.  Die  Strecke  nach  Exeter  auf  der  London  & 
So  uthwe  sternbahn,  ihrer  Nebenbuhlerin,  ist  gegenwärtig 
.36,6  km  nach  Plymouth  um  25  km  kürzer,  als  die  alte  Linie  der 
Great  Western.  "Nach  Eräffnnng  der  neuen  Great  Westernlinie 
kehrt  sich  das  Verhältni-i  nahezu  um,  denn  der  Vorsprung  der 
London  &  Sonthwestern  wird  nur  noch  1,6  km  nach  Exeter  be- 
tragen, dagegen  die  Entfernung  nach  Plymouth  um  8,8  km 
länger  sein.  Überdies  läßf  die  Great  Western  fünf  Stück  be- 
sonders starke  und  schnellaufende  Lokomotiven  nach  Angabe 
ihres  Ingenieurs  Mr.  Drummond  in  ihren  Elmswerken  bauen. 

Die  Lokomotiven  haben  vier  einfache  Zvlinder  von  glei- 
chen Dirchmessem  (16  X  2t  Zoll);'  das  i  n  n  e  n  liegende  Zylin- 
derpaar mit  gewöhnlicher  Rogensteuemng  wirkt  auf  die  erste, 
das  a  u  ß  e  n  liegende  mit  Walschaerts  Ventilste  .erung  auf  die 
zweite  Kuppelachse  mit  6  Fuß  (1,83  m)  im  Durchmesser  haltenden 
Rädern.  Die  größte  bei  einer  englischen  Maschine  bisher  in  An- 
wendung gebrachte  Gesamtheizfläche  b^träsrt  hier  2.^^,68  m 
(2727  Q  ladratfuß),  wovon  wiede'  20.5,6  ra  (2210  Qua^ratfuß)  auf 
die  Feuerroh-e,  33,2  m  (357  Quadratfnß)  auf  die  in  der  Feuer- 
büchse eingebauten  Wasserrohre  und  14,88  m  (160  Qnadratfuß) 
auf  die  Feuerbüchse  entfallen;  die  Rostfläche  ist  2.93  qm  (81,5 
Quadratfuß),  der  Dampfdruck  12,3  Atm.  (175  engl.  Pfund  auf 

1  Quadratzoll),  das  Gewicht  der  Lokomotive  ohne  Tender  173  t. 

K— a. 

—  ThcaterzHge.  Die  äußerst  rührige  Great  Centrai- 
Eisenbahn  machte  den  gelunse-  en  Versuch,  den  Einwohnern 
Manchesters  bei  aller  Bequemlichkeit  die  Möglichkeit  zu  bieten, 
ein  Zugstück  des  Londoner  Savoytheaters  zu  sehen,  zu  dessen 
Verfassern  ein  beliebtes  Mitglied  des  Manchester  Gerichtshofes 
gehört.  Die  56  Fahrgäste  verließen  Manchester  um  4 Uhr  20  Min. 
nachmittags,  nahmen  das  dinner  im  Speisewagen,  kleideten  sich 
wählend  der  Fahrt  um,  bestiegen  in  London  die  bereitstehenden 
Kraftwagen  und  trafen  pünktlich  um  8  Uhr  30  Min.  beim 
Savoytheater  ein.   Die  Fahrt  einschließlich  des  dinners  kostete 

2  2  sh  oder  7  sh  weniger  als  die  gewöhnliche  Rückfahrkarte 
I.  Klasse.  Den  Reisenden  blieb  es  freigestellt,  den  Sonderzug, 
welcher  Manchester  um  3  Uhr  50  Min.  früh  erreicht,  oder  einen 
anderen  Zug  für  die  Rückfahrt  zu  benutzen. 

—  Anschluß  der  Liverpooler  Hochbahn  an  die  Yorkshire- 
bahn.  Diese  Verbindung  wurde  am  2.  Juli  d  J.  dem  öffent- 
lichen Verkehr  übergeben.  Die  Züge  der  elektrischen  Hoch- 
bahn gehen  von  Dingle,  der  südlichen  Endstation  in  West- 
liverpool, nach  Seaforth,  der  Vereinigungtstation  beider 
Gesellschaften,  und  werden  von  dort  auf  der  elektiisch  betrie- 
benen Linie  der  Lancashire  &  Yorkshirebahn  nach  Southport, 
Hesketh  Park,  Churchtown  und  Crossens  befördert,  eine 
Gesam^entfernung  von  38,6  km.  Zwischen  5  Uhr  5  Min.  früh 
und  Mitternacht  verkehren  von  und  nach  Dingle  und  Southport 
an  Werktaaren  49,  an  Sonntagen  30  Anschlußzüge,  für  welche 
Durchgangsfahrkarten  I.  und  III.  Klas.se  auf  allen  Stationen 
ausgegeben  werden.  Die  Liverpooler  Hochbahn  hat  das  auf 
der  Lancashire  &  Yorkshirebahn  in  Verwendung  s+ehende 
System  der  dritten  Schiene  angenommen,  und  anderseits  hat 
die  letztgenannte  Bahn  einen  besonderen  Fahrpark  in  Be- 
stellung gebracht  zu  dem  Zwecke,  um  die  Züge  ohne  Umsteigen 
von  einer  Linie  auf  die  andere  übergehen  zu  lassen,  was  jeden- 
falls eine  wesentliche  Hebung  des  Ortsverkehrs  zur  Folge 
haben  wird,  da  an  der  Southportlinie  die  Landwohnunaren  der 
an  den  Liverpooler  Docks  interessierten  Kaufleute  liegen. 

—  Vereinigung  der  Higbland-  und  der  Great  North  of 
Scotland  Railway.  Die  auf  eine  Ve-schmelzung  der  beiden 
teilweise  im  Wettbewerb  stehenden  Gesellschaften  abzielenden 
Verhandlungen  führten  zu  einem  Ubereinkommen,  dem  noch 
die  parlamentarische  Genehmigung  fehlt.  Die  Higtiland 
Railway  hat  ihren  Mittelpunkt  inlnverness  und  verzweigt  sich 
südlich  bis  Perth,  westlich  räch  Strom  Ferry  und  ans  Meer, 
nördlich  bis  Thurso,  an  der  äußersten  Spitze"^  Schottlands,  und 
greift  östlich  in  das  Netz  der  Great  North  of  Scotland  über, 
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die  ihren  Stützpunkt  in  Aberdeen  hat  und  die  nordöstliche 
Ecke  Schottlands  allein  beherrscht.  Ein  Wettbewerb  zwischen 
beiden  Gesellschaften  besteht  nur  in  den  Orten  Keith  und 
Elgin,  und  zwar  sowohl  um  den  Orts-  als  auch  Durchgangs- 
verkehr, besonders  nach  Süden.  Beide  Verwaltungen  klagten 
in  der  letzten  Zeit  über  unbefriedigenden  GescbäCtsgaiig,  und 
wird  von  der  Vereinigung  der  Netze  eine  ökonomischere  Ver- 
waltung, eine  raschere  Entwicklung  des  Verkehrs  und  eine 
festere  tinanzielle,  Stellung  erhofft ;  jedenfalls  wird  sie  für  die 
Highland  von  Nutzen  und  für  Great  North  von  Vorteil  sein. 
In  den  letzten  10  Jahren  hat  die  Highlandbahn  große  Suramen 
für  die  Erweiterung  und  Verbesserung  der  Linien  sowie  der 
Betriebsmittel  aufgewendet ;  sie  entwickelte  die  südlich  von 
Inverness  gelegenen  Landesteile  in  sehr  erfreulicher  Weise, 
doch  sank  die  iJividende  von  4"/8  S  durch  zwei  Jahre  auf  Null 
und  erreichte  erst  im  Jahre  IS04  wieder  l-^/j  §. 

In  Inverness  ruft  die  beabsichtigte  Vereinigung  den  hef- 
tigsten Widerstand  hervor ;  es  wird  nämlich,  nnd  das  nicht  ohne 
Grund,  befürchtet,  daß  ein  Teil  der  Werkstätten  und  sonstigen 
Anlagen  von  Inverness  nach  Inverurie  sowie  die  Hauptleitung 
der  Bahnen  nach  Aberdeen  verlegt  werde,  was  für  Inv«rness 
eine  beträchtliche  Schädigung  bedeutet;  deshalb  beschloß  der 
Stadtrat,  den  Plan  im  Parlament  mit  aller  Macht  zu  bekämpfen, 
und  sicherte  sich  bereits  auch  die  Unterstützung  des  Vertreters 
von  Inverness  im  Unterhause.  K— a. 

—  Großer  Eisenbabnerstreik  in  Rußland.  Seit  dem 
21.  d.  M.  liegen  aus  den  verschiedensten  Teilen  Rußlands  Nach- 
richten über  Eisenbahnausstände  vor.  Es  handelt  sich  um  plan- 
mäßige Durchführung  eines  allgemeinen  Streiks  zur  Durch- 
setzung politischer  Forderungen.  Zunächst  wurde  Moskau  mit 
den  zahlreichen  dort  mündenden  Bahnen  betroffen,  so  daß  es 
schon  am  21.  d.M.  von  der  Außenwelt  so  gut  wie  abgeschlossen 
war.  Der  Versuch  des  russischen  Eisenbahnministers,  Fürsten 
Chilkow,  den  Streik  in  Moskau  durch  Verhandeln  mit  einer 
Arbeiterabordnung  beizulegen,  scheiterte.  Vergeblich  wies  er 
darauf  hin,  daß  er  selbst  unter  Aufgabe  seiner  fürstlichen  Stel- 
lung jahrelang  als  Arbeiter  in  amerikanischen  Maschinenfabriken 
sein  Brot  verdient,  daß  er  16  Stunden  täglich  gearbeitet  habe. 
Nur  durch  besondere  Vorkehrungen  gelang  es  ihm,  zur  Rück- 
kehr nach  Petersburg  einen  Sonderzug  in  Dienst  zu  stellen.  Am 

24.  d.  M.  waren  folgende  Bezirke  vom  Streik  betroffen:  Moska'i, 
Simbirsk,  Jekaterinoslaw,  Kiew,  Smolensk,  Woronesch,  Saratow, 
Charkow,  Simferopnl,  Jaroslaw,  Nischni=Nowgorod.    Seit  dem 

25.  d.  M.  ist  auch  auf  den  Linien  Petersburg- Warschau,  Warschau- 
Kowel,  Warschau-MIawa,  Warschau-Brest  der  Dienst  eingestellt. 
Er  ruht  in  ganz  Polen,  da  jetzt  auch  die  Warschau- 
Wiener  Bahn,  zu  der  bekanntlich  auch  die  Zweiglinie  nach 
Alexandrowo  gehört,  in  den  Streik  einbezogen  ist.  Am 
24.  d.  M.  wurde  in  Petersburg  ein  Kongreß  von  Abgeordneten 
der  Eisenbahnangestellten  abgehalten ,  der  beschloß ,  so- 
gleich an  den  Präsidenten  des  Ministerkomitees,  Grafen 
Witte,  und  an  den  Fürsten  Chilkow  eine  Abordnung  zu  ent- 
senden, denen  folgende  Beschlüsse  unterbreitet  werden  sollen : 
,Die  Abgesandten  sind  die  wahren  Vertreter  der  Forderungen 
der  Eisenbahnangestellten  und  Arbeifer  und  vertreten  das  ge- 
samte Eisenbahnpersonal.  Die  Zeiten  sind  vorüber,  wo  Ent- 
scheidungen über  wichtige  Lebensfragen  auf  dem  Verwaltungs- 
wege entscbipden  werden  konnten,  und  alle  Forderungen  der 
arbeitenden  Klassen  müssen  durch  Gesetze  geregelt  werden, 
die  mit  dem  Willen  des  Volkes  gegeben  und  von  ganz  Rußland 
genehmigt  sind.  Es  gibt  nur  eine  einzige  Lösung:  Sofortige 
Erklärung  der  politischen  Garantien  und  Freiheiten  und  Ein- 
berufung einer  auf  dem  Weere  des  allgemeinen  und  direkten 
Wahlrechts  gewählten  konstituierenden  Versammlung.  Das 
Land  darf  nicht  zur  bewaffneten  Revolution  getrieben  und  es 
darf  kein  neues  Blutvergießen  gestattet  werden.  Das  Volk  hat 
genug  Blut  in  der  Mandschurei  und  jetzt  in  allen  Städten, 
Dörfern  und  Ortschaften  Rußlands  geopfert."  Die  Abordnung 
soll  auch  vom  Grafen  Witte  empfanden  sein;  was  über  seine 
Antwort  verlautet,  erscheint  aber  nicht  genügend  beglaubigt. 

Vom  25.  d.  M.  liegen  folgende  weiteren  schlimmen  Nach- 
richten vor:  Der  Verkehr  auf  sämtlichen  Eisenbahnen  Polens 
ist  eingestellt  worden,  ebenso  auch  der  Eisenbahnverkehr  auf 
der  Linie  Petersburg- Wilna-Wirballen  und  auf  der  Linie  Peters- 
burg-Wilna- Warschau.  Die  Kolonne  des  deutschpn  Roten 
Kreuzes,  die  heute  mittag  die  Rückfahrt  von  Petersburg  nach 
Deutschland  antreten  wollte,  hat  deshalb  nicht  abreisen  können. 
Auch  der  Postverkebr  ist  unterbrochen.  ^  Für  einfache  Briefe 
aus  Deutschland  wird  der  Weg  Stockholm-Äbo  empfohlen ;  die 
Beförderung  von  Wertbriefen,  eingeschriebenen  Briefen  und 
Paketen  wird  abgelehnt.  Aus  Kiew  wird  gemeldet,  daß  die 
Südwestbahnen  den  Verkehr  ebenfalls  eingestellt  haben.  Auch 
von  den  baltischen  Bahnen  Petersburg-Riga,  Petersburg-Rewal, 
Mitau  Windau  wird  gemeldet,  daß  dort  der  Betrieb  eingestellt 
worden  ist.  Der  Mittagszug,  mit  dem  der  englische  Botschafter  von 
Petersburg  in  das  Ausland  abreisen  wollte,  ist  nicht  mehr  ab- 
gelassen worden. 


Auch  die  telegraphische  Verbindung  zwischen  Petersburg 
und  Charkow  ist  unterbrochen. 

In  Moskau  entschied  ein  von  der  Vereinigung  der  In- 
genieure abgehaltener  Kongreß,  daß  es  die  Pflicht  aller  In- 
genieure sei,  in  allen  Unternehmungen,  Werken,  Fabriken, 
Konstruktionsbureaus  usw.  in  den  Ausstand  zu  treten.  Dieser 
Ausstand  wird  heute  seinen  Anfang  nehmen. 

Nach  Nachrichten  vom  26.  d.  M.  werden  in  Wirballen  von 
Petersburg  keine  Züge  mehr  eintreffen  und  von  der  Grenze 
dorthin  fahren.  Auch  die  Südostlinien,  Verwaltungssitz  in 
Wologda,  befinden  sich  im  Ausstande,  ebenso  die  Südwest- 
bahnen (Odessa). 

Nach  Nachrichten  aus  Kattowitz  wurden  auf  der  Warschau- 
Wiener  Bahn  hinter  Czenstochau  die  Gleise  von  Arbeitern  zer- 
stört, die  auch  die  Züge  am  Weiterfahren  verhinderten.  Die 
Postsachen  werden  mit  Fuhren  unter  Kosakenbegleitung  be- 
fördert. Der  Telpgraphenverkehr  mit  Warschau  ist  unter- 
brochen.  Hinter  Myschkow  wurde  eine  Brücke  gesprengt. 


Fremde  Weltteile. 

—  Der  militärische  Schutz  der  3Iaudächnri8chen  Bahn 
nach  dem  Frieden.  Der  in  dem  Friedensvertrae-e  den  Russen 
belassene  Teil  dieser  Bahn  ist  im  ganzen  1611  Werst  (ungefähr 
1720  km)  lang.  Es  ist  die  Hauptlinie  von  der  Station  Man- 
dschuria  nach  Tschangtschung  und  die  Zweiglinie  von  Qharbin 
nach  Pogranitschnaja.  Nach  dem  Friedensvertrage  dürfen  die 
Russen  auf  jedes  Kilometer  Eisenbahn  eine  Militärwache  von 
15  Mann  halten,  was  für  die  Nord-Mandschurei  25  000  Mann  aus- 
machen würde.  Der  den  Japanern  zugefallene  Teil  der  Bahn 
besteht  aus  der  Hanptlinie  von  Tschangtschung  nachDalny  mit 
Zweiglinien  nach  Yinkau  und  Port  Arthur,  im  ganzen  ungefähr 
780  km.  Davon  liegen  ungefähr  712  km  außerhalb  des  von  den 
Japanern  auf  der  Liaotong-Halbinsel  übernommenen  Gebietes. 
Japan  würde  danach  außerhalb  dieses  Gebietes,  in  welchem  es 
nach  Belieben  verfahren  kann,  eine  Eisenbahnwache  von  10  600 
Mann  unterhalten  dürfen.  —  Vom  Yalu  nach  Liaujang  führt 
keine  Bahn.  Auf  einem  Teil  der  Strecke  wurde  eine  Kleinbahn 
gelegt,  die  jedoch  nicht  zur  Chinesischen  Ostbahn  gehörte  und 
in  dem  Friedensvertrag  auch  nicht  erwähnt  ist.  —  Mit  Bezug 
auf  die  Kohlenbergwerke  ist  zu  bemerken,  daß  diese  beiYantai 
zur  Kohlengewinnung  für  die  Bahn  ausgebeutet  wurden  und 
laut  Vertrag  an  Japan  fallen. 

—  Bahnsteigansriistang  japanischer  Bahnhöfe.  Auf  den 

Bahnsteigen  der  Stationen  japanischer  Eisenbahnen  sind  reich- 
lich Bänke  vorhanden,  die  meist  an  der  Wand  des  Stations- 
gebäudes und  der  Rückseite  der  Überdachungen  angebracht 
sind.  Fast  auf  jedem  Bahnhofe  stehen  hübsche  Metallurnen 
mit  Hähnen  für  Trinkwasser,  das  freilich  oft  schlecht  sein  soll. 
Außerdem  befinden  sich  auf  vielen  Stationen  Wascheinrich- 
tungen, bestehend  aus  einem  steinernen  Unterbau  mit  eisernen 
Behältern,  deren  Hähne  kaltes  und  warmes  Wasser  liefern. 
Die  dazu  erforderliche  Heizung  liegt  in  dem  Unterbau.  Das 
Ganze  ist  überdacht.  Wie  das  Zentralbl.  d.  Bauverw.  berichtet, 
werden  die  Wascheinrichtungen  sehr  viel  benutzt.  Die  Be- 
leuchtung durch  Petroleumlampen  läßt  dagegen  manchmal  zu 
wünschen  übrig.  Jede  Lampe  trägt  nach  englischer  Sitte  den 
Namen  der  Station,  der  außerdem  in  japanischer  und  lateini- 
rischer Schrift  auf  jeder  Station  auf  mindestens  drei  großen 
Schildern  augebracht  ist.  Die  Bahnsteige  sind  zum  Schutze 
gegen  den  häutigen  heftigen  Regen  meist  überdacht,  vorwie- 
gend mit  hölzernem  Fachwerk,  das  mit  Wellblech  oder  Holz- 
verschalung eingedeckt  ist.  Zum  Teil  ist  auch  die  Rückwand 
mit  Holzverschalung  geschlossen. 

—  Sehnellfahrten  nach  Ägypten.  Man  schreibt  der  Köln. 
Zeitung  aus  Hamburg:  Der  von  der  Hamburg- Amerikalinie  ge- 
plante Dienst  nach  Ägypten  und  nilaufwärts  soll  schon  im  kom- 
menden Winter  beginnen,  und  zwar  auf  besonders  schnelle  und 
bequeme  Weise.  Es  handelt  sich  um  eine  sorgfältig  ausge- 
arbeitete Verbindung  von  Schiff  und  Eisenbahn,  die  es  zuwege 
bringt,  daß  man  in  etwa  100  Stunden  von  Berlin  aus  Ägypten 
erreicht.  Es  wird  beabsichtigt,  vom  8.  Januar  1906  ab  an  jedem 
Montag  abend  10  Uhr  25  Min.  den  Ägypten-Expreß  der  Hamburg- 
Amerikalinie,  einen  Luxuszug  der  Internationalen  Schlafwagen- 
gesellschaft, von  Berlin  abzulassen.  Der  Zug  soll  über  den 
Brenner  und  Rom  direkt  nach  Neapel  durchgeführt  werden  und 
dort  am  Mittwoch  vormittag  ankommen.  Nach  Einschiffung  der 
Reisenden  und  des  Gepäcks  wird  der  zu  diesem  Zwecke  von 
der  genannten  Linie  gekaufte  und  besonders  für  den  Dienst 
eingerichtete  Schnelldampfer  Oceana  den  Hafen  von  Neapel  ver- 
lassen. Die  Seereise  nach  Alexandrien  wird  nur  etwa  Tage 
in  Anspruch  nehmen.  Geplant  ist,  bei  genügender  Beteiliguog 
im  Anschluß  an  die  Ankunft  des  Schiffes  sofort  auch  einen 
Sonderzug  von  Alexandrien  nach  Kairo  abzulassen.   Die  Rück- 
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fahrt  wird  in  ähnlicher  Weise  vor  sich  gehen.  Hierzu  erfahren 
wir  noch,  daß  auch  die  eigentliche  Dampferfahrt  nilaufwärts 
keineswegs  aus  den  Augen  gelassen  worden  ist.  Wahrschein- 
lich werden  hierfür  mehrere  neue  Dampfer  eingestellt  werden, 
die  noch  ihrer  Fertigstellung  harren,  so  daß  die  eigentliche 
Stromreise  auf  dem  Nil  sich  der  vorstehend  geschilderten  Reise 
Neapel-Alexandrien  erst  später  angliedern  wird. 


Bücherschau. 

—  Meyers  Handatlas.  Mit  115  Kartenblättern  und  5  Text- 
beilagen. Dritte,  vollständig  nenbearbeitete  Auflage.  Ausgabe  A 
ohne  Namenregister,  28  Lieferungen  zu  je  30  ^\  oder  in  Leinen 
gebunden  10  JC.  Verlag  des  Bibliographischen  Instituts  in 
Leipzig  und  Wien. 

Mit  der  28.  Lieferung  ist  nunmehr  die  kleine  Ausgabe  (A) 
der  dritten  Auflaee  von  Meyers  Handatlas  vollständig  geworden 
und  damit  ein  Werk  zum  Abschluß  gebracht,  das  bereits  in. 
seinen  früheren  Auflagen  sich  rasch  in  allen  Kreisen  große  Be- 
liebtheit verschattt  hat.  Daß  den  neuesten  politischen  und  wirt- 
schaftlichen Begebenheiten  durch  Einfügung  besonderer  Karten 
stets  Eechnung  getragen  wurde,  konnten  wir  schon  früher 
wiederholt  beifällig  bemerken;  auch  die  letzten  Lieferungen 
(19—28)  zeigen  dies  wieder  deutlich.  So  ist  uns  in  der  großen 
Karte  .Länder  des  Gelben  Meeres  und  der  südlichen  Man- 
dschurei" eine  Ubersicht  dieses  in  letzter  Zeit  so  viel  be- 
sprochenen Interessengebiets  der  ganzen  Kulturwelt  beschert 
worden,  die  ihresgleichen  in  anderen  Atlanten  nicht  flndet. 
Natürlich  konnten  die  vor  wenig  Tagen  durch  die  Friedens- 
beaingungen  des  ostasiatischen  Krieges  festgesetzten  Gebiets- 
abtretungen Rußlands  noch  nicht  angedeutet  werden;  dafür 
begleiten  das  Blatt  aber  4  Kartons  von  Port  Arthur,  Wladi- 
wostok, Charbin  und  Mukden,  den  Hauptplätzen  des  Kriegs- 
schauplatzes, mit  deutlicher  Einzeichnung  der  kritischen  Heeres- 
entwicklung. Von  neuen  Karten  seien  ferner  noch  hervor- 
gehoben die  hübsche  Darstellung  von  Paris  mit  Umgebung. 
Die  Karte  Nordfrankreiehs  ist  durch  Hinzuziehen  des  nordwest- 
lichen Teils  fast  als  ganz  neu  zu  bezeichnen,  die  Aufnahme 
von  Kartons  von  Brest,  Cherburg,  Havre  wird  gewiß  willkommen 
sein.  Im  gleichen  Maßstab  bearbeitet,  wird  auch  in  „Süd- 
frankreich" ein  neues  Blatt  geboten.  Auch  Großbritannien  hat 
durch  eine  neue,  in  großem  Maßstab  gezeichnete  Karte  Schott- 


lands mit  Kartons  der  Hauptindustriegebiete  des  Landes  eine 
Vervollständigung  erfahren.  Sehr  zu  begrüßen  ist  die  neue 
Darstellung  der  russischen  Ostseeprovinzen  in  größerem  Maß- 
stab, in  ähnlicher  Ausführung  wie  die  Karte  Westrußlands. 
Uber  die  auf  jedem  einzelnen  Blatt  vorgrenommenen  Verbesse- 
rungen in  technischer  wie  in  sachlicher  Hinsicht  ließe  sich  noch 
viel  Rühmendes  sagen. 

—  Deutsche  Juristenzeitnng.  herausgegeben  von  Professor 
Dr.  Lab  and,  Oberlandesgerichtspräsident  Hamm  und  Jostiz- 
rat  Heinitz.  Verlag  von  Otto  Liebmann  in  Berlin.  Preis 
vierteljährlich  3,50  Ji 

Die  Zeitschrift  hat  sich  während  ihres  nunmehr  10jährigen 
Bestehens  in  der  deutschen  Juristenwelt  ein  Ansehen  erworben, 
das  noch  immer  in  Wachstum  begriffen  ist.  Neben  allen 
anderen  Gebieten  des  Rechtslebens  findet  auch  das  Eisen- 
bahnrecht in  ihr  stets  ausgiebige  Berücksichtigung.  So  bringt 
die  uns  vorliegende  September-Nnmmer  in  der  für  die  „Spruch- 
praxis" bestimmten  Beilage  ein  interessantes  Urteil  des  Reichs- 
gerichts vom  29.  Mai  d.  J.  über  die  Regreßpflicht  mehrerer  bei 
einem  Unfall  beteiligter  Eisenbahnen  untereinander.  Nach  dieser 
Entscheidung  wird  die  gemeinsame  Haftung  der  beteiligten 
Bnhnen  nicht  dadurch  ausgeschlossen,  daß  der  Unfall  durch 
das  Verschulden  eines  Beamten  der  einen  Bahn  verursacht 
worden  ist. 

—  Handbuch  zur  Militärtransportordnung  und  zum  Militär- 
tarife nebst  fünf  Muster  Militärfahrscheinen  mit  ausführlichen 
Probeeinträgen.  Bearbeitet  vom  Betriebssekretär  Hermann 
Pursche.    Dresden=N.,  C.  Heinrich.   Preis  1,50  ,'!(■. 

Da  die  Abfertigung  von  Militärtransporten  nicht,  wie  der 
alleemeine  Personen-,  Gepäck-  und  Güterverkehr,  zur  täglichen 
Arbeit  der  Abfertigungsbeamten  gehört,  so  pflegen  den  letzteren 
die  für  jene  geltenden  Bestimmungen  nicht  in  gleicher  Weise 
geläufig  zu  werden,  wie  die  allgemeinen  Abfertigungs-  und 
Tarifvorschriften.  Dieser  Umstand  hat  dem  Verfasser  Veran- 
lassung gegeben,  in  dem  hier  vorliegenden  Handbuch  ein  all- 
gemein verständliches  Nachschlagebuch  zu  schaffen,  indem  er 
die  einschlägigen  Stichworte  in  alphabetischer  Reihenfolge 
ordnete,  um  so  ein  sicheres  Auffinden  der  für  jeden  einzelnen 
Fall  anzuwendenden  Bestimmung  in  kürzester  Frist  zu  ermög- 
lichen. Das  Büchlein  eignet  sich  daher  nicht  allein  als  zweck- 
mäßiges Hilfsmittel  im  Abfertigungsdienst,  sondern  wird  auch 
den  militärischen  Transportführern  vielfach  ein  willkommener 
Begleiter  sein. 


Amtliehe  Mitteilungen  der  gesehäftsführenden  Verwaltung. 


£rö£fnung  von  Stationen. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Altona.  Am  1 .  No- 
vember d.  J.  wird  an  der  Nebeubahnstrecke  Kiel-Eckernförde- 
Flensburg  zwischen  den  Stationen  Süderbrarup  und  Lindaunis 
der  neu  eingerichtete  Haltepunkt  Fahrtoft  für  den  Personen- 
verkehr und  an  der  Nebenbahnstrecke  N.  S.  Weiche-Lindholm 
zwischen  den  Stationen  Handewitt  und  Meyn=Wall8büll  der  neu 
eingerichtete  Haltepunkt  Unaften  für  den  Personen-  und  be- 
schränkten Gepäckverkehr  eröffnet  werden.  Die  Entfernungen 
nach  den  Nachbarstationen  betragen:  Fahrtoft-Lmdaunis  3,16  km, 
Fahrtoft-Süderbrarup  .3,39  km;  ferner:  Unaften-Haudewitt  1,98 km 
und  Unaften-Meyn=VVallsbüll  3,71  km. 

Königlich  sächsische  Staatseisenbahnen. 
Am  1.  November  1905  wird  die  neue  Güterverkehrsstelle 
Erfenschlag  Ladestelle,  an  der  Linie  Chemnitz-Adorf 
zwischen  der  Personenverkehrsstelle  Erfenschlag  und  Bahnhof 
Einsiedel  gelegen,  für  den  öffentlichen  Stückgut-  und  Wagen- 
ladungsverkehr eröffnet  werden. 

Erweiterung  der  Abfertigungsbefagnisse  von  Stationen. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Danzig.  Am  1.  No- 
vember d.  J.  wird  die  an  der  Strecke  Graudenz  Goßlershausen 
elegene  Haltestelle  Boguschau,  welche  gegenwärtig  nur 
em  Personenverkehr  dient,  auch  für  den  Gepäck-,  Eil-  und 
Frachtstückgut-,  Wagenladungs-  und  Viehverkehr  erötfnet 
werden.  Die  Annahme  und  Auslieferung  von  Fahrzeugen  und 
schwerwiegenden  Gegenständen,  zu  deren  Verladung  eine 
Kopframpe  erforderlich  ist,  sowie  von  Sprengstoffen  ist  aus- 
geschlossen. (Vergl.  Bekanntmachung  in  Nr.  83  —  Inser.-Nr.  2798 
—  d.  Ztg  ) 

Eisenbahndirektionsbezirk  Kattowitz.  Am 
1.  November  d.  J.  wird  die  an  der  Strecke  Kandrzin  -  Oswiecim 
zwischen  Kattowitz  und  Schoppinitz  O/S.  gelegene  Station 
Kunigundeweiche,  die  bisher  nur  für  den  Wagen- 
ladungsverkehr zugelassen  war,  auch  für  den  Stückgutverkehr 
eröffnet. 

EisenbahndirektionsbezirkKönigsberg  i/Pr. 
Am  1.  November  1905  werden  die  an  der  Strecke  Königs- 
berg i/Pr.  -  Pillau   zwischen   Metgethen   und  Lindenau  bezw. 


Powayen  und  Fischhausen  gelegenen  Haltepunkte  Seerappen 
und  Caspershöfen  als  Haltestellen  auch  für  den  Eil-  und 
Frachtstückgut-,  Wagenladungs-  und  Tierverkehr  eröffnet  wer- 
den. Die  Abfertigung  von  Fahrzeugen,  die  von  der  Rampe 
verladen  werden,  von  Sprengstoffen  und  Vieh  in  Etagewagen 
ist  ausgeschlossen. 

Königlich  sächsische  Staatseisenbahnen. 
Vom  25.  Oktober  d.  J.  ab  wird  auf  dem  Haltepunkte  Cunnerts- 
walde  der  Versand  von  Milch  nach  Dre8den=Neu8tadt  zu- 
gelassen. 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen.  Die  bis- 
her nur  für  den  Personen-,  Gepäck-  und  Wagenladungsverkehr 
eingerichtete,  an  der  Lokalbahn  Kolin- Cercan  gelegene  Halte- 
und  Ladestelle  Rattay  ist  am  20.  Oktober  d.  J.  für  den  Ge- 
samtverkehr eröffnet  worden. 

Bezeichnung  von  Stationen. 
Königlich    sächsische  Staatseisenbahnen. 
Vom  1.  November  d.  J.  an  erhält  die  bisherige  Station  Erfen- 
schlag —  an  der  Linie  Chemnitz  -  Adorf  —  die  Bezeichnung 
Erfenschlag  Haltepunkt. 

Verzeichnis  der  Eisenbahnstationen  mit  gleichlautender  oder 
ähnlicher  Namensbezeichnung. 
Die  Orte  Kunnersdorf  und  Lindenau  —  S.  48  bezw.  14G 
des  Verzeichnisses  —  sind  durch  Eröffnung  der  im  Betriebe  der 
k.  k.  priv.  Böhmischen  Nordbahngesellschaft  stehenden  Lokal- 
bahn Zwickau  i/ß.-Deutsch=Gabel  zu  Stationen  erhoben  worden. 
Entsprechende  Berichtigung  des  Verzeichnisses  wird  anheim- 
gestellt. 

Rundschreiben  der  geschäftsführenden  Verwaltung  sind 
erlassen  worden: 

Nr.  I  297  vom  20.  Oktober  d.  J.  an  sämtliche  Mitglieder 
des  Ausschusses  für  Angelegenheiten  des  Güterverkehrs  sowie 
die  Königliche  Eisenbahndirektion  zu  Kattowitz  und  die 
Direktion  der  k.  k.  priv.  österreichischen  Nordwestbahn,  be- 
treffend Autrag  auf  schiedsrichterliche  Entscheidung  in  einem 
Streitfälle  (nbgesandt  am  25.  Oktober  d.  J.). 
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Zeltun?  des  Vereins  " 
Dentscner  Eisenbahnverwaltnnffan. 


Nr.  1 304  vom  '9  Oktober  d.  J.  aa  sämtliche  (ordentlichen  und 
außerordentlichen)  Mitglieder  des  Ausschusses  für  Angelegren- 
heiten  des  Personenverkehrs,  betreHend  Antrüg  der  priv.  öster- 
reichisch ungarischen  Staatseisenbahngresellschaft  auf  Geneh- 
migung des  Auldruckes  eines  die  Benutzunir  der  Personen- 
dampf'  T  der  I.  k  k.  priv.  Donau  -  Dampfschiffahrtsgeseilschaft 
betreffenden  Vermerks  auf  die  Fahrscheine  Reihe  4032  und  .1037 
(abg»sandt  am  24.  Oktober  d.  J.) 

Nr.  I  nos  vom  14.  Oktober  d.  J.  an  sämtliche  am  Vereins- 
reiseverkehr beteiligten  Verwaltungen,  betreffend  Statistische 
Nach  ichten  über  die  Ergebnisse  des  Verkehrs  auf  zusammen- 
stellbare Fahrscheinhefte  im  Berichtsjahr  1904  (abgesandt  am 
19.  Oktober  H.  J.). 

Nr.  I  306  vom  7.  Oktober  d.  J.  an  sämtliche  am  Vereins- 
reiseverkehr beteiligten  Verwaltungen,  betreffend  den  Vereins- 
reiseverkehr (abgesandt  am  18.  Oktober  d.  J.). 

Nr.  I  308  vom  21.  Oktober  d.  J  an  sämtliche  Vereinsver- 
waltungen und  die  am  Vereinsreiseverkehr  beteiligten  vereins- 
fremf<en  Verwaltungen,  betreffend  ßegleii schreiben  zum  Proto- 
koll U  50  des  ständigen  Unterausschusses  des  Ausschusses  für 
Angelegenheiten  des  Personenverkehrs,  Bozen,  am  II.— 1  .  Ok- 
tober d.  J.  (abgesandt  am  21.  Oktober  d.J.).  (Die  nächste  Unter- 
ausschußsitzung soll  am  8.  Februar  1906  in  Dresden  abgehalten 
werden.) 


Nr.  I  309  vom  18.  Oktober  d  J.  an  sämtliche  Vereinsver- 
waltungen, die  k  k.  Siaatsb  ihndirektionen  und  die  am  Vereins- 
reiseverkehr beteiliaten  vereinsfremden  Bahnen,  betreffend  den 
Vereinsreiseverkehr  (abgesandt  am  24.  Oktober  d  J.). 

Nr.  II  199  vom  10.  Oktober  d.  J  an  sämtliche  Vereins- 
verwaUurgen,  betreffend  das  neue  Verzeichnis  der  auf  den 
Vereiusbahu.strecken  zulässigen  größten  Radstäade  usw.  (abge- 
sandt vom  16.— 23  Oktober  d.  J  ). 

Nr.  II  20i  vom  18.  Oktober  d.  J.  an  die  Mitglieder  des 
Ausscliusses  für  Angelegenheiten  der  gegenseitigen  Wagen- 
benutzung, betreffend  Antrag  der  k.  k.  priv.  Südbahngesellschaft 
auf  Festsetzung  näherer  Bestimmungen  über  die  Haftung  für 
Verluste  und  Beschädigungen  an  Kesselwagen  (abgesandt  am 
24.  Oktober  d  J.). 

Nr.  II  2u6  vom  18.  Oktober  d.  J.  an  sämtliche  Vereins- 
verwaltungen, betreffend  die  Frage  der  Beseitigung  der  schäd- 
lichen Einflüsse  des  Schienenstoßes  (abgesandt  am  20.  Ok- 
tober d.  J.). 

Nr.  VI  76  vom  13.  Oktober  d.  J.  an  sämtliche  Vereins- 
verwaltungen, betreffend  Einziehung  der  Kosten  für  die  in  dem 
Vierteljahr  Juli/September  d.  J.  in  der  Vereinszeitung  veröffent- 
lichten Bekanntmachungen  (abgesandt  am  18.  Oktober  d.  J.  an 
diejenigen  Verwaltungen,  w»  lohe  im  Vierteljahr  Juli/September 
d.  J.  Bekanntmachungen  in  der  Vereinszeituug  erlassen  haben). 


Amtliche  Bekanntmachungen. 


1.  Eröffnung  von  Strecken. 

Am  1.  November  d.  J.  wird  die  zur 
schieoenfreien  Ein  und  Ausfahrt  der 
Züge  auf  Bahnhof  Krotoschin  erbaute 
eingleisige  Umgehungslinie  zwischen 
Dzier<5anow  und  Krotoschin  in  Betrieb 
genommen  werden. 

Von  diesem  Tage  ab  werden  sämtliche 
Züge  der  Strecke  Lissa  i/P.  -  Krotoschin 
die  Umgehuugslinie  befahren. 

Die  Entfernung  zwischen  Dzierzanow 
und  Krotoschin,  über  die  neue  Linie  ge- 
rechnet, beiiägt  6,35  km,  d.  s.  0,83  km 
mehr  als  die  bisherige  Entfernung.  Die 
hierdurch  veranlaßten  geringfügigen  Er- 
höhungen der  Fahrpreise  und  Gepäf  k- 
frachtsätze  treten  erst  am  l.Jinuar  1906 
in  Kraft.  Uber  die  Höhe  der  neuen 
Tarifsätze  gibt  unser  Verkehrsburean 
nähere  Auskunft.  Die  Entfernungen  für 
den  Güterverkehr  werden  wegen  der 
Geringfügigkeit  der  Erhöhung  erst  bei 
Herausgabe  neuer  Tarife  oder  Tarif- 
nacht äge  geändert. 

Posen,  im  Oktober  1905.  (2830) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


2.  Erweiterung  der  Abfertigungs- 
befugnisse von  Stationen. 

Vom  1.  November  1905  ab  wird  auf 
dem  Personenhaltepunkte  Rnppertsgrün 
der  regelmäßige  Versand  von  Milch  zu- 
gelassen. Uber  die  Frachtberechnung 
geben  die  Güterverwaltun^'en  Auskuntt. 

Dresden,  am  26.  Oktober  1905.  (2ö3l) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen. 


Staats-  und  Privatbahn  •  Tiertarif. 

Mit  Gültigkeit  vor>    1.  November  d.  J. 
wird  die  an  der  Strecke  Ratibor  Troppau 
St.  B.  zwischen  den  Stationen  Dt  Kra- 
warn  und  Troppau  St.  B.  gelegene  Halte- 
stelle Gr  =  Hoschiitz  für  den  gesamten 
Viehverkehr  eröffnet. 
Kattowitz,  den  26.  Oktober  1905.  (2832) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  im  Namen  der  beteiligten 
Verwaltungen. 


3.  Verl(ehrsstörungen. 

Auf  der  Bahnlinie  Carthaus  i/Westpr.- 
Lauenburg  i/Pom.  ist  wegen  Damm- 
rut,schungen  zwischen  den  Stationen 
Kaminitza  und  Miechutschin  der  Betrieb 
voraussichtlich  auf  mehrere  Wochen 
unterbrochen.  Die  Züge  verkehren  des- 
halb nur  zwischen  Lauenburg  i/Pom.- 
Karainitza  und  Carthaus  i/Westpr.-Miechut- 
scliin.  Der  Personenverkehr  wird  nicht 
durch  Umsteigen  aufrecht  erhalten. 
Güter  nach  Station  Sierakowitz  können 
bis  auf  weiteres  nicht  zur  Beförderung 
angenommen  werden. 

Danzig,  den  24.  Oktober  1905.  (2833) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


K.  k.  österr.  Staatsbahnen. 

Infolge  eines  Brütkenbrandes  wurde 
der  Güterverkehr  auf  der  Strecke 
Frassin  a/M.-Wama  der  Lokalbahn  Hatna- 
Doma  Watra  am  20  Oktober  1.  J.  vor- 
aussichtlich auf  14  Tage  eingestellt. 

Wien,  am  23.  Oktober  19U5.  (2834) 


4.  Güterverkehr. 

Süddeutscher  Privatbahnverkehr. 

Der  auf  den  Strecken  der  preußisch- 
hessischen Staatsbahnen  bestehende 
Ausnahmetarif  lob  für. Getreide 
und  Hülsenfrüchte  im  Falle  der 
Verwendung  als  Saatgut  hat  vom 
1.  November  d.  J.  ab  auch  Giiltierkeit 
im  Verkehr  mit  den  Stationen  der  Butz- 
bach-Licher  und  der  Süddeutschen  Eisen- 
bahogesellschaft. 

Das  Nähere  ist  bei  den  beteiligten 
Dienststellen  zu  erfahren,  woselbst  auch 
Au.skunft  gegeben  wird  über  die  am 
1.  Dezember  d.  J.  eintretenden  Dienst- 
besi  hränkungen  im  Verkehr  mit  den 
Stationen  Leipzig  Magd»  b.  Bhf.  und 
Leipzig  Thür.  Bhf.  des  Direktionsbezirks 
Halle. 

Mainz,  den  21.  Oktober  1905.  (28%) 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen : 
Königlich  preußische  und  Großherzoglich 
hessische  Eisenbahndirektion. 


Im  sächsisch-österreichisch- 
ungarischen Verbände  treten  am 
1.  November  1906  für  die  Beförderung 
von  Obst  zwischen  Krzeschitz  und  Chem- 
niiz  Hauptbhf.  die  nachstehenden  Fracht- 
sätze in  Kraft:  Ausnahmetarif  4  a  «:  167, 
4a/S:  143  und  4b:  132      für  100  kg. 

Dresden,  den  26.  Oktober  1906..  (2836) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Nordostdeutsch  Berlin-württem- 
bergischer  Verband. 

Am  1  November  d.  J.  wird  ein  Aus- 
nahmefrachtsatz für  Eisen  und  Stahl, 
Eisen-  und  Stahlwaren  des  Spezialtarifs  I 
von  Heilbronn  Hauptbahnhof  nach  Kol- 
berg in  Höhe  von  S,19M.  für  100  kg  ein- 
geführt. Der  Frachtsatz  gilt  bei  Fracht- 
zahlung für  mindestens  10  t  fiir  den 
Frachtbrief  und  Wagen  und  nur  für 
Sendungen,  die  in  Kolberg  entladen  und 
nicht  unmittelbar  mit  der  Eisenbahn 
weiterbeförderc  werden. 

Berlin,  den  26.  Oktober  1905.  (2837) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  Verbandsverwaltungen. 

Westfälische  Landeseisenbahn. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  November  d.  J. 
tritt  für  den  Verkehr  zwischen  den  Sta- 
tionen der  Westfälischen  Landeseisen- 
bahn ein  neuer  Ausn^hrnetarif  für  Ge- 
treide, nämlich:  Weizen,  Roggen, 
Gerste  und  Hafer,  und  für  Hülsen- 
früchte im  Falle  der  Verwendung  als 
Saatgut  in  Kraft. 

Ferner  wird  der  Rohstofftarif  und  der 
Düngekalktarif  durch  Aufnahme  der 
Po.sition  „Muschelschalen"  des 
Spezialtarifs  III  ergänzt. 

Nähere  Auskuntt  erfeilen  die  beteiligten 
Güterabfertigungen. 

Lippstadt,  den  23.  Oktober  1905.  (2838) 
Die  Direktion. 

Ausnahmetarif  vom  10.  August  1902  für 
Eisenerz  aus  dem  Lahn-,  Dill-  und  Sieg- 
gebiet usw. 
Am  1.  November  d.  J.  tritt  der  Nach- 
trag XIII  in  Kraft,  enthaltend  Fracht- 
sätze für  die  Beförderung  von  Koks  usw. 
zum  Hochofenbetrieb  nach  den  Stationen 
Unterwellenborn   des  Direktionsbezirks 
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Erfurt.  Arnberg  und  Rosenberg  in  Ober- 
pfalz der  bayerischen  Staatseisenbalmeii 
und  von  den''Siationen  Bottrop  Westfalen 
und  Oberhausen  (Filiale  Gutehoflnungs- 
hütt-l  des  DireJitionsbfzirks  Essen.  Preis 
des  Nachtrags  10 

Esspn,  den  22.  Oktober  1P05.  (2839) 
RöniglicLe  Eisenbahndirektiou, 

naireps  der  bptpiJigipr  VprwaltiipgeD. 


Frankfnrt-hessisch-siidwest  deutscher 

Erseiibahnvei  band. 
Mit  Gültigkeit  vim  1.  Kovember  d.  J. 
werden  ausgegeben: 

a)  der  Nüchtrag  VII  zum  Tarifheft 
„Teil  II-, 

b)  der  Nachtrag  I  zum  Tarifheft  A  1, 

c)  der  Nachtrag  I  zum  Tarifheft  A  2, 

d)  der  Nachtrag  V  zum  Taritheft  A3, 
ei  der  Nachtrag  VIII  zum  Tarif hf  ft  A4 

(zu  b  -  e  Verke^'r  des  Bezirks  Frank- 
furt a/M.  mit  der  Reictisbahu,  Plalz, 
Baden  und  Württemberg), 

f)  der  Nachtrag  VII  zum  Tarifheft  C 
(Verkehr  mit  Basel), 

g)  der  Nachtrag  VI  zum  Tarifheft  D 
(Verkphr  mit  den  auf  badischem  Ge- 
biet liegenden  Liuien  der  Siiddeut- 
schen  Eisenbahngesellscbalt) 

u.  a. : 

1.  Entfernungen  und  Frachtsätze  für 
verschiedene  in  den  direkten  Verkehr 
einbezogene  Stationen ,  insbesondere 
der  Neubaustrecken  IIeldenbergen=Win- 
decken  -  Stwckheim  (Oherhesseu)  und 
Gedern-Grebenhain^Crainleld ; 

2.  ermäßigte  Entfernungen  für  die 
durch  Eröffnung  dieser  Neubausti ecken 
beeinflußten  älteren  Verbindungen, 

zu  1  und  2  zum  Teil  erst  mit  der 
künftigen  EröfFnung  der  Strecke 
Gedern  Grebenhain=ürainreld  in  Wirk- 
samkeit tretend; 

3.  Ausnahmefrjichisätze : 

a)  für  Grubenholz  im  Versand  nach  den 
lothringischeu  Gnibeustationeii  und 

b)  lür  Getreide  und  Lülsentiüclite  im 
Falle  der  Verwendung  a)sS;iaigut: 

4.  Änderungen  und  Krgänzurgeu  ver- 
schiedener Ausuahn.etante. 

Gleichzeitig  wird  der  unter  3  a  er- 
wähnte Ausnahm  tanf  für  Grubenholz 
auch  für  den  Verkehr  von  Stationen  des 
Bezirks  Mainz  nach  den  lothringischen 
Grubenstationen  im  Heft  B  1  in  Geltung 
gesetzt. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  beteiligten 
Güterabtertigungss  teilen. 
Frankfurt  a/M..  23.  Okiober  1906.  (2840) 
KönigUche  Eisenbahndirektion. 


,   Schlesisch -süddeutscher  Güterverkehr. 

T  a  r  i  f  n  e  f  t  1  und  2. 
Der  auf  den  preußisch-hessischen  Staats- 
bahnen gültige 

Ausnahmetarif  10  b 
für 

Getreide,  nämlich:  Weizen,  Koggen, 
Gerste  und  Hafer 
und  für 

Hülsenfrüchte,  im  Falle  der  Ver- 
wendung als  Saatgut 
kommt  mit  Wirksamkeit  vom  25.  Okto- 
ber 1.  J.  mit  den  gleichen  Anwendungs- 
bedingungen und  Grundsäizen  für  die 
Fracntberechnung   auch    im  schlesisch- 
süddeutschen  Güterverkehr  (Tariiheft  1 
und  2)  zur  Einführung. 
Näheren  Aufschluß  gebendie  beteiligten 
I  Stationen. 

>      München,  den  21.  Oktober  1905.  (2841) 

[  Generaldirektion 

/  der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Schlesisch-süddentscher  Verband. 
H  e  f  t  N  r.  1  u  n  d  2. 
Mit   sofortiger  Gültigkeit   finden  die 
1*  Ftacbtsätze    der  Eoblenversandgtation 


.Margarethenachacht    der  Gottmituns- 
grube*  für  Sendungen  der  bei  Lazisk 
gelegenen  Kohlenversandstation  „H  e  i  n- 
richsglückgrube"  Anwendung. 
München,  den  21.  Oktober  1905.  (2842) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen, 
namens  der  V^erbandsverwaltuugen. 

Österreichisch-ungarisch-bayerischer 
Gütert  arif. 
Teil  IV,  Helt  l  vom  l.Junl  190  3. 

Mit  Gültigkeit  vom   i.  N  vember  1.  J. 
gelangt  für  die  Beförderung  von  Holz 
fies    Abschnitts  V    von    Hainfeld  naf-h 
Walhallastraße    der   direkte  Fjachtsatz 
von  92  J>  fiir  100  kg  zur  Finführung. 
Müuchen,  den  21.  Oktober  1905.  (2843) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Oberschlesisch-ostdentscher  Kohlen- 
verkehi'. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  November  bezw. 
vom  Tage  der  Betriebseröffnung  ab  wer- 
den die  Haltestelle  Stiesow  des  Direk- 
tionsbezirks Danzig,  die  Haltestelle 
Boennen  und  die  Station»  n  der  Neben- 
bahn J<ihannisburg-Aiy8  des  I>irekt  ons- 
bezirks  Königsberg  i/Pr  in  obigen  Ver- 
kehr einbezogen.  Lber  die  Höhe  der 
Frachtsäize  geben  die  beteiligten  Dienst- 
stellen Auskunft. 

Katiowitz.  den  21.  Oktober  19'  5  (2844) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Ansnahmetarif  für  Eisenerz  ^^w.  zum 
zullinländischen    Hoci.ofen-    und  Blei- 
büttenbetriebe. 

Vom  1.  November  d.  J.  ab  werden  die 
Stationen  Neustettin  und  Wernshausen 
der  preußischen  Staatsbahn,  Rheinau 
Hafen  der  badischen  Staaisba*  n  und 
Iliitienrode  der  Halberstadt  Blanken- 
tjiirfier  Kisenbahn  in  den  Ausnahmetarif 
für  die  Ei.tenbahudii  ektionsbeziike  Katto- 
witz  und  Siettin  vom  1.  Januar  1903  als 
Versaud«iaiiouen  einbezogen. 

Die  Frachtsäize  vou  Rueinau  Hafen 
finden  auf  Sendungen,  welche  vom 
Wasserwege  herkommen,  keine  An- 
wendung. 

Näheres  bei  den  amtlichen  Auskunfts- 
stellen. 

Kaitowitz,  den  24.  Oktober  1905.  (2845) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Aasnahmetai  if  für  Saatgut.  Die  dem 
Berlin  -  Stettin  -  säclisischen, 
Magdeburg  -  Halle  -  sächsischen, 
norddeuts<-h  -  sächsischen, 
thüringisch -  hessisch-sächsi- 
schen, schlesisch  -  sächsi- 
schen, nordostdeutsch-sächsi- 
schen und  rheinisch-  und  Frank- 
furt -  sächsischen  Verband^iguler- 
verkehre  angehörenden  Eisenbahnverwal- 
tungen treten,  soweit  sie  nicht  bereits 
am  10  Oktober  19U5  in  den  Tarif  autge- 
nommen worden  sind,  fu--  ''.ie  Zeit  \om 
26  Oktober  1905  ab  dem  Ausnahme- 
tarif  10b  lür  Getreide,  nämlich:  Weizen, 
Roggen,  Gerste  und  Hilf..;,  und  für 
Hüisenfiüchte  im  Falle  der  Verwendung 
als  Saatgut  bei,  jedoch  mit  Ausnahme 
der  nachbezeichuetpu  Bahnen :  Groß- 
herzoglich Mecklenburgische  Friedrich- 
Franz-,  Mödrath- Liblar  F^rühler  Eisent)atin, 
KreiN  Bergheimer  Nebet  bahn,  Rie»en 
gebirgsbatiu  Zilierthal- Krummhübel,  Arn- 
stadt Ichtershausener,  Greuß  n-Ebeleben- 
Keulaer,  Hohenebra-Eüeleljer,  Ilmenau- 
Groübreitenbacher ,  Ruhlaer,  Sudharz-, 
Weimar  -  Berka  -  Blankenhainer,  Oster- 
wieck  Wasxerlebener ,  Neuhaldensleber, 
Dessau  -  Wörlitzer,  Neubrandenburg- 
Friedländer  Eisenbahn  und  k.  k.  priv. 
Süd-norddeutsche  Verbindungsbahn. 


Ferner  werden,  außer  den  bereits  unter 
dein  10  Oktober  1905  einbezogenen  sächsi- 
schen Stationen,  die  am  sächsisch- 
südwestdeutschen  und  baye- 
risch-sächsischen Güterverkehre 
beteiligten  preußischen  Stationen 
für  die  Zeit  vom  '2C.  Oktober  IWb  ab  in 
den  Ausnahmetarit  aufgenommen.  End- 
lich wird  mit  Gültigkeit  vom  26.  Oktober 
19ii5  ab  der  vorbezeichnete  Saatguttarif 
auch  auf  den  sächsisch-württem- 
bergischen Giiterverkehr  ausgedehnt. 

Nähere  Ausküntt  erteilen  die  Verbands- 
verwaltungen und  Stationen. 

Dresden,  den  24  Oktober  1905.  (2846) 
Kffl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Not  d-O.xtsee-Eisenbahnverband. 

(Güterverkehr.) 

V^om  1.  November  d.  J.  ab  wird  die 
Tarifenf fernling  Doberan  -Neu  =  Ruppin 
P.  N.  E.  auf  193  km  ermäßigt. 

Auskunft  erteilen  die  Abfertigungs- 
stellen. 

Altona,  den  24.  Oktober  1905.  (2847) 

Königliche  FL^enbahndirpktinn, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


fliitteldeutscher  Piivatbahn-Güter- 
vei  kehr. 

Mit  Gültigkeit  vorn  1.  November  d.  J. 
al)  wird  die  Ladestelle  Friedenau  des 
Direktionsbezirks  ßeilin  in  den  direkten 
Verkehr  einbezogen.     Näheres  bei  den 
beteiligten  Abtert'srungsstellen. 
Erfurt,  den  25.  Oktober  1905.  (2348) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Hessisch-bayerischer  Gütertarif  vom 

1  Januar  1902. 
Mit  Gültigkeit  vom   1.  November  1905 
winl  der  Naclitrag  VI  ausgesreben. 

Eintretende  Frachterhönungen  gelten 
erst  ab  i5.  Dezember  1905. 

Der  Nachtrag  kann  bei  den  im  Tarife 
angegebenen    Verkaufsstellen    um  den 
Preis  von  10  -A  bez<'gen  werden. 
München,  den  24  OI<tober  1905.  (2849) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Belgisih-bayerischer  Güterverkehr. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  November  d.  J. 
tritt  der  Nachtrag  I  zum  belgisch-baye- 
rischen Giltertarif.  Teil  II,  Heft  2,  vom 
1.  April  1901  in  Kraft. 

Derselbe  enthält  u.  a  : 

a)  neue  All^nahmetarife  für  den  Ver- 
kehr zwischen  den  belgischen  See- 
hafenstationen einerseits  und  Lindau 
(Stadt)  und  Rangierbahuhof  ander- 
seits ; 

b)  alphabetisches  Verzeichnis  der  mit 
besonderen  Frachtsätzen  ausge- 
rüsteten Warengattungen; 

c)  neue  Warenverzeichnisse  der  Aus- 
nahmetarife für  Düngemittel. 

Nähere  Auskunft  erfeilt  das  Verkehrs- 
bureau der  unterzeichneten  Direktion. 
Göll,  den  21.  Oktober  19  5.  (2850) 
Namens  der  Verbandsverwaltungen: 
Köiugüche  Eisenbahndirektion. 


Rheinisch- westfälisch-südwestdeutscher 
Verband. 

Am  1.  November  d.  J.  tritt  —  ausge- 
nommen im  Verkehr  mit  der  Brohlthal- 
Eisenbahn,  der  Bcrffh«»imer  Kreisbahnen 
und  der  Mödrath  -  Liblar- ßrühler  Eisen- 
bahn —  der  Ausnahmetnrif  10  b  für  Ge- 
treide, nämlich  Weizen,  Rirggen,  Gerste, 
Hifer  und  Hülsenfrüchte,  im  Falle  der 
Verwendung  als  Saatgut,  in  Kraft,  der 
jed')ch  nur  nachträglich  auf  besonderen 
Antrag  gewährt  wird. 
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Im  Verkehr  nach  und  von  den  oben 
genannten  drei  Bahnen  wird  die  er- 
mäßigte Fracht  des  neuen  Ausnahme- 
tarifs nur  für  die  übrigen,  von  den  Sen- 
dungen durchlaufenen  Strecken  be- 
rechnet. 

Nähere  Ausliunft  geben  die  beteiligten 
Dienststellen. 
Cöln,  den  22.  Oktober  1905.  (2851) 
Könieliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  beteiligten 
Verwaltungen. 


Gr.  badische  Staatseisenbahnen. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  November  1905 
wird  unter  Aufhebung  der  bisherigen 
Ausnahmetarife  ein  neuer  Ausnahmetarif 
Nr.  18  für  den  Transport  von  Holz  und 
Torf  in  Ladungen  von  10  000  kg  für  den 
gegenseitigen  Verkehr  der  schweizeri- 
schen Eisenbahnen  eingeführt,  der  auch 
für  den  Verkehr  mit  unseren  Stationen 
Basel,  Schaffüausen,  Singen  und  Konstanz 
Anwendung  findet.  Er  kann  zum  Preise 
von  2c4(.4:0^i  durch  Vermittlung  unserer 
Stationen  odtr  von  unserem  Verkehrs- 
bureau bezogen  werden. 

Mit  Inkrafttreten  des  neuen  Ausnahme- 
tarifs treten  auch  die  im  Gütertarif 
Waldshut  etc.-Schweiz  vom  1.  August  1904 
für  Waldshut  vorgesehenen  Frachtsätze 
des  Ausnahmetarifs  Nr.  154  für  Holz  usw 
in  Geltung. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  Dienst- 
stellen. 

Karlsruhe,  den  24.  Oktober  1905.  (2852) 
Gr.  Generaldirektion. 


Dentsch-südfranzösischer  Verband. 
(Verkehr  mit  den  Paris  - Lyon- 
Mittelmeerbahnen. ) 

Mit  sofortigerGültigkeit  sind  im  Teil  IE, 
Güterklassifikation,  dieNummern  2308  und 
2310  des  deutschen  Warenverzeichnisses, 
sowie  das  bei  den  Nummern  1477  und  1478 
unterden  außerfranzösischen  Tarifklassen 
angebrachte  Sperrigkeitszeichen  (*)  zu 

Straßburg,  den  16.  Oktober  1905.  (28531 
Die  geschäftsführende  Verwaltung: 

Kaiserliche  Generaldirektion 
der  Eisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen. 


Badisch-bayer.  Güterverkehr. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  November  1905 
kommt  der  Tarifnachtrag  V  zur  Ausgabe. 

Er  enthält  in  der  Hauptsache  die  Ein- 
beziehung der  bayer.  Stationen  Büchen- 
bach, Ebenhofen,  Eitensheim,  Schwen- 
ningen i.  Bayern,  der  badischen  Stationen 
Brühl  i.  Baden  und  Freiburg  Süd,  ander- 
weitige Änderungen  der  Kilometertafeln 
I  und  II,  einen  neuen  Ausnahmetarif  10  b 
für  Saatgut  und  sonstige  Ergänzungen 
und  Berichtigungen. 

Die  eintretenden  Frachterhöhungen 
gelten  erst  ab  15.  Dezember  d.  J. 

München,  den  23.  Oktober  1905.  (2854) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Übergangsverkelir  mit  der  Kleinbahn 
Trier-Bullay. 

Mit  sofortiger  Gültigkeit  werden  im 
Übergangsverkehr  mit  der  Kleinbahn 
Trier-Bullay  die  Wagenladungsfrachtsätze 
der  Stationen  Bullay  und  Ruwer  (D.-B. 
St.  Johann=Saarbrücken)  in  den  ordent- 
lichen Tarifklassen  sowie  bei  den  Aus- 
nahmetarifen 1,  1  a,  2  und  5  um  2  für 
100  kg  ermäßigt. 

München,  den  23.  Oktober  1905.  (2855) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Deutsch-belgischer  Gütertarif. 

Teil  II,  gemeinschaftliches 
Heft  und  Hefte  1,  3,  4,  5,  6,  7,  8,  9 
und  10  vom  I.März  190  4. 
Mit  Gültigkeit  vom  1.  November  1905 
tritt  der  Nachtrag  II  zum  gemeinschaft- 
lichen Heft  und  zu  den  Heften  1,  3,  4,  5, 
6,  7,  8  und  9  sowie  der  Nachtrag  III 
zum  Hefte  10  in  Kraft. 

Die  Nachträge  enthalten  u.  a.: 
Frachtsätze  in  den  allgemeinen  Tarif- 
klassen und  Ausnahmetarifen  1—4 
für  eine  Anzahl  Stationen  der  preus- 
sisch  -  hessischen  Staatsbahnen,  für 
die  Stationen  Güstrow,  Rostock  F.  F., 
Schwerin  i.  Meckl.  und  Wismar  der 
mecklenburgischen  Friedrich  Franz- 
Eisenbahn,  die  Station  Ehmen  der 
Braunschweigischen  Landeseisenbahn 
und  Ichendorf  der  Kreis  Bergheimer 
Nebenbahnen,  ferner 
Frachtsätze  für  eine  Anzahl  deutscher 
und  belgischer  Stationen  in  den 
Ausnahmetarifen  5 1  (Holz),  7  (Kon- 
verterschlacken), 11  I  —  bisher  11  — 
(rohe  Kalisalze),  12  (Guano).  131  und 
13  II  (Snperphosphat),  16  II  (feuer- 
feste Erde),  18  (Zement),  19  (Eisenerz), 
21  II  (Zinkerze),  22  (Roheisen),  23  I 
und  23  II  (Eisen  und  Stahl),  28 1 
(frisches  Obst),  33  (ungebleichtes 
Werggarn  und  Jutegarn),  36  (Schwefel- 
säure in  Kesselwagen)  und  39(Stein- 
kohlenteerpech),  schließlich  einen 
neuen  Ausnahmetarif  10  II  (Kartoffeln) 
und  11  II  (Steinsalz). 
Soweit  Frachterhöhungen  eintreten, 
gelten  diese  erst  vom  16.  Dezember 
d.  J.  an. 

Nähere  Auskunft  geben  die  beteiligten 
Verwaltungen. 
Cöln,  den  20.  Oktober  1905.  (2856) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Im  sächsischen  Binnengüter- 
verkehre (vollspurige  Lio'^Q)  wird 
am  1.  November  1905  die  Station  Kie- 
ritzsch in  den  Ausnahmetarif  6  für  Brenn- 
stoffe unter  b)  Braunkohlen  usw.  als 
Versandstation  einbezogen. 

Dresden,  am  25.  Oktober  1905.  (2857) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen. 


Vom  1.  November  1905  an  wird  die 
bayerische  Verkehrsstelle  Büchenbach 
mit  den  um  23  km  zu  erhöhenden  Tarif- 
kilometern für  Nürnberg  Hauptbahnhof 
in  den  bayerisch  -  sächsischen 
Verbandsverkehr  (Tarifheft  1  und2) 
einbezogen.  Nach  und  von  Büchenbach 
können  nur  Eil-  und  Frachtstückgüter 
bis  zum  Einzelgewicht  von  250  kg  abge- 
fertigt werden. 

Dresden,  den  25.  Oktober  1905.  (2858) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Vom  1.  November  1905  ab  treten  im 
Tiertarif  für  den  nordostdeutsch- 
sächsischen  Verband  zwischen 
Köslin  und  Döbeln  für  Sendungen, 
welche  auf  Antrag  über  Stettin  -  Berlin- 
Röderau  abgefertigt  werden,  direkte 
Sätze  in  Kraft. 

Uber  die  Höhe  der  Sätze  geben  die 
beteiligten  Dienststellen  Auskunft. 

Bromberg,  den  25.  Oktober  1905.  (2859) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Ostdeutscher  Privatbahn  -  Gütertarif. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  November  wird 
die  zw  ischen  den  Stationen  Steglitz  und 


Berlin  Potsd.  Bhf.  gelegene  und  nur  für 
Wagenladungen  eingerichtete  Haltestelle 
Friedenau  des  Direktionsbezirks  Berlin 
in  den  Gütertarif  aufgenommen.  Der 
Frachtberechnung  sind  die  Entfernungeu 
für  Tempelhof  Ringbahn  zuzüglich  4  kni 
oder  für  Wilmersdorf  =  Friedenau  zuzüg- 
lich 4  km  zugrunde  zu  legen.  Im  Ver- 
kehr mit  den  'Stationen  der  Riesen- 
gebirgsbahn kommen  besondere  Stations- 
tarifsätze  zur  Einführung.  Außerdem 
wird  die  genannte  Haltestelle  in  den 
Ausnahmetarif  5  a  für  gebrannte  Steinr 
als  Empfangsstation  aufgenommen.  Uber 
die  Höhe  der  Sätze  geben  die  beteiligten 
Abfertigungsstellen  sowie  unser  Verkehrs- 
bureau nähere  Auskunft. 

Breslau,  den  24.  Oktober  1905.  (2860) 
Köniffliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


5.  Verdingungen. 

öffentliche  Verdingung. 

S  t  e  1 1 w e r k s g e b ä u d e  auf 
Bahnhof  Wiesbaden. 
Die  Arbeiten  und  Lieferungen  zur  Her 
Stellung   eines  Stellwerksgebäudes  auf 
Bahnhof  Wiesbaden   sollen    im  ganzen 
oder  getrennt  nach  Losen  vergeben  wer- 
den. 

Los  I:  Erd-,  Maurer-,  Asphalt-,  Stein- 
metz-und  Weißbinderarbeiten, 
„    II:  Zimmer-  und  Stakerarbeiten, 
Los  lU :  Dachdecker-  und  Klempner- 
arbeiten, 

„  IV:  Tischler-,  Schlosser-,  Glaser- 
und Anstreicherarbeiten. 
Die  Verdingungsunterlagen ,  die  im 
Zimmer  61  unseres  Verwaltungsgebäudes 
(Rhabanusstr.  1  hier)  zur  Einsicht  offen 
liegen,  können  gegen  portofreie  Einsen- 
dung von  0,50  M.  nur  in  bar,  für  jedes 
Los,  durch  unser  Zentralbureau  bezogen 
werden.  Die  Angebote  sind  verschlossen, 
portofrei  mit  entsprechender  Aufschrift 
versehen  bis  zu  dem  auf: 

Freitag,  den  3.  November, 
vormittags  12  Uhr, 
festgesetzten  EröflPnungstermin ,  der  in 
Gegenwart  etwa  erschienener  Bieter  im 
Zimmer  72  unseres  Verwaltungsgebäudes 
abgehalten  wird,  an  uns  einzureichen. 

Mainz,  den  9.  Oktober  1905.  (2861) 
Königlich  preußische  und  Großherzoglich 
hessische  Eisenbahndirektion. 


Oldenburgischc  Staatsbahn. 

Die  Lieferung  von  Beleuchtuna-s-  und 
Schmiermaterial  für  das  Jahr  1906,  als: 
14 000  kg  gereinigtes  Rüböl, 
4 (JOO  „    rohes  Rüböl, 
42 500  „    dunkles  Mineralöl 
alles   bester  Güte,   soll  im  Wege  der 
öffentlichen     Ausschreibung  vergehen 
werden. 

Bedingungen  können  gegen  gebühren- 
freie Einsendung  von  ü,50  Jt,  auch  in 
Briefmarken  der  deutschen  Reichspost, 
von  unserem  Malerialienbureau,  Karl- 
straße 8  hier,  bezogen  werden,  und  sind 
Angebote  verschlossen  und  postfrei  mit 
entsprechender  Aufschrift  versehen  bis 
zum  13.  November  d.  J.,  vormit- 
tags 11  Uhr,  daselbst  einzureichen, wo 
alsdann  die  Öffnung  der  Angebote  in 
Gegenwart  etwa  erschienener  Anbieter 
erfolgt. 

Dem  Angebote  sind  Proben  beizufügen. 
Oldenburg,  den  21.  Okt.  1905.  (2862) 
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Zollabfertigung  des  Gutes  unterwegs. 
Betriebsmittelgemeinschaft. 

Nachrichten : 

Deutschland:  Ausrüstung  der  Schlaf- 
und  Speisewagen  mit  grünen  Fahnen.  — 
Ergänzung  der  Unfallverhütungsvor- 
schriften  bei  den  preuß.-hess.  Staats- 
bahnen. —  Versendung  militärischer 
Sprengstoffe  der  Gefahrenklasse  nach 
Hamburg.  —  Frachtstundung  für  Fran- 
katurseodungen  auf  den  preuO.-hessischen 
Staatsbahneü.—  Bezirkseisenbahnrat  Cöln. 
—  Zur  Personentarifreform. —  Eisenbahn- 
unfall in  Duisburg.  —  Eisenbahnunfall 
auf  Bahnhof  Langenhagen.  —  Wagenge- 
stellung im  Kuhrkohlenrevier.  —  Elber- 
felder Schwebebahn.  —  Betriebsunfall 
bei  Ansbach.    —    Verstaatlichung  der 
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Pfälzischen  E.  —  Etat  der  sächs.  Staats- 
eisenbahnen. —  Betriebsmittelgemein- 
schaft und  Personentarifreform.  —  Der 
Einfluß  des  russ.  Eisenbahner- Ausstandes 
auf  den  deutsch-russ.  Handelsverkehr.  — 
Tunnelpläoe  der  Großen  Berliner  Straßen- 
bahn. 

Österreich:  Einleitung  der  Verstaat- 
lichungsverhandlungen mit  der  Kaiser 
Ferdinands  -  Nordbahn.  —  Eisenbahn- 
beamte  beim  Leiter  des  Eisenbahnmini- 
steriums. —  Die  Südbahn  und  die  zweite 
Eisenbahnverbindung  mit  Triest.  — 
Wiederaufnahme  der  Arbeiten  im  Bos- 
rucktunnel.  —  Ausstand  in  Böhmen.  — 
Abnahme  der  Zugverspätungen  auf  den 
österr.  Eisenbahnen.  —  Die  Entwicklung 
der  Kleinbahnen  in  Osterreich.  —  Ein 
Zentralbahnhof  für  Wien.  —  Betriebs- 
übernahme. —  Personalnachrichten. 


XLV.  Jahrgang. 


Ungarn:  Neue  Eisenbahnlinien.  —  Be- 
triebseinnahmen der  Ungar.  Eisenbahnen. 

Übrige  europäische  Länder: 
Eisenbahnerbewegung  und  Pensionsgesetz 
in  Frankreich.  —  Schnellzüge  Berlia- 
Schafifhausen-Zürich.  —  Elektrischer  Be- 
trieb der  Simplonbahn.  —  Bahnhof  Genf. 
—  Eisenbahnerstreik  in  Rußland. 

Fremde  Weltteile:  Uber  den  Dienst 
der  Lazarettzüge  während  des  russisch- 
japanischen Krieges.  —  Ostafrikanische 
Südbahn. 

Allgemeines:  Selbstfahrerbetrieb  bei 
der  Allgemeinen  Berliner  Omnibusgesell- 
Bchaft. 

Bücherschan. 

Amtliche  Bekanntmachnngen, 


Die  Zollabfertigung  des  Gutes  unterwegs. 


Zu  der  in  Nr.  36  d.  Ztg.  gebrachten  Entgegnung  auf 
meinen  gleichmäßig  iiberschriebenen  Artikel  in  Nr.  17  ist  mir 
nochmals  das  Wort  erteilt.  Unter  Berufung  auf  den  Art.  10  des 
Internationalen  Ubereinkommens  und  den  gleichlautenden  §  59 
der  Verkehrsordnung,  wonach  die  Eisenbahn  verpflichtet  ist, 
die  Zollerledigung  unterwegs  zu  erfüllen  oder  unter  ihrer  Ver- 
antwortlichkeit von  einem  Spediteur  erfüllen  zu  lassen,  habe 
ich  nachzuweisen  versucht,  daß  die  vielfach  dem  entgegen  an- 
gewendete Praxis,  das  für  Stationen  ohne  Zollamt  bestimmte 
Gut  nicht  sofort  nach  Eingang  endgültig  abzufertigen,  sondern 
auf  das  der  Bestimmungsstation  zunächst  vorgelegene  Zollamt 
mit  Begleitschein  1  oder  Ladungsverzeichnis  zu  überweisen,  um 
dort  die  Anweisungen  des  Empfängers  wegen  der  Zollabfer- 
tigung einzuholen ,  namentlich  aber  letztere  Maßnahme 
selbst,  fehlerhaft  sei.  Dieser  Ausführung  wird  in  Nr.  36  unter 
Berufung  auf  die  auch  in  meiner  Besprechung  nicht  außer  acht 
gelassene  Kundmachung  Nr.  11  des  Deutschen  Eisenbahn- 
Verkehrsverbandes  entgegengetreten.  Der  Verkehrsverband 
kann  aber  bei  der  Herausgabe  der  Kundmachung  11  die  Außer- 
achtlassung der  grundlegenden  Bestimmungen  des  Internatio- 
nalen Ubereinkommens  nicht  beabsichtigt  haben,  und  insofern 
der  Wortlaut  der  Kundmachung  dem  Internationalen  Uberein- 
kommen zuwiderläuft  oder  den  vorliegenden  Zweifel  begün- 
stigt, was  zunächst  nicht  zur  Erörterung  stand,  würde  nur  eine 
Änderung  der  Kundmachung  ins  Auge  zu  fassen  sein,  welche 
in  ihrem  Endergebnis  ebenfalls  darauf  hinauslaufen  müßte,  die 
beanstandete  Praxis  bei  der  Zollabfertigung  zu  verwerfen. 
Keinesfalls  wohnt  der  Kundmachung  gegenüber  dem  Inter- 
nationalen Ubereinkommen  und  der  Verkehrsordnung  eine  Be- 
weiskraft inne. 

Herr  M.  F.  führt  aus,  die  Bestimmungen  der  Kund- 
machung 11  seien  so  allgemein  gehalten,  daß  sie  dem  pflicht- 
mäßigen Ermessen  der  Abfertigongsstellen  einen  weitep  Spiel- 
raum gewähren.   Demgegenüber  muß  aber  betont  werden,  daß 


die  Abfertigungsstellen  durchaus  nicht  berechtigt  sind,  zwischen 
zwei  Abfertigungsweisen  zu  wählen,  wenn  das  Internationale 
Ubereinkommen  sowohl  wie  die  gleichlautende  Verkehrsord- 
nung eine  bestimmte  Abfertigungsweise  vorschreibt.  Diese  mit 
Gesetzeskraft  ausgestatteten  Ordnungen  verlangen,  daß  die 
Eisenbahn  die  Zollerledigung  unterwegs  ausführt.  Es  kann 
deshalb  nicht  gutgeheißen  werden,  wenn  sich  die  Eisenbahn 
dieser  Pflicht  durch  Erwägungen  entzieht  oder  ihr  nur  mit  Ver- 
zögerungen nachkommt ;  zweifellos  wird  auch  die  Eisenbahn  für 
den  hierdurch  entstehenden  Schaden  haftbar  sein.  In  der  Tat 
sind  solche  Haftverbindlichkeiten  bereits  eingetreten,  wie  u.  a. 
folgender  Fall  lehrt :  Die  Eilgutabfertigung  am  Sitze  eines  Zoll- 
amts, auf  welche  der  Begleitschein  I  für  eine  Sendung  Lebens- 
mittel nach  einem  jenseits  dieser  Zwischenstation  gelegenen 
Bahnorte  ohne  Zollamt  abgefertigt  war,  benachrichtigte  den 
Empfänger  von  der  Ankunft  der  Sendung  in  der  Zollstation  und 
forderte  dessen  Anweisung  wegen  der  Verzollung.  Durch  einen 
Zufall  verzögerte  sich  die  Zustellung  des  Benachrichtigungs- 
schreibens. Die  Eilgutstelle  wartete  vergeblich  einige  Tage  auf 
Nachricht  vom  Empfänger,  wiederholte  dann  die  Benachrich- 
tigung, und  als  dann  endlich  die  Verzollung  doch  eisenbahn- 
seitig  vorgenommen  werden  mußte  und  das  Gut  mit  achttägiger 
Verzögerung  auf  der  endgültigen  Bestimmungsstation  eintraf, 
fand  Annahmeverweigerung  wegen  Verderbs  der  Ware  statc, 
wofür  die  Haftpflicht  der  Eisenbahn  in  Anspruch  genommen 
wurde. 

Es  sind  aber  auch  weitergehende  Verwicklungen  aus 
solchem  Verfahren  möglich.  Erfolgt  z.  B.  auf  Grund  der  An- 
frage, was  wegen  der  Zollabfertigung  zu  geschehen  habe,  die 
Erklärung  des  Empfängers,  daß  er  die  Annahme  des  Gutes 
überhaupt  verweigere,  so  ist  die  Entscheidung,  was  die  Dienst- 
stelle zu  tun  hat,  unnötig  erschwert.  Nimmt  sie  die  Annahme- 
verweigerung an  und  stellt  dem  Versender  das  Gut  zur  Ver- 
fügung, so  kann  dieser  mit  Recht  geltend  machen,  daß  die  An- 
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nähme  des  Guts  erst  nach  dessen  Ankunft  in  der  Bestimmungs- 
station verweigert  werden  dürfte.  Nimmt  sie  aber  die  Erklä- 
rung des  Empfängers  nicht  an,  verzollt  die  Sendung  vielmehr 
trotzdem  und  läßt  sie  dann  bis  zur  Bestimmungsstation  weiter- 
gehen, so  wird  der  Versender  der  Abtertigangsstelle  mit  Recht 
eine  folgewidrige  Handlungsweise  vorwerfen  und  hierwegen 
u.  U.  eine  Haftpflicht  ableiten  können,  denn  nunmehr  würde 
die  Berufung  auf  das  Internationale  Ubereinkommen  minde- 
stens erschwert.  Dieses  Beispiel  zeigt  zur  Genüge,  wohin  es 
führt,  wenn  sich  die  Eisenbahn  auf  Erwägungen  einläßt,  die, 
mögen  sie  auch  im  Interesse  des  Empfängers  gedacht  sein, 
jedenfalls  nicht  berechtigt  sind,  weil  das  Internationale  Uber- 
einkommen und  die  Verkehrsordnung  in  dieser  Hinsicht  der 
Eisenbahn  keine  Wahl  lassen. 

Die  Abfertigung  der  in  Rede  stehenden  Güter  von  der 
Grenze  auf  ein  Amt  im  Innern  stellt  an  sich  noch  keine  Ver- 
letzung des  Internationalen  Ubereinkommens  dar,  sie  ist  nur  als 
fehlerhaft  bezeichnet  worden,  weil  sie  meist  überflüssig,  jeden- 
falls aber  mit  Zeit-  und  Geldverlust  verbunden  ist.  Die  Ver- 
letzung des  Art.  10  des  Internationalen  Ubereinkommens  setzt 
erst  ein,  wenn  die  Zwischenstation  nunmehr  nicht  sofort  nach 
Ankunft  die  Zollerledigung  vornimmt,  sondern  zuvor  den  Em- 
pfänger benachrichtigt,  um  ausgesprochenermaßen  dessen  Er- 
klärungen entgegenzunehmen.  Zu  dieser  Verletzung  des  Inter- 
nationalen Ubereickommens,  und  würde  diese  auch  nur  in  einer 
Verzögerung  der  Lieferung  bestehen,  wird  kein  Anlaß  geboten, 
wenn,  wie  es  das  einfachste  und  nächstliegendste  ist,  die  Zoll- 
erledigung bereits  bei  der  Grenzeingangsstation  erfolgt.  Es  wurde 
übrigens  schon  zugegeben,  daß  Fälle  denkbar  sind,  in  welchen 
die  Grenzeingangsstation  verhindert  ist,  die  Zollerledigung  ohne 
weiteres  vorzunehmen.  Dann  mag  sie  das  Gut  auf  ein  vor- 
gelegenes Innen£,mt  überweisen,  aber  gleichzeitig  den  Em- 
pfänger bezw.  Versender  benachrichtigen,  damit  dieser  die  be- 
treffende Zwischenstation,  z.B.  durch  Ubersendung  der  Schlüssel  zu 
verschlossenenKolfern,  in  den  Stand  setzen  kann,  die  ihr  obliegende 
Zollerledigung  ohae  Umstände  zu  erfüllen.  Diese  Fälle  bleiben 
aber  in  der  Ausnahme,  weil  es  sich  ohnehin  bei  der  Zollerledi- 
gung von  Gütern  nach  außerhalb  der  Zollstationen  gelegenen 
Bahnorten  überhaupt  nur  um  wenige  Sendungen  und  selten  um 
schwer  abzufertigende  Güter  handelt.  Deutschland  hat  ver- 
hältnismäßig viel  mehr  zur  Erledigung  befugte  Zollämter  im 
Innern,  als  andere  Länder,  und  es  ist  wohl  anzunehmen,  daß  an 
jedem  Orte  mit  nur  einigermaßen  starkem  Auslandsverkehr 
Gelegenheit  zur  Zollerledigung  vorhanden  ist.  Aber  gerade 
diese  weitgehende  Verteilung  der  Zollstellen  im  Innern  scheint 
die  Gewohnheit  begünstigt  zu  haben,  die  Zollerledigung  an  der 
Grenze  auf  das  mindeste  zu  beschränken.  Die  Berufung  auf  die 
Uberfüllung  der  Grenzzollschuppen,  welche  zu  befürchten  wäre, 
wenn  die  endgültige  Zollerledigung  schon  beim  Eingang  ver- 
langt würde,  wäre  durch  eine  Zählung  der  verhältnismäßig 
wenigen  Sendungen  nach  Nichtzollstationen,  um  welche  es  sich 
doch  allein  handelt,  leicht  zu  widerlegen.  Übrigens  verursacht 
die  endgültige  Zollerledigung  an  der  Grenze  meist  nicht  viel 
mehr  Arbeit  und  Aufenthalt,  als  die  Abfertigung  auf  Begleit- 
schein I  und  der  Stückverschluß.  Die  Annahme  des  Herrn 
M.  F.,  daß  der  Versender  kein  Interesse  an  der  Zollabfertigung 
hat  und  deshalb  von  Verzollungsvorschriften  im  Frachtbriefe 
gewöhnlich  absieht,  mag  zwar  bei  der  jetzigen  Praxis  oft  zu- 
treffen ,  dieser  Interesselosigkeit  kann  aber  leicht  begegnet 
werden,  denn  im  kaufmännischen  Verkehr  geht  der  Sendung 
meist  eine  Bestellung  des  Empfängers  voraus,  und  deshalb  kann 
dieser  dem  Versender  genau  aufgeben,  was  er  in  bezug  auf  die 
Zollerledigung  im  Frachtbriefe  und  den  Deklarationen  vorzu- 
schreiben hat.  Versäumt  der  Versender  dann  etwas,  so  ist  er 
dem  Empfänger  auf  Grund  des  Handelsgesetzbuches  für  ent- 
stehende Nachteile  haftbar.  Würde  die  jetzige  Praxis  durchweg 
im  Sinne  des  Vorschlags  geändert  werden,  so  würden  die  Em- 
pfänger nicht  länger  zögern,  dem  Versender  die  nötigen  Auf- 
träge wegen  Angabe  der  etwa  gewünschten  Verzollungsvor- 
schriften zu  erteilen.   Es  ist  für  die  vorliegende  Frage  von 


I  Interesse,  die  viel  stärkere  Inanspruchnahme  der  Grenzämter  in 
anderen  Ländern  in  Vergleich  zu  ziehen,  z.  B.  Frankreich,  wo 
nur  wenig  große  Städte  im  Innern  mit  Zollämtern  ausgerüstet 
sind.  30  Grenzämtern  stehen  nur  42  Ämter  im  Innern  gegenüber, 
während  das  deutsche  Ämterverzeichnis  ein  ganzes  Buch  füllt. 
Die  Kundmachung  11,  Teil  II  teilt  bezüglich  des  Verkehrs  mit 
Frankreich  mit,  daß  die  Verzollung  auf  der  Grundlage  der  von 
den  Versendern  beigegebenen  Deklarationen  auf  der  Grenzzoll- 
station erfolgt,  wenn  nicht  im  Frachtbriefe  und  in  der  Zoll- 
deklaration vom  Versender  die  Verzollung  am  Bestimmungsort 
vorgeschrieben  wird.  Diese  Bestimmung  widerspricht  dem 
Internationalen  Ubereinkommen  sogar  im  gegenteiligen  Sinne, 
denn  am  Bestimmungsorte  steht  dem  Empfänger  das  Recht  zu, 
die  zollamtliche  Behandlung  zu  besorgen,  falls  der  Frachtbrief 
nicht  etwas  anderes  vorschreibt. 

Der  Art.  10  des  Internationalen  Ubereinkommens  müßte 
in  allen  Ländern,  die  dem  Ubereinkommen  beigetreten  sind, 
gleichmäßig  angewendet  werden.  In  dieser  Hinsicht  enthält 
die  Kundmachung  11,  Teil  II  für  den  Verkehr  nach  Italien  eine 
Bestimmung,  welche  sich  wörtlich  mit  dem  deckt,  was  durch 
die  in  Nr.  17  d.  Ztg.  enthaltene  Anregung  für  den  Verkehr 
nach  Deutschland  gefordert  wird.  Es  heißt  daselbst:  „In 
Italien  wird  die  Zollbehandlung  ausschließlich  auf  den  Grenz- 
stationen und  denjenigen  Stationen  besorgt,  wo  besonders 
hierfür  berufene  Dienststellen  bestehen.  Die  Besorgung  der 
Zollbehandlung  geschieht ,  so  lange  das  Gut  sich 
auf  dem  Wege  befindet,  ausschließlich  bahn- 
seitig,  auch  bei  direkt  nach  solchen  Ort- 
schaften bestimmten  Sendungen,  wo  keine 
Zollstätte  sich  befindet."  Diese  Behandlung  dürfte 
für  alle  nach  dem  Internationalen  Ubereinkommen  zu  behan- 
delnden Sendungen  vorbildlich  sein. 

So  gut  wie  der  deutsche  Versender  beim  Güterversand 
nach  dem  Auslande  den  auswärtigen  Zollagenten  durch  die 
beigegebenen  Deklarationen  und  Frachtbriefvorschriften  in  den 
Stand  setzen  muß,  die  gewünschte  Zollerledigung  vorzunehmen, 
ebenso  gut  kann  der  im  Auslande  wohnende  Versender  den 
deutschen  ZoUdeklaranten,  wenigstens  hinsichtlich  derjenigen 
Sendungen,  die  unterwegs  erledigt  werden  müssen,  mit  den 
nötigen  Vorschriften  versehen.  Geschieht  dies  aber  nicht,  dann 
darf  sich  am  letzten  die  Eisenbahn  für  etwaige  Folgen  dieser 
Unterlassung  verantwortlich  fühlen,  sie  muß  vielmehr  an- 
nehmen, daß  die  Parteien  die  unterwegs  nötige  Zollerledigung, 
also  gewöhnlich  die  Verzollung  auf  Grund  der  Frachtbrief- 
angaben, für  ausführbar  halten,  und  muß  hiernach  ohne  weitere 
Rückfragen  das  Nötige  veranlassen.  In  verschiedenen  deutschen 
Bezirken  wird  bereits  nach  diesen  Grundsätzen  verfahren,  ohne 
daß  sich  Anstände  ergeben  hätten.  Etwaige  Ansprüche  wegen 
der  Folgen  einer  nicht  gewollten  Verzollung  würden  sich  auf 
Grund  des  Art.  14  des  Internationalen  Ubereinkommens  leicht 
zurückweisen  lassen.  Die  Ängstlichkeit,  mit  welcher  Ver- 
zollungsanträge eisenbahnseitig  gestellt  werden,  hängt  vielfach 
noch  mit  den  hergebrachten  Zollbestimmungen  zusammen, 
nach  welchen  die  Eisenbahn  ungefähr  mit  einem  Frachtfuhr- 
mann auf  einer  Stufe  steht.  Statt  die  infolge  unrichtiger 
Deklaration  verursachten  Strafen  direkt  gegen  die  Parteien 
auszusprechen,  erfolgt  die  Bestrafung  des  ZoUdeklaranten,  der 
dann  selbst  gegen  die  Parteien  Rückgriff  nehmen  muß.  Diese 
Umstände  allein  zwingen  den  deutschen  ZoUdeklaranten,  bei 
fast  allen  Verzollungsanträgen  ohne  Rücksicht  auf  die  Voll- 
ständigkeit oder  UnVollständigkeit  der  Versenderdeklarationen 
von  §  27  des  Vereinszollgesetzes  Gebrauch  zu  machen  und  die 
spezielle  Revision  zu  beantragen,  um  sich  auf  diese  Weise  vor 
Zollstrafen  zu  schützen.  Eine  solche  Praxis  ist  jedenfalls  dann 
nicht  einwandfrei,  wenn  genügende  Deklarationen  des  Ver- 
senders vorliegen,  denn  die  Zollabfertigung  solcher  Sendungen 
kann  hierdurch  Aufschub  erleiden  (vergl.  §  27  des  V.-Z.-G. 
letzter  Satz).  Während  im  Verkehr  aus  Deutschland  nach  dem 
Auslande  genaue  Deklarationen  beigegeben  werden  müssen 
und  eingehende  Vorschriften  darüber  bestehen,  wie  die  ein- 
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zelnen  Artikel  zu  bezeichnen  sind  und  worauf  es  bei  der  Ver- 
zollung ankommt,  und  während  die  Deklarationen  der  Ver- 
sender für  die  Zollabfertigung  im  Auslande  maßgebend  sind 
(vergl.  Kundmachung  11,  II.  Teil),  werden  zwar  auch  im  Ver- 
kehr nach  Deutschland  Deklarationen  beigefügt,  diese  aber 
beim  Eingange  kaum  für  etwas  mehr  als  Makulatur  angesehen. 
In  den  heutigen  Zeitläuften,  wo  alles  nach  Vereinfachung  drängt, 
wo  z.  B.  die  deutschen  Bahnen  mit  einem  Schlage  die  bisher 
für  unentbehrlich  gehaltene  Frachtkarte  abgeschafift  haben, 
sollte  auch  in  der  Zollabfertigung  eine  Vereinfachung  ange- 
strebt werden.  Diese  würde  erreicht  werden,  wenn  die  Zoll- 
behörde die  Versenderdeklaration  als  Eingangsdeklaration  an- 


erkennen wollte,  derart,  daß  sie  den  Verzollungsanträgen  und 
der  Abfertigung  mit  Begleitschein  oder  Ladungsverzeichnis  zu- 
grunde zu  legen  ist,  und  zwar  in  einer  Form,  welche  jede 
Wiederholung  des  Inhalts  der  Zolldeklarationen  ausschließt,  sei 
es,  daß  das  neue  Zollpapier  ohne  weiteres  aus  der  Versender- 
deklaration gebildet  wird,  sei  es,  daß  diese  dem  neuen  Zoll- 
papier als  Bestandteil  beigefügt  wird.  Einer  solchen  wesent- 
lichen Vereinfachung  sollten  umsoweniger  Hindernisse  im 
Wege  stehen,  als  die  Eigenschaft  fast  aller  deutschen  Bahnen 
als  Staatsbahnen  genügende  Gewähr  dafür  bietet,  daß  die  Zoll- 
interessen gewahrt  bleiben  würden. 

Straßburg  i/E.  G.  Fischer,  Rechnungsrat. 


Betriebsmittelgemeinschaft. 


Nachdem  über  das  Ergebnis  der  in  Berlin  am  11.  Oktober 
stattgehabten  Konferenz  nunmehr  in  der  nachstehend  mit- 
geteilten Rede  des  bayerischen  Verkehrsministers  v.  Frauen- 
dorfer eine  authentische  amtliche  Erklärung  vorliegt,  fassen  ^^'ir 
zunächst  die  bisher  über  das  Ergebnis  laut  gewordenen  wich- 
tigsten Nachrichten  zusammen.  Am  13.  Oktober  hatte  die  Köln. 
Ztg.  unter  der  Uberschrift  „Eisenbahnreformen"  folgende  tele- 
graphische Mitteilung  gebracht : 

„Die  Betriebsmittelkonferenz,  die  am  11.  Oktober  in  Berlin 
tagte,  hat  zu  dem  erfreulichen  Ergebnis  geführt,  daß  man  über 
den  einzuschlagenden  AVeg,  insbesondere  bezüglich  der  organisa- 
torischen Einrichtungen,  zu  einer  vollständigen  Einigung 
gelangte.  Die  Grundlage  der  Konferenzverhandlungen,  die  in 
Ausschußberatungen  sofort  ihren  Fortgang  nehmen  werden,  wird 
der  bayerische  Vorschlag  bilden,  der  sich  als  eine  Abänderung 
des  ursprünglichen  Heidelberger  Programmes  darstellt,  aber 
unter  Aufrechterhaltung  dieses  Programmes  in  seinen  Grund- 
zügen dem  nationalen  Gedanken  eines  einheitlichen  deutschen 
Betriebes  voll  Rechnung  trägt.  Die  jetzigen  Hauptpunkte  sind: 
1.  Einheitliche  Handhabung  auf  nationaldeutscher  Grundlage, 
aber  ohne  Beeinträchtigung  der  Hoheits-  und  Besitzrechte  der 
einzelnen  Staaten :  2.  größtmögliche  Beseitigung  der  wirt- 
schaftlich schädlichen  Leerläufe  ;  3.  unbeschränkte  gegenseitige 
Benutzung  des  Güterwagenparkes." 

„Da  Württemberg  und  Baden,  wie  bekannt,  ihre  Zustimmung 
zu  der  l'ersonentarifreform  von  der  Einigung  über  die  Betriebs- 
mittelgemeinschaft abhängig  gemacht  haben,  so  ist  der  jetzige 
erfreuliche  Stand  der  Verhandlungen  über  die  Betriebsniittel- 
gemeinschaft  auch  für  die  Personeiitarifreform  von  günstiger, 
ausschlaggebender  Bedeutung." 

Die  Münch. Neuest.Nachr.  meldeten  gleichzeitig  hierzu:  .Die 
bayerischen  Vorschläge,  die  der  jüngstenBerliner Konferenz 
deutscher  Staatsbahnverwaltungen  unterbreitet  wurden,  fanden 
bei  dem  preußischen  Eisenbahnminister  v.  Budde  eine  sehr 
freundliche  Aufnahme.  Sie  wurden  von  ihm  als  beachtens- 
werte und  brauchbare  Grundlage  für  die  weiteren  Verhand- 
lungen bezeichnet.  Es  wurde  zunächst  ein  technischer  und  ein 
finanziell  -  administrativer  Ausschuß  gebildet,  um  die  weiteren 
Verhandlungen  vorzubereiten." 

Im  Anschluß  an  diese  Mitteilung  erklärte  der  württem- 
bergische Staatsanzeiger  vom  H.Oktober  folgendes:  „Die  Inder 
Köln.  Ztg.  und  in  den  Münch.  Neuest.  Nachr.  erschienenen  Notizen 
über  die  am  11.  Oktober  in  Berlin  stattgehabte  Beratung  der  deut- 
schen Eisenbahnverwaltungen,  Betriebsmittelgemeinschaft  be- 
treffend, sind  wir  auf  Grund  eingezogener  Erkundigungen  dabin 
zu  ergänzen  in  der  Lage :  Auf  der  Tagesordnung  stand  die  Be- 
sprechung neuer,  von  den  bayerischen  Kommissaren  aufgestellter 
Vorschläge,  die  schließlich  zur  weiteren  Behandlung  an  Sonder- 
ausschüsse verwiesen  wurden.  Auf  die  Begrüßungsansprache 
des  preußischen  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten,  Exzellenz 
v.  Budde,  gab  der  württembergische  Vertreter  eine  Erklärung 
in  dem  Sinn  ab,  daß  nach  Ansicht  der  württembergischen 
Verwaltung  die  Grundlage  der  bisherigen  Verhandlungen  durch 
die  bayerischen  Vorschläge  vollständig  verlassen  werde.  Die 
Bedenken,  die  gegen  die  seitherigen  Verhandlungsgrundlagen 
vorgebracht  worden  seien  und  die  sich  einerseits  auf  die 
Staats-  und  etatsrechtliche  Seite  der  Frage,  anderseits  ins- 
besondere auf  die  Schwierigkeit  der  Ermittlung  eines  allen 
Wünschen  entsprechenden  Schlüssels  für  die  Verteilung  der 
Ausgaben  der  Gemeinschaft  beziehen,  wären  bei  allseitigem  guten 
Willen  nicht  unüberwindbar.  Wenn  die  bayerischen  Vorschläge 
in  ihrer  jetzigen  Fassung  angenommen  würden,  könne  eigent- 
lich von  keiner  Betriebsmittelgemeinschaft,  höchstens  von  einem 
erweiterten  Wagenübereinkommen  nach  Art  des  preußischen 
Staatsbahnwagenverbands  die  Rede  sein.  Die  württembergi- 
sche Eisenbahnverwaltung  nehme  daher  an  der  Beratung 
der  bayerischen  Vorschläge  nur  unter  dem  Vorbehalt  teil,  auf 


ihre  früheren  Vorschläge  wieder  zurückzukommen.  In  ähn- 
lichem Sinn  sprach  sich  dann  auch  der  badische  Vertreter  aus. 
Wir  behalten  uns  vor,  auf  die  Angelegenheit  zurückzukommen, 
sobald  das  Ergebnis  der  Beratungen  der  Sonderausschüsse  über 
die  neuen  bayerischen  Vorschläge  bekannt  und  dadurch  die 
Möglichkeit  gegeben  ist,  zu  beurteilen,  inwieweit  die  von  dem 
württembergischen  Vertreter  geäußerten  Bedenken  begründet 
waren  oder  nicht.  Soweit  wir  unterrichtet  sind,  weichen  die 
bayerischen  Vorschläge  von  den  seitherigen  Verhandlungs- 
grundlagen wesentlich  darin  ab,  daß  zunächst  nur  die  Bildung 
einer  deutschen  Güterwagengemeinschaft  angestrebt  wird.  Diese 
ist  in  der  Art  gedacht,  daß  zwar  eine  gegenseitige  Benutzung 
des  Güterwagenparks  ohne  Einzelabrechnung  und  unter  tun- 
licher Vermeidung  der  Leerläufe  stattfinden,  daß  dagegen  jede 
Verwaltung  ihren  eigenen  Wagenp.irk  beschaflFen,  erneuern  und 
unterhalten  soll,  letzteres  mit  Ausnahme  von  Beschädigungen, 
wodurch  die  Lauffähigkeit  eines  Wagens  oder  seine  Benutzbar- 
keit  beeinträchtigt  wird  und  die  von  der  Verwaltung,  in  deren 
Bahnbereich  die  Beschädigungen  eintreten  oder  entdeckt  werden, 
auf  eigene  Kosten  zu  beseitigen  wären.  Diejenigen  Verwal- 
tungen, die  den  gemeinschaftlichen  Wagenpark  mit  einer  höheren 
als  der  nach  ihrem  eigenen  Wagenpark  treffenden  Quote  in 
Anspruch  nehmen,  sollen  an  die  Gemeinschaft  für  jeden  zu 
wenig  vorgehaltenen  Wagen  eine  Pauschsumme  vergüten,  die 
an  die  Verwaltungen  verteilt  würde,  die  mehr  Wagen  vorhalten, 
als  sie  durchschnittlich  in  Anspruch  nehmen.  Die  Neubeschaf- 
fung der  Güterwagen  soll,  unbeschadet  der  Berücksichtigung 
örtlicher  Verhältnisse,  nach  einheitlichen  Mnsterzeichnungen 
erfolgen.  Für  die  Wahrnehmung  der  Geschäfte  der  Gemein- 
schaft soll  eine  der  beteiligten  Verwaltungen  als  geschäfts- 
führende Verwaltung  bestimmt  werden.  Bei  der  nach  diesen 
Vorschlägen  gedachten  Art  der  Regelung  scheint  es  sich  hier- 
nach um  eine  wesentliche  Einschränkung  des  Gemeinschafts- 
gedankens zu  handeln,  wie  er  bei  den  seitherigen  Verhand- 
lungen angenommen  war  auf  Grund  der  württembergischen 
Panktationen,  die  bei  der  Heidelberger  Ministerkonferenz  am 
29.  September  1904  allseitig  als  geeignete  Grundlage  anerkannt 
wurden.  Die  Lokomotiven,  Personen-  und  Gepäckwagen  würden 
von  der  Gemeinschaft  ausgeschlossen  bleiben,  ebenso  die  Werk- 
stättengemeinschaft und  die  gemeinsame  Beschaffung  und  Ver- 
wendung der  Betriebsmaterialien  ;  fernerhin  würde  auch  das  mit 
den  nötigen  Befugnissen  ausgestattete  Gemeinschaftsamt  in 
Wegfall  kommen." 

Gleichzeitig  erschien  in  der  Karlsruher  Ztg.  folgende  halb- 
amtliche Erklärung: 

„Wie  wir  erfahren,  ist  die  bisherige  Verhandlungsgrund- 
lage, nämlich  die  gemeinsame  Benutzung,  Unterhaltung  und 
Erneuerung  des  gesamten  Betriebsmittelparks  unter  Schaffung 
eines  mit  der  Wahrnehmung  der  Gemeinschaftsgeschäfte  zu 
betrauenden,  auf  föderativer  Basis  beruhenden  Zentralorgans 
verlassen  und  in  der  Hauptsache  nur  die  Herbeiführung  einer 
gemeinsamen  Güterwagenbenutzung,  etwa  nach  Art  des  preußi- 
schen Staatsbahnwagenverbandes ,  in  Aussicht  genommen 
worden.  Mit  der  Vorbereitung  der  hierwegen  zu  treffenden 
Vereinbarungen  sollen  zwei  Ausschüsse:  ein  administrativer 
und  ein  technischer,  betraut  werden.  Das  Ergebnis  dieser  Ver- 
handlungen ist  auch  insofern  von  Bedeutung,  als  die  badische 
Staatsbahnverwaltung,  ebenso  wie  die  württembergische,  die 
Annahme  der  Personentarifreform,  insbesondere  also  auch  der 
IV.  Klasse,  von  dem  Zustandekommen  der  Betriebsmittel- 
gemeinschaft auf  der  bisher  in  Aussicht  genommenen  Grundlage 
abhängig  gemacht  hat." 

Dieser  Erklärung  folgte  am  18.  Oktober  eine  weitere  Auslas- 
sung in  der  „Südd.  Reichskorresp.",  die  den  Standpunkt  der  badi- 
schen Regierung  wiedergibt.  Es  heißt  dort :  ,In  den  Erörterungen, 
die  sich  bisher  in  der  Presse  an  die  kürzlich  ib  Berlin  stattge- 
habten Regierungsverhandlungen  über  die  Bildung  einer  Be 
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triebemittel^enieirscbaft  knüpften,  sind  über  die  Stellungnahme 
der  badischen  Kegierung  zu  den  schwebenden  Eisenbahnfragen 
verschiedentlich  unrichtige  Anschauungen  enthalten.  Nach 
Mitteilungen,  die  der  ,Südd.  Reichskorresp.'  zugehen,  stellt  sich 
der  Sachverhalt  folgendermaßen  dar :  Die  badischen  Kommis- 
sare haben  in  der  Berliner  Konferenz  vom  11.  Oktober  erklärt, 
daß  ihre  Regierung  den  von  anderer  Seite  angeregten  Ge- 
danken eines  engeren  Zusammenschlusses  der  deutschen 
Bahnen  im  nationalen  Interesse  lebhaft  begrüßt  habe,  das  Zu- 
standekommen einer  Betriebsmittelgemeinschaft  auf  der  in  der 
Heidelberger  Ministerkonferenz  vom  29.  September  1904  ver- 
einbarten Grundlage  nach  Kräften  zu  fördern  bereit  gewesen 
sei  und  an  diesem  Standpunkt  auch  jetzt  noch  festhalte.  Es 
wurde  dabei  der  Überzeugung  Ausdruck  gegeben,  daß  die 
bei  der  Erörterung  des  Maßstabs  der  Kostenverteilung  nicht 
unerwartet  hervorgetretenen  Schwierigkeiten  sich  hätten  über- 
winden lassen.  Wenn  gleichwohl  badischerseits  davon  abge- 
sehen werde,  einen  Antrag  auf  Fortsetzung  der  Verhand- 
lungen auf  der  bisherigen  Grundlage  zu  stellen,  so  geschehe 
dies  in  der  Erkenntnis,  daß  ein  solcher  Antrag  keine  Aus- 
sicht auf  Annahme  habe.  Da  die  Nützlichkeit  einer  Ver- 
besserung der  gegenseitigen  Benutzung  der  Güterwagen  unter 
den  deutschen  Eisenbahnen  ihrerseits  nicht  verkannt  werde, 
so  erklärten  sich  die  badischen  Vertreter  bereit,  an  der  Be- 
ratung der  bayerischen  Anträge  mitzuwirken.  Obgleich 
die  Schwierigkeiten,  die  auch  einer  Verständigung  über  die 
gemeinsame  Güterwagenbenutzung  entgegenstehen,  nicht  zu 
unterschätzen  sind,  darf  doch  gehofft  werden,  daß  sie  über- 
wunden werden  können  und  daß,  wenn  später  einmal  die 
Vorteile  einer  beschränkten  Gemeinschaft  klar  zutage  liegen 
werden,  auch  die  Ausdehnung  dieser  Gemeinschaft  auf  die 
übrigen  Betriebsmittel  wieder  ins  Auge  gefaßt  und  auf  den 
vorläufig  verlassenen  Gedanken  zurückgegriffen  werden  wird. 
Denn  daß  es  sich  bei  einer  völligen  Betriebsmittelgemeinschaft 
um  einen  großen,  idealen  und  nationalenGrundgo- 
d  a  n  k  e  n  im  Sinn  von  Artikel  42  der  Reichsverfassung  handelt,  ist 
auch  von  bayerischer  Seite  ausdrücklich  auerkaont  worden.  Der 
Vorschlag,  die  bisherige  Verhandlungsgrundlage  zu  verlassen, 
wurde  lediglich  mit  den  Schwierigkeiten  des  tinaoziellen  Aus- 
gleichs begründet.  Die  Eisenbahnhoheit  der  Einzelstaaten  war 
bei  der  vorgeschlagenen  Betriebsmittelgemeiüschaft  durchaus 
gewahrt;  für  die  gegenteilige  Behauptung,  die  in  einzelnen 
Blättern  aufgestellt  wird,  fehlt  jede  Begründung,  eben.so  dafür, 
daß  die  Gemeinschaft  die  Interessen  der  badischen  Industrie 
nicht  genügend  gewahrt  hätte;  denn  die  badische  Regierung  ist 
bei  ihrer  Stellungnahme  zu  dieser  Frage  durchaus  im  Einver- 
nehmen mit  den  hauptsächlich  in  Betracht  kommenden  badischen 
Firmen  vorgegangen.  Was  die  Personentarifreform  betrifff,  so  ist 
von  preußischer  Seite  ein  Druck  auf  die  Annahme  der  Reformvor- 
schläge und  insbesondere  auch  der  IV.  W^agenklasse  durch  die 
süddeutschen  Bahnen  niemals  ausgeübt  worden.  Wohl  al)er  war  es 
eine  naheliegende  Folgerung  im  Fall  der  Bildung  einer  Betriebs- 
mittelgemeinschaft, die  gemeinsam  zu  verwendenden  Betriebs- 
mittel auch  einheitlich  zu  gestalten.  Die  Erwägung  und  das 
Interesse,  das  Zustandekommen  der  Betriebsmittelgemeinschaft 
fördern  zu  helfen,  war  für  die  badische  Regierung  mit- 
bestimmend, daß  sie  die  Einführung  der  IV.  Klasse  auch  für 
Baden  in  Aussicht  nahm.  Dieser  enge  Zusammenhang  der 
beiden  Fragen  veranlaßte  aber  auch  anderseits  die  Regierung, 
ihre  Zustimmung  zu  der  Tarifreform  von  dem  Zustandekommen 
der  Betriebsmittelgemeinschaft  abhängig  zu  machen.  Nachdem 
diese  Voraussetzung  nicht  in  Erfüllung  geht,  wird  nunmehr 
nach  Benehmen  mit  dem  Eisenbahnrat  und  den  Landstäoden 
zu  entscheiden  sein,  inwiev/eit  das  Reformprogramm  für  Baden 
durchgeführt  oder  abgeändert  werden  soll." 

Zu  der  ganzen  Frage  ließ  sich  einige  Tage  später  auch 
die  Münchener  Allgemeine  Zeitung  hören.   Sie  schrieb: 

„Die  Frage  der  Schaffung  einer  Betriebsmittelgemein- 
schaft der  deutschen  Eisenbahnverwaltungen  geht  jetzt  ihrer 
Lösung  entgegen,  und  zwar  auf  Grundlage  eines  Vor- 
schlages des  b  a  y  e  r  i  8  c  h  e  n  Verkehrsministeriums,  nachdem 
sich  der  ursprüngliche  preußisch  -  württembergische  Gemein- 
schaftsplan im  Laufe  der  Verhandlungen  als  nicht  durchführbar 
erwiesen  hat.  Dieser  erste  Plan  bestand  im  wesentlichen  darin, 
daß  ein  Gemeinschaftsrat  unter  der  Leitung  des  preußischen 
Eisenbahnministers  in  Berlin  den  Bau  und  die  Verwendung  der 
Lokomotiven,  der  Personen-  und  der  Güterwagen  regeln  und 
die  Beschaffung  der  Kohlen  und  der  anderen  Betriebsmittel  für 
sämtliche  Eisenbahnverwaltungen  einheitlich  besorgen  sollte. 
Hierzu  wäre  notwendig  gewesen,  die  gesamten  Ausgaben  lür 
Betriebsmittel  aller  Bahnen  zusammenzuwerfen  und  sie  dann  zum 
Zwecke  der  Deckung  nach  einem  bestimmten  Schlüssel  auf  die 
einzelnen  Verwaltungen  zu  verteilen.  Es  hat  sich  nun  bei  den 
wiederholten  Beratungen  gezeigt,  daß  sich  ein  Schlüssel,  der  allen 
Beteiligten  genehm  wäre,  nicht  finden  ließ.  Eine  jede  Verwal- 
tung schlug  einen  anderen  Verteilungsmodus  vor,  und  zwar  den, 
der  für  sie  der  günstigste  wäre,  und  verteidigte  ihn  mit  aller 
wissenschaftlichen  Gründlichkeit.  So  hätte  man  schließlich  ausein- 


andergehen müssen,  ohne  zum  Ziele  gelangt  zu  sein,  wenn  nicht 
jetzt  die  bayerische  Verwaltung  mit  einem  neuen  Vorschlag 
hervorgetreten  wäre,  der  die  Schwierigkeiten  des  ersten  ver- 
meidet und  doch  alle  Vorteile,  die  von  der  Betriebsmittelge- 
meinschaft erwartet  werden,  in  sich  schließt.  Einzelheiten  dieses 
Vorschlages  werden  vorläufig  noch  nicht  öffentlich  bekannt  ge- 
geben, um  die  weiteren  Verhandlungen  nicht  zu  erschweren. 
Es  läßt  sich  darüber  jedoch  schon  jetzt  sagen,  daß  nach  dem 
bayerischen  Vorschlage  von  der  Errichtung  eines  Gemeinschafts- 
amtes abgesehen  wird  und  nicht  die  gesamten  Ausgaben  zu- 
sammengelegt und  verteilt,  sondern  nur  die  Differenzen 
ausgeglichen  werden  sollen.  Da  es  sich  hierbei  nur  um 
verhältnismäßig  kleine  Summen  handeln  kann,  so  wird  sich  ein 
Weg  für  den  Ausgleich  ohne  große  Schwierigkeit  finden  lassen. 
Der  Gemeinschaft  werden  auch  nach  dem  bayerischen  Plan 
alle  Betriebsmittel  unterworfen,  jedoch  in  der  Weise,  daß  ihre 
Beschaffung,  insbesondere  die  Bestimmung  des  Typs  der  Loko- 
motiven und  Personenwagen,  den  einzelnen  Verwaltungen  ver- 
bleibt und  nur  für  die  Güterwagen  ein  einheitlicher  Typ  ein- 
geführt wird." 

„Wie  verlautet,  ist  die  preußische  Eisenbahnverwaltung 
damit  einverstanden,  daß  der  bayerische  Vorschlag,  der,  wie 
schon  aus  diesen  Andeutungen  hervorgeht,  die  Selbständigkeit 
der  einzelnen  Verwaltungen  besser  wahrt,  als  der  frühere,  und 
die  Gemeinschaft  zunächst  nicht  weiter  ausdehnen  will,  als  es 
der  angestrebte  Zweck  unbedingt  erfordert,  den  weiteren  Be- 
ratungen zugrunde  gelegt  wird.  Es  ist  zu  hoffen,  daß  sich 
auch  die  anderen  Verwaltungen  auf  diesen  Boden  stellen  und 
sich  damit  begnügen,  das  zu  nehmen,  was  unter  den  gegen- 
wärtigen j)olitischen  Verhältnissen  erreichbar  ist.  Gelingt  es 
nunmehr,  zu  einer  Betriebsmittelgemeinschaft  der  deutschen 
Eisenbahnen  zu  gelangen,  so  gebührt  dem  bayerischen  Ver- 
kehrsministerium der  Dank  dafür,  daß  es  den  gangbaren  Weg 
zu  diesem  Ziel  gewiesen  hat.  Die  Fortsetzung  der  Beratungen 
wird  in  München  stattfinden." 

Ein  klares  Licht  über  den  gegenwärtigen  Stand  der 
Sache  erhält  man  durch  die  Rede,  die  der  bayerische  Ver- 
kehrsminister V.  Frauendorfer  in  der  Sitzung  der  Ab- 
geordnetenkammer vom  21.  Oktober  gehalten  hat.  Er  verbreitete 
sich  auf  die  aus  der  Kammer  an  ihn  gerichteten  Anfragen  zu- 
nächst über  die  Personentarifreform,  dann  über  die  Ergebnisse 
der  Berliner  Konferenz.  Wir  geben  die  auf  diese  letztere  be- 
züglichen Teile  der  Rede  nachstehend  in  dem  Wortlaut  wieder, 
wie  ihn  der  stenographische  Bericht  mitteilt : 

„Der  Herr  Abgeordnete  Dr.  Pichler  und  andere  Herren 
haben  die  Frage  der  Herstellung  einer  deutschen  Be- 
triebsmittelgemeinschaft behandelt.  Man  kann  nun 
wohl  die  Frage  aufwerfen,  ob  es  nützlich  ist,  in  einer  solchen 
Angelegenheit,  deren  Beiirteilung  selbst  für  den  gewiegten  Fach- 
mann keine  leichte  Sache  ist,  die  öffentliche  Meinung  aufzurufen, 
zumal  wenn  es  sich  um  eine  Materie  handelt,  die  heute  noch 
im  Stadium  des  Werdens  ist.  Ich  nehme  aber  gleichwohl  nicht 
Anstand,  auf  die  Sache  des  näheren  einzugehen,  einmal  schon, 
weil  gewisse  Angriffe,  die  gegen  den  führenden  preußischen 
Bundesstaat  gerichtet  worden  sind,  mich  zur  Abwehr  nötigen, 
dann  auch,  weil  die  Frage  schon  anderwärts  von  amtlicher 
Seite  aus  erörtert  worden  ist.  Auch  über  die  jüngsten  Berliner 
Verhandlungen  hat  sich  ein  amtliches  Organ,  nämlich  der 
Staatsanzeiger  für  Württemberg,  bereits  vernehmen  lassen.  Sie 
werden  also  aus  dem,  was  ich  Ihnen  zu  sagen  habe,  nicht  viel 
neues  hören.  Wenngleich  ich  schon  bekanntes  wiederhole,  so 
gehe  ich  einerseits  von  dem  Gesichtspunkte  aus,  daß  der  eine 
oder  andere  von  Ihnen  sich  bisher  mit  der  Materie  nicht  so  hat 
vertraut  machen  können,  um  wenigstens  einen  allgemeinen 
Uberblick  zu  haben,  und  anderseits  scheint  mir  der  Gegenstand 
doch  von  so  hervorragend  wichtiger  politischer  wie  wirtschaft- 
licher Bedeutung  zu  sein,  daß  selbst  denjenigen,  die  sich  hiermit 
schon  vertrauter  gemacht  haben,  eine  nochmalige,  wenn  auch 
nur  allgemein  gehaltene  Darlegung  von  Nutzen  sein  kann." 

„Das  Verdienst,  den  Anstoß  zur  ernsthaften  Behandlung  der 
Frage  einer  deutschen  Betriebsmittelgemeinschaft  im  größeren 
Stile  gegeben  zu  haben,  gebührt  Württemberg.  Zuvor  haben 
schon  im  Jahre  1901  Verhandlungen  zwischen  Bayern  und 
Preußen  wegen  Herstellung  einer  Güterwagengemeinschaft 
oder,  wenn  Sie  wollen,  eines  erweiterten  Güterwagen- Über- 
einkommens stattgefunden,  und  diese  Verhandlungen  haben 
dann  auch  zur  Aufstellung  eines  Vertragsentwurfes  ge- 
führt. Wie  wenig  wir  uns  damals  von  einem  partikula- 
ristischen  Gedanken  haben  leiten  lassen,  wollen  Sie  daraus 
entnehmen,  daß  wir  in  Berlin  darauf  hingewirkt  haben,  es 
möchten  zu  dieser  Vergemeinschaftung  auch  andere  deutsche 
Bundesstaaten  zugelassen  werden,  wobei  wir  von  der  Meinung 
ausgingen,  daß  die  Vorteile  einer  derartigen  Gemeinschaft  um 
so  größer  sind,  je  breiter  die  Grundlage  ist,  auf  der  sie  sich 
aufbaut.  Aus  Gründen,  deren  nähere  Erörterung  unterbleiben 
kann,  kam  jedoch  die  Sache  ins  Stocken.  Württemberg  seiner- 
seits ergriff  alsdann,  wie  bereits  angedeutet  wurde,  die  Initiative, 
um  eine  Eisenbahngemeinschaft  größeren  Stils  herbeizuführen. 
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Als  die  Sache  entsprechend  vorbereitet  war,  wandte  sich,  wie 
Sie  aus  den  Verhandlungen  der  anderen    Landtage  wissen, 
Seine  Majestät  der  König  von  Württemberg  an  Seine  Majestät 
den  Deutschen  Kaiser,  um  Allerhöchstdessen  Interesse  für  das 
Zustandekommen  einer  Eisenbahugemeinschalt  anzuregen,  was 
denn  auch  mit  F:rfo]g  geschah.    Die  weiteren  Verhandlungen, 
die  zwischen  Preußen.  Württemberg  und  Baden  stattfanden, 
führten  alsdann  zur  Aufstellung  von  Grundsätzen  für  einen 
abzuschließenden  Betriebsmittelgcmeinschaftsvertrag  nach  den 
württembergischen  Punktationen.  Dank  dem  biindesfreundlichen 
Entgegenkommen  unseres  süddeutschen  Nachbars  wurden  wir  von 
dem  Verlauf  der  Angelegenheit,  sobald  sie  einmal  konkretere 
Gestalt  angenommen  hat,  in  vertraulicher  Weise  unterrichtet. 
Wenn  man  eine  solche  Verständigung  von  Berlin  aus  unterließ, 
so  erklärt  sich  das  sehr  einfacii  aus  dem  Umstand,  weil  man 
auf  preußisciier  Seite  jeden  Schritt,  der  auch  nur  im  entferntesten 
alä   ein  Druck  auf  die  Entschließungen  der  übrigen  Bundes- 
staaten hätte  gedeutet  werden  können,  auf  das  ängstlichste  ver- 
mied.   Übrigens  hatte  man  in  Berlin  von  der  uns  gewordenen 
vertraulichen  Verständigung   Kenntnis.     Ehe  nun  die  Fäden 
enger    geknüpft    wurden,    glaubten    wir   auf   die  Zulassung 
Baj'erns  zu  den  weiteren  Veriiandlungen  hinwirken  zu  sollen, 
was  den  Erfolg  hatte,  daß  wir  zur  Teilnahme  an    einer  am 
'29.  September  1904  zu  Heidelberg  abgehaltenen  Ministerkonfcrenz 
eingeladen  wurden.    Ich  habe  damals  die  württembergischen 
Punktationen  als  eine  geeignete  Grundlage  für  weitere  Ver- 
handlungen erklärt,  selbstverständlich  in  dem  Gedanken, 
daß  uns  eine  eingehende  Prüfung  der  einzelntMi  Bestimmungen 
des  abzuschließenden  Staatsvertrags  sowie  die  Stellung  von 
Abänderungs-  und  Modifikationsanträgen  vorbehalten  bleiben 
müsse.'' 

„Die  württembergischen  Punktationen  haben  keine  bloße 
Guterwagengemeinschaft,  sondern  eine  Eisenbahngemeinschaft 
weiteren  Umfangs  zum  Gegenstand.  Sie  beruhen  auf  folgenden 
Gruudgedan'<  en :  Im  Güterwagenverkehr  soll  für  das  gesamte 
Gemeinschaftsgebiet  möglichste  Freizügigkeit  herrschen.  Die 
kostspieligen  und  zeitraubenden  technischen  Untersuchungen 
auf  den  Ubergangsstationen  von  einer  Verwaltung  zur  anderen 
sollen  entfallen  und  Leerläufe  tunlichst  vermieden  werden.  Um 
insbesondere  die  Leerläufe  bei  den  Reparaturen  und  pcriv^dischen 
Revisionen  d  r  Güterwagen  in  Wegfall  zu  bringen,  soll  auch 
die  Gütei wagenreparatur  eine  gemeinschaftliche  Angelegen- 
heit sein.  Da  aber  in  den  VVerKstätteu  die  Ausscheidung 
der  Kosten  für  die  Unterhaltung  von  Güterwagen  von  den 
Kosten  für  die  Unterhaltung  der  Personen-  und  Gei)äckwagL'n 
und  der  Lokomotiven  ohne  unveihältnismäßig  hohe  Kosien  sich 
nicht  durchführen  läßt,  soll  in  die  Gemeinschaft  das  gesamte 
FahrmateMal,  also  nicht  nur  die  Güterwagen,  sondern  auch  die 
Personen-  und  Gepäckwagen  und  die  Lokomotiven  sowie  rler 
Werkstättebetrieb  einbezogen  und  schließlicn  auch  die  Beschaf- 
fung der  Betriebsmittel  und  der  Werkstälte-Einrii  htimgsgegen- 
stände  sowie  der  in  den  Werkstätten  und  im  Fahrdienst  erfor- 
derlichen Betriebsmaterialien  gemeinschaftlich  gemacht  werden. 
Es  soll  freilich  jedem  der  beteiligten  Staaten  das  Eigentum  an 
den  iü  die  Gemeinschaft  eingebrachten  Betriebsmitteln,  an  den 
Werkstätten,  ihren  maschinellen  Anlagen  und  Ausrüstungsgegen- 
ständen vorbehalten  sein.  Als  Organ  der  Gemeinschaft  soll  ein 
Gemeinschaftsamt  fungieren,  dessen  Leitung  dem  preußischen 
Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  zufällt.  Das  Gemeinschafts- 
amt trifft  die  Anordnungen  über  die  Benutzung  der  Güterwagen, 
regelt  die  Ausmusterunsr  von  Betriebsmitteln,  stellt  die 
Bauart  der  Lokomotiven  und  Wagen  fest,  regelt  die  gemein- 
same Beschaffung,  Verwendung,  Buchung  usw.  der  Werk- 
stätte- und  Betriebsmaterialien,  bestimmt  Zahl  und  Art 
der  alljährlich  von  jedfr  Verwaltung  neu  zu  beschaffenden 
Lokomotiven  und  Wagen  und  die  Summe  der  hierfür 
aufzuwendenden  Mittel  und  stellt  den  Jahresansgleich 
auf.  Der  letztere  ist  die  Feststellung  der  sämtlichen  Ausgaben 
und  Einnahmen  der  Gemeinschaft  und  die  Ausgleichung  der 
Saldos  unter  den  einzelnen  Gemeinschaftsgliedern  nach  einem 
bestimmten  Anteilverhältnisse.  Nach  den  angestellten  Be- 
j  rechnungen  würde  es  sich  etwa  um  eine  gesamte  Jahresaus- 
I  gäbe  von  350000  000  M.  handeln.  Die  für  die  Gemeinschaft  zu 
erzielenden  Ersparnisse  sind  mit  einem  Jahresbetrag  von 
10  000  000  J^.  veranschlagt,  wovon  jedoch  7  500000  den 
I  Vorteil  bezeichnen,  den  die  Wagengemeinschaft  des  Güter- 
•|     Wagenparkes  allein  erwarten  läßt.' 

„Als  es  nun  zu  weiteren  Verhandlungen  kam,  haben  wir 
es  zunächst  als  unsere  Aufgabe  erachtet,  den  zentralisierenden 
Zug,  welcher  dem  ganzen  Gemeinschaftsverbältnis  in  der  Kon- 
struktion des  Gemeinschaftsamtes  und  der  Kompetenz- 
bemessung für  dieses  Amt  aufgeprägt  ist,  entgegenzuwirken 
und  das  Gemeinschaftsverhältnis  entsprechend  dem  Grund- 
gedanken, auf  dem  das  Deutsche  Reich  beruht,  auf  eine 
mehr  föderalistische  Grundlage  zu  stellen  (Sehr  gut!  rechts), 
von  der  Vergemeinschaftung  solche  Materien,  die  ohne  Be- 
einträchtigung der  eigentlichen  und  nächsten  Ziele  einer 
Betriebsmittelgemeinschaft     von      einer  gemeinschaftlichen 


Regelung  ausgeschlossen  bleiben  können,  auszuscheiden  und 
dafür  einzutreten,  daß  diese  Gegenstände  auch  fernerhin  der 
selbständigen  Behandlung  der  einzelnen  Eisenbahnverwal- 
tungen überlassen  bleiben,  überhaupt  das  Gemeinschaftsver- 
hältnis auf  einfachere  Formen  zurückzuführen.  Wir  haben  uns 
dabei  die  Frage  vorgelegt,  ob  einem  Gemeinschaftsamt 
mit  so  ausgedehnten,  in  die  Selbstverwaltungstätigkeit  der 
deutschen  Einzelstaaten  so  tief  eingreifenden  Befugnissen, 
wenn  auch  dem  Amte  Bevollmächtigte  der  einzelnen  Bundes- 
staaten zugeteilt  werden  sollen,  nicht  vielleicht  eine  Wirksam- 
keit, zugedacht  ist,  die  die  Quelle  von  ernsten  politischen 
Schwierigkeiten  werden  könnte ;  ganz  abgesehen  davon,  daß  es 
sich  um  einen  ziemlich  großen  und  wohl  auch  etwas  schwer- 
fälligen Organisationskörper  handeln  würde,  und  ganz  abge- 
sehen ferner  davon,  ob  ein  solches  Gemeinschaftsamt  iu  den 
Kammern  des  bayerischen  Landtags  sympathisch  begrüßt  worden 
wäre.  (Sehr  gut !  rechts.)  Wenn  wir  nun  zunächst  darauf  be- 
dacht waren,  den  Rahmen  der  dem  Gemeinschaftsamt  zu- 
gedachten Zuständigkeiten  einzuengen,  und  wenn  wir  weiter- 
hin mit  Vorschlägen  hervortraten,  welche  ein  solches  Organ 
überhaupt  ausschalten,  so  haben  wir  uns  dabei  mit  nichten 
von  engherzigen  partikularistischen  Regungen,  vielmehr  von 
der  Besorgnis  leiten  lassen,  oh  das  Wirken  eines  Ge- 
meinschaftsamtes, wie  es  nach  den  erwähnten  Punktationen 
gedacht  wäre,  dem  Reiclisgedanken  nicht  vielleicht  eher  Ab- 
bruch tun,  als  ihn  kräftigen  würde.  (Sehr  richtig!  rechts.)  Ob 
sciilicßlich  die  Königlicii  preußische  Regierung  sich  mit  einer  Ge- 
mcioscliaffsform.  die  ein  Gemcinsehaftsamt  mit  den  erwähnten 
/ustäiiiligkeilen  vorgesetien  hätte,  befreundet  hätte,  möchte  ich 
dahingestellt  sein  lassen.  Als  sicher  aber  darf  icfi  annehmen, 
daß  der  Herr  preußische  Minister  der  ötVentlichen  Arbeiten  bei 
der  immensen  Arbeitslast,  die  ihm  die  Verwaltung  seines  großen 
Eisenbahnuetzes  auferlegt  und  weitere  seiir  wiclitige  Ressort- 
aulV;aben  \erursaclien,  niclit  unglücklich  sein  wird,  wenn  ihm 
die  Leitung  des  (icmeinsciiaftsamtes,  die  der  Verwaltungschef  des 
weitaus  größten  deutschen  Staatsgebietes  an  sich  beanspruchen 
müßte,  erspart  bleibt.  Eine  besondere  Schwierigkeit  ergab  sich 
bei  den  kommissarischen  Beratungen,  als  es  sich  um  die  Fest- 
setzung des  Maßstabes  handelte,  nach  welchem  die  einzelnen 
Cremeinschaftsglieder  an  den  Gemeiuschaftsausgaben  beteiligt 
werden  sollen.  Da  hierbei  eine  Ausgabesumme  von  35OO0Oü0Ool^, 
wie  schon  erwähnt,  in  Frage  gekommen  wäre,  so  war  es  von 
selbst  gegeben,  daß  diti  verschiedenen  denkbaren  Varietäten  eines 
Teilungsschlüssels  in  sehr  verschiedener,  linanziell  sehr  einschnei- 
dender Weise  auf  die  einzelnen  Gemeinschaftsglieder  wirken 
mußten,  und  es  war  nur  natürlich,  daß  man  von  jeder  Seite  nach 
einem  Teiluugsmaßstab  suchte,  der  für  die  eigene  Verwaltung  das 
finanziell  günstigste  Ergelmis  gesichert  hätte.  Der  ursprüng- 
lich vorgeschlagene  V(uteilungsmodus  nach  der  , Kosteneinheit', 
d.i.  einer  historisch  aus  den  Durchschiiittskosten  dersogenann- 
ten  Normaljahre  1898  — 1S)0B  ermittelten  Achskilometereinheit, 
wurde  von  jener  Seite,  von  der  er  proponiert  worden  war, 
selbst  fallen  gelassen.  Auch  über  einen  anderen  Verteilungs- 
maßstab, wie  etwa  nach  der  , Leistungseinheit',  d.i.  einfach  nach 
der  Zahl  der  geleisteten  Achskilometer  oder  nach  den  Verkehrs- 
einnahmen, vermochte  man  sich  nicht  zu  einigen." 

,So  war  die  Angelegimheit  gewissermaßen  auf  einen  toten 
Punkt  gekommen.  Um  nun  das  Gemeinschaftswerk  nicht  über- 
haupt scheitern  zu  lassen,  glaubten  wir  nunmehr  mit  neuen 
Vorschlägen  hervortreten  zu  müssen.  Diese  Vorschläge,  welche 
anfangs  September  d.  J.  den  Kommissaren  der  sämtlichen 
beteiligten  Bundesregierungen  zugegangen  sind,  akzentuierten 
zunächst  die  P>richtung  einer  Güter  wagengemeinschaft,  da  der 
Güterwagenverkehr  in  der  ganzen  Gemeioscbaftsfrage  weitaus  die 
wichtigste  Rolle  spielt  und  gerade  auf  diesem  Gebiet  von  einer 
Gemeinschaft  die  weitaus  überwiegenden  Vorteile  sowohl  für 
den  allgemeinen  Verkehr,  wie  für  die  einzelnen  Eisenbahnver- 
waltungen  zu  erwarten  sind.  Dabei  haben  wir  uns  folgende 
Regelung  gedacht:  1.  Jede  Verwaltung  stellt  ihren  Güterwagen- 
park zur  Verfügung  der  Gemeinschaft,  sie  benutzt  dafür  die 
Wagen  der  Gemeinschaft  unbeschränkt.  2.  Jede  Verwaltung 
beschafft  und  erneuert  den  eigenen  Güterwagenpark  und  besorgt 
die  regelmäßige  Unterhaltung.  3.  Beschädigungen,  durch  welche 
die  Lauffähigkeit  eines  Güterwagens  oder  seine  Benutzbarkeit 
beeinträchtigt  wird,  sind  von  der  Verwaltung,  in  deren  Bahn- 
gebiet sie  eintreten  oder  entdeckt  werden,  auf  eigene  Kosten 
nach  noch  zu  vereinbarenden  Bestimmungen  zu  beseitigen. 
4.  Diejenigen  Verwaltungen,  welche  den  gemeinschaft- 
lichen Güterwagenpark  mit  einer  höheren  als  der  nach  ihrem 
eigenen  Wagenpark  treffenden  Quote  in  Anspruch  nehmen,  haben 
an  die  Gemeinschaft  für  die  zu  weni,  vorgehaltenen  Wagen  eine 
entsprechen:le  jährliche  Pauschvergütung  zu  leisten.  .5.  Jede 
Verwaltung  hat  das  Recht  und  die  Pflicht,  allmählich  so 
viele  Güterwa<.'en  zu  beschaffen,  als  sie  dauernd  nach  dem 
Maß  der  Inanspruchnahme  des  gemeinschaftlichen  Wagen- 
parkes trifft.  6.  Die  Verwaliungen  verpflichten  sich,  die 
Neubeschaffnng  ihrer  Güterwagen  nach  einheitlichen  Muster- 
zeichnungen  vorzunehmen.     7.   Uber    die   Einnahmen  und 
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Ausgaben  der  Gemeinschaft  wird  ein  Jahresausgleich  auf- 
gestellt, vnd  8.  für  die  Wahrnehmung  der  Geschäfte  der 
Gemeinschaft  wird  eine  der  beteiligten  Verwaltungen  als 
geschäftsführende  Verwaltung  aufgestellt.  Eine  nach  diesen 
Leitsätzen  gebilJete  Güterwagengemeinschaft  würde  dem 
allgemeinen  Verkehr  und  ebenso  den  Eisenbahnverwal- 
tungen durch  die  Festsetzung  der  allgemeinen  Freizügigkeit 
der  Güterwagen,  die  tunlichste  Beseitigung  der  schädlichen 
Leerläufe,  die  Beschleunigung  des  Wagenumlaufs,  durch  Er- 
leichterungen in  der  Betriebsführung,  durch  die  eintretende 
Kostenersparnis  usw.  im  wesentlichen  dieselben  Vorteile  in 
bezug  auf  das  Gütertransportwesen  zuwenden,  wie  eine  Ge- 
meinschaft nach  den  württembergischen  Punktationen  (Hört ! 
bei  den  Soz.),  freilich  ohne  daß  es  eines  Gemeinschaftsamtes 
mit  weitgehenden  Einengungen  der  Selbstverwaltungstätigkeit 
der  einzelnen  Gemeinschaftsteilhaber  bedürfte.  Unsere  Vor- 
schläge beschränkten  sich  aber  nicht  lediglich  auf  den  Güter- 
wagenverkehr, wir  sind  vielmehr  weiter  mit  Anträgen  hervor- 
getreten, deren  Annahme  nach  unserer  Auffassung  auch  hin- 
sichtlich der  Lokomotiven  sowie  der  Personen-  und 
Gepäckwagen  eine  weitgehende  gegenseitige  Ausnutzung 
und  damit  wesentliche  Vereinfachungen  und  Kostenersparnisse 
gewährleisten  würde." 

„Nach  unseren  Vorschlägen  würde  ein  Gemeinschafts- 
verhältnis geschaffen  werden,  das  minder  tief  in  die  Ver- 
hältnisse der  einzelnen  Verwaltungen  eingreifen,  der  Gemein- 
schaft einen  mehr  föderativen  Charakter  wahren  und  die 
Beteiligten  mit  einem  geringeren  finanziellen  Risiko  belasten 
würde  als  die  bisherige  Gemeinschaftsform,  das  aber  gleich- 
wohl für  alle  Verkehrsinteressenten  dem  Wesen  nach  die 
gleichen  vorteilhaften  Wirkungen  erwarten  ließe,  wie  jenes 
Gemeinschaftsverhältnis  mit  der  straffer  gefügten  Organisa- 
tion. Man  hat  mit  der  Gemeinschaftsfrage  auch  die  Güter- 
umleitungen in  Verbindung  gebracht,  und  zwar  in  dem  Sinne, 
als  ob  beim  Zustandekommen  einer  Betriebsmittelgemein- 
schaft nach  Maßgabe  der  württembergischen  Punktationen  die 
Umgehungen  künftig  von  selbst  entfallen  würden,  während  bei 
Errichtung  einer  Gemeinschaft  nach  unseren  Vorschlägen 
das  Umgehungssystem  bestehen  bliebe.  Diese  Auffassung 
verkennt,  wie  die  Dinge  in  Wirklichkeit  liegen.  Für  die 
Güterumleitungsfrage  bedeutet  die  eine  wie  die  andere  Ge- 
meinschaftsform das  Gleiche,  ebensoviel  und  ebensowenig. 
Ein  notwendiger  Zusammenhang  mit  jener  Frage  besteht 
in  keinem  Falle.  Die  Güterumgehungen  werden  nur  dann 
von  selbst  entfallen,  wenn  die  einzelnen  Eisenbahnverwaltungen 
an  der  Art  und  Weise,  wie  die  Güterbeförderung  stattfindet,  ob 
die  Gütertransporte  längere  oder  kürzere  Wege  auf  den  eigenen 
Eisenbahnlinien  zurücklegen,  desinteressiert  sind,  wenn  die  jetzt 
in  Frage  stehende  Gemeinschaftsform  zu  einer  Finanz  gemein- 
schaft  ausgebildet  werden  wird.  Ohne  eine  solche  Gemeinschaft 
wird  es  aber,  um  die  Güterumleitungen  noch  weiter  einzu- 
schränken oder  überhaupt  auszuschalten,  immer  noch  besonderer 
Vereinbarungen  bedürfen,  gleichviel,  ob  es  zu  einer  Betriebs- 
mittelgemeinschaft  nach  den  württembergischen  Punktationen 
oder  einem  Gemeinschaftsverhältnis  engeren  Umfanges,  wie  wir 
es  uns  denken,  kommen  wird.  Daß  wir  mit  unseren  neuen  Vor- 
schlägen uns  auf  Kämpfe  und  Schwierigkeiten  werden  gefaßt 
machen  müssen,  mag  sein.  Wir  werden  auch  sicher  in  manchen 
Punkten  Modifikationen  zugestehen  können  und  zugestehen 
müssen;  ich  glaube  mich  aber  der  Hoffnung  hingeben  zu  dürfen, 
daß  bei  den  weiteren  Verhandlungen  von  allen  Seiten  mit  aller 
Ruhe  und  Sachlichkeit  vorgegangen  wird,  durch  die  die  seit- 
herigen Verhandlungen  sich  ausgezeichnet  haben.  Zu  welchem 
Ergebnis  die  weiteren  Verhandlungen  führen  werden,  bleibt  ab- 
zuwarten. Welches  unsere  Stellung  sein  wird,  falls  unsere  Vor- 
schläge abgelehnt  werden  sollten  und  auf  die  württembergischen 
Punktationen  zurückgegriffen  werden  wollte,  vermag  ich  heute 
nicht  zu  sagen.  Die  Entscheidung  wird  uns  unter  Umständen  nicht 
leicht  sein.  Abg.  Dr.  Casselmann  hat  vorgestern  der  Vermutung 
Ausdruck  gegeben,  daß  auf  die  Schwenkung,  welche  wir  in  der 
Betriebsmittelgemeinschaftsfrage  vorgenommen  hätten,  der  Aus- 
gang der  bayerischen  Landtagswahlen  nicht  ohne  Einfluß  ge- 
blieben wäre.  (Heiterkeit  rechts.)  Ich  weiß  nicht,  ob  er  hiermit 
eine  rhetorische  Ausschmückung  anbringen  oder  ob  er  sich  einen 
Scherz  leisten  wollte.  Wenn  nicht,  so  möchte  ich  dem  Herrn  Ab- 
geordneten nachdrücklich  bemerken,  daß  er  sich  mit  seiner 
Vermutung  auf  dem  falschen  Gleise  befindet.  Ich  kann 
auf  das  bündigste  versichern,  daß  ich  schon  im  Dezember  1904, 


also  einige  Zeit  vor  dem  Ausfall  der  Landtagswahlen  (Heiter- 
keit), als  ich  die  Kommissare  der  übrigen  beteiligten  deutschen 
Regierungen  um  mich  versammelt  sah,  nicht  unterlassen  habe, 
auf  die  den  württembergischen  Punktationen  in  mancher  Hin- 
sicht entgegenstehenden  Bedenken  mit  Nachdruck  aufmerksam 
zu  machen,  wobei  ich  die  Notwendigkeit  betonte,  die  abzu- 
schließende Gemeinschaft  auf  eine  weniger  zentralistische,  son- 
dern mehr  förderative  Grundlage  zu  stellen.  (Bravo !  rechts.) 
Die  bayerischen  Kommissare  habe  ich  angewiesen,  in 
diesem  Sinne  bei  den  weiteren  Verhandlungen  ihr  Verhalten  zu 
bemessen,  und  das  ist  auch  geschehen.  Herr  Dr.  Casselmann 
mag  hieraus  ersehen,  was  es  mit  seiner  Vermutung  für  eine  Be- 
wandtnis hat.  Im  übrigen  mag  er  überzeugt  sein,  daß  ich  den 
Mut  besitze,  eine  Sache,  die  ich  für  nützlich  oder  notwendig 
halte,  jeder  Partei  des  Landtages  gegenüber  zu  vertreten,  wie 
ich  auch  der  Ansicht  bin,  daß  keine  Partei,  welche  sie  auch 
sein  möge,  etwas  anderes  von  mir  erwartet.  (Bravo !  rechts.)" 
„M.  H. !  Man  hat  im  Zusammenhang  mit  der  Frage  der 
Betriebsmittelgemeinschaft  von  da  und  dort  die  Bemerkung  hören 
können,  als  ob  man  hier  wiederum  vor  einer  neuen  Etappe  der 
,Verpreußung'  der  süddeutschen  Staaten  stände.  Auch  der  Herr 
Abgeordnete  Müller-München  I  hat  es  sich  nicht  versagt,  eine 
kleine  Andeutung  in  diesem  Sinne  fallen  zu  lassen,  indem  er  von 
einer  Zentralisierung  des  Bahnbetriebes  unter  preußischer  Ober- 
hoheit oder  Oberleitung  sprach.  Ich  kann  die  Unterstellung, 
als  ob  in  Berlin  Verpreußungstendenzen  beständen,  nicht  ent- 
schieden genug  zurückweisen.  Der  Herr  preußische  Minister 
der  öffentl.  Arbeiten  hat  bereits  öffentlich  kundgegeben,  und  ich 
habe  es  heute  schon  angedeutet,  daß  die  Königlich  preußische 
Regierung  alles  peinlichst  vermeiden  wollte  und  tatsächlich 
vermieden  hat,  was  nur  im  entferntesten  als  ein  Druck  auf  die 
Entschließungen  der  übrigen,  insbesondere  auch  der  süd- 
deutschen Staaten  hätte  empfunden  werden  können.  (Zuruf 
bei  den  Soziald.)  Ich  weiß  es  aus  dem  eigenen  Munde  des 
Herrn  Ministers,  daß  Preußen  in  der  Angelegenheit  seinerseits 
keinen  ersten  Schritt  tun,  sondern  die  Anregung  vollkommen 
der  freien  Initiative  der  Bundesstaaten  überlassen  wollte  und 
überlassen  hat.  Ich  glaube  daher  veranlaßt  zu  sein,  jener 
Insinuation  auf  das  bestimmteste  entgegenzutreten.  In 
manchen,  namentlich  außerbayerischen  Tagesblättern,  und  zwar 
auch  solchen ,  die  sich  den  Anschein  geben ,  mit  hoch- 
stehenden amtlichen  Kreisen  Fühlung  zu  haben ,  sind  an- 
läßlich unserer  neueren  Vorschläge  heftige  Angriffe 
gegen  die  bayerische  Regierung  erhoben  worden.  Man 
hat  vom  , bayerischen  Verrat  an  der  nationalen  Sache', 
von  ,der  Demütigung,  die  das  nationale  Empfinden  durch 
Bayerns  Haltung  erfahre',  und  ähnlichen  Anwürfen  lesen 
müssen.  Uns  werden  solche  an  sich  ja  bedauerliche  Ver- 
dächtigungen nicht  irre  machen.  Ich  meine,  in  so  eminent 
wichtigen,  schwierigen  und  folgereichen  Fragen  dürfen  die 
Phrase  und  das  Schlagwort  oder  sentimentale  Schwärmerei 
keine  Rolle  spielen  (Bravo !  rechts),  sondern  es  muß  neben 
echter  deutschnationaler  Gesinnung  der  ruhig  wägende  und 
kühl  rechnende  Verstand  den  Ton  angeben.  Ich  nehme  für 
uns  die  Anerkennung  in  Anspruch,  daß  wir  auch  in  der  Ge- 
meinschaftsfrage von  Anfang  an  uns  von  aufrichtigen  deutsch- 
nationalen Empfindungen  haben  leiten  lassen.  Wir  werden 
auch  bei  dem  weiteren  Vorgehen  den  Reichsgedanken  nicht 
aus  unserem  Gesichtskreise  verlieren.  Wir  haben  freilich  noch 
anderes  getan,  wir  haben  und  werden  dabei  nicht  vergessen, 
was  wir  uns  in  Bayern  selbst  schuldig  sind.  (Bravo !  rechts.) 
Abg.  Müller-München  i  fragt,  ob  ein  gegenseitiges  Abhängig- 
keitsverhältnis zwischen  der  Frage  der  Personentarifreform 
einerseits  und  der  Betriebsmittelgemeinschaftsfrage  anderseits 
bestehe.  Ich  fasse  die  Frage  in  dem  Sinne  auf,  ob  die  Per- 
sonentarifreform als  gefallen  zu  betrachten  wäre,  falls  es  nicht 
zu  einer  Betriebsmittelgemeinschaft  zwischen  den  deutschen 
Staaten  käme.  Die  Frage  ist  bereits  einmal  ventiliert  worden ; 
ich  persönlich  habe  die  Auffassung,  daß  eine  solche  Abhängig- 
keit nicht  zu  konstruieren  sei,  meine  vielmehr,  daß  die  Personen- 
tarifreform auch  durchgeführt  werden  soll,  wenn  es  zu  einer 
Betriebsmittelgemeinschaft,  sei  es  nach  württembergischer 
Punktation  oder  zu  einem  Gemeinschaftsverhältnis  im  Sinne 
unserer  Vorschläge,  nicht  kommen  sollte.  Ich  möchte  glauben, 
daß  eine  zeitgemäße  Personentarifreform  unserem  Volke  auf 
die  Dauer  nicht  vorenthalten  werden  darf,  gleichviel,  ob  eine 
Betriebsmittelgemeinschaft  in  einer  oder  der  anderen  Form  zu- 
stande kommt  oder  nicht.   (Lebhaftes  Bravo!  rechts.)" 


Nachrichten. 

Deutschland. 

—  Ausrüstung  der  Schlaf-  und  Speisewagen  mit  grünen 
Fahnen.  Der  preiißische  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  er- 


klärt sich  in  einem  neuerlichen  Erlaß  auf  einen  Bericht  der 
Königlichen  Eisenbahndirektion  Berlin  damit  einverstanden,  daß 
für  Schlaf-  und  Speisewagen  grüne  Fahnen  eingeführt  werden, 
die  dazu  dienen,  zum  besonders  vorsichtigen  Rangieren  aufzu- 
fordern. Wegen  der  Beschaffung  der  Fahnen  als  Inventarstück 
dieser  Wagen,  bei  Wagen  im  Privatbesitze  auf  Kosten  der 
Eigentümer,  ist  das  Erforderliche  zu  veranlassen.   Das  in  Be- 
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tracht  kommende  Betriebspersonal  ist  zu  unterweisen.  In 
§  16  (7)  der  Vorschriften  für  den  Rangierdienst  ist  auf  der 
vierten  Zeile  hinter  dem  Worte  „sind"  handschriftlich  einzu- 
schalten: „sowie  die  in  Benutzung  befindlichen  Schlaf-  und 
Speisewagen,  die  rangiert  oder  beim  Raagieren  berührt  werden". 

—  Ergänzung  der  Unfallverhütnngsvorschriften  bei  den 
preußisch  -  hessischen  Staatsbahnen.  Durch  einen  Erlaß  des 
preußischen  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  vom  21.  Oktober 
werden  diese  Vorschriften  in  Abschnitt  C I  8  Z.  5  durch  folgende 
Bestimmung  ergänzt : 

,5.  Die  Entwicklung  von  Staub  beim  Zerkleinern  von 
Karbid  und  beim  Zubereiten  giftiger  Farben  ist  nach  Mög- 
lichkeit zu  vermeiden.  Zur  Verhütung  der  gesundheits- 
schädlichen Folgen  des  Einatmens  solchen  Staubes  haben  die 
Arbeiter  Respiratoren  anzulegen.  Trockne  giftige,  insbe- 
sondere auch  bleihaltige  Farben  sind  zuerst  behutsam  auf  dem 
Reibstein  mit  Firnis  anzumachen  und  dann  in  die  Farbmühle 
zu  geben.  Den  damit  beschäftigten  Arbeitern  ist  das  Rauchen, 
Kauen  und  Schnupfen  von  Tabak  während  der  Arbeit  unter- 
sagt. Hände,  und  Arbeitskleider  sind  tunlichst  vor  Verunreini- 
gung mit  den  Farben  zu  hüten.  Haar,  Bart  und  Fingernägel 
sind  möglichst  kurz  geschnitten  zu  halten.  Die  Arbeiter 
dürfen  die  Arbeitsstätte  erst  dann  verlassen  und  Speisen  und 
Getränke  erst  dann,  und  zwar  in  einem  besonderen,  nicht  zur 
Arbeit  benutzten  Raum  einnehmen,  wenn  sie  die  Arbeits- 
kleidung abgelegt,  Haare  und  Bart  ausgestäubt,  Hände  und 
Gesicht  mit  Seife,  womöglich  mit  Bimsstein-  oder  Marmorseife, 
gründlich  gewaschen,  die  Nase  gereinigt  und  den  Mund  aus- 
gespült haben.  Auch  Arbeiter,  die  giftige,  insbesondere  blei- 
haltige Farben  bei  der  Arbeit  benutzen,  haben  sich  vor  der 
Einnahme  von  Speisen  und  Getränken  in  gleicher  Weise  gründ- 
lich zu  waschen  und  zu  reinigen." 

Sofern  in  einigen  Direktionsbezirken  Arbeiter  ständig 
oder  vorwiegend  mit  dem  Anreiben  von  Bleifarben  oder  mit 
Arbeiten  beschäftigt  sind,  bei  denen  Bleifarben  zur  Verwendung 
kommen,  sollen  die  Eisenbahndirektionen  prüfen,  ob  sich  diese 
Einrichtung  im  Interesse  der  Gesundheit  der  Beteiligten  nicht 
durch  eine  anderweitige  Arbeitseinteilung,  insbesondere  durch 
die  wechselweise  Heranziehung  einer  größeren  Zahl  von  Be- 
diensteten beseitigen  läßt.  Andernfalls  sieht  der  Minister  von 
den  betreffenden  Direktionen  einem  Bericht  entgegen,  ob  und 
welche  Bedenken  vorliegen,  die  auf  Grund  des  §  120  e  der 
Gewerbeordnung  vom  Bundesrat  erlassenen  Vorschriften  für 
Betriebe,  in  denen  Maler-  usw.  Arbeiten  ausgeführt  werden, 
vom  27.  Juni  d.  J.  in  vollem  Umfange  auch  in  den  betreffenden 
Eisenbahnwerkstätten  einzuführen,  obgleich  letztere  den  Be- 
stimmungen der  Gewerbeordnung  nicht  unterworfen  sind. 

—  Versendung  militärischer  Sprengstoffe  der  Gefahr- 
klasse nach  Hambarg.  Hierüber  sind  nach  erfolgter  Zustimmung 
des  Hamburger  Senats  vom  preußischen  Minister  der  öffent- 
lichen Arbeiten  unter  dem  22.  Oktober  d.  J.  Vorschriften  er- 
lassen, welche  die  Verladung  solcher  Stoffe  an  den  Hamburgi- 
schen Kai-  und  Hafengleisen  und  deren  Uberführung  dorthin 
in  eingehender  Weise  regeln. 

—  Frachtstundung  für  Frankatnrsendungen  auf  den 
preußi.sch-hessischen  Staatsbahnen.  Bei  diesen  besteht  be- 
kanntlich die  Einrichtung,  daß  die  Frachtbeträge  und  sonstige 
Forderungen,  wie  Nebengebühren,  Anschlußfrachten  usw.,  unter 
gewissen  Bedingungen  gestundet  werden.  Zum  Zwecke  der 
Vereinfachung  und  Beschleunigung  der  Annahme  und  Abferti- 
gung von  Frankaturstückgutsendungen  sind  diese  Bedingungen, 
wie  dem  „Berl.  Akt."  von  maßgebender  Seite  mitgeteilt  wird, 
kürzlich  erleichtert  worden.  Während  bisher  Stundung  nur  ge- 
währt wurde,  wenn  solche  für  alle  Frachtbeträge  usw.  erbeten 
wurde,  und  die  monatliche  Stundungssumme  für  eine  einzelne 
Güterkasse  mindestens  300  Jt.,  die  zu  hinterlegende  Sicherheit 
demgemäß  mindestens  450  dt.  betrug,  ist  nunmehr  auch  die 
Stundung  der  Frankaturbeträge  allein  zugelassen,  wenn  die 
monatliche  Stundungssumme  für  eine  einzelne  Güterkasse 
mindestens  100  M.  —  in  diesem  Falle  ist  sonach  nur  eine  Sicher- 
heit von  150  M.  zu  hinterlegen  —  beträgt.  Es  liegt  im  eigenen 
Interesse  der  regelmäßigen  Versender,  von  dieser  Stundungs- 
möglichkeit in  ausgedehntem  Maße  Gebrauch  zu  machen.  Ist 
nämlich  Fraohtstundung  nicht  genommen,  so  spielt  sich  bei 
ordnungsmäßigem  Verfahren  die  Annahme  und  Abfertigung  der 
Frankatursendungen  wie  folgt  ab:  Die  Frachtstückgüter  müssen 

^  zunächst  bei  der  Annahmestelle  zur  Verwiegung  und  Prüfung 

)  der  Annahmefähigkeit  angeliefert  werden.     Die  Frachtbriefe 

f  werden  mit  dem  Wiegestempel  versehen,  nicht  aber  auch  schon 

;  mit  dem  Annahmestempel,  der  erst  nach  Zahlung  der  Fracht 

1  aufgedrückt  werden  darf.   Die  Frachtbriefe  werden  nunmehr 

;  je    nach    den     örtlichen    Verhältnissen    durch  Eisenbahn- 

i  bedienstete  an  die  Kasse  zur  Berechnung  und  Erhebung  der 

|l  Pracht  verbracht  oder  den  Auflieferern  zur  Verbringung  an  die 

||'  Kasse  zurückgegeben.   Erst  wenn  die  Fracht  bezahlt  ist  und 


die  Frachtbriefe  an  die  Annahmestelle  zurückgebracht  worden 
sind,  erfolgt  die  Annahme  der  Güter  zur  Beförderung.  Bis 
dahin  sind  die  Güter  nicht  angenommen,  sell)st  wenn  ihre  Ab- 
setzung auf  dem  Boden  gestattet  würde.  Ist  dagegen  Fracht- 
stundung gewährt,  so  werden  die  Frankaturstückgüter  an  der 
Annahmestelle  alsbald  nach  Verwiegung  und  Feststellung  der 
Annahmefähigkeit  mit  dem  Frachtbriefe  endgi  ltig  angenommen. 
Die  Wege  zur  Kasse  und  zurück  zur  Annatmestelle  und  die 
Aufenthalte  an  der  Kasse  fallen  fort.  Dies  bedeutet  für  die 
Auflieferer  eine  große  Erleichterung  und  oft  eine  erhebliche 
Zeitersparnis.  Nunmehr  wenigstens  für  die  P'rankaturstückgut- 
sendungen  Frachtstundung  zu  nehmen,  empfiehlt  sich  für  die 
regelmäßigen  Versender  umsomehr,  als  eisenbahnseitig  fortan 
mit  Strenge  auf  ordnungsmäßige  Annahme  und  Abfertigung 
gehalten  und  den  Mißbräuchen  entgegengetreten  werden  wird. 
Zur  Zeit  werden  vielfach  die  Frachtbriefe  zu  Frankaturstück- 
gutsendungen nach  Anlieferung  der  Güter  zur  Verwiegung  und 
Prüfung  der  Annahmefähigkeit  von  den  Auflieferern  nicht  etwa 
sofort  an  die  Kasse  und  von  da  zur  Bewirkung  der  Annahme 
an  den  Schalter  zurückgebracht,  sondern  und  zwar  in  außer- 
ordentlich zahlreichen  Fällen  absichtlich  oder  aus  Vergeßlichkeit 
mit  nach  Hause  genommen  und  erst  in  den  Abendstunden,  also 
in  Stunden  des  stärksten  Verkehrs,  oder  gar  erst  am  folgenden 
Tage  an  der  Kasse  abgeliefert.  Werden  die  Frachtbriefe  eisen- 
bahnseitig zur  Kasse  verbracht,  so  finden  sich  die  Auflieferer 
gleichwohl  erst  nach  längeren  Zwischenräumen  zur  Bezahlung 
der  Fracht  ein.  In  der  Zwischenzeit  lagere  die  Güter  ohne 
Papiere  auf  den  Böden.  Wenngleich  derartige  Frankaturgüter 
eisenbahnseitig  sofort  auf  besondere  Plätze  verbracht  und  soweit 
erforderlich  besonders  gekennzeichnet  werden,  so  sind  diese 
Güter  doch  besonders  der  Gefahr  der  Verwechslung  und  Ver- 
schleppung ausgesetzt  und  die  Ursache  vieler  Ifnzuträgiichkeiten. 
Vielfach  gehen  auch  die  Frachtbriefe  infolge  der  mißbräuch- 
lichen Mitnahme  durch  die  Auflieferer  und  dir  verzögerten  Ab- 
lieferung an  der  Kasse  verloren.  Die  Güter-  und  Eilgutabferti- 
gungen sind  deshalb  streng  angewiesen  worden,  die  Frankatur- 
stückgutsendungen zunächst  nur  zur  Verwiegung  und  Prüfung 
zu  übernehmen  und  nur  unter  der  Bedingung,  daß  die  zu- 
gehörigen Frachtbriefe  sofort  zur  Kasse  und  von  da  zurück- 
gebracht, oder  daß  die  Frachtbeträge  sofort  bezahlt  werden,  auf 
den  Böden  zu  behalten.  Die  Güter  derjenigen  Versender,  die 
nach  wie  vor  ihre  Frachtbriefe  nicht  sofort,  sondern  verspätet 
zur  Kasse  verbringen  lassen,  werden  nach  Verwiegung  und 
Feststellung  der  Annahmefähi'gkeit  den  Av^flieferern  wieder 
zurückgegeben  und  erst  mit  den  Frachtbriefen  nach  Be- 
gleichung der  Frachtbeträge  zur  Beförderung  angenommen 
werden. 

—  Bezirkseisenbahnrat  Cöln.  In  der  am  25.  Oktober  ab- 
gehaltenen Gesamtsitzung  des  Bezirkseisenbahnrats  wurden 
zunächst  verschiedene  Neuwahlen  vorgenommen.  Der  Begut- 
achtung unterlagen  sodann  u.  a.  folgende  Anträge :  1.  Ein  Antrag 
der  Handelskammer  zu  Hagen  i/ W.  auf  Gewährung  eines 
Ausnahmetarifs  für  Kohlen  für  die  Puddel-  und  Schweißeisen- 
walzwerke in  Rheinland  und  Westfalen  in  Höhe  des  dem  Sieger- 
lande gewährten  Notstandstarifs  für  Kohlen  und  Koks.  Der 
Bezirkseisenbahnrat  beschloß  in  Ubereinstimmung  mit  seinem 
ständigen  Ausschusse,  den  Antrag  nicht  zu  befürworten.  2.  Ein 
Antrag  des  Kommerzienrats  Gustav  Wilke  in  Iserlohn:  „Die 
dem  Siegerlande  gewährte  Frachtermäßigung  auf  Kohlen  und 
Koks  auch  auf  den  Lennebezirk  des  Kreises  Iserlohn  auszu- 
dehnen, so  daß  die  Station  Hohenlimburg  in  die  Ermäßigung 
mit  eingeschlossen  wird."  Der  Bezirkseisenbahnrat  lehnte  die 
Befürwortung  des  Antrags  nach  dem  Vorschlage  seines  ständigen 
Ausschusses  ab.  3.  Ein  Antrag  des  Bürgermeisters  A  r  n  t  z  e  n 
in  Ringenberg  auf  Frachtermäßigung  für  dieBezüge  der  Aktien- 
gesellschaft .Prinz  Leopold"  in  Empel  an  Rohmaterialien  (Roh- 
eisen und  Kohlen).  Der  Bezirkseisenbahnrat  beschloß,  auch 
diesen  Antrag,  der  nachträglich  in  die  Tagesordnung  auf- 
genommen und  daher  vom  ständigen  Ausschusse  noch  nicht 
vorberaten  war,  nicht  zu  befürworten.  4.  Ein  Antrag  der 
Jünkerather  Gewerkschaft,  auf  ihre  Bezüge  an  Stein- 
kohlen, Steinkohlenkoks  und  Roheisen  eine  Ermäßigung  von 
25  §  gegen  den  bisherigen  Tarif  zu  gewähren.  Gemäß  dem  Vor- 
schlag seines  ständigen  Ausschusses  beschloß  der  Bezirkseisen- 
bahnrat, die  Befürwortung  des  Antrags  abzulehnen,  dagegen 
folgenden  Antrag  zu  befürworten:  „Der  Bezirkseisenbahnrat 
empfiehlt  der  Eisenbahnverwaltung,  der  Jünkerather  Gewerk- 
schaft in  bezug  auf  die  Frachtlage  tunlichst  entgegenzukommen." 
5.  Ein  Antrag  des  Vereins  zur  Wahrung  der  wirtschaftlichen 
Interessen  der  Eisen-  und  Stahlindustrie  von  Elsaß-Lothringen 
und  Luxemburg :  „Den  gegenwärtig  für  die  Beförderung  von 
Hochofenkoks  vom  Ruhrbezirk  nach  Lothringen-Luxemburg  in 
Kraft  befindlichen  Streckensatz  von  2,2  für  das  Tonnenkilo- 
meter auf  1,8  ^  zu  ermäßigen."  Der  Bezirkseisenbahnrat  be- 
schloß in  Ubereinstimmung  mit  seinem  ständigen  Ausschuß,  den 
Antrag  nicht  zu  befürworten.  6.  Ein  Antrag  des  Mecher- 
nicher Bergwerks-Aktienvereins  auf  Bewilligung 
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von  FrachtermäßigTingen  für  seine  Bezüge  an  Bleierzen  sowie 
Steinkohlen  und  Koks  und  für  seine  Versendungen  an  Blei  und 
Sand.  Der  Bezirkseisenbahnrat  beschloß  nach  dem  Vorschlag 
seines  ständigen  Ausschusses,  unter  Ablehnung  aller  übrigen 
Anträge  auf  Frachtermäßigungen  nur  eine  solche  für  Kohlen 
und  Koks  zu  befürworten  und  die  Frage,  ob  die  befürwortete 
Ermäßigung  ohne  erhebliche  Benachteiligung  der  gleichen 
Industrie  anderer  Plätze  auf  das  antragstellende  Werk  beschränkt 
werden  könne,  zu  bejahen.  7.  Die  Annahme  von  Güter- 
sendungen mit  durchgehenden  Frachtbriefen 
nach  Spanien  und  Portugal.  Der  Bezirkseisenbahnrat 
äußerte  sich  gutachtlich  dahin,  daß  gegen  die  beabsichtigte 
Aufhebung  der  Anordnung,  nach  der  die  Annahme  direkter 
Frachtbriefe  nach  Spanien  und  Portugal  zugelassen  ist,  keine 
Bedenken  bestehen. 

Zum  Schluß  brachte  Geheimer  Bergrat  K  r  a  b  1  e  r -Alten- 
essen den  augenblicklich  herrschenden  großen  Wagen- 
m  a  n  g  e  1  zur  Sprache,  erörterte  die  daraus  dem  Handel  und 
der  Industrie  erwachsenden  Nachteile,  wobei  er  von  mehreren 
Mitgliedern  des  Bezirkseisenbahnrats  unterstützt  wurde,  und 
stellte  den  Antrag :  „Der  Bezirkseisenbahnrat  wolle  die  Btaats- 
bahnverwaltung  ersuchen,  ihrerseits  alle  Schritte  zu  tun,  welche 
gpeignet  sind,  eine  regelmäßige  Beschaffung  der  erforderlichen 
Wagen  und  Lokomotiven  herbeizuführen."  Nachdem  dieEisen- 
bahoveiwaltung  die  Umstände  eingehend  dargelegt  hatte,  auf 
die  der  derzeitige  Wagenmangel  im  wesentlichen  zurückzu- 
führen sei,  nahm  der  Bezirkseisenbahnrat  den  Antrag  ein- 
stimmig an. 

—  Zur  Personentarifreform  haben  auch  die  Ältesten  der 
Kaufmannschaft  von  Berlin  eine  Eingabe  au  den  preußischen 
Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  gerichtet.  Diese  zerfallt  in 
drei  Teile,  deren  erster  sich  mit  den  neuen  Fahrpreiseinheiten 
beschäftigt,  während  der  zweite  Teil  den  geplanten  Schnell- 
zugzuschlägen und  der  dritte  dem  Gepäcktarife  gewidmet  ist. 

1.  Mit  den  neuen  Fahrpreiseinheiten  sind  die  Ältesten  im 
wesentlichen  einverstanden;  sie  stehen  auch  der  Erhöhung  der 
Sätze  der  I.  Klasse  von  6  auf  7  J,  für  das  Kilometer  nicht 
tlirekt  ablehnend  gegenüber,  nalten  es  aber  für  ihre  Pflicht, 
den  Herin  Minister  darauf  hinzuweisen,  daß  die  Benutzung  der 
I.  Klasse  nicht  nur  als  Befriedigung  eines  Luxasbedürfnisses 
anzusehen,  daß  vielmehr  diese  Klasse  auch  von  denjenigen 
Personen  benutzt  wird,  die  ihres  leidenden  Zustandes  wegen 
oder  um  die  Fahrtdauer  zur  Erledigung  ihrer  Berufspflichten 
zu  verwenden,  diese  Klasse  wählen.  Auch  auf  den  großen 
internationalen  Verkehr,  der  bei  der  zentralen  Lage  Deutsch- 
lands eine  große  Rolle  spielt,  sei  Rücksicht  zu  nehmen,  denn 
Personen,  die  z.  B.  von  Rußland  nach  Frankreich  reisen  und 
mehrere  Tage  und  Nächte  auf  der  Eisenbahn  zubringen  müssen, 
seien  natürlich  auf  große  Bequemlichkeit,  wie  sie  eben  die 
I.  Klasse  biete,  mehr  angewiesen,  als  die  verhältnismäßig 
nur  kürzere  Strecken  durchfahrenden  Inlandreiseuden.  Dem- 
nach wird  dem  Herrn  Minister  anheimgegeben,  dafür  einzu- 
treten, daß  auch  die  I.  VVagenklasse  von  einer  Verteuerung 
verschont  bleibt. 

2.  Mit  den  Schnellzugzuschlägen  können  die  Ältesten  sich 
nicht  befreunden,  wennschon  sie  anerkennen,  daß  diese  als 
neue  Belastung  nur  für  durchgehende  Schnellzüge  (nicht  D- 
Züge)  in  Frage  kommen.  Die  Ältesten  gehen  auch  zu,  daß  ein 
Teil  des  Publikums  sich  mit  den  Zuschlagkarten  für  D-Züge 
als  einer  nunmehr  bestehenden  Tatsache  abgefunden  hat;  der 
größte  Teil  der  Reisenden  aber  könne  noch  immer  nicht  die 
Berechtigung  dieser  Zuschläge  zugeben  und  stehe  daher  auf 
dem  Standpunkte,  daß  diese  gelegentlich  einer  durchgreifenden 
Reform  beseitigt  und  nicht  im  Gegenteil  verewigt  werden. 
Auch  weisen  die  Ältesten  darauf  hin,  daß  durch  diese  Schnell- 
zugzuschläge der  Hauptzweck  der  Reform,  der  doch  auf  Ver- 
einfachung hinauslaufe,  bis  zu  einem  gewissen  Grade  wieder 
vereitelt  würde. 

3.  In  sehr  eingebender  Weise  befassen  sich  die  Ältesten 
mit  dem  neuen  Gepäcktarif.  Sie  erkennen  an,  daß  durch 
ihn  eine  sehr  wesentliche  Ermäßigung  (60  §)  gegenüber  den 
bisherigen  Sätzen  herbeigeführt  werde,  wie  auch  die  Beseiti- 
gung des  Freigepäcks  als  neue  Belastung  nur  für  die  nord- 
deutschen Bahnen  in  Frage  komme,  da  die  süddeutschen 
Bahnen  ja  bisher  schon  für  die  in  Norddeutschland  frei 
bleibenden  ersten  25  kg  Gepäckfracht  erhoben  hätten.  Könnte 
daher  die  Härte,  die  in  der  Aufhebung  des  Freigepäcks  liege, 
durch  die  Ermäßigung  der  Tarifsätze  gemildert  werden,  so  trete 
bedauerlicherweise  eine  solche  Milderung  nur  deshalb  nicht  ein, 
weil  die  Art  der  Abstufung,  welche  der  neue  Tarif  bringe,  die 
Ermäßigung  zum  großen  Teile  illusorisch  mache.  Die  Ältesten 
empfehlen  zur  Beseitigung  der  hier  beklagten  Ubelstände,  den 
neuen  Tarif  so  zu  gestalten,  daß  an  Stelle  der  vorgeschlagenen 
Abstufung  von  25  zu  25  kg  eine  solche  von  10  zu  10  kg  tritt, 
und  daß  die  Abrundung  in  der  Weise  erfolgt,  daß  beispielsweise 
10—16  kg  für  10  kg,  16—20  kg  für  20  kg,  75  km  für  50  km, 
76  km  für  100  km  gerechnet  werden.  Diese  Art  der  Berechnung 


würde  der  Billigkeit  entsprechen,  auch  innerhalb  des  Rahmens 
des  Dezimalsystems  bleiben  und  selbst  dem  schlechtesten 
Rechner  eine  sofortige  Nachrechnung  der  angesetzten  Gepäck- 
fracht ermöglichen,  wenn,  wie  dies  die  Ältesten  gleichzeitig  be- 
antragen, die  Zahl  der  Kilometer  und  das  Gepäckgewicht  auf 
dem  Gepäckschein  vermerkt  würde.  Nach  dem  Vorschlage  der 
Ältesten  würden  für  84  kg  und  495  km  zur  Berechnung  kommen 
80  kg  auf  600  km  (10.  Zone),  es  würden  demnach  erhoben 
werden  1  mal  80  mal  10  gleich  8  M.  "Gepäckfracht.  Die 
Ältesten  glauben,  daß  das  Publikum  sich  mit  dieser  Lösung 
zufrieden  geben  und  daß  auch  die  Eisenbahn  sehr  bald  die  Er- 
fahrung machen  werde,  daß  die  Reform  ihr  nicht  Opfer  zumutet, 
sondern  wesentliche  Mehreinnahmen  sichert,  die  ihr  teils  aus 
der  Vereinfachung  der  Verwaltung,  teils  aus  der  Hebung  des 
Verkehrs  zufließen  werden. 

—  Eisenbahnunfall  in  Duisburg.  Auf  Bahnhof  Duisburg 
fuhr  am  27.  Oktober  d.  J.,  früh  6  Uhr  30  Min.,  infolge  falscher 
Blockbedienung  der  Schnellzug  96  (Hamburg-Cöln)  auf  den  im 
Bahnhof  haltenden  Schnellzug  196  (Oberhausen  -  Aachen)  auf, 
wobei  die  zwei  letzten  Wagen  des  Zuges  196  ineinander  ge- 
schoben wurden.  Ein  Reisender  wurde  getötet  und  einer 
schwer  verletzt;  zwei  Reisende  und  ein  Schaffner  erlitten  leichte 
Verletzungen. 

—  Eisenbahnnnfall  auf  Bahnhof  Langenhagen.  Amtlich 
wird  gemeldet :  Am  30.  Oktober  morgens  gegen  4  Uhr  fuhr 
der  Arbeitszug  307,  der  auf  der  Fahrt  von  Hainholz  nach 
Schwarmstedt  in  Langenhagen  bei  Hannover  mit  dem  Personen- 
zuge 479  kreuzen  mußte,  über  die  Endweiche  der  Station 
Langenhagen  hinaus  und  stieß  etwa  50  m  dahinter  mit  dem 
von  Schwarmstedt  kommenden  Personenzuge  479  zusammen. 
Der  Zugführer  des  Arbeitszuges  und  der  Heizer  des  Personen- 
zuges sind  tot.  Vier  Reisende  sind  schwer  verletzt.  Für  ärzt- 
liche Hilfe  ist  sofort  Sorge  getragen.  Der  Hilfszug  aus  Han- 
nover mit  dem  Arzt-  und  Hilfsgerätewagen  traf  kurz  nach  8A 
Uhr  an  der  Unfallstelle  ein.  Die  Verletzten  waren  bereits  um 
lOo  Uhr  im  städtischen  Krankenhause  zu  Hannover  unter- 
gebracht. Die  Angehörigen  der  Verletzten  wurden  benach- 
richtigt. Der  Personenverkehr  wird  durch  Umsteigen  aufrecht- 
erhalten. Die  Einfahrt  in  den  Bahnhof  Langenhagen  von 
Schwarmstedt  ist  gesperrt,  wird  aber  voraussichtlich  im  Laufe 
des  Nachmittags  wieder  frei  sein. 

—  Ergebnisse  der  Wagengestellung  und  des  Kohlen-, 
Koks-  und  Brikettversandes  im  Ruhi  kohlenrevier.  Von  den 

Zechen,  Kokereien  und  Brikettwerken  des  Ruhrbezirks  sind 
vom  16.  bis  22.  Oktober  d.  J.  in  6  Arbeitstagen  107  467  und  auf 
den  Arbeitstag  durchschnittlich  17  910  Wagen  zu  10  t  mit 
Kohlen,  Koks  und  Briketts  beladen  und  auf  der  Eisenbahn 
versandt  worden,  gegen  115  677  und  auf  den  Arbeitstag  19  280 
Wagen  in  demselben  Zeitraum  des  Vorjahres  bei  gleichfalls 
6  Arbeitstagen.  Es  wurden  demnach  vom  16.  bis  22.  Oktober 
d.  J.  auf  den  Arbeitstag  1370  und  im  ganzen  8220  Wagen 
oder  7,1  §  weniger  gefördert  und  zum  Versand  gebracht,  als  im 
gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres.  Die  höchste  Tagesleistung 
in  der  Wagengestellung  im  Ruhrbezirk  in  dem  vorbezeich- 
neten Zeitabschnitt  enttiel  auf  den  16.  Oktober  d.  J.  und  be- 
trug 18  062  Wagen  gegen  19  866  am  18.  Oktober  im  Jahre  zuvor. 

Die  Zufuhr  von  Kohlen  nach  den  Rheinhäten  Ruhrort, 
Duisburg  und  Duisburg=Hochfeld  Süd  betrug  in  der  Zeit  vom 
16.  bis  22.  Oktober  d.  J.  16  176  Wagen  zu  10  t  gegen  21179 
Wagen  im  gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres  und  nach  dem 
Dortmunder  Hafen  26  gegen  0  sowie  von  anderen  Gütern  53 
gegen  56  Wagen  zu  10  t. 

Für  andere  Güter  als  Kohlen,  Koks  und  Briketts  wurden 
im  Ruhrbezirk  in  der  Zeit  vom  16.  bis  22.  Oktober  d.  J.  23  598 
offene  Wagen  gegen  21  149  in  derselben  Zeit  im  Jahre  1904, 
mithin  in  diesem  Jahre  2449  oder  11,6  %  offene  Wagen  mehr  ge- 
stellt und  beladen  abgefahren. 

—  Elberfelder  Schwebebahn.  Wie  die  Köln.  Ztg.  meldet, 
wird  die  Direktion  die  in  vielen  Wagen  angebrachten  LäDgs- 
bänke,  die  beim  Publikum  wenig  Anklang  gefunden  haben,  be- 
seitigen und  sämtliche  Wagen  mit  Quersitzen  nach  der  sogen, 
schrägen  Sitzordnung  einrichten,  die  in  Amerika  vielfach  er- 
folgreich Anwendung  gefunden  hat.  Jeder  Fahrgast  erhält 
einen  besonderen  Stuhl,  und  sämtliche  Sitzplätze  werden  so  ein- 
gerichtet, daß  die  Fahrgäste  ausschließlich  in  der  Fahrtrichtung 
sitzen.  Da  die  Direktion  mit  der  Einführung  des  5  ^-Tarifs 
vor  7  Uhr  morgens  gute  Erfahrungen  gemacht  hat,  sollen  dern- 
nächst  Arbeiterrückfahrkarten  zum  Preise  von  15  ^  sowie 
Wochenkarten  zu  90  J)  eingeführt  werden,  mit  denen  jede  be- 
liebige Strecke  hin  und  zurück  durchfahren  werden  kaun.  Be- 
dingung ist  nur,  daß  die  Hinfahrt  vor  7  Uhr  früh  angetreten 
wird.  Um  die  von  der  Aufsichtsbehörde  zugestandene  Höchst- 
geschwindigkeit von  40  km  auszunutzen,  soll  demnächst  die 
Fahrgeschwindigkeit  wesentlich  erhöht  werden. 
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—  Betriebsunfall  bei  Ansbach.  Am  27.  Oktober  enifileiste 
bei  Einfahrt  in  den  Bahnhof  Ansbach  der  verspätet  von  Würz- 
burg-  e'ngelangte  Femgüierzug  190-2.  Maschine  mit  Tender  und 
drei  darauffolgende  Güterwauen  blieben  auf  dem  Gleis,  während 
der  vierte  Güterwagen  mit  dem  vorderen  Räderpaare,  dann  drei 
weitere  Güterwagen  sowie  der  Dienstwagen  vollständig  ent- 
gleisten und  seitwärts  vom  Gleis  zu  liegen  kamen.  Der  sodann 
folgende  Personenwagea  II.  und  III.  Klasse  wurde  zertrümmert, 
während  die  übrigen  37  Güterwagen  auf  dem  Gleis  stehen  blieben. 
Bei  diesem  Unfälle  wurden  zwei  Keisende  und  vom  Zugpersonal 
der  Schaffner  und  zwei  Hilfsbremser  leicht  verletzt.  Die  Ursache 
der  Entgleisung  ist  zar  Zeit  noch  nicht  feststellbar. 

—  Verstaatlichnng  der  Pfälzischen  Eisenbahnen.  Am 

28.  Oktober  begann  in  der  bayerischen  Abgeordnetenkammer 
die  Beratung  des  Gesetzentwurfes  über  die  Verstaatlichung  der 
Plälzischen  Bahnen.  Der  Referent  Abg.  Pichler  berichtete 
eingehend  über  die  Verhandlungen  des  Ausschusses  und  be- 
tonte, daß  günstigere  Bedingungen  für  den  Staat  als  dieses 
Mal  nicht  zu  erlangen  seien.  Abg.  Erhardt  (Sozialdem.)  wirft 
der  Regierung  vor,  daß  sie  io  allen  Beziehungen  zu  den  Pfäl- 
zischen Bahnen  stets  die  Interessen  der  Aktionäre  begünstigt 
habe.  Infolge  der  staatlichen  Zinsgarantie  hätten  die  Aktionäre 
niemals  das  geringste  Risiko  gehabt.  Der  Redner  greift  sowohl 
die  Aktionäre  an.  die  bei  den  Verhandlungen  mit  dem  Staate 
lediglich  ihre  Interessen  vertreten  hätten,  wie  auch  die  Regie- 
rnntr,  die  in  der  ganzen  Verstaatlichungsfrage  systematischer 
hätte  vorgehen  und  nötigenfalls  die  Aktien  hätte  aufkaufen 
sollen.  Das  jetzige  Abkommen  sei  für  die  Aktionäre  ein 
glänzendes  Geschäft.  Der  Staat  werde  große  Ausgaben  machen 
müssen,  um  bauliche  Maßnahmen,  die  dringend  erforderlich 
seien,  jedoch  bisher  gespart  worden  wären,  nachzuholen.  Er 
könne  auch  mit  Rücksicht  auf  die  unsichere  Lage  der  Beamten 
und  Bediensteten  bei  den  jetzigen  Vorschlägen  dem  Gesetzent- 
wurf nicht  zustimmen.  Die  Weiterberatung  wurde  auf  den 
30.  Oktober  anberaumt. 

In  der  Mootagssitzung  führte  der  Verkehrsminister 
V.  Frauendorfer  ans,  daß  die  Regierung  immer  für  die 
Verstaatlichung  und  nur  im  Zweifel  über  den  dafür  zu  wählen- 
den Zeitpunkt  gewesen  sei.  Der  erste  mögliche  Termin  für  die 
Übernahme  der  Pfälzischen  Bahnen  wäre  der  I.  Januar  1905 
gewesen.  Vor  zwei  Jahren  wäre  es  jedoch  nicht  ratsam  er- 
schienen, diesen  Zeitpunkt  zu  wählen,  weil  die  wirtschaftliche 
Lage  damals  noch  nicht  gefestigt  genug  gewesen  sei,  weil 
ferner  eine  Anleihe  damals  nicht  so  günstig  untergebracht 
werden  konnte,  und  weil  auch  gerade  damals  Verhandlungen 
mit  anderen  Verwaltungen  über  die  Umleitung  der  Güter 
schwebten.  Inzwischen  habe  jedoch  die  Besserung  der  wirt- 
schaftlichen Lage  angehalten  und  schreite  weiter  fort.  Außer- 
dem hätten  die  Verhandlungen  mit  den  Pfälzischen  Bahnen  zur 
Herabsetzung  des  Kaufpreises  um  8'/:i  Millionen  Mark  geführt. 
Aus  diesen  Gründen  schlage  die  Regierung  die  Übernahme 
zum  1.  Januar  1909  vor.  Diese  Verschiebung  von  1905  bis  1909 
habe  einen  nennenswerten  Nachteil  weder  für  die  Bevölkerung, 
noch  für  die  Beamten  der  Pfälzischen  Bahnen.  Wenn  man 
jetzt  noch  länger  warte,  werde  man  doch  kein  weiteres  Ent- 
egenkommen finden  und  kein  günstigeres  Ergebnis  für  den 
taat  erreichen.  Man  werde  mit  der  Übernahme  der  Bahnen 
zwar  kein  glänzendes,  aber  ein  annehmbares  Ge- 
schäft machen.  Abg.  H  a  m  ni  o  r  s  c  h  m  i  d  t  (liberal)  betonte, 
daß  er  von  jeher  für  die  Verstaatlichung  gewesen  sei ;  jetzt  sei 
die  Grundlage  für  die  Übernahme  der  Pfälzischen  Bahnen  so 
geklärt  und  glatt,  daß  man  der  Regierungsvorlage  zustimmen 
müsse.  Abg.  Reeb  (Zentr.)  sprach  sich  gleichfalls  für  die  Ver- 
staatlichnng der  Pfälzischen  Bahnen  aus  und  bemerkte,  daß  sie 
für  den  Staat  dieselbe  Rente  bringen  würden,  wie  die  jetzigen 
Staatsbahnen  im  rechtsrheinischen  Bayern. 

—  Etat  der  sächsischen  Staatseisenbahnen.  Der  säch- 
sische Landtag  ist  am  24.  Oktober  d.  J.  zusammengetreten. 
Aus  dem  den  Ständen  zugegangenen  Etatsvoranschlage  für  die 
sächsischen  Staatseisenhahnen  (Kap.  16)  auf  die  Fmanzperiode 
1906/07  ist  folgendes  hervorzuheben :  Die  Einnahmen  sind  auf 
145  007  830  {-f  8  65.S  780)  ^M,  die  laufenden  Ausgaben  auf  105  729  540 
(-f  3  368  7tiO)c^6  veranschlagt,  so  daß  ein  Uberschuß  von  39  278  290 
(+  5  285  000)  M.  erwartet  wird  Von  den  Einnahmen  entfallen 
unter  anderem  45  816  500  (+  2  256  500)  cM  auf  den  Personen-  und 
Qepäckverkehr  und  86  243  900  (+  7  613  900)  auf  den  Güter- 
verkehr. Der  Cberschußsumme  von  39  278  290  M  gegenüber  ist 
zu  bemerken,  daß,  während  das  mittlere  Anlagekapital  der 
Staatseisenbahnen  sich  im  Jahre  1904  auf  1  007  126  923  M.  be- 
zifferte, der  auf  die  Staatseisenbahnen  entfallende  Anteil  an  den 
btaatsschulden  nach  schätzungsweiser  Ermittlung  für  Ende 
des  Jahres  1904  mit  dem  Nennbetrage  von  782  538  UiO  (gegen 
786  4 »7  750  o/;".  zu  Ende  19()2)  anzunehmen  war.  Unter  Abrech- 
nung des  auf  diesen  Anteil  entfallenden  Teiles  der  Schuld- 
decknng  im  Jahre  1906  an  2  938  850  </M  und  unter  Hinzurech- 
nung des  voraussichtlich   im  Laufe  desselben  Jahres   für  die 


Eisenbahnverwaltung  zu  Lasten  des  außerordentlichen  Etats 
weiter  zur  Ausgabe  gelangenden  Betrages  von  13  000  000  M.^  der 
nach  dem  Durchschnittskurse  der  bisher  begebenen  Renten- 
anleihen einem  Rentenkapitale  im  Nennbeträge  von  rund 
16  000  000  ,M.  entspricht,  wird  sich  der  Anteil  der  Staatseisen- 
bahnen an  den  Staatsschulden  Ende  1905  auf  rund  795  flOO  000  c/f^-, 
belaufen.  Zur  Verzinsung  dieser  Summe  bedarf  es  nach  dem 
für  die  bisher  begebenen  Anleihen  berechneten  Durchschnitts- 
satze von  3,05  §  eines  Betrages  von  jährlich  24  247  500  M.  und 
zur  Tilgung  nach  dem  Durchschnittssatze  von  1,25  §  eines  wei- 
teren Betrages  von  jährlich  9  937  500  M.,  das  ist  zusammen 
34  185  000  jährlich.  Hiernach  berechnet  sich  der  reine  Be- 
triebsüberschuß der  Staatseisenbahnverwaltung  —  ohne  Berück- 
sichtigung des  im  Laufe  der  Etatsperiode  1906/07  zu  erwartenden 
weiteren  Steigens  des  Eisenbahnanteils  an  den  Staatsschulden — 
für  die  Etatsperiode  1906/07  auf  rund  5  100  000  d\k  jährlich. 

Die  Gesamtzahl  der  Beamten  belief  sich  nach  dem  vorigen 
Etat  auf  15  808  mit  27  806  775  M.  Besoldungen.  Im  vorliegenden 
Etat  dagegen  sind  15  866  Stellen  mit  einer  Anschlagssumme 
von  28  116  955  M.  vorgesehen,  so  daß  der  Stellenzuwachs  gegen 
den  Voretat  nur  53,  davon  51  fiir  neue  Linien  und  Verkehrs- 
stellen, und  der  Mehrbedarf  an  Besoldungen  310180  beträgt. 
Dieser  Summe  stehen  jedoch  180  096  M.  wegfallende  Diäten  und 
Löhne  gegenüber.  Für  den  Beamtenetat  bringt  die  neue 
Finanzperiode  hiernach  keine  nennenswerten  Veränderungen. — 
Zur  Beschaffung  ganzer  Fahrzeuge  sind  für  das  Jahr  3  602  000  t/M. 
eingestellt,  und  zwar  1  827  500  t//6  für  45  Lokomotiven  und  35 
Tender  (Gesamtpreis  3  655  000  M),  7O0O  für  einen  Motor- 
wagen (14  000  M.  Ergänzungsbetrag),  428  500  o%.  für  20  Personen- 
wagen (Gesamtpreis  857  000  J^.)  und  1  339  000  c/M.  für  15  Zug- 
führerwagen und  550  Güterwagen  (Gesamtpreis  2  678  000  c/M). 
Von  dem  Uberschusse  von  39  278  290  M-  sollen  noch  für  das 
Jahr  abgesetzt  werden:  250  000  </^.  zur  Vermehrung  der  Be- 
triebsmittel für  Schmalspurbahnen,  210  000  M.  zu  Einrichtungen 
zur  Erfüllung  der  reichsgesetzlichen  Sicherheitsvorschriften 
(8.  Rate),  90  000  Ji.  zur  Einführung  der  Streckenblockung  auf 
der  Linie  Geithain  -  Chemnitz,  95000  M.  zur  Einführung  der 
Streckenblockung  auf  der  Linie  Weinböhla  -  Elsterwerda, 
100  000  JL  zur  Erweiterung  der  Gleis-  und  Ladestraßenanlagen 
auf  Südbahnhof  Chemnitz,  150  000  zur  Versorgung  des 
tiauptbahnhofs  Chemnitz  und  des  Rangiorbahnhofs  Chemnitz» 
Hilbersdorf  mit  Lokomotivspeisewasser,  365  000  Ji.  zur  Neu- 
anlage und  Vermehrung  der  Reparaturstände  für  Lokomotiven 
sowie  für  Personen-  und  Güterwagen  (vierte  und  letzte  Rate), 
75  000<yM.  zur  Gewährung  einer  staatlichen  Beihilfe  zur  Erbauung 
einer  elektrischen  Straßenbahn  Niedersedlitz-Kreischa,  zusammen 
1  335  000  Ji,  wodurch  sich  der  tatsächliche  Überschuß  auf 
37  913  290  M.  herabmindert. 

—  Betriebsmittolgemeinschaft  und  Personentarif  reform. 
Zu  der  auf  S.  1243/4  dieser  Nummer  mitgeteilten  Ivundgebung  der 
badischen  Regierung  wird  uns  aus  Baden  geschrieben  :  ,Wie  diese 
Kundgebung  im  Lande  aufgefaßt  wird,  beweist  eine  Wahlrede, 
welche  der  Oberbürgermeister  Dr.  Wilckens  aus  Heidelberg,  der 
Führer  der  nationalliberalen  Partei  Badens  und  langjährige  Be- 
richter  über  das  Eisenbahnbetriebshudget,  der  zweiten  Kammer 
der  badisohen  Landstände  am  17.  Oktober  in  Karlsruhe  gehalten 
hat.  Die  Frage  der  Betriebsrnittelgemeinschaft  steht  deshalb  im 
Vordergrunde  des  allgemeinen  Interesses,  weil  von  ihrem  Zu- 
standekommen die  Personentarifreform  abhängig  gemacht  ist, 
und  so  ist  es  nicht  zu  verwundern,  daß  diese  Frage  in  dem 
Wahlkampfe  von  allen  Parteien  zum  Gegenstande  eingehendster 
Erörterung  gemacht  wird.  So  bezeichnete  auch  Herr  Dr.  Wilckens 
die  Personentarifreform  als  einen  wichtigen  Punkt  des  liberalen 
Programms,  der  durch  die  am  11.  Oktober  in  Berlin  gefaßten 
Beschlüsse  einer  glücklichen  Lösung  entgegenzugehen  scheine, 
in  dem  Sinne,  daß  die  bisher  beabsichtigte  Reform  nicht  zur 
Einführung  gelange.  Unter  großem  Beifall  fahrte  der  Redner 
aus,  die  IV.  Wagenklaose  sei  damit  offenbar  für  Baden  gefallen, 
und  es  bestehe  wahrlich  kein  Anlaß,  ihr  eine  Träne  nachzuweinen. 
Möge  es  auch  in  erster  Reihe  das  an  und  für  sich  bedauerliche 
Scheitern  der  Betriebsmittelgemeinschaft  auf  der  seitherigen 
Grundlage  gewesen  sein,  welche  die  Regierung  zu  ihrem  Ent- 
schluß bestimmte,  so  habe  dabei  doch  wohl  auch  die  Abneigung 
mitgewirkt,  die  sich  in  Baden  überall  gegen  die  IV.  Wagenklasse 
und  gegen  die  Beseitigung  der  Taxen  der  Kilometerhefte  kund- 
gab. Es  sei  daher  nur  zu  wünschen  und  zu  hoffen,  daß  für  die 
Personentarifreform  nunmehr  eine  bessere  und  volkstümlichere 
Grundlage  gefunden  werden  möge,  als  solche  in  den  preußischen 
Vorschlägen  enthalten  war.  —  Wenn  natürlich  über  das  Schicksal 
der  Personentarifreform  auch  noch  keine  endgültige  Ent- 
schließung für  Baden  getroff'en  sein  kann,  so  geht  aus  den  mit- 
geteilten Tatsachen  doch  wohl  mit  Bestimmtheit  hervor,  daß 
die  Durchführung  der  Reform  noch  nicht  als  gesichert  angesehen 
werden  kann." 

—  Der  Einfluß  de.s  ru.ssischen  Eiscnbahncr-Ausstandes 
auf  den  deutsoh^rnssischen  Handelsverkehr  i^t,  wie  die  „Tägl. 
Rundschau"  schreibt,  natürlich  sehr  störend,  weil  die  Güter,  die 
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sich  auf  dem  Wege  nach  Rußland  befinden,  an  der  Grenze  an- 
gehalten und  dort  den  Absendern  zur  Verfügung  gestellt  werden. 
Infolgedessen  kann  die  Übernahme  dringender  Lieferungen  gar 
nicht  riskiert  werden,  ebenso  können  die  deutschen  Fabriken 
sofortige  Autträge  gar  nicht  ausführen.  Die  Güter,  die  von  Ruß- 
land nach  Deutschland  kommen,  sind  in  den  letzten  Tagen  ganz 
ausgeblieben,  da  sie  auf  den  russischen  Strecken  nicht  weiter- 
kommen. Die  Verkehrsstörung"  macht  sich  lür  den  deutschen 
Handel  um  so  unangenehmer  bemerkbar,  als  sich  im  Laufe  dieses 
Jahres  und  besonders  nach  erfolgtem  Friedensschluß  das  Ge- 
schäft mit  Rußland  außerordentlich  gehoben  hat.  Der  neue  Zoll- 
tarif, der  am  1.  März  1906  in  Kraft  tritt  und  für  eine  Reihe  von 
Artikeln  erheblich  höhere  Zollsätze  bringt,  hat  ferner  zur  Folge, 
daß  jetzt  diejenigen  Waren,  die  nach  dem  1.  Mäiz  190C  dem  er- 
höhten Zoll  unterliegen,  ungewöhnlich  stark  nach  Rußland 
ausgeführt  werden.  Wenn  also  der  russische  Eiscnhahnerstreik 
längere  Zeit  andauern  oder  sich  in  der  nächsten  Zeit  wieder- 
holen sollte,  so  würde  daraus  für  die  deutschen  Bahnen  ein 
großer  materieller  Nachteil  erwachsen.  Aber  der  gegenwärtige 
Eisenbahnerausstand  kann  nicht  lange  anhalten,  da  auch  die 
russische  Bevölkerung  sehr  darunter  leidet.  Man  braucht  in 
Rußland  die  deutschen  und  übrigen  ausländischen  Waren,  und 
der  Notstand,  der  sich  aus  der  Unmöglichkeit  der  Zufuhr  ergibt, 
wird  Rußland  bald  zur  Herstellung  geordneter  ßahnverhältnisse 
nötigen.  Von  den  Waren,  welche  durch  die  reichsdeutschen 
Speditionsfirmen  haui)tsächlich  nach  Rußland  befördeit  werden, 
sind  vornehmlich  vertreten  Maschinen,  Eisenbahnen,  metallurgi- 
sche Erzeugnisse,  Kurz-  und  Galanteriewaren,  Lampen,  Leder, 
Düngerstotte,  Holz-  und  Spielwaren.  Von  denjenigen  deutschen 
Handelswaren,  welche  vom  1.  März  1906  an  erhöhten  Zollsätzen 
unterliegen,  sind  namentlich  hervorzuheben  alle  elektrotech- 
nischen Maschinen-  und  Gebrauchsartikel,  wie  Glühlara pen  und 
Drähte,  f  erner  alle  Arten  von  Metallwaren,  Nähmaschinen,  Eisen- 
waren, Treibriemen  sowie  v(  rsehi''dene  Kurz-  und  Lederwaren. 
Von  Lebensmitteln  kommen  für  Deutschland  nur  Delikatessen 
in  Betracht.  Dagegen  ist  die  Ausfuhr  von  Lebensmitteln  aus 
Rußland  nach  Deutschland  bedeutend.  Wird  der  Eisenbahn- 
betrieb nicht  in  kürzester  Frist  wieder  aufgenommen,  so  steht 
vor  allem  eine  schwere  Schädigung  des  deutschen  Konsums  in 
Aussicht.  Rußland  gehört  lür  uns  zu  den  hervorragendsten 
Lieferern  von  Lebensmitteln  für  den  täglichen  Bedarf;  man 
braucht  sich  nur  die  vorjährigen  Einfuhrziff'ern  russischer  Eier 
(55  Millionen  Mark),  die  Ziffer  der  Einfuhr  von  lebendem  Feder- 
vieh (20  Millionen)  und  von  frischer  oder  gesalzener  Butter 
(21  Millionen)  anzusehen,  um  zu  ermessen,  wie  sehr  auch  die 
deutsche  Hausfrau  an  dem  Ausstand  interessiert  ist. 

—  Die  bekannten  Pläne  der  Großen  Berliner  Straßenbahn, 
über  die  wir  in  Nr.  76  und  79  d.  Ztg.  berichteten,  bildeten  in  der 
Berliner  Stadtverordnetenversammlung  am  27.  Oktober  den  Gegen- 
stand lebhafter  Verhandlung.  Die  Stadtverordnetenversammlung 
stellte  sich  in  einmütiger  Kundgebung  auf  den  Standpunkt  der 
Verkehrsdeputation  und  des  Magistrats,  wonach  die  Stadt  jeden 
ausführbaren  Plan,  der  eine  Verbesserung  des  städtischen  Ver- 
kehrs bezweckt,  mit  allen  Kräften  zu  fördern  bereit  ist,  aber 
es  rundweg  ablehnt,  sich  auf  die  von  der  Straßenbahngesell- 
schaft erstrebt^  Konzes^ionsverlängerung  einzulassen,  und  an 
ihrem  Rechte  auf  Übernahme  des  gesamten  Straßenbahnbetriebes 
im  Jahre  1920  entschieden  festhält.  Die  Große  Berliner  Straßen- 
bahngesellschaft bestreitet  der  Stadt  bekanntlich  dieses  Recht 
und  hat  auf  das  an  sie  gerichtete  Schreiben  der  Verkehrs- 
deputation in  einer  Bekanntmachung  in  Berliner  Blättern  ihren 
Standpunkt  näher  begründet.  Der  Inhalt  dieser  Erklärung, 
deren  Form  die  Sprecher  der  Stadtverordnetenversamm- 
lung und  den  Oberbürgermeister  zu  einer  überaus  scharfen 
Verwahrung  veranlaßte,  bildete  den  eigentlichen  Gegenstand 
der  vierstündigen  Erörterungen  in  der  Sitzung.  Die  Direktion 
der  Gesellschaft  leitet  aus  den  Verhandlungen,  die  dem  Vertrage 
von  1897  über  die  Umwandlung  des  Pferdebahnbetriebes  in 
einen  elektrischen  vorausgegangen  sind,  her,  daß  die  Stadt 
damals  nicht  die  Absicht  gehabt  habe,  beim  Ablauf  der  Kon- 
zession im  Jahre  1919  den  Betrieb  zu  übernehmen,  da  sie  nach 
diesem  Vertrage  sich  lediglich  den  unentgeltlichen  Ubergang 
eines  Teiles  des  Gesamtbahnkörpers  und  einzelner  Nebenrechte, 
nicht  dagegen  ein  kleinbahngesetzliches  Erwerbsrecht  auf  das 
ganze  Unternehmen  mit  dem  Ziele  auf  demnächstige  Betriebs- 
übernahme ausbedungen  habe.  Diese  Beweisführung  erfuhr 
eine  nachdrückliche  Zurückweisung.  Es  wurde  aus  dem 
Zusammenhang  der  Verhandlungen  und  aus  dem  Wortlaut 
des  Vertrages  der  Nachweis  geführt,  daß  in  der  Hauptsache 
die  Rücksicht  auf  die  erforderliche  Ubereinstimmung  der  Vor- 
ortgemeinden, die  damals  noch  nicht  zu  erzielen  war,  diese 
Beschränkung  des  vertraglichen  Erwerbes  veranlaßt  habe.  Ober- 
bürgermeister Kirschner  erklärte  auf  die  Anregung  wegen  so- 
fortiger Anstellung  einer  Feststellungsklage,  er  sei  von  dem 
Rechte  der  Stadt  felsenfest  überzeugt,  es  frage  sich  nur,  ob 
der  richtige  Zeitpunkt  dazu  da  ^sei.  Das  müsse  Gegenstand 
praktischer  Erwägungen  und  Erwägungen  juristischer  Natur 


sein.  Was  die  angebliche  Irreführung  durch  ihn  betreffe, 
so  sei  er  wohl  der  Pflicht  überhoben,  darauf  einzugehen. 
Jedermann,  der  vorurteilsfrei  und  mit  logischer  Schärfe  das 
Schreiben  der  Direktion  liest,  werde  den  inneren  Wider- 
spruch darin  selbst  erkennen.  Die  Behauptung  müsse  be- 
stehen bleiben,  daß  nach  §  36  der  Stadt  das  Recht  gewährt  ist 
und  auch  immer  die  Absicht  bestanden  hat,  im  Jahre  1920  den 
Betrieb  durch  die  Stadt  zu  übernehmen.  Dies  werde  durch  das 
Schreiben  selbst  bestätigt.  Redner  berief  sich  neben  allen 
schriftlichen  Aufzeichnungen  auch  auf  die  Aussage  eines  leben- 
den Zeugen  und  verlas  ein  Schreiben  des  jetzigen  Oberver- 
waltungsgerichtsrats Meubrink,  in  welchem  dieser  erklärt,  daß 
bis  zu  seinem  Austritt  aus  der  städtischen  Verwaltung  niemals 
städtischerseits  auf  das  Recht  verzichtet  ist  oder  verzichtet 
werden  sollte,  den  Betrieb  im  Jahre  1920  zu  übernehmen,  und 
unter  beiden  Vertragschließenden  diese  Sache  nicht  zweifelhaft 
war.  Eine  Gesellschaft,  die  erst  vor  kurzem  in  drei  Instanzen 
sich  habe  sagen  lassen  müssen,  daß  sie  die  öffentlichheit  irrege- 
führt hat,  solle  sich  doch  hüten,  den  Vertretern  einer  städti- 
schen Behörde  den  Vorwurf  einer  Irreführung  zu  machen. 

Im  weiteren  Verlauf  der  Verhandlung  erinnerte  der  Stadt- 
verordnete Justizrat  Cassel  daran,  daß,  als  die  durch  den 
früheren  Eisenbahnminister  v.  Thielen  über  den  Kopf  und  ohne 
Befragung  der  Stadt  und  gegen  den  Widerspruch  des  Polizei- 
präsidenten im  Jahre  1901  vorgenommene  Konzessionsverlänge- 
rung von  den  Freisinnigen  im  Landtage  zur  Sprache  gebracht 
wurde,  Dr.  Friedberg  im  Auftrag  der  nationalliberalen  und 
selbst  Abg.  V.  Pappenheim  im  Namen  der  konservativen  Fraktion 
jene  Maßnahme  des  Ministers  verurteilt  habe. 

Schließlich  gelangte  folgender  Antrag  zur  einstimmigen 
Annahme : 

,Die  Versammlung  nimmt  Kenntnis  von  den  vom  Ma- 
gistrat ihr  zugegangenen  Schriftstücken  betreffend  einen  An- 
trag der  Großen  Berliner  Straßenbahn  und  der  Berlin  -  Char- 
lottenburger Straßenbahn  um  Erteiluüg  einer  Zustimmung  für 
ihre  Unternehmungen  auf  die  Dauer  von  90  Jahren  und  die 
Herstellung  von  Untergrundbahnen  im  Zuge  der  Leipziger 
Straße  und  der  Straße  Unter  den  Linden.  Die  Stadtverord- 
netenversammlung erklärt  ihre  völlige  Zustimmung  zu  dem  von 
der  städtischen  Verkehrsdeputation  in  dieser  Angelegenheit 
am  5.  Oktober  1905  an  die  Direktion  der  Großen  Berliner 
Straßenbahn  gerichteten  Schreiben."  (Siehe  hierzu  Nr.  79 
S.  1163  d.  Ztg.) 


Österreich. 

—  Einleitung  von  Verstaatlichungsverhandlungen  mit  der 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn.  Die  Prüfung  der  von  dieser  Ver- 
waltung vorgelegten  ziCfermäßigen  Berechnungen  des  Ein- 
lösnngspreises  ist,  wie  von  zuständiger  Seite  gemeldet  wird,  im 
Eisenbahn-  und  Finanzministerium  zum  vorläufigen  Abschlüsse 
gediehen,  und  nunmehr  ist  an  die  Bahngesellschaft  die  Ein- 
ladung gerichtet,  ihre  Vertreter  für  die  Verstaatlichungsverhand- 
lungen zu  einer  am  4.  d.  M.  im  Eisenbahnministerium  statt- 
findenden Konferenz  zu  entsenden.  Es  ist  selbstverständlich, 
daß  bei  dem  bedeutenden  Umfange  des  Ziffernmaterials  und  der 
großen  Zahl  der  Einzelfragen  diese  erste  Besprechung  nur  einer 
Fühlungnahme  im  allgemeinen  gelten  kann,  wobei  schon  ein- 
zelne wesentliche  Differenzpunkte  bereinigt  oder  mindestens  er- 
heblich abgeschwächt  werden  könnten.  Kann  auch  noch  keines- 
wegs der  Zeitpunkt  des  Abschlusses  der  eingeleiteten  Verstaat- 
lichungsverhandlangen  bestimmt  werden,  so  darf  man  doch 
schon  jetzt  der  Erwartung  Ausdruck  geben,  daß  sie  aller  Vor- 
aussicht nach  zu  einer  die  beiderseitigen  Interessenstandpunkte 
wahrenden  Vereinbarung  führen  werden. 

—  Eisenbahnbeamte  beim  Leiter  des  Eisenbahnmini- 
steriums. Kürzlich  sprach  beim  Leiter  des  Eisenbahnmini- 
steriums eine  Abordnung  des  österreichischen  Eisenbahn- 
beamtenvereins in  Angelegenheit  der  Wahrung  der  Interessen 
des  beteiligten  Personals  im  Falle  der  Fortsetzung  der  Verstaat- 
lichung vor.  Der  Leiter  des  Eisenbahnministeriums  teilte  der 
Abordnung  zunächst  mit,  daß  über  die  Personalwirtschaft  der  in 
Betracht  kommenden  Privatbahnen  im  Vergleiche  mit  jener  der 
Staatseisenbahnverwaltung  bereits  eingehende  Studien  einge- 
leitet wurden.  Weiter  wurde  die  beruhigende  Versicherung 
erteilt,  daß  bei  Einreihung  des  Personals  der  Privatbahnen  in 
den  Dienstverband  der  Staatseisenbahnverwaltung  die  gleich- 
mäßige Behandlung  der  Angehörigen  beider  Dienstkörper, 
soweit  nur  immer  möglich,  gewahrt  werden  solle,  und  daß  insbe- 
sondere auf  die  Wahrung  erworbener  Rechte  der  in  den  Staats- 
bahndienst zu  übernehmenden  Bediensteten  der  Privatbahnen 
auf  das  gewissenhafteste  Bedacht  zu  nehmen  sein  werde,  wie 
dies  ja  bereits  in  früheren  Verstaatlichungsvorlagen  und  in  den 
Berichten  des  Eisenbahnausschusses  des  Abgeordnetenhauses 
und  seines  Unterausschusses  ausdrücklich  vorgesehen  worden 
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sei.  Selbstverständlich  würden  die  Gesamtbezü^e  der  einzelnen 
Bediensteten  sowie  die  Beförderangs-  und  Vorrückungsverhält- 
nisse  wohlwollend  berücksichtigt  werden.  Übrigens  sei  nicht 
nur  die  Anhörung  der  Personalreferenten  der  beteiligten  Bahn- 
verwaltungen in  Aussicht  genommen,  sondern  es  werde  insbe- 
sondere auch  den  Vertretern  der  einzelnen  Bediensteten- 
klassen Gelegenheit  geboten  werden,  ihre  Wünsche  in  ge- 
eigneter Form  zur  Kenntnis  des  Eisenbahnministeriums  zu 
bringen. 

—  Die  Siidbahn  und  die  zweite  Eisenbahnverbindung 
mit  Triest.  Am  -21.  Oktober  d.  J.  hat  im  Eisenbahnministeriiim 
mit  Vertretern  der  Südbahn  eine  Besprechung  der  aus  Anlaß 
der  bevorstehenden  Eröffnung  der  zweiten  Eisenbahnverbindung 
mit  Triest  zu  vereinbarenden  neuen  Verkehrsteilung  stattge- 
funden. In  dfer  Besprechung  wurde  eine  weitere  nicht  uner- 
hebliche Annäherung  erzielt. 

—  Wiederaufnahme   der   Arbeiten   im  Bosrucktnnnel. 

Seit  dem  großen  Wassereinbruch  im  südlichen  Sohlstollen  des 
Bosrucktunnels  am  17.  Mai  d.  J.  war  der  Vortrieb  beider  Sohl- 
stollen eingestellt.  Seit  kurzem  sind  die  Bohrmaschinen  im 
nördlichen  Sohlstollen  wieder  in  Tätigkeit  gesetzt.  Es  steht  zu 
erwarten,  daß  die  nur  125  m  starke  Scheidewand  zwischen  den 
Orten  der  beiden  Sohlstollen  noch  vor  Ablauf  dieses  Monats 
durchgeschlagen  und  der  Tunnel  fünf  Monate  nach  dem  Tage 
des  Stollendurchscblage.s  fertiggestellt  werden  wird.  Der  Tunnel 
und  damit  die  ganze  Pyhrnbahn  wird  daher  wahrscheinlich 
noch  im  ersten  Halbjahr  1906  dem  durchlaufenden  Verkehre 
übergeben  werden  können.  Die  nördliche  Rampe  der  Pj'hrn- 
bahn  von  Klaus  bis  Spital  an  der  Pyhrn  wird  im  laufenden 
Monat  eröffnet  werden. 

—  Ausstand  in  Böhmen.  Auf  einzelnen  Staatsbahnlinien 
in  Böhmen  iiaben  die  Arbeiter,  ähnlich  wie  vor  einiger  Zeit  in 
Italien,  zur  Durchsetzung  ihrer  Lohnforderungen  damit  be- 
gonnen, die  Abwicklung  des  gerade  jetzt  außerordentlich  ge- 
steigerten Güterverkehrs,  vor  allem  des  Kohlenverkehrs,  da- 
durch zu  behindern,  daß  sie  sich  beim  Verschieben  der  Wagen 
streng  an  die  bestehenden  Instruktionen  halten.  Hierdurch 
entstehen  erhebliche  Zeitverluste  und  sind  im  Zusammenhange 
damit  auf  einzelnen  Strecken,  so  vor  allem  auf  Stationen  der 
ehemalieen  Prag-Duxer  Eisenbahn,  Stockungen  im  Zuschub  der 
leeren  Wagen  zu  den  Braunkohlenschächten  und  in  der  Ab- 
holung der  beladenen  Wagen  eingetreten.  Die  Behebung 
dieser  Stockungen  dürfte  indessen  bald  zu  gewärtigen  sein. 

—  Abnahmen  der  Zngverspätungen  auf  den  österreichi- 
schen Eisenbahnen.  Gegenüber  der  stetigen  Steigerung  des 
Verkehres  auf  den  österreichischen  Eisenbahnen  ist  es  be- 
merkenswert, daß  die  Zugverspätungen  fortgesetzt  abnehmen. 
Bei  den  österreichischen  Staatsbahnen  betrugen  die  Verspätun- 
gen aller  Personen  führenden  Züge  im  Jahre  1899  noch  '2,5 
während  sie  im  Jahre  1905  bis  einschließlich  September  auf  0,7  g 
gesunken  sind  und  voraussichtlich  mit  Ende  des  Jahres  nur 
0,6  g  betragen  werden.  Bei  den  Privatbahnen  ist  der  Prozent- 
satz von  3,2  im  Jahre  1893  auf  0,8  §  mit  Ende  September  zurück- 
gesrangen  und  wird  sich  mit  Ablauf  des  Jahres  auf  0,7  bis  0,6  C 
stellen.  Noch  günstiger  sind  die  statistischen  Ergebnisse  des 
Schnellzugverkehres,  bei  welchem  die  Verspätungen  innerhalb 
des  angegebenen  Zeitraumes  bei  den  österreichischen  Staats- 
bahnen von  13,7  auf  4,5  S,  bei  den  Privatbahnen  von  11,1  auf 
5,4  g  zurückgegangen  sind.  Diese  befriedigenden  Ergebnisse 
sind  nicht  zum  geringen  Teile  auf  die  von  den  Zentralstellen 
geübte  ständige  Einflußnahme  auf  die  Verkehrsdurchführung 
zurückzuführen. 

—  Die  Entwicklung  der  Kleinbahnen  in  Österreich  ist 
in  den  letzten  Jahren  eine  sehr  erfreuliche.  Jetzt  ist  u.  a. 
geplant  die  Verlängerung  der  Kleinbahn  Triest-Opcina  bis  zum 
Bahnhofe  der  neuen  Staatsbahnlinie  Klagenfurt-Triest,  wodurch 
diese  Kleinbahn  eine  weitere  erhebliche  Förderung  erfahren 
wird.  Die  in  Graz  geplante  neue  Straßenbahnlinie  nach 
St.  Peter,  welche  das  bestehende  Straßenbahnnetz  in  Graz  mit 
dem  genannten  Vororte  verbinden  soll,  hat  für  diese  Landes- 
hauptstadt gleichfalls  eine  nicht  zu  unterschätzende  Bedeutung. 
In  Tirol  ist  eine  größere  Anzahl  von  Kleinbahnen  geplant.  Er- 
wähnenswert ist  u.  a.  die  in  Innsbruck  auf  die  Hungerburg, 
emen  lohnenden  Aussichtspunkt,  geplante  Seilbahn,  die  Klein- 
bahn Bozen-Ober=Bozen,  welche  den  Ritten  leichter  zugänglich 
zu  machen  bestimmt  ist,  sowie  die  Kleinbahn  Meran-Unter- 
mais-Lana. 

—  Ein  Zentralbahnhof  für  Wien.  Dieser  Tage  hielt  der 
Mmisterialrat  i.  R.  Schäfer  in  der  Wiener  Handels- und  Gewerbe- 
kammer einen  Vortrag  über  die  Schaffung  eines  Zentralgüterzug- 
und  Rangierbahnhofes  in  Wien.  Der  Vortragende  führte  aus, 
daß  der  stetig  wachsende  Wiener  Güterverkehr  in  den  be- 


teiligten Kreisen  den  lebhaften  Wunsch  nach  einer  Zentrali- 
sierung des  Güterdienstes  wachgerufen  habe,  und  legte  einen 
interessanten  Plan  vor,  welcher  die  Errichtung  eines  Zentral- 
güterbahnhofes in  einem  dem  Industriezentrum  der  Zukunft 
zunächst  gelegenen  Gebiet  in  Aussicht  nimmt.  Die  Wiener 
Handelskammer  wird  diesen  Vorschlag  insbesondere  hinsicht- 
lich der  Koston fratre  eingehend  prüfen  und  sodann  an  die  Bahn- 
verwaltungen im  Gegenstande  herantreten. 

—  Betriebsübernahme.  Vom  1.  d.  M.  wird  die  bisher 
durch  die  Österreichische  Nordwestbahn  betriebene  Lokalbahn- 
strecke Sedletz=Kuttenberg-Kuttenberg  Stadt  in  den  Betrieb  der 
Staatseisenbahnverwaltung  übernommen  und  der  Staatsbahn- 
direktion Prag  unterstellt. 

—  Personalnachrichten.  Der  Staatsbahndirektor-Stell- 
vertreter in  Prag,  Regierungsrat  S  t  r  z  i  z  e  k  ,  wurde  zum  Hofrat 
und  Staatsbahndirektor  in  Pilsen  ernannt.  Sein  Vorgänger  auf 
dem  Posten  des  Pilsener  Staatsbahndirektors,  Hofrat  Tucek,  ist 
zur  Dienstleistung  ins  Eisenbahnministerium  einberufen ;  es 
wurden  ihm  mehrere  technische  Departements  unterstellt. 


Ungarn. 

—  Neue  Eisenbahnlinien.  Der  Bau  der  P  o  d  o  1  o  n  - 
Orloer  Eisenbahnlinie  wird  im  April  1906  begonnen;  noch  im 
Herbst  1906  soll  die  neue  Eisenbahnlinie  dem  Verkehr  über- 
geben werden.  Für  diese  neue  Bahnlinie  wurden  bereits 
362000  Kr.  in  Aktien  gezeichnet.  —  Der  Stadt  Szatmar  als  Kon- 
zessionsinhaberin der  Szatmar-Mateszalkaer  Vizinalbahn  wurden 
vom  Handelsminister  die  Bedingungen  mitgeteilt,  unter  welchen 
er  geneigt  sei,  diese  Bahn  zu  genehmigen.  Der  Minister  be- 
zifferte insbesondere  die  Höhe  des  in  Aussicht  genommenen 
staatlichen  Zuschusses  und  forderte  die  Stadt  auf,  235  600  Kr. 
sicherzustellen. 

—  Die  Betriebseinnahmen  der  ungarischen  Eisenbahnen 

festalteten  sich  im  September  d.  J.  nach  den  vorläufigen 
usweisen  im  Vergleiche  zu  den  entsprechenden  Ergebnissen 
des  Vorjahres  wie  folgt : 

1905       gegen  1904 
Kr.  Kr. 
Ungarische  Staatseisenbahnen   .    .   21  367  700   +    824  576 
Südbahn  (ungarisches  Netz)    ...     1  507611    +  64456 
Raab-Ödenburg-Ebenfurter  Eisen- 
bahn   196  954    -f      33  641 

Kaschau-Oderberger Eisenbahn  (un- 
garische Linien)    1  130032   +      62  043 

Mohäcs  -  Pecser  Eisenbahn  ....  68  465  —  20  948 
Fünf  kirchen-Barcser  Eisenbahn  .    .        81 000   —       1  144 


Hauptbahnen  zusammen 
Lokalbahnen 


24  351762  +  962  624 
4  205  953    +    165  628 


insgesamt   28  557  715   +  1  128  252 

Seit  Jahresbeginn  betragen  die  gleichen  Einnahmen  der 
ungarischen  Hauptbahnen  (Eisenbahnen  ersten  Ranges) 
192  660  426  Kr.,  jene  der  Lokalbahnen  (Eisenbahnen  zweiten 
Ranges,  die  Stadt-  und  Straßenbahnen,  d.  h.  die  sogenannten 
Kleinbahnen,  nicht  einbezogen)  33  361  484  Kr.,  insgesamt  also 
226021910  Kr.  Im  Vergleiche  zum  Vorjahre  zeigt  sich  bei  den 
Hauptbahnen  eine  Mehreinnahme  von  5  528 455  Kr.  (und  zwar:  bei 
den  ungarischen  Staatseisenbahnen  um  5  410  806  Kr.  und  bei  dem 
ungarischen  Netze  der  Südbahn  um  407  944  Kr.,  während  bei 
den  anderen  Bahnen,  so  bei  der  Raab-Ödenburg-Ebenfurter 
Eisenbahn,  ein  Ausfall  von  337  Kr.,  bei  den  ungarischen  Linien 
der  Kaschau-Oderberger  Eisenbahn  ein  solcher  von  129  981  Kr., 
bei  der  Mohäcs-Pecser  Eisenbahn  ein  Ausfall  von  150  704  Kr. 
und  bei  der  Fünf  kirchen  -  Barcser  Eisenbahn  eine  Verminde- 
rung der  Einnahmen  um  9273  Kr.  zu  verzeichnen  ist) ;  bei  den 
Lokalbahnen  zusammen  eine  Besserung  der  Einnahmen  um 
1 930 146  Kr. ,  somit  insgesamt  eine  erfreuliche  Steigerung  um 
7  458  601  Kr. 

Die  durchschnittliche  Betriebslänge  der  ungarischen 
Hauptbahnen  hat  9538,8  km,  jene  der  Lokalbahnen  8758,9  km, 
zusammen  18  297,7  km  betragen.  Gegenüber  dem  Vorjahre  er- 
weiterte sich  das  Netz  der  Hauptbahnen  um  4  km,  jenes  der 
Lokalbahnen  um  152,2  km,  zusammen  um  156,2  km. 


Übrige  europäische  Länder. 

—  Eisenbahnerbewegung  und  Pensionsgesetz  in  Frank- 
reich. Die  „Si'udikate"  aller  Art  haben  in  Frankreich  jüngst  eine 
lebhafte  und  gefährliche  Agitation  entfaltet.  Sie  sind  zum  größten 
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Teil  nicht  mir  sozialistisch,  sondern  anarchistisch.  Von  den  an 
der  Pariser  Arbeitsbörse  vertretenen  etwa  300  Syndikaten 
huldigen  reichlich  zwei  Drittel  der  revolutioiiiir-aiiarchistischen 
Richtung.  Wegen  ihrer  in  das  Maßlose  gehenden  Kühnheit  ist 
die  bisher  sehr  duldsame  französi.'^che  Regierung  endlich  ein- 
geschritten und  hat  verschiedene  Arbeitsbörsen  aufgelöst  oder 
unter  zeitweilige  Zwangsverwaltung  gestellt,  namentlich  die 
Pariser.  Zugleich  aber  geht  in  Frankreich  die  Strömung  dahin, 
daß  sich  alles  „syndiziert"  und  zusammenschließt,  mit  oder  ohne 
gesetzliche  Zulässigkeit,  zuletzt  z.  B.  die  Postbeamten  gegen 
klares  Gesetzesverbot.  Von  diesem  allgemeinen  Gesichtspunkte 
gewinnt  es  besondere  Bedeutung,  daß  auch  die  Eisenbaliner- 
Organisationen  neuerdings  schärfer  hervortreten  und  namentlich 
die  endliche  Regelung  der  lange  hin-  und  hei  gezogenen  Pensioos- 
pläne  verlangen.  Das  Pariser  „.lournal  des  Transports"  weist 
darauf  hin,  daß  sie  unter  Führung  des  „kollektivistischen"  Syn- 
dikats, welches  sich  „national"  nenne,  obwohl  seine  Leiter 
glühende  Internationalisten  seien,  mit  ihren  systematischen, 
zwischen  den  verschiedenen  Gruppen  verabredeten  Kund- 
gebungen begonnen  haben.  Die  Macher  hofften  den  Senat  ein- 
zuschüchtern, welcher  bisher  weitgehenden  Zugeständnissen  der 
Abgeordnetenkammer  sich  entgegengestemmt  hat.  In  zahl- 
reichen Versammlungen  durch  das  ganze  Land  wixrde  eine 
Resolution  beschlossen,  welche  die  Forderungen,  wie  sie  nach 
einem  Beschluß  der  Eisenbahner-Syndikate  gegen  früher  aller- 
dings ermäßigt  sind,  als  finanziell  leicht  zu  verwirklichen  dar- 
zustellen sucht.  Früher  gingen,  nebenbei  bemerkt,  die  Kosten- 
anschläge auseinander  zwischen  68  und  275  Millionen  Franken 
jährlich.  Nach  dem  genannten  Pariser  Fachblatt,  welches  be- 
kanntlieh sehr  eifrig  die  Interessen  der  großen  französischen 
Privatbahngesellschaften  vertritt,  hätte  sich  der  Verkehrsminister 
Gauthier  bereits  durch  die  neuerliche  Bewegung  einschüchtern 
lassen,  und  die  seinerseits  angekündigte,  an  dieser  Stelle  bereits 
erwähnte  Vorlage  wäre  die  Folge.  Das  Blatt  sucht  den 
ministeriellen  Ausführungen  schwere  Unrichtigkeiten  und  Schön- 
färberei nachzuweisen. 

--  Schnellzüge  Berlin-Schaif hausen-Zürich.  Der  Kreis- 
eisenbahnrat III  der  schweizerischen  Bundesbahnen  behandelte 
vor  kurzem  u.  a.  zwei  Eingaben  der  Kantonsregierungen  Zürich 
und  Schaffhausen  betreffend  die  Einführung  der  von  der  würt- 
tembergischen Staatsbahn  schon  vor  Jahresfrist  beantragten 
neuen  internationalen  Schnellzüge  Berlin- Schaff hausen-Bülach- 
Zürich  und  umgekehrt  vom  1.  Mai  1906  an  durch  die  schweize- 
rischen Bundesbahnen  mit  folgenden  vorläufigen  Fahrzeiten : 
Berlin  ab  1  Uhr  50  nachm.,  Stuttgart  ab  12  Uhr  45  nachts,  Schafl- 
hausen  an  5  Uhr  18  vorm.,  ab  5  Uhr  23  vorm.,  Bülach  ab  5  Uhr 
55  vorm.  und  Zürich  an  6  Uhr  25  vorm.,  und  in  umgekehrter 
Richtung  Zürich  ab  11  Uhr  30  nachts,  Bülach  an  12  Uhr,  Schafif- 
hausen  an  12  Uhr  30  nachts,  Stuttgart  an  5  Uhr  30  vorm.  und 
Berlin  an  4  Uhr  56  nachm.  Bekanntlich  hat  die  Generaldirektion 
der  Bundesbahnen  es  im  Frühjahre  1905  aus  finanziellen  Gründen 
abgelehnt,  diese  für  Schaff'hausen  und  Zürich  so  notwendigen 
Züge  schon  im  Sommer  1905  zu  übernehmen,  und  auch  keine 
Zusicherung  dafür  gegeben,  die  neuen  Züge  vom  1.  Mai  1906  ab 
auszuführen.  Das  Begehren  der  Regierungen  von  Zürich  und 
Schaffhausen  geht  nun  dahin,  der  Kreiseisenbahnrat  III  solle 
bei  der  Generaldirektion  der  Bundesbahnen  darauf  dringen,  daß 
sie  die  Abnahme  und  Weiterführung  des  in  Frage  stehenden 
Verkehrs  anordne  und  rechtzeitig  die  nötigen  Schritte  bei  den 
beteiligten  ausländischen  Bahnverwaltungen  einleite,  daß  die 
von  der  württembergischen  Staatsbahn  in  Vorschlag  gebrachten 
neuen  Schnellzüge  mit  Beginn  der  Sommersaison  1906  zur  Aus- 
führung gelangen.  Der  Kreiseisenbahnrat  hat,  wie  die  N.  Z.  Z. 
berichtet,  einstimmig  die  gestellten  Anträge  gutgeheißen. 

—  Elektrischer  Betrieb  der  Simplonbahn.  Der  Leiter 
des  schweizerischen  Eisenbahndepartements,  Herr  Zemp,  hat  im 
Bundesrat  über  das  Ergebnis  der  Studienreise  auf  den  elek- 
trischen Bahnen  Oberitaliens  Bericht  erstattet.  Dazu  schreibt 
der  Berner  „Bund",  der  Bundesrat  sei  sofort  zu  der  Frage  über- 
gegangen, ob  es  möglich  sei,  im  Simplontunnel  von  An  fang 
a  n  den  elektrischen  Betrieb  einzuführen.  Die  Aufgabe  scheine 
durchaus  gelöst  zu  sein.  Auf  der  Bahn  Colico-Lecco  würden 
Züge  befördert  von  ebenso  großem  Gewicht  oder  noch  größerem, 
als  es  die  Simplonzüge  haben  würden,  mit  60  km  Schnelligkeit 
in  der  Stunde.  Ferner  „soll"  in  Frankreich  eine  elektrische 
Vollbahn  im  Betriebe  sein,  die  es  jeder  anderen  Bahn  gleich- 
tue und  70  km  in  der  Stunde  fahre,  nämlich  die  Bahn  Paris- 
Orleans.  Man  muß  sich  wundern,  daß  diese  Angaben  nur  so 
unbestimmt  gemacht  werden ;  anderweitig  ist  auch  von  der 
vollen  Bewährung  einer  elektrischen  Vollbahn  Paris-Orleans 
noch  nichts  bekannt.  Das  Berner  Blatt  fügt  denn  auch  hinzu, 
es  sollten  schleunigst  noch  genauere  Erkundigungen  eingezogen 
werden.  Die  Frage,  ob  die  Simplonbahn  elektrisch  eröffnet 
werden  könne,  sei  noch  nicht  mit  Bestimmtheit  zu  bejahen.  Es 
müßten  noch  Vorarbeiten  gemacht  werden,  ob  genügend 
Wasserkräfte  zur  Verfügung  stehen,  ein  Vertrag  mit  Italien 


wäre  abzuschließen  usw.  Es  seien  noch  eine  Reihe  von  Schwierig- 
keiten zu  überwinden,  doch  solle  nach  allen  Richtungen  die 
Sache  in  Angriff  genommen  und  mit  Energie  gefördert  werden, 
so  daß  man  sehr  wohl  von  „Aussichten"  reden  könne,  den 
Simplontunnel  mit  elektrischem  Betrieb  zu  eröffnen.  Diese  an- 
fänglich sehr  zuversichtlich  klingende  Stimme  gibt  also 
schließlich  auch  etwas  nach.  Sehr  erfreulich  wäre  gewiß  die 
Lösung. 

—  Bahnhof  Genf.  Nicht  nur  die  schweizerische  Bahnstrecke 
Genf -La  Plaine,  sondern  sogar  der  Bahnhof  Genf,  in  den  die 
schweizerischen  Bundesbahnzüge  einlaufen,  gehört  der  Paris- 
Lyon-Mittelmeer-Eisenbahngesellschaft.  Schon  lange  wird  in  der 
Schweiz  der  Rückkauf  angestrebt.  Aus  Anlaß  eines  peinlichen 
Zwischenfalls  erklärte  schon  1893  der  schweizerische  Bundesrat 
den  Erwerb  des  Bahnhofs  Genf  als  unbedingt  notwendig.  Wie 
der  Voss.  Ztg.  aus  Bern  geschrieben  wird,  befaßt  sich  gegen- 
wärtig die  Generaldirektion  der  Bundesbahnen  mit  der  Ange- 
legenheit. Von  der  Einwohnerschaft  Genfs  sollen  reichlich  die 
Hälfte  Franzosen  sein.  Der  Kanton  Genf  hatte  schon  1893  mit 
der  Paris-Lyon-Mittelmeer-Gesellschaft  einen  Vertrag  wegen 
Überlassung  des  Genfer  Bahnhofs  abgeschlossen,  dieser  Vertrag 
ist  aber  von  der  französischen  Regierung  als  Aufsichtsbehörde 
der  Paris  -  Lyon  -  Mittelmeerbahn  bis  iieute  nicht  genehmigt 
worden. 

—  Eisenbahnerstreik  in  Rußland.  Uber  die  dortigen 
Vorgänge  erfährt  man  wenig  Neues,  was  vielleicht  damit  zu- 
sammenhängt, daß  auch  die  Telegraphenbeamten  teilweise  den 
Dienst  eingestellt  haben.  Wenigstens  soll  dies  auf  dem  Haupt- 
telegraphenamt in  Petersburg  geschehen  sein.  Auch  der  tele- 
graphische Verkehr  zwischen  Moskau  und  Warschau  ist  unter- 
brochen. Der  Eisenbahndienst  ruht  jedenfalls  überall,  an  den 
Grenzen  sowohl  wie  im  Innern.  Die  Post  nach  Petersburg  wird 
auf  dem  Seeweg  befördert.  Auch  auf  der  finnländischen  Bahn 
von  Petersburg  bis  zur  finnischen  Grenze  ist  der  Dienst  ein- 
gestellt. —  Nach  eben,  am  31.  Oktober,  eingehender  Mitteilung 
ist  anscheinend  infolge  der  durch  das  Verfassungsmanifest  ein- 
getretenen Beruhigung  auf  den  Linien  von  Moskau  nach  Peters- 
burg, Kasan  und  Archangel  der  Ausstand  beendet. 


Fremde  Weltteile. 

—  Uber  den  Dienst  der  Lazarettzüge  während  des 
russisch-japanischen  Krieges  gibt  ein  in  Nr.  561  der  National- 
Zeitung  erschienener  Bericht  des  Oberarztes  Dr.  Adolf  Bren- 
tano wertvolle  Aufschlüsse.  Der  Verfasser  ist  als  Leiter 
eines  vom  Zentralkomitee  der  deutschen  Vereine  vom  Roten 
Kreuz  ausgerüsteten  Hilfszuges  am  1.  Dezember  19()4 
nach  dem  Kriegsschauplatze  aufgebrochen.  Anfangs  für 
Irkutsk  bestimmt,  wurde  der  aus  25  Güterwagen  und  2  Per- 
sonenwagen bestehende  Zug  von  dort  sofort  nach  Tschita 
weiterbefördert,  wo  er  nach  33  tägiger  Fahrt  eintraf.  Von  dort 
aus  wurde  er  nach  14tägigem  Stilliegen  nach  Charbin  über- 
führt, das  er  am  29.  Januar  d.  J.  erreichte,  und  hier  wurde  in 
einem  geeigneten  Hause  zur  Einrichtung  eines  Feldlazaretts 
von  160  Betten  geschritten.  Kaum  waren  die  hierzu  erforder- 
lichen umfangreichen  Arbeiten  beendet,  als  auch  bereits  am 
8.  März  die  ersten  Verwundeten  aus  der  Schlacht  bei  Mukden 
eintrafen.  „Es  dauerte  nicht  lange",  so  schreibt  der  Verfasser, 
„und  die  150  Betten,  die  wir  unter  Verzichtleistung  auf  unsere 
eigenen  in  dem  Lazarett  aufgestellt  hatten,  waren  besetzt,  und 
wir  mußten  bedauern,  daß  wir  keine  weiteren  Schlachtopfer 
aufnehmen  konnten.  In  wenigen  Tagen  waren  auch  die  60  Char- 
biner  Lazarette,  die  für  32  000  Mann  Platz  boten,  belegt.  Be- 
sonders lebhaft  in  Erinnerung  wi.-d  uns  allen  der  Abend  des 
13.  März  bleiben,  als  uns  in  kaum  absehbarem  Zuge  beim  Abend- 
grauen und  in  heftigem  Schneegestöber  79  Schwerverwnndete 
aus  der  Schlacht  bei  Mukden  gebracht  wurden.  Sie  waren 
sechs  Tage  unterwegs  gewesen  und  hatten  in  einem  Hilfs- 
lazarettzuge  gelegen,  in  dem  schon  aus  Mangel  an  genügendem 
Pflegepersonal  von  einer  auch  nur  einigermaßen  geordneten 
Pflege  und  Behandlung  keine  Rede  sein  konnte  Tat- 
sächlich ist  es  vorgekommen,  daß  ein  Hilfs-Lazarettzug,  der, 
aus  40  Güterwagen  bestehend,  in  seinem  Innern  über  1350  Ver- 
wundete barg,  während  einer  Fahrt  von  sechs  Tagen  nur  von 
einem  einzigen  Arzt  und  ein  paar  Schwestern  begleitet  war. 
Nun  vergegenwärtige  man  sich,  wie  sich  das  Los  der  Ver- 
wundeten in  solchen  Zügen  gestaltete.  In  jedem  Güterwageii 
waren  an  den  Längsseiten  Schiebetüren,  die  schon  deshalb  frei 
bleiben  müssen,  um  die  bequeme  Zugänglichkeit  zum  Wagen- 
innern  auf  jeder  Seite  der  Fahrtrichtung  zu  wahren;  an  beiden 
Schmalseiten  waren  in  zwei  Etagen  übereinander  starke  Bretter 
gelegt,  auf  welchen  die  Schwerverwundeten  teils  auf  Tragen, 
teils  auf  mit  Heu  gefüllten  Säcken  gelagert  wurden,  und  zwar 
so,  daß  sie  der  Länge  nach,  der  Fahrtrichtung  <  entsprechend, 
dicht  nebeneinander  lagen.    Von  irgend  welchen  Federn  zum 
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Auffangen  der  Wagenstöße  während  der  Fahrt  keine  Spur, 
Verbände  zu  wechseln  schon  wegen  der  Lagerung  der  Ver- 
wundeten ein  Kunststück,  die  Ernährung  solcher  Leute,  die 
sich  nicht  selbständig  bewegen] konnten,  mit  großen  Schwierig- 
keiten verbunden,  und  dies  mußten  die  oft  schon  durch  den 
langen  fürchterlichen  Transport  vom  Schlachtfelde  zur  Bahn 
aufs  schwerste  geschädigten  Soldaten  sechs  Tage  hindurch 
ertragen.  Kann  es  da  Wunder  nehmen,  wenn  ein  hoher 
Prozentsatz  mit  infizierten  Wunden  ankam?  ....  Ganz  allge- 
mein ist  man  einig,  daß  die  luxuriös  eingerichteten  Lazarett- 
züge, wie  sie  auch  unsere  Kriegssanitätsordnung  kennt,  durch- 
aus nicht  den  Erwartungen  entsprochen  haben,  die  man  von 
ihnen  gehegt  hat.  Sie  gewährten  wie  im  Frieden  die  Luxus- 
züge nur  wenig  Auserlesenen  die  Möglichkeit,  mit  Komfort 
befördert  zu  werden,  während  die  überwältigende  Mehrzahl  auf 
die  Sanitäts-  und  Hilfslazarettzüge  angewiesen  war,  deren 
Wagen  zu  wahren  Marterkasten  für  die  unglücklichen  Insassen 
wurden.  Diese  luxuriösen  Züge  sollte  man  nicht  zum  Kranken- 
transport, sondern  als  fliegende  Lazarette  verwenden,  die  da 
Aufstellung  finden  müssen,  wo  in  der  Nähe  der  Bahnstation 
keine  geeigneten  Gebäulichkeiten  für  Lazarettzwecke  vor- 
handen sind,  und  in  welchen  bei  Ankunft  der  Krankenzüge 
nicht  nur  operiert  und  verbunden  werden  kann,  sondern  auch 
alle  diejenigen  Verwundeten  untergebracht  werden  können, 
denen  ein  weiterer  Transport  schädlich  ist.  —  Die  Hilfs- 
lazarettzugeinrichtung  nacli  Linxweiler,  die 
wir  mit  hatten,  trat  bald  in  Tätigkeit  und  wurde  zum  größten 
Teil  in  einem  Zuge  untergebracht,  der  unter  dem 
Namen  russisch-deutscher  Sanitätszug  fuhr. 
Daß  sie  sich  bewährt  hat,  geht  schon  daraus  hervor,  daß  seitens 
des  russischen  Roten  Kreuzes  Bestellungen  auf  diese  Einrich- 
tung gemacht  worden  sind.  Ihr  Nachteil  ist  nur  der,  daß  man 
in  einem  Güterwagen,  will  man  beide  Türen  frei  lassen,  nur 
acht  V^erwundete  unterbringen  kann,  und  das  ist  bei  dem  Trans- 
port nach  größeren  Schlachten  entschieden  zu  wenig.  Der  Ver- 
besserung der  Transportverhältnisse  ist  jedenfalls  schon  im 
Frieden  die  größte  Aufmerksamkeit  zu  schenken,  nachdem  die 
Erfahrungen  des  letzten  Krieges  gelehrt  nahen,  mit  welch  un- 
geheuren Verlusten  gerechnet  werden  muß,  uad  wie  wenig  die 
fiir  den  Ernstfall  vorgesehenen  Transportmittel  ausreichen. 
Dies  gilt  nicht  nur  für  Rußland,  sondern  auch 
für  uns." 

Um  die  Verwendbarkeit  der  Güterwagen  für  Verwundeten- 
transporte im  Kriegsfalle  zu  erhöhen,  schlägt  der  Verfasser  eine 
veränderte  Bauart  vor  und  zwar  dergestalt,  daß  das  mittlere 
Drittel  der  Stirnwand  eines  jeden  Wagens  sich  öffnen  läßt. 
Dadurch  würde  ein  freier  Verkehr  durch  den  ganzen  Zug  auch 
während  der  Fahrt  für  Ärzte  und  Pflegepersonal  ermöglicht 
werden.  Blieben  dann  die  Seitentüren  geschlossen,  so  würde 
jeder  Wagen  Raum  für  12  Tragen  bieten,  während  jetzt  nur 
8  Tragen  für  Schwerverwundete  darin  untergebracht  werden 
können. 

—  Ostafrikanische  Südbahn.  Über  die  Trassierung  dieser 
Bahn  wird  der  Köln.  Ztg.  aus  Berlin,  18.  Oktober,  geschrieben: 

Der  Gouverneur  Graf  Goetzen  hat  aus  Dar=es=Salaam  ge- 
meldet, daß  in  Begleitung  eines  militärischen  Kommandos  von 
40  Mann  eine  Eisenbahnstudienkommission  nach  Kilwa  abge- 
gangen ist.  Bereits  zu  der  Zeit,  als  auf  Kosten  der  Deutschen 
Bank  die  zweite  Studienkommission  zur  Erkundung  der  Mrogoro- 
Eisenbahn  nach  Deutsch-Ostafrika  entsandt  wurde,  bestand  die 
Absicht,  durch  diese  Kommission  im  Anschluß  an  die  Arbeiten 
auf  der  Strecke  Dar=es=Salaam-Mrogoro  Trassierungen  für  die 
Südbahn  ausführen  zu  lassen.  Die  Ausführung  der  Absicht 
unterblieb,  weil  sie  durch  Erkrankungen  im  Personal  der 
Mrogoro-Studienkommission  auf  besondere  Schwierigkeiten  stieß. 
Die  Firma  Holtzmann  &  Cie.  und  die  hinter  ihr  stehende  Deutsche 
Bank  behielten  aber  ein  gewisses  Interesse  für  die  Südbahn, 
das  sich  nun,  wo  die  Art  des  Aufstandes  im  Süden  und  die 
Schwierigkeit  seiner  Niederwerfung  aus  örtlichen  Gründen  so 
zwingend  auf  die  Notwendigkeit  des  Ausbaues  der  großen,  an 
sich  so  aussichtsreichen  Südlinie  hinweist,  rasch  in  die  Tat  um- 
setzte. Es  soll  zunächst  die  erste  Strecke  Kilwa-Liwale  genau 
und  die  Endstrecke  von  dort  zum  Nyassasee  in  großen  Zügen 
trassiert  werden.  Die  Kosten  der  Trassierung  tragen  die  ge- 
nannten industriellen  und  Bankkreise,  die  wohl  hoffen,  daß  sie 
später  an  dem  Ausbau  der  Bahn  vom  Staate  in  erster  Linie 
beteiligt  werden.  Das  Gouvernement  stellt  nur  die  vorläufig 
noch  zum  Schutze  erforderliche  militärische  Begleitung. 

Wie  wir  früher  bereits  auseinandersetzten,  handelt  es  sich 
bei  der  Südbahn  um  ein  Baukapital  von  rund  60  Millionen. 
Falls  im  Wege  der  Konzession  der  Bau  dem  Privatkapital  über- 
lassen wird  und  man  in  Anlehnung  an  die  Mrogoro-  und 
Kamerun-Eisenbahnkonzession  etwa  eine  Zinsgewähr  von  durch- 
schnittlich 2,6  ö  gewähren  wird,  würde  es  sich  bei  Inbetrieb- 
nahme der  ganzen  Strecke  um  eine  Zinsgarantie  von  1,6  Millionen 
handeln.  Kenner  des  Landes  stehen  nicht  an,  ganz  abgesehen 
von  der  ungeheuren  Bedeutung,  die  diese  Eisenbahn  für  die 


militärische  Sicherung  des  Südens  unseres  Schutzgebietes  haben 
wird,  anzunehmen,  daß  der  Staat  in  kurzer  Zeit  für  diese  Zins- 
gewähr in  der  Erhöhung  der  Ein-  und  Ausfuhrzölle,  der  Ver- 
mehrung der  Einnahmen  aus  der  Häuser- und  Hüttensteuer  und 
der  Gewerbesteuer  seine  Deckung  finden  und  daß  Handel  und 
Wandel  im  südlichen  Teil  Deutsch-Ostafrikas  einen  geradezu 
überraschenden  Aufschwung  durch  die  Bahn  nehmen  wird.  Mit 
der  Möglichkeit,  daß  der  Staat  durch  Eisenbahnanleihen  in  der 
sich  nicht  selbst  erhaltenden  Kolonie  Deutsch-Ostafrika  den 
Eisenbahnbau  in  die  Hand  nähme,  ist  nach  dem  Verlaufe  der 
früheren  Verhandlungen  bei  den  Reichsbehörden  und  den 
gesetzgebenden  Körperschaften  nicht  zu  rechnen.  Wir  können 
daher  nur  hoffen,  daß  sich  alsbald  ein  großes  kapitalkräftiges 
Konsortium  findet,  das  zur  Ansführung  des  ßahnbaues  und  zum 
Betrieb  der  Eisenbahn  unter  Bedingungen  sich  bereit  erklärt, 
die  die  Kolonie  finanziell  nicht  zu  sehr  belasten,  die  wirtschaft- 
liche Entwicklung  des  Schutzgebietes  und  die  Handhabung  der 
Verwaltung  nicht  einengen  und  die  im  Laufe  der  Zeit  dem 
Staat  die  Möglichkeit  offen  lassen,  die  Bahn  als  Staatsbahn  zu 
übernehmen. 


Allgemeines. 

—  Selbstfahrerbetrieb  bei  der  Allgemeinen  Berliner 
Omnibnsgesellschaft.  Diese  hat  wegen  Erhöhung  ihres  Anlage- 
kapitals eine  außerordentliche  Generalversammlung  einberufen 
und  in  einem  dieser  vorzulegenden  Berichte  folgendes  ausge- 
führt :  „Wir  beabsichtigen  aber  auch  neben  dem  erweiterten 
Pferdebetriebe  die  Einführung  und  Ausdehnung  des  Automobil- 
betriebes vorzunehmen,  welcher  in  anderen  Weltstädten  bei 
großer  Prosperität  der  ünternehmergesellschaften  bereits  zur 
Durchführung  gelangt  ist.  Wir  halten  uns  umsomehr  für  ver- 
pflichtet, unser  Unternehmen  nach  dieser  Richtung  hin  auszu- 
bauen, als  es  durch  die  Entwicklung  der  letzten  Jahre  zahlen- 
mäßig den  Beweis  erbracht  hat,  daß  es  nach  seinen  Leistungen 
berechtigt  und  befähigt  ist,  unter  den  großstädtischen  Verkehrs- 
unternehmungen einen  er.«ten  Platz  zu  behaupten,  und  der 
Omnibus  infolge  seiner  Beweglichkeit  und  seiner  Ungebunden- 
heit  an  Schienenwege  gerade  bei  der  zunehmenden  Überlastung 
der  Straßen  Berlins  der  Träger  des  Verkehrs  zu  werden  ver- 
spricht. Wir  erwarten  überdies  von  der  Einführung  des 
Automobilbetriebes  eine  erhebliche  Erweiterung  der  ganzen 
Basis  unseres  Unternehmens,  einmal,  da  der  Kraftwagen  uns 
gestatten  wird,  Stadtgebiete  in  unseren  Geschäftsbetrieb  einzu- 
beziehen,  die  uns  bis  heute  verschlossen  waren,  und  sodann, 
weil  die  schnellere  Fortbewegung  des  Automobilwagens  sowie 
seine  sonstigen  großen  Vorzüge  anderen  Verkehrsmitteln  gegen- 
über uns  einen  weiten  Kreis  neuer  Fahrgäste  zuführen  werden. 
Wir  sind  der  Ansicht,  daß,  wie  in  London  und  Newyork,  der 
Omnibusverkehr  mit  Kraftwagen  in  umfangreichster  Weise  auch 
nach  der  Peripherie  der  Stadt  und  nach  Gegenden  ausgedehnt 
werden  kann,  die  dem  Pferdebetrieb  wegen  der  Entfernungen, 
der  zu  überwindenden  Bodenverhältnisse  oder  der  Lage  der 
Depots  unzugänglich  sind.  Wir  werden  auf  Linie  4,  Hallesches 
Tor-Chausseestraße,  vorläufig  bis  zu  zehn  solcher  Kraftwagen 
in  Verkehr  setzen.  Die  Vvagen  sollen  nur  an  bestimmten 
Stellen  anhalten  und  mit  einer  Geschwindigkeit  von  200—250  m 
in  der  Minute  fahren,  je  nachdem  der  Straßenverkehr  die 
Schnelligkeit  der  Fortbewegung  zuläßt.  Die  Fahrt  kostet  10  ^, 
Teilstrecken  für  5  A  werden  nicht  eingerichtet.  Mit  der 
weiteren  Einstellung  von  Automobilomnibussen  werden  wir  in 
intensiver  Weise  vorgehen.  Zur  Durchführung  aller  dieser  um- 
fassenden Betriebserweiterungen  bedürfen  wir  aber  bedeutender 
Mittel,  und  wir  beabsichtigen  daher,  der  einzuberufenden  außer- 
ordentlichen Generalversammlung  die  eingangs  erwähnte 
Kapitalerhöhung  in  Vorschlag  zu  bringen." 


Bücherschau. 

—  Verkehrsatlas  von  Europa.  Mit  einer  in  sechs  Farben 
ausgeführten  Weltverkehrskarte  nebst  einer  Übersichtskarte  der 
transsibirischen  Eisenbahn.  Unter  Benutzung  von  Dr.  W.  K  o  c  h 
und  C.  Opitz:  Eisenbahn-  und  Verkehrsatlas  von  Deutschland, 
Rußland  und  der  Schweiz.  Enthaltend  80  Sektionen  in  vier-  bis 
achtfachem  Farbendruck,  6  Übersichtskarten,  34  Nebenkarten, 
mit  einem  alphabetischen  Stationsverzeichnis  von  Europa,  nebst 
einer  alphabetischen  Übersicht  selbständiger  Eisenbahnen  und 
Bahnbetriebe  Enropas  und  einem  besonderen  Verkehrshandbuch, 
enthaltend:  Kilometertabelle,  Frachtentarif,  Einrichtung  und 
Anwendung  der  Eisenbahngütertarife  in  Deutschland  und 
Österreich-Ungarn,  Ortsregister  des  Deutschen  Reiches.  Ver- 
lag von  J.  J.  Arnd  in  Leipzig  1906. 

Dem  Verkehrsatlas  geht  auf  7  Seiten  eine  alpha- 
betische Ubersicht  der    europäischen  Eisenbabnverwaltungeu 
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und  der  Dii  ektionssitze  und  auf  weiteren  95  Seiten  ein  Stations- 
verzeichnis voran.  Das  Verzeichnis  gibt  Aufschluß  über  die 
Lage  jeder  einzelnen  der  in  die  Kartenblätter  eingezeichneten 
40-50000  Stationen,  über  ihre  Staatsangehörigkeit  sowie 
darüber,  ob  sie  dem  rbereinkommen  über  den  internationalen 
Eisenbahntrausport  unterstellt  ist  oder  nicht. 

Der  Atlas  behandelt  auf  77  Hauptkarten,  34  Nebenkarten 
und  8  UbersiL-htskarten  ganz  Europa  und  Eussisch- Asien  und 
auf  einer  weiteren  Ubersichtskarte  den  Weltverkehr.  Deutsch- 
land allein  sind  eine  Ubersichtskarte,  2G  Hauptkarten  und 
14  Nebenkarten  gewidmet.  Die  Karten  sind  27,5  cm  lang 
und  40  cm  hoch  und  zeichnen  sich  sämtlich  durch  sauberen 
Stieb  und  infolge  ihres  Maßstabes  (Deutschland  1:600  000)  durch 
große  Deutlichkeit  aus.  Die  Länder,  Staaten  und  Provinzen 
so\\ie  die  Eisenbahnverwaltungen  und  teilweise  auch  die 
Direktionsbezirke  sind  durch  Farben  unterschieden.  Besonders 
wertvoll  sind  die  im  Maßstabe  von  1 : 100  000  bezw.  1 : 200  000 
gezeichneten  Nebenkarten.  Sie  enthalten  die  Pläne  von  Berlin, 
Breslau,  Cöln,  Dresden,  Frankfurt,  Hamburg,  Leipzig,  München, 
Straßburg  i/E.,  Stuttgart,  Budapest,  Prag,  Wien,  Athen,  Korinth, 
Moskau,  Riga,  St.  Petersburg,  Antwerpen,  Brüssel,  Gent,  Lütticb, 
Paris  und  ihrer  nächsten  Umgebung,  ferner  die  Industriegebiete 
von  Westfalen,  Sachsen,  Oberschlesien,  Saarbrücken,  Mannheim- 
Ludwigshafen,  Zürich-Luzern,  Böhmen,  Möns,  Charleroi  und 
Bachmut.  Der  Atlas  unterscheidet  zwischen  Haupt-,  Neben-  und 
Kleinbahnen,  zwischen  ein-  und  doppelgleisigen  Bahnen,  zwischen 
Linien  mit  und  ohne  Schnellzugverkehr,  zwischen  voll-  und 
schmalspurigen  Linien,  zwischen  Adhäsions-  und  Zahnradbahnen, 
er  verzeichnet  die  Dampfstraßen-  und  Industriebahnen.  Nicht 
nur  die  Namen  der  Eisenbahnstationen  mit  ihren  Befugnissen, 
sondern  auch  die  Namen  einer  außerordentlich  großen  Anzahl 
von  Seitenorten  sind  in  die  Karten  aufgenommen  worden.  Auch 
über  die  Einwohnerzahl  geben  die  Blätter  Aufschluß.  Die 
Meere,  Seen,  Kanäle  und  Flüsse  treten  in  blauer  Farbe  deut- 
lich hervor,  und  nicht  nur  alle  wichtigeren  deutschen  und  aus- 
ländischen Dampfschiffverbindungen  und  die  Fahrzeiten  der 
Dampfer,  sondern  auch  die  Fähren,  die  Häfen,  die  Leuchttürme 
und  Rettungsstationen  sind  eingezeichnet.  Die  Bedeutung 
fremder  geographischer  Namen  ist  bei  den  einzelnen  Ländern 
erläutert,  auch  über  die  Aussprache  sind  kurze  ausreichende 
Winke  beigelügt.  Ein  besonderer  Vorzug  des  Karteawerkes 
ist  der,  daß  er  auch  Verkehrsgebiete  (.europäisches  und  asiati- 
sches Rußland,  Südfrankreich,  Spanien  und  Portugal,  Griechen- 
land und  die  Balkanstaaten)  behandelt,  die  auf  den  Eisenbahn- 
wandkarten meistens  fehlen.  Auch  Großbritannien  ist,  wenn 
auch  nur  in  einer  Ubersichtskarte,  berücksichtigt. 

Von  dem  Verkehrshandbuch  sind  bis  jetzt  nur  die 
Erläuterungen  über  Einrichtung  und  Anwendung  der  Eisen- 
bahngütertarife in  Deutschland  und  Österreich-Ungarn  er- 
schienen. Selbstverständlich  hat  der  Verfasser  der  Erläute- 
rungen, um  den  umfangreichen  Stoff  auf  49  Seiten  zu  be- 
wältigen, nur  Auszüge  aus  den  reglementarischen,  tarifarischen 
und  Zollvorschriften  bringen  können.  Solche  Auszüge  haben 
nur  beschränkten  Wert,  in  keinem  Falle  können  sie  die  Vor- 
schriften selbst  ersetzen.  Auch  einige  Irrtümer  sind,  wie  Stich- 
proben ergeben  haben,  dem  Verfasser  unterlaufen.  So  hat  sich 
der  Deutsche  Eisenbahnverkehrsverband  nicht  die  Fortbildung 


der  tarifarischen  Bestimmungen,  sondern  der  Dienstanweisungen 
zur  Aufgabe  gestellt  (S.  3) ;  ferner  besteht  in  Deutschland  nicht 
das  Raum-,  sondern  das  gemischte  (Reform-)  System  (S.  4).  Die 
für  Goldbarren  vorgesehene  Fracht  wird  bei  Kunstgegenständen 
nur  dann  erhoben,  wenn  die  Wertangabe  5000  oU-.  (nicht  600  M.) 
übersteigt  (S.  9).  Das  Mindestgewicht  für  Edelmetalle  ist  nicht 
bei  Frachtgut,  sondern  bei  Eilgut  einzustellen  (S.  16).  Es  gibt 
keinen  rhoinisch-nassau-bayerischen,  sondern  einen  nassau- 
oberhessisch-bayerischen  Verkehr.  Der  Ff ankfurt- Gustavsburg- 
Mannheim  -  Ludwigshafen  -  bayerische  Verkehr  (Verkehr  der 
Rhein-  und  Mainhafenstationen  mit  Bayern)  ist  in  der  Ubersicht 
überhaupt  nicht  aufgeführt  (S.  30).  l'ür  bahnlagernd  gestellte 
Güter  besteht  kein  Frankaturzwang  (S.  42).  Im  internationalen 
Verkehre  werden  Beginn  und  Ende  der  Lieferfrist  durch  Feier- 
tage, falls  sie  nicht  auf  einen  Sonntag  fallen,  nicht  beeinflußt 
(S.  44).  Wertvoller  als  diese  Auszüge  ist  die  Wiedergabe  der 
Grundsätze  über  die  Höhe  der  Einheitssätze  und  Abfertigungs- 
gebühren, weil  sie  nicht  jedem  zugänglich  sind. 

Die  Kilometertabelle,  der  Frachtentarif  und  das  Orts- 
register des  Deutschen  Reiches  sollen  noch  in  diesem  Jahre 
unentgeltlich  und  frei  nachgeliefert  werden.  Das  Ortsverzeichnis 
wird  nach  Versicherung  des  Verlegers  nicht  nur  angeben,  zu 
welcher  Post-  und  Eisenbahnstation  jeder  der  etwa  60000  aufge- 
nommenen Orte  gehört ,  sondern  auch ,  wo  er  im  Atlas  zu 
finden  ist. 

Der  genannte  Atlas  reiht  sich  würdig  an  die  beiden  anderen 
von  dem  unvergeßlichen  Dr.  W.  Koch  begründeten  Werke 
—  Stations-  und  Ortsverzeichnis — an  und  bildet  mit  diesen  ein 
höchst  wichtiges  Hilfsmittel  für  jeden  Eisenbahnbeamten  und 
Verkehrsinteressenten.  Wegen  seiner  äußerst  gediegenen  Ausstat- 
tung ist  er  eine  Zierde  auf  jedem  Büchertisch.  Der  Verkehrsatlas 
wird  mit  dem  Verkehrshandbuch  für  Eisenbahnbeamte  zum  Vor- 
zugspreise von  15  J6.  (statt  30  Ji)  gegen  monatliche  Teilzahlung 
von  mindestens  1  J6.  geliefert.  mk. 

—  Das  Samariterbüchlein.  Ein  schneller  Ratgeber  bei 
Hilfeleistung  in  Unglücksfällen.  Bearbeitet  von  Dr.  med. 
A.  Baur,  Stabsarzt  und  Kolonnenarzt.  Mit  83  Abbildungen. 
11.— 12.  Auflage.  Stuttgart,  Muthsche  Verlagshandlung.  Preis 
40  A,  bei  Partiebezug  Preisermäßigung. 

Welche  Ratlosigkeit  oftmals  bei  plötzlich  eintretenden 
Unglücksfällen  hetrscht,  wird  mancher  unserer  Leser  schon  mit 
erlebt  haben,  und  so  kann  man  es  mit  Freude  begrüßen,  daß 
mit  obigem  praktischen  Büchlein  ein  Hilfsmittel  in  die  Hand 
gegeben  wird,  das  infolge  seiner  äußerst  praktischen  Einrich- 
tung sofort  Rat  und  Belehrung  erteilt.  Schlägt  man  nämlich 
das  Buch  in  der  Mitte  auf,  so  findet  man,  da  es  nach  der  be- 
kannten „Blitz-Methode"  eingerichtet  ist,  auf  den  ersten  Blick 
das  gesuchte  Schlagwort  und  die  dazu  gehörige  Anweisung. 
Es  sind  uns  schon  viel  derartige  Ratgeber  zu  Gesicht  ge- 
kommen, keiner  aber  ist  so  praktisch  wie  der  vorliegende. 
Sichere  Hilfe  wird  das  Samariterbüchlein  jedoch  nur  dann 
bringen,  wenn  es  an  jeder  Arbeitsstelle  zu  finden  ist.  Es  sei 
für  alle  gewerblichen  Betriebe,  Werkstätten,  Fabriken,  für 
Großbetriebe  aller  Art,  für  den  Eisenbahn-  und  Sicherheits- 
dienst usw.  bestens  empfohlen. 


Amtliehe  Bekanntmachungen. 


1.  Eröffnung  von  Strecken. 

Am  1.  November  d.  J.  wird  die  mit 
Meterspur  gebaute  Neubaustrecke  Blatz- 
heim -  Oberbolheim ,  Verlängerung  der 
Kleinbahn  Benzelrath  -  Blatzheim  ,  dem 
Verkehr  übergeben. 

Die  in  den  Tarifen  enthaltenen  Ent- 
fernungen und  Frachtsätze  etc.  treten 
mit  genanntem  Tage  in  Kraft. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  Dienst- 
stellen. 

Horrem,  im  Oktober  1905.  (2863) 
Betriebsdirektion 
der  Bergheimer  Kreisbahnen. 


2.  Erweiterung  der  Abfertigungs- 
befugnisse von  Stationen. 

Am  1.  November  1905  wird  im  Direk- 
tionsbezirk Bromberg  der  an  der  Strecke 


Kreuz  -  Landsberg  a/W.  6,12  km  von 
Drie8en= Vordamm  und  6,98  km  von  Kreuz 
entfernt  gelegene  Personenhaltepunkt 
Alt  =  Beelitz  für  den  Eil-  und  Fracht- 
stückgutverkehr im  Einzelgewicht  von 
höchstens  100  kg  eröffnet.  Die  Abferti- 
gung von  Wagenladungen ,  Leichen, 
lebenden  Tieren  und  Sprengstoffen  ist 
ausgeschlossen. 

Mit  dem  gleichen  Tage  wird  der  Halte- 
punkt Alt=Beelitz  in  den  Gütertarif  der 
Gruppe  I  und  in  die  Wechseltarife  mit 
dieser  Gruppe  einbezogen. 

Uber  die  Höhe  der  Frachtsätze  erteilen 
die  beteiligten  Abfertigungsstellen  Aus- 
kunft. 

Bromberg,  den  23.  Oktober  1905.  (2864) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  beteiligten 
Verwaltungen. 


3.  Verl(ehrsstörungen. 

Niederländisch-deutsch-russischer 
Eisenbahnverband. 

Sämtliche  Ubergänge  nach  Rußland 
sind  infolge  Streiks  gesperrt.  Die  An- 
nahme von  Gütern  und  die  Beförderung 
von  Personen  und  Reisegepäck  nach 
Rußland  findet  bis  auf  weiteres  nicht 
statt. 

Bromberg,  den  29.  Oktober  1905.  (286BI 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Infolge  Personalstreiks  ruht  auf  der 
Warschau-Wiener  Eisenbahn  vom  25.  Ok- 
tober ab  der  gesamte  Personen-  und 
Güterverkehr.  Die  Dauer  der  Störung 
läßt  sich  nicht  voraussehen. 

Unter  Bezugnahme  auf  §  11*  und  4* 
des  Ubereinkommens  für  die  gegenseitige 
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Wagenbenutzung  im  Bereiche  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahnverwaltungen  wird 
vorstehendes  zur  allgemeinen  Kenntnis 
gebracht. 

Bromberg,  den  28.  Februar  1905.  (2866) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Wegen  Einstellung  des  Gesamtverkehrs 
auf  der  Warschau- Wiener,  Herby-Czen- 
stochauerund  den  Weichselbahnen  infolge 
Streiks  kann  eine  Übernahme  und  Uber- 
gabe von  Wagen  auf  den  Grenzstationen 
nicht  stattfinden.  Mutmaßliche  Dauer  der 
Verkehrsstörung  unbekannt. 

Kattowitz,  den  28.  Oktober  1905.  (2867) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


4.  Güterverkehr. 

Übergangsverkehr  mit  der  Dessau- 
Radegast-Cöthener  Bahn. 

Am  6.  November  1905  wird  der  für  den 
Verkehr  mit  der  vorgenannten  Bahn  im 
Staatsbahngiitertarif  Teil  II  C,  F,  J  und  K 
bestehende  ermäßigte  Ubergangstarif 
auch  auf  den  Verkehr  mit  der  Kleinbahn- 
anschlußstation »Göthen'  nebst  An- 
schlüssen, Lagerplätzen  usw.  ausgedehnt. 

Magdeburg,  den  28.  Oktober  1905.  (2808) 
Königliche  Eisenbahndirektio^i, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Ostdentsch-angarischer  Verband. 
Teil  II,  Heft  2   vom  1.  Oktober 
18  97. 

Mit  Gültigkeit  vom  25.  November  d.  J. 
gelangt  für  Sendungen  der  Ausnahme- 
tarife  a)  Getreide,  Hülsenfrüchte  usw., 
und  b)  Mühlenfabrikate  aus  Getreide  und 
Hülsenfrüchten,  die  nach  Nichtverbands- 
stationen  der  preußischen  Staatsbahnen 
bestimmt  sind  und  auf  einer  Verbands- 
station umkartiert  werden,  der  Umkar- 
tierungstarif  der  preußisch  -  hessischen 
Staatsbahnen  zur  Anwendung.  Ausge- 
schlossen ist  die  Anwendung  des  Um- 
kartierungstarifs  indes  bei  Umkartierung 
auf  den  nachstehenden  Verbandsstatio- 
nen :  Danzier  1.  Th.  und  Oliv.  Tb.,  Königs- 
berg i/Pr.,  Neufahrwasser,  Nenfahrwasser 
Weichselbahnhof,  Thorn  und  Thorn  Ufer- 
bahn. 

Breslau,  den  28.  Oktober  1905.  (2869) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Grnppentarif  I  und  Grnppenwechsel- 
tarif  I/II. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  November  d.  J. 
wird  die  Station  Hermsdorf  (Bad)  in  den 
Ausnahmetarif  5  K  für  rohe  Steine 
(Bruchsteine,  Findlinge,  Feldsteine)  und 
Pflastersteine  (zur  Herstellung  von  Reihen- 
pflaster nicht  verwendbar)  als  Versand- 
station einbezogen. 

Uber  die  Anwendungsbedingungen  und 
die  Höhe  der  Frachtsätze  geben  die  be- 
teiligten Güterabfertigungsstellen  Aus- 
kunft. 

Breslau,  den  30.  Oktober  1905.  (2870) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Dentsch-westösterreichisch-ungarischer 
Seehafenverband. 
Mit  dem  1.  Dezember  d.  J.  werden  die 
Frachtsätze  des  Ausnahmetarifs  2  A  für 
Fiflche  im  Verkehre  mit  den  Stationen 
Bozen  =  Gries,  Brixen,  Graz,  Hall,  Inns- 
bruck, Mori,  Roveredo  und  Trient  der 
österreichischen  Südbahn  ermäßigt. 

Nähere  Auskunft  geben  die  beteiligten 
Dienststellen. 
Altona,  den  28.  Oktober  1905.  (2871) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Norddeutscher  Güterverkehr  mit  Ga- 

lizien  und  der  Bukowina,  Heft  1. 
^  Mit  dem  21.  November  d.  J.  tritt  die 
Dienstanweisung  Nr.  3  in  Kraft.  Die 
Dienstanweisung  enthält  neuberechnete 
Frachtsätze  für  Ausnahmetarif  Nr.  65 
(Braunkohlenbriketts)  unter  Einbeziehung 
neuer  Stationen.  Soweit  Verkehrsbe- 
schränkungen eintreten,  gelten  die  bis- 
herigen Frachtsätze  noch  bis  Ende  De- 
zember 1905.  Abzüge  der  Dienstan- 
weisung sind  bei  den  beteiligten  Ver- 
bandsverwaltungen unentgeltlich  zu 
haben. 

Breslau,  den  30.  Oktober  1905.  (2872) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Westdeutscher  Privatbahn  -  Kohlen- 
verkehr. 

Mit  sofortiger  Gültigkeit  werden  im 
Ausnahmetarif  6  für  Steinkohlen  etc.  die 
Frachtsätze  nach  Gütersloh  (T.  W.  E.) 
von  Recklinghausen  Süd  auf  0.30  M, 
Bismarck  i/Westf.  0,31  Ji.  und  Wanne 
0,30  elf.  ermäßigt. 

Essen,  den  28.  Oktober  1905.  (2873) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Süddeutsch  -  österreichisch  -  ungarischer 

Eisenbahnverband. 
Teil  II,  Heft  4  vom  1.  Sep- 
tember 190  4. 
Mit  Gültigkeit  ab  15.  Novem- 
ber 1  9  0  5  wird  die  Station  T  h  i  e  n  g  e  n 
der  Großh.  badischen  Staatseisenbahnen 
in  den  Ausnahmetarif  Nr.  64  für  Schilf 
einbezogen. 

Die  Frachtsätze  sind  bei  der  genannten 
Station  zu  erfragen. 
München,  den  26.  Oktober  1905.  (2874) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Süddeutsch  -  österreichisch  -  ungarischer 
Eisenbahnverband. 

(Ausnah  metarit  für  Metalle 
u.  Metallwaren,  Teil  VII,  Heft  1 
vom  I.Januar  1904.) 
Ab  15.  November  1905  erfahren 
die  Frachtsätze  für  Ferrosilicium  (Sili- 
ciumeisen)  (Seite  37  des  Nachtrages  I) 
eine  bedeutende  Ermäßigung.  Ferner 
werden  direkte  Frachtsätze  für  Karls- 
ruhe Hafen  eingefünrt.  Uber  die  Höhe 
der  neuen  Frachtsätze  geben  die  Sta- 
tionen Mannheim,  Mannheim  Industrie- 
hafen, Ludwigshafen  a/Rhein,  Mannheim 
Neckarvorstadt  und  Karlsruhe  Hafen 
Auskunft. 

Die  neuen  Frachtsätze  gelten  für  Ferro- 
silicium (Siliciumeisen),  welches  auf 
elektrischem     Wege  herge- 
stellt ist. 
München,  den  27.  Oktober  1905.  (2875) 
Generaldirektion 
der  Kgl.  bayer.  Staatseisenbahnen. 


Rheinisch-westfälisch-niederländischer 
Güterverkehr. 

A u s n a h m e t a r i f    für  Stein- 
kohlen usw.  vom  I.April   189  7. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  November  d.  J. 
wird  die  Station  Bottrop  Westfalen  des 
Pirektionsbezirks  Essen  mit  den  für  die 
Station  Bottrop  Süd  gültigen  Fracht- 
sätzen in  den  Tarif  einbezogen. 

Essen,  den  26.  Oktober  1905.  (2876) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Grnppentarif  III,  Gruppenwechseltarife 
I/IIl,  II/III,  III/IV;  rheinisch  -  west- 
fälisch-hessischer Kohlentarif. 
Mit  Gültigkeit  vom  1.  November  d.  J. 
werden  für  den  Ubergangsverkehr  der 
Stationen  der  preußisch-hessischen  Staats- 


eisenbahnen von  und  nach  der  Klein- 
bahn „Herkulesbahn'  die  Frachtsätze  der 
Staatsbahnstation  Wilhelmshöhe  für 
Güter  der  ordentlichen  Tarifklassen,  der 
in  der  allgemeinen  Kilometertariftabelle 
aufgeführten  allgemeinen  Ausnahme- 
tarife 1—5  einschl.  4  a  (Staubkalk),  4  b 
(Mergel),  4  c  (Rübenerde)  sowie  des  Aus- 
nahmetarifs 6  (Brennstoffe)  und  der  in 
besonderer  Ausgabe  erscheinenden  Aus- 
nahmetarife für  Kohlen,  Koks  usw.  in 
Wagenladungen  von  mindestens  5  t 
oder  bei  Frachtzahlung  für  dieses  Ge- 
wicht um  2  ^  für  100  kg  ermäßigt. 

Nähere  Auskunft  erteilt  das  Verkehrs- 
bureau der  unterzeichneten  Verwaltung. 

Cassel,  den  25.  Oktober  1905.  (2877) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Gruppentarif  I  der  preußisch-hessischen 
Staatsbahnen. 

Mit  sofortiger  Gültigkeit  wird  die  am 
1.  Oktober  d.  J.  eröffnete  Station  Antonin- 
hof  in  den  Ausnahmetarif  1  (Holztarif) 
unter  I  a  (Seite  725)  und  in  den  Aus- 
nahmetarif 10  für  Getreide  aller  Art, 
Mühlenfabrikate  usw.  unter  I B  (Seite  828) 
aufgenommen. 

Uber  die  Höhe  der  Frachtsätze  geben 
die  beteiligten  Güterabfertigungsstellen 
Auskunft. 

Posen,  den  25.  Oktober  1905.  (2878) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  beteiligten 
Verwaltungen. 


Deutsch-belgischer  Güterverkehr. 

Ausnahmetarif  vom  I.Septem- 
ber 1900  für  Steinkohlen  usw. 

von  belgischen  Stationen. 

Die  an  der  Strecke  Rheinhausen-Cleve 
gelegenen  Stationen  des  Direktionsbe- 
zirks Cöln  werden  mit  Gültigkeit  vom 
10.  November  d.  J.  in  den  vorbezeich- 
neten Tarif  aufgenommen.  Näheres  über 
die  Frachtsätze  bei  den  beteiligten  Güter- 
abfertigungsstellen. 

Essen,  den  26.  Oktober  1905.  (2879) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Vom  1.  November  1905  ab  wird  die 
Station  Karlsdorf  als  Empfangsstation  in 
den  Ausnahmetarif  9  S  für  Eisen  und 
Stahl  zum  Bau,  zur  Ausbesserung  oder 
zur  Ausrüstung  von  See-  und  Flußschiffen 
an  binnenländische  Schiffswerften  einbe- 
zogen und  zwar  für  den  Bereich  des 
Gruppentarifs  I  und  der  Staatsbahn- 
wechseltarife mit  dieser  Gruppe. 

Uber  die  Höhe  der  Sätze  geben  die  be- 
teiligten Dienststellen  Auskunft. 

Bromberg,  den  28.  Oktober  1905.  (2880) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Gruppenwechseltarif  II/III. 
Mit  Gültigkeit  vom  15.  Dezember  d.  J. 
wird  der  Ausnahmefrachtsatz  für  Gießerei- 
Roheisen  von  Schalke  Süd  nach  Saalfeld 
von  89  J)  für  100  kg  aufgehoben. 

Essen,  den  26.  Oktober  1905.  (2881) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Gr.  badische  Staatseisenbahnen. 

Auf  1.  November  1905  wird  zum  Güter- 
tarif Basel  Bad.  Bahnhof-Schweiz  der 
Nachtrag  II  ausgegeben. 

Er  enthält  die  mit  unserer  Veröffent- 
lichung vom  23.  August  1.  J.  bekannt- 
gegebene Änderung  der  Bestimmungen 
über  die  Anwendung  der  Frachtsätze 
Basel  Bad.  Bahnhof  transit-Schweiz. 

Karlsruhe,  den  26.  Oktober  1905.  (2882) 
Gr.  Generaldirektion. 


Gr.  badische  Staatseisenbahnen. 

Mit  Wirkung  vom  1.  November  1905  er- 
hält in  der  Abteilung  1  des  badischen 
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Zeitung  des  Tepelni 
Deutscher  Eisenbahnverwaltungen. 


Binnengütertarifs  vom  20.  August  1901 
die  Zusatzbestimmung  zu  Ziffer  VI,  1  des 
Nebengebührentarifs  betr.  Deckenmiete- 
erhebang  von  auf  Schweizergebiet  gele- 
genen badischen  Stationen  eine  Ergän- 
zung, worüber  die  Dienststellen  nähere 
Auskunft  erteilen. 
Karlsruhe,  den  25.  Oktober  1905.  (2883) 
Gr.  Generaldirektion. 


Norddeutsch-bayerischer  Seehafen- 
Aasnahmetarif. 

Marktschorgast  wird  zum  1.  November 
1905  in  die  Klasse  10  aufgenommen.  Die 
Tarifstationen  geben  Auskunft. 

Hannover,  den  25.  Oktober  1905.  (2884) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Güterverkehr  der  Kgl.  bayerischen 
Staatseisenbahnen. 

Mit  sofortiger  Gültigkeit  werden  die 
Verkehrsstellen  Altrandsberg ,  Ratten- 
berg i/Wald  und  Streifenau  der  Lokal- 
bahn Cham-Straubing  in  den  Ausnahme- 
tarit  1  c  für  Stammholz  (Mainumschlag) 
einbezogen  ;  zugleich  werden  die  Fracht- 
sätze des  genannten  Ausnahmetarifs  für 
den  Verkehr  ab  Konzell  ermäßigt.  Nä- 
here Auskunft  bei  den  beteiligten  Dienst- 
stellen. 

München,  den  24.  Oktober  1905.  (2885) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Eisenbahngütertarif  für  den  Verkehr 
zwischen  den  österreichischen  und 
ungaiischen    Eisenbahnen  einerseits, 
den  deutschen,  luxemburgischen,  belgi- 
schen und  niederländischen  Eisenbahnen 

anderseits. 
Einführung  eines  neuen  Ta- 
rifesTeill,  Abteilung  B 
Mit   1.  Dezember  1905   und,  insoweit 
Frachterhöhungen  oder  Erschwerungen 
eintreten,  mit  15.  Dezember  1905,  tritt  ein 
neuer  Tarif  Teil  I,  Abteilung  B  für  den 
in  der  Uberschrift  bezeichneten  Güterver- 
kehr in  Wirksamkeit,  durch  welchen  der 
Tarif  Teil  I,  Abteilung  B  vom  1.  Novem- 
ber 1904  samt  Nachtrag  I  aufgehoben 
wird. 

Die  Abweichungen  gegenüber  dem 
seitherigen  Tarife  sind  in  dem  neuen 
Tarife  durch  das  Zeichen  #  kenntlich 
gemacht. 

Exemplare  dieses  Tarifes  werden  dem- 
nächst bei  den  beteiligten  Verwaltungen 
bezogen  werden  können. 
Wien,  am  26.  Oktober  1905.  (2886) 
Priv.  österr.-ungar.  Staatseisenbahn- 
gesellschaft, 
auch  namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Adriatisch-norddeutscher  Eisenbahn- 
verband. 

Verbandsgütertarif  Teil  II  vom 

1.  Januar  1901. 
Änderung  der  Bahnhofgebühr 
im   Verkehre   mit  Berlin 
Zentralmarkthalle. 
Mit  Gültigkeit  vom  10.  Dezember  1905 
hat  im   obengenannten  Verbandstarife 
bei  Absatz  XI  „Berlin  Zentralmarkthalle" 
der  „Besonderen  Tarif bestimmungen"  auf 
Seite  9  die  Bestimmung  unter  a)  wie 
folgt  zu  lauten : 

„bei  Wagenladungen  3  J6.  für  die 

Wien,  am  25.  Oktober  1905.  —   S.  B. 
ZI.  12  413/CI  ex  1905.  (2887) 
Die  k.  k.  priv.  Südbahngesellschaft, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Rheinisch- westfälisch-österr.-ungar. 
Eisenbahnverband. 

Tarif  Teil  II,  Heft2  vom  I.Fe- 
bruar 189  8. 
Einführung  eines  neuen 
Frachtsatzes. 
Mit  Gültigkeit  vom  15.  November  1905 
bis  auf  Widerruf  bezw.  bis  zur  Durch- 
führung im  Tarifwege,  längstens  jedoch 
bis   1.  Februar   1907,    gelangt   in  der 
Stationsverbindung  Finnentrop  -  Settenz 
der  Frachtsatz  des  Spezialtarifs  I  von 
3,22  J(>.  für  100  kg  zur  Einführung. 
Wien,  am  25.  Oktober  1905.  (2888) 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


5.  Personen-  und  Gepäckverkehr. 

Die  auf  den  Stationen  Gevelsberg  und 
Gevelsberg  Nord  nach  Blankenstein 
(Ruhr) /od.  Blankenstein  Burg  aufliegen- 
genden Sonntagskarten  werden  wegen 
geringer  Benutzung  vom  1.  Januar  1906 
ab  nicht  mehr  ausgegeben. 

Elberfeld  den  23.  Oktober  1905.  (2889) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


6.  Verdingungen. 

Zur  Verdingung 

der  Lieferung  von  a)  Materialien  der 
Gruppe  XVII,  als:  1450  Bogen  grauer 
Pappe,  530  Bogen  Glanzpappe,  310  kg 
Schmirgel,  4110  Bogen  Glaspapier,  41810 
Bogen  Schmirgelleinen,  535  Tafeln  Filz 
und  b)  Materialien  der  Gruppe  XVI,  als : 
150  kg  natürl.  und  2060  Stück  gepr. 
Bimsstein,  300  kg  Borax,  2000  kg  Kolo- 
phonium, 310  kg  Leim,  110  kg  blau- 
saurem Kali,  ist  Termin  am  2  5.  No- 
vember 1905,  vormittags  11  Uhr, 
bei  der  unterzeichneten  Königlichen 
Eisenbahndirektion  zu  Erfurt  anberaumt. 

Die  der  Verdingung  zugrunde  liegen- 
den allgemeinen  und  besonderen  Be- 
dingungen usw.  können  in  unserer 
Kanzlei  eingesehen  oder  von  dem  Vor- 
stande des  Zentralbureaus  der  König- 
lichen Eisenbahndirektion  gegen  post- 
geldfreie  Einsendung  von  25  ^  hinsicht- 
lich der  Materialien  zu  a  oder  zu  b  oder 
von  30  ,<J  hinsichtlich  der  Materialien  zu 
a  und  b  in  barem  Gelde  (nicht  in  Brief- 
marken) von  daher  bezogen  werden. 

Zuschlagsfrist  4  Wochen. 

Erfurt,  den  24.  Oktober  1905.  (2890) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Verdingung  von  288  050  m  nahtlosen 
Siederöhren  in  9,  27 100  m  Leitungs- 
röhren in  6,  44  600  m  Gasröhren  in  7  Losen, 
8000  m  nahtlosen  Siederohrenden,  67CO 
Stück  eisernen  Muffen,  8100  Stück  Kreuz-, 
Knie-  und  T-Stücken  zu  Röhren  und 
6500  Stück  Buchsen  aus  nahtlosen  Röhren 
in  je  1  Lose  für  den  Beschaffungsbezirk 
Berlin. 

Angebote  sind  portofrei,  versiegelt  und 
mit  entsprechender  Aufschrift  bis  zum 
2  3.  November  1905,  vormittags 
11  Uhr,  an  das  Rechnungsbureau  in 
Berlin  W.  35,  Schöneberger  Ufer  1—4, 
Proben  bis  spätestens  zum  20.  November 
1905  an  die  Werkstätteninspektion  Tem- 
pelhof einzureichen. 

Angebotbogen  und  Bedingungen  können 
in  unserem  Zentralbureau,  Zimmer  420, 
eingesehen,  auch  von  dort  gegen  post- 
und  bestellgeldfreie  Einsendung  von 


50       bar   (nicht    in  Briefmarken)  be- 
zogen werden.  Zuschlagsfrist  bis  20.  De- 
zember 1905. 
Berlin,  den  27.  Oktober  1905.  (2891) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Die  Lieferung  von  800  kg  Geschirr- 
leder, 700  kg  Verdeckleder,  100  kg  Blank- 
Icfler,  600  kg  Rindleder  zu  Nähriemen, 
löOOkg  Maschinenriemenleder  und  150  kg 
Sohlleder  soll  in  verschiedenen  Losen 
verdungen  werden. 

Die  Bedingungen  und  das  zu  dem 
Angebot  zu  benutzende  Formular  können 
in  unserem  Rechnungsbureau  einge- 
sehen, auch  von  diesem  gegen  portofreie 
Einsendung  von  30  ^  bezogen  werden. 

Die  an  uns  einzusendenden  Angebote 
werden  in  dem 

am   14.  November  1905, 
vormittags  11  Uhr, 
im    Verwaltungsgebäude   —  Knochen- 
hauerufer Nr.  1  —  stattfindenden  Termine 
eröffnet.   Der  Zuschlag  erfolgt  bis  zum 
4.  Dezember  1905. 

Königliche  Eisenbahndirektion 

Magdeburg.  (2892) 


Oldenbnrgische  Staatseisenbahnen. 

Unser  Bedarf  an  Klemmplatten  und 
Schrauben  zur  Schienenbetestigung 
—  etwa  490  t  —  soll  öffentlich  vergeben 
werden.  Bedingungen  und  Zeichnungen 
sind  gegen  postfreie  Einsendung  von 
0,50  JL  durch  die  Eisenbahnhauptkasse 
hier  zu  beziehen. 

Die  Verdingung  ist  am  15.  Novem- 
ber, vormittags  11  Uhr,  der  Zu- 
schlag erfolgt  voraussichtlich  bis  1.  De- 
zember d.  J. 

Oldenburg,  den  27.  Oktober  1905.  (2893) 


Verdingung 

der  Lieferung  der  im  3.  Drittel  jähre  1905 
in  den  Eisenbahndirektionsbezirken  Al- 
tona, Cassel,  Erfurt,  Hannover  und 
Münster  i/W.  erforderlichen  64  500  kg 
Zinn  in  Blöcken  und  8400  kg  An- 
timon. 

Eröffnung  der  Angebote  am 
9.  November  1905,  vormittags 
11  Uhr.  Zuschlagsfrist  bis  11.  Novem- 
ber 1905. 

Bedingungen  nebst  Angebotbogen  wer- 
den gegen  Einsendung  von  50  ^  vom 
Rechnungsbureau,  Thielenplatz  4,  Zim- 
mer 129,  abgegeben.  Von  auswärts  sind  , 
die  Kosten  mittels  Postanweisung  ohne 
Bestellgebühr  (nicht  in  Brief- 
marken) einzusenden. 

Hannover,  den  25.  Oktober  1905.  (2894) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


7.  Verkauf  von  Altmaterialien. 

Die  im  Direktionsbezirk  Erfurt  ange- 
sammelten alten  unbrauchbaren  Oberbau- 
und  Baumaterialien,  bestehend  aus 
Schienen,  eisernen  Schwellen,  Weichen- 
teilen, Eisen-,  Guß-,  Blech-  und  Stahl- 
schrott, sollen  öffentlich  verkauft  werden. 

Zu  diesem  Zwecke  ist  Termin  auf  den 
20.  November  d.  J. ,  vormittags 
10  Uhr,  bei  der  unterzeichneten  Eisen- 
bahndirektion anberaumt. 

Die  Verkaufsbedingungen  nebst  An 
gebotbogen  können  in  unserem  Zentral- 
bureau eingesehen,  auch  gegen  porto 
freie  Einsendung  von  50  ^  in  bar  (nicht 
in  Briefmarken)  von  da  bezogen  werden. 

Zuschlagsfrist :  3  Wochen. 

Erfurt,  den  25..  Oktober  1905.  (2895) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 
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Nochmals    die   Betriebsergrebnisse  der 

sächs.  Staatseisenbahnen. 
Eine  Krise  der  italien.  Staatsbahnen. 
Zum  40jährigren  Bestehen  der  Straßen- 
bahnen in  Wien. 
Nachrichten  : 
Deutschland:     Zur  Personentarifre- 
form.  —   Güter  -  Eilzüge.  —  Betriebs- 
mittelgemeinschaft.   —    Konferetz  der 
Eisenbahndirektionspräsidenten.  —  Eis. 
Schweller,.  —  Die  sächsischen  Bahnhofs- 
wirte. —  Personalnachrichten. 
Osterreich:  Kaiserliche  Anerkennung. 
—  Vintsr  heaubahn.  —  Gewichtsabgänge 
bei  Getreidesendungen.  —  Zugverbesse- 


I  n  h  »  I  «t 

rungen  auf  der  Südbahn.  —  Förderung 
der  Industrie  auf  den  österr.  Staats- 
bahnen. —  Bozen-Meraner  E.  —  Kraft- 
wagen. 

Ungarn:  Neuordnung  der  Verwaltung 
der  Staatsbdhnen.—  Lokal  bahn  Körmend- 
Valalövö  ösi=Szt.  Peter- Muraszombat.  — 
Kraft  wagenbetrieb. 

übrige  europäische  Länder; 
Der  Turbinendampfer  Prinzessin  Elisa- 
beth. —  Minister  u.  Beratungsausschuß 
der  Eisenbahnen  in  Frankreich.  —  Pariser 
Stadtbahn.  —  Die  Einnahmen  der  franz. 
Eisenbahnen.  —  Französisch  -  spanische 
Eisenbahnverbindungen.  —  Die  französ. 
Sprache    bei    den    schweizer.  Bundes- 


bahnen. —  Internat.  Straßenbahn-  und 
Kleinbahnverein.  —  Erweiterung  de» 
Hafens  von  Genua.  —  Britischer  Eisen- 
bahnverein. —  Das  finanzielle  Ergebnis 
der  russ.  Privatbahngesellschaften  in 
1903.  —  Rußland  ohne  Eisenbahnverkehr. 
—  Eisenbahnerstreik  in  Rußland. 
Fremde  Weltteile;  Schnelldienst 
Rumänien-Ägypten.  —  Eisenbahnunglück 
bei  Kansas  City.  —  Hochlegung  der 
Eisenbahnen  in  Chicago. 
Bücherschau. 

Amtliche   Mitteilungen    der  geschäfts- 

führendeu  Verwaltung. 
Amtliche  Bekanntmachnngen. 


Nochmals  die  Betriebsergebnisse  der  sächsischen  Staatseisenbahnen. 

Vom  Oberrechnungsrevisor  A.  Schulze  in  Dresden. 


la  Nr.  48  d.  Ztg.  sind  die  Betriebsergebnisse  der  preußisch- 
hessischen Eisenbahngemeinschaft  und  der  sächsischen  Staats- 
eisenbahnen in  den  Rechnungsjahren  1900  bis  1903  einer  ver- 
gleichenden Ubersicht  unterzogen  worden.  Nach  dieser  Über- 
sicht, die  sich  auf  die  Endergebnisse  der  Rechnungsabschlüsse 
der  einzelnen  Jahre  gründet,  sind  bei  den  sächsischen 
Staatseisenbahnen  die  Betriebsüberschüsse  von  33  100 ODO 
Mark  im  Jahre  1900  auf  35 700000 <//6  im  Jahre  1902  und  43  600000 
Mark  im  Jalire  1903  gestiegen,  obgleich  die  Gesamteinnahmen 
nicht  nur  keine  Steigerung,  sondern  sogar  einen  Rückgang  und 
zwar  von  i:!6 900  000  JC.  im  Jahre  1900  auf  1-29  400  000  Jt.  im 
Jahre  1902  und  135100  000  oii.  im  Jahre  1903  erfahren  haben  und 
auch  die  Durchschnittseinnahme  für  das  Kilometer  Betriebslänge 
im  Jahre  1903  noch  beträchtlich  (rund  2000  M.)  gegen  die 
gleiche  Einnahme  im  Jahre  1900  zurückgeblieben  ist.  Die  Steige- 
rung der  Uberschüsse  soll  nur  dadurch  erreicht  worden  sein,  daß 
es  möglich  gewesen  wäre,  die  Betriebsausgaben  in  einom  außer- 
ordentlich hohen  Maße  und  zwar  von  103  891  273  JC.  im  Jahre  1900 
auf  91  482  258  JC.  im  Jahre  1903,  d.  h.  um  12  409  015  J6.,  und  für 
das  Kilometer  Betriebslänge  von  34  366  M.  auf  29  326  JC,  d.  i.  um 
5030  J6.  zu  verringern. 

Diese  Angaben  und  infolgedessen  auch  die  daraus  ge- 
zogenen Schlußfolgerungen  sind  nun  zum  Teil  insofern  unzu- 
treffend, als  die  Steigerung  des  Betriebsüberschusses  nicht  allein 
auf  den  Rückgang  der  Betriebsausgaben,  sondern  auch  auf  eine 
tatsächliche  Steigerung  der  Einnahmen  aus  dem 
Personen-  und  Güterverkehr  zurückzuführen  ist.  In  gedrängter 
Weise  soll  auf  die  Rechnungsergebnisse  der  sächsischen  Staats- 
eisenbahnen nochmals  und  besonders  deshalb  zurückgesrriffen 
werden,  weil  nach  Bekanntwerden  des  Rechnungsabschlusses 
auf  das  Jahr  1904,  der  für  die  sächsischen  Staatseisenbahnen 
einen  bisher  noch  nie  erreichten  Betriebsüberschuß  von  rund 
47  000  000  J(>.  ergab,  auch  in  der  Tagespresse  wiederholt  darauf 
hingewiesen  worden  ist,  daß  dieser  Uberschuß  nur  auf  die  außer- 
ordentUche  Herabminderung  der  Betriebsausgaben  zurückzu- 


führen sei,  und  in  der  Tat  lassen  auch  die  absoluten  Zahlen  der 
Rechnungsabschlüsse  eine  andere  Folgerung  gar  nicht  zu.  An 
diesen  außerordentlichen  Rückgang  der  Ausgaben  wurden  die 
verschiedenartigsten  Folgerungen  geknüpft ,  die  jedoch  den 
Tatsachen  nicht  entsprechen. 

Aus  diesem  Grunde ,  und  mit  Rücksicht  auf  die  in 
dieser  Zeitung  enthaltene  Abhandlung  soll  hier  dargelegt 
werden,  daß  selbst  für  ein  und  dieselbe  Eisenbahnverwaltung 
die  absoluten  Ziffern  der  Rechnungsabschlüsse  zur  Beurtei- 
lung der  Ursachen  des  Fallens  und  Steigens  des  Betriebs- 
überschusses nicht  allein  maßgebend  sein  können.  Nur  zu  leicht 
ist  die  Gefahr  vorhanden,  aus  diesen  Abschlüssen  nicht  nur  für 
ein  und  dieselbe  Verwaltung,  sondern  auch  beim  Vergleich  mit 
anderen  Verwaltungen  auf  Trugschlüsse  zu  geraten  und  für 
etwaige  die  weitere  Steigerung  der  Betriebsüberschüsse  be- 
zweckende Maßnahmen  unrichtige  Unterlagen  zu  liefern. 

Zur  besseren  Übersichtlichkeit  ist  nun  die  auf  S.  727  d.  Ztg. 
befindliche  Tabelle  der  gesamten  Betriebseinnahmen  und  Be- 
triebsausgaben mit  den  erzielten  Uberschüssen  in  Sachsen  noch- 
mals unter  I  aufgeführt  und  durch  Aufnahme  des  Jahres  1904 
vervollständigt  worden. 


T 

a  b  e  1  1  e 

I. 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

Betriebs- 
einnahmen 

Betriebs- 
ausgaben 

Betriebs- 
überschüsse 

Jahr 

im  ganzen 

für 
1  km 

im  ganzen 

für 
1  km 

im  ganzen 

für 
1  km 

J6. 

Ji 

J6. 

J6. 

1900 
1901 
1902 
1903 
1901 

136  984  762 
132073  938 
129  463  297 
135  142  165 
140  968  678 

45  300 
43  341 
41932 

43  321 

44  776 

103  891  273 
103  865  203 

93  im  366 
91  4t<2  258 

94  038  797 

34  356 
34  084 
30  369 
29  326 
29  870 

33  093  489 
28  20S734 
35  695)931 
43  659  907 
46  929  881 

10  944 
9  '257 

1 1  563 

13  995 

14  906 
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Was  vorerst  das  Jahr  1904  anlangt,  so  ist  es  nach  dieser 
Tabelle  zweifellos,  daß  der  Mehrüberschuß  von  13  8E6  392  M.  im 
Jahre  1904  gegen  1900  dadurch  entstanden  ist,  daß  die  Gesamt- 
einnahmen i\m  3  983  916  dC.  gestiegen,  die  Gesamtausgaben  da- 
gegen um  9  852  476  ol6.  gefallen  sind.  Während  nach  den  abso- 
luten Ziffern  der  Eechnungsabschlüsse  die  Einnahmen  tatsäch- 
lich gestiegen  sind,  zeigt  Tabelle  I  in  Spalte  3,  daß  die  Ge- 
samteinnahme für  das  Kilometer  Betriebslänge  um 
524  M  gefallen  ist,  was  jedoch  durchaus  nicht  zutrifft,  wie 
weiter  unten  nachgewiesen  wird. 

Ein  vollständig  anderes  Bild  zeigt  sich  sofort,  wenn  die 
Gesamteinnahmen  nach  ihren  einzelnen  Quellen  zerteilt 
werden.  Zerlegt  man  sie  in  Einnahmen  aus  dem  Personen- 
verkehr, aus  dem  Güterverkehr  und  aus  sonstigen  Quellen,  so 
ergibt  dies  folgende  Zusammenstellung  A: 


Jahr 

aus  dem  Per- 
sonenverkehr 

aus  dem 
Güterverkehr 

aus 
sonstigen 
Quellen 

Überhaupt 

im 
ganzen 

für 
1  km 

im 
ganzen 

für 

1  km 

im 
ganzen 

für 
1  km 

M 

Ji 

M 

M 

J6. 

M. 

1900 
1903 
1904 

40  490  957 
43  143  656 
44531417 

13  619 
14161 

14  588 

79  442  883 
79  446  792 
84  231  894 

26  271 

25  468 

26  755 

17  0501122 
12  551  717 
12  205  367 

136  984  762 
135  142  165 
140  968  678 

45  3C0 

43  321 

44  776 

Hiernach  sind  die  Gesamteinnahmen  aus  dem  Personen- 
und  Güterverkehr  im  Jahre  1904  gegen  1900  sehr  wesentlich 
gestiegen,  und  zwar  im  Personenverkehr  um  4  040  460  M.  und 
im  Güterverkehr  um  4  789  011  J6.,  also  zusammen  um  8  829  471  M 
oder  um  4845  555  M  mehr  als  die  Steigerung  der  Gesamtein- 
nahmen der  Tabelle  I  zeigt.  Dieser  Unterschied  entfällt  nun 
auf  die  Einnahmen  aus  sonstigen  Quellen.  Er  tritt  noch  be- 
deutend stärker  hervor,  wenn  für  die  Jahre  1904  und  1900  der 
Unterschied  der  Einnahmen  für  das  Kilometer  Be- 
triebslänge berechnet  wird.  Nach  der  vorstehenden  Zu- 
sammenstellung A  sind  die  Einnahmen  aus  dem  Personen- 
verkehr für  das  Kilometer  Betriebslänge  um  969  J6.  und  die- 
jenigen aus  dem  Güterverkehr  um  484  M  gestiegen; 
gleichwohl  sind  die  Gesamteinnahmen,  wie  auch  Ta- 
belle I  nachweist,  um  524  ,M.  gefallen.  Hieraus  zeigt  sich 
klar  und  deutlich,  daß  bei  der  Beurteilung  der  Ursachen 
der  Steigerung  des  Uberschusses  —  der  selbstverständ- 
lich in  gleicher  Höhe  bestehen  bleibt  —  nicht  die  Gesamt- 
einnahmen und  Gesamtausgaben  in  Frage  kommen,  sondern 
die  einzelnen  Quellen,  aus  denen  sich  die  Einnahmen 
zusammensetzen,  und  daß  im  vorliegenden  Falle  es  die  Ein- 
nahmen aus  sonstigen  Quellen  sind,  die  das  ganze  Bild  wesent- 
lich verschieben. 

Der  außerordentlich  günstige  Abschluß,  den  die  sächsi- 
schen Staatseisenbahnen  im  Jahre  1904  gegen  das  Jahr  1900  mit 
einem  Mehrüberschuß  von  13  800  000  Ji.  gehabt  haben,  ist  nicht 
darauf  zurückzuführen,  daß  die  Gesamteinnahmen  um  4  000000 
Mark  gestiegen  und  die  Gesamtausgaben  um  9  800  000  Ji.  ge- 
fallen sind,  wie  dies  Tabelle  I  nachweist,  sondern  darauf,  daß 
in  der  Hauptsache  die  Verkehrseinnahmen  um  9  000000  M  ge- 
stiegen und  die  Ausgaben  um  4  800  000  J6.  gefallen  sind.  Die 
Schlußfolgerungen,  die  von  der  Tagespresse  aus  dem  Rückgang 
der  Ausgaben  um  angeblich  9  800000  JC.  gezogen  worden  sind, 
werden  daher  größtenteils  hinfällig.  Aber  nicht  nur  diese,  son- 
dern auch  diejenigen  Folgerungen  werden  unzutreffend,  welche 
sich  auf  den  Rückgang  der  Einnahmen  für  das  Kilometer 
Betriebslänge  stützen,  weil  nach  der  obigen  Zusammen- 
stellung im  Gegensatz  zu  Tabelle  I  ein  Rückgang  der  reinen 
Verkehrseinnahmen  im  Jahre  1904  gegen  1900  überhaupt 
nicht  stattgefunden  hat. 

Ähnlich  stellen  sich  nun  die  Verhältnisse  betreffs  der  in 
der  Abhandlung  in  Nr.  48  d.  Ztg.  aufgeführten  vergleichenden 
Ubersicht,  insbesondere  der  Rechnongsergebnisse  des  Jahres 
1903  gegen  das  Jahr  1900.    Die  Steigerung  der  Betriebsüber- 


schüsse hat  im  Jahre  1903  gegen  1900  unbedingt  über  10  500  000 
Mark  betragen.  Die  Betriebsausgaben  sind  nach  Tabelle  I  um 
12  400  000  M.  gefallen,  welcher  Betrag  auch  auf  S.  727  d.  Ztg. 
den  weiteren  Berechnungen  zugrunde  gelegt  worden  ist.  Da 
nun  nach  Tabelle  I  auch  die  Gesamteinnahmen  um  1900000  M. 
im  Jahre  1903  gegen  1900  zurückgegangen  sind,  so  ist  die 
Steigerung  des  Betriebsüberschusses  allein 
auf  den  Rückgang  der  Gesamtausgaben  zurück- 
zuführen. Diese  auf  die  Rechnungsabschlüsse  sich  gründenden 
Zahlen  sind  jedoch  nicht  völlig  zutreffend,  wie  sich  ebenfalls 
aus  der  vorstehenden  Zusammenstellung  A  der  Einnahmen, 
geteilt  nach  einzelnen  Quellen,  ergibt.  Hiernach  sind  die  Ein- 
nahmen aus  dem  Personenverkehr  tatsächlich  um 
2  652  699  c//^.  g  e  s  t  i  e  g  e  n ,  d.  i.  für  das  Kilometer  Betriebslänge 
542  <M.  Die  Einnahmen  aus  dem  Güterverkehr  sind  zwar  in 
ihrer  absoluten  Summe  ebenfalls  um  einen  geringen  Betrag  ge- 
stiegen ,  dieser  reicht  jedoch  zur  Deckung  der  durch  Linienzu- 
wachs bedingten  Mehreinnahmen  nicht  aus.  Nach  der  Tabelle  1 
ist  ferner  der  Rückgang  der  Gesamteinnahme  für  das  Kilometer 
Bahnlänge  ein  ganz  beträchtlicher  —  2000  J(:  — -,  während  er, 
wie  weiter  unten  nachgewiesen  wird,  sich  tatsächlich  nur  auf 
350  J6.,  also  ganz  bedeutend  niedriger  stellt. 

Hieraus  dürfte  ohne  Zweifel  hervorgehen,  daß  bei  der 
Beurteilung  der  Ursachen  der  gestiegenen  Uberschüsse  nicht, 
wie  dies  in  Nr.  48  d.  Ztg.  geschehen  ist,  die  tatsächlichen  Rech- 
nungsabschlüsse der  einzelnen  Jahre  in  Frage  gezogen  werden 
dürfen,  sondern  auch  noch  andere  Faktoren  berücksichtigt 
werden  müssen,  die  aber  aus  den  Rechnungsabschlüssen  nicht 
ersichtlich  sind.  Die  Schwankungen,  die  sich  besonders  zwi- 
schen den  reinen  Verkehrseinnahmen  und  den  Gesamteinnahmen 
zeigen,  sind  nun  darauf  zurückzuführen,  daß  unter  den  Gesamt- 
einnahmen, und  zwar  unter  den  Einnahmen  aus  sonstigen 
Quellen,  Beträge  enthalten  sind,  die  mit  dem  Bahnbetriebe  nicht 
unmittelbar  zusammenhängen  und  ganz  unabhängig  von  den 
Einnahmen  aus  dem  Personen-  und  Güterverkehr  in  ihrer 
schwankenden  Höhe  auf  die  Endergebnisse  der  einzelnen  Rech- 
nungsabschlüsse von  Einfluß  sind.  In  Frage  kommen  hier  haupt- 
sächlich die  Vergütungen  der  Neubau-  und  der  Reichspost- 
verwaltung sowie  fremder  Eisenbahnen  usw.  für  in  den  Werk- 
stätten ausgeführte  Arbeiten,  die  Vergütungen  der  Neubauver- 
waltung oder  sonstigen  Zweige  der  Verkehrsanstalten  für  unter 
den  Betriebsausgaben  verbuchte  Verwaltungskosten  sowie  die 
Einnahmen  aus  der  Abgabe  von  Materialien.  Bei  vergleichen- 
den Zusammenstellungen  müssen  daher,  wenn  die  daraus  ge- 
zogenen Schlüsse  den  wirklichen  Ergebnissen  möglichst  nahe 
kommen  sollen,  derartige  Beträge  beachtet,  d.  h.  im  vorliegen- 
den Falle  außer  Ansatz  gelassen  werden.  Da  nun  aber  diesen 
unter  den  sonstigen  Quellen  enthaltenen  Einnahmen  auch  per- 
sönliche und  sächliche  Ausgaben  gegenüberstehen,  muß  auch 
eine  entsprechende  Verminderung  der  Gesamtausgaben  ein- 
treten. 

Solange  nun  diese  Beträge  in  den  verschiedenen  Rech- 
nungsjahren in  ihrer  Höhe  nicht  bedeutend  voneinander  ab- 
weichen, wird  ihr  Einfluß  bei  einem  Vergleich  der  tatsächlichen, 
nur  den  eigentlichen  Bahnbetrieb  treffenden  Einnahmen  und 
Ausgaben  gegenüber  den  rechnungsmäßigen  Ergebnissen  eben- 
falls nicht  sehr  bedeutend  sein.  Wenn  aber  solche  Beträge,  wie 
dies  bei  den  sächsischen  Staatseisenbahnen  der  Fall  ist,  in  außer- 
ordentlich schwankender  Höhe,  beispielsweise  mit  10  000000  M- 
im  Jahre  1900,  mit  5  300  000  M.  im  Jahre  1903  und  mit  nur 
4  500000  Ji.  im  Jahre  1904  unter  den  Gesamteinnahmen  und 
-ausgaben  erscheinen,  ist  es  erklärlich,  daß  bei  einem  Vergleich 
der  Rechnungsergebnisse  der  Jahre  1903  und  1904  mit  dem  des 
Jahres  1900  das  Bild  über  die  Betriebseinnahmen  und  -ausgaben, 
insbesondere  dasjenige  über  die  auf  das  Kilometer  Betriebslänge 
entfallenden  Einnahmen  und  Ausgaben,  ganz  wesentlich  ver- 
schoben wird. 

Da  spezielle  Unterlagen  darüber  nicht  vorliegen,  in  welcher 
Höhe  die  den  eigentlichen  Betrieb  nicht  angehenden  Beträge 
bei  den  gesamten  Betriebsausgaben,  und  zwar  sowohl  bei  den 
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persönlichen  als  auch  bei  den  sächlichen  Ausgaben  außer  An- 
satz zu  bleiben  haben,  sind  die  fraglichen  Beträge  —  um  ein 
möglichst  richtiges  Bild  der  wirklichen  Gesamteinnahmen  und 
Gesamtausgaben  zu  erhalten  —  in  derjenigen  Höhe  unberück- 
sichtigt geblieben,  in  welcher  sie  in  der  für  die  einzelnen  Linien 
der  sächsischen  Staatseisenbahnen  aufgestellten  Rentabilitäts- 
berechnung*) außer  Berechnung  gelassen  worden  sind.  Daraus 
ergibt  sich  nun  die  Aufstellung  der  Tabelle  II. 

Tabelle  H. 


1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

Betriebs- 
einnahmen 

Betriebs- 
ausgaben 

Betriebs- 
überschüsse 

Jahr 

im  ganzen 

für 
1  km 

im  ganzen 

für 
1  km 

im  ganzen 

für 
1  km 

elf. 

,lf. 

Jf. 

cH. 

1900 
1901 
1902 

im 

1904 

126  953  191 
121  196  071 
123  125  9()7 
129  87-t  406 
136  4.")8  936 

41  982 
39  775 
:]9  884 
41  627 

43  :;47 

93  859  702 
92  987  337 
87  426  o:;6 
86  214  4'.  19 
89  629  055 

;!i  o:;8 
:J0  B18 
28  321 

27  632 

28  441 

33  093  489 
28  208  734 
r.5  699  931 
43  659  907 
46  929  881 

10  944 
9  257 
11563 

13  995 

14  906 

Aus  dieser  Tabelle  geht  nun  hervor,  daß  die  Gesamtein- 
nahme im  Jahre  1903  gegen  1900  tatsächlich  gestiegen  und  nicht, 
wie  Tabelle  I  nachweist,  gefallen  ist,  daß  die  Durchschnittsein- 
nahme für  das  Kilometer  Betriebslänge  nicht  beträchtlich  —  um 
2000  c'^.  — ,  sondern  nur  um  350<,/6.  zurückgeblieben  ist,  und  daß 
die  gesamten  Betriebsausgaben  im  Jahre  1903  gegen  das  Jahr 
1900  nicht  um  12  000  000  J^.,  sondern  um  7  600  000  c/^.  und  die 
Durchschnittsausgaben  für  das  Kilonieter  Betriebslänge  nicht 
um  Wid  M.,  sondern  um  3406  c'^.  gefallen  sind.  Für  das  Jahr  1904 
zeigt  sich  aber  die  Einwirkung  der  dem  eigentlichen  Bahnbetrieb 
nicht  angehörenden  Beträge  auf  das  Rechnungsergebnis  noch 
in  weit  höherem  Maße.  Während  nach  Tabelle  1  die  Gesamt- 
einnahme  im  Jahie  1904  gegen  1900  um  4  000(X)0  Jl.  gestiegen, 
die  Durchschnittseinnahme  für  das  Kilometer  Betriebslänge  da- 
gegen um  524  M.  gefallen  ist,  weist  die  Tabelle  II  eine  tat- 
sächliche Steigerung  der  Gesamteinnahme  um  9  500  000  cid  und 
bezüglich  der  Dnrchschnittseinnahme  für  das  Kilometer  Bahn- 
länge nicht  nur  kein  Fallen,  sondern  im  Gegenteil  ein 
Steigen  um  1365  M.  nach.  Die  Betriebsausgaben  sind  im 
Jahre  1904  gegen  1900  nicht,  wie  Tabelle  I  zeigt,  um  9  800  000  c<^., 
sondern  um  4  300  000  <Mk,  d.  i.  für  das  Kilometer  Betriebslftnge 
nicht  um  4486  Ji.,  sondern  um  2597  M.  gefallen.  Die  aus  den 
Ergebnissen  der  Tabelle  I  gezogenen  Schlußfolgerungen  müssen 
daher  ganz  andere  sein,  als  die  aus  der  Tabelle  II  gezogenen. 

Wenn  aber  auch  die  neuaufgestellte  Tabelle  II  zeigt,  daß 
die  Verringerung  der  Betriebsausgaben  nicht  in  so  außerordent- 
lich hohem  Maße  stattgefunden  hat,  wie  nach  den  Auslassungen 
auf  S.  727  d.  Ztg.  angenommen  werden  muß,  so  trägt  diese 


*)  Für  das  Jahr  1904  stehen  diese  Ziffern  noch  nicht 
völlig  fest. 


Verringerung  doch  zur  Steigerung  des  Uberschusses  und 
Hebung  der  Rente  der  sächsischen  Staatseisenbahnen  bedeutend 
mit  bei.  Dies  zeigt  sich  auch  darin,  daß  der  Betriebskoeffizient 
im  Jahre  1904  wieder  auf  denjenigen  Stand  zurückgedrängt 
worden  ist,  den  er  vor  dem  Jahre  1898  eingenommen  hat. 

Inwieweit  nun  die  Verschreibung  der  dem  eigentlichen 
Bahnbetrieb  nicht  angehörenden  Einnahmen  und  Ausgaben, 
insbesondere  die  Verschreibung  der  unmittelbar  für  die  Neu- 
bauten beschafften  Materialien  in  der  Betriebsrechnung  auch 
auf  die  auf  S.  727  d.  Ztg.  vorgenommene  Trennung  der  Aus- 
gaben in  persönliche  und  sächliche  Ausgaben  von  Einfluß  ist, 
kann  hier  ebenfalls  nicht  erörtert  werden,  ohne  den  Rahmen 
dieser  Ausführung  zu  überschreiten.  Doch  würde  auch  hier 
eine  Verschiebung  des  prozentualen  Verhältnisses  dieser  beiden 
Arten  von  Ausgaben  untereinander  und  in  ihrer  Steigerang 
oder  ihrem  Fallen  den  einzelnen  Jahren  gegenüber  unbedingt 
eintreten.  Wenn  nach  dem  Rechnungsabschlüsse  für  1904  fik 
Sachsen  die  persönlichen  Ausgaben  59,1  Jj  und  die  sächlichen 
Ausgaben  40,9  %  sämtlicher  Ausgaben  betragen  haben  —  d.  i 
gegen  das  Jahr  1900  eine  Steigerung  bezw.  ein  Fallen  von  rund 
8  g  — ,  so  würden  bei  einem  Vergleich  mit  dem  ganz  gering 
schwankenden  Prozentverhältnis  der  preußisch-hessischen  Eisen- 
bahngemeinschaft auch  hier  die  Ursachen  nur  durch  ein  spe- 
zielles Eingehen  auf  die  einzelnen  Ausgabequellen  zu  finden  sein. 

Vergleichende  Ubersichten  werden  um  so  größeren  An- 
spruch auf  Richtigkeit  haben,  je  mehr  alle  diejenigen  Faktoren, 
die  auf  die  Einnahmen  und  Ausgaben  eines  zum  Vergleich 
herangezogenen  Rechnungsjahres  einwirken ,  berücksichtigt 
werden.  So  können  die  Verkehrseinnahmen  eines  Jahres  durch 
Änderung  der  Tarifsätze  oder  Einführung  neuer  Bestimmungen 
ganz  wesentlich  beeinflußt  werden ,  was  beispielsweise  in 
Sachsen  in  betreff  der  Personenfahrgelder  im  Jahre  1904  der 
Fall  gewesen  ist.  Oder  es  können  in  dem  Vergleichsjahre 
Ausgaben  erscheinen,  deren  erstmaliges  Auftreten  aus  den 
Rechnungsabschlüssen  gar  nicht  ersichtlich  ist,  wie  die  in 
Sachsen  vom  1.  Januar  1904  ab  an  die  Beamten  gewährten 
Wohnungsgeldzuschüsse.  Schließlich  können  aber  auch  elemen- 
tare Ereignisse  —  Hochwasserschäden  usw.  —  die  Ergeh' 
nisse  des  Vergleichsjahres  nicht  nur  durch  außergewöhnlich 
hohe  Ausgaben,  sondern  gleichzeitig  auch  durch  Verringerung 
der  Einnahmen  ganz  bedeutend  beeinflussen.  Für  Sachsen 
tritt  weiter  noch  der  Umstand  hinzu,  daß  bei  der  daselbst  be- 
stehenden zweijährigen  Finanzperiode  etwaige  Ersparnisse  des 
ersten  Jahres  ohne  weiteres  mit  in  dem  zweiten  Jahre  der 
Periode  verausgabt  werden  können,  was  ebenfalls  zu  ganz 
bedeutenden  Verschiebungen  im  Zifferwerk  des  Vergleichsjahres 
führen  kann,  wie  beispielsweise  für  die  Beschaffung  ganzer 
Fahrzeuge  im  Jahre  1900  rund  700  000  M.  und  im  Jahre  1901  rund 
2  500  000  olL  verausgabt  worden  sind. 

Aus  alledem  dürfte  sich  ergeben,  daß  die  Rechnungsab- 
schlüsse ein  und  derselben  Verwaltung  für  verschiedene  Rech- 
nungsjahre bei  einem  Vergleiche  der  Betriebsergebnisse  unter- 
einander dann  nicht  zu  völlig  zutreffenden  Folgerungen  führen 
können,  wenn  sie  allein  in  ihren  zififermäßigen  Endergeb- 
nissen als  Unterlagen  benutzt  werden. 


Eine  Krise  der  italienischen  Staatsbahnen. 

Von  Dr.  O.  Ballerstedt. 


Gerade  vor  einem  halben  Jahre  fand  ein  bewegter  Zeit- 
i-aum  des  italienischen  Eisenbahnwesens,  der  in  dem  zu  Ostern 
inszenierten  Ausstand  der  Eisenbahner  und  dem  sich  unmittel- 
bar anschließenden  Verstaatlichungsbeschluß  gipfelte,  seinen 
Abschluß.  Am  19.  April  nahm  die  Kammer  fast  einstimmig  das 
Verstaatlichungsgesetz  au,  der  Senat  folgte  alsbald.  Sachlich 
war  man  damals  keineswegs  so  einig,  politische  Erwägungen 
sprachen  erheblich  mit.  An  diese  Dinge  muß  man  sich  angesichts 
des  jetzt  wieder  über  das  italienische  Eisenbahnwesen  los- 
ebrochenen  Sturms  erinnern.  Es  spielen  alte  Fragen,  alte 
ünden  und  alter  Streit  wesentlich  mit  hinein;  zumeist  der 


Streit  über  Staats-  oder  Privatbetrieb.  Nachdem'  erst  am  1.  Juli 
der  italienische  Staat  den  größeren  Teil  seiner  bisher  ver- 
pachteten Eisenbahnen  wieder  in  eigene  Verwaltung  über- 
nommen, sucht  man  nun  ihm  und  dem  Staatsbetrieb  überhaupt 
alle  oder  die  meiste  Schuld  zuzumessen,  wo  nach  kaum  einem 
Vierteljahre  die  Sache  besonders  schief  geht. 

Zweifellos  haben  sich  jetzt  zum  Herbst  in  Italien  alte 
Ubelstände  außergewöhnlich  schlimm  geltend  gemacht.  Nament- 
lich Wagenmangel  und  Zugverspätungen  bilden  ein  wahres 
Kreuz.  Die  Presse  des  Landes,  Blätter  aller  Parteien  sind  voll 
von  Klagen,  die  Brandmarkung  der  „anarchia  ferroviaria"  ist  an 
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der  Tagesordnung.  In  Genua  stockte  der  Verkehr  wegen 
Wagenmangels,  in  Süditalien  konnte  die  Weinernte  nicht  ver- 
wertet werden,  in  Sizilien  sollte  den  Schwefelgruben  sogar  Ein- 
stellung: des  Betriebs  drohen  usw.  Auch  betreffs  dieser  tat- 
sächlichen ^'erhältnisse  kommen  wohl  Übertreibungen  vor,  aber 
unleugbare  Beweise  für  unerträglichen  Mißstand  liegen  zutage 
und  sind  mehr  oder  weniger  von  der  Regierung  selbst  anerkannt. 
So  erklärten  u.  a.  zwei  bekannte  Politiker,  Fürst  Fabricio  Colonna 
und  der  frühere  Uuterstaatssekretär  Pompiii,  in  Anfragen  au  die 
Regierung,  daß  durch  die  jetzigen  Zustände  die  elemeotaren 
Interessen  Italiens  verletzt  würden,  und  daß  dem  Staat  doch 
nicht  daran  liegen  könne,  sofort  in  der  ersten  Zeit  seiner  Ge- 
schäftsführung die  bisherige  Minderheit  der  Gegner  des  Staats- 
betriebs in  eine  Mehrheit  zu  verwandeln.  Auch  auf  verschärfte 
ausländische  Beschwerden  können  sich  die  italienischen  Angreifer 
berufen;  u.  a.  gipfelte  ein  Artikel  der  „Times"  in  der  Behaup- 
tung, es  werde  nachgerade  unmöglich,  noch  in  Italien  zu  reisen. 
Deutsche,  französische  u.  a.  Kundgebungen  schlagen  in  dieselbe 
Kerbe.  Die  italienische  Sozialdemokratie  hat  für  die  Verstaat- 
lichung gestimmt.  Jetzt  veröflFentlicht  der  Sozialistenführer 
Turati  in  der  „Critica  sociale"  eine  wütende  Anklageschrift,  daß 
der  Staat  alle  öffentlichen  Dienste,  die  er  in  die  Hände  nehme, 
verpfusche ;  er  habe  sich  unfähig  erwiesen,  die  Eisenbahnen  zu 
verwalten,  das  ihm  übertragene  Mandat  verraten,  alle  Landes- 
interessen schwei  geschädigt,  Aufreizung  und  Anarchie  erzeugt; 
der  Staat  habe,  wie  wenn  er  von  der  Tollheit  des  Selbstmordes 
ergrifi'cu  wäre,  keinen  anderen  Feind  als  sich  selbst  usw.  Ja, 
sozialistische  und  radikale  Blätter  gehen  soweit,  die  Regierunji 
des  Einverständnisses  mit  den  Privatbahngesellschaften  zum 
Verrat  der  Lxndesinteressen  zu  beschuldigen.  Umgekehrt  suchen 
die  Verteidiger  des  Staatsbahnsystems  die  jetzigen  Angriffe  auf 
eine  Art  Verschwörung  gegnerischer  Interessen  und  Politiker 
zurückzuführen.  Wir  teilen  etliche  weitere  Kundgebungen  mit 
zur  Kennzeichnung  der  Stimmung  und  der  Ausbeutung.  Der 
Leiter  des  italienischen  Touringklub,  der  Abg.  Bruniatti,  ver- 
öffentlichte einschreiben  gegen  die  Staatsverwaltung  mit  kaum 
minder  schwerem  Geschütz  wie  der  „Genosse'  Turati.  Aber  auch 
Stimmen  im  Lande,  die  weniger  einseitig  und  voreingenommen 
urteilen  und  darum  mehr  Beachtung  verdienen, .erheben  beweg- 
liche Klagen  und  Anklagen.  So  weist  der  „Mattino"  io  Neapel 
daraufhin,  daß  früher  in  Genua  wenigstens  lOüO  bis  1200  Wagen 
täglich  zur  Verfügung  standen,  die  auch  nicht  ausreichten,  jetzt 
aber  kaum  300  vorhanden  seien ;  Most  und  Trauben  verdürben 
in  Apulien  und  in  den  Abruzzen  usw.  Das  Blatt  zählt  die  Proteste 
der  Handelskammern  und  die  Interpellationen  auf,  die  jetzt 
schon  auf  das  erst  Ende  November  zusammentretende  Parlament 
loshagein,  und  sagt  dann  u.  a. :  „Der  wahre  schwache  Punkt  der 
italienischen  Politik  ist  immer  die  Verwaltung  gewesen.  Unsere 
Verwaltungsbeamten  sind  Pessimisten ;  sie  nehmen  an,  daß  alle 
Menschen  unfähig  oder  unehrlich  seien,  und  so  gründen  sie  ihr 
Verhalten  auf  das  gegenseitige  Mißtrauen,  infolgedessen  unsere 
Verwaltuugseinrichtungen  so  bpschafifen  sind,  daß  den  Beamten 
jüdes  Verantwortlichkeitsgefühl,  aber  auch  jede  Initiative  ge- 
nommen wird.  Anderseits  gilt  jeder  aus  der  politischen  Wahl 
hervorgegangene  Volksvertreter  als  klug  und  gut.  Abgeordneten- 
tum  und  Verwaltung  stoßen  zusammen,  arbeiten  miteinander 
und  gegeneinander,  und  daher  verlieren  auch  die  Minister  Ver- 
antwortlichkei'sgetühl  und  Unternehmungslust  und  richten  ihre 
Geschicklichkeit  mehr  auf  das  Verschieben,  als  auf  das  Lösen 
von  Problemen.'  In  einem  römischen  Brief  der  Frankf.  Ztg., 
der  mit  Reclit  das  Bestreben  zurückweist,  jetzt  für  alle  alten 
Sünden  auf  den  kaum  begonnenen  Staatsbetrieb  als  Prügel- 
knaben loszuhauen,  wird  u.  a.  bemerkt,  wie  kleinlich  das  Miß- 
trauenssystem in  Italien  sei,  könne  man  an  den  Schaltern  auch 
größerer  Bahnhöfe  schaudernd  erleben,  wenn  inansieht,  wie  der 
Kassierer  alle  ausgegebenen  Fahrkarten  sofort  bucht.  Der 
italienische  vielgereistePublizist  Cantalupi  spricht  im  „Messagero" 
voü  den  Si'.lueckensnächten  auf  dem  Bahnhof  vou  Bologna  und 
nennt,  u.  a.  den  römischen  Bahnhof  die  reinste  Karikatur.  Andere 
talienisclie  Blätter  geben  dem  Gefiihl  der  Scham  Ausdruck,  daß 
ausläudische  Reisende  sich  über  die  Zugverspätungen  der 
Schnellzüge  um  1  bis  2  Standen,  über  die  greulichen  Bahuliof- 
zustände,  über  die  Ubeifüllung  der  Schnellzüge  usw.  mit  Recht 
bitter  beschweren  oder  darüber  spotten. 

Z'ir  Verteidigung  des  Staatsbetriebs  wird  darauf  hinge- 
wiesen, u  a.  vom  Mitländer  „Secolo',  daß  die  Staatsbahnver- 
waltuug  jetzt  nicht  mehr  leisten  könne,  da  sie  die  Bahnen  voq 
den  Privatgesellschaften,  besoaders  die  Mittelmeerbahn,  in  ganz 
schlecht  avisgerüstetem  Zustand  übernommen  habe.  Darauf 
entgegnet  die  „Perseveran/,a",  daß  die  lastandhaltung  des  Koll- 
materials, des  Oberbaues  usw.  während  der  Betriebszeit  der 
Bahnen  durch  die  Privatgesellschaften  beso  äderen  Kassen 
oblag,  die  vom  Staate  verwaltet,  aber  nicht  mit  genügenden 
Mittel.i  versehen  wurden.  Tatsache  ist,  daß  Versäumnisse  seit 
langer  Zeit  vorliegen  und  iu  den  letzten  Jahren  vor  Ablauf  der 
Konzession  die  Privatge.sellschafteQ  erst  recht  wenig  zur  In- 
standhaltung getan  haben.  Der  Staat  seinerseits  hat  die  Ver- 
staatlichung ui  lit  groiJziigig  und  nicht  folgerichtig  vorbereitet, 


schließlich  vielleicht  übereilt  durchgeführt,  auch  fehlte  es  ihm 
an  Mitteln.  Der  italienische  Staat  hat  auf  die  Eisenbahnen 
stets  draufzahlen  müssen,  und  man  wollte  die  jährlichen  Kosten 
von  etwa  130  000  000  L.  im  Budget  nicht  noch  vergrößern.  Der 
bekannte  Nationalökonom  Colajanni  veröffentlichte  schön  Ende 
vorigen  Jahres  aus  Anlaß  der  übertriebenen  Forderungen  der 
italienischen  Eisenbahner  einen  Aufsatz  in  der  „Nuova  Anto- 
logia",  in  welchem  er  bemerkte,  es  würden  die  Löhne  der 
italienischen  Eisenbahner  mit  denen  in  anderen  Ländern  ver- 
glichen, ohne  daß  man  die  allgemein-wirtschaftliche  Überlegen- 
heit dieser  Staaten  in  Betracht  ziehe.  Das  vom  italienischen 
Staat  in  den  Eisenbahnen  angelegte  Kapital  erbringe  nur  0,82  g, 
während  z.  B.  die  englischen  Eisenbahnen  4,02  §  ergäben.  Die 
preußisch-hessischen  Staatsbahnen  rentieren  bekanntlich  sogar 
mit  6  bis  7  §.  Jenen  entschuldigenden  Hinweis  Colajannis  darf 
mau  wohl  einigermaßen  zur  Entschuldigung  der  schlechten 
italienischen  Eisenbahnverhältnisse  verallgemeinern.  Der  als 
guter  Kenner  des  Eisenbahnwesens  angesehene  Maggiorino 
Ferraris  wies  vor  einigen  Monaten  auf  die  Rückständigkeit  der 
italienischen  Eisenbahnen  hin  mit  der  Berechnung,  das  17  000  km 
lange  italienische  Eisenbahnnetz  habe  nur  50  000  Güterwagen, 
so  daß  kaum  drei  auf  das  Betriebskilometer  kommen,  während 
z.  B.  Deutschland  7,  Frankreich  8,  England  10  Güterwagen  für 
das  Kilometer  besitze.  Italien  hat,  wie  angegeben  wird,  nur 
8300  Personenwagen,  gegen  36  000  in  Deutschland,  und  nur 
30(J0  Lokomotiven,  gegen  etwa  17  000  in  Deutschland.  Ferner 
ist  in  Italien  ein  großer  Teil  der  Hauptbahnen  nur  eingleisig, 
was  auch  verkehrshemmend  wirkt. 

Man  wird  ja  ein  gut  Teil  dieser  Rückständigkeit  der 
italienischen  Eisenbahnen  mit  den  allgemeinen  Verhältnissen 
des  Landes  erklären  können.  Es  ist  erst  ein  Jahrzehnt  ver- 
gangen, seit  die  italienischen  Staatsfinanzen  nach  der  Krise  in 
Äthiopien  auf  einem  gefährlichen  Tiefstand  waren ;  das  Land 
ist  durch  wirtschaftliche  Krisen  mehrfach  schwer  heimgesucht 
worden.  Wenn  es  sich  nun  höchst  erfreulich  herausgearbeitet 
hat,  bereits  an  die  Zinsherabsetzung  seiner  erheblich  über  dem 
Nennwert  stehenden  4  prozentigen  Rente  denkt  und  Uberschüsse 
im  Budget  aufweist,  so  ist  anzunehmen,  daß  endlich  auch  für 
die  Eisenbahnen  mehr  geschieht.  In  einer  öffentlichen  Rftde  hat 
dieser  Tage  der  Land  wirtschafts-  und  Handelsminister  Rava  die 
großartigen  wirtschaftlichen  Fortschritte  Italiens  in  das  hellste 
Licht  gestellt.  Während  es  vor  wenigen  Jahrzehnten  noch 
kaum  irgend  welche  Industrie  hatte,  zähle  es  jetzt  117  257 
Fabriken  mit  fast  1  500  000  Arbeitern.  Der  Wert  des  Außen- 
handels sei  seit  1890  von  2,2  auf  3,5  Milliarden  gestiegen.  Der 
Minister  sprach  u.  a.  von  dem  Plan  der  En-ichtung  besonderer 
Eisenbahnschulen.  Wie  ein  junges  Staatsbahnsystem  sich 
schwer  durchzuringen  hat  und  doch  sehr  anerkennenswerte 
Erfolge  aufweist,  zeigt  das  Beispiel  der  Italien  benach- 
barten Schweiz.  Auch  ohne  Aufwand  größerer  Geldmittel,  die 
schließlich  doch  geopfert  werden  müssen,  lassen  sich  im  italie- 
nischen Eisenbahnwesen  Verbesserungen  durchführen.  So  ist 
es  ein  schwerer  Mißstand,  daß  die  Sciinellzüge  überladen  und 
die  Lokalzüge  ungenügend  ausgenutzt  sind;  eine  bessere  Aus- 
einanderhaltung von  Nah- und  Fernverkehr  muß  erreicht  werden. 
Jetzt  tadelt  auch  der  „Corriere  dellaSera",  daß  die  Schnellzüge 
zu  viel  anhalten,  so  daß  der  fremde  Reisende,  der  lange 
Strecken  fahre,  stets  von  nur  wenige  Kilometer  fahrenden  ein- 
heimischen Reisenden  in  seiner  Bequemlichkeit  gestört  werde. 
Es  sollten  besondere  Schnellzüge  für  Durchreisende  einge- 
richtet und  von  diesen  die  nur  einige  Stationen  fahrenden 
Reisenden  ausgeschlossen  werden.  Auf  diese  Weise  erhielten 
zugleich  die  zu  leer  fahrenden  Lokalzüge  bezw.  Personenzüge 
entsprechenden  Zufluß.  Aus  Wahlpolitik  werde  oft  den  darauf 
drängenden  Abgeordneten  das  Anhalten  der  Schnellzüge  auch 
an  kleinen  Stationen  zugestanden. 

Von  altftingerissenen  politischen  und  sonstigen  Miß- 
bräuchen wird  sich  ja  die  italienische  Staatsbahnverwaltung 
nicht  so  leicht  und  so  schnell  losmachen  können.  Indes  macht 
man  ihr  direkt  zum  Vorwurf,  daß  sie  alsbald  132  GOO  Freifahr- 
karten an  Beamte,  Senatoren,  Abgeordnete  und  deren  Familien 
vergeben  habe.  Wie  die  maßgebenden  Stellen  untereinander 
noch  nicht  im  richtigen  Gleise  sind,  bezeugt  eine  für  die  jetzige 
Krise  wesentliche  Personenfrage,  die  zugleich  große  sachliche 
Bedeutung  hat.  Dem  Leiter  der  italienischen  Staatsbahnen, 
Herrn  B  i  a  n  c  h  i,  der  allgemein  von  urteilsfähigen  Leuten  als  für 
den  schwierigen  Posten  besonders  befähigt  anerkannt  wurde, 
ist  auf  sein  Andrängen  ziemliche  Selbständigkeit  zugestanden 
worden,  die  er  als  eine  Lebensfrage  der  italienischen  Staats- 
hahnen ansieht.  So  hat  er  zum  juristischen  Beirat  bezw.  Leiter 
der  Rechtsabteilung  unter  Zustimmung  des  Verwaltungsaus- 
schusses den  Advokaten  Marchesini  berufen.  Nachdem  dieser 
drei  Monate  im  Amte  ist,  hat  ihn  die  Regierung  einfach  als 
überflüssig  entfernen  wollen  und  Herrn  ßianchi  das  Recht  zu 
seiner  Berufung  bestritten.  Darauf  wollte  letzterer  von  seinem 
Posten  zurücktreten,  der  Konflikt  scheint  aber  schließlich  aus- 
geglichen zu  werden.  la  italienischen  Blättern  wurde  ausge- 
führt oder  angedeutet,  daß  dar  erste  Advokat  des  Staates,  der 
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Senator  de  Cupis,  aus  eigennützigen  Gründen  die  Regierung 
zur  Beseitigung  Marchesinis  veranlaßt  habe.  In  der  italieni- 
schen Presse  wird  ferner  bemerkt,  italienische  Geschäftsmacher 
und  Geldleute  verdächten  Herrn  Bianchi,  daß  er  zur  Be- 
schaffung von  Kohlen  —  betreffs  deren  Italien  wegen  Mangels 
im  eio-enen  Lande  auf  das  Ausland  angewiesen  ist  —  ein  eigenes 
staatlTches  Bureau  in  Cardiff  einrichten  wolle,  um  die  Kosten 
des  Zwischenhandels  zu  sparen.  Weiter  wird  behauptet,  daß 
die    nicht    verstaatlichte     Südbahn     dem  Staatsbahnbetrieb 


alle  möglichen  Schwierigkeiten  bereite.  Beim  Zusammentritt 
des  Parlaments,  das  auch  noch  übrig  gebliebene  finanzielle 
Fragen  zur  Regelung  der  Verstaatlichung  zu  erledigen  hat, 
sind  jedenfalls  umfassende  und  scharfe  Auseinandersetzungen 
zu  erwarten.  Bis  dahin  scheint  die  Personenfrage  Bianchi- 
Marchesini  aulgeschoben.  Was  übrigens  besonders  den  Wagen- 
mangel anlangt,  so  fordert  die  Gerechtigkeit,  anzuerkennen, 
daß  er  jetzt  nicht  nur  in  Italien  besonders  empfindlich  hervor- 
tritt, sondern  auch  anderwärts,  in  Deutschland,  Frankreich  usw. 


Zum  40  jährigen  Bestehen  der  Straßenbahnen  in  Wien. 


Am  4.  Oktober  18t)5,  also  vor  40  Jahren,  wurde  in  Wien 
die  erste  rund  3,-2  km  lange  Pferdebahnlinie  in  Benutzung  ge- 
nommen :  sie  führte  vom  Schottentnr  nach  Hernais  und  wurde 
von  der  Firma  Schaeck,  JjHjuet  &  Cie.  erbaut  und  betrieben. 
Diese  nebst  einigen  ander.-n  von  der  genannten  Firma  erbauten 
Linien  gingen  im  Jahre  18ü8  in  den  Besitz  der  Wiener  Tramway- 
geselischaft  über,  die  bei  ihrer  Auflösung  im  Jahre  1898  über 
ein  Netz  von  162  km  Gleise  verfügte,  auf  welchem  481  Pferde- 
bahnwager,  44  elektrische  Motorwagen  sowie  34  Beiwagen  für 
den  elektrischen  Betrieb  verkehrten  ;  der  Personal.stand  betrug 
damals  4661  Personen. 

An  die  Stelle  der  Wiener  Tramwaygesellschaft  trat  im 
Jahre  1898  die  von  der  Firma  Siemens  &  Halske  gegründete 
Bau-  und  Betriebsgesellschaft  für  städtische  Straßenbahnen, 
welche  aber  schon  am  1.  Januar  1902  ihren  ganzen  Besitz  an  die 
Gemeinde  Wien  verkaufte ;  diese  vollendete  die  schon  be- 
gonnene und  ziemlich  weit  vorgeschrittene  Elektrisierung  des 
Netzes.  Die  Gemeinde  erwarb  im  Jahre  1902  auch  den  Besitz 
der  im  Jahre  1872  gegründeten  „Neuen  Wiener  Tramwaygesell- 
schaft', welche  57  km  Gleise  besaß,  die  teils  im  Dampfbetrieb, 
teils  im  Pferdebetrieb  standen ;  hierfür  waren  29  Lokomotiven 
und  207  Wagen  vorhanden.  Im  Jahre  1904  wurde  noch  die  im 
Jahre  1808  gegründete  elektrische  Straßenbahn  von  Wien  nach 
Kagran  (6,2  km  Gleis,  10  Motor-  und  9  Beiwagen)  eingelöst,  so 
daß  sich  nunmehr  das  gesamte  Straßeubahnnetz  von  Wien  mit 
Ausnahme  einiger  weniger  im  Dampfbetriebe  stehender  Linieu 
der  „Dampftramway  -  Gesellschaft 
vormals  Kraus  &  Cie."  in  den 
Händen  der  Gemeinde  Wien  be- 
findet. 

Die  städtischen  Straßenbah- 
nen haben  gegenwärtig  eine 
Streckenläng«  von  184  km,  eine 
ßetriebsgleislänge  von  34:-i  km  (da- 
TOQ  29  km  Gleis  mit  unterirdischer 
Stromzuführung)  nebst  28  km  Bahn- 
hofs- und  Hallengleisen.  Sie  haben 
14  Betriebsbahnhöfe  und  eine  große 
Hauptwerkstätte.  Für  den  Betrieb 
sind  955  Motorwagen  und  876  Bei- 
wagen nebst  einer  Anzahl  von 
Lastwagen  und  Spezialwagen 
(Schneekehren,  Sprengwagen  usw ) 
vorhanden.  In  den  Diensten  des 
Unternehmens  standen  Ende  1904 
684?,  Personen ;  das  Anlagekapital 
beträgt  gegenwärtig  rund  127  ÜÜOCOÜ 
Kronen.  Im  ersten  Halbjahre  1905 
betrugdie  Verkehrsleistun^260ÜO00O 
Wagenkilometer,  die  Anzahl  der  be- 
förderten Personen  (einschließlich 
Zeitkarten)  90  000(XJ0  mit  einer 
Gesamteinnahme  von  rund  13000  000 
Kronen. 

Der  gegenwärtige  Tarif  ist 
nach  dem  Zonensvstem  aufgebaut; 
die  Fahrpreise  betragen  10,  12,  20 
und  30  h,  mit  einer  selir  weitge- 
henden Umsteigeberechtigung,  je 
nach  der  Länge  der  Strecken ; 
während  ursprünglich  für  die  3,2  km 
lange  Strecke  ein  Betrag  von  10  kr. 
=  20  h  eingehoben  wurde  und 
später  während  der  Zeit  des  Pferde- 
betriebes bei  der  Wiener  Tramway- 
gesellschaft die  mittlere  Einnahme 
von  einem  Fahrgaste  z.  B.  im 
Jahre  1895  rnnd  8,8  kr.  =  17,6  h 
betrug,  beläuft  sich  die  letztere 
gegenwärtig  auf  rund  14,43  h,  wo- 
bei aber  die  durchfahrenen  Strecken 
naturgemäß  wesentlich  größer  ge- 


worden sind.  Die  Stromlieferung  (Gleichstrom  von  5U0  Volt) 
besorgen  die  städtischen  Elektrizitätswerke. 

Uber  die  wirtschaftliche  Entwicklung  des  Unternehmens 
geben  die  beistehenden  Abb.  1—3,  welche  erst  vom  Jahre  1868 
an  aufffestellt  werden  konnten,  den  besten  Aufschluß.  Aus 
diesen  Schaulinien  ergibt  sich  insbesondere  der  ganz  außer- 
ordentliche Aufschwung,  den  das  Unternehmen  nach  der  in  den 
Jahren  19UÜ— 1902  erfolgten  Elektrisierung  und  insbesondere 
seil  der  Einführung  des  städtischen  Eigenbetriebes  (l.  Juli  1903) 
genommen  hat.  Was  insbesondere  die  Benutzung  der  Straßen- 
bahn durch  die  Bevölkerung  anbelangt,  so  muß  der  sehr  aus- 
gebreitete Umsteigeverkehr  entsprechende  Berücksichtigung 
finden. 

Die  nachstehende  kurze  Beschieibung  der  Gleisanlagen 
und  des  Wagenparkes  von  damals  und  heute  wird  einen 
sprechenden  Beweis  \'on  der  großartigen  technischen  Entwick- 
lung des  Straßenbahnwesens  in  den  letzten  40  Jahren  liefern. 

Für  die  ersten  Pferdebahnlinien  wurden  auf  hölzernen 
Langschwellen  aufgenagelte  Fiißelschienen  aus  Schweißeisen 
verwendet,  die  eine  Länge  von  7-8  m,  eine  Höhe  von  47  mm 
und  eine  obere  Breite  von  67  nun  hatten ;  dann  kamen  die 
Flach-  oder  Breitschienen,  welche  ebenfalls  zuerst  aus  Schweiß- 
eisen, dann  aus  Stahl  von  50-60  kg  Festigkeit  hergestellt 
waren  ;  sie  ii.-itten  bei  einer  Länge  von  7—9  m,  einer  Höhe  von 
38  mm   und  einer  Breite  vom  86  mm   ein  Gewicht  von  rund 
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Zeitung  des  Yereins 

ler  Eisenbahnverwaltungen. 


Abb.  3. 

20,6  kg  für  das  laufende  Meter.  Die  Langschwellen  waren  alle 
2  m  auf  Querschwellen  aufgesetzt.  Die  ersten  Rillenschienen 
nach  dem  Phönix-Profil,  welche  bereits  ohne  Holzschwellen 
verlegt  wurden,  waren  aus  Stahl  (von  Deutschland  bezogen) 
mit  einer  Festigkeit  von  60—70  kg  auf  das  Quadratmillimeter 
hergestellt ;  sie  wui'den  in  einer  Länge  von  10  m  verwendet, 
hatten  eine  Höhe  von  155  mm,  eine  Fußbreite  von  120  mm, 
eine  Kopfbreite  von  115  mm  und  ein  Gewicht  von  41,07  kg  für 
das  laufende  Meter.  Demgegenüber  haben  die  jetzt  auf  den 
Strecken  mit  oberirdischer  Stromzuführung  verwendeten  Phönix- 
Schienen  eine  Festigkeit  von  70—80  kg  auf  das  Quadratmilli- 
meter. Bei  einer  Länge  von  15  m,  einer  Höhe  von  210  mm, 
einer  Fußbreite  von  150  mm  und  einer  Kopf  breite  von  lOG  mm 
beträgt  ihr  Gewicht  rund  54,4  kg  für  das  laufende  Meter. 

Die  ersten  auf  Holz  genagelten  Schienen  hatten  über- 
haupt keine  Laschenverbindung,  und  wurden  die  Stöße  zuerst 
auf  Bandeisenunterlagen,  welche  sich  frei  verschieben  konnten, 
dann  auf  gußeisernen  und  später  auf  stählernen  Sattelstücken 
aufgesetzt.  Die  ersten  Phönix-Schienen  hatten  Laschen  von 
500  mm  Länge,  die  mittels  vier  Schrauben  befestigt  wurden ; 
die  jetzigen  Laschen  haben  eine  Länge  von  760  mm  und  sind 
mit  12  Schrauben  befestigt ;  neuestens  werden  Schienenverbin- 
dungen mittels  Schienenschuhs  von  Scheinig  und  Hoffmann  oder 
die  bekannten  den  Stoß  überbrückenden  Laschen  nach  dem 
System  Melaun  verwendet. 

Die  ersten  zweiachsigen  Pferdebahnwagen  hatten  ein 
Leergewicht  von  4000  kg,  eine  Länge  von  rund  6  m  zwischen 
den  Plattformwänden  bezw.  eine  Länge  von  rund  4,6  m  zwischen 
den  Kasten-End\\'änden.  Sie  hatten  18  Sitzplätze  im  \A'agen- 
innern  und  dieselbe  Anzahl  von  Sitzplätzen  auf  der  Decke.  Die 
Decksitze  wurden  aber  bald  aufgegeben,  da  sie  sich  für  die 
Wiener  Verhältnisse  nicht  als  zweckmäßig  erwiesen.  Es  sind 
zu  viel  niedrige  Durchfahrten  vorhanden,  welche  für  die  oben 
befindlichen  Fahrgäste  gefährlich  wären ;  auch  würde  durch 
die  Decksitze  der  Aufenthalt  auf  den  Haltestellen  sehr  ver- 
längert werden,  Avas  vermieden  Mcrden  muß.  Die  ersten 
Wagen  wurden  von  vier  Pferden,  die  späteren  seit  1870 
ohne  Decksitze  aber  von  einem,  meist  zwei  Pferden  gezogen, 
und  nur  auf  großen  Steigungen  wurden  Vorspannpferde 
verwendet. 


Die  jetzigen  neuesten  Motor- 
wagen haben  ein  Leergewicht  von 
10,85  t,  eine  Länge  von  9,9  m 
zwischen  den  Plattformwänden, 
eine  Breite  von  2,1  m  und  eine  Höhe 
von  3,2  m.  Sie  haben  24  Sitzplätze 
und  18  Stehplätze.  Die  Räder  haben 
800  mm  Durchmesser  und  Achsen 
von  116  mm  Durchmesser.  Die  Kä- 
derpaare  wiegen  rund  550  kg.  Die 
neuesten  Anhängewagen  haben  ein 
Leergewicht  von  6,9  t,  eine  Länge 
von  9,3  m  zwischen  den  verglasten 
Plattformen,  eine  Breite  von  1,97  m 
und  eine  Höhe  von  3,2  m.  Sie 
haben  24  Sitz-  und  20  Stehplätze. 
Ein  Motorwagen  zieht  bis  zu  zwei 
solcher  Beiwagen  ;  die  Räder  haben 
einen  Durchmesser  von  800  mm, 
Achsen  von  96  mm  Durchmesser, 
und  die  Radsätze  wiegen  je  420  kg. 
Die  Radreifen  von  Motor-  und 
Beiwagen  haben  eine  Festigkeit 
von  75-85  kg  auf  das  Quadrat- 
millimeter. Während  früher  mit 
einem  von  zwei  Pferden  gezoge- 
nen Wagen  gewöhnlich  höchstens  32 
Personen  befördert  wurden,  beträgt 
der  Fassungsraum  eines  der  jetzigen  neuen  Dreiwagenzüge 
gewöhnlich  130  Personen. 

Die  Durchschnittsgeschwindigkeit  der  Pferdebahnen  betrug 
8  bis  8 !,  km  iu  der  Stunde,  während  die  der  elektrischen 
Straßenbahnwagen  heute  10  bis  10  ,V  km  im  Durchschnitt  be- 
trägt. Die  durchgehends  angewendete  elektrische  Bremse  hat 
sich  ausgezeichnet  bewährt  und  ermöglicht  ein  rasches  An- 
halten der  elektrischen  Wagen.  Von  besonderer  Wichtigkeit  ist 
der  Umstand,  daß  die  Arbeitsleistung  der  Bediensteten  durch 
die  Einführung  des  elektrischen  Betriebes  und  durch  die  Über- 
nahme in  den  Eigenbetrieb  der  Gemeinde  bedeutend  geringer 
geworden  ist ;  so  z.  B.  betrug  die  Durchschnitts-Fahrdienst- 
leistung  eines  Bediensteten  im  Jahre  1895  rund  14  V4  Stunden, 
wovon  11^/4  Stunden  auf  den  reinen  Wagendienst  entfielen; 
heute  beträgt  die  durchschnittliche  Dienstleistung  rund  IIV2 
bis  12  Stunden,  wovon  aber  nur  7  V>  bis  7  Stunden  auf  den 
reinen  Wagendienst  entfallen.  Dabei  ist  der  mittlere  durch- 
schnittliche Jahresverdienst  von  1200  auf  1380  K.  gestiegen,  ob- 
wohl gegenwärtig  noch  sehr  viel  junge,  also  geringer  bezalilte 
Angestellte  vorhanden  sind,  während  der  frühere  Durchschnitt 
sich  auf  meist  ältere  Bedienstete  bezog. 

Aus  deu  vorstehenden  Darstellungen  ergibt  sich,  daß  die 
wesentlich  größer  und  schwerer  gewordenen  Wagen  mit  um  rund 
20  g  gesteigerter  Geschwindigkeit,  in  Zügen  bis  zu  drei  Wagen 
vereint,  das  Netz  der  Straßenbahnen  auf  sicherem,  kräftigem 
Schienenwege  durcheilen ;  Avenn  die  Straßenbahnen  solcherart 
befähigt  wurden,  den  ganz  außerordentlich  wachsenden  An- 
sprüchen des  Verkehrs  gerecht  zu  werden,  so  war  dies  nur 
durch  die  großartige  Entwicklung  dieses  Zweiges  der  Technik 
möglich,  welche  dem  einträchtigen  ZusammenAvirken  der 
Bau-  und  Betriebsingenieure  mit  den  Hütten-,  Wagenbau-  und 
Elektro-Ingenieuren  zu  a  erdanken  ist. 

So  hat  denn  die  technische  Welt  alle  Ursache,  sich  des 
außerordentlichen  Aufschwunges  zu  erfreuen,  Avelchen  die 
Straßenbahnen  in  Wien  genommen  haben ;  insbesondere  ist  dies 
d«m  zielbewußten  Streben  der  jetzigen  GemeindeAi-erwaltung 
und  ihres  gegenwärtigen  Bürgermeisters  Dr.  Karl  Lueger  zu 
\  erdanken,  der  mit  großer  Tatkraft  alle  die  Schwierigkeiten 
überwunden  hat,  die  sich  der  Schaffung  und  Ausgestaltung 
dieses  bedeutenden  Unternehmens  vielfach  in  den  Weg  gestellt 
haben. 


Nachrichten. 


Deutschland. 

—  Zur  Personentarifreform.  Der  preußische  Minister  der 
öffentlichen  Arbeiten  unterbreitet  dem  Landeseisenbahnrat  eine 
Denkschrift  über  die  Reform  der  Personen-  und  Gepäcktarife 
der  deutschen  Eisenbahnen.  Uber  den  Inhalt  dieser  Denkschrift 
werden  wir  demnächst  das  Wichtigste  mitteilen. 

—  Die  Frage  der  „Güter-Eilzüge'-  ist,  wie  die  „Eisenbahn" 
mitteilt,  einen  Sehritt  vorwärts  gekommen.  Bereits  im  Frühjahr 
fanden  auf  der  Eisenbahnstrecke  Grunewald-Nedlitz  Fahrver- 
suche mit  Güterzügen  statt,  die  mit  durchgehender  Bremse 


versehen  waren.  Zur  Anwendung  gelangte  die  selbsttätige 
Luftdruckbremse  Knorrscher  Bauart.  Auf  der  90  km  langen 
Bahnstrecke  verkehrten  Güter-Eilzüge  bis  zu  120  Achsen  Länge, 
und  in  einem  besonderen  Beobachtungswagen  Avurden  Ge- 
schwindigkeit, Brems-  und  Stoßwirkung  usw.  gemessen.  Die 
damaligen  Versuche  hatten  einen  günstigen  Erfolg.  Inzwischen 
sind  die  Ergebnisse  jener  Versuchsfahrten  wissenschaftlich  be- 
arbeitet und  nach  dem  Ergebnis  dieser  Arbeit  noch  einige  Ver- 
besserungen angeordnet  worden.  Danach  konnte  der  mit  der 
Lösung  dieser  wichtigen  Frage  betraute  „Bremsausschuß'  zu 
neuen  Probefahrten  schreiten,  die  denn  auch  jüngst  auf  der- 
selben Strecke  stattgefunden  haben.  Die  Güterzüge  wurden  mit 
einer  GescliAvindigkeit  bis  zu  60  km  in  der  Stunde,  also  mit 
Personenzug-GeschAvindigkeit,  befördert,  Avas  auch  auf  den  (bis 
zu  1 : 150)  ansteigenden  Strecken  ohne  Schwierigkeiten  gelang. 
Die  verbesserte  Knorrsche  Bremse,  welche  sowohl  von  der 
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Lokomotive  wie  auch  von  den  mit  Bremsventilen  ausgerüsteten 
Wagen  aus  in  Tätigkeit  gesetzt  werden  kann,  entsprach  diesmal 
vollkommener  als  bei  den  ersten  Versuchen  den  Bedingungen, 
die  für  schneller  fahrende  Züge  gestellt  werden  müssen.  Die 
Bremswirkung  muß  nämlich  eine  derartige  sein,  daß  der  Zug, 
nachdem  er  noch  eine  bestimmte  Strecke  durchlaufen  hat 
(Bremsweg),  zum  Stehen  kommt,  ohne  daß  gefährliche  Stoß- 
wirkungen (durch  welche  die  Kupplungen  zerrissen  werden 
können  usw.)  auftreten,  und  ohne  daß  die  Räder  und  Schienen 
übermäßig  abgenutzt  werden.  Nach  allen  diesen  Richtungen 
hin  haben  die  Versuche  ein  recht  erfreuliches  Ergebnis  gehabt. 
Hand  in  Hand  ging  dabei  die  praktische  Erprobung  der  neuen 
selbsttätigen  Kupplung  (amerikanische  Mittelkupplung),  die 
eine  schnelle  und  sichere  Verbindung  der  einzelnen  Personen- 
oder Güterwagen  von  der  Seite  her  ermöglicht,  so  daß  beim 
Zusammenstellen  oder  Trennen  eines  Zuges  die  Bahnbedien- 
steten nicht  zwischen  die  Puffer  zuerehen  brauchen,  wobei  be- 
kanntlich so  viele  Unglücksfälle  vorkommen. 

—  Zur  Betriebsmittelgemeinschaft.  Nach  einer  Mit- 
teilung der  Leipziger  Zeitung  hat  sich  in  der  Frage  der  Be- 
triebsmitteJgemeinschaft  auch  Sachsen  dem  von  Bayern 
vorgeschlagenen  Plane  angeschlossen.  Die  genannte  Zeitung 
gibt  einen  Aufsatz  des  Chemnitzer  Tagblatts  ohne  Einschrän- 
kung M^ieder,  in  dem  es  heißt : 

.Daß  es  nicht  li'icht  war,  für  eine  so  ausgedehnte  Ge- 
meinschaft, die  mit  einem  Jahresumsatz  von  mehreren  hundert 
Millionen  zu  rechnen  hätte,  einen  gleichmäßig  und  gerncht 
wirkenden  Schlüssel  zur  Verteilung  der  Einnahmen  und  Aus- 
gaben zu  finden,  sieht  jeder  ein.  Auch  ist  es  wohl  begreiflich, 
daß  die  Feststellung  der  Organisation  und  der  Kompetenzen 
des  Gemeinschaftsamtes  besondere  Schwierigkeiten  bot,  da 
diesem  Amte  außerordentlich  wichtige,  bi.sher  von  den  Einzel- 
staaten zu  erledigende  Fragen,  wie  zum  Beispiel  die  Kon- 
struktion und  Beschaffung  der  Betriebsmittel,  übertragen  werden 
sollten.  Die  einzelnen  Staaten  (Regierungen  wie  Stände)  hätten 
sich  sonach  bedeutsnmer  Befugnisse  zu  gunsten  des  Gemein- 
schaftsamts entäußern  müssen.  Da  lag  es  eigentlich  recht  nahe, 
daß  man  versuchte,  ob  man  nicht  nur  die  gemeinsame  Be- 
nutzung des  Güterwagenparks  durchführen  sollte,  woran  auch 
das  verkebrstreibcnde  Publikum  allein  ein  unmittelbares  Inter- 
esse hat.  Schwer  verständlich  ist  es,  wenn  diejenigen,  die  noch 
weiter  gehen  wollen,  diesem  bayerischen  Vorschlag  nur  deshalb 
widerstreben,  weil  er  nicht  alles  bringt,  was  man  wünschte. 
Ein  solches  Widerstreben  dürfte  auf  die  Dauer  kaum  aufrecht 
zu  erhalten  sein.  Auch  steht  es  in  Widerspruch  mit  der  erst 
kürzlich  in  einem  Leipziger  Blatte  konstatierten  Tatsache,  daß 
sämtliche  Regierungen  sich  bereit  erklärt  haben,  über  die 
bayerischen  Vorschläge  zu  verhandeln.  Von  der  sächsischen 
Regierung  nehmen  wir  jedenfalls  als  sicher  an,  daß  sie  sich 
wie  an  den  bisherigen  Verhandlungen,  so  auch  an  den  Verhand- 
lungen über  den  bayerischen  Vorschlag  loyal  beteiligen  wird. 
Wie  man  aus  der  Xiedersetzung:  mehrerer  Ausschüsse  ent- 
nehmen kann,  scheinen  ja  auch  die  neuen  P^rörterungen  wieder 
umfänglich  und  zeitraubend  werden  zu  wollen  ;  allzu  optimistisch 
wird  man  also  nicht  sein  dürfen.  Zu  einem  Pessimusmus  aber 
ist  noch  weniger  Anlaß  geereben ;  man  darf  vielmehr  hoffen,  daß 
es  bei  allseitigem  guten  Willen  gelingen  wird,  dieses  Mal  etwas 
Brauchbares  fertigzustellen  und  mithin  durch  Beseitigung  un- 
nötiger Leerläufe  einen  anerkannten  Ubelstand  im  Interesse 
der  gesamten  deutschen  Volkswirtschaft  abzustellen." 

In  Württemberg  hat  die  Deutsche  Partei 
Wanderversammlungen  in  Lorch  abgehalten,  auf  denen  die 
Frage  der  Betriebsmittelgemeinschaft  im  Mittelpunkt  des  Inter- 
esses stand.  In  beiden  Versammluneen  wurde  folgende  Er- 
klärung einstimmig  angenommen:  „Wir  haben  es  freudig  be- 
grüßt, daß  in  den  letzten  Jahren  von  Württembergs  König  und 
Regierung  Bestrebungen  auf  Errichtung  einer  Betriebsmittel- 
gemeinschaft derdeutschenEisenbahnverwaltungeu  ausgegangen 
sind  und  in  den  weitesten  Kreisen  verständnisvolle  Aufnahme 
gefunden  haben.  Um  so  lebhafter  haben  wir  es  bedauert,  daß 
jüngstens  durch  den  Widerstand  Bayerns  jene  Bestrebungen 
auf  eine  bloße  Güterwagengemeinschaft  eingeschränkt  werden 
sollen.  Eine  volle  Betriebsmittelgemeinschal't,  wie  sie  das  Pro- 
gramm der  Heidelberger  Konferenz  vom  September  1904  ge- 
bildet hat  und  gemeinsamen  Wagenpark.  Lokomotiv-  und 
Werkstättengemeinschaft ,  gemeinsame  Kohlenbeschaffung, 
gleichmäßige  Konstruktion  der  Betriebsmittel  sowie  Errichtung 
eines  Gemeinschaft.samts  umfassen  sollte,  Avürde  in  volkswirt- 
schaftlicher und  finanzieller  Hinsicht  das  deutsche  und  nament- 
lich das  württembergische  Verkehrs-  und  Eisenbahnwesen  in 
der  nachhaltigsten  Weise  gefördert  und  einen  nationalen  Fort- 
schritt bedeutet  haben.  Wir  sprechen  darum  die  Hoffnung  und 
Erwartung  aus,  die  württembergische  Regierung  möge  an  ihrem 
bisher  eingenommenen  Standpunkt  festhalten  und  nichts  ver- 
säumen, was  zur  Verwirklichung  ihrer  ursprünglichen  Vorschläge 
fahren  kann.  Wir  würden  aus  diesem  Grande  auch  ein  ge- 
sondertes Vorgehen  mit  Preußen  und  Baden  gutheißen."' 


—  Konferenz  der  Eisenbahndirektionspräsidenten.  Am 

3.  und  4.  d.  M.  findet  im  preußischen  Ministerium  der  öffent- 
lichen Arbeiten  eine  Konferenz  statt,  an  der  die  Präsidenten 
der  Königlich  preußischen  Eisenbahndirektionen  und  der  Kaiser- 
lichen Generaldirektion  in  Straßburg  teilnehmen  werden.  Die 
guten  Erfahrungen,  die  mit  diesen  Konferenzen  gemacht 
worden  sind,  haben  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  auch 
in  diesem  Jahre  wieder  veranlaßt,  die  genannten  Herren  zu 
einer  Besprechung  zti  laden,  in  der  wichtige  Fragen  des  Eisen- 
bahnwesens erörtert  werden  und  den  Herren  zu  einer  münd- 
lichen Aussprache  über  die  in  den  einzelnen  Bezirken  gemachten 
praktischen  Erfahrungen  Gelegenheit  geboten  wird. 

—  Eiserne  Schwellen.  Der  Stahlwerksverband  versendet 
folgende  Mitteilung:  ,In  unserem  Geschäftsbericht  hatten  wir 
in  dem  Kapitel  ,Eisenbahnmaterial  —  Inland'  zum  Ausdruck 
gebracht,  daß  der  Absatz  von  eisernen  Schwellen  durch  die 
steigende  Verwendung  von  Holzschwellen,  welche  zum  großen 
Teil  aus  dem  Auslande  bezogen  werden  müssen,  beeinträchtigt 
werde.  Wir  sind  in  der  Lage,  diese  Stelle  dahin  zu  berichtigen, 
daß  nach  einer  uns  zugegangenen  Mitteilung  des  preußischen 
Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  in  den  (Grundsätzen  über 
die  Verwendung  eiserner  Schwellen  bislang  eine  Änderung 
nicht  eingetreten  ist.  Die  seit  dem  Etatsjahr  1903  erfolgte 
Steigerung  des  Bedarfs  ist  auf  die  Bereitstellung  besonderer 
Geldmittel  für  beschleunigten  Umbau  der  Hauptstrecken  mit 
schwerem  Oberbau  zurückzuführen.  Bisher  sind  diese  Mittel 
vorwiegend  für  westliche  Bahnstrecken  verwendet,  für  die  der 
Bedarf  an  eisernen  Schwellen  besonders  hoch  ist.  Nach  Vollen- 
dung des  Ilmbaues  der  nach  dem  Westen  führenden  Haupt- 
strecken (Berlin-(Jöln,  Berlin-Frankfurt  a/M.)  muß  der  Bedarf  an 
solchen  Schwellen  naturgemäß  wieder  zurückgehen.  Vielleicht 
wird  er  sogar  vorübergehend  noch  unter  den  Durchschnitt 
früherer  Jahre  sinken,  weil  bei  dem  beschleunigten  Einbau 
schweren  Gestänges  brauchbare  Schwellen  in  großer  Anzahl 
gewonnen  werden,  die  zur  Deckung  des  Bedarfs  für  minder 
verkehrsreiche  Nenbaulinien  und  Bahnhofsumbauten  vollauf 
geeignet  sind." 

—  Die  sächsischen  Bahnhofsvvirte  nahmen  in  einer  vor 
einigen  Tagen  in  Dresden  abgehaltenen  Versammlung  auch 
Stellung  zur  Frage  der  allgemeinen  Lebensmittelteuerung 
und  einer  damit  etwa  notwendig  werdenden  Erhöhung  der 
Speisenpreise.  Die  Bahnhofswirte  sind  hierbei  insofern  in 
•schwierigerer  Lage,  als  andere  ihrer  Standesgenossen,  weil  sie 
bezüglich  der  Preise  bestimmten  Vorschriften  unterworfen  sind, 
zu  deren  Abänderung  es  der  Genehmigung  der  Behörde  bedarf. 
Zudem  sind  die  Preise  in  den  verschiedenen  Orten  verschieden. 
Man  hielt  ein  gemeinsames,  gleichmäßiges  Vorgehen  deshalb 
für  untunlich;  es  soll  vielmehr  den  einzelnen  Wirten  überlassen 
bleiben ,  nach  Maßgabe  ihrer  Verhältnisse  um  eine  ent- 
sprechende Erhöhung  der  Preise  bei  der  Behörde  einznkommen. 
Gleichzeitig  soll  aber  auch  eine  Petition  an  die  Generaldirek- 
tion gerichtet  und  um  grundsätzliche  Genehmigung  zu  einer 
kleinen  Preiserhöhung  ersucht  werden. 

—  Personalnachrichten.  Kollegialhilfsarbeiter,  Betriebs- 
inspektor Dr.  S  u  p  p  e  r  in  Stuttgart  ist  zum  Finanzrat  bei  der 
Generaldirektion  der  Tvürttembergischen  Staatseisenbahnen  be- 
fördert worden. 


Österreich. 

—  Kaiserliche  Anerkennung.  Der  Kaiser  hat  mit  Aller- 
höchster Entschließung  vom  28.  September  d.  J.  gestattet,  daß 
der  Generaldirektion  der  Südbahn  für  die  ganz  außerordent- 
lichen Vorbereitungen  sowie  für  die  in  jeder  Beziehung  vor- 
zügliche, musterhafte  Durchführung  der  Truppentransporte  an- 
läßlich der  diesjährigen  Manöver  in  Südtirol  bezw.  jenem  Eisen- 
bahnpersonal, welches  an  den  bezüglichen  Arbeiten  direkt  be- 
teiligt war,  die  Allerhöchste  lobende  Anerkennung  bekannt  ge- 
geben werde. 

—  Vintschgaubahn.  In  der  am  4.  Oktober  d.  J.  abgehal- 
tenen Sitzung  des  tiroler  Landtags  gab  der  Statthalter  zu  dem 
Antrag  auf  Fortsetzung  der  Vintschgaubahn  eine  Erklärung  der 
Regierung  ab,  worin  er  die  Wichtigkeit  der  Frage  anerkannte 
und  die  rascheste  Entscheidung  auf  Grund  der  Ergebnisse  der 
bevorstehenden  Trassenrevision  zusagte.  Durch  Studien  über 
die  Bahnverbindung  Mals  -  Münstertal  -  Ofenpaß  zur  Engadiner 
Bahn  soll  die  Tätigkeit  der  Regierung  betreffend  die  Fortsetzung 
der  Bahn  Meran-Mals  über  Nauders  zur  Reichsgrenze  und  bis 
Landeck  in  keiner  Weise  verzögert  werden.  Nach  einer  län- 
geren Erörterung  der  Frage  wurde  beschlossen,  die  Regierung 
aufzufordern,  sofort  nach  Fertigstellung  der  Linie  Meran-Mals 
den  Ausbau  der  Vintschgaubahn  in  Angriff  zu  nehmen. 

—  Gewichtsabgänge  bei  Getreidesendungen.  Die  Kammer 
der  Wiener  Produktenbörse  hat  das  Eisenbahnministerium  in 
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einer  eingehend  begründeten  Eingabe  gebeten,  dahin  zu  wirken, 
1.  daß  der  3.  Absatz  des  §  78  des  Eisenbahnbetriebsreglements 
eine  Ergänzung  dahin  erfahre,  daß  Mahlprodukte,  Hülsenfrüchte 
und  alle  Getreidearten  (mit  Ausnahme  von  Neumais  für  die 
Zeit  von  der  Ernte  bis  zum  1.  April)  nicht  unter  jene  trockne 
Güter  eingereiht  werden,  die  während  der  Beförderung  einen 
naturgemäßen,  von  der  Bahn  nicht  zu  vergütenden  Gewichts- 
verlust von  1  §  erleiden;  2.  daß  §  75  des  ßetriebsreglements 
eine  Zusaizvorschrift  erhalte,  wonach  die  Bahn  unbedingt  für 
jenen  Gewichtsverlust  zu  haften  habe,  der  sich  aus  dem  bahn- 
amtlichen Abwiegen  in  der  Verlade-  und  Ankunftsstation  ergibt; 
3.  daß  alle  bahnamtliohen  Abwiegungen  von  Getreide  auf  einer 
ordnungsgemäß  geeichten  Dezimalwaae,  bei  Heu  und  Stroh  par- 
tienweise auf  einer  Straßenbrücken  wage  vorgenommen  werden 
sollen,  auf  einer  Gleisbrückenwage  jedoch  nur  in  der  Form,  daß 
das  Taragewicht  des  leeren  Wagens  vor  und  nach  dem  Abwiegen 
festgestellt  wird.  Zum  Abwiegen  sollen  stets  geschulte  und 
ihrer  Verantwortlichkeit  bewußte  Bahnorgane  verwendet  werden. 
Die  Aufstellung  des  Grundsatzes  durch  die  Bahnen,  daß  auch 
Getreide  bei  ordnungsmäßiger  Beförderung  einen  Gewichtsver- 
lust von  1  g  erleidet,  und  ihre  damit  begründete  Abwälzung  der 
Haftpflicht  enthalte  eine  in  den  letzten  Jahren  immer  fühlbarer 
gewordene  Unbilligkeit  gegenüber  allen  am  Getreideverkehre 
beteiligten  Berufskreisen,  weil  der  mit  1  §  angenommene  Ge- 
wichtsverlust in  den  tatsächlichen  Verhältnissen  durchaus  nicht 
begründet  sei.  Die  Unrichtigkeit  und  Unbilligkeit  des  Stand- 
punktes der  Bahnen  erhelle  auch  daraus,  daß  die  Donau-Dampf- 
schiffahrtgesellschaft und  die  anderen  Schiffahrtunternehmungen 
bei  Schleppladunsren  mit  geschüttetem  Getreide  den  nicht  zu 
vergütenden  Gewichtsabgang  bei  geringerer  Beförderungsdauer 
nur  mit  0,15  §  und  selbst  bei  Strecken,  deren  Zurückiegung 
viele  Wochen  und  Monate  in  Anspruch  nimmt,  wobei  zufolge 
Schiffung  auch  mit  einem  natürlichen  Gewichtsabgange  ge- 
rechnet werden  muß,  nur  mit  0,4—0,65  %  festsetzen.  Auch  die 
russischen  Bahnen  vergüten  bei  gesackten  Sendungen  jeden 
Gewichtsabgang  über  0,5  %  und  erledigen  alle  reklamierten  Ge- 
wichtsabgänge ohne  jede  Weitläufigkeit  durch  die  Güterkassen 
ihrer  Grenzstationen.  Ein  fernerer  Ubelstand  liege  darin,  daß 
die  zur  Vornahme  des  amtlichen  Abwiegens  benutzten  und 
allen  Witterungseinflüssen  und  Verunreinigungen  ausgesetzten 
Gleis-  und  Straßenbrückenwagen  für  Waren  mit  so  hohem  Ein- 
heitswerte, wie  Getreide,  überhaupt  keine  geeigneten  Wiege- 
vorrichtungen seien. 

—  Zngverbesserungen  auf  der  Südbahn,  Wie  die  Ge- 
neraldirektion der  Südbahn  mitteilt,  sind  für  die  Sommerfahr- 
ordnung einige  wichtige  Änderungen  von  allgemeinem  Interesse 
geplant.  Die  wichtigste  betrifft  die  Schaffung  einer  neuen, 
ganzjährigen Sf'hnellzugverbindung  zwischen  Wien  und  Graz 
mit  den  beiläufigen  Fahrzeiten:  Wien  ab  11  Uhr  30  Min,  vor- 
mittags, Graz  an  3  Uhr  30  Min.  nachmittags ;  Graz  ab  2  Uhr 
30  Min.  nachmittags,  Wien  an  6  Uhr  abends.  Dieser  Schnellzug, 
welcher  nur  für  Fahrgäste  I.  und  H.  Klasse,  und  zwar  gegen 
Zulösung  von  Platzkarten  zu  den  gewöhnlichen  Schnellzug- 
Icarten,  benutzbar  sein  wird  und  einen  Speisewagen  führen  soll, 
wird  während  der  Hauptreisezeit  bis  nach  Villach  weiterge- 
führt, wo  er  etwa  um  8  Uhr  abends  eintreffen  würde.  Der 
Gegenzug  würde  von  Villach  gegen  9  Uhr  vormittags  abgehen 
und,  wie  schon  erwähnt,  um  6  Uhr  abends  in  Wien  eintreffen. 
Es  wird  damit  für  die  Hauptreisezeit  die  denkbar  bequemste 
Tagesverbindung  von  der  Residenz  mit  den  Wörtherseestationen 
geboten  und  gleichzeitig  für  das  ganze  Jahr  eine  neue  Schnell- 
zugv^erbindung  zwischen  Wien  und  Graz  geschaffen,  welche 
einem  langjährigen  Wunsche,  insbesondere  des  Grazer  Publikums, 
entspricht.  Eine  zweite  wichtige  Neuerung  betrifft  eine  Kürzung 
der  Fahrtdauer  des  Abendschnellzuges  über  Marburg  nach 
Bozen,  der  gegenwärtig  erst  um  1  Uhr  45  Min.  nachmittags  in 
Bozen  einlangt,  künftig  aber  bei  ungefähr  gleicher  Abfahrtszeit 
von  Wien  bereits  um  12  Uhr  mittags,  also  auch  rechtzeitig  für 
den  Anschluß  nach  Italien,  in  Bozen  eintreffen  würde.  Für  die 
gleiche  Verbindung  nach  Italien  soll  während  der  Hauptreise- 
zeit auch  ein  neuer  Schnellzug  ab  Innsbruck  mit  Anschluß  an 
den  oben  genannten  Wien-Pustertal-Bozener  Zug  eingelegt 
werden. 

—  Förderung  der  Industrie  auf  den  österreichischen 
Staatsbahnen.  Die  österreichische  Staatsbahnverwaltung  hat 
zur  Förderung  der  Industrie  im  Bereiche  ihrer  Linien  im  Jahre 
1891  durch  einen  Ausnahraetarif  einen  60  prozentigen  Fracht- 
uachlaß  für  die  Beförderung  von  Baumaterialien  und  Einrich- 
tnngsgegenständen  zugestanden,  welche  zu  Neuanlagen  oder 
Erweiterungen  bestehender  gewerblicher  Anwesen  bestimmt 
sind.  Dieser  noch  heute  bestehende  Ausnahmetarif  hat  während 
seines  mehr  als  15jährigen  Bestandes  allmählich  eine  wesent- 
liche Ausgestaltung  erfahren.  So  wurde  dessen  Anwendung 
auch  für  Zwecke  von  forst-  und  landwirtschaftlichen  Bahn- 
anlagen, ferner  für  Gleisanlagen  innerhalb  der  gewerblichen 
Anwesen,  für  Beamten-  und  Arbeiterwohnhäuser  sowie  Spitäler, 


endlich  für  Neuanlagen  oder  Erweiterungen  von  Bergbauen 
(auch  Schurfbauen),  einschließlich  der  Erdöl-  und  Erdwachs- 
betriebe, zugelassen.  Die  Anwendung  des  erwähnten  Aus- 
nahmetarifs stieg  von  38  Fällen  im  Jahre  1892  auf  165  Fälle  im 
Jahre  1904.  Insgesamt  wurde  der  in  Rede  stehende  Ausnahme- 
tarif bisher  in  680  Fällen  für  die  Anlage  neuer  und  in  769  Fällen 
für  Erweiterungen  bestehender  gewerblicher  Anwesen  längs 
der  Linien  'ler  österreichischen  Staatsbahnen  in  Anspruch  ge- 
nommen. Diese  Ziffern  lassen  wohl  erkennen,  daß  der  Bau- 
materialientarif seinem  Zwecke,  die  Gründung  neuer  und  die 
Erweiterung  bereits  bestehender  gewerblicher  Anwesen  zu 
fördern,  vollauf  entsprochen  hat.  Die  österreichischen  Piivat- 
bahnen  sind  erfreulicherweise  dem  Beispiele  der  österreichischen 
Staatsbahnen  gefolgt,  indem  sie  teils  ähnliche  Ausnahmetarife 
geschaffen  haben,  teils  auf  Grund  fallweioer  Zugeständnisse  Er- 
mäßigungen für  gleiche  Zwecke  gewähren. 

—  Bozen-Meraner  Bahn.  Vom  1.  Juli  1906  an,  zugleich 
mit  der  Betriel^seröö'nung  der  Vintschgaubahn,  wird  im  Sinne 
der  zwischen  der  Regierung  und  der  Bozen-Meraner  Eisenbahn 
getroffenen  Vereinbarung  der  Betrieb  der  letztgenannten  Eisen- 
bahn von  der  Staatsbahnverwaltung  geführt  werden.  In  dem 
Betriebsvertrage  sind  die  Betriebskosten  mit  rund  47  %  der  Ein- 
nahmen festgestellt,  so  daß  der  Eisenbahngesellschaft  53  %  der 
Roheinnahmen  überwiesen  werden.  Das  letzte  Jahr  des  Eigen- 
betriebs der  Bozen-Meraner  Bahn  gestaltet  sich  sehr  günstig. 
Bis  Ende  September  haben  sich  die  Mehreinnahmen  auf  rund 
150  000  Kr.  beziffert.  Auf  die  günstige  Verkehrsentwicklung 
der  Bozen-Meraner  Bahn  sind  verschiedene  Umstände  von  Ein- 
fluß. In  erster  Linie  ist  es  die  Entwicklung  Merans,  die  unter 
anderem  auch  in  einer  regen  Bautätigkeit  in  dem  Kurorte  zum 
Ausdrucke  kommt.  Dem  September  ist  besonders  die  Abhaltung 
des  deutschen  Naturforscher-  und  Ärztetags  in  Meran  zu  statten 
gekommen.  Überdies  kommt  heuer  noch  eine  sehr  ergiebige 
Obst-  und  Weinernte  hinzu. 

—  Kraftwagen.  Der  Staatsbahn  direkter  a.  D.  Hofrat 
Kolosväry,  ein  anerkannter  Fachmann  auf  dem  Gebiete  des 
Verkehrswesens,  hat  die  Einführung  von  Kraftwagen  insbesondere 
für  Galizien  ins  Auge  gefaßt,  wo  es  nicht  wenige  Gegenden  mit 
schwachem  Verkehr  gibt,  für  welche  sich  die  Schienenbahn  als 
ein  zu  kostspieliges  Verkehrsmittel  darstellt,  während  die  Wohl- 
feilheit der  gleislosen  Verkehrsmittel  die  Berücksichtigung  des 
Verkehrsbedürfnisses  auch  bei  solch  bescheidenen  Verkehrs- 
bedingungen gestatten  würde.  Hofrat  Kolosväiy  sieht  in  seinem 
Plane,  den  er  dem  galizischen  Landeseisenbahnrat  vorgelegt 
hat,  die  Trennung  des  Personenverkehrs  von  dem  Güterverkehr 
vnr.  Der  wesentlichste  Vorteil  der  Güterbeförderung  auf  diesem 
Wege  läge  darin,  daß  die  Waren  von  dem  Ejzeugangsorte  bis 
zu  dem  Verbrauchsorte  befördert  werden  könnten,  so  daß  die 
umständliche  und  mit  Kosten  verbundene  Zustreifung  wegfiele, 
womit  auch  die  Errichtung  von  größeren  Stationen  und 
Magazinen  überflüssig  würde.  Die  Fahrgeschwindigkeit  bei 
solchen  Wagen  wäre  etwa  mit  30  km  für  den  Personenverkehr 
und  mit  10—15  km  für  den  Güterverkehr  in  Aussicht  zu 
nehmen. 


Ungarn. 

—  Neuordnung  der  Verwaltung.  Der  ungarische  Handels 
minister  beschäftigt  sich  bekanntlich  eingehend  mit  der  Neu- 
ordnung der  Verwaltung  der  ungarischen  Staatsbahnen.  Hierbei 
handelt  es  sich  vor  allem  um  eine  Vereinfachung  und  Verwohl- 
feilung  des  Dienstes,  um  einen  rascheren  Geschäftsgang  und 
eine  bessere  Anpassungsfähigkeit  an  die  ununterbrochen 
sich  mehrenden  und  dabei  wechselnden  Anforderungen.  Die 
zu  lösende  Hauptfrage  betrifft  das  Verhältnis  zwischen  der 
Leitung  der  Staatsbahnen  und  dem  Handelsministerium,  und 
gehen  die  Ansichten  dariiber,  ob  eine  noch  engere  Angliede- 
rung  der  ersteren  an  das  letztere  herbeizuführen  sei,  oder  ob 
die  Direktion  eine  erweiterte  Machtsphäre  erhalten  solle,  er- 
heblich auseinander.  Der  gegenwärtige  Handelsminihter  hat 
vor  einiger  Zeit  im  Schöße  des  Ministeriums  Beratungen  über 
die  Reform  der  Verwaltung  der  Staatsbahnen  eingeleitet, 
welche  voraussichtlich  zu  einem  günstigen  Ergebnis  führen 
dürften,  und  zwar  scheint  man  sich  der  Absicht  hinzuneigen, 
die  Direktion  der  Staatsbahnen  mit  größerer  Selbständigkeit 
auszustatten.  Das  Ministerium  solle  wie  bisher  die  oberste 
Leitung,  entsprechend  seiner  Verantwortung  für  den  wichtig- 
sten Staatsbetrieb,  innehaben,  die  Verkehrspolitik  im  allge- 
meinen, die  der  Staatsbahnen  im  besonderen  bestimmen,  die 
Beamten  ernennen,  über  die  Beamten  verfügen  usw.,  aber 
die  freie  Beweglichkeit  der  Direktion  solle  gefördert  und  da- 
durch der  Ausübung  des  Dienstes  ein  bedeutender  Vorschub 
geleistet  werden.  Ebenso  soll  auch  den  Betriebsleitungen  ein 
größerer  Wirkungskreis  und  erhöhte  Selbständigkeit  einge- 
räumt werden. 
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—  Lokalbahn  Körnend- Valalövö-Osi=Szent  Peter-Mnra- 
szombat.  Der  unj?arische  Handelsminister  hat  die  Konzession 
zum  Bau  und  Betrieb  einer  von  der  Station  Körmend  der  ungari- 
schen StaatsbahnPD  und  der  in  ihrem  Betriebe  stehenden  Lokal- 
bahn Körmend-Nemetojvar  ausgehenden,  über  Zala=Lövö  und 
ösi=Szpnt  Peter  bis  Muraszombat  (Komitat  Eisenburg  nächst  der 
steiermärliischen  Landfsgrenze)  führenden  Lokalbahn  erteilt. 
Die  Baukosten  dieser  als  vollspurige  Lokalbahn  auszuführenden, 
mit  Dampf-  und  Motorwagen  zu  betreibenden  Linie  sind  auf 
6  240  000  Kr.  bemessen. 

—  Kraftwagenbetrieb.  Die  Weitzersche  Maschinen-  und 
Waggonfabrik  hat  für  den  Verkehr  zwischen  Budapest  undSiöfok 
einen  Kraftwagen  neuester  Bauart  mit  Benzinheizung  geliefert, 
welcher  bei  der  Probefahrt  eine  Fahrgeschwindigkeit  von  C(j  km 
in  der  Stunde  erzielte. 


Übrige  europäische  Länder, 

—  Der  Tnrbinendampfer  „Prinzessin  Elisabeth",  der  für 

den  englisch-belgiscVien  \  erkehr  zwischen  Dover  und  Ostende 
bestimmt  ist,  hat  bei  seinen  Probefahrten  eine  Durchschnitts- 
geschwindigkeit von  24  Knoten  (~  43,2  km)  erzielt  und  damit 
den  Rekord  aller  augenblicklich  diensttuenden  Personendampfer 
geschlagen.  Die  Erschütterungen  sind  in  den  Räumen  L  Klasse 
so  unbedeutend,  daß  man  kaum  merkt,  daß  der  Dam[)fer  in 
Bewegung  ist.  Das  Schiff  ist  in  Belgien  auf  der  Cockerillwerft 
in  Hoboken  bei  Antwerpen  gebaut  und  weist  folgende  Ab- 
messungen auf:  Länge  104,85  ra.  Breite  12,192  m,  Brutto- 
Tonnengehalt  1747  f,  Netto-Tonnengehalt  786,75  t.  Die  vertrag- 
liche Schnelligkeit  von  22h  Knoten  wurde  weit  übertrofien, 
au'h  konnte  der  Dampfer  bei  einer  Geschwindigkeit  von 
20  Knoten  auf  etwa  2,i  Längen  in  1  Minute  25  Sekunden  zum 
Halten  gebracht  werden.  Der  Maschinenraum  birgt  3  Dampf- 
turbinen des  Systems  „Parsons",  die  mindestens  10  000  PS  ent- 
wickeln, und  die  Turbinen  für  die  Rückwärtsfahrten.  Jede 
dieser  drei  Turbinen  treibt  eine  unabhängige  Welle  mit 
Schraube  aus  Bronze.  Der  Schiffskörper  enthält  vier  überein- 
ander liegende  Decks.  Das  Schiff  hat  zwei  Steuer:  eins  am 
Bug,  das  andere  am  Hinterschiff.  Auf  dem  Vorderschiff  be- 
findet sich  eine  besondere  Kammer  für  die  Post,  auf  dem 
Hinterschiff  eine  solche  für  das  Gepäck;  beide  Kammern  sind 
mit  je  einem  elektrischen  Kran  mit  Drehscheibe  versehen,  der 
1000  kg  auf  einmal  heben  kann.  Das  Oberdeck  ist  den  Reisen- 
den l.  Klasse  zugänglich.  Es  enthält  außer  dem  Steuerraum 
die  Kapitänskajüte,  die  ,Marconi'-Kabine  sowie  das  Rettungs- 
material, das  aus  sechs  größeren  und  zwei  kleineren  Boten 
besteht.  Diese  acht  Bote  werden  durch  das  „Welin  Quadrant 
davif  genannte  System  schnellstens  heruntergelassen.  Das  zu 
ß/io  seiner  Länge  von  einem  Stahldnch  überdachte  Promonaden- 
deck enthält  der  Reihe  nach  folgende  Räume:  ein  Rauch 
Zimmer,  eine  Treppe  zu  den  Erfriscl^ungsräumen  und  Salons 
der  L  Klasse,  20  Privat-  und  2  Hauptkabinen  und  den  König- 
lichen Salon.  Das  zweite  Deck  birgt  einen  großen  Erfrischungs- 
raum mit  120  Sitzplätzen  und  die  üblichen  Nebenräume,  den 
Salon  der  L  Klasse  sowie  einige  andere  Diensträume.  Hinten 
ist  ein  Salon  H.  Klasse  mit  Büfett  für  Herren,  ein  Salon 
H.  Klasse  für  Damen  und  der  Mannschaftsraum. 

Der  neue  Dampfer  wird  außer  der  Bemannung  von  etwa 
'     70  Köpfen  bequem  1000  Personen  befördern  können.   Er  wurde 
vor  kurzem  in  Dienst  gestellt  und  bewährt  sich  glänzend. 

Ii  —  Minister  und  Beratungsausscbuß  der  Eisenbahnen  in 

'  Frankreich.  Durch  Verordnung  sind,  wie  schon  mitgeteilt, 
sämtliche  früheren  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  als  Mit- 
\  glieder  des  Eisenbahn-Beratungsausschusses  (comit^,  consultatif 
U  des  chemins  de  fer)  erklärt  worden.  Diese  Berufung  erstreckt 
sich  jetzt  auf  nicht  weniger  als  13  Herren:  Die  Senatoren 
Berenger,  de  Freycinet,  Milland,  Tillaye,  Godin,  Monestier  und 
Demole ;  die  Abgeordneten  Jonnart,  Barthou,  Guyot-Dessaigne, 
Pierre  Baudin,  Krantz  und  Maruejouls. 

—  Pariser  Stadtbahn.  Um  wegen  vermeintlicher  Verzöge- 
rung der  Inanspruchnahme  der  Linie  Montmartre-Mont- 
parnasse  zu  beruhi;ien,  wird  im  „Temps"  eine  eingehende 
Darlegung  des  jetzigen  Sachverhalts  gegeben.  Danach  unter- 
liegen die  zum  Teil  abgeänderten  Pläne  für  die  Teilstrecke 
zwischen  dem  Bahnhof  Saint=Lazare  und  dem  Bahnhof  Mont- 
parnasse  der  Genehmigung  der  zuständigen  Behörde  und  des 
Gemeinderats.  Nachdem  sie  erfolgt,  kann  sofort  mit  den 
Arbeiten  begonnen  werden.  Ebenso  sind  für  die  Verlänge- 
rungen nach  der  Porte  Sainte=Ouen  und  der  Porte  de  Versailles 
die  Pläne  schon  ausgearbeitet  und  eingereicht,  obwohl  die  ge- 
setzliche Erklärung  dieser  Strecken  als  „von  Öffentlicher  Nütz- 
lichkeit" erst  am  18.  Juli  ergangen  ist. 

—  Die  Einnahmen  der  französischen  Eisenbahnen  in  den 
ersten  drei  Vierteljahren  von  Januar  bis  Ende  September  d.  J. 


sind  zwar  erheblich  besser  als  in  der  gleichen  Vorjahrszeit, 
zeigen  aber  nicht  eine  so  große  Zunahme,  wie  die  deutschen 
Eisenbahnen.  Die  sechs  großen  Privatbahnnetze  und  das  Staats- 
bahnnetz vereinnahmten  rund  1122  Millionen  Franken,  d.  i. 
33  750  000  Fr.  oder  rund  3  g  mehr.  In  der  letzten  Zeit  haben 
sich  am  meisten  die  Einnahmen  der  das  große  Kohlen-  und 
Industriegebiet  bedienenden  Nordbahn  gebessert  (7  000  000  Fr. 
oder  4,10  g  in  neun  Monaten),  zumeist  wegen  der  in  Franlcreich 
wie  in  Deutschland  außerordentlich  starken  Rübenernte.  Etwas 
über  8  000  000  Fr.  beträgt  die  Mehreinnahme  der  doppelt  bis 
beinahe  dreifach  so  viel  Kilometer  umfassenden  Netze  der 
Paris-Lyon-Mittelmeer-  und  der  Orleansbahn.  Die  preußisch- 
hessischen Staatsbahnen  wiesen  bekanntlich  in  nur  sechs  Mo- 
naten von  April  bis  Oktober  eine  Mehreinnahme  von  51  000  000 
Mark  oder  fast  64  000000  Fr.  auf. 

—  Französisch-spanische  Eisenb.ahnverbindungen.  Aus 

Anlaß  des  Besuchs  des  Präsidenten  der  französischen  Republik, 
Herrn  Loubet,  in  Spanien  ist  bei  den  mancherlei  Festreden  auch 
verschiedentlich  der  neu  beschlossenen  Eisenbahnverbindungen 
zwischen  beiden  Ländern  gedacht  worden.  In  den  nächst- 
beteiligten Landesgegenden  wird  man  wegen  der  Verzögerung 
der  Ausführung  bereits  ungeduldig.  In  Ax-les=Thermes  wurde 
unter  dem  Vorsitz  des  früheren  Ministers  des  Äußern  Delcasse 
eine  von  2000  Personen,  Vertretern  der  Generalräte,  Kantons- 
räte, Handelskammern,  Bürgermeistern  usw.  der  umliegenden 
französischen  Departements  und  aus  der  spanischen  Provinz 
Gerona  besuchte  Versammlung  abgehalten.  Diese  beschloß  ein- 
stimmig eine  Tagesordnung,  wonach  das  französische  und  das 
spanische  Parlament  dringend  gebeten  werden,  so  schnell  wie 
möglich  den  französisch-spanischen  Vertrag  vom  18.  August  1904 
zu  genehmigen  betreffs  Baues  der  trauspyreuäischen  Eisen- 
bahnen :  1.  von  Ax=les=Thermes  nach  Ripoll ;  2.  von  Oloron  nach 
Jacca;  3.  von  Saint-Girons  nach  Lerida.  Herr  Delcasse  betonte, 
wie  er  glücklich  gewesen  sei,  als  Minister  den  Staatsvertrag  zu 
unterzeichnen,  so  werde  er  nun  als  Abgeordneter  sich  auf  das 
eifrigste  der  Ausführung  annehmen.  Die  Versammlung  be- 
schloß ferner  zum  Besuch  des  Präsidenten  Loubet  in  Madrid 
ein  Telegramm  an  den  König  von  Spanien,  in  welchem  betont 
wird,  nichts  könne  die  natürliche  Freundschaft  der  beiden 
Länder  wirksamer  fördern,  als  die  Herstellung  dieser  neuen  Eisen- 
bahnverbindungen. 

—  Die  französische  Sprache  bei  den  schweizerischen 
Bandesbahnen.  In  deutsch-schweizerischen  Blättern  wird  ver- 
schiedentlich die  Erklärung  der  Kreisdirektion  I  (Lausanne), 
wonach  die  Behauptung  von  der  Zurücksetzung  der  deutschen 
Sprache  bei  den  westschweizeriscbeu  Eisenbahnen  unrichtig 
wäre,  als  ungenügend  und  der  Tat.sache  nicht  entsprechend  be- 
zeichnet. So  wird  in  einem  .Eingesandt"  der  Neuen  Zürcher 
Zeitung  ausgeführt,  die  Kreisdirektion  I  überschreibe  ihre  Fahr- 
pläne ausschließlich  franzÖHisch,  gebe  die  Zeichenerklärungen 
nur  französisch,  ebenso  die  Bemerkungen  über  Zugverbindun- 
gen, direkte  Wagen  usw.,  trotz  der  Tausende  von  Deutsch- 
.Schweizern,  die  im  Kreis  I  wohnen.  Die  gleichen  Klagen  sind 
übrigens  schon  vor  Jahr  und  Tag  erhoben  worden.  Es  werden 
jetzt  u.  a.  folgende  Beispiele  gegeben  :  Die  deutschen  Gemeinden 
Münchenweiler  (421  deutsche  und  21  welsche  Einwohner)  und 
Muntelier  (482  Deutsche  und  94  Welsche)  seien  nur  unter  ihren 
französischen  Namen  Villars4es=Moines  und  Montilier  im  Fahr- 
plan angeführt.  Die  Kreisdirektion  I  schreibe  stets  „Bern 
(Berne)"  und  „Biel  (Bienne)"  und  nur  „Fribourg"  und  „Geocve" 
statt  „Fribourg  (Freiburg)"  und  „Geneve  (Genf)".  Im  amtlichen 
Fahrplan  seien  die  deutschen  Stationen  des  Kreises  I  doppel- 
sprachig bezeichnet,  während  man  die  französischen  Orte 
desselben  Kreises  nur  einsprachig  ausgebe.  Selbst  stark  gemischt- 
sprachige Orte  im  Berner  Jura  seien  nur  französisch  aufge- 
führt. Dafür  wird  eine  Reihe  von  Beispielen  mit  zahlenmäßigen 
Belegen  gegeben.  Auf  den  Bahnhöfen  Montreux  und  LaChaux= 
de=Fonds  seien  ausschließlich  französische  Aufschriften  an 
Bureaus  usw.  zu  finden.  Wer  von  den  zahlreichen  Deutschen 
nicht  französisch  könne,  sei  auf  die  Gefälligkeit  der  Beamten 
angewiesen.  Der  Gewährsmann  des  großen  Zürcher  Blattes 
meint,  die  Generaldirektion  der  Bundesbahnen  als  allgemeine 
und  neutrale  Leiterin  solle  von  sich  aus  Abhilfe  schaffen,  „un- 
bekümmert darum,  ob  es  in  Lausanne  gefalle  oder  nicht". 

—  Internationaler  Straßenbahn-  und  Kleinbahnverein. 

Die  nächstjährige  Hauptversammlung  dieses  Vereins  wird  in 
Mailand  abgehalten  werden,  wo  bekanntlich  gleichzeitig  eine 
von  der  italienischen  Regierung  veranstaltete  internationale 
Ausstellung  von  Transportmitteln  stattfindet.  Der  genaue  Zeit- 
punkt des  Zusammentritts  wird  später  bekannt  gegeben  werden. 
Zur  Erörterung  sollen  die  folgenden  Fragen  gelangen:  1.  Nor- 
malien für  Gleichstrombahnmotoren ;  2.  Bewährung,  An- 
schaffungs-  und  Unterhaltungskosten  der  für  elektrische  Straßen- 
bahnen verwendeten  mechanischen  Bremsen ;  3.  Das  Normal- 
profil der  Straßenbahnwagen  unter  besonderer  Berücksichtigung 
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der  Breitenmaße ;  4.  Uber  die  höchstzulässigen  Geschwindig- 
keiten der  Kleinbahnen  bezw.  Lokalbahnen:  a)  für  Linien  mit 
besonderem  Unterbau,  b)  für  Linien,  welche  den  Straßenkörper 
benutzen;  5.  Oberbau  der  Kleinbahn-  und  Lokalbahnlinien 
unter  besonderer  Berücksichtigung:  a)  der  Schienenlänge, 
b)  der  vergossenen  und  geschweißten  Stöße  (Falk,  Goldschmidt 
usw.),  c)  der  versetzten  Schienenstöße,  d)  der  Mittel  zur  Ver- 
meidung des  Lösens  der  Laschenschrauben. 

—  Erweiterung  des  Hafens  von  Genua.  Am  29.  Oktober 
d.  J.  hat  König  Viktor  Emanuel  III.  den  Grundstein  zu  den  Er- 
weiterungsbauten des  Hafens  von  Genua  gelegt,  für  die  eine 
Anleihe  von  60  000  000  L.  unter  staatlicher  Bürgschaft  gesichert 
sein  soll.  Einer  interessanten  Schilderung  der  Köln.  Ztg.  über 
die  geplanten  Bauten  und  das  Verkehrsbedürfnis  entnehmen 
wir  folgendes : 

Die  gesamte  Bauzeit  wird  auf  10  Jahre  berechnet.  Die 
jreplanten  Neubauten  bestehen  in  der  Anlage  eines  neuen 
Kohlenhafens,  des  Bacino  Vittorio  Emanuele  III.,  mit  12  m 
Tiefe  und  39  ha  Wasserfläche,  wodurch  der  innere  Hafen  ganz 
bedeutend  entlastet  werden  wird,  und  in  der  Verlängerung  der 
südöstlichen  Spitze  des  Molo  Duca  Galliera  um  200  m,  wodurch 
man  einen  besseren  Schutz  des  alten  Hafens  gegen  den  See- 
gang zu  erzielen  hofit.  Außerdem  sollen  einige  Verbesserungen 
im  inneren  Hafen  vorgenommen  werden. 

Das  wichtigste  ist  der  neue  Kohlenhafen,  zu  dessen  Schutz 
vom  Knie  des  Molo  Duca  Galliera  ein  nach  Westnordwest,  also 
nach  Sampierdarena  zu,  abzweigender,  mit  der  Küste  parallel 
laufender,  stark  befestigter  Damm  von  1700  m  Länge  erbaut 
werden  soll,  der  später  auf  eine  weite  Strecke  hinaus  fortge- 
führt werden  kann,  da  die  Wassertiefe  nur  12  bis  16  m  beträgt. 
So  hofft  man,  den  Anforderungen  des  in  den  letzten  Jahren 
.stark  gestiegenen  Verkehrs  gerecht  zu  werden,  der  sich  in  den 
letzten  25  Jahren  mehr  als  verdreifacht  hat,  indem  er  von 
1555  763  t  im  Jahre  1880  auf  3  750  297  t  im  Jahre  1892  und  auf 
etwa  5  600000  t  in  den  letzten  Jahren  angewachsen  ist.  Dabei 
steht  eine  weitere  Hebung  durch  die  Simplonbahn  in  sicherer 
Aussicht.  Der  jetzige  Hafen  hat  sich  schon  seit  Jahren  als  un- 
zureichend erwiesen.  Er  besteht  aus  dem  inneren  und  dem 
Vorhafen;  jener  hat  eine  Wasserfläche  von  106  ha  und  •  eine 
Stadenentwicklung  von  etwa  8  km,  dieser  eine  Wasserfläche 
von  104  ha  bei  nur  400  m  Stadenlänge.  Seine  im  Jahre  1876 
begonnenen  Bauten  haben  61000000  L.  verschlungen.  Trotz 
des  großartig  ausgreifenden  südöstlichen  Armes  seines  Molo 
Duca  Galliera  dringt  der  Seegang  aus  Südost  durch  die  etwa 
700  m  breite  Einfahrt  nicht  nur  in  den  Vorhafen,  sondern  auch 
in  einen  Teil  des  inneren  Hafens  und  verhindert  zuweilen  das 
Laden,  z.  B.  des  karrarischen  Marmors,  den  dort  die  Ozean- 
dampfer von  den  kleinen  Segelschiffen  übernehmen.  So  bleibt 
also  nur  der  innere  Hafen  für  einen  Jahresverkehr  von  etwa 
12600  ein-  und  auslaufenden  Schiffen  zur  Verfügung,  und  mit 
ihm  hat  es  eine  ganz  besondere  Bewandtnis.  Denn  so  schön 
vom  Meere  aus  der  Anblick  der  mit  ihrem  Häusergewirr  und 
ihren  stolzen  Palästen  stufenweise  aufsteigenden  Stadt  ist,  so 
ungünstig  sind  die  Bodenverhältnisse  für  die  Hafenanlagen. 
Während  man  sonst  Häfen  durch  Ausbaggern  gewinnt,  mußte 
hier  ein  Teil  des  Hafenbeckens  zugeschüttet  werden,  um  den 
Raum  für  die  Staden  und  für  den  Eisenbahnbetrieb  zu  erhalten, 
den  der  Güterverkehr  erforderlich  macht.  Zwölf  Staden  (ponti) 
sind  in  den  Hafen  hinausgebaut ;  in  Deutschland  sehr  bekannt 
ist  der  nach  dem  deutschen  Kronprinzen  Friedrich  Wilhelm, 
dem  nachmaligen  Kaiser  Friedrich  III.,  benannte  Ponte  Federico 
Guglielmo,  an  dem  die  Personendampfer  anlegen. 

Bei  den  ungenügenden  Stadenanlagen  muß  der  größte 
Teil  der  Stückgüter,  besonders  von  Dampfern,  die  nur  kürzere 
Zeit  im  Hafen  bleiben  und  nur  einen  Teil  ihrer  Ladung  ab- 
geben oder  einnehmen,  mitten  im  Hafenbecken  gelöscht  und 
geladen  werden,  und  zwar  durch  Vermittlung  von  Leichter- 
schiffen. Oft  müssen  auch  die  Waren  längere  Zeit  in  den  Leich- 
tern lagern,  weil  die  Lagerräume  und  der  Wagenpark  der  Bahn 
nicht  ausreichen.  Auf  den  vorhandenen  Linien  und  mit  dem 
verfügbaren  rollenden  Material  können  zur  Zeit  beim  besten 
Willen  nur  etwa  1200  Güterwagen  täglich  abgelassen  werden, 
die  nur  die  durchschnittliche  tägliche  Gütermenge  bewältigen 
können,  so  daß  zwar  im  Laufe  des  Jahres  alles  fortgeschafft 
wird,  aber  bei  dem  stoßweisen  Eintreffen  der  Schiffstransporte 
fortwährend  Stockungen  im  Verkehr  eintreten  müssen.  Im 
Herbst  standen  bisher  die  1200  Wagen  noch  nicht  einmal  zur 
Verfügung,  ja  an  manchen  Tagen  wurden  nur  300-400  gestellt, 
was  mit  der  starken  Abfuhr  landwirtschaftlicher  Erzeugnisse, 
namentlich  der  Trauben,  und  dem  in  dieser  Jahreszeit  regel- 
mäßig stattfindenden  Garnisonwechsel  zahlreicher  Regimenter 
zusammenhängt.  In  diesem  Jahre,  wo  die  Kohlenhändler  in 
ihrer  Verzweiflung  durch  eine  sechstägige  Arbeitssperre  die 
Stellung  der  nötigen  Wagenanzahl  zu  erzwingen  versuchten, 
wurde  der;  infolge  des  Erdbebens  gesteigerte  Bedarf  an  Güter- 
wagen für  Calabrien  ins  Treffen  geführt.  Der  Bahnbetrieb  wird 
ja  sicher  im  Laufe  der  Zeit  verbessert  und  erweitert  werden  — 


so  werden  z.  B.  bei  Sampierdarena  großartige  Anlagen  ge- 
macht — ,  aber  einen  großen  Nachteil  behält  Genua  im  Vergleich 
zu  den  nordischen  Häfen:  es  fehlen  ihm  die  Wasserstraßen  ins 
Hinterland.  Daher  ist  es  auch  fraglich,  ob  es  je  einen  großen 
Anteil  am  Durchgangsverkehr  wird  gewinnen  können.  Seinen 
vermehrten  Verkehr  verdankt  es  dem  wirtschaftlichen  und  indu- 
striellen Aufschwung  in  dem  Dreieck  Mailand-Turin-Genua,  be- 
sonders in  der  Lombardei,  da  für  das  westliche  Piemont  ihm 
für  die  Kohleneinfuhr  in  dem  Hafen  von'Savona  ein  gefähr- 
licher Konkurrent  erwachsen  ist.  Sein  Hinterland  ist  also  zwar 
reich,  aber  sehr  beschränkt,  und  es  dürfte,  wie  im  Westen  schon 
jetzt  durch  Savona,  so  im  Osten  durch  Venedig  noch  mehr  be- 
schränkt werden,  wenn  erst  einmal  die  binnenschiffahrtlichen 
Bestrebungen  verwirklicht  und  die  Schiffahrtsverbindung  zwi- 
schen der  Adria  und  dem  Lago  Magffiore  hergestellt  sein  wird. 
Der  internationale  Güterverkehr  im  Hafen  von  Genua  ist  schon 
jetzt  äußerst  gering.  In  der  Zeitschrift  für  Binnenschiffahrt 
(1905,  15.  Heft)  führt  der  Ingenieur  Augusto  Rusca-Chiasso  aus, 
daß  von  4  800  000  t,  die  im  Jahre  1903  in  Genua  ausgeladen 
wurden,  nur  200  000  t.  also  etwa  4  g,  auf  den  internationalen 
Transitverkehr  vom  Ausland  ins  Ausland  entfielen,  und  zwar 
waren  diese  fast  ausschließlich  für  die  Schweiz  bestimmt.  Diese 
Zahlen  beweisen  deutlich,  daß  Genua  den  Wettbewerb  der  nord- 
europäischen Häfen  Rotterdam,  Antwerpen  und  Amsterdam  nicht 
auszuhalten  vermag.  (Der  Gesamtverkehr  im  Jahre  1902  betrug 
in  Genua  6  600  000  t,  in  Marseille  5  900  000  t,  in  Rotterdam 
lOlOOOno  t,  in  Antwerpen  10300  000  t,  in  Hamburg  15000000  t.) 
Marseille  kommt  dabei  nicht  in  Betracht,  weil  sich  dieser  Hafen 
in  ganz  ähnlichen  Verhältnissen  wie  Genua  befindet.  Die  Tran- 
sitgüter betragen  auch  in  Marseille  nur  etwa  2U0  00Ü  t  und  sind 
meistens  nach  der  Westschweiz  bestimmt.  Wahrscheinlich  wird 
nach  der  Eröffnung  der  Simplonbahn  Genua  seiner  lateinisrhen 
Schwester  trotz  der  niedrigen  französischen  Tarife  einen  Teil 
ihres  Durchgangsverkehrs  abnehmen,  und  auch  die  Zahl  der 
sich  in  Genua  einschiffenden  Reisenden  wird  steigen,  wenn  auch 
nicht  entfernt  in  dem  Maße,  wie  nach  Eröffnung  der  Gotthard- 
bahn. Der  Güterverkehr,  den  der  Gottharddurchstich  Genua 
gebracht  hat,  wird  gewöhnlich  stark  überschätzt,  denn  von 
lOOO  Güterwagen,  die  den  Hafen  verlassen,  sollen  nur  etwa  50 
den  Gotthardtunnel  durchfahren. 

—  Britischer  Eisenbahnerverein.  Anfangs  Oktober  hielt 
die  Amalgamated  Society  of  Railway  Servants 
in  Sheffield  ihre  Jahressitzung  ab;  die  Vereinigung  zählt  gegen- 
wärtig 616  Zweigvereine  mit  53  407  Mitgliedern.  Der  Vor- 
sitzende, Parlamentsmitglied  Mr.  R.  Bell,  empfahl  gemäß  dem 
Vorbilde  der  Eisenbahngesellschaften  auch  den  Bediensteten 
ein  reges  Zusammenschließen  behufs  Wahrung  ihrer  Interessen. 
In  dem  erstatteten  Bericht  wird  die  Aufmerksamkeit  auf  die 
Verbesserungen  im  Eisenbahnwesen  und  die  hierdurch  hervor- 
gerufene Wirkung  auf  die  Dienstverhältnisse  gelenkt.  So 
hatten  die  elektrischen  und  pneumatischen  Signalvorrichtungen 
erhebliche  Ersparnisse  an  Personal  im  Gefolge,  desgleichen  die 
Einführung  des  elektrischen  Betriebes  auf  den  Londoner  Unter- 
grundbahnen, ferner  die  Indienststellung  stärkerer  Lokomo- 
tiven, die  Beförderung  schwererer  Züge  usw.,  ohne  daß  das 
Personal  hieraus  in  irgend  einer  Form  Nutzen  gezogen  hätte. 
Die  Bahnhofträger  beklagen  den  Entgang  von  Trinkgeldern 
infolge  der  Voraussendung  von  Reisegepäck ;  die  Oberbau- 
arbeiter sind  durch  den  elektrischen  Betrieb  großen  Gefahren 
ausgesetzt,  und  doch  wird  die  Verordnung  des  Handelsamtes, 
Aufseher  an  gefährlichen  Orten  aufzustellen,  nicht  beachtet. 
„Während  wir  kein  Recht  haben",  heißt  es  weiter,  .gegen  die 
bedeutenden  Veränderungen  Verwahrung  einzulegen,  besitzen 
wir  jedoch  das  Recht,  eine  entsprechende  Berücksichtigung 
der  Bediensteten  zu  verlangen.  Trotz  der  größeren  Verant- 
wortlichkeit und  der  Schwierigkeiten,  solche  Mammutlokomo- 
tiven und  solche  lange  und  schwere  Züge  zu  führen,  blieben 
die  Verhältnisse  der  Bediensteten  bei  allen  Eisenbahnen  prak- 
tisch genommen  die  gleichen.  Die  Entlohnung  wird  nicht  er- 
höht, die  Arbeitszeit  nicht  vermindert,  und  obzwar  weniger 
Leute  gebraucht  werden,  waren  Arbeitszeitkürzungen  und 
sogar  Entlassungen  von  Zugpersonal  an  der  Tagesordnung. 
Beförderungen  stocken  gänzlich."  —  Die  hier  angeführten  Be- 
schwerden entsprochen  jedoch  kaum  der  Wahrheit,  Die  meisten 
Bahngesellschaften  anerkannten  die  erhöhten  Leistungen  des 
Personals  und  brachten  es  mittelbar  oder  unmittelbar  durch 
Erhöhung  der  Löhne  oder  der  sonstigen  Bezüge,  durch 
Festsetzung  eines  Mindestlohnes,  Herabsetzung  der  Arbeits- 
stunden, Erweiterung  der  Sonntagsruhe  u.  a.  zum  Ausdruck. 

Der  Verein  vermittelte  im  Jahre  1904  bei  den  Eisenbahn- 
gesellschafteu  Entschädigungen  im  Gesamtbetrage  von  12  681 
in  69  Todesfällen,  ferner  von  2672      für  19  Fälle  von  Ver- 
letzungen und  136  3"  wöchentliche  Zahlungen  an  206  Verletzte. 

—  Das  flnanzielle  Ergebnis  des  Betriebes  der  russischen 
Privatbahngesellschaften  im  Jahre  1903.  An  der  Hand  der 
amtlichen  Veröffentlieliung  der  Kaiserlich  russischen  Reichs- 
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kontroUe  (hat  annähernd  die  Aufgaben  der  Königlichen  Ober- 
rechnungskammer für  Preußen)  haben  wir  bereits  in  Nr.  79 
d.  Ztg.  kurz  auf  die  Betriebsergebnisse  der  Staatseisenbahnen 
aufmerksam  gemacht.  Das  Endergebnis  des  Betriebes  der 
39  140  km  umfassenden  Staatseisenbahnen  war  kein  günstiges, 
denn  es  schloß  mit  einem  nicht  unerheblichen  Zuschüsse 
ab.  Günstiger  ist  das  Ergebnis  der  Privatbahngesellschaften. 
Nach  den  Angaben  der  Reichskontrolle  wurden  im  Jahre  1903 
überhaupt  16  406  Werst  {—  17  504  km)  von  Privatgesellschaften 
verwaltet,  und  zwar 


1.  Belgorod-Ssumy-Eisenbahn   ...     147  Werst  =  158  km 


2. 

Warschau-Wiener  Eisenbahn    .  . 

697 

=  743 

3. 

Wladikawkas-Eisenbahn  .... 

2338 

=  2489 

4. 

74 

=  79 

6. 

Moskau-Windau-Rybinsker  Eisen- 

1901 

=  2028 

6. 

Rjäsan-Ural-Eisenbahn  

3600 

=  3841 

7. 

Moskau-Kasan-Eisenbahn  .... 

2070 

=  2208 

8. 

Moskau-Kiew-Woronesh-Eisenbahn 

2340 

=  2497 

9. 

3244 

n 

=  3461 

Hierzu  kommen  dann  noch  die  Linien  der  Ersten  Zufuhr- 
bahngesellschaft (1149  Werst  =  1225  km),  an  deren  Einnahmen 
der  Staat  seit  1903  gleichfalls  interessiert  ist,  so  daß  die  Ge- 
samtlänge aller  Privateisenbahnen,  deren  Einnahmen  auch  für 
den  Staat  von  Bedeutung  sind,  im  Jahre  1903  auf  17  555  Werst 
(=  18  730  km)  betrug.  Die  Bruttoeinnahmen  dieser  Bahnen  im 
Berichtsjahre  ergaben  202  259  632  R.,  wovon  127  164  843  R.  zur 
Bestreitung  der  Betriebsausgaben  verwandt  wurden,  so  daß  sich 
ein  Gewinn  von  7.j094  789  R.  oder  von  4353  R.  für  eine  Werst 
ergab.  Infolge  der  guten  Ernte  im  Gebiete  der  genannten 
Bahnen  hatte  sich  im  Jahre  1903  die  Bruttoeinnahme  im  Ver- 
gleich zum  Vorjahre  um  19  910  800  R.  oder  11  g  gehoben,  wäh- 
rend die  Betriebsausgaben  um  3  %  zurückgegangen  waren, 
woraus  sich  eine  Erhöhung  des  Gewinns  um  13  144  990  R.  oder 
um  21  |j  ergab.  Mit  Ausnahme  der  Lodzer  Bahn  ist  im  Jahre 
1903  j^egen  das  Vorjahr  auf  allen  Privatbahnen  eine  Zunahme 
der  Reineinnahme  erfolgt ;  besonders  stark  stieg  die  Rentabilität 
der  Wladikawkas  -  Eisenbahn,  der  Südostbahnen,  der  Rjäsan- 
Uralbahn  und  der  Moskau-Kasanschen  Eisenbahn. 

Zu  den  gewinnbringenden  Eisenbahnen,  deren  Einnahmen 
dazu  ausreichten,  neben  Deckung  der  Betriebskosten  auch 
andere  Zahlungsverbindlichkeiten,  wie  Zahlung  der  Dividende, 
der  Zinsen  laut  Obligationen  usw.  zu  erfüllen,  gehörten  die 
Warschan- Wiener,  die  Wladikawkas-,  die  Lodzer,  die  Moskau- 
Windau-Rybinsker,  die  Moskau-Kasansche,  die  Moskau-Kiew- 
Woronesher  Eisenbahn  und  die  Südostbahnen.  Der  Gewinn 
dieser  Bahnen  betrug  65  445  157  R.  Dieser  Gewinn  ermöglichte, 
den  Aktionären  der  Warschau-Wiener,  der  Wladikawkas-,  der 
Lodzer,  der  Moskau-Kasanscheu,  der  Moskau-Kiew-Woronesher 
Bahn  und  der  Südostbahnen  aus  dem  Reingewinn  für  1903 
8  676  545  R.  oder  9,36  g  vom  Nennbetrage  der  Aktien  dieser 
Gesellschaften  (91666  233  R.)  zu  zahlen.  Die  Aktionäre  der 
Moskau-Windau-Rybinsker  Eisenbahn  haben  für  1903  keine 
Dividende  bekommen,  da  der  ganze  Reingewinn  zur  Zahlung 
der  Zinsen  für  die  Obligationen  und  Darlehen  verwandt  werden 
mußte.  Ungünstiger  stellte  sich  dagegen  der  Abschluß  der 
Belgorod-Ssumy-,  Rjäsan-Uralbahn  und  der  Ersten  Zufuhrbahn- 
gesellschaft, die  mit  einem  Fehlbetrage  von  7  450  650  R.  ab- 
schlössen. 

Die  durch  diese  Fehlbeträge  im  Reingewinn  der  Privat- 
bahnen und  durch  andere  Verhältnisse  nötig  gewordenen  Zu- 
schüsse des  Staates  betrugen  im  Jahre  1903:  7  276  833  R.  Der 
Anteil  des  Staates  dagegen  am  Reingewinn  der  Privatbahnen 
stellte  sich  im  Jahre  1903  auf  5  595.575  R.,  so  daß  der  durch  die 
Privatbahnen  verursachte  Verlust  des  Staates  1  681  258  R.  ergab. 
Dieser  Verlust  betrug  im  Jahre  1902:  8  191  910  R.  und  für  1901  : 
11 229  920  R.  und  ist  somit  liegen  die  beiden  Vorjahre  bedeutend 
zurückgegangen. 

Im  großen  und  ganzen  haben  die  Privatbahngesellschaften 
somit  noch  immer  erheblich  besser  im  Jahre  1903  abgeschnitten, 
als  die  Staatsbahnverwaltung.  Aber  was  will  das  sagen !  Die 
Privatbahngesellschaften  haben  sich  natürlich  die  gewinn- 
bringenden Unternehmungen  gesichert  und  ihr  Schienennetz 
auch  nur  so  ausgebaut,  daß  ihnen  ein  Gewinn  möglichst  sicher 
ist,  während  der  Staat  sich  von  anderen  Gesichtspunkten  beim 
Ausbau  der  P^isenbahnen  leiten  lassen  mußte  und  auf  einen 
möglichen  Gewinn  erst  in  zweiter  Reihe  Rücksicht  nehmen 
konnte  bei  der  Wahl  seiner  Baupläne. 

—  Rußland  ohne  Eisenbahnverkehr.' j  Soweit  es  sich  von 
hieraus  übersehen  läßt,  ist  es  tatsächlich  so !  Von  allen  Punkten, 
die  wesentlich   in  Frage  kommen ,   liegen   schon  seit  etAva 


*)  Anm.  d.  Schriftl.  Dieser  am  29.  Oktober  verfaßte  Be- 
richt ist  inzwischen  durch  die  Ereignisse  überholt,  bietet  aber 
immer  noch  ein  vielfach  interessantes  Bild  der  durch  den  Eisen- 
bahnerstreik geschaffenen  Zustände.  .  . 


48  Stunden  Nachrichten  vor,  daß  die  „Eisenbahner"  in  den  Aus- 
stand getreten  sind  und  der  Verkehr  eingestellt  worden  ist. 
Freilich  sind  das  alles  nicht  amtliche  Nachrichten,  denn  solche 
liegen  nur  bis  zum  23.  Oktober  vor.  Die  letzten  nicht  amtlichen 
Nachrichten  bringt  die  deutsche  St.  Petersb.  Ztg.  in  Nr.  180  vom 
24.  Oktober  (das  ist  die  letzte  Petersburger  Zeitung,  die  dem 
Verfasser  vorliegt).    Sie  schreibt: 

»Der  neueste  Erfolg  der  Sozialrevolutionären  Partei  ist  der 
Eisenbahnerausstand,  der  ganz  unerwartet  in  Moskau  ausbrach 
und  eine  ganze  Gruppe  von  Eisenbahnen  erfaßt  hat.  Ein  Streik 
der  Eisenbahner,  wie  er  in  den  Januartagen  d.  J.  zu  verzeichnen 
war,  war  verständlich,  denn  er  hatte  seinen  Grund  in  den  wirt- 
schaftlichen Mißständen,  unter  denen  die  Eisenbahner  so  schwer 
zu  leiden  haben,  wie  kein  anderer  Beruf.  Der  gegenwärtige 
Ausstand  hat  aber  einen  völlig  anderen  Charakter.  Von  wirt- 
schaftlichen Dingen  ist  überhaupt  nicht  die  Rede  gewesen, 
sondern  der  Ausstand  brach  aus  und  griff  um  sich,  ohne  daß 
irgendwelche  Forderungen  verlautbart  wurden." 

„Wer  die  Verhältnisse  kennt,  ist  sich  ohne  weiteres  darüber 
klar,  daß  die  erdrückende  Mehrzahl  der  Eisenbahner  der 
terroristischen  Suggestion  der  Minderheit  unterliegt,  die  ihrer- 
seits ein  Werkzeug  in  den  Händen  der  unsichtbaren  Leiter  der 
Bewegung  ist.  Vom  Standpunkt  dieser  Leiter  ist  der  Ausstand 
insofern  ungemein  geschickt  ins  Werk  gesetzt,  als  die  Eisen- 
bahnverwaltungen nicht  die  geringsten  Anhaltspunkte  dafür 
haben,  was  die  Beamten  eigentlich  wünschen  und  mit  wem  sie 
verhandeln  sollen.  Eine  Delegation ,  die  bei  dem  Verkehrs- 
minister Fürsten  Chilkow  erschien,  verlangte  Freilassung  der 
verhafteten  Ausständigen  und  lehnte  jede  weitere  Verhandlung 
ab.  Da  Fürst  Chilkow  nach  den  letzten  Nachrichten  aus  Moskau 
nach  Rjäsan  abgereist  ist,  so  darf  in  bezug  auf  den  wichtigen 
Punkt  Moskau  auf  eine  günstige  Erledigung  der  Angelegenheit 
vorderhand  nicht  gerechnet  werden." 

„Währenddessen  greift  der  Ausstand,  wie  gesagt,  immer 
weiter  um  sich:  Moskau  ist  nur  noch  von  Petersburg  erreichbar; 
dabei  sind  Anzeichen  vorhanden,  daß  auch  auf  der  Nikolaibahn 
der  ohnehin  stark  eingeschränkte  Verkehr  vielleicht  schon 
morgen  ganz  eingestellt  werden  wird.  Die  Verluste,  die  durch 
die  Verkehrsstockung  entstehen,  lassen  sich  nicht  einmal  an- 
nähernd berechnen,  sie  sind  aber  enorm,  und  zwar  nicht  so  sehr 
unmittelbar,  wie  mittelbar.  Den  Eisenbahnen  können  die  Frachten 
nicht  entgehen,  wohl  aber  leiden  Handel  und  Wandel  in  der 
schwersten  Weise,  und  schließlich  ist  auch  dor  Privatmann  leb- 
haft interessiert,  da  die  Lebensmittelpreise  in  Moskau  bereits  ge- 
stiegen sind  und  hier  steigen  werden." 

„Der  Zweck  der  Bewegung  ist  jedenfalls  erreicht :  eine 
tiefgehende  Unzufriedenheit  und  Erregung  hat  sich  der  Gesell- 
schaft bemächtigt.  Und  sie  steht  schutzlos  unter  dem  neuesten 
der  zermürbenden  Streiche,  denen  keine  starke  Hand  Einhalt 
gebietet.  .  .  .' 

Man  sieht  aus  dem  Inhalte  der  Mitteilungen,  daß  dje  Ver- 
hältnisse sie  weit  überholt  haben.  Es  liegen  die  Dinge  in  Ruß- 
land z.  Z.  so,  daß  Moskau  gänzlich  abgeschnitten  ist  von  jedem 
Verkehr  mit  der  Außenwelt,  Petersburg  scheint  noch  über  Reval 
erreichbar  zu  sein,  wenigstens  ist  von  einem  Ausstande  auf  der 
Baltischen  Bahn  noch  nirgends  die  Rede  gewesen ;  ebenso 
scheinen  die  finnischen  Bahnen  sich  dem  Ausstande  noch  nicht 
angeschlossen  zu  haben.  Trifft  das  zu,  dann  hätte  Petersburg 
auch  noch  den  Weg  über  Finnland  offen.  Der  ganze  übrige 
Verkehr  aber  nach  Petersburg,  namentlich  auch  von  der  west- 
lichen Grenze  über  sämtliche  preußischen  Ubergangspunkte,  ist 
vollständig  unterbrochen.  Hiermit  ist  auch  schon  gesagt,  daß 
Warschau  ohne  Verbindung  ist. 

Der  letzte  Reisende,  der  von  Warschau,  allerdings  mit 
einer  erheblichen  Verspätung,  Thorn  erreicht  hat,  ist  der  Prinz 
Friedrich  Leopold  von  Preußen  gewesen,  dessen  Sonderzug 
jedoch  nicht  von  Eisenbahnbeamten,  sondern  von  Mannschaften 
des  Eisenbahnregiments  geführt  worden  ist.  Es  kommen  dann 
noch  die  großen  Städte  des  südlichen  Rußlands :  Kiew,  Charkow 
und  Odessa  in  Frage.  Sie  liegen  fast  alle  im  Bereiche  der 
Südwestbahnen,  von  denen  Privatnachrichten  gleichfalls  den 
Ausbruch  des  Ausstandes  zu  berichten  wußten.  Das  wird  ja 
wohl  auch  zutreffen,  denn  die  Staatsbahnen  sind  auffallender- 
weise sehr  stark  an  dem  Ausstande  beteiligt.  Kennzeichnend 
für  den  gegenwärtigen  Ausstand  ist  es  übrigens  auch,  daß  er 
in  der  Hauptsache  von  Beamten  geleitet  wird ;  auch  bilden  sie, 
wie  es  scheint,  den  Hauptteil  der  Ausständigen.  Das  war  im 
Januar  und  Februar  d.  J.  anders ;  damals  waren  es  vorherr- 
schend Arbeiter,  ja  ein  großer  Teil  an  den  von  Moskau  nach 
dem  Osten  führenden  Bahnen  angestellten  Beamten  erklärten 
ausdrücklich,  sie  würden  den  Dienst  nicht  unterbrechen,  weil 
das  Vaterland  ihrer  zur  Verteidigung  im  Kriege  dringend  be- 
darf. Jetzt,  wo  der  äußere  Feind  fehlt,  wo  sie  meinen,  der 
Zeitpunkt  sei  gekommen,  um  durch  die  Macht  der  durch  den 
Ausstand  zu  schaffenden  Verhältnisse  die  Gewährung  von 
Rechten  erzwingen  zu  können,  die  ohne  äußere  Einwirkung 
die  Regierung  nicht  gewährt,  sind  es  offenbar  gerade  die 
Beamten,  die  die  Seele  der  Bewegung  sind.   Das  sind  gewiß- 
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sehr  böse  Zeichen ;  wenn  schon  die  Beamten  nicht  mehr  der 
Regierang  ein  zuverlässiger  Stützpunkt  sind,  dann  bleibt  nur 
noch  das  Militär  übrig.  Wie  es  aber  in  den  Reihen  der  Re- 
gimenter um  die  Zufriedenheit  mit  den  Verhältnissen  aussieht, 
darüber  dringen  nur  ab  und  zu  kurze  Mitteilungen  in  die 
Öffentlichkeit,  die  aber  keinen  sehr  rosigen  Ausblick  in  die  Zu- 
kunft gestatten.  Der  letzte  Krieg  mit  seinen  fürchterlichen  Ent- 
täuschungen hat  dies  dargetan ! 

Was  nunmehr  für  Zustände  in  Rußland  eintreten  werden, 
kann  man  sich  eigentlich  nicht  recht  vorstellen,  wenn  man  be- 
denkt, daß  vor  Beginn  des  großen  Ausstandes  bereits  136  000 
Wagenladungen  Getreide  auf  den  Stationen  unabgefertigt  la- 
gerten. Dazu  tritt  noch  allmählich  der  größere  Teil  der  neuen 
Ernte.  Allein  die  nicht  zur  Beförderung  gelangenden  Mengen 
Getreide  können  auf  diese  Weise  einen  ganz  ungeheuerlichen 
Umfang  annehmen.  Und  dem  gegenüber  der  große  Teil  der 
Bevölkerung,  der  in  den  von  der  Mißernte  betroffenen  Provinzen 
dem  Hunger  preisgegeben  ist ! 

Wie  die  Verhältnis.se  besonders  auf  diesem  Gebiete  liegen, 
darüber  gibt  die  amtliche  „Torgowo-Prom.  Gas."  die  nachfol- 
gende, zusammenfassende  Aufstellung: 
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Provinzen 


die   2  nördlichen 
.     4  See-  .   .   .  . 
,     3  baltischen  .  . 
,     6  nordwestlich. 
„     7  Industrie-  .  . 
„    13  mittler.  Acker- 
bau-U.Wolga- 
Mißernte-  .  . 
6  südlichen  .  . 
3  kleinrussisch. 
3  kaukasischen 
3  südwestlich.  . 
3  nordöstlichen 


P"'ehlbetrag 
gegenüber  dem  Be- 
darf derBevölkerung 
in   M  i  1  1  i  0 

—  16,50    (270  270  t) 

—  67,66  (1  108  270  „) 

—  9,50    (155  610,,) 

—  79,10  (1  279  320  J 

—  102,26  (1675  010  „) 


142,50  (2  334  150 


Uberschuß 
über  den  Bedarf 
der  Bevölkerung 
n  e  n  Pud 


-f-  220,57  (3  612  930  t) 
-f  32,07  (525  306  J 
-f  109,97  (I  801  308  ,) 
+  74,99  (1  228  336  J 
+    32,08    (525  570  J 

Aus  dieser  Gegenüberstellung  läßt  sich  leicht  entnehmen, 
wie  große  Mengen  Getreide  im  Austausch  zwischen  den  viel- 
fach weit  auseinander  liegenden  Gebieten  bewegt  werden 
müßten,  um  vor  allen  Dingen  wenigstens  den  Bedarf  der 
eigenen  Bevölkerung  zu  befriedigen. 

Nun  kommt  aber  noch  in  Betracht,  daß  der  außerordent- 
lich ausgebreitete  Rübenbau  und  die  damit  verbundene  Zucker- 
industrie gerade  jetzt,  wie  sonst  nie  im  Laufe  des  Jahres,  auf 
die  Dienste  der  Eisenbahnen  angewiesen  ist.  Was  nicht  recht- 
zeitig an  Rüben  fortgeschafft  werden  kann,  wird  in  Rußland 
wohl  zum  größten  Teile  verloren  sein,  denn  die  ungeheuren 
Mengeh  Rüben  gegen  den  Frost  zu  schützen,  wird  selbst  bei 
verzweifelten  Anstrengungen  kaum  gelingen.  Auch  ist  es  noch 
eine  sehr  große  aber  unbeantwortete  Frage,  wie  sich  eigent- 
lich bei  der  allgemeinen  Erregung  der  Gemüter  die  ländlichen 
Arbeiter  ihren  Arbeitgebern  gegenüber  verhalten.  Es  ist 
keineswegs  ausgeschlossen,  daß  auch  sie  die  Arbeit  niederge- 
legt haben,  nur  erfährt  man  nichts  darüber,  weil  eben  sämtliche 
Zeitungen  aus  Rußland  fehlen. 

Dazu  tritt  der  Winter  in  seine  Rechte,  die  Kälte  wird 
in  einigen  Wochen  in  Rußland  schon  erheblich,  Heizmaterial 
daher  unerläßlich.  Wenn  aber  weder  Steinkohle,  noch  Holz 
befördert  werden  kann,  so  muß  das  Elend  sehr  groß  werden. 

—  Eisenbahnerstreik  in  Rußland.  Die  Angestellten  der 
Warschau-Wiener  Eisenbahn  beschlossen  am  31.  Oktober  zu 
Warschau  in  einer  großen  Versammlung,  im  Ausstand  zu  ver- 
harren. Aus  Riga  wird  von  demselben  Tage  gemeldet :  Der 
Streik  hat  sich  auf  sämtliche  Fabriken  ausgedehnt.  Schulen 
und  Theater  sind  geschlossen,  die  Eisenbahnverbindung  ist 
unterbrochen.  Zur  Aufrechterhaltung  der  Ordnung  sind  um- 
fassende polizeiliche  und  militärische  Maßnahmen  getroffen 
worden  ;  die  Zivilbevölkerung  hat  auch  den  Selbstschutz  organi- 
siert. Die  Behörden  kommen  den  Wünschen  zum  Schutze 
deutscher  Interessen  bereitwillig  entgegen.  —  Auch  in  Helsingfors 
dauert  der  Streik  fort.  In  allen  Fabriken  und  Werkstätten 
herrscht  Ausstand.  Der  Fernsprecher,  die  Post,  die  Straßen- 
bahnen und  die  Eisenbahnen  haben  den  Betrieb  eingestellt. 
Die  höheren  Schulen  sind  geschlossen,  die  Sitzungen  des  Senats 
finden  nicht  statt.  Die  amtlichen  Bureaus  sind  geschlossen, 
ebenso  sämtliche  Läden  und  Banken.  Große  Volksmassen  durch- 
fluten die  Straßen. 

Die  Nachrichten  über  den  Stand  des  Eisenbahnerstreiks 
in  Rußland  lauten  bis  zuletzt  noch  immer  widerspruchsvoll.  In 
Polen  dauert  der  Ausstand  offenbar  fort,  in  Finnland  scheint  er 
sogar  erneute  Ausdehnung  zu  gewinnen,  während  die  Lage  in 
und  um  Moskau  und  zum  Teil  in  Petersburg  gebessert  ist. 
An  den  deutschen  Grenzen  war  der  Verkehr  am  2.  d.  M.  noch 


überall  gesperrt,  während  er  auf  den  Bahnen  von  Moskau  nach 
Kursk,  Kiew  und  Woronesch,  Rjäsan  Ural  und  nach  Wjäsma 
wieder  eröffnet  war.   

Fremde  Weltteile. 

—  Schnelldienst  Rumänien-Ägypten.  Wir  teilten  in  Nr.  84 
S.  1236  d.  Ztg.  mit,  daß  die  Hamburg-Ämerikalinie  einen  Schnell- 
dienst nach  Ägypten  über  Neapel  einzurichten  beabsichtige, 
durch  den  die  Reise  Berlin  -  Alexandrien  auf  etwa  100  Stunden 
abgekürzt  werden  wird. 

Gleichzeitig  ist  ein  anderes  Projekt  aufgetaucht,  wonach 
der  zur  Zeit  zwischen  Constantza,  Konstantinopel,  Smyrna  und 
Piräus  bestehende  Dienst  der  rumänischen  Schnellpostdampfer 
vom  Oktober  nächsten  Jahres  ab  bis  Ägypten  ausgedehnt 
werden  soll.  Die  neue  Linie,  deren  Personendienst  unter  Mit- 
wirkung des  Norddeutschen  Lloyd  in  Bremen  eingerichtet 
werden  wird,  soll  die  Verbindung  zwischen  Berlin  und  Ägypten 
auf  4i  Tage,  also  rund  108  Stunden,  abkürzen  und  gleichzeitig 
eine  neue  schnelle  Aiischlußverbindung  zwischen  Mitteleuropa 
und  den  Reichspostdampferlinien  des  Norddeutschen  Lloyd 
nach  Ostasien  und  Australien  über  Port  Said  herstellen.  Der 
Norddeutsche  Lloyd  übernimmt  die  gesamte  Vertretung  der 
rumänischen  Postdampferlinie  außerhalb  Rumäniens.  Die  Verhand- 
langen zwischen  der  rumänischen  Regierung  und  dem  Nord- 
deutschen Lloj'd  wurden  kürzlich  zum  Abschluß  gebracht. 

Wir  bezweifeln  nicht,  daß  ein  Schnelldienst  Constantza- 
Alexandrien  sich  mit  trefflichem  Erfolge  einrichten  läßt;  daß  er 
aber  für  den  Verkehr  von  Mitteldeutschland,  insbesondere 
Berlin,  nach  Ägypten  gegenüber  dem  Wettbewerb  der  Fahrt 
über  Neapel  von  Bedeutung  werden  kann,  ist  nach  Lage  der 
geographischen  Verhältnisse,  insbesondere  der  Meerfahrt,  doch 
wohl  nicht  gerade  wahrscheinlich. 

—  Eisenbahnunglück  bei  Kansas  City  (Nordamerika).  Am 

30.  Oktober  entgleiste  in  der  Nähe  der  vorgenannten  Stadt 
infolge  Schienenbruchs  ein  Zug  der  Atchison-Topeka-Santa  F6- 
Eisenbahn,  der  mit  60  engl.  Meilen  Geschwindigkeit  in  der  Stunde 
fuhr.    13  Personen  wurden  getötet  und  25  verletzt. 

—  Die  Hochlegung  der  Eisenbahnen  in  Chicago  ist  in 

diesoiu  Jahre  wieder  um  ein  gutes  Stück  vorwärts  gekommen. 
Der  größte  Anteil  an  dieser  wichtigen  Arbeit  fiel  der  Chicago  & 
Northwestern  Railway  zu.  Wir  entnehmen  darüber  den  „Engi- 
neering News'  vom  7.  September  folgende  Angaben  :  Die  Bahn- 
strecke, deren  Hochlegung  jetzt  in  Ausführung  begriffen  ist, 
bildet  einen  Teil  der  sogen.  Galenalinie,  welche  von  der  am 
Chicagottuß  gelegenen  Wellsstraßen-Endstation  der  Chicago  & 
Northwestern  Railway  in  genau  westlicher  Richtung  abgeht 
und  dabei  eine  Menge  verlvchrsreicher  Straßen  in  Schienenhöhe 
schneidet.  Die  schwierigste  Strecke  ist  die  östliche  Hälfte  der 
auf  etwa  3,9  km  bemessenen  Gesamthebungsstrecke.  Denn  hier 
drängen  sich  10  Straßen  zusammen,  welche,  ohne  gesenkt  wer- 
den zu  dürfen,  für  die  Eisenbahn  überbrückt  werden  müssen. 
Dazu  kommt,  daß  der  Bauplatz  beschränkt  ist :  das  Bahngelände 
von  16,4  m  Breite  reicht  für  vier  Gleise  eben  hin,  aber  nicht  für 
Böschungen  oder  Bahnverlegungen  während  der  Bauausführung. 
Das  Gelände  der  Northwestern  wird  im  Norden  durch  eine 
Parallelstraße,  im  Süden  durch  eine  Strecke  der  Pennsylvania- 
bahn begrenzt.  Es  mußte  daher  im  Norden  eine  Futtermauer 
errichtet  werden,  während  im  Süden  die  gleichzeitige  Hoch- 
legung der  Pennsylvaniabahn  die  Northwestern  der  Anlage  einer 
Böschung  überhob.  Die  Arbeit  begann  im  Herbst  1904  (nach 
dem  Schluß  des  starken  Sommerverkehrs)  mit  dem  Herstellen 
der  Fundamente  der  Futtermauer  und  der  Widerlagsmauern  für 
die  Straßenunterführungen.  Das  Mauerwerk  wurde  aus  Bruch- 
steinen von  grauem  Kalkstein  aus  Brüchen  der  Eisenbahn- 
gesellschaft hergestellt.  Sodann  ging  man  an  das  Hoehlegen 
der  Gleise.  Man  errichtete  zunächst  einen  hölzernen  Viadukt 
für  das  nördlichste  Gleis  (Nr.  1),  legte  das  Gleis  auf  diesen  und 
schüttete  den  Erdkörper.  So  fuhr  man  fort  bis  zu  Gleis  3, 
während  für  Gleis  4  kein  provisorischer  Holzviadukt  nötig  war. 
Natürlich  mußten  abwechselnd  einzelne  Gleise  außer  Betrieb 
gesetzt  werden,  auch  waren  zeitweilige  Verbindungen  der  hoch 
und  tief  liegenden  Gleise  erforderlich,  welche  mit  Steigungen 
von  5  g  für  Arbeitsgleise  und  mit  2  g  für  Personengleise  verlegt 
wurden.  —  Die  stählernen  Uberbaue  der  Straßenunterführungen 
zeigen  eine  eigenartige  Durchbildung.  Sie  haben  genietete 
Stützen  an  den  ßürgersteigkanten  sowie  in  der  Mitte  der  Straße. 
Diese  Stützen  tragen  Unterzüge  in  der  Straßenrichtung.  Diese 
nehmen  ohne  Vermittlung  von  Haupt-  und  Zwischenträgern  die 
freiliegende  Fahrbahntafel  auf.  Letztere  besteht  aus  neben- 
einander liegenden  Trögen  aus  senkrechten  und  wagerechten, 
in  den  Ecken  durch  Winkeleisen  verbundenen  Blechen.  Der 
Querschnitt  der  Fahrbahn  erinnert  hiernach  an  ein  Wellblech 
sehr  großen  Kalibers.  Im  vorliegenden  Falle  sind  die  Tröge  rund 
0,4  m  breit  von  Mitte  zu  Mitte  der  senkrechten  Bleche  und  0,463  m 
hoch  bei  der  größten  vorkommenden  Spannweite  von  7,47  m. 
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Sie  werden  gefüllt  und  überdeckt  mit  Asphaltbeton,  welcher 
hinter  die  Widerlagsmauern  abgewässert  wird.  Darauf  liegt 
das  Bettungsmaterial  mit  den  Holzquerschwellengleisen.  Auf 
der  westlichen  Hälfte  der  Hochlegungsstrecke  fioden  sich 
weniger  Straßenkreuzungen,  dagegen  ein  großer  Güterbahnhof 
und  mehrere  Gleiseabzweigiingen,  deren  Hebung  ebenfalls  be- 
deutende Schwierigkeiten  bereiten  dürfte. 

Folgende  Nebenarbeiten  sind  nnch  zu  erwähnen  :  Ehe  die 
Behörden  in  Chicago  den  Grundsatz  des  Hochlegens  der  Eisen- 
bahnen aogeuommen  hatten,  mußten  zwei  besonders  wichtige 
Straßenkreuzungen  durch  Straßenüberführungen  mit  58  m  bezw. 
42,7  m  Spannweite  ersetzt  werden.  Diese  bedeutenden  Bauwerke 
mit  ihren  Zufahrtsrampen  waren  jetzt  wieder  zu  beseitigen.  Da- 
gegen mußte  eine  dritte  Gleiseüberbrückung,  und  zwar  der 
Viadukt  für  die  Metropolitanbahn  mit  einer  Hauptöft'nung  von 
76,-2  m  bestehen  bleiben.  Nur  hatte  man  die  Träger  derHaupt- 
öfifnuug  um  etwa  3  m  zu  heben  und  das  Steigungsverhältnis 
der  Zufahrtsrampen  entsprechend  zu  verstärken.  Schließlich  ist 
eine  vor  Jahren  systemlos  gebaute  Straßenunterführung  nach 
den  jetzt  angenommenen  Grundsätzen  umzubauen. 


Bücherschau. 

—  Lasthebemaschinen.  Vom  diplom.  Ingenieur  Professor 
W.  Pickersgill.   Stuttgart  1904  und  1905  bei  Konrad  Wittwer. 

Dieses  aus  zwei  Teilen :  aus  dem  kürzlich  erschieneneu 
21  Bogen  Großlexikonformat  umfassenden  Hand  -  und  Hilfs- 
buch und  dem  zugehörigen,  bereits  vor  einigen  Monaten  aus- 
gegebenen Atlas  bestehende  Druckwerk  läßt  so  recht  augen- 
fällig ersehen,  wie  alle  dem  Verkehr  dienstbaren  Zweige  des 
Maschinenbaues  sich  stetig  erweitern  und  ausgestalten,  so  daß 
fast  jeder  solche  Zweig  bereits  mit  vollster  Berechtigung  seinen 
besonderen  Platz  in  der  Fachliteratur  beansprucht  und  ein- 
nimmt. In  bezug  auf  die  Lasthebemaschinen,  die  ja 
allerdings  als  Werkstälteneinrichtung,  Hilfsmaschinen  der  Ver- 
ladestellen, auf  Verschiebebalinhöfen,  Umschlaggleisen  usw. 
unter  den  Eisenbahneinrichtungen  einen  wichtigen  Platz  ein- 
nehmen, erhärtet  dies  in  hervorragendem  Maße  das  oben- 
genannte Gesamtwerk,  welches  in  erster  Linie  die  Bestimmung 
hat,  als  Lehrbehelf  für  die  Konstruktiousübungen  an  höheren 
Maschinenfachschulen  oder  höheren  Baugewerkschulen  zu 
dienen,  zugleich  aber  auch  alle  Eignung  besitzt,  von  den 
Hörern  der  technischen  Hochschulen  und  ebenso  von  den  Be- 
amten der  Werkstätten  als  ein  willkommenes,  beciuemes  Hilfs- 
buch benutzt  zu  werden. 


Das  mit  161  auserlesenen  Abbildungen  im  Texte  aus- 
gestattete Buch  behandelt  obiger  Bestimmung  gemäß  in  seinem 
ersten  Abschnitt  in  grundlegender  Weise  die  bei  den  Heb- 
zeugen zur  Verwendung  kommenden  Maschinenteile, 
nämlich  Hanf-  und  Drahtseile,  Ketten,  Seil-  und  Kettenrollen. 
Trommel-  und  Daumenräder,  Haken,  Lastbügel,  Unterflaschen 
und  Gehänge,  Kurbeln  und  Haspelräder,  Sperrvorrichtungen, 
Bremsen,  Rädergetriebe,  Fahrwerk,  Schwenkwerk,  Krangerüste, 
Grundgestelle  und  Laufbahn.  Der  zweite  Abschnitt  ist  den 
Winden,  der  nächste  den  Kranen  mit  Handbetrieb, 
der  vierte  dem  Kraftbetrieb  der  Hebemaschinen 
und  der  fünfte  den  Flaschenzügen  gewidmet.  Als 
sechster  Abschnitt  sind  noch  mehrere  Zahlentafeln  und  Aus- 
weise beigegeben,  welche  die  Hauptabmessungen.  Gewichte 
und  Raddrucke  verschiedener  Laufkrane  und  Motor-Laufwinden 
ersehen  lassen.  Dieser  reichliche  Stoff  erscheint  durchweg 
streng  sachgemäß,  klar  und  übersichtlich  behandelt,  und  wenn 
hier  und  da  der  Text  ziemlich  karg  zugemessen  wurde,  so  geschah 
dies  mit  voller  Berechtigung,  weil  eben  dort  die  vorzüglichen 
zeichnerischen  Erläuterungen  die  wörtlichen  entbehrlich  machen. 

Dem  allein  richtigen  Gesichtspunkt  Rechnung  tragend, 
daß  das  Entwerfen  von  Maschinen  jeder  Art  lediglich  auf  Grund 
gewisser  Erfahrungen  erlernt  werden  könne,  welche  an  be- 
währten Anordnungen  gewonnen  wurden,  hat  der  Verfasser 
unter  Weglassung  .iller  älteren,  nur  noch  selten  zur  Verwen- 
dung kommenden  Hebevorrichtungen  eine  um  so  ansehnlichere 
Auswahl  neuzeitlicher  besonders  bemerkenswerter  oder  richtung- 
gebender Ausführungen  der  Besprechung  unterzogen  sowie 
rechnerisch  durchgearbeitet.  Die  auf  letzterem  Wege  ge- 
wonnenen Zahlenwerte,  zusammengehalten  mit  den  Zeichen- 
vorlagen, gewährleisten  eine  Anleitung,  deren  Vorteil  darin  be- 
steht, nicht  einseitig  die  rechnerische  oder  die  zeichnerische 
Richtung  auf  Kosten  der  anderen  zu  bevorzugen,  sondern  beide 
zu  vereinen,  wie  dies  ja  auch  in  der  Werkstättenpraxis  verlangt 
wird  und  beim  Entwerfen  im  Arbeitssaal  überhaupt  nicht  um- 
gangen werden  kann. 

Was  den  Atlas  anbelangt,  so  ist  ein  großer  Teil  seiner 
zweiunddreißig  400  mm  breiten,  310  mm  hohen,  nach  Art  der 
Fabrikzeichnungen  ausgeführten  Tafeln  für  die  wichtigen 
Einzelteile  der  Hebemaschinen  und  Winden  aufgebraucht ; 
außerdem  finden  daselbst  19  Krane  mit  Handbetrieb  neuester 
Form,  eine  mit  Dampf.  7  mit  Elektrizität  und  5  durch  Wasser- 
druck zu  betreibende  Hebemaschinen  sowie  schließlich  7  Flaschen- 
züge ausführliche  und  peinlichst  genaue  Darstellung.  Wie  im 
Buche  die  Textfiguren,  so  sind  die  Tafeln  nach  Wahl  des 
Gegenstandes ,  der  Darstellung  und  den  sorgsam  ausge- 
schriebenen Abmessungen  durchaus  musterhaft.  L.  K. 


Amtliche  Mitteilungen  der  gesehäftsführenden  Verwaltung. 


Zarechnnng  neaor  Strecken  zn  den  Vereinsbahnstrecken. 

Die  zur  schienenfreien  Ein-  und  Ausfahrt  der  Züge  auf 
Bahnhof  Krotoschin  erbaute,  am  1.  November  d  J.  in  Betrieb 
genommene  eingleisige  neue  Umgehungslinie  zwischen 
Dzierzanow  und  Krotoschin  der  Königlichen  Eisen- 
bahndirektion Posen  sowie  die  gleichfalls  am  1.  November  d.J. 
dem  öffentlichen  Verkehr  übergebenen  Strecken  Rheinau- 
Brühl  (3,502  km)  der  badischen  Staatseisenbahnen  und 
Coevorden  -  Gasselter^Nijeveen  (44,645  km)  der 
niederländischen  Staatseisenbahnen  sind  den  Vereinsbahn-  I 
strecken  zugerechnet  worden. 

Ab-  und  Zurechnung  neuer  Strecken  zu  den 
Vereinsbahnstrecken. 
Die  Lokalbahnstrecke  Sedletz  =  Kuttenberg- 
Kuttenberg  Stadt  ist  am  l.  November  d.  J.  in  den  Betrieb 
der  k.  k.  Staatsbahndirektion  Prag  übergegangen.  Demgemäß 
ist  die  2,56  km  lange  Strecke  von  dem  genannten  Zeitpunkt  ab 
den  Vereinsbahnstrecken  der  bisher  den  Betrieb  führenden 
Österreichischen  Nordwestbahn  a  b  -  und  den  Vereinsbahn- 
strecken der  k.  k.  österreichischen  Staatsbahneu  z  u  gerechnet 
worden. 

Eröffnung  von  Stationen. 
Königlich  bayerische  Staatseisenbahnen. 
Vom  3.  Oktober  d.  J.  ab  ist  die  Tarifstation  Nürnberg  = 
Viehhof  für  den  gesamten  Verkehr  mit  lebenden  und  ge- 
schlachteten Tieren,  für  den  Güterverkehr  in  Wagenladungen, 
beschränkt  auf  die  Bedürfnisse  der  städtischen  Viehhofverwal- 
tung,  und  für  den  Personenverkehr,  beschränkt  auf  Vieh- 
begleiter, eröffnet  worden. 

Erweiterung  der  Abfertigungsbefugnisse  von  Stationen. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Bromberg.  Am 
1.  November  d.J.  ist  der  an  der  Strecke  Kreuz-Landsberg  a.  W. 


6,12  km  von  Driesen=Vordamm  und  6,98  km  von  Kreuz  entfernt 
gelegene  Personenhaltepunkt  Alt  =  Beelitz  für  den  Eil-  und 
Fractitstiickgutverkehr  im  Einzelgewicht  von  höchstens  100  kg 
eröffnet  worden.  Die  Abfertigung  von  Wagenladungen,  Leichen, 
lebenden  Tieren  und  Sprengstoffen  ist  ausgeschlossen.  (Vergl. 
Bekanntmachung  in  Nr.  85  —  Inser.-Nr.  2864  —  d.  Ztg.) 

Eisenbahndirektionsbezirk  Breslau.  Am 
1.  November  d.  J.  ist  der  zwischen  den  Stationen  Groß= Rinners- 
dorf und  Lüben  an  der  Bahnstrecke  Raudten-Liegnitz  gelegene 
Haltepunkt  K  o  s  1  i  t  z  ,  der  bisher  nur  dem  Personenverkehr 
diente,  auch  für  die  Abfertigung  von  Gepäck  sowie  von  Eil- 
und  Frachtstückgut  im  Einzelgewicht  von  höchstens  250  kg  er- 
öffnet worden.  (Vergl.  Bekanntmachung  in  Nr.  83  —  Inser.-Nr. 
2797  —  d.  Ztg.) 

Eisenbahndirektionsbezirk  Kattowitz.  Am 
1.  November  d.  J.  ist  die  an  der  Strecke  Ratibor-Troppau  St.  B. 
zwischen  den  Stationen  Dt.  Krawarn  und  Troppau  St.  B.  ge- 
legene Haltestelle  G  r.  Hoschütz  sowie  die  an  der  Strecke 
Kreuzburg  O/S.-Üls  zwischen  den  Stationen  Konstadt  und 
Noldau  gelegene  Haltestelle  P  o  1  n.  W  ü  r  b  i  t  z  für  den  ge- 
samten Viehverkehr  eröffnet  worden. 

Königlich  sächsische  Staatseisenbahnen. 
Auf  dem  Haltepunkte  Ruppertsgrün  ist  vom  1.  November 
d.  J.  ab  die  Beförderung  von  Milch  zugelassen. 

Rundschreiben  der  geschäftsführenden  Verwaltung  sind 
erlassen  worden: 

Nr.  III  982  vom  21.  Oktober  d.  J.  an  sämtliche  Vereins- 
verwaltungen, betreffend  Antrag  auf  Änderung  bezw.  Ergänzung 
des  §  8  des  Ubereinkommens  über  den  Diensttelegramm- 
verkehr auf  den  Telegraphenlinien  des  Vereins  (abgesandt  am 
27.  Oktober  d.  J.). 
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Zeitung;  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahnverwaltungen. 


Amtliehe  Bekanntmaehungen. 


1.  Erweiterung  der  Abfertigungs- 
befugnisse  von  Stationen. 

Am  10.  November  d.  J.  wird  die  zwi- 
scbien  den  Stationen  Kreuzburg  O/S.  und 
Pitsclien  an  der  Bahnstrecke  Posen- 
Kreuzburg  gelegene  Station  Schön- 
w  a  1  d ,  welche  bisher  nur  für  die  Abfer- 
tigung von  Personen,  Gepäck,  Leichen, 
Stückgut,  Wagenladungen  und  Kleinvieh 
in  einzelnen  Stücken  eingerichtet  war, 
auch  für  die  Abfertigung  von  Fahrzeugen 
und  Gegenständen,  zu  deren  Yer-  oder 
Entladung  eine  Kopframpe  erforderlich 
ist,  sowie  für  den  allgemeinen  Tierver- 
kehr, mit  Ausnahme  von  Tiersendungen 
in  mehrbödigen  Wagen,  eröffnet. 

Die  Abfertigung  von  Sprengstoffen  ist 
auch  ferner  bis  auf  weiteres  ausge- 
schlossen. 

Uber  die  Höhe   der  Tarifsätze  geben 
die  beteiligten  Dienststellen  Auskunft. 
Posen,  den  28.  Oktober  1905.  (2896) 
Königliche  Eiseubahndirektion. 


Der  an  der  Bahnstrecke  Troisdorf- 
Gießen  zwischen  den  Stationen  Betzdorf 
und  Niederhövels  gelegene,  bisher  neben 
dem  Personenverkehr  nur  dem  Wagen- 
ladungsverkehr der  angeschlossenen 
Werke  und  Lagerplätze  dienende  Bahn- 
hof Scheuerfeld  wird  vom  1.  November 
d.  J.  ab  auch  für  den  öffentlichen 
Eilgut-  und  Frachtstückgutverkehr  er- 
öffnet. Im  übrigen  bleiben  die  bisheri- 
gen Abfertigungsbefügnisse  unverändert. 

Der  Tarifberechnung  werden  die  in  den 
Tarifen  bereits  enthaltenen  Entfernungen 
zugrunde  gelegt. 

Näheres  ist  auf  den  Abfertigungsstellen 
und  im  Verkehrsbureau  zu  erfahren. 

Frankfurt  a/M.,  27.  Okt.  1905.  (2897) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


2,  Güterverl(ehr. 

Mit  Gültigkeit  vom  6.  November  1905 
an  wird  in  den  Tarif  für  den  baye- 
risch -  sächsischen  Tierver- 
kehr die  Station  Nürnberg  Vieh- 
hof für  die  Beförderung  von  lebenden 
Tieren  in  Wagenladungen  sowie  von 
Pferden  in  Einzelsendungen  einbezogen. 
Außer  der  tarifmäßigen  Fracht,  deren 
Höhe  bei  den  beteiligten  Stationen  zu 
erfahren  ist,  wird  für  die  Überführung 
von  Sendungen  von  der  Tarifstation 
Nürnberg  Viehhof  nach  dem  Nürnberger 
Viehhofe  eine  Rangiergebühr  von  50  ^ 
für  jeden  Wagen  erhoben. 

Dresden,  am  2.  November  1905.  (2898) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Schlesisch-äächsischer  Gütertarif. 

Mit  Gültigkeit  vom  10.  November  wer- 
den die  Stationen  Hof  und  Remse  der 
sächsischen  Staatseisenbahnen  als  Ver- 
sandstationen in  den  Ausnahmetarif  7  für 
zum  Entzinken  bestimmte  Schwefelkies- 
abbrände  aufgenommen.  Uber  die  Höhe 
der  Sätze  geben  die  beteiligten  Abferti- 
gungsstellen sowie  unser  Verkehrsbureau 
nähere  Auskunft. 

Breslau,  den  31.  Oktober  1905.  (2899) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


In  den  Heften  1  und  2  des  säch- 
sisch-österreichisch- ungari- 
schen Eisenbahnverbandes  treten  am 
16.  November  1905  neue  Frachtsätze  der 


Stückgutklassen  zwischen  Ullersdorf  und 
Fleissen,  des  Spezialtarifs  III  zwischen 
Altwarnsdorf  einerseits  und  Friedland  i/B. 
und  Raspenau  anderseits,  ferner  neue 
Frachtsätze  des  Ausnahmetarifs  2  a  zwi- 
schen Fleissen  und  Wien,  des  Ausnahme- 
tarifs 6  c  zwischen  Fleissen  einerseits 
und  Kralup  und  Pardubitz  anderseits, 
des  Ausnahmetarifs  13  zwischen  Leitme- 
ritz  und  Lobositz  einerseits  und  Königs- 
wartha und  Prausitz  anderseits ,  des 
Ausnahmetarifs  37  von  Neschwitz  nach 
Kratzau,  des  Ausnahmetarifs  39  zwischen 
Chotebor  und  Lenben  und  ein  neuer 
Ausnahmetarif  für  die  Beförderung  von 
Zinkweiß  von  Settenz  nach  Chemnitz 
Hauptbhf.,  ferner  ein  neuer  Ausnahme- 
tarif für  die  Beförderung  von  Hopfen 
von  Saaz  nach  Dresden  und  Potschappel 
in  Kraft,  deren  Höhe  bei  unserem  Ver- 
kehrsbureau, Wiener  Straße  4,  zu  er- 
fahren ist.  Außerdem  wird  mit  Gültig- 
keit vom  18.  Dezember  1905  der  Fracht- 
satz der  Stückgutklasse  I  zwischen 
Neschwitz  und  Grottau  bezw.  Kratzau 
auf  146  bezw.  159  h  erhöht. 

Dresden,  den  2.  November  1905.  (2900) 
Kgl.  Gen. -Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Deutsch-französischer  Güterverkehr 
über  Elsaß-Lothringen. 

Mit  sofortiger  Gültigkeit  werden  die 
Artikel  „Blei-,  Zinn-  und  Messingfolie, 
ungefärbt  und  unbedruckt'  unter  die 
Güter  des  deutschen  Spezialtarifs  für 
bestimmte  Stückgüter  eingereiht. 
Straßburg,  den  28.  Oktober  1905.  (2901) 
Die  geschäftsführende  Verwaltung : 

Kaiserliche  Generaldirektion 
der  Eisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen. 


Süddeutsch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 

(Klassentarife  Teil  II,  Heft  1—3 
vom  I.Januar  1904  und  Heft  4—6 
vom  I.September  190  4.) 
Ab  1.  Januar  190  6  ist  das  Artikel- 
verzeichnis der  Abteilung  III  des 
A  u  s  n  a  h  m  e  t  a  r  if  8  Nr.  3  für  Lebens- 
mitte 1  durch  folgenden  Zusatz  zu  er- 
gänzen : 

„ausgenommen  Wildgeflügel ;  Wild- 
pret  siehe  hierfür  Abteilung  I.' 
München,  den  30.  Oktober  1905.  (2902) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Norddeutscher  Güterverkehr  mit  Ga- 
lizien  und  der  Bukowina,  Heft  1. 
Mit  dem  21.  November  1905  wird  die 
Station  Groß=Peterwitz  der  Königlichen 
Eisenbahndirektion  Kattowitz  in  den 
Ausnahmetarif  52  (Bruchsteine,  unbear- 
beitete) einbezogen.  Die  Höhe  der  be- 
treifenden Frachtsätze  ist  bei  den  be- 
teiligten Verbandsverwaltungen  zu  er- 
fahren. 

Breslau,  den  1.  November  1905.  (2903) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Rheinisch-westfälisch-nordwestdeut- 
scher Seehafenverkehr. 

Zum  15.  November  d.  J.  gelangen  für 
die  Station  Olsberg  Frachtsätze  der 
Ausnahmetarife  S  5  und  S  5  t  für  Eisen 
und  Stahl  usw.  zur  Einführung. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  beteiligten 
Abfertigungsstellen  und  das  Verkehrs- 
bureau der  unterzeichneten  Verwaltung. 

Cassel,  den  29.  Oktober  1905.  (2904) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Preußisch-bayerischer  Tiertarif  vom 

1.  April  1897. 
Am  8.  November  d.  J.  wird  die  Station 
Nürnberg  Viehhof  für  die  Beförderung 
von  lebenden  Tieren  aller  Art  in  Wagen- 
ladungen aufgenommen. 

Uber  die  Höhe  der  Frachtsätze  erteilen 
die  Tarifstationen  Auskunft. 
Erfurt,  den  1.  November  1905.  (2905) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Norddeutscher  Güterverkehr  mit  Ga- 
lizien  und  der  Bukowina. 
Heft  2,  Anhang. 
Mit  dem  21.  November  1905  treten  iin 
Verkehre  nach  Herford  und  Oeynhausen 
Frachtsätze   für  Schnittholz   im  vorbe- 
zeichneten Anhange  in  Kraft.  Die  Höhe 
der  betrefifenden  Frachtsätze  ist  bei  den 
beteiligten  Verbandsverwaltungen  zu  er- 
fahren. 

Breslau,  den  1.  November  1905.  (2906) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Bayerisch-württembergisch/badischer 
Tierverkehr. 

Mit  sofortiger  Gültigkeit  wird  die  baye- 
rische Station  Nürnberg  Viehhof  in  den 
Tarif  vom  1.  Juni  1904  einbezogen. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  beteilig- 
ten Abfertigungsstellen. 
München,  den  28  Oktober  1905.  (2907) 
Generaldirektion 
der  kgl.  bayer.  Staatseisenbahnen. 


Pfälzisch-bayerischer  Tierverkehr. 

Mit  sofortiger  Gültigkeit  wird  die  baye- 
rische Station  Nürnberg  Viehhof  in  den 
Tarif  vom  1.  September  1894  einbezogen. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  am  Ver- 
kehre beteiligten  Abfertigungsstellen. 
München,  den  30.  Oktober  1905.  (2908) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Deutsch-italienischer  Güterverkehr. 
Mit  Wirkung  vom  15.  November  d.  J. 
wird  die  außeritalienische  Waren- 
klassifikation der  Pos.  528/942  und 
2177  a/21  a  im  Teil  I B  des  deutsch-italie- 
nischen Gütertarifs  in  der  Weise  ergänzt, 
daß  der  Ausnahmetarif  Nr.  1  c/e  bei  Re- 
expedition  in  den  schweizerisch- 
bezw.  österreichisch-italienischen  Grenz- 
stationen allgemein  auf 

Form(Fasson-)stücke  aus  Eisen  bezw. 
Stahl,  gegossen,  geschmiedet  oder 
gepreßt 

a)  von  über  100  bis  2000  kg  Einzel- 
gewicht, wenn  roh  oder  roh  vor- 
gearbeitet, unverpackt  oder  nur 
teilweise  verpackt, 

b)  über  2000  kg  Einzelgewicht  in 
beliebiger  Bearbeitung  und  Ver- 
packung 

ausgedehnt  wird. 
Straßburg,  den  28.  Okt.  1905.  (2909) 
Die  geschäftsführende  Verwaltung 
für  den  deutsch-italienischen  Güter- 
verkehr : 
Kaiserliche  Generaldirektion 
der  Eisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen. 


Deutsch-italienischer  Güterverkehr. 

Mit  Wirkung  vom  1.  Dezember  1905- 
wird  die  Station  Köndringen  der 
badischen  Staatsbahnen  in  den  Ausnahme- 
tarif Nr.  1  für  metallurgische  Erzeug- 
nisse nach  Italien  einbezogen. 
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Nähere  Auskunft  erteilt^  das  Verbands- 
abrechnungsbureau hier. 
Straßburg,  den  28.  Okt.  1905.  (2910) 

Kaiserliche  Generaldirektion 
der  Eisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen. 


Güterverkehr :  Elsaß-Baden. 

Mit  sofortiger  Geltung  wird  im  Verkehr 
von  Straßburg  Hauptbhf.,  Straßburg=Neu- 
dorf  und  Straßburg  Rheinhafen  nach  Kehl 
für  Kreide  des  Spezialtarifs  III  ein  Aus- 
nahmefrachtsatz von  0,11  J(.  für  100  kg 
eingeführt. 

Straßburg,  den  27.  Oktober  1905.  (2911) 
Kaiserliche  Generaldirektion 

der  Eisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen. 

Ausnahmetarif  für  Düngemittel  und 
Kohmaterialien  der  KunstdUnger- 
fabrikation  vom  1.  31ai  19U2. 

Mit  Gültigkeit  vom  25.  Oktober  1905 
wird,  zunächst  für  den  Bereich  der  ßeichs- 
eisenbahnen,  der  preußisch  -  hessischen 
Und  oldenburgischen  Staatsbahnen,  sowie 
der  Militäreisenbahn  unter  I A  (Fracht- 
sätze des  Spezialtarifs  III)  bei  dem  Artikel 
,Kalziumkarbid''  der  Zusatz  ,in  Stücken" 
gestrichen. 

Berlin,  den  21.  Oktober  1905.  (2912) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Grnppentarif  L 

Die  einschränkende  Bestimmung  zum 
Ausnahmetarit  14  für  Zucker  zur  Ausfuhr 
über  binnenländische  Wasserumschlags- 
plätze oder  über  die  Landgrenze  wird  mit 
sofortiger  Gültigkeit  widerruflich  dahin 
abgeändert ,  daß  dieser  Ausnahmetarif 
nur  im  Verkehr  von  den  namhaft  ge- 
machten Stationen  der  ehemaligen  Marien- 
burg-Mlawkaer  Bahn  und  Ostpreußischen 
Südbahn  keine  Gültigkeit  hat. 

Danzig,  den  30.  Oktober  1905.  (2913) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Deatscher  Levanteverkehr  über  Ham- 
barg seewärts  (nach  Hafenplätzen 
der  Levante). 

Am  5.  k.  M.  werden  die  Stationen  Sim- 
mersdorf des  Direktionsbezirks  Halle  a/S., 
Langenhorst  des  Direktionsbezirks 
Münster  i/W.,  Altenbach  der  sächsischen 
und  Kupprechtstegen  der  bayerischen 
Staatseisenbahnen  in  den  Verband  auf- 
genommen. Am  1.  Dezember  d.  J.  wird 
die  Station  Leipzig  Thür.  ßhf.  des  Direk- 
tionsbezirks Halle  a/S.  für  den  Stückgut- 
verkehr geschlossen.  Nähere  Auskunft 
erteilt  das  Verkehrsbureau  der  unter- 
zeichneten Verwaltung. 

Altona,  den  30.  Oktober  1905.  (2914) 
Königliche  Eiseubahndirektion, 

namens  der  Verbandsverwaltungen. 

Hessisch-rheinisch-Nassaa-bayerischer 
Tierverkehr. 

Mit  sofortiger  Gültigkeit  wird  die  bayer. 
Station  Nürnberg=Viehhof  in  den  Tarif 
vom  1.  Mai  1899  einbezogen. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  am  Ver- 
kehre beteiligten  Stationen. 

München,  den  30.  Oktober  1905.  (2915) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Rheinisch-niederdeutscher  Güter- 
verkehr. 

Am  1.  November  d.  J.  kommt  im  vor- 
genannten Verkehr  mit  den  Stationen  der 
Lübeck-Büchener  Eisenbahn  der  Aus- 
nahmetarif 10  b  für  Getreide  und  Hülsen- 
früchte, im  Falle  der  Verwendung  als 
Saatgut,  zur  Emführung. 

Näneres  bei  den  beteiligten  Dienst- 
stellen. 

Essen,  den  30.  Oktober  1905.  (2916) 
Königliche  Eisenbabndirektiou. 


lOst-nordwest-österreichischer  i 
Eisenbahnverband. 
iE  in  füh  r  u  n  g  eines  neuen 
Tarif  es  Teil  II,  Heft  4. 

Mit  1.  Dezember  1905  und,  insoweit 
Frachterhöhungen  eintreten,  mit  Gültig- 
keit vom  1.  Januar  1906  tritt  im  Rahmen 
des  Ost-nordwest-österr.  Eisenbahnver- 
bandes ein  neuer  Tarif  Teil  II,  Heft  4  in 
Kraft,  durch  welchen  das  gleichnamige 
Tarifheft  vom  1.  November  1897  außer 
Wirksamkeit  gesetzt  wird. 

Der  neue  Tarif  enthält  Frachtsätze  für 
Getreide  und  Hülsenfrüchte,  Mahlpro- 
dukte aus  Getreide  und  Hülsenfrüchten, 
Malz ,  Ölkuchen ,  Ölkuchenmehle  und 
Ölsaaten  bei  Frachtzahlung  mindestens 
für  10  000  kg  für  den  Frachtbrief  und 
Wagen,  dann  für  Säcke,  leere,  gebrauchte, 
bei  Aufgabe  in  jedem  Gewichte,  zwischen 
Stationen  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen 
in  Galizien  und  der  Bukowina,  ferner  der 
Station  Krakau  der  k.  k.  priv.  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn  einerseits  und  Sta- 
tionen der  k.  k.  priv.  Aussig-Teplitzer 
Eisenbahngesellschaft,  k.  k.  priv.  Böhm. 
Nordbahngesellschaft,  a.  priv.  Busch- 
tt-hrader  Eisenbahn,  k.  k.  priv.  Kaiser  Fer- 


dinands-Nordbahn, k.  k.  priv.  Kaschau- 
Oderberger  Eisenbahn  (Österr.  Linien), 
k.  k.  priv.  österreichischen  Nordwestbahn 
und  k.  k.  priv.  Süd-norddeutschen  Ver- 
bindungsbahn, priv.  österr.-ungar.  Staats- 
eisenbahngesellschaft und  k.  k.  österr. 
Staatsbahnen  (Linien  in  Böhmen,  Mähren, 
Niederösterreich  u.  Schlesien)  anderseits. 

Exemplare  dieses  Tarifes  sind  bei  den 
Verwaltungen  der  Endbahnen  und  den 
beteiligten  Stationen  zum  Preise  von 
4  Kr.  für  das  Stück  erhältlich. 

Wien,  am  31.  Oktober  1905.  (2917) 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

Osterrejchisch-ungarisch-schweize- 
rischer  Eisenbahnverband. 
Druckfehlerberichtigung  im 
Tarif  Teil  IV,  H  e  f  t  4  v  o  m  1.  N  o - 
vember  190  5. 
Auf  Seite  21    des  obenbezeichneten 
Tarifes  ist  der  Frachtsatz  Borki  wielkie 
etc.-Flawil  von  558  Centimes  auf  HaS  Cen- 
times für  100  kg  zu  berichtigen. 
Wien,  am  28.  Oktober  1905.  (2918) 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Fi'achtnachlässe  für  Getreide  etc.  von  Bares. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  .Januar  1906  bis  auf  Widerruf,  längstens  aber  bis  31.  De- 
zember 1906,  werden  für  Getreide,  Hülsenfrüchte,  Mahlprodukte  und  Mehl  aus  Getreide 
und  Hülsenfrüchten,  Malz  und  Ölsaaten  ab  Bares  nachstehende  Frachtnachlässe  im 
Rückvergütungswege  gewährt,  u.  zw. : 


nach 

Tarif,  auf  welchen  sich  das 
Zugeständnis  bezieht 

Nachlaß  vom 
am  1.  Januar 
1906  gültigen 
Frachtsatze 

den  im  nebenbezeichneten  direkten  Ta- 
rife enthaltenen  Stationen  der  k.  bayer. 
Staatsbahnen  (mit  Ausnahme  jener,  welche 
laut  Stationsverzeichnis  auf  den  Seiten 
286  bis  einschl.  292  des  direkten  Tarifes  in 
die    Gruppen  1,   2,  6  u.  20    der  Ein- 
lagerungstabelle eingereiht  sind),  u.  zw. 
gilt  der  Nachlaß 

sub  a)  nach  Stationen  der  Strecken: 
Freilassing  -  Holzkirehen ,  Rott- 
Rosenheim  ,  Kirchseeon  -  Rosen- 
heim  ,  Sauerlach  -  Tölz  u.  Holz- 
kirchen-Schliersee ,  ferner  nach 
den  Stationen  der  Seitenlinien 
obgenannter  Strecken, 
sub  b)  nach  den  übrigen  Stationen 

österr.-uugar.-baverischer 
Verbandstarif,  Teil  HI, 
Heft  2 

a) 

0,20  J6.  für 
100  kg 

b) 

0,50  M.  für 
100  kg 

Stationen  des  direkten  Tarifes  für  den 
süddeutsch  -  österr.  -  ungar.  Getreide- 
verkehr 

süddeutsch  -  österr.  -  ung'ar. 
Verbandstarif,  Teil  11^ 
Heft  2 

0,40  J6.  für 
100  kg 

der  Schweiz  und  den  schweizer.  -  süd- 
badischeu  Grenzstationen  Basel,  Schaff- 
hausen, Singen  u.  Konstanz 

österr.-ungar.-schweizeri- 
scher  Verbandstarif,  Teil  IH, 
Heft  2 

50  Cts.  für 
100  kg 

Stationen  der  französischen  Ostbahn 

österr.-ungar.-französischer 
Verbandstarif,  Teil  HI, 
Heft  2 

5  Frcs.  pro 

Toime 
ä  1000  kg 

Lindau 

ö  s  terr.-ungar  .-Lindau- 
vorarlberger  Verbandstarif, 
Teil  III,  Heft  2 

50  Heller  für 

100  kg 

Bedingungen :  Einhaltung  der  in  den  oben  angeführten  direkten  Tarifen  ent- 
haltenen Bestimmungen.  Die  Sendungen  müssen  per  Schiff  nach  Bares  gelangt  sein 
und  ab  Bares  oder  ab  jenen  Stationen,  in  denen  Einlagerung  im  Verkehre  ab  Bares 
zulässig  ist,  auf  Grund  der  einschlägigen  Verbandstarife  direkt  abgefertigt  werden. 
Von  der  Begünstigung  ausgeschlossen  sind  Sendungen,  welche  von  Jassenovac,  Brod, 
Bosna=Brod,  Samac,  I'rcka,  Gunja  und  Gunjaszävapart  stammen,  ferner  Sendungen 
nach  bayerischen  Stationen  des  österr.-ungar.-bayerischen  Verbandsverkehres,  welche 
von  Essegg  provenieren.  Die  Liquidierung  erfolgt  gegen  Vorlage  der  auf  die  rekla- 
mierende Firma  als  Aufgeberin  lautenden  Frachtbriefduplikate  und  der  die  bedungene 
Herkunft  nachweisenden  Schiffsdokumente,  welche  längstens  3  Monate  nach  Ablauf  der 
Begrünstigungsdauer  in  Vorlage  gebracht  werden  müssen. 

Wien,  am  28.  Oktober  1905.  (2919) 
Die  k.  k.  priv.  Südbahngesellschaft, 
namens  der  beteiligten  Eisenbahnverwaltangen. 
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Österreichisch-ungarisch-Lindau- Vorarl- 
berger Eisenbahnverband. 
TarifTeil  II,  HeftSvoml.  Sep- 
tember 190  4. 
Einführung  eines  neuen 
Frach  tsatzes. 
Mit  Gültigkeit  vom  16.  November  1905 
bis  auf  Widerruf  bezw.  bis  zur  Durch- 
führuns:  im  Tarifwege,  längstens  jedoch 
bis  1.  Februar  1907,  gelangt  im  Rahmen 
des  obengenannten  Tarifes  der  Fracht- 
satz von  765  Heller  pro  100  kg  für  Güter 
der  Klasse  I    zwischen  Ullersdorf 
und  B  1  u  d  e  n  z  zur  Einführung. 
Wien,  am  28.  Oktober  1905.  (2920) 
K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Norddeutsch-galizisch-südwestrussi- 
scher  Grenzverkehr. 

TarifTeil  II,  Heftl,  gültig  vom 

1.  November  190  1. 
Tarif  Teil  II,  Heft  2,  gültig  vom 

1.  Oktober  190  2. 
Aufhebung  der  Tarifsätze  von 
und  nach  Leipzig  Thür.  Bhf.  für 
den  Frachtstückgut^'e^kehr 
und   Dienstbeschräukung  für 
Leipzig  Magdeb.  Bhf. 
Mit  Wirksamkeit  vom  1.  Dezember  1905 
werden  die  Frachtsätze  von  und  nach 
Leipzig     Thür.     Bhf.     für  den 
Frachtstückgutverkehr  auf- 
gehoben. 

Ferner  wird  mit  Gültigkeit  vom  gleichen 
Tage  ab  folgende  Dienstbeschräokung 
für  Leipzig  Magd.  Bhf.  eingeführt : 

„Die  Eisenbahnverwaltung  ist  be- 
rechtigt, die  auf  dem  Magdeburger  Bahn- 
hofe in  Leipzig  ohne  ßalinhofsvorschrift 
eingehenden  Wagenladungen  auf  dem 
Freiladebahnhofe  L e i  p  z i g  Thür.  Bhf. 
zur  Entladung  zu  stellen.  Auf  die  Be- 
rechnung der  Fracht  nach  den  Entfer- 
nungen und  Frachtsätzen  für  Leipzig 
Magd.  Bhf.  bleibt  diese  Wagenbereit- 
stellung ohne  Einfluß." 

Wien,  am  30.  Oktober  1905.  (2921) 
K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
auch  namens  der  beteiligten 
Verwaltungen. 


Ost-nordwest-österreichischer  Eisen- 
bahnverband. 
Tarif  Teil  II,  Heft  1. 
Einführung  des  Nachtrages  II. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Dezember  1905 
gelangt  der  Nachtrag  II  zu  dem  vom 
1.  Januar  1905  gültigen  Tarife  Teil  II, 
Heft  1  zur  Einführung. 

Derselbe  enthält  außer  geänderten 
Reexpeditionsbestimmungen  und  einem 
neuen  Verzeichnis  der  Stationsverbin- 
dungen,  in  welchen  die  Reexpedition 
zulässig  ist,  auch  noch  die  Außerkraft- 
setzung von  Frachtsätzen. 

Exemplare  dieses  Nachtrages  sind  bei 
den  Verwaltungen  der  Endbahnen  und 
den  beteiligten  Stationen  zum  Preise  von 
20  Hellern  für  das  Stück  erhältlich. 

Wien,  am  30.  Oktober  1905.  ,(2922) 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


3.  Lieferfristen. 

K.  k.  priv.  SUdbahngesellschaft. 

Einführung  einer  Zuschlags- 
frist für  dieLinieWien-Triest. 

Wegen  außergewöhnlicher  Verkehrs- 
verhältnisse auf  der  Linie  Wien-Triest 


infolge  der  zwischen  Laibach  und 
St.  Peter  in  Krain  durch  Elementarereig- 
nisse verursachten  Verkehrsstörungen 
und  deshalb  eingetretenen  ganz  bedeu- 
tenden Güterandranges  in  Triest  wird 
auf  Grund  des  §  63  des  Eisenbahn-Be- 
triebsreglements sowie  des  §  6  der  Aus- 
führungsbestimmungen zum  Artikel  14 
des  Internationalen  Ubereinkommens  über 
den  Eisenbahn-Frachtverkehr  vorbehalt- 
lich der  Genehmigung  des  hohen  k.  k. 
Eisenbahnmiuisteriums 
mit  Gültigkeit  vom  31.  Oktober 

1905  angefangen 
für    Frachtgüter    mit   Ausnahme  von 
lebenden    Tieren     und  verderblichen 
Gütern 

eine  Z u s c h 1 a g s f r  i  s  t  von 
3  Tagen 
zu  der  reglementarischen  Lieferfiist  fest- 
gesetzt. 

Diese  Zuschlagsfrist  findet  auf  jene 
auf  der  Linie  Wien-Triest  zur  Aufgabe 
gebrachtfen  oder  nach  und  über  dieselbe 
bestimmten  Frachtentransporte  Anwen- 
dung, deren  Beförderung  auf  den  Linien 
der  k.  k.  priv.  Südbahngesellschaft  oder 
auf  fremden  Bahnen  während  der  Dauer 
der  obenbezeichneten  außergewöhnlichen 
Verkehrsverhältnisse  verzögert  bezw. 
behindert  wird. 

Wien,  am  30.  Oktober  1905.  (2923) 
Die  Generaldirektion. 


4.  Verdingungen. 

Die  Lieferung  nachstehender  Oberbau- 
materialien soll  vergeben  werden : 
Los  I : 
76,75  t  Laschenschrauben, 
61,09  ,  Schwellenschrauben, 
64,84  „  Hakennägel, 
70  000  Stück  Federringe; 

Los  II: 
39  Zungenvorrichtungen  6  b, 
48  einfache    und  Doppelherzstücke 

aus  Schienen  6  b, 
60  Zwangschienen  6  b, 
50  Weichenböcke, 
43  Hakenschlösser, 
6  Zungenvorrichtungen,     6  Herz- 
stücke,   10    Zwangschienen  zu 
Weichen  mit  Schienen  Nr.  8  a ; 
Los  III: 
83  000  kieferne  Querschwellen  I  KL, 
15000  kieferne  Querschwellen  II.  Kl., 
2  350  kieferne  Schmalspurbahn- 
schwellen, 1,50  m  lang, 
11  767  lfd.    m     kieferne  Weichen- 
schwellen I.  Kl., 
292  lfd.  m  desgleichen  für  Schmal- 
spur, 14/20  cm. 
Die  Verdingungsunterlagen  liegen  bei 
unserer  Materialienverwaltung  hierselbst 
zur  Einsicht  aus  und  können  von  dieser 
Dienststelle  bezogen  werden  gegen  Ein- 
sendung von  1,00  cM.  für  Los  I,  3,50  <M. 
für  Los  II  und  0,30  M.  für  Los  III. 

Angebote  sind  verschlossen  und  mit 
entsprechender  Aufschrift  versehen  bis 
zum  Termin  am  2  8-  November  d.  J., 
vormittags  11  Uhr,  an  uns  einzu- 
senden. 
Znschlagsfrist  3  Wochen. 
Schwerin,  den  27.  Oktober  1905.  (2924) 
Großherzogliche 
General -Eisenbahndirektion. 


Verdingung  von  276  800  kg  Federstahl 
(Flußstahl)  in  7  Losen,  10  000  kg  Feder- 
stahl  (Tiegelfiußstahl)   in   einem  Lose, 


25  200  kg  Flußstahl  zu  Achshaltern  in 
7  Losen  für  die  Direktionsbezirke  Berlin, 
Stettin,  Danzig,  Königsberg  i/Pr.,  Brom- 
berg, Halle  a/S.  und  Magdeburg.  An- 
gebote sind  portofrei,  versiegelt  und 
mit  entsprechender  Aufschrift  bis  zum 
9.  Dezember  1905,  vormittags 
10  Uhr,  an  das  Reclmungsbureau  in 
Berlin  W.  35,  Schöneberger  Ufer  1—4, 
einzureichen. 

Angebotbogen  und  Bedingungen  kön- 
nen in  unserem  Zentralbureau,  Zimmer 
420,  eingesehen,  auch  von  dort  gegen 
post-  und  bestellgeldfreie  Einsendung 
von  0,50  M.  bar  (nicht  in  Briefmarken) 
bezogen  werden.  Zuschlagsfrist  bis 
30.  Dezember  1905. 

Berlin,  den  28.  Oktober  1905.  (2925) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Die  für  1906  erforderlichen  Holzkohlen 
und  Torfmull  sollen  verdungen  werden. 
Die  Bedingungen  und  das  zu  dem  An- 
gebot zu  benutzende  Formular  können  in 
unserem  Rechnungsbureau  eingesehen, 
auch  von  diesem  gegen  portofreie  Ein- 
sendung von  50      bezogen  werden. 

Die  an  uns  einzusendenden  Angebote 
werden  in  dem  am  2  3.  November 
19  0  5,  vormittags  11  Uhr,  im  Ver- 
waltungsgebäude —  Knochenhauerufer 
Nr.  1  —  stattfindenden  Termine  eröfinet. 
Der  Zuschlag  erfolgt  bis  zum  20.  De- 
zember 1905. 

Königliche  Eisenbahndirektion 

Magdeburg.  (2926) 


Die  für  1906  erforderlichen  Glühkörper, 
Glühkörperträger  und  elektrischen  Glüh- 
lampen sollen  verdungen  werden.  Die 
Bedingungen  und  das  zu  dem  Angebot 
zu  benutzende  Formular  können  in  un- 
serem Rechnungsbureau  eingesehen, 
auch  von  diesem  gegen  portofreie  Ein- 
sendung von  50  J)  bezogen  werden. 

Die  an  uns  einzusendenden  Augebote 
werden  in  dem  am  16.  November 
1905,  vormittags  11  h  Uhr,  im 
Verwaltungsgebäude  —  Knochenhauer- 
ufer Nr.  1  —  stattfindenden  Termine  er- 
öffnet. Der  Zuschlag  erfolgt  bis  zum 
16.  Dezember  1905. 

Königliche  Eisenbahndirektion 

Magdeburg.  (2927) 


5.  Veriouf  von  Altmaterialien. 

Verkauf  von  Eisenbahn-Oberbau- 
materialien. 

Im  hiesigen  Bezirk  angesammelte  und 
für  uns  nicht  mehr  verwendbare  Ober- 
baumaterialien, als  Eisen-  und  Stahl- 
schienen nebst  Laschen,  Weichenteile, 
Eisenschwellen,  Eisen-,  Guß-  und  Stahl- 
schrott usw.,  sollen  nach  Materialgattungen 
getrennt  in  verschiedenen  Losen  verkauft 
werden.  Die  Bedingungen  und  das  zu 
dem  Angebot  zu  benutzende  Formular 
können  in  unserem  Rechnungsbureau, 
Zimmer  Nr.  39.  eingesehen,  auch  von 
diesem  gegen  portofreie  Einsendung  von 
1  M.  bezogen  werden. 

Die  an  uns  einzusendenden  Angebote 
werden  in  dem 

am   21.  November  1905, 
vormittags  10  Uhr, 
im    Verwaltungsgebäude   —  Knochen- 
hauerufer Nr.  1  —  stattfindenden  Termine 
eröffnet.   Der  Zuschlag  erfolgt  bis  zum 
13.  Dezember  d.  J.  einschließlich. 
Königliche  Eisenbahndirektion 

Magdeburg.  (2928) 
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Die  Fundsachen  der  Eisenbahnverwaltung. 


Mit  dieser  Frage  hat  sich  der  Aufsatz  in  Nr.  72  d.  Ztg.  be- 
schäftigt und  besonders  die  Haftung  der  Eisenbahnverwaltungen 
erörtert.  Der  Herr  V^erfasser  stellt  den  Satz  auf,  daß  die  in  den 
Geschäftsräumen  oder  Beförderungsmitteln  einer  Behörde  oder 
Verkebrsanstait  zurückgelassenen  Gegenstände  keine  eigent- 
lichen Fundsachen  seien,  er  hält  die  Bezeichnung  „finden"  für 
diese  Sachen  für  ungenau,  weil  sie  nicht  besitzlos,  sondern  im 
Gewahrsam  der  betrefienden  Verkehrsanstalt  seien.  Schließlich 
glaubt  er  eine  Lücke  in  den  Vorschriften  des  Bürgerlichen  Ge- 
setzbuches darin  sehen  zu  müssen,  daß  weitere  als  die  gege- 
benen Vorschriften  nicht  darin  enthalten  sind,  namentlich  dar- 
über, wie  die  Rechtslage  und  die  Pflichten  der  Verkehrsanstalt 
zu  beurteilen  sind,  wenn  diese  von  ihrem  Verkaufsrechte  keinen 
Gebrauch  macht.  Der  Aufsatz  kommt  zu  dem  Ergebnis,  die  Be- 
stimmungen über  den  Verwahrungsvertrag  analog  anwenden 
zu  müssen,  obwohl  kein  Vertragsverhältnis  vorliege. 

Diese  Darlegung  hat  wohl  an  mehr  als  einer  Stelle  Wider- 
spruch erfahren,  und  wenn  auch  die  Frage  an  sich  weder  von 
so  allgemeiner,  noch  von  so  weittragender  Bedeutung  ist,  daß 
sie  nicht  im  Einzelfalle  zunächst  dem  Urteil  der  betreffenden 
Verwaltung  nach  Rechts-  und  Billigkeitsgründen  überlassen  und 
nötigenfalls  der  richterlichen  Entscheidung  unterbreitet  werden 
könnte,  so  besteht  doch  bei  vielen  mit  der  Behandlung  der 
Fundsachen  befaßten  Dezernenten  und  Dienststellen  nunmehr 
wohl  der  Wunsch,  in  der  Frage  klar  zu  sehen. 

1.  Das  Bürgerliche  Gesetzbuch  handelt  in  seinem  Teil  VI 
(Bach  II,  III.  Abschnitt,  Titel  III)  unter  der  Uberschrift  „Fund" 
auch  diese  Frage  ab,  und  der  Gesetzgeber  sagt  im  Gegensatz 
zu  dem  Aufsatz  im  §  978: 

„wer  eine  Sache  in  den  Geschäftsräumen  oder  den  Beför- 
derungsmitteln einer  öffentlichen  Behörde  oder  Verkehrs- 
anstalt findet  und  an  sich  nimmt"  usw. 
Auch  die  Ordnung  des  preußischen  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  über  die  dienstliche  Behandlung  dieser  Sachen 
Ist  als  ,  F  u  n  d  Ordnung"  bezeichnet. 


Ist  es  bei  einem  so  sorgfältig  durchgearbeiteten,  unter 
Mitwirkung  so  vieler  hervorragenden  Juristen  zustande  ge- 
kommenen Werke  wie  dem  Bürgerlichen  Gesetzbuche  nicht 
ohne  Bedenken,  den  Vorwurf  der  Ungenauigkeit  zu  erheben, 
so  kann  der  Begründung  des  Herrn  Verfassers  dafür  ebenso- 
wenig beigetreten  werden. 

2.  Der  Aufsatz  nimmt  einen  Gewahrsam  der  Ver- 
kehrsanstalt usw.  an  der  zurückgelassenen  Sache  an,  wodurch 
sie  nicht  besitzlos  sein  könne.  Zunächst  ist  ein  „Gewahrsam" 
(§  246  R.-St.-G.-B.)  der  Sprache  des  Bürgerlichen  Gesetzbuches 
fremd ;  das  Bürgerliche  Gesetzbuch,  dessen  analoge  Anwendbar- 
keit mit  4;  690  ja  gefordert  wird,  spricht  von  „Verwahrung"  und 
„Aufbewahrung",  die  beide  einen  Vertrag  voraussetzen,  wie  der 
Aufsatz  selbst  darlegt.  Die  Existenz  und  Natur  dieses  „Ge- 
wahrsams", über  den  der  Aufsatz  sich  nicht  näher  ausläßt,  der 
aber  naturgemäß  mit  dem  der  Frage  auf  Beförderung  der  Rei- 
senden außer  jedem  Zusammenhang  steht,  bildet  notwendig  die 
ganze  Grundlage  der  Abhandlung  und  ihrer  weiteren  Folge- 
sätze. Die  Prüfung  der  Rechtslage  kann  zu  einem  solchen  Ge- 
wahrsam, der  das  Fundrecht  ausschlösse,  nicht  wohl  führen,  es 
liegt  vielmehr  in  der  tatsächlichen  Gewalt  über  die  Sachen,  die 
bei  der  betreffenden  Verkehrsanstalt  zurückgelassen  werden, 
nicht  mehr  als  der  gewöhnliche  Besitz,  der  ohne  weiteres  in 
keiner  Weise  zum  Behalten,  noch  weniger  aber  zum  Verwahren 
verpflichten  würde.  Würde  wirklich  die  Verkehrsanstalt  den 
Gewahrsam,  d.  i.  die  Verwahrung  der  betreffenden  Sachen  haben, 
so  würde  ja  auch  der  Finder  in  dem  „Ansichnehmen"  eine 
Rechtsverletzung  begehen,  die  ihn  nach  §  823  B.  G.-B.  haftbar 
machte. 

3.  Nor  Gesetz  oder  Vertrag  können  den  Besitzer  einer 
Sache  zu  ihrer  Verwahrung  verpflichten.  Das  Bürgerliche  Ge- 
setzbuch hat  dies  dem  Finder  gegenüber  getan,  der  sich  des 
Fundes  sonst  wieder  frei  entäußern  konnte.  Wollte  man  mit 
dem  Herrn  Verfasser  zu  einer  analogen  Anwendung^  der  ver- 
tragsmäßigen Verwahrung  auf  den  außervertragsmäßigen  ,Ge- 
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wahrsam"  kommen,  so  müßten  jedenfalls  ganz  besondere  Um- 
stände vorliegen,  die  eine  solche  analoge  Anwendung  recht- 
fertigen und  begründen  könnten.  Ohne  sie  ist  der  Rechts- 
schiaß, wie  dein  Verfasser  selbst,  unbefriedigend. 

Wie  ist  aber  die  Rechtslage  abweichend  zu  beurteilen? 

Dazu  geben  die  Motive  zum  Bürgerlichen  Gesetzbuch 
Band  III  S.  376  (Planck,  Kommentar  Bd.  III  S.  231,  Anmerkung) 
die  Anleitung.  Danach  hat  der  Gesetzgeber  die  Frage  offen 
gelassen,  ob  in  dem  Ansichnehmen  des  Finders  und  der  ihm 
dadurch  auferlegten  Verwahruugspflicht  bezw.  in  der  Abliefe- 
rung an  die  Ortspolizeibehörde  eine  unbeauftragte  Geschäfts- 
führung geschaffen  sei.  Ist  nun  durch  das  Bürgerliche  Gesetz- 
buch bei  den  hier  fraglichen  Sachen  ehi  Ansichnehmen  für  den 
Finder — ob  Privatmann  oder  Angestellter,  kann  zunächst  gleich 
sein  —  ausgeschlossen  und  ihm  nur  die  Ablieferung  an  die 
Verkehrsanstalt  usw.  zur  Pflicht  gemacht,  so  entsteht  durch  diese 
Ablieferung  ohne  jeden  Zweifel  ein  Verwahrungsvertrag  zwischen 
der  Verkehrsanstalt  und  —  auf  Grund  der  unbeauftragten  Ge- 
schäftsführung des  Finders  und  des  gesetzlichen  Ausschlusses 
aller  etwaigen  Rechte  seinerseits  —  dem  Verlierer,  der  unbe- 
denklich nach  den  Vorschriften  der  §§  688  ff.  des  Bürgerlichen 
Gesetzbuches  beurteilt  werden  muß. 

Wie  ersichtlich,  schließt  sich  mit  dem  Wegfall  der  unrich- 
tigen Prämisse  auf  diesem  Wege  auch  die  Lücke,  die  der  Auf- 


satz in  den  Bestimmungen  unseres  Gesetzbuches  finden  zu 
müssen  glaubte,  und  es  verlieren  die  in  seiner  Gedankenfolge 
entwickelten  Schlüsse  an  der  selbst  empfundenen  Härte  und 
Unbilligkeit.    Das  Ergebnis  erscheint  gerechtfertigt. 

Zu  den  angeführten  Beispielen  mag  zum  Ausschluß  von 
irrigen  allgemeineren  Schlüssen  nocli  darauf  hingewiesen  wer- 
den, daß  der  §  278  nur  von  gesetzlichen  Vertretern  han- 
delt. Es  ist  bekannt,  daß  damit  nichts  wesentlich  Neues  ge- 
sagt, die  Haftung  für  Verschulden  Dritter  damit  nicht  erweitert 
oder  näher  festgelegt  ist.  Da  jedoch  nach  der  von  dem  Herrn 
Minister  für  den  Bereich  der  preußisch-hessischen  Staatsbahnen 
erlassenen  Fundordnung  in  den  Geschäftsräumen  und  Beförde- 
rungsmitteln Bekanntmachungen  sich  belinden,  durch 
die  die  Reisenden  aufgefordert  werden,  gefundene  Gegenstände 
an  die  darin  näher  benannten  Bediensteten  abzuliefern,  so  sind 
diese  Bediensteten  den  Reisenden,  d.  i.  den  Findern  gegen- 
über zu  Vertretern  der  Verkehrsanstalt  hiermit  insoweit  be- 
stellt, und  im  Hinblick  auf  §  167  und  §  171  B.  G.-B.  ist  mit  der 
Ablieferung  an  sie  der  Verwahrungsvertrag  mit  allen  seinen 
Rechtsfolgen  zustande  gekommen,  ohne  daß  es  der  analogen 
Anwendung  von  Vorschriften  bedürfte,  die  eine  solche  analoge 
Anwendung  ihrer  Natur  nach  nicht  wohl  zulassen. 

Hannover,  im  Oktober  1906.  W. 


Die  preußische  Denkschrift  über  die  Reform  der  Personen-  und  Gepäcktarife 

der  deutschen  Eisenbahnen. 


Eine  solche  ist,  wie  wir  in  Nr.  86  S.  l-26!i  d.  Ztg.  erwähnten, 
vom  preußischen  i\Iinister  der  offeiitl.  Arbeiten  dem  Landeseisen- 
bahnrat  zugestellt  worden.  Ihr  Inhalt  gibt  in  lichtvoller,  knapper 
Darstellung  ein  treffliches  Bild  von  den  geschichtlichen  Vor- 
gängen und  den  Voraussetzungen,  nach  denen  (;in  einheitlicher 
deutscher  Personen-  und  (repäcktarif  aufgebaut  werden  mußte, 
sie  gibt  den  Entwurf  selbst  in  allen  Zügen  wieder  und  hebt  in 
der  Begründung  alle  die  wichtigen  Gesichtspunkte  hervor,  die 
bei  diesem  Aufbau  zu  beachten  waren.  Man  hat  beim  Lesen  der 
Denkschrift  den  Eindruck  einer  gewissen  geschichtlichen  und 
lo>iischen  Naturnotwendii;keit,  mit  der  der  Refornitarif  als  reifes 
Erzeugnis  aus  allen  Vorgängen  und  Beratiuigen,  aus  dem  Wider- 
streit der  Meinungen  und  Interessen  hervorgegangen  ist.  So  viel 
über  diese  Dinge  schon  gesagt  und  geschrieben  ist,  fesselt  die 
Denkschrift  dennoch  durch  das  Zwingende  ihres  Gedankengangs. 

Wir  müssen  mit  Rücksicht  auf  die  Uaumverhältnisse  uns 
die  vollständige  Wiedergabe  der  Denkschrift  versagen.  Der 
Auszug,  den  w  ir  nachstehend  geben,  wird  sich  bemühen,  Wiedei  - 
holungen  allbekannter  Dinge  zu  vermeiden  und  namentlich  die 
Punkte  her\  orzuheben,  in  denen  neuer  Stoff  und  neue  Folge- 
rungen vorliegen. 

Wir  erwähnen  zunächst  aus  dem  kurzen  geschichtlichen 
Teil  die  Begründung  der  Notwendigi^eit,  zu  einer  einheitlichen 
Gestaltung  auch  der  Persouentarife  zu  gelangen.  „In  einem 
einheitlichen  Wirtschaftsgebiet,  wie  es  das  Reich  umfaßt, 
werden  die  Personentarife,  an  denen  alle  Schichten  der  Bevöl- 
kerung in  allen  Landesteilen  das  lebhafteste  Interesse  haben, 
auf  die  Dauer  nicht  so  verschieden  gestaltet  bleiben  können,  die 
Macht  der  Verhältnisse  wird  immer  zu  einer  Einigung  drängen. 
Eine  weitere  Befestigung  der  Verschiedenheit  in  den  Personen- 
tarifen der  Eisenbahnen  Deutschlands  würde  auch  der  Absicht 
der  Reichsverfassung,  ,die  Eisenbahnen  Deutschlands  wie  ein 
einheitliches  Netz  zu  verwalten',  wenig  entsprechen." 

Die  Denkschrift  führt  dann  aus,  daß  es  sich  bei  den  Be- 
i'atungen  darum  handelte,  die  bestehenden  Gegensätze  soweit 
wie  möglich  auszugleiclien.  Bei  den  neuesten  Verhandlungen 
sei  es  zum  erstenmal  gelungen,  diesen  Ausgleich  auf  dem 
Wege  gegenseitiger  Zugeständnisse  zu  finden.  Norddeutschland 
verziclitet  auf  das  Freigepäck;  allseitig  ist  man  bereit,  die  kilo- 
metrischen Schnellzugzuschläge  zu  beseitigen;  die  süddeutschen 
Staaten  —  außer  Bayern  —  übernehmen  es,  die  IV.  Klasse  ein- 
zuführen und  die  Gepäckfracht  zu  ermäßigen.  Die  Denkschrift 
teilt  dann  in  einer  Anlage  den  Entwurf  eines  Reformplans  mit 
und  geht  zur  Besprechung  der  Einzelheiten  über.  Bei  den 
Wagenklassen  wird  gleich  eingangs  die  Schwierigkeit  der  Eini- 
gung betont:  „Hätte  man  die  Frage  lediglich  vom  Standpunkt 
des  Eisenbahnbetriebes  beurteilen  wollen,  so  hätte  man  viel- 
leicht einer  Verringerung-  der  Klassen  das  Wort  reden  und  von 
der  Beibehaltung  der  IV.  Klasse  absehen  kömien.  Aber  man 
mußte   mit    realen,    geschichtlich    gewordenen  Verhältnissen 


rechnen,  man  durfte  die  Gewohnheiten  und  Bedürfnisse  des  Ver- 
kehrs nicht  übersehen.  In  dem  weitaus  größten  Teile  Deutsch- 
lands (39  Millionen  Einwohner)  haben  sich  seit  langen  Jahren 
die  vier  Klassen  durchaus  bewährt.  —  Eine  Abschaffung  der 
IV.  Klasse  auf  diesen  Bahnen  konnte  daher  nicht  in  Frage 
kommen."  Die  bekannten  Vorteile  der  IV.  Klasse  werden  dann 
kurz  geschildert  und  namentlich  folgendes  hervorgehoben:  „Bei 
dem  Voi  liandensein  einer  vierten  Klasse  bietet  überdies  die  Be- 
nutzung (l(!r  III.  Klasse  einem  großen  Teil  des  reisenden  Publi- 
kums gr(ißere  Annehmlichkeit,  als  da,  wo  die  IV.  Klasse  nicht 
bestellt.  Bei  Abschaffung  der  letzteren  würde  ein  nicht  unbe- 
trächtlicher Teil  dieses  Publikums  in  die  II.  Klasse  übergehen. 
Für  diesen  würde  die  Reform  eine  erhebliche  Verteuerung  und 
einen  Rückschritt  bedeuten." 

Einverständnis  war  bei  den  Verhandlvingeu  über  den  Weg- 
fall der  Rückfahrkarte.  Die  Begründung  verweist  darauf, 
wie  diese  geradezu  eine  Fessel  für  den  freien  Verkehr  sei,  wie 
sie  zu  häufigen  Betrügereien  den  Anreiz  geboten  habe,  ohne  daß 
eine  Schätzung  ilires  Ümfangs  möglich  sei,  wie  die  Beibehaltung 
der  Rückfahrkarte  daher  auch  aus  ethischem  Grunde  be- 
denklich sei.  Auch  auf  die  Belästigung  der  Reisenden  und  des 
Personals  durch  die  notwendige  Kontrolle  bei  den  häufigen 
Fahrtunterbrechungen  bei  Rückfahrkarten  wird  hingewiesen.  — 
Die  bekannten  N  o  r  m  a  1  e  i  n  h  e  i  t  s  s  ä  t  z  e  (I.  Kl.  7  J,,  II.  Kl. 
4,5  .5)  'II-  Kl.  3  J,  für  das  Personenkilometer)  werden  dann 
kurz  begründet.  Der  Preis  der  IV.  Kl.  von  2  Ji  bleibt  be- 
stehen. 

Im  Abschnitt  III  wird  die  Frage  der  Schnellzugzuschläge 
erörtert  und  es  wird  unentschieden  gelassen,  ob  man  die  Erhe- 
bung theoretisch  durch  höhere  Selbstkosten  begründen  könne. 
Aber  die  bessere  Leistiuig  rechtfertige  die  höhere  Gebühr.  Die 
Beseitigung  der  kilometrischen  Zuschläge  rechtfertige  sich,  weil 
sie  den  Nahverkehr  zu  wenig,  den  Fernverkehr  zu  stark  be- 
lasten. Daher  sollen  mäßige  feste  Zuschläge  erhoben  werden, 
die  in  die  Fahrkarten  eingerechnet  werden.  's  sind  nur  6  Zu- 
schlaiiskarten  vorgesehen :  von  50  1'^^-  uncl  2</^'.  für  die  I.  und 
II.  Klasse  bei  Entfernungen  bis  75,  150  und  mehr  als  150  km, 
von  25  50  -A  und  1  ,M.  für  die  III.  Klasse  bei  gleichen  Ent- 
fernungsstufen. Erhoben  sollen  diese  Zuschläge  nur  werden  bei 
D-Zügen,  bei  denen  die  Platzkarte  nun  fortfallt,  und  bei 
s-olchen  Zügen,  die  wesentlich  dem  durchgehenden 
Verkehr  dienen. 

Es  folgt  dann  eine  Ausführung,  die  uns  als  Widerlegung 
der  häufigen  unbegründeten  Behauptungen  über  die  bevor- 
stehende Verteuerung  des  Reisens  besonders  bemerkenswert 
erscheint : 

„Während,  wie  bemerkt,  die  Bemessung  der  Schnellzug- 
preise für  alle  Reisenden,  die  D-Züge  auf  Entfernungen  bis  zu 
75  km  benutzen,  und  für  die  Reisenden,  die  auf  einfache  Fahr- 
karten, in  Süddeutschland  atich  auf  Rückfahrkarten  weite  Reisen 
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zurücklegen,  einen  Vorteil  bedeutet,  werden  die  Reisenden,  die 
z.  Z.  auf  den  preußisch-hessischen  Bahnen  Rückfahrkarten  in 
Schnellzügen  benutzen,  unter  Umständen  etwas  erhöhte  Preise 
zahlen.  Wie  groß  die  Anzahl  dieser  Reisenden  sein  wird,  läßt 
sich  nur  sehätzen.  Wenn  mehrfach,  insbesondere  in  der  Presse, 
behauptet  ist,  dai]  80%  aller  Reisenden  I.  bis  III.  Klasse,  die 
z.  Z.  Rückfahrkarten  benutzen ,  in  Zukunft  tenrer  fahren 
würden,  so  ist  diese  Annahme  ganz  irrig.  Denn  selbstverständ- 
lich haben  nicht  alle  diese  Reisenden  auch  Schnellzüge  benutzt. 
Zunächst  nicht  die  Reisenden,  die  auf  Nebenbahnen  und  solchen 
Hauptbahnstrecken  gefahren  sind,  auf  denen  Schnellzüge  über- 
haupt nicht  verkehren,  daneben  aber  auch  zahlreiche  Reisende, 
die  nur  kurze  Strecken  befahren,  oder  denen  die  Personenzüge 
bequemer  liegen  als  die  Schnellzüge.  Nach  Zählungen,  die  im 
Jahre  1903  veranstaltet  sind,  sind  ungefähr  40%  der  mit  ge- 
wöhnlichen Rückfahrkarten  zurückgelegten  Personenkilometer 
in  Schnellzügen  gefahren.  Von  diesen  Reisenden  zahlen  dem- 
nächst erhöhte  Fahrpreise  die  nicht,  die  D-Züge  benutzt  haben. 
Die  Summe  der  Personenkilometer,  die  unter  Berücksichtigung 
dieser  Umstände  auf  Hin-  und  Rückfahrt  mit  zuschlagfreien 
Schnellzügen  zurückgelegt  sind,  beläuft  sich  nach  genauer 
Schätzung  bei  den  preußisch-hessischen  Staatsbahnen  auf  etwa 
8  bis  9%  aller  Personenkilometer.  Dieses  Verhältnis  stellt  sich 
noch  erheblich  günstiger,  wenn  man  auch  die  Bahnen  mit  in 
Rechnung  zieht,  auf  denen  z.  Z.  allgemein  kilometrische 
Schnellzugzuschläge  erhoben  werden,  d.  h.  über  30  %  der 
deutschen  Eisenbahnen,  und  weiter  berücksichtigt,  daß  in  Zukunft 
nur  ein  Teil  der  Schnellzüge  mit  festen  Zuschlägen  belastet 
werden  soll." 

In  Abschnitt  IV  wird  das  Reisegepäck  behandelt. 
Die  Abschaffung  des  von  der  Post  übernommenen,  in  Nord- 
deutschlaud  üblichen  Freigepäcks  wird,  so  ungerechtfertigt 
die  Einrichtung  theoretisch  ist,  doch  wegen  der  langen  Gewöh- 
nung natürlich  unliebsam  emjjfunden.  Aber  die  süddeutschen 
Bahnen  konnten  das  mit  der  Einfülirung  des  Freigepäcks  ver- 
bundene finanzielle  Opfer  nicht  übernehmen,  und  der  mit  der  Er- 
mäßigung der  Einheitsfahrpreise  verbundene  Einnahmeausfall 
von  15V2  Millionen  bedurfte  einer  Deckung.  „Die  hiernach  un- 
vermeidliche Belastung  iles  Reiseverkehrs  wird  weniger  em- 
pfunden wei  den,  wenn  an  Stelle  der  z.  Z.  geltenden,  insbesondere 
für  große  Entfernungen  hohen  Tarife  ein  neuer  einfacher, 
klarer  und  billiger,  für  alle  deutschen  Bahnen 
gleicher  Gepäcktarif  eingeführt  wird.  Diesen  Anforde- 
rungen dürfte  der  (auf  Anlage  2  dargestellte)  Tarif  entsprechen, 
nach  dem  die  Gepäckfracht  in  der  Regel  für  je  25  kg  und  je 
50  km  25  A  beträgt.  Seine  Sätze  sind  niedrig  gehalten  —  in 
den  niedrigsten  Zonen  und  den  untersten  Gewichtsstufen  sind 
sie  kaum  so  hoch,  wie  die  Gebühien,  die  der  Reisende  heute 
dem  Gepäckträger  dafür  ;.ahlt,  daß  er  das  Handgepäck  nach 
und  aus  den  Wagen  trägt  — ;  sie  sind  so  einfach  und  klar,  daß 
jeder  Reisende  sie  mit  Leichtigkeit  berechnen  und  daß  sich  auch 
die  Gepäckabfertigung  in  Zukunft  schnell  und  sicher  ab- 
wickeln kann." 

„Ein  Vergleich  der  vorgeschlagenen  mit  den  z.  Z.  auf  den 
preußisch-hessischen  Staatsbahnen  geltenden  Sätze  wird  etwas 
erschwert,  weil  die  Tarife  auf  verschiedenen  Grundlagen  auf- 
gebaut sind.  Die  Sätze  des  Zonentarifs  sind  naturgemäß  für 
die  Anfangsentfernungen  und  die  Anfaugsgewichtsstufen  we- 
sentlich höher  als  für  die  höchsten  Entfernungen  und  die 
höchste  Gewichtsstufe  einer  jeden  Zone.  Wollte  man  aber  den 
Tarif  vereinfachen,  so  es  nahe,  diese  Grundlage  zu  wählen. 
.Höher  ist  der  neue  Tarif  für  alle  Sendungen  bis  zu  35  kg  — 
eine  Folge  des  Wegfalls  des  Freigepäcks  — ;  für  Gewichte  von 
36  bis  45  kg  sind  die  Preise  gleich,  für  46  bis  50  kg  ist  der 
neue  Tarif  niedriger,  für  51  bis  55  kg  höher,  über  55  kg 
durchweg  billiger.  Der  neue  Tarif  wird  namentlich  den 
(reschäf tsreisenden  für  ihre  meist  schweren  Musterkoffer  eine 
ansehnliche  Vt-rbilligung  bringen.  Günstiger  gestaltet  sich 
ferner  für  die  Reisenden  das  Verhältnis,  wenn  es  sich  um  Reisen 
auf  den  Eisenbahnen  handelt,  die  z.  Z.  kein  Freigepäck  ge- 
währen.  Es  zeigt  dies  folgendes  Beispiel : 

30  kg        40  kg        50  kg      100  kg 
M.  J6.  M.  M. 

Frankfurt-Basel  /  jetzt       3,20  4,60  6,(X)  13,00 

(345  km)        \  künftig  3,50  3,50  3,50  7,00 

Erfurt-München  /  jetzt       4,35  6,20  8,05  17,25 

(474  km)       1  künftig  5,00  5,00  5,00  10,00 

Leipzig-Stuttgart  /  jetzt       4,70  6,80  8,90  19,45 

(.528  km)        \  künftig  6,00  6,00  6,00  12,00 

Cassel-München  /  jetzt       5,15  7,65         10,20  22,85 

(614  km)        (  künftig  7,00  7,00  7,00  14,00 

Berlin-München  /  jetzt       .5,70  8,80         11,90  27,30 

(6.59  km)        »  künftig  7,00  7,00  7,00  14,00 

.  Breslau-Basel  /  jetzt  7,00  12,10  17,25  43,00 
—    (1082  km)        \  künftig  10,00  10,00  10,00  20,00 

Bei  der  Beurteilung  des  neuen  Gepäcktarifs  ist  aber 
weiterhin  zu  erwägen,  daß  nach  den  vorliegenden  Erfahrungen 
ungefähr  80g  aller  Reisenden  ohne  aufgegebenem  Gepäck  fahren. 


Die  Gepäcksendungen  von  1  bis  25  kg,  die  jetzt  unentgeltlich 
befördert  werden,  machen  im  preußisch-hessischen  Staatsbahn- 
verkehr 69,3  %  aller  Gepäcksendungen  aus.  Von  diesen  fallen 
wieder  31,4  §  auf  die  Nahzone  von  1  bis  25  km,  für  die  künftig 
nur  20  A  erhoben  werden,  und  20,9  §  auf  die  erste  Zone  (26  bis 
50  km),  für  die  eine  Gebühr  von  nur  25  A  erhoben  wird." 

Zum  Schluß  wird  darauf  hingewiesen,  daß  die  neuen 
Gepäcksätze  nur  bei  gleichzeitiger  Lösung  von  Fahrkarten  an- 
gewendet werden,  da  die  Sätze  so  niedrig  sind,  daß  sie  nicht 
nur  die  jetzigen  Expreßgutsätze  überall,  sondern  auch  selbst  die 
Eilgutsäize  vielfach  unterbieten. 

Ein  fünfter  Abschnitt  ist  den  Ausnahmen  gewidmet. 
Besonderes  Interesse  verdienen  die  Ausführungen  über  di« 
Beibehaltung  der  zusammenstellbaren  Fahrscheinhefte  des 
Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen,  des  sog.  Rund- 
reiseverkehrs.  Diese  Beibehaltung  ist  namentlich  wegen 
des  internationalen  Reiseverkehrs  erforderlich.  Für  diese  Fahr- 
scheinhefte werden  nun  neue  Einheitssätze  aufgestellt,  um  die 
Lösung  von  Schnellzugzuschlagkarten  zu  vermeiden.  „Es  ist 
daher  zweckmäßig  erschienen,  die  Sätze  des  Personenverkehrs 
um  einen  kilometrisch  bemessenen  mäßigen  Betrag  zu  erhöhen 
(0,3  A  für  die  I.  und  II.  Klasse,  0,2  A  für  die  III.  Klasse),  da- 
gegen aber  den  Inhabern  der  Fahrscheinhefte  die  Benutzung 
aller  Schnellzüge  ohne  weiteren  Zuschlag  zu  gestatten." 

.Hiernach  sind  die  Einheitssätze  für  diese  für  das  Personen- 
kilometer auf  7,3  A  in  I-  Klasse,  4,8  A  in  H-  Klasse  und  3,2  A 
in  III.  Klasse  festgesetzt.  Sie  betragen  zur  Zeit  auf  den 
preußisch-hessischen  Siaatsbahnen  6,3  A-:  4,67  und  3,27  At  sollen 
also  in  der  I.  Klasse,  deren  regelmäßiger  Einheitssatz  gleichfalls 
erhöht  werden  soll,  um  1  A,  in  H.  Klasse  um  0,13  4^  höher,  in 
III.  Klasse  0,07  A  niedriger  sein  als  bisher.  Diese  Preis- 
äuderungen  werden  auf  die  Benutzung  der  Fahrscheine,  die  sich 
aller  Voraussicht  nach  ohnedies  wesentlich  einschränken  wird, 
ohne  Einfluß  sein." 

Es  sei,  so  meint  die  Denkschrift  weiter,  anzunehmen,  daß 
die  Fahrscheinhefte  in  Zukunft  hauptsächlich  von  Ausländern, 
die  im  Inland  reisen,  und  von  Inländern,  die  ins  Ausland  reisen, 
benutzt  werden,  während  Inländer  im  Inland  wegen  der  ihnen 
gewährten  Bewegungsfreiheit  gewöhnliche  Fahrkarten  lösen 
werden,  da  der  Anreiz  der  Fahrpreisermäßigung  fortfällt. 

Von  den  jetzigen  Ausnahmetarifen  sollen  folgende  be- 
stehen bleiben :  die  ermäßigten  Preise  für  Zeitkarten,  Schüler- 
karten und  Arbeiterkarten,  die  bestehenden  Stadt-  und  Vorort- 
tarife und  die  sog.  Sonntagskarten.  Die  Ermäßigungen  für 
Gesellschaftsreisen  sollen  fortfallen,  die  in  der  IV.  Klasse  für 
Arbeiterbeförderungen  in  größerer  Zahl  gewährten  Fahrpreis- 
ermäßigungen zu  1,5 -»5  für  das  Personenkilometer  bestehen  bleiben. 

Uber  die  Wirkungen  der  Reform  (Abschnitt  VI)  enthält 
die  Denkschrift  interessante  Angaben.  30  %  aller  Reisenden  der 
preußisch-hessischen  Staatsbahnen  I. — III.  Klasse  haben  jetzt 
einfache  Fahrkarten  benutzt  und  werden  also  in  Zukunft  billiger 
fahren.  Daraus  erklärt  sich  der  berechnete  bedeutende  Ausfall 
von  151/2  Millionen  Mark.  Ferner  fahren  billiger  alle  Reisenden,  die 
D-Züge  benutzen  auf  Entfernungen  bis  zu  75  km,  die  Reisenden 
auf  zusammenstellbare  Fahrscheinhefle  III.  Klasse  und  die 
meisten  Personen,  die  Rückfahrkarten  II.  und  III.  Klasse  be- 
nutzen, für  Reisen  auf  solchen  Gebieten,  in  denen  zur  Zeit  auch 
für  die  Rückfahrkarten  kilometrische  Zuschläge  erhoben  werden. 
Billiger  fahren  ferner  die  Reisenden,  die  Gepäck  aufgeben,  so- 
weit sie  bisher  Vereinsfahrscheiue  benutzten  und  die  teuere 
Gepäckfracht  zahlen  mußten.  Ebenso  fährt,  wer  Gepäck  aufgibt, 
nach  den  neuen  Sätzen  überall  billiger  da,  wo  kein  Freigepäck 
bestand.  Daß  die  Gepäckfracht  bei  den  höheren  Gewichten 
billiger  ist,  war  schon  erwähnt. 

Gegenüber  den  Verteuerungen  in  der  Gepäckfracht 
bei  den  niedrigeren  Gewichtssätzen,  soweit  bisher  Freigepäck 
gewährt  wurde,  und  den  Verteuerungen  der  I.  Klasse  sowie  den 
geringen  Verteuerungen  in  II.  und  III.  Klasse,  soweit  bisher 
zuschlagfreie  Schnellzüge  auf  Rückfahrkarten  benutzt  werden 
konnten,  ist  es,  wie  die  Denkschrift  mit  Recht  hervorhebt,  „ein 
großei-,  hoch  zu  veranschlagender  Fortschritt,  wenn  eine  gemein- 
same Grundlage  für  die  deutschen  Personen-  ued  Gepäcktarife 
geschaffen  wird,  die  eine  gemeinschaftliche  Fortbildung  über- 
haupt erst  ermöglicht.  Gerade  bei  den  Gütertarifen  hat  sich  die 
gemeinsame  Arbeit  aller  deutschen  Bahnen  an  der  Weiterbildung 
dieser  Tarife  als  besonders  segensreich  und  für  die  Entwicklung 
des  Verkehrs  förderlich  erwiesen." 

Uber  das  rein  finanzielle  Ergebnis  ist  eine  Berech- 
nung beigefügt,  wonach  die  Mindereinnahmen  durch  Ermäßigung 
der  einfachen  Fahrpreise  15  686  715  J(>.,  die  Mehreinnahmen  aus 
der  L  Klasse  1  163  687  c/^.,  bei  den  Schnellzügen  6  110  097  c^iE.,  beim 
Gepäck  7  070  559  Ji.,  bei  den  Fahrscheinheften  431  147 1//^.  betragen, 
zusammen  14  775490  c(^.,  so  daß  ein  Fehlbetrag  von  911 225  cft 
bleibt.  Dabei  ist  für  die  Schnellzugzuschläge  die  Annahme  zu- 
grunde gelegt,  daß  sämtliche  bei  der  Erhebung  als  Schnell- 
züge bezeichneten  Züge  zuschlagspflichtig  sein  würden. 

Aber,  wie  schon  erwähnt,  soll  dies  nicht  durchgeführt, 
sondern   es   sollen   nur   die   wesentlich    dem  großen 
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il  u  r  e  h  g  e  h  e  n  d  e  11  Verkehr  dienenden  Schnellzüge  mit 
dem  Zuschlag  beiastet  wertlen;  der  rechnnngsmäliige  Auslall 
wird  sich  daher  hoher  stellen. 

Die  Denkschrift  schließt  mit  folgenden  beherzigenswerten 
Worten:  „Wenn  es  gelingr,  die  de.utsi'hen  Personen- und  Gepäck- 
tarife auf  der  vorgcschilderten  Grundlage  zu  vereinfachen,  so 
werden  die  mit  Keclit  bekiagien  Unebenheiten  und  Unklarheiten 
in  diesen  Tarifen  beseitigt  sein,  und  für  das  ganze  Deutsche 
Reich  wild  ein  einheitlicher,  klarer,  von  jedei mann 
leicht  zu  übersehender  T  a  r  i  f  bestehen.  Im  großen  ganzen 
werden  aber  auch  die  deutschen  Staatsbahnen  billiger  fahren 
als  die  meisten  europäischen  festländischen  Bahnen.  Die  Preise 
der  großbritaunischen  und  der  amerikanischen  Bahnen  sind  be- 
kanntlich erheblich  höher." 

„Vor  allem  gilt  es,  bei  Beurteilung  dieser  Reformvorschläge 
die  großen  nationalen  Gesichtspunkte  im  Auge 
zu  behalten.  Die  einheitliche  Gestaltung  der  Personen-  und 
Gepäcktarife  ist  eine  seit  fast  zwei  Jahrzehnten  unablässig  ge- 
stellte Forderung.  Die  Beratungen  darüber,  die  Erörterungen  in 
der  Presse  haben  niemals  aufgehört,  sie  haben  zu  keinem  Ergebnis 
geführt  Zweimal  haben  die  Regierungen  die  Lösung  der  Frage 
in  die  Hand  genommen;  es  is-t  nicht  gelungen,  die  bestehenden 
Gegensätze  zu  überbrücken.  Nunmehr  ist  ein  erster  Schritt 
getan.   Vertreter  aller  beteiligten  Regierungen  sind  sich  ent-  | 


gegengekommen,  haben  sich  bereit  erklärt,  zum  Wohl  des 
Ganzen  auf  lieb f  gewordene  Einrichtungen  zu  verzichten  und 
fremde  Einrichtungen  bei  sich  einzuführen,  und  sie  haben  end- 
lich einen  Weg  gefunden,  der  bei  streng  sachlicher  Beurteilung 
gangbar  erscheint." 

„Wenn  die  jetzt  sich  darbietende  Gelegenheit,  einen 
großen  Fortschi itt  auf  dem  Gebiete  des  deutschen  Verkehrs- 
wesens zu  machen,  wiederum  unbenutzt  \  orübergeht,  so  wird 
im  Gesamtgebiete  des  Deutschen  Reichs  auf  absehbare  Zeit  an 
eine  Beseitigung  der  von  allen  Seiten  anerkannten  Mißstände 
nicht  zu  denken  sein."    So  weit  die  Denkschrift. 

Jetzt,  nachdem  über  das  Ergebnis  der  Betriebsmittel- 
gemeinschafts-Konferen/,  am  11.  Oktober  und  ihre  Aufnahme  in 
Süddeutschland  manches  bekannt  geworden  ist,  möchten  wir  di*^ 
obige  Mahnung  für  besonders  dringend  erachten.  Es  scheint 
uns,  als  ob  namentlich  in  Baden  auch  die  national  gesinnten 
Bevölkerungskreise  nur  zu  sehr  geneigt  sind,  leichten  Herzens 
die  große  Errungenschaft,  die  die  besprochene  Reform  darstellt, 
aufzugeben  —  hauptsächlich  nur,  um  der  Einführung  der 
IV.  Klasse  und  der  Aufhebung  der  Kilometerhefte  aus  dem  Wege 
zu  gehen.  Die  Reue  bei  einem  Scheitern  des  Reformwerks 
könnte  recht  lang  werden!  Daher  mögen  wir  die  Hoffnung  nicbt 
aufgeben,  daß  es  trotz  der  ihm  im  letzten  Augenblick  von  neuem 
sich  entgegenstellenden  Hindernisse  doch  gelingt!         v.  M. 


Entwurf  einer  Drahtseilbahn  auf  die  Aiguille  du  Midi. 


Die  letzte  Arbeit,  welche  der  leider  so  früh  verstorbene 
Ingenieur  Feldmann,  über  dessen  Wirken  wir  s.  Z.  einen 
Nachruf  brachten,  vollendet  hat,  ist  der  Entwurf  für  eine 
Drahtseilschwebebabn,  durch  die  er  den  Geblrgsstock  des 
Mont  Blanc  zu  erschließen  gedachte.  Die  Bahn  sollte  die 
Aiguille  du  Midi  der  großen  Masse  des  Publikums  zugänglich 
machen.  Maßgebend  für  die  finanzielle  Unterlage  des  Ent- 
wurfes war  einerseits  die  verhältnismäßig  billige  Anlage  einer 
Drahtseilschwebebahn  im  Verhältnis  zu  den  bisher  vorzugs- 
weise zur  Ausführung  gekommenen  Tunnelbahnen,  wie  deren 
eine  auch  als  Zahnradbahn  auf  die  Aiguille  du  Goüter  geplant 
ist,  die  die  Mont  Blanc-Gruppe  von  Südwesten  her  zugänglich 
machen  soll.  Die  letztere  würde  etwa  zu  einem  Drittel  ihrer 
Länge  in  Tunneln  verlaufen.  Anderseits  ist  in  Erwägung  ge- 
zogen, daß  das  Gebirge  bisher  eigentlich  nur  geübten  Hoch- 
touristen zugänglich  war,  während  die  zahlreichen  Chamonix 
besuchenden  Fremden  sich  mit  den  zwar  auch  sehr  lohnenden, 
aber  der  Nähe  des  Gebirges  keineswegs  entsprechenden  Aus- 
blicken von  der  Flegere,  dem  Montanvert,  Brevent  oder  C!ol  de 
Balme  begnügen  mußten. 

Den  Bedürfnissen  könnte  durch  eine  Bahn  auf  einen  der 
Randbergedes  Mont  Blanc-Stocks  selbst  abgeholfen  werden; 
aus  dem  oben  erwähnten  Grunde  der  geringeren  Kosten  der 
Anlage  im  Vergleich  zu  anderen  Entwürfen  scheint  die 
Aiguille  du  Midi  hierzu  besonders  günstig  gelegen  zu  sein, 
wozu  noch  kommt,  daß  die  in  ihrer  nächsten  Nähe  befind- 
liche Vallee  Blanche ,  eine  so  gut  wie  spaltenfreie  Firn- 
Üäche,  sich  in  hervorragendem  Maße  zur  Betätigung  von  aller- 
hand Sport,  wie  Schneeschuhlaufen  u.  a.,  eignen  würde.  Da 
anderseits  auch  die  Hochtouren  im  Mont  Blanc-Gebiete  infolge 
der  großen  Höhenunterschiede  und  der  langen  Strecken  meist 
mehrere  Tage  in  Anspruch  nehmen  und  deshalb  durch  die 
Möglichkeit  des  Witterungswechsels  ein  erhebliches  Gefahr- 
moment in  sich  bergen,  so  ist  anzunehmen,  daß  die  Aiguille 
du  Midi,  von  der  aus  der  Mont  Blanc  in  einem  Tage  erreicht 
werden  kann,  ein  besonders  beliebter  Ausgangspunkt  für  die 
Besteigung  werden  dürfte.  Es  steht  also  zu  hoffen,  daß  die 
neue  Bahn  sich  von  Reisenden  und  Touristen  eines  lebhaften 
Zuspruches  wird  erfreuen  können. 

Über  die  technische  Ausführbarkeit  des  Planes  schreibt 
Herr  Feldmann  etwa  folgendes  : 

Von  Chamonix  (1020  m)  bis  zur  Station  „Glacier  des 
Bossous"  (2450  m)  wird  die  Bahn  als  gewöhnliche  Drahtseilbahn 
mit  Steigungen  zwischen  10,6  §  und  65  g  ausgeführt.  Sie  folgt 
in  ihrem  ganzen  Verlaufe  dem  Grate,  der,  von  der  Arve  aus- 
gehend, sich  zwischen  dem  Glacier  des  Bossons  und  dem 
Glaeier  des  Pölerins  bis  zum  Gipfel  der  Aiguille  du  Midi  er- 
streckt; hierdurch  werden  die  sich  aus  Steinschlag,  Gießbächen 
und  Lawinen  ergebenden  Gefahren  glücklich  vermieden. 

Die  Ausführung  des  unteren  Teiles  der  Bahn  bietet 
keinerlei  außergewöhnliche  Schwierigkeiten ;  der  Betrieb  erfolgt 
in  zwei  Abschnitten:  einem  von  Chamonix  bis  zur  Zwischen- 
station „La  Para"  (Höhenunterschied  600  m.  Horizontalabstand 
2130  m),  und  einem  zweiten  von  La  Para  bis  zum  Glacier 
des  Bossons  (Höhenunterschied  814  m,  Horizontalabstand  1485  m). 
Für  die  Herstellung  des  Unterbaues  kann  das  nötige  Material 
dem  Gebirge  entnommen  werden  und  ist  für  den  beabsichtigten 
Zweck  sebr  geeignet.    Größere  Kunstbauten  fallen  fast  ganz 


fort,  da  die  gewählte  Strecke  auf  dem  Grate  Sicherungen  gegen 
Lawinen,  Steinschlag  und  Gießbäche  unnötig  macht.  Es 
bleiben  nur  drei  kleine  Tunnel  von  rund  250  m  Gesamtlänge 
und  einige  unbedeutende  Brücken  und  Uberführungen. 

Dagegen  muß  mit  Rücksicht  auf  die  starken  Steigungen 
der  Unterbau  in  seiner  ganzen  Länge  gemauert  sein;  die  Art 
der  Befestigung  des  Oberbaues  ist  die  auf  allen  modernen 
Bergbahnen  mit  starker  Steigung  und  elektrischem  Antriebe 
übliche.  Die  zur  Verwendung  kommenden  Schienen  haben  bei 
10  m  Länge  ein  Gewicht  von  36  kg/m.  In  den  Wagen  ist  Platz 
für  60  Personen  vorgesehen,  die  in  sechs  Abteilen  unter- 
gebracht werden ;  im  Notfalle  können  auch  durch  Entfernung 
der  Sitzbänke  noch  mehr  Fahrgäste  befördert  werden.  Die 
Bahn  soll  unter  normalen  Verbältnissen  im  gewöhnlichen  Ver- 
kehr stündlich  150  Personen  zu  Berg  und  ebensoviel  zu  Tal 
befördern  können. 

Die  Drahtseile  sind  einer  Höchstbelastung  von  6600  kg 
ausgesetzt  und  werden  auf  60  000  kg  geprüft,  gewähren  also 
neunfache  Sicherheit.  Die  elektrische  Kraft  wird  durch  zwei 
Motoren  von  je  70  PS  auf  die  Zugseile  übertragen. 

Am  Glacier  des  Bossons  hört  die  gewöhnliche  Drahtseil- 
bahn auf,  und  die  Strecke  wird  durch  eine  dreistufige  Draht- 
seilschwebebahn fortgesetzt,  wie  sie  zum  erstenmal  vor  noch 
nicht  allzulanger  Zeit  am  Wetterhorn  in  Bau  genommen  wurde. 
Auch  der  Entwurf  der  letzteren  stammt  von  Feldmann,  der  sich 
bekanntlich  auch  bei  der  Barmen  -  Elberfeld  -  Vohwinkeler 
Schwebebahn  in  so  hervorragendem  Maße  betätigt  hat.  Die 
Drahtseilschwebebahn  scheint  bereits  Anklang  zu  finden,  denn 
es  sind  schon  eine  Reihe  von  Entwürfen  zu  Bergbahnen  auf- 
getaucht, bei  denen  dieses  neue  Verkehrsmittel  zur  Verwendung 
kommen  soll ;  z.  B.  ist,  abgesehen  von  der  schon  im  Bau  be- 
findlichen Wetterhornbahn,  von  der  Jungfraubahngesellschaft 
die  Anlage  einer  Drahtseilschwebebahn  von  der  Station  „Eis- 
meer" aus  auf  den  Eiger  geplant  und  wird  nächsten  Sommer 
zur  Ausführung  kommen.  Ähnliche  Projekte  bestehen  für  den 
Säntis,  die  Zugspitze  und  sogar  das  Matterhorn. 

Das  von  Feldmann  befolgte  Prinzip  beruht  im  wesent- 
lichen darauf,  daß  die  Wagen,  die  durch  ein  oder  mehrere 
Zugseile  verbunden  sind,  statt  auf  Schienen  auf  je  zwei  starken 
Drahtseilen  laufen ;  die  Zugseile  werden  elektrisch  angetrieben 
und  sind  auf  zehnfache  Sicherheit  geprüft.  Die  Tragseile 
(44  mm  starke  Stahldrahtseile)  liegen  übereinander  und  sind 
oben  an  einer  im  Berge  durch  Mauerwerk  und  Gewichte  ver- 
ankerten Tragebrücke  befestigt.  Unten  werden  sie  über  Rollen 
geleitet  und  sind  mit  schweren  Spanngewichten  belastet,  durch 
welche  die  ungünstige  Durchbiegung  sehr  verringert  wird.  Sie 
haben  eine  Last  von  30  t  dauernd  zu  tragen  und  sind  ebenfalls 
auf  zehnfache  Sicherheit,  daher  auf  330  t  geprüft.  Die  Trag- 
kraft eines  Seiles  ist  also  so  groß,  daß  es,  im  Falle  das  andere 
Seil  reißen  sollte,  noch  immer  imstande  ist,  den  Wagen 
zu  tragen. 

Das  Fahren  auf  der  Schwebebahn  dürfte  für  die  Fahr- 
gäste angenehm  sein,  da  der  Lauf  der  Wagen  auf  dem  Draht- 
seil völlig  stoßfrei  ist.  Natürlich  sind  Einrichtungen  getroffen, 
die  die  Stellung  des  Wagens  von  der  Neigung  der  Seile  unab- 
hängig machen.  Sogar  durch  sehr  heftigen  Wind  werden 
nennenswerte  Schwingungen  nicht  erzeugt,  wie  die  Erfahrungen 
an  einem  am  Wetterüoru  zu  Versuchszwecken  eingerichteten 
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Seile  ergeben  haben.  Theoretisch  führt  Feldmanii  dies  darauf 
zurück,  daß  die  Schwingungsweite  durch  die  fortwährende 
Verschiebung  des  Wagens  am  Drahtseile  sich  fortwährend 
ändert,  also  auch  nie  groß  werden  kann,  da  das  Seil  und  der 
Wagen  schließlich  das  Bestreben  bekommen,  in  verschieden 
großen  Phasen  zu  schwingen,  und  sich  so  infolge  der  verschie- 
denen Schwingungsdauer  gegenseitig  stören. 

Wie  erwähnt,  wird  vom  Glacier  des  Bossons  der  Gipfel 
in  drei  Absätzen  erreicht,  deren  Anfangs-  und  Endstationen 
durch  horizontale,  der  hier  unvermeidlichen  Lawinen- und  Stein- 
schlagsgefahr wegen  teils  in  Galerien,  teils  in  kurzen  Tunneln 
verlegte  Wege  verbunden  sind.  Die  Türen  der  Aus-  und  Ein- 
gänge sowie  der  Wartesäle  sind  so  eingerichtet,  daß  sie  nur 
geöffnet  werden  können,  wenn  der  Wagen  an  der  richtigen 
Stelle  hält,  wodurch  alle  Gefahren  des  Abstürzens  infolge  zu 
frühen  Heraustretens  und  dergleichen  vermieden  werden.  Die 
schwebenden  Wagen  können  20  Personen  auf  einmal  befördern. 

Ein  besonderer  Vorzug  dieser  Anlage  ist  darin  zu  er- 
blicken, daß  die  ganze  Bahn  auf  dem  Grate  angelegt  ist.  Dies 
hat  zur  Folge,  daß  man  jederzeit  einen  mit  zunehmender  Höhe 
sich  ständig  erweiternden  Ausblick  hat.  Sie  unterscheidet  sich 
vorteilhaft  von  anderen  Bergfahrten  dadurch,  daß  die  Aussicht 
nirgends  durch  Tunnel  verschränkt  ist,  wie  es  z.  B.  bei  der 
Jungfraubahn  oder  der  geplanten  Bahn  auf  die  Aiguille  du 
Goiiter  zum  großen  Teile  der  Fall  ist. 

Die  Bauzeit  soll  8—4  Jahre  betragen,  da  man  die  beiden 
unteren  Absätze,  welche  die  gewöhnliche  Drahtseilstrecke  bilden, 
in  je  einem  Jahre  herstellen  zu  können  hofft;  die  drei  Schwebe- 
bahnabsätze sollen  dann  in  einem  oder  zwei  Jahren  zur  Voll- 
endung gelangen. 

Die  Herstellungskosten  stellen  sich  teilweise  höher,  als 
bei  anderen  Bergbahnen,  doch  ist  dies  in  der  außerordentlich 
kurzen  Zeit  begründet,  während  der  nur  gearbeitet  werden 
kann.   Sie  verteilen  sich  wie  folgt : 

A.   Drahtseilbahn  : 

1.  Vorstudien,  Kosten  der  Konzession  usw..   .  50  000  Fr. 

2.  Erwerb  von  Grundstücken,  Wasserbauten  .  25O0O  „ 
.3.  Cnter-  und  Oberbau,  Baulichkeiten,  Zugänge  1  325  000  , 

4.  Wagen,  Drahtseile,  Maschinen,  Signaleiurich- 

tungen,  elektrische  Anlage   250  000  , 

5.  Mobiliar  und  Geräte   10  000  „ 

6.  Unvorhergesehene  Ausgaben,  Verschiedenes       90  000  „ 

zusammen    1  750000  Fr. 


Ubertrag'  1  760000  Fr. 

B.   Schwebebahn : 

1.  Kosten  einer  Schwebebahn  in  drei  Absätzen, 
einschließlich  Patent-   und  Nebenkosten; 

ein  Absatz  450  000  Fr   1  350  000  Fr. 

2.  Bau  von  Unterkunftsräumen  und  ähnlichen 
Einrichtungen   250  000  „ 

3.  Unvorgesehene  Ausgaben   150  000  „ 

zusammen    1  750000  Fr. 
C.   Allgemeine  Unkosten,  Zinsverlust     500000  „ 

zusammen    4  000  000  Fr. 
Der  Betriebskostenanschlag  ist  wie  folgt  aufgestellt : 

Allgemeine  Verwaltung   15  000  Fr. 

Unterhaltung  der  Anlagen   20  000  „ 

Zug-  und  Fahrdienst   40000  „ 

Kosten  der  Krafterzeugung   20  000  „ 

Amortisation  und  Spezialausgaben   15  000  „ 

Verschiedenes   15  000  „ 

zusammen    125  000  Fr. 

Die  Roheinnahme  ist  bei  einem  Preis  von  30—40  Fr.  für 
Berg-  und  Talfahrt,  der  übrigens  bei  genügender  Anzahl  der 
beförderten  Personen  erheblich  vermindert  werden  kann,  auf 
600  000  Fr.  veranschlagt.  Nach  Abzug  der  Betriebskosten  ergibt 
sich  also  eine  Reineinnahme  von  475  000  Fr.,  die  für  die  Ver- 
teilung einer  Dividende  von  last  12  §  ausreichen  würde.  Doch 
fragt  sich,  ob  der  für  die  Amortisation  und  für  Spezialausgaben 
vorgesehene  Betrag,  der  auch  wohl  die  Erneuerungsrücklage 
umfassen  soll,  ausreicht.  Wird  aber  auch  dieser  Betrag  um  ein 
Vielfaches  erhöht,  so  ergibt  sich  immer  noch  eine  Verzinsung, 
die  eine  recht  gute  zu  nennen  ist.  Ob  die  Bahn  bei  einem 
Fahrpreise  von  40  Fr.  für  Berg-  und  Talfahrt  einen  Verkehr  von 
15  000  Personen  erreichen  wird,  mag  dahingestellt  bleiben;  nur 
sei  auf  die  Tatsache  verwiesen,  daß  sich  die  schweizerischen 
Bergbahnen  selten  rentieren. 

Wenn  also  dieser  Entwurf  sicherlich  einer  der  inter- 
essantesten ist,  die  in  bezug  auf  Bergbahnen  bisher  aufge- 
taucht sind,  so  stehen  seiner  Ausführung  doch  vorerst  noch  so 
große  finanzielle  Bedenken  entgegen,  daß  zum  mindesten  erst 
der  Erfolg  der  im  Bau  begriffenen,  nach  demselben  System  aus- 

feführten  Wetterhornbahn  abgewartet  werden  muß,  ehe  an  eine 
erwirklichung  dieses  kühnen  Planes  gedacht  werden  kann. 

— g— 


Bericht  über  die  Ergebnisse  des  Betriebes  der 

Dem  vorgenannten  Bericht  und  den  dazu  gehörigen 
53  Beilagen  entnehmen  wir  in  {redrängtem  Auszuge  folgendes: 
Zur  Behandlung  der  auf  das  Verkehrswesen  bezüglichen  Ge- 
schäftsaufgaben wurde  mit  Wirkung  vom  I.  Januar  1904  ein 
besonderes  Staatsministerium  für  Verkehrsange- 
legenheiten gebildet,  dem  die  oberste  Aufsicht  über  das 
Eisenbahn-,  Post-  und  Telegraphenwesen  sowie  über  den  Dampf- 
schiffahrtsbetrieb, dann  die  Leitung  der  Staatsanstalten  für  den 
Verkehr  übertragen  wurde.  Diesem  Staatsministerium  unmittel- 
bar untergeordnet  ist  die  Generaldirektion  der  Königlichen 
Staatseisenbahnen,  welcher  die  obere  Leitung  und  Verwaltung 
sämtlicher  im  Bau  oder  Betriebe  befindlichen  bayerischen  Staats- 
eisenbahnen, der  Bodensee-Dampfschiffahrt,  der  Kettenschlepp- 
schiffahrt auf  dem  Maine  und  des  Ludwig-Donau-Mainkanals 
obliegt.  .Ms  äußere  Vollzugs-  und  Aufsichtsbehörden  waren  am 
Schlüsse  des  Jahres  1904  der  Generaldirektion  unmittel- 
bar untergeordnet  :  •  10  P^isenbahnbetriebsdirektionen,  5  Eiseii- 
bahnbausektionen,  4  Zentralwerkstätten,  3  Zentralmagazinver- 
waltungen, das  Betriebsamt  für  die  Bodensee-Dampfschiffahrt, 
das  Kanalamt  für  den  Lud  wig-Donau- Mainkanal  und  2  Schwellen- 
fabriken und  Tränkungsanstalten.  Zum  Vollzuge  der  Geschäfte 
der  Bahnunterhaltung  waren  den  Eisenbahnbetriebs- 
direktionen 46  Ingenieurbezirke  mit  272  Bahnunterhaltungs- 
distrikten zugewiesen,  dann  für  den  maschinentechnischen  Be- 
triebsdienst 28  Betriebswerkstätten  und  zur  Besorgung  des 
Betriebs-  und  Expeditionsdienstes  an  selbständigen  Dienst- 
stellen :  30  Güterstationen,  73  Stationen  I.  Klasse,  209  II.  Klasse, 
191  III.  Klasse,  223  IV.  Klasse,  117  V.  Klasse  nebst  406  Halte- 
stellen und  342  Halteplätzen  unterstellt;  dem  Betriebsamt  der 
Bodensee-Dampfschiffahrt  untersteht  1  Güterbestät- 
terei  sowie  1  Landunersstelle  und  dem  Kanal  am  te  4  Ein- 
nehmereien. 

Die  Gesamtbetriebslänge  der  dem  öffentlichen 
Verkehr  dienenden  Eisenbahnen  betrug  am  Ende  des  Berichts- 
jahres 6304  (1903 :  6094)  km,  wovon  4006  km  oder  63,5  g  als 
Hauptbahnen  und  2298  km  oder  36,5  g  als  Nebenbahnen  (dar- 
unter 35,2  km  Schmalspurbahn)  betrieben  wurden.  Eingleisig 
sind  4266  km  —  66,89     zweigleisig  dagegen  2112,47  km  =  33,11^ 


bayerischen  Staatseisenbahnen  im  Jahre  1904. 

der  Gesamtlänge  und  51,57  g  der  Länge  der  Hauptbahnen ;  dem 
Personenverkehr  dienten  621H  km,  dem  Güterverkehr  6279  km. 
An  das  Netz  der  bayerischen  Staatseisenbahnen  schließen  sich 
712  nicht  dem  öffentlichen  Verkehr  dienende  Bahnen  an,  dar- 
unter 23  Montanbahnen,  615  Industriebahnen,  27  land-  und  forst- 
wirtschaftliche und  47  sonstige  Bahnen. 

Eröffnet  wurden  im  Jahre  1904:  9  neuerbauto  Lokal- 
bahnen mit  einer  Gesamtlänge  von  210  km.  In  bezug  auf  die 
Projektierung  und  Bautätigkeit  ist  u.  a.  folgendes 
hervorzuheben  :  Der  ausführliche  Entwurf  für  die  zweigleisige 
Hauptbahn  Donauwörth  -  Treuchtlingen  wurde  fertiggestellt, 
während  die  allgemeinen  Entwürfe  für  eine  Hauptbahn  Mühl- 
dorf-Freilassing und  einer  Verbindungsbahn  von  Gundelfingen 
bis  zur  Landesgrenze  gegen  Württemberg  bei  Sontheim  sich  in 
Bearbeitung  befinden  ;  außerdem  wurden  auch  noch  allgemeine 
Entwürfe  erstellt  für  eine  Untergrundbahn  von  München  H.  B. 
nach  München  0.  B.  und  für  eine  unterirdische  Schleifenbahn 
von  München  H.  B.  durch  die  Stadt  über  den  Marienplatz,  die 
Vorstadt  Haidhausen  und  über  den  Odeonsplatz  wieder  zurück 
nach  München  H.  B.  Ferner  wurden  für  5  Lokalbahnen  die  all- 
gemeinen Entwürfe  vollendet,  während  sie  sich  für  5  weitere 
Lokalbahnen  noch  in  Bearbeitung  befinden;  die  ausführlichen 
Entwürfe  dagegen  wurden  vollendet  für  5,  und  für  weitere  14 
Lokalbahnen  unterstehen  sie  noch  der  Bearbeitung. 

Behufs  Erhöhung  der  Betriebssicherheit  und 
zur  Verbesserung  der  Betriebseinrichtungen 
wurden  die  im  Berichte  für  1903  getroffenen  Maßnahmen  im 
Berichtsjahre  weiter  gefördert.  Insbesondere  wurde  die  Ver- 
stärkung und  Verbesserung  des  Oberbaues  und  der  Bettung, 
der  Ersatz  schienengleicher  Wegübergänge  durch  Wegunter- 
oder -Überführungen  fortgesetzt,  fernerhin  52  Weichen-  und 
Signalstellwerke,  25  öignalstell- und  Weichenverriegelungswerke 
mit  30  Signalhäusern  neu  errichtet  und  114  km  doppelgleisige 
Strecken  mit  Streckenblockung  ausgerüstet. 

Betriebsmittel,  a)  Lokomotiven.  Vora,usge- 
schickt  wird  [hier,  daß  wegen  der  guten  Erfahrungen,  die  mit 
den  im  Jahre  1903  erstmals  gebauten  s/g-  und  2/5-g'ekuppelten 
Vierzylinder- Verbund  -  Schnellzuglokomotiven  der  Klasse  Sä/5 
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und  SVs  gemacht  wurden,  weitere  solche  Lokomotiven  beschafft 
worden  sind,  so  daß  jetzt  28  Stück  SV5-  und  10  Stück  SV5- 
Lokomotiven  im  Dienste  stehen.  Insgesamt  waren  Ende  des 
Berichtsjahres  1904  (1850)  Lokomotiven  vorhanden ;  es  treffen 
somit  auf  10  km  Betriebslänge  3,02  (3,04)  Lokomotiven.  Mit 
Ausrüstung  für  durchgehende  Bremsen  sind  nach  System 
Westinghouse  995  Lokomotiven  und  814  Tender,  nach  System 
Hardy  269  Tenderlokomotiven  versehen  ;  das  durchschnittliche 
Alter  einer  Lokomotive  berechnet  sich  auf  18,5  (18,2)  Jahre. 
Die  Beschaffungskosten  sämtlicher  Lokomotiven  beziffern  sich 
auf  92  735 138  ../t,  d.i.  im  Durchschnitt  auf  48  629  c-«.  für  ein 
Stück,  b)  Stand  der  Personenwagen  4976  (4860)  Stück 
mit  209  326  Sitzplätzen;  Gesamtbeschaffungskosten  61  714  537  dt. 
—  10  393  Ji.  auf  ein  Stück ;  c)  Gepäck-  und  Güter- 
wagenstand 28  631  (28  201)  Stück  mit  343  093  t  Ladegewicht 
=  546,35  t  Ladegewicht  auf  10  km  Betriebslänge ;  Beschaffungs- 
kosten 99  394  389  M.  =  3472  M.  auf  ein  Stück ;  d)  an  Post- 
wagen sind  369  im  Kostenbetrage  von  4  142  937  M.  vorhanden. 
Die  Beschaffungskosten  der  sämtlichen  vor- 
aufgeführten Betriebsmittel  betrugen  247  988  700  M. 
oder  17,14  %  des  verwendeten  durchschnittlichen  Anlagekapitals 
der  bayerischen  Staatseisenbahnen. 

Das  Personal  der  gesamten  Staatsbahn- 
verwaltung setzte  sich  am  Schlüsse  des  Berichtsjahres  wie 
folgt  zusammen:  a)  pragmatisch  angestelltes  Personal  1772 
mit  einem  Besoldungsaufwande  von  7  047  879  M. ;  b)  nicht 
pragmatisches  Personal  24  277,  Kostenaufwand  39  007  410  i/t; 
c)  diätarisches  Personal  560,  Kostenaufwand  700  982  M.\  d)  Be- 
triebsarbeiter  11  605,  Kostenaufwand  11  477  686  c//6. ;  e)  Bahn- 
unterhaltungsarbeiter 9466,  Kostenaufwand  7  087  547  M. ;  f )  Werk- 
stättenarbeiter 5122,  Kostenaufwand   58'29189  Ji.^  zusammen 

52  802  (51696)  Personen  mit  einem  Gesamtaufwande  von 
71  150  702  (67  267  083)  c//^.  Unter  Hinzurechnung  der  sonstigen 
Bezüge  des  Personals,  wie  Kommissionsdiäten,  Umzugskosten, 
Fahr-,  Stunden-,  Nachtgelder  u.  dergl.  zu  5  898  325  M.  und  der 
Ausgaben  für  Wohlfahrtszwecke  mit  2  009  801  M.  beziffert  sich 
die  Gesamtsumme  der  persönlichen  Ausgaben  auf  79  058  820 
(74  997  046)  M.  —  12  797  M.  für  1  km  der  durchschnittlichen  Be- 
triebslänge und  69,01  (59,33)  %  der  Gesamtausgaben. 

Die  Einnahmen  aus  dem  Personen-  und  Ge- 
päckverkehr betrugen  53  799  485  (53  547  826)  0%.,  sind  daher 
gegenüber  dem  Vorjahre  um  2  251  659  <//^.  oder  4,20  3  ge- 
stiegen; die  auf  1  km  der  durchschnittlichen  Betriebslänge 
entfallende  Einnahme  aus  dem  Personen-  und  Gepäckverkehr 
betrug  9164  (9177)  M.  und  ist  sonach  um  0,14  §  gefallen.  Be- 
fördert wurden  57  148  803  (53  639  225)  Personen,  somit  mehr 
6,54  §,  und  zwar  242  458  in  L  Klasse,   2  524  947  in  IL  Klasse, 

53  328  913  in  HL  Klasse  und  auf  Militärfahrkarten  1052  485.  Die 
(Tesamtzahl  der  zurückgelegten  Personenkilometer  betrug 
1  683  510  679  (1601  710  448),  sonach  mehr  um  5,11  %. 

Die  Einnahmen  aus  dem  Güterverkehr  betrugen 
113108  486  (106  848  630)  d%.,  sind  daher  gegenüber  1903  um 
6 259 856  M.  oder  5,86  %  gestiegen,  während  die  durchschnitt- 
liche Betriebslänge  um  4,24  %  gewachsen  ist.  Von  diesen  Ein- 
nahmen entfallen  31,59  (33,12)  %  auf  den  inneren  Verkehr,  55,67 
(53,52)  %  auf  den  Wechselverkebr  und  12,74  (13,36)  %  auf  den 
Durchgangsverkehr ;  die  auf  1  km  der  durchschnittlichen  Be- 
triebblänge  für  den  Güterverkehr  entfallende  Einnahme  betrug 
18  382  (18  101)  M.  und  ist  sohin  gegenüber  1903  um  1,55  %  ge- 
stiegen. Auf  Eilgut  entfallen  4  630  766  M  (gegenüber  dem  Vor- 
jahre +  13,05  §),  auf  Frachtgut  101 959  923  d%.  (+  6,08  §),  auf 
Militärgut  331  \1^M.  (+  13,83  l\  auf  Tiere  3  447  718  ci^.  (—  5,67  g), 
auf  Leichen  89  332  <M.  (+  18,29  §)  und  auf  Eisenbahnbaumate- 
rialien 240 126  M.  (—  10,66  %).  Die  Gesamtmenge  der  beför- 
derten Güter  betrug  22  852  208  (21  651  642)  t,  sie  stieg  somit  gegen 
1903  um  1  2C0  566  t  oder  5,54  g ;  es  entfallen  sonach  auf  1  km 
der  durchschnittlichen  Betriebslänge  3714  (3668)  t,  daher  um 
1,25  §  mehr  als  im  Vorjahre. 

Das  gesamte  finanzielle  Ergebnis  stellt  sich 
nach  der  Generalrechnung  wie  folgt:  Einnahmen  184  679  202 
(176140  436)  A  Ausgaben  133  975  362  (126  408  868)  ci^.,  demnach 
50  703  839  (49  731 567)  M.  Uberschuß,  von  diesem  wurden  zur 
Verzinsung  und  Verwaltung  der  Staatseisenbahnschuld 
44 196  694  M.  und  zur  Ablieferung  an  allgemeine  Staatsfonds 
6507  246  M.  verwendet.  Gegenüber  dem  Vorjahre  haben  sich 
im  Berichtsjahre  die  Einnahmen  um  8  638  766  M.  —  4,85  g,  die 
Ausgaben  um  7  566  493  M  =  5,99  g  und  der  Einnahmeüberschuß 
um  972  272  M.  —  1,96  g  erhöht.  Der  Betriebskoeffizient  be- 
zifferte sich  auf  72,54  (71,77)  g.  Das  Anlagekapital  für  das 
Staatseisenbahnnetz  stellt  sich  auf  1  456  880  364  (1418  430537)  M., 
und  seine  Verzinsung  berechnet  sich  auf  8,48  (3,51)  g. 

Betriebsdienst.  Hinsichtlich  des  Zugverkehrs  bebt 
der  Bericht  hervor,  daß  die  Ergebnisse  der  Verhandlungen  mit 
außerbayerischen  Verwaltungen  im  Zusammenhalte  mit  mehr- 
fachen Mehrleistungen  durch  neu  vorgesehene  Züge  es  ermög- 
licht haben,  nicht  unerhebliche  Verbesserungen  sowohl  des 
internationalen  wie  des  lokalen  Fahrplanes  durchzuführen ;  die 
Rücksichtnahme  auf  die  wirtschaftliche  und  finanzielle  Lage 


legte  jedoch  der  Verwaltung  immer  noch  Beschränkungen  hin- 
sichtlich der  Zugleistungen  auf,  so  daß  den  zahlreich  beste- 
henden Wünschen  nach  Vermehrung  der  Fahrgelegenheiten 
nur  zum  Teile  entsprochen  werden  konnte. 

An  Unfällen  kamen  vor:  a)  Zugentgleisungen  auf 
freier  Strecke  8,  in  Stationen  15,  wobei  71  Fahrzeuge,  darunter 
25  erheblich,  beschädigt  wurden ;  b)  Zugzusammenstöße  auf 
freier  Strecke  4,  in  Stationen  38,  wobei  214  Fahrzeuge,  darunter 
51  erheblich,  beschädigt  wurden ;  c)  sonstige  Unfälle  96  bezw. 
215,  wobei  1  Fahrzeug  erhebliche  Beschädigung  erlitt.  Die  Ge- 
samtzahl der  Unfälle  betrug  somit  375  (317);  es  treffen  daher 
auf  100  km  Betriebslänge  6,07  (5,35)  Unfälle.  Aus  deren  Anlaß 
wurden  4  Reisende  getötet,  56  verletzt ;  vom  Bahnpersonal  46 
getötet,  167  verletzt;  von  anderen  Personen  infolge  eigener 
Unvorsichtigkeit  beim  Betreten  der  Bahn  usw.  40  getötet,  46  ver- 
letzt. Die  Gesamtzahl  der  Verunglückten  beträgt  somit  359  (311), 
darunter  90  (98)  mit  tödlichem  Ausgange. 

Werkstätten.  In  den  4  Zentral-  und  28 Betriebswerk- 
stätten betrug  die  Zahl  der  Handwerker  4477,  der  sonstigen 
Arbeiter  645;  die  Löhne  beliefen  sich  für  erster«  auf  6  225  565c//6, 
für  letztere  auf  603  623,//'.,  zusammen  auf  5  829  189 Beleuch- 
tungsanlagen. Die  Zahl  der  elektrisch  beleuchteten  Stationen 
und  Zentralwerkstätten  beträgt  85  mit  3658  Bogenlampen  und 
42  027  Glühlampen,  Gasbeleuchtung  ist  in  51  Stationen  vorhanden, 
mit  Azetylenbeleuchtung  sind  9  Stationen  eingerichtet  und 
2  Stationen  sind  mit  Luftgaseinrichtung  versehen;  in  ausge- 
dehntem Maße  sind  vorwiegend  in  kleineren  Stationen  Spiritus- 
glühlampen in  Verwendung.  —  In  den  Kohlengasanstalten  wurden 
333  789  cbm  Gas,  in  den  Azetylenanstalten  11814  cbm  Azetylen 
für  Stationsbeleuchtung,  in  den  Mischgasanstalten  531 084  cbm 
Olgas  und  204  322  cbm  Azetylen  für  die  Beleuchtung  der  Eisen- 
bahnwagen und  in  den  elektrischen  Beleuchtungs-  und 
Kraftanlagen  in  verschiedenen  großen  und  größeren  Stationen 
für  deren  Zwecke  eine  Energiemenge  von  7  124  921  Kilowatt- 
stunden erzeugt.  In  den  beiden  Schwellenfabriken  und  -trän- 
kungsanstalten  wurden  703  244  Stück  Bahnschwellen,  30  461  m 
Weichenschwellen  iind  2027  cbm  Brückenhölzer  der  Tränkung 
unterworfen. 

W  o  h  1  f  a  h  r  t  s  e  i  u  r  i  c  Ii  t  u  n  g  e  n.  Im  Berichtsjahre 
waren  in  435  Bezirken  432  Bahiiärzte  nebst  27  Spezialärzten  in 
Tätigkeit,  für  die  sich  die  Kosten  auf  253  379  M.  beliefen.  Das 
Personal,  M'elches  auf  kostenfreie  bahnärztliche  Behandlung  An- 
spruch hat,  betrug  24  658  (24  580),  auf  welche  Zahl  20  798  (19  877) 
=:  84,3  (80,8)  0  Erkrankungsfälle  entfielen.  Zu  Badekuren  für 
erkrankte  Beamte  und  Bedienstete  wurden  an  15  Kurorten  und 
in  3  Volksheilstätten  für  Lungenkranke  114  Freikuren  mit  einem 
Kostenbetrage  von  13 968  dl.  gewährt.  An  Ruhegehältern 
für  pragmatische  Beamte  und  deren  Hinterbliebene  gelangten 
1298  176  (1240  243)  c//^.,  für  nichtpragmatüsch  Angestellte  6  296  102 
(5  842  314)  zur  Auszahlung.  Die  Zuschüsse  zur  Betriebs-  und 
Werkstättenkrankenkasse  betrugen  bei  einer  Mitgliedschalt  von 
28  803  (28  296)  Personen  289  363  (269  364)  jr,  jene  zur  Arbeiter- 
pensionskasse A  und  B  bei  einem  Mitgliederstand  von  54  345 
(52  471)  Personen  685  066  (691  99.^)  vU.  und  zur  Unfallversicherung  bei 
32  523  (32  100)  Versicherungpflichtigen  655  204  (644  387)  M.\  außer- 
dem wurden  an  Hilfsbedürftige  noch  253  233  (254  234)  dt.  Unter- 
stützungen aus  dem  besonderen  Unterstützuugsfonds  bewilligt. 
Wohnungsfürsorge.  Am  Schluß  des  Berichtsjahres 
standen  9383  bahneigene  sowie  73  in  außerbayer.  (Grenz-)  Bahn- 
höfen sich  befindliche  Wohnungen  und  674  meist  an  lediges 
Personal  vergebene  Einzelwohnzimmer  zur  Verfügung.  Von 
den  9456  Wohnungen  waren  379  an  Post-  und  Zollpersonal  sowie  an 
Bahnhofwirte  überlassen,  der  Rest  von  9077  und  zwar  6638  als 
Dienstwohnungen  und  2439  aber  als  Mietwohnungen  an  das 
Eisenbahnpersonal  vergeben.  Ferner  wurden  an  13  Bau- 
genossenschaften des  Eisenbahnpersonales  bis  Ende  des  Jahres 
1904  vom  Staate  5  449  688  Jl  an  Baudarlehen  verabfolgt,  welche 
mit  Hilfe  dieser  Darlehen  bis  zum  Schlüsse  des  Berichtsjahres 
1266  Wohnungen  fertigstellten,  so  daß  sich  unter  Zuzählung  der 
vorerwähnten  9077  Wohnungen  die  Gesamtzahl  von  10  343 
(10 139)  Wohnungen  für  das  Gesamtbahnpersonal  ergibt,  sohin 
bei  einem  Stand  von  52  802  (51  696)  Personen  auf  je  lüO  Personen 
19,6  Wohnungen  wie  im  Vorjahre  treffen. 

Die  Bodensee-Dampfschiffahrt  verfügte  iui 
Berichtsjahre  über  6  Dampfboote  —  ein  weiteres  befand  sich 
im  Bau  — .  1  Dampffähre,  5  Schleppkähne,  3  Trajektkähne  im 
Anschaffung-werte  von  1  876  360  M.  Befördert  wurden  334  477  Per- 
sonen, 1328  t  Gepäck,  2670  Tiere  in  oflener,  592  t  in  geschlossener 
Ladung  und  259  530  t  Güter  mit  eineni  Frachtenerlös  von 
543  819  (498  937)  M.  Gesamtergebnis:  Einnahmen  597  468  M-y 
Ausgaben  450  850  ci^.,  Uberschuß  146  618  (102  644)  .-f^.  =  42,84  g 
Erhöhung  gegenüber  dem  Vorjahre.  Der  Ludwig-Donau- 
Mainkanal  hat  eine  Länge  von  172,4  km;  er  wurde  von 
1295  beladeuen  und  643  leeren  Schiffen  und  761  Flößen  befahren; 
die  bewegte  Gütermenge  in  beiden  Richtungen  betrug  98 140 
(99188)  t.  Gesamtergebnis:  Einnahmen  U9\W  M,  Ausgaben 
193  102  M.,  demnach  ein  Fehlbetrag  von  73  951  (69 170)  M. 
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Ketten  Schleppschiffahrt  auf  dem  Maine. 
Die  Ausführunsskosten  betrugen  Ende  1904  =  6  027  555  J(.  Be- 
triebsmittel: 5  Kettendampfer  und  4  Kohlenkähne;  erstere 
standen  006  Tase  im  Dienst  und  leg'ten  in  12  676  Stunden 
66  9'28  km  zurück:  befördert  wurden  mit  ihnen  6136  Fahrzeuge 
mit'51i;)34t  Tragfähig-keit  und  9-_>  «3-2  t  Güter,  wofür  an  Schlepp- 
gebühren und  Frachten  211 679  erzielt  wurden.  Gesamt- 
ergebnis:   FJnnahmen  212  959  Jt,  Ausgaben  176  912  dl.,  Über- 


schuß 35  147  (48  005)  v\(.  Der  Erneuerungsfonds  weist  einen  Ver- 
mögensbestand von  507  500  Ji.  aus. 

Der  Frankenthaler  Kanal  wurde  im  Berichtsjahre 
von   498  (629)    Schiffen  mit  26  904  (32  780)  t  Ladung  befahren. 
Vereinnahmt  wurden  7643  (7929)  J(.,  verausgabt  7559  (8189) 
Uberschuß  84  JC  gegenüber  einem  Fehlbetrage  von  259  JL  im 
Vorjahre. 


Nachrichten. 


Deutschland. 

—  Znm  Wagenmangel  liegen  eine  Reihe  von  Kund- 
gebungen vor.  Die  wichtigste  ist  wohl  die  der  Vereinigung 
von  Handelskammern  des  niederrheinisch-westrälischon  Industrie- 
bezirks, die  die  Handelskammern  zu  Essen,  Bochum,  Dortmund, 
Düsseldorf,  Duisburg,  Mülheim  a.  d.  Üuhr-Oberhausen,  i^uhrort 
und  Osnabrück  umfaßt.  Sie  beschäftigte  sich  in  ihrer  Sitzung 
vom  31.  Oktober  d.  J.  auch  mit  dem  Wagenmangel,  p's  wurde, 
wie  die  Köln.  Ztg.  mitteilt,  darauf  hingewiesen,  daß  der  Wageii- 
mangel,  der  sich  im  laufenden  Jahre  in  einer  noch  nicht  da- 
gewesenen Stärke  fühlbar  mache  und  rnternehmer  wie  Ar- 
beiter aufs  empfindlichste  schädige,  in  seinen  Ursachen  auf  die 
Sünden  früherer  Zeit  zurückgehe.  Die  Thesaurierungspolitik 
des  ersten  Jahrfünfts  des  Mi(|nclschen  Finanzregiments  sei 
zwar  später  verlassen  worden :  man  habe  angesichts  der 
schlimmen  Folgen,  die  diese  Politik  in  der  aufsteigenden  Kon- 
junktur Ende  der  189Uer  Jahre  gehabt  habe  und  die  sich  u.  a. 
auch  damals  in  einem  emplindlichen  Wagenmangel  mit  all 
seinen  schlimmen  Wirkungen  fühlbar  machte,  sich  veranlaßt 
gesehen,  große  Summen  für  die  Vermehrung  der  Betriebs - 
materialien  aufzuwenden  und  mancherlei  organisatorische  Maß- 
nahmen zu  treffen.  Ks  sei  ja  auch  gelungen,  wesentliche  Ubel- 
stände  zu  beseitigen:  der  Kisenltahnverkehr  \  ()llzog  sich  glatter, 
und  besonders  in  der  Wagengestellung  wurde  Hervorragendes 
geleistet.  Vor  allem  aber  hal)e  man  sich  an  der  Hand  der  miß- 
lichen Erfahrungen,  die  man  mit  jener  \  erfelilten  Methode  eng- 
herziger Fiskalität  gemacht  habe,  nicht  nur  in  Eisenbahnkreisen, 
sondern  auch  in  den  leitenden  Finanzkreisen  da\  on  überzeugt, 
daß  die  von  den  gewerl)lichen  Kreisen  längst  aufgestellte 
Forderung,  es  müsse  die  Leistungsfähigkeit  der  Bahnen  durch 
Scbaffang  ausreichender  Betriebsmittel,  durch  Vermehrung  und 
Verbesserung  der  (ileise,  durcii  Erweiterung  und  Ausgestaltung 
der  Bahnhöfe  in  gleichmäßiger  Weise  und  auch  in  Zeiten 
niedergehender  Konjunktur  fortentwickelt  werden,  durchaus 
gerechtfertigt  sei.  Diese  Überzeugung  h;ibe  ihren  legis- 
latorischen Ausdruck  in  dem  im  Jahre  1!)03  beschlossenen  Ge- 
setz zur  Schaffung  eines  Ausgleichsfonds  für  die  Eisenbahn- 
verwaltung gefunden.  (Dies  wird  dann  näher  ausgeführt.)  So 
erfreulich  dieses  Vorgc^hen  sei  und  so  sehr  man  die  Bemühungen 
unserer  Eisenbahnverwaltung  anerkennen  müsse,  den  Bedürf- 
nissen des  stetig  wachsenden  Verkehrs  zu  genügen,  so  dürfe 
doch  nicht  außer  acht  gelassen  werden,  daß  die  Vermehrung 
des  rollenden  Materials  mit  dem  Anwachsen  des  Güterverkehrs 
keineswegs  gleichen  Schritt  gehalten  habe.  Es  werden  dann 
weiter  Ziffern  in  dieser  Beziehung  angeführt,  die  in  kürzlich 
stattgehabten  Verhandlungen  der  Handelskammer  Düsseldorf 
vorgebracht  sind. 

In  bezug  auf  diese  Ziffern  hat  die  Köln.  Ztg.  von  „best- 
unterrichteter  Seite'  eine  berichtigende  Zuschrift  erhalten,  die 
wir  nachstehend  mitteilen:  „In  Nr.  1123  der  Köln.  Ztg.  sind  über 
den  Güterwagenmangel  Angaben  aus  den  Verhandlungen  der 
Düsseldorfer  Handelskammer  wiedergegeben,  die  zum  Teil  der 
Berichtigung  bedürfen.  Danach  sollen  von  der  preußisch-hessi- 
schen Staatsbabnverwaltung  alljährlich  von  1898  bis  190.")  Gepäck- 
und  Güterwagen  bsBchafft  worden  sein :  (i600,  6550,  5860,  4800, 
5004,  5188,  7000,  8CO0  Stück,  zusammen  also  49  002  Stück,  während 
in  Wirklichkeit  aus  allen  vom  Landtage  bewilligten  Mitteln  be- 
schafft worden  find:  a898;  22007,  16032,  16340,  13610,  11  629, 
12  134,  15  978,  17  700  (19^)5)  Stück,  zusammen  also  125  430  Stück 
im  Werte  von  mehr  als  360  Millionen  Mark.  Da  ferner  das 
Ladegewicht  der  neu  eingestellten  Güterwagen  größer  war  als 
das  der  ausgemusterten  Wagen,  so  hat  sich  das  Ladegewicht 
des  gesamten  Güterwagenbestandes  stärker  vermehrt,  als  der 
Bestand  selbst.  Es  beträgt  die  Vermehrung  in  Prozenten  gegen 
das  Vorjahr :  a)  des  Wagenparks  :  1899 :  3,18,  1900 :  2,87,  1901 : 1,28, 
1902: 1,07  J:,  1903:3,16,  1904:3,47,  zusammen  in  den  6  Jahren 
1899/1904:  16,03  {;.  Es  beträgt  die  Vermehrung  gegen  das  Vorjahr 
b)  des  Ladegewichts  nach  Tonnen  im  Jahre  1899  :  5,05,  1900:4,20, 
1901:2,70,  1902:1,99,  1903:3,97,  I904::!,48Ü,  zusammen  in  den 
6  Jahren  1899/1904:  21,39;;,  c)  der  Güterbeförderung  nach  Tonnen 
im  Jahre  1899  :  6.87,  1900  :  4,60,  1901  :  minus  0,82,  1902  :  3,86,  1903  :  8,77, 
1904;  3,97  ö)  zusammen  in  den  Jahren  1899/1904  ;  27,250.  Hiernach 


ist  allerdings  die  Leistungsfähigkeit  des  Wagenparks  gegenüber 
dem  Güterverkehr  etwas  zurückgeblieben,  aber  nicht  ent- 
fernt soviel,  wie  in  der  Düsseldorfer  Handelskammer  an- 
gegeben wurde." 

Die  Kölu.  Ztir.  bleibt  dennoch  dabei,  daß  die  Beschwerden 
der  Düsseldorfer  Handelskammer  zwar  durch  die  neuen  Zahlen 
gemildert  würden,  diesen  Beschwerden  werde  aber  keineswegs 
die  Berechtigung  genommen.  1898  seien  22  007  Wagen  beschafft ; 
diese  Ziffer  sei  auch  1905  durch  die  Beschaffung  von  17  7oo  Wagen 
bei  riesig  gesteigertem  Verkehr  nicht  wieder  erreicht  worden.  In 
demselben  Sinne  beschloß  die  eingangs  erwähnte  Versammlung, 
ihren  \  orsitzenden,  den  Landrat  Riitger,  zu  ersuchen,  die  dort 
ausführlich  geltend  gemachten  Gesichtspunkte  (u.  a.  Einsetzung 
eines  stärkeren  Hebels  bei  der  Güterwagenvermehrung, 
Herbeiführung  tunlichster  Stetigkeit  und  Gleichnüißigkeit 
hierbei)  an  maßgebender  Stelle  in  Berlin  persönlich  vor- 
zutragen. 

über  die  Maßregeln  ziu'  Hebung  des  Mangels  ist  folgendes 
mitzuteilen:  Am  25.  Oktober  d.  J.  haben  Vertreter  der  preußisch- 
hessischen pjsenbahndirektionen  in  Berlin  eine  Beratioig  ab- 
gehalten, bei  welcher  die  zur  Beseitigung  des  Wagenmangels 
zu  ergreifenden  Maßnahmen  erwogen  wurden.  >]s  wird,  wie 
der  „Berl.  Akt."  mitteilt,  bi'absichtigt,  um  einer  Schädigung 
der  Montanindustrie  durch  den  Ausfall  an  Güterwagen  vor- 
zubeugen, eine  gleichmäßige  Verteilung  dieses  Ausfalles  auf 
sämtliche  Eisenbahndirektionen  eintrelen  zu  lassen,  so  daß  auch 
andere  Güterladungen,  nicht  nur  Eisen,  Kohle  und  Rüben, 
hieran  Teil  haben. 

NN'eiter  w  ird  gemeldet,  daß  die  D  u  i  s  b  u  r  g  e  r  H  a  n  d  e  1  s- 
k  a  m  ni  e  r  auf  ihre  ;un  Ii).  Oktober  an  den  Eisenbahnminister 
gericht(^te  Beschwerde  über  den  Mangel  an  offenen  Güter- 
wagen von  der  p]i8enbahndirektion  Essen  folgende  Antwort 
erhalten  hat : 

„Die  rechtzeitige  und  vollzählige  Gestellung  der  seitens 
der  Zechen  zur  Ladung  \  ()n  Kohlen  angeforderten  ^^'agen  kann 
gegenwärtig  trotz  alh^r  Bemühungen  und  verwaltuiigsseitig  ge- 
trolTenen  \  orkehrenden  Maljnahnien  leider  nicht  immer  erfolgen. 
Der  Grund  liegt  in  der  augenblicklich  außerordentlich  starken 
lnansi)ruchnahme  des  Leermaterials  in  den  Außenbezirken  zur 
Beförderung  von  Zuckerrüben.  An  Lokomotix  en  und  Personal 
fehlt  es  im  hiesigen  Bezirk  keineswegs.  Wir  werden  auch 
l'erner  unausgesetzt  darauf  bedacht  sein,  alles  mögliche,  und 
zwar  ohne  Rücksicht  auf  die  entstehenden  besonderen  Kosten, 
zu  tun,  inn  den  Wagemuulauf  aufs  äußerste  zu  beschleunigen 
und  den  an  das  Wagenmaterial  gestellten  hohen  Anforderungen 
n.ichzukommen." 

—  3[aßnahmcn  gegen  die  Trunkenheit.  Anläßlich  des 
Eisenbahnunglücks  bei  Alt«Weynothen  hat,  wie  die  Nordd. 
Allg.  Ztg.  mitteilt,  die  Ivönigliche  Eisenbahndirektion  zu  Königs- 
berg eine  bemerkenswerte  Verfügung  wegen  Entfernung  von 
trunkenen  Beamten  aus  dem  Dienst  an  sämtliche  ihr  unter- 
stellten Inspektionen  und  Dienststellen  gerichtet.  Es  heißt 
darin :  .Nach  den  bestehenden  Bestimmungen  ist  jeder  Loko- 
motivführer und  jeder  Zugbegleitungsbeamte  verpflichtet,  sich 
bei  Antritt  des  Dienstes  bei  dem  diensttuenden  Stationsbeamten 
zu  melden.  Wir  bringen  diese  Vorschrift  hiermit  zur  genauesten 
Beachtung  in  Erinnerung.  Ferner  machen  wir  auf  folgendes 
aufmerksam  :  Jeder  Eisenbahnbedienstete,  welcher  bemerkt,  daß 
ein  anderer  Eisenbahnbediensteter,  der  im  äußeren  Be- 
triebs-, insbesondere  Zugbeförderungs-  oder  Zugbegleitungs- 
dienst tätig  oder  einen  solchen  Dienst  anzutreten  im  BegrifT 
ist,  sich  durch  Alkoholmißbrauch  geschwächt  hat,  ist  verpflichtet, 
seine  Beobachtung  unverzüglich  dem  nächsterreichbaren  Vor- 
gesetzten der  betreffenden  Eisenbahndienststelle  zu  melden. 
Der  Vorgesetzte  hat  dann  zu  entscheiden,  ob  der  der  Trunken- 
heit Beschuldigte  vom  Dienst  abzulösen  ist  oder  nicht.  Obige 
Verpflichtung  liegt  namentlich  auch  den  Bediensteten  ob,  die 
mit  der  Aufsicht  über  die  Aufenthalts-  und  Ubernachtungsräume 
des  Fahrpersonals  betraut  sind.  Sämtlichen  Bediensteten  ist 
hiervon  zur  Beachtung  Kenntnis  zu  geben." 

In  einer  zweiten  Verfügung  heißt  es:  „Es  kommt  nicht 
selten  vor,  daß  seitens  der  Dienstvorsteher  und  der  Inspektions- 
vorstände die  Versetzung  von  Beamten  beantragt  wird,  well 
die  Betreffenden  wegen  Unzuverlässigkeit,  Unbotmäßigkeit  oder 
anderer  Pllichtwidriffkeiten  an  ihrem  Dienstort  nicht  weiter 
verwendet  werden  können.   Wenn  ein  Beamter  durch  sein  Ver- 
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halten  in  oder  außer  dem  Dienst  zu  Tadel  Veranlassung  gibt, 
so  ist  es  Sache  der  Vorgesetzten,  ihn  durch  Ermahnungen  und, 
wenn  solche  fruchtlos  bleiben,  durch  Strafen  zu  bessern,  die 
angemessen  zu  steigern  sind,  und  mit  denen  schließlich  die 
Androhung  der  Entlassung  zu  verbinden  ist.  Wenn  auch  damit 
keine  genügenden  Erfolge  erzielt  werden,  so  ist  die  Entlassung 
aus  dem  Dienst  zu  beantragen.  Statt  in  dieser  Weise  zu  ver- 
fahren, beantragen  die  Vorgesetzten  öfter  die  Versetzung 
solcher  Beamten.  Derartige  Anträge  müssen  in  der  Kegel  ab- 
gelehnt werden,  weil  der  betreffende  Beamte,  von  Ausnahme- 
fällen abgesehen,  durch  eine  Versetzung  nicht  gebessert  wird. 
Zu  den  Pflichtwidrigkeiteu,  die  den  Vorgesetzten  Anlaß  geben 
sollen,  in  der  angegebenen  Art  und  Weise  zu  verfahren,  gehört 
namentlich  der  Alkoholmißbrauch,  und  zwar  nicht  nur  im  Dienst, 
sondern  auch  außerhalb  desselben.  Gerade  in  dieser  Beziehung 
lassen  es  viele  Vorgesetzte  immer  noch  an  der  nötigen  Beob- 
achtung ihrpr  Untergebenen  und  an  der  erforderlichen  Strenge 
gegen  Pflichtvergessene  fehlen.  Andernfalls  würden  sich  nicht 
immer  die  Fälle  wiederholen,  in  denen  festgestellt  wird,  daß  ein 
Beamter  dem  gewohnheitsmäßigen  Alkoholmißbrauch  ergeben 
ist,  während  er  dieserhalb  gar  nicht  oder  nur  in  unzureichender 
Weise  zur  Rechenschaft  gezogen  worden  ist.  Vorgesetzte,  die 
gegen  derartige  Untergebene  nicht  das  Erforderliche  veran- 
lassen, machen  sich  selbst  einer  Pflichtverletzung  schuldig." 

—  Bezirkseisenbahnrat  für  die  Direktionsbezirke  Berlin 
und  Stettin.  Auf  der  Tagesordnung  für  die  am  2.  Dezember  d.  J. 
in  Berlin  stattfindende  25.  (ordentliche)  Sitzung  steht  außer  den 
üblichen  Mitteilungen  der  Königlichen  Eisenbahndirektionen 
(über  die  Durchführung  früherer  Beschlüsse  und  über  die  seit 
der  24.  Sitzung  des  Bezirkseisenbahnrats  im  Personen-,  Vieh- 
und  Güterverkehr  eingetretenen  wichtigeren  Änderungen  und 
neu  ausgegebenen  Tarife,  die  im  Personenzugfahrplan  einge- 
tretenen wichtigeren  Änderungen  sowie  über  die  für  den 
Sommer  1906  in  Aussicht  genommenen  Änderungen  des  Per- 
sonenzugfahrplans) die  Wahl  eines  stellvertretenden  Mitgliedes 
für  den  Ausschuß  des  Bezirkseisenbahnrats  an  Stelle  des  aus- 
geschiedenen Rittergutsbesitzers  Freiherrn  v.  Wangenheim  in 
Kl.=Spiegel. 

—  Cöln-Grevenbroich-M.=Gladbach.  Auf  dieser  Strecke 
tritt  vom  15.  d.  M.  ab  infolge  Einführung  des  Hauptbahnbetriebs 
und  auf  der  Strecke  Stolberg-Jülich-M.=Gladbach  infolge  Ein- 
führung einer  größeren  Geschwindigkeit  ein  neuer  Fahrplan 
in  Kraft. 

—  Die  Verstaatlichung  der  Pfälzischen  Eisenbahnen. 

Die  bayerische  Kammer  der  Abgeordneten  nahm  in  der  Schluß- 
abstimmung über  den  Gesetzentwurf  betreffend  die  Verstaat- 
lichung der  Pfälzischen  Bahnen  die  Regierungsvorlage  mit 
110  gegen  16  Stimmen  an.  Dagegen  stimmten  die  Sozialdemo- 
kraten und  einige  Mitglieder  der  freien  Vereinigung.  Die  vom 
Zentrum  eingebrachte  Resolution  über  die  Gleichwertigkeit  der 
Vorbildung  des  Personals  der  Pfälzischen  Bahnen  fand  fast  ein- 
stimmige Annahme. 

—  Verkehr  und  Einnahmen  der  württembergischen 
Staatseisenbahnen.  Im  Monat  September  d.  J.  wurden  bei 
einer  ßahnlänge  von  1962,84  km  (wie  im  Vorjahre)  4  309  615 
(4  122162)  Personen  und  926  403  (909  651)  t  Güter  befördert.  Die 
Einnahmen  betrugen  aus  dem  Personenverkehr  2  241  000 
(2126  706)  aus  dem  Güterverkehr  3  740000  (3  648  193)  olL,  aus 
sonstigen  Quellen  290  000  (280000)  J^,  zusammen  6  271000,«., 
gegenüber  den  Einnahmen  im  September  1904  mehr  216  101  J6. 
Vom  1.  April  bis  30.  September  d.  J.  betrugen  die  Einnahmen 
H5  267  000  vif.,  gegenüber  den  Einnahmen  des  gleichen  Zeit- 
raumes des  Vorjahres  mit  33  860  837      mehr  1  406  163  M. 

—  Unfall  des  Orientexpreßzags.  Aus  Stuttgart  wird 
vom  5.  d.  M.  amtlich  gemeldet:  Am  4.  d.  M.,  abends  9  Uhr 
10  Min.,  sind  von  dem  Güterzug  6363  (Stuttgart,  Güterbahnhof- 
Cannstatt)  kurz  vor  dem  Rosensteintunnel  aus  bis  jetzt  unbe- 
kannter Ursache  zwei  Güterwagen  mit  je  einer  Achse  entgleist. 
Eine  Achse  fiel  hinunter  und  legte  sich  zwischen  die  inneren 
Schienenstränge  der  beiden  Gleise.  Der  zu  derselben  Zeit  auf 
dem  anderen  Gleise  durch  den  Rosensteintunnel  fahrende 
Orientexpreßzug  Wien-Paris  streifte  an  den  entgleisten  Wagen, 
wodurch  seine  Lokomotive  und  seine  Wagen,  namentlich  der 
Speisewagen,  beschädigt  wurden.  Im  Speisewagen  entzündete 
sich  das  ausströmende  Gas.  Das  Feuer  konnte  rasch  gelöscht 
werden.  Die  beiden  Packwagen  des  Orientexpreßzuges  sind 
entgleist.  Beide  Gleise  zwischen  Stuttgart  (Hauptbahnhof)  und 
Cannstatt  waren  bis  3|  Uhr  früh  gesperrt.  Der  Zugverkehr 
wurde  über  Untertürkheim-Münster-Kornwestheim  umgeleitet. 
Der  Orientexpreßzug  mußte  auf  der  Strecke  Stuttgart-Paris  aus- 
fallen. Vom  Zugpersonal  und  den  Reisenden  wurde  niemand 
verletzt.  Ein  Kellner  des  Speisewagens  erlitt  einen  Bruch  des 
linken  Vorderarms.  Der  Sachschaden  wird  auf  etwa  16  000  M. 
geschätzt. 


—  Die  Personentarifreform  wird  neuerdings  in  Nr.  10  des 
„Deutschen  Handelsmuseums"  in  einem  längeren  Aufsatze  be- 
sprochen, der  zunächst  mit  vollem  Rechte  auf  die  große 
Schwierigkeit  hinweist,  die  sich  einer  weitergehenden  Herab- 
setzung der  Beförderungspreise  dadurch  entgegenstellen,  daß 
die  Verwaltungen  verschiedener  Staaten  an  den  Verhandlungen 
beteiligt  sind.  „Tatsächlich",  so  fährt  der  Verfasser  fort,  „sollte 
das  Publikum  Geduld  haben,  bis  durch  irgend  eine  nur  an- 
nehmbare Reform  zunächst  eine  Vereinheitlichung  des  ganzen 
Systems  erreicht  ist.  Wenn  erst  das  ganze  deutsche  Verkehrs- 
netz nacli  einheitlichen  Grundsätzen  arbeiten  wird,  dann 
dürfte  es  viel  leichter  sein,  als  vorher,  den  zukünftigen  Um- 
fang der  Einnahmen  zu  berechnen  und  nach  der  Vereinfachung 
auch  die  Verbilligung  eintreten  zu  lassen."  Sodann  wird  auf 
den  hohen  sozialen  Wert  hingewiesen,  welchen  die  allgemeinere 
Einführung  der  IV^.  Wagenklasse  für  die  minderbemittelten 
Volksklassen  haben  muß,  und  schließlich  wird  das  Ergebnis  der 
Ausführungen  in  folgenden  Worten  zusammengefaßt :  „Es  ist 
in  der  Tat  nicht  richtig,  daß  die  Tarifretorm,  wie  sie  jetzt  ge- 
plant ist,  nur  Verschlechterungen  und  Verteuerungen  bringt. 
Neben  den  Verschlechterungen  des  Verkehrs  stehen  doch  nicht 
zu  unterschätzende  Verbesserungen;  man  möge  sich  daran  ge- 
wöhnen, mit  etwas  weiterem  Hinausblick  die  ganze  Frage  zu- 
nächst vom  Standpunkte  der  Vereinheitlichung  des  nationalen 
Verkehrsnetzes  zu  betrachten.  Die  gegenwärtige  Personen- 
tarifreform will  nichts  weiter  als  diese  Vereinheitlichung ;  sie 
will  gar  keine  Verbilligung  oder  Verteuerung  des  Reisens. 
Wenn  weite  Kreise  des  Volkes  daneben  überzeugt  sind,  daß 
eine  Verbilligung  des  Verkehrs  notwendig  und  segensreich  ist, 
so  mögen  sie  ja  durchaus  in  ihrem  Rechte  sein,  sie  mögen  aber 
anderseits  mit  ihrer  Forderung  bescheiden  zurückhalten,  bis 
durch  die  Vereinheitlichuag  eine  breitere  Basis  dafür  gewonnen 
ist,  was  auch  wir  erst  einen  wirklichen  Verkehrsfortschritt 
nennen  können :  neben  Einheitlichkeit  und  Einfachheit  die  Ver- 
billigung des  Verkehrs." 

—  I  ber  den  Berliner  Riesenverkehr  bringt  das  neue 
Statistische  Jahrbuch  der  Stadt  Berlin  ganz  neue  und  besonders 
lehrreiche  Angaben.  Auf  den  Straßenbahnverkehr  Berlins  ent- 
fallen 44,3  g  des  preußischen  und  29,2  ^  des  deutschen  Straßen- 
bahnverkehrs nach  der  Zahl  der  Personen.  Auf  die  von  den 
Berliner  Straßenbahnwagen  zurückgelegten  Kilometer  entfallen 
37,1  11  der  preußischen  und  23,5  g  der  deutschen  Bahnen.  Die 
deutschen  Straßenbahnen  haben  1903  insgesamt  138  Millionen, 
die  preußischen  90,  die  Berliner  38  Millionen  Mark  eingenommen. 
Am  meisten  entwickelt  hat  sich  im  letzten  Jahrzehnt  der  Omnibus- 
verkehr. Die  Zahl  seiner  Fahrgäste  ist  um  175  2,  bei  der  Straßen- 
hahn um  154  1,-,  bei  der  Stadt-  und  Ringbahn  um  70  g  gestiegen. 
Von  den  631  Millionen,  die  im  Jahre  1904  in  Berlin  von  den 
öffentlichen  Verkehrsmitteln  außer  den  Droschken  befördert 
sind,  entfallen  427  auf  die  Straßenbahn,  III  auf  die  Stadt-  und 
Ringbahn  und  93  Millionen  auf  die  Omnibusse.  Der  letztere 
beförderte  **/,)  seiner  Fahrgäste  für  5  J).  Die  Zahl  der  Omnibusse 
war  am  1.  Januar  1905  seit  10  Jahren  von  345  auf  871  gestiegen. 
Die  Stadt-  und  Ringbahn  verkaufte  1903  :  36  Millionen  Fahrkarten 
bis  zur  5.,  14,6  Millionen  Fahrkarten  für  weitere  Strecken,  ferner 
über  h  Million  Zeitkarten,  2,1  Millionen  Arbeiterwochenkarten, 
1,1  Millionen  Bahnsteigkarten,  im  ganzen  fast  56  Millionen  Fahr- 
karten. 15  ö  waren  II.,  85  III.  Klasse.  Bei  den  Zeitkarten  be- 
trug der  Anteil  der  II.  Klasse  aber  28,6  §.  Bei  dem  Stadtbahn- 
verkehr ist  der  Bahnhof  Friedrichstraße  mit  16,7  g  beteiligt.  Es 
folgen  die  Stationen  Alexanderplatz  mit  12,3  g,  Zoologischer 
Garten  mit  12,2  g,  Bellevue  mit  9,7  g,  Börse  mit  8,8  g,  Schlesischer 
Bahnhof  mit  7.2  g,  Lehrter  Bahnhof  mit  6,7  g,  Savignyplatz  mit 
6,4  g,  Charlottenburg  mit  6,0  g,  Jannowitzbrücke  mit  5,6  g,  Tier- 
garten mit  4,8  g  und  Westend  mit  3,6  g.  Die  meisten  Zeitkarten 
hatte  Charlottenburg  mit  15,5  g,  dann  Bellevue  mit  18,7  g  und 
dann  erst  Friedrichstraße  mit  13,3  g. 

—  Personalnachrichten.  Bei  der  preußisch-hessischen 
Staatsbahnverwaltung  sind  versetzt:  die  Eisenbahn-Bau-  und 
Betriebsinspektoren  Bund,  bisher  in  Olsberg,  als  Vorstand 
(auftrw.)  der  Eisenbahnbetriebsinspektion  2  nach  Nordhausen, 
und  Neubarth,  bisher  in  Magdeburg,  zur  Eisenbahnbetriebs- 
inspektion 1  nach  Aachen.  —  Der  Regierungsbaumeister  des 
Hochbaufachs  V  i  g  e  n  e  r  ist  der  Eisenbahndirektion  in  Katto- 
witz  zur  Beschäftigung  überwiesen.  —  Zu  Regierungsbau- 
meistern sind  ernannt:  die  Regierungsbauführer  Wilhelm 
Reichert  aus  Berlinchen,  Kreis  Soldin,  Franz  Bern  dt  aus 
Bremberg  und  Hermann  Söffing  aus  Neubukow  in  Mecklen- 
burg-Schwerin (Eisenbahnbaufach) ;  Ernst  D  o  r  p  m  ü  1 1  e  r  aus 
;\Iünchen=Gladbach, Theodor  Berghauer  aus  Göthen,  Herzog- 
tum Anhalt,  und  Friedrich  Stromberg  aus  Magdeburg» 
Sudenburg  (Maschinenbaufach). 

Bei  der  badischen  Staatsbahnverwaltung  wurde  dem 
Regierungsbaumeister  Georg  Fiedler  unter  Verleihung  des 
Titels  „Betriebsinspektor"  die  etatsmäßige  Amtsstelle  eines 
Zentralinspektors  übertragen  und  der  Zentralinspektor,  Ober- 
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Inspektor  Karl  Heilig,  Vorstand  des  Zentralbureans  der 
Generaldirektion,  unter  Anerkennung  seiner  langjährigen  treuen 
Dienste  zur  Ruhe  gesetzt. 


Österreich. 

—  Die  Fahrbetriebsmittel  der  österreichischen  Staats- 
bahnen anf  der  Ausstellung  in  3Iailand  1906.  Die  Frage,  ob 
sich  die  österreichischen  Staatsbahnen  bezw.  die  österreichischen 
Lokomotiv-  und  Wagenbauanstalten  an  der  Ausstellung  in 
Mailand  überhaupt  beteiligen  sollen,  blieb  wegen  der  mit  der 
Ausstellung  verbundenen  Kosten  lange  unentschieden.  Dank 
der  Einflußnahme  des  Leiters  des  Eisenbahnministeriums  ist 
schließlich  zwischen  den  Industriellen  und  der  Staatsbahnver- 
waltung eine  Vereinbarung  in  dem  Sinne  getroffen  worden, 
daß  die  Ausstellung  von  Fahrzeugen  auf  Kosten  und  Gefahr 
der  Verfertiger  erfolgt,  wohingegen  die  Staatsbahnverwaltung 
die  Fahrzeuge  nach  Schluß  der  Ausstellung  zu  vorher  verein- 
barten Preisen  übernimmt.  Der  Entschluß  der  österreichischen 
Lokomotiv-  und  Wagenbauanstalten,  die  Ausstellung  zu  be- 
schicken, ist  nicht  so  sehr  auf  rein  geschäftliche  Beweggründe, 
als  vielmehr  auf  das  Bestreben  zurückzuführen,  anläßlich  der 
Feier  des  Simplondurchstichs  ebenbürtig  den  anderen  Staaten 
vertreten  zu  sein.  Dementsprechend  werden  auch  die  zur 
Schau  gestellten  Fahrzeuge  in  glänzender  Weise  ausgestattet 
sein.  Es  werden  aber  keine  Fahrzeuge  nach  Mailand  geschickt 
werden,  die  in  der  Bauart  das  «Suchen  nach  Neuheit""  erkennen 
lassen,  sondern  nur  solche  Fahrzeuge,  die  ihre  Eignung  für  die 
gestellten  Anforderungen  erwiesen  haben. 

Die  Staatsbahnen  werden  durch  drei  Schnellzuglokomo- 
tiven eigener  Bauart  vertreten  sein.  Der  Größe  des  Treibrad- 
durchmessers nach  nimmt  die  vierzylindrige  Verbund-Schnellzug- 
lokomotive Serie  1Ü8  mit  vier  gekupiielten  Rädern  von  2,14  m 
Durchmesser,  vorderem  zweiachsigen  Drehgestell  und  rück- 
wärtiger Laufachse  die  erste  Stelle  ein.  Diese  Achsenanordnung, 
bekannt  unter  dem  Namen  „Atlantic",  wird  allgemein  als  eine 
von  Amerika  ausgehende  Neuerung  angesehen.  Wie  so  manche 
österreichische  Bauart,  die  unter  fremdem  Namen  vom  Auslande 
her  bekannt  wird,  ist  auch  die  genannte  Achsenordnung  zuerst 
in  Österreich  ausgeführt  worden,  und  zwar  vom  Maschinen- 
direktor der  Kaiser  Ferdinands -Nordbahn  Rail  an  im  Jahre 
1894  gebauten  Schnellzuglokomotiven.  Die  Schnellzuglokomo- 
tive Serie  108,  ebenso  wie  der  mit  ihr  verbundene  vierachsige 
Tender  für  21  cbm  Wasserinhalt  wird  von  der|  Ersten  böhmisch- 
mährischen Maschinenfabrik  in  Prag  ausgestellt,  welche  durch 
ihre  vielen  Erzeugnisse  auf  dem  Gebiete  des  allgemeinen 
Maschinenbaues  wohl  schon  seit  Jahrzehnten  bekannt  ist,  in 
Mailand  jedoch  zum  erstenmal  als  Ausstellerin  von  Lokomo- 
tiven auftritt.  Die  Wiener  Lokomotivfabrik-Aktiengesellschaft 
in  Floridsdorf  wird  eine  vierzylindrige  Verbund-Schnellzug- 
lokomotive Serie  HO  samt  Tender  mit  sechs  gekuppelten 
Rädern  von  1,82  m  Durchmesser  und  vorderer  und  rückwärtiger 
radial  einstellbarer  Laufachse  ausstellen.  Lokomotiven  mit  der 
Achsenanordnung  der  Serie  110  sind  von  Amerika  her  unter  dem 
Namen  ,Prairie"-Type  bekannt.  Aber  auch  hier  ist  Österreich 
vorangegangen,  da  Lokomotiven  mit  dieser  Achsgruppierung 
—  wenn  auch  als  Tenderlokomotiven  gebaut  —  schon  im  Jahre 
18.56  vom  Ingenieur  der  Lokomotivfabrik  Wiener^Neustadt  Zeh 
für  die  Lambach-Gmundener  Bahn  ausgeführt  wurden.  Die 
dritte  Schnellzuglokomotive  (Serie  280),  in  bezug  auf  Anord- 
nung der  Dampfzylinder  übereinstimmend  mit  der  vorge- 
nannten, hat  zehn  gekuppelte  Räder  von  1,45  m  Durchmesser 
und  eine  vordere  radial  einstellbare  Laufachse.  Sie  ist  für  die 
Beförderung  schwerer  Schnellzüge  auf  Strecken  bestimmt, 
welche  besonders  große  Steigungen  aufweisen.  Diese  Ma- 
schine wird  samt  dem  zugehörigen  dreiachsigen  Tender  von 
der  Maschinenfabrik  der  österreichisch-ungarischen  Staatseisen- 
bahngesellschaft ausgestellt.  Österreich  hat  als  Land  der 
Gebirgsbahnen  seit  jeher  dem  Bau  und  der  Vervollkommnung 
der  Güterzuglokomotive  die  größte  Beachtung  schenken  müssen, 
die  österreichischen  Staatsbahnen  werden  daher  ihre  neueste 
Güterzuglokomotive  (Serie  180)  in  Mailand  vorführen.  Die 
Ausstellung  dieser  zweizylindrigen  Verbundlokomotive  mit 
zehn  gekuppelten  Rädern  von  1,30  m  Durchmesser  übernimmt 
die  Lokomotivfabrik  vorm.  G.  Sigl  in  Wiener=Neustadt.  Als 
Lokomotive  für  Lokalbahnen  mit  besonders  ungünstigen  Stei- 

fungs-  und  Richtungsverhältnissen  ist  die  zweizylindrige  Ver- 
und-Tenderlokomotive  (Serie  178)  mit  acht  gekuppelten  Rädern 
von  1,14  m  Durchmesser  bestimmt,  welche  von  der  durch  ihre 
Erzeugnisse  für  Lokalbahnen  und  Schmalspurbahnen  bestbe- 
kannten Firma  Krauß  &  Cie.  in  Linz  zur  Ausstellung  gelangt. 

Sehr  reichhaltig  wird  die  Ausstellung  von  Eisenbahnwagen 
sein,  denn  es  werden  nicht  weniger  als  30  Stück  Wagen  ver- 
schiedener Bauart,  darunter  12  Stück  von  der  österreichischen 
Staatsbahnverwaltung,  nach  Mailand  gesendet.  An  dieser  Aus- 
hielluug  werden  alle  österreichischen  Wagenbauanstalten  teil 


nehmen.  Der  jüngste  Zweig  der  Eisenbahnbetriebstechnik 
wird  durch  einen  dreiachsigen,  von  Komarek  in  Wien  ausge- 
führten Motorwagen  vertreten  sein. 

—  Von  der  Wocheiner  Bahn.  Der  Gebirgsdruck  in  dem 
Tunnel  bei  Bukovo,  zwischen  Aßling  und  Görz,  hat  einige  inehr 
oder  minder  schwere  Beschädigungen  des  bereits  fertigen 
Tunnelmauerwerkes  herbeigeführt.  Da  die  ganze  Strecke  der 
Wocheiner  Bahn  im  nächsten  Frübsommer  zur  Eröffnung 
kommen  soll,  hat  das  Eisenbahnministerium  drei  hervorragende 
Sachverständige  zur  Abgabe  eines  technischen  Gutachtens  über 
die  Frage  eingeladen,  in  welcher  Weise  die  weiteren  Arbeiten 
vorgenommen  werden  müßten,  um  den  Eröffnungstermin  mög- 
lichst einzuhalten.  Außerdem  wurde  behufs  geologischer  Be- 
urteilung der  Gesteinsverhältnisse  auch  ein  Organ  der  geolo- 
gischen Reichsanstalt  in  Wien  beigezogen.  Die  Sachverständigen 
kamen  auf  Grund  eingehender  Studien  an  Ort  und  Stelle  zu 
dem  Ergebnisse,  daß  die  Wiederherstellung  des  Bukovotunnels 
durchführbar  sein  dürfte,  ohne  daß  eine  allzu  bedeutende  Ver- 
zögerung in  der  Eröffnung  der  Wocheiner  Bahn  einträte.  Frei- 
lich sei  aber  die  Möglichkeit  neuerlicher  Verbrüche  noch  nicht 
als  ausgeschlossen  zu  betrachten.  Infolgedessen  haben  die 
Sachverständigen  die  Ausführung  einer  Hilfsstrecke  in  An- 
regung gebracht.  Im  Hinblick  hierauf  wird  die  Staatseisen- 
bahnverwaltung die  Arbeiten  im  Bukovotunnel  fortführen,  zu- 
gleich aber  auch  alle  jene  Vorbereitungen  treffen,  welche  die 
Herstellung  der  Ersatzstrecke  in  tunlichst  kurzer  Zeit  ermög- 
lichen. Dadurch  wird  eine  Verzögerung  der  Eröffnung  der 
Wücheiner  Bahn  über  die  Mitte  des  Jahres  1906  hinaus  ver- 
mieden. 

—  Von  der  Pyhrnbahn.  Am  29.  Oktober  hat  der  Leiter 
des  Eisenbahnministeriums  die  im  Umbau  begriffene  Kremstal- 
bahn Linz-Klaus  und  die  anschließende  neu  erbaute  Pyhrnbahn 
von  Klaus  bis  Spital  am  Pyhrn  besichtigt.  Die  Eröffnung  der 
Pvhrnbahn,  welche  bis  zur  Vollendung  des  Bosrucktunnels,  also 
bis  gege^i  Mitte  1906,  als  Lokalbahn  in  jeder  Richtung  betrieben 
werden  wird,  wird  Mitte  dieses  Monats  stattfinden. 

—  Dienstverzögerung    bei    den    böhmischen  Bahnen. 

Die  Behinderung  des  Dienstes  bei  den  böhmischen  Bahnen 
durch  sogenannte  passive  Resistenz  des  niederen  Personals 
des  äußeren  Dienstes,  vor  allem  des  Verschiebepersonals,  hat 
an  Ausdehnung  gewonnen,  indem  sie  auch  auf  die  kleinen  Sta- 
tionen in  Böhmen  übergriff.  Mit  Ausnahme  der  Linien  der 
Aussig  -  Teplitzer  Eisenbahngesellschaft  haben  alle  nordböh- 
mischen Bahnlinien  und  die  meisten  südböhmischen  unter  der 
Bewegung  zu  leiden.  Im  Bereiche  der  Staatsbahndirektion 
Pilsen  ist  die  Obstruktion  der  Eisenbahnbediensteten  vollständig. 
Die  Verspätung  der  Frachtzüge  wird  immer  größer,  und  leidet 
hierunter  vor  allem  der  Kohlenverkehr.  In  den  Fabriken  macht 
sich  bereits  Kohlenmangel  bemerkbar.  Am  4.  d.  M.  ist  Mini- 
sterialrat Pascher  im  Auftrage  des  Leiters  des  Eisenbahn- 
ministeriums in  Prag  eingetroffen  und  hat  sofort  Verhandlungen 
mit  dem  Bahnpersonal  eingeleitet,  die  mehrere  Tage  in  An- 
spruch nehmen  dürften. 

Mit  Rücksicht  auf  die  auf  den  böhmischen  Eisenbahn- 
linien herrschenden  außergewöhnlichen  Verkehrsverhältnisse  hat 
das  Eisenbahnministerium  für  die  Dauer  des  unabweisbaren 
Bedarfes  die  Einführung  einer  zeitweiligen  sechstägigen  Zu- 
schlagsfrist zu  den  Lieferfristen  bezüglich  jener  Eil-  und  Fracht- 
gutsendungen aller  Art  (einschließlich  Leichen  und  lebender 
Tiere)  genehmigt,  welche  sich  am  4.  d.  M.  auf  den  von  den 
Staatsbahndirektionen  Prag  und  Pilsen  betriebenen  Linien  oder 
in  der  Station  Prag  (Böhmische  Nordbahn)  befinden,  oder  nach 
diesem  Zeitpunkte  die  obengenannten  Linien  durchlaufen,  oder 
auf  ihnen  sowie  in  der  Station  Prag  (Böhmische  Nordbahn)  zur 
Auf-  und  Abgabe  gelangen. 

—  Abkürzung  der  Arbeitszeit  bei  der  Staatsbahnver- 
waltung. Einem  langjährigen  Wunsche  der  Arbeiterschaft 
Rechnung  tragend,  hat  das  Eisenbahnministerium  die  Ver- 
fügung getroffen,  daß  mit  Beginn  des  Jahres  1906  in  sämtlichen 
Werkstätten  der  Staatsbahnverwaltung  die  tägliche  Arbeitszeit 
von  10  auf  9h  Stunden  abgekürzt  wird.  Zugleich  wurde  der 
Beginn  der  Arbeit  im  allgemeinen  auf  7  Uhr  früh  festgesetzt 
und  die  Mittagspause  auf  U  Stunden  bemessen. 

—  Ausfahr  von  galizischem  Rohöl  nach  RuEland.  An- 
läßlich der  Unruhen  in  Baku  fehlt  es  in  Rußland  an  Rohöl  für 
die  Heizung  von  Lokomotiven.  Mit  Rücksicht  hierauf  soll  Rohöl 
aus  Galizien  nach  Rußland  ausgeführt  und  zu  diesem  Zwecke 
Zollfreiheit  sowie  Frachtermäßigung  für  den  russischen  Durcb- 
laut  zugestanden  werden.  Die  Aktiengesellschaft  .Petrolea 
hat  für  die  nach  Rußland  auszuführenden  Sendungen  außerdem 
weitgehende  Frachtermäßigungen  einschließlich  der  galizi- 
schen  Staatsbahnstrecken  erbeten.  Das  Eisenbahn- 
ministerium hat  diesem  Ansuchen  keine  Folge  gegeben.  Be- 
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stimmend  für  diese  Stellungnahme  des  Eisenbahnministeriums 
dürfte,  abgesehen  von  finanziellen  Erwägungen,  auch  der  Um- 
stand gewesen  sein,  daß  bei  der  Beratung  im  Eisenbahnmini- 
sterium  die  Vertreter  der  an  der  Rohölerzeugung  nicht  betei- 
ligten Raffinerien  sich  gegen  die  Gewährung  einer  derartigen 
Ermäßigung  ausgesprochen  haben .  weil  sie  für  den  Fall 
der  Ausfuhr  größerer  Mengen  von  Rohöl  nicht  mit  Sicherheit 
auf  die  Deckung  ihres  Bedarfes  rechnen  zu  können  glauben. 

—  Die  österreichische  Ausstellimg-  in  London.  Unter 
dem  Vorsitz  des  Ministerialrats  Dr.  Röll  fand  vor  einigen  Tagen 
die  Sitzung  des  Sonderausschusses  statt,  welcher  auf  der  nächst- 
jährigen österreichischen  Ausstellung  in  London  die  „Reise 
durch  Österreich"  zur  Darstellung  bringen  wird.  Vertreter  des 
Eisenbahnministeriums,  des  Handelsministeriums  und  der  Stadt 
Wien  haben  in  London  geweilt,  um  einen  Augenschein  vorzu- 
nehmen und  ein  l'rogramm  dieser  Sonderausstellung  festzu- 
stellen. Das  Eisenbahnministerium  hat  eine  Reihe  in  großem 
Maßstabe  ausgeführter  Photographien,  die  interessantesten  Land- 
schaften, Gebirge,  Seen  usw.  darstellend,  für  diese  Ausstellung 
anfertigen  lassen ;  überdies  stehen  mehrere  bei  früherer  Ge- 
legenheit angefertigte  große  Städtebilder  zur  Verfügung.  Von 
den  auszustellenden  photographischen  Landschafts-  und  Ge- 
birgsansichten  lagen  zwei,  den  Großglockner  und  den  Gosausce 
darstellend,  der  Versammlung  vor  und  fanden  allgemeinen  Bei- 
fall. Der  Chefarchitekt  der  Ausstellung  erläuterte  sodann  den 
Plan  der  Ausstellung.  Nach  diesem  Programm  soll  ein  Em- 
pfangssaal eingerichtet  werden,  in  welchem  n'le  auf  d.is  Reisen 
in  (Österreich  bezüglichen  Veröffentlichungen,  Reisebücher,  Land- 
karten, Fahrpläne  und  dergleichen  ausgestellt  werden  sollen. 
Die  Wände  dieses  Raumes  werden  mit  Städtebildern  geschmückt. 
In  den  angrenzenden  zwei  Sälen  werden  die  photographischen 
Darstellungen  der  schönsten  und  sehenswertesten  Gebiete 
aneinander  gereiht  werden.  Durch  eine  stilvolle,  echt  Wienerische 
Ausstattung  des  Raumes  wird  dafür  Sorge  getragen,  daß  auch 
der  Innenraum  den  Besuchern  einen  angenehmen  Eindruck 
vermittle.  An  diese  beiden  Säle  würde  sich  dann  der  für  die 
Stadt  Wien  vorbehaltene  Raum  anschließen  und  den  Abschluß 
der  Ausstellung  bilden.  Die  Kosten  der  Ausstattung  der  Räume 
für  diese  Sonderausstellung  dürften  etwa  '2'2  000  bis  30  000  Kr. 
betragen  und  wohl  ohne  Schwierigkeiten  von  den  Interessenten 
aufgebracht  werden  können. 


Übrige  europäische  Länder. 

—  Elektrischer  Betrieb  der  Simplonbahn.  Der  schweize- 
rische Bundesrat  hat,  wie  jetzt  der  Berner  „Bund"  mitteilt  und 
wie  ganz  natürlich  ist,  betreffs  Einführung  des  elektrischen 
Betriebes  für  die  Simplonbahn  noch  keinen  Beschluß  gefaßt. 
Neulich  waren  etwas  allau  zuversichtliche  Meldungen  verbreitet 
worden;  das  genannte  Blatt  bemerkt  nun,  es  werde  überhaupt 
noch  einige  Zeit  vergehen,  bis  eine  Entscheidung  getroffen 
werden  könne.  Unterdessen  würden  die  vom  Bundesrat  be- 
stellten Sachverständigen  noch  Frankreich  bereisen,  um  die 
dortigen  elektrischen  Betriebssysteme  zu  prüfen.  Ein  verbind- 
liches Angebot  von  einer  Privatgesellschaft  zur  Übernahme  des 
elektrischen  Betriebes  der  Simplonbahn  liege  noch  nicht  vor. 

—  Rhätische  Bahn.  Die  Regierung  des  Kantons  Grau- 
bünden beantragt  die  Aufnahme  einer  Anleihe  von  7  000000  Fr. 
zu  gunsten  der  Rhätischen  Bahn  gegen  Zusicherung  der 
Gewährung  einer  ersten  Hypothek  auf  die  neuen  Linien  Davos- 
Filisur  und  Samaden-Pontresina  nebst  Ergänzungsbauten.  Der 
Kanton  beschafft  der  Rhätischen  Bahn  das  Obligationenkapital, 
da  er  dieses  billiger  erhält  als  die  Bahnverwaltung.  Die 
Aktienzeichnung  der  Gemeinden  und  Privaten  für  die  Linie 
Davos-Filisur  ist  und  diejenige  für  Samaden-Pontresina  wird 
voraussichtlich  demnächst  beendigt. 

—  Die  Faucillebahn.  Das  „Echo  de  Paris"  hatte  die  Nach- 
richt verbreitet,  daß  die  Verhandlungen  zwischen  der  franzö- 
sischen Regierung  und  der  Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahngesell- 
schaft betreffs  des  Faucille-Durchstichs  dem  Ende  entgegen- 
gingen, und  die  Verhandlungen  zwischen  Frankreich  und  der 
Schweiz  den  besten  Verlauf  nähmen.  Anderweitig  war  sogar 
gesagt  worden,  der  Vertrag  sei  bereits  unterzeichnet.  Dem- 
gegenüber verbreitet  die  halbamtliche  Agentur  Havas  eine 
Mitteilung  des  ..lournal  des  Döbats",  wonach  dieses  zu  der  Er- 
klärung ermächtigt  ist,  die  Meldung  sei  verfrüht  und  ungenau; 
doch  werde  der  Vertrag  zwischen  dem  Minister  Gauthier  und 
der  Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahngesellschaft  unverzüglich  abge- 
schlossen werden.  Wie  sich  die  Schweiz  zu  der  von  Frankreich 
aus  veränderten  Lage  stellt,  darüber  ist  noch  nichts  sicheres 
bekannt  geworden.  Bekanntlich  haben  Bundesrat  und  Bundes- 
versammlung schon  vor  Jahr  und  Tag  sich  für  .\ushau  der 
Linie  Frasne-Vallorbe   entschieden   und  die  betreffende  Kon- 


zession genehmigt,  was  nun  mit  der  Annahme  des  Faucilleplans 
durch  lYaiikreich  hinfällig  werden  würde,  übrigens  sind  in 
Frankreich  selbst,  wo  allerdings  die  bedeutende  Mehrzahl  der 
IJandelskammern  und  sonstigen  wirtschaltlichen  Vertretungs- 
körpevschalten  sich  für  die  Faucillebahn  ausges])iochpn  hat,  die 
Meinungen  noch  geteilt.  Wie  wir  dem  „Bulletin  de  la  Federation 
des  Industrieis  et  des  commercants  fraiicais"  entnehmen,  hat  die 
Handelskammer  von  Havre  ihre  Meinung  sogar  zu  gunsten  des 
kleineren  und  leichteren  französischen  Abkürzungsweges  zum 
Simplon  umgestimmt.  Im  Jahre  1902  hatte  sie  sich  für  die. 
Faucille  erklärt,  im  Sommer  1905  aber  für  Frasne-Vallorbe.  In 
der  Begründung  sagt  sie,  Genf  wolle  mit  '20  Millionen  für  die 
ihm  hauptsächlich  nützende  Faucillebahn  zu  wenig  beitragen; 
der  französische  Staat  seinerseits  könne  aber  nicht  eine  Last 
von  über  100  Millionen  tragen  „zur  Schaffung  einer  Linie,  aus 
der  unsere  liebenswürdigen  Nachbarn  den  Ilauptnutzen  ziehen". 
Die  Verkiirzttng  Frasne-Vallorbe  könne  verhältnismäßig 
billig  und  schnell,  in  zwei  .lahren,  hergestellt  werden;  die  fast 
40  km  Tunnel  erfordernde  Linie  Lons=le=Saunier  -  Genf  durch 
die  Faucille  aber  würde  130  Millionen  kosten,  lange  Zeit  zur 
Herstellung  brauchen  und  finanziell  nii-ht  zu  verwirklichen  sein, 
luitgegenkommend  für  Frankreich  läßt  sich  das  „Bidletin  commer- 
cial  suisse"  aus.  Von  der  Schweiz  werde  die  Angelegenheit  ent- 
schieden werden  ohne,  Berücksichtigung  von  Sonderinteressen,  nur 
danach,  wie  es  am  besten  der  gesamten  Eidgenossenschaft 
fronnne.  Man  düife  auch  glauben,  daß  Frankreich,  wenn  es  die 
l'aucillelinie  \  orziehe,  das  nicht  tue,  um  dem  Kanton  Waadt 
unangenehm  zu  sein  oder  dem  Kanton  Genf  einen  Liebesdienst 
zu  erweisen.  Es  werde  sich  auch  nicht  durch  die  von  Genf  an- 
gebotenen 20  Millionen  Franken  bestinnnen  lassen,  denn  Frank- 
reich würde  ein  schlechtes  Geschäft  machen,  SO  bis  90  Millionen 
nur  zu  dem  Vergnügen  auszugeben,  daß  ein  Nachbar  auch 
20  Millionen  zahlen  müsse,  wenn  eine  andere  ebenso  vorteilhafte 
Linie  nur  viel  geringere  Kosten  mache.  Das  genannte  fran- 
zösisch-schweizerische Organ  hält  die  Faucillelinie  als  den  finan- 
ziellen Inieressen  iler  Schweiz  dienlicher. 

Im  Pariser  „Temps"  vom  5-  d.  M.  lesen  wir :  Der  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten,  namens  des  Staats,  und  Herr  Der- 
V  i  1 1  e  ,  Vorsitzender  des  Verwaltungsrats  der  Paris-Lyon-Mittel- 
meerbahn, namens  dieser  Gesellschaft,  haben  gestern  den  Vertrag 
unterzeichnet  betreffs  der  direkten  Linie  von  Lons=le=Saunier 
nach  der  schweizerischen  Grenze  über  Genf  durch  das  Jura 
massiv,  genannt  „Faucillelinie".  Einem  Redakteur  des  „Temps" 
hat  Minister  Gauthier  nochmals  die  Vorteile  dieser  Linie  für 
Frankreich  auseinandergesetzt.  Der  Vertrag  bestimmt,  daß  die 
Paris-Lyon-Mittelmeerbahn  zum  Bau  der  Faucillebahn  25  000  000 Fr. 
beiträgt.  Zu  dieser  Summe  ist  hinzuztifügen  das  rollende  Material 
und  das  für  den  Betrieb  auf  den  Bahnhöfen  nötige  Material,  wo- 
durch sich  der  Beitrag  der  Paris-Lyon-Mittelmeerbahn  auf  einige 
80  000  000  Fr.  stellt.  Da  der  Faucilleplan  vom  technischen  und 
finanziellen  Gesichtspunkt  vollständig  geprüft  ist,  wird  die  fran- 
zösische Regierung  nächstens  in  Verhandlung  mit  der  schweize- 
rischen Eidgenossenschaft  treten  hinsichtlich  der  Beihilfe, 
welche  die  Schweiz  der  französischen  Zufahrtlinie  zum  Simplon 
leisten  kann. 

—  Elektrische  Bahn  Mailand  -  Bergamo.  Die  zwischen 
den  Städten  Mailand  und  Bergamo  geplante  direkte  vollspurige 
Bahnverbindung  erhält  42  km  Länge ;  sie  führt  über  Osio, 
Trezzo,  Basiano,  Gorgonzola  und  Cerusco.  Ihre  größte  Steigung, 
und  zwar  nur  auf  einer  ganz  kurzen  Strecke,  beträgt  11  "/ooi 
die  Krümmungshalbmesser  für  die  wenigen  vorkommenden 
Kurven  konnten  sehr  groß  gewählt  werden,  so  daß  für  Per- 
sonenzüge eine  größte  Geschwindigkeit  von  90  knj/Std.  vorge- 
sehen werden  durfte.  Zur  Zugförderung  wird  wahrscheinlich 
hochgespannter  Einphasenstrom  gewählt  werden ;  das  Roll- 
material, sowohl  für  Lokomotiven  wie  für  die  Wagen,  soll  dem 
für  den  elektrischen  Betrieb  der  Linie  Mailand-Gallarate-Varese 
nachgebildet  werden.   Das  Kraftwerk  wird  in  Mailand  erstellt. 

—  Hafen  von  Heysham.  Der  von  der  englischen  Midland- 
Eisenbahngesellschaft  neuerbaute  Hafen  in  Heysham  bei  Lan- 
caster  ist  der  Gegenstand  einer  vom  Eisenbahn-Bau-  und  Be- 
triebsinspektor Fr  ahm  zu  London  in  Nr.  83  des  „Zentralblatts 
der  Bauverw."  veröffentlichten  längeren  Abhandlung.  Wir 
haben  auf  diesen  für  die  Verkehrsentwicklung  zwischen  Eng- 
land und  Irland  bedeutungsvollen  Bau  und  die  sich  daran  an- 
schließende neue  Dampferverbindung  Heysham-Belfast  bereits 
wiederholt,  namentlich  in  Nr.  27,  53  und  76  Jahrg.  1904  d.  Ztg., 
hingewiesen  und  entnehmen  jetzt  zur  Ergänzung  unserer  da- 
maligen Angaben  dem  erwähnten  Aufsatze  die  nachfolgenden 
Mitteilungen :  In  den  Verkehr  zwischen  England  und  Irland, 
der  in  den  letzten  Jahren  infolge  einer  wesentlichen  Besserung 
der  irischen  Verhältnisse  erheblich  zugenommen  hat,  teilten 
sich  bisher  die  englischen  Eisenbahngesellschaften  in  der  Weise, 
daß  die  Große  Westbahn  hauptsächlich  den  Verkehr  mit  nem 
südlichen,  die  Nordwestbahn  und  die  Lancashire  &  Yorkshire- 
bahn  den  Verkehr  mit  dem  mittleren  und  einen  großen  Teil 
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des  Verkehrs  mit  dem  nördlichen  Irland  vermittelten,  während 
nur  ein  geringer  Teil  des  Verkehrs  mit  dem  nördlichen  Irland 
der  Midiandbahn  zufiel.  Die  Midland  -  Eisenbahngesellschaft, 
deren  Linien  von  London  aus  durch  den  ganzen  Westen  von 
England  bis  hinauf  zur  schottischen  Grenze  verzweigt  sind, 
empfand  dies  um  so  schmerzlicher,  als  der  Verkehr  zwischen 
den  von  ihren  Linien  berührten  Gegenden  Englands  und  Irland 
ein  sehr  lebhafter  ist.  Um  diesem  Mangel  abzuhelfen,  hat  sie 
sich  daher  zur  Herstellung  eines  eigenen  Hafens  bei  Heysham 
an  der  Küste  von  Lancashire  und  zur  Einstellung  neuer 
Dampfer,  die  von  dort  die  Verbindung  nach  Belfast  sowie  nach 
Dublin  und  Londonderry  in  Irland  und  nach  Douglas  auf  der 
Insel  Man  vermitteln  sollten,  entschlossen.  Die  erforderliche 
gesetzliche  Genehmigung  wurde  im  Jahre  1896  erwirkt,  der 
Hafen  und  die  von  dort  ausgehenden  Dflmpferlinien  wurden  im 
Herbst  1904  eröffnet.  Der  ausgewählte  Hafenplatz  war  insofern 
ein  sehr  günstiger,  als  dort  das  sogen.  Heysham-Tief  mit  11,3  ra 
Fahrtiefe  bei  Niedrigwasser  bis  dicht  an  das  Ufer  herantritt 
und  der  Schiffsverkehr  daher  von  Ebbe  und  Flut  unabhängig 
ist,  was  für  die  regelmäßige  Abwicklung  des  Personenverkehrs 
von  hervorragender  Bedeutung  sein  dürfte.  Die  Nordseite  des 
Hafenbeckens  wird  durch  einen  270  m  langen  Kai  für  den  Ver- 
kehr mit  Robgütern  (insbesondere  Kohlen)  eingenommen, 
dessen  Ladegleise  mit  dem  benachbarten  Aufstellungsbahnhof 
für  den  Rohgüterverkehr  verbunden  sind.  Die  südliche  Kai- 
fläche des  Hafenbeckens  ist  für  die  Anlagen  für  den  Per- 
sonen- und  Stückgüterverkehr  und  für  das  Uberladen  von  Vieh 
bestimmt.  Dann  schließen  sich  ausgedehnte  Viehhöfe,  Ställe 
und  Viehrampen  an.  Alle  diese  Anlagen  sind  mit  Personenzug- 
gleisen und  Güterladegleisen  ausgestattet,  die  mit  den  am  öst- 
lichen Ende  angelegten  Aufstell-  und  Verschiebegleisen  ver- 
bunden sind.  Für  krankes,  vor  dem  Versand  der  Erholung  be- 
dürftiges Vieh  sind  in  der  Nähe  des  Hafenbeckens  einge- 
friedigte Weideplätze  vorgesehen.  Auf  dem  südlichen  Kai  ist 
Fürsorge  getroffen,  daß  bei  verschiedenen  Wasserständen  Per- 
sonen aus-  und  einsteigen  können  und  Vieh  verladen  werden 
kann.  Zu  dem  Zweck  ist  auf  488  m  Länge  ein  dreigeschossiges 
Bollwerk  vor  der  1 : 12  geneigten  Vorderfläche  der  Kaimauer 
mit  Kaifläohen  2,74  m  über  Hochwasser  Springtide,  0,92  m  unter 
Hochwasser  Springtide  und  in  mittlerer  Flutböhe  (3,66  m  über 
N.W.-Springtide)  hergestellt.  Von  den  unteren  Kaiflächen  führen 
an  fünf  verschiedenen  Stellen  Gänge  und  Treppen  nach  den 
oberen  Kaiflächen  hinauf ;  an  zwei  verschiedenen  Stellen  sind 
eneigte  Tunnel  zum  Ein-  und  Austreiben  des  Viehes  angelegt, 
ie  durch  andere  Tunnel  unter  den  Eisenbahngleisen  mit  dem 
nach  den  Ställen  und  Weideplätzen  führenden  Triftweg  ver- 
bunden sind.  Die  Personenstation  hat  einen  Inselbahnsteig  von 
183  m  Länge,  der  nebst  den  beiden  zugehörigen  Bahusteig- 
gleisen  überdacht  ist. 

Die  Ausrüstung  des  Hafens  ist  namentlich  dadurch  be- 
merkenswert, daß  zum  erstenmal  in  England  zum  Antrieb  der 
Krane,  Aufzüge  usw.  elektrische  Kraft  in  einem  eigenen 
Kraftwerk  erzeugt  und  einheitlich  über  den  Hafen  verteilt  wird. 
Bislang  war  in  den  englischen  Häfen  die  am  meisten  ver- 
wandte Triebkraft  Preßwasser,  doch  beginnt  man  allmählich  die 
Vorzüge  einer  Verwendung  der  elektrischen  Kraft,  die  gleich- 
zeitig für  Beleuchtungszwecke  verwandt  werden  kann  und 
nicht,  wie  die  Preßwasserleitungen,  dem  Einfrieren  ausgesetzt 
ist,  einzusehen.  Der  Bau  und  die  Ausrüstungskosten  des 
Hafens  von  Heysham  haben  einen  Aufwand  von  rund  30  000  000 
Mark  erforderlich  gemacht. 

—  Der  Eisenbahnerstreik  in  Rußland  ist  jetzt  wohl  in 
der  Hauptsache  beendet.  Graf  Witte  empfing  in  Petersburg  am 
3.  d.  M.  drei  Mitglieder  des  Hauptstreikausschusses  sowie  den 
Vorsitzenden  des  Kongresses  der  Eisenbahnvertreter  und  er- 
mächtigt?- sie,  alle  Bahnstreikkomitees  telegraphisch  zu  benach- 
richtigen, daß  ihre  Forderungen  bewilligt  würden.  Am  4.  d.  M. 
sollte  eine  Beratung  von  Eisenbahnangestellten  über  die  Beendi- 
gung des  Ausstandes  stattfinden.  Die  Post  stellte  nachmittags 
1  Uhr  den  Abonnenten  ihre  Zeitungen  wieder  zu. 

Auch  die  Meldungen  aus  der  Provinz  klingen  ruhiger. 
In  Rostow,  wo  die  Unruhen  mehrer«  Millionen  Schaden  verur- 
sachten, ist  der  Bahnverkehr  wieder  aufgenommen  worden.  In 
Noworossisk  wurde  der  Eisenbahnverkehr  wieder  aufgenommen. 

Nach  amtlicher  Bekanntmachung  der  Eisenbahndirektion 
Danzig  vom  4.  d.  M.  ist  der  Personenverkehr  über  Grajewo  mit 
den  Stationen  der  russischen  Südwestbahnen  wieder  eröffnet. 
Der  Güterverkehr  über  Grajewo  ist  ebenfalls  mit  den  Stationen 
der  Südwestbahnen,  ausgenommen  Odessa  und  Kiew,  wieder 
aufgenommen  worden.  Der  Verkehr  mit  den  anderen  russischen 
Bahnen  über  Grajewo  bleibt  gesperrt.  Die  Personen-  und 
Güterbeförderung  über  Wirballen  war  bis  dahin  nicht  auf- 
genommen worden. 

Es  liegen  weiter  folgende  Nachrichten  vom  6.  d.  M.  vor: 
Die  Eisenbahndirektion  Breslau  teilt  mit :  Wegen  Uberfüllung 
des  Bahnhofs  Oswiecim  mit  Stückgutsendungen  sind  Stück- 
güter von  Rußland  über  Österreich  sowie  Brodv  transito  und 


Podwoloczyska  transito  nicht  anzunehmen  und  rollende  Güter 
anzuhalten  und  den  Absendern  zur  Verfügung  zu  stellen.  — 
Die  .Ostdeutschen  Grenzboten"  melden  aus  Stallupönen,  daß 
der  Zugverkehr  zwischen  Wirballen  und  Petersburg  heute  wieder 
voll  aufgenommen  ist.  —  Die  Eisenbahndirektion  Bromberg  teilt 
mit :  Güter  für  Prostken  zur  Beförderung  nach  Rußland,  aber 
nur  nach  den  Stationen  für  die  Südwestbahnen,  ausgenommen 
Odessa  und  Kiew,  können  wieder  angenommen  werden. 


Fremde  Weltteile. 

—  Mandschurische  Bahn.  Wie  die  Köln.  Ztg.  meldet,  be- 
streitet der  Berichterstatter  des  „Daily  Telegraph"  in  Tokio  die 
der  japanischen  Regierung  zugeschriebene  Absicht,  einen  Teil 
der  Mandschurischen  Bahn  China  unter  der  Bedingung  zurück- 
zustellen, daß  die  chinesische  Regierung  künftig  die  Bewachung 
der  Strecke  übernehme.  Im  Gegenteil  werde  der  ganze  Be- 
triebsstab der  Linie,  bis  zu  den  Heizern,  in  der  Folge  mit 
Japanern  besetzt  werden.  Im  Grundsatze  sei  bereits  ein  großer 
Plan  für  die  Entwicklung  der  Bahn  genehmigt.  Die  koreanischen 
Strecken  werden  vollständig  an  die  mandschurische  Linie  ange- 
schlossen werden,  so  daß  die  ganze  Reise  von  Petersburg  bis 
Tokio,  abgesehen  von  der  kurzen  Uberfahrt  über  die  Straße 
von  Korea,  im  Bahnwagen  zurückgelegt  werden  könne.  Der 
Liao  soll  bei  Niutschwang  überbrückt  und  dort  die  Man- 
dschurische Bahn  an  die  chinesischen  Eisenbahnen,  auf  denen 
der  Betrieb  unter  englischer  Leitung  steht,  angeschlossen 
werden.  Auch  der  Plan  zu  einer  Verbindungsstrecke  Sinminting- 
Mukden  macht  Fortschritte,  und  man  erwartet  als  Ergebnis 
dieser  verschiedenen  neuen  Anschlüsse  eine  große  Zunahme 
des  Verkehrs  nach  Peking,  wobei  die  britischen  und  die 
japanischen  Interessen  vollkommen  verbündet  wären. 

—  Eisenbahn  I)ar=es=Salaam-Mrogoro.  Der  Bahnbau  nach 
Mrogoro  schreitet  unter  kundiger  Leitung  rüstig  vorwärts.  Zu 
Anfang  Oktober  waren  die  Schienen  bereits  bis  Kilometer  21 
gelegt,  wo  als  erste  Station  Pogu  eingerichtet  werden  soll. 
Dort  verkehren  schon  Arbeiterzüge.  12  km  lang  von  Anfang 
an  ist  die  Strecke  schnursrerade,  dann  ist  sie  durch  Berge  und 
Wasserläufe  genötigt,  Wendungen  zu  machen  und  kleine 
Brücken  zu  passieren.  Die  Bahnbauleitung  hofft,  bis  zum  Weih- 
nachtsfeste den  Bahnkörper  bis  Kilometer  90  fertigzustellen 
und  40  km  dem  Verkehr  zu  übergeben. 

—  Kapitalwert  der  Eisenbahnanlagen  in  den  Vereinigten 
Staaten  von  Amerika.  Das  Zensusbureau  der  Vereinigten 
Staaten  von  Amerika  hat,  wie  wir  dem  .Reichsanzeiger"  ent- 
nehmen, kürzlich  eine  Schätzung  des  Kapitalwerts  der  Eisen- 
bahnanlagen des  Landes  von  dem  Gesichtspunkte  ihrer  Eigen- 
schaft als  Teil  des  Volksvermögens  aus  vorgenommen.  Es  sind 
dabei  alle  diejenigen  Werte  außer  Betracht  geblieben,  die  nicht 
unmittelbar  zum  Eisenbahnbetriebe  dienen  (Grundbesitz,  soweit 
er  nicht  in  Stationsgebäuden  usw.  besteht,  Warenlagerhäuser 
und  Elevatoren,  soweit  sie  nicht  zum  Eisenbahnbetriebe  ge- 
hören, Fabrik-  uud  Minenmaterial,  Aktien  und  Obligationen 
anderer  Bahnen  oder  sonstiger  Gesellschaften  usw.).  Grund- 
sätzlich sind  die  Werte  durch  Kapitalisation  der  Reineinnahmen 
der  einzelnen  Gesellschaften  gefunden,  zu  Prozentsätzen,  die 
aus  den  Marktwerten  ihrer  Wertpapiere  berechnet  wurden.  Als 
Normaleinnahme  ist  grundsätzlich  der  Durchschnitt  der  fünf 
Rechnungsjahre  bis  zum  30.  Juni  1904  zugrunde  gelegt  worden, 
als  Normalkurs  der  Durchschnitt  von  sechs  Monaten.  Die  ver- 
wickelte Berechnung  machte  eine  häufige  Durchbrechung  des 
Grundsatzes  nötig. 

Die  Kommission  des  Zensusbureaus  hat  nicht  überall  die 
Jahresberichte  der  Gesellschaften  benutzen  können,  sondern 
hat  durch  Umfragen  die  Bewertung  auf  gleiche  Grundlage  für 
alle  zu  gründen  gesucht.  Sie  bemühte  sich,  so  genau  wie  mög- 
lich den  wirklichen  Kassen-  oder  Marktwert  des  Bahneigentums 
zu  erfassen.  Das  Ergebnis  der  Schätzung  muß  als  der  Betrag 
des  Volksvermögens  angesehen  werden,  welcher  in  dem  Ge- 
schäft des  Transports  auf  Schienen  angelegt  ist.  Der  ermittelte 
Wert  erreicht  die  Höhe  von  11  244,9  Millionen  Dollars.  In  dieser 
Summe  ist  der  Wert  der  Pullman- Wagen  und  der  anderen  Privat- 
wagen nicht  mitenthalten,  weil  diese  nicht  Eigentum  von  Bahn- 
gesellschaften darstellen.  Der  Wert  dieser  Wagen  ist  51000  000 
Dollars  für  Pullman- Wagen  und  72 000 000  D.  für  andere  Privat- 
wasren, also  im  ganzen  123  000  000  D.  Der  Wagenpark  der 
Pullman  Companv  besteht  aus  2903  Schlafwagen,  547  gewöhn- 
lichen Touristenwagen  mit  Schlafeinrichtung,  464  Salonwagen 
und  85  vereinigten  Speise-  und  anderen  Wagen,  die  zusammen 
in  einem  Jahre  durchschnittlich  408  200  000  englische  Meilen 
zurücklegten.  ., 

Die  Gesamtlänge  der  Gleise  ist  auf  213  923  engl.  Meilen 
ermittelt,  der  durchschnittliche  Kapitalwert  der  Gleismeile  auf 
52  600  D.  —  138  000  M.  für  das  Kilometer,  während  nach  der 
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deutschen  Reichseisenbahnstatistik  für  1903  das  Anlagekapital 
der  deutschen  Bahnen  auf  das  Kilometer  261  326  J6.  beträgt. 

Die  Übersicht,  wie  sich  der  ermittelte  Kapitalwert  der 
Eisenbahnen  auf  die  einzelnen  Staaten  verteilt,  bietet  manches 
Interessante.  Danach  beträgt  beispielsweise  das  Anlagekapital 
der  Bahnen  im  Staate  New  Jersey  146  400,  in  Pennsylvanien 
128  900,  dagegen  in  Südkarolina  nur"23S0O,  in  Florida  nur  22  600, 
in  Süd-Dakota  16  300  und  in  Alaska  gar  nur  3600  D.  für  die 
englische  Meile. 

—  Die  elektrischen  Bahnen  in  Kalifornien  haben,  wie 
„Railr.  Gaz."  mitteilt,  auf  dem  Gebiete  des  Vorortverkehrs  be- 
reits eine  gewaltige  Entwicklung  gewonnen.  So  sind  die  Städte 
San  Francisco,  Oakland,  Los  Angeles,  Stockton,  Sacramento, 
Napa,  San  Jose,  San  Bernardino,  Santa  Cruz,  Bakersfield, 
Nevada  City,  Grass  Valley,  Marysville  und  Fresno  jede  für  sich 
der  Mittelpunkt  eines  Bahnnetzes  geworden,  dessen  Zweige  sich 
in  das  umliegende  Land  immer  weiter  hinausstrecken.  In 
manchen  Fällen  haben  sich  diese  elektrischen  Linien  bereits 
als  gefährliche  ^Mitbewerber  für  den  Personenverkehr  der 
Dampfbahnen  erwiesen,  und  es  deuten  bereits  verschiedene 
Anaeichen  darauf  hin ,  daß  sie  ihnen  in  kurzem  auch 
auf  dem  Gebiete  des  Güterverkehrs  gegenübertreten 
werden.  Freilich  hat  ein  in  Los  Angeles  nach  dieser  Richtung 
gemachter  erster  Versuch  vorläufig  zu  einem  Mißerfolg  gelübrt, 
indem  die  Southern  Pacificbahn  in  einem  gegenwärtig  noch 
anhängigen  Rechtsstreite  eine  einstweilige  Verfügung  erwirkt 
hat,  welche  den  elektrischen  Bahnen  den  Gütertransport  bis 
zum  Nachweis  einer  bezüglichen  Berechtigung  untersagt.  (In 
dem  freien  Amerika!?)  Aber  in  der  Umgegend  von  Stockton 
sind  bereits  mehrere  elektrisclie  Linien  in  der  ausgesprochenen 
Absicht  gebaut  worden,  dem  Trausporte  der  reichen  Erträge 
an  Obst  und  Getreide  aus  den  fruchtbaren  Tälern  des  Sacra- 
mento- und  des  San  Joaquinliusses  nach  San  Francisco  und 
anderen  Küstenstädten  zu  dienen.  Der  Erfolg  der  elektrischen 
Bahnen  in  Kalifornien  ist  in  hohem  Grade  dadurch  gefördert 
worden,  daß  die  auf  den  hohen  Bergketten  längs  der  Küste 
entspringenden  Flüsse  und  Bäche  ihnen  billige  Wasserkraft 
liefern.  Dabei  wird  die  auf  den  Strecken  erzeugte  Kraft  stellen- 
weise bis  zu  225  engl.  Meilen  (360  km)  weit  übertragen.  Eine 
derartige  Kraftübertragung  auf  weite  Entfernungen  hat  sich  an 
verschiedenen  Orten  wirtschaftlicher  gezeigt,  als  der  Betrieb  der 
mit  ölfeuerung  betriebenen  Kraftwerke  an  Ort  und  Stelle,  und 
es  haben  letztere  Anstalten  daher  bereits  an  manchen  Orten 
geschlossen  oder  für  andere  Zwecke  verwendbar  gemacht 
werden  müssen.  Überall  da,  wo  die  elektrischen  Bahnen  mit 
den  Dampfbahnen  wegen  des  Personenverkehrs  in  unmittel- 
baren Wettbewerb  getreten  sind,  haben  sich  die  ersteren  sieg- 
reich erwiesen.  So  z.  B.  hat  die  Southern  Pacificbahn  in  der 
Gegend  von  Los  Angeles  neuerdings  25  Vorortzüge  außer  Be- 
trieb setzen  müssen,  nachdem  diese  18  Monate  lang  mit  Ver- 
lust gefahren  worden  waren,  weil  die  elektrischen  Linien  ihnen 
den  bisherigen  Verkehr  entzogen.  Den  elektrischen  Bahnen 
gibt  namentlich  ihre  Fähigkeit,  größere  Steigungen  zu  über- 
winden, in  dem  gebirgigen  Lande  eine  große  Überlegenheit 
gegenüber  dem  Dampfbetrieb.  „In  wenigen  Jahren",  so  schließt 
der  Bericht,  „wird  ganz  Kalifornien  mit  elektrisclren  Bahnen 
reichlich  ausgerüstet  (well  served)  sein ,  und  obwohl  die 
einzelnen  Netze  gegenwärtig  noch  weit  auseinander  liegen, 
braucht  man  noch  keineswegs  ein  Fachmann  zu  sein,  um  zu 
erkennen,  daß  hier  nach  einem  einheitlichen,  wohldurchdachten 
Plane  verfahren  wird.  Der  leitende  Geist  bei  all  diesen  Unter- 
nehmungen ist  ein  Herr  Henry  E.  Huntington,  der  an  der  Spitze 
verschiedener  größerer  Bahnverwaltungen  steht,  und  im  Laufe 
der  Zeit  wird  es  ihm  aller  Voraussicht  nach  gelingen,  alle  diese 
einzelnen  elektrischen  Bahnen  in  unmittelbare  Verbindung  zu 
bringen  und  so  ein  zusammenhängendes  Bahnnetz  zu  bilden, 
welches  sich  durch  Kalifornien  von  der  mexikanischen  Grenze 
bis  hinauf  zur  Grenze  des  Staates  Oregon  erstreckt." 

—  Die  unterirdische  Güterbahn  in  Chicago.  Für  den  Bau 
von  Tunneln  unter  Straßen  und  Gebäuden  ist  ein  Vorkommnis 
bei  der  Ausführung  der  Tunnel  der  vorgenannten  Güterbahn, 
über  die  wir  in  den  Nrn.  39  und  82  d.  Ztg.  eingehend  berich- 
teten, lehrreich,  da  diese  in  mehreren  Straßen  und  unter  Ge- 
bäuden teilweise  ziemlich  erhebliche  Bodensenkungen  veranlaßt 
hat.  Wie  die  Zeitschrift  des  Vereins  Deutscher  Ingenieure  nach 
,Eng.  News"  mitteilt,  waren  die  Erscheinungen  so  bedenklich, 
daß  ein  Ausschuß  von  Fachleuten  zur  Untersuchung  der  An- 
gelegenheit eingesetzt  wurde,  dessen  Bericht  nunmehr  vorliegt. 
Hiernach  sind  die  Bodensenkungen  insbesondere  an  solchen 
Stellen  eingetreten,  wo  Abzweigungen  vom  Haupttunnel  nach 
einzelnen  Gebäuden  führten,  wo  also  vermehrte  Belastung  vor- 
handen war.  Am  wenigsten  haben  sich  die  Strecken  bewährt, 
wo  der  Tunnel  ohne  Anwendung  des  Druckluftverfahrens  vor- 
getrieben ist.  Die  nötige  Vorsicht  ist  von  der  bauausführenden 
Firma  in  vielen  Fällen  außer  acht  gelassen  worden,  da  der  Bau- 
vorgang an  mehr  belasteten  Stellen  derselbe  blieb  wie  an 
weniger  belasteten. 


Für  die  ferneren  Bauarbeiten  folgert  der  Bericht,  daß  sich 
Qebäudeunterführungen  dort  am  sichersten  ausführen  lassen, 
wo  Senkkastengründungen  angewendet  sind ;  Ptahlrostgrün- 
dungen  erfordern  schon  mehr  Vorsicht,  und  am  schwierigsten 
sind  die  Fälle,  wo  es  sich  um  Gebäude  handelt,  die  in  der  üb- 
lichen Weise  gegründet  sind,  oder  um  ältere  Gebäude.  Bei 
jeder  Untertunnelung  muß  aber  nicht  nur  auf  die  unmittelbar 
darüber  liegenden,  sondern  auch  auf  die  entfernteren  Gebäude 
Rücksicht  genommen  werden.  Besonderer  "Wert  soll  auf  die 
zweckmäßige  Abstützung  der  Tunnelwände  gelegt  werden ; 
zugleich  wird  empfohlen,  vor  dem  Beginn  der  Arbeiten  einen 
bis  in  die  Einzelheiten  genauen  Arbeitsplan  aufzustellen. 


Allgemeines. 

—  Die  AVasserkraftanlage  bei  Laufenburg.  Trotz  aller 
Proteste  und  Kundgebungen  derer,  die  den  Rheinstromschnellen 
bei  Laufenburg  ihre  jetzige  wildromantische  Schönheit  erhalten 
sehen  wollten,  ist  die  Entscheidung  der  badischen  Regierung 
zu  gunsten  einer  Wasserkraftanlage  bei  Laufenburg  gefallen. 
Wie  die  Köln.  Ztg.  meldet,  hat  das  badische  Ministerium  des 
Innern,  nachdem  der  Bezirksrat  von  Säckingen  bereits  anfangs 
Mai  der  Errichtung  eines  solchen  Werkes  die  wasserpolizeiliche 
Genehmigung  erteilt,  sich  aber  in  bezug  auf  die  wirtschaft- 
lichen Bedingungen  für  unzuständig  erklärt  hatte,  den  Ge- 
nehmigungsbescheid erlassen  und  den  Rekurs  des  Gemeinde- 
rats von  Säckingen  verworfen.  Damit  ist  die  so  hochwichtige 
volkswirtschaftliche  Frage  dem  Meinungsstreit  entzogen  uud 
im  Sinne  einer  Förderung  des  Volkswohlstandes  und  der 
Hebung  der  wirtschaftlichen  Kräfte  Badens  und  der  Schweiz 
entschieden  worden.  Die  Ästhetiker  und  Naturfreunde  sind 
mit  ihrem  wohlgemeinten  Bestreben,  die  ideellen  Werte  der 
Laufenburger  Stromschnellen  gegenüber  den  vorwiegend 
materiellen  zu  schützen,  unterlegen,  aber  es  wiirc  doch,  wie 
die  „Reichspost"  bemerkt,  sehr  zu  wünschen,  daß  ihre  Be- 
mühungen wenigstens  insofern  nicht  umsonst  gewesen  wären, 
als  bei  der  Anlage  des  Werkes  auf  möglichste  Schonung  des 
Landschaftsbildes  Bedacht  genommen  würde. 

Uber  die  Bedingungen  der  ministeriellen  Genehmigung 
enthält  die  Konst.  Ztg.  folgende  Angaben:  Nach  den  zwischen 
der  badischen  und  der  aargauischen  Regierung  vereinbarten 
wirtschaftlichen  Bedingungen  sollen  die  von  den  Unternehmern 
nutzbar  gemachten  ständigen  Wasserkräfte  des  Rheins  auch 
beim  niedrigsten  Wasserstand  zum  mindesten  zur  Hälfte  für 
Anlagen  auf  dem  badischen  Gebiet  verwandt  werden  ;  von  den 
unständigen  Wasserkräften  soll  ein  Teil  im  voraus  auf 
schweizerischem  Gebiet  zur  Verwendung  kommen.  Die  übrigen 
unständigen  Wasserkräfte  sind,  wie  die  ständigen,  zur  Hälfte 
dem  badischen  Staatsgebiet  vorbehalten.  Die  Preise  und  die 
Bedingungen  für  die  Kraftabgabe  dürfen  den  Abnehmern  im 
badischen  Gebiet  nicht  ungünstiger  gestellt  werden,  als  den  Ab- 
nehmern in  der  Schweiz.  Uber  die  Art  der  Verwendung  der 
Wasserkräfte  haben  die  Unternehmer  der  badischen  Regierung 
Nachweis  zu  erstatten.  Die  letztere  kann  weiter  verlangen : 
1.  daß  bei  Überlassung  der  jeweils  noch  verfügbaren  Kraft  in 
erster  Reihe  die  Nachfrage  des  Staates,  der  Gemeinden,  öffent- 
lichen Verbände  und  anderen  öffentlichen  Anstalten  und  ge- 
meinnützigen Unternehmungen  berücksichtigt  wird ;  2.  daß  die 
Wasserkräfte  nicht  ausschließlich  oder  vorzugsweise  an  einzelne 
größere  Unternehmungen  abgegeben,  sondern  auch  für  kleinere 
Unternehmungen  in  Industrie,  Hausindustrie  und  Handwerk  in 
möglichst  weitem  Umfange  nutzbar  gemacht  werden,  sofern 
binnen  drei  Jahren  nach  Erstellung  des  Werkes  Nachfrage  sich 
zeigen  sollte ;  3.  daß  den  in  der  Nähe  der  Wasserwerkanlage 
befindlichen  Gemeinden,  Unternehmungen  und  sonstigen  Kraft- 
abnehmern ermäßigte  Preise  gewährt  werden  :  daß  endlich  eine 
Herabsetzung  der  Preise  erfolgen  muß,  wenn  der  Reingewinn 
der  Unternehmung  im  Verlaufe  der  vorangegangenen  drei 
Jahre  mehr  als  10  %  betragen  hat. 

Die  Verwaltung  der  zu  bildenden  Aktiengesellschaft  soll 
mindestens  zur  Hälfte  aus  Angehörigen  des  Deutschen  Reiches 
bestehen ;  die  Aktiengesellschaft  ist  verpflichtet,  dem  von  der 
badischen  Regierung  abgeordneten  Kommissar  jederzeit  den 
Einblick  in  die  Geschäftsführung  sowie  die  Teilnahme  an  den 
Sitzungen  des  Verwaltungsrats  und  an  der  Generalversammlung 
zu  gestatten.  Die  Unternehmung  hat  ferner  die  Verpflichtung, 
der  badischen  Regierung  Mitteilung  zu  machen  über  ihre 
Satzungen  und  jede  Änderung  derselben,  über  die  Höhe  des 
Grundkapitals,  Höhe  und  Berechnung  des  Anlagekapitals,  über 
das  finanzielle  Ergebnis  der  Unternehmung  und  über  den  tat- 
sächlichen Zustand  der  Wasserwerkanlagen.  Die  Genehmigung 
wird  auf  die  Dauer  von  80  Jahren  an  die  Konzessionäre 
Feiten  &  Guilleaume  (Karlswerk  A.-G.  in  Mülheim  am  Rhein) 
und  die  schweizerische  Druckluft-  und  Elektrizitätsgesellschaft 
in  Bern  erteilt.  Nach  Ablauf  dieser  Frist  gehen  die  Anlagen 
in  den  Besitz  —  und  zwar  unentgeltlich  —  der  beiderseitigen 
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Staaten  über.  Die  badische  Regierung  behält  sich  außerdem 
vor,  im  öffentlichen  Interesse  die  Genehmigung  vor  Ablauf  der 
genannten  Frist  gegen  angemessene  Entschädigung  zu  wider- 
rufen. Die  Unternehmer  haben  sich  den  von  den  zuständigen 
Behörden  im  Interesse  des  Zollschutzes  und  der  Landesverteidi- 
gung getroffenen  Anordnungen  zu  unterwerfen. 


Rechtspflege. 

—  Die  Polizeistunde  der  Bahnhofswirtschaften.  Zu  der 
auch  in  dieser  Zeitung  mehrfach  behandelten  Frage  teilt  die 
Köln.  Ztg.  folgende  Entscheidung  des  preußischen  Kammer- 
gerichts mit:  Ein  rheinischer  Bahnhofswirt  war  wegen  Über- 
schreitung der  Polizeistunde  und  wegen  Verabreichung  von 
geistigen  Getränken  an  Schüler  sowohl  vom  Schöffengericht 
als  vom  Landgericht  auf  Grund  des  §  865  des  Strafgesetzbuchs 


und  zweier  ßegierungs-Polizeiverordnungen  verurteilt  worden. 
Das  Landgericht  führte  u.  a.  aus,  ein  Bahnhofswirt  sei  an  die 
den  Gewerbebetrieb  der  Schaultwirte  im  allgemeinen  regelnden 
Vorschriften  wie  jeder  andere  Wirt  gebunden,  soweit  nicht  der 
Reiseverkehr  in  Betracht  komme.  Vorliegend  habe  es  sich  um 
ein  Zechgelage  gehandelt,  das  mit  dem  Eisenbahnverkehr 
nichts  zu  tun  habe.  Auf  die  Revision  des  Angeklagten  hob  das 
Kammergericht  die  Vorentscheidung  auf  und  wies  die  Sache 
an  die  Vorinstanz  zurück,  weil  es  bedenklich  erscheine,  land- 
wirtschaftliche Schüler  als  Schüler  im  Sinne  des  allgemeinen 
Sprachgebrauchs  anzusehen.  In  Ubereinstimmung  mit  dem 
Reichsgericht  nahm  aber  das  Kammorgericht  an,  daß  im  Grund- 
satz für  Bahnhofswirtschaften  die  Polizeistunde  gelte  und  auch 
auf  Bahnhofswirtschaften  die  Vorschrift  der  Gewerbeordnung 
Anwendung  finde ;  ausgenommen  seien  nur  solche  Bahnhofs- 
wirtschafteu,  die  innerlialb  der  Sperre  lägen  oder  bei  denen 
Vorkehrungen  getroffen  seien,  daß  dort  nur  Reisende  ver- 
kehrten. 


Amtliche  Mitteilungen  der  gesehäftsführ enden  Verwaltung. 


Zurechnung  neuer  Strecken  zu  den  Vereinsbahnstrecken. 

Die  am  -20.  September  d.  J.  dem  öffentlichen  Verkehr  über- 
gebene  •29,993  km  lange  Strecke  Schwarzach  =  St.  Veit- 
Badgastein  der  k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen  sowie 
die  am  1.  November  d.  J.  von  den  k.  k.  österreichischen  Staats- 
bahnen in  Betrieb  genommene  und  dem  öttentlichen  Verkehre 
übersehene  33,24-2  km  lange  Strecke  Kuttenberg  Stadt- 
Zruc  sind  den  Vereinsbahn  strecken  zugerechnet 
worden. 

EröfFnang  von  Strecken. 

EisenbahndirektionsbezirkKönigsberg  i/Pr. 
Die  den  Vereinsbahnstrecken  in  Nr.  82  —  S.  1209  —  d.  Ztg. 
vom  Tage  der  Betriebseröffnung  ab  zugerechnete  Strecke 
Johannisburg  -  Arys  wird  am  l.ö.  November  d.  .F.  dem 
öffentlichen  Verkehr  übergeben  werden. 

Eröffnung  von  Stationen. 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen.  Die  im 
Kilometer  55,1  der  Linie  Sternberg-Grulich  zwischen  der  Halte- 
stelle Krumpisch  und  der  Station  Eisenberg  a.  d.  March  ge- 
legene Personenhaltestelle  B  o  h  u  t  i  n  ist  am  5.  November  d.  J. 
für  den  Personen-  und  Gepäckverkehr  eröffnet  worden. 

K.  k.  priv.  Süd-norddeutsche  Verbindungs- 
bahn. Am  1.  November  d.  J.  ist  die  zwischen  den  Stationen 
Schwadowitz=Eipel  und  Parschnitz  gelegene  Haltestelle  Baus- 
nitz  für  den  beschränkten  Personen-  und  Gepäck  verkehr  er- 
öffnet worden. 

Erweiterung  der  Abfertigungsbefognisse  von  Stationen. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Altona.  Der 
zwischen  den  Stationen  Uadeniarschen  und  Albersdorf  an  der 
Nebenbahnstrecke  Neumünster -Heide  gelegene  Personenhalte- 
punkt Beidorf  wird  am  1.  Dezember  d.  J.  als  Bahnhof  für 
den  öffentlichen  Güter-  und  Tierverkehr  eröffnet  werden.  Von 
der  Abfertigung  von  und  nach  Beidorf  bleiben  Eil-  und 
Frachtstückgüter  von  mehr  als  250  kg  Einzelgewicht,  Spreng- 
stoffe und  solche  Fahrzeuge,  deren  Ver-  oder  Entladung  nur 
von  der  Stirnseite  der  Eisenbahnwagen  erfolgen  kann,  ausge- 
schlossen. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Frankfurt  a/M 
Der  an  der  Strecke  Troisdorf  -  Gießen  zwischen  den  Stationen 
Betzdorf  und  Niederhövels  gelegene,  bisher  neben  dem  Per- 
sonenverkehr nur  dem  Wagenladungsverkehr  der  ange- 
schlossenen Werke  und  Lagerplätze  dienende  Bahnhot 
S  c  h  e  u  e  r  f  e  1  d  ist  am  1.  November  d.  J.  auch  für  den  öffent- 
lichen Eilgut-  und  Frachtstückgutverkehr  eröffnet  worden. 


Eisenba  hndirektionsbezirk  Posen.  Am  10.  No- 
vember d.  J.  wird  die  zwischen  den  Stationen  Kreuzburg  O/S. 
und  Pitschen  an  der  Bahnstrecke  Posen  -  Kreuzburg  gelegene 
Station  S  c  h  ö  n  w  a  1  d,  welche  bisher  nur  für  die  Abfertigung 
von  Personen,  Gepäck,  Leichen,  Stückgut,  Wagenladungen  und 
Kleinvieh  in  einzelnen  Stücken  eingerichtet  war,  auch  fiir  die 
Abfertigung  von  Fahrzeugen  und  Gegenständen,  zu  deren  Ver- 
oder  Entladung  eine  Kopframpe  erforderlich  ist,  sowie  für  den 
allgemeinen  Tierverkehr,  mit  Ausnahme  von  Tiersendungen  in 
mehrbödigen  Wagen,  eröffnet  werden.  Die  Abfertigung 
von  Sprengstoffen  ist  auch  ferner  bis  auf  weiteres  ausge- 
schlossen. 

Priv.  österreichisch  -  ungarische  Eisen- 
bahngesellschaft. Am  15.  November  d.  J.  wird  die  bisher 
nur  für  den  Personen-  und  Gepäckverkehr  sowie  für  den 
Frachtgüterverkehr  in  Wagenladungen  von  mindestens  5000  kg 
eröffnete  Station  Zinsendorf  der  Lokalbahn  Brünn-Tischno- 
witz  auch  für  den  Stückgüter-  und  somit  für  den  Gesamtver- 
kehr eröffnet  werden. 

Änderung  von  Stationsnamen. 

Eisenba  hndirektionsbezirk  Breslau.  Der 
Name  Krummeuöls  —  Haltepunkt  an  der  Nebenbahn  Greiffen- 
berg-Löwenberg  —  ist  in  Crummöls  umgeändert  worden. 

Randschreiben  der  geschäftsführenden  Verwaltung  sind 
erlassen  worden: 

Nr.  I  323  vom  1.  November  d.  J.  an  sämtliche  Vereins- 
verwaltungen und  die  am  Vereinsreiseverkehr  beteiligten 
vereinsfremden  Verwaltungen  sowie  die  zur  demnächstigen 
Prüfung  der  Entwürfe  neuer  Fahrscheinverzeichnisse  vom 
1.  Juni  1906  berufenen  Stellen,  betreffend  die  erste  Anmeldung 
von  Änderungen  für  die  Fahrscheinverzeichnisse  vom  1.  Juni  1906 
(abgesandt  am  4.  November  d.  J.). 

Nr.  I  324  vom  1.  November  d.  J.  an  sämtliche  am  Vereins- 
reiseverkehr beteiligten  Verwaltungen,  betreffend  den  Vereins- 
reiseverkehr (abgesandt  am  6.  November  d.  J.). 

Nr.  II  219  vom  31.  Oktober  d.  J.  an  sämtliche  Vereins- 
verwaltungen, betreffend  die  Aussetzung  von  Preisen  für  Er- 
findungen und  Verbesserungen  im  Eisenbahnwesen  (abgesandt 
am  2.  November  d.  J.). 

Nr.  II  221  vom  1.  November  d.  J.  an  sämtliche  Mitglieder 
des  Preisausschusses,  Begleitschreiben  zum  Protokoll  der  am 
18.  Oktober  d.  J.  in  Nürnberg  abgehaltenen  Ausschußsitzung 
(abgesandt  am  3.  November  d.  J.). 


Amtliche  Bekanntmachungen. 


1.  Eröffnung  von  Strecken. 

Am  16.  November  d.J.wird  die  normal- 
spurige,  24,666  km  lange  Nebenbahn- 
strecke Johannisburg- Arys,  Teilstrecke 
der  Neubaustrecke  Johannisburg-Lötzen, 
mit  den  Bahnhöfen  Trzonken,  Kessel, 
Gntten  am  See  und  Arys  für  den  Ge- 
samtverkehr (ansHchließlich  SpreugstotlV) 


eröffnet.  Bei  Trzonken,  Kessel  und 
Gutten  am  See  ist  die  Abfertigung  von 
Fahrzeugen  ausgeschlossen.  Arys  ist 
mit  einer  Laderampe  für  Kopf-  und 
Seitenverladung  ausgerüstet.  Privat- 
depeschenverkehr  findet  nur  auf  Bahnhof 
Arys  statt. 

Mit  demselben  Tage  werden  die  ge- 
uauuten  Bahnhöfe  in  den  Gruppentarif  I, 


in  die  Gruppenwechseltarife  der  preußi- 
schen und  oldenburgischen  Staatsbahnea 
sowie  in  den  Staats-  und  Privatbahn- 
Tiertarif  einbezogen.  (2929) 
Uber  die  Höhe  der  Frachtsätze  geben 
die  beteiligten  Dienststellen  Auskunft. 

Kölligsberg  i/Pr,,  den  4.  Novbr.  1905. 
Königliche  Eisenbahndirektion. 
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2.   Verkehrsstörungen  und  Verkehrs- 
wiederaufnahme. 

Im  Bereiche  der  nordwestlichen  Linien 
der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  ist  infolge 
der  am  26.  Oktober  1.  J.  eingetretenen 
Verweigerung  der  normalen  Stations- 
arbeiten, welche  voraussichtlich  in  kurzer 
Frist  wieder  in  vollem  Umfange  aufge- 
nommen werden  dürften,  eine  nicht  un- 
bedeutende Behinderung  des  regelmäßi- 
gen Betriebes  eingetreten. 

Die  Staatseisenbahnverwaltung  sieht 
sich  demnach  im  Sinne  der  Bestimmun- 
gen des  Vereins- Wagenübereinkommens 
(§  11  Abschnitt  2  Punkt  b  und  Ab- 
schnitt 4)  veranlaßt,  dies  hierdurch  zur 
öffentlichen  Kenntnis  zu  bringen. 

Wien,  am  4.  November  1905.  (2930) 


K.  k.  österr.  Staatsbahnen. 

Die  am  20.  Oktober  1.  J.  auf  der  Strecke 
Frassin  a.  M.  -  Wama  eingetretene  Ver- 
kehrsstörung wurde  am  30,  Oktober  1.  J. 
behoben 

Wien,  am  2.  November  1905.  (2931) 


Infolge  Schneeverwehung  in  derStrecke 
Laibach-St.  Peter  mußte  am  26.  Oktober 
d.  J.  der  Gesamtverkehr  eingestellt 
werden  und  wurde  der  regelmäßige  Be- 
trieb am  31.  Oktober  d.  J.  wieder  auf- 
genommen. 

Auf  Grund  des  §  11  Absatz  2  und  4 
des  Ubereinkommens  für  gegenseitige 
Wagenbenutzung  bringen  wir  vorstehen- 
des zur  allgemeinen  Kenntnis. 

Wien,  am  31.  Oktober  1905.  (2932) 


3.  Güterverkehr. 

Änderung  der  Abfertigungsbefvignisse 
der  Station  Oberhof. 
Auf  Station  Oberhof  ist  nur  eine  Rampe 
für  Seitenverladung  vorhanden.  Es 
können  deshalb  Gegenstände,  zu  deren 
Ver-  oder  Entladung  eine  Kopframpe 
erforderlich  ist,  dort  nicht  abgefertigt 
werden. 

Erfurt,  den  28.  Oktober  1905.  (2932a) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Ostdeutscher  Privatbahngiiterverkehr. 

Am  15.  November  d.  J.  treten  direkte 
Frachtsätze  zwischen  Roßleben  (Bezirk 
Erfurt)  und  den  Stationen  der  Neustadt- 
Gogoliner  Eisenbahn  in  Kraft,  über  deren 
Höhe  die  beteiligten  Abfertigungsstellen 
sowie  unser  Verkehrsbureau  nähere  Aus- 
kunft erteilen. 

Breslau,  den  4.  November  1905.  (2933) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Frankfurt-hessisch-südwestdeutscher 
Verband. 

Mit  Gültigkeit  vom  15.  d.  M.  wird  der 
im  Tarifheft  B  3  (Mainz  -  Baden)  be- 
stehende Ausnahmetarif  5  b  für  Steine 
des  Spezialtarifs  III  auf  den  Verkehr 
zwischen  Rheinau  und  den  preußisch- 
hessischen Stationen  der  Main  -  Neckar- 
bahn ausgedehnt. 

Gleichzeitig  wird  die  Station  Brühl  in 
Baden  in  den  obenerwähnten  Ausnahme- 
tarif einbezogen. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  beteiligten 
Güterabfertigungsstellen.  (2934) 

Frankfurt  a/M.,  den  6.  November  1905. 
Königliche  Eisenbahndirektion . 


Norddeutsch-schweizerischer  Eisenbahn- 
verband. 

Nach  einer  für  die  preußisch-hessischen 
Staatsbahngütertarife  von  der  Kgl.  Eisen- 
bahndirektion Berlin  unterm  6.  1.  M.  er- 
lassenen Bekanntmachung  wird  die  auf 
Seite  8  des  Tarithefts  6  von  1.  November 
19ü4  und  auf  Seite  8  des  Tarifhefts  13 
vom  l.  September  1.  J.  nachrichtlich  an- 
gegebene städtische  Anschlußgebühr  im 
Verkehr  mit  Berlin  Zentralmarkthalle  mit 
Wirkung  vom  1.  Dezember  1905  an  bei 
Wagenladungen  von  2  auf  3  ol-(.  für  die 
Achse  erhöht. 

Karlsruhe,  den  1.  November  1905.  (2934a) 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen  : 
Gr.  Generaldirektion 
der  badischen  Staatseisenbahnen. 


Rheinisch -westfälisch-siidwestdeutscher 
Verkehr. 

Die  Anwendungsbedingungen  des  Aus- 
nahmetarifs 14  für  Zucker  (Rübenzucker) 
jeder  Art  zur  Anstuhr  über  Umschlags- 
plätze usw.  werden  mit  Güliigkeit  vom 
10.  November  d.  J.  wie  folgt  ergänzt : 

,Für    Sendungen    mit  direkten 
Frachtbriefen    nach    dem  Zollauslande 
wird  der  Ausnahmetarif  sogleich  bei  der 
Kartierung  angewendet.' 
Cöln,  den  1.  November  1905.  (2934b) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  beteiligten 
Verwaltungen. 


Kumänisch-deut.scher  Eisenbahnverband. 

Verkehr  mit  Norddeutschland. 

Am  1.  Dezember  1905  treten  im  Tarif 
für  den  vorstehend  bezeichneten  Verkehr 
folgende  Ergänzungen  in  Kraft : 

Im  Klassenguttarif  und  im  Ausnahme- 
tarif Nr.  17  (Glas)  kommen  Frachtsätze 
für  Ebersbach  der  sächsischen  Staats- 
bahnen zur  Einführung. 

Die  Frachtsätze  für  Döbeln  Bhf.  in  den 
Ausnahmetarifen  Nr.  4  (Maschinen)  und 
Nr.  23  (Zucker)  gelten  auch  für  die 
Station  Döbeln  Ost  der  sächsischen 
Staatseisenbahnen.  Ferner  werden  die 
Stationen  Mühlhausen  (Thür.)  pr.  Stb.  des 
Direktionsbezirks  Erfurt  in  den  Aus- 
nahmetarif Nr.  7A  (sperrige  Güter), 
Plauen  i.  Voigtland,  oberer  Bhf.,  der 
sächsischen  Staatseisenbahnen  in  den 
Ausnahmetarif  Nr.  10  II  (Eier)  und  Lan- 
genhorst des  Direktionsbezirks  Münster 
in  den  Ausnahmetarif  Nr.  42  (Baumwoll- 
waren und  Garne)  einbezogen. 

Im  Ausnahmetarif  Nr.  27  (Zellulose)  ge- 
langen Frachtsätze  von  Helsa,  Station 
des  Direktionsbezirks  Cassel,  nach  Bacau, 
Station  der  rumänischen  Staatseisen- 
bahnen, und  im  Ausnahmetarif  Nr.  55 1 
(Ton)  außer  den  von  Großalmerode  be- 
reits bestehenden  Frachtsätzen  noch 
solche  nach  Brazi,  Hece=Lespezi,  Onesti 
und  Targul=Frumos,  Stationen  der  rumä- 
nischen Staatseisenbahnen,  zur  Ein- 
führung. 

Mit  Gültigkeit  vom  15.  Januar 
1906  a  b  tritt  eine  Einschränkung  des  Aus- 
nahmetarifs Nr.  7  A  (sperrige  Güter)  in- 
sofern ein,  als  derselbe  von  diesem  Zeit- 
punkt ab  für  ungepreßte  Watte  —  Po- 
sition 8  des  Artikelverzeichnisses  —  nur 
noch  bei  Frachtzahlung  für  beliebige 
Mengen  —  Frachtsätze  der  Abteilung  a 
—  anzuwenden  ist. 

Nähere  Auskunft  geben  die  beteiligten 
Dienststellen,  die  Verkehrsbureaus  der 
Königlichen  Eisenbahndirektionen  und 
die  Auskunftsstellen. 

Breslau,  den  2.  November  1905.  (2935) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Gruppenwechseltarif  III/IV. 

(Westliches  Gebiet.) 
Am  15.  November  d.  J.  tritt  zum  vor- 
genannten Tarif  der  Nachtrag  6  in  Kraft, 
der  die  Entfernungen  für  die  neuen,  zum 
Teil  schon  eröffneten  Stationen  Alten- 
stadt a.  d.  Nidder,  Ashausen,  Eggeloge, 
Eichen  a.  d.  Nidder,  Föhren,  Glauberg, 
Höchst  a.  d.  Nidder,  -Holten,  Langenhorst, 
Lindheim,  Linswege,  Neuenkirchen  bei 
Rheine,  Wadelheim  und  Wettringen  ent- 
hält. 

Für  die  Station  Holten  gelten  die  vor- 
gesehenen Entfernungen  erst  vom  Tage 
der  Eröffnung  für  den  Güterverkehr. 

Der  Nachtrag  enthält  ferner  neue 
Entfernungen  für  die  Stationen  Rheydt 
und  Hanweiler,  außerdem  Änderungen 
und  Ergänzungen  der  Vorbemerkungen, 
der  Stationstarife,  der  Ausnahmetarife 
und  des  Ubergangstarifs  für  den  Verkehr 
mit  Kleinbahnen  und  Schmalspurbahnen, 
Änderungen  der  Abfertiguagsbefugnisse 
mehrerer  Stationen  und  einige  sonstige 
Berichtigungen. 

Preis  des  Nachtrags  10 

Essen,  den  31.  Oktober  1905.  (2936) 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Thüringisch-hessisch-bayerischer 
Güterverkehr. 

Mit  Gültigkeit  vom  15.  d.  M.  wird  der 
am  20.  Oktober  d.  J.  eingeführte  Aus- 
nahmetarif 10b  für  Saatgut  auf  den  Ver- 
kehr zwischen  Stationen  derWestfälischen 
Landes-Eisenbahn  einerseits  und  Sta- 
tionen der  bayerischen  Staatseisenbahnen 
anderseits  ausgedehnt. 

Ferner  werden  die  im  Tarif  und  in  den 
Nachträgen  I— XVII  enthaltenen  Entfer- 
nungen für  Gemünden,  soweit  sie  durch 
Nachtrag  XIX  aufgehoben  und  nicht 
durch  andere  ersetzt  sind,  und  zwar 
lediglich  zur  Ermittlung  der  direkten 
Tarifentfernungen  im  Verkehr  mit  den 
Stationen  der  Lokalbahn  Gemünden- 
Hammelburg  wieder  in  Geltung  gesetzt. 

Erfurt,  den  4.  November  1905.  (2937) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Westdeutscher  Privatbahnverkehr. 

Der  vom  1.  September  d.  J.  ab  für  den 
Bereich  der  Staatsbahngütertarife  einge- 
führte Ausnahmetarif  10  b  für  Getreide 
und  Hülsenfrüchte  im  Falle  der  Verwen- 
dung als  Saatgut  wird  mit  sofortiger 
Gültigkeit  auf  den  Verkehr  zwischen  den 
Stationen  der  preußisch-hessischen  Staats- 
eisenbahnen, der  oldenburgischen  Staats- 
eisenbahnen, der  Braunschweigischen 
Landeseisenbahn,  der  Hildesheim-Peiner 
Kreisbahn,  der  Stendal-Tangermünder 
und  der  Zschipkau-Finsterwalder  Eisen- 
bahn einerseits  und  den  Stationen  der 
Bentheimer  Kreisbahn,  der  Brölthaler, 
Crefelder,  Eisern-Siegener,  Georgsmarien- 
hütten-, Meppen-Haselünner,  Rinteln- 
Stadthagener,  Teutoburger  Wald-,  Vor- 
wohle-Emmerthaler  und  Westfälischen 
Landeseisenbahn,  den  auf  deutschem 
Gebiete  gelegenen  Stationen  der  Hollän- 
dischen Eisenbahn,  der  Niederländischen 
Staatseisenbahn  und  der  Nordbrabant- 
deutschen  Eisenbahn  anderseits,  sowie 
auf  den  Verkehr  der  genannten  west- 
deutschen Privatbahnen  untereinander 
ausgedehnt. 

Essen,  den  30.  Oktober  1905.  (2938) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Deutsch-niederländischer 
Eisenbahnverband. 

Mit  Gültigkeit  vom  10.  November 
d.  J.  werden  die  Stationen  Braun- 
schweig  (Haupt  -  und  Ostbahn- 
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hof)  des  Direktionsbezirks  Magdeburg 
und  Laurahütte  des  Direktions- 
bezirks Kattowitz  mit  für  beide  Rich- 
tungen gültigen  Frachtsätzen  in  den  im 
Tarifheft  1  und  2  vorgesehenen  Aus- 
nahmetarif U,  Abteilung  b,  für  Eisen  und 
Stahl  des  Spezialtarifs  II  einbezogen.  — 
Die  im  Warenverzeichnisse  des  Aus- 
nahmetarifs 11,  Abteilung  b,  aufgeführten 
Eisenartikel  des  Spezialtarifs  I  —  Eisen- 
und  Stafaldraht,  auch  verkupfert,  verpackt, 
Drahtlitzen  usw.  —  kunnen  jedoch  in  der 
Richtung  von  Niederland  nach  den  vor- 
genannten Stationen  nur  dann  zu  den 
Frachtsätzen  des  Ausnahmetarifs  11,  Ab- 
teilung b,  abgefertigt  werden,  wenn  sie 
in  Niederland  verfertigt  oder  wenn  sie 
dort  über  See  eingeführt  sind.  Die 
Frachtbriefe,  mit  welchen  solche  Sen- 
dungen bei  der  Eisenbahn  zur  Aufliefe- 
rung gelangen,  müssen  in  der  für  die 
Inhaltsangabe  vorgesehenen  Spalte  den 
Vermerk  des  Absenders  tragen:  „In 
Niederland  verfertigt"  oder  „In  Nieder- 
land über  See  eingeführt".  Nähere  Aus- 
kunft erteilen  die  beteiligten  Abferti- 
gungsstellen. (2939) 

Elberfeld,  den  5.  November  1905. 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Westdeutscher  Privatbahnveikehr. 

Mit  sofortiger  Gültigkeit  werden  die 
Stationen  Eggeloge  und  Linswege  der 
oldenburgischen  Staatsbahnen  in  den 
Tarif  für  den  vorgenannten  Verkehr  auf- 
genommen. Zugleich  treten  für  den  \'er- 
kehr  zwischen  verschiedenen  Stationen 
der  genannten  Bahnen  und  der  Station 
Wittninnd  des  Direktidusbezirks  Münster 
einerseits  und  den  Stationen  der  Bent- 
heimer Kreisbahn,  dcrMeppen-Haselünner 
Eisenbahn,  sowie  den  Stationen  Bentheim, 
Gildehaus  und  Schüttorf  derllolländischen 
Eisenbahn  anderseits  anderweite,  er- 
mäßigte Entfernungen  in  Kraft. 

Näheres  bei  den  beteiligten  Dienst- 
stellen. 

Essen,  den  31.  Oktober  1905.  (294</; 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Westdeutsch  -  österreichisch-angarischer 
Verband. 

Am  1.  Dezember  d.  J.  treten  im  Tarif- 
heft 3  nachbezeichnete  Frachtsätze  des 
Ansnahmetarifs  Nr.  5  (Samen  und  Säme- 
reien usw.)  in  Kraft: 


Pfennige 

für  100  kg 

Nach  und  von 

Oroszka 

U.  St.  E./M.  A.  V. 

a 

b 

c 

Aumühle  K.  E.  D.  C. 

772 

508 

478 

Cöthen  K.  E.  D.  M.  . 

732 

483 

455 

Hadmersleben  K.  E. 

D.  M  

785 

516 

486 

Heringen  (Helme) 

K.  E.  D.  C.   .   .  . 

776 

511 

480 

Quedlinburg    K.  E. 

D.  M  

780 

513 

482 

Schladen  K.  E.  D.  M. 

814 

534 

501 

Wallwitz   bei  Halle 

a.  Saale  K.  E.  D.  M. 

717 

474 

447 

Breslau,  den  4.  November  1905.  (2941) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Nordostdeutsch-Berlin-bayerischer 
Verband. 

Die  durch  Tarifnachtrag  5  aufgehobe- 
nen Entfernungen  für  die  Station  Marx- 
grün (Ort)  gelten  in  der  Kilometertafel  IIB 
bis  auf  weiteres  noch  für  den  TTbergangs- 


verkehr  der  Stationen  Bad  Stehen  und 
Naila. 

Für  die  durch  diesen  Nachtrag  neu 
aufgenommenen  nördlichen  Stationen 
sowie  für  Culm  werden  mit  sofortiger 
Gültigkeit  die  Entfernungen  bis  Marx- 
grün  als  Anstoßentfernuugeu  für  Bad 
Stehen  und  Naila  aus  den  preußisch- 
hessischen  Staatsbahngütertarifen  Grup- 
pen II  und  I/II  übernommen. 

Nähere  Auskunft  erteilt  das  hiesige 
Auskunftsbureau  ;iuf  dem  Bahnhof 
Aloxanderplatz. 

Berlin,  den  4.  November  1905.  (2942) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Westdeutsch-österreichisch-ungarischer 
Verband. 

Am  1.  Dezember  d  J.  tritt  im  Tarif- 
heft 3  nachbezeichneter  Frachtsatz  des 
Ausnahmetarifs  Nr.  42  (Wild,  totes,  und 
Geflügel,  totes,  in  jeder  Menge  als  Eil- 
gut) in  Kraft: 


Nach  und  von 

Hannover 
Eilgutabfertigung 
K.  E.  D.  H. 

Pfennige 
für  100  kg 

Kistclek   U.  St.  E./ 
M.  A.  V.  ... 

1624 

Breslau,  den  3.  November  1905.  (2943) 

Königliche  EisenbahndirelLtion. 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Reichsbahn-Staatsbahn-Güterverkehr. 

Mit  Gültigkeit  vi>m  15.  November  d.  J. 
ab  werden  die  Stationen  Lüben  und 
Mittel  =  Schmiedeberg  des  Eisenbahn- 
direktionsbezirks Breslau  in  den  direkten 
Verkehr  einbezogen. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  beteiligten 
Abtertigungsstellen. 

Erfurt,  den  2.  November  1905.  (2944) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


üst-mittel-südwestdeutscher  Verbands- 
Güterverkehr. 

Mit  Gültigkeit  vom  15.  November  d.  J. 
ab  werden  die  Stationen  Jessen  a.  d.  Elster 
des  Eisenbahndirektionsbezirks  Halle 
a.  Saale  und  Lüben  des  Eisenbahndirek- 
tionsbezirks Breslau  in  den  direkten  Ver- 
kehr einbezogen. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  beteiligten 
Abfertigungsstellen. 

Erfurt,  den  2.  November  1905.  (2945) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Staatsbahngütertarif  Gruppe  II. 
Mit  Gültigkeit  vom  6.  November  d.  J. 
ab  wird  von  Eberswalde  nach  Pankow» 
Schönhausen  ein  Ausnahmefrachtsatz  für 
Kies  (Ausnahmetarif  2  a)  von  0,14  cU.  für 
100  kg  eingeführt. 
Berlin,  den  1.  November  1905.  (2946) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Am  1.  Dezember  1905  werden  in  den 
Berlin  -  Stettin  -  sächsischen 
Güterverkehr  die  sächsischen  Sta- 
tionen Cainsdorf,  Culten,  Cunnersdorf 
b.  Medingen,  Döbeln  Ost,  Moritzdorf  und 
Paunsdorf=Stünz  aufgenommen.  Auskunft 
geben  die  beteiligten  Stationen. 

Dresden,  am  3.  November  1905.  (2947) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen. 


Schlesisch-süddentscher  Verband. 
Heft  Nr.  I. 
Mit  Gültigkeit  vom  15.  November  1.  J. 
wird  die  dem  beschränkten  Stückgnt- 
verkehr  —  Abfertigung  von  Stückgütern 
bis  zum  Einzelgewicht  von  250  kg  — 
dienende  Station  Schwenningen  in  Bayern 
in  den  direkten  Verkehr  einbezogen. 

Die  Frachtsätze  sind  bei  den  beteiligten 
Verwaltungen  zu  erfahren. 
München,  den  4.  November  1905.  (2948) 
Namens  der  Verbandsverwaltungen : 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Direkter  österreichischer  und  ungarischer  Levanteverkehr  über  Triest  und  Fiume 
seewärts  (nach  Hafenpiätzen  der  Levante). 

Änderungen  und  Ergänzungen  des  Tarif  es  Teil  I. 
Mit  Gültigkeit  vom   1.  Januar  1906  bis  auf  Widerruf  bezw.  bis  zur  Durch- 
führung im  Tarifwege,  längstens  jedoch  bis  1.  Februar  1907,  werden  bezüglich  des 
Tarifes  Teil  I  für  den  obenbezeichneten  Verkehr  folgende  Änderungen  und  Ergän- 
zungen verfügt : 

I.  Im  Abschnitte  ,A.  Allgemeine  Bestimmungen"  und  zwar  im  Art.  3,  Absatz  4 
(Seite  8  des  Tarifes)  wird : 

1.  unter  Litt,  a)  die  Längenangabe  von  „15  m"  abgeändert  auf:  ,12  m"; 

2.  zwischen  die  heutigen  Litt,  b)  und  Litt,  c)  als  neues  Littera  eingeschoben : 

b  1)  für  alle  Frachtstücke  über  3  m3  Inhalt,  soweit  sie  für  1000  kg  mehr  als  4  m^ 
Raum  beanspruchen. 
IL   In  Ergänzung  des  Abschnittes  „A.  Allgemeine  Bestimmungen"  und  zwar 
des  Art.  3,  Abs.  4,  Litt,  d)  (Seite  8  und  10  des  Tarifes)  und  in  Abänderung  des  Ab- 
schnittes ,D.  Güterklassifikation"  (Seite  35-51  des  Tarifes)  wird  festgesetzt  und  zwar 
bezüglich  der  Artikel : 

1.  Drahtgeflechte  aller  Art, 
Eisen-  und  Stahlabfälle, 
H  0  h  1  b  1  e  c  h  waren  (ausgenommen 

emailliertes  Kochgeschirr  aus  Blech), 
Hohldrahtwaren, 
Möbel,  eiserne, 
Wagen     (zur  Gewichtermittlung) 

aller  Art 

2.  Blumen  n.  Blätter,  künstliche, 
Federn,    folgende :  Bettfedern, 

Daunen  und  Ziertedern, 

Koffer  u.  Reisetaschen,  nicht 
zusammengelegte,  bezw.  nicht  zu- 
sammenlegbare, 

Theaterdekorationen 

3.  K  0  rb  w  ar  e  n  aller  Art,  auch  Kin  1er-      der  bracht-    |       Stückgut  450 

wagen,  sätze  für      /„^       ,  , 

R  o  h  r  m  ö  b  e  1  aller  Art  >  }  Wagenladungen  360 

Wien,  am  31.  Oktober  1905.    S.  B.  Z.  12871/C  I.  ex  1905.  (2949) 
K.  k.  priv.  Südbahngesellschaft,  namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


sofern  dieselben  für  1000  kg  brutto  über 
3  m3  beanspruchen,  wird  ein  Reederei- 
zuschlag  von  J5  Cts.  für  100  kg  einge- 
hoben. 


werden 
Reederei- 
zuschläge 
eingehoben 
u.  zw.  bei 
Anwendung 
der  Fracht- 
sätze für 


Stückgut  300 
Wagenladungen  250 


Nr.  87 


—    1288  — 


Zeltnng'  des  Vereins 
Deutscher  ElsenbahnTerwaltunsvn- 


Großh.  badische  Staatseisenbahnen.- 

Mit  Gültiglteit  vom  10.  November  1.  J. 
wird  im  badisch  -  württembergischen 
Güterverkehr  ein  Ausnahmetarif  für  Ge- 
treide und  Hülsenfrüchte,  im  Falle  der 
Verwendung  als  Saatgut,  eingeführt. 
Nähere  Auskunft  erteilt  unser  Verkehrs- 
bureau. 

Karlsruhe,  den  4.  November  1905.  (2950) 
Gr.  Generaldirektion. 

Süddeutsch-österr  eichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 

(Teil  II,  Heft  7  vom  1.  April  1904.) 

Ab  1.  Dezember  1905  gelangt  im  Ver- 
kehr zwischen  Altkladno,  Station  der  a. 
priv.  Buschtehrader  Eisenbahn,  und  der 
württembergischen  Station  Untertürkheim 
ein  direkter  Frachtsatz  des  SpezialtarifsIII 
im  Betrage  von  1,42  M.  für  100  kg  zur 
Einführung. 

München,  den  31.  Oktober  1905.  (2951) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnea. 

Elbnmschlagstarif  Westösterreich- 
Riesa=Elbkai. 

Die  im  Tarife  und  in  den  Nachträgen 
hierzu  enthaltenen  Frachtsätze  der  im 
Kartierungswege  gültigen  Ausnahme- 
tarife Nr.  4  B  und  4  C  sowie  die  Fracht- 
sätze der  im  Eückvergütungswege 
gültigen  Ausnahmetarife  bleiben  bis  auf 
weiteres,  längstens  bis  Ende  Dezember 
1906,  in  Kraft. 

Dresden,  am  4.  November  1905.  (2952) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen. 

Schweizerisch-österreichisch-ungari- 
scher Transitverkehr. 

A  u  3  n  a  h  m  e  t  a  r  i  f  vom  1.  Dezem- 
ber 18  94. 
Einführung  neuer  Frachtsätze. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Dezember  1906 
bis  auf  Widerruf  bezw.  bis  zur  Durch- 
führung im  Tarifwege,  längstens  jedoch 
bis  1.  Februar  1907,  werden  lür  die  fracht- 
gutmäßige Beförderung  von  Stearin  bei 
Frachtzahlung  für  mindestens  10  000  kg 
für  jeden  Frachtbrief  und  Wagen  die 
nachfolgenden  Frachtsätze  berechnet : 
Von  Schreckenstein  und  F^^nken  für 
Schreckenstein=  Vnnn  it^ 

Schichtwerke 

nach  Genf  transit .   ,  . 

Die  Frachtsätze  unter  a)  gelten  für 
Sendungen  mit  der  Bestimmung  nach 
Annecy,  jene  unter  b)  für  Sendungen  mit 
der  Bestimmung  nach  Lyon  Guillotiere 
und  St.  Rambert  d'Albon. 
Wien,  am  2.  November  1905.  (2953) 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

ßumänische  Eisenbahn. 
Tarifwesen. 
Am  1.  Oktober  1905  ist  eine  neue  Auf- 
lage des  Lokal-Kilometerzeigers  in  Kraft 
getreten  (Preis  6  Lei). 
Bukarest,  den  2.  November  1905.  (2954) 

Tarif  für  den  rnmänisch-süddentschen 
Donau-Umschlagsverkehr. 

Gültig  vom  1.  Mai  190  2. 
Mit  sofortiger  Geltung  wird  die  Station 
Bucuresci=Intreposite    der  rumänischen 
Eisenbahnen  mit  den  für  Bucuresci=Nord 
bestehenden  Frachtsätzen  in  den  Tarif 
einbezogen. 
München,  im  Oktober  1905.  (2955) 
Süddeutsche  Donau- Dampfschififahrt- 

gesellschaft, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


4.  Lieferfristen. 

K.  k.  priv.  Böhm.  Nordbahngesellschaft. 

Lieferfristzuschläge. 
■  Mit  Genehmigung  des  hohen  k.  k. 
Eisenbahnministeriums  Nr.  51  744  vom 
4.  November  1905  wird  für  Eil-  und 
Frachtgüter  aller  Art  einschließlich 
Leichen  und  lebender  Tiere,  welche  in 
Prag  B.  N.-B.  zur  Aufgabe  gebracht  und 
bis  zum  5.  November  1905  die  Station 
Prag  B.  N.-B.  noch  nicht  verlassen  haben, 
oder  nach  Prag  B.  N.-B.  adressiert  sind 
und  bis  zum  5.  November  1905  noch  nicht 
zum  Bezüge  bereitgestellt  wurden  oder 
aber  nach  diesem  Zeitpunkte  in  Prag 
B.  N.-B.  zur  Auf-  oder  Abgabe  gelangen, 
auf  die  Dauer  des  unerläßlichen  Bedürf- 
nisses eine  6  t  ä  g  i  g  e  temporäre  Zu- 
schlagsfrist zu  den  reglementarischen 
Lieferfristen  festgesetzt. 
Prag,  am  4.  November  1905.  (2956) 
Die  Direktion. 
(Nachdruck  wird  nicht  honoriert.) 

K.  k.  priv.  Südbahngesellschaft. 

Genehmigung  der  Einführung 
einer  Z u s c h 1 a g s f r  i  s  t  für  die 
Linie  Wien-Triest. 
Die  am  31.  Oktober  1905  kundgemachte 
Einführung  einer  Zuschlagsfrist  von 
drei  Tagen  für  die  über  unsere  Linie 
Wien-Triest  zur  Beförderung  gelangen- 
den Gütersendungen  wurde  mit  Erlaß 
des  hohen  k.  k.  Eisenbahnministeriums 
vom  4.  November  1905,  Z.  51  655,  ge- 
nehmigt. 

Wien,  am  4.  November  1905.  (2957) 
Die  Generaldirektion. 

A.  priv.  Bnschtehrader  Eisenbahn. 

Einführung  einer  Zuschlags- 
frist zur  normalen  Lieferfrist. 

Infolge  eingetretener  außergewöhn- 
licher Verkehrsverhältnisse  wird  im 
Grunde  des  §  63  (3)  Ziffer  2  des  Betriebs- 
reglements für  die  Eisenbahnen  der  im 
Eeichsrate  vertretenen  Königreiche  und 
Länder,  sowie  des  §  6  (3)  Ziffer  2  der 
Ausführungsbestimmungen  zum  Artikel 
14  des  Internationalen  Ubereinkommens 
über  den  Eisenbahnfrachtverkehr  vorbe- 
haltlich der  aufsichtsbehördlichen  Geneh- 
migung und  mit  Gültigkeit  vom  6.  d.  M. 
an  bis  auf  weiteres  für  die  Dauer  des 
unabweislichen  Bedürfnisses  für  Eil-  und 
Frachtgüter  aller  Art  einschließlich  Lei- 
chen und  lebender  Tiere,  welche  in  Sta- 
tionen der  a.  priv.  Buschtehrader  Eisen- 
bahn zur  Auf-  oder  Abgabe  gelangen 
oder  die  Linien  derselben  transitieren, 
eine  temporäre  Zuschlagsfrist  von 
6  Tagen  zu  den  in  den  §§  47  und  63  des 
obzitierten  Betriebsreglements  und  §  6 
der  Ausführungsbestimmungen  zum  Ar- 
tikel 14  des  Internationalen  Ubereinkom- 
mens   normierten    Lieferfristen  festge- 

Prag,  am  6.  November  1905.  (2958) 
Nachdruck  wird  nicht  honoriert. 

K.  k.  priv.  Böhm.  Nordbahn- 
Gesellschaft. 

Mit  Rücksicht  auf  die  im  Bereiche  der 
k.  k.  priv.  Böhm.  Nordbahn  eingetretenen 
außergewöhnlichen  Verkehrsverhältnisse 
wird  verbehaltlich  Genehmigungdes  h.  k.  k. 
Eisenbahnministeriums  auf  Grund  des  §  63 
(3)  2  des  Eisenbahnbetriebsreglements  und 
der  Ausführungsbestimmungen  §  6  (3)  2 
zum  Artikel  14  des  Internationalen  Uber- 
einkommens über  den  Eisenbahnfrachtver- 
kehr mit  Wirksamkeit  vom  6.  November 
1905  und  für  die  Dauer  des  unabweis- 
lichen Bedürfnisses  für  Eil-  und  Fracht- 


güter aller  Art  einschließlich  Leichen  und 
lebender  Tiere,  welche  im  Bereiche  der 
k.  k.  priv.  Böhm.  Nordbahn  »und  der  von 
dieser  betriebenen  Lokalbahnen  zur  Auf- 
gabe oder  Abgabe  gelangen  oder  aber 
die  vorgenannten  Linien  transitieren  und 
in  der  Zeit  vom  6.  November  1905  an 
und  später  in  den  Bereich  der  Böhm. 
Nordbahn  gelangen,  bezw.  am  genannten 
Tage  und  später  sich  noch  im  Bereiche 
der  k.  k.  priv.  Böhm.  Nordbahn  befinden, 
eine  temporäre  6tägige  Zu- 
schlagsfrist zu  den  reglementari- 
schen Lieferfristen  festgesetzt. 

Die  für  Prag  B.  N.-B.  verlautbarten 
Zuschlagsfristen  werden  hierdurch  nicht 
berührt. 

Prag,  am  5.  November  1905.  (2959) 


5.  Verdingungen. 

Verdingung  von  A.  8395  Stück  Aciis- 
lagerkasten  für  Wagen,  fertig  bearbeitet, 
mit  Beschlag,  in  8  Losen.  B.  2  828  000  kg 
Stahlgußbremsklötzen  in  17  Losen  für  die 
Direktionsbezirke  Berlin ,  Magdeburg, 
Halle  a/S. ,  Stettin  ,  Danzig ,  Bromberg 
und  Königsberg  i/Pr. 

Angebote  sind  portofrei,  versiegelt  und 
mit  entsprechender  Aufschrift  bis  zum 
7.  Dezember  1905,  vormittags 
11  Uhr,  an  das  Rechnungsbureau  in 
Berlin  W.  35,  Schöneberger  Ufer  1—4, 
einzureichen. 

Angebotbogen  und  Bedingungen  kön- 
nen in  unserem  Zentralbureau,  Zimmer 
420,  eingesehen,  auch  von  dort  gegen 
post-  und  bestellgeldfreie  Einsendung 
von  2  Ji  für  A.  und  0,50  J6.  für  B.  bar 
(nicht  in  Biüefmarken)  bezogen  werden. 
Zuschlagsfrist  bis  6.  Januar  1906. 

Berlin,  den  6.  November  1905.  (2960) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


6.  Verkauf  von  Altmaterialien. 

Die  im  Direktionsbezirk  Erfurt  ange- 
sammelten alten  unbrauchbaren  Oberbau- 
und  Baumaterialien,  bestehend  aus 
Schienen,  eisernen  Schwellen,  Weichen- 
teilen, Eisen-,  Guß-,  Blech-  und  Stahl- 
schrott, sollen  öffentlich  verkauft  werden. 

Zu  diesem  Zwecke  ist  Termin  auf  den 
2  0.  November  d.  J. ,  vormittags 
10  Uhr,  bei  der  unterzeichneten  Eisen- 
bahndirektion anberaumt. 

Die  Verkaufsbedingungen  nebst  An- 
gebotbogen können  in  unserem  Zentral- 
bureau eingesehen,  auch  gegen  porto- 
freie Einsendung  von  50  J)  in  bar  (nicht 
in  Briefmarken)  von  da  bezogen  werden. 

Zuschlagsfrist:  3  Wochen. 

Erfurt,  den  25.  Oktober  1905.  (2961) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


7.  Offene  Stellen. 

Regierungsbanmeister  des  Eisenbahn- 
baufaches. 

Wir  suchen  für  die  Dauer  von  mehreren 
Jahren  und  zu  baldigem  Antritt  einen 
Regierungsbaumeister,  der  im 
Eisenbahnbaufach  vollständig  aus- 
gebildet ist  und  eine  gute  theoretische 
Durchbildung  besitzt,  gegen  ent- 
sprechende Vergütung. 

Geeignete  Bewerber  wollen  sich  unter 
Angabe  ihrer  Gehaltsansprüche  bis  zum 
15.  November  bei  uns  melden. 

Oldenburg  i/Gr.,  den  1.  Nov.  1905.  (2962) 

Großherzogliche  Eisenbahndirektion. 
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5,5 

21 

29 

22 

33 

23 

36 

24 

100 

25 

15 

26 

32 

27 

8 

28 

94 

29 

5 

30 

15 

31 

35 

32 

586 

33 

174 

34 

17 

36 

35 

36 

21 

37 

13 

38 

35 

39 

8 

40 

146 

41 

100 

42 

12 

43 

80 

44 

280 

45 

57 

46 

53 

47 

23 

48 

96 

49 

4,5 

60 

Zell  i/W. 
Potsdam 

Buer  Süd 
Frankfurt  a/M.  H 
Grünherg  i/Schl. 
Pankow  Rgb. 

Düsseldorf=Der. 

Hamburg  H. 

Lichtenfels 

Posen 
Magdeburg  H. 
lüikisinüble 
Essen  Nord 
Meitmann 
Bodenbach 
Posen 
Sinzig 
Düsseldorf'Der. 
Bingerbrück 

Rossach 
Oldenburg  Gr. 
Königsberg-  i/Pr.O. 
Eickendorf 
Tuttlingen 
Luxemburg 
Nürnberg  H. 
Hamburg  H. 
Wipperfurth 
Mülheim  Rh. 
Schalke 
Mülhausen  Nord 

Bingerbrück 

Leipzig  Berl.  B. 
Baden 

Dresden=A. 

Barby 
Mülhausen  Nord 
Potsdam 
Burg  b/M. 
Magerviehhof 
Sangerhausen 

Casekow 
Berlin  H.  u.  L. 
Neuß 
Lvck 
Zella=St.  Bl. 
Godesberg 
Vorsfelde 

Neuß 


Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D".  Essen 
K.  E.-D.  Frankf:a/M. 
K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Altona 

Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Magdeburg 
St  Jnhann=Saarbr. 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Erfurt 
Oldenburgische  Stsb. 
K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Magdeburg 
Württemberg.  Stsb. 
Reichsbahn 
Baverische  Stsb. 
K."E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D".  Essen 
Reichsbahn 

Direktion  Mainz 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 
Badische  Stsb. 

Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Magdeburg 
Reichsbahn 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Ca.ssel 
K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Cöln 


[Kerzen- 
^  leuchter, 
I  Eierbecher. 


V.  „Larstedt". 

(50  cm  lang-, 
(30  cm  breit. 


(Zeichen  ein- 
1  geschnitzt. 


„Deventer" 


Nr.  31 


-  n  ~ 


BeielthnniiK 


Marke 


Nr. 


Art  der 
TerpkckuuK 


Inhalt 


Ge- 
Vicht 


der  Gfiter 


^eituar  4ke»  Verein* 
_DeuUciierJBüe)Bbfthnverwaltüng«n- 


Lacerort 


Station 


Name  4er  Bahn 


Bemerkunicen 

(inibeiondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 
Aufklärung 
•lenen  können) 


61 

B 

12163 

16 

Bund 

52 

B  A  W 

1020 

1 

Essigfaß 

5S 

B  B 

612 

1 

Ballen 

54 

B  C 

12 

1 

Faß 

55 

B  C 

70 

1 

Rolle 

66 

B  C 

155 

1 

Riste 

67 

B  C  F 

37 

1 

Eisenfaß 

68 

B  C  F 

121 

1 

n 

Kiste 

59 

B  &  Co 

2000 

1 

/  BGB 

1704 

1 

Ballen  i 

A  A  D 

6799 

1 

Kiste 

60 

{      H  M 

7/8 

Kisten 

J  St 

700 

1 

Kiste 

l     M  M  S 

117 

1 

Gestelle  ' 

61 

B  H 

— 

1 

Sack 

62 

B  H 

14 

1 

Kiste 

63 

B  H 

5471 

1 

» 

64 

B  L 

2089 

1 

66 

B  R 

1007 

1 

66 

B  S 

100 

67 

B  S 

5716 

1 

68 

B  S  F 

1063 

1 

Sack 

69 

C 

— 

1 

70 

c 

Kiste 

71 

C  A 

9442 

j 

72 

C  B 

88 

1 

Ballen 

73 

C  B 

7981 

1 

74 

C  E 

U/m 

Kisten 

76 

C  H 

3285 

1 

Ballen 

76 

C  H 

7477 

1 

Balje 

77 

CJK 

2876 

1 

Eisenfaß 

78 

C  K 

100 

1 

Ballen 

79 

C  K 

4520 

1 

Kiste 

80 

C  L 

761 

1 

Ballen 

fii 

C  M  C  L 

L\JO 

. 

" 

82 

C  N 



1 

Weinfaß 

83 

C  N 

3327 

1 

Ballen 

84 

C  N 

5570/1 

2 

Kisten 

86 

C  R 

26 

2 

— 

86 

c  s 

1/2 

2 

Sarrasse 

87 

C  T 

11958 

1 

Kiste 

88 

CTO 

3185 

1 

Faß 

89 

C  U 

— 

1 

Paket 

90 

c  w 

3517 

Kiste 

91 

D 

92 

D 

— 

1 

— 

93 

D 

3 

1 

Bund 

94 

D 

2050 

Kiste 

£6 

D 

5148 

96 

D  C 

1429 

Paket 

97 

D  D 

— 

Sack 

98 

D  G  A 

2135 

Kiste 

99 

D  G  A 

13738 

Eisenfaß 

100 

TV    TT    /"^  O 

ü  H  C  ö 

189 

101 

D  R  N  J  G 

22649 

Petrol.-Faß 

102 

D  S 

III 

Kiste 

103 

D  V  im 

232 

Ballen 

104 

D  Z 

222 

1  Kiste 

105 

D  Z  A 

8741 

106 

E 

— ' 

107 

E 

III 

Koffer 

108 

E 

6540 

Ballen 

109 

E 

8513  .. 

Kiste 

1  in 

QfiAl 

III 

E  B 

5011 

Stange 

112 

•    EB  &  H 

sm 

Ballen 

113 

E  &  C 

Verschlag 

114 

E  D  E 

2716  ■ 

.  Kiste 

116 

E  F  . 

1/2 

116 

E  F 

3465 

117 

E  H 

515 

Essigfaß 

118 

E  J 

944 

Kiste 

119 

E  K 

{  ßlechfl.  ) 
)  im  Korb  ) 

120 

E  K 

7271 

Kiste 

121 

K  1. 

1 

122 

E  M 

-2ü 

ä  21  Zinkblechspiralen 

75 

leer 

42 

Federn 

— 

88,5 

gefüllt 

— 

63 

Drahtgeflecht 

— 

45 

Messingrosetten 

— 

77 

leer 

— 

30 

leer 

— 

51 

Maschinenteile 

— 

79 

Steuergut 

— 

371 

Tonerde 

— 

50 

leer 

— 

38,5 

Champagner 

— 

53 

1  Wagen 

— 

24 

Schuhwaren 

— 

47 

Papierwaren 

— 

16 

gefüllt 

— 

35 

leer 

— 

30 

Kristallzucker 

— 

100 

Kartoffeln 

— 

66 

gefüllt 

— 

leer 

60 

Leder 

56 

Wein 

177 

Kleiderstoff'e 

12 

Schmalz 

30 

Benzin 

280 

Schirmstoffe 

10 

gefüllt 

66 

Matratze 

32 

^Schafwolle 

273  l 

(Reste 

293  5 

leer 

28 

Latte  mit  Kupferrohr 

6 

Konserven 

125 

h.  Leitern 

28 

Glaswaren 

205 

leer 

37 

Wein 

41 

Holzleisten 

19 

SchmirgeUcheiben 

12,5 

gußeis.  Kohrteil 

32 

Pflugbalkeneisen 

60 

5  Roste 

13 

Margarine 

19 

Stärke 

36 

Messerputzer 

9 

Kartoffeln 

81 

gefüllt 

55 

gefüllt 

40 

gefüllt 

195 

leer 

36 

gefüllt 

rohe  Schafwolle 

175 

Kräuter 

10 

Zündkerzen 

3 

Käse 

5 

Kleider,  Wäsche 

10 

unbearb.  Tabak 

72 

Kerzen 

7 

Eisenwaren 

85 

Rundstahi 

"90 

.Teppichläufer 

J2 

Fahrrad 

15 

gefüllt 

.47 

Türbekleidungsstücke 

ca.  15 

Branntweinfaß,  leer 

12 

leer 

14 

Gardinen 

37 

öl 

23  ] 

Leinen 

33  ] 

Ätherlampe 

6 

gebr.  Tisch  m.  4  F, 

23  ] 

60 


61 
62 
63 
64 
65 
66 
67 
68 
69 
70 
71 
72 
73 
74 
75 
76 
77 
78 
79 
80 

81 

82 
83 
84 
86 
86 
87 
88 
89 
90 
91 
92 
93 
94 
96 
96 
97 
93 
99 
100 

101 

102 
103 
104 
106 
106 
107 
108 
109 

110 

III 
112 
113 
114 
115 
116 


119 


Hamburg  H. 
Bremerhaven*) 
Eil-A.  Sagehorn 
Mannheim 
Ibbenbüren 
Berlin  Ahg. 
Hude 

Garßen 

5  Eil-A.  Berlin  ) 
i      Schi.  B.  l 

Coburg 
Düsseldorf=Der. 
Cassel  0. 
Frankfurt  a/M.  H 
Soest 
Mülheim  Ruhr 
Nachterstedt 
Berlin  H.  u.  L. 
Heidelberg 
Wulsdorf 
Buer  Süd 
Lünen  Süd 
Mülhausen  Nord 
Bensheim 
Quedlinburg 
Lauenburg  Elbe 
Flensburg- 
Rheydt 
Hamburg  B. 
Haspe 

Mannheim=Neck. 

Unna 
Esch 
Erkelenz 
Wilmersdorf-Fr. 
Ostrowo 
Alt=Jauer 
Iserlohn 
Moabit 
Diedenhofen 
Lehe 
Herdecke=Vorh. 
Hamburg  H. 
Trier  H.  B. 
Heidelberg 
Grevenbrück 
Danzig  1.  T. 
Bunzlau 
Lipp.stadt  P>ilg. 
Hamm 
(    Dobrilugk=  ) 
(     Kirchbain  ) 
Buer  Süd 
Cöln=D. 
Potsdam 
Mülhausen  Nord 
Paderborn 
Cassel  O. 
Breslau  M.  F. 
Barmen 
(  Liebenstein=  ) 
}     Schweina  S 
Mochbern 
Leipzig  Bln. 
Engelskircheu 
Dieimannsried 
Coblenz 
Breslau  O/S. 
Hall 
Buer  Süd 

Ohligs 

Dahlhausen(Ruhr) 
Berlin  Schg. 
Berlin  H.  u.  L. 


K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Münster 
Badische  Sfsb. 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Berlin 
Oldenburgische  Stsb. 

K.  E.-D.  Hannover 


K.  E.-D.  Berlin 


K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Berlin 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Essen 

Reichsbahn 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Elberfeld 

Badische  Stsb. 

K.  E.-D.  Elberfeld 
Reichsbahn 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Berlin 
Reichsbahn 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Altona 
St.  Johann=Saarbr. 

Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Breslau 
Westfäl.  Landes-E. 
K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Berlin 
Reichsbahn 

K.  E.-D.  Cassel 

K.  E.-D."Breslau 
K.  E-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Erfurt 

K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Bayerische  Stsb. 

R.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Breslau 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 

R.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Berlin 


von  Siegen. 
*)  Zollinland. 


20  Flaschen. 

(Mülheim» 
\  Styrum. 


Streckenfund. 
(63  cm  hoch, 
(42cmDurchm. 


16  •  17  cm  groß. 


hölzern. 


34  1. 


XLV.  Jahrifani. 

&  November  1905. 


-  ni 


Nr.  31 


BeseichnniiK 


Marke 


Nr. 


'S       Art  der 
5  Verpackung 


Inhalt 


Ge- 
wicht 

k«r 


der  Oflter 


Lagerort 


Station 


Name  der  Bahn 


Bemerkungen 

(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  ziir 

Aofklärung 
dienen  können) 


1231 

124' 
125 
12H 
127 
128 
129 

130j 

131 

132 

133 

134 

136 

136 

137 

138 

139 

140 

Uli 

142 

143 

•  44 

145 

146 

147 

148 

149 

150; 

161 ! 

152 

163  !• 

154 

156 

166 

167 

168 

169 

160 

161 

162; 

163 

164 

166 

166 

167 

168 

169 

170 

171 

172 

173' 

174; 

175 

176 

177! 

178[ 

179 

180 

181 

182 


E  M 

E  M 

E  M 

E  N 

E  O 

E  P 

E  R 

E  S 

E  S 
E  S 
E  S 
E  W 
F 

FAT 

F  B 
F  C  St 
]•  D 
F  D 
F  G 
Fr  G  &  K 
F  G  R 
F  H 
F  H  &  Co. 
F  M 
F  P 
F  &  R 
Fr  D 
F  &  S 
F  S 
F  S 
'  Seh  &  G  M 
F  S  (;o. 
F  T 
F  W 
I'  W 
F  W  H 
G 
G 
G  B 
G  B 
G  B 
G  B 
G  B 
G  B 
G  B 
GBO 
G  B  C 
Gobr,  C 
G  &  C 
G  E 
G  F 
G  G 
u  G 
G  H 
G  H 
G  H 
G  H 

G  n 

(t  h 
G  H 


183:  G  H  M  &  Co. 


184' 
185; 

ise' 

187 
188 
189 
190 
1911 
1921 
193! 

194' 

195 
1% 


G  J 
G  K 

G  K 

G  K 
G  K 
G  K  C 
G  L  J 
G  M 
G  N 
G  N 

G  P 

G  P 
G  K 


1441 

'  2364 
I  6673 
I  1981 
;  512/13 
I  1/-2 
36/45 
l<  1/2 
)  4/5 
1105 
1937 
5871 
2850 
7024 
2536 
1343 

4 
585 
7478 
1 

1164 

1204 

296 
2053 
3368 
8430 
344,  66 

84 

714 
2 

856 

107 
48-23 
18087 
2228 

109 

166 

215 

303 

934 
1516 
7411 

149 
7540 
6^673 
14099 
1471 

101 
3697 

18 
1439 
2911 
HG93 

5032 

8362 
72321 

2ino/i 

3114 
3115 
8445 
9678 
2787 
1/2 
8591 
1853 
4720 

1/3 

1531 
1 


1  Paket 

Kiste 
» 

Verschlag 
Kisten 
Säcke 
Ballen 
Säcke 


Kiste 


Stangen 
Paket 
Bund 
Kiste 
Sack 
Bund 
Paket 
Kiste 
Korb 
Ballen 
Verschlag 
Eisenfaß 
Kübel 
Kiste 
Ballen 

Sack 
Bund 
Ballen 
Weinfaß 
Verschlag 

Kiste 
Blechtnnne 
Kiste 

Sack 
Kiste 
Sack 
EListe 


Ballen 

Bund 
Korb 

Kiste 
Bund 
Sack 

Faß 
Bund 

Ballen 
Paket 
Ballen 


Faß 

Kiste 

Ballen 
Kiste 
Ballen 


Bund 
Beutel 
Weinfaß 
Ballen 

Bund 
Rolle 


(  Modell  für  Herren- 
(  garderobe 

Lampenbrenner  — 

gefüllt  - 

Schrankoberteil  — 

Stärke  — 

Kartoffeln  — 

10  Säcke  - 
<  Getreide-  od.  Kleie- 
(  Säcke 

Schnupftabak  — 

Schuhwaren  — 

Seifenpulver  — 

Flachstahl  — 

Packpapier  — 

4  h.  BettpfoSten  — 

gefüllt  — 

Kartoffeln  — 

2  Stahlstangen  — 

Gußstücke  — 

Kleider  — 

Kleider,  Wäsche  — 

Ausziehtisch  — 

leer  — 

leb.  Pflanzen  — 

Eisenwaren  — 

Gumraiwaren  — 
Rübenschneidemasch. 

Rohkaffee  — 
8  gr.  Weidenkörbe  — 

Zeitschriften  — 

leer  (355  1)  — 

Papierwaren  — 
Modelle,  Pfeifenteile 

Karbid  — 

Werkzeuge  — 

Talglichte  — 

Leim  — 

Siärke  — 

eis.  Schrauben  — 

gefüllt  — 

Porz-Gefäße  — 

Schuhnägel  — 

Teekakes  — 

graue  Wolle  — 
40  Pakete  B'wollw.  — 

Stangendraht  — 

bölz.  Modelle  — 

gebog.  eis.  Rohre  — 
Messinglampenschirme 

Tafelwagenbalken  — 

Kartoffeln  — 

gebr.  Kaffee  — 

4  Stg.  Flacheisen  — 
Eisendraht  — 

woU.  Decken  — 

•?   

Pferdeteppiche  — 
(  6  woll.  Unterröcke,  j 
)  2  Dtzd.  Unterhosen  j 
elbe  Farbe  — 
Zollgut  — 
Flaschenzug  m.  Kette 
Papier  — 
Hemden  — 
Läufer  — 
gestr.  Rupfeatnch  — 
blauer  Herrenstoff  — 
6  Sib.  vierk.  Stahl  — 
Metallabfälle  ?  — 
leer  — 
Leder  — 
weiße  Leinwand  — 
5   Latten,  Bretter  a.  ) 
i       Lattengestell  ) 
Papier  — 
Heizrohre  — 


30 
38 
28 
138 
186 
25 

123 

24 
50 
31 
360 
32 
22 
17 
50 
25 
12 
30 
62 
41 
73 

102,5 

40 

84 

38 
ca  50 

84 

18 

75 

62 


? 

60 
23 
50 
34 
11 
48 
35 
90 
19 
22 

313 

23 

17 

22 

74 

50 

10 
235 

82 

26 

60 

? 

60 
16 

? 

14 

245 
150 

56  \ 

28  S 

21 

13 

33 

26,5 

25 

91 

21 

52 


123 

124 
125 
126 
127 
128 
129 

130 


131 

132 

133 

134 

135 

136i 

137 

138 

139 

140 

141 

142 

143 

144 

145 

146 

147 

148 

149 

160 

151 

162 

163 

154 

165 

166 

157 

158 

159 

160 

161 

162 

163 

164 

165 

166 

167 

168 

169 

170 

171 

172 

173 

174 

175 

1761 

177 

178 

179 


181 


Soest 

Emmerich 
Berlin  0. 
Dü88eldorf=Der. 
Berlin  Gzb.  Eila. 
Hamburg  L. 
Gemünden 


Leipzig  Magdb. 

Ragnit 
Augsburg 
Norden 
Tönning 
Bochum  Süd 
Oberhausen 
München  0. 
Hamburg  L. 
Solingen 
Lültringhausen 
Leipzig  I 
Colmar 
Mühlliausen  i/Th 
Luxemburg 
Bremen  H.  II 
Cöln=Deutz 

Rixdorf 
Tangerhütte 
Reddebrügge 
Chemnitz  H. 

Solingen 
Dresden=A. 
Schallstadt 
Fellhammer 
Osnabrück  B. 

Buer  Süd 
Plagwitz=Lind. 
Berlin  H.  u.  L. 
Bautzen 
Eberbach 
Nürnberg  H. 
Schöiieberg  M. 
Berlin  Ahg.  Eil. 
Mainz 
Breslau  O/S. 
Capellen  a/Rh. 
Eil-A.  Pirmasens 
Pforzheim 
Wiltingen 
Breslau  O/S. 
Cöln=Ger. 
Dortmund  B.  M. 

Staßfurt 
RecklinghausenS 
Schwelm 
Dre8deu=Fr. 
Düs8eldoif=Bilk 
Eil-A.  Crefeld 
Buer  Süd 
180  Eila.  Darmstadt  H 
Berlin  Stb. 

CöIn=Ger. 
Cöln=Deutz 
Berlin  Stett.  B. 
Charlottenburg 

Plettenberg 


182 
183 
184 
185 


36 
198 


186 

187 
188 

189' 
190; 

i9i; 

192 
193 

194 

195 
196 


Besigheim 
Stuttgart  H. 
Barmen 
Soest 
Düsseldorf^Bilk 
Hamburg:  H. 
Leipzig  Th.  B. 

Rheine 

Rottenburg  a/N. 
Cassel  0. 


K.  E.-D.  Cassel 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Berlin 

LübeckBüchener 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

K.  E.-D.  Königsberg 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Altona 
•  K.  E.-D.  Essen 

n 

Bayerische  Stsb. 
Lübeck-Büchener 
K.  E.-D.  Elberfeld 

Sächsische  Stsb. 

Reichsbahn 
K.  E.-D.  Erfurt 
Reichsbahn 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Münster 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Sächsische  Stsb. 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Essen 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Berlin 
Sächsische  Stsb. 
Badische  Stsb. 
Bayerische  Stsb. 
K."  E.-D.  Berlin 

Direktion  Mainz 
,  K.  E.-D.  Breslau 
°  Direktion  Mainz 

Pfälzische  E. 
Württemberg.  Stsb. 
St.  Johann=Saarbr. 
K.  E-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.  D.  Essen 
Direktion  Mainz 

K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D".  Berlin 

K.  E.-D.  Elberfeld 
Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Cassel 

K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

K.  E.-D.  Münster* 

Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Casael 


Palmen. 


(u. 1  Päckchen 
(  (eis.  Buchse) 


I  Zollgut. 


Nr.  31 


—  IV 


BazelchnunK 


Mark« 


Nr. 


Art  4er 

YerpackuiiK 


Inhalt 


Ge- 
wicht 
kg 


der  Güter 


Detttecher  EisenbahnTerwaltungen. 


Lagerort 


Station 


Name  4er  Bahn 


Bemerknnsen 
(lngbe(on4ere 

etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


257  ] 

258j 

259i 
2601 
26ll 
2621 

263^ 

264! 
265 

266 
VC," 
20d 


G  R 
G  R 
G  R 
G  R 
G  R 
G  R  C 
G  R  N 
G  S 
G  S 
G  S 
G  S 
G  Sch 
G  T 

G  W 

H  X 
H  ■ 
H 
H 
H 
H 

H  B 


\  hB 

H  B  J 
H  &  C 
H  C 
H  &  C 
H  D 
H  D 
H  D 
H  E 
HEG 
H  F 

{  £F 

H  F 

H  F  C 
H  F  C 
H  G 
H  G 
H  G  D 
H  H 
H  H 
H  H 

H  H  G 

H  K 
H  K 
H  K 
H  K 
H  L 
H  L 
H  L 
H  L 
H  L 
H  L  T 
H  M 

H  M  A 

H  N 
EMG 
H  P  &  Co. 

H  R 
H  R  M  S 


6 

12 
7562 
73]od.751 
1905 
6046 
2H38 

II 

409 
•2250 
5078 

1495 
3733 

110 

POO 
8170 
1688 
6' 87 
4090 

15665 

991 

8 

4665 
8764 

36 

50 

67 

640 
15688 

92534 

8^?69 
3263 
8056 

18 
40 -il 
1 

6809 

4932 
K  31,  21 
l25u.  29 

139 

5164 

5714 

985 

1/2 
299 
20721 
div. 

139302 
515R6/67; 
\    2/3  5 
14120 
4P40 
635  a 


H  S 

H  Rt 
H  V 
g  w 
H  W 

H  W 

J 

J  B 
J  B 
J  B  D 
J  C 


i 

S  - 


607 
7468 

16 
1234 
( 5558/63  > 
i  55701  5 
1766 
88 
8181 
780a 
354 


Ballen 
Riste 

Baflen 
Korb 
Ballen 
Petrol.-Faß 
Koffer 
Ballen 
Korb 
Kiste 
Sack 
Ballen 
Stange 
Bund 
Stange 
Bund 
Faß 
Paket 
Sack 
Kiste 
Ballen 

Kiste 

Kisten 
Faß 
Kiste 
Paket 
Sack 
Verschlag 

Ballen 
Kiste 


Bund 
Kiste 

Reisekoffer 

Paket 
Sack 
Kiste 


Sack 
Bund  i.  L. 
Sack 
Eisenfaß 
Sack 
Kisten 
Kiste 

Ballen 

Kiste 

Kisten 

Korb 
Kiste 
Ballen 
Kisten 
Kiste 


Ballen 

Kiste 
Sack 
Korb 
Eisenfaß 

Ballen 


Kiste 
Faß 

Kiste 


Papier 
Metallteile 
gefüllt 
? 

Schuhnägel 
Lampendochte 
leer 
gefüllt 

Scheuertücher 
Gehänge,  Nägel 
Phonograph 
Kartoffeln 
Tapeten 
vierk.  Eisen 
2  Stg.  vierk.  u.  Flacheisen 

Flacheisen  — 

2  Stahlwellen  — 

Fett  — 

Papier  — 

gebr.  Kaflee  — 

34  Anzüge  — 

?  — 

leere  Kisten  — 

Herrenjoppen  — 

leer  — 

Bohnen  — 

gefüllt  — 

Feuerwehrbeile  — 

.30  Getreidesäcke  — 

Waschbretter  — 

Flaschenzug  — 
HerrenkleiderstofiFe  — 

Rosinen  — 

Kaffee  — 

5  Blechwannen  — 

gefüllt  — 

Käse  — 

leer  (Gepäck)  — 
runder  Ofeneinsatz  — 

Papier  — 

Säcke  — 

Kaffee  — 

Kaffee  — 
h.  Ladegerüste  f  Kopfs.i 
h.  Ladegrüste  f.  Längs.' 

Leim  — 

Messingstangen  — 

Säcke  — 

leer  — 

Kartoffeln  — 

Haüdhobel  — 

Gewebe  — 

Göpelstange  — 

Hopfen  — 

Wasserschiff  — 

Merg.  ...  — 

gefüllt  — 

Farbe  oder  Lack  — 

gefüllt  — 

gelbes  Papier  — 

Käse  — 

Spulen,  Wolle  .  — 

eis.  Hämmerbänder 

Steuergut  .— - 

leer  — 

Kartoffeln  — 
Blechbüchsen  Lack 

Benzin  — 

Leim  —  \  653 

Baumwollwaren  —  i  31 

Weiopfropfen  —  '  18 

gefüllt  —  j  35 

gefüllt  —  !  83 

Bücher  —148 


70 
95 
50 
15 
43,5 
22 
39 
48 
63 
50 
83 
50 
30 

127 
75 
116 
19 
102 
42 
? 

37 

35 
96 
80 
85 
8 
23 
12 
55 
30 
12 

50 

18 
74 
31 
13 

6,5 
29 
18 
30 
194 

401 

51 
21 
46 
55 
70 
66,  8,5 
21 
23 
104 
13 
30 

224 

,  20 
15 
25 
12 
104 

55 

63 

40 

50 
13 
175 


197 
198 
199 
200 
201 
202 
203 
204 
205 
206 
207 
208 
209 

210 

211 
212 
213 
214 
216 
216 
217 

218 

219 
220 
221 
222 
223 
224 
225 
226 
227 
228 

229 

230 
231 
23' 
233 
234 
235 
236 
237 
238 

239 

240 

24 

242 

243 

244 

245 

246 

247 

248 

249 

250 


Weißwasser 
Aachen 
Schöneberg  M. 

Bodenwöhr 
Düsseldorf=Der. 
Berlin  Anh.  B. 
Breslau  O/S. 
Schöneberg  Mil. 
Plauen  ob.  Bhf. 
Bochum  S. 
Pforzheim 
Magdeburg=S. 
Düsseldorf'Der. 

Hüls 

Hemer 
Helmstedt 
Düs8eldorf=Der. 

Bernburg 
Düsseldorf=Der. 
Soest 
Buer  Süd 

Berlin  Schg. 

Breslau  M.  F. 
Münster  a/N. 
Recklinghausen 
Stuttgart  H.  Eil 

Trier  H. 
Brauntschweig  H. 

Flensburg 
Düsseldorf=Reish. 
Dresden=A. 
Hagen 

Rendsburg 

Lüneburg 
Hamburg  B. 
Biebrich  Rhbf. 
Berlin  Ahb. 
Stettin  Hgb. 
Mülhausen  Nord 
Rg.  Rummelsburg 
Ingolstadt  H.  B. 
Salzmünde 

Hamburg  H. 

Heidenheim 
Hamburg  B. 
Braunschweig  N. 
Herdecke=Vorh. 

Groitzsch 
Oeynhausen  Nord 
Miilhausen  Nord 
Bordesholm 
Neumarkt  i/0. 

Bodenwöhr 
Gelsenkirchen 


25lj  Dü8seldorf=Der. 

2.52  Lemgo 
253  Magdeburg=ß. 
254!      Halle  a/S. 

255  Rentwertshausen 

256  Danzig  1.  T. 


267 

258 

259 
•260 
2il 
•262 

263 

•264 

265 
266 
267 
•268 


Hagen 

(  Eil-Abf.  i 
[  ^erlin  H.  u.  L.  5 

Penzig 
Berlin  Schi.  Bhf. 
Düsseldorf'-Der. 
Aachen 

Altona 

Heidelberg 
Berlin  Schg. 
M.=Gladbach 

Buldern 
Saarbrücken 


K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  BerUn 
Bayerisch  e  Stsb. 
K.  E-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Breslau 

Militär- E. 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Elberfeld 

Crefelder  E. 

K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E  -D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Breslau 
Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Essen 
Württemberg.  Stsb. 
St.  JohaDn=Saarbr. 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Altona 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Stettin 

Reichsbahn 
K.  E.-D.  Berlin 
Bayerische  Stsb, 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 

K.  E.-D.  Altona 

Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Altona 
Braunschweig.  L.-E. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Hannover 
Reichsbahn 
K.  E.-D.  Altona 
Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D".  Essen 

K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Danzig 

K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Breslau 
;    K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Altona 

Badische  Stsb. 
K.  E.-D  Berlin 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D,  Münster 
St.  Johann=Saarbr. 


hölzern. 


v.  Schalke. 


(22cmDurchm« 
(  14  cm  hoch. 


V.Lübeck  16/10. 


«.  November  1905. 


BeaeichnuHK 


Marke 


Nr. 


Art  der 

Verpackung 


Inhalt 


Ge- 
wicht 

kg 


der  Güter 


Lagerort 


Station 


Name  der  Kahn 


Bemerkungou 

(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aiifklilniii); 
dienen  können) 


269 
•270 
•271 
•272 

273 

i74i 
•275 
276 
277i 
278 

279: 

•280: 
281 
282 

■283 

284 
2ö5 
286 
•287 
288 
289 
290 
291 
292 
•2931 
29ll 
295' 
•296 
2971 
298 
•299j 
300l 
301 1 
302 
303 
304 
305 
306 
307 
308 
309 
310 
311 
312 
313 
314, 
315 
316 
317 

318 

319 
320 
321 
322 
323 
324 


327 
328 
329 
380 

33l| 
332 
333 
334 
335 
336! 

337' 

338 
339' 
840 
841 1 
842 


JON 

6702 

Ballen 

55 

J  E 

45 

J 

Sack 

Kleider,  Stiefel  etc. 

19 

J  E 

24321 

Kiste 

Kakao 

47,5 

J  G 

•20 

(  Blechfl.  ( 
l  i.  Korb  ) 

Zollgut 

50 

J  G 

2828 

Farbe 

25 

J  H 

61 

Ballen 

Garn 

22 

J  K 

I 

Sack 

9 

14 

J  K 

25 

schmiedeeis.  Nägel  etc. 

11 

J  K 

358 

Kiste 

Wein 

62 

J  K 

79996 

n 

Glaswaren 

28 

J  L  H 

•2715 

{3 

Bond 

gefüllt 

Eisenstangen 

— ) 
-l 

J  M  M 

948 

Faß 

gefüllt 

68 

J  N  D 

12829 

j 

Kiste 

gefüllt 

21 

J  P 

90 

Rolle 

Papier 

27 

J  P 

(    1-24  ) 
l  58840  ) 

3 

Kisten 

gefüllt 

606 \ 

1  713 

Kiste 

Feldschmiede 

lool 

J  R 

Korb 

Drahtstifte  in  Paketen 

69 

J  S 

Band 

4  neue  Henkelkörbe  — 

7 

J  S 

2282 

1 

Rolle 

Läuferstoff 

26 

I  S  B  A 

Bund 

8  Hespenstangen 

50 

J  T 

8865 

4  Betthäupter 

55 

J  W 

80 

Sack 

Backpflaumen 

88 

J  W 

700 

j 

n.  Kuchentisch 

15 

J  W 

504 

Ballen 

Felle  ? 

60 

J  W 

2061 

Sack 

Säcke 

28 

K 

Waschkessel 

34 

K 

1 

Kiste 

Blechwaren 

23,5 

K 

1 

Bund 

7  Hängeroste 

10 

K 

14 

alter  def.  Tisch 

28 

K 

25 

Ballen 

Bindfaden 

10 

K 

5-269 

Sack 

Haferflocken 

50 

K  &  C 

25 

Rohrstück 

14 

K  &  Co 

23rt  f 

Kiste 

Strickmaschine 

14 

K  F  M 

3504 

Zigarren 

63,5 

K  H 

1  Block 

Kupfer 

5 

K  J  T 

24-240 

1 1  Kiste 

Kakao 

29 

K  &  Co 

15709 

Paket 

schwarz.  Damenjacketts 

24 

K  &  M 

4698 

Harraß 

Glas 

10 

K  P 

1/4 

Vorschläge 

Holz 

205 

K  S 

18 

Kiste 

Holxwaren 

20 

K  W 

12822/3 

Risten 

Holzwolle 

82 

L 

12 

Tafeln 

verzinkte  Bleche 

216 

L 

1 

Korbflasche 

5  1  Essigsäure 

8.5 

L  B 

Ofen 

99 

L  B  J 

140 

Kiste 

y 

117 

L  f 

18377/78 

Verschlage 

Papier 

248 

L  H 

35722 

Nähmaschine 

40 

L  J 

75 

Kiste 

21 

L  K 

8171 

ölfaß 

leer 

35 

L  L 

Ballen 

Baumwoilabg.  (graue) 

52,5 

L  0 

— 

{j 

Holzkott'er 
Blectikoffer 

^Kleider,  Wäsche 

66 

L  S 

3 

Holzdeckel 

33 

L  S 

529 

Ballen 

Sträucher 

21 

L  S 

2899 

Kiste 

11  Lodenjoppen 

27 

L  S 

5348 

Faß 

Kakaopulver 

60 

L  V 

4769 

Kiste 

Kohlenschaufeln 

20 

M 

Block 

Roheisen 

171 

M 

1/6 

Bund 

Rohrtaue 

450 

M 

94 

Ballen 

ßettfedern 

26 

M 

100 

Kiste 

gefüllt 

1 1 

M 

669 

Zahnrad 

30 

M 

1803  A 

Kiste 

Spiegel,  Rosetten 

25 

M 

6104 

Ring 

Bleirohr 

86 

M 

2383 

Ballen 

ITnterzeuge 

33 

M 

11930 

Eisenfaß 

ansch.  Benzin 

192 

M  A  K 

1/6 

Säcke 

zerkl.  Kohlen 

66? 

M  B 

2(5 

Paket 

Zollgut 

12 

VI  B  &  Co 

1373 

Kiste 

Bilder 

57 

M  &  C 

5 

Eisenfaß 

leer 

94 

M  Co 

6601 

Paket 

(  3  Wasserwagen  und  > 
l        Metermaße  S 

2 

&  C  W 

6236 

Ballen 

Gurte  u.  Bindfaden 

22 

M  D  C 

204 

Stange 

vierk.  Stahl 

10 

M  D  S 

1587 

Ballen 

Manufakturw.  ? 

16 

M  E  C 

8865 

Verschlag 

31 

M  H 

231 

Riemenscheibe 

19 

273 


276 
277 
278 

279 

280 
281 
•282 

•283 


Hamburg  H. 
Leipzig  Thür.  B. 
Hannover  Nord 


Rath 

Hamburg  H. 
München  H. 
Halensee 
Magdeburg=Sud. 
Hammer 

Buer  Süd 

Kohlfurt 
Neufahrn  i/N. 
Dresden=N. 

Fürstenwalde 


(Zollplombe 
i  Bentheim. 


•234  Zell  i/W. 

•285  Hamm 

286  Lichtenfels 

287  Ulm 

288  Freiburg 

289  ^Gr.=Wartenberg 

290  Chemnitz  H. 

291  Eila.  Eydtkuhnen 
•292  Berlin  Schles.  Bhf. 

293  Cöln  Eilgut 

294  Beierfeld 
•295  Pforzheim 
•296  Leipzig  Herl.  Bhf. 
•297  Berlin  H.  u.  L. 
•298  Schwelm 

299  Mannheim 

300  Dorsten 

301  Euskirchen 

302  München  H. 

303  Hannover  Nord 

304  Eila.  München  H. 

305  Eving 

306  Charlottenburg 

307  Basel 

308  Berlin  Pog. 

309  Oberhausea 

310  Dü8seldorf:-ßilk 

311  Neunkirchen  Saar 

312  Mochbern 

313  Gleiwitz 

314  Königstein 

315  Misdroy 
3161  Düsseldort=Der. 
317i  Crimmitschau 

3l8l  Waldshut 

319  Düsseldorf=Der. 

320  Rosenthal 

321  Cassel  O. 
3^22  Posen 
323i  Barmen 
:^24| 

3-251  Harburg  H. 

3-26j  Braunsöerg 

327I  Schmalkalden 

328  Myslowitz 

3-29  Hagen 

330  Wissen 

331  Grabow  i/M. 

332  Danzig  1.  T. 

333  Meiderich 

334  Eila.  Altenbeken 

335  Soest  Eilg. 

336  Mülheim  a/Rahr 

337  Bochum  S. 

338  Elberfeld 

339  RemscheidGiildw. 

340  Eveking 

341  Hamburg  B. 

342  Stettin  Hgb.  i 


Zollgut. 

(1  Gießkann«, 
/  Kohlenkasi. 


K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Elberfeld  | 

K.  E.-D.  Altona  Zollgut. 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Kattowitz 

K.  E.-D.  Essen 


K.  E.-D.  Breslau 
Bayerische  Stsb. 
Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Berlin 

Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 
Bayerische  Stsb. 
Württemberg  Stsb 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Breslau 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Cöln 
Sächsische  Stsb. 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 

K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Cöln 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Hannover 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Berlin 

Reichsbahn 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Elberfeld 
St.  Johann=Saarbr. 

K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Kattowitz 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Sächsische  Stsb. 

Badische  Stsb. 

K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D"  Altona 
K.  E.-D.  Königsberg 

K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Kattowitz 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Cassel 

K.  E.-D".  Essen 


K.  E.-D.  Elberfeld 
■ 

Altenaer  Schmalsp. 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Stettin 


(Zollplombe 
l  Beutheim. 


V.  Saargemünd.. 


Nr.  ;U 

VI  - 

Szi 

B«B«ichnniiK 

S 
« 

Art  4er 

j 

'                      f        L   ^   1  A 

Ge- 
wicht 

»4 

e 

VerpacknnK 

• 

1  Nr. 

a 

1            1  n  b  a  1  t 

0 

Mftrke 

< 

a 

Station 

der  Ofiter 

« 

34c 

;' 

M  H 

333 

1 

Kiste 

Limburger  Käse 

!  4bO 

343 

Coln=üeutz 

344 

i      M  H  W 

19187 

TJ  II 

rSallen 

(  Ort 

■344 

Nordhausen 

3^ 

1        M  J 

5750 

1 

Kübel 

Butter 

oU 

345 

Com  Eilg. 

346 

M  K 

1/2 

Körbe 

leb.  Pflanzen 

j346 

Berlin  H.  u.  L. 

347 

MJ  V 

1658 

1 

Ballen 

•p 

347 

Villmar 

348 

M  L 

1 

Korb 

leb.  Pflanzen 

348 

( -öln^Deutz 

349 

M  L 

604 

1 

Ballen 

Leinen  ? 

349 

Niederzwehren 

350         M  0 

235 

1 

Bund 

Messingrohre 

34 

350 

Mag'deburg=B. 

351 

M  P  Co 

3203 

1 

Kiste 

150  Fahrradlaternen — 

108 

351 

Breslau  M.  F. 

352 

M  S 

25 

Pflugschare 

Pin 

352 

353 

M  T 

1655 

Ballen 

Tapeten 

353 

Cöln=Ger. 

354 

M  T 

71689 

1 

* 

Tapeten 

1  7 

354 

Dortmund  Süd 

OHO 

M  V 

1*1  V 

34 

\   grauer  ) 
')  Holzkoff.  5 

Kleider 

15 

355 

Düsseldorf=Der. 

356 

M  V 

506 

1 

Kiste 

Postpapier 

Sa 

350 

Mainz 

357 

M  W  R 

78 

— 

eis.  Rohre 

357 

Breslau  O/S. 

Godesberg 
Oberhausen 

358 

M  W  Kt 

1—8 

eis.  Rdhre 

200 

358 

359 

N  B 

30 

I 

Kiste 

Quäker  Oats 

1 

1  oi 

359 

360 

N  S 

781S 

1 

Faü 

Zinkweiß 

7  1 

360 

361 

N  Y 

518 

1 

Kiste 

Zollgut 

361 

Gelsenkirchen 

362 

N  Z 

993 

|I 



n.  Tisch 
Ofenuntersatz 

Oft 

362 

Dresden=Alt 

363 

0 

" 

— 

Vorderstück  m.  3  Türen 

do3 

Hamburg  H. 

u 

Bund 

Rost  u.  Einsatz 

} 

364 

0  Ch 

9265 

Kiste 

Bild 

364 

Forst  i/L. 

365 

O  G 

100 

1 

Wurst  u.  Sardinen 

1  o 

365i  Leipzig  Berl.Bhf. 

366 

i'^   TT    /  ^ 

711 

1 

Ballen 

Wollgarn 

DO 

366 

iLioerieiu 

367 

i  \    t  i 

yj  V 

201 

Korb 

weiße  Putzbaumwolle 

28 

367 

Düren 

368 

U  K 

4305 

\ 

Maschinenteile.messing. 

OU 

368 

Schöneberg  Mil. 

369 

i~\  o 

i  f  k5 

3 

1 

Verschlag 

Spiegel 
Otenteile 

ÖU 

369 

Berlin  Görl. 

670 

r\  c 
KJ  o 

— 

68 

370, 

Reinheim  i/0. 

371 

0  w 

5550 

51 

)5 

— 

eis.  Ofen 
Ofenrühren 

) 

€0 

y 

371 

Potsdam 

3/2 

r 

Faß 

Ocker 

372 

Meißen 

373 

r 

2021 

(    hölz.  Gestell  und  ) 
\      1  Flaschenzug  \ 

492 

373 

Berlin  Stb. 

374 

r 

Ballen 

gestreifte  Tapeten 

J  D 

374 

Liegnitz 

375 

1  >    i  IM 

2239 

Weinfaß 

leer 

33 

375j 

Eltville 

376 

P  Co 

5  1 47 1  /8n 

10 

K.-.rbe 
Bunde 

eis.  Bügel 
eis.  Ringe 

116  l 
265  ) 

376| 

Moabit 

377 

1  >  1,1 

r  r 

Verbindungsrohr 

5 

377 

Düsseldorf=B. 

o78 

I  >  TT 

4617 

Ballen 

Papierw. 

26  378 

Hamburg  B. 

379 

r  U 

1545 

Sack 

alte  Säcke 

19 

379 

Barleben 

380 

(        ir  i  j 

267  ^ 
1/5  ) 

1  Kiste 

Zigarrenkisten 

.5 

380 

Hannover  Nord 

381 

P  R 

13 

Wasserkessel 

10 

381 

Bergheim 

382 

P  S 

Kiste 

Rosinen 

17  !382 

Leipzig  Magdb. 

383 

P  S 

9720 

Ballen 

Tapeten 

25 

383 

Cöln=Ger. 

384 

P  V 

1 !  Kiste 

Petroleum 

39 

384 

Bonn 

38S 

P  V 

41 

Sack 

eis.  Beschläge,  Krampen 

4,5  |385 

Soest 

386 

P  W 

1438 

Erbsen 

25  1 

386 

Bernburg 

387 

R 

9 

Eisenrohre 

180  '387 

Halberstadt 

388 

II 

8000/2 

3 

Verschlage 

eis.  Ofenteile 

35  :388 

Strehlen 

389 

R  A 

25/26 

2 

Winden 

85  1 

389 

Breslau  M.  F. 

390 

R  B 

2288 

Faß 

Schmierseife 

66,5  ! 

390 

Magdeburg  H. 

391 

R  B 

4144 

in  Leinen 

Schreibtisch 

170 

391 

Cohlenz 

392 

R  B 

1098 

1  Kiste 

Holzmodelle 

36 

392 

Crailsheim 

393 

R  B 

4660 

Sack 

Fruchtsäcke 

60 

393 

Appenweier 

394 

R  &  (' 

2578 

Kiste 

Kalkmuscheln 

29 

394 

Hannover  Nord 

395 

R  C 

8022 

Faß 

ansch.  Schmieröl 

205 

395 

Riemke 

396 

R  C  D  W 

327/30 

Ballen 

Säcke 

108  i 

396' 

Düsseldorf=B. 

397 

R  G  Br 

600 

Bierfaß 

leer 

20 

397 

Dresden=Neust. 

398 

R  H 

Schweinekorb,  leer 

15  ;398: 

Saalfeld 

399 

R  H 

22 

Block 

Zinn 

36 

399 

Gevelsberg=Hf. 

400 

R  H 

1/3 

beh.  Sandsteine 

100 

400 

Gedern 

401 

R  H 

714 

Ballen 

Siamosen 

32  401, 

Elberfeld 

402 

R  L 

7 

Kiste 

6  Büchsen  Heringe 

8    402i  Berlin  Potsd.  Bhf. 

403 

R  L 

6049 

Kisten 

Küchengeräte 

47 

403| 

Görlitz 

404 

R  M  G 

494/95 

gefüllt 



64, 197 

404 

Holzwickede 

405 

R  N 

50 

Eisenfaß 

leer 

104 

405 

Hamburg  H. 

406 

R  S 

1765 

Kiste 

gefüllt 

25 

406' 

Hüflngen 
Nordheim 

407 

R  V 

41 

V7einfaß 

leer 

34  407 

408 

R  W 

151 

Sack  ! 

Kartoffeln 

50  ,408; 

Breslau  M.  F. 

409 

S 

69848 

Kiste 

hölz.  Kleiderbügel 

10    409  Kirchheim  u/Teck 

410 

s  - 

eis.  Fenster 

45  '410! 

Halle  a/S. 

411 

s 

Sack  1 

Guano 

50  411j 

Cöln=Ger. 

412 

SAG 

8115/16  2 

Risten 

Mandeln 

38  !412 

Berlin  H.  u.  L. 

413 

S  ß 

i 

3251     1  1 

Faß 

gefüllt 

218  4131 

Odenkirchen 

i>eutgcher  EiienbahnTeryaltungefl, 


Bemerkanfeo 
(inibesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 
Aufklärung 
dienen  können) 


K.  E.-D.  Cöln 
I    K.  E.-D.  Cassel 
j      K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Frankf.a/M. 
!       K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Breslau 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Essen  } 

K.  E.-D.  Elberfeld 

Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Breslau 

i  K.  E.-D.  Cöln  i 
I     K.  E.-D.  Essen  i 

Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Berlin 

Direktion  Mainz 

K.  E.-D.  Berlin 

Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Breslau 
Direktion  Mainz 

K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Elberfeld 
K,  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D".  Cassel 
K.  E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D."Breslau 

K.  E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D.  Cöln 
Württemberg.  Stsb. 

Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Altona 
Badische  Stsb. 
Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Breslau 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Cöln 


Edeltannen. 


Berlin  Ahg. 
bez.  Leer  24/10. 


<v.HannoverN. 
}  7/10. 


r2,(;  1. 


blau  emailliert. 


in  Rotwein- 
Gelee. 


XLtr.  .tahrgäüg. 
8.  November  1905. 


-   VII  - 


Nr.  31 


Bezeichnung 


Marke 


Nr. 


Art  der 

Verpacknngr 


Inhalt 


Ge- 
wicht 


4er  Oüter 


Lagerort 


Station 


Name  der  Bahn 


BemerknnKen 

(insbesondere 
etwaipre  Merk- 
male, irelche  zur 

.Aufklärung 
dienen  können) 


414 

415 
416 
417 
418 
419 
420 
421 1 
422 
423 
424 
425 

426 

427 
428 
429 
430 
4311 
432 
433 
434 
435 
4361 
437 
438 
439 
440 
441 
442 
443 
444 
445 
446 
447 
44ö 
449 

450 

451 

452 

453 

454 

455 

456 

457 

456 

459 

460 

461 

462 

463 

464 

465 

466 

467 

468 

469 

470 

471  i 

472: 

4731 

474 

475- 

476' 

I 

477 
478 
479 
480 
481 
482 

483 

48  t 
485 
486 
487 
488 


IUI 

S  (■ 
S  ( ■ 

S  Ab  Co 
S  V. 

S  G 
S  G  H 

S  H 

S  H 

S  H 
S  H  B 
S  K 

S  K 

S  K 

S  L 
S  &  L 

S  L 

S  L 

S  M 
S  M  C: 
S  0  X 
SPÜR 

S  R 

S  S 

s  s 
s  s 

S  D  .1 

S  S 

S  St 
S  S  W  F 

St 
St  A  G 

St  ß 
St  &  ("o 

T  B 

T  (' 

T/C, 

B  Z 

T  E 

T  F 
'J'  H  S 

T  P 

T  V 

T  W 

V  Y 

V  K 
U  M 

V 
V 

\'  c 
V  G  &  C 

V  H 
\'  K 
\'  S 

W 

w 
w 
w 
w 
w 

W  weil,; 
W  B 
W  B 

W,C 

W  &  0 
W  &  Co. 
W  C 

W  &  Co. 
W  K 
W  F 

W  H 

W  H 
W  J 
W  K 
W  M 
WP  H 


!  1568 

1568 
2723 
1817 
26 19 '20 
2981 
2933 

2956 

81738 
452 

7643 

140  (940)? 

7029 
219 
7033 

368 


1-2 
1185 
25040 
2711 

2238 
368 
1133 
3176 
9192 
5429 
4076 

2326 
1904^ 
17  5 

1/6 
52412 

16 
2088 
4003 


2512 
18153 
13498V2 

2 
202 
6569 
5704 

3 
209 
489 
535 
5668 

5219 

8670 


562 
2794 
8783 
415 
1530 
03822 
12, 14 
19, 22 
215 
184 


54 


a2 


Pack 

Ballen 
Kiste 

Kisten 
Eiste 
Sack 
Kiste 


Kiste 

((Tlasballon 
\    i.  Korb 


Kiste 

Sack 

Kiste 

Stahl 
Ballen 
Bund 

Sack 
Stangen 
Bund 

Kiste 
Ballen 
Bund 
Ballen 

Bund 
Ring  i.  L. 

Kiste 
Blechfl. 
Paket 

Kiste 
Pakete 

Kiste 


Kalbfelle  — 

Kalbfelle  — 

Glas  - 
Nähmaschinenoberteil 

Maschinenteile  — 

Zucker  — 

Erbsen  — 

gefüllt  — 
Faden.  Druckösen  — 

Bohrrohre  — 

gefüllt  — 

gußeis.  Waren  — 

^gefüllt  — 

Masch.-Lager  — 

Rost  m.  Einsatz  — 

Metallwaren  — 

Kartoffeln  — 

Glassachen  — 

Flachstahl  — 

Wollwareu  — 

Bandeisen  — 

Ölkuchen  — 

vierk.  Eisen  — 

5  Bandeisen  — 

Seife  — 
baumw.  Damenstoffe 

Drahtgeflecht  - 

Leinen  — 

2  Gasrohre  — 

Kupferdraht  — 

Hosenträger  — 

ansch.  Säure  — 
Messingdrahtstücke — 

Patkheu  — 

Ofenkränze  — 

Chlorkalk  — 


Ballen  Rohtabak 


Faß 
Säcke 
Kiste 
Sack 
Band 
Ballen 
Kiste 


ölfaß 
Kisten 
Kiste 


Ballen 
Kiste 
Bund 

Bund 
Faß 

Bund 

Kiste 

Körbe 
Bund 
Kiste 
Ringi.Stroh 
"Stange 
Kiste 


Ballen 

Sack 
Korb 
Ballen 
Bund 


Heringe  — 

gebr.  Säcke  — 

Schokolade  — 

Weil.;kohl  — 

^ol.  Stühle  — 

Korinthen  — 

Glas  — 

Tonwaren  — 

leer  — 

•?  — 

getr.  Blasen  — 

Porzellan  — 

eis.  Welle  — 

2  Rollen  Leinen  — 

6  Eimer  — 

Reißbrett  — 
Dachrinn  -Rohrschellen 

Petroleum  — 

(Bohr?-)  Zylinder  — 

2  Rohrsessel  — 

Eisenstangen  — 

Glas  — 
Mettwurst 
Eisenw. 
Koblenlöffel 

Normalhemden  — 

Bleirohr  — 

Werkzeugstahl  — 

Karbid  — 
hölz.  Fensterjalousien 
leere  Weinflaschen  — 


19,5  414 

19  415 

—  416 

32  417 

96  418 


35 
100 

59 

27 
225 

18,5 

16 

61 

26 
10, 
13 
50 
51 
13 
34 
30 


[419 
420 
421 
422 
423 
424 
425 


Eislel>en 

Buer  Süd 
Berlin  H.  u.  L. 
Tegel 
Stuttgart  H.  Eilg. 

Angermünde 
Königsb.  i.  Pr.  Ost 
Heidelberg 
Schivelbein 
Düsseldorf=üer. 
Neheim=Hüsteu 


426!  Bischofswerda 


427 
428 
429 
430 
431 
432 
433 
434 
50  435' 
156  436' 
29  437 
58  438 
14  439 
22  440 
24  441 
13  442 
26  443 
24  1444 
110  445 
5  1446 
57  '447 
9  448 
56  449 

78  450 

145  1451 
9e,5  |452 
32  !453 
55  454 
11  455 


30 
35 


456 
457 


65  458 
10  459 
37  460 
69  |461 
96  '462 
171  463 
16 
20 
88 
15 


12 
171 

54 
18 
28 
101 
33 

168 

40 
62 
8 
59 
18 
53 


gebr.  Kohlensäcke  —  47 

Schrenzpapiertüten —  49 

Holzspunde            —  60 

Wäsche                  —  12 

Webwaren              —  13 

2  1.  Körbe               —  i  14 


464 
465 
466 
467 
468 
469 
470 
471 
472 
473 
474 
475 

476 

477 
478 
479 
480 
481 
482 

483 

484 
4-'5 
486 
4H7 
488 


Soest  Eilgut 
Saarburg  i.  L. 

Schleiz 
Düsseldorf=B. 

Wismar 
Hannover  H. 
Dortmund  S. 
Bremen  H.  H 
Barmen 
Berlin  Alig. 
Rummenohl 
Warstein 
Eisenach 
('astellaun 
Kohlfurt 
Gr.LichterfeldeW. 
Cassel  O. 
Luxemburg 
Friedeberg  N/M. 
Neusalz  a/0. 

Eilenburg 
Bingerbrück 
Wismar 

Ruhrort 

Bochum  Süd 
Schönberg 
Breslau  M.  F. 
Holzwickede 

Rheydt 
München  H. 
Magdeburg  H. 

Frankenthal 
Düs8eldorf=Der. 
Heilbronn  H. 
Eydtkuhnen 
Hanau  Ost 
Hamburg  H. 
Heidenheim 
Neuenhaus 
Braunschw.  Eilg". 
Duisburg 
Helmstedt 
Barmen 
Zempelburg 
Heidelberg  Eilg. 
Emden 
Wriezen  a/0. 
Neuhausen  Sa. 
Lübeck 

Mülhausen  N. 

Cöln=Ger. 
Hassum 
Oeynhausen  N. 

Hettstedt 
Hamburg  Eilg. 
Berlin  H.  u.  L. 

Frankenberg  i/H. 

Barmen^R. 
Ohligs 
Gusow 
Rothenburg  o/T. 
Düsseldorf=Der. 


K.  E.-D.  Halle  a/S. 

K.  E.-D"  Essen 
K.  E.-D.  Berlin 

Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Königsberg 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Cassel 

Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Cassel  j 
Reichsbahn 
Sächsische  Stsb.  I 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Grh/,1.  Meckl.  Stsb.  • 
K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Westfäl.  Landes-E. 

K.  E.-D.  Erfurt 
St.  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Cassel 
Reichsbahn 
K.  E.-D.  Bromberg 

K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 

Direktion  Mainz 
Grhzl.  Meckl.  Stsb. 

K.  E.-D.  Essen 


Sächsische  Stsb. 
K.  E.  D.  Breslau 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Cöln 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Magdeburg 
Pfälzische  E. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

K.  E.-D.  Altona 
Württemberg.  Stsb. 
Bentheimer  Kreisb. 
K.  E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Bromberg 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D  Münster 
K.  E.-D.  Stettin 
Sächsische  Stsb. 
Lübeck-Büchener 

Reichsbahn 

K.  E.-D.  Cöln 
Nordbrab.-Deutsche 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Cassel 

K.  E.-D.  Elberfeld 


(u.  3  Winkeleis. 

(    63  kg. 


verzinkt. 
14/10.  Charl. 

[mit  Gewinde 
{  am  oberen 
(  Ende. 


K.  E.-D.  Bromberg 
Baverische  Stsb.  , 
K.  E.-D.  Elberfeld  j  1  Kb.  (2  Fl.  W.). 


20/10.  Seelo  w 


Nr.  3J 


vm 


Deotgchcr  EigenbahnTerwuttnntron. 


BsEeichnanK 


Marke 


Nr. 


Art  der 
Verpackung 


Inhalt 


Ge- 
wicht 

kg 


der  Gfiter 


W  R 

I 

A10      Tv  f^CGol   

490 

W  R 

1/2 

Si 

Korb  ) 
Koffer  ) 

leer  — 

491 

W  R 

21569 

Kiste 

4  Bilderrahmeu  — 

492 

W  S 

714 

Korb 

leere  Flaschen  — 

493 

w  s 

8081 

Wein  in  Flaschen  — 

494 

W  Sch 

128/129 

Bund 

1.  Körbe  — 

495 

W  St 

24524 

Kiste 

Reisstärke  — 

496 

w  w 

6076 

» 

Kisten 

Kleider,  Wäsche  usw. 

497 

M  W 

9315/17 

?  - 

498 

Z  F  C 

19 

Ballen 

weiß.  Leinen  — 

499 

Z  N 

1703 

Kiste 

500 

Z  W 

23 

Würfelzucker  — 

501 

Z  W 

45 

p 

Würfelzucker  — 

Lagerort 


Station 


Name  der  Bahn 


Bemerkungen 

(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


26 
20 

15 

25 
44 
30 
30 
38 
48,5 
7 
161 
55 
55 


489 

490 

491 
492 
493 
494 
495 
496 
497 
498 

500 
501 


Holzminden 

Dormagen 

Forst  i/L. 
Freiburg  H. 
Magdeburg  H. 
Hof  heim  i/T. 
Trier  H.  B. 
Schoffschütz 

Bautzen 
Freiburg  H. 
Rodewisch 
Müllheim  i.  Baden 
Seckenheim  Neb. 


B.   Güter  mit  Adressen  bezeichnet : 


602 

Bertelen 

Kiste 

Kleider 

21 

502 

603 

C.  ßossert 

Bund 

2  Körbe' 

10 

503 

604 

Bruchsal 

Maschinenteil 

1,5 

504 

606  Germ.  Brauerei 

1251 

Faß 

Bier 

33 

605 

606 

Gevelsberg 

1439 

Kiste 

Strommesser 

2 

506 

507 

Grober 

Bierfaß 

leer 

28 

507 

508 

Hausa  B. 

641 

Waschkommode 

24 

508 

509 

Mathias  Hox 

Sack 

Getreidesäcke 

37 

509 

510 

F.  Jänicke 

n 

Kartoffeln 

50 

510 

511 

Katzmanverth 

? 

Säf^ke 

Kartoffeln 

100 

511 

512 

Fanny  Lang 

Holzkoffer 

Kleider 

38 

512 

513 

Lentes  Kaffee 

Sack 

Kaffee 

25 

513 

514 

i    Krdmanu  / 
l    Lüdecke  3 

Korb 

Kleider 

38 

514 

515 

Meyer 

Sack 

Kleider,  Wäsche 
leere  Flaschen 

32 

515 

516 

G.  Porrmann 

Kiste 

18 

516 

517 

Pringnitz 

Ballen 

braune,  starke  Pappen 

40 

517 

518 

Schönebeck 

Sack 

Thomasmehl 

96 

618 

519 

Jos.  Seife rth 

Kiste  1 

Gerste 

50 

519 

520 

Seifert 

Korb  J 

Zollgut 

125 

520 

[j 

Sack  1 

521 

E.  Simon 

Holzkoffer 

56 

521 

522 

F.  Steinhardt 

Kiste 

gefüllt 

12 

522 

523 

R.  Stellmaier 

Sack 

Eimer,  Faß,  Lumpen 

10 

523 

Apenrade 
Waldshut 
Bruchsal  Eilgut 

Bordesholm 
Gevelsberg=H.  *) 
Dresden=Neust. 
Berlin  Schi.  Bf. 
Dahlhausen  a/R. 
Magdeburg=S. 

Chemnitz 
Jünkerath 

München  Süd 

Cöln=D. 
Berlin  Schi. 
Leipzig  M. 
Mahlwinkel 
Breitengüßbach 

Lippstadt 


C.  Güter  mit  Nanunern  bezeichnet: 


524 

11 

1 

Sack 

525 

24,  10,  00 

1  i  Faß 

526 

XXX 

1 ,  Sack 

627 

50 

1  Ballen 

528 

220 

Faß 

529 

250 

Kübel 

530 

326 

Ballen 

631 

337 

Kiste 

532 

402 

Faß 

533 

653,  3372 

3 

634 

1 

Kiste 

1 314, 5  Iii 

y    359  ) 

635 

1072 

636 

1516b 

in  Papier 

537 

1554 

538 

1904 

Weinfaß 

639 

3291 

Bund 

640 

3758 

Verschlag 

641 

4002 

Bund 

542 

4422 

Faß 

643 

5127 

Kiste 

544 

6303 

Faß 

515 

6881 

Stange 

516 

Ballen 

517 

7929 

Sack 

648 

8729 

Kiste  'I 

519 

10353 

Ballen 

550 

11211 

551 

36075 

5  Bohrknarre,  Bohrer,  > 
l  Schraubenschlüssel  } 
Essiggurken  — 
Kleidungsstücke  — 
Korksteine  — 
(        Steinstöpsel  } 
i    für  Säuretlaschen  ) 
Apfelkraut  — 
Packleinen  — 
Porz.-Geschirr  — 
Wein  oder  Branntwein 
Kohlensäureflasch.,  leer 


Tee 


Eisenhülse 
Kopierpresse 
eis.  Lager 
leer 

8  Gasrohre 
Holzmodelle 
5  Stühle 

vermutlich  Gurken  - 
5      Feilen,  Säge, 
/    Gebetbücher  usw. 
Gurken 
Rundeisen 
Kunstwoile 
Malzkafl'ee 
Margarine 
schwarzes  Tuch 
Kohlensäurefl.,  leer- 
eis. Welle 


21 

235 
11 

70 

212 

28 
40 
S7 
44 
64 


62 


524 

525 
526 
527 

528 

529 
530 
531 
532 
533 


Iserlohn 

Bochum  Süd 
Lauterbach  alt 
Elmshorn 
(    Uckendorf=  ( 
(  Wattenscheid  j 
Remscheid 
Achern 
Röthenbach  b/L. 

Berlin  Pog. 
Breslau  Odertor 


534 


Wickrath 


7 

535 

Kiel 

14 

536 

Börßum 

12 

.')37 

Gera 

30 

538 

Ihringen 

39 

539 

Mainz 

69 

540 

Gr.  =Auheim 

? 

541 

Buer  Süd 

138 

542 

Dortmund  S. 

10 

543 

Donauwörth 

58 

544 

Zoppot 

92 

545 

Posen 

8^6 

546 

Düsseldorf  H. 

50 

547 

Stolberg 

548 

Buer  Süd 

80 

5  »9 

Berlin  Ahg. 

22 

550 

Eyach 

44 

651 

Geseke 

K.  E.-D.  Cassel 

K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.E.-D.  Frankf.  a/M. 
St.  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Kattowitz 
Sächsische  Stsb. 
Badische  Stsb. 
Sächsische  Stsb. 
Badische  Stsb. 
Süddeutsche  E. 


K.  E.-D.  Altona 
Badische  Stsb. 

K.  E.-D?  Altona 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Magdeburg 

Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Cöln 

Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Magdeburg 
Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Cassel 

Pfälzische  E. 
Militär- E. 
K.  E.-D.  Berlin 


K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Essen 
K.E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Elberfeld 
Badische  Stsb. 

Bayerische  Stsb. 
R.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Breslau 


K.  E.-D.  Cöln 


K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D.  Erfurt 

Badische  Stsb. 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

K.  E.-D.  Essen 

Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Posen 

K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Berlin 

Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Cassel 


(v.  Dortmund 
(   B.  M.  12/10. 


Karlsruhe  Eilg 
Kiel. 

*)  Eilgut. 


3922. 


24: 10  cm. 
168  1. 


Max  Kienle. 

H.  T.  122. 
17372, 736?,  7365, 
^7379, 422^,7361, 
15490,7376. 

|Kohlens.-W. 
{  Oberlahn- 
I  stein. 


rr.T.  Jahnran« 

&  November  1906. 


-   OL  - 


Nr.  31 


BeieichaanK 


Marke 


Nr. 


Art  der 

Verpackung 


Inhalt 


Ge- 
wicht 


der  Güter 


Lagerort 


StatlOD 


Name  der  Bahn 


BemerkangeB 

(Insbecondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 
Aofkiarang 
dienen  können) 


552. 
663 
554 


36531/4  4 
40549  1 
59605    I  1 


5(i6 

567 
568 
569 
570i 
571 
572 
573 
574 

575 

576 

577 

578 
579 
580 
581 
582: 
583 
584 
585 

586 

587 

588 

589 
590 


weiß  — 
(Steru) 
grün 
weiß 
weiß 
rot 
Brennabor 
Brunswiga 
Heyses  / 
Krystall  ' 
Joh.  Puch,  Graz 
(    Skandia  ) 
(  Bergerhof  ) 
Wanderer 
Heimatliebe 
Wanderschaft 
Ideal 
Vitello 
Secta 
Maggi 
Maggi 

Sayn 

Union 
^  .Westens  > 
\    Patent'  ) 
(Stempel  B  115 
{Stempel  B  ] 
Vorsicht 


591 

592 
593 

594 

595 
596 

597; 


2435 

1 

12490 

1 

3415 

1 

20990 

1 

10398 

1 

6573 

1 

7724 

1 

75 

1 

15 

1 

6434 

J 

13608 

1 

100 

1 

240 

•) 

1 
1 

11 
1 

1 
i 

1 

— 
— 

1 

1 

1 

15 

84 

25083 

37610 
47411 H 

1 

1 
1 

1 
1 
1 

1 
1 

1 
1 

40/  / 

1 

2007/9 

2 

1 

— 
100 

1 
1 
1 

1 

1 
7 

1 

1 
1 
1 

Blefhtöten 
Ejste 


Kiste 


Ballen 
Sack 
Kiste 


Korb 
Sack 

Kiste 


Bund 
Rallen 
Bund 

Stangen 
Bund 


Kiste 


Korb 
Kisten 


Kiste 


Kiste 


Kiste 
Sack 
BaUen 


ansch.  Pflanzenfett  — 

Schuhcreme  — 


252 
5 


552 
553 
554 


Nudeln  —  i  14,5 

L).   Güter  mit  Zeichen  versehen  : 

Blechtöpfe 

gefüllt 


gefüllt  — 

Tabakblätter  — 
Malzkaffee  — 
Kakao  — 

gefüllt  — 

2  Fl.  Terpentinöl  etc. 

gebr.  Kaffee  — 

;  144  Kartons  Beilauf-  ) 
1  zwirn  ) 

Müllers  Formpuder  — 

leer  — 

2  Wagenachsen  — 
Säcke  — 

3  Eisenrohre  — 
runde  gel.  Platten  — 
Winkeleisen  — 
6  eis.  Rohre  — 
Rennfahrrad  — 
Fahrrad  — 

Zweirad  — 

Herrenfahrrad  — 

Fahrrad  — 

Fahrrad  — 
Brieftaubenkorb  — 
Brieftaubenkorb  — 
Margarine  — 
Margarine  — 
Margarine  — 
Maggi  — 
Maggi  — 
<  runde  eis.  Scheiben  ) 
l      und  Gewinde  ) 
Zuckerwaren  — 
(Flaschenzug  m.  Kette» 
\  (-'50  kg  Tragkraft)  5 
konisches  Zahnrad  — 
Maschinenteil  — 
Ölgemälde  — 

£.   Güter  ohne  ] 

C     Abreißkalender,  ) 
(         Bonbons  ) 
eis.  Achse  — 
eis.  Achsen  — 
3  eis.  Ackermaschine  ) 
l       mit  4  Rädern  ) 
elektr.  Apparate  — 
Arbeiterkleider  etc.  — 
Asbeatseilo  — 


Neuß 
Hennef  Sieg 
Bützow 


K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
Grhzl.  Meckl.  Stsb. 


52 

555 

Barmen 

K.  E.-D.  Elberfeld 

80 

ÖÖO 

Tetschen 

bachsische  ötsb. 

143 

557 

Cöln=G. 

K.  E.-D.  Cöln 

83 

558 

Kirchleno'ftrn 

^^lA                         VI  JU 

K  E -O  Münster 

25 

559 

rSresiau  M.  r . 

IV.  üi.-u.  Breslau 

29 

560 

Spandau 

K.  E.-D.  Berlin 

58 

561 

Hamburg  H. 

K.  E.-D.  Altona 

22,5 

562 

Leipzig  Mgd.  B. 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

K  E  -D  Altona 

27 

564 

(Frankfurt  a/M  *  ) 
^ Sachsenhausen  ) 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

65 

565 

Sinzig 

K.  E.-D.  Cöln 

50 

566 

Dresden^Alt. 

Sächsische  Stsb. 

33 
230 

8 
440 

Ol 

15 
20 

567 
568 
569 
570 
571 
572 
573 
574 

Heiligenbeil 
Alsfeld 

R-MinmAl^hiiro*  Tier 

1  Ii U  III Lil  v71 0  U  U  1  ^  '''^^ * 

Berlin  Schlg. 
Tangerhütte 

Berlin  Pof. 
Thum  i/Sa. 

K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K   E  -D  Berlin 

K.  E.-D.  Magdeburg 

K   E -D  Altnna 

K.  E.-D.  Berlin 
Sächsische  Stsb. 

1 A 

575 

K   K-D  Berlin 

20 

576 

München  H. 

Bayerische  Stsb. 

20 

577 

Stuttgart  H. 

Württemberg.  Stsb. 

15 

20 
11 
18 
31 
6 
6 

578 
579 
580 
581 
582 
583 
584 
585 

Fentsch 
Düsseldorf=Der. 

Frankfurt  a/0. 

Solingen 
Bremerhaven*) 
Heidelberg 
Bautzen 

Reichsbahn 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D".  Posen 
K  E  -D  Elberfeld 
K.  E.-D.  Hannover 

Badische  Stsb. 
Sächsische  Stsb. 

60 

586 

Sayn 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

69 

587 

Call 

K.  E.-D.  Cöln 

10 

588 

Weidenau 

K.  E.-D.  Elberfeld 

^  l 
6  § 

589 

Frankfurt  a/0. 

K.  E.-D.  Posen 

64 

590 

Boisheim 

K.  E.-D.  Cöln 

»ezeichnnng : 

28 

591 

Hemer 

K.  E.-D.  Elberfeld 

58 
37 

592 
593 

Cöln  Eilg. 
Halle  a/8. 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 

135 

594 

Maizieies 

Reichsbahn 

13 
11 
53 

595 
596 
597 

Ludwigsh.  a/Rh.E. 

Manchen  H. 
Frankfurt  a/M.  H. 

Pfälzische  E. 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

[beschrieben 
■Imit  .Heillgen- 
beU«. 


Gepäck. 
Gepäck. 

Gepäck. 

Gepäck. 

Gepäck. 

Gepäck. 


*)  Zollinl. 


fl5  u.  12  cm 
25x8x8cm 
I  groß. 


DIchtungsmat. 


ffr.  3-1 


B  e  z  e    •  h  n  a  n  ff 


^        Zeitung  des  Veteiu» 
DetttacherEisenbahnTerwaItu  ng«ü 


Art  der 


Marke 


Nr. 


^  Verpackung 


Inhalt 


Ge- 
wicht 
kg 


der  Güter 


Laserort 


Station 


Name  der  Bahn 


Bemerkunger. 
(ingbetondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


eis.  Aufsatz  od.  Kastenj  43 


598 


38 


666 

667| 


10 


Wagen 
Ballen 
Bund 
Ballen 


Sack 


Korb 

Ballen 
Sack 
Bund 
in  Stroh 
Blechflasch. 
Blechkanne 

Büchse 
Verschlag 
Bund 
Büchse 
Korb 


Kiste 
Sack 


Kiste 

Sack 
Korbflasche 
Bund 


10 


Aufsatzbretter  — 
Bandeisen  — 
13  Bandeisen  — 
roter  Barchent  — 
Bäume  — 
Baumwollwaren  — 
Betten  — 
Betten  — 
Betten  — 
Betten  — 
Betten  — 
Betten  — 
Betten,  Bettzeug  — 
Bettbezüge  — 
weißer  Bettbibev  — 
Bettfedern  — 

2  braune  Betthäupter 
eis.  Bettstellen  — 
Benzin  — 
Benzin  — 
Benzin  — 

3  Bilder  — 
Bindedraht  — 
Bismarckheringe  — 
16  Blasenwürste  — 
Blecbflasche,  gefüllt 
Blechflasche,  gefüllt 
emaill.  Blech geschirr 

(   3  Blechschachteln  ) 
(Kaffee  u.  iTischdeckei 
Blechwanne  — 
hölz.  Bogen  — 
(   Bowle,  16  Gläser,  > 
(         Glaskrag-  ) 
Brennholz  — 
Brennöl  — 
21  Bretter,  Im  — 
(Bretter  f.  Laubsägen-) 
(  arbeit  ) 

(40  neue  Brotschüsseln/ 
(    von  Strohgeflecht  ) 
(eis.  BrunnenringformV 
<  mit  Mantel,  Kern  u.  / 
(  Muffe,  1  m  Durchm.  ) 
Bücher  — 
10  Budenlaken  — 
20  Bügelbolzen  — 
Bürsten,  Mützen  etc. 
Bürstenwaren  — 
Butter  — 
Butter  — 
gußeis.  Caffeebrenner 
Chaiselongue  — 
\  Ghamottesteine  — 
(   eis.  Ciosettrichter 
(       mit  Holzsitz  ) 
Coaksofen  — 
Colonialwaren  u.  Obst 
;  Cylinderhut  — 
I  Dachpappe  — 
Dachpappe  — 
Dacbpappennägel  — 
Dachziegel  — 
gebr.  Damenfahrrad 
Damenkleider  — 
Damenkleider  — 
Därme  — 
;  hölz.  Deckel  — 
eis.  Deckel  (Platte)  — 
12  Roll.  Drahtgeflecht 
Drahtgeflecht  — 
Drahtseil  — 
—         eis.  Druckrolle  — 

Sack       künstl.  Dünger  — 

I  Düngemittel  — 
Bund      12  Dunggabeln  m.  Stiel 


Kiste 

Pack 
Bund 
Marinesack 
Ballen 
Kiste 
Kübel 

in  Leinen 
Gestell 


Korb 
Hutschacht, 
Rolle 

Pakete 
Wagen 

Korb 

Sack 
Verschlag 

Bund 
Stück 
Bund 


—  599 
22  600 


50 
12 
67,5 


601 
602 
603 


13  1604 

24  i605 
37  [606 

5  !607 

11  1608 

25  609 


27 
24 
16 
50 

9 
25 
81 
40 
44 
76 

9 
29 

3,5 
20 

9 

72,5 
18 


610 
611 
612 
613 
614 
6IF> 
616 
617 
618 
619 
620 
621 
622 
623 
624 
625 
626 


19  627 

9  628 
280  1629 


17 

28 


630 
631 


16  1632 
633 


49 

27 

14 


634 
635 


Soest 


Hugo 
Mainz 
Warstein 
Hagen 
Callies 
Cöln  Eilgut 
Rostock  F.  F. 

Buer  Süd 
Berlin  Schg. 
Königsberg  i/Pr. 
Wanne 
Grätz 
Münster  i/W. 
Klingenberg 
Hagen 
Dortmund  K.  M. 

Krotoschin 
Mülheim  Ruhr 
Lippstadt 

Aachen 
Olschienen 
Magdeburg=B. 

Ohlau 
Chemnitz  H. 
Nordhausen 
Uerdingen 
Mochbern 

Bleicherode 

Nordhausen 
Coblenz 

Saarlouis 

Wetter  a/Ruhr 
Cüstrin=A. 
Rheydt 

Altona 
Breslau  M.  F. 


K,  E.-D.  Cassel 


K.  E.-D.  Essen 
Direktion  Mainz 
Westtäl.  Landes-E. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Bromberg 

K.  E.-D.  Cöln 
Grhzl.  Meckl.  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Münster 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Cassel 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Königsberg 
K,  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Breslau 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Breslau 

K.  E.-D.  Cassel 


K.  E.-D.  Cöln 

St.  Johann=Saarbr. 

K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Breslau 


fl20  X  62  cm 
!  oben  groß; 
l  55  cm  tief. 
(Bretter  zum 
<  Koksverlad. ; 
(    Hn  31  239. 


Gepäck. 


Marke  P.  ]).  B. 

(V.  Würzbürg 
l    6/ 10. 


14/10.  Ransdorf. 


297    636    Aschaffenburg    K.  E.-D.  Frankf.  a/M.  76  cm  Länge. 


78  :637  Züssow 
17    638         Cöln  H. 

639  Wickede=Asseln 

640  Kiel 

641  (  Neumünster 

642  Gießen 

643  Cöln  Eilg. 
8    644!     Hamburg  B. 

42    645i  Dresden=Altst. 
32    646  Saarbrücken  Eilg. 

28    647  Cöln=Deutz 


35,5 
8 
14 
14,5 
30 


25 
42 
1 
54 
54 
12 

15 
33 
36 
32 
60 
400 
42 
93 
22 
8 

52 

51 
ca.  12 


648 
649 
650 
651 
652 
653 
654 
655 
656 
657 
658 
659 
660 
661 
662 
663 
664| 

6651 1 

666i 
667 


Oberhausen 
Frankenthal 

Kiel 
Bremen  H.  H 
Cästrin=N. 
Berlin  Ostb. 

Altona 
Schwiebus 
Berlin  Ahg. 
Magdeburg=B. 
Großengottern 
Zweibrücken 
Breslau  O/S. 
Münster 
Hanau  O. 
Pforzheim 
Marienwerder 
Liebenstein= 

Schweina 
Heringsdorf 
Konstanz 


K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M.' 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Altona 
Sächsische  Stsb. 
St.  Johann=Saarbr. 

K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Essen 
Pfälzische  E. 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Berlin 
'  K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Erfurt 
Pfälzische  E. 
K.  E.-D.  Breslau 
Westfäl.  Landes-E. 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Danzig 

K.  E.-D.  Erfurt 

K.  E.-D.  Stettin 

i     Badische  Stsb. 


Gepäck. 

V.  Kültenhahn. 

Gepäck. 


für  Klempner. 
Gepäck. 

Els.-L.  18136. 


Strecken- 
fund ;  1,30  m 
Durohm. 


z.  Göpelwerk. 


S  November  1905. 


Nr.  31 


Bezeichnung 
Marke 


Nr. 


Art  4er 

Verpackung; 


Inhalt 


Ge- 
wicht 

kK 


der  Oüter 


LaserOrt 


Station 


Name  der  Bahn 


Bemei'kamren 

(insbesondere 
et-waige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


668 

669 

670 
671 

672! 
673 
674 
676 
676 
677 
678^ 
679 
6801 
681 
682 
683 
6841 
685 
6861 
6871 
688 

689 

690 
691 
692 
693| 

694j 

695' 
696 
697 

698 

699 
700 
701 
702 
703 
704 
705 
706 
707 
708! 
709 
710 
711! 
712 
713 
714 

715 

716 
7171 
718 
719' 
720 
72ll 

722 

723 
724 

7251 

7261 
7271 
728! 
729 
730 
731 

732 

733 
734 
735 
736 


weiß 


(Gepäck; 


50 


10 


Bund 

Ballen 

Bund 
Holzfaß 
Bund 

Stangen 

Tafel 
Tafeln 
Verschlag 

Paket 

Stangen 


Bund 
Wagen 
Paket 
Bund 


Korb 

Stück 

Pakete 

Pappsch. 

in  Leinen 
Wagen 
Band 


Ballen 
Bund 


Stangen 
Bund 
Stäbe 
Sack 
Stab 
Ballen 
Paket 
Bund 

Kiste 


Sack 

Korbflasche 
5  Glasball.  > 
l  in  Korb  5 

Sack 

Korb 


Sack 
Bund 
Sack 
Bund 

Ballen 
Korb 


25  Düngergabeln  — 
i  Einlagen  für  Draht-  \ 
[         matratzen  / 
Eisen  — 
Eisen  — 
7  vierk.  Eisen  — 
vierk.  Eisen  — 
halbr.  Eisen  — 
Eisenblech  — 
Eisenblech  — 
Eisenblech  — 
Eisenblechwaren  — 
Eisengewichte  — 
2  emaill.  Eisenkasten 
Eisenrohr  — 
Eisenrohr  — 
Eisenrohre  — 
Eisenrohre  — 
Eisenrohre  — 
Eisenspäne  — 
Eisenstäbe,  1,3  m  lang 
6  Eisenstangen  — 
(  10  Eisenstangen  mit  ) 
(  Gewinde  u.  Muttern  S 
(     3  Eisenstangen,  ) 
\3  Schraubenschlüssel) 
Eisenteile  — 
»Eisenwelle  mit2Stell-| 
(  rineren  ) 

Eisenwellen  — 
(    Dr.  Schälfers  Er-  ) 
<  frischungstabletten  > 
I       (Mundpillen)  j 
Kid.,  Fahrkarten  — 
Fahrrad  — 
Fahrradgestell  — 
(Fahrzeug  mit  Anzahl» 
\  leerer  Blechflaschen  ) 
25  Fenstereisen  — 
20  eis.  Fensterstangen 
Feuerherd  — 
Feuerkörbe  — 
34  Paar  Filzpantoffel 
29  Flacheisen  — 
100  Flacheisen        —  ' 
Flacheisen  — 
Flacheisen  — 
s  Flacheisen  — 
riacheisen  — 
10  Flachsbrecher  — 
Flachstahl  — 
weißer  Flanell  — 
eiserne  Flansche  — 
12  Flanschen  — 
(    3  Flaschen  Äther,  ) 
)  1  Fl.  Acid.  carbolic.  ) 
Flaschenzug  mit  Kette 
Flaschenzug  — 
FlasclienzugoderWinde 
Fleischabfälle  — 
Fleischluttermehl  — 
Flüssigkeit  — 

Flüssigkeit  — 

Frauenkleider  usw.  — 
Frauen-u.  Kinderkleider 
iFiauenkleider,  einige  > 
l        Blechtöpfe  ) 
Fuiterkalk  — 
10  eis.  Fußmatten  — 
Futtermehl  — 
25  Gardinenstangen 
.80  Gardinenstangen 
Gardinentüll  — 
(  eis.  Gartenspaten  u.  ) 
\  Harken  mit  Stielen  ) 
Gawrohr  —  1 

Gasrohr  — 
Gasrohr  — 
Gasrohr  —  i 


24 
24 

31 

249,5 
28 
2300 
50 
13 
19 
37 
32 
22 
11 
71 
30 
84 
46 
170 
10170 
14 
67 

3,5 

48 
78 
70 
170 

15 


12 

? 

15 
11 
107 
21 
14 
24 
27 
41 
48 
48 
66 
77 
20 
26 
12 
27 

33 

17 

40 
435 

25 
100 

61 

74 

12 
15 

27 

75 
13 
75 
14 
18 
21 

57 

14 
15 
18 
22 


668 
669 


Hörde 
Hückeswagen 


670  Aue=Wingeshaus 

671  Hannover  N 

672  Buttstädt 

673  Dorstfeld 

674  Leipzig  Mgd 
676  Wipperfürth 
676  Vorsfelde 
677|  Nicolai 

678  Saarbrücken 

679  DüsseldorlWDer. 

680  Oldenburg  Gr. 

681  Osterburg 

682  RummelsbuTg  Rg. 

683  Königsberg  i/P.  O. 


684 
685 
686 
687 
688 

689 

690 
691 
692 
693 

694 

695 
696 
697 

698 

699 
700 
701 
702 
703 
704 
705 
706 
707 
708 
709 
710 
711 
712 
713 
714 

715 

716 
717 
718 
719 
720 
721 

722 

723 
724 

725 

726 
727 
728 
729 
730 
731 

732 

733 
734 
736 
736 


Engelskirchen 

Cöln=Deutz 
Gelsenkirchen 
Berlin  Ahg. 
Bebra 

Essen  N.  Eilgut 

Rheydt 
Cöln=Deutz 
Schwiebus 
Cöln=Deutz 

Cöln  H.  B. 

Freudenstadt 

Potsdam 
Hamburg  H. 

Basel 

Alsfeld 
Marienwerder 
Osterode  H. 
Düsseldorf^Der. 
Berlin  H.u.  L.  Eilg. 
Tarnau 
Kiel 
Lüttringhausen 
Peuzig  0/L. 
Plettenberg 
Welschenennest 
Peitschendorf 
Stuttgart  H. 
Frankfurt  a/M.  H. 

Posen 
Kecklinghausen 

Uckro 

Langendreer  Süd 
Düsseldorf=Der. 
Berlin  Stett.  Bhf. 
Cöln  Eilgut 
Mogilno 
Heilbronn 

Eydtkuhnen 

Hildesheim 
Neumühl 

Frankfurt  a/M. 

Borken  i/W. 
Danzig  1.  T. 
Peißenberg 
Berlin  Ahg. 
Schwenningen 
Cöln=Ger. 

Vohwinkel 

Königsberg  i/P.  O. 
Altona 
Hagen  i/W. 
Harburg  H. 


K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Elberfeld 


K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Kattowitz 
St.  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Oldenburgische  Stsb. 
K.  E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  BerUn 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Cöln 


K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Cöln 


Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Altona 

Badische  Stsb. 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M 
K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Kattowitz 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Königsberg 
Württemberg.  Stsb. 
K.E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Bromberg 
Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Königsberg 

K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Danzig 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Berlin 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Altona 


(sechseckig^ 
<grün  gestr., 
lt.  Automaten. 


Esn.  78  984. 


(Stangen 
}  1,75  m  lg.. 

5,5  m:  4,5— 5  cm. 
6,90  u.  4,B6  m. 

Gepäck. 

Gepäck 
365  Bln.  Po. 

Bsl.  44  815. 
halbrund.  : 

V.  Cöln=G.'24. 


17,5cmDurchm. 


halbrund. 


Nr.  31 


xn 


Zeitang  des  Vorein« 
DcBtscher  EisenbahnyenraltunBga. 


Beitiehnang 


776 

777 

778 

779 

780 

781 

782 

783 

784 

785 

786 

787 

788 

789 

790 

791 

792 

793 

794 

795 

796 

798 

799 

800 

801 

802 

803 

804 

805 

806 

807 

808 

809 

810 

811 


Marke 


Nr. 


Art  der 
Yerpackung 


Inhalt 


Ge- 
wicht 
kg 


der  Güter 


Lagerort 


Station 


Name  der  Bahn 


Bemerkungeu 
(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


Bund 


Bund 


Blechkanne 

Sack 
Säcke 
Korb 
Wagen 
Ballen 
Paket 
Ballen 
Korb 
Paket 

Sack 
Korb 

Kiste 

Sack 

BuQd 
Sack 

Ballen 
Bund 

Kübel 
Ballen 


Körbe 


;  Papp-  l 
! schachten 
in  Leinen 

Sack 

Kiste 
Wagen 

Sack 


Säcke 


Sack 


2  Gasrohre  — 
Gasrohre  — 
Gasrohre  — 
Gasrohre  m.  Muffe  — 
4  eis.  Gasrohre  — 
verz.  Gasrohre  — 
Gasrohre  — 

Gasstoff  — 

Gerstenmehl  — 
Getreidesäcke  — 
Gewehrteile  — 
Glas  — 
Gammireifen  — 
Gurte  — 
Gurte  — 
G"ß  waren  — 
Gipsdiele  — 
buch.  Hackbrett  — 
Häcksel  — 
eis.  Hämmer  — 
fünfzackige  Harken 
148  Paar  Hausschuhe 
nasse  Haut  — 
Häute  — 
Häute  — 
gesalzene  Häute  — 
56  Hefesäcke  - 
Heizkörper  — 
weißes  Hemdentuch 

3  Hemmschrauben  — 
12  neue  Henkelkörbe 
ansch.  Heringe  — 
Herrenaazugstoff  — 
Herrenkleiderstoff  — 
[2  Holzeimer  mit  Blu-^ 
!  menpflanzen,  1  Fisch.; 
[  Sirup  j 
( Holzu  ände,  Vorsatz- 

(     bretter  zu  Stall 
gedr.  Holzwelle 
Hydrantrohr 

Jackett,  Kragen  etc. 

Kabeldraht 

Kalbfelle 

Kalk 

Kalksteine 

Kastanien 

Kartoffeln 

Kartoffeln 

Kartoffeln 

rote  Kartoffeln 

rote  Kartoffeln 

Kartoffeln 

Kartoffeln 

Kartoffeln 

Kartoffeln 

Kartoffeln 

Kartoffeln 

Kartoffeln 

Kartoffeln 

Kartoffeln 

Kartoffeln 

Kartoffeln 

Kartoffeln 

Kartoffeln 

Kartoffeln 

Kartoffeln 

Kartoffeln 

Kartoffeln 

Kartoffeln 

Kartoffeln 

Kartoffeln 

Kartoffelsäcke 

Kartoffeln  u.  Kohl  - 

Kartoffeln,  Kürbis  - 

Holländischer  Käse 

Kette  mit  Bad 


20 
25 
32 
42 
31 
69 
247 

26 

76 
72 
42 

18 
18 
37 
74 
15 
12 
50 

107 
40 
92 
38 
48 

105 
70 
8 
34 
28 
21 
13 
14 

100 
19 

75 

124 

22 
9 


25,5 

32 

37 
15  000 

50 
8 

40 

46 

49 

50 

51 

55 

61 

73 

75 

75 

80 

82 

86 

85 

88 

94 

97 
100 
lUO 
104 
100 
110 
112 
134 

10 

29 

60 

20 

18 


737 

738 
739 
740 
741 
742 
743 

744 

745 
746 
747 
748 
49 
750 
751 
752 
753 
754 
755 
756 
767 
TftH 
759 
760 
761 
762 
763 
764 
765 
766 
767 
768 
769 
770 

771 

772 

773 
774 

775 

776 
777 
778 
779 
780 
781 
782 
783 
784 
785 
786 
787 
788 
789 
790 
791 
792 
793 
794 
795 
796 
798 
799 
800 
801 
802 
803 
804 
805 
806 
807 
808 
809 
810 
ßll 


Barmen 
Cottbus 
Erfurt 
Bernburg 
Holzwickede 

Liegnitz 
Breslau  M.  F. 
i     Elberfeld»  ) 
1    Varresbeck  3 
Grohn= Vegesa  ck 
Nordenham 

Ruhla 
Borken  i/W. 
Berlin  Ahg. 
Cottbus 
Crefeld 
Potsdam 

Leer 
Warburg 
Altenhundem 
Neheim=Hüsten 

Warstein 
Beuthen  O/S. 
München  H. 
Hagen 
PforzQeim 
Memmingen 
Ulflingen 
Berlin  Anh.  B. 
Bochum  Süd 
Einbeck 
Penig 
St.  Goarshausen 
Berlin  Ahg. 
Aachen 

Glatz 


Holzwickede 

Düsseldorf^B. 
Miltenberg 

Güstrow 

Quakenbrück 
Augsburg 
Halberstadt 
Oberhausen 
Wanne 
Hamm 
Reinhold=Forster 
Weidenthal 
Huckarde 

Elberfeld=D. 
Heilbronn 
Kray  Nord 
Königsb.i.Pr.Ostb. 
Dittersbach 
Nordhausen 
Chemnitz  H. 
Luckenwalde 
Werl 
Eltville 
Münster  i/W. 
Neufahrwasser 
Gießen 
Schoppinitz 
Hamburg  B. 
Berlin  Schg. 
Berlin  Ahg. 
Bielschowitz 
Zella=St.  Blasü 
Mülheim  Ruhr 
Rummenohl 

Wismar 
Berlin  Schg. 
Cöln=Dentz 
Berlin  Schi.  Bf. 


K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 

K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Breslau 

K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Hannover 
Oldenburgische  Stsb 
Wutha-Ruhlaer  E. 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Berlin 
Oldenburgische  Stsb. 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Cassel 
Westfäl.  Landes-E. 
K.  E.-D.  Kattowitz 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Württemberg.  Stsb. 
Bayerische  Stsb. 

Reichsbahn 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Cassel 
Sächsische  Stsb. 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Breslau 

K.  E.-D.  Elberfeld 

Bayerische  Stsb. 

Grhzl.  Meckl.  Stsb. 

K.  E.-D.  Münster 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Essen 


Eisern-Siegener  E. 
Pfälzische  E. 
K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Elberfeld 
Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Cassel 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M 
K.  E.-D.  Kattowitz 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  kattowitz 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Grhzl.  Meckl.  Stsb. 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Berlin 


(R.  R.  St.  B. 
)  35037. 


4/10.  Frkft.  a/M. 
Gepäck. 


;v.  Berlin  Anh. 
!  bezettelt.  » 


Cheviot. 


Gepäck. 


Hn.  61456. 


(Magnum 
<  bonum. 


/zum  Fla- 
\  schenzug. 


ZLT.  JaiiriraoK. 

8L  yoTeinber  1906 


-  xni  - 


Nr.  31 


BezeiehnuoK 


Marke 


Nr. 


Art  der 
Verpackung 


Inhalt 


Ge- 
wicht 
kg 


der  Güter 


Lagerort 


Station 


Name  der  Bahn 


B«m«rkiingen 

(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


S12j 

813 

814 
815 
316 
817 
818 
819 
820' 
821, 
822 
823 

824 


826 
827 

828 

829 
830 
831 
832 

833 

834 

835 

-<36 

837 

838 
839 
840 
841 
342 
843 

844j 

845 

846 
847 

848 

840 

850 

851 

802 

854 

8Ö5 

856 

857 

858 

859 

860 

861 

862 

863 

864 

865 

866 

867 

868 

869 

870| 
871 
872 
873 
874 
875 
876 
877 
878 

879 


(Gepäck) 

(Gepäck) 
(Gepäck) 


(Gepäck) 
(Gepäck) 

(Gepäck) 
(Gepäck) 
(Gepäck) 


Gepäck) 


Kiste 


Korb 
Kiste 
Bund 
Korb 
Schachtel 
Holzkoffer 
Korb 

Karton 

Koffer 
Handkoffer 

Karton 
Handkoffer 
Schließkorb 
Korb 


Sack 
Keisekorb 
Schließkorb 
Koffer 

Schließkorb 
Koffer 

Schließkorb' 

.  Korb 
/    schw.  ) 
iHandkoff.r 
Lederkoffer 
I  Korb 

Schließkorb 
Koffer 
Ballen 

Kartons 
Reisekorb 

Sack 

Wagen 
Paket 

(    grün.  ) 

mandkoff.5 

Sack 
Koffer 

Sack 
Wagen 
Bund 

Ballen 
Sack 
Bund 
Stück 
Ring 


Bund 

Bund 

Ballen 

Sack 
Säcke 
Sack 
Ballen 


Sack 
Kanne 

1  Strohbund 


(     12  Kinderjacken, 
i         Buch  etc. 
(    Kinderwagen  mit 
l  Steinkrng 

1  leere  Kiste 

leer 

3  Klappstühle 
Kleider 

Kleider  ^Gepäck) 
Kleider  ^Gepäck) 
Kleider 
ansch  Kleider 
alte  Kleider 
Kleid  Bilder,  Gebetbuch 
Kleid.,  Bücher 
Hut,  Röcke,  Westen  — 
Kleid.,  Drucksachen 
Kleid., Kaffeebüchse  etc. 
Kleider  u.  Kochgeschirr 
.  Kleidung  und  Lebens-» 
5  mittel  ) 

Kleider,Leder,2Tren8en 
Kid.,  Lehrzeugnisse  — 
Kleid.,  Mützen  etc.  — 
Kleid.,  Rasierutensilien 
<    Kleid ,  Revolver,  ) 
\       Schlittschuhe  S 
(    Kleid.,  Schlosser-  > 
[)         Werkzeug  S 
!(    Kleider,  Spiritus-  ( 
i         kocher  etc.  ) 
;  Kleiderstoffe  — 

Kid.,  Wäsche  — 

Kleid.,  Wäsche  — 
Kleider  u.  Wäsche  — 
Kleider  u.  Wäsche  — 
Kleider,  Wäsche  — 
Kleider,  Wäsche  — 
getr.  Kleider,  Wäsche 
Kid.,  Wäsche  — 
Wäsche, Inlettm  Federn 
(  Kleidungsstücke,  ) 
I  Stoffreste  ) 

Kleinschlag  — 
Kochherd  a.  Eisenblech 
t     Kochkittel,  Zeit-  ) 
i  Schriften  5 

Kochsalz  — 
leer  — 
schw.  Koffer,  leer  — 
Kohl,  Mohrrüben  usw. 
Kohlen  — 
.37  Kohlenlöffel  — 
50  Kohlenlöffel  — 
8  Kf'kosfußteppiche  — 
Kokosnüsse  — 

2  Kratzer,  2  Haken  — 
Kupfer;  — 
Kupferdraht  — 
Kupferdrahtseil  — 
Kupferkessel  — 

3  Kupferrohre  — 

4  Kupferrohre  — 
Kurbelwelle  — 
14  Lampenkugeln  — 
12  Lampenkugeln  — . 

(  brauner  Lederkoffer  ) 
/mit  Wäsche,  Wein  etc. 5 
Lederriemen  — 
Leim  — 
Leim  — 
Leim  in  Stücken  — 
Leinen 

starke  Leinen  — 
Linoleum  — 
Lumpen  — 
anscti  Maschinenöl  — 
5  18  Masch.-Sägen,;  ) 
(1,44  m  lg,,  19  cm  breit) 


21 

S12 

23 

313 

27 

?14 

45 

Hb, 

14 

816 

11 

817 

13,5 

818 

23 

819 

35 

820 

33 

821 

8 

822 

53 

823 

17) 

-} 

824 

825 

13 

326 

16 

827 

oo 

828 

11 

■^29 

OOV/ 

16 

831 

35 

29 

833 

39 

834 

40 

835 

53 

836 

6 

837 

14 

838 

19 

839 

34 

ftiO 

04V/ 

40 

84 1 

TU 

Ml 

844 

- 

9 

845 

10  000 

61,5 

c'47 

52 

848 

100 

849 

12 

850 

20 

8"  1 

352 

10000 

o 

14 

16 

856 

22 

8-'7 

71,5 

858 

IQ 

ÖO» 

1  Q 

öW 

Z\> 

1 

Q 1 

ob^ 

r. 
!> 

863 

OD* 

1  ein 

ODO 

04 

ODO 

19,5 

867 

26,5 

868 

12 

869 

40 

870 

50 

871 

102 

872 

50 

873 

22 

874 

60 

875 

116 

876 

20 

877 

11,5 

878 

95 

879 

812    Berlin  Schles. 


Limburg 

Bebra 

Hamm 
Gera 
Gießen 
Schaudorf 
^rankf.  a/M.  Hpt 
München  H.  ß. 

Neuguth 
Weißenthnrm 
Emmerich 

Cölu  H.  B. 

Crailsheim 
Coblenz  H.  B. 
Neustadt  i/S. 

St.  Ludwig 

Pankow  Rgb. 
Berlin  Alex. 
Saarbrücken 
Emmerich 

Cölu  H.  B. 

Konstanz 

Cöln  H.  B. 

Freiburg  H. 

Altenbeken 

Horrem 
Wilhelmshöhe 
Magdeb.=Buckau 
Hannover  N. 
München  H.  B. 
Kreuzwald 

Dresden=N. 

Schwedt  a/0. 

Essen  Fil.  Kruppj 
Landeshut  i/Schl.] 


K.  E.-D.  BerUn 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

K.  E.-D".  Essen 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

Baverische  Stsb. 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
Baverische  Stsb. 
K.'E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Cöln 

Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Cöln 
Sächsische  Stsb. 

Reichsbahn 

K.  E.-D.  Berlin 

St.  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Cöln 

Badische  Stsb. 

K.  E.-D.  Cöln 

Badische  Stsb. 

K.  E.-D.  Cassel 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Hannover 
Baverische  Stsb. 
Reichsbahn 

Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Stettin 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Breslau 

Saarbrücken    1  St.  Johann=Saarbr. 


Bruchmühlbach 
Rummelsburg  Rb. 
Voerde 
Aschersleben 
Straßhurg  i/Els. 
Hagen 

Karlsruhe  H. 
Bremerhaven  Z. 
Solingen 
Hagen  i/W. 
Leipzig  Eil. 
Wiesbaden 
Laupheim  Stadt 
Cöln=Deutz 
Duisburg 
Gera 
Holzwickede 
Kreieosen 

Cöln=Peutz 

Görlitz 
Frankfurt  a/M.  H. 
Wernigerode 
Wolfenbüttel 
Cöln  Eilgut 
Chemnitz  H. 
Cöln  Eilg. 
Pforzheim 
Cöln=Ger. 

Thorn 


Pfälzische  E. 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Magdeburg 

Reichshahn 
K.  E.-D.  Elberfeld 

Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 
Direktion  Mainz 

Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Erfurt 

K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Cassel 

K.  E.-D.  Cöln 

K.  E  -D.  Breslau 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D.  Cöln 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Cöln 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Bromberg 


ohne  Deckel. 


iifür  Herrn 
i  Bornemann. 

Gepäck. 
Gepäck. 

Fr.  Robbergg. 

f.FranzZemkel. 


PaulSchneider. 
Heb.  Blaß. 
Gepäck. 

Carl  Hahn. 
Karl  Vaiger. 
Frl.  L.  Dahn. 

Gepäck. 

Gepäck. 
4/lü.  Düsseid. 

Frl.  Lehmann. 
Gepäck. 

Gepäck. 

(Monogramm 
)  P  B. 
Esn.  76  306. 

Gepäck. 

Gepäck. 
Cöln  45  716. 


(3,5  m  lang,  mit 
!  Eisengriffen. 


oder  Messing. 
1,82  m  :  6,5  cm. 


Nr.  31 


XIV  - 


Znitung  Jos  Veroini 
j)eutgcher  Eisenbahnverwaltuggen. 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


Bezeichnung 


Marke 


Nr. 


Art  der 
Verpackung 


Ge- 
wicht 
kg 


der  Güter 


Lagerort 


Station 


Name  der  Bahn 


30 


Beutel 
Sack 

Rolle 
Kiste 

Bund 

Kiste 

Verschlag 

Wagea 
Blechfl. 
Kanue 

Korbkanne 

Bund 


Ballen 
Paket 
Faß 
Blechkanne 

Ballen 
Verschlag 
Blecheimer 

Ballen 
Pianokiste 

Bund 


Bund 

Sack 
Ballen 

Sack 
Wagen 

Paket  i.  Pap. 


Sack 
Gestell 


Bund 

Korb 
Paket 


Bund 

Sack 
Kanne 
Stange 
Bund 


Sack 


Maschinenteil 
I  Maschinenteile  (Lager) 
i  gabelförm.  Masch.-Teil 
I  Matratze  — 
Meerrettich  — 
Meerrettich  — 
j  Mehlsäoke  — 
i  Mehlsäcke  — 
I  Messingblech  — 
Messinggriffe  — 
Messingrohr  — 

10  Messingrnhre  — 

11  Messingstäbe  — 
Messingstangen  — 
Messingstangen  — 
Messingstufenbeschlag 
Messingventil  — 
Modelle  — 
eis.  Nagelfuß  — 
Nußkohlen  — 
Öl  — 
öl 

01  — 
ansch.  öl  — 
Ofeneinsatz  — 
16  Ofenkniee  — 
8  Ofenroste  — 
(   Ofen  teile:  Türen,  \ 
<     Roste,  Rahmen,  > 
[    Deckel,  Kratzer  ) 

grüne  Pantoffel  — 
Peitschen  — 
ansch.  Petroleum  — 
ansch.  Petroleum  — 
eis.  Pfannen  m. Holzstiel 
Pflanzensträucher  — 
Pflaumenmarmelade 
Pflaumenmus  — 
wollene  Pferdedecken 
leer  — 
4  Platten  (eis.)  — 
gußeis.  Platten  — 
gußeis.  Platten  — 

2  gelochte  Platten  — 
weißes  ehem.  Pulver 
Pap|)teile  zu  Kartons 
fettige  Putzwolle  — 
Qoadrateisensiäbe  — 

Rid  fiir  ein  Renn  fahrrad 
Radfahrerkleidung  — 
eis.  Rahmen  — 
eis.  Ramme  — 
Reformstreumehl  — 

Reklamezigarre  — 

ges.  Rindshaut  — 
eis.  Ring  mit  Rand  — 

eis.  Rohr  — 

eis.  Rohr  — 

eis  Rohr  — 

gußeis.  Rohr  — 

eis.  Rohre  — 

eis.  Rohre  —  ; 

gußeis.  Rohre  —  j 
schmiedeeis.  Rohre  —  I 
eis  Rohrkniestücke  j 

(2  Rohrschneider  — < 

12  Rohrzangen  —v 

Rohrstühle  —  i 

Rohstahl  — 

10  RoUadeneiscn  — 

Rostslähe  —  [ 

Rotkohl  — 

Rüböl  — 

Rundei.scn  —  i 

12  Rundeison 
Rundeisen 

4  Stg.  Rundstahl  - 

3  Stg.  Rundstahl  - 
Saatwei/.en 


10 
15 
7 

32 
32 
63 
20 
47 
63 
31 

3,5 
14 
36 
35 
94 
45 
15 
67 
10 
10  000 
12,5 

4,5 
25 
39 
45 
11 
15 


880 
881 

»82 
1883 
884 
885 
886 
887 
888 
889 
,890 
i891 
!892 
893 
1894 
1896 
1896 
[897 
!898 
i899 
900 
l901 
1902 
'903 
i9n4 
!9Ü5 
1906 


Frankfurt  a/0. 
Cü8trin=Alt&t. 
Haynau 
Recklinghaus.  H. 

Münster  i/W. 
Reichenbach  i/V. 
Oberbehme 
Gütersloh 
Chemnitz  H. 

Posen 
Berlin  Ahg. 

Mülhausen  N. 
Potschappel 
Bochum  Süd  Eilg. 
Marien  Werder 
Berlin  H.  u.  L. 
Bochum  Süd 
Aachen 
Ahlen 
Oberbrügge 
Lindau  Stadt 
Lathen 
Rheinböllerhütte 
Saargemünd 

Staßfurt 
Flensburg 


34  907 


20 
13 

? 

35 

34 
8 

26 

12 

32 
118 

22 
135 
260 

11 

14 

19 

40 
2300 
1 
2 

53 

31 

50 

8,5 

25 

29 

20 

21 

25 

26 

52 

75 
188 
212 

39 


Lehrte 

908  Holzwickede 

909  Lennep 

910  Mainz 

911  Uanzig  1.  T. 

912  Passau 

913  Adorf 

914  Cöln=Ger. 

915  Danzig  1.  T. 

916  Göthen 

917  Münster 

918  Eydtkuhnen 

919  Dillenburg 

920  Saarbrücken 

921  Berlin  Ahg. 

922  Thorn 

923  Carthaus  Westpr. 

924  Bautzen 
9251  Dorstfeld 
926'  Berlin  Po  f. 
9271 

928  Luckenau 

929  Stralsund 

930  Chemnitz 

„„,  (Treuenbrietzen  ) 

i  Stsb.  $ 

932  Rottweil 

933;  Elberfeld 

934[  Halle  a/S. 

935  Posen 

986,  Crefeld 

937  Hildesheim  H. 

938  Soest 
939|  Nordhausen 
'940;  Hecbingen 

941  Oberlangenbielau 

942  Berlin  Abg. 


943 

8  944' 

12  '945 

36  946 

240  947 

50  948 

32  949 

16  950 

41  951 
65  9521 

6  1953 

42  '954' 
62  955 


Eisenach 

Mogilno 
Remscheid=Ha. 
Oberlahnstein 
Osnabrück  B.  B. 
Altena 
Wolmirsleben 
'J'horn 
Betzdorf 
Pettenhausen 
Osnabrück  B. 
Pforzheim 
iiatibor 


K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Breslau 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Münster 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Hannover 
Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Posen 

K.  E.-D.  Berlin 

Reichsbahn 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.  D.  Berlin 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Münster 
St.  Johann=Saarbr. 

K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Elberfeld 

Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Danzig 
Bayerische  Stsb. 
Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.  D.  Magdeburg 

K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
St.  Johann=Saarbr. 

K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Bromberg 
j    K.  E.-D.  Danzig 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 
'     K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Halle  a/S.  j 
i  K.  E.-D.  Stettin  j 
I   Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Halle  a/S.  | 

'  Württemberg.  Stsb.  ] 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Hannover  i 
K.  E.-D.  Cassel 

Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Erfurt 

K  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Münster 

Badische  Stsb. 
K.  E  -D.  Kattowitz 


(90  cm  lang, 
(15  cm  breit. 

V.Moabit  16/10. 


f.Schuhmacher. 
Bsl.  22  290. 


jrund,  mit 
\  Rohransatz. 


durchlocht. 


Bsl.  31911. 

Gepäck. 

Gepäck. 

124  X  78  cm  gr. 

70  cm  hoch. 


[50cmDurchm., 
)    14  cm  hoch, 
\    Rand  9  cm 
I  breit. 


(V.  Magdeburg- 
[   H.  14/10. 


XLV.  JabrgaQg. 
8.  November  1906. 
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Ni-  31^ 


ß  e  z  e  1  c  h 

II  u  n  g 

.s  1 

Art  der  | 

Ge- 

u 
^ 

o_ 

Verpackung  | 

Inhalt  j 

wicht 

Nr 

-a 

.Marke 

< 

kg: 

a 

<a 

Station 

aä 

der  Güter 

i 

956 

— 



1 

Paket 

14  Säcke  — 

10 

956 

Halberstadt 

957 

— 

— 

1 

Sack 

20  Säcke  — 

12 

957 

Gemünd/Eifel 

958 

— 

— 

- 

Säcke  — 

80 

958 

Braunschweig  N. 

959 

— 

\ 

Salpetersäcke  — 

8,5 

959 

Staßfurt 

960 

— 



\ 

Paket 

Salz  — 

75 

960 

Gremsmühlen 

961 

— 

— 

1 

Salzsäcke  — 

18 

961 

Nürnberg  Kgb. 

962 

— 

— 

— 

Sandsteine  — 

60 

962 

Olpe 

963 

— 

— 

1 

eis.  Sattel  m.  Stützen 

19 

963 

Thorn 

964 

— 

— 

Korbflasche 

ansch.  Säure  — 

29 

964 

Kracks 

965 

— . 

Kisten 

Säure  — 

191 

965 

Berlin  Gö'l. 

966 

. — 

— 

1 

— 

runder  Schachtdeckel 

22 

966 

Calw 

967 

— 

— 

1 

Bund 

w.  Schafleder  — 

48 

967 

Erfurt 

968 

— 

— 

1 

Sack 

Schellack  — 

50 

968 

Frankfurt  a/0. 

yby 

jvisie 

(Scheuertuch,  Kruzifix) 
\             etc.  ) 

969 

Berlin  Sehles 

970 

— 

Wagren 

Schlackensand  — 

10000 

970 

Rhevdt 

971 

— 

— 

Schließkorb 

—  — 

19 

971 

Cöln  H.  B. 

972 

—  1 

} 

Korb 

23 

972 

Ottenbach  a/M. 

973 

— 

— 

1 

eis.  Schloßhaken  — 

109 

973 

974 

— 

— 

Kübel 

Schmierseife  — 

57 

974 

Luxemburg 

975 

— 

— 

1 

— 

Schneckenwelle  — 

12 

975 

Wiesbaden 

976 

Sack 

ansch.  Schnittergut  — 

15 

976 

Schwerin 

978 

} 

Bund 

10  Schornsteinschieber 

9 

978 

Halle  a/S. 

979 

— 

1 

Ballen 

gedrechs.  Schrankfüße 
Schrauben,  Muttern  — 

32 

979 

Düsseldorf=B. 

980 

— 

1 

Kiste 

42 

980 

Lippstadt 

9cl 

T>  n  11  n 

(  6  eis.  Schrauben  m.  ) 
!           Muttern  > 

981 

Krav  Word 

982 

— 

u 

Bund 
— 

3  Schrauben           —  1 
Schraube               — ( 

17 

982 

Brakel  Kr.  Höxter 

983 

— 

— 

1 

Bund 

27  Scnraubenschlüosel 

21 

983 

Elberfeld 

984 

— 

— 

1 

— 

eis.  Schraubstock  — 

37 

9H4 

Radeberg 

985 

— 

1 

Ballen 

Schrubber  — 

27 

985 

Bingerbrück 

^ 

ivoro 

(  3  Paar  Schuhe  und  \ 
\           Kleider  S 

1 

1 0 

.'OU 

p  n  n  i  c 

987 

— 

1 

Ballen 

Schuhwaren  — 

4,5 

987 

Düsseldorf=l)er. 

988 

— 

— 

1 

— 

eis.  Schuppenkarre  — 

5i 

988 

Altona 

989 

— 

— 

1 

Kübel 

Scliweinetieisch  — 

18,5 

989 

Brohl 

990 

— 

— 

2 

Schweineschmalz  — 

59 

990 

Holzwickede 

991 

— 

1 

— 

Schwungrad  — 

118 

991 

Unna 

992 

— 

1 

— 

Schwungrad  m.  Kurbel 

48 

992 

Karlsruhe  H. 

993 

— 

1 

Bund 

Seegras  — 

113 

993 

Eschwege 

994 

— 

1 

Sack 

Seifenpiilver  — 

100 

994 

Cöln=Ger. 

995 



1 

— 

Sesselgestell  (Triumph) 

11 

995 

Münster  i/W. 

(»96;  — 
997'  — 

— 

— 

Serviertisch  — 

5 

996 

Bochum  Süd 

— 

1 

Sack 

ansch.  Sodasäcke  — 

30 

997 

Saargemünd 

998  — 

— 

1 

Rolle 

Sohlleder  — 

8 

998 

Lüneburg 

999 

— 

1 

Ballen 

Sohlleder  — 

109 

999 

Graudenz 

1000 

— 

1 

Sack 

Speck  — 

49 

lOUO 

Lemgo 

lODl 

Demyon 

parfüm.  Spiritus  — 

10 

1001 

Trier  H.  B. 

1002 

— 

eis.  Spriegel  — 

15 

1002 

Erfurt 

1003  — 

Stabeisen  — 

480 

1003 

Lennep 

1004 

Bund 

vierk.  Stahl  — 

17 

1004 

Op'aden 

1005 

6  Stg.  Stahl  — 

20 

1005 

Altena 

1006!  — 

Stahlmatratze  m.  Holzr. 

20 

1006 

Sorau 

1007 

— 

Stahlscheiben  — 

14 

1007 

Straßburg  i/E. 

10O8 

i  ~ 

Verschlag 

Stahlwelle  — 

158 

1008 

Linden  F. 

1009 

Bund 

5  Stehroste  — 

13 

1009 

Heidelberg 

1010 

Säcke 

Steinkohlenstaub  — 

64 

1010 

Kohlfurt 

1011 

Sack 

3  Paar  lange  Stiefel 

6 

1011 

Stolp 

1012 



i  Streumehl  — 

50 

1012 

Worms 

1013 

Ballen 

— 

Stubendecken  — 
Stuhl                     — 1 

11 

1013 

Kreuzburg  O/S. 

1014 

— 

_ 

(   Blech-  1 

Sessel  ! 
Schaukelstuhl         — ) 

21 

1014 

Luxemburg 

lOR 

{  kübel 

gefüllt  (Styrax)  — 

33 

lOlSlBraunschweig  H. 

1  in  Korb  I 

1 

101€ 

Ballen 

Tabak  — 

13,5 

1016:     Hannover  N. 

1017 

Teerfaß 

leer  — 

45 

1017 

Berlin  Ahg. 

lOlt 

— 

Tisch 

10 

1018 

Bodschwingken 

lOlS 

— 

Tisch  m.  4  Füßen  — 

53 

1019 

Velbert 

1U20  — 

Ballen 

leinene  Tischtücher  — 

27 

1020 

Wittenberge 

1021  — 

Torf  — 

60 

1021 

Mannheim 

1022  — 

lederne  Treibriemen 

34 

1022 

Soest 

1023  — 

5  alte  Treppenleiter  / 
X        m.  6  Stufen  ) 

u 

1023 

Menden 

1024  — 

Türgehänge  — 

5 

1024 

Flensburg- 

1025^  — 

/  eis.  l  ntergestell  von  \ 
)     einer  Drehbank  / 

60 

1025 

Stettin  Hgb. 

10261  — 

Ventü  ~ 

63 

1026 

Babrort  Rh. 

Name  der  Balm 


B  e  in  e  r  k  u  n 
(insbesondere, 
etwaige  Meirk- 
male,  welche' : 
Aufklärung 
dienen  könnlen) 


K.  E.-D.  Cöln 
Braunschweig.  L.-E. 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Altona 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Berlin 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Posen 

K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Cöln 


K.E.-D.  Frankf.  a/M. 
Reichsbahn 
Direktion  Mainz 
Grhzl.  Meckl.  Stsb. 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Cassel 

K.  E;.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Cassel 

K.  E.-D.  Elberfeld 
Sächsische  Stsb. 
I     Direktion  Mainz 

St.  Johann=Saarbr. 

K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Elberfeld 

Badische  Stsb. 

K.  F..-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Münster 

K.  E.-D.  Essen 
Reichsbahn 
K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Hannover 
St.  Johann=Saarbr. 

K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Elberfeld 


K.  E.-D.  Breslau 
Reichsbahn 
K.  E.-D.  Hannover 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Danzig 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Kattowitz 

Wilhelm-Luxemburg 


K.  E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Altona 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Cassel 

K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Stettin 

K.  K-D.  Esseiu 


[landwirt- 

<  schaftl.  Ma-  \ 

[  schinenteil. 

55  cm  Durchm. 


Bln.  21782. 

Gepäck. 

Gepäck. 

(v.  Eisen ; 
)  2  m  lg. 

16x25  cm. 


(3 :  60  cm  lg. 
U  :  38  cm  lg. 

/Gevelsberg« 
\  Haufe. 


jl  m  Durchm., 
[  14  cm  breit. . 


7  m  lang. 


(80  cm  lg.,; 
)  8  cm  br., 
j  mit  je  4 

!  Loch  ein,  " 


Nr.  31 


-  X  VI 


Beeeichnunff 


Harke 


Nr. 


Art  der 
Verpackung 


Inhalt 


Ge- 
wicht 
kg 


der  Güter 


Zelttinp  de»  Verein» 
_DeutecherJEisenhiah^ 


Lagerort 


Name  der  Kahn 


B  e  m  erknngren 

(infihesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


1027 
1028 
1029 
1030 
1031 
1032 
1033 
1034 
1035 

1036 

1037 
1038 

1039 

1040 

1041 
1042 
1043 
1044 
1045 
1046 
1047 
1048 
1049 
1050 
1051 
1052 
1053 
1054 
1055 
1056 
1057 
1058 
1059 
1060 
1061 
1062 
1063 
1064 
1065 
1066 
1067 

1068 

1069 
1070 
1071 
1072 
1073 
1074 
1075 
1076 
1077 
1078 
1079 

1080 


B  R 

H  E 
M  C 
P  K 

R  S  P 

W  P 
(Anglo-Kont 
t  Reiseb. 
(    Z  S  B  ) 
l  Hamburg  ) 


(0.3041/3 

12 

1 03045/53 

1 

8720 

1 

39823 

1 

3708 

1 

25V8/9 

:|5 

882 

1 

!  - 

1 

7118 

1 

88 

1 

3283 

1 

1 

Bund 

Säcke 

Karton 


br.  Handt. 
5  grüner 
t  Holxkofif. 

Pappsch. 


Band 


Bund 

Bündel 
Sack 
Verschlag 


in  Papier 


Bund 


Stange 
Bund 
Kiste 

Ballen 


Korb 
Sack 
Verschlag 

Ballen 
(schwarze  j 
<  Ledert,  i 
Rinar 
Bund 


Tonnen 
Korb 
Sack 


Säcke 


Pack 
Ballen 

Korb 
Kiste 

Kolli 

Eiste 
Koffer 
Ballen 


Verbindungsschrauben 
4  Verbindungsstangen 
ansch  Viehkraftfutter 
Vogelbauer  m.  Ofenrohr 
Wachsblumen 
Wagenachse 
Wagenarbse 
n.  holz.  Wannen 
Wäsche 

Wäsche 

Wäschemuster  (Gepäck) 
Waschkessel  — 
(    Waschkessel  mit  ! 
\       Kaffeekanne  3 
(    Waschkessel  mit  ) 

1  Holzbock  {V.  Zinn)  j 

3  leere  Waschkörbe 
Wasserhydranten  (?) 
Wasserleitungsrohr 

4  Wasserleitungsrohre 
Weiden  — 
Weißdornpflanzen  — 
Weiz'^n  — 
eis.  Welle  — 
eis.  Welle  — 
eis.  Wellen  — 
Winde  — 
Winde  — 
eis.  Winde  — 
gelochte  Winkeleisen 
3  Winkeleisen  — 

5  Winkeleisen  — 

6  Winkel-,  4  T-Eisen 
Winkeleisen  — 
10  Stg  Winkeleisen 
gesp.  Wolle  — 
3  rote  Wollmatratzen 
Wurstbindfaden  — 
eis.  Zahnrad  — 
'2  Zahnräder  — 

2  Zelttncher  usw.  — 
6  Ziegelsteine  — 
Ziersträucher  — 

ansch.  Zigarrenmuster 

Zinkdraht  — 

6  Zinkeimer  — 

5  Zinkeimer  — 

3  Ziukröhren  — 
Zuckerrüben  — 
Zwiebeln  — 
Zwiebeln  — 
Zwiebeln  — 
Zwiebeln  — 
Zwiebeln  — 
Zwiebeln  — 

i  Zylinder  mit  Kolben, ) 
'    "      2,45  m  lg.  5 


36 
36 
25 
18 

6 
43 
57 
17 

2 

18 

3 
6 

10 

13 

12 

8" 

27 

34 

13 
6,5 

50 
1-20 
146 
170 

30 

63 
104 

12 

37 

40 

42 

49 

81 

20 

57 

17 
6 

17 

23 

24 

50 


43 
H 
13 
10 
171 
15 
37 
47 
48 
50 
95 


1027 
1028 
1029 
1030 
1031 
1032 
1033 
1034 
1035 

1036 

103' 
103 

1039 

1040 

1041 
1042 
1043 
1044 
1045 
1046 
lOi? 
1048 
1049 
1050 
1051 
1052 
1053 
1054 
1055 
1056 
1057 
Wb^ 
1059 
lOGO 
1061 
W6i 
1063 
10Ö4 
1065 
1066 
1067 

1068 

1069 
1070 
1071 
1072 
1073 
1074 
1075 
1076 
1077 
1078 
1079 

122  1080 


Nachtrag. 


Kaffeemühle 

Maschinenteile 

Deichsel 

Manufakturwaren 


—  1 


^:  Kleider 


Pack  - 


Kiste 
Kollo 


Decke 


40 

87 

85 
178* 


—  130 


10  Stück  Eisenwaren  — 


Elberfeld 
Oberhausen 
Neutomischel 

Posen 
Nordhausen 
Creuzthal 
Schwelm 
Görlitz 
Berlin  Fr. 

Frankfurt  a/M.  H. 

Cö\n  H.  B. 
Marne 

Hamburg  H. 

( Mülheim  Ruhr= ) 
(       Styrum  ) 
Heydekrug 
Wiedenbrück 
Ratibor 
Wecker 
Schwerin 
Lauterbach  alt 

Aachen 
Höfen  b.  Wildbad 
Dessau 
Cöln=Deutz 
Frankfurter  Allee 
Sprendlingen  Ort 
Berlin  Anh. 
Barmen 
Rnhla 
Breslau  O/S. 

Bettingen 
Neumünster 
Hamburg  B. 
Dortmund  Eilg. 
Frankfurt  a/M.  H. 
Ohrdruf 
Porz=Urbach 

Aachen 
Hamburg  H. 
Weimar 
Arnswalde 

Breslau 

Cöln  Eilg. 
Hausach 
Stolp 
Stuttgart  H.  Eilg. 
Ratibor 
Crefeld 
Bremerhaven  Zoll. 
Frankfurt a/M.  H. 
Bochum  Süd 

Werdau 
Dresden=N. 

Eisfeld 

Bentheim 

Enschede 

Fijenoord  [ 
Vlissingen 
den  Haag 
Fijenoord 

Bentheim 

Groningen 

Maastricht 
Bentheim 


K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Posen 

I 

K.  E.-D".  Cassel 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D."Breslau 
K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M, 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Altona 


K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Kattowitz 

Reichsbahn 
Grhzl.  Meckl.  Stsb, 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

K.  E.-D.  Cöln 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Berlin 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Elberfeld 

Ruhlaer  E. 
K.  E.-D.  Breslau 
St.  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D".  Essen 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M, 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-d"  Altona 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Bromberg 

K.  E.-D.  Breslau 

K.  E.-D.  Cöln 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Danzig 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Kattowitz 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Essen 
Sächsische  Stsb. 


K.  E.-D.  Erfurt 


Niederländ.  Stsb. 


1  m  1.,  2,5  cm  st. 


Gepäck. 
Gepäck. 

(neu,  aus  Zink- 
(  blech. 


(ca.  8  cm 

)  Durchmesser. 


Gepäck. 

(bläulich 
}  emailliert. 

durchlöchert. 


[Brunnen- 
[  bohrer? 


fZollbleie  Tet- 

<  sehen  ;beschr. 
IVlissingen. 
Linden-Ensch. 
Cöln-Henselo. 
Zornhof-Rtd. 
(Rud.  Sach, 

t  Leipzig. 
Stuttgart. 

Kispest. 

(Zollblei 
(Tetschen. 
fW.  Kalten, 

<  Deckenfabr., 
iMannheim. 
Aachen. 
Burgsteinfurt. 


H«rausK«g»ben  von  dem  Verein  Deutscher  iMsenbahnverwaltunsen.  —  Vorlag  von  Julius  Springer  in  Berlin  N. 
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Nummer  88 


Zar  Beschleanigang  des  Wagenumlaufs. 

Vereinfachtes  Ablertigungsverfahren  des 
deutschen  Fjsenbahn  -  Verkehrsver- 
bandes. 

Bahnerhaltungsarbeiten  an  der  Krivaja- 
Waldbahn  in  Bosnien. 

Nachrichten : 

Deutschland:  Sicherung  der  Fahr- 
straßen gegen  Kangierbewcgungen.  — 
Eisenbahn  Unfall  bei  Kelsterbach.  — 
Eisenbahnuofall  bei  Mannheim. — Wagen- 
gestellung  im  mittleren  Braunkohlen- 
revier. • —  Wagengestellung  im  Ruhr-, 
Saar-  und  oberschlesischen  Kohlen- 
revier. —  IJahnprojekt  Blankenburg  a/H  - 
Quedlinburg  bezw.  Thale.  —  Zur  Per- 


11.  November  1905. 


■  n  h  »  I  tt 

sonentarifref orm.  —  Verstaatlichung  der 
PfälzischenBahnen  und  ihres  Persoaals.  — 
Leistungen  der  Eisenbahnen  bei  den 
diesjährigen  Kaisermanövern.  —  25  jähr. 
.Jubiläum  der  Hauptwerkstätte  Grune- 
wald. —  Verein  der  Eisenbahn  -  Land- 
messer. —  Ehrung  für  den  Präsidenten 
V.  Dopffel  in  Stuttgart.  —  Personalnach- 
richten. 

Österreich:  Verhandlungen  über  die 
Verstaatlichung  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn.  —  Der  Eisenbahnerausstand 
in  Böhmen.  —  Empfang  einer  Abordnung 
der  Eisenbahner.  —  Engere  Fühlung- 
nahme der  Staatsbahndirektionen  mit 
den  Verkehrsiateressenten.  —  Vergebung 
der   Schienenlieferung    für   die  österr. 


XLV.  Jahrgang. 


Nordwest-  und  Süd  -  norddeutsche  Ver- 
bindungsbahn. —  Neue  Schnellzugverbin- 
dung Wien-München. 

Übrige     europäische  Länder: 

Eine  elektrische  Lokomotive  für  die 
schwedischen  Staatsbahnen.  —  Ein 
schweizerischer  Prozeß  über  den  „Rein- 
ertrag". —  Faucillebahn.  —  Eisenbahner- 
ausstand und  Verkehr  in  Rußland. 

Fremde  Weltteile:  Die  afrika- 
nischen Eisenbahnen.  —  Deutsch  -  ost- 
afrikanische Südbahn  und  die  Stein- 
kohlenfunde am  Kiwiraflusse.  —  Guß- 
eiserne Eisenbahnräder. 

Bücherschau. 

Amtliche  Bekanntmachungen. 


Zur  Beschleunigung  des  Wagenumlaufs. 

Von  Schwabe,  Geheimem  Reglerungsrat  a.  D. 


Die  Nr.  66  d.  Ztg.  vom  26.  August  d.  J.  bringt  unter  der 
Uberschrift  „Bildliche  Darstellung  des  Laufes  der  Güterwagen" 
einen   Aufsatz  des    Eisenbahn  -  Bau-   und  Betriebsinspektors 


Hansen  in  Berlin,  in  dem  zunächst  eine  bildliche  Darstellung  des 
Laufs  vier  verschiedener  Güterwagen  gegeben  wird,  deren  Er- 
gebais aus  der  nachstehenden  Ubersicht  ersichtlich  ist: 


Bezeichnung 
des 
Wagens 


Cöln  4578  K  .  . 
Cöln  4500  K  .  . 
Elberfeld  12631  0 
Elsaß  -  Lothringen 
33419  Glm  . 


Dauer 
des 
Wagen- 
laufs 

Tage 


lU 
14 
7 

7^/4 


Anzahl  der  zurückgelegten 


Nutz- 

Leer- 

im 

kilo- 

kilo- 

ganzen 

meter 

meter 

km 

246 

246 

492 

122 

122 

244 

40 

109 

149 

167 

24 

181 

durch- 
schnitt- 
lich 
täglich 

km 


42,8 
17,4 
21,3 

23,4 


reine  Fahrtdauer 


im 
ganzen 


im 
Durch- 
schnitt 
täglich 


Stunden 


Dauer  des  Aufenthaltes 

auf  den 

Bestim-  j  Hei- 
mungs-  1  mat- 
stationen 
Stunden 


Zwischen 


34,25 

rd.  3 

73 

74 

19,76 

1,41 

95,75 

68,5 

10 

1,43 

16 

11,5 

1,6 

8 

162 

95 
143 


143 


4,6 


ganzen 
Stunden 


im 
Durch- 
schnitt 
täglich 


242 

21 

297,25 

22,6 

168 

22,6 

174,5 

22,5 

Diese  Beispiele  sind  allerdings  weniger  günstig,  als  nach 
der  folgenden  Nach  Weisung  der  auf  den  preußischen  Eisenbahnen 


von  jeder  Güterwagenachse  durchlaufenen  Kilometer  ange- 
nommen werden  kann : 


Jahr 

Kilo- 
meter 

Jahr 

Kilo- 
meter 

Jahr 

Kilo- 
meter 

Jahr 

Kilo- 
meter 

Jahr 

Kilo- 
meter 

Jahr 

Kilo- 
meter 

1851 

14  318 

1860 

14  333 

1869 

16  043 

1878 

14  570 

1887/88 

15  880 

1896/97 

16  653 

1852 

16  338 

1861 

14  880 

1870 

15  915 

1879 

15  182 

1888/8!) 

16  665 

1897/98 

16  745 

1863 

15  198 

1862 

15  640 

1871 

15410 

1880/81 

13  868 

1889/90 

16  894 

1898/99 

16  675 

1854 

15  803 

1863 

15113 

1872 

15  067 

1881/82 

14  887 

1890/91 

17  217 

1899 

16  814 

1855 

15  030 

1864 

16  065 

1873 

15  098 

1882/88 

15  285 

1891/92 

16  659 

1900 

_  16566 

1866 

14  490 

1866 

16  051 

1874 

14  979 

1883/84 

15  933 

1892/93 

15913 

1901 

15  667 

1857 

15  316 

1866 

15  518 

1875 

14  563 

1884/85 

15  520 

1893/94 

16  201 

1902 

16  809 

1868 

14  723 

1867 

16  704 

1876 

14  353 

1885/86 

14  846 

1894/95 

16124 

1903 

16319 

1869 

13  350 

1868 

16125 

1877 

14  835 

1886/87 

15  202 

1895/96 

16  721 

im  Durch-) 
•chnitt  .) 

14890 

16701 

14  798 

16833 

16607 

16841 
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Zeitung:  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahnverwaltungen. 


Während  nämlich  hiernach  die  geringste  Leistung  im 
Jahre  1859  mit  13  350  km  bei  300  Betriebstagen  44,5  km  beträgt, 
sinkt  die  Leistung  bei  drei  der  oben  angeführten  Wagen  auf 
23,4  bis  17,4  km  täglich.  Mit  Rücksicht  hierauf  hält  Herr  Hansen 
eine  schärfere  Überwachung  des  Wagenumlaufs  für  erwünscht, 
hierzu  die  bildlichen  Darstellungen  für  besonders  geeignet  und 
spricht  sich  dahin  aus :  „Wenn  regelmäßig  für  eine  große  Zahl 
von  Güterwagen  —  vielleicht  für  alle  Wagen  einschließlich  der 
fremden  und  der  Bauwagen  —  derartige  bildliche  Darstellungen 
angefertigt  und  einer  Zentralstelle  (etwa  dem  Wagenbureau) 
eingeschickt  würden,  so  könnte  diese  Stelle  nachträglich  ohne 
große  Mühe  eine  sehr  eingehende,  sich  nach  allen  Richtungen 
hin  erstreckende  Überwachung  des  Wagenumlaufs  und  der  ge- 
samten Wagenausnutzung  ausüben.  Diese  Art  der  Beauf- 
sichtigung würde  viel  schärfer  sein,  als  die  bisher  übliche." 

Da  Herr  Hansen  am  Schluß  seines  Aufsatzes  selbst  das 
Bedenken  äußert,  daß  bei  Einführung  der  von  ihm  vorge- 
schlagenen bildlichen  Darstellung  für  den  Lauf  jedes  Güter- 
wagens besonders  im  Anfang  eine  erhebliche  Vermehrung  der 
Beamten  der  Wagenkontrolle  erforderlich  sein  würde,  so  können 
wir  dieses  Bedenken  nicht  nur  teilen,  sondern  glauben  auch, 
daß  das  vorgeschlagene  Verfahren ,  so  vorteilhaft  es  im 
Einzelfalle  sein  mag,  doch  für  den  aus  rund  300  000  Güterwagen 
bestehenden  Park  der  preußischen  Staatseisenbahnverwaltung 
nicht  allgemein  anwendbar  ist.  Außerdem  beruhen  auch  die 
Mittel,  welche  eine  bessere  Ausnutzung  des  Wagenparks  zur 
Folge  haben,  weniger  in  einer  schärferen  Überwachung  des 
Wagenumlaufs,  als  in  Betriebseinrichtungen,  welche  die  mög- 
lichste Abkürzung  des  Aufenthaltes  auf  den  Stationen  ge- 
währleisten. 

Uber  diese  Angelegenheit  haben  sich  im  Vorjahre  in  einer 
Reihe  von  Aufsätzen  verschiedene  erfahrene  Fachmänner  dahin 
ausgesprochen,   daß  beim  Massenverkehr  von  Kohlen,  Koks, 


Erzen  usw.,  der  annähernd  die  Hälfte  des  ganzen  Güterverkehrs 
bildet,  die  Abkürzung  des  Aufenthaltes  der  Wagen  auf  den 
Be-  und  Entladestationen  von  der  Beschleunigung  der  Be-  und 
Entladung  abhängt.  Auch  ist  bekannt,  daß  die  möglichste  Be- 
schleunigung der  Be-  und  Entladung  in  ersterer  Beziehung 
durch  Anlage  von  Taschen,  in  letzterer  Beziehung  durch  Ver- 
wendung von  Wagen  mit  Selbstentladung  geschehen  kann. 
Welche  Beschleunigung  des  Wagenumlaufs  hierbei  zu  erzielen 
ist,  zeigen  die  Erfahrungen,  welche  die  Verwaltung  der  Reichs- 
eisenbahnen mit  der  Verwendung  Talbotscher  Selbstentlader 
von  25  t  Ladegewicht  für  die  Minettebeförderung  mehrerer 
Hüttenwerke  in  Lothringen  gemacht  hat.  Da  nämlich  bei  der 
Verwendung  dieser  Wagen  die  Entladung  eine  fast  augenblick- 
liche ist,  so  hat  der  Aufenthalt  auf  der  Entladestation  auf  eine 
Stunde  beschränkt  werden  können,  und  es  ist  auf  diese  Weise 
möglich  geworden,  auf  der  rund  15  km  langen  Strecke 
Uckingen-Gr.  Moyeuvre  einen  mit  500  t  beladenen  Erzzug  täg- 
lich zweimal  zu  be-  und  entladen.  Desgleichen  machen  die  Erz- 
züge  auf  der  Strecke  Algringen-Diedenhofen-Völklingen  in 
zwei  Tagen  drei  Hin-  und  Herfahrten. 

Die  größte  Beschleunigung  wird  hierbei  natürlich  erzielt, 
wenn  sich  Gelegenheit  bietet,  den  Massenverkehr  mit  Selbst- 
entladern in  geschlossenen  Zügen  ohne  Unterbrechung  von  der 
Beladestation  bis  zur  Entladestation  zu  bewirken,  so  daß  ein 
Rangieren  des  Zuges  und  damit  auch  der  sonst  erforderliche 
Aufenthalt  auf  den  Rangierbahnhöfen  wegfällt. 

Welchen  Einfluß  der  Wegfall  bezw.  die  Einschränkung 
des  Rangierdienstes  hat,  darüber  gibt  die  Statistik  keine  Aus- 
kunft, dagegen  dürfte  aus  nachstehender  Ubersicht  des  Loko- 
motivdienstes auf  den  preußischen  Staatsbahnen  ersichtlich 
sein,  mit  welchen  bedeutenden  Kosten  der  Rangierdienst  ver- 
bunden ist,  und  wie  sehr  es  daher  darauf  ankommt,  ihn  einzu- 
schränken. 


Ubersicht  des  Lokomotivdienstes  auf  den  preußischen  Staatsbahnen. 


1895/96 

1896/97 

1897/98 

1898/99 

1899 

1900 

1901 

1902 

Bestand   an   Lokomotiven  am 

Lokomotivkilometer  im  ganzen 
Verhältnis  der  im  Rangierdienst 
geleisteten  Kilometer  zu  den 

10867 
258  682443 
16  414  727 
116  970  570 
8  695  366 
372  067  740 

1 : 2,21 

10  937 

252  976  942 
18  836  530 
119  424  630 
9  290  120 
391  238  102 

1 : 2,12 

11468 
277  793  771 
20  903  569 
123  539  910 
8  002  818 
422  237  250 

1 : 2,25 

11  836 
301  812  339 
23  306  915 
133  435  650 
7  335  712 
458  552  904 

1 : 2,56 

12  265 
315113  755 
24  014  582 
141  9-22  550 
6  284  356 
481050  887 

1 : 2,22 

12  666 
331  199  393 

25  455  739 
152  410  620 
7  164  058 
509  065  752 

1 : 2,17 

13196 
334  994  896 
24  754  527 
163  546  520 
7  349  92  t 
523  295  943 

1 : 2,05 

13  716 

348  000  207 
25  990  091 
173  647  980 
7  299  812 
547  538  278 

1:2 

Bei  Bereisung  der  englischen  und  amerikanischen  Eisen- 
bahnen ist  schon  mehrfach  aufgefallen,  daß  auf  ihnen  die  Zahl 
der  Rangierbahnhöfe  und  die  Ausdehnung  des  Rangierdienstes 
überhaupt  geringer  als  in  Deutschland  ist.  Ein  Grund  hierfür 
ist  allerdings  bis  jetzt  noch  nicht  angegeben  worden,  er  dürfte 
aber  darin  zu  finden  sein,  daß  auf  den  englischen  und  ameri- 
kanischen Bahnen  der  Kohlen- und  Erzverkehr  in  geschlossenen 
Zügen,  bei  uns  dagegen  im  Einzelverkehr  überwiegt. 

Bei  der  außerordentlichen  Zunahme  der  Kohlen-  und  Roh- 
eisengewinnung —  im  niederrheinischen  Industriebezirk  hat 
sich  die  Kohlengewinnung  in  den  letzten  15  Jahren,  die  Roh- 
eisengewinnung schon  in  den  letzten  9  Jahren  verdoppelt  — 
dürfte  indessen  auch  bei  uns  die  Zeit  gekommen  sein,  die  Be- 
wältigung des  Massenverkehrs  in  geschlossenen  Zügen  zu  be- 


günstigen. Werden  außer  diesen  Anordnungen  zur  Beschleuni- 
gung des  Wagenumlaufs  noch  die  Leerläufe  möglichst  ver- 
mieden, wozu  beispielsweise  die  Rückbeladung  der  von  der 
Ruhr  nach  Lothringen-Luxemburg  laufenden  Kokswagen  mit 
Minette,  der  von  der  Ruhr  nach  dem  Siegerlande  laufenden 
Kokswagen  mit  Eisenstein  und  der  von  Obersclilesien  nach 
Stettin  gehenden  Kohlenwagen  mit  schwedischen  Eisenerzen 
Gelegenheit  bietet,  dann  dürften  alle  erreichbaren  Fortschritte 
Berücksichtigung  finden.*) 

*)  A  n  m.  d.  S  c  h  r  i  f  1 1  e  i  t  u  n  g.  Unseres  Wissens  ge- 
schieht die  Beförderung  in  geschlossenen  Zügen  schon  jetzt 
überall,  wo  Stärke  und  Gleichmäßigkeit  des  Verkehrs  dies  mög- 
lich machen.  Auch  die  Rückbeladung  entleerter  Wagen  erfolgt 
wo  immer  tunlich. 


Vereinfachtes  Abfertigungsverfahren  des 

Die  Abhandlung  in  Nr.  73  S.  1074  d.  Ztg.,  die  den  Anschein 
erwecken  muß,  als  ob  die  jetzige  Art  der  Rapportierung  der 
Nachnahmen  —  im  Versandbuch  besonders,  im  Empfangsbuch 
zusammen  mit  den  übrigen  Uberweisungsbeträgen  —  einen 
Anreiz  zu  Veruntreuungen  bieten  könnte,  bedarf  der  Erwiderung. 


deutschen  Eisenbahn- Verkehrsverbandes. 

Das  vereinfachte  Abfertigungsverfahren  bestand  bereits 
vor  Einführung  im  Gesamtverkehr  innerhalb  des  deutschen 
Eisenbahn-Verkehrsverbandes  —  am  1.  Januar  d.  J.  —  in  seinen 
Grundzügen  im  Binnenverkehr  der  württembergischen  Staats- 
eisenbahnen   seit  1.  September  1901    und  im  Gruppen-  und 
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Gruppenwechselverkehr  der  preußisch-hessischen  Staatseisen- 
bahnen  seit  1.  September  190A.  Auch  hier  lag  anfänglich  das 
Bestreben  vor,  eine  AbstimmuL^  der  Nachnahmen  des  Versandes 
mit  denen  des  Empfanges  in  bisheriger  Weise  zu  ermöglichen. 
Das  Empfangsbuch  wurde  demgemäß  mit  einer  besonderen 
Nachnahmespalte  versehen,  und  die  Kontrolle  hatte  die  Versand- 
und  Empfangsnachnahmen  gegenseitig  abzustimmen. 

Die  Erfahrungen  haben  indessen  gelehrt,  daß  die  Durch- 
führung dieser  Maßnahme  mit  erheblichen  Schwierigkeiten  ver- 
bunden ist.  Da  die  Nachnahmen  für  die  Empfangsstationen 
nicht  die  Bedeutung  haben  wie  für  die  Versandstationen,  sondern 
für  sie  in  gleicher  Weise  Belastungsposten  darstellen,  wie  die 
überwiesenen  Frachten  und  Nebengebühren,  so  daß  nur  die 
Summe  der  im  Frachtbriefe  aufgeführten  Uberweisungen 
für  die  klassenmäßige  Behandlung  in  Frage  kommt,  so  haben 
die  Empfangsstationen  kein  Interesse  an  einer  gesonderten 
Buchung  der  Nachnahmebeträge.  Für  sie  kommt  es  namentlich 
darauf  an,  daß  die  Frachtbriefe  möglichst  rasch  in  die  Empfangs- 
bücher und  Verrechnungskarten  eingetragen  werden ,  damit 
Stockungen  in  der  Bereitstellung  der  Güter  zur  Abnahme  nicht 
eintreten,  und  daß  Ubereinstimmung  zwischen  den  Rechnungs- 
und Kassenunterlagen  vorliegt.  In  zahlreichen  Fällen  wurde 
daher  beobachtet,  daß  trotz  nachdrücklichster  Belehrung  der 
Dienststellen  die  Empfangsbücher  die  Nachnahmen  teils  ab- 
weichend von  den  Versandbüchern,  teils  gar  nicht  enthielten. 
Infolgedessen  hatten  die  Kontrollen  einen  umfangreichen  Schrift- 
wechsel behufs  Klarstellung  der  zahlreichen  Abweichungen  ein- 
zuleiten. Mangels  einer  Aufschluß  gebenden  Unterlage  —  wie 
früher  die  Frachtkarte  —  mußten  hierbei  die  Versand-  und 
Empfangsstationen  in  Anspruch  genommen  und  vielfach  auch 
die  Frachtbriefe  bei  den  Empfängern  eingesehen  werden.  Das 
Ergebnis  war  stets,  daß  unrichtige,  die  Kassen- 
lührung  nicht  beeinflussende  Rapportierungen 
der  Empfangsstationen  vorlagen.  Aus  Anlaß  dieser 
Schwierigkeiten  wurde  die  Nachnahmespalte  des  Empfangs- 
buches bei  den  württembergischen  Staatsbahnen  sehr  bald  ent- 
fernt, bei  den  preußischen  Staatsbahnen  blieb  sie  im  Hinblick 
auf  die  in  Aussicht  stehende  Annahme  des  Verfahrens  im 
Wechselverkehr  der  deutschen  Eisenbahnen  vorläufig  bestehen. 

Die  Verhandlungen  des  deutschen  Eisenbahn-Verkehrs- 
verbandes erstreckten  sich  eingehend  auf  die  Frage,  ob  ein 
Interesse  vorhanden  sei,  die  besondere  Nachweisung  der  Nach- 
nahmen im  Empfange  beizubehalten.  DasErgebnis  war,  daß  ein  Be- 
dürfnis hierfür  nicht  anerkannt  werden  konnte,  einerseits  im  Hin- 
blick auf  die  dadurch  erforderlich  werdenden  zeitraubenden  Auf- 


klärungen der  vielen  Rapportierungsfehler,  anderseits  um  durch  die 
Beschränkung  der  Buchungen  der  Empfangsstation  die  Ausliefe- 
rung der  Güter  noch  weiter  zu  beschleunigen,  und  zugleich  in 
der  Uberzeugung,  daß  das  Fehlen  der  Nachnahmespalte  im 
Empfangsbuche  kaum  einen  Anreiz  zu  Verschleierungen  iu  der 
Kassenführung  bieten  könne.  Die  Überwachung  der  ordnungs- 
mäßigen Nachnahmeverrechnung  werde  durch  die  summarische 
Frachtennachrechnung  in  den  Versandbüchern  hinlänglich  sicher- 
gestellt. 

Wenn  auch  Fälle,  wie  der  in  dem  Artikel  konstruierte, 
denkbar  sind,  so  liegt  doch  zwischen  der  theoretischen  Möglich- 
keit und  der  praktischen  Durchführung  ein  weiter  Weg.  Die 
Manipulation  stellt  direkt  eine  Fälschung  dar,  nicht  nur  des  Ver- 
sandbuches sowie  des  Nachnahme-  und  des  Barkassenbuches, 
sondern  auch  der  Quittung  über  die  Auszahlung  der  Nachnahme, 
eine  Handlung,   vor  der  ein  Kassenverwalter  wohl  zurück- 
schrecken wird,  wenn  er  sich  die  Folgen  einer  Entdeckung  ver- 
gegenwärtigt, die  leicht  möglich  ist.    Der  Verfasser  des  Artikels 
berücksichtigt  nicht,  daß  bei  den  weitaus  meisten  Abfertigungs- 
stellen andere  Beamte  von  unrichtigen  Buchungen  der  vorliegen- 
den Art  Kenntnis  erhalten  würden,  weil  die  Frachtbriefe  behufs 
Frachtberechnung,  Eintragung  in  das  Versandbuch  und  in  das 
Nachnahmebuch  durch  mehrere  Hände  laufen  und  die  letzt- 
genannten Bücher  täglich  abgestimmt  werden.    Nur  bei  den 
wenigen  Stellen,  wo  nur  e  i  n  Beamter  die  gesamten  Abferti- 
gungs-  und  Kassengeschäfte  wahrnimmt,  erscheint  die  Gefahr 
der  fraglichen  Manipulation  näher  liegend.   Aber  auch  hier  ist 
kaum  anzunehmen,  daß  der  Beamte  eine  Fälschung  in  der  um- 
ständlichen und  folgenschweren  Weise  begehen  wird.    Er  weiß 
sehr  wohl,  daß  er  durch  die  Entdeckung  nur  eines  Falles  ohne 
weiteres  der  Urkundenfälschung  und  Unterschlagung  überführt 
ist,  und  dies  sehr  leicht  eintreten  kann,  z.  B.  bei  Erhebung  von 
Ansprüchen  der  Versender  oder  Empfänger  infolge  von  Verlust, 
Beschädigung,  Verschleppung  des  Gutes,  bei  Frachtreklama- 
tionen, Anfragen  der  Verkehrskontrolle  wegen  unrichtiger  Nach- 
weisung der  Empfangsstation,  Erhebung  von  Unterwegs-  und 
Empfangsnebengebühren,  alles  Fälle,  in  denen  der  Frachtbrief 
fast  immer  in  die  Hände  der  Verwaltung  gelangt    und  die 
Fälschung  sofort  offenbar  würde. 

Angesichts  dieser  Verhältnisse  dürfte  es  einleuchten,  daß 
keinerlei  Bedürfnis  vorliegt,  zur  Vermeidung  von  Veruntreuungen, 
die  in  der  Praxis  so  gut  wie  ausgeschlossen  erscheinen,  ein 
Schreibwerk  zuzulassen,  das  von  den  beteiligten  Dienststellen 
als  lästig  empfunden  und  die  jetzige  prompte  Bereitstellung  und 
Auslieferung  der  Güter  beeinträchtigen  würde.  F. 


BahnerhaltuDgsarbeiten  an  der  Krivaja- Waldbahn  in  Bosnien. 

Vom  Oberingenieur  Liebmann  in  Magdeburg. 


Die  Krivaja- Waldbahn  —  ihrer  Anlage  und  Ausdehnung 
nach  die  bedeutendste  unter  den  bosnischen  Waldbahnen  — 
zweigt  in  Zavidovic,  Station  der  bosnisch  -  herzegowinischen 
Staatsbahnen,  von  der  Hauptlinie  Bosnisch=Brod-Sarajevo  ab, 
folgt  zuerst  in  einer  Längenausdehnung  von  rund  118  km  dem 
Laufe  des  Krivajaflusses  und  verläuft  dann  im  Tale  des  Stup- 
canicabaches.  Sie  erhebt  sich  dabei  in  immerwährender,  nur 
von  einzelnen  Horizontalen,  aber  keinem  Gegengefälle  unter- 
brochener Steigung  von  209  m  bis  zu  1089  m  Seehöhe.  In  der 
letzten  5  km  langen  Reststrecke  fällt  sie  dann  auf  1006  m  herab. 
Die  große  Längenausdehnung,  die  mit  dem  Wechsel  der  Höhen- 
lage verbundenen  verschiedenartigen  klimatischen  Einflüsse,  die 
in  der  baulichen  Anlage  gegebenen  Schwierigkeiten  —  die  Bahn 
durchzieht  vielfach  gewundene,  größtenteils  enge,  stellenweise 
von  hohen  Felswänden  eingeschlossene  Flußtäler  — ,  endlich  der 
ohne  Unterbrechung  das  ganze  Jahr  über  andauernde  sehr  be- 
deutende Verkehr  und  verschiedenerlei  Mängel  in  der  Bauaus- 
führung selbst  haben  die  Aufgaben  der  Bahnerhaltung  ziemlich 
schwierig  gestaltet  und  Erfahrungen  gezeitigt,  die  vielleicht 
auch  für  weitere  Kreise  von  Interesse  sein  dürften.  Zum  Ver- 
ständnis des  weiteren  ist  eine  kurze  Beschreibung  der  Anlage 
unerläßlich. 

Die  Bahn  ist,  wie  die  Hauptlinie  der  bosnisch-herzegowi- 
nischen  Staatsbahn,  in  76  cm  Spurweite  ausgeführt,  als  Eigen- 


tum der  bosnisch-herzegowinischen  Landesverwaltung  behufs 
Erschließung  ihrer  ausgedehnten  Waldungen  erbaut  und  zu  dem 
angegebenen  Zwecke  mit  den  Waldungen  selbst  an  die  „Bos- 
nische Forstindustrie  Eissler  &  Ortlieb'  in  Zavidovic  verpachtet. 
Der  Betrieb  ist  im  Dezember  1900  eröffnet  worden ;  es  ist  nur 
Güterverkehr  zugelassen,  soweit  er  den  Interessen  des  ge- 
nannten Unternehmens  dient,  und  die  Beförderung  derjenigen 
Personen  gestattet,  die  bei  dem  Unternehmen  angestellt  sind 
oder  als  Aufsichtsorgane  dort  zu  tun  haben.  Die  Bahn  besteht 
aus  der  rund  118  km  langen  Linie  Zavidovic-Olovo-Kusace,  die 
dauernden  Bestand  haben  und  nach  Erledigung  der  Waldaus- 
beutung dem  öffentlichen  Verkehr  übergeben  werden  soll.  Von 
dieser  Hauptlinie  werden  je  nach  Bedarf  Flügelbahnen  abge- 
zweigt, die  nur  zur  vorübergehenden  Benutzung  für  die  Er- 
schließung von  Seitentälern  bestimmt  sind  und  nach  Erschöpfung 
des  betreffenden  örtlichen  Holzvorrats  wieder  abgerissen  wer- 
den. In  der  Zeit  vom  1.  Mai  1903  bis  31.  Januar  1904,  auf  die 
sich  die  vorstehenden  Ausführungen  beziehen,  waren  rund 
19  km  solcher  Flügel  vorübergehend  im  Betriebe  gewesen.  Der 
kleinste  Krümmungshalbmesser  beträgt  50  m,  die  größte  Nei- 
gung auf  der  Hauptlinie  40  %o,  auf  den  Zweiglinien  60  o/oo-  Die 
Höhenverhältnisse  der  Hauptlinie  zeigt  der  Ubersichtshohenplan 
in  Abb.  1.  Die  Bahn  liegt  etwa  in  den  ersten  30  km  im  Hügelland, 
später  durchweg  in  gebirgigem  Gelände.    Von  den  Schwierig- 
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keiten  des  Baues  geben  die  zahlreichen  großen  Kunstbauten 
Zeugnis.  Die  Hauptstrecke  hat  59  Brücken  von  mehr  als  10  m 
Spannweite,  40  Brücken  mit  einer  Spannweite  von  4-10  m  und 
73  kleine,  meist  offene  Durchlässe.    Die  großen  Brücken,  deren 


0»         it>  25.»  516  56»     *'♦,<       56.1  7<,9       .     66,i        1o\h      113,4  iia.l 


Abb.  1. 

längste  eine  Gesamtspannweite  von  88,7  m,  deren  höchste  mit 
der  Fahrbahn  etwa  26  ra  über  der  Sohle  liegt,  sind  aus  Holz, 
welches  Baumaterial  dort  im  Uberfluß  vorhanden  ist.  Außerdem 
sind  zahlreiche  hauptsächlich  in  Trockenmauerwerk  ausgeführte 
Stützmauern  von  großer  Höhen-  und  Längenausdehnung  und 
einige  kleinere  Futtermauern  vorhanden.  Endlich  sind  drei 
nicht  über  40  m  lange  Tunnel  zu  erwähnen,  die  im  festen  Kalk- 
gestein ohne  Mauerung  ausgeführt  werden  konnten.  Die  Ein- 
schnitte liegen  im  Kalk-  und  Serpentingestein.  Der  Serpentin 
ist  weich,  zerfällt  an  der  Oberfläche  und  vermischt  sich  mit  dem 
Niederschlagswasser  zu  einer  breiigen  Masse.  Die  Unterbau- 
krone ist  8  m  breit.  Der  Oberbau  besteht  auf  der  Hauptstrecke 
aus  7  m  langen,  12,5  kg/m  schweren  Schienen  aus  Martinstahl, 
die  auf  13  Schwellen  verlegt  werden.  Die  Schwellen  sind  aus 
ungetränktem  Kiefern-  oder  Eichenholz  und  1,50-1,60  m  lang, 
0,20  m  breit  und  0,13—0,15  m  stark.  Die  25  cm  hohe  Bettung 
besteht  aus  gutem  Schlägelschotter.  In  den  Krümmungen  sind 
einfache  dreilöcherige  Unterlagsplatten  ohne  Abschrägung  auf 
jeder  zweiten  Schwelle  verlegt.   Auf  den  Flügelgleisen  sind 


Abb.  2. 


8  in  lange,  11,75  kg/m  schwere  Schienen  auf  15  Schwellen  ver- 
legt. Der  Verkehr  ist  sehr  bedeutend.  Man  kann  annehmen, 
daß  an  jeder  Stelle  der  unteren  Strecke  (Kilometer  0  bis  Kilo- 
meter 78)  etwa  400  0(W  t,  der  oberen  Strecke  (Kilometer  78  bis 


Kilometer  118)  etwa  300000  t  Rohlast  jährlich  über  das  Gleis  I 
rollten.    Für  die  Bahnerhaltung  wesentlich  ist  die  größte  Fahr-  j 
geschwindigkeit  von  13  km  in  der  Stunde  und  die  Beschaffen-  | 
heit  der  Betriebsmittel.    Es  verkehren   auf  der  Hauptstrecke  i 
dreiachsige  Lokomotiven  von  17  —  19  t  Dienstgewicht  und  vier- 
achsige,  aus  zwei  federlosen  Drehgestellen  bestehende  Lang- 
holzwagen, von  den  wenigen  kleinen  für  etwa  12  Personen  be- 
stimmten Personenwagen  abgesehen. 

Die  Bahnerhaltungsarbeiteu  müssen  inrer  Zweckbe- 
stimmung nach  in  drei  Gruppen  geteilt  werden  :  I.  Arbeiten  zur 
dauernden  Verbesserung  der  baulichen  Anlage.  H.  Gewöhnliche, 
laufende  Bahnerhaltungsarbeiten.  III.  Arbeiten  zur  Wieder- 
herstellung der  durch  Unfälle  oder  höhere  Gewalt  beschädigten 
Anlagen. 

I.  Ai'beiten  zur  dauernden  Verbesserung  der  Anlage. 

Anfangs  Mai  1903  war  die  Strecke  von  Kilometer  92  auf- 
wärts wegen  zweier  schon  vor  Monaten  eingetretenen  Damm- 
rutschungen  nicht  fahrbar.  Man  hatte  dort  vergeblich  versucht, 
durch  WiederaufluUung  der  entstandenen  Einsenkung  die  Fahr- 
barkeit herzustellen.  Da  an  beiden  Stellen  die  Dammschüttung 
sich  auf  stark  abfallendem  Gelände  befand,  war  es  naheliegend, 
die  Ursache  der  Rutschungen  in  mangelhafter  Entwässerung 
zu  suchen  und  durch  Beseitigung  dieses  Mangels  das  Übel  an 
der  Wurzel  zu  fassen.  Es  zeigte  sich,  daß,  abgesehen  von  der 
schlechten  Ausführung  der  Dammschüttung  —  man  fand  im 
Dammkörpor  dicke  Zweige  und  Äste  — ,  der  die  kleine  Mulde 
senkrecht  zur  Bahnachse  durchfjnerende  Wasserlauf  abgelenkt 
und  durch  einen  bei  A  (Abbildung  2)  angelegten  Durchlaß  ge- 
führt worden  war,  offenbar,  um  an  Durchlaßlänge,  also  an  Her- 
stellungskosten zu  sparen.  Dieser  zu  hoch  liegende  Durchlaß 
führte  natürlicl)  nur  einen  Teil  des  Wassers  ab,  während  ein 
anderer  Teil  in  den  Dammkörper  eindrang  und  wie  eine 
Sclimierung  wirkte.  Zur  Beseitigung  dieses  Ubelstandes  wurde 
bei  B  ein  2  m  breiter  bis  8  m  tiefer,  mit  Steinpackung  ausge- 
lülUcM-  Sickersclilitz  mit  mäßig  geneigter  Solile  angelegt  und 
außerdem  am  talseitigen  Dammfuß  eine  niedrige,  in  der  Krone 
etwa  80  cm  starke  Stützmauer  aus  Trockenmauerwerk  her- 
gestellt. Der  Balmkörper  ist  an  jenen  Stellen  seitber  vollkommen 
ruhig  geblieben.  An  einer  anderen  Stelle,  bei  Kilometer  89, 
befand  sicli  eine  Dammstrecke,  die  nur  dadurch  in  fahrbarem 
Zustande  erhalten  werden  konnten,  daß  eine  ständig  dort  ar- 
beitende «  Mann  starke  Partie  nach  jedem  Zuge  die  Bettung 
auffüllte  und  das  Gleis  hob.  Hier  zeigte  sich  bei  genauerer 
Untersucliung,  daß  der  Bahndamm  auf  einer  glatten,  abfallenden 
Felsplatte  lagerte  und  es  bei  der  Bauausführung  verabsäumt 
worden  ist,  diese  zu  durclischlagen.  Es  wurde  nunmehr  die  Platte 
durchbrot  lieu  und  wie  in  dem  oben  erwähnten  Falle  ein  mit 
Steinpackung  verfüliter  Sickersclilitz  angelegt,  der  dem  Ober- 
flächenwasser vollständigen  Abzug  gewährte  und  die  Rutschung 
zur  Ruhe  brachte.  Zum  besseren  Schutz  wurde  auch  noch 
unterhalb  des  Dammes  eine  kräftige  Stützmauer  ausgeführt. 
Die  Arbeit  war  iiier  wegen  des  Wasserandrangs,  der  Neigung 
des  Geländes  und  der  drückenden  Erdmassen  nicht  ohne  Gefahr 
und  konnte  nur  unter  ausgiebiger  Abstützung  der  ange- 
schnittenen Wände  durchgeführt  werden. 

Handelte  es  sich  in  den  geschilderten  Fällen  um  Damm- 
rutschungen,  die  auf  Mängel  in  der  Anlage  zurückzuführen 
waren,  so  traten  an  zahlreichen  Stellen  im  Einschnitt  nach 
jedem  größeren  Regen,  der  die  Verwitterungstoffe  des  Serpen- 
tingesteins zu  einer  dickflüssigen  Masse  erweichte,  Lehnen- 
ratschungen  ein,  die  das  Gleis  verschütteten  und  Verkehrs- 
unterbrechungen nach  sich  zogen.  Der  bauliche  Mangel  lag 
hier  in  der  zu  steilen  Anlage  der  Einschnittsböschungen  und 
in  dem  Fehlen  einer  besonderen  Befestigung  der  Böschungs- 
flächen. Wegen  der  großen  Zahl  und  Ausdehnung  solcher 
Böschungen  konnte  nur  eine  teilweise  Beseitigung  dieses 
Mangels  an  den  besonders  gefährdeten  Stellen  vorgenommen 
werden.  Es  geschah  dies  in  der  Weise,  daß  nach  Beseitigung 
des  Abraums  am  Fuße  der  Einschnittsböschungen  trockne 
Futtermaueru  von  0,(10  bis  0,80  m  Kroneiibreite  in  einer  Höhe 
von  etwa  0,50  bis  1,0  m  über  Grabensohle  aufgeführt  nnd  von 
der  Kronenhöhe  ab  die  Böschungen  verflacht  wurden.  Von 
einer  weiteren  Sicherung  mußte  aus  Rücksicht  auf  die  Kosten 
vorläufig  abgesehen  werden. 

Besondere  Schwierigkeiten  und  einen  großen  Kosten- 
aufwand bereitete  die  Lehnenrutschung  bei  Kilometer  7,8.  Die 
Gegend  hat  dort  den  Charakter  der  Hügellandschaft.  Der 
flach  geneigte,  aber  weit  reichende  Bergju)hang  war  in  einer 
Längenausdehnung  von  etwa  100  m  in  immerwährender  Be- 
wegung and  bewirkte  eine  unaufhaltsame  Verschiebung  des 
Bahnkörpers  nach  der  Flußseite.  Die  Anlage  zweier  eintachen 
Sickerschlitze  hatte  sich  als  nicht  ausreichend  enviesen,  und  es 
mußte  ein  verzweigtes  Netz  von  Sickerschlitzen  und  offenen 
Gräben,  wie  in  der  AbbUdung  3  veranschaulicht,  angelegt 
werden,  um  das  Wasser  abzufangen.  Der  Hauptschlitz  hat  eine 
durchschnittliche  Tiefe  von  5,6  m,  ist  1,6  m  breit  und  92  m  lang. 
Der  bergseitige  Einschnittgraben  diente  als  Sammelkanal  und 


XLV.  Jahrgang 
11.  November  1905. 


—    1293  — 


Nr,  88 


war  im  Querschnitt,  wie  Abbildung  3a  zeigt,  ausgebildet,  wo- 
durch einer  Verschlammung  des  Grabens  vorgebengt  werden 
sollte.  Aus  dem  Einschnittsgraben  wurde  das  Wasser  mittels 
eines  Durchlasses  unter  dem  Bahnkörper  hindurch  und  dann 
weiter  mittels  eines  Grabens  dem  Flusse  zugeführt.    Die  genaue 


Abb.  3. 

Kostensumme  dieser  Herstellung  ist  dem'Verfasser  nicht  bekannt, 
sie  dürfte  aber  etwa  12 OK)  bis  1.5ÜCHJ  //"betragen  haben.  Diese 
Herstellung  hatte,  soweit  eine  mehrmonatige  Beobaclitungszeit 
ergab,  den  gewünschten  Erf<ilg,  deon  auch  nach  wiederholten 


Abb.  3a. 

großen  Niederschlägen  trat  keine  Bewegung  des  Bahnkörpers 
ein.  Einige  wegen  mangelliafter  Ausführung  nötig  gew  ordene 
Brückensicherungen  sollen  nur  nebenbei  erwähnt  werden.  In 
allen  diesen  Fällen  hat  es  sich  um  einen  l'mbau  oder  eine 
Verstärkuog  der  gemauerten  Widerlager  gehandelt,  deren 
Mauerwerk  Sprünge  bekam,  die  Ursache  teils  in  nicht  sorg- 
fältiger Gründung,  teils  in  schlechtem  Mauerwerk  hatten.  Die 
Wiederinstandsetzungsarbeiten  boten  nichts  besonders  Be- 
merkenswertes. 

II.   Gewöhnliche,  laufende  Unterhaltungsarbeilen. 

Unterbau.  Die  Unterhaltung  des  Unterbaus  einschließ- 
lich der  überwiegend  hölzernen  Kunstbauten  nahm  etwa  22  § 
der  gesamten  Bahnerhaltungskosten  in  Anspruch.  Dabei  zeigte 
sich  wieder,  wie  unwirtschaftlich  eine  allzu  große  Spar.samkeit 
in  der  Bauausführung  ist.  Den  wesentlichsten  xVnteil  an  den 
Kosten  der  Erhaltung  des  Unterbaus  hatten  die  Arbeiten  zur 
Beseitigung  abgerutschter  weicherErdinassen  und  abgebröckelter 
Felsmassen  in  den  Einschnitten.  .Solche  Felsstürze  ereigneten 
sich  öfter  und  bildeten  an  einzelnen  Stellen  eine  ständige  Gefahr, 
gegen  die  man  sich  nur  durch  andauernde  aufmerksame  Be- 
wachung sichern  konnte.  An  den  am  meisten  gefährdeten 
Stellen,  in  der  .OlovokJamm'  und  in  der  über  2  km  langen 
.Cudaklamm,"  zwei  Talverengungcn,  in  denen  die  Bahn  im  An- 
schnitt liegt  und  auf  der  einen  Seite  steile  und  hohe  Felsein- 
schnitte hat,  waren  besondere  Wächter  angestellt.  Die  p]rhal- 
tung  mußte  sich  auf  die  rechtzeitige  Entfernung  lockerer  Steine 
beschränken,  weil  ein  ausgedehnteres  Absprengen,  wenn  nicht 
in  sehr  großem  Umfange  vorgenommen,  eine  weitere  Erschütte- 
rung und  Lockerung  des  leicht  zerklüftenden  Kalkgesteins  ver- 
ursacht und  damit  die  Gefahr  des  Abbröckeins  vergrößert  haben 
würde.  Ausgedehnte  Felssprengungen  waren  aber  ebenso  wie 
die  Anlage  von  Lawinendächern  wegen  der  großen  Kosten  aus- 
geschlossen. Nichtsdestoweniger  ereigneten  sich  mehrmals  uner- 
wartete Felsstürze,-  die  nur  infolge  der  aufmerksamen  Be- 
wachung nicht  zu  Betriebsunfällen  führten.  Höhere  Aufwen- 
dungen erforderte  auch  die  Reinhaltung  der  lüinschnittsgräben, 
die  sehr  wichtig  für  den  sicheren  Bestand  des  Bahnkörpers  war. 
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Als  Ursache  erwies  sich  die  zu  steile  Anlage  der  Einschnitts- 
böschungen, die  sich  daran  zu  erkennen  gab,  daß  bei  trocknem 
Wetter  ein  immerwährendes  Herabrieseln  kleiner  Erdteilchen 
wahrgenommen  werden  konnte.  Bei  den  Kunstbauten  waren  es 
hauptsächlich  die  gemauerten  Widerlager,  die  wegen  manerel- 
hafter  Ausführung  des  Mauerwerks  Arbeit  verursachten,  während 
die  Holzkonstruktion  der  zahlreichen  und  großen  Brücken  im 
ganzen  wenig  Reparaturen  erforderte.  Die  Kosten  der  Unter- 
haltung des  Bahnkörpers  belaufen  sich  bei  den  dortigen  sehr 
niedrigen  Arbeitslöhnen  auf  etwa  150  d%.  für  das  Kilometer  und 
Jahr;  das  entspricht  98  Tagewerken. 

Oberbau.  58  ^  der  gesamten  Bahnerhaltungskosten  ent- 
fallen auf  die  Erhaltung  des  Oberbaues,  die  etwa  340  c/W.  für  das 
Kilometer  und  Jahr  erforderte.  Die  große  Höhe  dieser  Kosten 
erklärt  sich  aus  dem  großen  Verkehr,  den  scharfen  Krümmungen 
und  großen  Neigungen  und  endlich  aus  dem  Fehlen  von  Federn 
bei  den  Wagen. 

In  Abb.  4  ist  das  Profil  der  auf  der  Hauptstrecke  verlegten 
Schienen  in  i  der  natürlichen  Größe  dargestellt.  Es  ist  von  ge- 
drungener Form,  hat  also  im 
Verhältnis  zum  Gewicht  ein 
kleines  Trägheitsmoment  mit 
Bezug  auf  Vertikalkräfte, 
dagegen  ein  größeres  gegen 
Querkräfte,  was  bei  den  ob- 
waltenden Verhältnissen 
durchaus  zweckmäßig  ist. 
Tatsächlich  haben  sich  wenig 
Knickungen  in  horizontalem 
Sinne  gezeigt,  wogegen  das 
Gleisheben,  also  die  Beseiti- 
gung von  Unebenheiten  in 
vertikalem  Sinne,  viel  Arbeits- 
aufwand verursachte.  Be- 
merkenswert ist  die  große 
und  verschiedenartige  Ab- 
nutzung der  Schienen,  die 
zum  Teil  wohl  auch  darauf 
zurückzuführen  ist,  daß  die 
zugelassene  größte  Fahrge- 
schwindigkeit von  13  km  in 
der  Stunde  trotz  aller  Verbote 
in  der  Talfahrt  vielfach  über- 
schritten wurde. 
Trotzdem  die  Überhöhung  des  äulJeren  Schienenstrangs  in 
den  Krümmungen  nach  einer  Höchstgeschwindigkeit  von 
IBkm/Std.  bemessen  war  und  bis  zu  3()  mm  bei  (iO  m  Krümmungs- 
halbmesser betrug,  bildete  sich  in  scharf  gekrümmten  Strecken 
an  den  Schienenköpfen  des  äußeren  Stranges  eine  Form  der 
Abnutzung  heraus,  deren  ungünstigster  Fall  in  Abb.  5  in  natür- 
licher Größe  dargestellt  ist.  Dieses  Profil  ist  einer  Schiene 
entnommen,  die  etwa  drei  .lahre  lang  in  einem  Bogen  von  (30  m 
Krümmungshalbmesser  gelegen  hatte.  Die  Abnutzung  beträgt 
hier  ungefähr  10,.")  [J  des  Querschnittsinhalts.  Dieses  größte 
Ausmaß  hat  sich  an  mehreren  Punkten  der  Strecke  heraus- 
gestellt und  eine  Auswechslung  der  Schienen  schon  nach  ver- 


Abb.  4. 
Maßstab  1 : 2. 


Abb.  5. 


Abb.  6. 


hältnismäßig  kurzer  Zeit  nötig  gemacht.  Die  Schienenköpfe 
des  inneren  Stranges  der  Krümmungen  zeigten  eine  Veränderung, 
wie  in  Abb.  6  dargestellt;  sie  wurden  plattgedrückt  und  ver- 
loren bis  zu  3  mm  an  Höhe,  was  einer  Abnutzung  von  ungefähr 
3,5  g  entspricht.  Eine  ganz  andere  Art  der  Abnutzung  —  ein 
wellenförmiger  Verschleiß  —  trat  in  den  geraden  Gefällstrecken 
auf  Dort  zeigten  sich  bei  einigen  Schienen  an  der  Oberfläche 
des  Schienenkopfes  kleine  muldenförmige  Vertiefungen  in  Ab- 
ständen von  etwa  10  bis  20  cm.  Als  Grundursache  dieser  Er- 
scheinung muß  starkes  Bremsen  in  den  steilen  Gefällstrecken 
im  Verein  mit  nicht  genügender  Härte  des  Schienenmaterials 
angenommen  werden.  Durch  häufiges,  starkes,  vielleicht  auch 
nicht  immer  sachgemäßes  Bremsen  sind  Unebenheiten  an  den 
Radreifen  hervorgerufen  worden,  die  sich  als  Schläge  auf  die 
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Schienen  äußerten  nnd  die  erwähnte  Abnutzung  zur  Folge  | 
hatten. 

Einem  raschen  Verschleiß  waren  auch  die  Schwellen  ver- 
fallen, namentlich  die  in  den  ersten  20  km  verlegten  ungetränkten 
Kiefernschwellen,  deren  Lebensdauer  kaum  drei  Jahre  erreichte, 
weil,  wie  sich  später  herausstellte,  diese  Schwellen  seinerzeit 
in  nassem  Zustande  eingebracht  wurden,  daher  bald  verfaulten 
und  den  Schienennägeln  keine  Haltkraft  boten. 

Die  beregten  Mängel  und  der  sehr  bedeutende  Verkehr 
fanden  ihren  deutlichen  Ausdruck  in  den  großen  Kosten  des 
Gleisregulierens  und  Gleishebens,  die  für  das  Kilometer  und 
Jahr  rund  400  dC.  oder  260  Tagewerke  erforderten.  Die  Er- 
haltung der  mit  einer  einzigen  Ausnahme  aus  Blockwänden 
hergestellten  Hochbauten  verursachte  keine  erwähnenswerten 
Kosten.  Dagegen  stellte  sich  die  Instandhaltung  der  einfachen 
Fernsprechleitung  verhältnismäßig  teuer  wegen  der  durch 
Baumstürze  herbeigeführten  häufigen  Zerreißungen,  deren  Be- 
hebung bei  der  großen  Längenausdehnung  der  Leitung  viele 
nutzlose  Wege  und  Zeitverluste  mit  sich  brachte. 

IIL  Wiederherstellungsarbeiten. 

Die  außei'ordentlichen  Schwierigkeiten  des  Betriebes,  die 
teils  in  den  starken  Verkehrsanforderungen,  teils  in  der  Anlage 
selbst  und  in  der  geringen  Zuverlässigkeit  des  Personals  ihre 
Ursache  hatten,  brachten  häufige  Betriebsunfälle  mit  sich.  Die 
Bahnerhaltung  war  hieran  insofern  beteiligt,  als  sie  lür  schleu- 
nigste Widerinstandsetzung  der  beschädigten  oder  zerstörten 
Anlagen  zu  sorgen  oder  Vorbeugungsmaßregeln  zu  treffen 
hatte.  Eine  im  Interesse  der  Vorbeugung  getroffene  Maßnahme 
ist  bereits  erwähnt:  die  verschärfte  Bewachungr  besonders 
gefährdeter  Stellen.  Eine  andere  bestand  in  dem  Umbau  einer 
fehlerhaft  angelegten  Strecke.  Der  Fehler  lag  darin,  daß  zwei 
scharfe  Gegenkrümmungen  durch  eine  zu  kurze  Zwischengerade 
verbunden  waren.  Mit  langen  Stämmen  beladene  Wagen 
kamen  doit,  namentlich  wenn  die  Ladung  nicht  ganz  gleich- 
mäßig verteilt  war,  wegen  der  entgegengesetzten  Schienen- 
überhöhungen ins  Schwanken,  wodurch  mehrfache  Entgleisungen 
hervorgerufen  wurden.  Eine  weitere  vorbeugende  Leistung 
war  die  Bereitstellung  scharfkantigen,  gut  getrockneten  Sandes, 
um  auf  besonders  steilen  Seitenstrecken  (60%o)  bei  feuchtem 
Wetter  die  Adhäsion  zu  erhöhen  und  die  Weiterbewegung  zu 
ermöglichen.  Nebenbei  sei  bemerkt,  daß  bei  einer  benachbarten 
Waldbahn  zu  dem  gleichen  Zwecke  auf  Flügelstrecken  von 
mehr  als  400/oo  Neigung  Holzschienen  an  Stelle  der  Stahl- 
schienen verwendet  wurden.  Es  waren  dies  einfache  Buchen- 
kanthölzer von  i-7j2  cm  Querschnitt. 

Was  nun  die  eigentlichen  Wiederherstellungsarbeiten  an- 
langt, so  handelte  es  sich  meist  darum,  den  durch  Entgleisungen 


eine  Gesamtspannweite  von  rund  35  m  hat.  Sie  besitzt  zwei 
gemauerte  Widerlager  und  zwei  aus  Holzpfählen  gebildete 
Mitteljoche  mit  vorgebauten  Eisbrechern.  Durch  die  an- 
stürmenden großen  Schwemmholzmassen  wurden  die  beiden 
Eisbrecher  und  das  linke  (dem  linken  Flußufer  näher  liegende) 
Mitteljoch  ganz  weggerissen  und  fortgetragen;  die  Pfähle  des 
anderen  Mitteljoches  wurden  verdrückt  und  die  aus  drei  ver- 
zahnten Längsträgern  bestehende  Tragkonstruktion  samt  der 
Fahrbahn  so  verschoben,  daß  sie  auf  dem  linksufrigen  Wider- 
lager nur  noch  in  einem  3  bis  4  cm  breiten  Streiten  unterstützt 
war.  Glücklicherweise  war  die  Tragkonstruktion  zusammen- 
hängend geblieben. 

Die  Wiederherstellung  der  Brücke  wurde  in  der  Weise 
bewirkt,  daß  man  zunächst  vor  dem  linken  Widerlager  ein 
Bockgerüst  errichtete  zur  besseren  Unterstützung  der  Trag- 
konstruktion. Sodann  wurde  versucht,  das  linke  Ende  dieser 
letzteren  —  das  flußabwärts  verschoben  war  —  mit  einem 
starken  Hanftau  zu  umfassen  und  mittels  eines  an  einem 
starken  Baumstumpf  befestigten  doppelten  Flaschenzuges,  an 
dem  25  Mann  zogen,  wieder  in  die  frühere  Lage  zurückzu- 
bringen, was  auch  recht  gut  gelang.  Weiter  zu  arbeiten  war 
aber  erst  möglich,  als  nach  2  Tagen  der  Wasserspiegel  sich 
etwas  gesenkt  hatte  und  die  Strömung  kleiner  geworden  war. 
Es  wurde  dann  daran  gegangen,  an  Stelle  des  weggeschwemm- 
ten Flußpfeilers  ein  neues  Pfahljoch  mit  Hilfe  einer  von  12  Mann 
bedienten  Zugramme  herzustellen.  Die  Arbeit  war  ebenso 
schwierig  wie  gefahrvoll,  weil  die  immer  noch  starke  Strömung 
das  Aufstellen  des  Rammgerüsts  außerordentlich  erschwerte. 
War  doch  eine  von  2  Mann  festgehaltene,  8  m  lange  Eisenbahn- 
schiene, die  auf  der  Flußsohle  lotrecht  aufgestellt  werden 
sollte,  vom  Wasser  einfach  weggetragen  worden.  Um  die 
Pfähle  rammen  zu  können,  mußten  die  in  etwa  20  cm  Licht- 
abstand liegenden  Zahnträger  erst  auseinandergezogen  werden. 
Der  Versuch,  den  stehen  gebliebenen  Flußpfeiler,  der  sich 
flußabwärts  etwas  vornüber  geneigt  hatte,  in  die  richtige  Lage 
zurückzubringen,  war  nicht  von  Erfolg  begleitet.  Man  mußte 
sich  damit  begnügen,  dem  Joche  durch  einen  auf  der  Unterseite 
schräg  eingerammten  Pfahl  eine  Stütze  zugeben.  Nebenbei  be- 
merkt, ergab  die  Untersuchung,  daß  bei  dem  weggerissenen 
Joche  die  Pfähle  zuwenig  tief  im  festen  Boden  gestanden  hatten 
und  deshalb  den  andrängenden  Massen  keinen  ausreichenden 
Widerstand  boten.  Die  Wiederherstellung  hat  einen  Zeit- 
raum von  8  Tagen  erfordert,  wobei  teilweise  auch  nachts  ge- 
arbeitet wurde. 

Unterdessen  waren  an  den  anderen  Stellen  der  Bahn 
zur  vorläufigen  Fahrbarmachung  der  unterbrochenen  Strecke 
Notbrücken  hergestellt  worden.  Wo  es  sich  um  Unter- 
brechungen von  geringer  Längenausdehnung  handelte,  wurden 
einfach  2  oder  3  roh  behauene  Balken  von  25  bis  30  cm  Quer- 


Abb.  7. 


oder  sonstige  Unfälle  beschädigten  oder  zerstörten  Oberbau 
mit  größter  Beschleunigung  wieder  in  Stand  zu  setzen.  Es  war 
deshalb  Vorsorge  getrofien,  daß  in  entsprechenden  Abständen 
entlang  der  Bahn  kleinere  Lager  von  Aushilfsmaterial  unter- 
halten wurden,  um  im  Bedarfsfälle  Zeitverluste  durch  weite 
Wege  zu  vermeiden.  Besonders  Bemerkenswertes  ergab  sich 
bei  diesen  Arbeiten  nicht.  Am  1.  Dezember  1903  trat  jedoch 
plötzlich  Hochwasser  von  solcher  Gewalt  ein,  daß  der  Bahn- 
körper an  zahlreichen  Stellen  zerstört  und  der  Verkehr  unter- 
brochen wurde.  In  den  engen  Felsschluchten  machte  sich  die 
Gewalt  des  Wassers,  das  stellenweise  bis  zu  4,4  m  über  Niedrig- 
wasser stieg,  besonders  fühlbar.  Stützmauern  wurden  unter- 
spült, stürzten  ein  und  rissen  die  Dammschüttung  mit  sich, 
wodurch  im  Bahnkörper  Unterbrechungen  bis  zu  12  m  Länge 
und  8  m  Höhe  entstanden.  Am  schwersten  betroffen  wurde 
die  hölzerne  Brücke  bei  Kilometer  45,2,  die  in  drei  Öffnungen 


Schnittseite  als  Längsträger  über  die  Lücke  gelegt.  Bei 
größerer  Länge  wurden  die  Träger  in  der  Mitte  durch  einen  an 
Ort  und  Stelle  gezimmerten  Bock  oder  durch  einen  mittels 
eiserner  Klammern  zusammengehaltenen  Schwellenstapel,  wie 
in  Abbildung  7  dargestellt,  unterstützt. 

Zum  Schlüsse  sei  noch  einiges  über  die  Organisation  des 
Bahnerhaltungsdienstes  gesagt.  Die  ganze  Strecke  war  in 
6  Bahnmeistereien  eingeteilt.  Jedem  Bahnmeister  fiel  auf  der 
unteren  leichteren  Strecke  ein  Bezirk  von  etwa  26  km,  auf  der 
oberen  ein  solcher  von  ungefähr  21  km  zu.  Jedem  Bahnmeister 
waren  wieder  3  Arbeiterrotten  von  je  6  bis  9  Mann,  die  unter 
der  Leitung  je  eines  Rottenführers  standen,  unterstellt,  so  daß 
im  ganzen  ungefähr  ein  Bahnerhaltungsarbeiter  auf  1  km  Bahn 
entfiel.  Die  Gesamtkosten  der  Bahnerhaltung  betrugen  etwa 
700  Ji.  für  das  Kilometer  und  Jahr.  Auf  die  Tonne  Nutzlast 
berechnet,  macht  dies  ungefähr  2  i  ^. 


Nachrichten. 

Deutschland. 

—  Sicherung  der  Fahrstraßen  gegen  Rangierbewegungen. 
Nach  einem  Erlaß  des  ^preußischen  Ministers  der  öffentlichen 
Arbeiten  kann  die  nach  §  51 0  der  Betriebsordnung  erforder- 


liche Sicherung  der  Fahrstraßen  für  ein-  oder  ausfahrende  Züge 
gegen  Rangierbewegungen  außer  durch  Schutzweichen  und 
Gleissperren  auch  durch  die  Aufstellung  von  Signalen  6  a  er- 
folgen, wie  dies  in  der  Anweisung  für  das  Entwerfen  von  Eisen- 
bahnstationen, §  29,  ausdrücklich  ausgesprochen  ist.  Diese 
Signale  sind  in  ausreichender  Entfernung  von  dem  Gefahrpunkte 
aufzustellen  und  dürfen  bei  Rangierfahrten  nicht  überfahren 
werden.   Wie  der  Herr  Minister  in  dem  Erlaß  weiter  ausführt. 


11.  November  1905. 
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kann  dagegen  lediglich  mündliche  oder  schriftliche  Anweisung 
des  Rangierpersonals,  in  einer  bestimmten  Entfernung  vor  dem 
Gefahrpunkt  zu  halten,  als  eine  Sicherung  der  Zugfahrten  im 
Sinne  des  §  51  (2)  der  Betriebsordnung  nicht  anerkannt  werden. 

—  Eisenbahnnnfall  bei  Kelsterbach.  Vom  6.  d.  M.  wird 
aus  Frankfurt  a/M.  amtlich  gemeldet:  Schnellzug  141  Metz- 
Frankfnrt  a/M.  stieß  bei  der  Einfahrt  in  den  Bahnhof  Kelster- 
bach heute  Vormittag  kurz  nach  II  Uhr  auf  den  ausfahrenden 
Güterzug  7615.  Beide  Lokomotiven  und  zwei  Personenwagen 
wurden  schwer  beschädigt.  Außer  dem  Lokomotivpersonal 
trugen  vier  Reisende  Verletzungen  davon.  Beide  Hauptgleise 
sind  gesperrt.  Der  Betrieb  wird  durch  Umsteigen  an  der  Un- 
fallstelle voll  aufrecht  erhalten.  Der  Unfall  ist  dadurch  herbei- 
geführt, daß  die  Haltstellung  des  Ausfahrtsignals  für  den  Güter- 
zug, welches  ursprünglich  auf  „Fahrt"  gezogen,  dann  aber 
wegen  des  durchfahrenden  Schnellzugs  wieder  auf  „Halt"  ge- 
stellt worden  war,  von  dem  Lokomotivführer  des  Güterzuges 
zu  spät  bemerkt  wurde. 

—  Eisenbahnunfall  bei  Mannheim.  Ein  solcher  fand  am 
7.  d.  M.  statt.  Die  „Straßb.  Post"  teilt  folgendes  darüber  mit : 
Der  um  6  Uhr  46  Min.  morgens  in  Mannheim  eintreffende  Heidel- 
berger Personenzug  fuhr  beim  Neckarauer  Ubergang,  dort,  wo 
die  Gleise  der  Riedbahu  abzweigen,  einem  nach  Käferthal  aus- 
fahrenden Güterzug  in  die  Flanke.  Bei  dem  dichten  Nebel,  der 
herrschte ,  hat  der  Führer  des  Personenzuges  das  auf  Halt 
stehende  Einfahrtsignal  übersehen.  Trotzdem  der  Führer  des 
Personenzuges  im  Augenblick  der  Gefahr  noch  scharf  bremste, 
wurden  die  sieben  letzten  Wagen  des  Güterzuges  von  dem 
vorderen  Teil  getrennt  und  teilweise  über  das  Frankfurter 
Gleis  geworfen.  Zwei  Wagen  wurden  ganz  zertrümmert,  der 
Unterbau  ist  zerstört,  die  Räder  weggerissen  und  der  Oberbau 
zusammengedrückt.  Auch  die  Maschine  des  Personenzuges 
wurde  stark  beschädigt.  Personen  wurden  durch  den  Zu- 
sammenstoß glücklicherweise  nicht  verletzt ;  trotzdem  der  Zug 
mit  Arbeitern,  die  zu  ihrer  Arbeitsstelle  fuhren,  dicht  besetzt 
war,  wurden  die  Reisenden  in  den  einzelnen  Abteilen  nur 
kräftig  geschüttelt,  und  einzelne  erlitten  kleine  Beulen,  die 
aber  ohne  Bedeutung  sind.  Auch  vom  Zugpersonal  wurde 
niemand  verletzt.  Der  Schaden  ist  noch  nicht  festgestellt, 
dürfte  aber  jedenfalls  ziemlich  beträchtlich  sein. 

—  Ergebnisse  der  Wagengestellung  für  Kohlen,  Koks, 
Briketts   und   Preßsteine   im   mittleren  Braunkohlenrevier. 

Von  den  an  die  Strecken  der  Eisenbahndirektionen  Erfurt, 
Halle  und  Magdeburg  anschließenden  Braunkohlengruben, 
Kokereien  und  Brikettfabriken  sind  vom  16.  bis  31.  Oktober  d.  J.  in 
14  Arbeitstagen  87  111  und  auf  den  Arbeitstag  durchschnittlich 
6222  Wagen  zu  10  t  mit  Braunkohlen,  Koks  und  Briketts  be- 
laden und  auf  der  Eisenbahn  versandt  worden;  gegen  75  494 
und  auf  den  Arbeitstag  5808  Wagen  in  demselben  Zeitraum  des 
Vorjahres  bei  13  Arbeitstagen.  Es  wurden  demnach  vom  16.  bis 
31.  Oktober  d.  J.  auf  den  Arbeitstag  414  und  im  ganzen  11617 
Wagen  oder  15,36  8  mehr  zum  Versand  gebracht,  als  im  gleichen 
Zeitraum  des  Vorjahres. 

—  Ergebnisse  der  Wagengestellnng  und  des  Kohlen-, 
Koks-  und  Brikettversandes  im  Ruhr-,  Saar-  und  oberschlesi- 
schen  Kohlenrevier.  Von  den  Zechen ,  Kokereien  und 
Brikettwerken  des  Ruhrbezirks  sind  vom  16.  bis  31.  Oktober  d.  J. 
in  14  Arbeitstagen  und  2  Sonntagen  268  342  und  auf  den  Arbeits- 
tag durchschnittlich  17  704  Wagen  zu  10  t  mit  Kohlen,  Koks 
und  Briketts  beladen  und  auf  der  Eisenbahn  versandt  worden, 
gegen  248  603  und  auf  den  Arbeitstag  18  535  Wagen  in  dem- 
selben Zeitraum  des  Vorjahres  bei  13  Arbeitstagen  und  3  Sonn- 
tagen. Es  wurden  demnach  vom  16.  bis  31.  Oktober  d.  J.  auf 
den  Arbeitstag  831  weniger  und  im  ganzen  9739  Wagen  zu  10  t 
oder  3,9  %  mehr  gefördert  und  zum  Versand  gebracht,  als  im 
gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres. 

Im  Saarbezirk  betrug  der  Versand  an  Kohlen,  Koks  und 
Briketts  auf  der  Eisenbahn  vom  16.  bis  31.  Oktober  d.  J.  36  370 
Wagen  gegen  35  603,  in  Oberschlesien  103  229  Wagen  gegen 
77  125  und  in  den  drei  Bezirken  zusammen  397  941  Wagen  zu 
10  t  gegen  361  331  und  war  demnach  im  Saarbezirk  767  Wagen 
oder  2,2  g,  in  Oberschlesien  26  104  Wagen  oder  33,8  g  und  in 
den  drei  Bezirken  zusammen  36  610  Wagen  zu  10  t  oder  10,1  § 
größer  als  in  demselben  Zeitraum  des  Vorjahres. 

Im  ganzen  Monat  Oktober  stellt  sich  der  Versand  von 
Kohlen,  Koks  und  Briketts  auf  der  Eisenbahn  im  Ruhrbezirk 
auf  484  960  Wagen  gegen  488  977,  im  Saarbezirk  auf  67  730 
Wagen  gegen  70  317,  in  Oberschlesien  auf  181  407  Wagen  gegen 
152  500  und  in  den  drei  Bezirken  zusammen  auf  734  097  Wagen 
zu  10  t  gegen  711  794  und  war  demnach  im  Ruhrbezirk  4017 
Wagen  oder  0,8  g  und  im  Saarbezirk  2587  Wagen  oder  3,7  § 

feringer,  in  Oberschlesien  28  907  Wagen  oder  19  %  und  in  den 
rei  Bezirken  zusammen  22  303  Wagen  zu  10  t  oder  3,1  §  größer 
als  im  gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres. 


Die  Gesamtförderung  bezw.  der  Versand  an  Kohlen,  Koks 
und  Briketts  in  den  verflossenen  zehn  Monaten  des  laufenden 
Jahres  beträgt  im  Ruhrbezirk  4  580  034  Wagen  gegen  4  732  415,  im 
Saarbezirk  677  325  Wagen  gegen  650  922,  in  Oberschlesien  1 620  122 
Wagen  gegen  1  454  853  und  in  den  drei  Bezirken  zusammen 
6  877  481  Wagen  zu  10  t  gegen  6  838  190  und  ist  demnach  im 
Ruhrbezirk  152  381  Wagen  oder  3,2  §  geringer,  im  Saarbezirk 
26  403  Wagen  oder  4,1  §,  in  Oberschlesien  165  269  Wagen  oder 
11,4  %  und  in  den  drei  Bezirken  zusammen  39  291  Wagen  zu  10  t 
oder  0,6  %  höher  als  in  demselben  Zeitraum  des  Vorjahres. 

Die  höchste  Tagesleistung  in  der  Wagengestellung  im 
Ruhrbezirk  in  dem  vorbezeichneten  Zeitabschnitt  entfiel  auf 
den  28.  Oktober  d.  J.  und  betrug  19  321  Wagen  gegen  19  866 
am  18.  Oktober  im  Jahre  zuvor. 

Die  Zufuhr  von  Kohlen  nach  den  Rheinhäfen  Ruhrort, 
Duisburg  und  Daisburg=Hochfeld  Süd  betrug  in  der  Zeit  vom 
16.  bis  31.  Oktober  d.  J.  40  311  Wagen  zu  10  t  gegen  42  700 
Wagen  im  gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres  und  nach  dem 
Dortmunder  Hafen  53  gegen  0  sowie  von  anderen  Gütern  67 
gegen  100  Wagen  zu  10  t. 

Für  andere  Güter  als  Kohlen,  Koks  und  Briketts  wurden 
im  Ruhrbezirk  in  der  Zeit  vom  16.  bis  31.  Oktober  d.  J.  54  651 
offene  Wagen  gegen  46  884  in  derselben  Zeit  im  Jahre  1904, 
mithin  in  diesem  Jahre  7767  oder  16,6  %  offene  Wagen  mehr  ge- 
stellt und  beladen  abgefahren. 

—  Bahnprojekt  Blankenburg  a/Harz-Quedlinburg  bezw 
Thale.  Wegen  Herstellung  einer  Eisenbahn  von  Blankenburg 
a/Harz  nach  Quedlinburg  mit  Abzweigung  nach  Thale  ist  ein 
neuer  Staatsvertrag  zwischen  Preußen  und  Braunschweig  unter 
dem  5.  Juli  d.  J.  abgeschlossen,  der  in  Nr.  51  des  E.-V.-BJ.  ver- 
öffentlicht ist.  Durch  diesen  Vertrag  wird  der  unter  dem 
15./16.  Juli  1893  zugunsten  der  Harzgürtelbahn-Gesellschaft  ab- 
geschlossene Staatsvertrag'  wegen  Herstellung  einer  schmal- 
spurigen  Bahn  aufgehoben,  und  die  beteiligten  Regierungen 
erklären  sich  bereit,  der  Halberstadt-Blankenburger  Eisenbahn- 
gesellschaft die  Konzession  zum  Betriebe  einer  vollspurigen 
Eisenbahn,  wie  wir  bereits  in  Nr.  83  S.  1281  d.  Ztg.  mitteilten 
auf  den  eingangs  gedachten  Strecken  zu  erteilen. 

—  Zur  Personentarif reforni.  Der  oldenburgische  Bezirks- 
eisenbahnrat hat  sich  mit  der  Personentarifreform  in  seiner 
letzten  Sitzung  beschäftigt.  Die  oldenburgische  Verwaltung 
hat,  wie  hervorgehoben  wurde,  die  Genugtuung,  daß  die 
geplante  Reform  sowohl  im  System  als  auch  in  den  Ein- 
heitssätzen sich  den  im  oldenburgischen  Binnenverkehr  seit 
Jahrzehnten  bestehenden  Tarifen  auf  das  engste  anschließt. 
Die  vorgeschlagenen  Einheitssätze  in  der  II.  und  III.  Klasse 
entsprechen  genau  den  oldenburgischen  Sätzen  für  die 
einfache  Fahrt,  und  mit  der  Aufhebung  des  Freigepäcks 
folgt  man  ebenfalls  dem  bestehenden  System.  Von  einschnei- 
dender Bedeutung  sei  für  die  Großherzoglich  oldenburgische 
Eisenbahn  nur  die  Einführung  der  IV.  Wagenklasse  und  die 
Erhebung  von  Schnellzugzuschlägen  sowie  die  Notwendigkeit 
des  Wegfalls  der  Monatskarte,  die  z.B.  1898:  45  000  ^  1904 
aber  172  000  M.  erbrachte. 

Bei  der  Beratung  der  Vorlagen  wurde  der  Ausschußantrag 
angenommen,  der  auf  Annahme  der  Vorlage  hinausging,  jedoch 
die  Eisenbahndirektion  ersucht,  tunlichst  dahin  zu  wirken,  daß 
die  Schnellzugzuschläge  wegfallen,  der  Gepäcktarif  ermäßigt 
wird  und  die  Monatskarten  für  sämtliche  Strecken  beibehalten 
werden. 

—  Verstaatlichung  der  Pfälzischen  Bahnen  und  ihres 
Personals.  Zu  dieser  Frage  wird  im  Anschluß  an  den  in  Nr.  87 
S.  1280  d.  Ztg.  mitgeteilten  Beschluß  der  bayerischen  Abge- 
ordnetenkammer vom  4.  d.  M.  der  Köln.  Ztg.  aus  München  ge- 
schrieben: „Nachdem  im  Februar  1903  der  langjährige  baye- 
rische Minister  des  Äußeren  und  der  Verkehrsangelegenheiten 
zurückgetreten  war,  befand  sich  sein  Nachfolger,  Herr  v.  P'rauen- 
dorfer,  hinsichtlich  der  Pfälzischen  Eisenbahnen  in  einer 
schwierigen  Lage,  denn,  in  Fragen  der  Verkehrspolitik  ein 
Neuling,  zögerte  er  naturgemäß,  die  durch  den  vielerörterten 
Fusionsvertrag  schon  für  den  1.  Januar  d.  J.  ermöglichte  Ver- 
staatlichung der  Pfälzischen  Bahnen  während  des  damals  noch 
andauernden  wirtschaftlichen  Niederganges  durchzuführen. 
Nach  der  Errichtung  eines  besonderen  Verkehrsministeriums 
gelangte  man  dann  aber  unabhängig  von  dem  Fusionsvertrag 
und  vermittels  freier  Verhandlungen  mit  den  Aktionären  zu 
einem  Übereinkommen,  das  die  Verstaatlichung  für  den  1.  Ja- 
nuar 1909  vorsieht.  Der  betreffende  Gesetzentwurf  ist  dem 
neugewählten  Landtage  gleich  nach  seinem  Zusammentritt  als 
wichtigster  Beratungsgegenstand  zugegangen.  Beigegeben  ist 
ihm  eine  Denkschrift,  die  im  wesentlichen  auf  dem  Material 
beruht,  das  eine  Kommission  der  bayerischen  Staatsbahnen 
seinerzeit  bei  einer  Begutachtung  der  Bahnen  gesammelt  hatte. 
Dem  Verstaatlichungswerke  kommt,  was  die  Stimmung  im 
Lande  und  im  Landtage  anbelangt,  die  inzwischen  eingetretene 
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Steigerung  der  Eisenbahneinnahmen  wesentlich  zugute.  Sind 
doch  im  rechtsrheinischen  Bayern  1904  im  Vergleich  zum  Vor- 
jahre die  Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr  um  4,'2  §  und 
die  aus  dem  Güterverkehr  um  5,86  g  gewachsen.  In  Anbetracht 
dessen,  daß  es  sich  um  eine  Ausgabe  von  nicht  weniger  als 
237  000  000  M  handelt,  herrschte  bei  der  Generaldebatte  über 
den  Verstaatlichungsentwurf  eine  seltene  Einmütigkeit.  Nach 
dem  Vorgange  der  Liberalen  hat  sich  auch  das  Zentrum  unter 
dem  Einfluß  seines  geistlichen  Eisenbahnreferenten,  des 
Dr.  Pichler,  mehr  und  mehr  mit  dem  Verstaatliehungsgedanken 
befreundet.  Nur  zwei  Abgeordnete,  nämlich  der  Ludwigs- 
hafener  Sozialdemokrat  Ehrhart  und  der  Würzburger  anti- 
semitische ßauernbündler  Memminger,  ereiferten  sich  gegen  die 
Verstaatlichung,  weil  deren  Bedingungen  für  die  jüdischen  und 
nichtjüdischen  Aktionäre  allzu  günstig  seien." 

.Inzwischen  hatte  es  seit  dem  Bekanntwerden  des  Ver- 
staatlichungsentwurfs  viel  böses  Blut  gemacht,  daß  dessen 
fünfter  Artikel  die  Übernahme  der  Bahnbeamten  und  Bedien- 
steten nur  zu  ihren  bisherigen  Gebalts-  und  Pensionsverhält- 
nissen vorsieht,  bis  ihr  Ubertritt  in  die  Dienstverhältnisse  des 
bayerischen  Staates  erfolgt  sei.  Hinter  diesen  etwas  unklaren 
Ausdrücken  witterte  man  allerlei  Unheil  für  die  in  ihren  Ver- 
staatlichungshoffnunyen  ohnehin  schon  öfter  enttäuschten  Bahn- 
angestellten. Diese  Befürchtungen  sind  aber,  soweit  dies  nicht 
schon  früher  geschehen  war,  bei  der  Einzelberatung  des  Gesetz- 
entwurfs zerstreut  worden.  Der  Verkehrsminister  will  mit 
einer  besonderen  Vorlage  über  die  Bahnangestellten  schon  an 
den  nächsten  Landtag  herantreten,  so  daß  also  die  Übernahme 
in  die  Dienstverhältnisse  des  bayerischen  Staates  bereits  zum 
1.  Januar  1909  erfolgen  könnte.  Man  muß  mit  dem  Verkehrs- 
minister darin  übereinstimmen,  daß  es  gegenüber  dem  rechts- 
rheinischen Eisenbabnpersonal  eine  Ungerechtigkeit  sein  würde, 
wenn  man  denjenigen  pfälzischen  Beamten,  die  höher  als  ihre 
rechtsrheinischen  Kollegen  besoldet  sind,  ihr  höheres  Gehalt 
belassen  und  ihnen  gleichzeitig  die  höheren  Pensionssätze  der 
Staatsbahnangestellten  zukommen  lassen  wollte.  Die  Ange- 
stellten sollen  also  optieren  dürfen,  ob  sie  in  die  Gehalts-  und 
Fensionsverhältnisse  des  Staates  übernommen  werden  oder  ob 
sie  bei  ihren  bisherigen  Gehalts-  und  Pensionsverhältnissen 
bleiben  wollen.  In  Anbetracht  dessen,  daß  die  Angestellten  der 
Pfälzischen  Bahnen  nach  einer  Statistik  ihres  Direktors,  Ge- 
heimerats v.  Lavale,  teils  niedriger,  teils  gleich  hoch,  teils  höher 
als  ihre  rechtsrheinischen  Kollegen  besoldet  sind,  kann  der 
vorgeschlagene  Weg  wohl  als  der  gangbarste  bezeichnet 
werden.  In  den  Reden  des  Dr.  Hammerschmidt  und  anderer 
pfälzischer  Abgeordneter  kam  diese  Zufriedenheit  denn  auch 
deutlich  zum  Ausdruck,  Herr  v.  Lavale  sprach,  als  Regierungs- 
kommissar hinter  dem  Ministertische  sitzend,  mit  großer  Wärme 
zu  gunsten  des  pfälzischen  Personals,  das  hinsichtlich  Vor- 
bildung und  Arbeitsleistung  in  keiner  Weise  hinter  dem  Per- 
sonal der  rechtsrheinischen  Staatsbahnen  zurückstehe.  Er- 
wähnenswert wäre  noch,  daß  aus  den  zur  Generaldebatte  ge- 
haltenen Reden  öfter  die  Anschauung  hervorklang,  als  ob  denn 
doch  eine  gewisse  Möglichkeit  für  den  Anschluß  der  Pfälzischen 
Bahnen  an  ein  anderes  Eisenbahnnetz  als  das  bayerische  vor- 
gelegen habe.  Politische  Gründe  haben  also  bei  der  Verstaat- 
lichung auch  eine  gewisse  Rolle  gespielt  " 

Zu  derselben  Frage  teilt  die  Münch.  Allg.  Ztg.  folgendes 
mit :  „Der  Gesetzentwurf  über  die  Verstaatlichung  der  Pfälzi- 
schen Eisenbahnen  hat,  wie  schon  gemeldet,  heute  Vormittag 
die  verfassungsmäßige  Zustimmung  der  Kammer  der  Abge- 
ordneten erhalten.  Daß  die  Kammer  der  Reichsräte  demnächst 
diesem  Beschlüsse  beitreten  wird,  unterliegt  keinem  Zweifel. 
Damit  vollzieht  sich  ein  bedeutsamer  Schritt  in  der  Entwicklung 
unseres  Verkehrswesens.  Es  geht  der  letzte  größere  Privat- 
eisenbahnkomplex innerhalb  der  Grenzen  des  Deutschen  Reiches 
in  das  Eigentum  und  die  Verwaltung  des  Staates  über.  Auch 
in  politischer  Hinsicht  ist  die  Verstaatlichung  der  Pfalzbahnen 
als  Fortschritt  zu  begrüßen.  Als  der  Zeitpunkt  heranrückte,  an 
dem  der  bayerische  Staat  gemäß  dem  sogenannten  Fusions- 
vertrage vom  Jahre  1869  in  die  Lage  kam,  die  Pfalzbahnen  zu 
übernehmen,  fehlte  es  in  der  Pfalz  nicht  an  Stimmen,  die  den 
Anschluß  der  Bahnen  an  das  preußisch-hessische  Eisenbahnnetz 
befürworteten.  Durch  die  nunmehr  beschlossene  Übernahme 
der  Bahnen  durch  den  bayerischen  Staat  ist  dieser  Agitation 
endgültig  der  Boden  entzogen  und  zugleich  in  der  Bevölkerung 
der  Pfalz  das  Gefühl  der  engen  Zusammengehörigkeit  mit  dem 
•echtsrheinischen  Bayern  aufs  neue  gestärkt  worden.  Die 
Pfalz  weil5  jetzt,  daß  sie  in  wenigen  Jahren  den  übrigen  Teilen 
des  bayerischen  Staatsgebietes  auch  insofern  gleichgestellt  sein 
wird,  als  sie  sich  eines  nach  den  gleichen  Grundsätzen  ver- 
walteten und  mit  der  gleichen  staatlichen  Fürsorge  bedachten 
Staatseisenbahnnetzes  zu  erfreuen  haben  wird.  —  Durch  die 
Verstaatlichung  der  Pfalzbahnen,  die  mit  dem  1.  Januar  1909 
eintreten  wird,  erfährt  das  Gebiet  der  bayerischen  Staatseisen- 
bahnen eine  l  eträchtliche  Erweiterung.  Die  Bahnlänge,  die  im 
rechtsrheinischen  Bayern  6379,23  km  beträgt,  wächst  um  854,78 
Kilometer,  so  daß  sie  sich  in  Zukunft  auf  7234,01  km  bel9.ufeo 


wird.  Zu  den  jetzt  vorhandenen  1907  Lokomotiven  der  baye- 
rischen Staatsbahnen  kommen  317  hinzu,  zu  den  4976  Personen- 
wagen 861,  zu  den  1091  Gepäckwagen  197  und  zu  den  27  5-10 
Güterwagen  8989.  Das  Anlagekapital,  das  für  die  Staatsbahnen 
im  rechtsrheinischen  Bayern  1477  Millionen  Mark  beträgt,  erhöht 
sich  durch  die  Übernahme  der  l'falzbahnen  um  2J7,9  Millionen 
Mark  auf  1714,9  Millionen  Mark." 

Wir  werden  über  die  Angelegenheit  nach  Abschluß  der 
parlamentarischen  Verhandlungen  einen  Bericht  aus  berufener 
Feder  bringen. 

—  Leistungen  der  Eisenbahnen  bei  <len  diesjähiigen 
Kaisermanüvern.  Über  diese  äußert  sich  ein  Berichter  aer  Köln. 
Zeitung  folgendermaßen:  ....  Es  trat  mit  dem  Augenblick, 
wo  das  Manöver  beendet  war,  ein  weitverzweigter,  sorgfältig 
ausgearbeiteter  Eisenbahnapparat  in  Tätigkeit,  der  in  allen 
Teilen  aufs  beste  funktionierte  und  den  schnellen  Abtransport 
des  gewaltigen  Truppenaufgebots  ohne  jeden  Unfall,  dank  der 
umsichtigen  Maßnahmen  der  Eisenbahnabteilung  des  Großen 
Generalstabs  und  der  sachgemäßen  Anordnungen  der  König- 
lichen Eisenbahndirektion  Frankfurt  a/M.,  sich  binnen  wenigen 
Stunden  vollziehen  ließ.  Zum  Abtransport  der  Truppen  des 
VIII.  und  XVIII.  Korps,  der  26.  Infanteriebrigade  vom  VlI.  Korps, 
der  28.  Infanteriedivision  vom  XIV.  Korps  und  der  68.  Infanterie- 
brigade vom  XVI.  Korps  sowie  der  beiden  Luttschifferdetache- 
ments  und  des  Signalballontrupps  waren  57  Vollzüge  erforder- 
lich, die  sich  aus  116  Wagen  I.  und  II.  Klasse,  1222  Wagen 
III.  Klasse,  )30  Wagen  für  Gepäck,  57  Packwagen,  521  Wagen 
für  Pferde  und  112  Wagen  für  Fahrzeuge  zusammensetzten, 
insgesamt  2158  Eisenbahnwagen,  von  denen  ein  großer  Teil 
von  weither  mit  44  Leerzügen  erst  herbeigeschafft  werden 
mußte.  Der  Abtransport  erfolgte  von  Balduinstein ,  Diez, 
Limburg,  Eschhofen,  Runkel,  Villmar,  Aumenau,  ferner  von 
Niederbrechen,  Oberbrechen,  Niederselters,  Camberg  und  von 
Obermeisen,  Hahnstätten  sowie  von  StefTel,  Elz,  Hadamar  aus. 
In  Betracht  kamen  die  Linie  Limburg- Frankfurt  a/M.,  Diez- 
Langenschwalbach,  die  Lahnbahn  und  die  Westerwaldbahn. 
Berücksichtigt  man,  daß  nur  auf  der  Lahnbahn  zwei  Gleise  zur 
Verfügung  standen  und  die  übrigen  Strecken  nur  eingleisig 
eingerichtet  sind  und  zum  Teil,  wie  die  Westerwaldbahn,  erheb- 
liche Steigungen  zu  überwinden  haben,  so  ist  es  erklärlich,  daß 
diese  Militärsonderzüge  meist  mit  zwei  schweren  Lokomotiven 
bespannt  werden  mußten.  Zur  Bewältigung  dieses  großen  Zug- 
materials mußte  die  Eisenbahndirektion  Frankfurt  a/M.  ins- 
gesamt vom  Fahrpersonal  670  Mann  und  ferner  100  Loko- 
motiven in  Anspruch  nehmen.  Nur  einige  wenige  Züge  waren 
in  den  beiden  Äbtransporttagen  umgeleitet  worden;  sonst  war 
der  Verkehr  dank  der  Umsicht,  mit  der  die  Abtransporte  vor- 
bereitet waren,  in  vollem  Umfange  aufrecht  erhalten  worden. 
Den  beteiligten  Behörden  gebührt  hierfür  gewiß  volle  Aner- 
kennung. Am  15.  September  waren  1700  Offiziere,  45  000  Mann 
und  1500  Pferde,  am  16.  September  250  Offiziere,  5000  Mann  und 
900  Pferde  befördert,  insgesamt  1950  Offiziere,  50  0C0  Mann  und 
2400  Pferde.  Auf  den  Linien  Staffel  -  Engers  und  StaJBfel- 
Hadamar  konnten  nur  halbe  Militärzüge  befördert  werflen. 
Diese  kleine  Eisenbahnmobilmachung,  wenn  man  sie  so  nennen 
darf,  war  also  wieder  für  die  beteiligten  Stellen  sehr  lehrreich 
und  eine  hervorragende  Leistung  unserer  deutschen  Bahnen. 

—  Das  25  jährige  Jubiläum  der  Königlichen  Eisenbahn- 
Hauptwerkstätte  Granewald  wurde  am  4.  d.  M.  abends  durch 
eine  schöne  Feier  in  den  Prachtsälen  des  Westens  zu  Berlin  be- 
gangen. Das  gesamte  Werkstättenpersonal  —  über  1000  Eisen- 
bahnbedienstete —  nebst  den  erwachsenen  Familienmitgliedern 
beteiligten  sich  an  dem  Feste.  In  der  überaus  zahlreichen 
Festversammlung  bemerkte  man  unter  anderen  als  Vertreter 
des  Ministeriums  der  öffentlichen  Arbeiten  den  Geheimen  Ober- 
baurat Müller  und  den  Geheimen  Baurat  Haas  sowie  von  der 
Königlichen  Eisenbahndirektion  Berlin  den  Präsidenten  Behrendt 
sowie  eine  größere  Anzahl  von  Mitgliedern.  Neben  den  gegen- 
wärtigen Vorständen  der  Eisenbahn-Hauptwerkstätte  Grunewald, 
Regierungs-  und  Baurat  Cordes  und  Eisenbahnbauinspektor 
Sommerguth,  waren  auch  die  früheren  Vorstände  und  die  Vor- 
stände der  übrigen  Eisenbahninspektionen  mit  ihren  Damen 
recht  zahlreich  erschienen.  Die  Festordnung  war  eine  sehr 
reichhaltige.  Neben  Konzert  und  Gesang  belebten  humoristische 
Vorträge  und  die  Vorführung  recht  interessanter  und  auch 
heiterer  lebender  Photographien  das  Programm.  Die  Festver- 
sammlung wurde  durch  den  Werkmeister  Marx  begrüßt  und 
stimmte  dem  von  ihm  ausgebrachten  Kaiserhoch  begeistert  zu. 
Präsident  Behrendt  nahm  Gelegenheit,  der  Hauptwerkstatt 
Grunewald  die  Glückwünsche  des  Herrn  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten,  der  am  Erscheinen  dienstlich  verhindert  war, 
zu  überbringen,  und  flocht  in  die  Ansprache  auch  seine  Wünsche 
und  die  der  Königlichen  Eisenbahndirektion  mit  ein.  Mit 
warmen  Worten  gedachte  er  des  guten  Einvernehmens  zwischen 
Beamten  und  Arbeiterschaft,  und  bestätigte,  daß  jeder  Bedienstete 
a,n  seinem  Platze  sein  ganzes  Können  in  den  Dienst  der  Staats» 
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bahnverwaltung  gestellt  habe.  Großes  sei  bisher  geleistet 
worden,  möchte  auch  fernerhin  das  Personal  der  Hauptwerk- 
statt Grunewald  von  gleichem  Streben  beseelt  sein  und  bleiben. 
Der  Vorstand  der  Werkstätteninspektion  b,  Eisenbahnbau- 
inspektor Sommerguth,  hielt  die  Festrede,  in  der  ersieh 
in  lichtvollen  Ausführungen  über  die  Entstehung,  Einrichtung 
und  Verwaltung  der  Haiiptwerkstätte  Grunewald  verbreitete. 
Er  führte  aus,  wie  die  Werkstatt  s.  Z.  mit  nur  200  Arbeitern 
und  bescheidener  Ausrüstung  in  Betrieb  genommen  worden  sei 
und  sich  in  den  25  Jahren  ihres  Bestehens  als  großindustrielles 
Unternehmen  mit  mehr  als  lUOO  Arbeitern  entwickelt  habe. 
Alle  Ereignisse  von  Bedeutung,  die  in  dem  genannten  Zeit- 
räume sich  zugetragen  haben,  fanden  gebührende  Beachtung 
und  ließen  den  Werdegang  des  umfangreichen  Werkstätten- 
wesens erkennen.  Die  erfreuliche  Erscheinung,  daß  die  Ar- 
beiterschaft verständnisvoll  den  Anregungen  der  Werkstätten- 
verwaltung nach  allen  Richtungen  hin  folge,  gab  der  Festrede 
den  schönsten  Klang. 

Nach  Erledigung  der  Festordnung  hielt  ein  Tanzvergnügen 
die  Festteilnehmer  —  iung  wie  alt  —  in  ungezwungener 
Fröhlichkeit  noch  lange  Zeit  beisammen. 

—  Ein  Verein  der  Eisenbahn-Landmesser  ist  im  April  d.J. 
gegründet  worden,  der  die  bei  der  preußisch-hessischen  Eisen- 
bahnverwaltang sowie  bei  der  allgemeinen  Bauverwaltung  be- 
schäftigten Landmesser  umfassen  soll.  Nach  den  Satzungen 
ist  der  Zweck  des  Vereins  die  Förderung  des  Eisenbahn- Ver- 
messungswesens und  die  Pflege  der  Kollegialität  durch  Ver- 
breitung wissenschaftlicher  Kenntnisse  und  praktischer  Erfah- 
rungen, was  auch  durch  eine  eigene  Zeitschrift  (Schriftleiter: 
Landmesser  Emelius  in  Cassel)  zu  erreichen  gesucht  wird.  Der 
Verein  zählt  bereits  über  250  Mitglieder,  d.  s.  rund  80  "  der  in 
diesen  Verwaltungen  beschäftigten  Landmesser. 

Trotzdem  es  einen  »Deutschen  Geometerverein"  und  zahl- 
reiche provinzielle  Landmesservereine  gibt,  waren  die  Land- 
messer der  Eisenbahnverwaltung  doch  von  der  Notwendigkeit 
der  Gründuner  des  eigenen  Vereins  überzeugt,  weil  keiner  der 
bestehenden  Vereine  ihre  Interessen  voll  und  ganz  vertritt  oder 
vertreten  kann.  Aus  den  der  Gründung  vorhergegangenen 
Verhandlungen  und  aus  den  sonstigen  Mitteilungen  in  der  Zeit- 
schrift ist  zu  ersehen,  daß  außer  den  in  den  Salzungen  angege- 
benen Zwecken  auch  eine  Verbesserung  der  amtlichen  und  so- 
zialen Stellung  der  Eisenbahnlandmesser  erstrebt  wird.  Die 
Landmesser  glauben  nämlich,  daß  ihre  verantwortungsvolle 
Tätigkeit,  die  die  Sicherung  und  Erhaltung  des  Eisenbahnerrund- 
besitzes  bezweckt,  bei  den  immer  mehr  sich  steigernden  Kosten 
des  Grunderwerbs  als  ein  Hauptfaktor  mitwirkt  und  nicht  zum 
kleinsten  richtige  und  wichtige  Unterlagen  für  die  Bauausfüh- 
rungen bringt,  bisher  nicht  hinreichend  gewürdigt  werde.  Sie 
wünschen  insbesondere  Ausscheidung  aus  der  Beamtenklasse 
der  Eisenbahnsekretäre,  eiuC  selbständigere  Stellung,  ähnlich 
derjenigen  der  Katasterkontrolleure,  und  insbesondere  auch 
gleiche  Besoldung  wie  die  im  preußischen  Staate  angestellten 
Landmesser. 

—  Ehrung  für  den  Präsidenten  v.  Doi»flel  in  Stuttgart. 
Eine  Ehrung  wurde  dem  genannten  Herrn,  vormaligem  Direktor 
und  Abteilungsvorstand  bei  der  Generaldirektion  der  württem- 
bergischen Staatseisenbahnen,  zu  teil.  Der  Vereinsausschuß  für 
Angelegenheiten  des  Personenverkehrs  ließ  seinem  —  am 
1.  April  d.  J.  in  den  Kuhestand  getretenen  —  langjährigen  Vor- 
sitzenden eine  Erinnerungsgabe  überreichen,  bestehend  in  einer 
Kassette  aus  Mahagoniholz,  reich  verziert  durch  Lederpunz- 
arbeit. Die  Verzierong  zeigt  neben  der  Aufschrift  insbesondere 
die  Wappen  der  sämtlichen  im  Ausschuß  vertretenen  Länder 
des  europäischen  Kontinents,  alles  in  hervorragend  künst- 
lerischer Ausführung.  Im  Innern  finden  sich  eine  fjroße  Anzahl 
schöner  photographischer  Städtebilder  und  die  auf  Pergament 
in  alter  Schrift  gefertigte  Widmung,  die  auch  des  Humors  nicht 
entbehrt  und  wie  folgt  lautet: 

„Hochgeehrter  Herr  Präsident ! 
_  Dreiundzwanzig  Jahre  waren  Sie  unser  Präsident.  In 
zwemndfünfzig  Ausschußsitzungen  haben  Sie  den  Vorsitz  ge- 
f^oTt.  Viel  wurde  in  dieser  langen  Zeit  unter  Ihrer  Leitung 
geschaflen.  Der  Verkehr  mit  zusammenstellbaren  Fahrschein- 
heften, an  dessen  Wiege  Sie  gestanden,  hat  eine  gewaltige 
Ausdehnung  gewonnen.  Ursprünglich  auf  das  Gebiet  des 
Verems  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen  beschränkt,  umfaßt 
er  jetzt  fast  ganz  Europa  und  greift  schon  über  nach  fremden 
Weltteilen.  Hierdurch  hat  sich  auch  der  Kreis  der  Mitglieder 
des  Ausschusses  bedeutend  erweitert.  Außer  den  Vertretern 
der  dem  Verein  angehörigen  Verwaltungen  nehmen  Vertreter 
schweizerischer,  belgischer,  dänischer,  schwedischer,  norwegi- 
scher, finnländischer,  französischer  und  italienischer  Eisenbahnen 
an  den  Sitzungen  teil. 

Jedem  sein  Recht  zu  wahren  und  der  Gesamtheit  eine 
gluckliche  Entwicklung  zu  schaffen,  ist  stets  Ihrer  sachkundigen 
und  milden  Leitung   gelungen.    Nach  getaner   Arbeit  aber 


waren  Sie  allen  ohne  Unterschied  der  Heimat  und  der  Sprache 
ein  liebenswürdiger  Freund  und  treuer  Gesellschafter,  seßhaft 
am  gastlichen  Tische,  schwindelfrei  auf  den  Höhen  der  Alpen 
und  seefest  auf  den  Wogen  des  Meeres.  Die  sich  hieran 
knüpfenden  schönen  Erinnerungen  bürgen  dafür,  daß  wir 
unseren  liebenswürdigen  Präsidenten  nie  vergessen  werden. 
Wir  bitten  auch  Sie,  unser  freundlich  zu  gedenken.  Mögen  die 
Bilder  der  Orte,  an  denen  unsere  Sitzungen  stattgefunden 
haben,  dazu  beitragen,  diese  Erinnerung  wach  zu  halten.  Von 
Herzen  wünschen  wir  Ihnen  einen  langen  und  glücklichen 
Lebensabend  im  Kreise  Ihrer  verehrten  Familie.  In  treuer 
Verehrung 

die  Mitglieder  des  Ausschusses  für  Angelegenheiten 
des  Personenverkehrs : 
(Folgen  66  Namen  früherer  und  jetziger  Angehöriger  des 
Ausschusses.)" 

Die  Überreichung  der  Ehrengabe  geschah  durch  eine  Ab- 
ordnung, bestehend  aus  den  Herren  Regierungsrat  Petri- 
München,  Direktionsrat  Lieberich-Ludwigshafen  und  Regierungs- 
rat Endres-Mainz,  in  der  Wohnung  des  Gefeierten  in  Stattgart. 
Dieser,  hoch  überrascht  und  sichtlich  gerührt,  gab  seiner  großen 
Freude  und  seinem  herzlichen  Dank  über  diese  unverhoffte 
Ehrung  unter  der  Versicherung  Ausdruck,  daß  ihm  die  im  Aus- 
schuß verlebten  Tage  unvergeßlich  seien  und  daß  er  allen 
hochverehrten  früheren  Kollegen,  die  er  bei  den  Ausschuß- 
sitzungen kennen  zu  lernen  so  glücklich  gewesen  sei,  das  beste 
Gedenken  bewahren  werde. 

—  Personalnachrichten.  Bei  der  preußischen  Staatsbahn- 
verwaltung ist  der  Regierungsbaumeister  des  Eisenbahnbaufachs 
Görs  der  Eisenbahndirektion  in  Erfurt  zur  Beschäftigung  über- 
wiesen. —  Der  Regierungsbauführer  des  Eisenbahnbaufachs 
Dr.  phil.  Albert  Schräder  aus  T'öln  ist  zum  Regierangsbau- 
meister ernannt. 


Österreich. 

—  Die  Verhandlungen  über  die  Verstaatlichung  der 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn.  Die  am  4.  d.  M.  begonnenen  Be- 
sprechungen zwischen  den  Vertretern  der  Regierung  und  der 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  hinsichtlich  der  Verstaatlichung 
wurden  am  6.  d.  M.  fortgesetzt,  wobei  eine  nicht  unwesentliche 
Annäherung  erzielt  worden  ist.  Bezüglich  einiger  Punkte  hat 
sich  die  Notwendigkeit  ergeben,  die  gesellschaftlichen  ZifPern- 
ansätze  einer  Überprüfung  zu  unterziehen.  Gegenüber  Zeitungs- 
meldungen erklärt  es  der  Generaldirektor  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  für  unrichtig,  daß  die  Vertreter  der  Regierung  an  die 
gesellschaftlichen  Vertreter  verschiedene  Forderungen  bezüglich 
vorzunehmender  Investitionen  gestellt  haben.  Auch  hätten  diese 
keineswegs  erklärt,  daß  die  Einrichtungen  des  Bahnunternehmens 
in  vielen  Punkten  einer  Ergänzung  unterzogen  werden  müßten, 
bevor  die  Nordbahn  an  den  Staat  übertragen  werden  könnte, 
daß  es  notwendig  sei,  einzelne  Stationserweiterungen  vorzu- 
nehmen, den  Oberbau  an  einzelnen  Stellen  zu  verstärken  und 
entsprechende  Schienenauswechslungen  vorzunehmen.  Von 
derartigen  Dingen  sei  bei  der  Besprechung  keine  Rede  gewesen, 
und  habe  man  sich  lediglich  mit  der  Berechnung  des  Einlösungs- 
preises beschäftigt. 

—  Der  Eisenbahnarbeiterausstand  in  Böhmen.  Die  Dienst- 
verzögerung  der  Verschieber  und  sonstiger  niederer  Bediensteten 
auf  den  böhmischen  Linien  der  Staatsbahnen  gewinnt  an  Aus- 
dehnung. Ursprünglich  hatten  die  Eisenbahnbediensteten  nur 
Forderungen  wirtschaftlicher  Natur  aufgestellt.  Nun  haben  aber 
die  Eisenbahner  die  Forderung  nach  dem  allgemeinen  Wahl- 
recht aufgegriffen  und  drohen  mit  der  Ausdehnung  der  Bewegung 
auf  alle  Eisenbahnlinien  in  Böhmen  und  auf  alle  vom  Staate 
betriebenen  Linien  in  ganz  Österreich.  (Tatsächlich  hat  die  Be- 
wegung bereits  auf  einzelne  außerhalb  Böhmens  gelegene  Sta- 
tionen der  österreichischen  Staatsbahnen,  ferner  auf  einzelne 
Stationen  der  Staatseisenbahngesellschaft  und  Böhmischen  Nord- 
bahn übergegriffen.)  Bei  den  vor  kurzem  abgehaltenen  Einigungs- 
verhandlungen zwischen  dem  entsendeten  Vertreter  des  Eisen- 
bahnministeriums und  den  Abgeordneten  der  Bediensteten  gab 
ersterer  namens  des  Eisenbahnministeriums  die  Erklärung  ab, 
daß  das  Eisenbahnministerium  die  von  einemTeile  der  Bediensteten 
der  Staatsbahnen  seit  einigen  Tagen  ausgeübte  mißbräuchliche 
Anwendung  der  Vorschriften  für  den  Verschiebedienst  als 
eine  böswillige  Störung  der  Ordnung  im  Eisenbahnbetriebe  für 
ebenso  strafbar  wie  eine  volle  Dienstverweigerung  halte  xiad 
bei  deren  Fortdauer,  die  sowohl  das  Interesse  des  Dienstes  als 
die  öffentliche  Wohlfahrt  schwer  schädige,  genötigt  sein  würde, 
die  strengsten  Maßnahmen  zu  treffen.  Die  Staatsbahnverwal- 
tung wäre  aber  geneigt,  von  der  Bestrafung  ausnahmslos  ■  ab- 
zusehen, wenn  die  Bediensteten  sofort  und  bedingungslos  jzu 
ihrer  pflichtgemäßen  Dienstausübung  zurückkehren  und  die 
anstandslose  und  fahrplanmäßige   Abwicklung  des  gesamten 
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Zagverkehrs  bewirken  würden.  Außerdem  wäre  die  Staatsbahn- 
verwaltung bereit,  zur  Aufbesserung  der  materiellen  Lage  der 
duich  die  Lebensmittelteuerane:  insbesondere  betiolfenen  Be- 
diensteten im  böhmischen  Braunkohlengebiete  sofort  zu 
schreiten,  indem  vorerst  den  am  meisten  bedürftigen  Aushilfs- 
bediensteteu  der  Taglohn  je  nach  den  ortsüblichen  Taglöhneu 
und  den  örilichen  Verhältnissen  um  10  bis  20  [}  ansteigend  er- 
höht wird.  Ferner  würde  die  Zusicherung  erteilt  werden,  daß 
bei  den  nächsten  Beförderungsterminen  das  heule  hauptsächlich 
bei  den  Verschiebern  bestehende  Mißverhältnis  zwischen  den 
fest  Angestellten  und  den  im  Taglohne  Bediensteten  beseitigt 
werden  wird.  Auch  für  die  Befriedigung  der  im  Eisenbahn- 
ministerium durch  Eingaben  bekannt  gegebenen  und  bei  diesem 
eingehend  erwogenen  Wünsche  der  im  böhmischen  Braunkohlen- 
becken angestellten  Personen  sei  die  Staatsbahnverwaltung  be- 
strebt und  plane  zur  Abhilfe  der  dringendsten  Beschwerden  die 
Zuerkennung  von  Zulagen,  die  nach  Maßgabe  der  örtlichen  Ver- 
hältnisse bemessen  würden. 

Die  über  den  vorstehenden  Rahmen  weit  hinausreichenden 
Wünsche  der  verschiedenen  Vertrauensmänner  der  Bediensteten 
nahm  der  Vertreter  des  Ministeriums  mit  dem  Bemerken  zur 
Kenntnis,  daß  die  in  volkswirtschaftlicher  Beziehung  folgen- 
schweren Maßnahmen  eingehender  staatlicher  Erwägung  be- 
dürfen und  hierzu  der  Staatsbahnverwaltung,  welche  nach  wie 
vor  ihren  Bediensteten  das  größte  Wohlwollen  entgegenbringe 
und  die  Aufbesserung  ihrer  materiellen  Lage  zu  ihren 
wichtigsten  Aufgaben  zähle,  Zeit  gelassen  werden  müsse. 

Auf  diese  Erklärung  hin  stellten  die  Bediensteten,  nach- 
dem sie  mit  ihren  Vertrauensmännern  Rücksprache  gepflogen 
hatten,  noch  weitere  Forderungen,  zu  deren  Anerlienuung  die 
Vollmacht  des  Vertreters  des  Eisenbahnministeriums  nicht  aus- 
reichte. Er  erklärte  dies  den  Vertretern  der  Arbeiter  und  ver- 
sprach, weitere  Weisungen  desEisenbahnministeriums  einzuholen. 
Die  Verhandlungen  wurden  daraufhin  bis  zum  Einlangen  der 
Antwort  des  Ministeriums  vertagt. 

Einer  Meldung  aus  Wien  vom  8.  d.  M.  zufolge  hat  sich 
die  Lage  verschärft.  Es  heißt  in  dieser:  Zur  Zeit  sind  etwa 
10  000  Bedienstete  der  Staatsbahnen  in  dem  passiven  Widerstand. 
Die  Staatsbahnverwaltung  erließ  gestern  eine  Kundmachung, 
wonach  die  Güteraufnahme  bei  allen  Stationen  der  Staatshahn 
in  Böhmen  für  acht  Tage  eingestellt  ist.  Der  Personenverkehr 
der  Staatsbahn  ist  von  der  Bewegung  nicht  betroffen.  Gestern 
beschlossen  auch  die  Lokomotivführer  aller  Bahnen  in  Böhmen, 
sich  dem  passiven  Widerstand  anzuschließen.  Die  Vertrauens- 
männer der  Eisenbahner  erhielten  Zuschriften  zahlreicher  Eisen- 
bahnbeamten, worin  diese  sich  bereit  erklären,  mit  den  Arbei- 
tern gemeinsam  vorzugehen.  In  Bodenbach  beschloß  eine  Ver- 
sammlung von  etwa  lüOO  Eisenbahnarbeitern,  Mittwoch  früh  die 
Obstruktion  zu  beginnen.  Die  Bewegung  hat  sich  schon  den 
Stationen  Bischofshofen,  Lend  und  Salzburg  raitereteilt.  In  Inns- 
bruck beschlossen  gestern  die  Südbahn-  und  Staatsbahnange- 
stellten, heute  früh  auf  allen  Linien  den  passiven  Widerstand 
zu  beginnen.  Auf  der  Strecke  Aussig-Bodenbach  wickelte  sich 
der  Verkehr  ziemlich  glatt  ab,  weil  genügend  Wagen  vorhanden 
sind,  da  die  Bediensteten  der  Aussig-Teplitzer  Bahn  die  Obstruk- 
tion vorläufig  nicht  mitmachen.  Dagegen  schlössen  sich  die 
Arbeiter  der  Station  Aussig  der  Staatsbahngesellschaft  der  Ob- 
struktion an.  Von  der  Böhmischen  Nordbahn  hat  die  Bewegung 
vorläufig  nur  die  tschechischen  Gebiete  ergriffen.  Eine  Anzahl 
industrieller  Betriebe  ist  infolge  Kohlenmangels  schon  ge- 
zwungen, den  Betrieb  einzuschränken  oder  einzustellen,  da  die 
Störung  des  Eisenbahnverkehrs  in  den  Kohlenrevieren  bereits 
empfunden  wird. 

—  Empfang  einer  Abordnung  der  Eisenbahner.  Eine 
Abordnung:  des  Verkehrsbundes  christlicher  Eisenbahner  sprach 
unter  Führung  mehrerer  Reichsratsabgeordneten  beim  Leiter 
des  Eisenbahnministeriums  vor,  um  eine  Denkschrift  des  Ver- 
kehrsbundes zu  überreichen,  welche  in  streng  sachlicher  Be- 
gründung die  Forderungen  und  Beschwerden  aller  Kategorien 
der  Eisenbahner  umfaßt.  Die  Abordnung  nahm  Veranlassung, 
in  ausführlicher  Weise  die  einzelnen  Forderungen  zu  erhärten, 
auf  die  ungünstige  Lage  der  Eisenbahner,  insbesondere  in  den 
unteren  Kategorien,  hinzuweisen,  die  bei  den  herrschenden 
Teuerungsverhältnissen  unzulängliche  Entlohnung  der  meisten 
Kategorien  der  Eisenbahner  zu  betonen  und  die  rascheste  Er- 
füllung der  gerechten  Forderungen  zu  erbitten.  Der  Leiter  des 
Eisenbahnministeriums  nahm  die  Denkschrift  wohlwollend  ent- 
gegen. Er  gab  zu,  daß  tatsächlich  bei  gewissen  Kategorien 
der  Bediensteten  die  Bezüge  .  den  ortsüblichen  Tagelohn  nicht 
erreichen,  und  versicherte,  daß  er  sich  bemühen  werde,  nach 
Maßgabe  der  vorhandenen  Mittel  diesen  Mißstand  zu  beseitigen; 
er  werde  auch  danach  trachten,  die  Stabilisierung  der  im 
Taglohn  stehenden  Bediensteten  rascher  durchzuführen.  Der 
Minister  wies  ferner  darauf  hin,  daß  er  ohne  Einflußnahme  von 
auswärts  eine  Verkürzung  der  Arbeitszeit  der  Werkstätten- 
arbeiter verfugt  habe  und  daß  er  gewiß  für  seine  Bediensteten 
das  Beste  wolle,  aber  er  könuc  anderseits  sich  nicht  Konzessionen 


erpressen  lassen  und  wolle  auch  nicht  Versprechungen  geben, 
die  er  mangels  der  erforderlichen  finanziellen  Mittel  nicht  zu 
erfüllen  in  der  Lage  wäre.  Der  Minister  erklärte  schließlich, 
er  könne  nicht  mit  solchen  Elementen  verhandeln,  die  sich  im 
Zustande  der  Auflehnung  befinden  ;  er  könne  nur  die  Herbei- 
beiführung  friedlicher  Verhältnisse  wünschen,  da  nur  diese 
geeignet  sind,  alle  obschwebenden  Fragen  zu  einer  gedeihlichen 
Lösung  zu  bringen. 

—  Engere  Fühlungnahme  der  Staafsbahndirektionen 
mit  den  Verkehrsinteressenten.  In  kaufmännischen  Kreisen 
ist  dieser  Mangel  einer  näheren  Fühlungnahme  zwischen 
Publikum  und  Eisenbahnverwaltung  vielfach  beklagt  worden, 
und  auch  die  Staatsbahnverwaltung  empfindet  diesen  Mangel 
sehr  lebhaft,  da  die  ständige  Berührung  mit  den  Interessenten 
es  den  Eisenbahnen  in  sehr  hohem  Ma&e  erleichtert,  ihre  Ver- 
fügungen den  wechselnden  Bedürfnissen  des  Verkehres  an- 
zupassen. Anläßlich  der  in  Ansicht  genommenen  Neuorganisation 
der  gesamten  Staatsbahnverwaltung  werden  wohl  auch  in  dieser 
Beziehung  entsprechende  Reformen  erfolgen.  Um  aber  schon 
früher  eine  Besserung  in  diesen  Verhältnissen  herbeizuführen, 
hat  sich  das  F]isenbahnministerium  entschlossen,  versuchsweise 
eine  vorläufige  Verfügung  zur  Herstellung  einer  engeren 
Fühlungnahme  zwischen  den  Staatsbahndirektionen  und  den 
Verkehr.sinteressenten  zu  treffen.  Es  werden  danach  in  Hin- 
kunft in  die  verkehrswichtigeren  Stationen  regelmäßig  wieder- 
kehrend, etwa  alle  sechs  bis  acht  Wochen,  an  bestimmten,  vor- 
her in  geeigneter  Weise  zü  verlautbarenden  Tagen  Beamte  der 
Staatsbahndirektionen  entsendet  werdim,  um  den  Parteien  in 
kommerziellen  Fragen  Auskünfte  zu  erteilen,  Wünsche  und  Be- 
schwerden entgegenzunehmen  und  das  etwa  Erforderliche  im 
kürzesten  Wege  zu  veranlassen.  Diese  Maßnahme  bedeutet 
einen  wichtigen  Schritt'  zur  Vereinfachung  des  Geschäftsganges 
der  Staatsbahnverwaltung  und  wird  in  allen  beteiligten  Kreisen 
gewiß  lebhaft  bejirußt  werden.  Hoffentlich  wird  das  Publikum 
von  der  neuen  Einrichtung  in  seinem  eigensten  Interesse  aus- 
gedehnten Gebrauch  machen. 

—  Die  Vergebung  der  Schienenlieferung  für  die  Oster- 
reichische Nordwest-  und  Süd-norddeutsche  Verbindungsbahn. 

Die  Verhandlungen  mit  dem  österreichischen  Schienenkartell 
wegen  Lieferung  von  rund  4000  £  Flußeisenschienen  für  das 
Jahr  1906,  in  welcher  Menge  nicht  nur  der  Bedarf  für  die  nor- 
male Erhaltung,  sondern  auch  für  die  Herstellung  des  zweiten 
Gleises  auf  mehreren  Strecken  der  Nordwestbahn  inbegriffen 
ist,  sind  nunmehr  abgeschlossen.  Das  Schienenkartell  verlangte 
ursprünglich  den  Preis  von  19  Kr.  für  den  Meterzentner,  ging 
aber  dann  auf  18,75  Kr.  herab,  als  sich  die  Bahnen  bereit  er- 
klärten, nicht  nur  den  Bedarf  des  Jahres  1906,  das  sind  etwa 
4000  t,  sondern  auch  jenen  für  1907  schon  jetzt  zum  vorbezeich- 
neten Preise  abzuschließen.  Die  genannte  Zentralverwaltung 
hat  sich  im  Vertrage  das  Recht  vorbehalten,  um  ein  Drittel 
mehr  zu  gleichem  Preise  zu  bestellen.  Falls  die  Verstaatlichung 
dieser  beiden  Bahnen  während  der  zweijährigen  Vertragsdauer 
eintreten  sollte,  können  sie  oder  ihr  Rechtsnachfolger  vom  Lie- 
ferungsvertrage zurücktreten. 

—  Nene  Schnellzugverbindung  Wien-München.  Dieser- 
halb  hat  der  Wiener  Landesverband  für  Fremdenverkehr  nach 
einem  Antrage  seines  Verkehrsausschusses  beschlossen,  eine 
Eingabe  an  das  Eisenbahnministerium  zu  richten  und  die  nieder- 
österreichische Handels-  und  Gewerbekammer,  den  Landesaus- 
schuß und  die  Gemeinde  Wien  um  tatkräftige  Unterstützung 
zu  bitten.  Die  Führung  der  gewünschten  Züge  auf  der  Strecke 
Wien-München  soll  im  Sinne  dieser  Eingabe  während  des  ganzen 
Jahres  erfolgen. 


Übrige  europäische  Länder. 

—  Elektrische  Lokomotiven  für  die  schwedischen  Staats- 
bahnen. Wie  die  Schweizer.  Bauzeitung  mitteilt,  hat  die  Ver- 
waltung der  schwedischen  Staatsbahnen  beschlossen,  mehrere 
Fahrzeuge  mit  Einphasenmotoren  auszurüsten,  um  damit  Ver- 
suchsfahrten auf  ihren  Linien  zu  unternehmen.  Unter  anderen 
hat  auch  die  British  Westinghouse  Electric  and  Manufacturing 
Company  in  London  den  Bau  einer  vollständigen  elektrischen 
Lokomotive  mit  Einphasenstrom  übernommen.  Diese  Maschine 
ist  nun  fertiggestellt  worden.  Hinsichtlich  ihres  Baues  lehnt 
sich  die  Lokomotive,  nach  einem  Bericht  in  der  „E.  T.  Z.",  in 
den  äußeren  Formen  der  üblichen  Bauart  elektrischer  Lokomo- 
tiven für  Hauptbahnbetrieb  an,  so  insbesondere  durch  das 
schwere  Untergestell,  die  Federung  der  Achsen,  die  Höhe  der 
Puffer  und  des  Pufferstandes.  Das  Fahrzeug  ist  zweiachsig 
und,  mit  Rücksicht  auf  seine  verhältnismäßig  geringe  Länge, 
mit  nur  einem  Führerstand  versehen,  der  in  der  üblichen  Weise 
als  geschlossenes  Gehäuse  ausgeführt  wurde ;  an  beiden  Kopf- 
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Seiten  schließen  sich  diesem  abgeschrägte  Kammera  an  für  die 
Schaltvorrichtungen  usw. 

Eine  bemerltenswerte  Eigenheit  des  Fahrzeuges  besteht 
in  der  hohen  Betrieb«*pannung  \on  18  000  Volt,  für  welche  die 
elektrische  Ausrüstung  gebaut  wurde.  Der  Strom  wird  dem 
Fahrzeug  unmittelbar  durch  den  Fahrdraht  zugeführt.  Es  sind 
jedoch  noch  Einrichtungen  getroffen,  die  es  ermöglichen,  auch 
mit  geringeren  Spannungen,  vnd  zwar  bis  zu  3000  Volt  hinab, 
zu  arbeiten,  damit  erst  im  Probebetrieb  diejenige  Spannung 
festgestellt  werden  könne,  die  für  die  Betriebsbedingungen  auf 
den  schwedischen  Staatsbahnen  am  vorteilhaftesten  ist.  Die 
hohe  Spannung  erfordert  die  Auwendnng  von  ölgekühlten 
Transformatoren  und  ölschaltern.  Die  Schaltvorrichtung  wird 
durch  Druckluft  betätigt,  die  mittels  einer  von  einem  Einphasen- 
Wechselstrommotor  angetriebenen  Luftpumpe  erzeugt  wird  und 
die  den  Induktionsregler,  die  Ausschalter  und  Unikehrschalter 
durch  die  üblichen  Vorrichtungen  antreibt.  Die  Steuerung  aller 
dieser  Vorrichtungen  erfolgt  durch  magnetisch  gehobene  Luft- 
ventile. Ebenso  werden  auch  die  Bremse  und  die  Sandstreuer 
durch  Druckluft  betätigt.  Die  Lokomotiven  sind  derart  gebaut, 
daß  je  zwei  durch  Kurzkupplung  miteinander  verbunden  werden 
können,  in  welchem  Falle  die  Steuerung  der  beiden  Fahrzeuge 
nur  von  einem  Punkte  aus  durch  die  bekannte  Westinghouse- 
Zugsteuerung  bewirkt  wird.  Das  Gewicht  der  betriebsfertigen 
Lokomotive  beträgt  25  t;  es  verteüt  sich  gleichmäßig  auf  die 
vier  Triebräder  von  1040  mm  Durchmesser.  Jede  Lokomotive 
besitzt  zwei  Motoren,  die  bei  der  Fahrgeschwindigkeit  von 
70  km/Std.  je  150  PS  leisten.  Sie  treiben  die  Achse  mittels  eines 
einfachen  Zahnradgetriebes  mit  dem  Übersetzungsverhältnis  von 
von  18:70  an.  Der  Betriebsstrom  hat  25  Perioden.  Die  Loko- 
motive ist  imstande,  einen  angehängten  Zug  von  rund  70  t  mit 
der  angegebenen  Fahrgeschwindigkeit  zu  befördern,  ohne  daß 
die  Motoren  sich  übermäßig  erwärmen.  Die  ganze  elektrische 
Ausrüstung  der  Lokomotive  ist  derart  im  Fahrzeuff  unter- 
gebracht, daß  alle  Teile  leicht  zugänglich  sind.  Der  Stromab- 
nehmer ist  auf  dem  Wagendache  angeordnet. 

Die  Lokomotive  wurde  nach  den  Angaben  von  Robert 
Dahlander,  dem  Direktor  der  elektrischen  Abteilung  der  schwedi- 
schen Staatsbahnen,  gebaut,  der  auch  die  mit  der  Maschine 
vorzunehmenden  Versuche  leiten  wird. 

—  Ein  schweizerischer  Prozeß  über  den  „Reinertrag". 
Das  Bundesgericht  hat  sich  in  einem  Rechtsstreit  zwischen  der 
Gesellschaft  der  Berner  Oberland  bahnen  und  der  Eid- 
genossenschaft für  unzuständig  erklärt.  Gemäß  der  Kon- 
zession muß  die  Bahrigesellschaft  die  Tarife  herabsetzen,  wenn 
der  Reinertrag  drei  Jahre  hintereinander  6  "  übersteigt,  und  im 
Falle  der  Nichtverständigung  hat  die  Bundesversammlung  zu 
entscheiden.  Bundesrat  und  Bahnverwaltung  waren  nun  be- 
treffs des  .Reinertrags'  verschiedener  Ansicht  und  die  Bahn- 
verwaltung ging  vor  das  Bundesgericht.  Letzteres  erklärte 
sich  nicht  nur  für  unzuständig,  sondern  verurteilte  auch  die 
Berner  Oberlandbahnen  zu  den  Gerichtskosten  und  einer  außer- 
gerichtlichen Entschädigung  an  den  Bund  von  300  Fr. 

—  Faucillebahn.  An  schweizerischen  maßgebenden 
Stellen  ist  man,  wie  hier  schon  in  Aussicht  gestellt  wurde, 
nicht  so  schnell  mit  dem  französischen  Beschluß  einverstanden, 
wonach  die  P'aucillebahn  über  Genf  an  Stelle  der  vom  schweize- 
rischen Bundesrat  und  Parlament  genehmigten  Abkürzung 
Frasne  -  Vallorbe  als  französische  Zufahrtlinie  zum  Simplon 
treten  soll.  Die  halbamtliche  Pariser  Agentur  Havas  muß  ietzt 
selbst  zu  weitgehende  Nachrichten  berichtigen.  Sie  verbreitet 
eine  Meldung  der  „Gazette  de  Lausanne",  wonach  es  nicht  zu- 
trifft, daß  Verhandlungen  wegen  einer  von  der  Schweiz  zu 
gebenden  Beihilfe  von  20CC0  000  Fr.  stattfinden.  Wenn  die 
französische  Regierung  wegen  der  Faucillebahn  verhandeln 
wolle,  so  werde  die  schweizerische  Regierung  vorerst  ver- 
langen, daß  der  1902  zwischen  der  Paris  -  Lyon  -  Mittelmeerbahn 
und  der  Schweiz  abgeschlossene  Vertrag  zum  Bau  der  Linie 
Frasne- Vallorbe  ausgeführt  werde.  Die  Schweiz  würde  auch 
antworten,  daß  kein  Gesetzestext  der  Eidgenossenschaft  er- 
laubte, den  Bau  einer  Eisenbahn  auf  schweizerischem  Gebiet 
durch  eine  fremde  Privatgesellschaft  zu  unterstützen.  Noch 
schärfer  läßt  sich  der  Berner  Korrespondent  der  Neuen  Zürcher 
Zeitung,  der  Erkundigungen  an  zuständiger  Stelle  eingezogen 
hat,  aus:  Schon  früher  sei  mitgeteilt  worden,  daß  der  Bundesrat 
auf  weitere  Verhandlungen  betreffend  eine  Zufahrtslinie  zum 
Simplon  überhaupt  nicht  eintritt,  bevor  die  Konzession 
für  Frasne-Vallorbe  erledigt  ist.  Auf  diesem  Standpunkt  stehe 
der  Bundesrat  noch  heute;  er  habe  ihn  in  einer  Note  neuer- 
dings festgelegt.  Gleichzeitig  sei  die  französische  Regierung 
darüber  aufgeklärt  worden,  daß  die  direkte  Zusicherung  einer 
Beihilfe  durch  eine  Kantonsregierung  (Genf)  nach  der  Bundes- 
verfassung wirkungslos  sei.  Nach  allem,  was  man  höre,  müsse 
der  französische  Bautenminister  in  der  Faucille-Angelegenheit 
bisher  ganz  persönlich  gehandelt  haben.  Der  „Temps'  seiner- 
seits sagt,   der  Minister  Gauthier  denke  die  Verhandlungen 


baldigst  zu  beginnen,  bringt  aber  noch  die  den  angeführten 
schweizerischen  Stimmen  zufolge  falsche  Nachricht,  der 
schweizerische  Bundesrat  habe  nicht  20000000,  aber  10000000  Fr. 
Beihilfe  für  die  Faucillebahn  angeboten.  Tatsächlich  erscheint 
man  in  der  Schweiz  an  maßgebender  Stelle  mit  Recht  ver- 
stimmt, daß  die  französische  Regierung  jahrelang  die  Sache 
hinschleppte  und  das  Abkonirneu  zwischen  der  Schweiz  und  der 
französischen  Eisenbahngesellschaft  nicht  genehmigte,  um  jetzt 
über  den  Kopf  der  Schweiz  hinweg  eine  ganz  andere  Entschei- 
dung zu  treffen. 

—  Eisenbahneransstand  und  Verkehr  in  Rußland.  An 

die  wieder  eröffnete  Bahnlinie  Kibarty  (Wirballenj-Petersburg 
sind  auch  die  Eisenbahnanschlüsse  nach  Libau,  Riga  und  Reval 
wieder  hergestellt.  Die  Brief  beförderung  nach  Kurland,  Livland 
und  Estland  erfolgt  nunmehr  wieder  auf  dem  Eisenbahnwege 
über  Eydtkuhnen.  Die  Briefsendungen  nach  Finnland  dürfen 
noch  nicht  wieder  über  Petersburg  geleitet  werden,  weil  nach 
einer  Mitteilung  der  russischen  Postverwaltung  keine  Gelegen- 
heit zur  Weiterbeförderung  von  Petersburg  nach  Finnland  besteht. 
Diese  Sendungen  werden  nach  wie  vor  über  Stockholm  oder 
über  Lübeck  geleitet.  Zur  Beförderung  von  Briefsendungen 
nach  Moskau  und  dem  Innern  Ruß'ands  bietet  sich  vorerst  nur 
auf  dem  Wege  über  Petersburg  Gelegenheit,  da  der  Betrieb 
auf  der  Eisenbahnlinie  Alexandrowo-Warschau-Moskau  noch 
unterbrochen  ist.  Die  Eisenbahnverbindungen  nach  Warschau 
sind  noch  sämtlich  gestört,  deshalb  erfolgt  die  Briefbefördernng 
nach  Warschau  und  dem  größten  Teile  von  Russisch-Polen 
noch  auf  dem  Landwege  oder  mit  Flußdampfer.  Nach  Süd- 
rußlaud  ist  die  Postv<>rbindung  auf  den  Eisenbahnlinien  von 
Podwoloczyska  nach  Odessa  und  Kiew  wieder  eingerichtet. 
Wegen  Wiedereinrichtung  des  Paket-  und  Wertverkehrs 
schweben  noch  Ermittlungen. 


Fremde  Weltteile. 

—  Die  afrikanischen  Eisenbahnen.  Der  Oberingenieur 
Salesse,  Direktor  der  Eisenbahn  von  Französisch-Guinea, 
war  vom  Kolonialtninister  und  dem  Generalgouverneur  von 
Französisch-Westafrika  beauftragt  worden,  eine  vergleichende 
Prüfung  der  Eisenbahnen  in  Afrika  zu  unternehmen.  Er  hat 
sich  jetzt  nach  seiner  Rückkehr  eingehend  über  seine  Er- 
fahrungen einem  Redakteur  des  „Journal  des  Dcbats"  gegen- 
über ausgelassen.  Wir  geben  kurz  einige  Hauptzüge  seines 
Berichts  wieder.  Die  Linie  in  Französisch-Guinea  hat  schon 
154  km  Länge  im  Betrieb,  bis  Konakry,  und  ergibt  4500  Fr. 
kilometrische  Einnahmen  gegen  4000  Fr.  Ausgaben.  Die  durch 
sie  geschaffene  Handelsbewegung  hat  schon  das  Entstehen 
einer  europäischen  Stadt  in  Kindia  innerhalb  eines  Jahres  ver- 
anlaßt. Die  Bahn  soll  Ende  1907  bis  Timbo,  300  km  von  der 
Küste,  fortgeschritten  sein  und  wird  Ende  1909  den  Niger 
erreichen,  wenn  man  die  von  Herrn  Salesse  auf  den  englischen 
Linien  beobachtete  beschleunigte  Bauart  anwendet.  Er  hat 
nacheinander  die  ägyptischen  Eisenbahnen  bis  in  den  Sudan 
verfolgt,  war  in  Deutsch-Ostafrika,  auf  der  englischen  Uganda- 
bahn und  im  Seengebiet,  besuchte  dann  in  Südafrika  die  portu- 
giesischen Bahnen,  die  englischen  bis  tief  in  das  Landesinnere 
von  Rhodesia,  die  westafrikanischen  Bahnen  in  Mossamedes, 
am  Kongo,  in  Nigeria,  Dahomey,  an  der  Goldküste,  in  Sierra- 
Leone,  Guinea  und  am  Senegal.  Herr  Salesse  rühmt,  daß  er 
überall  von  den  Engländern  mit  großer  Zuvorkommenheit  auf- 
genommen sei  und  mehrere  Koffer  belehrende  Dokumente  mit- 
gebracht habe.  Die  .Embryonen'  (sie!)  der  deutsch-afrikani- 
schen Bahnen  hat  der  französische  Fachmann  anscheinend 
eines  näheren  Studiums  nicht  für  der  Mühe  wert  erachtet. 
Seine  Schlußfolgerungen  gehen  dahin,  daß  die  Engländer  be- 
treffs Eisenbahnen  ein  viel  bedeutenderes  Werk  in  Ost-  und 
Südafrika  geschaffen  haben,  als  die  Franzosen.  Man  könne  die 
französischeu  Bahnen  von  Dschibuti  und  Madagaskar  nicht  mit 
den  Sudan-  und  südwestafrikanischen  Netzen  vergleichen.  Zum 
Teil  werde  dieses  aber  aufgewogen  durch  das  beträchtliche 
von  den  Franzosen  in  Tunis  und  Algerien  geschaffene  Netz. 
Anderseits  stehe  in  Westafrika,  wo  Frankreich  hauptsächlich 
seine  afrikanischen  Besitzungen  habe,  es  etwas  den  Engländern 
voran,  mit  1200  km  Eisenbahnen,  gegen  980  km  englische.  Die 
Belgier  besitzen  die  Kongo  -  Eisenbahn,  die  Portugiesen  die 
Angolabahn.  „Was  die  Deutschen  anlangt",  lesen  wir,  „so 
stehen  sie,  mit  Ausnahme  der  südwestafrikanischen  Linie,  in 
Ostafrika  sowie  in  Kamerun  vor  Linien-Embryos,  wenn  nicht 
bloßen  Plänen.'  Auf  englischer  wie  französischer  Seite,  erklärt 
Herr  Salesse,  zieht  man  es  im  allgemeinen  vor,  die  afrikanischen 
Eisenbahnen  durch  die  Kolonien,  nicht  durch  Privatgesell- 
schaften bauen  zu  lassen.  Die  Spurweite  ist  meist  die  gleiche, 
1,06  m  bei  den  Engländern,  1  m  bei  den  Franzosen.  (Die 
deutsche  Bahn  Windhuk-Swakopmund  hat  bekannthch  viel  ge- 
ringere Spurweite  und  demgemäß  jetzt  während  des  Aufstandes 
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weniger  leisten  können.)  Die  Bauweise  aber,  fährt  Herr  Salesse 
fort,  ist  eine  sehr  verschiedene.  Auf  Seiten  der  Franzosen  be- 
willige man  gewöhnlich  ungenügende  Summen  und  zu  spät, 
man  zentralisiere  und  examiniere  alle  Pläne  zuviel  in  Paris, 
lasse  den  Bauleitern  zu  wenig  Selbständigkeit  usw.  Man  wolle 
von  vornherein  zuviel  Vollkommenes.  Die  Eügliinder  dagegen 
werfen  weite  Kredite  zu  nützlicher  Zeit  aus,  lassen  alle  Schritte 
den  beim  Bau  verantwortlichen  Leuten,  die  frei  die  Pläne  her- 
stellen, ihre  Mitarbeiter  wählen ;  die  Pläne  werden  in  London 
nur  in  großen  Umrissen  vorgelegt.  Kaum  ist  ein  Plan  be- 
schlossen, so  sind  die  Engländer  auch  schon  bei  der  Ausführung, 
sogar  bevor  die  Linie  in  allen  Einzelheiten  durchgeprüft  ist. 
Man  überschreitet  nötigenfalls  Flüsse  auf  provisorischen  Brücken  ; 
man  macht  vielleicht  später  durch  die  Erfahrungen  nötig  ge- 
wordene Veränderungen,  aber  man  kommt  voran.  So  werden 
die  Studien  weniger  kostspielig,  Einnahmen  kommen  sofort  und 
schwächen  die  Ausgaben  ab,  aber  vor  allen  Dingen  erzielt  man 
in  allerkürzester  Frist  das  gewollte  wirtschaftliche  und  poli- 
tische Machtmittel. 

Wenn  man  dieses  Urteil  liest,  kann  man  nur  aufs  neue 
bedauern,  daß  bisher  deutscherseits  im  Bahnbau  in  Afrika  so 
wenig  geleistet  ist,  wie  uns  alle  Mitbewerber  überflügelt  haben. 
Tröstlich  ist,  daß  es  jetzt  wenigstens  besser  auch  bei  uns 
voranzugehen  scheint;  man  muß  auch  bedenken,  daß  wir  mit 
unseren  Kolonien  erst  sehr  viel  später  angefangen  haben,  als 
England  und  Frankreich,  und  daß  wir  erst  Erfahrungen  sammeln 
mußten.  Hoffentlich  geht  es  mit  dem  unentbehrlichen  Bahnbau 
in  unseren  Kolonien  nun  in  beschleunigtem  Tempo  vorwärts ! 

—  Deutsch-ostafrikanische  Sndbalin  und  die  Steinkohlen- 
f  ande  am  Kiwiraflusse.  Hierülier  gibt  ein  vom  Geh.  Regierungs- 
rat a.  D.  Schwabe  im  „Glückauf"  veröffentlichter  Aufsatz  nähere 
Aufschlüsse.  Wir  entnehmen  hieraus,  daß  eine  wirtschaftliche 
Erkundung  der  Gegend  zwischen  dem  Hafen  von  Kilwa=Kissiwani 
und  dem  Nordende  des  Nyassasees  durch  Paul  Fuchs  und  den 
seit  Jahren  in  Ssongea  ansässigen  Pflanzer  John  Booth  statt- 
gefunden und  die  Ergebnisse  dieser  in  der  Zeit  vom  April  1904 
bis  April  d.  J.  ausgeführten  Forschungsreise  jetzt  in  einer  Denk- 
schrift niedergelegt  sind,  die  als  Ausgangspunkt  einer  den  Süden 
des  deutsch-ostafrikanischen  Gebiets  erschließtjnden  Bahn  Kilwa= 
Kissiwani  und  als  Endpunkt  Wiedhafen  am  Nyassasee  vorschlägt. 
Bei  einer  Länge  von  670  km  und  l  m  Spurweite  würden  die 
Kosten  eines  solchen  Baues  rund  57  000  000  Jt.  betragen,  einen 
Ertrag  aber  würde  ein  solches  Unternehmen  nur  dann  ver- 
sprechen, wenn  sich  die  bereits  vor  Jahren  am  Kiwiratiusse 
nordwestlich  des  Nyassasees  entdeckten  Kohlenfelder  ;ils  ab- 
bauwürdig erweisen.  Sollten  diese  Kohlen,  deren  Gewannung 
keine  großen  Schwierigkeiten  machen  würde,  einen  genügenden 
Heizwert  besitzen  und  auf  einer  Eisenbahn  billig  zur  Küste  ge- 
schafft werden  können,  so  würden  die  Dampfer,  die  jetzt  ihren 
Bedarf  in  Sansibar  und  in  Südafrika  decken,  es  vorziehen,  in 
Kilwa  ihre  Feuerung  zu  übernehmen.  „Leider  ist",  so  schließt 
der  eingangs  erwähnte  Aufsatz,  „unter  den  gegenwärtigen  Ver- 
hältnissen wenig  Aussicht  vorhanden,  daß  seitens  des  Reiches 
in  betreff  der  Ausbeutung  der  Steinkohlenfunde,  über  welche 
die  Berichte  schon  seit  Anfang  1900  vorliegen,  irgend  welche 
Schritte  erfolgen  werden.  Sofern  daher  das  Privatkapital  hier 
nicht  in  ähnlicher  Weise  eintritt,  wie  dies  in  Schantung  mit  dem 
Bahnbau  und  der  Erschließung  des  Steinkohlenbergbaues  ge- 
schehen und  in  Südwestafrika  mit  dem  Bahnbau  und  dem  Ab- 
bau der  Otaviminen  geschieht,  dürften  die  Steinkohlenfelder  am 
Kiwiraflusse,  auch  wenn  sie  noch  ;so  reiche  Schätze  bergen 
sollten,  vergeblich  auf  ihre  Erschließung  warten." 

—  Gußeiserne  Eisenbahnräder.  Diese  Frage  wird  jetzt 
in  Amerika  lebhaft  erörtert,  nachdem  sich  seit  Beschaffung  der 
sehr  schweren  Güterwagen  (bis  50  t  Ladefähigkeit)  wiederholt 
Schäden  an  den  Rädern  gezeigt  haben.   Die  Fabrikanten  der 


Stahlräder  versuchen,  das  gußeiserne  Rad  als  den  Ansprüchen 
nicht  mehr  gewachsen  hinzustellen,  während  die  Vertreter  des 
Gußrades  die  vorgekommenen  Schäden  auf  andere  Ursachen 
zurückführen.  Die  Angelegenheit  hat  auch  für  die  Verhältnisse 
bei  den  Kleinbahnen  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwal- 
tungen Bedeutung,  da  hier  Hartgußräder  vielfach  mit  Erfolg 
Verwendung  finden.  Wie  die  Ztschr.  d.  V.  d.  Ingenieure  mit- 
teilt, hat  die  „Railroad  Gazette"  wiederholt  Aufsätze  von  dem 
bekannten  Ingenieur  Griffin  (19.  Mai  1905)  und  von  anderen  nam- 
haften Fachleuten  (5.  Mai  und  14.  Juli  1905)  gebracht,  die  sich 
mit  Verbesserungen  in  der  Herstellung  des  Gußeisenrades  auch 
für  größere  Lasten  und  höhere  Geschwindigkeiten  befassen. 
Schon  jetzt  ist  ersichtlich,  daß  die  Frage  in  letzter  Instanz  eine 
wirtschaftliche  sein  wird,  weil  die  stärkere  Beanspruchung  durch 
andere  Form  und  größere  Abmessungen  wettgemacht  werden 
soll  und  alsdann  —  weil  ja  hierdurch  die  Frage  der  Betriebs- 
sicherheit teilweise  ausscheidet  —  nur  die  Kosten  infolge  der 
mehr  oder  minder  großen  Abnutzung  der  Räder  im  Betrieb  aus- 
schlaggebend sein  werden.  Allerdings  haben  die  Eisengießereien 
den  Bahnverwaltuneen  schon  jetzt  den  Vorschlag  gemacht,  die 
Haftpflicht  auf  die  Räder  herabzusetzen,  da  es  unmöglich  sei, 
für  den  Preis,  welchen  jene  zu  zahlen  willens  seien,  ein  Rad  zu 
liefern,  das  Gewähr  böte  für  die  Zeit  und  gegen  die  Schäden, 
die  in  den  jetzigen  allgemein  üblichen  Bedingungen  gekenn- 
zeichnet sind.  Es  kommt  durch  diesen  Widerstreit  der  Inter- 
essen zu  einer  wirtschaftlich  sehr  unerwünschten  Erscheinung : 
„Griffln  als  Vertreter  der  Eisenrädergießereien  gibt  zu,  daß  deren 
Hauptstreben  darauf  gerichtet  sei,  die  Räder  so  billig  wie  mög- 
lich und  den  Prüfungsvorschriften  eben  entsprechend  herzu- 
stellen, ohne  Rücksicht  auf  Haltbarkeit  (gegen  Abnutzung) ;  die 
Bahnen  hingegen,  in  dem  Bestreben,  Geld  für  Erneuerungen  zu 
sparen,  versuchen  möglichst  viele  schadhafte  Räder  auf  die 
Fabrikanten  abzuwälzen.  Beide  Parteien  bemühen  sich  also,  in 
diesen  einander  widersprechenden  Absichten  Pfennige  zu  sparen, 
wo  sie  durch  Zusammenarbeiten  Dollars  erspar'^n  könnten." 

Die  Fabriken  von  Stahlrädern  weisen  vor  allem  auf  die 
Überlegenheit  der  letzteren  bei  den  schweren  Wagen  hin,  da 
sie  der  hier  häuttg  auftretenden  Erhitzung  beim  Bremsen  und 
dem  Anlaufen  der  Flansche  in  Krümmuagen  besser  gewachsen 
sind,  als  gußeiserne  Räder.  Es  liegt  nämlich  in  der  Gepflogen- 
heit des  amerikanischen  Eisenbahnbetriebes,  hauptsächlich  die 
schweren  Wagen  zu  bremsen,  und  zwischen  den  Zeilen  der  Be- 
triebsberichte ist  zu  lesen,  daß  sich  die  vielgerühmten  Dreh- 
gestellwagen bei  schlaffen  Federn  oder  ungünstig  liegenden  und 
schlecht  geölten  Gleitplatten  schief  einstellen  oder  sich  nach 
Verlassen  der  Gleiskrümmungen  nicht  zurückstellen  und  daher 
scharf  laufen.  Einer  solchen  Beanspruchung  ist  natürlich  auch 
das  Stahlrad  auf  die  Dauer  nicht  gewachsen,  wie  es  auch  im 
gewöhnlichen  Betriebe  dem  Harigußrad  in  bezug  auf  Abnutzung 
nicht  überlegen  ist.  Der  starken  Beanspruchung  der  Flansche 
will  man  übrigens  durch  deren  entsprechende  Verstärkung  boi- 
kommen,  was  wiederum  eine  Erweiterung  der  Rillen  bei  Herz- 
stücken und  Zwangschienen  bedingt.  Versuche  haben  schon 
bei  sehr  geringen  Verstärkungen  der  Flansche  erheblich  ver- 
mehrten Widerstand  gegen  seitliche  Beanspruchung  gezeigt,  und 
so  steht  zu  erwarten,  daß  das  billige  Gußeisenrad  im  amerikani- 
schen Eisenbahnwesen  noch  lange  daseinsberechtigt  bleiben 
und  auch  bei  unseren  Kleinbahnen  keinem  unberechtigten  Miß- 
trauen begegnen  wird. 


Bücherschau. 

—  Kursbuch  für  die  Beförderung  von  Vieh  und  Pferden 
auf  den  deutschen  Eisenbahnen.  Von  diesem  mehrfach  in 
dieser  Zeitung,  zuletzt  in  Nr.  42,  besprochenen  Fahrplanbuch 
ist  die  Ausgabe  für  den  Winter  1905/06  im  Verlage  von 
E.  S.  Mittler  &  Sohn  in  Berlin  erschienen. 


Amtliche  Bekanntmachungen. 


1.  Berichtigungen. 

Adriatisch-norddeutscher  Eisenbahn- 
verband. 

Berichtigungen. 

In  der  in  Nr.  79  ex  1905  dieses  Blattes 
Seite  1171  Post  (2674)  erschienenen  Kund- 
machung ist  die  Bezeichnung  der  Liefer- 
fristengruppe von  0  auf  v  richtigzustellen. 

Ferner  ist  der  auf  Seite  16  des  vom 
1.  August  1905  gültigen  Nachtrages  IV 


zum  Verbands  -  Gütertarife  Teil  II  für 
Stahlhammer  vorgesehene  Frachtsatz  des 
Abschnittes  H  (Besondere  Frachtsätze  lür 
den  Verkehr  via  Gibraltar  usw.)  mit  Gül- 
tigkeit vom  1.  Januar  1906  von  364  auf 
.375  A  für  100  kg  zu  berichtigen. 

Wien,  am  3.  November  1905.  S.  B.  ZI. 
13051/C.  I  ex  1905.  (2963) 

K.  k.  priv.  Südbahngesellschaft, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


2.   Änderung  von  Stationsnamen. 

Am  I.Dezember  d.  J.  erhält  die  an  der 
Bahnstrecke  Hägen-Schwerte  gelegene 
Station  Westhofen  die  Bezeichnung 
„Westhofen  (Westfalen)". 

Elberfeld,  den  2.  Nov.  1905.  (2964) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


XLV.  Ja.higa,ng 
11.  November  1905. 


—     1301  — 


Nr.  88 


3.  Verkehrsstörungen. 

K.  k.  priv.  österr.  Nordwestbahn. 

K.  k.  priv.  Süd-norddentsche  Verbin- 
dungsbahn. 

Infolge  des  passiven  Widerstandes  des 
Personals  erleidet  der  regelmäßige  Be- 
trieb auf  den  Linien  der  oben  genannten 
Bahnen  und  auf  den  von  denselben  ver- 
walteten Lokalbahnen  seit  dem  7.  No- 
vember 1.  J.  wesentliche  Behinderungen. 

Die  voraussichtliche  Dauer  dieser 
Störung  kann  nicht  angegeben  werden. 

Wien,  am  9.  November  1905.  (2965) 


4.  Güterverkehr. 

Siiddentseh-ö.sterreichiscli-ungarischer 

Eisenbahnverband. 
(Klassentarif  Teil  II,  Heft  3 

vom  1.  Januar  190  4.) 
Ab   1.  Dezember  1905   wird  die 
Station  Densborn  der  K.  Eisenbahn- 
direktion St.  Johann=Saarhrücken  im  Ver- 
kehr mit  Hohenberg,   Station  der 
k.  k.  österr.  Staatsbahnen,  und  Mürz- 
zuschlag,  Station  der  k.  k.  priv.  Süd- 
bahngesellschaft, in  den  Ausnahmotarif 
Nr.  27  für  Schleif- und  Wetzsteine,  grobe, 
aufgenommen.  Die  Frachtsätze  betragen  : 
Densborn  -  Hohenberg    2,24  Ji.  für 
100  kg, 

Densborn  -  Mürzzuschlag  2,53  M.  für 
100  kg. 

München,  den  6.  November  1905.  (2966) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 

Staatsbahngiitertarif  Gruppe  II. 

Mit  Gültigkeit  vom  15.  November  1905 
wird  der  Ausnahmefrachtsatz  für  ge- 
brannte Steine  und  Kalksandsteine  (Aus- 
nahmetarif 5  a)  von  Freienwalde  a/0.  nach 
Blankenburg  bei  Berlin  von  0,20  J6.  auf 
0,19  ct6.  für  100  kg  ermäßigt :  von  dem 
leichen  Tage  ab  werden  für  gebrannte 
teine  und  Kalksandsteine  folgende  Aus- 
nahmefrachtsätze eingeführt: 

Von  Ducherow  nach  Pankow=Schön- 

hausen  0,39  Ji.  für  100  kg 
Von  Freienwalde  a/0.  nacli  Pankow- 
Schönhausen  0,19       für  100  kg. 
Berlin,  den  5.  November  1905.  (2967) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Sächsisch-südwestdeutscher  Güter- 
verkehr. 

Mit  Geltung  vom  10.  Oktober  1905  (für 
die  am  sächsisch-südwestdeutschen  Ver- 
kehr beteiligten  preußischen  Stationen 
vom  26.  Oktober  1905  ab)  ist  ein  neuer 


Ausnahmetarif  10  b  für  Getreide 
(Weizen,  Roggen,  Gerste  und  Hafer)  und 
für  Hülsenfrüchte  im  Falle  der 
Verwendung  als  Saatgut  eingeführt 
worden. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  Abferti- 
gungsstellen auf  den  Stationen. 
Straßburg,  den  4.  November  1905.  (2963) 

Kaiserliche  Generaldirektion 
der  Eisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen. 


Norddeutsch-hessisch  -  südwestdentscher 
Gütertarif,  Heft  2. 

Zum  15.  November  wird  Tönning  in  die 
Ausnahmetarife  9  und  9  c,  Lübeck  in  den 
Ausnahmetarif  9  c  aufgenommen.  Die 
Tarifstationen  geben  Auskunft. 

Hannover,  den  4.  November  1905.  (2969) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Oberschlesisch-österreichisch-unga- 
rischer  Rohlenverkehr. 

Tarifheft  I,  II  und  III. 

Am  1.  Januar  1906  wird  zum  Tarif- 
heft I  der  Nachtrag  III,  zum  Heft  II  der 
Nachtrag  II  und  zum  Heft  III  der  Nach- 
trag III  eingeführt.  Die  Nachträge  ent- 
halten neue  und  geänderte  Frachtsätze 
für  verschiedene  Stationsverbindungen 
sowie  Ergsynzuugen  und  Berichtigungen. 
Die  im  Heft  II  bestehenden  Tarifsätze 
für  Saj('>=Ecseg  werden  ohne  Ersatz  auf- 
gehoben. Soweit  Erhöhungen  oder  Ver- 
kehrsbeschränkungen eintreten,  bleiben 
die  bisherigen  Frachtsätze  noch  bis 
14.  Februar  1906  in  Geltung.  Die  Nach- 
träge sind  für  je  10  A  —  12  Heller  bei 
den  beteiligten  Dienststellen  erhältlich. 

Kattowitz,  den  6.  Novbr.  1905.  (2970) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Am  15.  November  d.  J.  tritt  für  die  Be- 
förderung von  Steinkohlen,  Steinkohlen- 
koks (mit  Ausnahme  von  Gaskoks)  und 
Steinkohlenbriketts  von  den  Versand- 
stationen des  Ruhr-,  Inde-  und  Wurm- 
gebiets nach  den  Ubergangsstationen 
Alt=Mün8terol  Grenze,  Deut8ch=Avricourt 
Grenze  ,  ( ^bambery  Grenze  ,  Noveant 
Grenze ,  Amanweiler  Grenze ,  Fentsch 
Grenze  usw.  für  den  Verkehr  nach  Sta- 
tionen der  französischen  Ostbahnen  und 
darüber  hinaus  ein  neuer  Ausnahmetarif 
in  Kraft. 

Abdrücke  des  Tarifs  zum  Preise  von 
30  J,  bei  den  beteiligten  Güterabferti- 
gungsstellen. 

Die  im 

Ausnahmetarif  6  für  die  Beförderung 
von  Steinkohlen  usw.  (Tarifheft  2) 
des  rheinisch  -  westfälisch  -  südwest- 
deutschen Eisenbahnverbandes  vom 
1.  Auffust  1897  nebst  Nachträgen  nach 
Alt=Münsterol  Grenze,  Deutsch=Avri- 
court  Grenze ,  Chambery  Grenze, 
Noveant  Grenze,  Amanweiler  Grenze 
und  Fentsch  Grenze 
sowie  die  im 

Ausnahmetarif  für  die  Beförderung 
von  Steinkohlen  usw.  von  Stationen 
des  Ruhr-  und  Aachener  Reviers  usw. 
nach  Stationen  der  Prinz  Heinrich- 
bahn  vom   1.   Oktober   1901  nebst 
Nachträgen  nach  Rodingen  franzö- 
sische Grenze 
enthaltenen     Frachtsätze     treten  am 
gleichen  Tage  insoweit  außer  Kraft,  als 
in  dem  neuen  Tarif  für  die  gleichen  Ver- 
kehrsbeziehungen Frachtsätze  enthalten 
sind. 

Essen,  den  8.  November  1905.  (2971) 

Königliche  Eisanbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Norddeutsch-schweizerischer  Eisenbahnverband. 

Mit  Gültigkeit  vom  15  November  1905  wird  die  Station  Suhr  in  den  Aus- 
nahmetarif Nr.  2,  Abteilung  a  des  Tarifes  Teil  II,  Heft  7  vom  1.  Juli  1904  mit  fol- 
genden Frachtsätzen  aufgenommen: 


Nach  und  von 

Altona 

Brake  Olden- 
burg, 
Bremerhaven, 
Geestemünde, 
Nordenham 

Bremen, 
Emden, 
Leer, 
Papenburg 

Cuxhaven 

Hamburg  H., 
Wilhelmsburg 

Harburg  H. 

Harburg  U.  E. 

Lübeck 

Stettin 

Frachtsä 

1,  t  z  e    für    100  kg 

i  n 

C  e  n 

t  i  m 

e  s 

Suhr  a    .    .    .  . 

492 

494 

464 

516 

487 

482 

484 

508 

555 

Karlsruhe,  den  4.  November  1905.  (2972) 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen:  Gr.  Generaldirektion  der  Staatseisenbahnen. 


Süddeutsch  -  österreichisch  -  ungarischer  Ei.senbahnverband. 

(Teil  II,  Heft  10  vom  I.Dezember  189  8.) 
Ab   1.  Dezember  1905  gelangen  für  den  Frachtstückgutverkehr  zwischen  der  badischen  Station  Eberbach  und  den 
nachstehenden  Stationen  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  (Linien  in  Galizien)  folgende  direkte  Frachtsätze  zur  Einführung: 


Station 

e  n  der  k 

k.  österr.  Staatsbahnen 

Nach 

Bochnia 

Brody 

Jaroslau 

Kolomea 

Lemberg 

Lembergs 
Podzamcze 

Podgörze= 
Plaszöw 

Przemysl 

Radymno 

oder 

Stückgutklasse 

n 

von 

I 

n 

I 

II 

I 

II 

I 

II 

I 

II 

I 

II 

II 

I 

H 

I 

H 

F  r  a  c 

h  t  8 

ätz 

ein 

M  a 

r  k  f 

ü  r    100  kg 

Eberbach  .   .  . 

8,63 

8,48 

12,62 

11,23 

10,39 

9,93 

13,60 

11,78 

11,73 

10,74 

11,73 

10,74 

8,33 

8,22 

10,76 

10,20 

10,54 

10,05 

München,  den  6.  November  1905.  (2973) 

GeneraldirektioQ  der  Egl.  bayer.  Staatseisenbahuen. 
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Zeitung  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahnverwaltungen. 


Niederländisch  -  siidwestdeutscher  und 
belgisch-stidwestdeutscher  Güter- 
verkehr. 

Am  1.  Januar  1906  werden  einige  süd- 
badische  Stationen  in  die  Ausnahme- 
tarife 21  k  des  niederläodisch-siidwest- 
deutschen  und  6  des  belgisch-südwest- 
deutschen Verkehrs  aufgenommen  und 
für  einige  andere  südbadische  Stationen 
die  bestehenden  Sätze  dieser  Ausaahme- 
tarife  um  geringe  Beträge  erhöht. 

Nähere  Auskunft  geben  die  Endver- 
waltungen. 

Cöln,  den  2.  November  1905.  (2974) 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen : 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Reichsbahn-Staatsbahn-Güterverkehr. 

Mit  Gültigkeit  vom  15.  d.  M.  ab  wird 
auf  Seite  68  des  Nachtrags  XII  zum 
Gütertarif  die  Entfernung  Uckro  N.  L.- 
Diedenhofen  und  Diedenüofen  -  Beaure- 
gard  von  796  auf  769  km  berichtigt; 
ferner  werden  auf  den  Seiten  68  -69 
dieses  Nachtrags  die  Eotfernungen  für 
die  Station  Lübben  N.  L.Süd  der  Nieder- 
laasitzer  Eisenbahn  durchweg  um  2  km 
ermäßigt. 

Erfurt,  den  4.  November  1905.  (2975) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Deutscher  Ostafrika-Verkehr  über 
Hamburg. 

Am  10.  d.  M.  werden  die  Stationen 
Remscheid=Güldenwerth  des  Direktions- 
bezirks Elberfeld  in  die  Gruppe  Alten- 
hundem und  Langenhorst  des  Direktions- 
bezirks Münster  i/W.  in  die  Gruppe 
Gronau  i/Westf.  einbezogen. 

Am  1.  k.  M.  wird  die  Station  Leipzig 
Thür.  Bhf.  des  Direktionsbezirks  Halle 
a.  Saale  für  den  Stückgutverkehr  ge- 
schlossoii 

Altona,  den  4.  November  1905.  (2976) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 

Tirol- Vorarlberg-süddeutscher 
Güterverkehr. 

Teil  II,  Heft  2. 
Die  nach  den  Bestimmungen  des  Aus- 
iiahmetarifs  Nr.  5  (Steinkohlen  usw.) 
zugelassene  Reexpedition  in  Saargemünd» 
Remelfingen  wird  mit  Wirkung  vom 
1.  Januar  1906  aufgehoben. 

Karlsruhe,  den  6.  Novbr.  1905.  (2977) 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen : 
Gr.  Generaldirektion 
der  badischen  Staatseisenbahnen. 

Ostdeutscher  Privatbahngütertarif. 

Der  im  Bereich  der  preußisch  -  hessi- 
schen Staatseisenbahnen  geltende  Aus- 
nahmetarif 10  b  für  Getreide  und  Hülsen- 
früchte im  Falle  der  Verwendung  als 
Saatgut  gilt  vom  15.  November  d.  J.  ab 
unter  den  gleichen  Bedingungen  auch 
im  ostdeutschen  Privatbahngüterverkehr. 
Der  Ausnahmetarif  findet  indessen  keine 
Anwendung  im  Verkehr  mit  den  Sta- 
tionen der  Riesengebirgsbahn  Zillerthal- 
Krummhübel  und  der  Königsberg-Cranzer 
Eisenbahn. 
Breslau,  den  6.  November  1905.  (2978) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

Norddeutsch-bayerischer  Seehafen- 
ausnahmetarif. 

München  =  Mittersendling  wird  zum 
1.  November  1905  in  die  Tarifk'asse  1 
mit  den  für  Kufstein  bestehenden  Fracht- 
sätzen aufgenommen. 

Hannover,  den  3.  Novbr.  1905.  (2979) 
Königliche  Eisenbahndirektiou. 


Deutsch  -  österr.  -  ungar.  Seehafenverband. 
(Verkehr  mit  Österreich.) 
Direkte  Frachtsätze  für  Zinkweiß  von  Settenz   und  für  Litho- 
pone  von  Hruschau  zur   Durchfuhr  durch  Deutschland. 
Mit  Gültigkeit  vom  1.  Dezember  1905  bis  auf  Widerruf  bezw.  bis  zur  Durch- 
führung im  Tarifwege,  längstens  jedoch  bis  1.  Februar  1907,  werden  für  A.  Zinkweiß, 
B.  Lithopone  folgende  Ausnahmetarifsätze  angewendet,  und  zwar  bei  Aufgabe  als 
Frachtgut  und 

•a)  bei  Frachtzahlung  fiir  mindestens^ö  000  kg  |  ^^^^^  Frachtbrief. 

Die  nachstehenden  Frachtsätze  sind  nur  gültig  für  die  Ausfuhr  aus  dem  österr.- 
ungar.  Zollgebiete  über  See  nach  außerdeutschen  Ländern  und  deutschen  über- 
seeischen Kolonien.*) 


Nach 
Von 

Eigentumsbahn 

Frachtsätze  für  100  kg  in  Pfennigen 

Bremen  **) 
(Haupt- 
bahnhof, 
Freibezirk) 

Hamburg 
B.**), 

Wilhelms- 
burg 

Stettin  **) 

Warne- 
münde 

anderen 
deutschen 

Hafen- 
stationen 

a 

b 

a  - 

b 

a 

b 

a 

b 

A.  Zinkweiß: 


Settenz 

(31 

240 

159 

229 

152 

171 

116 

213 

B.  Lithopone: 


1.  Die  besonderen 
Tabellen  für  Spe- 
ziaharif  II  und  III 
auf  Seite  20  u.  21 
142      des  Verbands- 
tarifes  Teil  II, 
Heft  1;    die  Ta- 
bellen für  den  Spe- 
zialtarif  II  kom- 
men bei  den  Sen- 
dungen ad  a), 
jene  für  den  Spe- 
]80    zialtarif  III  bei 
Sendungen  ad  b) 
zur  Anwendung. 

*)  Siehe  die  Kontrollvorschriften  auf  Seite  13  und  14  des  Verbandstarifes 
Teil  II.  Heft  1. 

**)  Siehe  die  Vorbemerkung  auf  Seite  9  bezw.  11  des  Verbandstarifes  Teil  II,  Heft  1. 
Auf  Seite  254  des  Verbandstarifes  Teil  II,  Heft  1  ist  der  Kilometerzeiger  wie 
folgt  zu  ergänzen: 


Hruschau  . 

K.F.N 

321 

207 

300 

193 

209 

136 

279 

Nach  und  von 

Bremen 

Hamburg  B. 

Stettin 

Warnemünde 

Kilometer 

861 

800 

543 

744 

Wien,  im  November  1905. 


(2980) 


Priv.  österr.-ungar.  Staatseisenbahngesellschaft,  namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Deutsch  österr.-ungar.  Seehafenverband  (Verkehr  mit  Österreich). 

Einbeziehung  der  Station  Hombok   in   den  A  u  s  n  a  h  m  e  t  a  r  i  f  für 
Eisen  des  Tarifes  Teil  II,  Heft  1  vom  1.  Januar  1902. 

Mit  Gültigkeit  vom  25.  November  1905  bis  auf  Widerruf  bezw.  bis  zur  Durch- 
führung im  Tarifwege,  längstens  jedoch  bis  1.  Februar  1907,  gelangen  für  die  Station 
Hombok  für  Eisen  des  Ausnahmetarifes  18,  Abteilung  IV,  Ziffer  1  bis  3,  bei  Aufgabe 
als  Frachtgut  und  Frachtzahlung  für  mindestens  10  000  kg  für  den  Wagen  und  Fracht- 
brief die  nachstehenden  direkten  Frachtsätze  zur  Einführung: 

Ausnahmetarif  18  für  Eisen.   IV.  Aus  Österreich  über  See  nach  außereuropäischen 

Ländern. 


Frachtsätze  für  100  kg  in  Pfennigen 

Nach 

Eigen- 
tums- 
bahn 

Bremen!) 
(Haupt- 
bahnhof, 
Freibezirk) 

Hamburg 

Wilhelms- 
burg 

Stettin  1) 

anderen  deutschen 
Hafenstationen 

F 

F 

F 

Von 

1 

2 

3 

1 

2 

3 

1  - 

2 

3 

Hombok  . 

k.  k.  Stb. 

254 

167 

162 

241 

160 

155 

185 

129 

124 

Siehe  die  Tabellen  auf 
Seite   8    des  Nach- 
trages U. 

1)  Siehe  die  Vorbemerkungen  auf  Seite  9  bezw.  11  des  Tarifes. 
Wien,  am  7.  November  1905. 


(2981) 


Priv.  österr. -ung.  Staatseisenbahngesellschaft,  namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 
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Transittarif  für  den  siiddentschen  Güter- 
verkehr nach  den  unteren  Donanländern. 

Teil  II  vom  I.  Mai  1  89  7. 
Mit  Gültigkeit  vom  10.  November  1905 
wird  die  Station  Tübingen  der  württ. 
St.-E.  mit  folgenden  Entfernungen  in  den 
Tarif  einbezogen : 

km 

Tübingen-Eger  transit    ....  407 
-Furth  i/W.  transit  .    .  41G 
,        -Passau  transit    .    .    .  4-2-j 
-Simbach  transit  .    .    .  371 
München,  den  7.  November  1905.  (2981a) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Österreichisch-nngarisch-schweize- 
rischer  Eisenbahnverband. 

Druckfehlerberichtigungen 
im   Tarif  Teil    IV,   Heft  1  vom 
1.  November  190  5. 
Im  obenbezeichneten  Tarif   sind  fol- 
gende ßerichtigangen  durchzuführen : 

a)  Auf  Seite  57  ist  der  Stationsnaiue 
.Kirchberg  bei  Zürich"  auf  „Kilch- 
berg bei  Zürich"  abzuändern. 

b)  Auf  Seite  76  ist  der  Stationsname 
, Goldbach"  auf  .Goldach"  richtig  zu 
stellen. 

c)  Auf  Seite  79  ist  der  Frachtsatz  für 
Holz  der  Serie  IV  Kitzbühel-Murg  von 
410  Centimes  auf  IW  Centimes  für  100  kg 
zu  berichtigen. 

Wien,  am  7.  November  1906.  {2982) 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Österr.  Grenzverkehr. 

Teil  11  vom  I.Januar  1  903. 

Am  1.  Januar  1906  bis  auf  Widerruf, 
längstens  jedoch  bis  Ende  Dezember  1906, 
treten  nacnstehende  Frachtsätze  für  Holz 
über  2,5  m  Länge  bei  Aufgabe  als 
Frachtgut  und  Frachtzahlung  Jür  min- 
destens 10  000  kg  für  den  Frachtbrief 
und  Wagen  im  Rückvergütungswege 
bei  Einhaltung  der  iin  Verordnungsblatte 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  enthal- 
tenen Bedingungen  in  Kraft: 

Von  Mittelwalde  für  100  kg 

nach  Tetschen   65  ^ 

Reichenberg   52  , 

Wien,  am  4.  November  1905.  (2963) 
K.  k.  priv.  österreichische  Nordwestbahn 
und  Süd-norddeutsche  Verbindungsbahn. 


5.  Personen-  und  Gepäckverkehr. 

Personen-  und  Gepäckverkehr  im  nord- 
deutschen Verbände. 

Mit  dem  1.  Januar  1906  werden  eine 
2.  Ausgabe  des  Tarif  heftes,  enthaltend 
die  besonderen  Bestimmungen,  sowie  die 
Nachträge  1  zu  den  Heften  A  bis  F  der 
Preistafeln  herausgegeben. 

Damit  tritt  nur  die  Änderung  ein,  daß 
die  bisherigen  Fahrkarten  nach  Gelben- 
sande über  Rostock  zurückgezogen  und 
als  Ersatz  dafür  eine  Sorte  Fahrkarten 
mit  wahlweiser  Gültigkeit  nach  Gelben- 
sande oder  Ribnitz  aufgelegt  werden, 
wodurch  sich  die  Preise  nach  Gelbensande 
um  ein  geringes  erhöhen. 

Die  in  den  Tarif  aufgenommenen  zu- 
sätzlichen Bestimmungen  sind  nach  den 
Vorschriften  unter  I  (3)  der  Eisenbahn- 
Verkehrsordnung  genehmigt. 

Näheres  ist  bei  unserem  Verkehrsbureau 
in  Hannover  zu  erfahren. 

Hannover,  den  6.  Novbr.  1905.  (2984) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

zugleich  namens  der  beteiligten  Ver- 
waltungen. 


6.  Lieferfristen. 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen. 

Ein;führung  eines  Lieferfrist- 
zuschlags. 
Anläßlich  der  herrschenden  außerge- 
wöhnlichen Verkehrsverhältnisse  wird  auf 
Grund  des  §  63,  Absatz  3,  Ziffer  2  des 
Betriebsreglements  für  die  Eisenbahnen 
der  im  Reichsrate  vertretenen  König- 
reiche und  Länder  und  des  §6,  Absatz  3, 
Ziffer  2  der  Ausführungsbestimmungen 
zum  Ubereinkommen  über  den  inter- 
nationalen Eisenbahnfrachtverkehr  mit 
Genehmigung  des  k.  k.  Eisenbahn- 
ministeriums vom  6.  November  1905, 
Z.  52  166,  mit  Gültigkeit  vom  5.  Novem- 
ber 1905  ab  bis  auf  weiteres  für  Eil-  und 
Frachtgüter  aller  Art  (einschließlich  Lei- 
chen und  lebender  Tiere)  eine  Zuschlags- 
frist von  sechs  Tagen  zu  den  reglemen- 
tarischen Lieferfristen  festgesetzt,  welche 
mit  der  unten  bezeichneten  Ausnahme 
für  alle  Eil-  und  Frachtgüter  (einschließ- 
lich Leichen  und  lebender  Tiere)  gilt, 
die  in  der  Zeit  vom  5.  November  1905 
ab  innerhalb  der  Direktionsbezirke  Prag 
und  Pilsen  zur  Auf-  und  Abgabe  ge- 
langen, die  Linien  dieser  Direktions- 
bezirke trausitieren  oder  sich  daselbst 
befanden. 

Ausgenommen  sind  allejeneSendungen, 
auf  welche  die  mittels  gemeinschaft- 
licher Kundmachung  der  k.  k.  österr. 
Staatsbahnen,  der  k.  k.  priv.  Böhmischen 
Nordbahn-Gesellschaft,  der  a.  priv.  Busch- 
tchrader Eisenbahn,  der  k.  k.  priv.  österr. 
Nordwestbahn  und  Süd-norddeutschen 
Verbindungsbahn  und  der  priv.  österr.- 
ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft  vom 
heutigen  Tage  eingeführten  Lieferfrist- 
zuschläge Anwendung  Huden. 

Die  frühere,  zufolge  Genehmigung  des 
k.  k.  Eisenbahnministeriums  vom  4.  No- 
vember 1905,  Z.  51  744  erlassene,  die  Fest- 
setzung eines  Lieferfristzuschlags  be- 
treffende Kundmachung  wird  hiermit 
aufgehoben.  (2985) 

Prag  und  Pilsen,  am  7.  November  1905. 
K.  k.  Staatsbahndirektion  Prag. 
K.  k.  Staatsbahndirektion  Pilsen. 


K.  k.  österr.  Staatsbahnen  (Linien  der 
k.  k.  Staatsbahndirektionen  Prag  und 
Pilsen).  K.  k.  priv.  österr.  Nordwest- 
bahn und  Süd-norddentscheVerbindungs- 
bahn  (in  Böhmen  gelegene  Eisenbahn- 
linien). Priv.  österr.-ung.  Staatseisen- 
bahngesellschaft (in  Böhmen  gelegene 
f^isenbahnlinien).  K.  k.  priv.  Böhmische 
Nordbahn-Gesellschaft.  A.  priv.  Busch- 
tehrader Eisenbahn. 
Einführung  von  Lieferfrist- 
zuschlägen. 
Anläßlich  der  herrschenden  außerge- 
wöhnlichen Verkehrsverhältnisse  werden 
auf  Grund  des  §  63,  Absatz  3,  Ziffer  2 
des  Betriebsreglements  für  die  Eisen- 
bahnen der  im  Reichsrate  vertretenen 
Königreiche  und  Länder  und  des  §  6, 
Absatz  3,  Ziffer  2  der  Ausführungsbe- 
stimmungen zum  Ubereinkommen  über 
den  internationalen  Eisenbahnfracht- 
verkehr mit  Genehmigung  des  k.  k.  Eisen- 
bahnministeriums vom  6.  November  1905, 
Z.  52  IG6,  für  Eil-  und  Frachtgüter  aller 
Art  (einschließlich  Leichen  und  lebender 
Tiere),  welche  von  einer  der  obenge- 
nannten Bahnen  beziehungsweise  Bahn- 
linien auf  eine  andere  derselben  über- 
gehen oder  welche  mehrere  der  oben- 
genannten Bahnen  beziehungsweiseBahn- 
linien  berühren,  bis  auf  weiteres  folgende 
Zuschlagsfristen  zu  den  reglementarischen 
Lieferfristen  festgesetzt: 
Zehn  Tage  für  Sendungen, 
welche  zwei  der  obengenann- 


tenBahnen,  und  zwölfTage  für 
Sendungen,  welche  mehr  als 
zwei  dieser  Bahnen  berühren. 

Vorstehende  Zuschlagsfristen  sind  auch 
für  die  lediglich  im  Betriebe  der  oben- 
genannten Eisenbahnverwaltungen  ste- 
henden Bahnen  wirksam  und  gelten  hin- 
sichtlich der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen 
und  der  Linien  der  k.  k.  priv.  Böhmi- 
schen Nordbahn-Gesellschaft  vom  5.  No- 
vember 1905  ab,  hinsichtlich  der  Linien 
der  a.  priv.  Buschtehrader  Eisenbahn 
vom  6.  November  1905  ab,  hinsichtlich 
der  übrigen  Bahnen  vom  8.  November 
1905  ab.  (2986) 

Wien,  Prag  u.  Pilsen,  am7.  November  1905. 


Kundmachung  des  k.  k.  öst.  Eisenbahn- 
ministeriums vom  26.  Oktober  190.5, 
Zahl  48  380,  betreffend  Berichtigung  des 
Verzeichnisses  der  Zuschlagsfristen  zur 
reglementarischen  Lieferfrist  im  Ver- 
kehre von  und  nach  Güternebenstellen 
der  österr.  Staatsbahnen. 

Die  mit  Kundmachung  des  k.  k.  österr. 
Eisenbahnministeriums  vom  1.  Dezember 
1899,  Zahl  55  137  (Ztg.  d.  V.  D.  E.-V.  Nr.  100 
vom  30.  Dezember  1899,  Seite  1633  ff.) 
publizierten  Zuschlagsfristen  zur  regle- 
mentarischen Lieferfrist  im  Verkehre  mit 
der  Güternebenstelle  Bad  =  Gastein  sind 
infolge  der  laut  Kundmachung  im  V.-Bl. 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  Nr.  102 
bezw.  108  ex  1905  am  8.  September  1905 
erfolgten  Auflassung  dieser  Güterneben- 
stelle außer  Wirksamkeit  getreten. 

Wien,  am  8.  November  1905.  (2987) 


7.  Verdingungen. 

K.  württemb.  Staatseisenbahnen. 

liieferung  von  Betriebs-  und 
Werkstättematerialien. 
Die  Lieferung  des  Bedarfs  an  Betriebs- 
und Werkstättematerialien  für  das  Jahr 
1906,  nämlich  an : 

Metallen  (worunter  jedoch  kein 
Kupfer),  kleinen  Metallwaren,  Tender- 
schaufeln, Holzstielen,  Beleuchtungs- 
materialien (worunter  auch  Erdöl 
und  Kalziumkarbid),  Schmiermate- 
rialien und  Fettwaren,  Firnis  und 
Farben,  Chemikalien  etc.,  Seilerwaren, 
Geweben,  Posamentierwaren  etc., 
Putzmaterialien  (worunter  auch 
Schwämme),  Besen,  Bürsten  und 
Pinseln,  Asbest-Platten  und  -Seilen, 
Patentpackung, Lederwaren  und  Glas- 
waren 

soll  im  Wege  öffentlicher  Bewerbung 
vergeben  werden. 

Das  Verzeichnis  der  Materialien  mit 
den  Lieferbedingungen  kann  bei  der 
unterzeichneten  Verwaltung  eingesehen 
oder  gegen  Einsendung  von  50  J)  be- 
zogen werden. 

Die  Angebote  sind  versiegelt  und  mit 
der  Aufschrift  .Materiallieferung' 
versehen  spätestens  bis  zum 
2  3.  November  d.  J.,  nachmittags 
2  i  Uhr,  hierher  einzureichen ;  die  Er- 
öfi"nung  derselben  findet  von  3  Uhr  ab 
im  ersten  Stock  des  Verwaltungsge- 
bäudes der  hiesigen  K.  Werkstätten- 
inspektion statt. 

Die  Bieter  bleiben  an  ihre  Angebote 
bis  zum  31.  Dezember  1905  gebunden. 

Eßlingen,  den  8.  Nov.  1905.  (2988RM) 
K.  Hauptmagazinverwaltung. 


Verding  von  Arbeiten 

für  die  Neubaulinie  Pronsfeld-Neuerburg 
mit  Abzweigung  nach  Waxweiler. 

Die  Ausfuhrung  des  Bahnkörpers  in 
Los  IV,  Teilstrecke  Pronsfeld-Waxweiler, 
rund  7,4  km  lang,  umfassend  rund 
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133  000  cbm  Erdbewegung, 
3 100    ,  Mauerwerk, 
13  000  qm  Wegebefestigungen, 
soll  einschließlich  Lieferung  der  Mate- 
rialien —  außer  Traß  und  Zement  —  ver- 
geben werden. 

Zeichnungen  und  Bedingungen  liegen 
in  unserem  technischen  Bureau  (Zimmer 
128)  hierselbst  sowie  boi  der  Bauabteilung 
in  Neuerburg  nnd  Waxweiler  zur  Ein- 
sichtnahme aus. 

Abdiücke  der  Bedingungen  and  Zeich- 
nungen (ohne  Querprofile)  können  gegen 
porto-  und  bestellgeldfreie  Einsendung 
von  3,00  M.  und  18,00  J6.  in  bar  (nicht  in 
Briefmarken)  nur  durch  die  Plankammer 
in  vorbezeichnetem  Bureau  bezogen 
werden. 

Angebote  sind  versiegelt  unter  der 
Aufschrift :  „Angebot  auf  Ausführung 
des  Bahnkörpers  in  Los  IV  der  Neubau- 
linie Pronsfeld  -  Neuerburg'  bis  zum 
27.  November,  vormittags  12  Uhr, 
dem  Zeitpunkte  der  Eröffnung  derselben, 
porto-  und  bestellgeldfrei  an  uns  ein- 
zusenden. Ende  der  Zuschlagsfrist  am 
18.  Dezember  1905.  (2989) 

St.  Johann=Saarbrücken,  6.  Novbr.  1906. 
Königliche  Eisenbahndirektioa. 


Die  Lieferung  von  8200  qm  Glas,  800  qm 
Haarfilz,  50000  Bogen  Schmirgelleinen 
und  75  kg  Waschschwämmen  soll  in 
verschiedenen  Losen  verdungen  werden. 
Die  Bedingungen  und  das  zu  dem  An- 
gebot zu  benutzende  Formular  können  in 
unserem  Rechnungsbureau  eingesehen, 
auch  von  diesem  gegen  portofreie  Ein- 
sendung von  30  J)  bezogen  werden. 

Die  an  uns  einzusendenden  Angebote 
werden  in  dem  am  2  4.  November 
1905,  vormittags  Ii  Uhr,  im  Ver- 
waltungsgebäude —  Knochenhauerufer 
Nr.  1  —  stattfindenden  Termine  eröffnet. 
Der  Zuschlag  erfolgt  bis  zum  14.  De- 
zember 1905. 

Königliche  Eisenbahndirektion 

Magdeburg.  (2990) 


Verdingung  der  Lieferung  von : 
8355   Stück   Pufferkreuzen,     36  660 
Stück  Pufferstangen,  4435  Stück  Puf- 
fertellern, 76  230Stück  Schraubenkupp- 
lungen, 55  820  Stück  Kupplungsspin- 
deln, 8990  Stück  Zughaken,  2305  Stück 
Zugstangenmuffen,  600  Stück  Brems- 
spindeln und  78  000  kg  Puffer-  und 
Verstärkungsplatten 
für  die  Eisenbahndirektionsbezirke  Cöln, 
Elberfeld,  Essen,  Frankfurt  a/M.,  St.  Jo- 
hann=Saarbrücken  und  Mainz. 

Die  Verdingungsunterlagen  können  bei 
unserer  Hausverwaltung,  Domhof  28 
hierselbst,  eingesehen  oder  von  ihr 
gegen  portofreie  Einsendung  von  1  J6. 
in  bar  (nicht  in  Briefmarken)  bezogen 
werden. 

Die  Angebote  sind  versiegelt  und  mit 
der  Aufschrift :  „Angebot  auf  Lieferung 
von  Pufferkreuzen  usw."  versehen  bis 
zum  25.  November  d.J.,  vormit- 
t.a  g  s  1 0  i  Uhr,  dem  Zeitpunkte  der 
Eröffnung,"  porto-  und  bestellgeldfrei  an 
uns  einzureichen. 

Ende  der  Zuschlagsfrist  23,  Dezember 
1905,  nachmittags  6  Uhr. 

Cöln,  den  5.  November  1906.  (2991)- 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Pfälzische  Eisenbahnen. 

Die  Lieferung  der  nachverzeichneten, 
nicht  imprägnierten  Holzschwellen  soll 
vergeben  werden : 


1.  normale  Hartholzschwellen,  2,70  m 
lang,  0,16/0,26  m  stark,  20  000  Stück, 

2.  normale  Hartholzschwellen,  2,60  m 
lang,  0,16/0,24  m  starK,  15  000  Stück, 

3.  kieferne  Normalschwellen,  2,70  m 
lang,  0,16/0,26  m  stark,  53  000  Stück, 

4.  kieferne  Normalschwellen,  2,60  m 
lang,  0,15/0,24  m  stark,  13  000  Stück, 

5.  Hartbolzweichenschwellen  in  Län- 
gen von  2,60  m  bis  7  m,  35  000  lfd. 
Meter. 

Die  Angebote  über  Hartholzschwellen 
können  sich  auf  eichene  und  buchene 
Schwellen  erstrecken. 

Lieferzeit  der  Schwellen  1.  März  bis 
30.  November  1906. 

Die  Lieferungsbedingungen  liegen  auf 
dem  bautechnischen  Bureau  der  Direk- 
tion zur  Einsicht  offen,  werden  auch  auf 
portofreie  Anfragen  gegen  Erstattung 
von  30      pro  Exemplar  abgegeben. 

Die  Angebote,  welche  per  Stück  bezw. 
lfd.  Meter  bedingungsgemäß  auszuferti- 
gen sind,  wollen  portofrei  mit  der  Auf- 
schrift : 

„Angebot  auf  Lieferung  von 
Holzschwellen" 
bis  spätestens  18.  November  d.  J., 
abends   6  Uhr,    hierher  eingereicht 
werden.  (2992) 
Ludwigshafen  a/ßh.,  1.  Nov.  1905. 
Die  Direktion. 
V.  L  a  V  a  1  e. 


Der  Nachtragsbedarf  der  Direktionen 
Breslau,  Posen  und  Kattowitz  an  folgen- 
den Betriebsmaterialien  für  das  Etatsjahr 
1905  soll  öffentlich  verdungen  werden : 
Gruppe  A IV  30  000kgRüböl  und  8000  kg 
-Rindstalg ;  Gruppe  A  V  28  000  kg  Schmier- 
seife und  8000  kg  weiße  Seife ;  Gruppe 
AVII  8500  m  Packleinwand  und  1700 
Stück  Putzleder ,  Gruppe  A  X  12  000 
Stück  Kupferpole  und  8000  Stück  Zink- 
pole. Die  Lieferungsunterlagen  können 
im  Zimmer  24  des  Empfangsgebäudes 
eingesehen  oder  für  0,60  ji  für  jede 
Gruppe  —  nicht  in  Briefmarken  —  von 
uns  portopflichtig  bezogen  werden.  Die 
Eröffnung  der  Angebote  findet  am 
21.  d.  M.,  vormittags  10  U  h  r,  im 
Zimmer  51  des  Verwaltungsgebäudes 
statt.  Zuschlagsfrist  bis  16.  Dezember  d.  J. 

Kattowitz,  im  November  1905.  (2993) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Empfangsgebände  auf  Bahnhof 
Wiesbaden. 

Die  Arbeiten  und  Lieferungen  zur 
Herstellung  gewölbter  Monier-  und  Rabitz- 
decken sollen  im  ganzen  oder  in  zwei 
Losen  getrennt,  die  zur  Herstellung  von 
Fußböden-  und  Wandplattenbelägen  in 
einem  Lose  vergeben  werden. 
Los  I  und  II  Monier-  und  Rabitzdecken, 
Los  III  Plattenbeläge. 

Die  Verdingungsunterlagen  nebst  Zeich- 
nungen liegen  im  Zimmer  61  unseres 
Verwaltungsgebäudes  (Rhabanusstr.  1) 
während  der  Dienststunden  von  8  Uhr 
vorm.  bis  3  Uhr  nachm.  zur  Einsicht  aus. 
Erstere  können,  soweit  der  Vorrat  reicht, 
gegen  portofreie  Einsendung  von  je 
0,60  M.  für  Los  I  und  II  zusammen  und 
für  Los  III  für  sich  durch  unser  Zentral- 
bureau bezogen  werden. 

Die  Angebote  sind  verschlossen,  porto- 
rei  mit  entsprechender  Aufschrift  ver- 
sehen, bis  zu  der  auf 
Sonnabend,  den  2.  Dezember, 
vorm.  114  Uhr 
festgesetzten  Eröffnung,  die  in  Gegen- 
wart etwa  erschienener  Bieter  im  Zimmer 


72  unseres  Verwaltungsgebäudes  erfolgt, 
an  uns  einzureichen. 

Mainz,  den  3.  November  1905.  (2994) 
Königlich  preußische  und  Großherzoglich 
hessische  Eisenbahndirektion. 


7.  Verkauf  von  Altmaterialien. 

Pfälzische  Eisenbahnen. 

Die  Vorräte  an  alten  Materialien,  als: 
Schienen,  Kleioeisenzeug,  Guß-  und 
Schmiedeeisen,  Bandagen  etc.,  sollen  im 
Wege  allgemeinen  Angebotes  veräußert 
werden. 

Bedingungen  und  Gegenstandsver- 
zeichnisse können  bei  der  Direktions- 
kanzlei dahier  eingesehen  und  auch 
gegen  Erstattung  von  30  bezogen 
werden. 

Angebote  sind  bis  zum  25.  d.  M.  porto- 
frei hierher  einzureichen.  (2996) 
Ludwigshafen  a/Rh.,  den  6.  Nov.  1905. 
Die  Direktion. 
V.  L  a  V  a  1  e. 


Verkauf  alter  Werkstattsmaterialien. 

Achswellen  31000  kg,  Abfälle  von 
Wagendecken  usw.  3500  kg,  Eisenschrott 
20  000  kg,  Eisenblechschrott  65  000  kg, 
Formeisenschrott  160000  kg,  Gummiab- 
fälle 2100  kg,  Gußeisen  315  000  kg,  Guß- 
stahlscheibenräder 20  000  kg,  Glasbrocken 
5000  kg,  Gelbguß-  und  Weißgußkrätze 
3000  kg,  Kupferabfälle  6000  kg,  Martin- 
kernschrott 480  000  kg,  Metallkehricht 
10000  kg,  Messing-  und  Rotgußspäne 
14  800  kg,  Radreifen  175  000  kg,  Radsterne 
68  000  kg,  Radscheiben  30000  kg,  Stahl- 
schrott 80  800kg,  Siederohrenden  20  000kg, 
4  Brückenträger  aus  Schweißeisen 
50000  kg.  Dreh-  und  Bohrspäne 
410000  kg. 

Die  Verdingungsunterlagen  können  in 
unserem  Rechnungs-Bureau,  Zimmer  33 
des  Verwaltungsgebäudes  eingesehen 
oder  von  demselben  gegen  postfreie 
Einsendung  von  50-^5  i  n  b  a  r  (nicht  in 
Briefmarken)  bezogen  werden. 

Versiegelte,  mit  der  Aufschrift  „An- 
gebot auf  Ankauf  alterWerk- 
stattsmaterialien'  versehene  Ge- 
bote sind  bis  zum  25.  November 
1905,  vormittags  10  Uhr,  portofrei 
an  unser  Rechnungsbureau  hierselbst 
einzusenden. 

Ende  der  Zuschlagsfrist  4.Dezember  1905. 

St.  Johann=Saarbrücken,  den  31.  Ok- 
tober 1905.  (2996) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


8.  Vermischte  Belcanntmacliungen. 

Im  Wege  öffentlicher  Ausschreibung 
sollen  2  Wanddampfmaschinen,  1  stehende 
Dampfmaschine  mit  Zwillingspumpe  und 

1  doppelte  Bolzendrehbank  verkauft  wer- 
den, die  für  unsere  Zwecke  nicht  mehr 
verwendbar  sind. 

Die  Eröffnung  der  Angebote  erfolgt  am 

2  7.  November  d.  J.,  nachmittags 

5  Uhr. 

Verkaufsbedingungen  können  in  un- 
serem technischen  Bureau,  Luisenstr.  10, 
Zimmer  64,  in  den  Wochentagen  von  10 
bis  12  Uhr  vormittags  eingesehen  oder 
gegen  portofreie  Einsendung  von  50  Ji 
in  bar  (nicht  Briefmarken)  von  dort  be- 
zogen werden. 

Posen,  den  7.  November  1905.  (2997) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 
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XLV.  Jahrgang. 


Was  ist  der  Fahrdienstleiter  der  dentschen 
Eisenbalm-Bau-  und  Betriebsordnung? 

Ergebnisse  des  Verkehrs  auf  znsammen- 
stellbare  Fahrscheinhefte  des  Vereins 
Deut  seh  er  Eisenbahnverwaltungen,  Be- 
richtsjahr 1904. 

Nachrichten : 

Deutschland:  Nachweisung  der  Be- 
triebsunfälle. —  Pünktliche  Durchfüh- 
rung der  Züge.  —  Aufstellung  von  Aus- 
fabrsignalen.  —  Beleuchtung  der  Klein- 
babnwagen.  —  Bescbaif  ung  von  Personen-, 
Gepäck-  und  (iüterwagen  für  die  prfuß.- 
hessische  Staatsbahnverwaltung.  —  Uber 
den  Eisenbabnunfall  bei  Tilsit  —  Ver- 
bandskrankenkasse  der  preußisch-hessi- 
schen Staalsbahnen.  —  Wagengestellung 
im  Ruhrkohlenrevier.  —  Lage  des  zu 
erbauenden  Osnabrücker  Güterbahnhofs. 


■  n  h  »  I  ii 

—  Die  ..Millionenbrücke"  in  Berlin.  — 
Der  Ausschuß  des  deutschen  Handels- 
tags. —  Die  neuen  ludustriehäfen  am 
Niederrbein.  —  Gründung  einer  Aktien- 
gesellschaft zur  Übernahme  der  Hafen- 
anlagen in  Nordenham.  —  Personaluach- 
ricbten. 

Österreich:  Dienstverzögerung  bei 
den  österreichischen  Eisenbahnen.  — 
Kundgebungen  der  Regieruog  anläßlich 
der  Bewegung  unter  den  Eisenbahn- 
bediensteten. —  Neue  Vorschriften  über 
die  Art  der  Durchführung  dfs  Verschub- 
dienstes.  —  Die  Südbabn  und  die  zweite 
Eisenbahnverbindung  mit  Triest  —  Vom 
Karawankentunnel.  —  Lokalbahn  Kutten- 
berg-Zruc.  —  Die  neuen  Bahnlinien  in 
Bosnien.  —  Vorkehrungen  zur  Abwen- 
dung der  Schienenbrüche. 

Ungarn:  Der  Bau  der  Istvantelker 
Haui)twerk8tättenanlagen     der  Staats- 


bahnen. —  Stand  und  Wert  der  Fahr- 
betriebsmittel  der  Staatsbahnen.  — 
Personalnachrichten. 

Übrige  europäische  Länder: 
Schnell-  und  Luxuszüge  zwischen  Berlin 
und  der  Riviera.  —  Schlechte  Vermögens- 
anlagen der  Orleansbahngesellschaft.  — 
Gasülühlicbt  auf  den  franzönischen  Eisen- 
bahnen. —  Paris-Algier  in  36  Stunden. — 
Paris-Lissabon-Amerika.  —  Die  Berner 
Oberlardbahnen.  —  Simplontunnel.  — 
Eisenbahnverkehr  mit  und  in  Rußland. 

Fremde  Weltteile:  Japans  Eisen- 
bahnen.—  Kapländische  Eisenbahntarife. 
—  Amerikanische  Eisenbahnstatistik.  — 
Gewährung  freier  Fahrt  auf  nordame- 
rikanischen Bahnen.  —  Die  Unfallent- 
schädigungen  der  Eisenbahnen  in  Texas. 

Bücherschau. 

Amtliche  Bekanntmachungen. 


Dieser  Nummer  liegt  Nr.  32  des  Anzeigers  überzähliger  Eisenbahngüter  and  Gepäckstücke  bei. 


Was  ist  der  Fahrdienstleiter  der  deutschen  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsordnung? 

Vom  Professor  W.  Cauer  in  Westend  b.  Berlin. 


Wozu  diese  Frage  'l  wird  mancher  vielleicht  sagen.  Heißt 
es  doch  in  einer  Anmerkung  zu  51  ^  der  am  1.  Mai  1905  in 
Kraft  getretenen  deutschen  Eisenbahn-Bau-  ünd  Betriebsordnung 
(B.  0.) :  „Der  Fahrdienstleiter  ist  der  Beamte,  der  die  Zugfolge 
innerhalb  eines  Bezirkes  unter  eigener  Verantwortung  regelt." 
Und  die  als  Anhang  der  B.  (>.  beigegebenen  amtlichen  Erläu- 
terungen wiederholen  dieselbe  Erklärung  mit  dem  Zusatz  „be- 
stimmten" zu  Bezirk  und  fügen  ergänzend  eine  zweite  Er- 
klärung hinzu:  „Die  Bezeichnung  Fahrdienstleiter  tritt  an  die*) 
bisher  in  der  Betriebsordnung  gebrauchte  Bezeichnung 
(diensttuender  Stationsbeamter'."  Ist  damit  klar  gesagt,  was 
unter  Fahrdienstleiter  im  Sinne  der  B.  0.  zu  verstehen  ist,  so 
ist  obige  Frage  überflüssig.  Aber  die  beiden  Erklärungen,  die 
hier  gegeben  sind,  stimmen  überhaupt  nicht  ganz  zusammen. 
Der  Begriff  des  Fahrdienstleiters,  wie  er  sich  aus  der  An- 
merkung zu  §  51  '  ergibt,  ist,  wie  gleich  gezeigt  werden  wird, 
teils  enger  als  der  des  früheren  diensttuenden  Stationsbeamten, 
teils  greift  er  in  die  Tätigkeit  anderer  Beamtengattungen  über. 
Und  welche  von  beiden  Erklärungen  ist  denn,  so  fragen  wir 
weiter,  maßgebend,  wenn  beide  nicht  zusammen  stimmen  ? 

Zunächst,  möchte  man  glauben,  die  zweite.  Eine  Vei- 
gleichung  der  neuen  B.  0.  mit  der  alten  B.  O.  und  mit  den 
süddeutschen  Fahrdienstvorschriften  sowie  mit  den  preußischen 
Vorschriften  über  den  Rangierdienst  zeigt,  daß  tatsächlich 
in  fast  allen  Fällen  die  Bezeichnung  „Fahrdienstleiter"  an 
Stelle  der  Bezeichnung  „diensttuender  Stationsbeamter"  ge- 
treten ist.    Auch  das  Bedenken,  daß  bei  dieser  Auffassung 


*)  Soll  heiüen:  .an  Stelle  der". 


unter  Fahrdienstleitung  auch  Verrichtungen  zu  verstehen 
sind,  die  nicht  eigentlich  zum  Fahrdienst  gehören,  so  nament- 
lich die  dem  diensttuenden  Stationsbeamten  gegebenenfalls 
obliegende  Leitung  des  Rangierdienstes,  scheint  sich  im  Gegen- 
teil in  eine  Bestätigung  dieser  Auffassung  zu  verkehren,  wenn 
man  in  Betracht  zieht,  daß  die  süddeutschen  Fahrdienstvor- 
schriften den  Rangierdienst,  ein  Hilfsgeschäft  des  Fahrdienstes, 
mitbehandeln,  daß  also,  wie  zu  vermuten,  voraussichtlich  auch 
die  künftigen  Fahrdienstvorschriften,  an  denen  auch  die 
preußisch-hessischen  Staatsbahnen  sich  beteiligen  werden,  eben- 
so verfahren  werden.  —  Und  doch  ist  nach  dem,  was  über  die 
Abfassung  der  B.  0.  bekannt  geworden  ist,  sicher,  daß  eine  der 
anderen  in  der  B.  0.  selbst  gegebenen  Erklärung  entsprechende 
Auffassung  beabsichtigt  ist.  Und  rechtlich  ist  —  darüber  kann 
kein  Zweifel  bestehen  —  die  in  der  B.  0.  selbst  gegebene  Er- 
klärung allein  maßgebend.  Aber  zunächst  liegt  uns  nun  der 
Beweis  ob,  daß  beide  Erklärungen  tatsächlich  nicht  überein- 
stimmen. 

Nach  der  Erklärung  in  der  Anmerkung  zu  §  51 1  der  B.  ü. : 
„Der  Fahrdienstleiter  ist  der  Beamte,  der  die  Zugfolge  innerhalb 
eines  Bezirkes  unter  eigener  Verantwortung  regelt"  —  unter 
gleichzeitiger  Beachtung  des  Wortes  „Fahrdienstleiter"  selbst 
—  ist  der  Fahrdienstleiter  der  Beamte,  der  für  einen 
Bezirk  den  Fahrdienst,  d.  h.  das  Hin-  und  Herlaufen  der  Züge, 
zu  leiten,  sich  mit  den  benachbarten  verantwortlichen  Stellen 
durch  das  Zugmeldeverfahren  über  die  Zugläufe  zu  verständigen 
und  an  der  Stelle,  an  der  er  selbst  steht,  zu  jeder  Ein-, 
Aus-  oder  Durchfahrt  von  Zügen  den  Befehl  oder  die  Zu- 
stimmung zu  geben  hat,  mit  anderen  Worten,  der  unter  eigener 
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Verantwortung  dafür  zu  sorgen  hat,  daß  die  Zugfahrten,  sei  es 
nur  in  derselben  oder  (auf  eingleisigen  Bahnen)  auch  in  ent- 
gegengesetzter Richtung,  einander  nur  in  dem  durch  die  Sicher- 
heitsvorschriften bedingten  Abstände  folgen.  Unter  Bezirk  ist 
hier  nicht  nur  ein  Dienstbezirk  innerhalb  einer  Station,  sondern 
namentlich  auch  jeder  Streckenabschnitt  zu  verstehen,  in  den 
(vergl.  B.  O.  §  6  ein  Zug  nicht  einfahren  darf,  bevor  ihn  der 
vorausgefahrene  Zug  verlassen  hat,  d.  h.  jede  Blockstrecke. 
Ist  doch  die  Regelung  der  Zugfolge  vornehmlich  auf  Sicherung 
des  Zugverkehrs  der  freien  Strecke  gerichtet.  Fahrdienstleiter 
ist  also  nicht  nur  jeder  den  Fahrdienst  leitende  Beamte  auf 
einer  Station,  .sondern  auch  jeder  Blockwärter.  Ohne  weiteres 
ist  dies  klar  für  den  verantwortlichen  Beamten  an  einer  Block- 
stelle mit  Abzweigung  —  ohne  Rücksicht  darauf,  ob  diese  zu- 
gleich Haltepunkt  ist  oder  nicht  — ;  denn  dieser  Beamte  hat 
für  die  von  zwei  zusammenlaufenden  Linien  in  denselben 
Streckenabschnitt  eintretenden  Züge  nach  eigenem  pflicht- 
mäßigen Ermessen  die  Reihenfolge  zu  bestimmen.  Aber  auch 
der  Blockwärter  auf  einer  gewöhnlichen  Blockstelle  (Zwischeu- 
blockstelle  ohne  Abzweigung)  regelt  die  Zugfolge  unter  eigener 
Verantwortung ;  denn,  daß  er  bei  seinen  die  Zugfolge  regeln- 
den Handhabungen  der  Blockwerke  oder  sonstigen  Verständi- 
gungsmittel und  der  Signale  nicht  etwa  nur  als  Teilglied  einer 
Maschine  wirkt,  sondern  u.  U.  eint;  große  selbständige  Ver- 
antwortung zu  tragen  hat,  zeigt  sich  bei  jeder  Unregel- 
mäßigkeit. Man  denke  nur  an  die  Unfälle  von  Offenbach  und 
Altenbeken. 

Außer  den  die  Zugfolge  selbständig  regelnden  dienst- 
tuenden Stationsbeamten  sind  also  auch  die  Blockwärter  Fahr- 
dienstleiter. Aber  auch  mit  diesen  ist  der  Kreis  der  Fahrdienst- 
leiter nicht  erschöpft.  So  ist  u.  ü.  auf  Nebenbahnen,  deren 
Stationen  nur  mit  Agenten  besetzt  sind,  der  Zugführer  Fahr- 
dienstleiter. Auf  andere  minder  wichtige  Fälle  wollen  wir  hier 
nicht  eingehen. 

Aus  den  bisherigen  Betrachtungen  geht  hervor,  daß  der 
Begriff  „Fahrdienstleiter",  wie  er  sich  aus  B.  0.  §  51  ergibt,  mehr 
umfaßt,  als  derjenige  des  diensttuenden  Stationsbeamten.  Der 
Begriff  „Fahrdienstleiter"  ist  aber  in  gewissen  Beziehungen  auch 
enger,  als  der  des  diensttuenden  Stationsbeamten.  So  gehören 
manche  der  früheren  diensttuenden  Stationsbeamten  überhaupt 
nicht  zu  den  Fahrdienstleitern.  Es  sind  dies  z.  B.  auf  großen 
Bahnhöfen  solche  diensttuenden  Stationsbeamten ,  in  deren 
Dienstbezirken  keine  Zugfahrten  vorkommen,  so  namentlich  ge- 
wisse Beamte  auf  Rangier-,  Abstell-  und  Güterbahnhöfen.  Auch 
im  übrigen  bildet  die  Regelung  der  Zugfolge,  wenn  auch  wohl 
den  wichtigsten,  so  doch  meist  nur  einen  Teil  der  Befugnisse 
der  damit  betrauten  Beamten.  Wo  die  Fahrdienstleitung  vom 
Bahnsteigdienste  getrennt  und  einem  in  einer  Befehlsstelle 
postierten  Beamten  übertragen  ist,  ist  dieser  der  eigentliche 
Fahrdienstleiter.  Aber  zeitweise  gehen  unter  Umständen  von 
ihm  Teilbefugnisse  der  Fahrdienstleitung  auf  den  Bahnsteig- 
beamten über,  mag  dieser  das  Einfahrgleis  für  einen  erwarteten  Zug 
bestimmen  oder  anordnen,  welcher  von  zwei  Zügen  zunächst  ab- 
fahren soll,  oder  die  Zurücknahme  des  schon  gezogenen  Aus- 
fahrsignals verlangen,  um  zunächst  eine  Zugverstärkung  an- 
zuordnen, usw. 

Fassen  wir  das  Ergebnis  unserer  Betrachtungen  zusammen, 
so  hat  die  B.  0.  im  Fahrdienstleiter  einen  neuen  Begriff  ge- 
schaffen, der  teils  umfassender,  teils  einschränkender  ist,  als  der 
des  früheren  diensttuenden  Stationsbeamten.  Besonders  be- 
merkenswert erscheint  hierbei,  daß  man  unter  dem  diensttuenden 
Stationsbeamten  den  Inbegriff  der  Gesamttätigkeit  des  so  be- 
nannten Beamten  verstand,  mochte  er  den  Fahrdienst  leiten, 
Züge  zusammenstellen  oder  zerlegen,  mit  dem  Publikum  ver- 
kehren usw.,  während  der  „Fahrdienstleiter"  nur  einen  Tätig- 
keitszweig —  wenn  auch  einen  sehr  wichtigen  —  bezeichnet, 
der  bei  sehr  verschiedenen  Beamten  vorkommt,  aber  in  der 
Regel  nur  einen  mehr  oder  weniger  großen  Teil  von  deren 
dienstlicher  Tätigkeit  ausmacht.  Es  wäre  wohl  erwünscht  ge- 
wesen, daß  aus  dieser  wesentlichen  Neuerung  für  die  Fassung  I 


der  B.  0.  alle  notwendigen  Folgerungen  gezogen  wären.  Das 
ist  indessen  stellenweise  nicht  geschehen. 

So  ist  es  unterblieben,  diejenigen  Stationsbeamten,  die 
nicht  zu  den  Fahrdienstleitern  gehören,  in  der  B.  0.  über- 
haupt zu  nennen,  während  die  übrigen  nur  in  ihrer  Eigen- 
schaft als  Fahrdienstleiter  aufgeführt  werden.  Wenn  etwa 
die  Betriebsordnung  erstere  Beamten  nur  deshalb  nicht  er- 
wähnte, weil  über  ihre  Tätigkeit,  die  den  eigentlichen  Fahr- 
dienst nicht  berührt,  keine  Bestimmungen  zu  treffen  sind, 
so  wäre  dagegen  nichts  einzuwenden.  Aus  der  Betriebsordnung 
muß  man  aber,  wenn  man  sich  an  ihren  Wortlaut  hält,  schließen, 
daß  diese  Beamten,  mit  zum  Teil  doch  recht  wichtigen  Be- 
fugnissen, nicht  zu  den  Eisenbahn-Betriebsbeamten  zu  zählen  sind. 
Der  §  45  der  B.  O.  führt  als  Eisenbahn-Betriebsbeamte  eine 
Anzahl  Gruppen  von  Beamten,  Bediensteten  und  Arbeitern  und 
ihre  Vertreter  auf.  Hier  sind  unter  3  benannt:  „Die  Vorsteher 
und  Aufseher  der  Stationen,  die  sonstigen  Fahrdienstleiter' 
(unter  Hinweis  auf  die  Erläuterung  des  Begriffes  Fahrdienst- 
leiter in  der  Anmerkung  zu  B.  0.  §  51 1)  und  unter  7 :  „Die 
Block-,  Bahn-  und  Schrankenwärter."  Die  Blockwärter  -sind 
hier  doppelt  aufgezählt,  einmal  mit  dem  Namen  der  Beamten- 
gattung und  außerdem  mit  der  Art  ihrer  Tätigkeit  als  Fahr- 
dienstleiter. Diesem  Uberfluß  gegenüber  sind  unter  3  neben 
den  Vorstehern  und  Aufsehern  der  Stationen  nur  „die  sonstigen 
Fahrdienstleiter"  genannt.  Dies  ist  einmal  deshalb  unvoll- 
ständig*), weil  so  die  Beamten,  denen  die  Regelung  der  Zug- 
folge obliegt,  nur  mit  einem  mehr  oder  weniger  großen  Teil, 
wenn  auch  mit  einem  besonders  wichtigen,  ihrer  Dienstpflichten 
bezeichnet  sind.  Viel  empfindlicher  aber  ist  die  Lücke,  daß  die- 
jenigen Stationsbeamten,  die  mit  der  Regelung  der  Zugfolge 
nichts  zu  tun  haben,  überhaupt  fehlen.  Auch  der  etwaige  Ein- 
wand, daß  die  übrigen  Stationsbeamten  als  „Vertreter"  der  Vor- 
steher und  Aufseher  der  Stationen  mittelbar  genannt  seien,  ver- 
schlägt nichts.  Hätte  man  so  auf  Kosten  der  Deutlichkeit  und 
Schärfe  des  Ausdrucks  sparsam  sein  wollen,  dann  hätte  man 
die  „sonstigen  Fahrdienstleiter"  auch  nicht  nennen  dürfen. 
Also  eine  wichtige  Gruppe  der  diensttuenden  Stationsbeamten 
gehört  nach  dem  Wortlaut  der  neuen  B.  0.  nicht  zu  den  Eisen- 
bahn-Betriebsbeamten und  infolgedessen  auch  nicht  zu  den 
Bahnpolizeibeamten.  Denn  in  §  74  sind  außer  den  in  §  45  be- 
nannten Eisenbahn-Betriebsbeamten  nur  noch  die  Pförtner, 
Bahnsteigschaffner  und  Wächter  als  Eisenbahn-Polizeibeamte 
aufgeführt. 

In  §  53  sind  unter  2  b  die  Fälle  benannt,  in  denen  unter 
Verantwortlichkeit  des  Fahrdienstleiters  vom  Rechtsfahren  ab- 
gewichen werden  kann.  Nach  der  alten  B.  O.  ist  anzunehmen, 
und  dies  allein  kann  dem  Sinne  nach  gemeint  sein,  daß  für  Hilfs- 
züge und  Hilfslokomotiven  und  zurückkehrende  Schiebe- 
lokomotiven der  Fahrdienstleiter  der  Ausgangsstation  hier  hat 
als  zuständig  bezeichnet  werden  sollen.  Der  tatsächlich  zu- 
ständige Fahrdienstleiter  wird  aber  in  vielen  Fällen  ein  Block- 
wärter sein,  der  das  Weiterfahren  eines  unterwegs  befindlichen 
Zuges  usw.  gestattet,  und  der  unter  Umständen  jetzt  befugt 
sein  würde,  eine  bei  ihm  vorbeifahrende  Lokomotive  oder  einen 
Zug  aufzuhalteu  und  als  Hilfslokomotive  bezw.  Hilfszug  zurück- 
zusenden. 

Nach  §  51 1  ist  zu  dem  Rangieren  auf  dem  Einfahrt- 
gleis über  Einfahrsignale  hinaus,  das  in  der  Regel  verboten  ist, 
in  jedem  Falle  die  ausdrückliche  Erlaubnis  des  Fahrdienstleiters 
einzuholen.  Genügt  hier  für  den  den  Rangierdienst  leitenden 
Stationsbeamten  oder  Rangiermeister  die  Erlaubnis  des  Fahr- 
dienstleiters der  betreffenden  Station  oder  muß  er  sich  auch  der 
Zustimmung  des  Blockwärters  am  Beginn  der  an  dem  Einfahr- 
signal endigenden  Blockstrecke  versichern  ?  Nach  der  Herkunft 
dieser  Bestimmung  —  sie  ist  fast  wörtlich  aus  den  preußischen 
Vorschriften  über  den  Rangierdienst  und  den  süddeutschen 


*)  Unvollständig,  weil,  wie  auch  in  den  amtlichen  Erläute- 
rungen gesagt  ist,  für  die  Einreihung  unter  die  Betriebsbeamten 
nicht  die  BezeichnuDg  der  Beamtengattung,  sondern  die 
Dienstverrichtung  maßgebend  gewesen  ist. 
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Fahrdienstvorschriften  in  die  neue  B.  0.  übernommen  —  muß 
man  das  erstere  annehmen.  Dem  Wortlaut  nach  aber  muß  der 
den  Rangierdienst  leitende  Beamte  sich  auch  der  Zustimmung 
des  Blockwärters  ausdrücklich  versichern ;  denn  dieser  ist  für 
die  vor  dem  Einfahrsignal  liegende  Strecke,  in  die  von 
hinten  her  hinein  rangiert  werden  soll,  zuständiger  Fahr- 
dienstleiter. 

Wenn  es  sich  nur  um  geringfügige  Unebenheiten  han- 
delte, wie  sie  bei  der  Schwierigkeit,  Dienstvorschriften  abzu- 
fassen, unvermeidlich  hier  und  da  stehen  bleiben,  so  hätten  wir 
sicher  nicht  den  Leser  mit  dieser  ausführlichen  Untersuchung 
in  Anspruch  genommen.  So  unschädlich  und  unwichtig  sind 
aber  die  hier  angeführten  Unstimmigkeiten  und  Zweifel  nicht. 
Daß  nach  dem  Wortlaut  der  B.  0.  wichtige  Betriebsbeamte 
weder  als  solche  noch  als  Bahnpolizeibeamte  zu  betrachten 
sind,  kann  in  der  Praxis  zu  Meinungsverschiedenheiten  über 
die  Befugnisse  und  zu  unliebsamen  Vorkommnissen  führen. 
Noch  bedenklicher  will  uns  erscheinen,  daß  in  manchen  Fällen, 
so  nach  B.  0.  §  61  '  und  §  53 b  (siehe  oben),  ferner  vielleicht 


auch  in  bezug  auf  die  Bahnsteigbeamten  zweifelhaft  sein  kann, 
wer  der  zuständige  Fahrdienstleiter  ist.  Eine  Unklarheit  hier- 
über kann,  wenn  nicht  unmittelbar  für  den  Eintritt  eines  Un- 
falles, so  doch  für  die  Beurteilung  der  Schuldfrage  bei  einem 
Unfälle  von  einschneidender  Bedeutung  sein. 

Die  neue  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsordnung  ist,  wie 
allseitig  anerkannt  wird,  eine  hervorragende  Leistung,  die  einen 
wesentlichen  Fortschritt  gegen  den  früheren  Zustand  bedeutet. 
Das  schließt  nicht  aus,  daß  im  einzelnen  ihre  Fassung  stellen- 
weise zu  Bedenken  Anlaß  geben  kann.  Bis  die  hier  zur  Sprache 
gebrachten  Unstimmigkeiten  und  Zweifel  durch  einen  Nachtrag 
zur  B.  0.  geklärt  werden  können,  dürfte  noch  geraume  Zeit  ver- 
gehen. Eine  baldige  Beseitigung  aller  Zweifel  ist  aber  um  so 
dringender  erwünscht,  als,  wie  bekannt,  in  der  Praxis  der  Aus- 
druck Fahrdienstleiter  in  der  verschiedensten  Weise  aufgefaßt 
worden  ist.  Es  wäre  daher  sehr  dankenswert,  wenn  eine  der 
Entstehung  der  B.  0.  nahestehende  Persönlichkeit  sich  zu  den 
hier  vorgebrachten  Bedenken  äußern  und  die  zweifelhaften 
Punkte  klarstellen  wollte. 


Ergebnisse  des  Verkehrs  auf  zusammenstellbare  Fahrscheinhefte  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahnverwaltungen.   Berichtsjahr  1904. 


Der  Vereinsreiseverkehr  befindet  sich  in  aufsteigender  Be- 
wegung, die  einmal  auf  die  erhebliche  Zunahme  der  Länge  der 
in  diesen  Verkehr  einbezogenen  Strecken,  dann  aber  auf  die 
Hebung  des  Per. sonen Verkehrs  im  allgemeinen  zurückzuführen 
ist.  Die  seit  dem  nunmehr  zwanzigjährigen  Bestehen  de.s  Ver- 
kehrs auf  zusammenstellbare  Fahrscheinhefte  erzielte  Höchst- 
einnahme fiel  mir  .51  492  395  auf  das  Weitausstellungüjahr 
1900;  sie  kann  mit  Rück.sicht  auf  die  damals  g'egebenen  außer- 
gewöhnlichen Verhältnisse  kaum  als  Vergleiclisgegenstand  in 
Betracht  gezogen  werden.  Will  man  daher  einen  einigermaßen 
zutreffenden  Vergleich  mit  den  Ergebnis.sen  des  Berichtsjahres 
ziehen,  so  muß  man  von  dem  folgenden  Jahre  1901  ausgehen; 
in  diesem  belief  die  Gesamteiiinahnie  sich  auf  40  379  150  Das 
Jahr  1902  brachte  eine  in  Anbetracht  des  Auwachsens  der  kilo- 
metrischen Länge  der  einbezogenen  Strecken  als  erheblich  zu 
bezeichnende,  u.  a.  auf  die  Einführung  der  45tägigen  Gültig- 
keitsdauer der  Rückfahrkarten  in  Deutschland  usw.  zurückzu- 
führende M  i  n  d  e  r  t!  i  n  n  a  h  m  e  von  2  713  015  J(.,  der  indes  im 
folgenden  Berichtsjahre  (1903)  bereits  eine  Zunahme  von 
6  619  302  >/<^  gegenüberstand.  Die  Vermehrung  der  Einnahmen 
hat  auch  in  dem  jetzt  abgeschlossenen  Berichtsjahre  1904  Stfind 
gehalfen;  es  sind  diesmal  wiederum  6229948  vIt.  mehr  als  1903 
aufgekommen,  so  daß  dieses  Jahr  mit  seiner  fast  an  das 
Weltausstellungsjahr  heranreichenden  Einnahme  von  50  515  385  J(. 
(gegen  19C0  weniger  977  010  df.)  nach  Ausschaltung  des  Welt- 
aussteliungsjahres  als  das  seit  Bestehen  des  Vereinsreise- 
verkehrs ergiebigste  anzusehen  ist. 

Wenn  wir  nun  im  Nachstehenden  an  die  Zergliederung  der 
vorliegenden  Ergebnisse  des  Jahres  1904  herantreten,  fo  ge- 
schieht dies  nicht  ohne  das  Bewußtsein,  daß  die  gegebenen 
Grundlagen  streng  statistischen  Grundsätzen  nicht  durchweg 
Rechnung  tragen,  daß  daher  die  aus  den  vorliegenden  Zu- 
sammenstellungen abzuleitenden  Angaben  mit  einer  gewissen 
Vorsicht  aufzunehmen  sein  werden.  Dhs  den  statistischen  Er- 
mittlungen zugrunde  liegende  Muster  wurde  bereits  zu  einer 
Zeit  entworfen,  als  man  noch  in  den  Anfängen  des  Vereins- 
reiseverkehrs  stand,  der  —  wie  ja  auch  der  Name  andeutet  — 
damals  lediglich  die  (66)  Bahnen  des  Vereins  umfaßte.  Seither 
ist,  wie  bekannt,  dieser  Verkehr  weit  über  den  Rahmen  des 
Vereins  Deutscher  Eisen bahnverwaltungen  hinausgewachsen,  was 
ja  auch  ohne  weiteres  die  Betrachtung  ergibt,  daß  die  kilo- 
metrische Länge  der  einbezogenen  Strecken,  die  im  Jahre  1885 
(in  welchem  zuerst  die  Ausgabe  der  Fahrscheinhefte  während 
des  ganzen  Jahres  erfolgte)  nur  52  965  betrug,  am  Schlüsse  des 
Berichtsjahres  1904  sich  auf  163  110  beläuft.  Von  dieser  letzteren 
Länge  entfallen  allein  auf  die  Bahnen  der  dem  Vereine 
nicht  angehörenden  163  Verwaltungen  91  338  km;  die 
Tariflänge  der  einbezogenen  Vereins  strecken  (45  Verwal- 
tungen) bleibt  in  1904  mit  71  772  km  also  weit  hinter  der  Tarif- 
länge der  vereinsfreniden  Bahnen  zurück.  Diese  Verhältnisse 
lassen  es  angezeigt  erscheinen,  demnächst  an  die  Neugestaltung 
des  den  statistischen  Aufschreibungen  zugrunde  liegenden 
Masters  heranzutreten,  was  zweifellos  gelegentlich  der  in  nicht 
allzu  ferner  Zeit  vor  sich  gehenden  Neubearbeitung  der  „Be- 


stimmungen über  die  Ausgabe  von  zusammenstellbaren  Fahr- 
scheinhetten"  geschehen  wird.  Bei  dieser  Neugestaltung  werden 
wohl  auch  die  in  den  Verkehr  einbezogenen  zahlreichen  Uber- 
seestrecken, deren  Länge  nach  oberflächlicher  Schätzung  kaum 
weniger  als  50000km  beträgt,  gebührende  Berücksichtigung  finden, 
und  es  dürfte  insbesondn-e  Vorsorge  getroffen  werden,  daß  das 
Aufkommen  aus  dem  Verkaufe  vou  Fahrscheinen  für  trans- 
atlantische Fahrten  von  dem  Aufkommen  aus  den  Fahrscheinen 
für  Eisenbahiistrecken  getrennt  nachgewiesen  wird.  Letzteres 
dürfte  schon  aus  dem  Grunde  nicht  zu  umgehen  sein,  weil  in 
den  der  Berechnung  der  Einnahmen  auf  1km  zugrunde 
zu  legenden  Zahlenangabe  des  zur  Verfügung  stehenden  statisti- 
schen Materials  das  Erträgnis  aus  dem  Verkauf  von  Fahr- 
scheinen für  Eisenbahn-  und  für  Schiffstrecken  zusammenge- 
faßt ist. 

Dies  vorausgeschickt,  ist  aus  der  vorliegenden  Statistik 
für  1904  im  einzelnen  folgendes  abzuleiten :  Die  statistischen 
Nachrichten  erstrecken  sich  auf  208  (im  Vorjahre  199)  Ver- 
waltungen, welche  von  der  Tarif  länge  ihres  Bahngebietes 
insgesamt  163  110  (i.  V.  162  731)  km  in  den  Vereinsreiseverkehr 
einbezogen  hatten.  123  (122)  Ausgabestellen  in  allen 
Teilen  Mitteleuropas,  darunter  38  von  Reiseunternehmern  ge- 
leitete, haben  die  Ausgabe  der  Hefte  an  das  Publikum  ver- 
mittelt. Außerhalb  des  in  den  Verkehr  einbezogenen  Gebietes 
bestanden  Ausgabestelleu  in  Barcelona,  London,  Moskau,  Odessa 
und  Warschau.  Es  entfielen  auf  die  24  (i.  V.  26)  deutschen  Ver- 
waltungen mit  45  236  (i.  V.  46  211)  km  Tariflänge  45  (46)  Aus- 
gabesiellen,  auf  die  14  (i.  V.  14)  österreichischen  und  ungarischen 
Verwaltungen  mit  21 170  (i.  V.  21  085)  km  36  (36)  Ausgabestellen, 
auf  die  7  (i.  V.  7)  niederländischen,  luxemburgischen  und  rumäni- 
schen Verwaltungen  mit  5366  (i.  V.  5372)  km  deren  10  (i.  V.  10), 
endlich  auf  die  163  (i.  V.  152)  vereinsfremden  Bahnen  (belgische, 
bosniseh-herzegowinische,  schweizerische,  dänische,  schwedische, 
norwegische,  finnländische,  bulgarische,  serbische,  orientalische, 
französische  und  italienische  Bahnen)  mit  91  338  (i.  V.  90063)  km 
32  (30)  Ausgabestellen.  —  Die  geringste  Entfernung, 
für  welche  Helte  zusammengestellt  wurden,  betrug  im  Vereins- 
verkehr, wie  bisher,  600  km,  während  im  inneren  Verkehr  ein- 
zelner Ländergebiete  auch  Hefte  für  Reisen  von  250,  350  und 
400  km  ausgefertigt  wurden. 

Die  Gesamtzahl  der  für  alle  drei  Wagenklassen  aus- 
gegebenen Fahrscheinhefte,  nämlich  774  919  (i.V.  726  265), 
ist  gegen  das  Vorjahr  um  48  624  (i.  V.  um  53  530)  Stück  ge- 
stiegen. Mit  der  Anzahl  der  im  Berichtsjahre  ausgegebenen 
Hefte  ist  nahezu  der  Stand  des  Jahres  1901  (777  206  Stuck) 
wieder  erreicht,  in  welchem  mir  194  Verwaltungen  mit  103  265  km 
am  Vereinsreiseverkehr  teilnahmen.  Die  Einnahmen  betrugen 
damals  40  379  150  J6.,  so  daß  auf  ein  Heft  51,95  Ji.  ent- 
fielen, während  sich  die  betreffende  Ziffer  im  Berichtsjahr  auf 
65,18  J6  stellt. 

Im  einzelnen  zerfällt  die  A  n  z  a  h  1  der  ausgegebenen 
Hefte  nach  den  verschiedenen  Entfernungsgruppen  wie 
folgt: 
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Zeitnng  des  Vereinf 
Deutscher  Eisenbahnverwaltungen. 


Hefte  für  Entfeiiiuiigeii 

To  Vll■ 

cicLHL 

bis  600 

601 — 2000 

über  2000 

Od  II  UC  Ii 

km 

km 

km 

1904    .    .  . 

163 110 

774  919 

10531 

596  329 

168  059 

1908    .    .  . 

162  731 

726  295 

10  973 

575  882 

139  690 

1902    .    .  . 

137  154 

672  766 

9  011 

547  807 

109  636 

1901    .    .  . 

108  265 

777  2CI6 

10  373 

663  337 

103  496 

19(10    .    .  . 

100  953 

1  005  628 

12  855 

866  368 

126  405 

Hieraus  ist  im  Zusammenhalt  mit  der  Anzahl  der  aus- 
gefertigten Hefte  zu  entnehmen,  daß  durchschnittlich  jedes  Heft 


Kur  die  J;ihre  19t)3  und  1904  liegen  auch  noch  Nachrichten 
\  or,  die  eine  weitere  Unterteilung  der  Angaben  in  der  vor- 
stehenden letzten  Spalte  autweisen.  Nach  diesen  Nachrichten 
betrug  die  Anzahl  der  Hefte  für  Entfernungen  von  2001— 300()  km  : 
für  1904  113  534,  für  1903  1U0  903;  Über  3000  km:  für  1904  54  525, 
für  1903  38  587. 

Vergleicht  man  das  Ergebnis  für  1904  mit  dem  der  vorher- 
gehenden vier  Jahre,  so  beträgt  der  Unterschied  in  1904 
gegen 

-f  48  624 
-f  102  154 

—  2  287 

—  230  709 


1903 
1902 
1901 
1900 


—  442 
+  1520 
-H  158 

—  2  324 


+  20  497 
4-  48  522 

—  67  008 

—  270  039 


.    .      +  379 
+  25  95(i 
.    .      +59  845 
+  62  157 

Die  nachstehenden  beiden  Zusammenstellungen 
kennen,  wieviel  Fahrscheine  in  den  letzten  fünf  .lahren  zur  Zu- 
sammenstellung der  Hefte  verwandt  worden  sind,  und  welcher 
Erlös  sich  aus  den  verkauften  Heften  ergeben  hat.  Au  F  a  h  r  - 
sclieincn  wurden,  nach  den  einzelnen  Wagenklassen  ge- 
ordnet, verbraucht: 


+  28  3G9 
+  58  428 
+  04  503 
-f  41  654 

lassen  er- 


.lahr 


I.  Klasse  i  II.  Klasse    III.  Klasse  zusammen 


1904  ....  1083293  4804941 
1903    .    .    .    .  856  257        4  463  281 

1902  ....  650478  ,  4084805 

1901  ....  603897        4391  543 

1900  ....  (i9!l788  5773929 
Unterschied  1 901  gegen 

1903  ....     +  22703(1  +341(i(;o 

1902  .    .    .    .     +  432  815     +  720  136 

1901  ...  .  +  47939C>  +  413398 
1900    .    .    .    .     +-''83.')(t5     —  968  988 

Der  Erlös  in  Mar 
belief  sich  auf: 


4  819  964 
4  563  267 
4  374  094 
4  819  128 
6  141  191 


+    256  697 
,  +    445  870 
+  83() 
—  1  321  227 
aus  den  verkauften 


10 
9 
9 

9 
12 

+ 
+  1 

+ 

-  I 

Fahrs 


708  198 
882  805 
109  377 
814  568 
614  i  K  »8 

825  393 
,598  821 
893  630 
'.)0(>710 
cheinen 


1904 
1903 
1902 
1901 
19ÜÜ 

1903 
1902 
1901 
1900 


.  .  .  .        II  895  07;')      26(^94  250  i    13  926  062 

.  .  .  .  !      7  171  371      24  071  800'    13  042  2ti6 

.  .  .  .        4!»75  7(M      20  665  250      12  025  120 

.  .  .  .       4.573 .3.j8      221.33  258  |    13  672  534 

.  .  .  .;  5  138  728  28  656  877  17(;96  790 
Unterschied  1904  gegen 

.  .  .  .    +  2  723  702  I  +  2  622  450  i  +    883  796 

.  .  .  .    +4  919  308  1+5  929  000  i-- 1  890  942 

.  .  .  .    +5  321  715  1  +  4560992   +    253  528 

.  .  .  .   +  4  756  345    —  1  962  627  i  —  3  770  728 


50  515  38;-) 
44  285  437 
37  666  135 
40  379  150 

51  492  3fl5 

(j  229  948 
--  12  849  2.50 
--  10  136  235 
977  010 


1904 

1903 

1902 

1901 

1900 



13,81 

13,61 

13,54 

12,62 

12,54 

F  a  h  r  8  c  h  e  i  n  e  enthielt  und  an  Erlös  in -Mark  brachte 


65,18 


60,97 


55,98 


51,95 


51,20 


Von  der  Gesamteinnahme  von  50  515  385  c'l{.  entfällt 
ein  Betrag  von  a)  26  296  738  auf  die  deutschen  Vereinsbahnen 
mit  45  236  km,  b)  7  218  716.'/'.  auf  die  österreichischen  und  ungari- 
schen Vereinsbahnen  mit  21 170  km,  c)  687  303  auf  die  übrigen 
Vereinsbahnen  mit  5366  km,  d)  16  312  648  J(.  auf  die  vereins- 
fremden Bahnen  mit  91  338  km. 

Die  höchste  Einnahme  bei  den  einzelnen  deutschen 
Vereinsbahnen  erzielte  auch  diesmal  wieder  die  bayerische 
Staatsbahn  mit  6  158  792  (i.  V.  5  782  590)  auf  5108  km,  die  ge- 
ringste die  Mecklenburgische  Friedrich  Wilhelm-Eisenbahn  mit 
476  (i.  V.  467) ./(/'.  auf  68  km.  Im  Durchschnitt  entfällt  auf  jedes 
der  einbezogenen  45  236  km  der  24  deutschen  Bahnen  eine  Ein- 
nahme von  581,32  (i.  V.  542,40)  .lt.. 

Von  den  österreichischen  und  ungarischen 
V  e  r  e  i  n  s  b  ;i  h  n  e  n  hatten  die  k.  K.  Staatsbahnen  auf  7682  (i.  V. 
7660)  km  die  höchste  Einnahme  mit  2  565  050  (i.  V.  2  378  011)  M. 
zu  verzeichnen  ;  ihnen  am  nächsten  kam  die  Südbahngesellschaft 
mit  2  287  641J^.  auf  2326  km,  während  die  Ungarische  ötaatsbahn 
mit  ihren  6414  km  erst  an  dritter  Stelle  mit  nur  787  283  M.  Ein- 
nahme erscheint.  Die  geringste  Einnahme  entfiel  mit  141  (i.  V. 
2ü'6}J('.  auf  139(139)  km  wiederum  auf  die  Böhmischen  Kommerzial- 
bahnen.  Auf  e  i  n  Kilometer  der  in  den  Vereinsreiseverkehr  ein- 
bezogenen österreichischen  und  ungarischen  Vereinsbahnen  ent- 
fielen an  Eiiniahmen  340,98  (i.  V.  306,22)  JL 

Bei  den  übrigen  Vereinsbalmen  (Holländische  Eisenbahn, 
Niederländische  Staat.s-  und  Zentralbahn,  Nordbrabant- deutsche 
Eisenbahn,  Prinz  Heinrichbahn,  Chimaybahn  und  rumänische 
Staatsbahn)  weist  auch  die.smal  die  Niederländische  Staatsbahn 
mit  333  150  (i.  V.  331  731)  Jf-  auf  1538  (i  V.  1543)  km  die  höchste 
Einnahme  auf,  während  die  60  km  lange  (,'liimaybahn  das  geringste 
Erträgnis  mit  408  (i.  V.  439)  ,.(C.  hatte. 

Für  die  71  772  (i.  V.  72  668)  km  langen  Strecken  aller 
Vereinsbahnen  ergibt  sich  eine  G  e  s  a  ni  t  e  i  n  n  a  h  m  e  von 
34  202  757  (i.V.  32  176  099)  daher  auf  ein  Kilometer  476,64 
(i.  V.  442,78)  wogegen  die  vereinsfremden  Bahjien  bei  91  388 
(i.  V.  90063)  km  und  16312648  (i.  V.  12  109338)  M.  eine  kilo- 
metrische Einnahme  von  178,58  (i.  V.  134,45)  olf.  erzielten.  Der 
große  Unterschied  zwischen  den  kilometrischen  Einnahmen  der 
Vereinsbahnen  und  denjenigen  der  vereinsfremden  Bahnen 
(476,54  gegen  178,58  tfA)  ist'im  wesentlichen  darauf  zurückzuführen, 
daß  die  letzteren  in  ihrem  innere  n  Verkehr  zusammenstellbare 
Fahrscheinhefte  aus  tarifarischen  Gründen  oder  weil  sie  in  letz- 
tei-em  ein  erprobtes  Sondersystem  solcher  Hefte  besitzen,  nicht 
ausgeben. 

Der  kilometrische  Gesamtdurchschnitt  der 
Einnahmen  aller  am  Vereinsreiseverkehr  beteiligten  (208)  Bahnen 
stellt  sich  bei  163  110  (i.  V.  162  731)  l^m  und  50  515  885  (i.V. 
44  285  437)  JL  auf  309,70  (i.  V.  272,13)  JL  — ch. 


Nachrichten. 

Deutschland. 

—  Nachweisung  der  Betriebsunfälle.  Im  Monat  Sep- 
tember d.  J.  sind  auf  deutschen  Eisenbahnen  —  ausschließ- 
lich der  bayerischen  und  der  Bahnen  mit  weniger  als  60  km 
Betriebslänge  —  14  Entgleisungen  auf  freier  Bahn  (davon  7  bei 
Personenzügen),  23  Entgleisungen  in  Stationen  (davon  10  bei 
Personenzügen),  27  Zusammenstöße  in  Stationen  (davon  6  bei 
Personenzilgen)  vorgekommen.  Dabei  wurden  4  Bahnbedienstete 
getötet,  13  Reisende,  23  Bahnbedienstete,  1  Postbeamter  und 
1  fremde  Person  verletzt. 

—  Pünktliche  Ihirchführung  der  Züge.  Aus  Anlaß  der 
größeren  Eisenbahnunfälle  der  letzten  Zeit  hat  der  Nordd.  AUg. 
Ztg.  zufolge,  der  preuß.  Minister  der  öfFentl.  Arbeiten  den  Eisen- 
balmdirektiouen  die  pünktliche  Durchführung  der  Züge  erneut 
zur  Pflicht  gemocht  und  dabei  früher  ergangene  Erlasse  zur  ge- 
nauesten Beachtung  in  Erinnerung  gebracht.  Es  sei  nun  mit 
allen  Mitteln  auf  planmäßige  Beförderung  der  Züge  hinzu- 
wirken. Wo  regelmäßige  Verspätungen  beobachtet  würden,  sei 
ihren  Ursachen  gründlich  nachzugehen.  Ergibt  sich  hierbei, 
daß  die  Verspätungen  auf  lässige  Handhabung  des  Stations- 
oder Fahrdienstes  zurückzuführen  sind,  so  sei  hiergegen  mit 


I  Nachdruck  einzuschreiten.  Die  Direktionsmitglieder  und 
I  die  Inspektionsvorstände  müssen  jede  Gelegenheit  benutzen, 
bei  den  Beamten  des  äußeren  Dienstes  das  Bewußtsein  wach 
zu  erhalten,  daß  ein  Haupterfordernis  für  die  Sicherheit  des 
Betriebes  die  pünktliche  Innehaltung  des  Fahrplans  ist  und 
daß  in  dieser  Beziehung  den  Güterzügen  und  Personenzügen 
des  Nahverkehrs  die  gleiche  Aufmerksamkeit  zu  widmen  sei, 
wie  den  Personen-  und  Schnellzügen  des  Fernverkehrs,  unbe- 
schadet des  Vorranges  der  letzteren.  Ergeben  aber  die  Unter- 
suchungen, daß  unzulängliche  Fahr-  oder  Aufenthaltszeiten  die 
Ursache  regelmäßig  oder  doch  häufig  wiederkehrender  Zug- 
verspätungen sind,  so  sei  alsbald  eine  Änderung  des  Fahrplans 
ins  Auge  zu  fassen. 

—  Aufstellung  von  Ausfahrsignalen.  Ein  Erlaß  des 
preußischen  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  an  die  König- 
lichen Eisenbahndirektionen  und  die  Eisenbahnkommissare, 
denen  Hauptbahnen  im  Privatbesitz  unterstehen,  fordert  unter 
Bezugnahme  auf  einen  früheren  Erlaß  einen  Bericht  binnen 
sechs  Wochen,  ob  die  nach  §  21  (^)  der  B.  0.  geforderte  Auf- 
stellung der  Ausfahrsignale  durchgeführt  ist  oder  bis  81.  De- 
zember d.  J.  bestimmt  durchgeführt  wird,  und  wenn  nicht, 
welche  Hinderungsgründe  entgegenstehen.  Die  Fälle,  in  denen 
etwa  die  Aufstellung  von  Ausfahrsignalen  nur  aus  Anlaß  von 
Gleisänderuugen  und  Bahnhofserweiterungen  erforderlich  wird, 
fallen  nicht  unter  die  Berichterstattung. 
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—  Beleuchtung  der  Kleinbahnwagen.  Nach  einem  Erlaß 
des  preußischen  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  können 
Azetylengasentwicitler  in  Eisenbahnfahrzeugen  aus  Sicherheits- 
rüclc'sichten  zur  Beleuchtung  nicht  zugelassen  werden. 

—  Beschaffung  von  Personen-,  Gepäck-  und  Güterwagen 
für  die  preußisch-hessische  Staatsbahnverwaltung  (1.  Teil- 
bescbaifuDg  für  das  Etatsjahr  HiOO).  Die  Ivönigliche  Eiseubahn- 
direktion  in  Berlin  ist  beauftragt  worden,  wegen  Beschaffung 
von  1070  Personenwagen,  897  Gepäckwagen,  53  vereinigten 
Post-  und  Gepäckwagen  sowie  94(X)  Güterwagen  für  die  be- 
stehenden Bahnen  und  die  im  Etatsjahre  190ti  zur  Eröffnung 
kommenden  Neubaulinien  mit  den  Wagenbauaustalten,  die 
gegenwärtig  für  die  Staatseisenbalmverwaltung  beschäftigt 
sind,  in  Verhandlung  zu  treten.  Die  Lieferungen  sollen  am 
1.  April  1906  beginnen  und  am  1.  November  1906  abgeschlossen 
sein.  Ferner  sind  als  Nachbestellung  für  das  Etatsjahr  11«)5 
weitere  882  Güterwagen  bei  den  Werken  in  Auftrag  gegeben 
worden.  Die  Anlieferung  der  Wagen  soll  noch  vor  Ablauf 
dieses  Etatsjahres  erfolgen. 

—  Über  den  Kisenbahnunfall  bei  Tilsit  am  17.  Ok- 
tober d.  J.  (s.  Nr.  82  S.  1202  und  Nr.  8:5  S.  1218  d.  Ztg.)  geht  uns 
von  der  Königlichen  Eisenbalindirektion  Königsberg  folgende 
Mitteilung  zu:  .Der  von  Memel  nach  Insterburg  fahrende 
Güterzug  8274  trifft  in  Tilsit  fahrplanmäßig  um  8i  Uhr  abends 
ein.  Nach  Ausrangierung  der  für  Tilsit  bestinmiten  Achsen 
fährt  die  Lokomotive  zum  Wassernehmen  an  den  auf  Gleis  (i 
betindlichen  Wasserkran.  Gleis  6  führt  in  der  Verlängerung 
auf  das  Hauptgleis  der  Nebenbahnstrecke  Tilsit-Königsberg. 
Am  Wasserkran  wechselt  das  Lokomotivpersonal.  Am  17.  Ok- 
tober (\.  J.  war  Zug  8274  fahrplanmäßig  in  Tilsit  eingetroffen, 
die  Lokomotive  war,  wie  gewöhnlich,  ua  den  Wasserkran  auf 
Gleis  6  gefahren  und  mit  Wasser  \-ersorgt  worden.  Hier  über- 
nahmen der  streckenkundige  Lokomotivführer  Be(!ck  und  der 
Hilfsheizer  (Jraf  aus  insterburg  die  Lokomotive.  Anstatt  nun 
die  letztere  mit  den  angekuppelten  beiden  Wagen  durcli  die 
für  seine  Fahrt  richtig  liesende  Weiche  vorzufahren  und  an  den 
auf  Gleis  7  stehenden  Wageu|)ark  des  (Jüterzuges  zurück- 
zudrücken, fuhr  Beeck  plötzlich  ohne  Auftrag  mit  großer  Ge- 
schwindigkeit in  der  Richtung  nach  Königsberg  ab,  ohne  die 
ihm  nachgegebenen  Haltsignale  /.u  beachten.  Der  sofort  der 
Haltestelle  Alt-We.\  nothen  telephouisch  erteilte  Auftrag,  den 
von  Königsberg  kommeuden  Personenzug  '.M)9  anzuhalten,  kam 
zu  spät,  da  dieser  liereits  abgefahren  war.  Der  Lokomotiv- 
führer des  Personenzuges  hatte  die  entgegenkommende  Loko- 
motive zwar  bemerkt,  vermochte  jedoch  trotz  Anwendung  aller 
ihm  zu  Gebote  stehenden  Mittel  den  Znsammenstoß  nicht  zu 
verhüten.  Wie  die  Untersuchung  ergeben  hat,  befand  sich  der 
Lokomotivführer  Beeck,  der  den  bei  dem  Unfall  davongetragenen 
Verletzungen  erlegen  ist,  in  stark  angetrunkenem  Zustande. 
Gegen  den  Hilfsheizer  Graf,  welcher  den  trunkenen  Zustand 
seines  Führers  erwiesenermaßen  gekannt  hat,  ist  von  der 
Königlichen  Staatsanwaltschaft  das  Strafverfahren  wegen  fahr- 
lässiger Gefährdung  eines  Eisenbahntransports  eingeleitet.  Ob 
auch  noch  gegen  andere  beteiligte  Beamte  von  der  Staats- 
anwaltschaft strafrechtlich  eingeschritten  werden  wird,  ist  zur 
Zeit  noch  nicht  bekannt." 

„Die  gelegentlich  der  Untersuchung  erörterten  Tatsachen 
haben  uns  veranlaßt,  strenge  Anordnungen  bezüglich  der  Melde- 
pflicht der  Lokomotivführer  uml  der  Zugbegleitungsbeamten 
bei  Antritt  des  Dienstes  und  für  die  Entfernung  trunkener  Be- 
diensteten aus  dem  Dienst  zu  treffen.  Gleichzeitig  ist  auch  den 
Dienstvorgesetzten  eine  scharfe  Beobachtung  sowie  strenges 
Einschreiten  gegen  Pflichtwidrigkeiten  ihrer  IJntergebenen,  ins- 
besondere auch  wegen  Alkoholmißbrauchs  zur  Pflicht  gemacht 
worden."  (Vergl.  hierüber  die  Mitteilung  in  Nr,  87  S.  1279  d.  Ztg.) 

—  Die  Verbandski  ankenkasse  der  i)reußisch-hessischen 
Staatsbahnen  hielt  am  26.,  27.  und  28.  September  d.  J.  eine 
außerordentliche  Hauptversammlung  zu  Cassel  ab.  Aus  dem 
vom  Vorsitzenden  des  Hauptvorstandes,  Oberregierungsrat 
Dr.  Grünberg-Berlin,  erstatteten  Geschäftsberichte  entnehmen 
wir,  daß  die  Kasse  nach  Erledigung  aller  vorbereitenden  Schritte 
mit  dem  1.  Oktober  1904  ins  Leben  treten  konnte,  und  daß  schon 
bis  Mitte  des  folgenden  Monats  dem  Tarif  I  der  Kasse  70  000, 
dem  Tarif  H  10  000  und  dem  Tarif  lü  250  Mitglieder  beigetreten 
waren.  Am  l.  September  d.  J.  war  die  Mitgliederzahl  dann 
beim  Tarif  I  auf  156  544,  beim  Tarif  11  auf  15  888  gestiegen,  da- 
gegen beim  Tarif  III  auf  20  zurückgegangen,  Dadurch  sind 
die  Mitgliederzahlen  aller  freien  Hilfskassen  weit  überflügelt. 
Der  der  Verbandskrankenkasse  überwiesene  Gründungsfonds 
von  3  WO  000  Jf.  ist  bestimmt  zur  Deckung  des  Risikos,  das  der 
Kasse  durch  den  Beitritt  der  im  Alter  von  über  40  Jahren 
stehenden  Mitglieder  des  Tarifs  I  erwächst.  Alsbald  nach  Ab- 
lauf der  Frist  für  den  Beitritt  der  im  Alter  von  über  40  Jahren 
stehenden  Personen,  also  nach  dem  I.Oktober  d.  J.,  wird  unter 
Zugrundelegung  der  Anzahl  dieser  Mitglieder  und  ihres  Lebens- 


alters ermittelt  werden,  welche  Risikobeträge  aus  dem  Drei- 
millionenfonds der  Kasse  endgültig  einverleibt  werden  können. 
Wir  behalten  uns  vor,  auf  die  von  der  Versammlung  gepflogenen 
Verhandlungen  und  die  von  ihr  gefaßten  Beschlüsse  demnächst 
zurückzukommen. 

—  Ergebnisse  der  Wagengestellung  und  des  Kohlen-, 
Koks-  und  Brikettversandes  im  Ruhrkohlenrevier.   Von  den 

Zechen,  Kokereien  und  Brikettwerken  des  Ruhrbezirks  sind 
vom  1.  bis  7.  d.M.  in  5,',  Arbeitstagen  und  einem  Sonntag  110578 
und  auf  den  Arbeitstag  durchschnittlich  19  433  Wagen  zu  10  t 
mit  Kohlen,  Koks  und  Briketts  beladen  und  auf  der  Eisen- 
bahn versandt  worden,  gegen  102  280  und  auf  den  Arbeitstag 
18  141  Wagen  in  demselben  Zeitraum  des  Vorjahres  bei  gleich- 
falls 5h  Arbeitstagen  und  einem  Sonntag.  Es  wurden  demnach  vom 
1.  bis  7.  d.  M.  auf  den  Arbeitstag  1292  und  im  ganzen  8298 
Wagen  oder  8,1  %  mehr  gefördert  und  zum  Versand  gebracht, 
als  im  gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres.  Die  höchste  Tages- 
leistung in  der  Wagengestellung  im  Ruhrbezirk  in  dem  vor- 
bezeichneten Zeitabschnitt  entfiel  auf  den  4.  d.  M.  und  betrug 
20  238  Wagen  gegen  19  431  am  5.  November  im  Jahre  zuvor. 

Die  Zufuhr  von  Kohlen  nach  den  Rheiohäfen  Ruhrort, 
Duisburg  und  Duisbure:=Hochfeld  Süd  betrug  in  der  Zeit  vom 
1,  bis  7.  d.  M.  14  602  Wagen  zu  lo  t  gegen  15  676  Wagen  im 
gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres  und  nach  dem  Dortmunder 
Hafen  25  gegen  37  sowie  von  anderen  Gütern  30  gegen  17 
Wagen  zu  10  t. 

Für  andere  Güter  als  Kohlen,  Koks  und  Bi-iketts  wurden 
im  Ruhrbezirk  in  der  Zeit  vom  1.  bis  7.  d.  M.  25  245  offene 
Wagen  gegen  20  989  in  derselben  Zeit  im  Jahre  1904,  mithin 
in  diesem  Jahre  4256  oder  20,3  j  offene  Wagen  mehr  gestellt 
und  beladen  abgefahren. 

—  f  jage  des  zu  erbauenden  Osnabrücker  Güterbahnhofs. 

Seit  Jahren  schon  ist  man,  wie  die  Köln.  Ztg.  schreibt,  in  maß- 
gebenden amtlichen  Kreisen  zu  der  Uberzeugung  gelangt,  daß 
der  große  neue  Güterbahnhof,  den  der  Verkehr  in  Osnabrück 
erfordert,  nicht  an  dem  Punkte  der  Stadt  anzulegen  ist.  in 
dessen  Nähe  der  projektierte  Kanalhafen  zu  liegen  kommt  Der 
gegebene  Platz  ist  vielmehr  in  der  unmittelbaren  Nähe  des 
Sclineidepunktes  der  Linie  (.'öln-Hamburg  nnt  der  Osnabrück 
von  (»st  nach  West  durchziehenden  Hauptlinie,  wo  sich  auch 
die  größten  Industrieniederlassuogen  befinden,  zu  suchen.  Hier 
hat  seit  Jahren  der  Staat  großes  genügendes  Land  für  den 
neuen  Güterbahnhof  angekauft,  wie  es  in  der  Nähe  des  Kanal- 
hafens, der  nördlich  der  Eisenbahnlinie  liegen  wird,  südlich  des 
Schienengleises  in  genügender  Ciröße  überhaupt  nicht  oder  nur 
mit  ungeheuren  Kosten  zu  haben  sein  würde.  Würde  der 
Bahnhof  hi<>r  angelegt,  so  würde  außerdem  der  große  Ubelstand 
eintreten,  daß  der\'erkphr  vom  Güterbahnhof  bis  zum  Kanal  das 
mitt(m  durch  die  Stadt  führende  Hauptgleis  zu  kreuzen  hätte. 
Es  ist  bisher  schon  immer  als  ein  großer  Mißstand  empfunden 
worden,  daß  sich  in  der  Hauptverkehrsgegend  der  Stadt  Schienen- 
übergänge belinden.  Wenn  der  Güterbahnhof  auf  dem  von 
der  Eisenbahnverwaltung  ausgesuchten  Platze  angelegt  wird, 
so  ist  ein  Zufuhrgleis  vom  Kanal  her  erforderlich.  Dieses  wird 
doch  sicher  nur  so  angelegt  werden,  daß  Schienenübergänge 
vermieden  werden,  und  bei  dieser  Gelegenheit  könnte  denn 
auch  gleich  der  Frage  näher  getreten  werden,  wie  die  alten 
in  der  Stadt  befindlichen  Schienenübergänge  sich  beseitigen 
lassen. 

Nun  sollen  Zeitungsnachrichten  zufolge  gegen  die  Pläne 
des  Eisenbahnministeriums  Bedenkon  laut  geworden  sein,  die 
in  maßgebenden  Stadtkreisen  Osnabrücks  sogar  zu  dem  Ge- 
danken führten,  man  wolle  den  auf  Osnabrück  entfallenden 
Teil  der  Garantiesumme  für  den  Rhein- Weserkanal  nicht  über- 
nehmen. Die  Köln.  Ztg.  bemerkt  hierzu  mit  Recht,  es  wäre 
gewiß  nicht  zu  begreifen,  wenn  sich  Osnabrück  bei  dieser  Ge- 
legenheit in  sein  eigenes  Fleisch  schneiden  würde  und  durch 
Quertreibereien  die  großzügigen  Pläne,  die  das  Verkehrsmini- 
sterium für  die  Verbesserung  des  Verkehrs  an  den  (Jsnabrück 
schneidenden  großen  Eisenbahnlinien  hegt,  stören  oder  auf- 
halten würde. 

„Die  Nachricht  von  den  Osnabrücker  Bedenken  taucht 
den  allgemeinen  schon  länger  bekannten  Plänen  der  Eisenbahn- 
verwaltung gegenüber  jetzt  so  überraschend  auf,  daß  eigent- 
lich zn  vermuten  ist,  daß  sie  auf  falschen  Informationen  beruht. 
Im  Interesse  der  Stadt  Osnabrück  liegt  die  Erhebung  solcher 
Bedenken  sicher  nicht,  da  daran  nicht  zu  zweifeln  ist,  daß  die 
großen,  von  der  Eisenbahnverwaltung  zum  Vorteil  des  dortigen 
Verkehrs  geplanten  Veränderungen  und  Verbesserungen:  die 
Bessergestaltung  des  internationalen  Personenverkehrs,  Fortfall 
der  Schieneoübergänge,  bessere  Regelung  des  Güterverkehrs 
mit  Rücksicht  auf  die  so  erfreuliche  Entwicklung  der  Industrie 
um  und  in  Osnabrück,  bei  einer  kleinlichen,  einseitigen  Auf- 
fassung der  Hafenfrage  und  des.Güterverkehrs  zum  Hafen  nicht 
zu  lösen  sind." 
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Auch  die  Eisenbahndirektion  Münster  teilt  nach  derselben 
Quelle  zur  Bahnfrage  mit,  daß  die  Höhenlage  der  Gleise  an 
den  Straßenübergängen  abhängig  sei  von  dem  Kanalhafen, 
dessen  Lage  und  Schienenhöhe  vorher  festgestellt  werden  müsse. 
Dann  erst  könne  der  Entwurf  für  die  Ubergänge  festgestellt 
werden. 

—  Die  „Millionenbrücke"  in  Berlin,  amtlich  .Swinemünder 
Brücke"  genannt,  wurde  dieser  Tage  dem  Verkehr  übergeben. 
Es  ist  dies  eine  großartige  Straßenüberführung  über  die  Gleise 
des  Bahnhofs  Gesundbrunnen.  Sie  ist  eins  der  sehenswertesten 
und  größten  Bauwerke  Berlins,  jedenfalls  die  längste  Brücke 
der  Stadt.  Sie  kreuzt  das  mehr  als  220  m  breite  Bahngelände 
unter  einem  Winkel  von  64°.  Durch  sie  wird  eine  neue  be- 
queme Verbindung  mit  dem  Gesundbrunnen  und  Pankow  ge- 
schaöen.  Die  architektonische  Ausschmückung  der  Brücke  be- 
schränkt sich  auf  die  beiden  Eingänge  der  Brücke  und  auf  die 
oberen  Querverbindungen  der  Hauptträger  sowie  die  beiden 
portalartigen  Aufbauten,  welche,  wie  die  ganze  Brücke,  aus 
Eisen  hergestellt  sind.  Elektrische  Bogenlampen  dienen  zur 
Beleuchtung  der  Brücke,  deren  Bauzeit  durch  die  Anrampungen 
auf  der  Nordseite  und  durch  die  Schwierigkeiten  bei  den 
Verhandlungen  mit  den  Grundbesitzern  verlängert  wurde.  Die 
Kosten  der  Brücke  betragen  über  eine  Million  Mark,  daher  der 
Name  „Millionenbrücke". 

Wie  ihr  Erbauer,  Stadtbaurat  Krause,  bei  der  Eröffnungs- 
feier mitteilte,  wird  sie  in  der  Spannweite  von  keiner  Brücke 
Deutschlands  übertrofifen, 

—  Der  Ansschaß  des  Dentschen  Handelstages  ist  am 
26.  und  27.  Oktober  d.  J.  zu  einer  Sitzung  zusammengetreten. 
Auf  der  Tagesordnung  standen,  wie  wir  der  Speditions-  und 
Schiffahrts-Ztg.  entnehmen,  viele  Fragen  des  Güterverkehrs- 
wesens. Mit  in  erster  Linie  wurde  darauf  hingewiesen,  daß  im 
Reichseisenbahnamt  eine  umfassende  Änderung  der  Eisenbahn- 
Verkehrsordnung  in  Angriff  genommen  ist.  Der  Ausschuß  er- 
klärte es  für  notwendig  und  dringlich,  daß  eine  solche  Ände- 
rung nach  Anhörung  der  Handelskammern  und  geeigneter 
Sachverständiger  herbeigeführt  werde.  Die  bisher  einge- 
gangenen hierauf  bezüglichen  Anträge  sollen  dem  Reichseisen- 
bahnamt übermittelt,  zur  Einreichung  weiterer  Anträge  sollen 
die  Mitglieder  des  Deutschen  Handelstages  alsbald  aufgefordert, 
und  es  soll  eine  Bearbeitung  der  Angelegenheit  durch  den 
Handelstag  vorgenommen  werden,  sobald  der  Entwurf  des 
Reichseisenbahnamts  vorliegen  wird.  Der  Ausschuß  befür- 
wortete für  die  Eisenbahn-Verkehrsordnung  und  für  das  Inter- 
nationale Ubereinkommen  über  den  Eisenbahnfrachtverkehr 
(Zusatzübereinkommen)  eine  Änderung  dahin,  daß  die  jetzt  nur 
für  die  ganze  Sendung  gestatteten  Vermerke  auf  der  Rückseite 
des  Frachtbriefs  (von  Sendung  des  N.N.,  im  Anftrage  desN.N., 
zur  Weiterbeförderung  an  N.  N.,  versichert  bei  N.  N.)  auch  für 
Teile  der  Sendung  gemacht  werden  dürfen.  Hinsichtlich  der 
Feststellung  des  Eigengewichts  der  Güterwagen  sprach  sich 
der  Ausschuß  dafür  aus,  daß  keine  Gebühr  erhoben  werde, 
wenn  die  Feststellung  keine  größere  Abweichung  von  dem  an 
dem  Wagen  angeschriebenen  Eigengewicht  als  in  Höhe  von 
1  %  (jetzt  2  %)  ergibt.  Ferner  trat  der  Ausschuß  dafür  ein,  daß 
bei  der  Gewichtsberechnung  für  die  Eisenbahnfracht  die  Ab- 
rundung  der  Gewichte  in  Stufen  von  5  kg  statt  wie  bisher  von 
10  kg  stattfinde,  daß  der  Absender  berechtigt  werde,  durch 
Vermerk  im  Frachtbrief  die  Verwiegung  der  von  ihm  aufge- 
lieferten Güter  auf  der  Empfangsstation  zur  Feststellung  von 
Gewichtsminderungen  zu  fordern,  und  daß  durch  Lieferung 
anderer  als  der  bestellten  Wagen  kein  Nachteil  hinsichtlich  der 
Frachtberechnung  für  den  Absender  oder  Empfänger  herbei- 
geführt werden  dürfe ;  auch  sei  es  wünschenswert,  daß  die 
Eisenbahnverwaltung  eine  Uberladung  der  Güterwagen  verhüte. 
Einen  Antrag,  daß  die  Entladefrist  am  Nachmittag  vor  Sonn- 
und  Festtagen  ruhen  solle,  lehnte  der  Ausschuß  ab  und  verwies 
einen  Antrag  an  die  Verkehrskommission  zurück,  nach  dem 
für  die  am  Sonnabend  oder  am  Tage  vor  einem  Festtag  nicht 
ent-  oder  beladenen  Wagen  kein  Standgeld  für  den  darauf 
folgenden  Sonn-  oder  Festtag  zu  zahlen  sein  soll,  es  sei  denn, 
daß  der  Ent-  oder  Beiader  schon  am  Tage  vor  dem  Sonn-  oder 
Festtag  im  Verzuge  ist.  In  bezug  auf  die  Beförderung  tempe- 
raturempflndlicher  Güter  sollen  die  Eisenbahnverwaltungen  von 
den  in  der  letzten  Zeit  aus  dem  Kreise  der  Mitglieder  des 
Deutschen  Handelstags  erfolgten  Äußerungen  sowie  den  Ver- 
handluiigen  der  Verkehrskommission  vom  31.  Mai  d.  J.  in 
Kenntnis  gesetzt  und  gebeten  werden,  in  eine  erneute  Prüfung 
darüber  einzutreten,  inwieweit  den  vorgetragenen  Wünschen 
und  Vorschlägen  Rechnung  getragen  und  insbesondere  ein 
Vorgehen  nach  österreichisch-ungarischem  Muster  (frachtfreie 
Hin-  und  Rückbeförderung  von  Schutzmaterial,  wie  Matratzen 
und  Decken,  für  Wagenladungen  außerdem  Einrichtungen,  wie 
die  mit  Seegrasmatratzen  ausgepolsterten  Güterwagen)  versucht 
werden  könne.  Ferner  soll  den  Mitgliedern  des  Deutschen 
Handelstags  anheimgegeben  werden,  sich  mit  den  lokalen 
Eisenbahnbehörden  wegen  Einführung  zweckmäßiger  Maßregeln 


in  Verbindung  zu  setzen,  wie  es  bereits  mehrfach  mit  Erfolg 
geschehen  sei.  Der  Ausschuß  sprach  sich  dahin  aus,  daß  ein 
Bedürfnis  für  Beibehaltung  von  10  t- Wagen  bestehe  und  diesem 
Bedürfnis  durch  die  Eisenbahnverwaltung  zu  entsprechen  sei. 
Hinsichtlich  der  Statistik  der  Güterbewegung  auf  deutschen 
Eisenbahnen  erklärte  sich  der  Ausschuß  für  eine  weitergehende 
Spezialisierung  der  Güter  und  für  eine  genauere  Anschreibung 
der  Herkunft  aus  dem  Ausland.  Im  übrigen  beschränkte  er 
sich  darauf,  zu  befürworten,  daß  die  von  einigen  Handels- 
kammern geäußerten  Einzelwünsche  (namentlich  betreffend 
Spezialisierung  der  Güter  und  Abgrenzung  der  Verkehrsbezirke) 
der  Regierung  übermittelt  werden.  Seine  Befriedigung  sprach 
der  Ausschuß  darüber  aus,  daß  eine  Verbesserung  der  Statistik 
des  Güterverkehrs  auf  den  deutschen  Wasserstraßen  in  Angriff 
genommen  und  durch  die  in  Aussicht  genommene  und  von 
Handel  und  Industrie  seit  Jahren  angestrebte  Anpassung  der 
Binnenschiffahrtsstatistik  an  die  Eisenbahnstatistik  eine  ein- 
heitliche statistische  Erfassung  des  gesamten  Güterverkehrs 
ermöglicht  werde. 

—  Die  neuen  Industrieliäfen  am  Niederrhein  wurden  vor 
einigen  Tagen  in  der  zu  Uöln  abgehaltenen  Hauptversammlung 
des  Vereins  rheinischer  Binnenschiffahrtsinteressenten  geschildert. 
Die  wirtschaftliche  Seite  behandelte  zunächst  der 
Handelskammersyndikus  Dr.  Woltmann  -  Ruhrort,  Die  Lage 
der  Industriewerke  abseits  vom  Wasserweg  hat  zur  Errichtung 
von  Zentralhäfen  geführt  (Ruhrhäfen).  Die  Ansiedlung  von 
Werken  in  diesen  hat  sogen,  öffentliche  Industriehäfen  hervor- 
gerufen, die  in  der  Regel  bestimmte  Teile  größerer  Häfen  sind, 
die  nicht  zum  Umschlag,  sondern  eben  zur  Ansiedlung 
industrieller  Anlagen  bestimmt  sind.  Auch  bei  den  neuen 
Hafenbecken  an  der  Ruhr  hat  man  diese  Art  Häfen,  besonders 
wohl  in  Rücksicht  auf  den  Kanal  und  dessen  Wettbewerb,  vor- 
gesehen. Endlich  sind  einige  in  der  Nähe  des  Wasserwegs 
liegende  Werke  schon  vor  Jahren  dazu  übergegangen,  eigene 
ausgebaute  Ladeufer  anzulegen.  Die  Ausbildung  der  letzteren 
zu  eigenen  Privathäfen  ist  die  modernste  Stufe  der  Entwicklung. 
Von  letzteren  bestehen  heute  der  Hafen  der  Kruppschen 
Friedrich  Alfred-Hütte  bei  Rheinhausen  (linke  Rheinseite)  und 
die  Häfen  der  Gewerkschaft  Deutscher  Kaiser  bei  Alsum  und  der 
Gutehoffnungshütte  bei  Walsum  auf  der  rechten  Rheinseite. 
Die  Anlagen  der  Gewerkschaft  Deutscher  Kaiser  sollen  bei 
Schwelgern  durch  eine  neue  Erweiterung  ergänzt  werden.  Im 
Entstehen  begriffen  ist  noch  der  Hafen  der  Hanielschen  Zeche 
Rheinpreußen.  Als  Voraussetzung  der  Entstehung  von  Privat- 
häfen bezeichnete  der  Berichter:  1.  das  Vorhandensein 
großer  kapitalkräftiger  Betriebe  und  2.  den  Umschlag  von 
Massengut  in  bedeutendem  Umfang.  Der  große  Verkehr  der 
Privathäfen  beruht  auf  der  Entwicklung  der  rheinisch- westfäli- 
schen Industrie  und  des  Kohlenbergbaues ;  die  erstere  ins- 
besondere hat  den  Bezug  an  Erzen  vom  Ausland  nötig.  Ander- 
seits ist  der  ganze  Produktionsprozeß  (Hochofen,  Stahl-  und 
Walzwerk)  zusammengefaßt  und  zum  Teil  mit  dem  Kohlenberg- 
bau verbunden  worden.  Als  weiterer  Anlaß  zu  diesen  Grund- 
bedingungen für  Privathäfen  treten  aber  noch  folgende  Voraus- 
setzungen :  1.  Bei  schnellsteigendem  Verkehr  vermögen  die  in 
anderen  Händen  befindlichen  Häfen  nicht  in  erwünschter  Weise 
mitzuwachsen.  2.  Die  hohen  Anschlußfrachten  der  öffentlichen 
Umschlagsstellen  hindern  an  der  Entwicklung.  3.  Das  Transport- 
geschäft kommt  bei  den  Privathäfen  technisch  erwünschterweise 
unter  den  Einfluß  des  Besitzers.  In  dieser  Hinsicht  haben  be- 
sonders die  Ruhrhäfen  nicht  immer  allen  Ansprüchen  genügt. 
Neue  Privathäfen  dürften  in  der  nächsten  Zukunft  kaum  ent- 
stehen. Erst  wenn  die  rechtsrheinische  Industrie  dem  Kohlen- 
bergbau folgend  weiter  nach  Norden  gerückt  ist  und  neue 
Häfen  braucht,  und  wenn  der  linksrheinische  Kohlenbergbau 
unterhalb  der  Zeche  Rheinpreußen  völlig  entwickelt  ist,  wird 
die  Möglichkeit  für  Neuanlagen  gegeben  sein. 

Sodann  schilderte  Oberingenieur  S  c  h  n  e  1 1  -  Ruhrort  die 
technische  Seite  der  Angelegenheit.  Er  führte  an  der  Hand 
von  bildlichen  und  Plandarstellungen  die  verschiedenen  tech- 
nischen Einrichtungen  vor.  Der  Hafen  der  Gutehoffnungshütte 
sei  in  der  kurzen  Zeit  von  15  Monaten  (1904/05)  erbaut  und 
dürfe  als  Muster  in  der  Anlage  dienen.  Er  besitzt  drei  Wasser- 
fronten. Die  Lagerfläche  zwischen  Rhein  und  Hafenbecken  ist 
zur  Kohlenverladung  und  -lagerung  bestimmt.  Die  Kohlen- 
verladung erfolgt  mittels  Spezialwagen,  die  von  Kränen  ab- 
gehoben werden  und  ohne  Sturz  in  das  Schiff  entladen,  und  zwar 
mit  einer  Leistung  von  160  t  in  der  Stunde.  In  ähnlicher 
Weise  erfolgt  die  Entladung  bei  der  Einlagerung  der  Kohle. 
Die  Vorteile  des  Entlades.vstems  gegenüber  der  Kipperverladung 
liegen  darin,  daß  die  Kohle  geschont  wird  und  bei  jedem 
Wasserstand  ohne  Störung  verladen  werden  kann.  Ebenso  wird 
das  Verholen  der  Schiffe  überflüssig.  Ähnlich  sind  die  Einrich- 
tungen des  Erzverladeplatzes. 

—  Gründling  einer  Aktiengesellschaft  znr  Übernahme 
der  Hafenanlagen  in.  Nordenham.  Wie  die  Voss.  Ztg.  meldet, 
fand  am  U.  d.  M.  in  Berlin  in  den  Räumen  der  Bank  für  Handel 
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und  Industrie  die  Gründung  der  „Midgard",  Deutsche  See- 
verkehrs-Akt.-Ges.,  statt.  Zweck  des  neuen  Unternehmens  ist 
die  Übernahme  und  der  Betrieb  der  dem  olden- 
burgischen Staat  gehörigen  Hafenanlagen  in 
Nordenham  sowie  der  Erwerb  und  Betrieb  großer  Fracht- 
dampfer. Zu  den  Gründern  der  Gesellschaft  zählen  u.  a.  die 
Bank  für  Handel  und  Industrie  und  die  Nationalbank  für 
Deutschland.  Ihr  lebhaftes  Interesse  für  die  neue  Gründung 
haben  namhafte  Reedereiürmen  in  Bremen  und  Hamburg, 
ebenso  wie  verschiedene  Großindustrielle  durch  Beteiligung  be- 
stätigt. Den  ersten  Aufsichtsrat  bilden  u.  a.  Edmund  J.  A.  Sie- 
mers,  Mitinhaber  der  Firma  G.  J.  H.  Siemers  &  Co.,  Hamburg, 
Vorsitzender,  Maximilian  von  Klitzing,  Geheimer  Gber-Finanz- 
rat,  Direktor  der  Bank  für  Handel  und  Industrie,  erster  Stell- 
vertreter, Karl  Ptlüger,  Mitinhaber  der  Firma  J.  C.  Pllüger  Co., 
Bremen,  zweiter  Stellvertreter,  Richard  Witting,  Geh.  Re- 
ffierungsrat,  Direktor  der  Nationalbank  für  Deutschland,  Karl 
Parcus,  Direktor  der  Bank  für  Handel  und  Industrie,  Karl 
Hagen,  Berlin,  Bankier,  Otto  Flohr,  Kaufmann,  Bremen,  Max 
von  Quilleaume,  Kommerzienrat.  Cöln,  Fritz  Hincke,  Geschäfts- 
inhaber der  Nordwestdeutschen  Bank,  Bremen,  August  Schnitze, 
Geh.  Kommerzienrat,  Oldenburg,  Ludwig  Sanders,  Mitglied  der 
Firma  'August  Sanders  &  <  o.,  Hamburg.  Zum  Vorstand  ist 
Herr  Adolf  Vinnen,  Mitinhaber  der  Keedereilirma  K.  C.  Schramm 
Ä  Co.  in  Bremen,  bestellt  worden.  Das  Aktienkapital  der 
obigen  Gesellschaft  soll  :!  500  000  JC  betragen;  als  Gesellschafts- 
sitz ist  Nordenham  bestimmt. 

Diese  Gründung  ist  von  großer  Bedeutung  für  den  olden- 
burgischen Staat  und  insbesondere  die  oldenburgische  Staats- 
eisenbahnverwaltung, zu  deren  Geschäftsbezirk  die  Hafen- 
anlagen in  Nordenham  gehören.  Der  dort  s.  Z.  angelegte  rd. 
900  m  lange  Pier  an  der  etwa  9—10  m  tiefen  Weser  wurde 
früher  von  den  Schnelldampfern  des  Norddeutschen  Lloyd  be- 
nutzt. Seit  Übersiedelung  dieses  Verkehrs  nach  Bremerhaven 
im  Jahre  is'Jö  war  der  treffliche,  mit  großen  Kosten  erbaute  Pier 
meist  verödet.  Hoffentlich  zieht  dort  nun  neues  Leben  ein. 
Daß  der  erforderliche  Vertragsabschluß  mit  der  oldenburgi- 
schen Regierung  sich  glatt  vollziehen  wird,  ist  wohl  anzu- 
nehmen. 

—  Personalnachi  ichten.  Dem  Spezialdirektor  und  tech- 
nischen Mitgliede  der  Direktion  der  Crefelder  Eisenbahngesell- 
schaft Emil  Hespe  ist  der  Charakter  als  Baurat  verliehen 
worden. 


Österreich. 

—  Dienstverzügerung  bei  den  österreichischen  Eisen- 
bahnen. Die  Behinderung  des  Dienstes  bei  den  böhmischen 
Bahnen  durch  buchstäbliche  Ausführung  der  Dienstvorschriften 
im  äußeren  Dienst,  vor  allem  im  Verschubdienst,  hält  noch 
immer  an  und  hat  auch  vereinzelt  auf  Stationen  außerhalb 
Böhmens  übergegriffen.  Indessen  ist  die  baldige  Beilegung  der 
Bewegung  zu  erhoffen ,  da  die  Staatseisenbahnverwaltung 
sich  bereit  erklärt  hat,  für  die  Aufbesserung  der  Bezüge  der 
in  Frage  kommenden  Bediensteten  Vorsorge  zu  treffen.  Der 
Abordnung  der  Organisationen  der  P^isenbahnbediensteten  wurde 
das  Höchstausmaß  dessen  bekanntgegeben,  was  die  Staatsbahn- 
verwaltung für  die  Verbesserung  der  Lage  der  Kisenbahn- 
arbeiter,  selbstverständlich  unter  sofortiger  Auflassung  der 
passiven  Resistenz,  zu  tun  bereit  sei,  und  wurde  hierbei  in 
erster  Linie  hervorgehoben,  daß  die  Voraussetzung  für  die  An- 
näherung des  Standpunktes  der  Staatsbahnverwaltung  an  die 
Wünsche  des  Personals  das  Abstehen  von  den  Forderungen 
nach  einer  prozentuell  zu  beinessenden  Erhöhung  der  Löhne 
und  nach  einer  Teuerungszulage  sein  müsse.  Ein  Hinausgehen 
über  das  bekannt  gegebene  Höchstausmaß  der  Konzessionen, 
deren  ziffernmäßiger  Effekt  derzeit  anzugeben  gar  nicht  mög- 
lich sei,  sei  ausgeschlossen. 

Aus  Österreich  liegen  weiter  folgende  Nachrichten  \  or : 
Arn  11.  d.  M.  fanden  im  Eisenbahnministeriurn  Verhandlungen 
statt  mit  den  Delegierten  der  Staatsbahnbediensteten.  Zunächst 
wurden  die  Vorschläge  der  Eisenbahnverwaltung  mitgeteilt,  die 
bereit  ist,  nach  Maßgabe  der  lokalen  Verhältnisse  wenn  auch 
nicht  eine  allgemeine,  so  doch  eine  durchgreifendn  Lohn- 
erhöhung eintreten  zu  lassen  und  sonstige  Zugeständnisse  für 
die  Beamten  und  Unterbeamten  zu  machen.  Hieran  knüpfte 
sich  eine  eingehende  längere  Debatte.  Schließlich  wurden  die 
Forderungen  der  Bahnbediensteten  in  nachstehender  Weise 
formuliert:  Bei  den  nicht  fest  Angestellten  wird  eine  Er- 
höhung von  -20  bis  10  §,  bei  den  fest  Angestellten  und  den 
Unterbeamten  wird  ein  außerordentliches  Avancement  und  eine 
automatische  Beförderung  gefordert.  Die  Akkord- und  Prämien- 
arbeit wird  aufgehoben.  Generalpardon  wird  zugesichert.  Alle 
Anwesenden  und  Anhörigen  von  Organisationen  werden  diese 
Forderungen  ihren  Auftraggebern  mitteilen  und  am  Montag  an 
den  weiteren  Verhandlungen  teilnehmen.   Die  Abgeordneten 


Mastalko  und  Ellenbogen  haben  es  unternommen,  der  Regierung 
die  Annahme  obiger  Vorschläge  zu  empfehlen. 

Eine  zahlreich  besuchte  Versammlung  der  Angestellten 
der  Nordbahn  beschloß  einstimmig,  sich  vom  12.  d.  M.,  12  Uhr 
nachts,  der  passiven  Resistenz  der  Eisenbahnangestellten  anzu- 
schließen. 

Nach  den  neuesten  vorliegenden  Nachrichten  vom  13.  d.  M. 
ist  die  baldige  vollständige  Wiederaufnahme  des  Dienstes  auf 
allen  österreichischen  Linien  zu  erwarten. 

—  Kundgebungen  der  Regierung  anläßlich  der  Bewe- 
gung unter  den  Eisenbahnbediensteten.  Der  Leiter  des  Eisen- 
bahnministeriuins  hat  dieserhalb  an  alle  Organe  des  Betriebs- 
dienstes den  folgenden  Erlaß  gerichtet : 

,Zu  meinem  tiefen  Bedauern  muß  ich  wahrnehmen,  daß 
zum  Zwecke  der  Durchführung  von  auf  Lohnerhöhungen  ge- 
richteten Wünschen  ein  Teil  des  Personals  zu  Mitteln  gegriffen 
hat,  welche,  in  das  Gewand  angeblich  instiuktionsmäßigen  Vor- 
gehens gekleidet,  dem  Geiste  und  Wortlaute  der  Dienstordnung, 
dieser  obersten  Richtschnur  für  das  Verhalten  des  Personals, 
direkt  zuwiderlaufen  und  sohin  ihrem  Wesen  nach  als 
schweres  Dienstvergehen  sich  darstellen.  —  Die  Dienstordnung 
legt  den  Bediensteten  ausdrücklich  die  Verpflichtung  auf,  ihren 
dienstlichen  Geschäften  und  Verrichtungen  mit  Treue  und  nach 
bestem  Wissen  und  Können  nachzukommen  sowie  das  Interesse 
des  Dienstes  jederzeit  zu  wahren  und  zu  lördern,  und  macht 
die  Bediensteten  für  den  rechtzeitigen  und  vollständigen 
Vollzug  der  ihnen  obliegenden  Dienstverrichtungen  verant- 
wortlich. l'iS  muß  daher  die  absichtliche  Handhabung  der  be- 
stehenden Vorschritten  in  einer  Weise,  welche  den  Zweck  ver- 
folgt, die  ordnungsmäßige  Abwicklung  des  Dienstes  zu  er- 
schweren oder  zu  verzögern,  ja  zu  vereiteln,  der  geflissent- 
lichen Außerachtlassung  dieser  Vorschriften  gleichgeachtet  und 
wie  diese  Außerachtlassung  den  aus  bösem  Vorsatze  ent- 
springenden, der  schwersten  Ahndung  unterliegenden  Ver- 
letzungen der  Dienstpflichten  beigerechnet  werden.  —  Bevor 
ich  mich  entschließe,  hieraus  die  für  die  Dauer  sich  als  unab- 
weislich  ergebenden  Folgen  unnachsichtlich  zu  ziehen,  sehe 
ich  mich  veranlaßt,  an  das  betreffende  Personal  die  ebenso 
ernste  und  eindringliche  wie  wohlwollende  Mahnung  zu  richten, 
mich  der  Notwendigkeit  zu  entheben,  Maßnahmen  zu  treffen, 
deren  Konsecjuenzen  für  die  Beteiligten  die  schwersten  sein 
müßten.  Dies  kann  nur  dann  geschehen,  wenn  das  gesamte 
Personal  ungesäumt  innerhalb  des  ihm  zugewiesenen  Pflichten- 
kreises die  Interessen  des  Dienstes  in  der  altgewohnten  Weise 
bei  seinen  Verrichtungen  sich  voll  vor  Augen  hält  und  den  An- 
weisungen seiner  Vorgesetzten  unbedingt  und  voll  nachkommt.' 

„Ich  will  nicht  verhehlen,  daß  ich  die  Wünsche  des  hier 
in  erster  Reihe  in  Betracht  kommenden  Personals  nach  Ver- 
besserung seiner  ökonomischen  Lage  insbesondere  angesichts 
der  gegenwärtig  an  vielen  Orten  herrschenden  Lebensmittel- 
teucrung  für  teilweise  gerechtfertigt  halte,  und  daß  ich  mit 
Kntschiedenheit  gewillt  bin,  die  Mittel  zu  einer  solchen  Aut- 
besserung für  alle  in  Betracht  kommenden  Bedienstetenkate- 
gorien im  Rahmen  staatsttnaiizieller  Möglichkeit  zu  beschaffen. 
Ich  muß  jedoch  auf  das  nachdrücklichste  betonen,  daß  die 
Wiederherstellung  ordnungsmäßiger  Verhältnisse  die  unbe- 
dingte Voraussetzung  für  die  Ergreifung  von  Maßnahmen  in 
dieser  Beziehung  bildet.  Auch  muß  ich  schon  jetzt  erklären, 
daß  die  volle  Erfüllung  der  vorgebrachten  Wünsche  einen  Be- 
trag erheischen  würde,  dessen  Aufwand  mit  dem  Stande  der 
Staatsfinanzen  nicht  in  Einklang  zu  bringen  wäre  und  daher 
als  ausgeschlossen  angesehen  werden  muß,  umsomehr,  als  die 
vorgebrachten  Wünsche  ihrem  Umfange  und  ihrem  finanziellen 
Effekte  nach  auch  bei  voller  Anerkennung  der  Berechtigung 
einer  Lohnaufbesseruog  verschiedener  Bedienstetenkategorien 
das  Maß  berechtigter  Anforderungen  im  besonderen  weit  über- 
steigen." 

Auch  der  Ministerpräsident  hat  Anlaß  genommen,  sich 
gegenüber  einer  Abordnung  von  Industriellen,  welche  die 
Regierung  im  Interesse  der  Industrie  um  rasche  Beilegung  der 
Bewegung  der  Eisenbahnbediensteten  ersucht,  in  dieser  Sache 
zu  äußern : 

„Soweit  hier  Lohnfragen  in  Betracht  kommen,  sei  die  Re- 
gierung, die  ja  selbst  die  Wiederherstellung  des  guten  Einver- 
nehmens mit  ihren  Bediensteten  wünsche,  gern  bereit,  deren 
Anliegen  und  Ansprüchen  nach  Recht  und  Billigkeit  in  mög- 
lichst weitgehendem  Ausmaße  entgegenzukommen.  Die  Regie- 
rung sei  nach  eingehender  Erwägung  der  materiellen  Verhält- 
nisse der  Eisenbahnbediensteten,  aber  auch  der  Lage  der 
Staatsfinanzen  zu  dem  Entschlüsse  gelangt,  eine  sehr  be- 
trächtliche Summe  für  eine  Aufbesserung  der  Bezüge  des 
Personals  sofort  zu  verwenden.  Bei  der  Aufteilung  dieser 
Summe  würden  gewiß  auch  die  Wünsche  der  Bediensteten  be- 
rücksichtigt werden.  Die  unerläßliche  Voraussetzung  für  jedes 
derartige  weitgehende  Entgegenkommen  sei  jedoch  die  Rück- 
kehr zur  strengsten,  loyalen  Pflichterfüllung.  Sollten  sich  die 
Bediensteten  diesen  wohlwollenden  Absichten  verschließen,  so 
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sei  die  Regrierung,  der  die  Pflicht  obliege,  jede  Störung  iin 
ordDungsmäßigen  Betriebe  der  Eisenbahnen  abzuwehren,  ent- 
schlossen, ohne  weiteren  Aufschub  alle  ihr  zu  Gebote  stehenden 
Mittel  aufzuwenden,  die  den  Verkehr  sicherzustellen  geeignet 
seien.  In  dieser  Beziehung  könne  die  Öffentlichkeit  des  tat- 
kräftigen Eingreifens  der  berufenen  Behörden  gewiß  sein." 

—  Nene  Vorschriften  über  die  Art  der  Durchführung  des 
Verschubdienstes.  Anläßlich  der  Verzögerungen,  welche  die 
Bediensteten  der  österreichischen  Staatsbahnen  in  Böhmen  und 
anderwärts  durch  buchsl abliebe  Beobachtung  der  gegenwärtigen 
Dienstvorschriften  bei  Abwicklung  des  Verschubdienstes  herbei- 
führen, hat  das  Eisenbahnministerium  neue  Vorschriften  über 
die  Durchführung  des  Verschubdienstes  erlassen 

In  dem  Erlasse  wird  einleitend  u.  a.  hervorgehoben,  daß 
zwar  die  in  Kraft  stehenden  Instruktionsbestimmungen,  ohne 
daß  ihnen  zuwider  gehandelt  werden  müßte,  bei  pflichtmäßiger 
Handhabung  es  leicht  ermöglichen,  die  Verschiebungen  mit  einer 
derartig  zweckdienlichen  Beschleunigung  durchzuführen,  daß  die 
Regelmäßigkeit  des  Zugverkehrs  nicht  zu  leiden  brauche. 

Um  jedoch  künftig  jede  willkürliche,  dem  Zwecke  der 
Vorschriften  zuwiderlaufende  Auslegung  der  Instruktionsbestim- 
mungen hintnnzuhalten,  finde  das  Eisenbahnministerium  in  Er- 
läuterung und  teilweiser  Abänderung  der  in  Betracht  kommenden 
Vorschriften  folgendes  anzuordnen: 

„Die  zulässige  höchste  Fahrgeschwindigkeit  bei  Ver- 
schiebungen mit  Lokomotiven  ist  nicht  begrenzt;  jedoch  darf 
nur  derart  gefahren  werden,  daß  weder  die  Sicherheit  des  Ver- 
kehrs, noch  die  persönliche  Sicherheit  der  Bediensteten  oder 
dritter  Personen  gefährdet  Mird.  —  Die  bei  Verschiebungen 
zurückzulegenden  Wege  sind  in  der  Regel  gegeben,  soweit  sich 
unschwer  die  Zeit  ermitteln  läßt,  welche  sowohl  beim  Ziehen 
oder  Schieben  erforderlich  ist,  um  Verschiebungsmanipulationen 
—  ohne  die  vorstehend  für  die  Sicherheit  gebotenen  Vorsichten 
außer  acht  /ai  lassen  —  im  Interesse  der  raschen  Verkehrs- 
abwicklung durchzuführen.  —  Damit  nach  keiner  Richtung  hin 
eine  mißbräiichliche  Auslegung  dieser  Bestimmungen  platzgreife, 
haben  die  Vorstände  der  Stationen  und  die  Zugexpcdienten 
darüber  zu  wachen,  daß  stets  die  den  örtlichen  Verhältnissen 
und  der  jeweiligen  Situation  entsprechende,  möglichst  große 
Fahrgeschwindigkeit  angewendet  werde.  —  Um  den  Vorständen 
und  den  Zugexpedienten,  welche  ganz  besonders  zur  eindring- 
lichsten Überwachung  der  Verschiebungen  berufen  sind,  sowie 
den  Lokomotivführern  und  Verschubleitern  hinsichtlich  der  Fahr- 
geschwindigkeit bei  Verschiebungen  eine  Richtschnur  an  die 
Hand  zu  geben,  wird  bemerkt,  daß  selbst  bei  ungünstigen  Ver- 
hältnissen noch  immer  mit  einer  Geschwindigkeit  von  15  km  in 
der  Stunde,  d.  i.  Laufschritt,  gefahren  werden  kann,  wenn  die 
Lokomotive  sich  an  der  Spitze  der  zu  verschiebenden  Fahr- 
zeuge befindet,  dieselben  somit  zieht.  Wenn  die  Lokomotive 
Fahrzeuge  zu  schieben  hat,  kann  unter  den  gleichen  Verhält- 
nissen immerhin  noch  mit  10  km  Geschwindigkeit  in  der  Stunde 
gefahren  werden,  d.  i.  schneller  Schritt  und  nicht  langsames 
Gehen.  Es  ist  somit  nicht  zu  dulden,  daß  unter  diese  Geschwin- 
digkeiten herabgegangen  wird,  wenn  nicht  sehr  zwingende 
Gründe,  wie  z.B.  ungünstige  Witterungsverhältnisse,  gefährliche 
Bahnstellen  u.  dergl.,  dies  rechtfertigen." 

„Eine  zweckmäßige  Einteilur  g  der  Verschiebung  in  der 
Richtung,  daß  keine  unnötigen  Schübe  erfolgen,  muß  stets  bpob- 
achtet  werden,  weil  dies  wesentlich  zur  Vereinfachung  der  Ver- 
schiebung beiträgt.  Der  Verschubleiter  ist  für  die  einfachste, 
zweckmäßigste  und  rascheste  Durchführung  des  Verschub- 
dienstes verantwortlich." 

„Das  An-  und  Abkuppeln  der  Fahrzeuge  darf,  solange  sie 
noch  in  schneller  Bewegung  sind,  nicht  erfolgen;  jedoch  muß 
diese  Verrichtung,  wenn  die  Fahrzeuge  bereits  stillstehen  oder 
sich  nur  mehr  in  langsamer  Bewegung  befinden,  unbeschadet 
der  Beobachtun2'  der  gebotenen  Vorsicht  unter  Vermeidung  jeder 
unnützen  Verzögerung  erfolgen  und  darf  nicht  zu  einer  Verlang- 
samung der  Verschiebemanipulation  mißbraucht  werden.  Das 
zweckentsprecheude  und  rechtzeitige  Geben  der  Signale  für  den 
Versehubzug  ist  Pflicht  des  Verschubpersonals  und  darf  ebenf  alls 
nicht  so  gehandhabt  werden,  daß  dadurch  die  Verschiebung  ver- 
zögert wird.  Eine  be'«ondere  mündliche  Verständigung  desLoko- 
motivtührers  hat  in  jenen  Fällten  zu  unterldeiben,  in  denen  die 
Abgabe  des  Signals  , Vorwärts'  und  , Rückwärts'  genügt.  Beim 
Rollenlassen  d«^r  Wagen  ist  mit  dem  Verschubznge  derart  vor- 
zufahrt n,  daß  derselbe  bei  d^m  Rückwärtsfahren  und  Abrollen- 
lassen nicht  die  betreffende  Weiche  verstellt,  um  hintanzuhalten, 
daß  für  jeden  weiteren  Schub  wieder  vorgezoj^en  werden  muß. 
Die  Untersuchung  der  Fahrbetrie-bsmitiel  und  der  e'wa  in  der 
Verschubrichtung  vorhandenen  Hindernisse  vor  Anordnung  jeder 
Bewegung  bezw.  beim  Anfahren  an  eine  in  Ruhe  behndliche 
Wagenpnrtie  bezieht  sich  selbstverständlich  nur  auf  das  jeweilig 
eistmalijie  Versch  eben  und  Anfahren,  ui  d  zwar  bei  Fahrbetiiebs- 
mitteln  auf  (  ff^ne  Wagentüren,  Vorhandensein  von  Durchsteck- 
stangen und  Unterlagsmitteln  hei  denselben,  bezüj;lich  der  Rich- 
tung darauf,  daß  der  zu  befahrende  Gleisteil  frei  ist.   Es  ist 


überhaupt  überall  dort,  wo  bei  Verschiebungen  vom  fr  den  Gleis 
die  Rede  ist,  naturgemäß  nicht  immer  das  seiner  vollen  Länge 
nach  freie  Gleis  zu  verstehen,  sondern  liezieht  sich  dies  immer 
nur  auf  den  betreffenden  angrenzenden  Gleisteil." 

Die  Bestimmung,  daß  bei  einem  geschobenen  Verschubteil 
ein  mit  den  nötigen  Signalmitteln  ausgerüsteter  Bediensteter  in 
genügender  Entfernung  vorausgehe,  um  etwaigen  Unfällen  vor- 
zubeugen und  etwa  das  Haltesignal  rechtzeitig  geben  zu 
können,  wird  dahin  erweitert,  daß  diese  Bestimmung  nur  bei  be- 
hindertem Ausblick  auf  den  zu  befahrenden  Gleisteil  Anwendung 
zu  finden  hat.  Andernfalls  genügt  es,  wenn  auf  dem  erst- 
geschobenen Wagen  ein  Verschieber  postiei  t  ist." 

„Das  gleichzeitige  Ziehen  und  Schieben  von  Wagen  durch 
die  verschiebende  Lokomotive  ist  zulässig.  Ebenso  ist  das 
Stehen  auf  den  Fußtritten  der  Fahrzeuge  während  des  Ver- 
schiebens  gestattet,  insoweit  hierdurch  die  persönliche  Sicher- 
heit nicht  gefähidet  ist.  Bezüglich  der  Stellung  der  Weichen 
beim  Verschieben  wird  verfügt,  daß  für  die  richtige  Weichen- 
stellung derjenige  Bedienstete  verantwortlich  ist,  dem  die  Bedienung 
der  Weiche  obliegt;  der  Verschubleiter,  welcher  sich  durch 
Ausblick  auf  die  Signalkörper  von  der  richtigen  Stellung  der 
Weiche  zu  überzeugeir  hat,  ist  mitverantwortlich.  Eine  Be- 
sichtigung der  Weiche  durch  den  Verschubleiter  an  Ort  und 
Stelle  ist  nicht  erforderlich." 

—  Die  Südbahn  und  die  zweite  Eisenbahnverbindung  mit 
Triest.  Es  besteht  die  Absicht,  die  neuen,  auf  die  Verkehrs- 
regelung bezüglichen  Vereinbarungen  zwischen  der  Staatseis^n- 
bahnverwaltung  und  der  Südbahn  etappenweise  nach  Maßgabei 
der  Eröffnung  der  einzelnen  Teilstrecken  der  neuen  Staatsbahn- 
linien in  Wirksamkeit  zu  setzen.  Man  darf  wohl  annehmen,  daß 
die  auf  die  Gesamtheit  der  berührten  Fragen  Bezug  habenden 
Verhandlungen  noch  im  Laufe  dieses  Jahres  zum  Abschlüsse 
gelangen  dürften.  Im  Hinblicke  auf  die  zu  gewärtigende  Ver- 
ständigung ist  mit  der  Südbahn  eine  weitere  Verlängerung  der 
von  ihr  mit  Hl.  Dezember  d.  J.  gekündigten  Mitbenutzungs- 
verträge rücksichtlich  der  gesellschaftlichen  Teilstrecken  Inns- 
bruck-Wörgl  und  Lalbach-Divacca,  und  zwar  rücksichtlich  der 
letzteren  bis  zur  Eröffnung  der  Linie  Aßling-Triest,  vereinbart 
worden.  Zu  den  bestehenden  Verträgen  mit  der  Staatseisenbahn- 
verwaltung wird  noch  ein  weiterer  Mitbenutzungsvertrag  in 
Ansehung  der  Südbahnstrecke  Spittal-Villach  hinzutreten,  der 
jedoch  erst  mit  der  Eröffnung  der  Rüdrampe  der  Tauernbahn, 
also  mit  dem  Jahre  1908,  praktische  Bedeutung  erlangen  wird. 
Doch  dürften  die  Verhandlungen  über  diesen  Vertrag,  welchem 
nach  dem  Eisenbahnbaugf  setze  vom  Jahre  1901  die  einschlägigen, 
in  der  Nordbahnkonzession  vorgesehenen  Bestimmungen  zu- 
grunde gelegt  werden  sollen,  schon  binnen  kurzem  eingeleitet 
werden. 

—  Vom  Karaw^ankentunnel.  Einzelne  Wiener  Tagesblätter 
haben  in  allerletzter  Zeit  die  aus  Triest  und  Klagenfurt  stam- 
mende Nachricht  gebracht,  daß  ein  Teil  des  Karawankentunnels 
eingestürzt  oder  doch  die  Schwierigkeiten  in  der  Bauaus- 
führung so  bedeutend  geworden  seien,  daß  an  eine  Verlegung 
der  Tunneltrasse  gedacht  werden  müsse.  Von  berufenster  Seite 
wird  dementgegen  mitgeteilt,  daß  der  Baufortschritt  im  Kara- 
wankentunnel sich  vollkommen  ungestört  vollziehe. 

—  Lokalbahn  Kuttenberg-Zrac.  Die  Betriebseröffnung 
dieser  Lokalbahn,  mit  welcher  die  von  den  Knnzessionsinhabern 
dieser  Bahn  erworbene  Kuttenberger  Lokalbahn  verschmolzen 
werden  soll,  ist  am  1.  d.  M.  erfolgt.  Da  der  Betrieb  der  Lokal- 
bahn Kuttenberg-Zruc  von  der  Staatseisenbahnverwaltnng  ge- 
führt wird,  ist  auch  der  bisher  von  der  Nordwestbahn  geführte 
Betrieb  der  Kuttenberger  Lokalbahn  an  den  Staat  über- 
gegangen. 

—  Die  neuen  Bahnlinien  in  Bosnien.  Der  Bau  der  neuen 
bosnischen  Bahnlinien  von  Sarajevo  bis  zum  Limgebiete  nach 
Uvac  mit  einer  Abzweigung  zur  serbischen  Grenze  schreitet 
trotz  der  vielfachen  Schwierigkeiten,  welche  die  Bodenbe- 
schaffenheit bereitet,  und  der  Störungen,  welche  die  Elementar- 
ereignisse des  letzten  Sommers  verursachten,  programmgemäß 
vorwärts ;  er  ist  soweit  gediehen,  daß  die  Eröffnung  im  Laufe 
des  nächsten  Frühjahres  außer  jf^dem  Zweifel  steht.  Die  Bau- 
kosten hallen  sich  im  großen  und  ganzen  im  Rahmen  der  im 
Gesetze  hierfür  vorgesehenen  Mittel  Für  den  Fahrpark  ist 
bereits  entsprechende  Vorsorge  getroffen. 

—  Vorkehrungen  zur  Abwendung  der  Gefahr  der 
Schienenbrüche.  Infolge  der  eisenbahnbehördlichen  Verfiigungen 
zur  Überwachung  der  Schienen  während  der  kalten  Jahreszeit 
wurde  von  den  Bahnverwaltungen  eine  verschärfte  Bahnaufsicht 
für  die  kritischen  Zeitabschnitte  eingerichtet,  der  Oberbau  einer 
gründlichen  Revision  unterzogen  und  die  hierbei  festgestellten 
Mängel  unverzüglich  behoben.  Um  über  die  Beschaffenheit  des 
Materials,  namentlich  der  Schienen  älterer  Jahrgänge,  verläßliche 
Angaben  zu  erhalten,  wurden  den  Gleisen  Schienen  verschie- 
dener Fabrikmarken  entnommen  und  wissenschaftlich  begrün- 
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deten  Materialproben  unter  fachmännischer  Aufsicht  unterworfen. 
Auf  Grnnd  der  Ergrebnisse  dieser  Proben  wurden  insbesondere 
im  Bereiche  der  Kaiser  Ferd'nands-Nordbahn  und  der  Staats- 
bahnlinie Wien  Prag  umfangreichere  Schienenanswechslungen 
sowie  Oberbau-Umgestaltungen  und  Verstärkungen  durchgeführt. 
Es  dürfte  damit  der  Gefahr  der  Schienenbrüche  menschlicher 
Voraussicht  nach  wirksam  vorgebeugt  sein. 

Im  Bereiche  der  Staatsbahnverwaltung  wurden  auch  die 
alljährlichen  Schienenneulagen  in  den  Strecken  mit  starkem 
Verkehr  rascher  und  ia  bedeutend  größerer  Ausdehnung,  als 
bisher  üblirh  war,  durchgeführt.  Während  beispielsweise  in  den 
letzten  Jahren  durchschnittlich  etwa  270  Gleiskm  im  Bereiche 
sämtlicher  Staatsbahndirektionen  zur  Auswechslung  gelangten, 
sind  für  das  Jahr  1906:  350  Gleiskm  zur  Neulage  in  Aussicht 
genommen.  Es  ist  selbstverständlich,  daß  bei  Feststellung  des 
bezüglichen  Plans  darauf  Bedacht  genommen  wurde,  daß  vorerst 
die  Schnellzugstrecken  mit  neuem  Oberbau  versehen  sein  müssen. 
In  Ausführung  dieses  Plans  wurde  zum  Beispiel  auf  der  Linie 
Gmünd-Prag  bereits  im  laufenden  Jahre  eine  Gleisstrecke  von 
50  km  Länge  statt  25  km  neu  gelegt,  so  daß  jene  Schienen- 
marken, welche  sich  nach  den  gemachten  Erfahrungen  und  Er- 
probungen als  weniger  verläßlich  erwiesen  haben,  nunmehr 
vollständig  aus  der  Bahn  entfernt  sind.  Für  das  Jahr  1906  ist 
auf  dieser  Linie  eine  Neulage  in  gleicher  Ausdehnung  in  Aus- 
sicht genommen. 

Hand  in  Hand  damit  gehen  die  Maßnahmen  der  Staats- 
bahnverwaltuDg,  die  bezwecken,  den  gesteigerten  Anforderungen 
des  Betriebs  infolge  der  sich  stets  erhöhenden  Zuggeschwindig- 
keit und  der  Zunahme  der  Lokomotivgewichte  Rechnung  zu 
tragen  und  hierbei  alle  Fortschritte  auf  dem  Gebiete  des  Ober- 
baues auszunutzen.  Dementsprechend  werden  alljährlich  nach 
einem  bestimmten  Plan  Verstärkungen  der  Gleise  durch  Ver- 
dichtung der  Schwellenunterlagen  und  Vermehrung  der 
Schienenbefestigungsmittel  sowie  Erneuerung  des  Schotterbettes 
und  dessen  Er.satz  durch  vollwertigeren  Schlägelschotter  vor- 
genommen und  in  Strecken  mit  ungünstigen  Neigungs-  und 
Richtungsverhältnissen  bewährte  Oberbauarten  mit  besonders 
starken  Schienenprofilen  verlegt.  Am  Schluß  des  Jahres  1905 
werden  im  Bereiche  der  staatlichen  Eisenbahnverwaltung  nahezu 
150  km  mit  solch  schwerem  Oberbau  ausgerüstet  sein ;  zur  Ein- 
legung im  Jahre  1906  sind  weitere  73  km  in  Aussicht  genommen. 
Der  Anlage  und  der  Erhaltung  des  Oberbaues  wird  von  den 
staatlichen  Eisenbahnbehörden  unablässig  die  größte  Aufmerk- 
samkeit zugewendet;  überhaupt  wird  nichts  versäumt,  was  zur 
Wahrung  und  Erhöhung  der  Verkehrssicherheit  erforderlich 
erscheint. 

Ungarn. 

—  Dor  Ban  der  Istvilntelker  Hauptwerkstättenanla^e 
(bei  Bndapest)  der  ungarischen  Staatseisenbahnen  geht  seiner 
Vollendung  entgegen.  Die  im  Originalplan  vorgesehenen 
Gleise,  Drehscheiben  und  Schiebebühnen  sind  schon  früher 
fertiggestellt  worden:  die  Hochbauten  sowie  die  Grundmaue- 
rungen der  Maschinen  sind  vollständig  beendet.  Die  noch 
rückständigen  äußeren  Arbeiten  dürften  in  1  —  2  Wochen  her- 
gestellt sein,  so  daß  die  großartige  Hauptweikstättenanlage  in 
kurzer  Zeit  in  allen  ihren  Teilen  ihrer  Bestimmung  übergeben 
werden  kann. 

—  Der  Stand  und  Wert  der  Fahrbetriebsmittel  der  nn- 
garischen  Staatseisenbahnen  war  1904  folgender: 

Stück      Wert  in  Kronen 

Lokomotiven   2619^  jaonanaM 

Tender   1913  i         162  260  603 

Personenwagen   7  625  100  757  793 

Güterwae  en   59  219  212  777  092 

Schneepflüge   132  746  564 

Schneekehrmaschinen  ....  2  147000 

zusammen  476  689  052 

Von  den  Lokomotiven  sind  391  Schnellzug-,  109  Personen- 
zug- und  1415  Güterzuglokomotiven  für  Bahnen  I.  Ranges, 
112  Lokomotiven  für  Bahnen  II.  und  11  für  Bahnen  III.  Ranges, 
schließlich  581  Tenderlokomotiven  für  Bahnen  II.  Ranges. 

In  den  Personenwagen  sind  inbegriffen  9  Motorwagen 
II.  und  III  Klasse  und  12  Beiwagen  gleicher  Einteilung  sowie 
14  Motorwagen  und  4  Beiwagen  IH.  Klasse,  4  Hilfswagen, 
14.85  Schaffnerwagen,  101  kombinierte  Schaffner- und  Postwagen, 
202  Postwagen  und  446  Gepäckwagen. 

Von  den  Lastwagen  sind  26  682  gedeckte  und  16  937  offene 
Güterwagen,  9622  Kohlenwagen,  2408  Viehwagen,  1862  Borsten- 
viehwagen und  1708  verschiedene  Güterwagen  für  besondere 
Zwecke. 

—  Personalnachrichten.  Dieser  Tage  ist  der  frühere 
Generaldirektor  der  verstaatlichten  Alföld  -  Finmaner  Bahn, 
V.  Wahl,  plötzlich  in  Budapest  gestorben,    v,  Wahl,  ein  ge- 


borener Elsässer,  war  in  den  .'iO  er  Jahren  nach  Ungarn  ge- 
kommen, wo  er  in  die  Dienste  der  österreichischen  Staatsbahn- 
gesellschaft trat ;  als  die  Alföld-Fiumaner  Eisenbahn  gebaut 
wurde,  wurde  er  in  die  Direktion  berufen  und  erreichte  bald 
infolge  seiner  Fähigkeiten  und  Sachkenntnis  die  Stelle  des 
Generaldirektors.  Als  solcher  leitete  er  mit  großer  Umsicht 
die  Geschäfte  der  Gesellschaft  bis  zu  deren  Verstaatlichung  im 
Jahre  1889,  worauf  er  in  den  Ruhestand  trat. 


Übrige  europäische  Länder. 

—  Schnell-  und  Lnxnszüge  zwischen  Berlin  und  der 
Riviera.  Der  Luxuszug  von  Berlin  nach  der  Riviera  über 
Marseille  wird  in  diesem  Winter  täglich  verkehren.  Er 
wird  von  Berlin  über  Frankfurt  a/M.,  Mülhausen,  Beifort,  Lyon 
und  Marseille  bis  Ventimiglia  und  zurück  geführt.  Der  Zug  hat 
zum  erstenmal  im  Winter  1901/02  verkehrt  und  zwar  täglich 
vom  1.  Dezember  bis  29.  April  zwischen  Berlin  und  Mentone. 
Im  Winter  1903/04  verkehrt»  er  zwischen  Berlin  und  Frank- 
furt a/M.  zweimal  in  der  Woche  und  zwischen  Frankfurt  a/M. 
und  Ventimiglia  täglich,  ebenso  im  Winter  1904/05,  jedoch 
dreimal  in  der  Woche  zwischen  Berlin  und  Frank- 
furt a/M.  In  diesem  Winter  soll  der  Zug  nun  auf  der  ganzen 
Strecke  zwischen  Berlin  und  Ventimiglia  t  ä  g  Ii  c  h  verkehren, 
und  zwar  vom  31.  Dezember  bis  26.  April.  Zwischen  Haag, 
Amsterdam  und  Frankfurt  a/M.  verkehrt  der  Zug  vom  2.  Januar 
bis  24.  April  al)  nur  zweimal  in  der  Woche. 

Außerdem  wird  ein  zweiter  täglicher  Luxuszug  von 
Berlin  nach  der  Riviera  über  den  Brenner  zum 
erstenmal  in  diesem  Jahre  eingeführt.  Der  Nord-Süd-Expreß 
geht  während  des  ganzen  Jahres  über  den  Brenner  von  Berlin 
nach  Verona  und  zurück.  Im  Winter  wurde  er  bisher  dreimal 
in  der  Woche  von  Verona  über  Mailand,  Genua,  Ventimiglia, 
Mentone  und  Nizza  nach  Cannes  durchgeführt.  Zum  erstenmal 
soll  er  in  diesem  Jahre  täglich  bis  zum  Mittelmeer  gehen. 
Während  aber  der  oben  erwähnte  Riviera-Expreß  ab  Berlin  erst 
vom  31.  Dezember  an  verkehrt,  geht  der  Nord-Süd-Expreß  schon 
vom  30.  November  -an  täglich  von  Berlin  nach  Cannes.  Die 
Rückfahrt  erfolgt  von  dort  zum  erstenmal  am  2.  Dezember. 
Dor  Fahrplan  ist  folgender :  ab  Berlin  Anhalter  Bahnhof  lO.^s 
abends,  ab  München  8.2n  früh,  an  Verona  6.02,  an  Mailand  S.-^,  an 
Genua  l.i^,  an  San  Remo  6.38,  an  Mentone  7.40,  an  Nizza  8.35, 
an  Cannes  9.21  vormittags.  Die  Rückfahrt  von  Cannes  erfolgt 
8.25  abends,  von  Nizza  9.'^,  von  Mentone  IO.20  usw. 

Auch  die  tägliche  Schnellzug  Verbindung  zwischen 
Deutschland  und  der  Riviera  hat  schon  jetzt  zum  erstenmal  eine 
große  Verbesserung  erfahren,  die  sie  der  Luxuszugverbindung 
nahezu  gleichwertig  macht.  Der  Schnellzug  bietet  zum  größeren 
Teil  die  Benutzung  der  II ,  zum  Teil  sogar  die  der  III.  Klasse. 
Man  führt  fast  zur  selben  Zeit  ab  und  kommt  an  demselben 
Abend  an  das  Mittelmeer,  wenn  auch  3  Stunden  später  als  mit 
dem  Luxuszug.  Es  ist  dabei  allerdings  notwendig,  zweimal  den 
Wagen  zu  wechseln.  Hergestellt  wird  die  neue  Verbindung  durch 
die  Benutzung  des  im  vorigen  Winter  eingerichteten  Cote  d'azur- 
Expreßzuges  der  Paris-Lyon-Mittelmeerbahn  und  des  seit  1.  Mai 
verkehrenden  neuen  D-Zuges  Berlin-B;isel,  der  10  Min.  nach  dem 
Riviera  -  Expreßzug  Berlin  verläßt.  Beide  Züge  werden  jetzt 
zum  erstenmal  gleichzeitig  gefahren.  Die  Abfahrt  erfolgt  ab 
Berlin  Anhalter  Bahnhof  3.15  über  Frankfurt  a/M.,  Straßburg  und 
Mülhausen.  Auf  diesem  Wege  hat  man  alle  drei  Klassen  zur  Ver- 
fügung. Von  Mülhausen  geht's  weiter  L  und  II.  Klasse  morgens 
623  bis  Lyon,  an  2.04  mittags.  In  Lyon  erreicht  man  den  von 
l'aris  kommenden  Expreßzug  der  Mittelmeerbahn.  Er  geht  von 
dort  3.24  ab  und  ist  10.12  in  Cannes,  \03  in  Nizza,  ll.i^  in  Men- 
tone. Der  Expreßzug  hat  zwar  nur  I.  Klasse,  erfordert  aber 
keinerlei  Zuschlag,  da  es  in  Frankreich  weder  Schnellzugzu- 
schlag noch  Platzgebübr  gibt  und  der  Zug  bis  auf  den  Speise- 
waeren von  der  Bahn  selbst  gestellt  wird.  Diese  Verbindung 
besteht  schon  jetzt  bis  zum  1.  .Januar  ieden  Werktag.  Vom 
2.  Januar  bis  30.  April  geht  dor  Mittf^lmeerzug  täglich,  vom  1. 
bis  15.  Mai  wieder  werktäglich,  vom  16.  bis  22.  Mai  Montag, 
Dienstag,  Donnerstag  und  Sonnabend,  vom  23.  bis  29.  Mai  nur 
Dienstags  und  Sonnabends.  Anschluß  ist  ab  Cöln  10.?^,  ab 
Frankfurt  a/M.  ll.so. 

—  Schlechte  Veimögensanlagen  der  Orleansbahngesell- 
schaft.  Es  hat  sich  herausgestellt,  daß  die  von  der  Orleansbahn 
ergangene  Erklärung,  sie  habe  bei  dem  Bankrott  des  großen 
Zuckerspekulanten  Cronier  keine  weiteren  Verluste  und  habe 
kein  Geld  sorglos  angelegt,  nicht  zutrifft.  Außer  lOOOCOOFr., 
welche  sie  zur  Diskontierung  von  Wechseln  Croniers  verwendete, 
hatte  sie  noch  bedeutende  Summen  von  Zuckeraktien  Croniers 
in  Kost  genommen,  und  aus  diesen  Börsengeschäften  sollen  ihr 
nun  an  3  000  000  Fr.  Schaden  erwachsen.  Der  Minister  der 
öffentlichen  Arbeiten,  Gauthier,  hat  im  „Petit  Parisien"  erklärt, 
er  werde  nicht  dulden,  daß  dem  Staat  —  der  zur  Zinsgarantie 
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an  die  Orleansbahn  verpflichtet  ist  —  irg'end  ein  Nachteil  aus 
den  Geschäften  der  Orleansbahn  erwachse.  Ihre  Verwaltung 
habe  die  sehr  genauen  und  strengen  Satzungen,  welche  die 
fioanzielle  Geschäftsführung  regeln,  nicht  innegehalten.  Der 
Staat  könne  nicht  dafür  verantwortlich  sein,  wenn  die  Aktionäre 
ihre  Vertrauensmänner  schlecht  wählten  und  gewissen  Leuten 
ihr  Vertrauen  schenkten,  die  es  mißbrauchten.  In  erster  Linie 
ist  den  Aktionären  Direktor  Heurteau  und  in  zweiter  der  Ver- 
waltungsrat verantwortlich,  an  dessen  Spitze  der  frühere  Bot- 
schafter Baron  de  Courcel  steht.  Nach  dem  „Matin"  bat  der 
finanzielle  Agent  der  Orleansbahn,  Jenizel,  nicht  nur  nach 
20.jähriger  Amtstätigkeit  seine  Entlassung  genommen,  sondern 
würde  sich  auch  ins  Ausland  begeben.  Mehrere  Interpellationen 
sind  wegen  der  Angelegenheit  in  der  Kammer  angekündigt,  die 
eine  allgemeine  und  politische  Bedeutung  dadurch  gewinnt, 
daß  sie  die  fruchtlos  hingeschleppte  V  e  r  s  t  a  a  1 1  i  c  h  u  n  g  s - 
frage  wieder  in  Fluß  bringen  soll,  und  der  Verwaltungsrat 
der  Orleansbahn,  in  dem  zumeist  Adelige  sitzen,  als  besonders 
..reaktionär"  bezeichnet  wird.  Unter  den  Interpellanten  ist  der 
Abg.  Bourrat,  ein  alter  Vorkämpfer  der  Verstaatlichung. 

—  Gasglühlicht  anf  den  französischen  Eisenbalinen.  Die 

französische  Westbahngesellschaft,  welche  schon  in  mehr  als 
700  Wagen  ihrer  Pariser  Vorortzüge  und  ihrer  Linie  nach 
Auteuil  die  Beleuchtung  mit  Gasglühlicht  eingeführt,  hat  diese 
Art  Beleuchtung,  welche  das  Lesen  auf  jedem  Platz  des  Wagens 
ermöglicht,  auf  die  Linie  nach  Versailles  ausgedehnt,  ebenso 
auf  die  Sehnellzüge  Paris-Havre  und  Paris-Cherbourg.  Auch 
die  Schnellzüge  Paris-Brest  und  Paris-Granville  sollen  Gas- 
glühlicht erhalten.  Zur  Zeit  werden  400  Wagen  zu  diesem 
Zwecke  umgebaut. 

—  Paris-Algier  in  36  Stunden.  Nach  französischen  Blättern 
herrschen  lebhafte  Bemühungen,  um  die  Reise  nach  Algier 
noch  abzukürzeo.  Die  Fahrt  Paris-Algier  in  ungefähr  36  Stunden 
solle  noch  diesen  Winter  durchgeführt  werden.  Sie  würde  sich 
so  einteilen:  Paris-Marseille  U  Stunden,  2  Stunden  für  die 
Einschiffung,  24  Stunden  Seereise.  Zu  diesem  Zweck  will  die 
Compagnie  generale  transatlantlque  ihren  Dampfern  die  größt- 
mögliche Schnelligkeit  geben  und  den  Zeitverlust  in  Marseille 
beseitigen,  indem  sie  die  Linie  der  Quais  dem  Betriebe  eröffnet. 
Der  Schnellzug  von  Paris  soll  die  Reisenden  nicht  mehr  auf 
dem  Bahnhof  absetzen,  sondern  an  der  Joliette  (dem  Hafen) 
selbst,  Avie  das  in  Havre  und  anderwärts  geschieht.  Ferner 
wird  die  Schaffung  einer  Linie  Paris-B arcelona  - Karthagena- 
Oran  geprüft.  Doch  wird  französischerseits  dazu  bemerkt, 
der  Zustand  der  spanischen  Eisenbahnen  erlaube  keine  sehr 
große  Schnelligkeit. 

Zugleich  sollen  auf  dem  algerischen  Eisenbahnnetz 
der  Paris-Lyon-Mittelmeerbahn-Gesellschaft  bedeutende  Ver- 
besserungen eingeführt  werden,  wofür  soeben  2,1  Millionen 
Franken  bewilligt  sind.  Ein  hübscher  Bahnhof  in  orientalischem 
Stil  soll  für  1  }i  Millionen  in  Oran=Karguentah  hergestellt  werden. 
Während  der  Winterzeit  sollen  alle  Wagen  mit  Dampfheizung 
versehen  werden,  auch  die  neuen  Wagen  vierter  Klasse, 
die  besonders  für  die  Beförderung  der  eingeborenen  Bevölkerung 
bestimmt  sind. 

—  Paris-Li.ssabon-Amerika.  Der  „Süd-Expreß"  zwischen 
Paris  und  Lissabon  soll  in  seinem  Lauf  auf  portugiesischem 
Gebiet  eine  höhere  Geschwindigkeit  erhalten  und  nächstens 
zwischen  Paris  und  Lissabon  täglich  verkehren,  wie  es  bereits 
zwischen  Paris  und  Madrid  der  Fall  ist.  Der  neue  Fort- 
schritt, so  schreibt  der  „Temps",  sei  den  Bemühungen  des 
portugiesischen  Gesandten  in  Buenos=Aires  und  Montevideo 
zu  verdanken,  der  mit  den  Messageries  Maritimes,  der  Royal  Mail, 
der  Hamburg-Südamerikanischen  und  der  Hamburg-Ameri- 
kanischen Linie  verhandelte,  damit  sie  ihre  Dampfer  in  direkte 
Verbindung  mit  dem  Luxuszng  in  Lissabon  setzen. 

—  Die  Berner  Überlandbahnen  beabsichtigen,  wie  die 
Schweizer  Bauztg.  berichtet,  die  bestehende  Linie  nach  Lauter- 
bruunen  talaufwärts  um  3  km,  d.  h.  bis  zum  Trümmelbach,  zu 
verlängern  und  oberhalb  Lauterbrunnen  eine  große  Bahnhof- 
anlage zum  Umstellen  der  Züge  und  zur  Aufstellung  von  Wagen 
anzulegen.  Es  ist  dafür  eine  Ausgabe  von  rund  600  000  Fr.  vor- 
gesehen. 

—  Simplontunnel.  Ende  Oktober  war  die  Ausmauerung 
bis  auf  30  laufende  Meter  beendigt.  Die  Hauptarbeit  besteht 
gegenwärtig  in  der  Ausmauerung  des  Parallelstollens  und  in 
der  Legung  des  Schotters  im  Tunnel. 

—  Eisenbahnverkehr  mit  und  in  Rußland.  Der  Güter- 
verkehr mit  Rußland  über  Wirballen-Nowo=Wileisk  ist  auf  fol- 
genden russischen  Bahnen  wieder  eröffnet:  Auf  der  Libau- 
Romnyer  Bahn,  auf  der  Moskau-Brester  Bahn  mit  Ausnahme 
der  Strecke  Wjäsma-Brest,  auf  der  Polyässjeschen  Bahn,  auf 


der  Charkow-Nikolajewer  Bahn,  auf  der  Ssysran-Wjäsmaer  Bahn, 
auf  der  Moskau  -  Kursker  Bahn,  auf  der  Nischni  =  Nowgoroder 
Bahn,  auf  der  Murower  Bahn,  auf  der  Moskau-Jaroslaw-Archan- 
gelsker  Bahn,  auf  der  Moskau-Windau-Rybinsker  Bahn.  Übrige 
Strecken  und  Durchgang  über  Wjäsma-Moskau  noch  gesperrt. 
Beförderung  direkter  Zolltransitsendungen  nach  Moskau  auf 
Umwegen  über  Rjeschitza  usw.  ist  nur  bei  Verzollung  in  Wir- 
ballen zugelassen. 

Der  Güterverkehr  mit  der  Strecke  Dwinsk-Riga  und  Mura- 
jewo-Riga  der  Riga-Oreler  Bahn  ist  nach  Mitteilung  der  König- 
lichen Eisenbahndirektion  Bromberg  noch  gesperrt.  Dagegen 
ist  der  Güterverkehr  über  Wirballen-Nowo^Wileisk  auch  auf  der 
Moskau- Kiew-Woronescher  Bahn  einschließlich  Kiew-Poltawa 
wieder  aufgenommen. 

Am  10.  d.  M.  ist  auf  der  Eisenbahnlinie  lUowo-Mlawa- 
Warschau  der  Betrieb  zunächst  mit  einem  täglichen  Zuge,  der 
um  1  Uhr  43  Min.  nachmittags  im  Anschluß  an  die  Abendpost 
aus  Berlin  von  Illowo  abgeht,  wieder  eröffnet.  Die  Linie  wird 
an  Stelle  der  aufgehobenen  Landverbindung  zur  Briefbeförde- 
rung nach  Warschau  und  anderen  Orten  von  Russisch-Polen 
benutzt.  Die  Morgenpost  aus  Berlin  nach  Warschau  wird  bis 
auf  weiteres  auf  dem  Eisenbahnwege  über  Prostken-Grajevo- 
Bialystok  befördert. 

Nach  neueren  Mitteilungen  soll  zwar  der  regelmäßige  Be- 
trieb auf  allen  russischen  Bahnen,  mit  Ausnahme  der  Linien 
Alexandrowo-Warschau,  Sosnowice-Warschau,  Kalisch-Warschau, 
Granitza-Zombkowice  und  Warschau-Kowel,  wieder  hergestellt 
sein,  doch  lauten  die  Nachrichten  noch  immer  widersprechend. 


Fremde  Weltteile. 

—  Japans  Eisenbahnen.  Laut  einem  Berichte  der  japani- 
schen Regierung,  welcher  in  versi-hiedenen  nordamerikanischen 
Fachzeitschriften,  darunter  auch  im  ,Raüway  Age°,  veröffent- 
licht wurde,  waren  in  dem  japanischen  Fiskaljahre  1903/04, 
welches  mit  dem  31.  März  1904  endete,  4495  engl.  Meilen  Eisen- 
bahnen in  Japan  im  Betrieb.  Außerdem  waren  am  31.  März  1904 
1290  Meilen  ICisenbahnen  im  Bau  begriffen,  welche  heute  wohl 
schon  sämtlich  der  Benutzung  übergeben  worden  sein  dürften. 
Von  diesem  Totale  von  5785  Meilen  teils  fertiger,  teils  im  Bau 
begriffener  Bahnen  entfielen  2081  Meilen  auf  Staatsbahnen  und 
3704  Meilen  auf  Privatbahnen.  Die  Herstellungskosten  sämt- 
licher fertiger  und  im  Betrieb  befindlicher  Bahnen  belaufen 
sich  auf  365  977  973  Yen,  in  welchem  Betrage  alle  Kosten  für 
Grunderwerb,  Herstellung  der  Strecken  und  aller  Baulichkeiten 
und  Beschaffung  des  rollenden  Materials  einbezogen  sind.  In 
dem  letzten  Berichtsjahre  (1903/04)  wurden  113  870  084  Per- 
sonen und  17  761  312  t  Fracht  befördert  und  hierfür  eine  Roh- 
einnahme von  .55  581325  Yen  erzielt,  wovon  20109115  Yen  auf 
die  Staatsbabnen  und  35  472  210  Yen  auf  die  Privatbahnen  ent- 
fielen. Die  Zahl  der  Bahnangestellten  belief  sich  auf  66  967. 
Das  „Railway  Age"  knüpft  nun  an  die  Veröffentlichung  dieser 
und  noch  anderer  Daten  einen  Vergleich  mit  den  nordameri- 
kanischen Verhältnissen,  welcher  mit  folgender  Zusammen- 
stellung beginnt : 

Japan  Verein.  Staaten 

Bahnmeilen  im  Betrieb  (1903 

bis  1904)   4495  203  237 

Kosten  des  Baues   und  der 

Ausrüstung   365  977  973  Yen    1 1  132 863  000  D. 

Aktienkapital  für  die  Meile    .  57  706    „  30  719 

Fundierte  und  andere  Schuld 

für  die  Meile   10  794    „  32  494  „ 

Kosten  der  Strecke  und  Aus- 
rüstung für  die  Meile  .    .  81  418    ,  65  380  , 

Roheinnahmen  für  die  Meile  .  12  365    „  9  301  „ 

Betriebsunkosten  für  die  Meile  6053    „  6  414  , 

Reineinnahmen  für  die  Meile  6  727    ,  *)  2  887  . 

—  Kapländische  Eisenbahntarife.  Ungeachtet  der  keines- 
wegs günstigen  Finanzlage  der  Kapkolonie  ist  die  dortige  Re- 
gierung, wie  der  Julibericht  des  k.  und  k.  Generalkonsulates  in 
Kapstadt  ausführt,  fortwährend  bemüht,  der  Landwirtschaft 
durch  Gewährung  aller  möglichen  Erleichterungen  die  tunlichste 
Förderung  angedeihen  zu  lassen.  Nebst  den  Tarifbegünsti- 
gungen für  koloniale  landwirtschaftliche  Produkte  ist  am  I.Juli 
ein  neuer  außerordentlich  niederer  Tarif  für  landwirtschaftliche 
Hilfsmaterialien  in  Wirksamkeit  getreten.  Danach  werden  süd- 
afrikanische Dungmittel  landeinAvärts  zum  Tarif  von  i  d  für  It 
und  Meile  nebst  10  d  Grundtaxe  und  seewärts  zum  Tarif  von 
1/4  d  für  1  t  und  Meile  nebst  10  d  Grundtaxe  auf  den  Kap- 
Regierungsbahnen  befördert.  Dungmittel  zahlen  1  d  für  1  t 
und  Meile  nebst  1  sh.  8  d  Grundtaxe.  Ähnliche  Begünstigungen 
genießen  andere  südafrikanische  Erzeugnisse,  wie  Knochenmehl, 

*)  In  der  Newyorker  Handelszeitung  steht  6627  Yen,  im 
„Railway  Age"  stand  6727  Yen. 
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Brandy,  Häute,  Felle,  aus  Wein  destillierter  Spiritus,  Tabak  und 
Wein.'  Trotz  des  höheren  Tarifes  fiir  eingeführte  gegenüber 
den  inländischen  Dungstofl'en  wäre  die  Fracht  auch  für  aus- 
ländische Stolfe  dieser  Art  niedrig  genug,  um  einen  Versuch 
mit  der  Ausfuhr  künstlicher  Dungstoffe  nach  der  Kapkolonie 
nicht  aussichtslos  erscheinen  zu  lassen. 

—  Amerikanische  Eisenbahnstatistik.  Das  Handbuch  für 
die  Eisenbahnstatistik  der  Vereinigten  Staaten  und  Kanada, 
„Poors  Manual  of  Railroads",  ist  in  seiner  38.  Ausgabe  er- 
schienen und  gibt  Aufschluß  über  sämtliche  Eisenbahnen  der 
genannten  Länder  sowie  die  finanziellen  Verhältnisse  der 
Bahnen  für  das  Kalenderjahr  1904.  Diesem  Handbuche,  das  als 
Standard-Nachschlagewerk  sich  eines  verdienten  Rufes  erfreut, 
sind  die  nachfolgenden  Angaben  entnommen.  Es  betrug  die 
Gesamtausdehnung  aller  Dampfeisenbahnen  in  den  Vereinigten 
Staaten  zu  Beginn  dieses  Jahres  212  349  engl.  Meilen,  was  eine 
Zunahme  von  5014  Meilen  gegen  das  Jahr  vorher  bedeutet.  Am 
größten  war  die  Zunahme  im  Südwesten,  wo  allein  1716  Meilen 
neuer  Strecken  gebaut  worden  sind.  Die  Roheinnahmen  sämt- 
licher Eisenbahnen  in  den  Vereinigten  Staaten  sind  im  Kalender- 
jahre 1904  um  68  780  887  D.  oder  3,06  i]  größer  gewesen  als  im 
Vorjahre  und  um  256823  813  D.  oder  beinahe  15  2  größer  als  die 
Roheinnahmen  für  das  Jahr  1902,  obgleich  jenes  Jahr  hinsicht- 
lich des  Umfangs  der  Fracht  und  des  Personenverkehrs  die 
höchsten  Zahlen  zeigte.  Folgende  Zahlen  geben  Aufschluß  über 
Einnahmen  und  Ausgaben  sämtlicher  Eisenbahnen  für  das 
Jahr  1904,  verglichen  mit  dem  Jahre  vorher : 


Roheinnahmen  u 

nd  Betriebskosten: 

1904 

1903 

Personenverkehr  .    .    .  . 

456  342  380  D. 

42!)  705  287  D. 

Frachtverkehr   

1  374  102  275  „ 

1  344  150  719  „ 

Verschiedenes  

147  194  058  , 

135  001  820  , 

zusammen 

1  977  638  713  D. 

1  908  e57  826  D. 

Betriebskosten  u.  Steuern 

1  338  388  686  „ 

1  316  349  314  „ 

Reineinnahme  

639  240  027  D. 

592  508  512  D, 

Nebeneinkünfte    .   .   .  . 

81  357  891  . 

89  485  484  „ 

Gesamteinnahme 

720  597  918  D. 

681993  996  D. 

Ausgaben: 

Zinsen  auf  Lasten    .   .  . 

242  992  755  D. 

239  426  707  D. 

13  651590  , 

8  680  451  , 

Dividenden  auf  Aktien  . 

188  386093  „ 

164  549  147  . 

Verschiedenes  

54  557  670  , 

61336  614  „ 

Zinsen  auf  Pachten  .    .  . 

82  807  445  , 

38  675121  , 

Dividenden  auf  Pachten  . 

23  136  073  „ 

26  125  268  , 

Verschiedenes  

18120  396  „ 

21320  600  , 

zusammen 

627  977  878  D. 

560  113  908  D. 

Reinüberschuß      .    .    .  . 

92  620  040  „ 

121  880068  . 

Folgende  Angaben  enthält  das  Bucli  hinsichtlich  der 
Kapitalisierung  der  zu  Ende  1904  im  Betrieb  stehenden  P^isen- 
bahnen :  Das  Aktienkapital  ist  während  des  Jahres  von 
6855  207  335  D.  auf  6  447  045  374  D.  ge.-tiegen  und  die  fundierte 
Schuld  von  rund  6722  Millionen  Dollar  auf  7476  Millionen  ;  die 
Zunahme  in  der  Vermehrung  des  Aktienkapitals  betrug  1,5  g, 
die  in  der  fundierten  Schuld  2  jj.  Dagegen  ist  in  den  ver- 
schiedenen Formen  schwebender  Schulden  eine  Verminderung 
eingetreten,  denn  diese  betrugen  am  Schluß  des  Jahres  1904 
nur  172  000  000  D.  verglichen  mit  276  000  000  D.  zum  Schluß  des 
Vorjahres.  Die  Ertragfähigkeit  der  Bahnen  für  das  darin  an- 
gelegte Kapital  stellte  sich  für  1904  auf  3,31  S  für  Aktien  und 
4  g  für  Schuldverschreibungen.  Im  Jahre  vorher  betrug  der 
Quotient  3,03  %  für  Aktien  und  4,17  {;  für  Schuldverschreibungen. 

—  Die  Gewährung  freier  Fahrt  auf  nordamerikanischen 
Bahnen  erhält  eine  eigenartige  Beleuchtung  durch  einen  Vor- 
fall, den  „Railr.  Gaz."  mit  folgenden  Worten  berichtet:  Ein 
Leichenbeschauer  richtete  an  eine  Bahnverwaltung  ein  Gesuch, 
worin  er  für  sich  und  seine  Familie  die  Gewährung  freier  Fahrt 
zu  einer  Vergnügungsreise  erbat.  Der  Beamte,  dem  die  Er- 
ledigung dieses  Schreibens  zufie],ließ  es  unbeantwortet  und  heftete 
es  einfach  einem  Aktenstücke  bei,  das  zur  Aufbewahrung  ähnlicher 
solch  unbegründeter  Anträge  bestimmt  war.  Der  Leichen- 
beschauer schrieb  nun  einen  neuen  Antrag  in  einer  Tonart, 
an  die  der  betreffende  Burcaubeamte  nicht  gewöhnt  war,  und 
dieses  Schreiben  gelangte  mit  den  neuen  Eingängen  beim 
Generaldirektor  zur  Vorlage.  Der  Generaldirektor  antwortete 
timgehend  in  den  verbindlichsten  Ausdrücken  und  unter  Bei- 
fügung der  gewünschten  Fahrtausweise,  indem  er  zugleich  an 
den  Antragsteller  das  Ersuchen  richtete,  Gesuche  um  derartige 
„Gefälligkeiten"  in  zukünftigen  Fällen  an  ihn,  den  General- 
direktor, persönlich  zu  richten.  „Railr.  Gaz."  bemerkt  hierzu, 
daß  ein  Leichenbeschauer  in  einer  Stadt,  wo  sich  eine  Eisen- 
bahnwerkstätte befindet,  und  wo  infolgedes.sen  nicht  selten  bei 
der  Bewegung  schwerer  Lasten  Menschenleben  durch  Unvor- 
sichtigkeit verloren  gehen,  oftmals  in  der  Lage  sein  wird,  Ver- 


letzungen der  Bestimmungen  des  Bundesgesetzes  über  den 
Eisenbahnverkehr  zu  rügen.  Weiter  wird  darauf  hingewiesen, 
daß  auch  der  Präsident  der  Vereinigten  Staaten,  wenn  er  mit 
seinen  Angehörigen  eine  Reise  zu  machen  gedenkt,  die  Bahn- 
verwaltungen um  unentgeltliche  Gestellung  eines  Sonderzuges 
zu  ersuchen  pflegt.  Die  vorgenannte  Quelle  gibt  dann  einen 
kurzen  Auszug  aus  einem  Leitaufsacze  des  Newyorker  Blattes 
„Sun"  wieder,  in  dem  das  Unwürdige  derartiger  Zustände  auf 
das  schärfste  gekennzeichnet  und  namentlich  hervorgehoben 
wird,  daß  die  Bundesregierung  mit  verhältnismäßig  geringen 
Kosten  für  den  Präsidenten  einen  eigenen  Sonderzug  herstellen 
und  dessen  Beförderungskosten  den  Bahnen  vergüten  könnte. 
„Der  Präsident  der  Vereinigten  Staaten  sollte  auf  Kosten  der 
Vereinigten  Staaten  und  nicht  auf  Kosten  der  Eisenbahnge- 
sellschaften reisen."  Hieran  anknüpfend  werden  die  Folgen 
erörtert,  zu  denen  es  unter  den  gegenwärtigen  Umständen 
führen  muß,  wenn  auf  der  ganzen  Stufenleiter  vom  Leichen- 
beschauer einer  Kleinstadt  bis  hinauf  zum  Bundespräsidenten 
jeder  Staats-  und  Bundesbeamte,  der  in  seiner  amtlichen 
Tätigkeit  einer  Bahnverwaltung  Schwierigkeiten  bereiten  könnte, 
für  sich  derartige  Vorteile  beansprucht  und  gewährt  erhält.  — 
Jedenfalls  ist  es  sehr  interessant,  daß  ein  hochangesehenes 
amerikanisches  Blatt  gegen  die  Beeinflussung  öffentlicher 
Beamten  durch  die  ., Gefälligkeiten"  der  Eisenbahnen  in  so  ent- 
schiedener Weise  Front  macht. 

—  Die  Unfallentschädigungen  der  Eisenbahnen  von  Texas. 
Die  Bahnen  von  Texas  (Vereinigte  Staaten)  zahlten  gemäß 
den  Nachweisungen  der  Railroad  Commission  in  den  Jahren 
1891  bis  1903  Beträge  in  aufsteigender  Linie  von  223  749  bezw. 
1  940  551  D.  als  Entschädigungen  für  Eisenbahnunfälle  an  Ver- 
letzte, was  für  das  letztgenannte  Jahr  nicht  weniger  als  3,09  % 
der  Roheinnahme  beträgt.  Diese  Angaben  veranlaßten  den 
Generaldirektor  der  Southern  Pacific  Texasbahn  Mr.  T.  Fay, 
eingehendere  Studien  zu  machen,  die  er  dann  in  dem  Blatte 
„Houston  Chronicle"  seinen  Facbgenossen  und  dem  großen 
Publikum  mitteilte.  Bei  der  großen  Gruppe  von  westlichen 
und  südwestlichen  Bahnen  von  Texas  entfielen  im  Jahre  1899 : 

außerhalb  innerhalb 
Texas  Texas 
eine  Verletzung  auf  .   .   .  Bahnmeilen   49  14 
auf  eine  Biihnmeile  entfielen  : 

eingeklagte  Beträge    ....  Doli.  180,00  1208,00 
gezahlte  Entschädigungen  .    .     „        9,48  82,04 
Nachstehende  Gesellschaften,  die  Linien  innerhalb  und 
außerhalb  von  Texas  im  Betriebe  haben,  zahlten  auf  eine  Bahn- 
meile Entschädigungen: 

Atchison,  Topeka  &  Santa  Febahn  Doli.  4,19  36,83 
Missouri,  Kansas  &  Texasbahn .  .  „  19,73  217,66 
St.  Louis,  Southwesternbahn    .   .  2,30  7,48 

Southern  Pacificbahn  ,       20,00  500,00 

Das  sind  interessante  und  teilweise  erschreckende  Ziffern. 
Die  eingehendere  Durchsicht  der  gegen  die  Bahnverwaltungen 
angestrengten  Entschädigungsklagen  scheint  manches  einiger- 
maßen aufzuklären ;  es  hat  sich  nämlich  dort  eine  schwung- 
hafte „Industrie"  entwickelt.  Aus  der  großen  Zahl  der  ange- 
führten Fälle  mögen  hier  nur  einige  Schulbeispiele  in  ge- 
drängter Kürze  wiedergegeben  werden.  Bei  einem  Zu- 
sammenstoß zweier  Züge  erlitt  ein  Lokomotivführer  eine  von 
mehreren  Ärzten  bestätigte  „Verletzung  der  Wirbelsäule".  Die 
Geschworenen  sprachen  ihm  8000  D.  zu,  mit  welchen  er  ein 
Geschäft  errichtete,  bei  dessen  Betrieb  er  sich  seither  der 
besten  Gesundheit  erfreut.  Ein  Heizer  einer  West-Texasbahn 
wurde  verletzt  und  verklagte  die  Gesellschaft  wegen  „voll- 
ständiger Lähmung  der  unteren  Extremitäten"  auf  Schaden- 
ersatz ;  der  Mann  wurde  im  Rollstuhl  zu  Gericht  gebracht  und 
durch  drei  von  seinem  Verteidiger  und  durch  vier  von  der 
Bahnverwaltung  namhaft  gemachte  Ärzte  untersucht.  Die 
ersten  drei  bestätigten,  daß  er  gelähmt  sei  und  nie  wieder 
werde  gehen  können,  die  vier  anderen  verneinten  das  Vor- 
handensein einer  Lähmung.  Die  dem  Kläger  wohlgesinnten 
Geschworenen  erkannten  auf  15  000  D.  Entschädigung.  Einige 
Monate  später  wurde  beobachtet,  wie  der  Mann  mit  der 
größten  Behendigkeit  fremde  Hühner  aus  seinem  Hofe  ver- 
jagte. Ein  Bremser  behauptete,  bei  einer  Entgleisung  eine 
.Nervenerschütterung"  erhalten  zu  haben,  die  ihn  zu  jeder 
Handarbeit  unfähig  mache.  Die  Bahn  wurde  zur  Zahlung 
von  4500  D.  verurteilt.  Drei  Monate  nach  Zahlung  erhielt 
der  „Verunglückte"  bei  einem  in  einer  nördlichen  Stadt  Texas' 
abgehaltenen  Wettkampf  für  das  Einfangen  von  Stieren 
den  ersten  Preis.  Binnen  27,5  Sekunden  hatte  er  das 
Tier  eingefangen  und  gefesselt.  Ein  Güterzugschaffner 
einer  westlichen  Linie  erhielt  im  Jahre  1902  wegen  der  „Er- 
schütterung seines  Nervensystems"  bei  einem  Unfälle  1850  D. 
ausgezahlt;  im  nächsten  Jaiire  wurde  sein  Nervensystem  aber- 
mals erschüttert  und  er  erhielt  auf  Grund  mehrerer  ärztlichen 
Zeugnisse  neuerlich  2300  D.  Einige  Monate  darauf  trat  er  bei 
einer  Baugesellschaft  im  Osten  von  Texas  als  Schaffner  und  im 
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Jahre  1904  bei  einer  nördlichen  Bahn  als  Wechselwärter  ein. 
Hier  erlitt  er  einen  Fall  infolge  des  Bruches  einer  Handhabe 
an  einem  Wagen,  der  nochmals  sein  Nervensystem  erschütterte. 
Nachforschungen  ergaben,  daß  dieser  Unj.lücksmensch  schon 
vor  vier  Jahren  seine  damalige  Verwaltung  und  zwar  mit  Er- 
folg belangte,  weil  er  von  einem  Wagen  herabfiel,  dessen  Hand- 
habe schadhaft  war,  wodurch  sein  Nervensystem  erschüttert 
und  seine  Mannheit  zerstört  sei.  Die  Gesellschaft  zahlte  ihm 
im  Vergleichswege  800  D.  und  er  verließ  den  Dienst.  In  Kenntnis 
dieser  Tatsachen  verweigerte  jedoch  die  Verwaltung,  bei  der  er 
als  Wechselwärter  diente,  jede  Schadloshaltung,  worauf  sein 
Anwalt  die  gerichtliche  Klage  einreichte.  Die  Verhandlungen 
zogen  sich  in  die  Länge,  und  ohne  das  Urteil  abzuwarten,  nahm 
der  Mann  Dienst  bei  einer  Bahngesellschaft  in  einem  ent- 
fernten Bezirke  von  Texas,  wo  er  zum  drittenmal  infolge  des 
Bruches  eines  schadhaften  Wagenhandgriffes  sein  Nervensystem 
zerrüttete  und  seine  Mannheit  verlor.  —  Ein  anderer  Fall:  Ein 
Reisender  ging  nach  erfolgtem  Zusammenstoß  zwischen 
einem  Personenzuge  und  einer  Verschubmaschine  zu  seinem 
Rechtfcanwalt,  welcher  binnen  dreier  Tage  eine  Klage  auf  einen 
sehr  hohen  Entschädigungsbetrag  einbrachte.  Die  Gesellschaft 
wollte  vorerst  behufs  Bestimmung  der  Ansprüche  die  Meinung 
eines  unparteiischen  Arztes  einholen ;  dem  widersetzten  sich 
sowohl  Anwalt  als  Kläger,  die  erst  nach  längeren  Unterhand- 
lungen die  Untersuchung  des  Verletzten  durch  seinen  Familien- 
aizt  zustanden.  Das  Ergebnis  war  ein  überaus  betrübendes: 
„Traumatische  Verletzung  der  Wirbelsäule,  teilweise  Lähmung 
der  Beine,  Nervensystem  vollkommen  gestört ;  wird  nie 
mehr    imstande    sein,    eine    Arbeit    zu   leisten,    wobei  die 

Beide   in   Anspruch    genommen  werden   usw.  Mr  

ist  ein  physisches  und  nervöses  Wrack."  Die  Gesellschaft 
wurde  zur  Zahlung  von  9500  D.  verurteilt,  und  der  Kranke, 
wie  durch  ein  Wunder  geheilt,  kehrte  zu  seiner  früheren 
Arbeit  zurück,  wo  er  den  gleichen  Lohn  bezieht  wie  vor 
dem  Unfall.  —  Weiter :  Ein  Reisender  glitt  1908  auf  einer 
im  Wagen  weggeworfenen  Bananenschale  aus,  fiel  und  verletzte 
die  Wirbelsäule,  so  daß  er  nur  auf  Krücken  gehen  konnte. 
Nachdem  die  Gesellschaft  die  Zahlung  einer  Entschädigung  ver- 
weigerte, wurde  sie  verklagt.  Infolge  von  Nachforschungen  wurde 
in  Erfahrung  gebracht,  daß  derselbe  Reisende  vor  drei  Jahren 
eine  Klage  gegen  eine  andere  Verwaltung  erhoben  hatte  wegen 
der  Verletzungen,  die  er  bei  einem  Znsammenstoß  erhielt,  wo- 
für ihm  250O  D.  zugesprochen  wurden  ;  aber  noch  vor  der  Urteils- 
schöpfung vergaß  sich  der  Kläger,  indem  er  auf  einer  dem  Ver- 


handlungsorte benachbarten  Station,  ohne  die  Krücken  zu  ge- 
brauchen, einen  eben  abgehenden  Zug  im  Laufschritt  erreichte. 
Während  eine  neuerliche  Verhandlung  anberaumt  wurde,  zog 
der  Reisende  in  eine  entfernte  Gegend  des  Staates,  wo  er  sich 
verborgen  hielt  und  als  Heizer  in  einer  Kattunfabrik  Arbeit 
nahm.  Dort  war  er  inzwischen  als  vollkommen  gesund,  was 
auch  ärztlich  vollinhaltlich  bestätigt  wurde,  einer  Versicherungs- 
gesf^llschaft  beigetreten.  Nach  Vorlage  dieser  Feststollungen 
mußte  die  Klage  wohl  abgewiesen  werden.  (Anm.  d.  Schriftl.: 
Diese  Fälle  sind  auch  für  europäische  Verhältnisse  sehr  lehr- 
reich I)  K— a. 


Bücherschau. 

—  J.Gesetz  und  Recht'-,  die  von  uns  wiederholt  erwähnte 
volkstümliche  Zeitschrift  für  Rectitskunde  (Breslau ,  Alfred 
Langewort,  jährlich  2t  Hefte  für  4  Ji)  hat  mit  dem  1.  Oktober 
ihren  7.  Jahrgang  begonnen. 

Das  vom  Regierangsrat  a.  D.  v.  d.  Goltz  unter  Mitwirkung 
zahlreicher  namhafter  Juristen  herausgegebene  Blatt  hat  es  sich 
zur  Aufgabe  gestellt,  die  Gesetzeskunde  nicht  nur  unter  den 
Fachleuten,  sondern  namentlich  auch  in  den  Reihen  der  gebil- 
deten Laien  auszubreiten,  und  wird  diesem  Zwecke  in  bestem 
Sinne  gerecht.  In  kurzen,  anregend  geschriebenen  Abhand- 
lungen werden  hier  die  wichtigeren  Bestimmungen  dps  Bürger- 
lichen Gesetzbuchs  und  der  neueren  Reichsgesetze  der  Kenntnis 
und  dem  Verständnis  der  Leser  näher  gebracht,  und  zugleich 
wird  der  vielfach  —  aber  sehr  mit  Unrecht  —  als  spröde  und 
trocken  verschriene  Stofif  durch  praktische  Beispiele  belebt  und 
erläutert.  So  enthält  die  als  Heft  1  des  mit  Oktober  beginnenden 
neuen  Jahrgangs  ausgegebene  Probenummer  die  nachstehenden 
Aufsätze:  1.  Aus  der  Werkstatt  des  Rechts,  eine  vierteljährliche 
Umschau.  2.  Die  Beschlagnahme  des  Arbeits-  oder  Dienstlohns. 
3.  Gefahr  und  Kosten  hei  Geldsendungen.  4.  Die  Beseitigung 
der  Animierkneipen  nach  geltendem  Recht.  5.  Polizei  und 
Zeugenptlicht. 


BericlitisiiiijK«  tu  dem  in  Nr.  87  abgedruckten  Auf- 
satze: „Die  Fundsachen  der  Eisenbahnverwaltung"  muß  es  auf 
S.  1273  Spalte  2  unter  Ziffer  2,  Zeile  10  statt:  „mit  dem  der 
Frage"  heißen:   „mit  dem  Vertrage." 


Amtliehe  Bekanntmachungen. 


1.  Eröffnung  von  Stationen. 

Am  1.  Dezember  1905  wird  der  an  der 
Strecke  Frankfurt  a/M.- Bebra  zwischen 
den  Stationen  Hersfeld  und  Mecklar  ge- 
legene Haltepunkt  Friedlos  für  den  Per- 
sonen- und  Gepäckverkehr  eröffnet. 

Frankfurt  a/M.,  den  8.  Nov.  1905.  (2998) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


2.  Änderung  von  Stationsnamen. 

Die  Station  Gremsmühlen  an  der 
Strecke  Neumünster-Neustadt  i/H.  erhält 
fortan  die  Benennung  „Malente» 
Gremsmühlen". 

Altona,  im  November  1905.  (2999) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


3.  Verl(eiir8störungen. 

Priv.  österreichisch  -  ungarische  Staats- 
eisenbahngesellschaft. 

Seit  8.  November  1905  ist  auf  den  hier- 
seitigen  Linien  eine  Behinderung  des 
regelmäßigen  Betriebes  eingetreten, 
deren  mutmaßliche  Dauer  vorläufig  un- 
bekannt ist. 

Unter  Bezugnahme  auf  §  II  Absatz  2b 
des   Ubereinkommens    für   die  gegen- 


seitige   Wagenbeuutzung    bringen  wir 
dies  zur  Kenntnis. 
Wien,  am  10.  November  1905.  (3000) 


4.  Göterverkehr. 

Norddeutsch  -  schweizerischer 
Elsenbahnyerband. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Dezember  1905 
wird  zum  Tarif  Teil  II,  Heft  1  vom 
20.  Juli  1904  der  II.,  Entfernungen  für 
neu  aufgenommene  Stationen,  Ent- 
fernungsänderungen und  Änderungen 
von  Stationsnamen  enthaltende  Nachtrag 
ausgegeben. 

Die  Drucksache  wird  von  den  be- 
teiligten Verwaltungen  zum  Preise  von 
0,10  J(.  käuflich  abgegeben. 

Karlsruhe,  den  9.  Novbr.  1905.  (3001) 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen : 
Großh.  Generaldirektion  der  Staats- 
eisenbahnen. 


Rheinisch  -  westfälisch  -  nordwest- 
deutscher Seehafenverkehr. 

A  u  s  n  ah  m  e  t  a  r  i  f  vom  I.April  1905. 

Mit  Gültigkeit  vom  20.  November  d.  J. 
wird  die  Station  Einswarden  der  Groß- 
herzoglich oldenburgischen  Staatseisen- 
bahn  als  Seehafenstation  mit  den  für 
Nordenham  bezw.  Bremerhaven  gültigen 
Frachtsätzen  in  die  Eisenausnahmetarife 
S6,  S6s  und  S5t  einbezogen. 


Ferner  wird  vom  gleichen  Tage  ab  die 
Station  Wittlich  des  Direktionsbezirks 
St.  Johann=Saarbrücken  in  die  Ausnahme- 
tarife S5  und  S5t  und  die  Station 
Rheindahlen  des  Direktionsbezirks  Cöln 
in  den  Ausnahmetarif  S  14  für  Baumwolle, 
rohe,  aufgenommen 

Näheres  bei  den  beteiligten  Güter- 
abfertigungsstellen. 

Essen,  den  11.  November  1905.  (3002) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Am  1.  Januar  1906  tritt  ein  neuer 
badisch  -  hessischer  Expreß- 
gut t  a  r  i  f  in  Kraft,  der  besondere  Be- 
stimmungen und  Frachtsätze  enthält  für 
den  Verkehr: 

a)  zwischen  Stationen  der  preußisch- 
hessischen Staatseisenbahnen  —  Eisen- 
bahndirektionsbezirke Frankfurt  a/M. 
und  Mainz  (einschließlich  der 
preußisch  -  hessischen  Stationen  der 
Main-Neckarbahn  —  sowie  der  hessi- 
schen Nebenbahnen  einerseits  und 
Stationen  der  Großherzoglich  badi- 
schen Staatseisenbahnen  (einschließ- 
lich Bodenseeschifi'stationen) ,  Sta- 
tionen der  badischen  Lokal-  und 
Nebenbahnen ,  badischen  Statiouen 
der  Main-Neckarbahn  sowie  Stationen 
der  Lokalbahn  Mannheim-Weiuheim- 
Heidelberg-Mannheim  anderseits, 

b)  zwischen  badischen  Stationen  der 
Main-Neckarbahn  einerseits  und  Sta- 
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tionen  der  Großherzoglich  badischen 
Staatseisenbahnen  ( einschließlich 
BodenseeschifFstationeD),  Stationen  der 
badischen  Lokal-  und  Nebenbahnen 
sowie  Stationen  der  Lokalbahn  Mann- 
heim -  Weinheim  -  Heidelberg  -  Mann- 
heim anderseits  und 
c)  der  badischen  Stationen   der  Main- 

Neckarbahu  untereinander. 
\'om  gleichen  Zeitpunkte  ab  werden 
folgende  Tarife  aufgehoben: 

1.  Der  Tarif  für  die  Beförderung  von 
Expreßgut  zwischen  Stationen  der 
Großhei  zoglich  badischen  Staatseisen- 
bahnen einerseits  und  Stationen  der 
hessischen  Ludwigsbahn  anderseits 
vom  I.  .ianuar  lfs93; 

2.  der  Tarif  für  die  Beförderung  von 
Expreßgut  zwischen  Stationen  der 
Großherzoglich  badischen  Staatseisen- 
bahnen (einschließlich  der  unter 
Staats  Verwaltung  stehenden  badischen 
Privatbahnen  und  der  badischen 
Bodenseeuferstationen)  einerseits  und 
den  Stationen  der  Main  Neckar-Eisen- 
bahn (einschließlich  der  Qroßherzog- 
lich  hessischen  Nebenbahnen)  ander- 
seits vom  1.  November  l.s!i7; 

3.  der  Tarif  für  die  Beförderung  von 
Expreßgut  zwischen  den  Stationen  der 
Main  -  Neckar  -  Eisenbahn  (einschließ- 
lich der  Großherzoglich  hessischen 
Nebenbahnen)  untereinander,  sowie 
im  Verkehr  nach  und  von  Mannheim, 
Station  der  Großherzoglich  badischen 
Staatseisenbahnen  vom  l.  Januar  18!)8 
nebst  Nachtlägen  hinsichtlich 
der  badischen  Stationen 
der  Mai  n-N  eckar-Eisenbahn 
und  des  Verkehrs  nach  und 
von  Mannheim,  Station  der 
Großherzoglich  badischen 
Staatscisenbahnen; 

4.  der  Tarif  für  die  Beförderung  von 
Expreßgut  zwischen  Stationen  der 
Main  -  Neckar  -  Eisenbahn  (einschließ- 
lich der  Großherzogiich  hessischen 
Nebenbahnen)  einerseits  und  Stationen 
der  preußisch  -  hessischen  Siaats- 
bahnen  sowie  der  hessischen  Neben- 
bahnen im  Privatbetrieb  anderseits 
vom  1.  Juli  1K95  nebst  Nachträgen 
hinsichtlich  des  Verkehrs 
nach  undvon  den  badischen 
Stationen  der  Main-Neckar- 
Eisenbahn: 

5.  der  Tarif  für  die  Beförderung  von 
Expreßgut  zwischen  Stationen  der 
Main-Neckarbahn  (einschließlich  der 
Großherzoglich  hessischen  Neben- 
bahnen) und  den  Stationen  der  badi- 
schen Lokal- und  Nebenbahnen  ander- 
seits vom  1.  November  1^97  nebst 
Nachträgen; 

6.  der  Tarif  für  die  Beförderung  von 
Expreßgut  zwischen  den  Stationen 
der  Main  -  Neckar  -  Eisenbahn  (ein- 
schließlich der  Großherzogiich  hessi- 
schen Nebenbahnen)  einerseits  und 
Stationen  der  Nebenbahn  Mannheim- 
Weinheim  -  Heidelberg  -  Mannheim 
anderseits  vom  ].  April  1804  nebst 
Nachträgen. 

Die  im  Verkehr  der  Stationen  der  Groß- 
herzoglich badischen  Staatseisenbahnen 
mit  [den  Stationen  der  Main  Neckarbahn 
bestandene  Höchstfracht  von  .50  ..s  für 
Sendungen  im  Gewicht  bis  zu  5  kg  tritt 
außer  Kraft  Im  übrigen  treten  Ermäßi- 
gungen und  nur  in  wenigen  Verkehrs- 
beziehungen geringe  Erhöhungen  ein. 

Nähere  Auskunft  erteilt  unser  Ver- 
kehrsbureau. (3003) 

Mainz,  den  Ii.  November  1905. 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen: 
Königlich  preußische  und  Großherzoglich 
hessische  Eisenbahndirektion. 


Norddeutscher  Güterverkehr  mit 

Galizien  und  der  Bukowina,  Heft  1. 

Mit  dem  10.  Dezember  d.  J.  treten  für 
Erze  aller  Art  und  Schlacken  (Ausnahme- 
tarif 6  a  und  b)  im  Verkehr  mit  Petrowitz, 
Station  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn, 
ermäßigte  Frachtsätze  in  Kraft.  Die 
Höhe  der  betreffenden  Frachtsätze  ist 
bei  den  beteiligten  Verbandsverwaltungen 
zu  erfahren. 

Breslau,  den  10.  November  1905.  (3004) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  Verbandsverwaltungen 


Großh.  badische  Staatseisenbahnen. 

Zu  dein  schweizerischen  Ausnahmetarif 
Nr.  18  für  Holz  vom  1.  November  1905, 
der  auch  für  den  Verkehr  Schweiz- 
Basel  bad.  Bahn,  Schaffhansen,  Singen 
und  Konstanz  anwendbar  ist,  wird  ein 
Berichtigungsblatt  ausgegeben,  das  von 
unserem  Verkehrsbureau  unentgeltlich 
bezogen  werden  kann. 

Karlsruhe,  den  10.  Novbr.  1905.  (3005) 
Großh.  Generaldirektion. 


Am  15.  November  1905  treten  im  Tier- 
tarif für  den  nordostdeutsch- 
sächsischen  Verband  direkte 
Sätze  in  Kraft  zwischen  Mohrungen  einer- 
seits, Greiz  und  ölsnitz  i.  V.  anderseits, 
welche  bei  Beförderung  über  den  für  den 
allgemeinen  Verkehr  vorgesehenen  Weg 
gelten,  ferner  direkte  Sätze  zwischen 
Mohrungen  und  Greiz,  sowie  zwischen 
Guttstadt,  Mohjungen  und  Wormditt 
einerseits,  Ülsnitz  i.  V.  anderseits,  welche 
bei  beantragter  Beförderung  über  Leipzig 
gelten. 

Uber  die  Höhe  der  Sätze  geben  die 
beteiligten  Dienststellen  Auskunft. 
Bromberg,  den  6.  November  1905.  (3006) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Niederländisch-deutsch-russischer 
Gütertarif. 
T  e  i  1  e  III  und  IV  v  o  m  1  9.  D  e  z  e  m  - 
ber  1901    alten/ 1.  Januar  1902 
neuen  Stils. 

Mit  Gültigkeit  vom  19.  Dezember  1905 
alten/1.  Januar  1906  neuen  Stils  kommen 
der  II.  Nachtrag  zum  Teil  III  und  der 
III.  Nachtrag  zum  Teil  IV  zur  Einführung. 
Die  Nachträge  enthalten  Schnittfracht- 
sätze für  neu  aufgenommene  Stationen, 
anderweite  Schnittfrachtsätze  für  im 
Tarif  bereits  enthaltene  Stationen,  Ände- 
rungen der  Verkehrsleitungsvorschriften, 
sowie  Ergänzungen  und  Berichtigungen. 
Durch  den  III.  Nachtrag  zum  Teil  IV 
wird  außerdem  ein  Artikeltarif  für  Holz- 
teer in  Wagenladungen  zu  5000  kg  und 
10  000  kg  im  Verkehr  von  verschiedenen 
russischen  Stationen  nach  deutschen 
Stationen  der  Tariftabelle  D  eingeführt. 

Neben  zahlreichen  Frachtermäßigungen 
treten  auch  Frachterhöhungen  ein,  nament- 
lich sind  die  Frachtsätze  für  die  russi- 
schen Normalklasscn  I  und  II  fast  durch- 
weg erhöht. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  Verbands- 
verwaltungen. 

Druckstücke  der  genannten  Nachträge, 
sowie  des  II.  Nachtrages  zum  Sonder- 
abdruck des  Ausnahmetarifs  9  für  Stein- 
kohlen,Steinkohlenbriketts  undKoks  usw. 
sind  durch  Vermittlung  der  Verbands- 
stationen käuflich  zu  beziehen. 

Bromberg,  den  8.  November  1905.  (3007) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Russisch-westpreußischer  Verkehr  über 
Mlawa. 

Anhang   zum  Teil  IV  des  nie- 
derländisch-deutsch-russi- 


schen Gütertarifs  vom  19.  De- 
zember 1901  alten/1.  Januar  1902 
neuen  Stils. 

Mit  Gültigkeit  vom  19.  Dezember  1905 
alten/1.  Januar  1906  neuen  Stils  tritt  zum 
Gütertarif  der  III.  Nachtrag  in  Kraft. 
Derselbe  enthält  Schnitt frachtsätze  für 
neu  aufgenommene  Stationen,  andei  weite 
Schnittfrachtsätze  für  im  Tarif  bereits 
enthaltene  Stationen,  Änderung  der  Ver- 
kehrsleitungsvorschriften, sowie  sonstige 
Ergänzungen  und  Berichtigungen.  Außer- 
dem wird  ein  Artikeltarif  für  Holzteer  in 
Wagenladungen  zu  50Ü0  kg  und  10  000  kg 
im  Verkehr  von  einigen  russischen  Sta- 
tionen nach  Danzig  und  Neufahrwasser 
eingeführt. 

Neben  zahlreichen  Frachtermäßigungen 
treten  auch  Frachterhöhungen  ein; 
namentlich  sind  die  Frachtsätze  für  die 
Normalklasse  I  und  II  fast  durchweg  er- 
höht. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  Verbands- 
verwaltungen. 

Druckstücke  des  Nachtrages  sind  durch 
Vermiitlung  der  Verbandsstationen  zum 
Preise  von  0,70  </M  pro  Stück  zu  beziehen. 
Danzig,  den  13.  November  1905.  (3008) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Deutscher  Levanteverkehr  über 
Hamburg  seewärts 
(nach   Stationen    der  orienta- 
lischen Eisenbahnen). 
Am  15.  d.  M  wird  die  Station  Zabels- 
dorf des  Direktionsbezirks  Stettin  in  die 
Gruppe    Altdamm    aufgenommen.  Am 
1.  k.  M  wird  die  St.atinn  Leipzig  Thür. 
Bhf.  des  Direktionsbezirks  Halle  a/Saale 
für  den  Stückgutverkehr  geschlossen. 
Altona,  den  7.  November  1905.  (3009) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Norddeutscher  Güterverkehr  mit  Ga- 
lizien und  der  Bukowina,  Heft  l. 

Mit  dem  1.  Dezember  1905  werden  die 
Stationen  Dittmannsdorf  und  Petrowitz 
der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  in  den 
Ausnahmetarif  Nr.  38  (Kohl,  Mohrrüben, 
weiße  Rüben)  einbezogen.  Mit  dem 
gleichen  Zeitpunkte  treten  für  den  Ver- 
kehr von  den  vorgenannten  Stationen 
direkte  Frachtsätze  für  Kartoffeln  in 
Kraft.  Die  betreffenden  Frachtsätze  sind 
bei  den  beteiligten  Verbandsverwaltungen 
zu  erfahren. 

Breslau,  den  10.  November  1905.  (3010) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Im  sächsischen  Binnengüte  r^ 
verkehre  (vollspurige  Linien)  tritt 
am  15.  November  1905  ein  Ubergangstarif 
für  den  Verkehr  mit  der  Kleinbahn 
Görlitz-Krischa  (Görlitzer  Kreisbahn)  in 
Kraft,  nach  dem  die  Frachtsätze  der 
Ubergangsstation  Görlitz  für  bestimmte 
Güter  bei  Aufgabe  in  Wagenladungen 
um  2  J)  für  100  kg  gekürzt  werden. 
Auskunft  geben  die  beteiligten  Stationen. 

Dresden,  am  10.  November  1905.  (3011) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen. 


Am  1.  Januar  1906  kommt  zu  dem 
Gütertarif  zwischen  Stationen  deutscher 
Eisenbahnen  und  der  Prinz  Heinrichbahn 
an  Stelle  des  Teils  II  vom  1.  Juni  1900 
mit  Nachträgen  ein  neuer  Teil  II  zur 
Einführung,  der  von  unserer  Druck- 
sachenverwaltung zum  Preise  von  30  ^ 
bezogen  werden  kann. 

Straßburg,  den  8.  Novbr.  1905.  (3012) 
Kaiserliche  Generaldirektion 

der  Eisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen. 
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Reichseisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen. 

Binnengütertarif. 
Mit  Geltung  vom  15.  November  1905 
ist  der  Nachtrag  I  herausgegeben 
worden,  der  die  seit  Ausgabe  des  Tarifs 
im  Verfügungswege  ergangenen  Ände- 
rungen und  Ergänzungen  enthält. 
Straßburg,  den  8.  Novbr.  1905.  (3013) 

Kaiserliche  Generaldirektion 
der  Eisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen. 


Niederl.-deutsch-rnss.  Grenzverkehr. 

Gütertarif  Teil  II,  Heft  2. 
Für  Heringssendungen  von  Danzig= 
Neufahrwasser  nach  Rußland  werden 
wegen  der  Verkehrsstockungen  über 
Mlawa  mit  Gültigkeit  vom  11.  d.  M.  bis 
31.  Dezember  d.  J.  die  Frachtsätze  im 
Gütertarif  Teil  II,  Heft  2  des  nieder- 
ländisch -  deutsch  -  russischen  Grenzver- 
kehrs pro  100  kg  wie  folgt  ermäßigt: 

a)  für  den  Verkehr  nach  Mittel-  und 
Südrußland  die  Sätze  des  Sp.-Tarifs  I 
nach  Prostken  transit  um  0  08  M, 

b)  nach  Eydtkuhnen  transit  die  Sätze 
des  Ausnahmetarifs  10  B  um  0,25  J6- 

Nähere  Auskunft   erteilt   unser  Ver- 
kehrsbureau. 
Danzig,  den  11.  November  1905.  (8014) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Reichseisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen. 

Zum  elsässisch-badischen  Expreßgut- 
tarif vom  1.  Juli  1898  ist  mit  Gültigkeit 
vom  1.5.  November  d.  J.  ab  der  Nach- 
trag in,  enthaltend  Ergänzungen  der 
besonderen  Bestimmungen  zur  Eiseiibahn- 
Verkehrsordnung  sowie  neue  Schnitt- 
fraclitsätze,  erschienen.  Der  Nachtrag 
ist  zum  Preise  von  15  -J,  für  das  Stück 
erbältlich. 

Straßburg,  den  9.  November  1905.  (3016) 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen : 
Kaiserliche  Generaldirektion 
der  Eisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen. 


Oberschlesisch-mährisch-Österreich- 

schlesischer  Kohlenverkehr. 
In  dem  vom  1.  Juni  1901  ab  gültigen 
Kohlentarife  werden  auf  Seite  120  die 
Kilometer  von  Holubitz  nach  Trebitsch 
von  48  auf  84  berichtigt. 
Kattowitz,  den  9.  November  1905.  (3016) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Großh.  badische  Staatseisenbahnen. 

Nachdem  die  bisher  anwendbaren 
früheren  Frachtsätze  für  Düngemittel, 
Holz  und  Steine  durch  die  nunmehr  aus- 
gegebenen schweizerischen  Ausnahme- 
tarife Nr.  14,  18  und  19  ersetzt  sind,  tritt 
das  den  Gütertarifen  Basel,  Waldshut, 
Schaffhausen ,  Singen  und  Konstanz- 
Schweiz  beigegebene  Avisblatt  außer 
Kraft. 

Karlsruhe,  den  10.  November  1905.  (8017) 
Großh.  Generaldirektion. 


Oberschlesisch-sächsischer  Kohlen- 
verkehr. 

Vom  20.  November  d.  J.  ab  wird  die 
Station  Altmittweida  der  Königlich  säch- 
sischen Staatseisenbahnen  in  den  oben- 
genannten Kohlentarif  einbezogen. 

Kattowitz,  den  8.  November  1905.  (8018) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Staatsbahngütertarif  Gruppe  Ii. 
Zum  Tarifnachtrag  9  vom  2.  Oktober 
1905  ist  ein  Berichtigungs-  und  Ergän- 
zungsblatt ausgegeben,  enthaltend  Be- 
richtigungen und  Ergänzungen  der  vom 
15.  November  1905  ab  gültigen  Entfer- 
nungen. 

Exemplare  können  durch  die  Güter- 
abfertigungsstellen sowie  das  Auskunfts- 


bureau, hier  Bahnhof  Alexanderplatz,  un- 
entgeltlich bezogen  werden. 
Berlin,  den  10.  November  1905.  (3019) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  beteiligten 
Verwaltungen. 


In  den  Gütertarif  des  rheinisch- 
uud  Frankfurt  -  sächsischen 
Verbands  werden  am  I.Dezember 
1905  die  sächsischen  Stationen  Cains- 
dorf, Culten,  Cunnersdorf  bei 
Medingen,  Döbeln  Ost,  Moritz- 
dorf, P  a  u  n  s  d  0  r  f  =  S  t  ü  n  z  und 
Thonberg  =  Prietitz  aufgenommen. 
Nähere  Auskunft  über  die  Höhe  der 
Frachtsätze  erteilen  die  Endbahnen  und 
die  Abfertigungsstellen.  Ferner  werden 
mit  Gültigkeit  vom  1.  Januar  1906  die 
Tarifentfernungen  Brachbach  Großzscho- 
cher S.  St.  B.  in  430  km  und  Lichtenberg 
bei  Freiberg  i/Sachsen-Güls  in  584  km 
richtiggestellt. 

Dresden,  am  10.  November  1905.  (3020) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Niederdeutscher  Eisenbahnverband. 

Am  15.  November  wird  die  Nauendorf- 
Gerlebogker  Eisenbahn  mit  der  Station 
Löbejün  in  den  Tarif  für  den  vorbezeich- 
neten Verband,  und  zwar  in  die  Aus- 
nahmetarife 1  (Holz),  2  (Rohstoff),  3  (Kali), 
4  (Düngekalk),  4  a  (Staubkalk),  5  (Wege- 
baustoffe) und  6  (Stein-  und  Braunkohlen) 
aufgenommen. 

Nähere  Auskunft  über  die  Höhe  der 
Frachtsätze  erteilen  die  beteiligten  Ab- 
fertigungen. 

Hannover,  den  8.  November  1905.  (8021) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Norddeutscher  Güterverkehr  mit  Gali- 
zien  und  der  Bakowina. 

Heft  2  und  Anhang  zu  Heft  2. 

Mit  dem  1.  Dezember  1905  werden  die 
Stationen  Anröchte,  Ennigerloh,  Gohfeld, 
Holzhausen  =  Heddinghausen  ,  Pyrmont, 
Rietberg=Neuenkirchen ,  Sennelaiger  in 
den  Ausnahmetarif  für  Holz  einbezogen. 
Die  Höhe  der  betreffenden  Frachtsätze 
ist  bei  den  beteiligten  Verbandsverwal- 
tungeu  zu  erfahren. 

Breslau,  den  10.  November  1905.  (3022) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Deutsch-öterreichisch-ungarischer 
Seehafenverband. 

Verkehr   mit    Österreich  und 
Ungarn. 

Änderung  von  Bestimmungen 
in  den  Tarifheften  1  und  3. 
Mit  Gültigkeit  vom  1.  Dezember  1905 

treten  folgende  Änderungen  in  Kraft : 

1.  Im  Tarife  Teil  II,  Heft  1 : 

Auf  Seite  8  des  Haupttarifes  ist  im 
Abschnitte  ..Auf- und  Abladen  der  Güter' 
unter  A   anstatt  .zu  §  30"  zu  setzen : 

„zu  §  38"  und 
unter  B   anstatt  „zu  §  31"  zu  setzen: 

„zu  §  34". 

Im  Nachtrage  IV  ist  auf  Seite  46  im 
4.  Absätze  der  Anwendungsbedingungen 
für  den  Ausnabmetarif  39  (Düngemittel) 
in  der  vierten  Zeile  von  unten  anstatt 
„§  11"  zu  setzen:  „§  13". 

2.  Im  Tarife  Teil  II,  Heft  3 : 

Auf  Seite  8  des  Haupttarifes  ist  unter 
„cj  Auf-  und  Abladen  der  Güter  in 
Deutschland  etc."  anstatt  „zu  §  30"  zu 
setzen :  „zu  §  83". 

Ferner  ist  im  Nachtrage  VI  auf  Seite  17 
im  4.  Absätze  der  Anwendungsbedin- 
gungen für  den  Ausnahmetarif  19 
(Düngemittel)  in  der  sechsten  Zeile  von 


unten  anstatt  ,§  11"  zu  setzen:  ,§  13". 
Wien,  am  6.  November  1905.  (3023) 
Priv.  österr.-ungar.  Staatseisenbahn- 
gesellschaft, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Galizisch-ungarischer  Eisenbahn- 
verband. 

Ausgabe   eines   Nachtrages  H 
zum  „Anhange"  zu  den  Tarifen 
Teil  II. 

Mit  1.  Januar  1906  und  insoweit  Fracht- 
erhöhungen eintreten  mit  15.  Februar 
1906  gelangt  ein  Nachtrag  II  zu  dem 
vom  I.Januar  1904  gültigen  Anhange  zu 
den  Tarifen  Teil  II,  enthaltend  Außer- 
kraftsetzungen, Ergänzungen  und  Be- 
richtigungen von  Frachtsätzen  sowie 
Änderungen  und  Ergänzungen  der  Ar- 
tikelbezeichnungen, zur  Einführung. 

Exemplare  dieses  Nachtrages  sind 
durch  die  beteiligten  Verwaltungen  und 
Stationen  zum  Preise  von  40  Hellern  zu 
beziehen. 

Wien,  am  9.  November  1905.  (3024) 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Rheinisch- westfälisch-österr  .-Ungar. 
Eisenbahnverband. 

(Einführung  eines  neuen  Ta- 
rifes  Teil  II,  Heft  4.) 
Am  1.  Dezember  1.  J.  tritt  im  obigen 
Eisenbahnverbande  ein  neuer  Tarif 
Teil  II,  Heft  4  in  Kraft,  durch  welchen 
der  gleichnamige  Tarif  vom  1.  Oktober 
1899  samt  den  dazugehörigen  Nachträgen 
I  und  II  außer  Kraft  gesetzt  wird. 

Die  durch  den  neuen  Tarif  hervor- 
gerufenen Frachterhöhungen  und  Ver- 
kehrsbesehränkungen  treten  erst  am 
15.  Januar  1906  in  Wirksamkeit. 

Exemplare    des    in    Rede  stehenden 
Tarifes  sind  bei  den  beteiligten  Verwal- 
tungen zum  Preise  von  2  Kr.  —  1,70  <M. 
für  das  Stück  erhältlich. 
Budapest,  den  31.  Oktober  1905.  (3025) 
Die  Direktion 
der  Königlich  ungar.  Staatseisenbahnen, 
auch  im  Namen  der  beteiligten 

Verwaltungen. 
(Nachdruck  wird  nicht  honoriert.) 


Deutsch-österr.-ungar.  Seehafenverband. 

Verkehr  mit  Österreich  und 
Ungarn. 

Änderung  der  Warenverzeich- 
nisse der  Ausnahmetarife  für 
Güter  aller  Art  und  für  Eisen 
usw.  in  den  Tarifheften  1  und  3. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Dezember  1905 
sind  in  den  Tarif  heften  1  und  3  nach- 
stehende Änderungen  durchzuführen: 

Im  Tarif helt  1 : 

Auf  Seite  12  und  13  des  Nachtrages  II 
ist  in  den  Warenverzeichnissen  der  Aus- 
nahmetarife Nr.  lA  und  1 B,  13.  bezw. 
22.  Zeile  von  unten,  anstatt  „(Vergleiche 
i!§  13,  15,  25,  26,  27  und  28  des  Tarif- 
Teiles  I,  Abteilung  B)'  zu  setzen : 

„(Vergleiche  §§  15,  17,  28,  29,  30  und  31 
des  Tarifes  Teil  I,  Abteilung  B.)" 

Auf  Seile  17  und  18  des  Nachtrages  IV 
sind  im  Warenverzeichnisse  des  Aus- 
nahmetarifes  Nr.  18  die  dort  angegebenen 
Bezeichnungen  von  Positionen  der  Güter- 
klassifikation des  Tarifes  Teil  I,  Abtei- 
lung B  wie  folgt  zu  ändern : 

Anstatt  „Pos.  E-5"  ist  zu  setzen: 
„Pos.  E-6", 

„Pos.  E— 6"  ist  zu  setzen: 
„Pos.  E-7", 

„Pos.  E— 7"  ist  zu  setzen: 
„Pos.  E— 8". 
Im  Tarif heft  3: 

Auf  Seite  14  des  Nachtrages  IV  ist  im 
Warenverzeichnisse  des  Ausnahmetarifes 
Nr.  1,  14.  und  13.  Zeile  von  unten,  anstatt 
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.(Vergleiche  §§  13,  15,  25,  26,  27  und  28 
des  Tarif -Teiles  I,   AbteUung-  B)'  zu 

, (Vergleiche  §ß  15,  17,  28,  29,  30  und  31 
des  Tarifes  Teil  I,  Abteilung  B.)" 

Auf  Seite  10  des  Nachtrages  VI  ist  im 
Warenverzeichnisse  des  Ausnahmetarifes 


5.  Lieferfristen. 

K.  k.  priv.  Siidbahngesellschaft. 

Einführnng     von  Zuschlags- 
fristen für  die  Linie  Kufstein- 
Ala. 

Wegen   außergewöhnlicher  Verkehrs- 
verhältnisse werden  auf  Grund  des  §  63 
des  Eisenbahn-Betriebsreglements,  sowie 
des  §  6  der  Auslührungsbestimmungen 
zum  Artikel  14  des  Internationalen  tJber- 
einkommens  über  den  Eisenbahnfracht- 
verkehr  mit  Genehmigung  des  hohen 
k.  k.  Eisenbahnministeriums  vom  10.  No- 
vember 1.  J.  Z.  52914 
mit  Gültigkeit  vom   11  No- 
vember 1905  angefangen 
für   Frachtgüter,    mit   Ausnahme  von 
lebenden     Tieren     und  verderblichen 
Gütern,    nachstehende  Zuschlagsfristen 
zu    der    'eglementarischen  Lieferfrist 
festgesetzt : 
a)  eine      Zuschlagsfrist  von 
sechs    Tagen    für  Sendungen, 
welche  auf  der  Linie  Kufstein-Ala 


Nr.  14,  31.  und  30.  Zeile  von  unten,  anstatt 
„Pos.  E— 6  c  und  d"  zu  setzen :  „Pos.  E— 7  c 
und  d.' 

Wien,  am  2.  November  1905.  (3026) 
Priv.  österr.-ung.  Staatseisenbahn- 
gesellschaft, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


zur  Auf-  oder  Abgabe  gelangen,  re- 
spektive diese  Linie  transitieren ; 

b)  eine  Zuschlagsfrist  von 
zehn  Tagen  für  die  unter  a)  ge- 
nannten Sendungen,  welche  zwei, 
und 

c)  eine  Zuschlagsfrist  von 
zwölf  Tagen  für  die  unter  a)  ge- 
nannten Sendungen,  welche  mehr  als 
zwei  der  von  den  außergewöhnlichen 
Verkehrs  Verhältnissen  betroffenen 
Bahnen  berühren,  für  welche  ein 
Lieferfristzuschlag  bereits  besteht 
oder  noch  zur  Einführung  gelangt. 

Hierdurch  werden  bereits  bestehende 
fixe  Lieferfrist-Zuschlagsfristen  nicht  be- 
rührt. 

Wien,  den  10.  November  1905.  (3028) 
Die  Generaldirektion. 


K.  k.  priv.  Siidbahngesellschaft. 
Einführung  von  Zuschlags- 
fristen   für  die  Linie  Wien- 
Triest. 

Wegen  außergewöhnlicher  Verkehrs- 
verhältnisee  auf  der  Linie  Wien-Triest 


infolge  des  ganz  bedeutenden  Güteran- 
dranges in  Triest  werden  auf  Grund  des 
§  63  des  Eisenbahn-Betriebsreglements, 
sowie  des  §  6  der  Ausführungsbestim- 
mungen zum  Artikel  14  des  Internatio- 
nalen Übereinkommens  über  den  Eisen- 
bahnfrachtverkehr mit  Genehmigung  des 
hohen  k.  k.  Eisenbahnministeriums  vom 
10.  November  1.  J.  Z.  52914 
mit  Gültigkeit  vom  11.  Novem- 
ber 1905  angefangen 
für  Frachtgüter  mit  Ausnahme  von  leben- 
den Tieren  und  verderblichen  Gütern 
nachstehende  Zuschlagsfristen  zu  der 
reglementarischen  Lieferfrist  festgesetzt: 

a)  eine  Zuschlagsfrist  von 
sechs  Tagen  für  Sendungen, 
welche  auf  der  Linie  Wien  -  Triest 
zur  Auf-  oder  Abgabe  gelangen 
respektive  diese  Linie  transitieren, 

b)  eine  Zuschlagsfrist  von 
zehn  Tagen  für  die  unter  a)  ge- 
nannten Sendungen,  welche  zwei,  und 

c)  eine  Zuschlagsfrist  von 
zwölf  Tagen  für  die  unter  a)  ge- 
nannten Sendungen,  welche  mehr 
als  zwei  der  von  außergewöhnlichen 
Verkehrsverhältnissen  betroffenen 
Bahnen  berühren,  für  welche  ein 
Lieferfristzuschlag  bereits  besteht 
oder  noch  zur  Einführung  gelangt. 

Hierdurch  werden  bereits  bestehende 
fixe  Lieferfrist-Zaschlagsfristen  nicht  be- 
rührt. 

Die  im  Verordnungsblatte  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt  Nr.  128  vom 
7.  November  1905  mit  Kundmachung 
vom  30.  Oktober  1.  J.  Nr.  23088/V  IV  ver- 
lautbarte  dreitägige  Zuschlagsfri.st  tritt 
hiermit  außer  Kraft. 

Wien,  am  10.  November  1905.  (3029) 
Die  Generaldirektion. 


Priv.  öst.-Ting.  Staatseisenbahn- 
gesellschaft. 

Anläßlich  der  herrschenden  außerge- 
wöhnlichen Verkehrsverhältnisse  wird 
mit  Genehmigung  des  k.  k.  Eisenbahn- 
ministeriums vom  6.  November  1.  J.  Z. 
52  166  für  Eil-  und  Frachtgüter  aller  Art, 
welche  vom  8.  d.  M.  einschließlich  im 
Lokalverkehre  der  priv.  öst.-ung.  Staats- 
Eisenbahngesellschaft  oder  im  Verkehre 
mit  fremden  Bahnen  (mit  Ausnahme  des 
Verkehrs  mit  jenen  Bahnen  und  Bahn- 
linien, für  welche  bereits  ein  zehn-  oder 
zwölftägiger  Lieferfristzuschlag  publiziert 
wurde)  in  den  in  Böhmen  gelegenen 
Stationen  der  Gesellschaft  zur  Auf-  oder 
Abgabe  gelangen,  bis  auf  weiteres  ein 
sech.stägiger  Lieferfristzuschlag  fest- 
gesetzt. 

Wien,  am  9.  November  1905.  (3030) 


Priv.  öst.  -  ung.  Staatseisenbahn- 
gesellscbaft. 

Anläßlich  der  herrschenden  außerge- 
wöhnlichen Verkehrsverhältnisse  wird 
auf  Grund  des  §  63  Betr.-Regl.  und  des 
§  6  der  Ausführungsbestimmungen  zum 
Ubereinkommen  über  den  internationalen 
Eisenbahn-Frachtverkehr  mit  Genehmi- 
gung des  k.  k.  Eisenbahnministeriums 
vom  11.  November  1905  Z.  52166  bis  auf 
weiteres  für  Eil-  und  Frachtgüter  aller 
Art  (einschließlich  Leichen  und  lebender 
Tiere),  welche  vom  12.  November  1905 
einschließlich  im  Bereiche  der  priv. 
öst.-ung.  Staatseisenbahngesellschaft  zur 
Auf-  oder  Abgabe  gelangen  oder  die 
gesellschaftlichen  Linien  transitieren, 
soweit  für  selbe  nicht  die  bereits  publi- 
zierten zehn-  bis  zwölftägigen  Liefer- 
fristzuschläge in  Betracht  kommen,  eine 
sechstägige  Zuschlagsfrist  zu  den  regle- 
men tarischen  Lieferfristen  festgesetzt. 

Wien,  am  11.  November  1905.  (3031) 


Österreichischer  Grenzverkehr. 

(Berichtigungen  des  Tarifes  Teil  II.) 
Mit  Gültigkeit  vom  1.  Dezember  1905  sind  im  Tarif  Teil  II  für  die  Beförderung 
von  Eil-  und  Frachtgütern  im  österreichischen  Grenzverkehre  die  Hinweise  auf  die 

Positionen  der  Güterklassifikation  des  Eisenbahngütertarifes  für  den  Verkehr  zwischen 
den  üsterr.-ungar.  Eisenbahnen  einerseits  und  den  deutschen,  luxemburgischen,  bel- 
gischen und  niederländischen  Eisenbahnen  anderseits  wie  folgt  abzuändern,  u.  zwar: 

zu  berich- 
tigen von  auf 

(Seite  11  des  Nachtrags  III)  Eisen  und  Stahl  etc.  sub  3  (Nieten)  Pos.  E—  5  Pos.  E—  6, 

(  ,  13  ,  „  III)  Eisen  und  Stahl,  gebraucht  .  .  .  „  E—  5  „  E—  6, 
(    ,     19    ,          „        III)  Holz,  erster  Absatz,  ferner  sab 

2  und  5  „    H— 17     „  H-16, 

(   ,     20    „         ,        III)  Holz,  erster  Absatz,  vierte  Zeile 

und  sub  7  ,    H  — 16     „  H — 15, 

(   ,     21     „         ,        III)  Holz  zu  Grubenzwecken  etc.   .    .     „    H— 15     „  H— 17, 

Holzmehl  sub  a)  „   H— 15     „  H-14, 

,    b)  ,    H-16     „  H-16, 

,   b)  H-17     ,  H-16, 

(   ,     26    ,         ,        III)  Möbel    aus    gebogenem  Holze, 

zerlegt : 

ad  a)  „   H— 15     „  H— 14, 

,  b)  ,    H— 16     „  H— 15, 

Möbelbestandteile  aus  gebogenem 
Holze : 

ad  a)  ,    H— 15     ,  H— 14, 

„  b)  „    H-16     „  H-15, 

(   .     29    „         „        III)  Parkett -Bodenteile  elc,  3.  Zeile    „   H-16     „  H— 15, 

(    ,     46    „         ,        III)  3.  Holzwaren,  grobe  etc.,  1.  Zeile     „    H— 15     „  H  — 14, 
(    ,    104  and  105  des  Haupttarifes  resp.  Seite  46  des  Nach- 
trages III; : 

Post   2     (Düngemittel)  D-10     „  D— 11, 

5  e)  (Kleie)  „   M—  2     ,  M—  3, 

5k)  (Ölkuchen)  ,0-6  „0-7, 

51)   (Reisabfälle)  „   R-  4     ,  R—  5, 

5  m)  (Samen,  entölte)  ...     ,    S—  9     „  S—  8, 

6  (Getreide  etc.)  .    .    .    .     ,    G—  7     ,  G—  6, 

8  (Holz  und  Holzwaren)  .     „    H-16     „  H— 15, 

.    H-17     ,  H-16, 

„     10     (Klärmittel)  K-15     „  K-21, 

„     13  a)  (Eisen  u.  Stahl,  Eisen- 

und  Stahl warenj  .    .    .     ,    F.—  5     „  E—  fi, 

„     14      (Ölsaaten)  „    O—  7     „  0—  8, 

(Seite  47  des  Nachtrags  III)     „      4      (Erze)  „    E— 22     „  E— 23, 

7a)  (Rüben)  F-34     „  F-35, 

,    Z-10     „  Z-20, 

9  (Ton)  „    T-16Vi  .  T— 176/i. 

Ferner  ist  auf  Seite  47  des  Nachtrags  III,  22.  Zeile,  zwischen  „Ausnahmetarifes"  und 
„Georgswalde-Ebersbach"  zu  setzen :  „26". 

Wien,  im  November  1905.  (3027) 
Direktion  der  priv.  österr.-nngar.  Staatseisenbahngesellschaft, 
auch  namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Nr.  89 


—   1320  — 


Zeitung  des  Tereini 
Deutocber  EisenbahnTsrwaltungas. 


K.  k.  priv.  Böhm.  Nordbahn-Gesellschaft. 

Der  mit  hierseiti^er  Kundmachung 
ad  Nr.  33  558  vom  5.  November  1905  ver- 
öffentlichte Lieferfristzuschlag  wurde 
vom  hohen  k.  k.  Eisenbahnministerium 
unter  Nr.  52 166  vom  6  November  1905 
genehmigt  und  gilt  für  alle  in  der  be- 
regten Kundmachung  angeführten  Sen- 
dungen des  Lokalverkehres  der  k.  k. 
priv.  Böhm.  Nordbahn  und  der  von  ihr 
betriebenen  Lokalbahnen  sowie  auch 
für  Sendungen  im  Verkehre  mit  allen 
jenen  fremden  Eisenbahnen  und  darüber 
hinaus,  für  welche  die  mittels  gemein- 
schaftlicher Kundmachung  der  k.  k. 
österr.  Staatsbahnen,  der  k.  k.  priv. 
Böhm.  Nordbahn,  der  a.  p.  Buschtehrader 
Eisenbahn,  der  k.  k.  priv.  österr.  Nord- 
west- und  Süd-norddeutschen  Verbin- 
dungs-Bahn  und  der  priv.  österr.-unga- 
rischen  Staatseisenbahngesellschaft  vom 
7.  November  1905  eingeführten  Liefer- 
fristzuschläge keine  Anwendung  finden. 

Prag,  am  8.  November  1905.  (3032) 


A.  priv.  Buschtehrader  Eisenbahn 
Z.  42 127/05. 

Einführung   einer  Zuschlags- 
frist zu  den  normalen  Ijiefer- 
fristen. 

Die  mit  der  Kundmachung  vom  6.  d.  M. 
vorbehaltlich  der  aufsichtsbehördlichen 
Genehmigung  eingeführte  temporäre 
Zuschlagsfrist  von  6  Tagen  zu  den  regle- 
mentarisclien  Lieferfristen  gilt  zufolge 
der  vom  k.  k.  Eisenbahnministerium  mit 
dem  Erlasse  vom  6.  November  1905, 
Z.  52 1G6  erteilten  Genehmigung  vom 
6.  d.  M.  angefangen  bis  auf  weiteres  für 
alle  Sendungen  des  Lokalverkehrs,  so- 
wie für  alle  jene  auf  der  a.  priv.  Busch- 
tehrader Eisenbahn  beförderten  Sen- 
dungen, auf  welche  die  mit  der  gemein- 
schaftlichen Kundmachung  der  k.  k. 
österr.  Staatsbahnen,  der  k.  k.  priv. 
Böhmischen  Nordbahn-Gesellschaft,  der 
a.  priv.  Buschtehrader  Eisenbahn,  der 
k.  k.priv.  österr.  Nordwestbahn  und  k.  k. 
priv.  Süd-norddeutschen  Verbindungbahn, 
sowie  der  priv.  österr.-ungar.  Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft vom  7.  Novem- 
ber 1905  eingeführten  temporären  Zu- 
schlagsfristen keine  Anwendung  finden. 

Prag,  am  8.  November  1905.  (3033) 
(Nachdruck  wird  nicht  honoriert.) 


6.  Verdingungen. 

£mpfangsj°:ebände  auf  Bahnhof 
Wiesbaden. 

Die  Arbeiten  und  Lieferungen  zur 
Herstellung  gewölbterMonier-  undRabitz- 
decken  sollen  im  ganzen  oder  in  zwei 
Losen  getrennt,  die  zur  Herstellung  von 
Fußböden-  und  Wandplattenbelägen  in 
einem  Lose  vergeben  werden. 
Los  I  und  II  Monier-  und  Rabitzdecken, 
Los  III  Plattenbeläge. 

Die  Verdingungsunterlagen  nebst  Zeich- 
nungen liegen  im  Zimmer  61  unseres 
Verwaltungsgebäudes  (Rbabanusstr.  1) 
während  der  Dienststunden  von  8  Uhr 
vorm.  bis  3  Uhr  nachm.  zur  Einsicht  aus. 
Erstere  können,  soweit  der  Vorrat  reicht, 
gegen  portofreie  Einsendung  von  je 
0,50  J'i.  für  Los  I  und  II  zusammen  und 
für  Los  ni  für  sich  durch  unser  Zentral- 
bureau bezogen  werden. 

Die  Angebote  sind  verschlossen,  porto- 
frei mit  entsprechender  Aufschrift  ver- 
sehen, bis  zu  der  auf 


Sonnabend,  den  2.  Dezember, 

vorm.  Iii  Uhr 
festgesetzten  Eröffnung,  die  in  Gegen- 
wart etwa  erschienener  Bieter  im  Zimmer 
72  unseres  Verwaltungsgebäudes  erfolgt, 
an  uns  einzureichen. 

Mainz,  den  3.  November  1905.  (8034) 
Königlich  preußische  und  Großherzoglich 
hessische  Eisenbahndirektion. 


Pfälzische  Eisenbahnen. 

Die  Lieferung  von  ungefähr  428  800  kg 
gußeisernen  Bremsklötzen  soll  im  Wege 
allgemeinen  Angebots  vergeben  werden. 

Zeichnungen,  allgemeine  Lieferungs- 
bedinguneren,  Bedarfsliste  mit  beson- 
deren Lieferungsbedingungen  liegen  bei 
der  Direktionskanzlei  hier  zur  Einsicht 
auf  und  können  auch  von  derselben 
gegen  Einsendung  von  1  M.  (nur  mit 
Postanweisung  oder  in  bar)  bezogen 
werden. 

Angebote    sind    mit    der  Aufschrift 
„Bremsklötze    pro    1906'  ver- 
sehen      portofrei      verschlossen  bis 
3  0.    November     1905,  mittags 
12  Uhr,  einzureichen. 
Zuschlagsfrist  2  Wochen. 
Ludwigshafen  a/Rh.,  9.  Nov.  1905.  (3035) 
Die  Direktion. 
V.  Lavale. 


Pfälzische  Eisenbahnen. 

Bedarf    an  Werkhölzern 
pro  1  906. 
Der  Bedarf  an  Werkhölzern   für  das 
Betriebsjahr  1906  soll  im  Wege  allge- 
meinen Angebots  vergeben  werden. 

Angebotbogen,  allgemeine  und  beson- 
dere Lieferungsbedingungen  nebst  Zeich- 
nung können  gegen  Erstattung  von 
30  «S  von  der  Direktionskanzlei  hier  be- 
zogen werden. 

Angebote  mit  der  Aufschrift :  „Verdin- 
gung von  Werkhölzern  pro  1906"  sind 
verschlossen  bis  2  8.  November  d.  J. , 
mittags    12    Uhr,    hierher  einzu- 
reichen. 
Zuschlagsfrist  3  Wochen. 
Ludwigshafen  a/Rh.,  6.  Nov.  1905.  (2036) 
Die  Direktion. 
V.  L  a  V  a  1  e. 


Gr.  badische  Staatseisenbahnen. 
Wir  haben  öffentlich  zu  verdingen  die 
Lieferung  von : 

Gruppe  I 
Stab-  und  Formeisen  in  Schweiß-  und 
Flußeisen,  Eisenbleche  0,75— 4,5mm  dick; 

Gruppe  II 
geschmiedete  und  gepreßte  Holzschrau- 
ben, eiserne  und  messingene  Schrauben 
mit  Metallgewinde,  eiserne  und  messin- 

fene  Schrauben  mit  Ringen,  Nieten, 
chließen,  Drahtstifte,  Sattlernägel,  Draht- 
gitter, Röhren  eiserne,  Roststäbe,  Brems- 
klötze ,  Feuerschutzringe ,  Weißbleche, 
Eisenleitungsdraht,  Schnee-  und  Tender- 
schaufeln, Federstahl,  Stahlblech  und 
Telegraphenleitungsstützen ; 

Gruppe  III 
Messingblech,  Messingdraht,  Zinkblech, 
Bleiplomben  und  öchlaglot. 

Angebote  sind  schriftlich,  verschlossen 
und  mit  der  Aufschrift : 

„Metallwarenverdingung" 
versehen  spätestens 
Montag,   den   2  7.  November 
1905,  vormittags  10  Uhr, 
bei  uns  einzureichen. 

Die  Lieferungsbedingungen  und  der 
Angebotsbogen  werden  auf  portofreie 
Anfrage,  in  welcher  die  ge- 
wünschten  Gruppen  angege- 


ben sein  müssen,  von  'uns  abge- 
geben. 

Eine  Zusendung  der  hier  auf- 
liegenden Musterstücke  findet 
nicht  statt. 

Die  Zuschlagsfrist  ist  auf  4  Wochen 
festgesetzt. 

Karlsruhe,  den  10.  Nov.  1905.  (3037) 
Gr.  Verwaltung  der  Eisenbahnmagazine. 


Die  Lieferung  von  Wagen-Hebeböcken 
für  die  Werkstätteninspektion  b  Oppum 
soll  vergeben  werden. 

Die  Verdingungsunterlagen ,  die  im 
Zimmer  Nr.  10  unseres  Verwaltungsge- 
bäudes zur  Einsicht  offen  liegen,  können 
gegen  porto-  und  bestellgeldfreie  Ein- 
sendung von  0,76  M.  nur  in  bar  von  uns 
bezogen  werden. 

Die  Angebote  sind  verschlossen,  porto- 
frei und  mit  entsprechender  Aufschrift 
versehen  bis  zu  dem  am  2  9.  November, 
vormittags  11  Uhr,  festgesetzten 
Eröffnungstermin,  der  in  Gegenwart  etwa 
erschienener  Bieter  im  Zimmer  Nr.  14 
unseres  Verwaltungsgebäudes  abgehalten 
wird,  einzureichen.  Die  Zuschlagsfrist 
beträgt  4  Wochen. 

Oppum,  den  13.  November  1905.  (3038) 
Königl.  Werkstätteninspektion  b. 


7.  Verkauf  von  Altmaterialien. 

Priv.  österr.-ungar.  Staatseisenbahn- 
gesellschaft. 

Die  Direktion  der  priv.  österr.-ungar. 
Staatseiseubahngesellschaft  beabsichtigt, 
die  im  Materialmagazine  Wien  (bezw. 
Simmering)  lagernden  Altmetalle,  als : 
Kupfer,  Messing,  Rotgußmetall.  Zink  etc., 
im  Wege  der  allgemeinen  öffentlichen 
Konkurrenz  zu  verkaufen. 

Der  Verkauf  erfolgt  gemäß  der  dies- 
bezüglichen Offertbehelfe,  als:  Offert- 
fonnulare  und  Verkaufsbedingnisse, 
welche  bei  der  Direktion  (Materialwesen) 
der  priv.  österr.-ungar.  Staatseisenbahn- 
gesellschaft  in  Wien,  I.  Schwarzenberg- 
platz Nr.  3,  III.  Stock,  an  Werktagen 
zwischen  10  und  12  Uhr  vormittags 
eingesehen  und  behoben  bezw.  gegen 
Vergütung  der  Kosten  bezogen  werden 
können. 

Die  Preise  sind  franko  einer  Station 
der  priv.  österr -ungar.  Staatseisenbahn- 
gesellschaft zu  notieren. 

Das  mit  einer  Stempelmarke  ä  1  Krone 
versehene  und  in  allen  seinen  Teilen 
vollständig  ausgefüllte  Offertformular  ist 
in  dem  hierzu  bestimmten  Kuvert  ver- 
siegelt, längstens  bis  zum  18.  November 
d.  J. ,  12  Uhr  mittags,  beim  Ein- 
reichungsprotokoll  der  priv.  österr.-ungar. 
Staatseisenbahngesellschaft  in  Wien,  I. 
Schwarzenbergplatz  Nr.  3,  einzubringen. 

Offerten,  welche  besondere  von  den 
Bedingnissen  abweichende  Bestimmun- 
gen enthalten,  bleiben  unberücksichtigt. 

Die  Offerenten  haben  bis  inklusive 
2.  Dezember  1905  im  Worte  zu  bleiben. 

Die  Direktion  behält  sich  völlig  freie 
Wahl  rücksichtlich  der  eingelangten 
Offerten  vor ;  sie  ist  sohin  berechtigt, 
beliebige  Teilquantitäten  einzelnen  Offe- 
renten zu  überlassen  oder  auch  sämt- 
liche Angebote  ohne  Angabe  von  Grün- 
den zurückzuweisen  und  den  Verkauf 
auf  eine  andere  ihr  beliebige  Weise 
durchzuführen. 

Wien,  im  November  1905.  (3039) 
Die  Direktion 
der  priv.  österr.-ungar.  Staatseisenbahn- 
gesellschaft. 
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20 
21 
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23 
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25 
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27 
28 
29 
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Deutsche  und  niederländische  Eisenbahnen. 

A.  Güter  mit  Bnchstaben  bezeichnet : 


A 

— 

A 

16 

Korb 

A  D 

100 

— 

A  D 

177 

Eisenfaß 

A  f .  T  G 

Sack 

A  G 

— 

A  G 

277 

Sack 

AGG 

321 

Kiste 

A  H 

25 

Ballen 

A  H 

1429 

Kiste 

A  H  S 

2586 

— 

A  J 

2003 

Ballen 

5883 

Kiste 

A  L 

1086 

. 

A  L 

1910 

Ballen 

A  L  R 

20 

Weinfaß 

A  M 

«20 

Kiste 

A  M 

1727 

Ballen 

A  N 

6325 

Kiste 

A  P 

1 

Bund 

A  r 

ti2 

WeiDfaß 

A  P 

4160/61 

Kisten 

A  P  1 

9550 

Eisen  faß 

A  P  C 

77619 

Kisten 

A  S 

A  W 

1  1 

Eisenf.T  ß 

A  W 

101)  ;  1 

A  W 

1021     !  1 

Ballen 

B 

222  1 

B 

753     !  1 

Kiste 

B 

1818 

* 

B 

532  J 

B  C 

2139 

Sack 

B  F 

1103 

Faß 

B  G 

1633 

Kiste 

B  H 

65S 

Ring- 

B  H 

3211 

.Verschlag 

B  J 

787 

Ballen 

B  P 

3852 

Harraß 

B  y 

168 

Faß 

BT 

4916 

Ballen 

CA.  ■ 

I/UI 

C  A  F  K"- 

.  15437. 

Ballon 

C  A  P.  .  ■ 

■..342;l  . 

Ballen 

c  c  ■  ■■ 

21614 

Kiste  ■ 

C  F 

C  F  A 

1526 

Faß 

C  F  &  Co 

562 

Kiste 

C  F  H 

1 

Korbflasche 

C  F  N 

6372 

1  Kiste 

C  H 

1214 

Bnnd 

C  H 

1899 

KiBte 

(j  J  (Jo 

t235 

• 

Blechwand  — 

gefüllt  — 

Schaukasten  — 

gefüllt  — 

Trockenschnitzel  — 

Privatderke  — 

Zwiebeln  — 

leer  — 

Zementsäcke  — 
Deckel  mit  Spiegel  — 

eis.  Ventilator  — 

Schürzenleinen  — 

Bimssteine  — 

leer  — 

•?  — 

leer  — 

leer  — 

Teppich  — 

Wurstmaschine  — 

100  Stg.  Stahl  — 

leer  — 

Papier  — 

leer  — 

leer  — 

leer  — 

leer  — 

Fahrrad  — 
10  bunte  Teppiche  — 

Messingstangen  — 

Ladentaschen  — 

Beileidskarten  — 
Talg  u.  2  Pakete  Drogen 

Kleiderhairer  etc.  - 
Därme 

Wein  od.  Mineralwasser 
Eisendraht 

Maschine  m.Schwungrad 
<  3  Kautschukreifen  } 
)      für  Automobile  i' 

leer  — 
gefüllt 

BaumwoUwären  — 

leere  Fässer  — 

Säure  — 

Teppich  — 

Kohlenstifle  — 

Kupferrohr  — 

Zollgut  — 

Säure  — 

Wein  — 

Holzleistea  — 

gefüllt  — 

leer  — 


8,5 
45 
24 

203 

40 
21 
60 
54 
25 
28 
122 
20 

37 

40 

89 

30 

H3 

40 

62 
110 
242 

35 

38 

77 

84 

17 
166 

26,5 

58 

13 

(32 

42 

91 

36 

43 
105 

21,5 

40 
327 
7 

161 
56,6 
56 
48 
82 
18 
55,5 
75 
95 
81 
•27 
44 


1  Minden  i/W. 

2  Dresden=N. 
Bremen  H.  (Vers.) 
i       Salbke=  I 
l  Westerhüsen  f 

5  Nossen 

6  München  H. 

7  Bietigheim 

8  Berlin  Pog. 

9  Düsseldorf=Bilk 

10  RrandenburgStsb. 

11  Hagen 

12  Cassel  O. 

13  Eßlingen 

14  Rot 

15  Lünen  Süd 

16  Freiburg  H. 

17  Berlin  Schles.  Bf. 

18  Zittau 

19  Hamm 

20  Velbert 

21  Mannheim 

22  Dresden^Neust. 

23  Ensdorf 

24  Künzig 
26  IS'eumünster 

26  Braunschweig  H. 

27  Obornik 

28  Berlin  Potsd.  B. 

29  DÜ88eldorf=Der. 

30  Dresden=Fr. 

31  Ratingen  Ost 

32  Berlin  Ahg. 

33  Solingen  Nord 

34  Dresden=N. 
36  Planegg 

36  Dü88eldorf=Der. 
37 

38  Aachen  Eil-A. 

39  Essen  Hpt. 

40  Neustrehtz 

41  Oschatz 

42  Rb.  Rummelsburg 

43  Hamburg  B. 

44  Mülheim  a/Bh. 

45  Rheydt 
46'  Cüistvin=N. 

47  Hirschberg  i/Schl. 
48|  Soest 
49|  Diisseldorf=Der. 
50,  Mehlauken 
61,     Leipzig  Th. 
52 1  Papenburg 


53  BerÜD  Schles.  Bf. 


K.  E.-D.  Hannover 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Magdeburg 

Sächsische  Stsb. 
Bayerische  Stsb. 
Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Cassel 

Württemberg.  Stsb. 

Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Berlin 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Elberfeld 

Badische  Stsb. 
Sächsische  Stsb. 
St.  Johann=Saarbr. 
Reichsbahn 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Bromberg 

K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Sächsische  Stsb. 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Stettin 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Cassel 

K.  E.-D.  Elberfeld 
R.  E.-D.  Königsberg 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

K,  K'D.  Münster 


(rechtwinklig 
I  gebogen. 
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Streckenfund. 
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3 
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>J 
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54 

C  K 

242!» 

Kiste 

gefüllt 

8 

54 

Appenweier 

Badische  Stsb. 

55 

C  L 

— 

12 



Aschkasten 

28 

55 

Königsberg  i/Pr. 

K.  E.-D.  Königsberg 

56 

C  L  N 

19 

Sack 

Kaffee 

60 

56 

Düsseldorf=Der. 

K.  E.-D.  Elberfeld 

57 

C  M 

208 

Bund 

6  Wiener  Stühle 

22 

57 

Seusburg 

K.  E.-D.  Königsberg 

58 

C  R 

105 

l 

Ballen 

2  Seegraskeilkissen 

6 

58 

3raunschweig  H. 

K.  E.-D.  Magdeburg 

59 

C  R 

9942 

Kiste 

Kerzen 

26 

59 

Düsseldorf=Bilk 

K.  E.-D.  Elberfeld 

60 

C  T  S 

— 

Bund 

leere  Kisten 

70 

60 

Moabit 

K.  E.-D.  Berlin 

61 

C  W  &  Co. 

814 

Kiste 

gefüllt 

36 

61 

Wilmersdorf=Fr. 

- 

62 

D  H  C  S 

189 

Eisenfaß 

gefüllt 

195 

62 

Hamm 

K.  E.-D.  Essen 

63 

D  L 

2633 

Kiste 

leer 

33 

63 

Berlin  Schles.  Bf. 

K.  E.-D.  Berlin 

64 

D  M 

1 

Schnapsfaß 

leer 

21 

64 

Danzig  1.  T. 

K.  E.-D.  Danzig 

65 

D  M  S 

24 

Sack 

Weizenabfall 

24 

65 

Düsseldorf=Der. 

K.  E.-D.  Elberfeld 

66 

D  T  W 

10242 

Kisten 

leer 

80 

66 

Berlin  H.  u.  L. 

K.  E.-D.  Berlin 

div. 

67 

D  V 

5822 

Kiste 

Zichorien 

63 

67 

Diedenhofen 

Reichsbahn 

68 

E 



Kette 

11 

68 

Oberlahnstein 

Direktion  Mainz 

69 

E 

9 

Eisenfaß 

leer 

32 

69 

Elberfeld 

K.  E.-D.  Elberfeld 

70 

E  B 

50 

Kiste 

gefüllt 

95 

70 

Hamburg  B. 

K.  E.-D.  Altona 

71 

E  F 

5115     i  1 

Faß 

gefüllt 

190 

71 

Dresden=Fr.  Uml. 

Sächsische  Stsb. 

72 

E  G 

1/2      1  2 

— 

Eisen lohre 

— 

144 

72 

Lehrte 

K.  E.-D.  Hannover 

73 

E  &  G 

14689/90  2 

Kisten 

Packstroh 

— 

91 

73 

Berlin  H.  u.  L. 

K.  E.-D.  Berlin 

74 

E  H 

I  a  5  gf. 

l 

Kiste 

Nudeln 

68 

74 

Berlin  Schles.  Bf. 

. 

75 

E  H 

2743 

l 

Weinfaß 

leer 

39 

75 

Cöln=Ger. 

K.  E.-D.  Cöln 

zu  170,7  1. 

76 

E  H 

2877 

Gestell 

Nähmaschine 

45 

76 

Leipzig  Berl.  B. 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

77 

E  H 

5  75085  l 
i   8007  ) 

2 

Kisten 

Kerzen 

48 

77 

(König8=Wuster-  > 
(       hausen  ) 

K.  E.-D.  Berlin 

78 

E  M 

10601/8 

Bund 

Pappendeckel 

200 

78 

Bretten 

Badische  Stsb. 

79 

E  N 

Kiste 

Überzieher,  Hose  etc. 

7 

79 

Hannover  Nord 

K.  E.-D.  Hannover 

80 

E  0  A  K 



Ballen 

Fenster-  und  Türangeln 

3 

80 

Velpke  (Br.) 

K.  E.-D.  Magdeburg 

81 

E  S 

1138 

Glasballon  ) 

Schmieröl 

66 

81 

Erfurt 

K.  E.-D.  Erfurt 

')  im  Korb. 

82 

E  S 

9651 

Faß 

trockne  Farbe? 

114 

82 

Altona 

K.  E.-D.  Altona 

83 

E  W 

953 

Sack 

Unschlitt 

22 

83 

Nördlingen 

Bayerische  Stsb. 

84 

F 

105 

Bund 

Bretter 

76 

84 

Gelsenkirchen 

K.  E.-D.  Essen 

85 

F  &  Co. 

7380 

Ballen 

Papierrollen 

23 

85 

Eil-A.  Görlitz 

K.  P:.-D.  Breslau 

86 

F  G 

Bund 

lü  neue  Körbe 

20 

86 

Remscheid 

K.  E.-D.  Elberfeld 

87 

F  G 

5929 

Kiste 

Lötzinn 

30 

87 

Dortmund  Eilg. 

K.  E.-D.  Essen 

88 

F  H 

1116 

Verschlag 

Asbest 

6 

88 

Barmen=R. 

K.  E.-D.  Elberfeld 

89 

F  H 

1610/13 

Bund 

8  Rohrstühle 

40 

89 

Frankfurt  a/M.  0. 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

90 

F  K 

i:-58 

— 

eis.  Geschoßkasten, 

cer 

30 

90 

Marienberg 

Sächsische  Stsb. 

91 

F  V  L 

4791 

Kübel 

gefüllt 

15 

91 

Diedenhofen 

Reichsbahn 

92 

F  P 

1/2 

Säcke 

Kartoffeln 

117 

92 

Holzwickede 

K.  E-D.  Elberfeld 

93 

F  &  P 

393 

Ballen 

Schuhwaren 

22 

93 

Luxemburg 

Reichsbahn 

94 

F  R 

1/2 

Kisten 

leer 

35 

94 

Hamburg  H. 
Barop 

K.  E.-D.  Altona 

96 

F  S 

44518 

Kiste 

Schokolade 

37 

95 

K.  E.-D.  Essen 

96 

F  T 

3212 

Zuckerwaren 

60 

96 

Breslau  M.  F. 

K.  E.-D.  Breslan 

97 

F  W  K  &  Co. 

1992 

Wein 

50 

97 

Eisenach 

K.  E.-D.  Erfurt 

98 

F  X 

Bund 

Bretter 

60 

9S 

Borchen 

K.  E.-D.  Cassel 

99 

G 

1594 

Weinfaß 

leer 

138 

99 

Cannstatt 

Württemberg.  Stsb. 

ZU      Iii)  1. 

100 

G  A 

7495 

Kiste 

V 

17 

100 

Trebnitz  i/Schl. 

K.  E.-D.  Breslau 

101 

G  B 

457 

Ballen 

l'ert.  Herrengarderobe 

30 

101 

Landeshut  i/Schl. 

» 

102 

G  B 

458 

Kiste 

Herrengarderobe 

101 

102 

» 

Breslau  Odertor 

103 

G  B 

5137/38 

Kisten 

leer 

36 

103 

104 

G  B 

5596 

Kiste 

leer 

42 

104 

Berlin  Schles.  Bf. 

K.  E.-D.  Berlin 

105 

G  B 

9471 

Ballen 

Spirituosen 

40 

lOS 

Baden 

Badische  Stsb. 

106 

G  D 

25  Rübsamensäcke 

27 

106 

Hettstedt 

K.  E.-D.  Magdeburg 

107 

G  D 

4o48 

Kiste 

2  Stück  Drell 

22 

107 

Göppingen 

Württemberg.  Stsb. 

108 

G  D 

38433 

Tran 

25 

10£ 

Neuhaldenslebeu 

K.  E.-D.  Magdeburg 

109 

G  E 

1471/72 

Körbe 

Teile  für  Tafelwag 

en 

84 

lOJ 

Dortmund  B.  M. 

K.  E.-D.  Essen 

110 

Gebr.  Sch 

5383 

Kiste 

leer 

32 

110 

Berlin  Schles.  Bf. 

K.  E.-D.  Berlin 

III 

G  F 

.  2 

Ballen 

Schafleder 

72 

III 

Laubenheim  a/Rh. 

Direktion  Mainz 

112 

G  F  S 

485 

1  Eisenfaß 

leer 

53 

112 

Nüruberg=Doos 

Bayerische  Stsb. 

lür  Benzin. 

113 

G  G 

,  444 

1  Sack 

Holzstifte  für  Schuster 

13 

113 

Göttiügen 

K.  E.-D.  Cassel 

114 

G 

2020 

1  Korb 

Essigessenz 

i  16 

114 

Barmeii=Rittersh. 

K.  E.-D.  Elberfeld 

116 

G  H 

980 

Verschlag 

.Sandsteinplatten 

290 

115 

Mannheim 

Badische  Stsb. 

116 

G  K 

141 

Demyon 

gefüllt 

13,5 

116 

Lübeck 

Lübeck-Büchener 

117 

G  L 

■  35433. 

Balien 

weiße,  woU.  Decken 

65 

117 

Aschersleben 

K.  E.-D.  Magdeburg 

11g 

G  M 

I-IV  , 

Fässer 

.  Teer 

1052 

118 

Mainkur 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

11£ 

G  P 

.  10943' 

Bund 

18  Stg.  Meißelstahl 

66 

11£ 

Cöln=Deutz 

K.  E.-D.  Cöln 

12C 

G  R 

.  -iTie  . 

Korb 

.ffußeis.  Fassonstücke 

25 

120 

Cöln=Gereon 

n  ■ 

Württemberg.  Stsb. 

121 

G  S 

.  "  422  ••. 

Ballen  : 

Wollabfälle 

118 

121 

Heilbronn  H, 

122 

GS  :• 

9824'  - 

Kiste  ■ 

Stearin 

115 

122 

CÖln  Eilg. 

K.  E.-D.  Cöln 

12S 

G  St 

•.  4748  ■ 

Verschlag  ■ 

alte  Strohpackung 

56 

123 

Dü8S€!ldorf=Der. 

K.  E.-D.  Elberfeld 

124         G  T 

.2246 

Ballen 

roter  Drell 

19 

124 

Eil-A.  Hagen 

1-25  GW 

6/10 

Bund 

Medizinflaschen 

21 

125 

Geseke 

126  H 

1/5 

Ballen 

Getreidesäcke 

168 

126 

Duisburg 

K.  E.-D.  Essen 

127 

H 

948 

Faß 

Wein 

Crailsheim 

Württemberg.  Stsb. 

128,  H 

4816 

Ballen 

schwarzes  Tuch 

50 

128 

Berlin  H.  u.  L. 

K.  E.-D.  Berlin 

129  H 

6184 

Bund 

4  Flanschen 

20 

129 

Kempen  Rh. 

K.  E.-D.  Cöln 

130         H  B 

110/15 

6  Verschlage 

l*»er 

82 

130 

Berlin  H.  u.  L. 

K.  E.-D.  Berlin 

131 

H  B 

372 

1 1  Ballen 

Manufakturwaren? 

131 

Steinau  a/0. 

K.  E.-D.  Breslau 

n-2         11  B 

GTOl 

1  Paket 

eis.  Be»chläge 

12 

132 

NeckarbatisRO 

Württemberg.  St»b. 

III 


Nr.  3!2 


>Q 

Bezeichnuns 

3 

es 

Art  der 

Inhalt 

Ge- 
wicht 
kgr 

»4 

Laserort 

Bemerkunsen 
(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufkläruns: 
dienen  können) 

a 
o 

Harke         |  Nr. 

a 
•< 

Verpackung 

fende 

Station 

Name  der  Bahn 

1 

Hl 

der  O  ü  t  e 

r 

Lau 

133 

H  B 

69571 

1 

134 

H  B  C 

4666/7 

135 

H  C 

— 

1 

136 

H  D 

— 

137        H  E 

4223 

1 

188        H  G 

22 

1 

139 

H  G 

135 

1 

140 

H  H 

72 

1 

141 

H  H 

78 

1 

142 

H  H 

256-2 

1 

143 

H  H 

7362 

1 

144 

TT  ryi 

rl  1 

353 

1 

145 

H  M 

1 

1 

146 

H  M 

40973 

1 

147 

11  IX 

42 

1 

148 

H  S 

4 

1 

149 

H  S 

9712 

1 

160 

H  S  &  Co 

9359 

1 

H  S  N 

12() 

H  St 

VII 

\ 

153 

H  W 

1231 

154 

H  &  W 

156 

H  W 

4K 140/41 

156 

J  A  J 

167 

J  B 

574 

168 

je 

240 

159 

J  E 

120 

160 

J  E 

2010 

r 

161 

j  G 

54 

162 

J  G 

6350 

1 

163 

J  H 

8807/2 

. 

164 

J  J 

100 

1 

166 

J  K 

— 

1 

166 

J  L 

6128 

1 

167 

J  M  &  C 

8 

1 

168 

J  S 

40 

1 

169 

J  U 

— 

1 

170 

J  V 

1456 

1 

171 

J  W 

1 

1 

172 

K 

1135 

1 

173 

K 

1500 

1 

174 

K 

7217 

1 

176 

K  H 

8943 

1 

176 

K  K 

12 

1 

177 

K  N  C 

386 

1 

178 

K  &  Q 

31826 

1 

179 

K  P 

4 

1 

180 

K  P 

1,  10 

181 

K  S 

— 

1 

182 

K  W 

4506 

1 

183 

K  &  W 

7603 

1 

184 

L 

— 

185 

L  A  J 

I 

1 

186 

L  B  &  Co 

8440 

1 

187 

L  C 

1/36 

36 

188 

L  C 

527/8 

2 

189 

L  E 

4131 

] 

190 

L  F 

203 

1 

191 

L  J 

75 

1 

192 

L  &  J 

251/53 

193 

L  J 

1187 

1 

194 

L  P 

— 

1 

195 

L  Ii 

5418 

1 

196 

L  S 

— 

197 

L  S 

— 

198 

L  T 

4898 

199 

L  Z 

1659 

200 

M 

} 

201 

M 

I 

202 

M 

4 

203 

M 

3443/4 

204 

M  B 

6090 

205 

M  D 

6051 

206 

M  D 

1109469 

207 

M  F 

21-25 

208 

M  F  C  A 

4736 

209 

M  H 

35 

210 

M  J 

12221 

gefüllt 

leer 

XVI9I6 

Tafel  unter  Glas 

Säck© 

Kartoffeln 

X>UI1U 

6  Gasrohre 

Säcke 

Kokosnußmark 

VV  C 1  □  I  cl 

leer 

OdCK 

Salpeter 

Pq  b- Af 

Papier 

Schuhmacherartikel 

Pack 

eis.  Gardinenstanffen 

Zwiebeln 

eis.  Ofen 

5  Dosen  Bratheringe 

Doli 

3.11611 

gewasch.  Schafwolle 

Ivistp 

gefüllt 

Ballen 

schwarzes  Tuch 

eiserne  Kette 

Sack 

Federn 

Eisenfaß 

Benzin 

Kanne 

ansch.  Leinöl 

Rii»o-e  i.  T.. 

Kupferdraht 

' — 

Schornsteinaufsatz 

Ballen 

weißer  Barchent 

Faß 

gefüllt 

Kiste 

Wein 

Sack 

Mandoln 

Kleider,  Wäsche  etc. 

ivisie 

Spielwaren 

5       12  Siedcrohr- 
/  dichtmaschinen 

Oo  11 

Danen 

12  Steppdecken 

Od>CK 

Kartoffeln 

jViSie 

leer 

'Rnml 
OuUU 

10  Holzleisten 

Danen 

Hopfen 

Karton 

Wäsche,  Pelzboa 

Dellien 

Wolle 

Teltower  Rüben 

ivisxe 

Rosinen 

Korb 

geschl.  Geflügel 

Daiien 

Papier 

JVJöie 

Nickelgeschirr 

r  au 

Schmalz 

Eisenfii  1.» 

leer 

Dauon 

graues  Sackleinen 
Kommode 

oäcke 

Kartoffeln 

r  au 

Heringe 

D«iiieD 

Zollgut 

ivisie 

Christbaumkonfekt 

Duna 

30  Laschen 

Blechkanne 

gefüllt 

1^1816 

leer 

Kisten 

leer 

Büchsen 

ansch.  mar.  Fische 

Kognakfaß 

leer 

Lattenverschlag,  leer 

A.i8ie 

Häucherfische 

Kisten 

gefüllt 

jviste 

gefüllt 

braune  Pappen 

roter  Kaiseratlas 

Kiste 

Manometer 

öacK 

Kartoffeln 

Kisten 

leer 

Sack 

Mehl 

BuDd 

Kartoffeln 

5  Kisten  Käse 

Kiste 

Werkzeug 

Kisten 

Harzer  Käse 

Sack 

Futterkalk 

Ballen 

Linoleum 

Bettzeug 

n 

Kiste 

Baum  woU  waren 

Bindfaden 

Korb 

gefüllt 

Kiste 

leer 

16,5 
110 

10 
104 

51 

24 

72 

12 
100 

10 

28 

10 

50 

37 

39 
186 

3-2 

-25 

34 

11 
173 

30 

50 

29 

47 

63 

42 
100 

37 

39 
52 

32 

50 

60 

25 

55 
6 

50 

48 

12 

67 

25 

26 
196 
101 

12,5 

90 
145 
136 

40 

30 

48 

72 

38 
216 
8 

10 

51 

21 
158 

35 

25 

13 

30 

60 
100 

26 

95 

20 

80 

10 

25 

59 

16 

30 

65 

22,5 

35 


133  Barmen 

134  Berlin  Abg. 

135  Posen 

136  Hamburg  H. 

137  Oberhausen 

138  Duisburg 

139  Barmen 

140  Schwabsberg 

141  Staufen 

142  Lüneburg 

143  'Mainz 

144  Duisburg 

145  Weimar 
146j  Heidelberg 
147:  Magdeburg  H. 

148  ( ^öln^Deutz 

149  Crossen  a/0. 
160  Berlin  H.  u.  L. 

151  Königsberg  i/Pr. 

152  Posen 
153|  Aachen 

154  Gladbach  Ost 

155  Gr.=Tychow 

156  Luxemburg 

157  Magdeburg  H. 

158  Trebnitz  i/Schl. 

159  ( 'hemnitz  Eilg. 

160  i^ffenburg 

161  Berlin  Anh.  B. 
,„„  (  Bremen  H.  11  } 

\  Empfang  S 

163  Soest 

164  Bielefeld 

165  Heinitz 

166  Berlin  Pog. 

167  Dahlhausen(Ruhr) 

168  Bamberg 

169  Hildburghausen 

170  BrandenburgStsb. 

171  Berlin  Potsd.  B. 

172  Schwerin 

173  Glauchau 

174  Dortmund  K.  M. 

175  Iserlohn 

176  Hagen 
177!      Cassel  Ob. 
1781  Dahlerau 

179  Günzburg 

180  Hildburghausen 
181 1  Mainz 

182  Dalheim 
183i  Mülhausen  Nord 


K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Essen 


K.  E.-D.  Elberfeld 
Württemberg.  Stsb.  zu  33,ß  1. 
Kroz.-Staufen-Sulzb. 
K.  E.-D.  Hannover 

Direktion  Mainz 

K.  E.  D.  Essen 

K.  E.-D.  Erfurt 

Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Posen 

K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Königsberg 

K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Danzig 
Reichsbahn 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Breslau 

Sächsische  Stsb. 

Badische  Stsb. 

K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Cassel 

K.  E.-D.  Hannover 
St.  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Essen 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Magdeburg 

K.  f:.-D.  Berlin 
Grhzl.  Meckl.  Stsb. 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Elberfeld 


184^ 
185 
186 
187 1 
188 
189 
190 
191 
192 
193 
194 
196 
196 
197 
198 
199 
200 
201 
•202 
203 
204 
205 
206 
207 
208 
209 
210 


Hamburg  H. 

Weißensee 
Lehrte 
Nauen 
Apolda 
Posen 
Misdroy 
Brebach 
Rummelsburg  Rb. 
Dresden=A. 
Starnberg 
Bretten 
Neumünster 
Elberfeld=Mirke 
Duisbiirg 
Hameln 
Labes 
Rottweil 
Minden  i/W. 
Königsbergi/Pr.O. 
Düsseldorf=Der. 

Diedenhofen 
Berlin  Schi.  B. 
Barmen=R. 
Salzig 
Miinuheiiii  Ind.-H. 


K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Erfurt 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Cöln 
Reichsbahn 
K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Erfurt 
i     K.  E.-D.  Posen 
,   K.  E.-D.  Stettin 
St.  Johann=S<iarbr. 
.     K.  E.-D.  Berlin 
Sächsische  Stsb. 
Bayerische  Stsb. 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Altona 
,  K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Stettin 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Reichsbahn 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Direktion  Mainz 
Badiscbe  Stsb. 


alt. 


fbeschr.  ,Sala- 
\  Verry". 


joder  Brannt- 
(  Weinfaß, 
(in  Blech- 
\  büchsen. 


L  T  4905. 


/28/10.  Coblenz 

I    bez.  ;' 


Nr.  32 


—   IV  - 


Boselohnunc 


Mark* 


Nr. 


Art  der 
YerpaoktiiiK 


DenUcher  EigenbahnverwaltunKea: 


Inhalt 


der  Ofiter 


Ge- 

idoht 

e 

a 
e 

's 

16 

211 

8,6 

212 

73 

213 

68 

214 

Zo 

Ol  c 

in 

Ol  '7 

16 

84 

010 

5ä4  / 

OOTk 

Ol 

001 

Ok)0 

DU 

8 

iO 

OOP; 

■  ac\ 
W 

104 

228 

37 

229 

HO 

230 

OU 

09  1 

19 

233 

/U 

Z04 

77 

09R 
ZOO 

zab 

lyö 

iso7 

40jD 

.>9Q 
ZOO 

•>90 

z4U 

01 

Z41 

z4z 

OK) 

Z40 

<544 

ft7 

Z40 

.1/1  c 
z4d 

.1/1 
z4/ 

04 

.1/1 Q 

z4b 

il7 
O« 

ZOU 

1  A 

oe  1 

z5I 

66 

OC^O 
ZOZ 

1  1  Q 

ORQ 
ZOO 

OQ 

jy 

OK  ,4 

Z04 

^uy 

ZOO 

52 

256 

43 

267 

26 

258 

OU 

259 

1  1  9 

260 

36 

261 

0» 

oco 
2d2 

1^1 

Oif.J 
ZOO 

Ii 

2o4 

/O 

2do 

10 

O^ß 
ZOO 

267 

1  / 

268 

JUO 

269 

lUU 

270 

50 

271 

20 

272 

15 

273 

iJOjO 

274 

2/0 

37 

276 

Iß 

077 

176 

278 

93 

279 

7 

280 

18 

281 

Station 


Name  der  Bahn 


B  e  m  e  r  k  Q  n  K  e  n 

(faubetondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

AafkiamnK 
dienen  kSnnen) 


P  F  W 

P  M 

P  0 
P  &  St 

R  B 

R  F 

R  F 

R  H 
R  &  U 

R  S 

R  S 

R  S 

R  S 
R  Sch 
R  S  0  D 

R  V 

R  W 
S 

s 
s 
s 
s 

S  B 
S  B 

s  c 

Sch 

SCH 
S  D  C 

S  &  H 

S  &  H 

S  H 

S  H 

S  K 

S  L 
S  L  L 

S  N 

S  S 
S  S  B 
St 

St  H  V.  M 

St  &  w 
T 
T 

T  grün 

T  B 
T  K 
T  L 
T  N 
T  P 


12749 

1 

Ballen 

2 

1 

Kiste 

56 

1 

Sack 

4118  \ 

11056 

151  1 
\  ( 

4 

Kisten 

)  181 
j  } 

58 

1 

Kiste 

1 127/28 

Kisten 

1122/25 

33158 

1 

Kiste 

— 

10 

Tafeln 

973 

i 

Faß 

764 

Kiste 

5200 

Ballen 

8879 

\ 

Kiste 

11 

1 

Ballen 

1 

1 

Sack 

9,  26 

Säcke 

— 

1 

Riste 

— 

1 

Faß 

2280 

1 

Kiste 

3265 

I 

Sack 

843 

1 

Ballen 

9484 

1 

Kiste 

1894 

^ 

Ballen 

— 

1 

Sack 

825 

1 

Ballen 

4705 

1 

Weinfaß 

103 

1 

Faß 

232 

Eisenfaß 

2527 

J 

Kiste 

457» 

1 

4966 

1 

Sack 

II 

1 

6 

1 

Verschlag 

2109 

1 

Kübel 

2485 

1 

Kiste 

5587/8 

Weinfässer 

2642 

1 

Faß 

24/1 

1 

Eisenfaß 

228 

1 

Ballen 



Bund 

2 

1 

Kiste 

117 

1 

s 

301 

1 

Sack 

5852 

12 

— 

9201 

1 

— 

277 

1 

Darmfaß 

161/2 

Ballen 

148 

1 

Sack 

6234 

1 

Kiste 

134 

, 

821 

1 

332/1163 

1 

Ballen 

2850 

I 

Kiste 

344 

1 

Glasballou*) 

1351 

1 

Weinfaß 

1804. 

1 

Band 

42Ö0 

1 

Faß 

6662 

Bund 

50 

1 

Sack 

103 

1 

Holzkoffer 

9 

21 

Verschl. 

2 

Kiste 

53 

Korb 

(  5 

1  6 

Bund 

I 

Kiste 

20 

Faß 

Bund 

7634 

Kiste 

Tapeten 
Käse 

Meerrettich 
Glaceleder 


Zollgut  — 

leer  — 

leer  — 

Kurzen  — 

Eisenblech  — 

ansch.  Bleiweiß  — 

gefüllt  — 

Pergamentpapier  — 

leer  — 

Säcke  — 

Kartofifelsäcke  — 
neue  Getreidesäcke  — 

Plakate,  Karton«  — 

Ocker  — 

Glasplatten  — 

Alaun  ?  — 

Papier  — 

leer  — 
\  Damenkleider-  und  ( 
\      Schürzenstoffe  > 

Kartoffeln  — 

Effekten  — 

leer  — 

Terpentinöl  — 

leer  — 

gefüllt  — 

Seife  - 

Wein  — 

Kartoffeln  — 

leerer  Glaskasten  — 
ges.  Schweinefleisch 

gefüllt  — 

leer  — 

Petroleum  — 

leer  — 

gelbes  Segeltuch  — 

eis.  Deckel  — 

4  Blechwannen  — 

leer  — 

gefüllt  — 

bunte  Lumpen  — 

Ofenteile  — 

eis.  Rohr  — 

leer  — 

Galoschen  — 

Kartoffeln  — 

gefüllt  — 

leer  — 

leer  — 

Graupenwolle  — 

gefüllt  — 

ansch.  Säure  — 

leer  — 

2  Schornsteine  — 

Wein  — 
8  gerippte  Winkeleisen 
weiße  Ackerbohnen 
Betten,  Bilder 

eiserne  Bindekette  - 
1  Futtertrog 
Käse 

Eisenwaren 
Ofenteil 
Ofenteile 
Zollgut 

eis.  Schlangenrohr  - 
Sauerkraut 
25  Schiefertafeln 
gefüllt 


Nordhausen 


Hamburg  H. 


Berlin  H.  u.  L. 


Elberfeld=M. 
Wildeshausen 
Elberfeld 
Stettin  Hgb.  Eila. 
Kiel 
Berlin  Pog. 
Leipzig  Thür.  B. 
Berlin  Anh.  B. 
Thorn 
Berlin  Ahg. 

Meißen 
Göttingen 
Wächtersbach 
Sonderburg 
Radeberg 

Stattgart  H. 

Oöln=D. 
Dalheim 
Hamm 
Aachen 
Hude 
Stettin  Pb.  Eila. 
Hannover  Nord 

Fraustadt 
Königsbergi/Pr.O. 
Dresden=A. 

Reden 
Evdtkuhnen 
Ulm 
Gogolin 
München  H. 
Dü88eldorf=B. 
Hamm 
Meißen 
Düsseldorf=B. 
Rummelsburg  Rg. 
Coburg 
Zabrze  O/S. 
Aschersleben 
Osnabrück 
Saargemünd 
Ijichtenberg=Fr. 

Potsdam 
(  Köppelsdorfs  i 
l      Oberlind  ) 
Berlin  Schi.  Bhf. 
Wilkau  i/Sa. 
Tennstedt 
Danzig  1.  T. 
Berlin  Ahg. 

Hörde 
Warnemünde 
Breslau  O/S. 
Saargemünd 
Breslau  O/S. 
Magdeburg  H. 
Nassau  a/d.  L. 

Mellingen 
Bremerhaven  Z. 

Eckernförde 

Hamburg  H. 
Hamm  i/W. 
Lennep 
Eger 
Hamburg  B. 


K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
Beichsbahn 

K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  BerUn 


K.  E.-D.  Elberfeld 
Oldenburgische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 

K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D  Berlin 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Altona 
Sächsische  Stsb. 

Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Cöln 
Oldenburgische  Stsb. 

K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Köiügsberg 
Sächsische  Stsb. 
St.  Johann=Saarbr, 
K.  E.-D.  Königsberg 
Württemberg.  Stsb 
K.  E.-D.  Kattowitz 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Essen 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  BerUn 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Kattowitz 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Münster 
St.  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Erfurt 

K.  E.-D.  Berlin 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  BerUn 
K.  E.-D.  Essen 
\  Grhzl.  Meckl.  Stsb. 
K.  E.-D.  Breslau 
St.  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M, 

K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D".  Essen 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Altona 


je  640  1. 


jLünen  Süd 
l  31/10. 


T  ß  2. 


*)  in  Korb. 

(Hamburg  H. 
l  23/10  06. 


10  m  lang. 


XIiV.  JahrK»ng. 

15.  yoTember  1906- 


—  V 


Nr.  32 


Beieichnnng 


Marke 


Nr. 


Art  der 
Verpackung 


Inhalt 


der  Ofiter 


V  B 

3823 

1 

Harraß 

Holzgestell  — 

V  B  &  E 

6162 

1 

Kiste 

leer  — 

V  s 

215 

1 

Ballen 

Papier  — 

w 

— 

1 

Reisekorb 

leer,  gebr.  — 

w 

1952Ö 

1 

BaUen 

Hosen  und  Westen 

W  D  C 

2267 

1 

Kiste 

gefüllt  — 

W  iL 

70oD 

IjuUU 

)    2  n.  nußb.  Stühle 
)          (0.  Sitze) 

W  G 

9 

Tuch  oder  Dübel  — 

W 

96 

1 

— 

Ofenteil  — 

W  H 

100 

1 

Holzkofi'er 

Kleider  — 

W  H 

794 

1 

Tafel 

Eisenblech  — 

W  &  J  B 

5706 

Ballen 

Wollgarn  — 

W  M 

6 

h.  Schiebkarre  — 

W  0 

Kübel 

Butter  — 

W  P 

12374 

Ballen 

Lederriemen  — 

W  S 

1456 

Faß 

Leinen  — 

W  S 

37-230 

gefüllt  — 
gefüllt  - 

w  s  c 

7063 

Kiste 

W  S  N 

1253 

Ballen 

dunkelblaues  Leinen 

W  St 

6306 

Kiste 

gefüllt  — 

w  w 

3862 

Korb 

Honig  — 

z 

320 

Eisenfaß 

leer  — 

Ge- 

wicht 

•o 

kg 

» 

'S 

50 

282 

37 

283 

1  o 

284 

7 

285 

28 

286 

65 

287 

6 

288 

26 

289 

81 

290 

78 

291 

16 

292 

62 

293 

26 

294 

30 

295 

69 

296 

18 

297 

210 

298 

20,5 

299 

76 

300 

105 

301 

52 

302 

50 

303 

Lagerort 


Station 


Name  der  Bahn 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


•-?82 

283 
284 
285 
286 
287 

288 

289 
290 
291 
292 
293 
291; 
295 
296 
297 
•298 
299 
300 
301 
302 
3031 


Hamburg  B. 

Rheydt 
Dresden^A. 

Görlitz 
Weißen  f  eis 
Hamburg  B. 

Wunstorf 

Berlin  Gzbf. 
Oberbrügge 
Gautsch 
Schmalkalden 
Apolda 
Gießen 
Bochum  S. 
Heilbronn  H. 
Letmathe 

Uelzen 
Waldshut 
i  Ehrenfriedersdorf 
Berlin  Pog. 
Neckarzimmern 
Nürnberg=Doo8 


K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Cöln 

Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Erfurt 

K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Erfurt 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M, 
K.  E.-D.  Essen 

Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Hannover 
Badische  Stsb. 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Berlin 
Badische  Stsb. 
Bayerische  Stsb. 


für  Benzin. 


304 

305 

306 

307 
308 
309 
310 
311 

312 

313 

314 

315 
316 
317 

318 

319 
320 
321 

322 

323 

324 

32ö! 


j  A.  S.  Arns-  > 
)      walde  ) 

J.  Auer 
\ Peter  Becker/ 
/    Neudorf  \ 
Bergmann 
Crefeld 
Cruse 
Aug.  Grot 
Höckerlbräu 


^  Hoppe  &  ; 
'   Hoffmauu  ) 

Heinr.  Krapf 
\  L  P  Müller  ( 
')       SM  S 
Oberraden 
Reinicke 

Chr.  Schaub 
\  C.  Schlegel  / 
)  Bamberg  s 
Spatenbräu  G. 
Peter  Thomsen 
Hn.  Wilh  Will 
5  Wille  ( 
)  J  T  S 
F.  G.  Wismar 
\  .Wupper-  ( 
HhalerHiute"  ( 
\  Zuckerfabr.  \ 
\  Heilbronn  V 


16039 
307 


1818  2 


3893 


20 


B.  Güter  mit  Adressen  bezeichnet: 


Ölfaß 

leer 

41 

304 

Arnswalde 

K.  E.-D.  Bromberg 

Faß 

Spirituosen 

28 

305 

Stuttgart  H. 

Württemberg.  Stsb. 

Kiste 

leer 

34 

306 

Duisburg 

K.  E.-D.  Essen 

Korb 

Säcke 
Sack 
Bierfaß 

Steuergut 
Roststäbe 
Kartoffeln 
Kartoffeln 
leer 

55 
71 
100 
76 
26 

307 
308 
309 
310 
311 

Berlin  Abg. 
Crefeld 
Bad  Harzburg 
Hamburg  B. 
Posen 

K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Posen 

Stück 

Hufeisen 

18,5 

312 

Annaberg  i/Erzgb. 

Sächsische  Stsb. 

Sack 

Kartoffeln 

313 

Wilhelmshöhe 

K.  E.-D.  Cassel 

altes  Packtuch 

24 

314 

Mülhausen  N. 

Reichsbahn 

Sack 

üfenrohre 
Kartoffoln 
Kartoffeln 

51 

48,6 

54 

315 
316 
317 

Werdohl 
Gifhorn 
Lahr 

K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Magdeburg 
Badische  Stsb. 

Bierfaß 

leer 

18 

318 

Bamberg 

Bayerische  Stsb. 

Sack 
Faß 

leer  — 
Weißkohl  u.  Gurken 
Heringe  — 

12 
18 
149 

319 

320 
321 

Posen 
Flensburg 
Frankfurt  a/M.  H. 

K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

Sack 

Kaffee 

24 

822 

Nenstettin 

K.  E.-D.  Danzig 

Privatdecke 

60 

323 

Berlin  Schi.  Bf. 

K.  E.-D.  Berlin 

Gußböcke 

30 

324 

Elberfeld'Mirke 

K.  E.-D.  Elberfeld 

Brot 

Raffinade 

13 

325 

Urbach 

Württemberg.  Stsb. 

Zollblei. 


zu  58 


zu  17  1. 


V.  Cöln»D.  26/10. 


C.  Güter  mit  Nummern  bezeichnet: 


326 

1 

Sack 

Kartoffeln,  Gemüse 

50 

326 

Coblenz 

K.  E.-D.  Cöln 

327 

12 

Verachlaff 

Schleifstein  — 

64 

327 

Heilbronn 

Badische  Stsb. 

328 

16 

Stangen 

Kugelstahl  — 

12 

328 

Augsburg 

Bayerische  Stsb. 

329 

\ 
\ 

18 

Tafel 

Zink  — 

25 

329 

Cöln»Deutz 

K.  E.-D.  Cöln 

330 

\ 

l 

1-50 

50 

eis.  Winkelstützen  — 

225 

330 

Aachen 

331 

419 

Kisenfaß 

leer  — 

48 

331 

Wilhelmsburg 

K.  E.-D.  Altona 

332 

468 

Stahlplatten  — 

36 

332 

Crefeld 

K.  E.-D.  Cöln 

333 

820 

Gestell 

Sofa  — 

64 

333 

Düsseldorf  H.  Eil. 

K.  E.-D.  Elberfeld 

334 

10224 

Ballen 

Teppiche  — 

26 

334 

Elberfeld  • 

335 

14425 

Kochherd  — 

102 

336 

Lehrte 

K.  E.-D.  Hannover 

336 

16204 

Kübel 

ges  Kleinlleisch  — 

18 

336 

Neumünster 

K.  E.-D.  Altona 

3i7 

21091 

Sack 

Mehl  — 

100 

337 

Schallstadt 

Badische  Stsb. 

388 

! 

1412(1597, 
266 

Kiste 

Vogelfedern  — 

64 

338 

Altmünsterol 

Reichsbahn 

339 

1706 

Wurst  — 

38 

339 

Witten  W. 

K.  E.-D.  Essen 

340 

9628 

Kernseife  — 

40 

340 

Stuttgart  H. 

Württemberg.  Stsb 

341 

9932 

Seifenpulver  — 

16 

341 

Treysa 

K.  E.-D.  Cassel 

E.  s.  c.  B.  eing. 

für  Isolatoren, 
(f.  Benzin;  alt, 
)hellgrau. 


Nr.  32 


-  VI  - 


BecelchnnnK 


Marke 


Nr. 


Art  4er 

Terpackung 


Inhalt 


Ge- 
wicht 
kg 


der  Gflter 


ZeltiM  dei  Verein! 
Deuischer  EiflenbahnTerwaltuagea, 


Lacerort 


Station 


Name  4er  Bahn 


Bemerkangen 
(Inibeiondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 
Aufklärung 
dienen  können) 


D.   Güter  mit  Zeichen  versehen; 


363 
354 
355 
356 
357 
358 
359 
360 
361 
362 


X 

blau 
blau 
grau 
rot 
Helios 
Marg. 
Vitello 
Sucherior 
Postillon 
Panther 


363|  E.  S.  Salzsäure 


364 
365 
366 
367 
368 
369 
370 
371 
372 
373 
374 


375 

376 
377 
378 
379 
380 
381 
382 
383 

384 

385 
386 
387 
388 
389 
390 


(Gepäck) 


(Gepäck) 


1()95/A 

11 

Kiste 
Ballen 

Nähgarn  — 
Baumwolle  — 

35) 
39^ 

342 

Braunsberg 

K.  E.-D.  Königsberg 

2699 

1 

Kiste 

gefüllt  — 

48 

Reichenbach  i/V. 

Sä(;h.sisclie  Stsb. 

7 

1 

- 

I  Blechkiste 

28 

344 

Hamburg  H. 

K.  E.-1).  Altona 

Kiste  verlötet. 

03-29 

1 

- 

gefüllt  - 

45 

345 

Casekow 

K.  E.-D.  Stettin 

5  +  7 

3 

Kisten 

gefüllt  — 

(  50  ) 

]  \ 

346 

Hamburg  H. 

K.  E.-D.  Altona 

— 

1 

Kiste 

gefüllt  — 

64 

347 

n 

„ 

2753 

1 

Zündhölzer  — 

27 

348 

Flechtingen 

K.  E.-D.  Magdeburg 

17730 

1 

Käse  — 

25 

349 

Cues=Berncastel 

St.  Johann^Saarbr. 

2 

1 

Faß 

Zylinderöl  — 

198 

350 

Luxemburg 

Reichsbahn 

7150 

1 

Kiste 

Kleiderstoff,  Leinen  — 

170 

.?5I 

Neumühl 

K.  E.-D.  Essen 

8382 

1 

leer  — 

43 

352 

Leipzig  Eil. 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

9573 
25380-1 

8652 
66019 

41001 
25299 

1 

2 
1 
5 
1 
1 
1 
1 
1 
1 

3 

Kolle 

Stangen 
Kiste 

Eisenbehält. 

Zinkblech  — 
Dampfkesselrohre  — 
eis.  Pumpeuvohr  — 
Flacheisen  — 
gefüllt  — 
Margarine  — 
Margarine  — 
Fahrrad  — 
Fahrrad  — 
Fahrrad  — 
leere  Glasballons  — 

45 
33 
26 
52 
12 
18 
18 

20 
20 
63 

353 
354 
355 
356 
357 
358 
359 
360 
361 
362 
363 

Briesen  i/Wpr. 
Bütow 
Gießen 
Cottbus 
Eydtkuhuen 
Bochum  Süd 
Emden 
Eisenach 
Breslau  Ii. 
Hannover 
Uelzen 

K.  E.-D.  Danzig 
- 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-l).  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D  Essen 
K.  E.-D.  Münster 

K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Hannover 

» 

Gepäck. 
Gepäck. 
Gepäck. 

21 
1  ! 
1  i 
1 
1 
1 


Korb 
Bund 

Sack 
Korb 
Sack 

Bund 


(    runder  ( 
(Blechküb.^ 
Paket 

Sack 

Korb 

Bund 
Pappkarton 
Blechbüchs. 

Paket 

Kiste 


Korb 


Rolle 
Ballen 


£.   Güter  ohne  Bezeichnung  : 


eis.  Achsen  — 
Achslager  — 
Alpengras  — 
Amboß  — 
Badesalz  — 
7  Pakete  Bankeisen  — 
Bastmatten,  Säcke  — 
Betten,  Bettbezüge  — 

2  alte  ßettseiten  — 
eis.  Bettstelle  — 
n.  pol.  Bettstellenteile 

gefüllt  — 

1  Buch  (Illustr.  Hausseh.) 
Buchweizenmehl  — 
Butter  — 
1 1  neue  Butterkübel 
Capes,  Mäntel  — 
ansch.  (Jarbid  — 

3  Taf.  ( 'elluloid  — 
Chamotteplatten  — 
<Cigaretten,  Pudding- ( 
(  pulver  j 

Dachrinnenhalter  — 

Damengarderobe  — 

eis.  Deckel  — 

Doppelachsgabel  — 

alter  Draht  — 

Drahtwaren  — 


18 

364 

Berlin  Anh. 

58 

365 

Bochum  Süd 

47 

366 

Leipzig  Mgd.  B. 

20 

367 

Mainz 

35 

368 

Cöln  Eilg. 

36 

369 

Dresden^Friedr. 

58 

370 

Cottbus 

30 

371 

Berlin  Abg. 

ca.  12 

372 

Posen 

40 

373 

Lübeck 

15 

374 

Rummelsburg  Rg. 

39 

376 

Berlin  Ahg. 

376 

Minden 

26 

377 

Essen  H. 

74 

378 

(y'öln  Eilg. 

20 

379 

Cleve 

12 

380 

Cöln  H.  ß. 

15 

381 

Landsh ut 

2,6 

382 

Naumburg  a/S. 

137 

383 

Breslau  O/S. 

26 

384 

Wiesbaden 

12 

385 

Wrouiawy 

29,5 

386 

Kiel  Eilg. 

16 

387 

Rg.  Rummelsburg 

39 

388 

Coburg  Eilg. 

76 

389 

Opladen 

27 

390 

DresdensFriedr. 

K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 
Direktion  Mainz 

K.  E.-D.  Cöln 
Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Posen 

Lübeck-Büchener 
K.  E.-D.  Berlin 


K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  VäAu 


Baverische  Stsb. 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Breslau 

Direktion  Mainz 

K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Sächsische  Stsb. 


v.  Spandau. 


(Karl  Adolf 
}  Bode. 

\'Ab  cm  hoch, 
(34  cm  Durchm. 


64  X  55  cm. 


V.  Gotlia  Hpt. 
v.  Kempen. 
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Nr.  32 


Bazeiehnniiff 


Ihrk« 


Nr. 


Art  der 

Verpackung: 


Inhalt 


Ge- 
wicht 
kK 


der  Ofiter 


Lacerort 


Station 


Name  4er  Bahn 


Bem«rkanK»n 
(inibeiondere 

etwaige  Merk- 
male, welche  zui 

Aufklärung 
dienen  können)  ' 


391 
392 
393 
394 
395 
396 
397 
398 
399 
400 
401 
402 
403 
404 
405 
406 
407 

408 

409 
410 
411 
412 
413 
414 

415 

416 

417 

418 
419 
420 
421 
422 
423 
424 
4251 
426| 
427 
428i 
429 
430 
431 

432 

433 
434 
4.35 
436 
437 
438 
439 
440 
44i: 
4421 
443| 
4441 
446 
446| 
447 1 
448 
449i 
450 
461 
462 
453 
464 
455 
456 
457 
458 
459 
460 
461 
462 
463 
464 
465 
466 


Kiste 

Bund 
Stück 
Ring 
Bund 
Benzinfaß 


Bund 
Sack 
Faß 

Paket 

Bund 
Korb*) 

Ballen 

Bund 
Stange 

Bund 
Stangen 

Bund 

Korb 


Kiste 
Korb 
Sack 

» 

Säcke 
Bund 


Bund 


Sack 

Bullen 

Sack 


Sack  i.  L. 
ld.Hdta8che 
Sack 


Paket 
P.alleii 


Holzfaß 
Sack 


Ballen 
Wagen 
Säcke 
Sack 


Eier  — 

U-Eisen  — 

Eisen  — 
gerippt.  Eisenblech  — 

verz.  Eisendraht  — 

Eisendraht  — 

leer,  alt  — 
Eisenrohr 

Eiseurohre  — 
8  Eisenrohre 

Erbsen  u.  Gewürz  — 

gefüllt  — 

eis.  Feilen  — 

Feilen  — 

eis.  Fenster  — 

Fensterstangen  — 

Feuergut  — 
(     14  Fischerleinen,  ) 
!       9  Handnetze  ) 

10  Stg.  Fkicheisen  — 
Flacheisen  — 
Flacheisen  — 
Flacheisen  — 
2  Flanschringe  — 
leere  Flaschen  — 

;  eis.  Flaschenzüge  * 
\         mit  Seilen  ) 

ger.  Fleischwaren  — 
[    1  P'rauenumhang,  ) 
!     1  Blase  Biskuit  ( 

Fruchtsäcke  — 

Futterkalk  — 

Futtermehl  — 

15  eis.  Gardinenstg.  — 

12  Gasrohre  — 

Gasrohr  — 

ver/,.  Gasrohre  — 

11  (iasrohre  — 
7  Gasrohre  — 
Gasrohre  — 
gebr.  Gerste  — 
getränktes  Gewobe  — 
Gips  — 
Graupen  — 
Gußteile  — 
:;  Scheiben  — 

Hartgries  — 
^ußeis.  Heizkörper  — 
Heizkörper  — 
Dampfheizofen  — 
Heizschlange  — 

woll.  Hemden,  Unterhos. 
b  woU.  Hemdentucii  — 
alter  Herd  — 
Herdplatte  — 
Heringsfässer,  leer  — 
leer  — 
gestrich.  Holzkasten 
Hol/.stäbclien  — 
Holzstifte  — 
Jutesäcke  — 
Kaffee  — 
Kartoffeln  — 
Kartofi'eln  — 
Kartoffeln  — 
Kartoffeln  — 
Kartoffeln  — 
Kartoffeln  — 
weiße  Kartoffeln 
Kartoffeln  — 
Kartoffeln  — 
weiße  Kartoffeln  — 

Kartoff ,  Kohlrüben  usw. 
Kartoffeln  — 
Kartoffeln  — 
Kartoffeln  — 
Kartoffeln  — 
Kartoffeln  — 
Kartoffeln  — 


38 
48 
88 
40 
30 
44 
52 
34 
50 
51 
50 
150 
14 
17 
50 
50 
65 

12 

48 
68 
70 
140 
20 
43 

85 

3:^,5 

10 

31 

50 
154 

10 

30 

34 

46 

52 

60 

75 

17 
8 
lOo 

50 

26  ) 
9  \ 

22 

50 

73 
225 
:U0 

73 
4 

48 
122 

13 

40 

15 

13 

30 

21 

41 

25 


30 
35 
50 
50 
52 
53 
55 
57 
58 
58 
60 
65 
65 
70 
42 


392 
393| 
3941 
395 
396 
397 
398 
399 
400 
401 
402 
403 
404 
405 
406 
407 


M.=Speldorf 
Aachen 
Düsseldorf^Ber. 
Döbeln 
Pillau 
Gütersloh 
Nürnberg=Doos 
Posen 
Suhl 
Breslau  M.  F. 
Halberstadt 

Cottbus 
Göppingen 
Kl.  Berkel 
Hagen 
t  'oblenz  a/Rh. 
Steglitz 


408  StrasburgWestpr 

409  Rappenau 

410  Berlin  Ostb. 
41X1  Guttstadt 
412  Berlin  Ostb. 
413|  Stettin  Hgb. 
414,  Hamm 

415  Neustadt  a.H. 

416  Hannover  N. 

417  Cöln=Deutz 

418  Osthofen 

419  Königszelt 

420  München  H. 

421  Mülhausen 

422  Posen 

423  Hagen  i/W. 

424  Oldenburg  H. 

425  Markranstädt 

426  Brühl 

427  Hagen  i/W. 

428  Bad  Harzburg 
42i>  Pankow  Rgb. 

430  Erfurt 

431  Blumenberg 

432  Heimbach=Eifel 

433  Berlin  Fr. 

434  Mülheim  a/Rh. 

435  Suhl 

436  Leipzig  Thg.  Eilg. 

437  Göppingen 

438  Suhl 

439  Cassel  ■ 

440  Fulda 

441  •  Ruhrort  Rh. 

442  Mülheim  a/Rh. 

443  Harburg 

444  Gustavsburg 

445  Königsbergi/Pr.O. 

446  Görlitz 

447  Cöln=Ger. 

448  Baiersdorf 

449  Geestemünde 

450  Crefeld 

451  Fröndenberg 

452  Bromberg 

453  Biebrich  Rheinb. 

454  Velten 

455  München  H. 

456  Poremba 

457  Gau=Algesheim 

458  Falkenberg 

459  Poremba 

460  Potsdam 

461  Chemnitz  Süd 

462  Oberlahnstein 

463  Halstenbeck 

464  Berlin  Ahg. 

465  Pankow  Rgb. 

466  Görlitz 


K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Hannover 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Danzig 

Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Essen 

Pfälzische  E. 

K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Cöln 

Direktion  Mainz 
K.  K-D.  Breslau 
Bayerische  Stsb. 

Reichsbahn 
K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Oldenburgische  Stsb. 
K.  E.-D.  Halle  a/S 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Erfurt 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Altona 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Breslau 

K.  E.-D.  Cöln 
Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Bromberg 
Direktion  Mainz 
K.  E.-Ü.  Berlin 
Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Kattowitz 
Direktion  Mainz 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

K.  E.-D.  Kattowitz 
K.  E.-D.  Berlin 
Sächsische  Stsb. 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  K-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Breslau 


!2  schwarze 
39  kg,  1  ver- 
zinkt. 11  kg. 


40  cm  lang. 
*)  m.Gasballon. 


zu  Dichtungen. 


Gepäck. 


14  teilig. 


Gepäck. 

(70  -  85  cm;  m, 
l    3  Löchern. 
)Zum  Bleiweiß- 
)  transport. 


Mainz  4515. 
Magn.  bonum. 
Gepäck. 


Nr.  :v2 


vjif  - 


DenUcherEigenbahnTerwttltungea. 


JUrke 


Nr. 


Art  4er 


^  Verpackung 


Inhalt 


Ge- 
wicht 
kff 


der  Güter 


Lacerort 


Station 


Name  4er  Bahn 


B  emer  kante  n 
(inabeiondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklftrung 
dienen  können) 


467 
4«« 

469 
470 
471 
472 
473 
474 
476 
476 

477 

478 
479 
480 
481 
482 
483 

484 

485 
48G 

487 
488 

489 

490 

491 

492 

493 

494 

495 

496 

497 

498 

499 

500 

501 

502 

503 

504 

505 

506! 

507 

508 

509 

5101 

511 

512 

513 

514 

515 

516 

517 

518 

519 

520i 

521 

522 

523! 

524 

52B 

526 

527 

528 

529 
530 

53li 
532 
533 
534 
5351 
536 
5371 


539' 


(Gepäck) 

(Gepäcki 
(Gepäck  I 


-  { 


Sack  Kartott'eln 
„  Kartoffeln 

Kartoffeln 

Kartoffeln 
,  Kartoffeln 

Kartoffeln 

Kartoffeln  — 
•22  Kartoffelsäcke  — 

4  Käse  — 
Käse  — 
(  Kattun-  und  Baum-  )| 
{        wollabfälle  3 

eis.  Keile  — 
1-2  neue  Kisten  — 
Kleider  — 
Kleid,  4  Hefte,  9  Bücher 
alte  Kleider,  Lumpen 
Kleid.,  Schuhe,  Wäsche 
Kleider,  Wäsche  —l 
Schuhe,  A  nsichtsk  arten  J 
Kleider,  Wäsche  — 
Klpider  und  Wäsche 

5  Kleider,  Wäsche,  ) 
(  Kallee  etc.  ) 
(  Kleidang,  Familien-  ) 
\  buch  etc.  ) 


Paket 
Korb 

Sark 

Korb 
Verschlag 

Koffer 
Karton 

Sack 
Handkoffer 
Schließkorb 
ßlumenkh. 

Korb 

Sack 

Schließkorb 

Ballen 
(  gr.  Holz-  I 
\    koffer  ) 
Holzkiste 
Sack 
Bund 

Sack 


Korbflasche  1 
Ballen 

Tafel 

Ballen 

Lederkoffer 
Paket 
Sack 
Ballen 
Kübel 
Bund 
Sack 


Kiste 
Korbflasche 
Bund 

Korb 
in  Leinen 

Kiste 

Sack 

Paket 
Bund  i.  L. 

Ballen 
Eiste 

Korb 

Korbballon 
Wagen 

Eimer 
Kübel 

Sack 

Ballen 
Wagen 


Leinwandilluster  — 

Leinkuchen  — 

1  vinoleuin  — 
Lorbeerbaum  — 
eis.  Lufttiegel  — 
Lumpen  — 
Lumpen  — 
Mandeln  — 
Masch.-Messer  — 
MaschineBöl  — 
3  Masch.-Teile  — 
Maschioenteil  — 

2  eis.  Maschinenteile 
rd.  Maschinenteil  — 
Mäusefallen  — 
Mehl  — 
18  Messingbänder  — 
15  Messingschienen  — 
Messingstangen  — 
leb.  Obstbäume  — 
38  Pack  Papier  — 

(     Patentäaschen-  ) 

)        verschlusse  ) 

Petroleum  — 

Pflastersteine  — 

Pflastersteine  — 

Pflaumenmus  — 

Pflaumenmus  — 

1  Puppe,  1  Hut  — 
eis.  Ead  mit  Kurbel  — 

Riemenleder  — 

ges.  Rindshaut  — 

{getrocknete  Rinds-  \ 

häute  / 

verz.  Rohr:  — 


75 

85 

20 

89 

89 

95 

98 

18 

■27,5 

32 

25 

55 
16 
45 
6 
35 
12 

20 

13 
ol,5 

15 
80 


Kleid.,  Spazierstock  etc.  4;' 

Kleid.,  Zanjie,  Hammer  f 

Knochenpräzipitat  — 

Knüppelholz  — 
Kochherd  m.  Ringen 

Kohlkiipfe  — 

Kolophonium  — 

eis.  Konsole  (Vi  — 

gefüllt  — 

gefüllt  — 

Korken  — 

Krümmer  — 

Küchentisch  — 

Kupfer  — 

Kupferrohr  — 

Leder  — 

Leder  — 


12 

7;> 
107 
70 
87 
•22 
1:'. 
39 
26 
250 
23,5 
32 
5 
22 
61 
13 
15 
20 
22 
20 
:!4 

15 
21 
52 
22 
10 
6 
13 
22 
37 
53 
26 
13 
38 
14 
54 
340 

17,5 

66 

10  000 
3040 
13,5 
25 
6 
12 
28 
24,5 

!  2250 

i  20 


467 
468 
469 
470 
471 
472 
473 
474 
475 
476 

477 

478 
479 
480 
481 
182 
4S3 

484 

485 
486 

487 
488 

489 

490 
491 
492 
493 
494 
495 
496 
497 
498 
499 
600 
501 
502 
503 
)04 
505 
506 
507 
508 
.509 
510 
.511 


Furtwangen 
Alienstein 

Mudau 
Leiperode 
Backnang 
Stettin  Hgb. 
Reinickendorf  =  D. 
Güsten 
Soest 
Osnabrück  B. 

Göppingen 

Halle  a/S. 
Trier  H.  B. 

Basel 
Oberhausen 
Pankow  Rgb. 
Berlin  Fr. 

München  H. 


Wesel 
Pillau 

Gießen 
Essen  H. 

Mannheim  H. 

Bremen 
Warendorf 
Kattowitz 
Bialia 
Lindau  Stadt 
Berlin  Pog.  Eilg. 
Kreuzburg  O  S. 
Stuttgart  H. 

Gotha 
Braunsberg 
Saarbrücken 

Elberfeld 
München  H. 

Stol)) 
Cöln  Eilgut 

Lübeciv 
Cöln  H.  B. 
Beuthen  O/S. 
Poremba 
Grätz 
Holzwickede 
Berlin  H.  u.  L. 
512  Löbau  i.  Sachsen 


513 
514 
51B 
516 
517 
518 
519 
520 
521 
522 
523 
524 
525 
526i 
527| 

528j| 

529 
530 
.531 
532 
533 
534 
635 
536 
537 


Posen 
Gerolstein 
Leipzig  Berl. 

Hamm 
Regenwalde 
Neustettin 
Dresden  =N. 
Eckernförde 
Bingerbrück 
Niederhausen 
Erfurt 
Saalfeld 
Freiburg  H. 
Strausberg 
Holzwickede 
Lichtenbergs 
Friedrichsf. 
Miltenberg 
Liblar 
Gleiwitz 
Holzwickede 
Stettin  Hgb. 
München  H. 
Düsseldorf=Der. 
Presden=Altst. 
Ulm 


538;  Nürnberg=Doos 
539!  Bremen  H.  11 


Bregthalbahn 
K.  E.-D.  Königsberg 
Mosbach-Modauer  E, 

K.  E.-D.  Posen 
Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Stettin 

K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Münster 

Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

St.  Johann-Saarbr. 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Berlin 

Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Königsberg 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Essen 

Badische  Stsb. 

K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Kattowitz 
K.  E.-D.  Königsberg 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Kattowitz 
Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Königsberg 
St.  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Cöln 
Lübeck-Büchener 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Kattowitz 

K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Berlin 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Posen 
St.  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Danzig 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Altona 
Direktion  Mainz 
St.  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Erfurt 

Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Berlin 

Bayerische  Stsb. 

It.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Kattowitz 
K.  E.-D.  Elberfeld 
.    K.  E.-D.  Stettin 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
I    Sächsische  Stsb. 
j  Württemberg.  Stsb. 

Bayerische  Stsb. 

i  K.  E.-D.  HannoTer 


Gepäck. 


Gepäck. 
Joh.  Dörges. 

•lul.  Breither. 
(M.  Busch- 
t  wieser. 


<M.  Femer ; 
(  Gepäck. 

Gepäck. 

Gepäck. 

(teilweise 
l  emailliert. 

bez.  V.  Halle. 


Streckenfund. 


Gepäck. 
Gepäck. 


(V.  Halle  a/Si 
\  5/10. 

Düsseldorf. 


(Im  lang, 
\  3  cm  breit. 

1 — 1,5  m  hoch 


Esn.  72476. 
Bsl.  3S136. 


Gepäck. 


Pfälz.  B.  5442, 


XLT.  Jahre &ag. 
15.  yptember  1905. 
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Bezeichnunir 


Marke 


I  Nr. 


Art  der 

Verpackunf 


Inhalt 


Ge- 
wicht 


der  aater 


— 

1   

1  BuDd 

542 

2 '  — 

544 



1  Bund 

545 





546 



547 



1  Kiste 

548 

— 

— 

1  Stange 

549 

— 

— 

1  Bund 

550 

1  Stange 

  1 

1  Paket 

552 

1  Bund 

553 

1  Sack 

554 

.'>55 

1  Faß 

556 

'??g 

1  Blechkübel 

559 

560 

— 

— 

j  1   

561 





562 



13UIUI 

563 

— 



564 

— 

— 

1 

Ballen 

ODO 

1 

566 

567 

568 

1 

Bällen 

569 

Stange 

570 

Bund 

571 

Wagen 

572 

573 

Kiste 

574 

Band 

576 

— 

— 

576 



Kübel 

577 

578 

1 

Pack 

579 

580 

— 

581 

1 

Sack 

582 

Kiste 

583 

Sack 

584 

Paket 

586 

Sack 

586 

— 

— 

Korb 

587 

— 

— 

588 

589 

Ballen 

590 





Kiste  i 

691 

— 

— 

Weinfaß 

592 

593 

594 

Bund 

595 

596 

1 

Fatteral 

597 

Wagen 

598 

Sack 

59a 

— 

Korb 

60C 

1  — 

Tafeln 

601 

j  — 

605 

»!   

!   

Sack 

603|  — 

604;  — 

__ 

1  Partie 

«051  — 

1  S. 

«06'  — 

Sack 

1 

1 

[ 

Kiste 

2 

R  B 

276Ü2 

6 

Kiste  i 

3 

V  S  K 

,  I 

1 

5  Förster  &.  ) 

1 

4 

j  Küf»*)  J 

Lagerort 


Station 


Name  der  Bahn 


Bemerk  nHKen 

(insttesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


561 
562 
563 
.64 
565 
566 
567 
568 
569 
570 
571 
572 
573 
574 


gußeis.  Rohr           —  75  540 

2  Rohrstühle           —  io,5  541 

2  Rohrstühle           —  7,5  542 

Rohrstühle  (gel).  Holz)  6,5  .")43 

2  Rohrstühle           —  16  544 

2  n.  Rohrstühle       —  10  545 

leb.  Rosensträucher  15  546 

Rosinen                 —  12  547 

Rundeisen              —  47  548 

9  Stg  Rundeisen    —  62  549 

Rundstahl              —  97  550 

Säcke                     —  20  551 

5U  Säcke                —  32  552 

Sackluuipea           —  23  553 

Sandsteine             —  100  554 

Sauerkohl              —  125  555 

Schleifstein            —  20  ,")56 

Schließkorb,  leer     —  10  557 

gelbe  Schmierseife  —  10  558 

Schreibtisch           —  72  559 
eis.  Schwungrad  ) 
mit  Kurbel  S 

Schwungrad           —  29 

Seegras  in  Zöpfen  —  100 

Seegras                  —  120 

neue  Seilerwaren    —  ll 

Seilerwaren            —  34 

Sessel  aus  geb.  Holz  3 

Sofatisch                —  ? 

kupf.  Spiralfedern  —  26 

Stahl                     —  28 

4  Stg.  Stahl  —  50 
6  Stahlplatten  —  8 
Steinkohlen  —  — 
2  Strommesser  —  10 
2  Stühle                 —  7,5 

(    2  pol.  Stühle  mit    )  ^ 

(    durchlöch.  Sitzen  ^ 

2  Stühle  mit  Strohsitz  10  576 

Talg                      -  30  577 

leb.  Tannen           —  24,5  578 

8  eckig,  pol.  Tisch  —  16  579 

kl.  roher  Tisch       —  10  580 

grobe  Tischfüße      —  31  581 

'I'onfiguren              —  44  582 

lorfmull                 —  97  583 

neue  Unterkleidung  19  584 

Vogelfutter  (Glanz)  —  38  585 

Wäsche                 —  14,5  586 

Wäsche                  —  j  31,5  687 

Wasserleitungsrohr  22  588 

Watte                   —  1  12  589 

Wein                     —  19  690 

leer  (260  1)              —  60  591 

eis.  Welle              —  1.55  592 

eis.  Wellen            —  44  .')93 

2  eis.  Wollen  auf  Holzl.  87  594 

eis.  Winde              —  25  .595 

masch.-techn.  Zeitung  3  596 

glasierte  Ziegeln     —  ;  ?  :597 

5  2  ges.  Ziegenhäute,  >i 

)     1  ges.  Kuhhaut     5  ^ 

leb.  ZierpHauzea     —  20  599 

Zink                      —  !  24  600 

jtragb.  Zinkbütte  mit  )  „ 

?      2  Tragriemen      ^!  «  t)Ul 

gemahl.  Zucker      —  50  {602 

feiner  weißer  Zucker  I  50  1603 
Zuckerrüben          —  jca.200|604 

Zwiebeln               —  48  605 

Zwiebeln               —  50  606 


Reutlingen 
Tübingen 
Diedenhofen 
Leipzig  Herl.  Bf. 
Wiesbaden 
Göttingen 
Weißensee 
Wattenscheid 

Könitz 
Bartenstein 
Groschowitz 
Eckartsberga 
Erzingen 
Hannover  Nord 
Herdecke=V. 
R.vbnik 
Königsberg  i/P.  0, 
Lütjenburg 
Pankow  Rgb. 
Neumühl 

Saalfeld  Th. 


Liegnitz 
Saarlouis 
Hagen 
M.=Gladbach 
Blankenburg  a/H 
Plauen  ob.  Bf. 
Schönberg 
Hagen 
Gostvn 
Velbert 
Ludwigshafen 

Kiel 
Frankentbai 
Homberg  Rh. 
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Mülheim  a/Rubr 
Wahren  Uml. 
Pankow  Rgb. 

Landshut 
Ludwigslust 
Breckerfeld 
Hagen  Eilg. 
Ijübeck 
Cassel 
Olsnitz  i/Erzg. 
Hannover  N. 
Kohlfurt 
Bietigheim 
Dortmund  B.  M. 

Alfeld 
Traben-Trarbach 
Barmen=Rittersh. 
Waltershausen 
Ulm 
Mainz 
Stuttgart  H. 
Gleiwitz 

Glogau 

Cöln  Eilg. 
Hanau  W. 

Rüdesheim 

Kaiserslautern  H. 
Bremen  H.  II 

Zschortau 
Scbmiedeberg 
Posen 


Württemberg.  Stsb. 

Reichsbahn 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Kattowitz 
K.  E.-D.  Erfurt 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-I).  Elberfeld 
K.  E.-D.  Kattowitz 
K.  E.-D.  Königsberg 
K.  F,.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Erfurt 

K.  E.-D.  Breslau 
St.  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Cöln 
Blankenb.-Halberst. 

Sächsische  Stsb. 
Grhzl.  Meckl.  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Pfälzische  E. 
K.  E.-D.  Altona 
Pfälzische  E. 
K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 

K.  E.-D.  Berlin 
Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Elberfeld 

Ijübeck-Büchener 
K.  E.-D.  Cassel 
Sächsische  Stsb. 
K.  K.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Breslau 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  C^assel 
St.  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Erfurt 
Württemberg.  Stsb. 

Direktion  Mainz 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Kattowitz 

K.  E.-D.  Posen 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M 

Direktion  Mainz 

Pfälzische  E. 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Posen 


60  -80  cm  lang. 


j  Wiersdorf- 
'  Hacker  &  Co., 
I  Groningen. 

/für  Grab- 
\  denkmäler. 


(Weidhaus, 
)  Dresden. 


für  Matratzen. 


Cöln  97  008. 


(Berlin  Ahg. 

l  22/10. 


Gepäck. 


(1  -  3,90  m  lg., 
a  =  1,40  m  lg. 

Gepäck. 
Essen  44053. 


Griesraffinade. 


Nachtrag. 


Wasser 


Eimer  von  Zinn 
Pap'er 

l'ri^atdecke 


50 

1 

Fijenoord 

Niederländ.  Stsb. 

20 

2 

Leeuwarden 

26 

3 

Fijenoord 

m 



4 

Barendrecht 

Wiesbaden. 

Wermelskirch. 
Leipzig. 
)'■■■)  Cottbus. 
\Webereil90S. 
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Zeitung  des  Vereins 
Deutseher  Eisenbahnverwaltungen. 

Schriftleitung:  Berlin  W.  9,  Köthener  Str.  28/29. 
Nummer  90.  18.  November  1905.  XLV.  Jahrgang. 


Die  Fahrpesrhwindigkeit  der  deutschen 
Eisenbahnen  in  englisch-französisch. 
Beleuchtung. 

Die  böhin.  Braunkohle  in  Deutschland. 

Die  Daniptlahre  Warnemünde  -  Gjedser 
in  französischer  Beleuchtung. 

Nachrichten : 
Deutschland:  Notbremszüge  in  den 
Personenwagen.  —  Arbeiteiausschüsse 
für  Arbeiter  u.  Handwerker  der  Betriebs- 
werkstätten u.  Gasanstalten.  —  Verbot 
der  Einführung  däciscber  Milch  in  Tank- 
wagen. —  Eisenbahnunfälle.  —  Wagen- 
standgeld. —  Ei«enbahnangelegenheiten 
in  der  zweiten  Ksmmer  des  särhs.  Land- 
tags. —  Änderungen  im  Württemberg. 
Personen-  u.  Gepäcktarif.  —  Zur  badi- 
Bchea  Eisenbahnpolitik.  —  Eingabe  der 
Mannheimer  Handelskammer  wegen  Wa- 
genmangels. —  Verkehr  nach  Österreich 
u.  Kußland.  —  Personalnachrichten. 


I  n  Ii  »  1  «t 

Österreich:  Einstellung  der  Dienst- 
verzögerung.—  Kundgebungen  gegen  die 
Eisenbahnverstaa'licbung. —  Haftung  der 
Eisenbahn  für  die  Wahl  des  Beförde- 
rungsweges. —  Die  Frage  der  Erhöhung 
des  Kormalsatzes  für  regelmäßigen  Ge- 
wichtsverlust. —  Eine  neue  Bergbahn 
bei  Bozen.  —  Kaiserlicher  Rat  Inngraf. 

Ungarn:  Ehrung. 

Luxemburg:  Wagenmangel  im  Rüme- 
linger  Erzbecken. 

Übrige  europäische  Länder: 
Liquidation  der  Jura  -  Simplonbahn.  — 
Europäische  Fahiplankonferenz.  —  Frem- 
denverkehr in  Spanien.  —  Kuss.  Eisen- 
bahnzustände. —  Fürst  Chilkow,  der  bis- 
herige russische  Minister  der  Verkehrs- 
anstalten. 

Fremde  Weltteile:  Die  Bahn  Pe- 
king-Hankau.  —  Eine  Eisenbahn  durch 


den  großen  Salzsee.  —  Elektrolokomo- 
tiven mit  Einphasenstrommotoren  für 
die  Newyork,  New  Häven  and  Hartford 
Eailway  Co.  —  Große  Wagenbestellun- 
gen. —  Aufstellung  eines  Höchsttarifs 
für  die  Eisenbahnen  in  den  Vereinigten 
Staaten.  —  Beabsichtigte  Rekordfahrt 
in  Amerika.  —  Vorsorge  bei  Bahn- 
unfällen. —  Aus  dem  Betriebe  anierik. 
Reparaturwerkstätten.  —  Eisenbahnpro- 
jekt  Miami  (Florida)-Kay=West.  —  Neu- 
artige Scliwellentränkung ;  Betonschwel- 
len. —  Kippwagen  für  den  Bau  des  Pa- 
namakanals. 

Rechtspflege. 

Bücherschan. 

Ämtliche   Mitteilungen    der  geschäfts- 
führenden Verwaltung. 

Amtliche  Bekanntmachungen. 


Die  Fahrgeschwindigkeit  der  deutschen  Eisenbahnen  in  englisch-französischer  Beleuchtung. 


In  Nr.  50  d.  Ztg.  hatte  W.  A.  Schulze  zwei  Tafeln  über 
die  Zahl  und  die  Reisegeschwindigkeit  der  deutschen  Schnell- 
züge nach  dem  Sommerfahrplan  von  1905  veröfi'entlicht,  von 
denen  die  erste  die  Züge  enthält,  die  Strecken  von  60  km  und 
darüber  ohne  Aufenthalt  und  mit  einer  Geschwindigkeit  von 
mindestens  70  km/Std.  durchfahren,  während  die  zweite  die 
Züge  nachwies,  die  Strecken  von  mindestens  100  km  durch- 
laufen, ohne  unterwegs  anzuhalten.  Er  hatte  gezeigt,  daß 
die  Zahl  der  Züge  der  ersten  Art  242  betrage  und  gegen 
den  vorhergehenden  Winterfahrplan  um  28,7  g  gestiegen  sei. 

Im  „Journal  des  transports"  vom  21.  Oktober  1Ü05 
wird  nun  zu  diesen  Mitteilungen  folgendes  bemerkt: 

„Das  (englische)  ,Railway  Magazine'  druckt  zwei 
Tafeln  ab,  die  kürzlich  von  der  Zeitung  des  Vereins 
(Nummer  vom  1.  Juli  1905)  in  der  Absicht  veröffentlicht  worden 
sind,  den  Fortschritt  zu  zeigen,  der  in  betreff  der  Schnelligkeit 
und  Bequemlichkeit  der  Reisen  in  Deutschland  erreicht 
worden  ist.  Die  erste  Tafel  gibt  die  ohne  Aufenthalt  ausge- 
führten Fahrten  von  mehr  als  80  km.  Ihre  Zahl  ist  55  und  die  er- 
reichte Höchstgeschwindigkeit  86  km/Std.  Die  zweite  Tafel 
gibt  die  Fahiten  ohne  Aufenthalt  von  mehr  als  160  km;  ihre 
Zahl  ist  38.  Indem  ein  englischer  Berichterstatter,  der  zur  Zeit 
in  Deutschland  wohnt,  diese  Tafeln,  welche  die  Deutschen  mit 
Stolz  *)  veröffentlichen,  bespricht,  zieht  er  folgende  ironische 
Schlüsse  daraus : 

,Warum  haben  die  Deutschen  so  wenig  Schnellzüge V 

1.  Weil  das  Gleis  minderwertig  ist ; 

2.  weil  das  Verriegelungs-  und  Blocksystem  nur  zum 
Teil  eingeführt  sind; 


*)  Anm.  d.  Schriftl.  Der  Schulzesche  Aufsatz  enthält  keine 
Äußerungen  des  Stolzes,  er  gibt  nur  Tatsachen  wieder.  Auch  wir 
haben  über  diese  Tatsachen  keinen  Stolz  kundgegeben. 


3.  weil  die  Direktoren  der  deutschen  Eisenbahnen  es  für 
einen  unverzeihlichen  Fehler  halten,  mit  einem  Schnellzug 
an  einer  Stadt  von  5000  Einwohnern  oder  einem  unbedeutenden 
Knotenpunkt  oder  mit  einem  D-Zug  an  einer  Stadt  von 
lOOCO  Einwohnern  vorbeizufahren  oder  endlich  einen  Luxus- 
zug zu  rasch  fahren  zu  lassen,  weil  die  Reisenden  auf  den 
jammervollen  Gleisen  zu  sehr  geschüttelt  würden ; 

4.  weil  es  keine  Wasserschöpfstellen  auf  der  Strecke  gibt; 

5.  endlich,  allgemein,  weil  in  Deutschland  das  Staats- 
bahnsystem, der  Mangel  an  Wettbewerb,  jeden  Wetteifer  ver- 
hindert.' 

Die  Zeitung  des  Vereins,  die  gern  den  Splitter  in 
unseren  Augen  sucht,  würde  vorteilhaft  einige  Mühe  darauf 
verwenden,  sich  mit  ihrem  Balken  zu  beschäftigen." 

Wir  wollten  doch  nicht  unterlassen,  diese  französisch- 
englischen Bemerkungen  zur  Erheiterung  unserer  Leser  hier 
zu  veröffentlichen,  möchten  dazu  aber  auch  unsererseits  einige 
Bemerkungen  machen.  Zunächst  enthalten,  wie  schon  an- 
geführt, die  von  W.  A.  Schulze  veröffentlichten  Zusammen- 
stellungen ganz  etwas  anderes,  als  im  „Journal  des  transports" 
angegeben.  Zieht  man  aber  wirklich  aus  den  Schulzeschen  Tafeln 
die  Züge  heraus,  die  80  km  ohne  Aufenthalt  durchfahren,  so  er- 
hält man  nicht  die  Zahl  55,  wie  das  englische  und  das  franzö- 
sische Blatt  behaupten,  sondern  135 !  Sollten  etwa  die  genannten 
ausländischen  Blätter  noch  nicht  in  die  Gehelmnisse  von  Adam 
Riese  eingedrungen  sein? 

In  betreff  der  „geringen  ZaW^  von  Schnellzügen  können 
wir  es  getrost  auf  einen  Vergleich  mit  Frankreich  ankommen 
lassen;  möge  da?  „Journal  des  transports"  doch  nach  den  amt- 
lichen Fahrplänen  die  Überlegenheit  Frankreichs  auf  diesem 
Gebiet  nachweisen. 

Daß  Schnellzüge  in  Deutschland  nicht  an  Städten  von 
5000  Einwohnern  und  D-Züge  nicht  an  solchen  von  10  000  Ein- 
wohnern vorbeifahren  sollen,  würde  gewiß  alle  Bewohner  der- 
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artiger  Orte  höchlich  erfreuen ;  wir  wissen  nicht,  ob  das  viel- 
leicht in  grauer  Vorzeit  so  gewesen  sein  mag,  heute  trifft  es 
aber  zum  Leidwesen  der  genannten  Orte  nicht  mehr  zu.  Es 
werden  z.  B.  von  Städten  mit  mehr  als  20  000  Einwohnern  durch- 
fahren von  vielen  oder  einigen  Zügen  der  genannten  Gattung : 
Bochum  mit  74  000,  Spandau  mit  72  000,  Borbecli  mit  56  000, 
Stendal  mit  23  000,  Rathenow  mit  23  000,  Eberswalde  mit  24  000, 
Eschweiler  mit  24  000,  Luckenwalde  mit  22  000,  Malstatt=Burbach 
mit  37  000,  Minden  mit  26  000,  Mülheim  a/Rh.  mit  52  000,  Mül- 
heim a/Ruhr  mit  93  000,  Ohligs  mit  23  000,  Weißenfels  mit  30  000, 
Ingolstadt  mit  23  000,  Erlangen  mit  24  000  Einwohnern  usw. 
Aus  der  großen  Zahl  solcher  Städte  mit  mehr  als  10  000  Ein- 
wohnern erwähnen  wir  nur  so  bekannte  Orte  wie  Wittenberg, 
Merseburg,  Hagenau  (Elsaß),  Landau  (Pfalz),  Rastatt  usw. 

Aber  freilich  kann  man  von  einem  Berichterstatter  eines 
englischen  Blattes  nicht  verlangen,  daß  er  diese  Orte  und  ihre 
Einwohnerzahl  kennt,  und  von  einem  französischen  Blatte  an- 
scheinend auch  nicht. 

Und  nun  die  erbärmlichen,  minderwertigen  deutschen 
Gleise!  Den  englischen  Stuhlschienenbau  haben  wir  allerdings 
Gottlob  nicht ;  er  mag  ja  in  ewig  feuchtem  Klima  brauchbar 
sein,  in  zeitweise  trocknem  Klima  ist  er  es  aber  erfahrungs- 
gemäß nicht,  und  da  er  auch  wirtschaftlich  dem  Breitfuß- 
schienenbau,  wie  wiederholt  wissenschaftlich  nachgewiesen  ist, 
nachsteht,  so  sind  alle  Bahnen  mit  Ausnahme  der  englischen 
und  westfranzösischeu  zum  Breitfußschienenbau  über- 
gegangen.*) In  Tragfähigkeit  und  Steifigkeit,  besonders  in 
der  Zahl  und  Länge  der  Schwellen,  in  der  Befestigungsweise 
der  Schienen  unter  sich  und  auf  den  Schwellen  und  in  der 
so  wichtigen  Bettung  ist  der  Oberbau  deutscher  Schnellzug- 
strecken dem  jedes  anderen  Landes,  namentlich  dem  der 
französischen  Bahnen,  wie  wiederholt  in  wissenschaftlichen 
Werken  über  Oberbau  nachgewiesen  wurde,  mindestens  eben- 
bürtig.**) Wenn  diese  Tatsachen  dem  genannten  englischen 
und  französischen  Blatte  unbekannt  sind,  so  läßt  sich  daraus 
nur  auf  mangelnde  Kenntnis  der  Sachlage  schließen,  und  die 
Bemerkungen  in  dem  englischen  Blatte,  die  von  dem  französi- 
schen ohne  Berichtigung  wiedergegeben  wurden,  erscheinen 
als  leere  Anklagen,  die  übrigens  z.  B.  die  französische  Nord- 
und  Ostbahn  und  die  Paris-Lyon-Mittelmeerbahn  ebenso  treffen 
würden,  wie  die  deutschen  Bahnen. 

,  Noch  weniger  begründet  ist  die  Behauptung,  auf  einem 
Teil  der  deutschen  Hauptbahnen  im  Sinne  der  Betriebsordnung 
—  und  nur  solche  kommen  hier  in  Betracht  —  sei  das  Ver- 
riegelungs-  und  Blocksystem  noch  nicht  durchgeführt.  Seit 


*)  Haarmann,  Das  Eisenbahngleis.   Geschichtlicher  Teil. 

**)  Handbuch  der  Ingenieur  -  Wissenschaften ;  Eisenbahn- 
technik  der  Gegenwart  usw. 


Jahrzehnten  kennt  man  auf  deutschen  Hauptbahnen  nichts  an- 
deres als  die  Raumfolge, '  d.  h.  also  das,  was  man  in  England 
Blocksystem  nennt,  und  die  gegenseitige  Verriegelung  der 
Weichen  und  Signale  ist  längst  überall  durchgeführt.  In  Frank- 
reich sieht  es  allerdings  in  der  Hinsicht  auf  manchen  Bahnen 
noch  recht  zweifelhaft  aus.  Sollte  das  dem  .Journal  des  trans- 
ports"  nicht  bekannt  sein?  Dabei  sind  die  Blockwerke  und 
Verriegelungseinrichtungen  der  deutschen  Bahnen  denen  der 
englischen  in  ihrer  systematischen  Durchbildung  und  Sicherheit 
nicht  unbeträchtlich  überlegen.  Außerdem  ist  hervorzuheben, 
daß,  wie  aus  den  amtlichen  englischen  Unfallberichten  hervor- 
geht, unter  gewissen  Umständen  auf  englischen  Bahnen  von 
der  Raumfolge  zu  gunsten  der  Zeitfolge  tatsächlich  abgewichen 
wird,  auch  muß  die  Doppeldeutigkeit  des  roten  Lichtes  im  eng- 
lischen Signalsystem  —  „Halt"  beim  home-Signal,  „Warnung" 
beim  distant-Signal  —  als  ein  schwerer  Mangel  bezeichnet 
werden.  Also  auch  hier  brauchen  wir  uns  vor  England  und 
Frankreich  nicht  zu  verstecken. 

Nun  noch  die  Wasserschöpfstellen  auf  der  freien  Strecke. 
Diese  fehlen  in  Deutschland  allerdings,  wie  auch  in  Frankreich; 
ein  Bedürfnis  zur  Einführung  dieser  bei  unseren  strengen 
Wintern  mindestens  zweifelhaften  Einrichtung  lag  bisher  noch 
nicht  vor.  Wir  haben  dafür  die  Fassung  der  Tender  mehr  und 
mehr  erhöht,  eine  Maßregel,  die  jener  gewiß  nicht  an  Betriebs- 
sicherheit und  Zuverlässigkeit  nachsteht. 

Aber  freilich,  unser  Staatsbahnsystem  schließt  den  Wett- 
bewerb und  damit  auch  den  Wetteifer  aus !  Nur  merkwürdig, 
daß  alle  anderen  Völker,  vielleicht  mit  Ausnahme  der  Engländer, 
unsere  Eisenbahnanlagen  und  Einrichtungen,  so  besonders  die 
Bahnhofsanlagen  mit  allem  Zubehör,  die  Lokomotiven,  die 
Brücken  vielfach  als  Vorbilder  benutzen.  Vielleicht  würde  auch 
jenseits  des  Kanals,  wo  dem  Fachmann  in  den  letzten  20—30 
Jahren  so  wenig  Neuerungen  entgegengetreten  sind,  eine  Nach- 
ahmung mancher  deutschen  Einrichtungen  nichts  schaden,  wie 
jedes  „made  in  Germany"  manchmal  auch  in  anderen  Dingen 
eine  besondere  Wirkung  gehabt  hat. 

Die  Bemerkungen  im  „Railway  Magazine"  beweisen  wieder 
einmal,  wie  voreingenommen  manche  Engländer  sind,  wie  wenig 
sie  Um-  und  Ausschau  außerhalb  der  Bahnen  zu  halten  ver- 
mögen, in  denen  zu  wandeln  sie  zu  Hause  gewöhnt  waren.  In 
Berlin  sind  die  Scheuklappen  selbst  für  die  Pferde  abgeschafft 
worden,  aber  anderwärts  scheinen  sie  selbst  in  Kreisen  noch 
eine  Rolle  zu  spielen,  die  nach  den  „wissenschaftlichen"  Ge- 
bieten, die  sie  bearbeiten,  fähig  sein  sollten,  mit  weitem  Blick 
vorwärts  und  rückwärts,  rechts  und  links  Ausschau  zu  halten. 

Und  wenn  auch  das  „Journal  des  transports"  das  tut,  so 
wird  es  vielleicht  den  Spruch  vom  Splitter  und  Balken  nicht 
wiederholen. 

Berlin,  im  November  1905.  A.  Blum. 


Die  böhmische  Braunkohle  in  Deutschland. 


Schon  seit  Jahren  wird  von  der  österreichischen  Kohlen- 
industrie über  den  andauernden  Rückgang  der  Ausfuhrböhmischer 
Braunkohlen  nach  Deutschland  geklagt.  Als  Grund  hierfür  wird 
österreichischerseits  die  größere  staatliche  Fürsorge  bezeichnet, 
die  in  Deutschland  die  Kohlenindustrie  genieße,  insbesondere 
wird  den  ungenügenden  Ausfuhrvergünstigungen  in  Österreich 
die  Schuld  beigemessen.  In  beiden  Richtungen  will  die  öster- 
reichische Kohlenindustiie  die  Hilfe  des  Staates  in  Anspruch 
nehmen,  um  bessere  Absatzmöglichkeiten  zu  erzielen  und  die 
Kohlenförderung  im  allgemeinen  neu  zu  beleben. 

In  der  Tat  ist  die  Kohlenproduktion  in  Österreich  seit  1902 
fast  stetig  zurückgegangen.  Sie  betrug  nach  der  von  der 
Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  aufgestellten  Statistik : 

Tonnen  in  Prö- 
das Vorjahr  zenten 

1901    18  283  498  +  992  401  +  6,4 

1902    18  217  813  —    65  686  —  0,359 

1903    18  301  641  +   83  828  +  0,460 

1904    18  078  666  -  222976  —  1,218 


Hiervon  wurden  verwendet : 

im  Auslande 

1901    8  063  926  t  =  44  § 

1902    7  806  717  „  =  43  , 

1903    7  935  727  ,  =  43  , 

1904    7  491  169  „  =  41  „ 

Nach  dem  Auslande  wurden  versendet: 


im  Inlande 
10219  672  t  =  66 
10411096  ,  -  67 
10  365  914  „  -  57 
10  587  606  ,  =  69 


mit  der  aiif  der 

Eisenbahn  Elbe 

1901                       6  293  208  t  1  983  346  t 

1902                       6  062  405  „  1967  340  , 

1903                       5  800046  „  2  361217  , 

1904                       5  984  368  „  1650  490  , 

Die  mit  der  Eisenbahn  ausgeführten  Mengen  verteilen 
sich  wie  folgt : 


hiervon  Umschlag 
in  Deutschland 
von  Schiff  zu  Bahn 

212  628  t 

213  028  „ 
225  535  „ 
143  699  , 
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Jahr 

sächsische  Staatsbahnen 

bayerische  Staatsbahnen 

preußische  und 
norddeutsche  Bahnen 

württembergische, 
badische,  hessische  und 
schweizerische  Bahnen 

Tonnen 

gegen  das 
Vorjahr 

Tonnen 

gegen  das 
Vorjahr 

Tonnen 

gegen  das 
Vorjahr 

1901 .  .  . 

1902.  .  . 

1903 .  .  . 
1904*)  .  . 

3  452083 
3  371  934 
3  197  189 
3  322  871 

+  72108 

—  80149 

—  174  745 
+  125  682 

1  902  702           +  43  402 
1  8-26  305            —  76  397 
1  789  941            —  36  364 
1  843  416            +  53  475 

898  678 
825  400 

790  495 

791  591 

—  50  367 

—  73  188 

—  34  996 
+  1096 

89  745 
28  676 
22  420 
26  490 

—  13  326 

—  11069 

—  6  256 
+   4  070 

Die  Verfrachtungen  mit  der  Eisenbahn  haben  sonach  im 
Jahre  1904:  308  810  t  =  4,9  8  weniger  betragen  als  1901.  In  an- 
näherndem Verhältnisse  ist  dagegen  die  Einfahr  deutscher 
Kohle  nach  Österreich  gestiegen.  Sie  betrug  im  Jahre  1901 
5671  172  t,  im  Jahre  1904  aber  bereits  5  9ü0  24i  t  229  071  t  oder 
4,1  g  mehr.  Für  das  Jahr  1905  ist  wahrscheinlich  eine  etwas 
vermehrte  Ausfuhr  böhmischer  Braunkohle,  wenigstens  insoweit 
die  sächsisch-österreichische  Grenze  in  Frage  kommt,  zu  er- 
warten. Nach  den  vorläufigen  Ermittlungen  sind  zwar  in  den 
Monaten  Januar  bis  mit  September  1905  etwa  150  000  t  weniger 
als  im  gleichen  Zeiträume  des  Vorjahres  mit  der  Bahn  nach 
Sachsen  übergegangen,  doch  wird  dieser  Ausfall  voraussiclitlich 
dadurch  ausgeglichen  werden,  daß  die  Beförderung  auf  der  Elbe 
infolge  andauernd  günstigen  Wasserstandes  eine  wesentlich 
höhere  Ziffer  als  im  Vorjahre  aufweisen  wird.  Uberhaupt  erhoßt 
man  in  Österreich  nach  den  Erfahrungen  der  letzten  Monate 
eine  bedeutende  Besserung  der  Lage  des  böhmischen  Braun- 
kohlenmarktes, da  die  diesjährige  gute  Ernte  mit  einem  leb- 
haften Aufschwünge  fast  aller  Industrien  zusammentrifft.  In 
erster  Reihe  kommt  dabei  die  große  Kübenernte  in  Betracht,  die 
ungefähr  auf  das  Doppelte  der  vorjährigen  Ernte  geschätzt  wird. 
Man  schreibt  hierüber  aus  Teplitz :  „Insgesamt  wird  die  größere 
Rübenernte  Böhmens  den  Kohlenmärkten  etwa  4  000  000  dz 
Kohle  mehr  entziehen,  wovon  der  weitaus  größte  Teil  in  den 
90  Tagen  der  Herbstkampagne  benötigt  wird,  da  nur  die  größten 
Raffinerien  das  ganze  Jahr  hindurch  arbeiten.  Bei  dieser  Be- 
rechnung ist  allein  die  Ernte  Böhmens  in  Betracht  gezogen, 
obzwar  auch  die  bessere  Ernte  Mährens  dem  böhmischen  Kohlen- 
markt indirekt  zugute  kommt.  Die  anderen  landwirtschaftlichen 
Artikel  haben  auch  eine  gute  Ernte  verzeichnet,  und  man  kann 
darauf  rechnen,  daß  die  Spiritusindustrie,  die  Malziudustrie  und 
die  Bierindustrie  ebenfalls  Mehrverbraucher  von  Kohle  sein 
werden,  wenn  sie  auch  freilich  neben  den  großen  Mehrforde- 
rungen der  Zuckerindustrie  verschwinden  werden.  Immerhin 
aber  wird  die  große  Ernte  dem  Kohlenmarkt  eine  feste  Grund- 
lage geben,  umsomehr,  als  sie  mit  einer  verstärkten  Tätigkeit 
fast  aller  Industrien,  mit  dem  erhöhten  Konsum  der  Bahnen, 
mit  einem  starken  Hausbrandbedarf  und  endlich  mit  der  VoU- 
schiffigkeit  der  Elbe  zusammentrifi't,  die  dem  Markte  ebenfalls 
große  Mengen  Kohle  entziehen.  Eine  Aussiger  Braunkohlen- 
firma hat  trotz  des  Wagenmangels  an  einem  einzigen  Tage  der 
letzten  Woche  250  000  dz  Kohle  zum  Versand  gebracht.  Trotz 
des  plötzlichen  Mehrbedarfes  von  5  000  000  bis  6  000  000  dz  Braun- 
und  Steinkohle  ist  eine  Preiserhöhung  für  Braunkohle  bisher 

*)  Die  offenbar  nur  vorübergehende  Steigerung  im  Jahre 
1904  ist  auf  die  zwei  Monate  andauernde  Einstellung  der  Elbeschiff- 
fahrt zurückzuführen. 


nicht  erfolgt.  Von  maßgebender  Seite  wird  berichtet,  daß  zu 
einer  Preiserhöhung  im  Braunkohlengeschäft  keine  Aussicht 
besteht.  Man  hat  bestimmte  Hoffnung,  daß  der  starke  Bedarf 
eine  weitere  Preisentwertung  auf  dem  Braunkohlenmarkte  ver- 
hindern wird.  Etwas  günstiger  liegen  die  Verhältnisse  im 
Steinkohlengeschäft,  wo  trotz  des  bereits  etwas  erhöhten  Herbst- 
preises die  ganze  Produktion  für  heuer  so  ziemlich  ausverkauft 
ist,  obzwar  in  den  Werken  die  Kohlenprodnktion  stark  erhöht 
wurde.  Die  Pruger  Eisenindustrie-Gesellschaft  hat  in  den  ersten 
10  Monaten  des  laufenden  Jahres  1500  000  dz  mehr  als  im  Vor- 
jahre zur  Versendung  gebracht." 

Ist  hiernach  auch  eine  für  die  Kohlenindustrie  bedeutungs- 
volle Steigerung  des  Verbrauchs  im  Inlande  eingetreten,  so 
wird  man  sich  doch  in  Österreich  in  bezug  auf  die  Ausfuhr  auch 
in  Zukunft  nicht  allzugroßen  Hoffnungen  hingeben  dürfen.  Die 
obige  Tabelle  zeigt,  daß  der  Absatz  nach  Preußen  und  den 
norddeutschen  Bahnen  dauernd  abnimmt.  Auch  die  Aufnahme- 
fäbigkeit  Sachsens  —  insbesondere  der  westlichen  Gebiete  — 
für  böhmische  Braunkohlen  dürfte  ihren  Höhepunkt  erreicht 
haben,  nachdem  die  Kohlenförderung  im  eigenen  Lande  in 
lebhaftem  Steigen  begriffen  ist.  Und  was  für  Sachsen  zutrifft, 
gilt  für  ganz  Deutschland,  dessen  Kohlenförderung  mit  dem 
Aufschwünge  der  Industrie  in  den  letzten  Jahren  gleichen 
Schritt  gehalten  hat.  Die  gewaltige  Steigerung  der  deutschen 
Kohlenförderung  ist  zweifellos  die  Hauptursache,  daß  die  Ein- 
fuhr von  Braunkohlen  aus  Österreich  nach  Deutschland  nicht 
mehr  die  steigende  Richtung  früherer  Jahre  beibehalten  hat. 

Nach  den  im  Reichsamt  des  Innern  zusammengestellten 
„Nachrichten  für  Handel  und  Industrie"  stellt  sich  die  Kohlen- 
förderung der  letzten  vier  Jahre  in  Deutschland  wie  folgt : 


1901 

1902 

1903       1  1904 

in  Tonnen 

Steinkohlen  . 
Braunkohlen  . 
Koks  .... 
Briketts .    .  . 

107  825  009 

43  505  025 
9  163  473 
9  251  4.52 

107  437  681 

43  304  5-'6 
9202  796 
9  214  086 

116  664  376    120  694  098 

45  955  558  48  500  222 
11  509  259  12  331  163 
10  476  170  1    11413  467 

zusammen    |  169  744  959 

169  159  149 

184  605  303  :  192  938  950 

Hiernach  ist  die  deutsche  Kohlenförderung  von  1901  bis 
1904  um  23  193  991  kg  ::::  13,66  §  gestiegen,  wogegen  die  öster- 
reichische um  204  83S  t  =  1,12  %  zurückging.  Auch  im  laufenden 
Jahre  ist  vom  Januar  bis  September  in  Deutschland  bereits 
wieder  eine  Zunahme  von  5  775  437  t  gegen  den  gleichen  Zeitraum 
des  Vorjahres  zu  verzeichnen.   (Vergl.  auch  Nr.  75  d.  Ztg.) 


Die  Dampf  fähre  Warnemünde-Gjedser  in  französischer  Beleuchtung. 


In  dem  .Journal  du  Havre'  beschreibt  ein  Herr  Louis 
Brindeau  in  einer  Reihe  von  Artikeln  eine  nach  Dänemark 
unternommene  Reise  und  behandelt  dabei  in  einem  besonderen 
„De  Copenhague  k  Warnemunde.  —  Les  bacs  porte-trains  alle- 
mands'  überschriebenen  Aufsatze  vom  3.  Oktober  sehr  ein- 
gehend einen  Gegenstand,  der  auch  für  unsere  Leser  ein  ge- 
wisses Interesse  bietet.  Haben  sich  dabei  auch  verschiedene 
kleine  Irrtümer  eingeschlichen,  so  hat  Herr  Brindeau  doch 
im  allgemeinen  recht  gut  beobachtet,  und  die  außerordentlich 
günstige  Beurteilung,  die  er  der  ganzen  Einrichtung  der  Dampf- 
fähren und  ihrer  Bedeutung  für  den  Personen-  und  Güterverkehr 
zuteil  werden  läßt,  gewinnt  deshalb  noch  eine  besondere  Be- 
deutung, weil  sie  in  einer  französischen  Zeitung  aus  dem 
Munde  eines  Franzosen  erschienen,  also  aus  einer  gewiß  objek- 
tiven Quelle  stammt.  Wir  geben  den  kleinen  Aufsatz  unge- 
kürzt in  Ubersetzung  wieder. 

„Von  Kopenhagen  nach  Warnemünde.  —  Die  deut- 
schen Dampffähren. 

Der  vierte  Weg  von  und  nach  Dänemark  ist  derjenige, 
auf  dem  die  durchgehenden  Züge  von  Kopenhagen  nach  Berlin 


verkehren.  Er  ist  übrigens  auch  ebenso  sehr  für  solche 
Reisende  zu  empfehlen,  die  von  Hamburg  kommen  oder  dorthin 
fahren.  Eine  seiner  besonderen  Eigentümlichkeiten  ist  gerade 
die,  die  mich  diesmal  bewogen  hat,  auf  meiner  Rückreise  nach 
Hamburg  diesen  Weg  einzuschlagen :  ich  meine  eine  Uberfahrt 
von  2i  Stunden  über  die  Ostsee  auf  den  ganz  neu  erbauten 
und  arn  1.  Oktober  1903  in  Dienst  gestellten  mächtigen  (6normes) 
deutschen  Dampffähren.  Vorher  wurde  der  Verkehr  auf  dieser 
Linie,  wie  dies  noch  jetzt  zwischen  Kiel  und  Korsoer  der  Fall 
ist,  durch  gewöhnliche  Schiffe  bedient." 

„Von  Kopenhagen  durchfahrt  man  die  Insel  Seeland  bis 
Masnedoe,  einer  an  der  äußersten  Südspitze  belegenen  Stadt. 
Die  Inseln  Seeland  und  Falster  sind  durch  eine  Meerenge  ge- 
trennt, die  man  in  25  Miauten  auf  Fähren  überschreitet,  die 
den  eben  erwähnten  ähnlich  sind  und  auf  denen  die  Wagen 
der  durchgehenden  Züge  von  Kopenhagen  nach  Berlin  Platz 
finden.  Die  sehr  schmale  Insel  Falster  läuft  nach  Süden  liin  in 
eine  Spitze  aus,  an  deren  äußerstem  Punkte  die  Station  Gjedser 
liegt,  wo  die  Dampffähren  auf  ihre  Beladung  warten.  Diese 
Station  unterscheidet  sich  indessen  nur  wenig  von  denen,  die 
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ich  in  meinen  früheren  Aufsätzen  beschrieben  habe.  Nur  wie 
die  Abmessungen  der  Dampffähren'selbst,  sind  auch? diejenigen 
dieser  Station  sehr  viel  bedeutender.  Die  hier  verkehrenden 
Fähren  ,Mecklenburg',  ,rriedrich  Franz',  ,Prinz  Christian'  usw. 
sind  etwa  85  m  lang,  18  m  breit  und  haben  einen  Tiefgang  von 
3,70  m.  Ein  Teil  von  ihnen  führt  Räder,  ein  anderer  Schrauben. 
Sie  werden  von  Maschinen  getrieben,  die  2500  PS  aufweisen, 
und  fahren  mit  einer  Geschwindigkeit  von  13i  Knoten.  Die 
Fähre  ,Prinz  Christian',  eine  der  gröliten,  besitzt  auf  ihrem  Deck 
zwei  Gleifie  von  zusammen  125  m  Schienenlänge.  Dieses 
Längenmaß  gibt  eine  bessere  Anschauung  von  der  Größe  der 
Züge,  die  übergeführt  werden  können,  als  eine  Aufzählung  der 
Zahl  der  Wagen,  zumal  diese  Zahl  je  nach  der  Größe  und 
Gattung  der  Wagen  verschieden  ist." 

„Doch  geben  wir,  um  die  Sache  noch  anschaulicher  zu 
machen,  die  Zusammensetzung  des  Zuges  wieder,  der  am  Mittag 
des  21.  September  von  Kopenhagen  eintraf  und  auf  die  Fähre 
übergeführt  wurde :  Zwei  lange  vierachsige  Personenwagen 
I.  und  II.  Klasse  mit  Seitengang  und  außerdem  neun  Güter- 
wagen. Dagegen  ist  die  Zusammensetzung  eines  iNachtzuges 
folgende:  Ein  großer  vierachsiger  Postwagen,  ein  großer 
deutscher  Schlafwagen ,  ein  großer  dänischer  vierachsiger 
Personenwagen  I.  und  IL  Klasse  mit  Seitengang,  eudlich 
noch  einige  Güterwagen.  Die  besonders  gefahrenen  Güter- 
fähren befördern  im  allgemeinen  12  bis  15  Wagen,  aber  es 
ist  auf  ihnen  noch  Platz  für  eine  größere  Anzahl  von  Wagen. 
Die  Zeitdauer,  die  das  Hinaufsetzen  der  Wagen  und  das 
Wiederherunterführen  in  Anspruch  nimmt,  wechselt  zwischen 
6  und  12  Minuten,  je  nach  der  Art,  wie  die  Züge  zusammen- 
gesetzt sind.  Wenn  die  Reisenden  ihr  Abteil  verlassen  wollen, 
können  sie  sich  in  die  Salons  des  Schiffes  begeben  oder  in 
einen  mächtigen,  reich  ausgestatteten  Speisesaal,  einen  wahren 
transatlantischen  Speisesaal,  wo  man  Frühstück,  Lunch,  Mittag- 
essen und  was  sonst  immer  einnehmen  kann,  und  das  mit  dem 
Eisenbahnwagen  über  dem  Kopfe.  Man  kann  auch,  wenn  man 
das  etwa  vorziehen  sollte,  rings  um  den  Zug  herum  spazieren 
gehen  und  zwar  auf  einem  ausgedehnten  Promenadendeck." 

„Der  bewegliche  Apparat  oder  Steg,  der  die  Gleise  des 
Festlandes!  mit  denen  der  Fähre  in  Verbindung  bringt,  besteht 
aus  einer  eisernen  Brücke  von  30  m  Länge.  Eine  elektrisch 
betriebene  Maschinerie  dient  dazu,  diese  Brücke  auf  der  der  See 
zugekehrten  Seite  senkrecht  zu  bewegen  und  damit  einen 
Höhenunterschied  von  4,50  m  auszugleichen." 

„Es  sind  übrigens  noch  einige  Bemerkungen  nötig,  um 
klar  zu  machen,  woher  dieser  Höhenunterschied  kommt.  Man 
weiß,  daß  sich  in  der  Ostsee  Ebbe  und  Flut  nur  sehr 
schwach  bemerklich  machen:  Die  Unterschiede  im  Wasser- 
stande, die  im  Sund  durchschnittlich  30  cm  betragen,  stellen 
sich  au  der  deutschen  Küste  auf  kaum  10  cm.  Indessen  die 
atmosphärischen  Verhältnisse,  der  Barometerstand  und  die 
Meeresströmungen  beeinflussen  die  Höhe  des  Wasserstandes 
oft  ganz  beträchtlich.  Im  Sommer  ist  das  Wasser  im  allge- 
meinen niedrig  und  die  Strömung  nur  schwach.  Im  Herbst  da- 
gegen zeigt  sich  die  umgekehrte  Erscheinung.  Ebenso  bleibt 
der  Wasserstand  dieses  Meeres  während  der  trocknen  und 
ruhigen  Jahreszeit  gleichmäßig  und  niedrig,  aber  er  steigt 
mächtig  an  bei  den  Winden,  die  Regen  mit  sich  bringen,  über- 
haupt, sobald  ein  solcher  Wind  von  einer  gewissen  Dauer  ist. 
Auf  der  deutschen  Seite  der  Ostsee  ist  das  Steigen  besonders 
stark  infolge  der  Nordwinde,  die  die  Fluten  gegen  die  Küste 
jagen.  Was  die  Strömungen  anbetrifit,  so  sind  sie  besonders 
stark  längs  der  Vorgebirge  und  in  den  engen  Sunden  der  großen 
Fjorde,  deren  Fluten  in  gewaltigen  Massen  je  mit  dem  Steigen 
und  Fallen  der  Wasser  aus-  und  einströmen.  Zuweilen  kann 
man  diese  Strömungen,  wenn  sie  einem  entgegenstehen,  nur 
mit  großer  Mühe  überwinden." 

„Neben  den  senkrechten  Bewegungen  kann  die  Brücke 
aber  auch  solche  nach  der  Seite  hin  machen.  Einrichtungen,  die 
parallel  mit  der  Richtung  der  Gleise  angebracht  sind,  gestatten 
ihr,  sich  den  Bewegungen  des  Schiffes  anzupassen,  wenn  sich 
die  Einschiffung  der  einen  Hälfte  des  Zuges  auf  eine  Fähre 
vollzieht,  die  mit  zwei  Gleisen  versehen  ist.  (Anmerkung  des 
Übersetzers  :  Hier  und  in  dem  Folgenden  irrt  der  Verfasser 
mehr  oder  weniger,  was  aber  natürlich  nicht  weiter  von  Be- 
deutung ist.  Die  Brücke  macht  tatsächlich  nur  senkrechte  Be- 
wegungen.   Seitliche  Bewegungen  sind  unnötig  und  würden 


sogar  schädlich  sein,  da  die  Fähren  dank  der  Einrichtung  der 
Fährenbetten,  in  die  sie  hineinfahren  und  die  ganz  der  äußeren 
Form  der  Fähren  angepaßt  sind,  sich  so  vor  die  Gleise  der 
Brücke  legen,  daß  diese  mit  den  Gleisen  der  Fähre  selbst  un- 
bedingt eine  gerade  Linie  bilden  müssen.)  An  der  Spitze  der 
Fähre  befindet  sich  ein  kräftiges  eisernes  Spillwerk,  das  dazu 
dient,  die  Gleise  der  Brücke  und  des  Schiffes  genau  zu- 
sammenzupassen. Die  Arbeit,  die  nötig  ist,  um  die  Brücke  um 
4i  m  zu  heben,  dauert  etwa  2i  Min.  Dagegen  bedarf  es  nur 
,2  Min.,  um  die  Brücke  zu  senken.  Auf  dem  Heck  in  Angeln 
sich  bewegende  Tore  öffnen  sich  bei  der  Einschiffung  der 
Züge.  Was  die  Ausschiffung  betrifft,  so  geschieht  sie  über  den 
Bug,  dessen  eiserne  Backen  —  die  hoch  aufgebaut  sind,  um 
das  Deck  gegen  die  Wogen  zu  schützen  —  sich  wie  das  Visier 
eines  alten  Ritterhelmes  aufklappen  lassen,  um  den  Fahrzeugen 
den  Weg  frei  zu  machen." 

„In  den  ersten  6  Monaten  des  Betriebes,  vom  1.  Oktober 
1903  bis  31.  März  1904,  haben  diese  Fähren  27  541  t  Güter  und 
22  300  Reisende,  befördert.  Diese  Linie  —  die  sehr  unter  dem 
Wettbewerb  derjenigen  Linien  zu  leiden  hat,  die  wir  früher 
beschrieben  haben  —  kommt  immer  mehr  vorwärts  (ne  cesse 
de  gagner  du  terrain),  seitdem  die  Dampffähren  an  die  Stelle 
der  gewöhnlichen  Dampfschiffe  getreten  sind.  Diese  Dampf- 
fähren sind  übrigens  so  gebaut,  daß  sie  auch  bei  dem  stärksten 
Sturm  fahren  können." 

„Man  weiß  ja,  daß  die  Deutschen  niemals  vergessen,  Re- 
klame zu  machen.  Die  Verwaltung  der  Eisenbahnen  in  Meck- 
lenburg-Schwerin, die  diesen  neuen  Betrieb  ins  Leben  gerufen 
hat  (Anmerkung  des  Ubersetzers :  Auch  hier  ist  der  Verfasser 
im  Irrtum ;  die  Fähren  werden  bekanntlich  von  der  mecklen- 
burgischen Staatsbahn  und  der  dänischen  Staatsbahn  gemein- 
schaftlich betrieben),  hat  keine  Ausnahme  von  der  Regel  ge- 
macht, in  den  Salons  der  Dampffähren  erhielt  man  unentgelt- 
lich eine  Sammlung  von  Ansichtspostkarten,  die  dazu  dienen 
sollen,  die  Vorteile  dieser  neuen  Beförderungsweise  allgemein 
bekannt  zu  machen.  Die  eine  Postkarte  stellt  die  Dampffähre 
in  ihrem  Fährbett  liegend  in  dem  Augenblicke  dar,  wo  der  Zug 
gernde  ausgeschifft  wird,  eine  andere  gibt  eine  Ansicht  von  dem 
prächtigen  Rauchsalon  der , Mecklenburg'.  Eine  dritte  und  zwar 
farbige  ist  die  originellste  von  allen :  Am  Ufer  eines  Meer- 
busens gehen  sich  vier  junge  Mädchen  in  Landestracht  die 
Hand :  eine  Norwegerin,  eine  Schwedin,  eine  Dänin  und  eine 
Deutsche.  Auf  beiden  Seiten  des  Meerbusens  verkehren 
Eisenbahnzüge.  Am  Horizont  endlich  sieht  man  die  Dampf- 
fähren majestätisch  herandampfen,  deren  Umrisse  eine  gewisse 
entfernte  Ähnlichkeit  mit  denen  eines  großen  Panzerschiffes 
aufweisen.  Das  stellt,  so  besagt  die  darüber  gedruckte  Er- 
klärung, die  Verbindung  der  vier  Nationen  vermittels  der 
Dampffähren  dar.  Außerdem  findet  sich  darunter  ein  Bild,  auf 
dem  die  Dinge  noch  weiter  getrieben  sind :  Auf  einer  Erdkarte 
erstreckt  sich  das  Wirkungsgebiet  dieser  Linie  in  Form  von 
Schienensträngen  einerseits  bis  nach  Paris  und  anderseits  bis 
nach  Wien.  Die  Friedenskongresse  hatten  noch  nicht  daran 
gedacht,  auf  diese  Weise  den  Traum  einer  allgemeinen  Ver- 
brüderung zu  verwirklichen.  .  .  Mit  einem  Worte:  es  sind  die  in 
Dänemark  im  Jahre  1871  ins  Leben  gerufenen  ,schwimmenden 
Eisenbahnen'  (,les  chemins  de  fer  flottants'),  die  den  Deutschen 
bei  der  Einrichtung  ihrer  ,Dampffähren'  zwischen  Gjedser  und 
Warnemünde  als  Vorbild  gedient  haben." 

„Wenn  man  sich  nach  den  bislang  in  Dänemark  damit  ge- 
machten Erfahrungen  ein  Urteil  bilden  darf,  so  ist  es  nicht 
zweifelhaft,  daß  dieses  neue  Verkehrsmittel  dazu  berufen  ist, 
einer  großen  Entwicklung  entgegenzugehen." 

„Haben  es  doch  die  dänischen  ,Dampffoergen'  des  kleinen 
Belt  —  die  ältesten  von  allen  — ,  deren  Verkehr  sich  im  Jahre 
1871/72  auf  nur  115  957  Reisende  und  9200  t  Güter  stellte,  im 
Jahre  1898/99  bereits  auf  436  900  Reisende  und  242000  t  Güter 
gebracht !  Das  erste  dieser  Fahrzeuge  konnte  nur  6  Wagen 
tragen.  Seit  1883  stellte  man  auf  dem  großen  Belt  Fahrzeuge 
in  den  Dienst,  die  deren  18  aufnehmen  konnten.  Anfänglich  ist 
dieser  Betrieb  eigentlich  nur  deshalb  eingerichtet  worden,  um 
das  Umladen  der  Güter  bei  der  Uberführung  über  den 
Belt  zu  vermeiden ;  man  sieht  aber  jetzt,  daß  auch  die 
Reisenden  von  dieser  Maßnahme  einen  großen  Nutzen  gehabt 
haben." 


Nachrichten. 


Deutschland. 

—  Notbremszüge  in  den  Personenwagen.  Es  bestehen 
Zweifel  darüber,  ob  die  Abteile  eines  Personenwagens,  die  nur 
durch  halbhohe  —  nicht  bis  zur  Decke  durchgehende  —  Wände 


voneinander  getrennt  und  durch  offene  Durchgänge  mitein- 
ander verbunden  sind,  als  Personenwagenabteilungen  im  Sinne 
der  Vorschrift  im  §  35  unter  5  b  der  Eisenbahn-Bau-  und  Be- 
triebsordnung anzusehen  und  dementsprechend  mit  Notbrems- 
zügen auszurüsten  seien.  Da  es  dem  Zwecke  besser  entspricht, 
wenn  die  Notbremszüge  so  angeordnet  sind,  daß  sie  von  den 
Reisenden  in  Fällen  von  Gefahr  ohne  weiteres  und  ohne  daß 
sie  gezwungen  sind,  den  Raum  zu  verlassen,  erreicht  werden 
können,  so  bestimmt  ein  Erlaß  des  preußischen  Ministers  der 
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öffentlichen  Arbeiten  an  die  König-lichen  Eisenbahndirek- 
tionen, daß  in  allen  Abteilen  auch  der  älteren  Personen- 
wagen Notbremszüge  anzubringen  sind,  wie  es  bei  den  neuereu 
Normalien  bereits  durchgeführt  ist,  selbst  wenn  die  einzelnen 
Abteile  nur  durch  halbhohe  Wände  voneinander  getrennt  und 
durch  offene  Durchgänge  miteinander  verbunden  sind.  Selbst- 
redend sind  nur  neuere,  dem  Erlasse  vom  20.  Juni  1903  ent- 
sprechende Notbremszüge  anzubringen,  auch  ist  dabei  zu  be- 
rücksichtigen, daß  die  in  einer  Niederschrift  über  die  34.  Beratung 
des  Ausschusses  für  Personen-,  Post-  und  Gepäckwagen  ange- 
führten rbelstände  nicht  eintreten.  Die  Arbeiten  sind  gele- 
gentlich einer  anderweiteu  Behandlung  der  Wagen  in  den 
Werkstätten  auszuführen. 

—  Arbeiterausschnsse  für  die  Arbeiter  und  Handwerker 
der  Betriebswerkstätten  und  Gasanstalten.  Ein  dieserhalb  er- 
gangener, im  E.-V.-Bl.  veröffentlichter  Erlaß  des  preußischen 
Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  vom  8.  d.  M.  besagt  folgen- 
des :  Um  die  Bildung  von  Arbeiterausschüssen  im  Bereiche  der 
Maschineninspektionen  zu  vereinfachen  und  zu  erleichtern,  ist 
hinsichtlich  der  Arbeiter  und  Handwerker  der  Betriebswerkstätten 
und  Gasanstalten  nicht  mehr  nach  den  Bestimmungen  des  Er- 
lasses vom  19.  Januar  1892  (E.-V.-Bl.  S.  17)  zu  verfahren,  vielmehr 
sind  diese  Arbeiter  mit  den  Betriebsarbeitern  der  Maschinen- 
Inspektionen  nach  Maßgabe  des  Erlasses  vom  2^^.  Fel)ruar  1905 
(E.-V.-Bl.  S.  117)  in  demselben  Ausschuß  zu  vereinigen.  Die  Neu- 
bildung der  Ausschüsse  ist  bald  zu  veranlassen,  wenn  dadurch 
die  Möglichkeit  gegeben  ist,  den  bisher  keinem  Arbeiterausschuß 
angehörigen  Arbeitern  die  Vertretung  in  einem  solchen  zu 
verschaffen.  Bestehen  am  gleichen  Orte  z.  Z.  besoudere 
Ausschüsse  für  die  verschiedenen  Arbt'itergrupp*»n  der 
Maschineninspektion,  so  ist  die  Vereinigung  gelegentlich  der 
nächsten  Neuwahl  des  einen  oder  anderen  Ausschusses  vorzu- 
nehmen. Bis  dahin  dürfen  auch  andere  Abweichungen  von  dem 
gegenwärtigen  Erlasse,  so  die  Vertretung  von  Arbeitern  der 
Betriebswerkstätten  in  einem  Ausschuß  der  Haupt-  oder  Neben- 
werkstättenarbeiter, bestehen  bleiben,  sofern  es  nicht  zweck- 
mäßig erscheint,  im  Interesse  der  bisher  nicht  vertretenen 
Arbeiter  der  Maschineuinspektion  an  einzelnen  Orten  alsbald  die 
neuen  Ausschüsse  einzurichten.  Die  Auflösung  der  auf  Grund 
des  Erlasses  vom  19.  Januar  1892  gebildeten  Ausschüsse  für  die 
Arbeiter  und  Handwerker  der  Betriebswerkstätteu  und  Gas- 
anstalten ist  aber  nur  dann  statthaft,  wenn  die  Vertretung  der 
Arbeiter  durch  einen  anderen  Ausschuß  nach  Maßgabe  des  Er- 
lasses vom  28. Februar  19C.")  möglich  ist.  Sofern  hiernach  ältere, 
für  Betriebswerkstätten  und  Gasanstalten  eingerichtete  Aus- 
schüsse bestehen  bleiben  müssen,  ist  ihnen  auch  die  Vertretung 
der  übrigen  am  gleichen  Orte  belindlichen  Betriebsarbeiter  der 
Maschineninspektion  zu  übertragen,  gleichviel,  ob  die  Gesamt- 
zahl der  in  dem  Ausschuß  vereinigten  Arbeiter  die  sonst  vor- 
geschriebene Min  destzahl  von  100  .Mitgliedern  erreicht  oder  nicht. 
Die  Wahlberechtigung  und  Wahlfähigkeit  aller  hier  in  Betracht 
kommenden  Arbeiter  der  Maschineuinspektionen  regelt  sich  f  ür 
die  Folge  lediglich  nach  den  t?§  ?,  nnd  4  der  Bestimmungen  vom 
28.  Februar  190.'). 

—  Verbot  der  Einführung  dänischer  Milch  in  Tank- 
wagen. Nach  den  Vorschriften  des  deutschen  Eisenbahngüter- 
tarifs Teils  1  und  des  für  den  Güterverkehr  zwischen  Deutsch- 
land und  Dänemark  gültigen  Verbandstarifs  dürfen  in  Kessel- 
und  anderen  Gefäßwagen  nur  die  im  Tarif  besonders  aufge- 
führten Flüssigkeiten  befördert  werden.  Milch  gehört  zu  diesen 
Flüssigkeiten  nicht.  Sie  ist  in  das  Verzeichnis  nicht  aufge- 
nommen worden,  weil,  so  teilen  die  , Berliner  l'ol.  Nachr.'  mit, 
aus  betriebstechnischen  Gründen  die  Einstellung  von  Kessel- 
wagen nur  dann  gestattet  werden  kann,  wenn  ein  allgemeines 
Bedürfnis  dafür  spricht.  Ein  solches  ist  für  den  Milchveikehr 
innerhalb  Deutschlands  bisher  nicht  geltend  gemacht  worden, 
und  es  liegt  kein  Grund  vor,  Milchsendungen  im  Auslandsver- 
kehr anders  zu  behandeln.  Infolge  dieser  ausdrücklichen,  von 
allen  beteiligten  Bahnen  vereinbarten  Tarifvorschrift  haben 
die  Staatseisenbahnverwaltungen  die  Übernahme  von  Milchtank- 
wagen aus  Dänemark,  weil  gegen  den  Tarif  verstoßend,  aolehnen 
müssen.  —  Gegen  dieses  Verbot  nahm  der  Verein  Berliner  Milch- 
händler Stellung.  Der  Verbandssyndikus  bezeichnete  die 
Auslegung  des  §  35  des  Tarifs  für  den  innerdeutschen  Güter- 
verkehr und  den  Verkehr  mit  Dänemark,  auf  den  sich  das 
Verbot  der  Eisenbahnverwaltung  stützt,  als  durchaus  willkür- 
lich. Die  Einfuhr  ausländischer  Milch  sei  nicht  nur  für  Berlin, 
sondern  auch  für  andere  deutsche  Großstädte  ein  unabweis- 
bares Bedürfnis,  dessen  Erschwerung  eine  Milchverteuerung, 
mithin  eine  Schädigung  der  Volksgesundheit  bedeute.  Für  den 
Milchtransport  aus  dem  Auslände  seien  die  Tankwagen  unent- 
behrlich. Schließlich  gelangte  nach  lebhafter  Debatte  folgende 
Resolution  zur  Annahme:  „Die  Versammlung  des  Vereins 
Berliner  Milchhändler  spricht  ihre  Entrüstung  darüber  aus,  daß 
das  preußische  Eisenbahnministerium,  den  Wünschen  der  Agra- 
rier folgend,  im  Wege  einer  künstlichen  und  unhaltbaren  Aus- 
legung   die   im  Zolltarife  ausdrücklich    zugelassene  Milchein 


fuhr  vom  Auslande  unmöglich  gemacht  hat.  Falls  diese  ohne 
Rücksicht  auf  die  geltenden  Verträge  plötzlich  eingeführte 
Maßnahme  nicht  schleunigst  rückgängig  gemacht  wird,  ist  der 
Ruin  zahlreicher  Existenzen  des  Mittelstandes  ebenso  unver- 
meidlich, wie  die  unter  den  jetzigen  Verhältnissen  die  deutsche 
Bevölkerung  besonders  schwer  drückende  Milchpreiserhöhung. " 

In  letzter  Stunde  geht  uns  eine  die  Angelegenheit  klar- 
stellende Darlegung  der  Nordd.  AUgem.  Ztg.  zu,  die  wir  in 
nächster  Nummer  veröffentlichen  werden. 

—  Eisenbahnnnfälle.  Am  14.  d.  M.,  abends  9  Uhr  15  Mi- 
nuten, entgleisten  von  dem  von  Bischheim  nach  Straß- 
burg  i/E.  fahrenden  Güterzuge  6282  ungefähr  12  Wagen  bei 
Kilometer  1,5.  In  demselben  Augenblick  fuhr  Personenzug  523 
an  dem  entgleisten  Zuge  vorbei.  Hierbei  wurde  der  Pack- 
wagen dieses  Zuges  durch  einen  entgleisten  Wagen  beschädigt, 
wobei  Schaffner  Josef  Schwarz  aus  Ivronenberg  leicht  verletzt 
wurde.  Der  Wirt  Andreas  Haaf  aus  Tuffeinheim  sah  aus  dem 
Wagen  und  wurde  am  Kopf  tödlich  verletzt.  Der  Zug  524  von 
Bischheim  erhielt  1  Stunde  Verspätung. 

An  demselben  Tage  entgleiste  auf  der  Kleinbahnstrecke 
lusterburg-Trempen  bei  Friedrichsgabe  die  Maschine  des 
abends  7  Uhr  5  Minuten  von  Insterburg  abgegangenen  Zuges 
und  stürzte  um.  Der  Lokomotivführer  und  der  Heizer  wurden 
durch  Verbrühungen  schwer  verletzt;  der  letztere  ist  im 
Kraukenh.iuse  an  seinen  Wunden  gestorben.  Reisende  wurden 
nicht  verletzt. 

—  Wagenstandgeld.  Wie  wir  in  Nr.  42  d.  Ztg.  mitteilten, 
hatte  die  Handelskammer  in  Graudenz  beim  preußischen  Mi- 
nister der  öffentlichen  Arbeiten  beantragt,  daß  nach  bereits 
beendeter  Entladefrist  das  Wagenstandgeld  für  Sonn-  und 
Feiertage  künftig  in  Wegfall  kommen  möchte.  Dieses  Ersuchen 
hat  der  Herr  Minister,  wie  die  Sped.-  u.  Schiff.-Ztg.  berichtet, 
aus  folgenden  (h-ünden  abgelehnt: 

„Dem  Antrage,  auf  Wagenstandgeld  für  Sonn-  und  Feier- 
tage ganz  oder,  wie  anderweit  auch  beantragt,  teilweise  zu  ver- 
zichten, vermag  ich  nach  Prüfung  aller  einschlägigen  Verhält- 
nisse zu  meinem  Bedauern  keine  Folge  zu  geben.  Zunächst 
sei  zur  Klarstellung  bemerkt,  daß  Standgeld  an  Sonn-  und 
Feiertagen  nur  dann  zu  erheben  ist,  wenn  die  tarifmäßig  ge- 
währte Frist  bereits  am  Tage  zuvor  abgelaufen,  also  ein  Verzug 
bereits  eingetreten  ist  Da  die  Entladung  und  Beladung  der 
Wagen  am  Tage  vor  einem  Sonn-  oder  Feiertag  zu  erfüllen  war, 
so  treten  mit  Ablauf  des  Sonnabend  die  Folgen  des  Verzuges  ein. 
Diese  bestehen  in  Schadlcshaltung  der  Eisenbahn.  Sie  kann 
von  dieser  Schadloshaltung  nicht  deshalb  absehen,  weil  dem 
anderen  Teil  infolge  der  Sonntagsruhe  die  nachträgliche  Er- 
füllung am  Sonntag  nicht  möglich  ist.  Diesen  Umstand  muß 
der  vertreten,  der  die  Folgen  des  Verzuges  zu  tragen  hat. 
Anderseits  kann  die  Eisenbahn  auch  nicht  aus  Billigkeit  von 
dieser  Schadloshaltung  absehen,  weil  die  in  Frage  stehenden 
öffentlichen  Interessen  solche  Rücksicht  nicht  zulassen.  Für 
die  Erhebung  des  Wagenstandgeldes  an  Sonn-  und  Feiertagen 
ist  keineswegs  das  finanzielle  Interesse  der  Eisenbahn  be- 
stiiiniiend;  die  Eisenbahn  kann  nicht  darauf  verzichten,  weil  sie 
das  einzige  Mittel  bildet,  zu  verhüten,  daß  die  zur  Versorgung 
des  Verkehrs  nötigen  Betriebsmittel  nicht  infolge  der  Säumnis 
Einzelner  der  Allgemeinheit  vorenthalten  werden.  Es  ist  auch 
eine  irrtümliche  Annahme,  daß  der  Eisenbahnverwaltung  durch 
Vorenthaltung  der  Wagen  kein  Schaden  erwächst.  Die  Eisen- 
bahn kann  den  Güterverkehr  an  Sonn-  und  Feiertagen  nicht 
vollständig  einstellen.  Aber  selbst  in  dem  Falle,  wenn  Sonn- 
tags der  Güterverkehr  eingeschränkt  wird,  würden  die  Wagen 
für  den  immerhin  verbleibenden  Eisenbahnbetrieb  (Nacht  vom 
Sonnabend  zu  Sonntag,  von  Sonntag  zu  Montag,  am  Sonntag 
selbst)  verloren  gehen.  Es  würde  eine  Verzögerung  in  dem 
Wagenumlauf  herbeigeführt  werden  und  infolge  der  ungün- 
stigeren Ausnutzung  eine  Verschlechterung  in  der  Wagen- 
gestellung. —  Nun  kommt  weiter  in  Betracht,  daß  nach  den 
von  mir  angestellten  Ermittlungen  das  Interesse  des  Publi- 
kums an  anderweiter  Regelung  ein  vereinzeltes  ist.  Nur  2 
entladen  die  am  Tage  vor  Sonn-  oder  Feiertag  zu  entladenden 
Wagen  nicht  fristgemäß.  1  ri  bleibt  mit  der  Beladung  im 
Rückstand;  hierfür  ist  umsoweniger  Anlaß  zur  Änderung  der 
Vorschriften  gegeben,  als  es  unbenommen  war,  für  einen 
anderen  Tag  den  Wagen  zu  bestellen.  —  Würde  am  Sonn- 
abend schon  verfallendes  Standgeld  für  Sonntag  nicht  be- 
rechnet werden,  so  würde  aller  Voraussicht  nach  die  Zahl  der 
rückständigen  Wagen  sich  erheblich  vergrößern.  Dies  geht 
schon  daraus  hervor,  daß  die  Rückstände  am  Tage  vor  Sonn- 
oder Feiertag  geringer  sind,  als  an  anderen  Tagen.  Es 
würde  also  ohne  zwingenden  Grund  der  Wagenumlauf  verlang- 
samt werden.  Schon  die  jetzt  zu  beobachtenden  Verzöge- 
rungen in  dem  Ladegeschäft  führen  vielfach  dazu,  daß  der 
Wagenbedarf  nicht  gedeckt  werden  kann,  weil  die  Wagen,  mit 
denen  die  Eisenbahn  für  den  nächsten  Tag  rechnen  muß,  ihr 
vorenthalten  werden,  ohne  daß  sie  rechtzeitig  für  Ersatz  »orgen 
kann.     Mit  einer  Preisgabe  der  Entschädigung  für  Sonntag 
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würden  die  Mißverhältnisse  nur  noch  zunehmen.  —  Das  bald 
nach  der  Verstaatlichung  der  Eisenbahnen  ermäßigte  Standgeld 
ist  übrigens  eine  nur  unzulängliche  Deckung  für  das  Interesse 
der  Eisenbahn ;  umsoweniger  kann  ich  Anlaß  nehmen,  dieses 
Interesse  weiter  beeinträchtigen  zu  lassen,  ganz  abgesehen 
davon,  daß  das  bisherige  Verfahren  im  Interesse  des  allge- 
meinen Verkehrs  nicht  aufgegeben  werden  kann.  —  Im  Falle 
wirklicher  und  unvermeidlicher  Behinderung  ist  verwaltungs- 
seitig  allen  berechtigten  Wünschen  im  Wege  der  Erstattung 
Rechnung  getragen  worden.  Bei  diesem  allen  Rücksichten  der 
Billigkeit  entsprechenden  Verfahren  muß  es  auch  für  die  Zu- 
kunft bewenden.' 

—  Eisenbahnangelegenheiten  in  der  2.  Kammer  des  sächs. 
Landtages.  In  der  allgemeine»  Vorberatung  über  den  Rechen- 
schaftsbericht auf  die  Fiuanzperiode  1902/03  sowie  über  den 
Staatshaushaltsetat  auf  die  Finanzperiode  1906/07  führte  der 
sächsische  Finauzminister  Dr.  Rüger  in  der  Sitzung  vom  14.  d.  M. 
u.  a.  aus ,  daß  für  1902/03  ein  rechnungsmäßiger  Uberschuß 
von  23  000  000  dt.  erzielt  worden  sei.  Nach  einigen  allgemeinen 
Betrachtungen  über  die  Aufgaben  der  Finaiizverwaltung  ging 
der  Minister  sodann  zu  den  einzelnen  Kapiteln  des  Staatshaus- 
haltsetats über  und  bemerkte  insbesondere  zum  Etat  der 
Staatseisenbahiieu:  „Die  Betriebsperiode  1904/05  hat  sich 
befriedigend  angelas-sen,  wird  aber  die  t;roße  Steigerung  des  Er- 
trägnisses, wie  es  von  1900/01  zu  1902/03  stattfand,  nicht  bringen. 
Die  Finanzperiode  1900/1901  brachte  bei  den  Eisenbahnen  ein 
Defizit  von  10  500  000  M-,  dagegen  zeigte  die  Periode  1902/03 
einen  Mehrertrag  von  15  000  000^/6.,  ein  Erfolg,  wie  er  bei  den 
Hächsisclien  Bahnen  noch  nie  erreicht  worden  ist.  .1904  war 
ebenfalls  günstig  und  brachte  mit  47  000  000  J(.  Überschuß 
10  000  000  ol(.  mehr,  als  der  Etat  voisah.  Das  Ergebnis  1905  wird 
voraussichtlich  weniger  günstiger  sein,  als  das  des  Jahres  1904. 
Es  ergibt  sich  eine  steigende  Verzinsung  des  Eiseubahnkfipitals 
von  3,70%  im  Jahre  1900,  3,04%  im  Jahre  1901  auf  8,71%  im 
Jahre  1902,  4,52%  im  Jahre  1903  und  4,66%  im  Jahre  1904.  Das- 
selbe steigende  Verhältniss  tritt  bei  der  Ziffer  zutage,  die  den 
Betriebskoeffizienten  bildet.  Wir  werden  gut  tun,  daß  wir  - uns 
in  den  Wein  aus  den  Überschüssen  von  1903/04  eine  angemessene 
Portion  Wasser  gießen.  Die  Herauswirtschaftuiig  einer  hohen 
Eisenbahnrente  auf  Kosten  von  Nachteilen  für  dm  Verkehr 
würde  verkehrt  sein.  Ich  hebe  das  hervor,  weil  in  der  Presse 
immer  wieder  behauptet  wird,  daß  der  Uberschuß  bei  den  Staats- 
bahnen erzielt  worden  sei  auf  Kosten  des  Betriebes.  Dieser 
Vorwurf  ist  zurückzuweisen.  Es  ist  niemals  gezögert  worden, 
notwendige  Aufwendungen  zu  machen.  Das  gilt  von  allen  Maß- 
nahmen, die  zur  Sicherung  des  Betriebes  dienen  und  zur  glatten 
Abwicklung  des  Verkehrs."  Weiter  weist  der  Minister  auf  die 
Einführung  einer  großen  Anzahl  verbesserter  Zugverbindungen 
hin,  auf  die  Maßnahmen  zur  Beschleunigung  des  Stückgutver- 
kehrs durch  Aufstellung  eines  bestimmten|Fahrplanes  usw.,  und 
fährt  hierauf  fort:  „Wie  früher  ist  auch  wieder  die  Klage  laut 
geworden,  daß  im  deutschen  Verkehr  die  Güter  vielfach  nicht 
auf  dem  nächsten  Wege,  sondern  auf  Umwegen  gefahren  werden. 
Die  deutschen  Staaten  haben  schon  vor  längerer  Zeit  eine  Ver- 
einbarung getroffen,  um  in  dieser  Hinsicht  der  Willkür  einzelner 
Verwaltungen  gewisse  Grenzen  zu  ziehen.  Es  ist  gelungen, 
unter  den  beteiligten  Verwaltungen  neue  Abmachungen  zu 
treffen.  Hierbei  hätte  es  nun  nahe  gelegen,  obligatorisch  den 
kürzeren  Bahnweg  vorzuschlagen.  Die  kürzeste  Route  ist  je- 
doch nicht  immer  die  richtige  und  zweckmäßigste,  und  deshalb 
ist  man  bei  den  neuen  Vereinbarungen  zu  einem  Übereinkommen 
gelangt,  daß  der  Verkehr  überall  auf  die  wirtschaftlich  besten 
Bahnwege  festgelegt  werden  soll,  dabei  jedoch  Umwege  von 
20  und  ein  Frachtausfall  von  40%  als  Ausnahmen  zulässig  sind. 
Zwischen  Preußen  und  Sachsen  besteht  in  letzterer  Hinsicht  ein 
Sonderabkommen,  wonach  der  Umweg  auf  10  und  der  Fracht- 
austall  auf  20%  festgelegt  ist.  Das  wird  zur  Folge  haben,  daß 
einer  Zersplitterung  vorgebeugt  und  der  Verkehr  auf  gewisse 
gute  Routen  konzentriert  wird.  Das  bedeutet  für  Sachsen  einen 
schätzungsweisen  Gewinn  von  168  000  J6.,  obwohl  jede  Verwal- 
tung bei  den  Vereinbarungen  ihren  Besitzstand  möglichst  zu 
wahren  suchte.  Nach  den  bisherigen  Erfahrungen  hat  sich  die 
neue  Einrichtung  gut  bewährt.  Für  den  Verkehr  sind  die  po- 
litischen Grenzen  der  deutschen  Staaten  ohne  Interesse.  Daß 
die  deutschen  Eisenbahnverwaltungen  diesem  Anspruch  gerecht 
zu  werden  versuchen,  ist  zweifellos.  Es  sind  auch  noch  weitere 
Pläne  ähnlicher  Art  im  Werke,  z.B.  die  Betriebsmittel- 
g  e  m  e  i  n  s  c  h  a  f  t."  Bei  Erörterung  dieser  Angelegenheit  kommt 
der  Minister  zunächst  auf  die  bisherigen  Verhandlungen  zwisciien 
den  Eisenbahnverwaltungen  zu  sprechen  und  teilt  mit,  daß  man 
hoffen  dürfe,  bei  den  bevorstehenden  Beratungen  über  den 
bayerischen  Antrag,  ungeachtet  der  Schwierigkeit  der  Materie, 
ein  Ergebnis  zu  erzielen,  das  den  Interessen  des  Verkehrs  ent- 
spricht. Die  großen  Mühen  der  Staatsverwaltungen  um  das  Zu- 
.■-tandebringen  der  Betriebsmittelgemeinschaft  seien  nicht  ver- 
loren.  Man  habe  schätzbares  Material  dabei  gewonnen.  Über 


die  geplante  Reform  der  deutschen  Personentarife 
äußerte  sich  der  Minister  wie  folgt: 

„Es  ist  zweifelhaft,  ob  die  Einnahme  aus  dem  Personen- 
verkehr dessen  Kosten  deckt.  Die  Personentarifrcform  hat  die 
Abschaffung  der  Rückfahrkarte  zur  Voraussetzung.  Die  Rück- 
fahrkarte bedeutet  eine  Bevorzugung  gewisser  Klassen  der 
Reisenden  und  bringt  außerdem  so  manche  Tarifschwierigkeiten 
mit  sich.  Ich  kann  konstatieren,  daß  die  Basis  der  Verhand- 
lungen über  die  Tarifreform  die  Beseitigung  der  Rückfahrkarte 
und  der  von  Sachsen  vorgeschlagene  Einheitspreis  bildeten.  Die 
einfache  Fahrt  wird  nach  dieser  Reform  etwas  billiger,  die 
Rückfahrt  etwas  teurer.  Für  den  Staat  würde  der  finanzielle 
Erfolg  sich  ausgleichen,  dagegen  würde  durch  die  Abschaffung 
der  Schnellzugzuschläge  ein  Ausfall  entstehen.  Die  Beseitigung 
des  Freigepäckes,  welche  bei  der  Tarifreform  bevorsteht,  würde 
eine  kleine  Erhöhung  der  Einnahmen  mit  sich  bringen.  Für  das 
Reisegepäck  soll  ein  Spezialtarif  eingeführt  werden.  Die 
Schätzungen  bei  der  Beurteilung  der  Tarifreform  können  An- 
spruch auf  volle  Genauigkeit  nicht  machen.  Das  reisende 
Publikum  wird  nach  der  Einlebung  in  die  Neueinrichtung  er- 
kennen, daß  der  neue  Personentarif  gerecht  wirkt.  Für  die 
reisenden  Kaufleute  ist  der  neue  Tarif  besonders  günstig.  Das 
Tarifproiekt  hat  die  Zustimmung  des  sächsischen  Eisenbahnrates 
gefunden.  Die  Entschließung  der  übrigen  deutschen  Regierungen 
steht  noch  aus." 

—  Änderungen  im  württembergischen  Personen-  und 
Gepäcktarif.  In  den  Bestimmungen  des  württembergischen 
Personen-  und  Gepäcktarifs,  Teil  II,  über  die  Ausgabe  von 
A  r  b  e  i  t  e  rf  a  h  r  k  a  r  t  e  n  treten  mit  Wirkung  vom  I.Januar 
1906  an  verschiedene  Änderungen  in  Kraft.  Die  Verabfolgung 
von  Arbeiterrückfahrkarten  ist  künftig  von  der  Beibringung 
eines  Ausweises  über  die  Beschäftigung  als  Arbeiter  und  über 
den  Wohnsitz  des  Nachsuchenden  abhängig.  Als  Ausweis  gilt 
eine  vom  Arbeitgeber  ausgestellte  und  von  der  Polizeibehörde 
am  Wohnort  des  Arbeiters  beglaubigte  Bescheinigung.  Der  Aus- 
weis ist  stets  bei  der  Lösung  der  Rückfahrkarten  vorzuzeigen 
und  vom  Schalterbeamten  abzustempeln.  Insoweit  bei  der  Lösung 
von  Arbeiterwochenkarten  nach  den  bestehenden  Vorschriften 
ein  Ausweis  gefordert  wird,  sind  künftig  ebenfalls  einheitliche 
Formulare,  die  von  den  Fahrkartenschaltern  unentgeltlich  ab- 
gegeben werden,  zu  benutzen.  Die  Bestimmung,  daß  Arbeiter, 
welche  nur  vorübergehend  vom  Arbeitgeber  zur  Arbeitsleistung 
außerhalb  des  gewöhnlichen  Arbeitsortes  entsendet  werden, 
keine  Fahrpreisermäßigung  genießen,  wird  aufgehoben,  ebenso 
die  Beschränkung  der  Gültigkeit  der  Arbeiterfahrkarten  auf 
bestimmte  Tagesstunden. 

—  Zur  badischen  Eisenbahnpolitik.  Der  Köln.  Ztg.  wird 
aus  Karlsruhe,  14.  d.  M.,  geschrieben :  „Von  verschiedenen  nord- 
deutschen Zeitungen  war  in  den  letzten  Wochen  gegen  die 
badische  Eisenbahnverwaltung  der  Vorwurf  allzugroßer  Nach- 
giebigkeit und  Untätigkeit  erhoben  worden,  weil  sie  gegenüber 
der  Einspruchsbewegung  gegen  die  beabsichtigte  Einführung  der 
IV.  Wagenklasse  und  gegenüber  einzelnen  die  Personentarif- 
rcform scharf  ablehnenden  Artikeln  badischer  Blätter  eine  ab- 
wartende Stellung  eingenommen  hatte.  Wie  unzutreffend  dieser 
Vorwurf  war,  geht  aus  einer  vielbeachteten  Nachricht  der 
, Straßburger  Post'  hervor,  wonach  gegen  einen  Beamten  der 
Generaldirektion  der  badischen  Staatseisenbahnen  die  dienst- 
polizeiliche Untersuchung  eingeleitet  worden  ist,  weil  er  in  einer 
Reihe  von  Artikeln,  die  mit  vollem  Namen  und  Beruf  unter- 
zeichnet waren,  in  der  Badischen  Landeszeitung  an  der  Eisen- 
bahnpolitik der  badischen  Regierung  scharfe  Kritik  geübt  hatte 
und  sich  dabei  zu  ungehörigen  Ausfällen  gegen  andere  Bundes- 
regierungen, besonders  gegen  Preußen,  hatte  hinreißen  lassen." 

—  Eingabe  der  Mannheimer  Handelskammer  wegen 
Wagenmangels.  Die  genannte  Handelskammer  hat  an  die 
Generaldirektion  der  badischen  Staatseisenbahnen  am  10.  d.  M. 
folgende  Eingaben  gerichtet : 

„Der  chronische  Wagenmangel  in  Mannheim  und  im 
rheinisch  -  westfälischen  Industriegebiet  veranlaßt  uns,  erneut 
um  durchgreifende  Maßnahmen  zur  Beseitigung  dieser  Kala- 
mität in  Mannheim  und  um  Vorstellungen  bei  der  preußischen 
Eisenbahnverwaltung  ergebenst  zu  ersuchen.  Es  fehlt  im 
laufenden  Jahre  nicht  nur  wie  auch  in  früheren  Jahren  an  ge- 
deckten Wagen,  sondern,  und  zwar,  wie  berichtet  wird,  sowohl 
im  Ruhr-,  im  Saar-,  im  oberschlesischen  Kohlenrevier,  als  auch 
in  Mannheim  ganz  besonders  an  offenen  (Kohlen-)  Wagen.  Die 
Zahl  der  in  Mannheim  fehlenden  gedeckten  Wagen  betrug  im 
September  1906:  7,4  im  Oktober  1905:  11,88  §  der  bestellten 
Wagen.  Offene  Wagen  fehlten  1904 :  im  Juli  2,8,  August  2,96, 
September  3,2,  Oktober  8,3  ^.  Im  Jahre  1905  besteht  dagegen 
bereits  seit  Mai  ein  immer  stärker  werdender  Mangel  an  offenen 
Wagen.  Es  fehlen  in  Mannheim  offene  Wagen  im  Durchschnitt 
des  Monats  Mai  1,C,  Juni  2,8,  Juli  4,8,  August  2,7,  September  5,7, 
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Oktober  16,7  8,  und  auch  im  laufenden  Monat  November,  in 
dem  1904  der  Wagenmangel  fast  ganz  verschwunden  war,  hält 
die  Kalamität  an  und  hat  gerade  in  den  letzten  Tagen  wieder 
einen  sehr  bedenklichen  Umfang  angenommen  (am  8.  d.  M. 
fehlten  193,  am  9.  d.  M.  262  Wasen);  vom  1.  bis  9.  d.  M.  fehlten: 
von  4592  bestellten  gedeckten  Wagen  598  —  13  s,  von  4384  be- 
stellten offenen  Wagen  500  =  Iii  Schädigt  schon  Her 
Wagenmangel  in  Mannheim  selbst  Handel,  Industrie,  Schiffahrt 
und  Spedition  unseres  Bezirkes  ganz  außerordentlich,  so  tritt 
hinzu  die  Schädigung  durch  den  bekannten  außergewöhnlich 
starken  Wagenm?ngel  im  Ruhrrevier,  der  zahlreiche  Firmen 
unseres  Bezirkes  veranlaßt  hat,  uns  zu  ersuchen,  bei  Gr. 
Generaldirektion  wegen  geeigneter  Schritte  vorstellig  zu  werden. 
Wie  uns  eine  der  größten  Maschinenfabriken  Mannheims  mit- 
teilt, ist  sie  durch  den  Wagenmangel  im  Ruhrrevier  nicht  nur 
bei  der  Beschaffung  ihres  regelmäßigen  Koksi|uantums  in  Ver- 
legenheit geraten,  sondern  erleidet  auch  dadurch  Verluste,  daß 
sie  gezwungen  sein  wird,  von  dem  Mannheimer  Lager  de.s 
Kohlenkontors  minderwertigen  Krsatz  zu  entnehmen.  Auch 
von  anderen  Fabriken  wird  uns  mitgeteilt,  daß  das  Koblen- 
kontor  seine  Lieferungen,  veranlaßt  durch  den  Wagenmangel 
auf  der  .Strecke  von  den  Zechen  bis  zum  Duisburger-Ruhrorter 
Hafen,  aussetze.  Die  Gefahr  einer  Stillegung  von  Fabrik- 
betrieben aus  Mangel  an  Kohlen  und  Koks  ist  für  Mannheim 
in  greifbarere  Nähe  gerückt,  als  zur  Zeit  des  großen  Berg- 
arbeiterausstandes, wo  das  Kohleukontor  seine  Lager  räumen 
und  englische  Kohle  beschafft  werden  konnte,  während  diese 
Möglichkeiten  jetzt  und  zwar  in  erster  Linie  durch  den  Mangel 
au  Güterwagen  ganz  oder  zum  großen  Teil  genommen  sind. 
Schon  jetzt  muß  ja  nach  Zeitungsberichten  in  Bergwerken, 
Hütten  und  Fabrikbetrieben  des  rheinisch  -  westfälischen  In- 
dustriebezirks wegen  des  Wagenmangels  die  Förderung  auf 
4  Tage  beschränkt  werden." 

.Die  Erklärungen  für  diese  Kalamität  unseres  ganzen 
Wirtschaftslebens  sind  alljährlich  fast  dieselben  :  Manöverbedarf, 
starke  Getreide-,  Kartoltel-  und  liübenerute.  iingiinstige  Witte- 
rungsverhältnisse. Im  Hinblick  darauf,  daß  die  l'rsachen  des 
Wagenmangels  sich  notwendigerweise  alljährlich  wiederholen, 
sollte  durch  Schaffung  ausreichender  Betriebsmittel  und  Ver- 
größerung des  Ladegewichts  vorsorglich  dem  Wagenmangel 
entgegengearbeitet  werden.  Wt-nn  auf  die  alljährliche  Ver- 
mehrung des  Güterwagenparks  hingewiesen  wird,  so  ist  doch 
zu  betonen,  daß  diese  neugebauten  Wagen  zu  einem  großen 
Teile  nur  einen  Krsatz  für  abgängiges  Wagenmaterial  dar- 
stellen, daß  aber  die  Vermehmng  der  Güterwagen  überhaupt 
keineswegs  gleichen  Schritt  mit  der  Steigerung  der  Güter- 
mengen gehalten  hat.  Dies  scheint  insbesondere  bei  den 
offenen  Kohlenwagen  zuzutreffen.  —  Für  den  Mangel  an  gedeckten 
Wagen,  aber  auch  z.  T.  an  offenen,  ist  mit  als  wichtigste  Ursache 
die  Tarifpolitik  der  Eisenbahnen  anzusehen,  deren  leitender 
Gedankt'  die  Konkurrenzierung  der  Schiffahrt  und  Spedition  ist. 
Durch  Tarifherabsetzungen,  Ausnahmetarife  und  den  Stückgut- 
staffeltarif hat  man  diesen  Frwerbszweigen  Gütermengen  ent- 
zogen, zu  deren  Bewältigung,  wie  sich  jetzt  zeigt,  die  Eisen- 
bahnen nicht  imstande  sind.  Ebensowenig  können  sie  eine 
rationelle  Ausnutzung  der  gedeckten  Wagen  gewährleisten, 
weil  die  den  Eisenbahnen  durch  den  Stückgutstaffeltarif  zu- 
.strömenden  Stückgüter  ohne  Rücksicht  auf  die  Aufnahme- 
fähigkeit der  Wagen  in  kürzester  Frist  dem  Bestimmungsorte 
zugeführt  werden  müssen.  —  Nicht  weniger  schädlich  als  die 
Tarifpolitik  wirkt  das  Wagonübereinkommen,  das  die  freizügige 
Verwendung  der  Güterwagen  hindert  und  veranlaßt,  daß 
Tausende  von  Kilometern  durch  Leerlaufen  der  Wagen  unnütz 
znrückerelegt  werden  müssen." 

„Unsere  und  zahlreicher  anderer  Vertretungen  von  Handel 
und  Industrie  Wünsche  sind  also:  Stärkere  Vermehrung  des 
Wagenparks,  Änderung  der  Tarifpolitik  der  Eisenbahnen, 
Schaffung  eincir  die  Umleitungen  beseitigenden  Betriebsmittel- 
gemeinschaft, bei  deren  Abschluß  allerdings  Sorge  getragen 
werden  müßte,  daß  die  Verkehrsbedürfnisse  aller  Teile  des 
Reichs  in  gleicher  Weise  berücksichtigt  werden.  Solange  diese 
Wünsche  nicht  erfüllt  sind,  sollten,  abge.-ehen  von  den  be- 
triebstechnischen Maßnahmen,  die  nach  der  Zeitung  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahnverwaltungen  (S.  1188)  ins  Auge  gefaßt 
sind,  für  Zeiten  so  empfindlichen  Wagenmangels,  wie  er  jetzt 
wieder  herrscht,  diejenigen  Bestimmungen  des  Wagenüberein- 
kommens, die  zu  den  vielen  Leerfahrten  der  in  das  Gebiet 
ihrer  Heimatverwaltuug  zurückkehrenden  Wagen  führen,  zeit- 
weilig außer  Kraft  gesetzt  werden.  Eine  solche  Ausnahme- 
bestimmung würde  zu  Bedenken  umsoweniger  Anlaß  geben, 
als  dadurch  ebensowohl  den  Wünschen  der  Verwaltungen  als 
auch  der  Verkehrsinteressenten  entsprochen  würde.  Dagegen 
kann  als  ein  Mittel  zur  Beseitigung  des  Wagenmangels  und 
Beschleunigung  des  Wagenumlaufs  nicht  bezeichnet  werden 
die  Verkürzung  der  Be-  und  Entladefristen,  welche  die  meisten 
Be-  und  Entlader  fast  ebensosehr  wie  der  Wagenmangel  selbst 
belästigt.  Weit  geeigneter  scheint  uns  die  Ausdehnung  der 
Ladezeiten,  wie  sie  u.  a.  in  Berlin  und  Brandenburg  beabsichtigt 


und  durchgeführt  ist  (s.  Speditions-  und  Schiffahrtszeitung  1904 
S.  506,  1905  S.  483).  Dadurch,  daß  bis  abends  um  8  Uhr  ver- 
laden werden  kann,  finden  die  Eisenbahnen  abends  fast  nur 
entladene  oder  beladene  Wagen  vor,  die  sie  entweder  zum 
Versand  bringen  oder  am  nächsten  Morgen  für  die  Beladung 
zur  Verfügung  stellen  können.  Von  der  Entladung  früh 
morgens  von  6  Uhr  ab  würden  voraussichtlich  besonders  die 
Kohlenlirmen  ausgiebigen  Gebrauch  machen.  —  Endlich 
möchten  wir  noch  darauf  hinweisen,  daß  zur  Beschleunigung 
des  Wagenumlaufs  die  Vermehrung  der  Gleise  und  damit  die 
möglichste  Trennung  des  Güterverkehrs  vom  Personen\  erkehr 
und  die  Verbesserung  der  Rangierverhältnisse  sowohl  in  Baden 
wie  in  anderen  Teilen  Deutschlands  in  Betracht  kommen 
dürften." 

,Gr.  Generaldirektion  dürfte  des  Dankes  aller  Verkehrs- 
interessenten gewiß  sein,  wenn  sie  auf  der  Grundlage  des  Vor- 
getragenen selbst  vorgehen  und  in  V^erhandlungen  mit  anderen 
Eisenbahnvei  waltungen  eintreten  würde." 

Mannheim,  den  11.  November  1905. 

„Im  Nachtrag  zu  unserer  Eingabe  von  gestern  berichten 
wir  ergebenst,  daß  auch  Kohlenlieferanten  des  Saarreviers 
wegen  VVagenmangels  schon  seit  längerer  Zeit  mit  ihren  Kohlen- 
lief'erungen  an  hiesige  Fabriken  im  Rückstand  sind  und  nach 
neuerlichen  Mitteilungen  aus  dem  gleichen  Grunde  auch  in  der 
nächsten  Zeit  ihren  Kontrakt\  erpflichtungen  nicht  nachkommen 
können,  was  für  die  betreffenden  Fabriken  eine  sehr  empfind- 
liche Betriebsstörung  zur  Folge  haben  könnte." 

—  Verkehr  nach  Österreich  und  Rußland.  Die  Eisenbahn- 
direktion  Breslau  teilt  am  15.  d.  M.  mit:  Die  Annahme  von 
Frachtgütern  nach  Prag  (Ka'ser  Franz  Josef  -  Bahn)  und  Prag 
(Böhmische  Nordbahn  und  darüber  hinaus)  ist  wieder  zulässig. 
Der  gesamte  Verkehr  nach  Rußland  über  Podvvoloczyska  und 
Brody  ist  wieder  aufgenommen. 

—  Personalnachrichten.  Bei  der  preußischen  Staatsbahn- 
vcrwaltung  sind  versetzt:  der  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs- 
inspektor Friedrich  Krause,  bisher  bei  den  Eisenbahnabtei- 
lungen des  Ministeriums  der  öffentlichen  Arbeiten,  als  Vorstand 
(auftrw.)  der  Eisenbalin-Betriebsinspektion  2  nach  Cottbus,  die 
Regierungsbaumeister  des  Eisenbahnbaufachs  Dircksen, 
bisher  bei  den  Eisenbahnabteilungen  des  Ministeriums  der 
öffentlichen  Arbeiten,  in  den  Bezirk  der  Eisenbahndirektion  in 
i'öln,  und  Kurth,  bisher  in  Pankow,  in  den  Bezirk  der  Eisen- 
bahndirektion in  Hannover.  —  Zur  Staatsbahnverwaltung  sind 
unter  Ernennung  zu  Regierungsassessoren  dauernd  über- 
nommen: Die  seitherigen  Gerichtsassessoren  Dr.  jur.  Richard 
Scheu  in  Breslau,  Reinhold  yuaatz  in  Münster  i/W.,  Arthur 
Schroeder  in  Elberfeld,  Hans  Gall  in  Magdeburg  und 
Bruno  Klewitz  in  Erfurt.  —  Zur  Beschäftigung  sind 
überwiesen:  der  Regierungsbaumeister  des  Hochbaufachs 
Krencker  dem  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten  (Eisen- 
bahnabteilungen), die  Regierungsbaumeister  des  Eisenbahn- 
baufachs Zip  l  er  der  Eisenbahndirektion  in  Magdeburg  sowie 
Lucas  und  Wirth  der  Eisenbahndirektion  in  Berlin.  —  Zu 
Regierungsbaunieistern  sind  ernannt:  die  Regierungsbau- 
führer Richard  Zeitz  aus  Helmstedt  i.  Braunschweig  (Eisen- 
bahnbaufach), Karl  Wey  and  aus  Dillenburg,  Reg.-Bez.  Wies- 
baden, Wilhelm  Theiß  aus  Wiesbaden  und  Heinrich  Eggers 
aus  Norden,  Kreis  Norden  (Maschinenbanfach).  —  Die  nach- 
gesuchte P^ntlassung  aus  dem  Staatsdienste  ist  er- 
teilt: den  Regierangsbaumeistern  des  Maschinenbaufachs 
Friedrich  Trurnit  in  Rüttenscheid  und  Kurt  v.  Hippel  in 
Düsseldorf. 


Österreich. 

—  Einstellung  der  Dienstverzögerung.  Mit  Rücksicht 
auf  die  gegenüber  den  Vertrauensmännern  der  Bediensteten 
und  den  Vertretern  der  Arbeiterorganisationen  namens  der  Re- 
gierung abgegebenen  Erklärungen  des  Leiters  des  Eisenbahn- 
ministeriums hinsichtlich  der  in  Aussicht  genommenen  Schritte 
zur  Verbesserung  der  Lage  der  Eisenbahnbediensteten  haben 
letztere  auf  den  Staatsbahnen  und  Privatbahnen  am  13.  d.  M. 
die  gewöhnliche  Dienstleistung  wieder  aufgenommen.  Die  in 
Rede  stehenden  Schritte  der  Regierung  umfai^sen  :  1.  eine  den 
örtlichen  Verhältnissen  angepaßte  Erhöhung  der  Bezüge  des  im 
Taglohne  stehenden  Personals  auf  möglichst  individualisierender 
Grundlage,  welche  mit  der  größtmöglichen  Beschleunigung,  vor- 
aussichtlich mit  I.Dezember  d.  J.  oder  auf  diesen  Termin  rück- 
wirkend, ins  Werk  gesetzt  werden  soll;  2.  eine  Aufbesserung 
der  Bezüge  des  Wächterpersonals  mit  1.  Januar  1906;  3.  die 
Durchführung  der  automatischen  Vorrückung  für  die  Diener 
und  Unterbeamten  zu  letztgedachtem  Termine ;  4.  eine  über 
die  bereits  im"Budget  des  Jahres  1906  eingestellte  Zahl  der 
Posten  der  VII.^Beamten-Dienstklasse  (Gehalt  360.)  bis  4400  Kr.) 
namhaft  hinausgehende  P^röffnung  einer  weiteren  Zahl  solcher 
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Posten  vorwiegend  für  Beamte  mit  Mittelschulbildung;  6.  die 
Verweadua?  eines  namhaften  Betrages  zur  Aufbesserung  der 
Bezüge  einiger  unter  besonders  berücksichtigenswerten  Ver- 
hältnissen dienenden  Beamtenlilassen ;  6  die  Gewährung  eines 
Uniformbeitrages  für  die  Beamtenaspiranten. 

Insofern  im  allgemeinen  berücksichtigungswürdige,  jedoch 
weniger  dringend  befundene  Wünsche  der  Bediensteten,  wie 
solche  in  mehrfach  vorliegenden  Denkschriften  zum  Ausdrucke 
gelangten,  in  vorstehenden  Zugeständnissen  nicht  berücksich- 
tigt sein  sollten,  sollen  diese  im  Laufe  von  drei  Jahren  Befrie- 
digung finden. 

Bezüglich  der  Anliegen  des  Personals  der  Privat- 
bahnen erklärt  sich  der  Leiter  des  Eisenbahiiministeriums 
schon  mit  Rücksicht  auf  die  bei  der  Staatsbahnverwaltung  ge- 
planten Schritte  wegen  Verbesserung  der  Lage  der  Staatsbahn- 
bediensteten bereit,  den  dem  Eisenbahnministerium  zustehenden 
Einfluß  auf  die  Privatbahnverwaltungen  dahin  greltend  zu  machen, 
daß  die  Verhältnisse  bei  diesen  in  ähnlicher  Weise  geregelt 
werden,  wie  bei  den  Staatsbahnen.  Zu  diesem  Zweck  erklärt 
sich  das  Eisenbahnministerium  ferner  bereit,  die  Privatbahn- 
verwaltungen unverweilt  zu  einer  Besprechung  einzuladen,  und 
werde  es  sich  bemühen,  Besprechungen  dieser  Verwaltungen 
mit  Vertrauensmännern  ihrer  Bediensteten  zu  ermöglichen.  Die 
Eegierung  lasse  sich  bei  Übernahme  dieser  Vermittlerrolle  aber 
auch  anderseits  von  dem  Gefühle  leiten,  daß  sie  als  Hüterin 
des  Verkehrs  verpflichtet  sei,  die  Pri»  atbahnen  im  Interesse  der 
ordnungsmäßigen  Fortführung  des  Betriebes  mit  den  zu  ihrer 
Verfügung  stehenden  Mitteln  zu  unterstützen,  und  mußte  daher 
auf  der  sofortigen  Einstellung  der  passiven  Resistenz  auf  den 
Privatbahnen  bestehen. 

—  Kundgebungen  gegen  die  Eisenbahnverstaatlichung 
Der  B  u  n  d  ö  8  t  e  r  r  e  i  c  h  i  8  c  h  e  r  Industrieller  (Sektion 
Wien)  hielt  eine  Versammlung  ab,  in  der  der  Sekretärstellver- 
treter des  Bundes  Mlcoch  einen  Vortrag  über  die  Verstaat- 
lichungsaktion hielt.  Er  verwies  darauf,  daß  die  ungeklärten 
Vertiältnisse  gegenüber  Ungarn  und  die  Unmöglichkeit  eines 
Urteiles  darüber,  wie  sich  die  österreichische  Volkswirtschaft 
auf  Grund  der  neuen  Handelsverträge  gestalten  werde,  den 
gegenwärtigen  Zeitpunkt  für  die  Inangriffnahme  der  Eisenbahn- 
verstaatlichung  nicht  geeignet  erscheinen  lassen.  Man  müsse 
daher  für  die  Aufrollung  dieser  Frage  andere  Gründe  suchen. 
Beurteile  man  die  Verstaatlichung  an  sich,  so  sei  es  ja  richtig, 
daß  durch  die  Einlösung  der  in  Aussicht  genommenen  Privat- 
bahnen den  Staatsbahnen  ein  Netz  von  4uOü  km  Länge  zuge- 
führt werde.  Immerhin  bleibe  aber  noch  ein  Viertel  der  kilo- 
metrischen Länge  der  Hauptbahnen,  ein  Drittel  des  Frachten- 
verkehres in  Tonnen  und  zwei  Fünftel  der  Frachteneinnahraen 
von  der  Verstaatlichung  ausgeschlossen.  Bezüglich  der  Rege- 
lung det  Tariffrage  sei  an  die  Durchrechnung  des  Staatsbahn- 
tarifs kaum  zu  denken.  Der  Vorwurf,  daß  es  die  Privatbühnen 
bisher  unterlassen  hätten,  sich  in  den  Dienst  der  Volkswirt- 
schaft zu  stellen,  sei  weder  im  Ausfuhrverkehr  noch  im  Inland- 
verkehr vollkommen  gerechtfertigt.  Der  Referent  besprach 
hierauf  die  Verhältnisse  in  den  anderen  Staaten  und  beantragte 
schließlich  eine  Resolution,  welche  u.  a.  ausführt:  ,In  Er- 
wägung, daß  im  Falle  der  Durchführung  der  angekündigten 
Verstaatlichungsaktion  die  dringende  Gefahr  besteht,  daß  die 
Verstaatlichung  zur  Einführung  einer  allgemeinen  Tariferhöhung 
benutzt  werden  wird,  und  in  Erwägung  der  ungeklärten 
handelspolitischen  Verhältnisse  und  der  Ungewißheit  über  die 
Regelung  unserer  Beziehungen  zu  Ungarn  erklärt  die  Sektion 
Wien  des  Bundes  österreichischer  Industrieller,  daß  sie  in  der 
Inangriffnahme  der  Verstaatlichungsaktion  im  gegenwärtigen 
Zeitpunkte  und  vor  einer  durchgreifenden  Reorganisierung  des 
Staatsbahndienstes  einen  Vorteil  nicht  zu  erblicken  vermag, 
und  sie  ersucht  die  Bundesleitung,  gegen  die  geplante  Verstaat- 
lichung der  fünf  Hauptbahnen  Stellung  zu  nehmen." 

Im  Indastriellenklub  in  Wien  wurde  gleichfalls 
die  Verstaatlichungsfrage  erörtert.  Sämtliche  Redner  sprachen 
sich  gegen  die  Verstaatlichung  aus.  Der  Hauptredner  wies 
darauf  hin,  daß  das  Eisenbahnministerium  schon  jetzt  nicht  in 
der  Lage  sei,  die  Staatsbahnen  rationell  zu  verwalten.  Die 
Schwierigkeiten  werden  nur  erhöht,  wenn  in  dieses  Netz  noch 
die  Privatbahnen  einbezogen  werden,  hinsichtlich  deren  Ver- 
waltung sich  die  Industriellen  nicht  beklagen  können.  Auch 
die  Bedingungen,  unter  denen  die  Verstaatlichung  erfolgen 
soll,  seien  nicht  einfach.  Nach  dem  Durchschnitte  der  letzten 
sieben  Jahre  betrage  die  Tilgungsrente  der  Nordbahn  rund  18, 
bei  der  Nordwestbahn  17  und  bei  der  Staatseisenbahngesell- 
schaft 26  Millionen  Kronen.  Welche  Umstände  sprechen  denn 
dafür,  daß  gerade  jetzt  die  Verstaatlichung  durchgeführt  werden 
soll?  Warum  geschieht  nichts,  um  die  vom  Parlament  ge- 
nehmigte Wasserstraßenvorlage  zu  erledigen?  Die  Verhältnisse 
des  Lloyd  und  der  Donau  -  Dampfschiffahrtsgesellschaft  er- 
heischen auch  dringend  eine  Reform.  Das  seien  Fragen  von 
größter  wirtschaftlicher  Bedeutung,  denen  die  Regierung  ihr 


Augenmerk  zu  widmen  habe  und  deren  Lösung  sehr 
wichtig  sei,  damit  verworrene  Verhältnisse  endlich  beseitigt 
würden. 

—  Die  Haftung  der  Eisenbahnen  für  die  Wahl  des  Be- 
förderungsweges. Diese  Frage  bildet  seit  dem  Bestehen  des 
Internationalen  Ubereinkommens  über  den  Eisenbahnfracht- 
Vfrkehr  den  Gegenstand  von  Wünschen  des  verfrachtenden 
Publikums.  In  der  jüngsten  Revisionskonferenz  haben  die 
österreichische  und  die  ungarische  Regierung  gleichlautende 
Anträge  eingebracht,  denen  zufolge  die  derzeit  nur  für  nach- 
weisbar grobes  Verschulden  bestehende  Haftung  der  Eisen- 
bahnen durch  die  Haftung  eines  ordentlichen  Frachtführers  für 
die  Wahl  des  Beförderungsweges  zu  ersetzen  gewesen  wäre. 
Dieser  Antrag  wurde  jedoch  von  der  Mehrheit  der  Vertrags- 
staaten abgelehnt.  In  Anbetracht  dessen  zieht  das  Eisenbahn- 
ministerium eine  den  bekannten  Wünschen  der  Verfrachter 
tunlichst  Rechnung  tragende  Abänderung  der  bezüglichen 
reglementarischen  und  Tarif bestimiiiungen  für  den  Binnen- 
güterverkehr in  Erwägung  und  hat  die  im  Grunde  des  Zoll- 
und  Handelshündnisses  erforderlichen  Verhandlungen  mit  der 
ungarischen  Regierung  eingeleitet.  Nach  Abschluß  dieser  Ver- 
handlungen beabsichtigt  das  Eisenbahuministerium  einer  unter 
Zuziehung  der  Eisenbahnverwaltungen  einberufenen  Versamm- ' 
lung  von  Vertrauensmännern  der  Frachtinteressenten  die  Ge- 
legenheit zur  Abgabe  eines  Gutachtens  über  die  in  Aussicht 
genommenen  Abänderungen  der  einschlägigen  Bestimmungen 
zu  bieten. 

—  Die  Frage  der  Erhöhung  des  Norraalsatzes  für  regel- 
mäßigen Gewichtsverlust.  Von  der  ßerner  Revisionskonferenz 
wurde  gegen  die  Stiinmun  Österreichs  und  Ungarns  sowie  noch 
dreier  Vertragsstaaten  ein  Antrag,  den  Normalsatz  für  regel- 
mäßigen Gewichtsverlust  beim  Eisenbahntransport  bei  mehreren 
Artikeln  von  1  auf  2  {!  zu  erhöhen,  angenommen.  Mit  Rücksicht 
hierauf  wurden  sowohl  vom  Eisenhahnministerium,  als  auch  vom 
ungarischen  Handelsministerium  Erhebungen  namentlich  in  der 
Richtung  eingeleitet,  ob  und  inwieweit  bei  den  einzelnen  in 
Betracht  kommenden  Artikeln  ein  2  prozeniiger  Gewichts- 
verlust bei  der  Beförderung  regelmäßig,  d.  i.  nicht  etwa  nur 
unter  außergewöhnlichen  Verhältnissen,  vorkomme.  Diese  Er- 
hebungen haben  ergeben,  daß  ein  derartiger  regelmäßiger  Ge- 
wichtsverlust nicht  bei  allen  Artikeln  zu  verzeichnen  sei,  bei 
denen  der  Gewichtsabgang  im  Sinne  des  Beschlusses  der  Re- 
visionskonferenz auf  2  ü  erhöht  werden  soll.  Es  bleibt  sonach 
abzuwarten,  wie  sich  die  Regierungen  Österreichs  und  Ungarns 
zu  obigem  Beschlüsse  stellen  werden. 

—  Eine  neue  Bergbahn  bei  Bozen.  Der  felsige  Virglberg, 
der  aus  der  Bozener  Ebene  200  m  hoch  fast  senkrecht  aufsteigt, 
ist  entschieden  der  schönste  Aussichtspunkt  in  der  Nähe  der 
Stadt.  Deshalb  hat  der  Erbauer  der  Mendelbahn  vor  einiger 
Zeit  um  die  Konzession  zur  Erbauung  einer  Drahtseilbahn  auf 
den  Virgl  angesucht,  und  es  fand  bereits  am  7.  d.  M.  die  behörd- 
liche Trassenrevision  statt.  Die  Bahn  wird  288  m  lang  sein  und 
einen  Höhenunterschied  von  191  m  überwinden.  Der  Betrieb 
soll  mit  elektrischer  Kraft  erfolgen  und  der  Bau  iin  nächsten 
Frühjanr  beginnen.  Die  Kosten  schätzt  man  auf  370  000  Kr. 
Gleichzeitig  dürfte  auch  die  Zahnradbahn  auf  den  Ritten  gebaut 
^erden,  so  daß  Bozen  in  kurzem  drei  Bergbahnen  haben  wird. 

H        —  Kaiserlicher  Rat  Inngraf.   Am  20.  Oktober  d.  J.  starb 
^nWien  der  Zentralinspektor,  Kaiserlicher  Rat  longraf,  Vorstand- 
Istellvertreter  des  komraerziellt'n  Dienstes  der  Österreichisch- 
/ ungarischen  Staatseisenbahngeseilschaft.    Der  Heimgegangene, 
I  welcher  dem  ßeamtenkörper  dieser  Gesellschaft  seit  dem  Jahre 
:  1^62  angehörte,  war  zunächst  im  Verkehrsdienste  tätig.  Im 
Jahre  18t<5  wurde  er  zur  Übernahme  eines  leitenden  Postens  in 
'  der   Eisenbahnabteilung    des    serbischen  Bautenministeriums 
;  brturlaubt.   Nach  Wien  zurückgekehrt,  wurde  Inngraf  im  Jahre 
:  1886  zum  kommerziellen  Dienste  versetzt  und  im  Jahre  1890  zum 
Stellvertreter  des  Vorstandes  dieses  Dienstzweiges  ernannt,  in 
welcher  Stellung  sich  ihm  ein  reiches  Arbeitsfeld  eröffnete. 
Seine  Tätigkeit  war  hauptsächlich  dem  Ausbau  der  österreichi- 
schen  und    österreichisch-ungarischen  Verbandsverkehre  ge- 
widmet.  Einen  wesentlichen  Anteil  nahm  der  Verstorbene  ferner 
an  der  Ausgestaltung  des  Militärtarifes.    Seinen  fortgesetzten 
Bemühungen  ist  es  zum  Teile  zuzuschreiben,  daß  der  Plan,  einen 
einheitlichen  Militärtarif  an  Stelle  der  für  Österreich  und  Ungarn 
getrennt  ausgegebenen  Tarifhefte  einzuführen,  am  1.  Mai  1905 
verwirklicht  werden  konnte.   Auch  an  den  zum  Zwecke  der 
Herbeiführung  eines  befriedigenden  Tarifverhältnisses  zwischen 
den  ungarischen  Staatsbahnen  und  der  Staatseisenbahngeseil- 
schaft wiederholt  geführten  Verhandlungen  wirkte  er  hervor- 
ragend mit,  die  um  so  schwieriger  waren,   als   neben  den 
kommerziellen  auch  politische  Gesichtspunkte  in  Frage  kamen, 
die  eine  besondere  Un^sicht  erheischten. 
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Der  frühzeitige  Tod  Inngrafs,  der  zu  den  Tüchtigsten  seines 
Faches  zählte,  bedeutet  einen  nicht  zu  unterschätzenden  Verlust 
für  das  österreichische  Eisenbahnwesen,  wie  nicht  minder  für 
die  Geschäftswelt,  lür  deren  Bedürfnisse  er  stets  volles  Ver- 
ständnis bekundete. 


Ungarn. 

—  Ehrung.  Bei  dem  vor  einigen  Monaten  nach  mehr  als 
40jähriger  Dienstzeit  in  den  Ruhestand  getretenen  Direktor 
der  ungarischen  Staatsbabnen ,  Ministerialrat  v.  Schober, 
erschien  kürzlich  eine  Abordnung  der  kommerziellen  Haupt- 
sektiou  der  Staatsbahnen  unter  Führung  des  jetzigen  Vorstandes, 
des  Hofrats  Direktors  v.  Szajbely,  welcher  seinem  Vorgänger 
nach  einer  dessen  Verdienste  und  die  Anhänglichkeit  des  Per- 
sonals warm  betonenden,  schwungvollen  Ansprache  ein  wertvolles 
Andenken  überreichte.  Ministerialrat  v.  Schober  dankte  herzlich 
für  diesen  seltenen  Beweis  der  Liebe  seiner  früheren  Beamten, 
indem  er  betonte,  daß  diese  Auszeichnunsr,  welche  nicht  dem 
Beamten,  sondern  dem  Menschen  gelte,  für  ihn  einen  höheren 
Weit  besitze,  als  alle  anderen  ihm  zuteil  gewordenen  Ehrungen. 


Luxemburg. 

—  Wagenmangel  im  Rümelinger  Erzbecken.  Auch  die 
Grubenbesitzer  dieses  Erzbeckens  klagen  über  Wagenmangel. 
Sie  haben  daher  an  die  Generaldirektion  der  Reichseisen- 
bahnen  in  Straßburg  eine  Eingabe  gerichtet,  worin  sie  die 
Aufmerksamkeit  auf  die  empfindliche  Schädigung  der  dortigen 
Ber^^bauiudustrie  durch  die  herrschende  Wagennot  lenken.  Die 
Eingabe  wird,  wie  wir  der  B.  B.-Zig.  entnehmen,  in  folgemiem 
Sinne  begründet:  „Als  vor  etwa  Monatsfrist  das  verlangte  Leer- 
material zuerst  ausblieb,  wurde  keine  Einwendung  erhoben, 
weil  die  gesteigerten  Ansprüche  an  die  Bihnen  sich  mit  jedem 
Herbst  wiederholen  und  nur  augenblickliche  sind.  Die  dies- 
jährige Wageunot  dauert  jedoch  bereits  nicht  nur  einen  vollen 
Monat  an,  sondern  verschärlt  sich  an  gewisspn  Tagen  derart, 
daß  der  Ausfall  eines  Tages  unmöglich  durch  einen  etwaigen 
Mehrversand  am  nächsten  Tage  ausgeglichen  werden  kann. 
Diese  Lage  hat  dahin  geführt,  daß  die  Grubenbesitzer  und 
ihr  Personal,  anstatt  aus  der  Hochkonjunktur  Nutzen  zu  ziehen, 
weitaus  schlechtere  Resultate  erzielen  als  in  den  schlimmsten 
Zeilen  wirtschaftlicher  Depression.  Unerklärlich  ist,  daß  der 
durch  den  geschäftlichen  Aufschwung  bedingte  Mehrbedarf  an 
Leermaterial  zu  dem  Resultate  fuhren  soll,  daß  noch  weniger 
Wagen  als  in  den  Zeiten  geschäftlichen  Niederganges  gestellt 
werden  können.  Die  Grubenbesitzer  sind  daher  zu  der  Schluß- 
folgerung gelangt  und  können  sich  der  Überzeugung  nicht 
verschließen,  daß  die  industriellen  Reviere  des  Reichseisenbahn- 
gebietes gegenüber  den  anderen  Revieren  der  deutschen 
Eisenbahnverwaltungen  stark  benachteiligt  werden.  Im  Hin- 
weis darauf,  daß  die  mangelhafte  Arbeitsgelegenheit  bei  den 
Bergleuten  in  eine  Kalamität  au.szuarten  droht,  bitten  die  Be- 
triebsinhaber dringend  um  baldige  Abhilfe." 


Übrige  europäische  Länder. 

—  Liquidation  der  Jura-Simplonbahn.  Die  Schlußanträge, 
welche  die  Liquidationskommission  der  verstaatlichten  Jura- 
Simplon-Bahngesell-chaft  der  für  29.  d.  M.  einberufenen  General- 
versammlung der  Aktionäre  unterbreitet,  gehen  in  der  Haupt- 
sache dahin  :  Die  Rechnungen  mit  einem  Aktivsaldo  von  rund 
lllüiiOtJOu  Fr.  werden  genehmigt,  ebenso  die  Geschäftsführung 
der  Liquidationskommission,  und  Entlastung  wird  erteilt.  Vom 
Aktivsaldo  werden  verwendet :  55  701)000  Fr.  zur  Rückzahlung 
der  104  00<J  Prioritätsaktien  mit  je  .5^5,95  Fr.,  d.h.  500  Fr.  Nominal- 
wert,  dazu  Sh  %  Zins  vom  L  Januar  1904.  Weiter  werden 
52  800  000  Fr.  verwendet  zur  Rückzahlung  der  245  600  Stamm- 
aktien mit  je  214,55  I'r  ,  d.  i.  200  Fr.  Nennwert  mit  3,^  %  Zins 
vom  1.  Januar  1904.  Schließlich  kommen  rund  2  800 00L)"-Fr.  zur 
Rückzahlung  der  170  000  Genußscheine  mit  je  1G,75  Fr.  Behufs 
Anstührung  dieses  Beschlusses  werden  der  Liquidationskom- 
mission unumschränkte  Vollmachten  erteilt.  Nach  Ablauf  von 
fünf  Jahren,  vom  1.  Januar  1906  angerechnet,  wird  ein  allfälliger 
Uberschuß  je  zur  Hälfte  der  Arbeiterhilfskasse  der  ehemaligen 
Jura-Simplonbahn  sowie  der  gegenwärtigen  Hilf-ikasse  zuge 
wendet.  In  gleicher  Weise  wird  mit  dem  nicht  erhobenen  Gegen- 
wert der  Aktien  und  Genußscheine  verfahren,  doch  sollen  die 
nicht  erhobenen  Beträge  erst  nach  zehn  Jahren  verfallen. 

—  Die  nächste  europäische  Fahrplankonferenz  zur  Be- 
ratung des  Sommerfahrplans  1906  findet  aJiLß.  und  7.  Dezember 
in  Florenz  statt,  wo  sie  zuletzt  im  Jahre  1894  tagte.  Der 


„Mon.  delle  Rtrade  ferr."  teilt  mit,  daß  u.  a.  der  italienische  Mi- 
nister der  öffentlichen  Arbeiten  Ferraris  und  der  Generaldirektor 
der  italienischen  Staatsbahnen  Bianchi  an  der  Konferenz  teil- 
nehmen werden.  Mit  den  Vorbereitungen  eines  würdigen  Em- 
pfangs der  zu  erwartenden  zahlreichen  Gäste  ist  die  ßezirks- 
direktion  der  Staatsbahnen  in  Florenz  betraut.  Das  Programm 
ist  folgendermaßen  festgesetzt :  Die  Sitzungen  der  Konferenz 
werden  im  Palazzo  Vecchio  im  Saale  der  Zweihundert  statt- 
finden, der  vom  Sindaco  freundlichst  hierzu  überlassen  ist. 
Weiter  sind  zwei  Frühstücke,  eine  Galavorstellung  und  ein 
großes  Festessen  zu  400  Gedecken  am  Abend  des  7.  Dezember 
sowie  am  8.  Dezember  ein  Ausflug  nach  Siena  zur  Besich- 
tigung dieser  kunstreichen  Stadt  vorgesehen,  von  wo  die  Teil- 
nehmer nach  Rom  weiterfahren  oder  nach  Florenz  zurückkehren 
können. 

—  Zur  Hebung  des  Fremdenverkehrs  in  Spanien.  Der 

spanische  Minister  für  Landwirtschaft,  Handel,  Industrie  und 
öfi'entliche  Arbeiten,  Graf  Romanones,  hat  sich,  wie  die  Köln.  Ztg. 
schreibt,  vorgenommen,  für  Spanien  aus  dem  Fremdenverkehr 
einen  praktischen  Nutzen  zu  ziehen.  Er  will  versuchen,  den 
Strom  der  Vergnügungsreisenden,  Gelehrten  und  Künstler  mehr 
als  bisher  nach  Spanien  zu  lenken,  in  der  Holfnung,  hierdurch 
dem  Lande  eine  dauernde  Einnahmequelle  zu  schaffen.  Auf 
seinen  Vorschlag  ist  durch  eine  Königliche  Verordnung  vom 
S.Oktober  d.  J.  eine  Nationalkommission  geschaffen 
worden,  die  unter  seinem  Vorsitz  die  Mittel  und  Wege  zur  Be- 
lebung des  Fremdenverkehrs  in  Spanien  suchen  soll.  Ihre 
Tätigkeit  soll  sich  hauptsächlich  auf  folgende  Punkte  erstrecken: 
1.  Bekanntmachung  der  besten  Reise wege  vom  Auslande  nach 
Spanien  und  der  zweckmäßigsten  Reiseeinteilung;  2.  Schaffung 
besonderer  Eisenbahntarife  und  schnellerer  und  bequemer  Züge  ; 
3.  Verbesserung  der  Gasthofverhältnisse  und  aller  für  den  Reise- 
verkehr in  Betracht  kommenden  Betriehe ;  4  Veröffentlichung 
und  Verbreitung  von  Hinweisen  auf  die  Sehenswürdigkeiten  in 
Spanien,  und  zwar  in  den  Sprachen  der  betreffenden  Länder. 
Schon  im  nächsten  Etat  soll  dieser  Kommission  eine  Summe 
zum  Druck  und  zur  Verbreitung  der  lür  die  Propaganda  erfor- 
derlichen Arbeiten  zur  Verfügung  gestellt  werden. 

—  Russische  Eisenbahnzustände.  Es  liegen  folgende  Mel- 
dungen vor:  Dem  Beschlüsse  des  Petersburger  Zentralstreik- 
ausschusses, vom  15.  d.  M.  mittags  ab  wiederum  den  General- 
streik beginnen  zu  lassen,  folgten  bisher  ein  großer  Teil  der 
Eisenbahner,  fast  alle  Arbeiter  in  den  Fabriken  und  Buch- 
druckereien, die  Setzer  sowie  die  Arbeiter  einzelner  elek- 
trischer Gesellschaften.  An  demselben  Tage  mittags  ist  der 
Verkehr  auf  der  Warschauer  und  auf  der  baltischen 
Bahn  wegen  des  erneut  ausgebrochenen  Generalausstandes  ein- 
gestellt worden.  Der  Schnellzug  nach  Eydtkuhnen  ist  nicht 
abgegangen.  Aus  Warschau  wird  unter  demselben  Tage  ge- 
meldet: Eine  Versammlung  von  Arbeitern  und  Beamten  der 
Warschau- Wiener  Bahn  und  der  Weichselbahnen  beschloß, 
vorläufig  die  Arbeit  wieder  aufzunehmen  und  sich  bezüglich  der 
weiteren  Haltung  mit  der  Leitung  des  allgemeinen  Ausstandes 
in  Rußland  zu  verständigen.  Der  normale  Betrieb  soll  am 
17.  Nove^nber  wieder  beginnen. 

—  Fürst  Chilkow.  der  bisherige  russische  Minister  der 
Verkehrsanstalten,  hat  die  Verwaltung  des  Ministeriums,  das  er 
etwa  11  Jahre  hindurch  geleitet,  niedergelegt.  Ob  der  ver- 
diente Mann,  der  nicht  aus  der  Mitte  der  Ingenieure  der  Wege- 
komnaunikation  hervorging,  wegen  der  Ereignisse  der  letzten 
Wochen,  die  den  großen  Ausstand  der  Eisenbahner  über  Rußland 
brachten,  seinen  Posten  verließ,  oder  ob  er  seiner  politischen  Stel- 
lung nach  nicht  in  ein  Ministerium  Witte  paßte  und  daher  den 
Platz  räumen  mußte,  darüber  schweigen  zur  Zeit  noch  die  Zei- 
tungen, die  augenblicklich  ihr  ganzes  Interesse  den  außerordent- 
lich bedenklichen  politischen  Zuständen  zuwenden.  Aber  es  kann 
wohl  mit  Recht  angenommen  werden,  daß  mit  der  Einkehr  ruhiger 
Zeiten  man  sich  auch  des  Mannes  erinnern  wird,  der  mit  Ein- 
setzung seiner  ganzen,  eigenartigen  Persönlichkeit  Rußland  un- 
vergleichliche Dienste  in  dem  eben  beendeten  Kriege  geleistet 
hat.  Auch  die  schnell  dahineilende  Zeit,  die  sich  überstürzenden 
Ereignisse  werden  doch  nicht  über  die  Verdienste  hinweggehen 
können,  die  sich  Fürst  Chilkow  um  die  Beförderung  der 
Truppen,  der  Verpflegungstransporte,  der  riesigen  Mengen  an 
Munition  usw.  auf  der  Sibirischen  Bahn  zum  Kriegsschauplatze 
erworben  hat.  Es  genügt  eigentlich  dieser  Name,  um  dem 
Leser  schon  in  Erinnerung  zu  bringen,  daß  der  Krieg  eine 
eingleisige,  etwa  5000  Werst  lange,  vollkommen  leistungsunfähige 
Eisenbahn  vorfand,  an  die  Ansprüche  gestellt  wurden,  deren 
Erfüllung  keiner  für  möglich  gehalten  hätte.  Aber  Fürst 
Chilkow  hat  sich  das  große  Verdienst  erworben,  allmählich  mit 
Aufbietung  der  ihm  eigenen  Energie,  durch  stetes  persönliches 
Eingreifen  an  Ort  und  Stelle  die  Leistungsfähigkeit  dieser  ein- 
gleisigen Bahn  in  einem  Maße  zu  steigern,  die  vorner  nicht 
für  denkbir  gehalten  worden  ist.    Wenn  demnächst  Rußland 
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zur  Ruhe  gekommen  sein  sollte  und  man  dann  dort  Zeit  finden 
wird,  die  Ereignisse  der  letzten  Jahre  im  Lichte  der  Geschichte 
zu  beurteilen,  dann  wird  zweifellos  die  Tätigkeit  des  Ministers 
der  Verkehrsanstalten  während  des  unglücklichen  Krieges  auch 
einen  Platz  und,  wir  glauben,  keinen  unrühmlichen  finden. 


Fremde  Weltteile. 

—  Die  Bahn  von  Peking  nach  Hankau  ist  am  i:;.  d.  M. 
mit  einer  Feier  an  der  Hwanghobrücke  eröffnet  worden.  Die 
Fahrt  des  ersten  Zuges,  der  aus  25  Wagen  bestand,  über  die 
festlich  geschmückte  mächtige  Brücke  erweckte  große  Be- 
geisterung. 

—  Eine  Eisenbahn  durch  den  großen  Salzsee  in  Nord- 
amerika. Der  bereits  in  Nr.  GS  1009  d.  Ztg.  besprochene  Plan 
des  Umbaues  der  Southern  Pacific-Eisenbahn  auf  der  Strecke 
am  großen  Salzsee  ist  nunmehr  vollendet.  Die  neue  Strecke 
durchquert  den  See  nahe  der  Mitte,  wo  er  51  km  breit  ist,  unter 
Benutzung  der  von  Norden  her  in  den  See  sich  erstreckenden 
7  km  breiten  Promontory-Halbinsel.  Die  übrigen  zusammen  44  km 
langen  Strecken  sind  eingleisig  über  hölzerne  Brücken  geführt, 
deren  schwere  Joche  aus  fünf  untereinander  verbundenen 
gerammten  Pfählen  in  4,5  m  Abstand  voneinander  stehen.  Wie 
der  „Prometheus"  mitteilt,  .sind  zum  Bau  der  Brücken  125000  cbm 
Holz  verbraucht  worden.  Die  ursprüngliche  Absicht,  die  Strecke 
teilweise  über  Dämme  zu  führen,  ist  bisher  noch  nicht  aus- 
ereführt  worden.  Jedoch  besteht  auch  jetzt  noch  der  Plan,  die 
Brücken  später  durch  einen  fortlaufenden  Erddamm  mit 
mehreren  Durchlässen  zu  ersetzen.  Zur  Verminderung  der 
Feuergefahr  sind  die  jetzigen  Brücken  auf  der  ganzen  Länge 
mit  Kies  bedeckt. 

—  25  elektrische  Lokomotiven  mit  Einphasenstroniniotoren 

hat  die  Newyork,  New  Häven  and  Hartford  Railroad  Co.,  wie 
, Electrica!  World  and  Engineer"  mitteilt,  bei  der  Westinghouse  Co. 
bestellt,  um  auf  einzelnen  Strecken  ihrer  Linien  elektrischen 
Vorort-  und  Schnellzugverkehr  einzuführen.  Die  Lokomotiven 
wiegen  rund  78  t  und  sollen  im  Vorortverkehr  bei  durchschnitt- 
lich 3,5  km  Haltestellenabstand  einen  Zug  von  200  t  Gewicht 
mit  42  km/Std.  mittlerer  Reisegeschwindigkeit  antreiben,  wobei 
die  höchste  Geschwindigkeit  72,5  km/Std.  beträgt.  Im  Schnell- 
zugverkehr sollen  die  Lokomotiven  einen  Zug  von  260  t  mit 
100  bis  110  km/Std.  Geschwindigkeit  befördern.  Die  Motoren 
können  auch  mit  Gleichstrom  betrieben  werden,  um  die  Züge 
über  die  mit  dieser  Stromnrt  gespeiste  Strecke  Woodlawn-Grand 
Central  Depot  der  Newyork  Centrai-Eisenbahn  laufen  zu  lassen. 
Vorläufig  sollen  die  iLokomotiven  überhaupt  nur  auf  dieser 
Strecke  verkehren,  und  der  Einphasenslrombetrieb  auf  den 
weiteren  Strecken  soll  erst  später  eingeführt  werden.  Jede 
Lokomotive  ist  mit  vier  Motoren  für  unmittelbaren  Achsenantrieb 
ausgerüstet,  von  denen  je  zwei  ständig  in  Reihe  geschaltet  sind. 
Bei  Gleichstrombetrieb  leisten  die  Motoren  je  400  PS  und  arbeiten 
in  Reihenparallelsf'haltung.  Bei  Einphasenslrombetrieb  werden 
sie  durch  Regelung  der  zugeführten  Spannung  mit  Transforma- 
toren gesteuert.  (Ztsch.  d.  V.  D.  In^.) 

—  Große  Wagenbestellungen.  Die  Newyork  Centraibahn 
hat,  wie  die  „Newyork  Times'  berichtet,  an  verschiedene  Fabriken 
eine  Bestellung  auf  25  000  Güterwagen  vergeben,  und  eine  Woche 
früher  brachte  die  Pennsylvania-Eisenbahn  21 000  Wagen  in  Be- 
stellung. Zusammengenommen  sind  das  die  größten  binnen  so 
kurzer  Frist  je  in  Amerika  gemachten  Bestellungen. 

—  Die  Aufstellung  eines  Höchsttarifs  für  die  Eisen- 
bahnen in  den  Vereinigten  Staaten,  für  welche  sich  Präsident 
Roosevelf,  wie  wir  in  Nr.  83  S  1221  d.  Ztg.  mitteilten,  in  einer 
zu  Raleigh  (Nord-Carolina)  gehaltenen  Rede  ausgesprochen  hat, 
wird  jetzt  von  „Railr.  Gaz."  in  einem  Leitaufsatze  in  beifälliger 
Weise  besprochen.  Es  heißt  dort:  „Indem  er  (der  Präsident)  es 
ablehnt,  für  die  unreifen  Vorschläge  einzutreten,  die  auf  eine 
unbedingte  Festlegung  aller  Tarifsätze  durch  den  bestehenden 
Verkehrsausschuß  abzielen,  spricht  er  sich  zugleich  für  die  Vor- 
schreibung von  Höchstsätzen  aus,  die  durch  eine  für  diesen 
Zweck  einzusetzende  besondere  Verwaltungsbehörde  (administra- 
tive body)  erfolgen  soll.  Indem  man  es  so  den  Bahnen  über- 
läßt, Tarifermäßigungen  einzuführen,  befreit  man  die  angestrebte 
Reform  von  einer  Starrheit,  die  für  eine  gesunde  Gestaltung 
der  Dinge  leicht  hätte  verhängnisvoll  werden  können.  Eine 
derartige  Verwaltungsbehörde  zu  errichten,  liegt  sehr  wohl  im 
Bereiche  der  Möglichkeit,  und  wenn  der  Präsident  dann  hinzu- 
fügte, daß  ihre  Anordnungen  nicht  sofort  (immediately),  sondern 
erst  nach  einer  angemessenen  Frist  (reasonable  time)  in  Rechts- 
kraft treten  sollen,  so  bietet  sich  hierdurch  der  Ausblick  auf 
eine  Reform,  mit  welcher  sowohl  die  Bahnverwaltungen  wie 
die  Verkehrsinteressenten  zufrieden  sein  könnten." 


—  Beabsichtigte  Rekordfahrt  in  Amerika.  Die  Tochter 
des  Präsidenten  der  Vereinigten  Staaten  Miß  Alice  Roose- 
velt  und  ihre  Reisegesellschal  t  wurden,  von  deren  China- und 
Japanfahrt  zurückgekehrt,  von  San  Francisco  aus  mit  einem 
Sonderzuge  nach  Newyork  befördert;  dieser  Zug  sollte  mit 
einer  bisher  noch  nie  erreichten  Geschwindigkeit  nach  Newyork 
gebracht  werden.  Eine  Rekordfahrt  schuf  bereit.«  der  Pacific- 
Postdampfer  „Siberia",  welchen  Miß  Roosevelt  und  ihre  Gesell- 
schafc  von  Yokohama  nach  San  Francisco  benutzten.  Mr.  Ham- 
man,  ein  Eisenbahngewaltiger,  gewann  gegen  Mr.  Ogden  Goelet 
eine  Wette  bezüglich  der  .\nkunftzeit  im  Betrage  von  8000  M., 
welchen  er  dem  Maschinenpersonal  des  Schiffes  zuwendete. 

Mr.  H  a  r  r  i  m  a  n  beabsichtigte,  die  ganze  Strecke  San 
Francisco-Newyork  mit  einer  durchschnittlichen  Geschwindig- 
keit von  88  km  zu  durchfahren,  so  daß  die  Gesellschaft  schon 
am  4.  Tage  ihr  Ziel  erreiciite.  Fünf  der  anschließenden  Bahn- 
verwaltungen hatten  sich  zur  Verl  ügung  gestellt  und  für  diesen 
Zweck  die  schnellsten  Lokomotiven  zu  stellen  und  die  Linien 
freizuhalten  sich  bereit  erklärt.  Der  Zug  verließ  San  Francisco 
am  2:!.  Oktober  um  l!  Uhr  30  Min.  nachmittags,  erreichte  Ogden 
vor  der  fahrplanmäßigen  Zeit  bereits  am  24.  früh  7  Uhr  und 
setzte  seine  Fahrt  nach  kurzem  Autenthalt  wieder  ostwärts 
fort.  Cheyenne  (rund  1000  km)  sollte  in  10  Std.  20  Min.  (!), 
Chicago  (770  km)  in  lo  Std.  45  Min.  erreicht  werden  und  die 
Fahrgeschwindigkeit  von  Chicago  aus  jene  des  „20.  Jahrhundert- 
zuges" der  Newyork  Centralbahn  noch  übertreffen.  Es  heißt 
nun,  daß  diese  tollkühne  Fahrt  den  um  die  Sicherheit  seiner 
Tochter  besorgten  Präsidenten  veranlaßte ,  nach  Ogden  das 
telegraphische  Ersuchen  zu  stellen,  die  Geschwindigkeit  des 
Sonderzuges  erheblich  zu  mäßigen.  Der  Zug  soll  bereits  am  24. 
im  Laufe  des  Tages  die  Fahrzeiten  nicht  mehr  eingehalten 
haben,  so  daß  die  beabsichtigte  88  km- Geschwindigkeit  auch 
nicht  annähernd  erreicht  wurde. 

—  Vorsorge  bei  Bahnunfällen.  Die  in  der  jüngsten  Zeit 
sich  in  erschreckender  Weise  mehrenden  Unfälle  auf  den  ameri- 
kanischen PMsenbahnen  veranlaßten  die  Verwaltungen  der  großen 
Bahnen,  den  Zügen,  welche  lange  Strecken  durchlaufen,  voll- 
kommen eingerichtete  Krankenwagen  beizugeben.  Die  Long 
Islandbahn  machte  den  Anfang  mit  einem  solchen  Wagen,  der 
20  feste  und  als  Reserve  mehrere  aufstellbare  Liegestätten  ent- 
hält. Ein  3  m  im  Geviert  messender,  mit  chirurgischen  Instru- 
menten, Verbandzeug  und  Medikamenten,  Behältern  für  kaltes 
Wasser,  einem  mittels  Gas  zu  heizenden  Kessel  ausgestatteter 
Verbandraum  befindet  sich  an  einem  Ende  des  Wagens. 

—  Aus  dem  Betriebe  amerikanischer  Reparaturwerk- 
stätten. Uber  diesen  Gegenstand  sprach  in  der  am  24.  Ok- 
tober d.  J.  abgehaltenen  Versammlung  des  Verein«  Deutscher 
Maschineningenieure  der  Regierungsbaumeister  D  i  n  g  1  i  n  g  e  r, 
der  während  einer  einjährigen  Studienreise  eingehend  die  Be- 
triebseinrichtungen der  Reparaturwerkstätten  amerikanischer 
Eisenbahnen  studiert  hat.  Er  gab  eine  ffroße  Anzahl  inter- 
essanter Einzelheiten  wieder,  die  bewiesen,  wie  sehr  die  Ein- 
richtungen der  amerikanischen  Reparaturwerkstätten  von  denen 
der  preußischen  Staatsbahnen  abweichen.  Als  eine  derartige 
wesentliche  Abweichung  ist  zu  nennen,  daß  in  den  Wagen- 
werkstätten zu  denjenigen  Zeiten,  wo  der  gesamte  Wagenpark 
in  Benutzung  genommen  ist  und  sich  außerhalb  der  Werk- 
stätteu  befindet,  z.  B.  während  der  Erntezeit,  Neubauten  von 
Wagen  aller  Art  ausgeführt  werden. 

Bei  der  Anlage  einer  Lokomotiv-Reparaturwerkstätte  gilt 
drüben  der  Grundsatz,  alle  größeren  Wiederherstellungsarbeiten 
in  einer  möglichst  vollkommen  eingerichteten  Werkstätte,  alle 
kleineren  dagegen  in  gut  ausgerüsteten  Lolcomotivschuppen 
auszuführen.  Als  Beispiel  für  die  Arbeitsteilung  in  den  Werk- 
stätten selbst  führte  der  Vortragende  die  Kolonnenarbeit  in  der 
Kesselschmiede  und  bei  der  Montierung  eingehend  vor.  Als 
am  meisten  verbreitetes  Lohnsystem  findet  sich  der  Stunden- 
lohn beim  Montieren  und  der  Stücklohn  in  den  übrigen  Werk- 
stätten. Zur  Kontrolle  der  Arbeiter  wurde  die  Arbeiterkarte  in 
Vorbindung  mit  Kontrollbüchern  und  für  eine  pünktliche 
Arbeitserledigung  die  Einführung  von  Lieferungstabellen  in 
Vorschlag  gebracht,  und  zwar  unter  Vorführung  der  in  ameri- 
kanischen Werkstätten  gebräuchlichen  einschlägigen  Schemata 
und  Tabellen.  Den  Schluß  des  interessanten  Vortrages  bildete 
eine  Darlegung  der  Stellung  der  Vorsteher  amerikanischer 
Reparaturwerkstätten  sowie  ein  Uberblick  über  den  Werdegang 
der  dortigen  höheren  maschinentechnischen  Beamten. 

—  Eisenbahnprojekt  Miami  (Florida)  -  Key  West.  Der 

Hafen  von  Miami  in  Florida  war  bislang  der  südlichste  Punkt 
der  Vereinigten  Staaten,  bis  zu  welchem  eine  Eisenbahn  führte, 
und  von  hier  aus  stellten  die  Dampfer  der  Peninsular  &  Occi- 
dental -  Dampfschiffahrtsgesellschaft  eine  regelmäßige  Verbin- 
dung nach  Key  West  und  nach  Havana  her.  Gegenwärtig  ist 
nun,  wie  „Railr.  Gaz."  mitteilt,  ein  seit  Jahren  erwogener  Plan 
des  Vorsitzenden  der  Plorida-Ostküsteobahn,  H.  M.  Flagler,  zur 
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Beife  gelang-t,  nach  welchem  jene  Bahn  von  ihrem  jetzigen 
Endpunkte  Homestead  aus,  der  28  engl.  Meilen  (45  km)  land- 
einwärts von  Miami  belegen  ist,  zunächst  bis  zur  äußersten 
Südspitze  von  Florida  for^sesetzt  und  von  dort  aus  in  östlicher 
Richtung  bis  nach  Key  West  weitergeführt  werden  soll.  Der 
Bahnbau  wird  hierbei  die  unter  dem  Namen  der  „Keys"  be- 
kannten kleinen  Koralleninseln  benutzen,  welche  sich  wie  eine 
Schnur  von  Florida  aus  bis  nach  Key  West  hinüberziehen  und 
untereinander  meistens  nur  durch  schmale  Meerengen  von  ge- 
ringer Wassertiefe  getrennt  sind.  Wo  es  angängig  ist,  werden 
die  einzelnen  Inseln,  deren  Zahl  etwa  30  ist,  durch  Damm- 
schüttungen miteinander  verbunden  werden,  wo  aber  eine 
größere  und  tiefere  Lücke  sich  findet,  sollen  lange  Bogen- 
brücken  aus  Kalkstein  erbaut  werden,  der  bei  Miami  gebrochen 
und  zu  Schiff  den  Baustellen  zugeführt  wird.  An  drei  Stellen, 
wo  die  Bahn  über  stärker  befahrene  offene  Seearme  hinweg- 
führt, werden  Zugbrücken  angelegt  werden,  um  größeren  Fahr- 
zeugen die  Durchfahrt  zu  ermöglichen.  Die  gesamte  Ent- 
fernung von  Homestead  nach  Key  West  beträgt  126  englische 
Meilen  (202  km),  und  etwa  auf  der  Hälfte  dieser  Strecke  kommt 
die  Bahn  auf  trocknem  Boden  zu  liegen,  während  auf  der 
anderen  Hälfte  ihr  Unterbau  durch  Dammschüttungen  oder 
Brückenbauten  im  offenen  Meere  wird  hergestellt  werden 
müssen,  und  zwar  wird  die  Fahrbahn  28  Fuß  (9  m)  über  dem 
Wasserspiegel  zu  liegen  kommen.  Die  Kosten  des  Baues, 
dessen  Dauer  auf  drei  Jahre  veranschlagt  ist,  werden  voraus- 
sichtlich 40  his  48  Millionen  Mark  betragen. 

Ein  Blick  auf  die  Karte  genügt,  um  sich  von  der  ver- 
kehrspolitischen Bedeutung  dieses  kühnen  und  eigenartigen 
Planes  zu  überzeugen.  Während  Miami  von  Havana  zu  Wasser 
240  engl.  Meilen  (390  km)  entfernt  ist,  beträgt  die  Entfernung 
von  Key  V/est  nach  Havana  nur  90  engl.  Meilen  (144  km). 
Dabei  ist  der  Hafen  von  Miami  wegen  seiner  geringen  Wasser- 
tiefe nur  für  flacherehende  Dampfer  zugänglich,  während  der 
Hafen  von  Key  West  von  ausgezeichneter  Beschaffenheit  ist 
und  das  Anlegen  großer  und  schnellfahrender  Dampfer  ge- 
stattet, die  eine  rasche  und  bet|ueme  Uberfahrt  ermöglichen 
werden.  Schon  seit  dem  spanischen  Kriege  ist  die  wirtschaft- 
liche Entwicklung  Kubas  eine  großartige  gewesen,  und  außer- 
dem erfreut  sich  die  Insel  als  Winterautenthalt  einer  steigenden 
Beliebtheit.  Wenngleich  der  schwere  Güterverkehr  von  Havana 
nach  Newyork  und  Neworleans  auch  ferner  den  billigeren  See- 
weg vorziehen  wird,  so  kann  es  doch  nicht  zweifelhaft  sein, 
daß  die  neue  Bahn  nach  ihrer  Vollendung  einen  lebhaften  Per- 
sonen- und  Eilgüterverkehr  auf  sich  zieht. 

—  Neuartige  Schwellentränkung  :  Betonschwellen.  Gegen 
die  rasche  Zerstörung  von  Eisenbahnschwellen  und  Bauholz 
durch  weiße  Ameisen  in  den  tropischen  Ländern  gelangten 
schon  zahlreiche  Mittel  vergeblich  zur  Anwendung,  doch  soll 
jetzt  ein  erfolgreiches  erprobt  worden  sein.  Die  vollständige 
Zerstörung  des  Holzes  wurde  oft  schon  nach  sechs  Monaten 
beobachtet,  wobei  die  größte  Gefahr  darin  besteht,  daß  sie 
äußerlich  kaum  bemerkbar,  im  Innern  rasche  Fortschritte  macht 
und  einen  plötzlichen  Zusammenbruch  herbeiführt.  Die  Lon- 
doner Powell  Word  Process  Co.  verschickte  verschie- 
dene getränkte  Musterhölzer  nach  tropischen  Ländern  und 
erhielt  nach  längerer  Prüfungszeit  aus  Madras  (Indien)  Be- 
richte, welche  besagen,  daß  nach  ihrem  Verfahren  vorbereitete 
Hölzer  den  Angriffen  der  Ameisen  vollständig  Widerstand 
leisten.  Der  Prozeß  soll  darin  bestehen,  daß  weiche  Holzarten 
in  einer  Saccharinlösung  gekocht  und  hierauf  unter  hohen 
Temperaturen  getrocknet  werden.  Bewährt  sich  diese  Methode, 
dann  würde  die  Holzausfuhr  nach  tropischen  Ländern  eine 
wesentliche  Änderung  erfahren,  indem  weiche  Hölzer  vor  den 
kostspieligeren  Arten  den  Vorzug  erhielten. 

Die  Erwartungen,  in  den  Betonschwellen  einen 
geeigneten  Ersatz  für  die  Tropen  zn  finden,  blieben  bisher 
unerfüllt.  So  verlegte  die  Pennsylvania-Eisenbahn  vor  sechs 
Jahren  westlich  von  Pittsburg  auf  einer  Strecke  mit  starkem 
Verkehr  Schwellen  aus  Eisenbeton  verschiedenster  Form,  doch 
war  das  Ergebnis  ein  ganz  unbefriedigendes;  die  in  Stein- 
schotter eingebetteten  Schwellen  brachen  oder  bröckelten  von 
den  Eiseneinlagen  ab  oder  zeigten  Risse  an  den  Befestigungs- 
stellen  zwischen  Schienen  und  Schwellen ;  auf  Strecken  mit 
geringerem  Verkehr  hielten  sie  sich  wohl  besser,  d.  h.  sie  brachen 
nicht  so  bald,  doch  aber  innerhalb  eines  Jahres,  oder  bröckelten 
ab ;  dennoch  konnte  die  Fahrstraße  bei  geringer  Nacharbeit  im 
guten  (?)  Zustande  erhalten  werden.  Im  Gegensatz  hierzu  be- 
währten sich  Betonschwellen  auf  der  Lake  Shore-Eisenbahn, 
allerdings  wurden  sie  in  Zementmörtel  auf  ein  Betonbett  ge- 
lagert; sie  brachen  nicht  und  es  blieb  auch  die  Lage  der 
Schienen  unverändert. 

Das  Endergebnis  ist  sonach,  daß  Betonschwellen  auf 
Linien  mit  schwachem  Verkehr  bei  sorgfältiger  Bettung  ent- 
sprechende Verwendung  finden  können. 

K-a. 


—  Kippwagen  für  den  Bau  des  Panamakanals  werden 
jetzt,  wie  .Railr.  Gnz."  mitteilt,  auf  den  Werken  der  Wagenbau- 
gesellschaft zu  Middletown  in  Pennsylvanien  hergestellt,  und 
zwar  mit  einer  Tragfähigkeit  von  80000  engl.  Pfund  oder  36  t. 
Die  Wagen  sind  ganz  aus  Stahl  gebaut  und  so  eingerichtet,  daß 
sie  ihre  Ladung  nach  beiden  Seiten  des  Gleises  entleeren  Neun 
solcher  Wagen  sind  bereits  seit  einiger  Zeit  auf  der  Lacka- 
wauna-Eisenbahn  in  Gebrauch  und  haben  dort  ihre  Probe  gut 
bestanden,  indem  ihre  Einrichtung  sich  bei  einer  Beladung  mit 
Steinen,  Sand,  Eisenerz  und  Roheisenblöcken  stets  in  tadelloser 
Weise  bewährt  hat. 


Rechtspflege. 

—  Die  Bahnmeister  der  österr.  Staatsbahnen  sind  als 
öffentliche  Beamte  im  Sinne  des  Strafgesetzbuchs  anzusehen. 
Ein  Bahnwächter  hatte  den  ihm  vorgesetzten,  in  Ausübung  des 
Dienstes  befindlichen  Bahnmeister  gelegentlich  eines  Wort- 
wechsels tätlich  mißhandelt.  Das  Kreisgericht  Rovigno  ver- 
urteilte den  Bahnwächter  lediglich  wegen  Übertretung  der 
körperlichen  Beschädigung.  Dagegen  erkannte  ihn  der 
Kassationshof  auf  Grund  der  Nichtigkeitsbeschwerde  der  Staats- 
anwaltschaft des  im  §  153  Str.-G.  vorgesehenen  Verbrechens  der 
schweren  körperlichen  Beschädigung  schuldig. 

Der  Gerichtshof  erster  Instanz  erblickt  in  dem  Tatbestande 
nur  den  der  Übertretung,  weil  er  dem  Bahnmeister  die  Eigen- 
schaft eines  öffentlichen  Beamten  im  Sinne  des.§  153  Str.-G. 
absprechen  zu  müssen  vermeinte.  Dieser  Standpunkt  ist,  wie 
der  Oberste  Gerichtshof  in  der  Begründung  seines 
Urteils  hervorhob,  irrig. 

Als  Beamter  im  Sinne  des  §§  158  und  101  Str.-G.  ist  jeder 
anzusehen,  welcher  vermöge  öffentlichen  Auftrages  Geschäfte 
der  Regierung  (das  Gesetz  sagt  nicht:  Regierungsgeschäfte)  zu 
besorgen  verpflichtet  ist.  Daß  der  Betrieb  der  Staatseisenbahnen 
als  ein  solches  Geschäft  anzusehen  ist,  wird  klar,  wenn  man  er- 
wägt, daß  der  Staat  durch  diesen  Betrieb  eine  öffentlich-recht- 
liche, ihm  im  Interesse  der  Gesamtheit  der  Bevölkerung  des 
Staates  gestellte  Aufgabe,  sei  es  wirtschaftlicher,  sei  es  stra- 
tegischer Art,  zu  erfüllen  strebt.  Die  mit  der  Besorgung  des 
Betriebes  der  Staatsbahnen  betrauten  Personen  wirken  an  der 
Erfüllung  dieser  staatlichen  Pflichten  mit,  sie  besorgen  dabei, 
und  mögen  sie  auch  zum  untergeordneten  oder  Dienstpersonal 
zählen,  Geschäfte  der  Regierung,  weshalb  ihnen  der  Charakter 
öffentlicher  Beamter  im  Sinne  der  §§  101  Abs.  2  und  158  Str.-G. 
nicht  abgesprochen  werden  kann. 

Im  vorliegenden  Falle  war  das  Deliktsobjekt  ein  Bahn- 
meister, ein  Unterbeamter  der  Staatsbahnen,  dessen  Dienst 
nach  der  Instruktion  für  die  Bahnmeister,  §  2,  vorwiegend  um- 
faßt: 1.  die  Überwachung  der  untergeordneten  Bahnaufsichts- 
organe in  der  vorgeschriebenen  Ausführung  des  Dienstes  sowie 
erforderlichenfalls  auch  die  Selbstausübung  dieses  Dienstes  mit 
Rücksicht  auf  die  Verkehrssicherheit;  2.  die  Überwachung  aller 
Bahnerhalturigs-  und  der  etwa  besonders  zugewiesenen  Bau- 
arbeiten in  der  zugeteilten  Strecke  ;  3.  die  Vormerkungg,  Uber- 
wachung  und  Verrechnung  aller  bei  den  vorerwähnten  Arbeiten 
in  Verwendung  stehenden  Arbeiter ;  4.  die  Vormerkung  und 
Nachweisung  aller  in  der  zugeteilten  Strecke  vorhandenen,  ver- 
wendeten und  zurückgenommenen  sowie  der  erzeugten  oder 
neu  beigestellten  und  in  Verwahrung  übernommenen  Materialien 
und  Inventargegenstände.  Der  Bahnmeister  hat  insbesondere 
auch  für  die  Sicherheit  des  Verkehrs  der  Züge  und  für  die  Be- 
hebung von  Mängeln  der  Bahnanlage  zu  sorgen.  Er  hat  bei 
Hindernissen  des  Zugverkehrs  dafür  zu  sorgen,  daß  die  Strecke 
durch  Haltsignale  gedeckt  wird  und  daß  überhaupt  nichts 
unterlassen  wird,  was  zur  Hintanhaltung  von  Bahnunfällen 
zweckdienlich  ist. 

Nach  seinem  Wirkungskreise  ist  also  der  Bahnmeister  ein 
wichtiges  Organ  des  Bahnbetriebes,  welches  insbesondere  auch 
für  die  Sicherheit  desßahnverkehrs  zu  sorgen  hat;  er  ist  daher 
unter  Rücksichtnahme  auf  das  schon  früher  Gesagte  als  öffent- 
licher Beamter  zu  betrachten. 

—  Einkommensteuerfragen.  Der  Entscheidung  der  ver- 
einigten Steuersenate  des  preußischen  Oberverwaltungs- 
eerichts,  die  wir  in  Nr.  84  S.  1233  d.  Ztg.  kurz  erwähnten, 
liegt  der  folgende  Sachverhalt  zugrunde:  Die  Beschwerde 
des  betreffenden  Steuerpflichtigen,  eines  Königlichen  Eisenbahn- 
Stationsvorstehers,  richtete  sich  dagegen,  daß  die  Berufungs- 
kommission hei  Festsetzung  seines  steuerpflichtigen  Einkom- 
mens auf  2762  oi6.  den  von  ihm  beanspruchten  Abzug  von  100  J6. 
für  die  Beschaffung  und  Unterhaltung  seiner  Dienstuniform  als 
unzulässig  abgelehnt  hatte.  Der  Beschwerdeführer  hatte  dabei 
auf  das  von  uns  in  Nr.  71  S.  1075  Jahrg.  1902  mitgeteilte  Urteil 
des  VI.  Senats  des  Oberverwaltungsgerichts  vom  1.  Mai  1902 
hingewiesen  und  zugleich  geltend  gemacht,  daß  er  nach  §  11 
der  gemeinsamen  Bestimmungen  für  alle  Beamten  im  Staats- 
eisenbahndienste verpflichtet  sei,  die  vorgeschriebene  Dienst- 
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kleidung  im  Dienste  zu  tragen  und  für  ihren  ordnungsmäßigen 
Zustand  zu  sorgen.  Hierdurch  entstehe  ihm  neben  seiner  bür- 
gerlichen Kleidung  eine  Sonderausgabe  von  jährlich  100  dC., 
ohne  daß  ihm  eine  Entschädigung  für  Beschaffung  seiner  Uni- 
formen gewährt  werde.  Die  vereinigten  Steuerseuate  sind  je- 
doch der  Ansicht  gewesen,  daß  die  bezüglich  der  streitigen 
Frage  vom  VI.  Senate  in  dem  obenerwähnten  Urteile  an- 
genommenen Grundsätze  der  Absicht  des  Gesetzgebers  nicht 
entsprechen.  Wenn  im  §  15  des  Einkommensteuergesetzes  ge- 
sagt ist:  ,Bei  Militärpersonen,  Reichsbeamten,  unmittelbaren 
und  mittelbaren  Staatsbeamten,  Geistlichen  und  Lehrern  an 
öfl'entlichen  Unterrichtsanstalten  ist  der  zur  Bestreitung 
des  Dienstaufwandes  bestimmte  Teil  des  Dienst- 
einkommens außer  Ansatz  zu  lassen"  —  so  könne  diese  Vorschrift 
nach  der  Absicht  des  Gesetzgebers  nur  den  Sinn  haben,  daß 
das  steuerpflichtige  Einkommen  eines  Beamten  usw.  in  dessen 
gesamten  Dienstbezügen  bestehen  soll,  soweit  nicht  ein  Teil 
davon  bestimmungsgemäß  zur  Bestreitung  des  Dienst- 
aufwandes gewährt  wird.  Fehle  dagegen  eine  Bestimmung  dar- 
über, daß  das  Diensteinkommen  auch  als  Entschädigung  für  die 
Bestreitung  eines  Dienstaufwandes  gewährt  wird,  so  dürften 
diese  Personen  Ausgaben,  die  ihnen  durch  den  Dienst  ent- 
stehen, von  ihrem  Diensteinkommen  überhaupt  nicht  in  Abzug 
bringen.  Im  vorliegenden  Falle  aber  besteht  kein  Zweifel  dar- 
über, daß  kein  Teil  des  Diensteinkommens  des  Steuerpflichtigen 
als  Dienstaufwandentschädigung  für  die  Beschaffung  und  Unter- 
haltung der  Dienstuniform  gewährt  wird,  und  die  Berufungs- 
kommission habe  daher  mit  Recht  den  von  ihm  bean.'^pruchten 
Abzug  von  100  dC-.  an  dem  von  ihm  zu  versteuernden  Einkom- 
men lür  unzulässig  erklärt. 

—  Ein  Schadenersatzanspruch  auf  Grand  §  II  a  des  deut- 
schen Haftpflichtgesetzes.  (Reichsgerichtserkenntnis  in  Sachen 
Eisenbahnfiskus  VI  28/0i  gegen  W.  14/1.)  Der  Kläger  in  diesem 
Rechtsstreit  ist  am  19.  November  1901  aus  einem  Eisenbahnzuge 
gestürzt  und  dabei  unter  den  Zug  geraten,  sc  daß  ihm  das  linke 
Bein  abgefahren  wurde.  Seinen  Anspruch  auf  Schadenersatz 
machte  das  Gericht  von  einem  Eide  des  Klägers  abhängig  dahin, 
daß  er  die  Tür  des  Abteils  während  der  Fahrt  nicht  geöffnet 
habe.  Nach  Leistung  dieses  Eides  erhielt  Kläger  1000  J6. 
Schmerzensgeld  und  2330  J(.  Schadenersatz  sowie  eine  Rente 
von  monatlich  15  J6-  zugesprochen.  Der  Verunglückte  stellte 
darauf  Klageantrag,  ihm  eine  Monatsrente  von  120  J6.  abzüglich 
des  grezahlten  Schadenersatzes  zuzusprechen.  Zur  Begründung 
macht  er  geltend,  daß  er  bereits  früher  als  Arbeiter  bei  der 
Aktiengesellschaft  für  chemische  Industrie  in  Schalke  monatlich 
annähernd  120  J(>.  verdient  habe;  kurz  vor  dem  Unfall  habe  er 
zwar  als  Bergmann  nur  90  J6.  monatlich  verdient,  hätte  später 
aber  mindestens  120—130  M  verdienen  können;  außerdem  aber 
habe  er  noch  des  Abends  als  Kellner  monatlich  20—25  M  ver- 
dient. Infolge  des  Unfalls  sei  er  vollständig  erwerbsunfähig 
geworden.  Das  Landgericht  Essen  nahm  eine  volle  Erwerbs- 
unfähigkeit des  Klägers  für  die  ersten  10  Monate  als  zutreffend 
an  und  verurteilte  die  Beklagte  zur  Leistung  der  beanspruchten 
Rente,  während  es  von  der  Zeit  an,  wo  Kläger  ein  Holzbein  mit 
Erfolg  tragen  konnte,  ihm  nur  SO  M.  monatlich  zusprach.  Nach 
Schätzung  von  Sachverständigen  sei  Kläger  zukünftig  nur  noch 
als  zu  75  §  erwerbsunfähig  anzusehen.  Dieses  Urteil  wurde  von 
beiden  Parteien  vor  dem  Oberlandesgericht  Hamm  angefochten 
und  dem  Kläger  bis  September  1902  wie  auch  für  die  fernere 
Zeit  eine  monatliche  Rente  von  120  M.  zugesprochen.  In  seiner 
Begründung  führt  das  Oberlandesgericht  folgendes  aus:  Die 
Grundlage  für  den  zu  erkennenden  Schadenersatz  bildet  nicht 
der  erfolgte  Erwerb,  maßgebend  ist  vielmehr  die  Erwerbs- 
fähigkeit. Kläger  ist  1872  geboren  und  stand  im  besten 
Mannesalter,  als  ihn  der  Unfall  traf.  Er  würde,  nachdem  er  sich 
als  Bergmann  die  nötigen  Kenntnisse  erworben,  mindestens 
120—180  J(:  monatlich  verdient  haben.  Berücksichtigt  man  ferner, 
daß  er  als  Kellner  noch  25  —  30  M.  monatlich  verdienen  konnte, 
so  schien  es  angemessen,  ihm  für  die  Zeit  der  völligen  Erwerbs- 
unfähigkeit eine  Rente  von  150  oW.  monatlich  zuzusprechen ; 
trotzdem  konnten  ihm  aber  nicht  mehr  als  120  M.  zugesagt 
werden,  da  er  selbst  nicht  mehr  beansprucht  hat  und  auch  bis 
September  1902  sein  Verdienst  als  Bergmann  noch  nicht  derartig 
gestiegen  sein  würde.  Für  die  spätere  Zeit  war  wohl  eine  Rente 
von  150  M.  zugrunde  zu  legen.  Nach  dem  Sachverständigen- 
urteil der  Herren  Dr.  K.  und  L.  beträgt  die  Erwerbsunfähigkeit 
des  Klägers  zwar  nur  noch  75  S-  Vom  ärztlichen  Standpunkt 
aus  mag  das  zutreffend  sein.  Das  Berufungsgericht  geht  jedoch 
davon  aus,  daß  Kläger  nach  Verlust  eines  Beines  höchstens 
noch  täglich  1  M.  verdienen  kann,  das  sind  monatlich  30  M. 
Abzüglich  dieser  von  der  zugrunde  gelegten  Summe  von  IbOJi 
wären  dem  Kläger  also  auch  vom  16.  September  1902  ab  120  M. 
monatlich  zuzuerkennen. 

Das  Urteil  des  Oberlandesgerichts  Hamm  wurde  durch 
Revision  beim  Reichsgericht  angegriffen,  indem  der 
beklagte  Fiskus  geltend  machte,  daß  die  Bergleute  auch  teil- 
weise ohne  Arbeit  seien,  dieses  aber  vom  Berufungsgericht  nicht 


gewürdigt  worden  ist.  Das  Reichsgericht  sah  jedoch  die  Aus- 
führungen des  Oberlandesgerichts  für  zutrefi"end  und  maßgebend 
an  und  erkannte  auf  Zurückweisung  der  Revision. 

—  Über  den  Umfang  der  Haftpflicht  der  Eisenbahn  hat 

das  Reichsgericht  in  Leipzig  kürzlich  ein  interessantes  Er- 
kenntnis gefällt. 

Der  Geschäftsreisende  Sch.  aus  Nürnberg  verunglückte 
am  5.  Juni  1900,  nachmittags  \b  Uhr,  auf  einer  Fahrt  in  dem 
Schnellzuge  Kissingen-Schweinl'urt-Bamberg,  indem  dieser  Zug 
durch  falsche  Weichenstellung  bei  der  Einfahrt  in  die  Station 
Staffelberg  auf  einen  dort  zur  Abfahrt  bereit  stehenden 
Güterzug  auffuhr,  wobei  Sch.  schwere  Verletzungen  erlitt.  Der 
Unfall  war  auf  ein  Versehen  des  Hilfsstationsaufsehers  S.  und 
auf  eine  Pflichtverletzung  des  diensttuenden  Stationsvorstehers 
T.  zurückzuführen.  Letzterer  hatte  nämlich  die  Stellung  des 
die  Ein-  und  Ausfahrt  regelnden  Fahrstraßenhebels  dem  Hüfs- 
stationsaufseher  überlassen  und  dieser  in  der  Meinung,  daß  der 
einfahrende  Schnellzug  die  die  Gleise  T  und  II  verbindende 
Weiche  schon  überfahren  habe,  den  Fahrstraßenhebel,  der  die 
Weiche  sperrte,  wieder  zurückgestellt  und  die  Weiche  durch 
Umstellen  in  Verbindung  mit  d«m  Gleis  1  gebracht,  so  daß  der 
Schnellzug,  anstatt  auf  dem  Gleis  II  einzufahren,  auf  den  im 
Gleis  I  befindlichen  Güterzug  aufstieß.  Nach  den  Vorschriften 
der  Bahnverwaltung  hatte  aber  T.  selbst  die  Stellung  des  He- 
bels zu  besorgen  und  danach  der  Hilfsbeamte  erst  die  Stellang 
der  Weiche  zu  betätigen.  Infolge  der  erlittenen  Verletzungen 
klagte  der  Verunglückte  gegen  den  bayerischen  Eisenbahnfiskus 
auf  Zahlung  von  4131  Ji  für  Verdienstentgang  und  Kurkosten, 
185  dt.  für  Sachbeschädigung  und  3000  Ji.  als  Schmerzensgeld. 
Gestützt  war  der  Anspruch  des  Kläg«rs  auf  das  Haftpflicht- 
gesetz und  die  Bestimmungen  in  §??31,  89  und  823  sowie  in  §831 
B.  (i.-B.  und  auf  die  Bestimmungen  in  §  278  B.  G.-B.  und  §  9 
Eisenb.-V.-O.,  da  ein  Transportvertrag  inmitten  liege  und  da 
ferner  der  Fiskus  nicht  die  nötige  Sorgfalt  in  der  Anstellung 
der  Beamten  beobachtet  und  einen  Stationsvorsteher  auf  dem 
Posten  gelassen  habe  (bezw.  nicht  genügend  überwacht  habe), 
dessen  Dionstführurg  schon  Anlaß  zu  wiederholten  Beanstan- 
dungen gegeben  habe. 

Das  Landgericht  München  1  sah  den  Anspruch  des 
Klägers  auf  Schadenersatz,  soweit  er  aus  dem  Reichshaftpflicht- 
gesetz hergeleitet  war,  für  berechtigt  an,  wies  aber  die  weiter- 
gebenden Ansprüche  als  unbegründet  zurück,  da  der  Stations- 
vorsteher kein  verfassungsmäßig  zur  Vertretung  des  Fiskus 
berufenes  Organ  sei,  ein  Verschulden  des  Fiskus  in  der  Aus- 
wahl oder  Überwachung  des  Stationsvorstehers  aber  nicht  vor- 
liege. Aus  dem  Transportvertrage  aber  könnten  die  Ansprüche 
auf  Schmerzensgeld  und  Sachschaden  schon  wegen  Verjährxmg 
gemäß  §  638  B.  G.-B.  nicht  mehr  hergeleitet  werden,  da  der 
Transport  mit  dem  Unfall  als  beendet  angesehen  war,  obwohl 
die  Fahrkarte  noch  weiterlief. 

Demgegenüber  entschied  das  Oberlandesgericht 
München  auf  die  vom  Kläger  eingelegte  Berufung  dahin, 
daß  auch  die  außerhalb  des  Reichshaftpflichtgesetzes  liegenden 
Ansprüche  (Schmerzensgeld  und  Sachschaden)  dem  (jrunde 
nach  als  gerechtfertigt  anzusehen  seien.  Das  Oberlandesgericht 
führt  hierzu  aus :  Der  Fiskus  hafte  hier  nach  den  §§  831  und 
823  B.  G.-B.,  denn  es  genüge  nicht,  daß  bei  der  Anstellung 
von  Beamten  mit  der  nötigen  Sorgfalt  vorgegangen  werde, 
sondern  Pflicht  von  anstellenden  Personen  und  Behörden  sei  es, 
wenn  auch  nicht  alle  Handlungen  im  einzelnen  zu  überwachen, 
so  doch  durch  geeignete  Kontrolle  sich  fortdauernd  zu  über- 
zeugen, ob  die  von  Anfang  bestehenden  körperlichen  und 
geistigen  Eigenschaften  auch  fortbestehen  und  der  Angestellte 
den  Anforderungen  des  Dienstes  genüge.  Bei  T.  sei  die  Auf- 
sicht umsomehr  geboten,  als  er  wegen  indolenter  Dienstlübrung 
im  Jahre  1895  einen  ernsten  Verweis  bekommen  habe,  und  als 
damals  auch  strengste  Überwachung  seiner  Dienstführung  an- 
geordnet worden  sei.  Trotzdem  sei  aber  die  Station  Staffelbach 
einer  besonderen  und  öfteren  Kontrolle  nie  unterstellt  gewesen. 
Die  Handhabung  des  Stellhebels  sei  dort  vielmehr  ständig  von 
einem  anderen  als  vom  Vorsteher  selbst  ausgeübt  worden.  Dies 
hätte  den  mit  der  Aufsicht  beauftragten  Organen  nicht  ent- 
gehen dürfen,  und  bei  eingehender  Befragung  der  Beamten 
hätte  die  vorschriftswidrige  Behandlung  nicht  unentdeckt 
bleiben  können.  Darum  müsse  der  Fiskus  auch  auf  Grund  des 
Bürgerlichen  Rechts  (§§  831  und  823)  unmittelbar  verantwort- 
lich gemacht  werden. 

Gegen  dieses  Urteil  hatte  der  bayerische  Eisenbahnfiskus 
Revision  beim  Reichsgericht  eingelegt  und  erzielte 
hier  eine  Aufhebung  des  Vorderurteils  und  Abweisung  der 
Klageansprüche  des  Sch.,  soweit  diese  nicht  im  Reichs 
haftpflichtgesetz  begründet  sind.  Das  Reichsgericht  erklärte, 
daß  die  Entscheidung  bezüglich  der  Beaufsichtigung  nicht  auf- 
recht erjialten  werden  könne.  Es  lag  kein  Grund  vor,  T.  über- 
wachen zu  lassen  oder  durch  Befragung  anderer  zu  kontrol- 
lieren. Um  aus  der  Unterlassung  der  schärferen  Kontrolle  eine 
Fahrlässijjkeit  herzuleiten,  hätte  irgend  ein  Verdacht  vorliegen 
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müssen.  Die  Verfehlungen  des  T.  seien  jedoch  wesentlich  an- 
derer Natur  gewesen  und  hätten  niemals  auf  diesem  Gebiete 
gelegen.  —  Wir  behalten  uns  vor,  nach  Ausfertigung  des  grund- 
sätzliche Bedeutung  besitzenden  Urteils  des  Reichsgerichts 
darauf  näher  zurückzukommen. 


Bücherschau. 

—  Der  Bericht  ..über  die  Haftpflicht  der  Straßenbahnen". 

den  der  Syndikus  des  Vereins  Deutscher  Straßen-  und  Klein- 
bahnverwaitungen  Dr.  W  u  s  s  o  w  in  der  Hauptversammlung 
des  Vereins  am  6.  September  d.  J.  in  Frankfurt  a/M.  erstattet 
hat  und  über  den  wir  bereits  in  Nr.  72  S.  1064  d.  Ztg.  eine  kurze 
Mitteilung  brachten,  liegt  uns  im  Druck  vor  und  gibt  eine  \im- 
fassende  Darstellung  über  die  heutige  Rechtslage  der  Straßen- 
bahnen auf  dem  Gebiete  der  Haftpflicht.  Dabei  sind  die  maß- 
gebenden Entscheidungen  des  Reichsgerichts  mit  Sorgfalt  ge- 
sammelt und  an  den  einschläsigen  Stellen  angezogen,  und 
schließlich  ist  im  Anhange  eine  Anzahl  von  Auszügen  der  seit 
dem  1.  Januar  1900  in  Haftpflichtsachen  der  Straßenbahnen  er- 
gangenen wichtigeren  Reichsgerichtsentscheidungen  beigefügt. 
Der  Berichter  vertritt,  wie  wir  bereits  an  der  oben  bezeichneten 
Stelle  mitteilten,  den  Standpunkt,  daß  die  herrschende  Rechts- 
anschauung,  welche  den  §  1  des  Reichshaftpflichtgesetzes  vom 
7.  Juni  1871  auch  auf  Straßenbahnen  für  anwendbar  erklärt,  für 
letztere  eine  unerträgliche  Härte  enthält,  und  daß  —  wenn 
ihnen  eine  Sonderhaftpflicht  überhaupt  auferlegt  werden  soll  — 
jedenfalls  eine  Trennung  ihrer  Haftpflicht  von  derjenigen  der 
Vollbahnen  geboten  ist.  In  erster  Linie  weist  er  darauf  hin, 
daß  der  jetzige  Rechtszustand,  welcher  alle  Eisenbahnen  auch 
dann  haftbar  macht,  wenn  ein  Unfall  nachweisbar  auf  das 
Verschulden  eines  Dritten  zurückzuführen  ist,  die 
Straßenbahnen  ungleich  härter  trifft  als  die  Vollbahnen,  die 
ihren  Betrieb  niclat  im  Gedränge  der  öffentlichen  Straßen, 
sondern  auf  einer  abgesonderten  Fahrbahn  führen  und  schon 
dadurch  gegen  widerrechtliche  und  fahrlässige  Eingriffe  Dritter 
weit  besser  geschützt  sind.  Die  Tragweite  dieser  strengen 
Haftung  bei  den  Straßenbahnen  liege  auf  der  Hand,  wenn  man 


bedenkt,  daß  bei  ihnen  mehr  als  60^  aller  Zusammenstöße  auf 
Verschulden  fremder  Kutscher  zurückzuführen  sind 
und  daß  in  allen  diesen  Fällen  die  Straßenbahnen  nicht  nur 
ihren  Fahrgästen,  sondern  auch  den  Insassen  des  fremden  Ge- 
fährts voll  aufzukommen  haben.  Auch  den  durch  Uberfahren 
von  Kindern  und  anderen  der  Aufsiebt  bedürfenden  Personen 
entstehenden  Schaden  haben  die  Straßenbahnen  zu  ersetzen, 
selbst  wenn  die  Unfälle  nachweislich  auf  gröblicher  Fahrlässig- 
keit oder  gar  Vorsatz  der  zur  Aufsicht  Verpflichteten  herbei- 
geführt worden  sind.  Wie  schwer  diese  Härte  des  Gesetzes  auf 
den  Straßenbahnen,  deren  wirtschaftlicher  Wert  doch  unver- 
kennbar ein  sehr  hoher  sei,  laste,  gehe  aus  dem  Umstände  her- 
vor, daß  sie  sich  nur  recht  langsam  entwickeln  und  daß  sie 
größtenteils  auch  einen  Unternehmergewinn  überhaupt  nicht 
abwerfen.  So  erbrachten  im  Jahre  1903/04  von  den  in  Preußen 
betriebenen  Straßenbahnunternehmungen  mehr  als  die  Hällte 
so  geringe  Erträge,  daß  sie  zu  einer  vierprozentigen  Verzinsung 
des  Anlagekapitals  nicht  ausreichten.  Da  nun  aber  der  Betrieb 
der  Straßenbahnen  an  und  für  sich  nicht  gefährlicher  sei,  als 
jeder  gewöhnliche  Fuhrbetrieb,  so  fehle  für  ihre  rechtliche 
Gleichstellung  mit  den  Vollbahnen  der  innere  Rechtfgrund, 
und  ein  Eingreifen  der  Reichsgesetzgebung  im  Sinne  der  hier 
gegebenen  Anregungen  erscheine  daher  dringend  geboten. 

—  Das  deutsche  Grundstücksrecht  (mit  Ausnahme  des 
Hypothekenrechts).  Von  Max  Hallbauer,  Senatspräsidenten 
am  Oberlandesgf^richt  in  Dresden.  Leipzig,  Roßbergsche  Ver- 
lagsbuchhandlung, 190.').   Preis  3,40  ult. 

Als  177.  Band  ihrer  „Juristischen  Handbibliothek"  hat  die 
rührige  Verlagshandlung  jetzt  einen  Leitfaden  durch  das  Grund- 
stücksrecht erscheinen  lassen,  der  sich  sicherlich  auch  in  den 
Kreisen  der  Laien  Leser  und  Freunde  erwerben  wird.  In  leicht 
faßlicher  Schreibweise  klärt  das  Buch  über  die  Formen  des 
Rechtsverkehrs  mit  Grundstücken  und  über  die  wichtigeren 
dafür  geltenden  Rechtsregeln,  wie  solche  durch  das  Bürgerliche 
Gesetzbuch  in  Deutschland  gemeingültig  geworden  sind,  auf. 
Hierbei  hat  das  Hypothekenrecht  außer  Betracht  bleiben  müssen, 
da  hierüber  in  Roßbergs  „Handbibliothek"  bereits  eine  Einzel- 
darstellung vorhanden  war. 


Amtliehe  Mitteilungen  der  geschäftsführenden  Verwaltung. 


Eröffnung  von  Stationen. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Altona.  Am 
16.  November  d.  J.  ist  der  an  der  Nebenbahnstrecke  Neu- 
stadt a/D.  -  Meyenburg  zwischen  den  Stationen  Wutike  und 
Blumenthal  (Prignitz)  neu  eingerichtete  Haltepunkt  Rosen- 
winkel für  den  Personen-  und  beschränkten  Gepäck  verkehr 
eröffnet  worden.  Die  Entfernungen  nach  den  Nachbarstationen 
betragen:  Rosenwinkel  -  Wutike  3,86  km  und  Rosenwinkel- 
Blumenthal  (Prignitz)  4,34  km. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Frankfurt  a/M. 
Am  1.  Dezember  d.  J.  wird  der  an  der  Strecke  Frankfurt  a/M.- 
ßebra  zwischen  den  Stationen  Hersfeld  und  Mecklar  gelegene 
Haltepunkt  Friedlos  für  den  Personen-  und  Gepäckverkehr 
eröffnet  werden.  Die  Entfernung  des  Haltepunktes  Friedlos 
beträgt  ab  Hersteld  3,6  km,  ab  Mecklar  3,3  km. 

Erweiterung  der  Abfertigungsbefngnisse  von  Stationen. 

Königlich  ungarische  Staatseisenbahnen. 
Die  an  der  Linie  Arad-Temesvar  zwischen  den  Stationen  Uj= 
AradundVinga  gelegene  Halte- und  Verladestelle  Nemetsäg, 
die  bisher  nur  für  den  Personen-,  Gepäck-  und  Wagenladungs- 
Frachtgüterverkehr  diente,  ist  am  8.  Oktober  d.J.  auch  für  den 
Eilstückgutverkehr  eröfl'net  und  vom  vorbezeichneten  Tage  ab 
für  die  daselbst  zur  Auf-  und  Abgabe  gelangenden  Eilstück- 

füter  und  Wagenladungs- Frachtgutsendungen  als  selbständige 
errechnungssteile  eingerichtet  worden. 

Änderung  von  Stationsnamen. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Elberfeld.  Die 
an  der  Bahnstrecke  Hägen-Schwerte  gelegene  Station  West- 
hofen erhält  vom  1.  Dezember  d.J.  ab  die  Bezeichnung  West- 
hofen (Westfalen). 

Vereins-Kilometerzeiger. 

Zu  den  bestehenden  Kilometerzeigern  sind  an  Nachträgen 
erschienen :  je  der  Nachtrag  I  zu  den  Kilometerzeigern  Nr.  74 
und  Nr.  74  a  (k.  k.  österreichische  Staatsbahnen),  der  Nach- 
trag X]  zu  dem  Kilometerzeiger  N..  C7  (Königliche  Eisenbahn- 


direktionen Erfurt  und  Halle  a/S.)  und  der  Nachtrag  IX  Bur 
„Sammlung  von  Vereins-Kilomeierzeigern". 

Vereins-Güterwagenparkverzeichnisse. 

Die  Güterwagenparkverzeichnisse  Nr.  4  b  (Braunschwei- 
gische Landeseisenbahn)  und  Nr.  94  (rumänische  Staatseisen- 
bahnen) sind  neu  herausgegeben  worden  tind  zum  Güterwagen- 
parkverzeichnis Nr.  41a  (Königliche  Eisenbahndirektion  Königs- 
berg i/Pr.)  der  Nachtrag  I  erschienen.  Durch  die  neu  heraus- 
gegebenen Verzeichnisse  Nr.  4  b  und  Nr.  94  werden  die  im 
Februar  1903  bezw.  April  1900  ausgegebenen  Verzeichnisse 
Nr.  4  b  und  Nr.  94  (nebst  Nachtrag  I)  aufgehoben. 

Rundschreiben  der  geschäftsführenden  Verwaltung  sind 
erlassen  worden : 

Nr.  1  325  vom  1.  November  d.  J.  an  sämtliche  Vereins- 
verwaltungen, die  k.  k.  Staatsbahndirektionen  und  die  am 
Vereinsreiseverkehr  teilnehmeudien  vereinsfremden  Bahnen, 
betreffend  den  Vereinsreiseverkehr  (abgesandt  am  8.  No- 
vember d.  J.). 

Nr.  I  328  vom  9.  November  d.  J.  an  sämtliche  Mitglieder 
des  Ausschusses  für  Angelegenheiten  des  Güterverkehrs,  be- 
trefl'end  Antrag  auf  schiedsrichterliche  Entscheidung  in  einem 
Streitfalle  (abgesandt  am  11.  November  d.  J.). 

Nr.  I  330  vom  G.  November  d.  J.  an  sämtliche  Vereins- 
verwaltungen, die  k.  k.  Staatsbahndirektionen  und  die  am 
Vereinsreiseverkehr  beteiligten  vereinsfremden  Bahnen,  be- 
treffend den  Vereinsreiseverkehr  (abgesandt  am  11.  Novem- 
ber d.  J.). 

Nr.  I  331  vom  7.  November  d.  J.  an  sämtliche  Vereins- 
verwaltungen und  die  am  Vereinsreiseverkehr  beteiligten 
vereinsfremden  Bahnen,  betreö"end  Ergebnis  der  schriftlichen 
Abstimmung  über  die  Beschlüsse  zu  Ziffer  I,  III  und  IX  des 
Protokolls  U50  des  ständigen  Unterausschusses  des  Ausschusses 
für  Angelegenheiten  des  Personenverkehrs  (abgesandt  am 
8.  November  d.  J.). 

Nr.  I  362  vom  4.  November  d.  J.  an  sämtliche  Vereins- 
verwaltungen, Begleitschieiben  zum  Protokoll  Nr.  81  des  Aus- 
schusses  für  Angelegenheiton   des  Güterverkehrs,   Ems,  am 


Nr.  90 
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Zeitnng  des  Yereltai 
Deutscher  EuenbahnTarwaltoncaa. 


19./20.  September  d.  J.  (abgesandt  am  11.  November  d.  J.)-  (Die 
nächste  Sitzung  soll  am  4.  April  1906  in  Amsterdam  stattfinden.) 

Nr.  II  210  vom  9.  November  d.  J.  an  sämtliche  Vereins- 
verwaltungen, betreffend  Kesselwagen  für  Transport  von  Rohöl 
usw.  (abgesandt  am  15.  November  d.  J.). 

Nr.  II  222  vom  6.  November  d.  J.  an  sämtliche  Vereins- 
verwaltungen und  an  sämtliche  k.  k.  Btaatsbahndirektionen, 
betreffend  Abonnement  auf  den  Jahrgang  1906  des  Organs  für 
die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens  in  technischer  Beziehung 
(abgesandt  am  11.  November  d.  J.)- 

Nr.  n  223  vom  7-  November  d.  J.  an  sämtliche  Mitglieder 
des  Ausschusses  für  technische  Angelegenheiten,  betreffend  die 


untere  stufenförmige  Abgrenzung  der  Umrißlinie  des  lichten 
Raumes  (abgesandt  am  11.  November  d.  J.). 

Nr.  III  1015  vom  8.  November  d.  J.  an  sämtliche  Mit- 
glieder des  Ausschusses  für  Angelegenheiten  der  gegenseitigen 
Wagenbenutzung,  betreffend  Vereins-Wagenparkverzelchnisse 
(abgesandt  am  II.  November  d.  J.). 

Nr.  III  1037  vom  2.  November  d.  J.  an  sämtliche  Vereins- 
verwaltungen, betreffend  die  Sammlung  von  Vereins-Kilometer- 
zeigern  (abgesandt  am  10.  November  d.  J.). 

Nr.  III  1038  vom  2.  November  d.  X  an  sämtliche  Vereins- 
verwaltuDgen,  betreffend  die  Sammlung  von  Vereins  -  Güter- 
wagenparkverzeichnissen (abgesandt  am  10.  November  d.  J.). 


Amtliehe  Bekanntmaehungen. 


1.  Ladefristen. 

K.  k.  priv.  Südbahngesellschaft. 
H  e  r  a  b  m  i  n  d  e  r  u  n  g  derEntlade- 
fristund  1  a  g  e  r  g  e  1  d  f  r  e  i  e  n  Z  e  i  t 
in   der  Station  Matzleinsdorf. 

Nachdem  sich  infolge  des  durch  die 
außergewöhnlichen  Verkehrsverhältnisse 
eingetretenen  Güterandranges  und  wegen 
säumiger  Abfuhr  seitens  der  Parteien 
große  Mengen  von  Gütern  auf  den  Lager- 
plätzen und  in  den  Magazinen  der  Sta- 
tion Wien  =  Matzleinsdorf  ange- 
häuft haben,  wird,  um  einer  Gefährdung 
des  geregelten  Verkehres  vorzubeugen, 
auf  Grund  des  §  69  (?)  des  Betriebsregle- 
ments, vorbehaltlich  der  Genehmigung 
des  hohen  k.  k.  Eisenbahnministeriums, 

vom  16.  November  1905  ange- 
fangen 

für  die  Dauer  des  unabweislichen  Be- 
dürfnisses für  Frachtgüter  die  tarif- 
mäßige Frist  für  die  Entladung  der 
Güterwagen  auf  zwölf  Stunden  und 
die  tarifmäßige  lagergeldfreie  Abnahme- 
frist auf 

zwei  Tage 

herabgesetzt. 

Wien,  am  14.  November  1905.  (8040) 
Die  Generaldirektion. 


2.  Erweiterung  der  Abfertigungs- 
befugnisse von  Stationen. 

Erweiterung    der  Abfertigungsbefug- 
nisse  der  Station  Beidorf. 

Die  bisher  nur  für  den  Eil-  und  Fracht- 
stückgutverkehr eingerichtete  Station 
ßeldorf  wird  am  1.  Dezember  d.  J.  auch 
für  den  Güterverkehr  in  Wagenladungen 
sowie  für  den  Tierverkehr  eröffnet 
werden.  Stückgüter  im  Einzelgewichte 
von  mehr  als  260  kg,  Sprengstoffe  sowie 
ferner  Gegenstände,  zu  deren  Ver-  oder 
Entladung  eine  Kopframpe  erforderlich 
ist,  bleiben  auch  in  Zukunft  von  der  Be- 
förderung von  und  nach  Beidorf  ausge- 
schlossen. 

Näliere  Auskunft  erteilen  die  Güter- 
abfertigungsstellen. 
Altona,  den  11.  November  1905.  (3041) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


3.  Verkehrsstörungen. 

A.  priv.  Buschtehrader  Eisenbahn. 
Mit  Bezug  auf  §11,  Abschnitt  2  Punkt  b 
und  Abschnitt  4  des  Vereins-Wagenüber- 
einkommens  wird  bekannt  gegeben,  daß 
infolge  des  am  3.  November  1.  J.  einge- 
tretenen passiven  Widerstandes  des  Per- 
sonals der  regelmäßige  Betrieb  auf  sämt- 
lichen Linien  der  oben  angeführten  Eisen- 


bahn eine  wesentliche  Behinderung  er- 
fahren hat. 

Die  Dauer  dieser  Störung  ist  unbekannt. 

Prag,  am  13.  November  1905.  (3042) 


4.  Güterverkelir. 

Gr.  badische  Staatseisenbahnen. 

Zum  Gütertarif  Basel  S.  B.  B.  und 
BaseUSt.  Johann  -  badische  Staatsbahnen 
wird  mit  Gültigkeit  vom  1.  Dezember  1905 
der  Nachtrag  IV  ausgegeben. 

Er  enthält  außer  den  seit  Erscheinen 
des  III.  Nachtrags  bekannt  gegebenen 
Änderungen  und  Ergänzungen  die  Ein- 
beziehung der  badischen  Stationen  Brühl, 
Frickingen ,  Leustetten  =  Heiligenberg, 
Salem  und  Ubstadt  (Hauptbahn),  sowie 
ermäßigte  Frachtsätze  für  amerikanisches 
Eichen-  und  Nußbaumholz  ab  den  badi- 
schen Rheinumschlagsplätzen,  für  Eisen 
ab  Weinheim  Hauptbahnhof  und  für  Ge- 
treide und  Malz  ab  Friedrichshafen. 

Die  Frachtsätze  für  Ubstadt  (Haupt- 
bahn) treten  erst  mit  dem  Tage  der  Er- 
öffnung dieser  Station  für  den  Güter- 
verkehr in  Kraft. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  Dienst- 
stellen. 

Karlsruhe,  den  14.  November  1905.  (3043) 
Gr.  Generaldirektion. 


Schlesisch-sSddeutscher  Verband. 

Hefte  Nr.  1  und  2. 
Mit  Wirksamkeit  vom  1.  Januar  1906 
wird  der  im  A.-T.  2  (Rohstofftarif)  für  die 
Stationen  der  Nebeneisenbahn  Hansdorf- 
Priebus  vorgesehene  Zuschlag  von  0,01  J(>. 
für  100  kg  nicht  mehr  erhoben. 
München,  14.  November  1905.  (3044) 
Namens  der  Verbandsverwaltungen : 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Elsaß  -  lothringisch  -  Inxembnrgisch  -baye- 
rischer Gütertarif  vom  1.  Juli  1905. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Dezember  1905 
wird  die  Station  Tetingen  i/Luxemburg 
in  den  Tarif  einbezogen. 

Die  direkten  Entfernungen  sind  vor- 
läufig durch  Anstoß  von  8  km  an  die  Ent- 
fernungen der  Station  Bettemburg  zu 
bilden. 

München,  den  14.  Nov.  1905.  (3045) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


In  den  norddeutsch-sächsi- 
schen Güterverkehr  werden  am 
1.  Dezember  1905  einbezogen :  a)  die 
Stationen  Cainsdorf,  Gülten,  Cunnersdorf 
b.  Medingen,  Döbeln  Ost,  Moritzdorf  und 
Paun8dorf=Stünz  der  sächsischen  Staats- 
eisenbahnen  (Tarifhefte   Nr.  1  und  2), 


b)  die  Stationen  Langenhorst  und  Neuen- 
kirchen b.  Rheine  des  Direktionsbezirks 
Münster  (Tarifhett  Nr.  1),  c)  die  Stationen 
Eggeloge  und  Linswege  der  oldenburgi- 
schen Staatseisenbahnen  (Tarifheft  Nr.  I). 
Nähere  Auskunft  geben  die  beteiligten 
Stationen. 

Dresden,  den  16.  November  1905.  (3046) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Rheinisch  -  westfälisch  -  niederländischer 
Güterverkehr. 

Unter  Bezugnahme  auf  unsere  Bekannt- 
machung vom  30.  September  d.  J.  wird 
mitgeteilt,  daß  am  1.  Dezember  d.  J.  in 
Kraft  treten:  a)  Nachtrag  I  zum 
Gütertarif  Teil  II,  gemeinsa- 
mes Heft  vom  I.November  1904, 
enthaltend  Änderung  des  Titelblattes, 
des  Vorwortes,  Berichtigung  des  Ver- 
zeichnisses der  Ausnahmetarife,  Ände- 
rung des  Tarifs  der  Nebengebühren 
im  Güterverkehr,  der  Bemerkungen 
zu  E  Kilometerzeiger,  Änderung  und 
Ergänzung  der  Ausnahmetarife,  Uber- 
gangstarif für  den  Verkehr  mit  Klein- 
bahnen sowie  sonstige  Änderungen; 
b)  die  Tarif  hefte  El  bis  4  für 
den  Verkehr  zwischen  Stationen  des 
Eisenbahndirektionsbezirks  St.  Johann« 
Saarbrücken  einerseits  und  Stationen 
der  Holländischen  Eisenbahngesellschaft, 
der  Gesellschaft  für  den  Betrieb  von 
Niederländischen  Staatseisenbahnen,  der 
Niederländischen  Central  -  Eisenbahnge- 
sellschaft und  der  Nordbrabant-Deutschen 
Eisenbahngesellschaft  anderseits ;  durch 
diese  Tarifhefte  werden  die  in  den  Ta- 
rifheften A  1  bis  4  vom  1.  April  1895,  so- 
wie E  vom  1.  Januar  1900  nebst  Nach- 
trägen enthaltenen  Entfernungen  und 
Frachtsätze  für  den  Verkehr  mit  Sta- 
tionen des  Eisenbahndirektionsbezirks 
St.  Johann=Saarbrücken  aufgehoben.  Das 
seitherige  Tarifheft  E  für  den  Verkehr 
mit  Stationen  der  Direktionsbezirke 
Frankfurt  a/M.  und  Mainz  sowie  der 
Bröhlthaler  Eisenbahn  erhält  die  Bezeich- 
nung „F" ;  c)  Nachtrag  VII  zum 
HeftF  vom  I.Januar  1900,  enthal- 
tend anderweite  Frachtsätze  für  die  Sta- 
tion Gladenbach,  Aufnahme  der  Stationen 
Hirzenhain,  Jossa  und  Langenselbold  des 
Eisenbahndirektionsbezirks  Frankfurt 
a/Main,  der  Stationen  Eberbach,  Langen- 
lonsheim, Sprendlingen  (Kreis  Offen- 
bach a/M.)  Ort  und  Wiesbaden  West  des 
Eisenbahndirektionsbezirks  Mainz  in  den 
Verkehr;  Ergänzung  des  Verzeichnisses 
gleichtarifierter  Stationen,  Gleichstellung 
der  Frachtsätze  für  die  Stationen  En- 
schede  Nord  und  Enschede  Süd,  Ergän- 
zung der  Ausnahmetarife,  Änderung  von 
Stationsnamen,  Berichtigungen  und  son- 
stige Änderungen.   Die  Frachtsätze  für 


l    JXLV.  Jahircanr 

f=    18.  NoTember  1905. 


:  die  Station  Eberbach  im  Tarifhefte  4  des 
1.  niederläDdisch  -  südwestdeutschen  Ver- 
[[,  kehrs  vom  1.  Oktober  1902  und  im  Aus- 
L  nahmetarif  20  desselben  Verkehrs  für 
!  Torfstreu  und  Torfmull  nach  Stationen 
der  Großherzoglich  badischen  Staats- 
P  eisenbahnen  usw.  treten  gleichzeitig 
'1   außer  Kraft. 

Für   den  Verkehr   mit  verschiedenen 

S Stationen  des  Eisenbahndirektionsbezirks 
St.  Johann  =  Saarbrücken  werden  die 
1,  Frachtsätze  ohne  Ersatz  aufgehoben,  weil 
.  zur  Einführung  neuer  Frachtsätze  ein 
'.  Bedürfnis  nicht  vorliegt.  Soweit  durch 
die  vorbezeichneten  Tarifhefte  und 
•  Nachträge  Erhöhungen  eintreten,  gelten 
,  dieselben  erst  vom  15.  Januar  1906. 
j  Nähere  Auskunft  erteilen  die  beteilis- 
1  ten  Güterabfertigungsstellen  durch  deren 
'1  Vermittlung  zu  bezieben  sind:  derNach- 
4  trag  I  zum  Teil  II  gemeinsames  Heft  zu 
j.  10  ^,  das  Heft  E  1  zu  76  das  Heft  E2 
:  zu  90  das  Heft  E  3  zu  75  ->S,  das 
\   Heft  E  4  zu  35  Jj>  der  Nachtrag  VlI  zum 

Heft  F  zu  15 
d      Elberfeld,  den  11.  Nov.  1905.  (3047) 
I  Königliche  Eisenbahndirektion, 

r     namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Rheinisch-westfäiisch-nordwest- 
deutseher  Seehafen-Ausnahmetarif. 

Mit  Gültigkeit  vom  20.  November  d.  J. 
wird  die  Station  Bismarck  i/Westf.  des 
Direktionsbezirks  Essen  mit  den  für  die 
,    Station  Schalke  bestehenden  Frachtsätzen 
}   in  den  Ausnahmetarif  S25  (Palmöl  usw.) 
aufgenommen. 
Essen,  den  lo.  November  1905.  (3048) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
(     namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Saarkoblentarif  Nr.  1  für  das  südwest- 
liche Gebiet  (Gruppe  IV). 

Am  1.  Januar  1905  wird  für  die  zum 
I    südwestlichen  Gebiet  (Gruppe  IV^  ge- 
:    hörenden    Stationen    der  UirektioDsbe- 
zirke  Frankfurt  a/M.,  Mainz  und  St.  Jo- 
hann=Saarbrücken  nebst  anschließenden 
Privatbahnen  ein  neuer  Kohlentarif  Nr.  1 
herausgegeben. 
:      Die  Kohlentarife  Nr.  1,  3,  4,  6.  11  und 
18  verlieren  mit  diesem  Tage  ihre  Gül- 
tigkeit. (3049) 
St.  Johann=Saarbrückeu,  9.  Nov.  1905. 
Königliche  Eisenbahudirektiou, 
I      namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Gütertarif  des  ostpreußisch  -  rassisclien 
'    Verkehrs  über  Grajewo  vom  19.  De- 
zember 1901  a./l.  Januar  1902  n.  St. 

(Anhang  zum  Teil  IV  des 
niederländisch  -  deutsch-rus- 
sischen Gütertarifs.) 

Mit  Gültigkeit  vom  19.  Dezember  1905 
alten/1.  Januar  1906  neuen  Stils  tritt  zum 
,    Gütertarif  der  III.  Nachtrag  in  Kraft. 

Derselbe  enthält  Schnittfrachtsätze  für 
neu  aufgenommene  Stationen,  andor- 
weite  Schnittfrachtsätze  für  im  Tarif 
bereits  enthaltene  Stationen,  Änderungen 
der  Verkehrsleitungsvorschriften  sowie 
Ergänzungen  und  Berichtigungen. 

Für  Holzteer  in  Wagenladungen  zu 
50O0  und  10  000  kg  ist  von  einigen  russi- 
schen Stationen  nach  Königsberg,  Pillau 
usw.  ein  neuer  Artikeltarif  eingeführt. 

Neben  zahlreichen  Frachtermäßigungen 
treten  auch  namentlich  für  die  Normal- 
klassen I  und  II  Frachterhöhungen  ein, 
über  welche  unser  Verkehrsbureau  Aus- 
kunft gibt. 

Drackstücke  des  Nachtrages  sind  zum 
Stückpreise  von  i;d^M.  von  der  hiesigen 
Auskunftsstelle  Ostbahnhof  käuflich  zu 
beziehen. 

Königsberg,  den  14.  Nov.  1905.  (3050) 
•Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 
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Dentsch-italienischer  Eisenbahnverband. 

Mit  Wirkung  vom  10.  Dezember  1905 
wird  die  Station  Lauda  der  badischen 
Staatseisenbahnen  in  den  Ausnahmetarif 
Nr.  1  g  (für  Alteisen)  nach  Italien  ein- 
bezogen. 

Nähere  Auskunft  erteilt  das  Verbands- 
abrechnungsbureau hier. 
Straßburg,  den  14.  Novbr.  1905.  (3051) 

Die  geschäftsführende  Verwaltung 
für  den  deutsch  -  italienischen  Güter- 
verkehr über  den  Gotthard: 
Kaiserliche  Generaldirektion 
der  Eisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen. 


Norddeutscher  Güterverkehr  mit  Ga- 
lizien  and  der  Bukowina,  Heft  1. 

Mit  dem  10.  Dezember  1905  tritt  für 
Erze  aller  Art  (Ausnahmetarif  Nr.  G  a) 
zwischen  Siersza  wodna,  Station  der 
k.  k.  österr.  Staatsbahnen,  und  Cosel 
Oderhafen  ein  direkter  Frachtsatz  von 
40  ^  für  100  kg  in  Kraft. 
Breslau,  den  15.  November  1905.  (3052) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Schlesisch-sächsischer  Gütertarif. 
Mit  Gültigkeit  vom  1.  Januar  J9()6 
kommt  der  bisherige  Zuschlag  von  0,01  dC. 
für  100  kg  im  Verkehr  mit  den  Stationen 
der  Nebenbahn  Hansdorf-Priebus  beiden 
Frachtsätzen  der  Ausnahmetarife  2  und  (>  a 
in  Fortfall. 
Breslau,  den  15.  November  1906.  (3053) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Schlesisch-sächsischer  Gütertarif. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Dezember  d.  J. 
ab  werden  die  Stationen  Cainsdorf, 
Gullen,  C^unnersdorf  bei  Medingen, 
Döbeln  Ost,  Moritzdorf  und  Paunsdorfs 
Stünz  der  Königlich  sächsischen  Staats- 
eisenbahnen sowie  die  Station  Antonin- 
hof  des  Eisenbahndirektionsbezirks  Posen 
in  den  Gütertarif  einbezogen.  Uber  die 
Abfertigungsbefugnisse  der  einzelnen 
Stationen  sowie  über  die  Höhe  der  der 
Frachtberechnung  zugrunde  zu  legenden 
Entfernungen  geben  die  beteiligten  Ab- 
fertigungsstellen und  unser  Verkehrs- 
bureau nähere  Auskunft. 

Breslau,  den  16.  November  1905.  (3054) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Mitteldeutscher  Privatbahn  -  Gütertarif. 

Am  2.  Januar  1906  treten  im  Verkehr 
mit  Stationen  der  Halberstadt  -  Blanken- 
burger Eisenbahn  für  Güter  der  Aus- 
nahmetarife 5  (Wegebaustofife)  und  5  d 
(Sand,  rohe  Steine  usw.)  Änderungen  in 
der  Frachtberechnung  in  Kraft,  die  viel- 
fach mit  Frachtermäßigungen  in  ein- 
zelnen Stationsverbindungen,  indessen 
auch  mit  Frachtverteuerungen  verbunden 
sind.  Näheres  bei  den  beteiligten  Ab- 
f'ertigungsstellen. 

Erfurt,  den  15.  November  1905.  (3055) 
Königliche  Eisenbahn  dir  ektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Ost-niittel-südwestdeutscher  Verbands- 
Güterverkehr. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Dezember  d.  J. 
treten  in  den  Tarif  heften  2—4  und  6 
direkte  Entfernungen  für  die  Station 
Halbe  des  Eisenbahndirektionsbezirks 
Halle  a/Saale  in  Kraft. 

Von  dem  gleichen  Zeitpunkte  gelangen 
im  Tarifheft  4  direkte  Entfernungen  für 
den     Verkehr     zwischen  Mannheim^ 
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Neckarau  und  den  Stationen  Stettin^ 
Westend  und  Treptow  a/R.  (E.-D. -B. 
Stettin)  sowie  Goldap,  Hohenstein  i/Ostpr., 
Lyck  und  Pr.  Eylau  (E.  -  D.  -  B.  Königs- 
berg i/Pr.)  zur  Einführung. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  betei- 
ligten Abfertigungsstellen. 

Erfurt,  den  14.  November  1905.  (3066) 

Könierlich(<  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Reichseisenbahnen. 

Allgemeine  Kilometertarif - 
tabelle  f  ü  r  d  e  n  G  ü  t  e  r  v  e  r  k  e  h  r  , 
Ausgabe  vom  1.  Oktober  1898. 

Die  Vorbemerkung  über  den  Geltungs- 
bereich hat  durch  Deckblatt  eine  ander- 
weite Fassung  erhalten.| 

Gleichzeitig  ist  eine  Neuauflage  ver- 
anstaltet worden,  welche  von  der  alten 
nur  insofern  abweicht,  als  sie  der  Ände- 
rung der  Vorbemerkung  Rechnung  trägt. 
Das  Deckblatt  ist  kostenlos,  die  Neuauf- 
lage zum  Preise  von  30  J)  von  unserer 
Drucksachenverwaltung  hierselbst  zu  be- 
ziehen. 

Straßburg,  den  11.  Nov.  1906.  (3067) 

Kaiserliche  Generaldirektion 
der  Eisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen. 


Ostdeutsch-österreichischer  Verband. 

Am  1.  Dezember  1905  treten  im  oben- 
genannten Verbände  folgende  Nachträge 
in  Kraft : 

Nachträg  III  zum  Tarifheft  1  vom 

1.  Juni  1904, 
Nachtrag  XII  zum  Tarif heft  2  vom 

1.  August  1900, 
Nachtrag  VI  zum  Tarifheft  3  vom 
1.  Juli  1902. 
Die  Nachträge  enthalten  neue  Fracht- 
sätze des  Klassentarifs   und   der  Aus- 
nahmetarife   sowie   einige    neue  Aus- 
nahmetarife und  zwar  für  Mineralwasser- 
flaschen, gebraucht,  leer  zurückgehend 
(Heft  1),  Eisenvitriol  (Heft  2),  Schwefel- 
säure (Heft  2);    ferner  die  Aufhebung 
der  ermäßigten  Frachtsätze  für  Ölkuchen 
von  Schreckenstein  ö.  N.  W.  B.  in  den 
Tarifheften  1  und  2. 

Die  durch  die  Nachträge  eintretenden 
Tariferhöhungen  und  Verkehrsbeschrän- 
kungen gelten  erst  vom  16.  Januar  1906. 

Druckstücke  der  Nachträge  können 
zum  Preise  von  je  10  für  das  Stück 
bei  den  bekannten  Dienststellen  bezogen 
werden. 

Breslau,  den  14.  November  1905.  (3058) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Am  1.  Dezember  1905  werden  die  Ver- 
kehrsstellen Cainsdorf,  Culten,  Cunners- 
dorf b/Medingen,  Döbeln  Ost,  Moritzdorf, 
Paunsdorf=Stünz,  Thonberg=Prietitz  und 
Wiesa  b/Kamenz  in  den  sächsisch- 
s  ü  d  w  e  s  t  d  e  u  t  s  c  h  e  n  Güterver- 
kehr, Tarifhefte  2—4,  einbezogen. 
Uber  die  Höhe  der  Frachtsätze  und  die 
bestehenden  Verkehrsbeschränkungen 
geben  die  beteiligten  Dienststellen  Aus- 
kunft. 

Dresden,  am  15.  November  1906.  (3059) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Am  1.  Januar  1906  tritt  ein  neuer  Tarif 
für  den  Güterverkehr  zwischen  den  Sta- 
tionen der  Gera  -  Meuselwitz  -  Wuitzer 
Eisenbahn  einerseits  und  Stationen  der 
Königlich  sächsischen  Staatseisenbahnen 
anderseits  in  Kraft.  Er  enthält  Erhö- 
hungen und  Ermäßigungen  der  Entfer- 
nungen sowie  Frachtsätze  für  die  Beför- 
derung von  gebrannten  Steinen,  Kalk 
und  Kalksteinen,  Erden,  Düngemitteln, 
Kartoffeln  und  Rüben,  ferner  von  Stein- 
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kohlen  usw.  in  Wagenladungen.  Ab- 
drücke des  Tarifs  sind  bei  den  betei- 
ligten Eisenbahnverwaltungen  und  durch 
Vermittlung  der  Stationen  käuflich  zu 
erhalten. 

Dresden,  den  15.  November  1905.  (3060) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung.  ' 


Süddeutsch-österreichiscli-ungarlscher 

Eisenbahn  verband. 
(Teil  n,  Heft  7,  8  und  9  vom 
1.  April  1904.) 
Ab  10.  Dezember  1905  gelangen  im  Ver- 
kehr zwischen  Winterberg,  Station 
der    Lokalbahn   Strakonitz  -  Winterberg, 
Wallern  einerseits   und    den  Stationen 
1.  Reutlingen  der  k.  Württemberg.  Staats- 
eispubahnen,  2.  Straßburg  C.  B.,  3-  Straß- 
burg =  Neudorf,    4.    Königshofen  und 
5.  Schiltigheim  der  Eisenbahnen  in  El.saß- 
Lotbriogen,  sowie  6.  Neunkirchen  (Saar) 
und  7.  Tri^r  Hauptbhf.  der  k.  Eisenbahn- 
direktion St.  Johann=Saarbriicken  ander- 
seits direkte  Frachtsätze  der  Siückgut- 
klasse  I  zur  Einführung,  welche  ad  1.5,92, 
ad  2.  bis  5.  je  6,60,  ad  (i.  6,93  und  ad  7. 
7,32  M  für  100  kg  betragen 
München,  den  13.  November  1905.(3061) 
Generaldirektion  - 
der  k.  b.  Staatseisenbannen. 


Österr.-ungar.-bayer.  Eisenbahnverband. 

D  i  r e k t e  F r a c h t s ä  t  z  e  fürVieh- 
transporte  von  Böhmen 
nach  Bayern. 
Mit  Gültigkeit  vom  1.  Dezember  1905 
gelangt  für  die  Beförderung  von  Horn- 
vieh  von   Marienbad    nach   Asch  ein 
direkter  Frachtsatz  zur  Einführung. 
München,  den  11.  November  1906.  (3062) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenhahnen. 


Hessisch-rheinisch- Nassau-bayerischer 
Tierverkehr. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Dezember  1905 
werden  die  bayerischen  Stationen  Fürth 
Staatsbahnhof,  Kronach,  Murnau  Staats- 
bahnhof, Sünching  und  Walhallastraße  in 
den  Tarif  vom  1.  Mai  1899  neu  einbe- 
zogren. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  am  Ver- 
kehre beteiligten  Stationen. 
München,  den  11.  November  1905.  (3063) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen, 


Am  20.  November  1905  treten  im  Tier- 
tarif für  den  nordostdeutsch- 
sächsischen  Verband  direkte 
Sätze  zwischen  Lienfelde  und  Dresden» 
Altstadt,  Dre.'»den=Friedrichstadt,Dresden= 
Neustadt  in  Kraft. 

Uber  die  Höhe  der  Sätze  gehen  die 
beteiligten  Dienststellen  Auskunft. 

Bromberg,  den  14.  November  1905.  (3064) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Österreichisch-nngarisch-bayerischer 
Gütei'tarif. 
Teil  H,  Heft  2  vom  1.  Februar 
1903. 

Mit  Gültigkeit  vom  10.  Dezember  1.  J. 
gelangen  in  Ergänzung  des  Ausnahme- 
tarifs Nr.  69  (Schilf  usw.)  direkte  Fracht- 
sätze von  ungarischen  Stationen  nach 
Regensburg  und  Straubing  zur  Ein- 
führung. 

München,  den  13.  November  1905.  (3065) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Österreichisch-ungarisch-bayerischer 

Gütertarif. 
Teil  II,  Heft  1  vom  1.  Januar 
18  9  7. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Dezember  1.  J. 
gelangt  in  Ergänzung-  der  Abteilung  I 
des  Ausnalnnetarifes  Ni'.  24  von  Schärding 
nach   Landsberg  a/Lech    ein  direkter 
Frachtersatz  zur  Einführung. 
München,  den  13.  November  1905.  (3066) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Norddeutscher  Güterverkehr  mit  Gali- 
zien  und  der  Bukowina,  Heft  3. 

Vom  10.  Dezember  1905  ab  ist  die 
Sackung  von  Kleie  in  loser  Schüttung 
unter  den  in  der  Dienstanweisung  Nr.  2 
(gültigvom  16.  Oktober  19('5)  angegebenen 
Bedingungen  auch  in  K  a  1 1  o  w  i  t  z  zu- 
gelassen, sofern  die  Sendungen  gemäß 
den  bestehenden  Leitungsvorschriften 
diese  Station  auf  ihrem  Wege  berühren. 

Breslau,  den  in.  November  1905.  (3(j(;7) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  Verbandsverwaltungen. 


In  den  sächsisch -südwest- 
deutschen Güterverkehr,  Tarif- 
hefte 1  und  4,  wird  am  1.  Dezember  1905 
die  Station  Buchen  der  badischen  Staatsb. 
mit  den  um  17  km  erhöhten  Tarifentfer- 
nungen der  Station  Adelsheim  (bad.  B.) 
einbezogen. 

Dresden,  am  14.  November  1905.  (3068) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenhahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Westdeutsch  -  österreichisch-ungarischer 
Verband. 

Am  10.  Dezember  d.  J.  treten  ihr  Tarif- 
heft 1  nachbezeichnete  Frachtsätze  des 
Spezialtarifs  III  in  Kraft : 


Nach  und 
von 

Bitterfeld 
K.  E.  D.  Ha. 

Katzhütte 
K.  E.  D.  E. 

||« 

Neustadt 
bei  Coburg 
K.  E.  D.  E. 

Schwarza 
bei  Rudolstadt 
K.  E.  D.  E. 

Pfennige  für  100  kg 

Stankau 

trans.*) 

k.  k.Sr.B. 

102 

99 

86 

87 

91 

*)  GüUig  für  den  Verkehr  mit  Stationen 
der  Lokalbahn  Stankau-Ronsperg. 
Breslau,  den  14.  November  1905.  (3069) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Niederländisch  -  bayerischer 
Güterverkehr. 

Die  im  Tarif  Teil  II  vom  1.  Januar  1903 
und  im  Nachtrag  I  vom  1.  Juli  1905  ver- 
öffentlichten Ausnabmefrachtsätze  für 
Steinkohlen,  Koks  und  Steinkohlenbri- 
ketts von  Simpelveld  nach  bayerischen 
Stationen  treten  Ende  Dezember  1905 
außer  Kraft. 

München,  den  14.Novemberl905.  (3070) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Im  sächsisch-österreichisch- 
ungarischen E  i  s  e  n  b  a  h  n  V  e  r- 
bände,  Heft  2,  treten  mit  Gültigkeit 
vom  25.  November  1905  direkte  Fracht- 
sätze für  die  Beförderung  von  Christ- 


bäumen in  Ladungen  von  5  und  10  t 
von  Mauth  und  Zditz  (Stationen  der 
k.  k.  österr.  Staatsbahnen)  nach  ver- 
schiedenen sächsischen  Binnen-  und 
sächsisch  -  preußischen  Wettbewerbs- 
stationen in  Kraft.  Nähere  Auskunft 
erteilt  unser  Verkehrsbureau,  Wiener 
Straße  4  IL 

Dresden,  den  14.  November  1905.  (3071) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


5.  Personen-  und  Gepäckverkehr. 

Mit  dem  1.  Januar  1906  erfahren  die 
derzeitigen  Fahrpreise  des  Tarifs  für  den 
direkten  Personen-  und  Gepäckverkehr 
zwischen  Stationen  des  Eisenbabndirek- 
tionsbezirks  Frankfurt  a/M.  einerseits  und 
Stationen  der  Butzbach  Liener  Eisenbahn 
anderseits  infolge  Erhöhung  der  Einheits- 
taxen anf  der Butzbach-Licher Eisenbahn 
von  6,8  auf  7  ,A  in  II.  Klasse,  von  4,5  auf 
b  J,  in  Ul.  Klasse  und  von  2,5  auf  3 
in  IV.  Klasse  für  die  Person  und  das 
Kilometer  teilweise  Ei-höhungen. 

Näheres  ist  in  unserem  Verkehrsbureau 
(Diesterwegstraße  37,  Frankfurt=Sachsen- 
hausen)  zu  erfahren. 

Frankfurt  a/M ,  14.  November  1905.  (3072) 
Königl.  Eisenbahndirektion  Frankiurta/M., 

zugleich  namens  der  Verwaltung  der 
Butzbach-Licher  Eisenbahn. 


6.  Verdingungen. 

Verdingung  von  7730  Stück  Zughaken 
in  6  Losen,  38  390  Stück  Schrauben- 
kupplungen in  12  Losen ,  4-240  Stück 
Pufferkreuzen  in  3  Losen,  17  070  Stück 
Pufferstangen  in  5  Losen,  41  280  Stück 
Kupplungsspindeln  in  7  Losen,  3420  Stück 
Puffertellern,  2100  Stück  Muttern  zu 
Kupplungsspindeln,  160  Stück  Pufifcr- 
pfannen,  I(iO  Stück  Stoßpuffern,  450  Stück 
Zughakenführungen  in  je  einem  Lose 
und  1970  Stück  Zugstangeninuffen  in 
2  Losen  für  den  Beschaffungsbezirk  der 
Eisenbahndirektion  Berlin. 

Angebote  sind  portofrei,  versiegelt  und 
mit  entsprechender  Aufschrift  bis  zum 
14.  Dezember  1905,  vormittags 
11  Uhr,  an  das  Rechnungsbureau  in 
Berlin  W.  35,  Schöneberger  Ufer  1—4, 
einzureichen. 

Angebotbogen  und  Bedinguneren  können 
in  unserem  Zentialbureau,  Zimmer  420, 
eingesehen,  auch  von  dort  gegen  post- 
und  bestellgeldfreie  Einsendung  von 
1,50  M  bar  (nicht  in  Briefmarken)  be- 
zogen werden.  Zuschlagsfrist  bis  15.  Ja- 
nuar 1906. 

Berlin,  den  14.  November  1905.  (3073) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Die  Lieferung  von  600  000  kg  Portland- 
zement in  Säcken  soll  vergeben  werden. 

Zu  diesem  Zwecke  ist  Termin  auf  den 
1.  Dezember  1905,  vormittags 
11  Uhr,  bei  der  unterzeichneten  Eisen- 
bahndirektion anberaumt. 

Die  Verdingungsunterlagen  können  in 
unserem  Zeutralbureau  eingesehen,  auch 
gegen  portofreie  Einsendung  von  25  S 
in  bar  (nicht  in  Briefmarken)  von  dort 
bezogen  werden. 

Zuschlagsfrist  10  Tage. 

Erfurt,  den  13.  November  1905.  (3074) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 
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XLV.  Jahrgang. 


Vereinfachtes  Abfertigungsverfahren. 

Der  6  Uhr-ADnahmeschluß   für  Fracht- 
stückgüter in  Berlin. 

Die  Zustände  auf  den  russischen  Eisen- 
bahnen. 

Nachrichten : 
Deutschland:  Verkehrseinnahmen 
deutscher  Eisenb.  —  Etat  der  Reichs- 
eisenbahnen. —  Preuß.  Landes  -  Eisen- 
bahnrat. —  Einheitliche  Vorschriften  für 
den  Eisenbahnfahrdienst.  —  Beförderung 
dänischer  Milch  nach  Berlin.  —  Zum 
Eisenbahnwagenmangel.  —  Erweiterung 
des  Bahnhofs  Friedrichstraße  in  Berlin. 
—  Wagengestellung  im  Ruhr-,  Saar-  und 
oberscblesischen  Kohlenrevier.  —  Unter- 
grundbahnen in  Berlin.  —  Keuhaldens- 
leber  E.  —  Hamburger  Stadt-  uod  Vor- 
ortbahn. —  Erweiterungs-,  Ergänzungs- 
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u.  Neubauten  auf  den  im  Betriebe  be- 
findlichen bayer.  Staatsbahnen.  —  Lei- 
stungen der  Gemeinden  bei  Bahn-Unter- 
u.  -Uberführungen  u.  bei  Anlegung  von 
neuen  Stationen.  —  Probefahrt  mit  neuen 
Lokomotiven.  —  Bekanntgabe  von  Be- 
triebsunfällen. —  Betriebseinnahmen  der 
Sachs.  Staatsbahnen. 

Österreich:  Aufhebung  der  Strafver- 
fügungen anläßlich  der  Dienstverzöge- 
rungen. —  Verbesserung  der  Lage  der 
Privatbahnbediensteten.  —  Zur  Verstaat- 
lichung der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 
—  Niederösterr.  Landesanlehen.  —  Ver- 
mehrung und  Verbesserung  des  Wagen- 
parks der  österr.  Staatsbahnen.  —  Uber- 
füllung des  Nordbahnhofs  in  Wien.  — 
Die  Holztarife.  —  Dienstjubiläum. 

Ungarn:  Lokalbahn  Kaposvur-Barcs.  — 
Hofrat  Maurer  im  Ruhestand. —  Ehrung. 


Übrige  europäische  Länder: 
Voranschlag  der  französ.  Staatsbahnen 
für  1906.  —  Elektr.  Bahnbetrieb  und 
Wasserkräfte  in  der  Schweiz.  —  Simplon- 
tunnel.  —  Die  Vergebung  der  Wagen- 
lieferung für  die  bulgar.  Staatsbahnen. 
—  Russ.  Eisenbahnverkehr.  —  Ausbau 
des  russ.  Bahnnetzes. 

Fremde  Weltteile:  Engl.  Eisen- 
bahnpläne in  Kleinasien.  —  Der  japa- 
nische Eisenbahnbesitz  in  Korea  und 
der  Mandschurei.  —  Nordamerikanische 
Unfallstatistik.  —  Die  Polsterung  der 
Eisenbahnwagenabteile  und  die  An- 
steckungsgefahr. —  Miß  Roosevelts  Fahrt 
von  Oakland  nach  Jersey  City. 


Bücherschau. 

Amtliche  Bekanntmachungen. 


Vereinfachtes  Abfertigungsverfahren. 


Die  Handelskammer  zu  Leipzig  hat  kürzlich  eine  Eingabe 
an  den  Deutschen  Handelstag  gerichtet,  worin  sie  auf  die  Un- 
zuträglichkeiten hinweist,  die  das  vereinfachte  Abfertigungs- 
verfahren im  Güterverkehr  mit  sich  gebracht  hat.  Die  Kammer 
hatte  sich  an  die  Leipziger  Speditionsfirmen  sowie  an  einige 
Kommissionsbuchhandlungen  um  Auskunft  gewendet  und  be- 
merkt auf  Grund  der  eingegangenen  Berichte,  daß  die  Abferti- 
gungsstellen gegenwärtig  oft  keinen  Aufschluß  geben  können, 
ob  Güter  überhaupt  aufgeliefert  oder  zum  Versand  gelangt 
sind,  da  man  sie  im  Versandbuche  nicht  eingetragen  hatte.  Bei 
Nachforschungen  nach  Gütern  sei  es  in  zahlreichen  Fällen  vor- 

I  gekommen,  daß  von  der  Eisenbahnverwaltung  erklärt  wurde, 
die  Güter  seien  überhaupt  nicht  eingeliefert.  Aach  werden  sehr 

1  häufig  von  den  Abfertigungsstellen  Anfragen  an  die  Spediteure 
gerichtet,  ob  diese  oder  jene  Sendung  aufgeliefert  sei,  oder 
wem  eine  vor  längerer  Zeit  aufgelieferte  Kiste  gehöre.  Die  Ab- 
fertigungsstellen seien  auch  vielfach  nicht  in  der  Lage,  Rekla- 
mationen zu  beantworten,  namentlich  nicht  in  Fällen,  in  denen 
Nachnahmen  reklamiert  werden.  So  habe  eine  Firma  in  einem 
Jahre  85  mal  fehlende  Nachnahmebeträge  reklamieren  müssen. 
In  allen  diesen  Fällen  konnten  die  Güterabfertigungsstellen 
den  Empfang  und  den  Abgang  der  Sendung  nicht  mehr  nach- 
weisen. Die  Zahl  der  überzähligen  Güter,  die  in  der  Zeitung 
des  Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen  veröffentlicht 
wird,  habe  sich  seit  Einführung  des  neuen  Abfertigungsver- 
fahrens in  ganz  auffälliger  Weise  erhöht.  Die  Gegenüberstellung 
der  Zahlen  von  1904  und  1905  zeige  eine  erhebliche  Zunahme, 
was  darauf  hindeute,  daß  sich  mit  der  längeren  Dauer  des  ver- 
kürzten Verfahrens  die  Zustände  nicht  gebessert,  sondern  wo- 
möglich verschlechtert  haben.  Jedenfalls  habe  sich  nach  andert- 

'  halbjährigem  Bestehen  die  Hoffnung  nicht  erfüllt,  daß  die  Stei- 
gerung der  überzähligen  Güter  nur  eine  vorübergehende  sei, 
die  verschwinden  werde  mit  der  allmählichen  Gewöhnung  an 
das  neue  Verfahren.  Ferner  hat  der  Sächsische  Handels- 


kammertag am  23.  Oktober  d.  J.  über  die  Mißstände  im 
Stückgutverkehr  einstimmig  folgende  Erklärung  abgegeben : 
„Es  haben  sich  im  Stückgutverkehr,  namentlich  im  Nach- 
forschungs-,  Feststellungs-  und  Meldeverfahren,  in  den  letzten 
Jahren  in  den  Bezirken  der  Handelskammern  Chemnitz,  Leipzig, 
Plauen  und  Zittau  Mißstände  ergeben,  deren  Abhilfe  notwendig 
erscheint.  Da  nach  den  begleitenden  Umständen  anzunehmen 
ist,  daß  die  Mißstände  mit  dem  inneren  Abfertigungsdienst  der 
Eisenbahnverwaltung,  besonders  aber  mit  dem  vereinfachten 
Güterabfertigungsverfahren  zusammenhängen,  so  hält  es  der 
Sächsische  Handelskammertag  für  erforderlich,  daß  die  Eisen- 
bahnverwaltungen in  Erörterungen  darüber  eintreten,  wie  diesen 
Mißständen  abzuhelfen  sei.  Insbesondere  ist  dabei  das  ver- 
einfachte Abfertigungsverfahren  ins  Auge  zu  fassen."  Diese 
Erklärung  soll  der  Verkebrskommission  des  Deutschen  Handels- 
tages zur  Annahme  empfohlen  werden. 

Es  kann  nicht  in  Abrede  gestellt  werden,  daß  sich  seit 
Einführung  des  neuen  Abfertigungsverfahrens  die  Unregel- 
mäßigkeiten wesentlich  vermehrt  haben.  Wenn  aber  —  wie  ge- 
schehen —  die  Leipziger  Handelskammer  nach  dem  Grundsatze 
„post  hoc,  ergo  propter  hoc"  beim  Deutschen  Handelstag  be- 
antragt, bei  den  Eisenbahnverwaltungen  die  Beseitigung  des 
vereinfachten  Verfahrens  und  die  Wiedereinführung  der  Fracht- 
karten anzuregen,  so  erscheint  dies  Verlangen  denn  doch  keines- 
wegs ausreichend  begründet.  Was  insbesondere  das  Anwachsen  der 
als  überzählig  gemeldeten  Güter  anlangt,  so  darf  vor  allem  nicht 
vergessen  werden,  daß  in  früheren  Jahren  die  Meldungen  und 
Veröffentlichungen  nicht  an  die  heutigen  kurzen  Fristen  ge- 
bunden waren.  Während  früher  nur  diejenigen  überzähligen 
Güter,  deren  Zugehörigkeit  nach  wochen-  und  monatelangen 
Nachforschungen  nicht  ermittelt  werden  konnte,  veröffentlicht 
wurden,  geschieht  dies  seit  Errichtung  der  Ausgleichstelle  in 
Berlin  alle  10  Tage ;  deshalb  erscheint  die  Anzahl  der  veröffent- 
lichten überzähligen  Güter  unverhältnismäßig  hoch.   Läßt  man 
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indessen  die  große  Anzahl  derjenigen  Fälle  außer  Betracht,  die 
dem  Zwecke  der  Veröffentlichung  entsprechend  alsbald  ihre 
Erledigung  finden  (oder  schon  am  Tage  der  Veröffentlichung 
gefunden  haben),  so  erscheint  die  von  der  Leipziger  Handels- 
kammer gezogene  Schlußfolgerung  nicht  zutreffend.  Daß  bei 
der  Beurteilung  des  Wertes  der  bloßen  Zahlen  auch  noch 
andere  Gesichtspunkte  in  Frage  kommen,  ist  in  Nr.  2  d.  Ztg. 
vom  7.  Januar  d.  J.  schon  erwähnt. 

Wenn  ferner  darüber  geklagt  wird,  daß  die  Abfertignngs- 
stellen  nicht  in  der  Lage  seien,  die  Annahme  aufgelieferter 
Güter  nachzuweisen,  weil  unterlassen  worden  war,  sie  ins 
Versandbuch  einzutragen ,  so  liegt  eine  Nachlässigkeit 
einzelner  Bediensteter  vor,  für  die  das  ganze  Verfahren  un- 
möglich verantwortlich  gemacht  werden  kann.  Falls  das 
Versandbuch  sich  nicht  gerade  auf  wenige  Tage  bei  den 
Kontrollstellen  befindet,  sind  die  Abfertigungsstellen  wie  früher 
in  der  Lage,  alle  gewünschte  Auskunft  zu  erteilen.  Ohne 
Einsichtnahme  in  das  Versandbuch  kann  natürlich  die  Ab- 
sendung  eines  Gutes  nicht  nachgewiesen  werden.  Die  Urteile 
der  im  Abfertigungsdienste  bewährten  Beamten  lauten  auch  in 
dem  Sinne,  daß  das  vereinfachte  Abfertigungsverfahren  sich 
allenthalben  bewährt,  sofern  nur  jeder  Beamte  seine  volle 
Schuldigkeit  tut.  Allerdings  werden  an  die  Umsicht  und  Ge- 
wissenhaftigkeit des  Einzelnen  gegen  früher  erhöhte  Anforde- 
rungen gestellt,  insbesondere  ruht  der  Schwerpunkt  in  der  Be- 
handlung der  Güter  bei  dem  jetzigen  Verfahren  naturgemäß 
mehr  in  der  Versandstation.  Es  ist  erwiesen,  daß  die 
Mehrzahl  der  Unregelmäßigkeiten  ihren  Ursprung  in  den  A  n- 
nahmestellen  hat,  die  zu  Zeiten  starken  Güterandranges 
vielfach  kaum  imstande  sind,  den  Verkehr  ordnungsgemäß  zu 
bewältigen.  Die  Eisenbahnen  sind  deshalb  auch  seit  Jahren 
bestrebt,  Maßnahmen  zu  treffen,  die  einer  geordneten  Abferti- 
gung der  Stückgüter  in  der  Versandstation  förderlich  sind. 
Allerdings  sind  die  Eisenbahnen  darauf  angewiesen,  daß  das 
verfrachtende  Publikum  diese  Maßnahmen  durch  verständnis- 
volles Eingehen  auf  die  Absichten  der  Verwaltungen  unter- 
stützt. 


Erfahrungsgemäß  wird  ein  erheblicher  Teil  der  Stück- 
güter erst  in  der  letzten  Stunde  der  Annahmezeit  zwischen  6 
und  7  Uhr  abends  angerollt,  so  daß  um  diese  Zeit  ein  Andrang 
auf  den  Güterböden  herrscht,  der  eine  genaue  Vergleichnng 
der  Güter  mit  den  Frachtbriefen,  überhaupt  eine  den  Vor- 
schriften entsprechende  Behandlung  zur  Unmöglichkeit  macht. 
Die  Verwaltungen,  norddeutsche  wie  süddeutsche,  haben  des- 
halb zu  dem  Auskunftsmittel  gegriffen,  den  Schluß  der  An- 
nahmezeit bei  den  größeren  Abfertigungsstellen  um  eine  Stunde 
früher  festzusetzen  und  so  das  Publikum  allmählich  daran  zu 
gewöhnen,  daß  die  Auflieferung  der  Güter  gleichmäßiger  auf 
die  Tagesstunden  verteilt  wird  .*)  Diese  Maßnahme  ist  bei  den 
beteiligten  Kreisen  auf  starken  Widerstand  gestoßen.  Freilich 
ist  durch  die  Neuerung  zunächst  nur  erzielt,  daß  der  Haupt- 
andrang an  den  Güterböden  nunmehr  um  eine  Stunde  früher 
erfolgt.  Immerhin  ist  aber  durch  den  Gewinn  einer  Stunde 
die  Möglichkeit  geboten ,  die  Arbeiten  mit  mehr  Ruhe  be- 
wältigen und  die  Verladung  der  Stückgüter  noch  an  demselben 
Tage  bewirken  zu  können.  Wollten  sich  die  Verfrachter,  ins- 
besondere die  Spediteure  und  größeren  Versandhäuser,  daran 
gewöhnen,  die  Sendungen  während  des  Tages  aufzuliefern  und 
die  Anfuhr  nicht  in  der  Hauptsache  auf  die  letzten  Abend- 
stunden zu  beschränken,  so  würden  zweifellos  die  von  den 
Handelskammern  beklagten  Unregelmäßigkeiten  sehr  erheblich 
nachlassen. 

Nebenbei  werden  die  Eisenbahnverwaltungen  vielleicht 
die  Frage  zu  prüfen  haben ,  ob  die  Heranbildung  eines 
ständigen,  gut  geschulten  Arbeiterstammei  und  die  Vermehrung 
des  Aufsichtspersonals  für  den  Annahmedienst  zu  empfehlen 
sein  möchte,  um  den  beobachteten  Mißständen  nach  Möglich- 
keit zu  begegnen.  In  dieser  Hinsicht  wurde  schon  in  Nr.  85 
Jahrg.  1904  d.  Ztg.  empfohlen,  die  Einträge  in  den  Versandbüchern 
durch  einen  besonders  gewissenhaften  Beamten  nachprüfen  zu 
lassen. 

Dresden,  im  November  1905.  F. 


*)  Vergl.  hierüber  den  folgenden  Aufsatz. 


Der  6  Uhr-Annahmeschluß  für  Frachtstückgüter  in  Berlin. 


Schon  im  Jahre  1900  sah  eich  die  Kgl.  Eisenbahndirektion 
Berlin  angesichts  der  bei  den  Güterannahmestellen  in  den 
Abendstunden  ständig  zunehmenden  Gütermengen  veranlaßt, 
die  Früherlegung  des  Stückgutannahmeschlusses  auf  6  Uhr 
abends  in  Erwägung  zu  ziehen.  Die  Vertreter  der  Geschäfts- 
welt hatten  sich  damals  von  einer  Einwirkung  auf  die  größeren 
Verfrachter,  die  Anlieferung  der  Frachtstückgüter  möglichst 
bis  6  Uhr  abends  zu  bewirken,  guten  Erfolg  versprochen  und 
der  Eisenbahnverwaltung  zugesagt,  in  dieser  Richtung  tätig  zu 
sein.  Infolgedessen  wurde  die  Ausführung  der  geplanten  Maß- 
nahme noch  zurückgestellt.  Jene  Bemühungen  waren  jedoch 
vergeblich. 

Inzwischen  hatte  die  preußische  Staatseisenbahnverwal- 
tung den  erhöhten  Anforderungen,  die  die  lebhaftere  Entwick- 
lung des  Stückgutverkehrs  stellte,  durch  eiue  völlige  Umge- 
staltung des  Stückgut-Annahme-,  Verlade-  und  Beförderungs- 
dienstes gerecht  zu  werden  gesucht.  Die  neuen  Einrichtungen 
konnten  jedoch  in  Berlin  nicht  zur  vollen  Wirkung  kommen, 
weil  die  Gepflogenheit  der  Verkehrstreibenden,  ihre  Güter  erst 
in  letzter  Stunde,  häufig  sogar  erst  kurz  vor  Annahmeschluß, 
anzuliefern,  fast  täglich  Güterstauungen  vor  den  Güterböden 
hervorrief  und  damit  eine  ordnungsmäßige  Annahme,  richtige 
Verladung  und  rechtzeitige  Beförderung  vielfach  in  Frage 
stellte.  Spediteure  und  andere  große  Verfrachter  trafen  ständig 
erst  kurz  vor  7  Uhr  mit  großen  Fuhren  vor  den  Annahmeluken 
ein,  so  daß  das  Annahmegeschäft  dann  in  der  Regel  bis  9  und 
10  Uhr  abends  hingezogen  wurde.  Ganz  besonders  fühlbar 
wurde  dies  im  Herbst  1904,  wo  infolge  Stockung  der  Schiffahrt 
die  Inanspruchnahme  der  Eisenbahn  ganz  bedeutend  gestiegen 
war.  So  kamen  bei  der  Güterabfertigungsstelle  Berlin  Anhalt- 
Dresdener  Bahnhof  täglich  530  t  Stückgut  auf  3480  Frachtbriefe 
zur  Auflieferung,  wovon  191  t  mit  1253  Frarhtbriefen  nach 
5  Uhr  abends  angebracht  wurden.  Die  nach  5  Uhr  abends  auf- 
gelieferten Stückgüter  machten  auf  den  Berliner  Innenbahn- 


höfen 34—43  §,  auf  den  Ringbahnhöfen  50— 76§,  auf  den  Vorort- 
bahnhöfen bis  zu  88  §  aller  Anlieferungen  aus. 

Hieraus  ergaben  sich  die  verschiedensten  Schwierigkeiten. 
Zunächst  konnten  die  aufgelieferten  Güter  nicht  mehr  am 
selben  Abend  auf  den  Beförderungsweg  gebracht  werden,  weil 
der  Anschluß  an  die  Güterzüge  nicht  mehr  erreicht  wurde. 
Obwohl  75—100  §  des  gesamten  Arbeiterpersonals  nach  5  Uhr 
abends  zum  Annahme-  und  Verladedienst  herangezogen  wurden, 
konnten  25—80  %  der  Güter  nicht  unmittelbar  von  der  Wage 
fort  verladen  werden;  sie  wurden  auf  den  Güterböden  gelagert 
und  konnten  erst  nacji  Beendigung  des  Annahmegeschäfts 
(durchschnittlich  also  erst  nach  8h— 9  Uhr  abends)  verladen 
werden.  Die  hieraus  entspringende  Verzögerung  in  der  Be- 
förderung betrug  bis  zu  24  Stunden.  Die  Prüfung  der  Fracht- 
papiere und  der  Signierung  und  Bezettelung  der  Güter  wurde 
unter  diesen  Umständen  naturgemäß  überhastet;  Fehler  in 
größerer  Zahl  waren  unvermeidlich.  Tatsächlich  entfielen 
80—90  %  aller  Unregelmäßigkeiten  auf  die  Annahmezeit  nach 
5  Uhr  abends.  Bei  der  Anfuhr  der  Fuhrwerke  auf  den  Lade- 
straßen und  vor  den  Luken  kam  es  zu  Streitigkeiten  zwischen 
den  Kutschern  und  Arbeitern,  bei  denen  infolge  des  längeren 
Aufenthaltes  eine  gereizte  Stimmung  sich  bemerkbar  machte. 

Beamte  und  Arbeiter  der  Eisenbahnverwaltung  wie  An- 
gestellte und  Kutscher  der  Verfrachter  litten  gleichmäßig  unter 
diesen  Zuständen ;  sie  alle  mußten  täglich  die  festgesetzte 
Arbeitszeit  um  mehrere  Stunden  überschreiten  und  in  Hast  und 
Eile  die  Geschäfte  besorgen.  Die  Leistung  des  einzelnen  Güter- 
bodenarbeiters  steigerte  sich  nach  5  Uhr  abends  auf  das 
Doppelte  der  normalen  Stundenleistung.  Der  Zentralverband 
der  Handels-,  Transport-  und  Verkehrsarbeiter  Deutschlands  gab 
seiner  Unzufriedenheit  mit  diesen  Verhältnissen  in  einer  Ein- 
gabe an  die  Königliche  Eisenbahndirektion  Berlin  lebhaften 
Ausdruck;  er  empfahl  dringend  die  Einführung  des  6  Uhr-An- 
uahmeschlusses. 
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Ein  im  März  d.  J.  erneut  unternommener  Versuch,  die  Ver- 
frachter zur  früheren  Auflieferung  ihrer  Güter  zu  bewegen,  blieb 
ebenso  erfolglos,  wie  die  früheren  Bemühungen. 

Die  Königliche  Eisenbahndirektion  Berlin  lud  deshalb  die 
Vertreter  der  Berliner  Handelswelt  zu  einer  Besprechung  ein, 
in  der  die  für  Berlin  zu  erwartenden  Wirkungen  des  6  Uhr-An- 
uahmeschlnsses  zur  Erörterung  gestellt  wurden.  Die  Vertreter 
der  Berliner  Handelskammer  und  einiger  Spediteure  waren  der 
Ansicht,  daß  die  beklagten  Uiizuträglichkeiten  auf  unzurei- 
chende und  mangelhafte  Anlagen  und  Einrichtungen  der  Eisen- 
bahn und  zu  knappes  Personal  zurückzuführen  seien  und  daß 
allein  durch  Vermehrung  der  Arbeiter  und  Verlängerung 
der  Arbeitszeit  kaufmännischen  Grundsätzen  entsprechend  eine 
Abhilfe  möglich  sei.  Von  der  Einführung  des  6  Uhr-Anuahme- 
schlusses  seien  schwere  Schädigungen  der  Handel-  und  Ge- 
werbetreibenden zu  erwarten.  Dem  Hinweis  auf  andere  große 
Städte,  in  denen  die  Verkürzung  der  Annahmezeiten  ohne  jede 
Störung  durchgeführt  worden  ist,  wurde  mit  dem  Einwurf  be- 
gegnet, daß  Berlin  ganz  besonders  weite  Wege  habe  und  daß 
seine  Verhältnisse  schon  deshalb  mit  denen  anderer  Plätze  nicht 
verglichen  werden  könnten.  Von  der  Eisenbahnverwaltuug 
wurde  erwidert,  daß  das  allgemeine  Verkehrsinteresse,  nicht 
etwa  fiskalische  Sparsamkeitsrücksichten,  für  die  Beurteilung 
der  Sachlage  maßgebend  seien,  und  daß  aus  der  Durchführung 
des  6  Uhr-Annahmeschlusses  Beschleunigung  und  Zuvorlässig- 
keit der  Beförderung  sowie  Sorgfalt  bei  der  Behandlung  der 
Stückgüter  und  hiermit  eine  Verminderung  der  Beschädigungen 
und  Verschleppungen  zu  erwarten  wäre.  Die  Verkürzung  der 
•Annahmezeit  sei  ein  Gebot  der  Notwendigkeit,  um  die  zur  Be- 
wältigung des  großen  Güterandrangs  notwendige  Zeit  zu  ge- 
winnen und  den  rechtzeitigen  Abgang  der  Güter  sicherzu- 
stell'^n.  Wenn  auch  zugegeben  werden  müsse,  daß  in  Berlin 
größere  Entfernungen  für  die  Anfuhr  der  Güter  in  Betracht 
kämen  als  in  anderen  Städten,  so  stehen  den  Versendern  doch 
auch  eine  größere  Zahl  Aufiieferungsbahnhöfe,  die  auf  die  ein- 
zelnen Stadtviertel  verteilt  sind,  und  bessere  Beförderunss- 
möglichkeit  zur  Verfügung.  Die  Vertreter  des  Kollegiums  der 
Ältesten  der  Berliner  Kaufmannschaft  nahmen  nicht  einen 
grundsätzlich  ablehnenden  Standpunkt  ein,  glaubten  aber  die 
Durchführbarkeit  der  Maßnahme  bezweifeln  zu  müssen ;  jeden- 
falls sei  mit  dem  heftigsten  Widerstande  aller  Verfrachter 
zu  rechnen.  Die  Handelskammer  in  Potsdam  und  einige 
größere  Verfrachter  stimmten  dem  6  Uhr-Annahmeschluß  rück- 
haltlos zu. 

Wenn  auch  in  der  Besprechung  eine  Ubereinstimmung 
der  Meinungen  nicht  zu  erzielen  gewesen  war,  so  hatte  die 
Königliche  P^isenbahiidirektion  Berlin  ans  den  Verhandlungen 
doch  die  Uberzeugung  gewonnen,  daß  die  geäußerten  Befürch- 
tungen über  die  zu  erwartenden  schweren  Schädigungen 
ganzer  Gewerbebetriebe  oder  auch  nur  Einzelner  grundlos  waren. 
Überall,  wo  der  6  Uhr-Annahmeschluß  durchgeführt  worden  ist, 
hat  die  Handelswelt  sich  dagegen  gesträubt  und„  die 
schlimmsten  Folgen  für  die  Interessenten  vorausgesagt;  aber 
nirerends  ist  späterhin  ein  Nachteil  für  die  Verfrachter  nach- 
zuweisen gewesen. 

Vorübergehende  Unbequemlichkeiten,  die  vielleicht  in  der 
ersten  Zeit  nach  der  Einführung  des  6  Uhr  Annahmeschlusses 
für  den  einen  oder  anderen  Gewerbetreibenden  entstehen 
würden,  konnten  gegenüber  den  wichtigen  Interessen  der  All- 
gemeinheit nicht  ins  Gewicht  faller  .  Es  wurde  deshalb  die  Ein- 
führung des  6  Uhr-Annahrneschlusses  zum  10.  Juli  1905  an- 
geordnet und  bestimmt,  daß  alle  bis  6  Uhr  abends  angefahrenen 
Güter  an  demselben  Abend  auch  angenommen  werden.  Den  ur- 
sprünglichen Plan,  gleichzeitig  auch  den  7  Ubr-Schuppenschluß 
zu  verfügen,  hatte  die  Königliche  Eisenbahndirektion  aus 
Entgegenkommen  für  die  Handeltreibenden  und  in  Berück- 
sichtigung der  mit  der  Durchführung  dieser  Maßnahme 
anscheinend  verbundenen  größeren  Schwierigkeiten  zunächst 
fallen  lassen. 

Noch  vor  dem  Zeitpunkte  der  Einführung  wurde  die  Maß 
nähme  in  den  verschiedensten  Tagesblättern  zum  Gegenstande 
zum  Teil  recht  heftiger  Angriffe.  Die  Königliche  Eisenbahn 
direktion  Berlin  bemühte  sich,  die  irrigen  Voraussetzungen  und 
Schlüsse  zu  klären  und  die  unterlaufenen  Übertreibungen  auf 
das  richtige  .Maß  zurückzuführen.  Schon  in  den  ersten  Tagen 
nach  Einführung  des  6  Uhr-Annahmeschlusses  (am  10.  .luli  d.  J.) 
war  es  klar,  daß  die  Eisenbahnverwaltung  den  richtigen  Weg 
eingeschlagen  hatte.  Noch  mehr  trat  dies  nach  dem  Einsetzen 
des  stärkeren  Herbstverkehrs  hervor.  Wie  alljährlich  im  Monat 
Jiili,  war  der  Stückgutverkehr  zunächst  nicht  allzu  stark,  ent 
wickelte  sich  jedoch  im  August  und  September  .sehr  frühzeitig 
mehr  und  rnehr  und  erreichte  schon  Anfang  Oktober  einen  Um- 
fang, der  die  Höchstziffern  der  zurückliegenden  Jahre,  und  zwar 
auch  die  des  Herbstes  100t,  der  infolge  der  großen  Trockenheit 
an  die  Eisenbahn  ungewöhnlich  hohe  Anforderungen  stellte,  be- 
trächtlich überstieg.  Die  Verfrachter  hatten  während  des 
ruhigeren  Juli  Zeit,  sich  an  die  neue  Lage  der  Dinge  zu  ge- 
wöhnen. 


Während  in  den  früheren  Jahren  die  Bewältigung  des 
Herbstverkehrs  den  Handeltreibenden  —  in  erster  Linie  dem 
Speditionsgewerbe  —  und  der  Eisenbaünverwaltung  große 
Schwierigkeiten  bereitete  und  vielfach  Verschleppungen,  Ver- 
wechslungen, Beschädigungen,  Lieferfristüberschreitungen,  Be- 
triebsstörungen usw.  mit  sich  brachte,  ist  es  jetzt  trotz  der 
außerordentlichen  Weiterentwicklung  des  Stückgutverkehrs  doch 
noch  möglich,  den  Beförderungs-  und  Betriebsdienst  mit  der 
gleichen  Sorgfalt,  Zuverlässigkeit  und  Pünktlichkeit  durchzu- 
führen, wie  etwa  in  den  ruhigen  Sommermonaten.  Die  durch 
den  früheren  Annahmeschluß  veranlaßte  bessere  Verteilung  der 
Stückgutanlieferung  auf  die  einzelnen  Tagesstunden  und  das 
hierdurch  möglich  gewordene  weniger  hastige  und  übereilte 
Arbeiten  des  Güterbodenpersonals  haben  zu  diesen  günsti- 
gen Ergebnissen  in  erster  Reihe  beigetragen.  Die  erwar- 
tete Verminderung  der  Unregelmäßigkeiten  ist 
tatsächlich  eingetreten;  sie  beträgt  z.  Z.  etwa  50  § 
gegenüber  dem  Vorjahre.  Die  in  Aussicht  gestellte  Be- 
schleunigung der  Verladung  und  Beförderung  ist  ohne 
nennenswerte  Schwierigkeiten  erreicht  worden.  Eine  erheb- 
lich schnellere  Beförderung  ist  besonders  für  die  auf  den 
Ringbahnhöfen  angelieferten  Stückgüter  möglich  gewesen. 
Doch  bietet  der  Versand  unmittelbar  von  den  zuständigen  Aus- 
gangsbahnhöfen aus  immer  noch  große  Vorteile,  besonders  für 
die  Richtungen  des  Anhalt-Dresdener  Bahnhofs. 

Die  Handeltreibenden  haben  diese  Vorteile  in  kurzer  Zeit 
erkannt;  sie  sind  bemüht,  sie  sich  nach  jeder  Richtung  hin  zu 
nutze  zu  machen.  Von  empfindlichen  Schädigungen  der  Ver- 
kehrsinteressenten, wie  sie  behauptet  worden  waren,  oder  auch 
nur  von  vorübergehenden  Unbequemlichkeiten  oder  Nachteilen 
ist  nichts  bekannt  geworden,  wie  denn  überhaupt  aus  den 
Kreisen  des  angeblich  schwer  geschädigten  Handelsstandes 
nach  Einführung  des  6  Uhr-Annahmeschlusses  nicht  eine  einzige 
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Zeitnng  des  Vereins 
Deutscher  EisenbahnverwaltUDgen. 


Beschwerde  erhoben  worden  ist.  Im  Gegenteil  sind  vielfache 
Äußerungen  der  Zufriedenheit  und  Anerkennung  über  die  Vor- 
teile der  jetzigen  Verhältnisse  laut  geworden.  Die  vorstehende 
Ubersicht  veranschaulicht  den  Annahmeschluß  bei  den  deutschen 
und  einigen  anderen  europäischen  Eisenbahnen. 

Die  in  großem  Umfange  mit  Hilfe  der  Früherlegung  des 
Annahmeschlusses  erzielten  Verbesserungen  für  die  Annahme, 
Abfertigung,  Verladung  und  Beförderung  der  Frachtstückgüter 
sind  zum  TeU  nur  unter  Aufwendung  beträchtlicher  Kosten  und 


durch  Vermehrung  des  Güterbodenpersonals  und  Erhöhung  der 
Akkordsätze  möglich  gewesen ;  sie  kommen  in  der  Hauptsache 
und  in  letzter  Linie  stets  dem  Handelsstande  zugute.  Es  ist  zu 
hoffen,  daß  auch  diejenigen  Kreise,  die  bisher  die  Absichten 
der  Eisenbahnverwaltung  in  mißverständlicher  Auffassung  be- 
kämpft haben,  sich  dem  allgemeiuen  Urteile  anschließen  und 
den  6  Uhr-Annahmeschluß  als  eine  die  Interessen  des  -Ver- 
kehrs in  hohem  Maße  fördernde  Einrichtung  schätzen  und  an- 
erkennen lernen. 


Die  Zustände  auf  den 

scheinen  sich  allmählich  wieder  in  die  vor  dem  Ausstande  der 
Eisenbahner  bestandenen  Verhältnisse  zurückzubilden.  Der 
Verkehr  ist  auf  den  meisten  Linien  wieder  aufgenommen,  und 
damit  beginnt  wieder  das  Land  äußerlich  das  frühere  Bild  zu 
bieten.  Wie  es  aber  innerlich  aussieht,  ob  das  äußere  Bild 
mit  den  regelmäßig  verkehrenden  Eisenbahnzügen,  mit  der 
wieder  einlaufenden  Post,  der  Möglichkeit,  wieder  telephonisch 
sich  verständigen  zu  können,  und  dem  damit  wieder  begin- 
nenden geschäftlichen  Verkehr  nur  hinwegtäuscht  über  die 
noch  klaffenden  Wunden,  die  die  letzten  Wochen  geschlagen 
haben,  und  ob  aus  diesen  Wunden  nicht  schon  bei  einem  ge- 
ringen i^nlaß  aufs  neue  Ströme  Blut  vergossen  werden  und 
den  kranken  Körper  vollends  schwächen  und  an  den  Rand  des 
Abgrundes  treiben  wird,  wer  vermag  das  zu  übersehen!  Aber 
das  Bild,  das  die  eben  vergangenen  Ereignisse  gezeigt  haben, 
berührt  entsetzlich;  die  Zeitungen  der  letzten  Tage  fangen  eben 
an,  rückschauend  zusammenzufassen,  was  der  Ausstand  ans 
Licht  gefördert  hat. 

Es  ist  gewiß  erschütternd  und  von  jedermann  leicht  zu 
verstehen,  wenn  Augenzeugen  und  Mitleidende  die  Lage  be- 
schreiben, in  die  ganze  Scharen  von  Unglücklichen  gerieten, 
als  plötzlich  in  den  Wartesälen  der  russischen  Eisenbahn- 
stationen verkündet  wurde,  der  Verkehr  ist  eingestellt,  als  es  hieß, 
häufig  sogar  fern  von  irgend  einer  Stadt  auf  einer  unwirtlichen, 
kleinen  Station  liegen  bleiben  und  ausharren.  Ja,  wie  lange? 
Die  Antworten  der  ihres  Dienstes  ledigen  Beamten  hierauf  ent- 
behrten —  wie  der  Berichter  der  St.  Petersburger  Zeitung  zu 
sagen  weiß  —  nicht  einer  entsetzlichen  Kaltherzigkeit,  ja  nicht 
einmal  einer  ingrimmigen  Befriedigung  über  das  Elend,  das  ihr 
Vorgehen  geschaffen  hat.  Und  das  Elend  war  schon  sehr  groß, 
wäre  aber  ganz  unermeßlich  geworden,  wenn  nicht  noch  im 
letzten  Augenblick  eine  Verständigung  ermöglicht  worden  wäre. 
Es  zpigie  sich  schon  in  nicht  allzu  großer  Ferne  der  Hunger, 
der  die  Hauptstadt  bedrohte,  weil  die  Zufuhren  fehlten.  Und 
dennoch  wyr  St.  Petersburg  noch  lange  nicht  so  gefährdet  wie 
Moskau.  Denn  ersteres  konnte  immer  noch  auf  dem  Wasser- 
wege die  notwendigsten  Lebensmittel  erhalten, und  damit  der 
allergrößten  Not  vorbeugen  Anders  lag  es  in  Moskau.  Moskau 
ist  ganz  auf  die  Leistungsfähigkeit  der  zehn  Eisenbahnen,  die 
hier  einmünden  und  die  erste  Residenz  des  heiligen  Rußland  mit 
allem  Nötigen  sonst  regelmäßig  und  reichlich  versorgen,  ange- 
wiesen. Versagen  aber  plötzüch  alle  diese  Zufuhrwege,  dann 
ist  der  Haushalt  der  großen  Stadt  auf  das  äußerste  gefährdet. 
Dieser  Zustand  war  eingetreten,  als  endlich  durch  den  Erlaß 
vom  17/30.  Oktober  d.  J.  der  Weg  zur  Beruhigung  der  aufge- 
regten Volksmassen  geschaffen  war.  Wie  es  in  St.  Petersburg 
und  Moskau  herging,  so  war  es  auch  sonst  in  den  großen 
Städten,  kurz,  der  Ausstand  hatte  sehr  gefährliche  Zustände  ge- 
schaffen. 

Wenn  allgemein  erklärt  wird,  schreibt  die  St.  Petersburger 
Zeitung,  der  Ausstand  trage  einen  ausschließlich  politischen 
Charakter,  so  geht  man  insofern  irre,  als  wohl  die  Ausführung 
des  Streiks  politisch  ist,  die  Ursachen  aber  in  dem  Boden  wirt- 
schaftlicher Mißstände  wurzeln.  Die  Sozialrevolutionäre  Propa- 
ganda, die  wie  eine  gewaltige  Woge  über  das  Reich  dahin- 
rauscht,  hat  bei  den  Eisenbahnern  leichte  Arbeit  gehabt,  denn 
in  keinem  anderen  Berufe  ist  die  berechtigte  Unzufriedenheit 
mit  den  Arbeitsverhältnissen  eine  auch  nur  annähernd  so  große, 
wie  im  Eisenbahnwesen.  Der  entsetzliche  bureaukratische 
Druck,  die  menschenunwürdigen  Daseinsbedingungen  der  un- 
teren Beamtenklassen  und  der  Arbeiter  sowie  die  weitgehendste 
Anwendung  des  „Ermessens"  der  festgeschlossenen,  verlotterten 
Clique  der  „grünen  Kante"  (die  gesamte  Verwaltung  der  russi- 
schen Eisenbahnen  liegt  in  der  Hand  der  Ingenieure  der  Wege- 
kommunikation,  deren  Uniform  eine  grüne  Einkantung  hat. 
D.  Verf.)  haben  seit  Jahren  den  Boden  vorbereitet,  auf  dem 
nun  die  Saat  der  Sozialrevolutionären  Propaganda  üppig  ins  Kraut 
schießt. 

Man  darf  nicht  sagen,  daß  der  Ausstand  „unerwartet"  ge- 
kommen ist ;  er  lag  seit  dem  Februar  in  der  Luft.  Unerwartet 
ist  nur  der  Zeitpunkt  gewesen;  die  Entladung  mußte  natur- 
notwendig einmal  erfolgen.  Daß  dieser  Entladung  durch  geeig- 
nete Maßnahmen  rechtzeitig  nicht  vorgebeugt  wurde,  ist  aus- 


russischen  Eisenbahnen 

schließliche  und  schwere  Schuld  der  Eisenbahnbureaukratie, 
die  in  hochmütiger  Verblendung  oder  in  der  ihr  eigentümlichen 
Indolenz  die  Zeichen  der  sich  mehrenden  Unzufriedenheit 
unter  den  Eisenbahnern  einfach  ignoriert  hat  und  nun  ratlos 
vor  dem  Unheil  steht,  das  in  erster  Linie  sie  selbst  ver- 
schuldet hat. 

Das  Ministerium  der  Verkehrsanstalten  n  ußte  wissen,  daß 
in  den  Tagen  des  teilweisen  Ausstandes  im  Februar  die  Bahn- 
verwaltungen ihren  Beamten  verschiedene  Zusagen  hinsichtlich 
der  Aufbesserung  ihrer  wirtschaftlichen  Lage  gemacht  hatten, 
und  daß  diese  Zusagen  im  Hinblick  auf  die  Zeitläufte  und  auf 
die  Stimmung  der  Eisenbahner  unter  allen  Umständen  erfüllt 
werden  mußten.  Statt  dessen  sind  aber  die  Etats  für  das  Jahr 
1906  bereits  aufgestellt,  und  sie  sehen  keine  Erhöhung  der 
Gehälter  vor.  Die  Eisenbahner  haben  mithin  allen  Grund  ge- 
habt, gegen  die  Treulosigkeit  der  Eisenbahnverwaltungen  Re- 
pressalien zu  ergreifen,  wobei  jedoch  bemerkt  werden  muß, 
daß  die  Art  und  Weise  des  Kampfes  um  ein  gutes  Recht  nicht 
gebilligt  werden  kann,  da  er  mit  untauglichen,  d.  h.  kultur- 
zerstörenden Mitteln  geführt  wird.  Die  Eisenbahner  verscherzen 
auf  diese  Weise  die  nicht  zu  unterschätzenden  Sympathien  der 
Gesellschaft,  die  ihnen  bei  einer  anderen  Kampfesweise  sicher 
gewesen  wären,  und  sie  laden  einen  Teil  der  großen  Schuld 
der  Eisenbahnbureaukratie  ganz  unnötigerweise  auf  sich. 

So  die  St.  Petersb.  Ztg.  Sie  hat  vollkommen  recht,  wenn 
sie  den  Ausbruch  der  Unzufriedenheit  auf  die  traurige  wirtschaft- 
liche Lage  der  überwiegenden  Mehrheit  der  Beamten  zurück- 
führt. Wir  haben  unsere  Leser  oft  genug  mit  jenen  Verhält- 
nissen bekannt  gemacht  und  darauf  hingewiesen,  daß  das  so 
unmöglich  lange  weiter  gehen  kann,  ohne  einen  Znsammen- 
bruch herbeizuführen.  Die  Löhne  und  namentlich  Gehälter 
•der  unteren  Beamten  ermöglichten  auch  einem  anspruchslosen 
russischen  kleinen  Beamten  nicht,  sich  allein,  geschweige  denn 
eine  Familie  zu  ernähren.  Nun  sagt  die  St.  Petersburger 
Zeitung,  das  Mittel  zur  Erlangung  der  allseitig  als  berechtigt 
anerkannten  Wünsche  kann  nicht  gebilligt  werden.  Zweifellos 
aber  sind  die  Beamten  und  Arbeiter  durch  Nichthalten  gege- 
bener Versprechungen,  durch  wirtschaftliche  Not,  durch  die 
Erkenntnis,  daß  die  Verwaltung  nichts  für  ihr  Wohlergehen  zu 
tun  sich  bemüht,  durch  die  Erfahrung,  daß  alle  Bitten  unerhört 
verhallen,  schließlich  dazu  getrieben,  in  einem  für  sie  günstigen 
Augenblick  ein  Mittel  in  Anwendung  zu  bringen,  demgegen- 
über für  die  Verwaltung  ein  Ausweichen  nicht  mehr  möglich 
ist.  Versetzt  man  sich  in  die  Seele  dieser  gequälten  Menschen, 
so  kann  man  ihre  Handlungsweise  wohl  verstehen,  wenn  auch 
keineswegs  billigen.  Kann  man  auch  den  geschaffenen  Zu- 
ständen keineswegs  das  Wort  reden,  so  darf  auch  nicht  die 
ganze,  große  Last  des  Unrechtes,  das  dem  Lande  zugefügt 
worden  ist,  allein  dem  Konto  der  Ausständigen  zur  Last  ge- 
schrieben werden,  vielmehr  der  weitaus  größere  Teil  dem 
System,  das  Rußland  ins  Verderben  gebracht  hat. 

Soviel  bisher  in  der  Presse  bekannt  geworden,  haben  die 
Eisenbahner  verlangt,  daß  ihnen  eine  achtstündige  Arbeitszeit 
bewilligt  werde,  daß  den  Beamten  der  Staatseisenbahnen,  die 
gegenwärtig  im  Falle  der  Invalidität  völlig  hilflos  sind,  eine 
Pensionsberechtigung  gewährt  werde,  ebenso  daß  für  die 
Arbeiter  eine  Alters-  und  Invaliditätsversicherung  begründet 
werde.  Neben  letzteren  wohl  berechtigten  Wünschen  kom- 
men dann  allerdings  auch  andersgeartete  zum  Vorschein, 
die  mehr  den  Stempel  der  Unreife  und  des  Hasses  an  der  Stirn 
tragen,  als  daß  sie  Zeugnis  von  ruhiger  Überlegung  und  innerer 
Berechtigung  ablegen.  So  die  Forderung,  daß  die  leitenden 
Beamten  nicht  ernannt,  sondern  von  den  Beamten  gewählt 
werden  sollen,  oder  daß  die  Festsetzung  von  Mindest-  und 
Höchstgehältern  in  der  Weise  erfolgen  soll,  daß  niemand  beim 
Eintritt  in  den  Dienst  weniger  erhalten  darf,  als  das  festge- 
setzte, geringste  Anfangsgehalt,  und  daß  die  Höchstsätze  in 
einem  bestimmten  Verhältnis  zum  Anfangsgehalt,  und  zwar  im 
Betrage  des  Zehnfachen,  festgesetzt  werden  sollen  usw. 

Mit  dieser  letzteren  Forderung  soll  dem  Unwesen  ent- 
gegengetreten werden,  daß  einzelne  leitende  Beamte  so  ganz 
unverhältnismäßig  hohe  Gehälter  beziehen,  während,  wie  schon 
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mehrfach  angeführt,  die  mittleren  und  unteren  Beamten  kaum 
soviel  erhalten,  daß  sie  damit  ihr  Leben  fristen  können. 

Groß  sind,  so  meint  unsere  Quelle  zum  Schluß,  die  Sünden 
■     der  Eisenbahnbureaukratie.  Ihre  Unwissenheit,  ihre  Mißachtung 
I     öfTentlicher  Interessen,    ihr  Cliquenwesen,    ihre  Willkür  und 
viele  andere  Fehler  sind  bekannt.   Zu  diesen  Fehlern  gesellte 
\     sie  die  Unredlichkeit  gegenüber  den  Februarforderungen  der 
Beamten  und  Arbeiter,  die  den  Anlaß  zu  dem  unerhörten  Aus- 
stand gegeben  hat.    Nicht  ohne  Schuld  sind  aber  auch  die 
Eisenbahner,  die  ein  überaus  unzuverlässiges,  bunt  zusammen- 
gewürfeltes und  mangelhaft  vorgebildetes  Beamtenelement  dar- 
stellen, das  vom  Geiste  der  Bureaukratie  besessen  ist. 

Es  heißt  also :  Revision  nach  oben  und  nach  unten.  Eine 
Abrechnung  war  einmal  nötig,  und  daß  sie  jetzt  kam,  liegt  in 


der  Natur  der  Dinge.  Es  ist  ein  eigenartiger  Vorwurf,  der  den 
Beamten  und  Arbeitern  gemacht  wird :  sie  sind  bunt  zusammen- 
gewürfelt und  mangelhaft  vorgebildet !  Es  liegt  die  Frage 
nahe,  ob  nicht  richtiger  auf  diejenigen  dieser  Teil  der  Schuld 
zu  übertragen  ist,  die  solchen  Personen  die  schwere  Arbeit 
und  den  verantwortlichen  Dienst  bei  der  Eisenbahn  anvertraut 
haben,  obgleich  ihnen  diese  Mängel  anhaften. 

Wie  die  Dinge  liegen,  ist  augenblicklich  Licht  und 
Schatten  ungleich  verteilt;  hoffentlich  gelingt  es,  Ordnung  und 
Zufriedenheit  zu  schaffen,  damit  derartige  Erschütterungen  wie 
der  eben  zu  Ende  gehende  Ausstand,  unter  denen  leider  nicht 
nur  Rußland  zu  leiden  hat,  deren  Wirkungen  sich  vielmehr  auf 
sehr  viel  weitere  Kreise  erstrecken,  in  Zukunft  vermieden  werden 
können.  Dr.  M. 


Nachrichten. 

Deutschland. 

♦  —  Die  Verkehrseinnahmen  deutscher  Eisenbahnen  be- 

trugen für  Oktober  d.  J.  nach  der  im  Reichseisenbahnamt 
i     aufgestellten  Ubersicht : 


auf 

gegen  ds 

IS  Vorjahr 

im 

(mehr,  weniger) 

ganzen 

1  km 

im  ganzen 

auf  1  km 

^  t  % 

für  alle  Bahnen  im  Monat  Oktober  d.  J. : 

1     Personenverkehr!    49  683-262       1055  \-\-      705  2971—     31—  0,28 
]     Güterverkehr.    .|  129  970  027       2  696  l-f   6025  808!+   77 1+ 2,94 
für  die  Bahnen  mit  dem  Rechnungsjahre  April — März  in  der 
I  Zeit  vom  1.  April  bis  Ende  Oktober  d.  J. : 

Personenverkehr  1  360  318  319  I  8  564  21  031  236 -f  3651-1-  4,45 
Güterverkehr.  .|  724  116  262  1  17  303  i-f-  39  353  260-1-  634l-(-  3,80 
für  die  Bahnen  mit  dem  Rechnungsjahre  Januar — Dezember 

in  der  Zeit  vom  1.  Januar  bis  Ende  Oktober  d.  J. : 
Personenverkehr]    71  264241      11  906  |4-   2 393 411  4-  312|-|-  2,69 
Güterverkehr  .    . ;  125  226  682  ;    20  432  |-|-    3  771  399  -1-  470|-f-  2,35 
Die  Gesamtlänge  der  Bahnen  betrug  48  473,94  km,  gegen 
das  Vorjahr  -|-  760,50  km. 

—  Etat  der  Reichseisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen.  Der 

dem  Bundesrat  zugegangene  Reichshaushaltsetat  für  1906  sieht 
bei  der  Verwaltung  der  Reichseisenbahnen  eine  Einnahme  von 
107  382  700  c/«.  (-f-  3  06ÖOÜO  c/M)  vor.  Die  Ausgaben  des  ordent- 
j  liehen  Etats  betragen  87  231900  (-f  3  062  585)  JC,  davon  fort- 
dauernde 80.509  900  {-{-  3  763  585)  J6.  und  einmalige  6  722  000 
(—  701  ffjO)  cit  Unter  den  einmaligen  Ausgaben  des  ordent- 
lichen Etats  werden  abermals  4  800  000  (—  800  000)  J6.  zur  Ver- 
mehrung der  Betriebsmittel  verlangt.  Im  außerordentlichen 
Etat  werden  17  416  000  (-|-  963  400)  J6.  gefordert.  Wir  werden 
hierüber  noch  ausführlichere  Mitteilungen  bringen. 

—  Preußischer  Landeseisenbahnrat.  Auf  der  Tages- 
ordnung der  für  den  5.  Dezember  d.  J.  in  Berlin  anberaumten 
Sitzung  stehen  folgende  Beratungsgegenstände :  1.  Die  Reform 
der  Personen-  und  Gepäcbtarife  der  deutschen  Eisenbahnen  ; 
2.  A'jsnahmetarife  für  Steinkohlen  und  Braunkohlenbriketts 
nach  Schleswig-Holstein ;  3.  Ermäßigung  von  Ausnahmetarifen 
für  Steinkohlen  und  Koks  zum  Betriebe  von  Hochöfen,  Siemens-, 
Martin-,  Puddel-  und  Schweißöfen,  Walz-  und  Hammerwerken 
nach  verschiedenen  Stationen  der  Rheinprovinz  und  der  Pro- 
vinzen Westfalen,  Hannover,  Hessen  -  Nassau  und  Sachsen ; 
4.  Ermäßigung  des  Tarifs  für  Hohlglas  nach  den  deutschen 
Seehäfen  zur  überseeischen  Ausfuhr  nach  außerdeutschen 
Ländern;  6.  Einführung  eines  Ausnahmetarifs  für  Steingrus ; 
6.  Ermäßigung  des  Tarifs  für  Schweine  nach  Pleß ;  7.  frachtfreie 
Rücksendung  der  bei  der  Beförderung  auf  der  Eisenbahn  be- 
schädigten unverpackten  oder  mangelhaft  verpackten  Eisenguß- 
waren oder  gußeisernen  Bestandteile  anderer  Waren;  8.  Uber- 
sicht der  Normaltransportgebühren;  9.  Mitteilung  über  ge- 
nehmigte Ausnahmetarife  usw. 

—  Einheitliche  Vorschriften  für  den  Eisenbahnfahrdienst. 

Es  haben  in  diesen  Tagen  in  Eisenach  Konferenzen  von  Ver- 
tretern der  deutschen  Staatsbahnverwaltungen  stattgefunden. 
Diese  Verhandlungen  sind  eine  Fortsetzung  der  Beratungen, 
die  vor  einiger  Zeit  in  Friedrichshafen  am  Bodensee  abgehalten 
wurden  und  die  Vereinbarung  einheitlicher  Vorschriften  über 


den  Eisenbabnfahrdienst  zum  Gegenstand  hatten.  Diese  Vor- 
schriften sollen  auf  allen  deutschen  Staatsbahnen  für  die  Zu- 
kunft eine  gleichmäßige  Handhabung  des  Betriebsdienstes 
sicherstellen. 

—  Beförderung  dänischer  Milch  nach  Berlin.  Zu  dieser 
jetzt  viel  Staub  aufwirbelnden  Angelegenheit  hatten  wir  in 
letzter  Nummer  eine  Mitteilung  über  einen  vom  Verein  Berliner 
Milchhändler  gefaßten  Entrüstungsbeschluß  gebracht,  dessen 
Übertreibungen  und  Einseitigkeiten  auf  der  Hand  lagen.  Der 
ganze  Sturm  ist  dadurch  hervorgerufen,  daß  die  beteiligten 
deutschen  Eisenbahnverwaltungen  die  von  der  dänischen  Staats- 
bahn ihnen  zugeführten  Güterwagen  mit  darin  befestigten 
großen  hölzernen  Bottichen  zunächst  als  Kesselwagen  im  Sinne 
des  Tarifs  angesehen  und  befördert  haben,  während  dies  bei 
näherer  Erörterung  sich  als  nicht  angängig  erwies.  Die  Nordd. 
Allg.  Ztg.  gibt  hierüber  eine  Auseinandersetzung,  auf  die  wir 
schon  in  voriger  Nummer  hinwiesen  und  die  wir  nun  folgen 
lassen : 

„Für  die  Versorgung  der  Städte  mit  Milch  haben  die  Staats- 
eisenbahnen  schon  seit  vielen  Jahren  besondere  Fracht-  und 
Abfertigungserleichterungen  gewährt.  Die  Beförderung  der 
Milch  erfolgt  zumeist  als  Stückgut  in  Blechkannen  oder  Holz- 
fässern. In  dieser  Weise  wird  auch  von  Dänemark  Milch  in 
Schleswig  Holstein,  soviel  wir  w'ssen,  bis  nach  Altona  eingeführt. 
Seit  etwa  einem  Jahre  geht  Milch  auch  in  Wagenladungen  in 
gefüllten  Blechkannen  von  Jütland  bis  Berlin.  Erst  in  aller- 
jüngster  Zeit  ist  man  dänischerseits  dazu  übergegangen,  in  be- 
sonders gebauten  Wagen  Milch  in  Wagenladungen  über 
Gjedser-Warnemünde  nach  Berlin  zu  befördern.  Die  fraglichen 
Wagen  wurden  von  den  beteiligten  deutschen  Eisenbahn- 
verwaltungen als  Kesselwagen  angesehen  und  auch  von  den 
dänischen  Bahnen  als  solche  bezeichnet.  Ihre  Beförderung 
unter  Frachtberechnung  nur  für  das  Nettogewicht  der  Ladung 
mußte  beanstandet  werden,  da  nach  der  Vorschrift  der  für  alle 
deutschen  Bahnen  und  in  gleicher  Weise  auch  für  den  Verkehr 
mit  Dänemark  geltenden  Gütertarife  die  Beförderung  in  Kessel- 
wagen gegen  Bezahlung  der  Fracht  für  das  Nettogewicht  der 
Ladung  nur  für  die  namentlich  in  dem  allgemeinen  Teil  der 
Gütertarife  aufgeführten  Flüssigkeiten  —  wie  z.  B.  Petroleum, 
Spiritus,  Säuren  verschiedener  Art  usw.  —  zugelassen  ist.  Eine 
Ausnahme  zu  gunsten  bestimmter  Eiozelinteressenten  war  un- 
zulässig. Die  Aufnahme  neuer  Flüssigkeiten  in  das  fragliche 
Verzeichnis  erfolgt  nach  eingehender  Prüfung  des  wirtschaft- 
lichen Bedürfnisses  durch  die  ständige  Tarif kommission  unter 
Mitwirkung  des  Verkehrsausschusses  und  demnächst  durch  die 
Generalkonferenz  der  deutschen  Eisenbahnen.  Ein  Antrag, 
auch  den  Artikel  Milch  aufzunehmen,  ist  bisher  von  keiner  Seite 
gestellt  worden." 

„Wie  wir  vernehmen,  handelt  es  sich  bei  den  gedachten 
dänischen  Milchtransporten  in  Wirklichkeit  nicht  um  eigentliche 
Kesselwagen.  Nach  der  uns  gemachten  Beschreibung  sind  viel- 
mehr in  gedeckt  gebauten  Guterwagen  (Kolliwagen)  zwei 
hölzerne  Gefäße  (Bottiche)  von  6  cbm  Inhalt  auf  dem  Wagen- 
boden aufgestellt  und  dort  befestigt,  in  welche  die  Milch  ein- 
gefüllt wird.  Sofern,  wie  wohl  anzunehmen,  gegen  den  Uber- 
gang dieser  Wagen  auf  deutsche  Bahnen  betriebstechnische 
Bedenken  nicht  zu  erheben  sind,  ist  ihre  Beförderung  nach  dem 
Tarif  nicht  zu  beanstanden.  Selbstverständlich  muß  aber  die 
Fraf-ht  für  die  Gefäße,  die,  wie  gesagt,  nicht  die  Stelle  des 
Wagenkastens  vertreten,  sondern  in  einem  solchen  sich  be- 
finden, bezahlt  werden,  nicht  anders  als  auch  bei  Bier-  und 
Weinsendungen  für  das  Gewicht  der  Fässer  Fracht  erhoben  wird. 
Für  die  Rücksendung  der  leeren  Fässer  usw.  ist  die  halbe  Fracht 
zu  beiechnen." 

Hiernach  handelt  es  sich  also  überhaupt  nicht  um  ein 
Verbot  der  Einfuhr  von  dänischer  Milch  in  Tank-  oder  Kessel- 
wagen überhaupt,  denn  Milch  ist  in  solchen  bis  jetzt  noch  gar 
nicht  eingeführt  worden,  sondern  lediglich  um  die  Aufhebung 
der  bisher  irrtümlich  erfolgten  tarifarischen  Behandlung  der 
Wagen  mit  den  darin  befestigten  Bottichen  als  Kesselwagen. 
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Es  wird  fortan  für  die  zum  Transport  benutzten  Gefäße  Fracht 
gefordert,  weil  diese  nicht  als  Zubehör  zu  den  benutzten  Wagen, 
sondern  eben  als  besondere  Gefäße  anzusehen  sind,  für  die 
ebenso  wie  für  Blechkannen,  Fässer  und  ähnliches  nach  dem  Ge- 
wicht Fracht  zu  zahlen  ist. 

—  Zum  Eisenbahnwagenmangel.  Die  Handelskammer  zu 
Düsseldorf  ersucht  uns  um  die  Aufnahme  ihrer  in  der  Köln.  Ztg. 
Nr.  1138  vom  4.  d.  M.  veröffentlichten  berichtigenden  Mitteilung, 
die  sich  auf  die  von  uns  in  Nr.  87  S.  1279  gebrachte,  ihrerseits 
Angaben  der  Düsseldorfer  Handelskammer  in  der  Köln.  Ztg. 
berichtigende  Zuschrift  bezieht.   Jene  Mitteilung  lautet : 

„Der  Verfasser  der  in  Nr.  1138  d.  Ztg.  erschienenen  Be- 
richtigung zu  unserer  Mitteilung  über  den  Eisenbahnwagen- 
mangel in  Nr.  1123  ist  im  Irrtum,  wenn  er  meint,  daß  in  den 
Verhandlungen  unserer  Körperschaft  über  den  Wagenmangel 
behauptet  worden  sei,  daß  von  1898  bis  190B  in  den  einzelnen 
Jahren  6600,  6550,  5860,  4800,  5004,  5188,  7000,  8000  Güterwagen 
beschafft  worden  seien.  Vielmehr  bedeuten  diese  Zahlen  nur 
die  aus  Mitteln  des  ordentlichen  Etats  neu  angeschafften  Wagen. 
Wenn  das  in  der  ersten  Notiz  in  Nr.  1123  d.  Ztg.  nicht  besonders 
zum  Ausdruck  gebracht  ist,  so  wird  das  durch  die  notgedrungene 
Kürze  der  betreffenden  Mitteilung  erklärt.  Die  Ziffern,  die  der 
Verfasser  den  oben  erwähnten  gegenüberstellt,  sind  zwar  an 
sich  richtig,  jedoch  für  die  Beurteilung  des  Wagenmangels 
völlig  unbrauchbar;  wohl  aber  sind  sie  geeignet,  eine  falsche 
Vorstellung  zu  erwecken  von  dem  Umfange,  in  dem  die 
preußisch-hessische  Eisenbahnverwaltung  dem  steigenden  Be- 
dürfnisse des  Verkehrs  nach  Vermehrung  des  Wagenparks 
entgegengekommen  ist.  Die  vom  Einsender  angegebenen  Be- 
richtigungsziffern über  die  Wagenvermehrung  enthalten  näm- 
lich allerdings  die  tatsächlich  in  jedem  Jahre  aus  allen  mög- 
lichen Mitteln  neu  gebauten  und  umgebauten  Wagen,  jedoch 
sind  die  in  den  einzelnen  Jahren  ausgeschiedenen  Wagen  dabei 
nicht  berücksichtigt. 

Es  betrugen  nämlich: 

1898/99  1899/1900  1900/01   1901/02  1902/03  1903/04 

a)  neu  be- 
schaffte und 
umgebaute 

Wagen  ...  22  007      16  032      16  340    13610     11629      12  245 

b)  ausgeschie- 

deneWagen   6  848        6  348       8  208     9  889      9  384      10  458 


c)  die  Netto- 
vermehrung 15  159  9  684  8132  3  721  2  245  1  787 
Merkwürdigerweise  stimmen  diese  Zahlen,  die  den  Tabellen 
über  ,Fuhrpark'  in  den  Berichten  über  die  Ergebnisse  des  Be- 
triebes der  vereinigten  preußischen  und  hessischen  Staatseisen- 
bahnen entnommen  sind,  nur  zum  geringsten  Teile  überein  mit 
der  sich  aus  den  Bestandstabellen  über , Fuhrpark'  in  derselben  offi- 
ziellen Veröffentlichung  ergebenden  Vermehrung  desWagenparks, 
die  nach  diesen  letzten  Tabellen  betrug :  1898/99 :  15  459,  1899/1900 
9684,  1900/01:  8123,  1901/02:  3721,  1902/03:  3152  und  1903/04 
9420!  Die  von  uns  angegebenen  Prozentzahlen  über  die 
Wagenvermehrnng  sind  aus  diesen  der  Eisenbahnverwaltung 
günstigeren  Ziffern  berechnet.  Übrigens  stimmen  sie  ebenso 
wie  die  über  die  Güterbeförderung  mit  den  vom  Verfasser  der 
Berichtigung  angeführten  Prozentzahlen  bis  auf  kleine  Ab 
rundungsverschiedenheiten  überein,  abgesehen  von  den  Ziffern 
für  1904/05  und  1905/06,  für  die  wir  auf  Schätzungswerte  ange- 
wiesen waren.  Wenn  der  Einsender  der  Berichtigung  schließ 
lieh  darauf  hinweist,  daß  ein  Vergleich  der  Vermehrung  des 
Ladegewichts  der  Wagen  mit  der  Steigerung  des  Güterverkehrs 
die  Angelegenheit  in  einem  der  Eisenbahnverwaltung  günsti 
geren  Lichte  erscheinen  läßt,  so  ist  das  richtig,  aber  in  den 
Verhandlungen  der  Handelskammer  ebenfalls  bereits  betont. 
Die  betreffende  Tabelle  ist  allerdings  in  Nr.  Ii23  d.  (Köln.)  Ztg. 
nicht  mit  abgedruckt,  die  betreffenden  Prozentzahlen  stimmen  aber 
—  von  unwesentlichen  Verschiedenheiten  abgesehen  —  mit 
denen  des  Verfassers  der  Berichtigung  bis  zum  Jahre  1903/04 
überein." 

—  Erweiterung  des  Bahnhofs  Friedrichstraße  in  Berlin 

Der  Polizeipräsident  erläßt  eine  diese  Erweiterung  betreffende 
Bekanntmachung,  aus  der  hervorgeht,  daß  der  preußische 
Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  auf  Grund  des  §  15  des  Ent- 
eignungsgesetzes vom  11.  Juni  1874  von  Landespolizei  wegen 
vorläufig  festgestellt  hat,  daß  das  Grundstück  Friedrichstraße  99 
von  845  qm  eine  Fläche  darstellt,  die  von  dem  Plane  der  Er 
Weiterung  des  Bahnhofs  Friedrich straße  betroffen  wird.  Auch 
von  dem  gegenüberliegenden,  militärfiskalischen  Grundstück 
der  ehemaligen  Kaiser  Wilhelm-Akademie,  Friedrichstraße  139/41, 
wird  zur  Erweiterung  des  Bahnhofs  eine  Fläche  in  Anspruch 
genommen,  worüber  zwischen  Eisenbahnfiskus  und  Militär 
fiskus  wohl  schon  eine  Verständigung  erzielt  ist. 

—  Ergebnisse  der  Wagengestellung  und  des  Kohlen-, 
Koks-  und  Brikettversandes  im  Ruhr-,  Saar-  und  oberschlesi- 


schen  Kohlenrevier.  Von  den  Zechen,  Kokereien  und 
Brikettwerken  des  Ruhrbezirks  sind  vom  1.  bis  15.  d.  M. 
in  12Ä  Arbeitstagen  und  2  Sonntagen  247  224  und  auf  den  Arbeits- 
tag durchschnittlich  19  075  Wagen  zu  10  t  mit  Kohlen,  Koks 
und  Briketts  beladen  und  auf  der  Eisenbahn  versandt  worden, 
gegen  239  385  und  auf  den  Arbeitstag  18  738  Wagen  in  dem- 
selben Zeitraum  des  Vorjahres  bei  gleichfalls  12i  Arbeitstagen 
und  2  Sonntagen.  Es  wurden  demnach  vom  1.  bis  15.  d.M.  auf 
den  Arbeitstag  337  und  im  ganzen  7839  Wagen  zu  10 1  oder  3,3  % 
mehr  gefördert  und  zum  Versand  gebracht,  als  im  gleichen 
Zeitraum  des  Vorjahres. 

Im  Saarbezirk  betrug  der  Versand  an  Kohlen,  Koks  und 
Briketts  auf  der  Eisenbahn  vom  1.  bis  15.  d.  M.  29  276  Wagen 
gegen  31385,  in  Oberschlesien  93  814  Wagen  gegen  82  501 
und  in  den  drei  Bezirken  zusammen  370  314  Wagen  zu  10  t 
gegen  353  271  und  war  demnach  im  Saarbezirk  2109  Wagen  oder 

6.7  §  geringer,  in  Oberschlesien  11313  Wagen  oder  13,7  §  höher 
und  in  den  drei  Bezirken  zusammen  17  043  Wagen  zu  10  t  oder 

4.8  8  höher  als  in  demselben  Zeitraum  des  Vorjahres. 

Die  höchste  Tagesleistung  in  der  Wagengestellung  im 
Ruhrbezirk  in  dem  vorbezeichneten  Zeitabschnitt  entfiel  auf 
den  16.  d.  M.  und  betrug  20  683  Wagen  gegen  20  453  am  15.  No- 
vember im  Jahre  zuvor. 

Die  Zufuhr  von  Kohlen  nach  den  Rheiohäfen  Ruhrort, 
Duisburg  und  Duisbure:=Hochfeld  Süd  betrug  in  der  Zeit  vom 
1.  bis  15.  d.  M.  33  631  Wagen  zu  10  t  gegen  36  100  Wagen  im 
gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres  und  nach  dem  Dortmunder 
Hafen  71  gegen  107  sowie  von  anderen  Gütern  37  gegen  80 
Wagen  zu  10  t. 

Für  andere  Güter  als  Kohlen,  Koks  und  Briketts  wurden 
im  Ruhrbezirk  in  der  Zeit  vom  1.  bis  15.  d.  M.  54  834  offene 
Wagen  gegen  45  133  in  derselben  Zeit  im  Jahre  1904,  mithin 
in  diesem  Jahre  9701  oder  21,5  §  offene  Wagen  mehr  gestellt 
und  beladen  abgefahren. 

—  Untergrundbahnen  in  Berlin.  Der  Magistrat  von 
Berlin  hat  den  Bau  einer  Untergrundbahn  durch  Berlin 
von  Norden  nach  Süden  beschlossen.  Er  entsprach  dem 
Antrage  der  Verkehrsdeputation  betreffend  den  Bau  einer 
Untergrundbahn  Nord-Süd  und  beantragt  bei  der  Stadt- 
verordnetenversammlung die  Zustimmung  zu  dem  Entwurf  sowie 
für  die  Übernahme  des  Baues  und  des  Betriebes  durch  die  Stadt. 

Die  Bahn  soll  am  Kreuzberg  in  der  Kreuzbergstraße  be- 
ginnen, von  dort  durch  die  ßellealliancestraße  nach  Unter- 
fahrung des  Landwehrkanals  östlich  der  Hochbahnstation 
Hallesches  Tor  und  der  Hochbahn  selbst  zum  Bellealliance- 
platz  und  zur  Lindenstraße  geführt  werden,  aus  dieser  in  die 
Markgrafenstraße  abschwenlcen  und  über  den  Gendarmenmarkt 
in  die  Charlottenstraße  und  dann  gerade  ausgehend  in  die 
Prinz  Louis  Ferdinandstraße  einmünden.  Nach  Unterfahrung 
der  Spree  schwenkt  die  Bahn  in  die  Friedrichstraße  ein,  folgt 
ihr  und  der  Chausseestraße  bis  zum  Wedding,  von  wo  aus 
sie  durch  die  Müllerstraße  zu  ihrem  Endbahnhof  „Seestraße" 
gelangt.  Die  Länge  der  Tunnelbahn  beträgt  8,6  km,  die  eigent- 
liche BetriebsläDge  8,3  km.  Es  sind  14  Stationen  vorgesehen,  so 
daß  nach  durchschnittlich  618  m  eine  Station  kommt.  Haupt- 
stationen sind  an  den  Enden,  am  Belleallianceplatz  (Hochbahn), 
Ecke  der  Leipziger  Straße,  am  Bahnhof  Friedrichstraße, 
Ecke  der  Invalidenstraße  und  auf  dem  Wedding  (Bahnhof 
der  Ringbahn)  geplant.  Die  Kosten  der  Bahn  sind  mit 
51000  000  </M.  berechnet,  so  daß  das  Kilometer  Bahnstrecke 
sich  auf  rund  6  000  000  J6.  stellen  würde.  Zur  Bestreitung  der 
Kosten  ist  die  Aufnahme  einer  neuen  Anleihe  vorgesehen. 
Diese  Anleihe  soll  jedoch  in  Höhe  von  57  000  000  Ji.  bean- 
tragt werden,  da  einige  Grundstücke  erworben  und  ein  Re- 
servefonds gebildet  werden  soll.  Die  Grundstücke  können 
später  wieder  veräußert  werden.  Der  Stadtverordnetenversamm- 
lung wird  nunmehr  in  Kürze  eine  ausführliche  Vorlage  zu- 
gehen, nach  deren  Annahme  mit  den  Vorarbeiten  und  den  Ver- 
handlungen wegen  der  behördlichen  Genehmigung  und 
der  Bewilligung  der  Unterfahrungen  des  Landwehrkanals,  der 
Hochbahn,  der  Spree,  der  Stadtbahn  usw.  begonnen  werden  soll. 

Ferner  hat  am  18.  d.  M.  unter  dem  Vorsitz  des  Ober- 
bürgermeisters Kirschner  die  städtische  Verkehrsdeputation 
den  Entwurf  des  zwischen  dem  Magistrat  und  der  Gesellschaft 
für  Hoch-  und  Untergrundbahnen  abzuschließenden  Ver- 
trages wegen  Verlängerung  der  Untergrundbahnlinie 
PotsdamerPlatz-Spittelmarkt-Alexanderplatz- 
Schönhauser  Allee  in  zweiter  Lesung  mit  einigen 
geringen  Änderungen  angenommen.  In  der  nächsten  Sitzung 
soll  mit  der  dritten  Lesung  die  endgültige  Festlegung  der  ein- 
zelnen Paragraphen  des  Vertrages  erfolgen,  worauf  dann 
der  Magistrat  sich  mit  dem  Vertrage  beschäftigen  wird. 

—  Neuhaidensleber  Eisenbahn.  Nach  dem  Geschäftsbericht 
der  Direktion  wurden  im  Betriebsjahre  1904/05:  147  559  Per- 
sonen befördert  und  aus  dem  Personen-  und  Gepäckverkehr 
54572  M.  eingenommen.   Der  Güterverkehr  erbrachte  bei  einer 
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Beförderung  von  213  716  t  eine  Einnahme  von  220566  JL  Die 
Gesamtei'  nahmen  stellten  sich  einschließlich  6496  M.  Ubertrag 
aus  dem  Vorjahre  auf  299  065  J6.,  die  Ausgaben  auf  168  266  vU, 
und  es  verbleibt  ein  Uberschuß  von  130  799  d^.;  davon  gehen  die 
konzessions-  und  statutenmäßigen  Rücklagen  mit  9558  M.  sowie 
die  Rücklagen  von  dem  Reservefonds  mit  8012  Jt.  ab,  so  daß 
ein  verfügbarer  Uberschnß  von  118  219  dL  bleibt,  aus  dem  die 
Zahlung  von  4,5  §  Dividende  auf  1  175  000  J6.  Stammaktien 
Litt.  A.  ::::  52  875  Ji.  vorgeschlagen  wird,  während  der  Rest  zur 
Verzinsung  von  Anleihebeträgen,  Tilgungen,  Rücklagen  und 
sonstigen  Zwecken  verwendet  werden  soll. 

—  Hamburger  Stadt-  und  Vorortbahn.  Die  Bürg:erschaft 
lehnte  am  13.  d.  M.  die  Verweisung  der  Senatsvorlage  über  die 
elektrische  Stadt-  und  Vorortbahn  an  den  Ausschuß  ab  und  be- 
schloß einstimmig,  das  bisher  ausgeschlossene  Mitwirkungsrecht 
der  Bürgerschaft  bei  den  Bahnkonzessiouen  in  Anspruch  zu 
nehmen,  wonach  nicht  ohne  ihre  Genehmigung  Konzessionen 
zum  Bahnbetrieb  erteilt ,  mit  den  schon  konzessionierten 
Straßenbahngesellschaften  neue  Verträge  geschlossen  oder  die 
bestehenden  verlängert  werden  dürfen.  Dazu  liegt  ein  weiterer 
ergänzender  Antrag  vor,  der  ganz  besonders  die  Mitgenehmi- 
gung  der  Bürgerschaft  bei  der  Konzessionierung  der  neuen 
elektrischen  Vorortbahn  vorsieht.  Der  Senat  ließ  erklären,  daß 
er  auf  diesen  letzten  Antrag  nicht  eingehen  werde.  Zur  Ab- 
stimmung kam  es  noch  nicht ;  dagegen  wurde  ein  die  Linien- 
führung der  Vorlage  unwesentlich  abändernder  Antrag  ange- 
nommen, womit  schon  grundsätzlich  ausgesprochen  wurde,  daß 
die  Bahnvorlage  an  sich  ausgeführt  werden  soll.  Fraglich 
ist  nur,  wie  weit  der  Senat  den  Wünschen  der  Bürgerschaft 
bezüglich  des  Mitbestimmungsrechts  bei  der  Konzessionierung 
entgegenkommt. 

—  Erweiternnga-,  Ergänzungs-  und  Neubauten  auf  den 
im  Betriebe  betindlichcn  bayerischen  Staatseisenbahnen.  Dem 
hierüber  eingebrachten  Gesetzentwurf  wurde  in  den  Plenar- 
sitzungen der  bayerischen  Abgeordnetenkammer  vom  10.,  11., 
15.  und  16  d.  M.  die  Zustimmung  erteilt.  Es  gelangen  dem- 
gemäß zur  Verwendung:  a)  für  Beseitigung  schienengleicher 
Wegeübergänge  1207  500  M.,  b)  für  Erweiterung,  Umbau  und 
Zentralisierung  von  Stationen  18354000  J(.,  c)  für  Erweiterungen 
und   Neueinrichtungen    von    Beleuchtungsanlagen  820  000 

d)  für  Erweiterungsbauten  zu  maschinentcchnischen  Zwecken 
I  155  000  Jf'.  und  e)  für  Herstellung  eines  Zentralrangierbahnhofs 
Nürnberg,  Umbau  des  bestehenden  Hauptbahnhofs  Nürnberg 
und  den  Neubau  eines  Betriebs-Hauptgebäudes  daselbst  die 
dritte  und  letzte  Rate  mit  8  832  000  olC,  zusammen  der  Betrag 
von  30  368  500  JL,  zu  dessen  Deckung  der  Staatsminister  der 
Finanzen  ermächtigt  wird,  ein  auf  die  Staatseisenbahnen  zu 
versicherndes  Staatsanlehen  im  genannten  Betrage  aufzunehmen. 
Zu  a)  ist  noch  zu  bemerken,  daß  die  dort  angegebene  Summe 
auf  Antrag  des  hierfür  bestellten  Berichters  mit  dem  Bei- 
fügen genehmigt  wurde,  daß  im  Falle  des  Eintretens  von  un- 
überwindbaren  Hindernissen  die  genehmigten  Mittel  zur 
Ausführung  anderer  derartiger  Projekte  verwendet  werden 
können. 

—  Leistungen  der  Gemeinden  bei  Bahn  -  Unter-  oder 
-Überführungen  und  bei  Anlegung  von  neuen  Stationen.  In 

der  Plenarsitzung  der  bayerischen  Abgeordnetenkammer  vom 
10.  d.  M.  gab  gelegentlich  der  Beratung  des  Gesetzentwurfes 
betreffend  den  Bedarf  für  Erweiterungs-,  Ergänzungs-  und  Neu- 
hauten auf  den  in  Betrieb  beflndlichen  Staatseisenbahneii  der 
Verkehrsminister  auf  ein  Ersuchen  des  Referenten  folgende 
Auskunft:  .Der  Herr  Referent  hat  den  Wunsch  ausgedrückt, 
ich  möchte  neuerdings  die  Grundsätze  bekannt  geben, 
nach  denen  die  Gemeinden  zur  Beteiligung  au  den  Kosten  für 
Wege -Unter-  oder  -Uberführungen  oder  für  Stationsbauten 
herangezogen  werden.  Was  die  ersteren  Kosten  betrifft,  nämlich 
jene  für  Herstellung  von  Wege-Unter-  und  -Uberführungen,  so 
ist  zu  unterscheiden  zwischen  besonders  frequenten 
Bahnübergängen  in  oder  bei  großen  oder  größeren  Städten,  an 
deren  Beseitigung  die  betreffenden  Stadtgemeinden  selbst  ein 
lebhaftes  Interesse  haben,  und  zwischen  minder  verkehrs- 
reichen Wegeübergängen.' 

„Sollten  Niveauübergänge  der  ersteren  Art  durch  eine 
Unter-  oder  Uberführung  beseitigt  werden,  so  sinnt  die  Staats- 
bahnverwaltung der  Gemeinde  zunächst  die  Übernahme  der 
Kosten  für  Grunderwerbung  sowie  für  Herstellung  der  Ent- 
wässerungs-  und  Beleuchtungsanlagen  an.  Im  übrigen 
übernimmt  die  Staatseisenbahnverwaltung  die  sämtlichen 
Kosten  der  herzustellenden  Unter-  oder  Uberführung,  jedoch 
nur  nach  dem  Umfange  des  Straßenverkehrs,  wie  er  zur  Zeit 
der  ersten  Bahnanlage  bestanden  hat.  Insoweit  die 
Rücksicht  auf  den  Straßenverkehr  im  Zeitpunkte  der  Aus- 
führung der  schienenfreien  Unter-  oder  Uberführung  oder  die 
Rücksicht  auf  einen  noch  weiter  sich  entwickelnden  Straßen- 
verkehr Mehrkosten  bedingt,  sind  diese  von  der  betreffenden 


Gemeinde  zu  übernehmen.  Wenn  also  beispielsweise  eine  Ge- 
meinde für  eine  Unter-  oder  Uberführung  in  Rücksicht  auf  den 
nunmehrigen  Fuhrwerks-  oder  Passantenverkehr  eine  Straßen- 
breite von  16  m  fordert,  während  für  den  Straßenverkehr  zu 
dem  Zeitpunkt,  als  die  Bahnanlage  erstmals  hergestellt  wurde, 
eine  Breite  von  10  m  genügt  hätte,  so  hat  die  Gemeinde  für 
die  sämtlichen  Mehrkosten  aufzukommen,  die  auf  die  Mehrbreite 
von  6  m  entfallen." 

„Dies  sind  die  allgemeinen  Gesichtspunkte,  die  bei- 
spielsweise bei  Herstellung  von  Wege-Unter-  und  -Uberführungen 
bei  München  und  Augsburg  Anwendung  gefunden  haben,  die 
jedoch  nach  Lage  des  besonderen  Falles  sich  modifizieren  und 
zwar  sowohl  im  Sinne  einer  stärkeren  Belastung  der  Gemeinden, 
als  auch  einer  Erleichterung." 

„Linter  allen  Umständen  beanspruchen  wir 
von  den  Gemeinden  die  Übernahme  der  künftigen  Unter- 
haltung, Reinigung  und  etwa  notwendigen  Beleuchtung  der 
Unter-  oder  Uberführung,  der  Unterhaltung  aber  nur  in  bezug 
auf  die  eigentliche  Straßenbahn  und  auf  die  etwaigen  Straßen- 
böschungen und  deren  Zubehör,  so  daß  also  die  Unterhaltung 
dps  eigentlichen  Kunstbaues  in  der  Regel  der  Staatseisenbahn- 
verwaltung verbleibt." 

„Bei  Herstellung  von  Unter-  und  Uberführungen  für 
weniger  frequente  Bahnübergänffe  beanspruchen  wir  von 
den  Gemeinden  meistenteils  keine  Kostenbeteiligung,  nament- 
lich dann  nicht,  wenn  wir  durch  die  Beseitigung  des  schienen- 
gleichen Wegeüberganges  an  Kosten  für  Bahnbe- 
wachungspersonal sparen.  Zu  den  Grunderwerbungs- 
kosten pflegen  wir  in  solchen  Fällen  die  Gemeinde  nur  aus- 
nahmsweise heranzuziehen,  nämlich  dann,  wenn  auf  ihrer  Seite 
ein  besonderes  Interesse  an  der  Beseitigung  eines  vorhandenen 
Schienenüberganges  besteht.  Gegebenenfalls  machen  wir  unsere 
Bereitwilligkeit  zur  Herstellung  eines  schienenfreien  Wegeüber- 
ganges davon  abhängig,  daß  die  Gemeinden  sich  zur  Herstellung 
erforderlicher  Wegeanschlüsse  bereit  finden.  In  allen  Fällen 
beanspruchen  wir  aber  auch  bei  den  minder  frequenten  Wege- 
übergängen, daß  die  Gemeinden  die  Kosten  der  künftigen 
Unterhaltung,  Reinigung  und,  soweit  notwendig,  Beleuchtung 
übernehmen,  wobei  sich  auch  hier  die  Unterhaltung  nur  auf  die 
eigentliche  Straßenbahn  und  die  notwendigen  Straßenböschun- 
gen und  Zubehör  beschränkt." 

„Was  die  Stationsneubauten  betrifft,  so  verlangen 
wir  im  allgemeinen,  daß  von  den  Gemeinden  die  erforderlichen 
Zufuhrstraßen  hergestellt,  unterhalten,  gereinigt  und,  soweit 
notwendig,  beleuchtet  werden.  Zu  weiteren  Leistungen  haben 
wir  die  Gemeinden  bisher  im  allgemeinen  nicht  herangezogen. 
Neuestens  haben  wir  allerdings  da  und  dort  versucht,  die  Ge- 
meinden zu  weitergehenden  Leistungen  zu  veranlassen.  Ich 
will  ein  Beispiel  anführen.  In  nächster  Nähe  von  München 
wird  seit  Jahren  eine  Personenhaltestelle  angestrebt.  Ein  all- 
gemeines dringendes  Bedürfnis  für  diese  Verkelirsstelle  ist 
nicht  zu  erkennen;  anderseits  sind  die  Herstellungskosten  nicht 
unbedeutend.  Wir  haben  nun  die  Einrichtung  der  gewünschten 
Verkehrsstelle  abhängig  gemacht  von  der  Voraussetzung,  daß 
uns  für  Beamten-  oder  Arbeiterwohnhäuser  ein  entsprechendes 
Stück  Land  unmittelbar  an  der  künftigen  Haltestelle  zu 
mäßigem  Preise  überlassen  wird.  Wir  sind  dabei  von  der  An- 
schauung ausgegangen,  daß  mit  der  Errichtung  der  Haltestelle 
der  Wert  des  umliegenden  Geländes  ganz  wesentlich  gesteigert 
wird  und  daß  wir  nichts  Unbilliges  verlangen,  wenn  wir  an  den 
durch  die  Eisenbahn  geschaffenen  Werten  in  bescheidenem 
Maße  partizipieren  wollen." 

„Bei  Stationserweiterungen  ziehen  wir  die  Ge- 
meinden ebenfalls  nur  ausnahmsweise  zu  besonderen  Leistungen 
heran.  Verlangt  z.  B.  eine  Gemeinde  anläßlich  eines  Stations- 
umbaues die  Verlegung  des  von  der  Ortsseite  abgekehrten  Be- 
triebsgebäudes auf  die  Ortsseite,  so  erachten  wir  es  für  billig, 
daß  die  Gemeinde  zu  den  hierdurch  entstehenden  Kosten  einen 
mäßigen  Beitrag  leistet,  mindestens  den  erforderlichen  Grund 
und  Boden  zur  Verfügung  stellt,  den  sie  in  der  Regel  auch  viel 
billiger  erwirbt,  als  wenn  der  Staat  als  Käufer  auftritt.  Ein  an- 
deres Beispiel.  Eine  Personenhaltestelle  soll  in  eine  Vollstation 
mit  Güterabfertigung  umgewandelt  werden.  Ein  gewisses 
mäßiges  Verkehrsbedürfnis  liegt  vor.  Die  Baukosten  sind  aber, 
weil  die  Bahn  in  einer  ungünstigen  Neigung  liegt  und  die  Bahn- 
krone auf  eine  beträchtliche  Strecke  eine  andere  Höhenlage 
erhalten  muß,  unverhältnismäßig  hoch.  In  solchen  Fällen  ist  es 
nur  recht  und  billig,  wenn  die  interessierten  Gemeinden  sich  an 
den  Kosten  mit  einer  entsprechenden  Zuschußleistung  beteiligen. 
Eine  andere  Hypothese.  Theoretisch  genommen  wäre  es  denkbar, 
daß  der  neue  Monumentalbahnhof  in  Nürnberg  eine  andere 
Stadt,  die  nicht  weit  von  München  gelegen  ist,  nicht  ruhen  ließe 
und  daß  sie  wünschte,  einen  ähnlichen  Monumentalbau  zu  haben, 
obschon  das  heutige  Bahnhofsgebäude  dem  Bedürfnisse  voll- 
kommen genügt.  In  diesem  Falle  könnten  wir  uns  zu  einem 
den  städtischen  Wünschen  entsprechenden  Monumentalbau  ver- 
stehen, wenn  sich  die  Stadt  mit  100  %  an  den  Kosten  beteüigen 
würde.   Eine  feste  Formel,  nach  der  wir  bei  den  Stationsbautea 
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unsere  Ansprüche  den  Gemeinden  geerenüber  bemessen,  gibt 
es  nach  der  Natur  der  Sache  nicht.  Wir  bemessen  unsere  An- 
sprüche von  Fall  zu  Fall,  und  zwar  unter  dem  Gesichtspunkte 
billigen  Ermessens  und  gerechter  und  verständiger  Würdigung 
der  Leistungsfähigkeit  der  Interessenten." 

„Ich  glaube  feststellen  zu  können,  daß  unser  Verhalten  in 
diesen  Fragen  bisher  ein  maßvolles  und  konziliantes  gewesen 
ist  und  daß  die  Gemeinden  noch  keinen  Grund  hatten,  über 
eine  unbillige  Bedrückung  von  selten  der  Staatseisenbahnver- 
waltung zu  klagen." 

—  Probefahrt  mit  neuen  Lokomotiven.  Am  16.  d.  M. 
fand  auf  der  Bahnstrecke  München-Salzburg  die  Hauptprobe- 
fahrt mit  der  neuen  Personenzuglokomotive  P  3/5  der  bayeri- 
schen Staatseisenbahnen  statt,  an  der  auch  eine  Kommission 
höherer  bulgarischer  Beamter  teilgenommen  hat,  da  die 
bulgarische  Regierung  der  Lokomotivfabrik  Maffei  in  München 
einige  Lokomotiven  dieser  neuen  bayerischen  Bauart,  die  ganz 
neuartige  Konstruktionen  zeigt,  in  Lieferung  zu  geben  be- 
absichtigt. Diese  neuen  Lokomotiven  sind  nicht  nur  imstande, 
sehr  schwere  Personenzüge  von  350  t  Gewicht  mit  80  km 
Stundengeschwindigkeit  zu  befördern  und  dadurch  den  Vor- 
spanndienst zu  beseitigen,  sondern  sie  vermögen  auch  schnell- 
fahrende Güterzüge  von  550  t  Gewicht  mit  60  km  und  selbst 
Schnellzüge  von  230  t  Gewicht  mit  90  km  Geschwindigkeit  in 
der  Stunde  zu  fahren.  Das  Ergebnis  der  Probefahrt  hat  sehr 
befriedigt,  und  es  soll  daher  auch  für  die  bayerischen  Staats- 
eisenbahnen die  Indienstnahme  einer  größeren  Anzahl  dieser 
Lokomoiivgattung  in  Aussicht  genommen  sein. 

—  Bekanntgabe  von  Betriebsnnfällen.  Die  General- 
direktion der  bayerischen  Staatseisenbahnen  gibt  ihren  sämt- 
lichen äußeren  Dienststellen  in  einer  Zusammenstellung  die  im 
dritten  Vierteljahre  1005  durch  eigenes  Verschulden  oder  durch 
Unvorsichtigkeit  vorgekommenen  Tötungen  und  schwereren 
Verletzungen  des  Personals  als  Mahnung  zur  Vorsicht  bekannt. 
Nach  dieser  Ubersicht  haben  sich  innerhalb  dieses  Zeitraumes 
14  derartige  Fälle  ereignet,  und  es  wurden  hierbei  4  Personen 
getötet,  5  tödlich  und  5  größtenteils  schwer  verletzt. 

—  Die  Betriebseinnahmen  der  sächsischen  Staatseisen- 
bahnen bewegten  sich  auch  im  Monat  Oktober  in  auf- 
steigender Richtung.  Nach  vorläufiger  Feststellung  wurden 
vereinnahmt :  3  794  200  M  im  Personenverkehr  (+  61 030 
gegen  den  Monat  Oktober  im  Vorjahre),  8  076  600  M.  im  Güter- 
verkehr (+  151500  J(>),  11  870  800  c//^.  im  ganzen  (+  212  630  c4^. 
=  53  J6.  auf  1  km  Bahnlänge).  In  der  Zeit  vom  1.  Januar  bis 
31.  Oktober  d.  J.  wurden  vereinnahmt:  39  567  349  M.  im  Per- 
sonenverkehr (+  943  897  J6.  =  266  M  auf  1  km  Bahnlänge), 
71  833  725  M.  im  Güterverkehr  (-f  1 865 192  M.  =  542  M.  auf 
1  km  Bahnlänge),  111401  074  M.  im  ganzen  (+  2809089  J{>. 
=  808      auf  1  km  Bahnlänge). 


Österreich. 

—  Aufhebung  von  Strafverfügungen  anläßlich  der  Dienst- 
verzögerungen. Der  Leiter  des  Eisenbahnministeriums  weist 
in  einem  an  die  Bediensteten  hinausgegebenen  Erlaß  darauf 
hin,  daß  das  in  jüngster  Zeit  beobachtete,  auf  die  Vereitelung 
der  ordnungsmäßigen  Dienstabwicklung  abzielende  Verhalten 
eines  Teiles  <ies  Personals  nunmehr  als  aufgegeben  angesehen 
werden  könne  und  daß  das  gesamte  Personal  zur  pflichtmäßigen 
Dienstausnbung  zurückgekehrt  sei.  In  Würdigung  der  Tat- 
sache, daß  das  Personal  im  Vertrauen  auf  die  wohlwollenden 
Absichten  seiner  vorgesetzten  Behörde  den  ordnungsmäßigen 
Dienst  zu  einem  Zeitpunkte  wieder  aufgenommen  habe,  bevor 
die  Verwaltung  genötigt  war,  in  größerem  Umfange  strenge 
Maßnahmen  zu  ergreifen,  ebenso  in  Berüci^sichtigung  der 
bestandenen  besonderen  Verhältnisse  sieht  sich  der  Leiter  des 
Eisenbahnministeriums  veranlaßt,  mit  dem  erwähnten  Erlasse  alle 
im  Zusammenhange  mit  der  in  Rede  stehenden  Obstruktions- 
bewegung getroffenen  Strafverfügungen  aufzuheben.  Die 
Staatsbahndirektionen  wurden  demnach  beauftragt,  die  aus 
dem  vorbezeichneten  Anlasse  verhängten  Ordnungsstrafen  zu 
löschen  sowie  etwa  eingeleitete  Disziplinarmaßnahmen  einzu- 
stellen. 

—  Verbesserung  der  Lage  der  Privatbahnbediensteten. 

Bekanntlich  hat  der  Leiter  des  Eisenbahnministeriums  anläßlich 
der  Einstellung  der  Lohnbewegung  auf  den  Staats-  und  Privat- 
bahnen sich  bereit  erklärt,  den  dem  Eisenbahnministerium  zu- 
stehenden Einiluß  auf  die  Privatbahnverwaltungen  dahin  gel- 
tend zu  machen,  daß  die  Verhältnisse  bei  diesen  in  ähnlicher 
Weise  geregelt  werden,  wie  bei  den  Staatsbahnen,  und  zu 
diesem  Zweck  die  Privatbahnverwaltungen  zu  einer  Be- 
sprechung einzuladen.   Der  die»erhalb  am  16.  d.  M.  mit  den 


Vertretern  der  in  Wien  einmündenden  Hauptbahnen  im  Elsen- 
bahnministerium  abgehaltenen  Besprechung  über  die  von  den 
Bediensteten  erhobenen  Forderungen  folgte  am  18.  d.  M.  in 
gleicher  Angelegenheit  eine  weitere  Verhandlung  unter  Vorsitz 
des  Leiters  des  Eisenbahnministeriums,  bei  der  die  Aussig- 
Teplitzer  Eisenbahn,  die  Böhmischen  Kommerzialbahnen,  die 
Böhmische  Nordbahn,  die  Bnschtehrader  Eisenbahn,  die  Kaiser 
Ferdinands  -  Nordbahn,  die  österreichische  Nordwestbahn,  die 
österreichisch-ungarische  Staatseisenbahngesellschaft,  die  Süd- 
bahngesellschaft und  die  Eisenbahn  Wien-Aspang  durch  ihre 
leitenden  Direktoren  vertreten  waren.  Im  Laufe  einer  mehr- 
stündigen Verhandlung  wurden  von  den  Vertretern  der  Privat- 
bahnen  eingehende  Aufklärungen  über  die  Lohn-  und  Dienst 
Verhältnisse  des  Personals  der  einzelnen  von  ihnen  vertretenen 
Unternehmungen  gegeben.  Insbesondere  wurde  eingehend 
Stellung  zu  jenen  Zugeständnissen  genommen,  die  die  Staats- 
bahnverwaltung anläßlich  des  Aufgebens  der  passiven  Resistenz 
dem  Personal  der  Staatsbahnen  bekanntgegeben  hat.  Das  Eisen- 
bahnministerium wird  auf  Grund  dieser  Aufklärungen  im  Sinne 
der  von  ihm  übernommenen  Vermittlerrolle  aufs  neue  mit  den 
Vertrauensmännern  der  Bediensteten,  die  seinerzeit  behufs  Be- 
hebung der  Lohnbewegung  namens  der  Eisenbahnbediensteten 
intervenierten,  Fühlung  nehmen  und  sodann  über  seine  weiteren 
Schritte  schlüssig  werden. 

—  Zur  Verstaatlichung  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

Der  schlesische  Landtag  hat  diese  Frage  am  17.  d.  M. 
in  einer  mehrstündigen  Debatte  in  Verhandlung  gezogen.  Der 
Berichter  legte  namens  des  Finanzausschusses  folgende  Anträge 
vor:  „Ubereinstimmend  mit  mehreren  früheren  Beschlüssen 
erklärt  der  Landtag  seine  vollste  grundsätzliche  Zustimmung 
zur  allmählichen  Verstaatlichung  der  Privatbahnen  in  Österreich. 
Indessen  verkennt  der  Landtag  nicht,  daß  die  heute  bei  dem 
Betriebe  der  österreichischen  Staatsbahnen  gehandhabten  Ver- 
waltungsmaßregeln keine  solchen  sind,  daß  sie  die  Erreichung 
der  vom  Staatsbahnbetriebe  der  Eisenbahnen  erwarteten  Vor- 
teile schon  jetzt  gewährleisten  würden.  Abgesehen  von  diesem 
allgemeinen  Bedenken  erblickt  der  Landtag  in  der  angekün- 
digten Verstaatlichung  der  Nordbahn  eine  schwere,  geradezu 
kritische  Gefahr  für  die  Finanzwirtschaft  der  schlesischen 
Selbstverwaltungskörper.  Die  Regierung  wird  aufgefordert, 
dieser  Gefahr  vor  der  Verstaatlichung  durch  besondere  gesetz- 
liche Garantien  zu  begegnen.  Auch  hinsichtlich  der  im  Falle 
der  Verstaatlichung  der  Nordbahn  gefürchteten  Personalver- 
schiebungen zu  Ungunsten  des  deutschen  Elements  verlangt 
der  Landtag  Garantien  von  der  Regierung,  insbesondere  die 
Errichtung  einer  eigenen  Staatsbahndirektion  für  Schlesien.  Der 
Landtag  stellt  fest,  daß  der  Plan,  die  Nordbahn  mit  dem  Jahre 
19Q6  einzulösen,  ein  überhasteter  und  unökonomischer  sei,  weil 
durch  eine  systematische  Handhabung  des  im  Konzessions- 
gesetze vom  Jahre  1886  dem  Staate  gewährleisteten  Tarif  hoheits- 
rechtes die  Ergebnisse  der  für  die  Verstaatlichung  maßgebenden 
sieben  letzten  Jahre  wesentlich  gedrückt  werden  könnten.  Auch 
glaubt  der  Landtag,  daß  nach  der  bis  zum  Jahre  1924  gesetzlich 
befristeten  Fertigstellung  des  Donau-Oderkanals  eine  bedeu- 
tende Änderung  der  Nordbahnerträge  von  selbst  eintreten 
wird,  wodurch  sich  ebenfalls  eine  viel  billigere  Grundlage  für 
die  Verstaatlichung  ergeben  müßte." 

Die  Anträge  des  Ausschusses  wurden  mit  dem  Zusätze 
angenommen,  daß  sich  der  Landtag  schon  heute  dagegen  ver- 
wahre, daß  einzelnen  Ländern  auf  Kosten  der  anderen  Länder 
tarifarische  und  andere  Begünstigungen  zugestanden  werden. 

—  Niederösterreichische  Landeseisenbahnanlehen.  Der 
Bericht  des  Landesausschusses  betreffend  die  Aufnahme  eines 
niederösterreichischen  Landesanlehens  für  Eisenbahnzwecke  von 
15  000  000  Kr.  führt  aus,  daß  die  bisher  gebauten  Landesbahnen 
20  275  000  Kr.  gekostet  haben,  während  der  Erlös  des  im  Jahre 
1903  begebenen  Anlehens  von  18  000000  Kr.  nur  17  720000  Kr. 
betragen  hat.  Zu  diesem  2  550  000  Kr.  betragenden  Abgang 
komme  ein  Bedarf  von  9  700  000  Kr.,  der  für  den  Bau  folgender 
Bahnen  dient:  Gaunersdorf-Mistelbach,  Freiland-Türnitz, Willen- 
dorf-Neunkirchen, St.  Leonhard- Wieselburg,  Auersthal-Zisters- 
dorf-Dobermannsdorf-Siebenbrunn-Engelhartsstetten  ;  ferner  ist 
in  obiger  Summe  der  Mehraufwand  für  die  Linie  Kirchberg- 
Mariazell  Gnßwerk ,  St.  Pölten-Kirchberg  an  der  Pielach  und 
Ernstbrunn  Mistelbach-Hohenau  enthalten,  sodann  Beiträge  zu 
dem  Bau  der  Bahnen  Krems- Grein,  Zwettl-Martinsberg  u.  a. ; 
endlich  soll  die  Rückerstattung  der  aus  den  Kassenbeständen 
im  Jahre  1903  für  Bahnbauten  entnommenen  1 250  000  Kr.  er- 
folgen. Zur  Deckung  dieser  verschiedenen  Posten  wird  die 
Aufnahme  eines  Anlehens  von  16  000000  Kr.  vorgeschlagen. 

—  Vermehrung  und  Verbesserung  des  Wagenparks  der 
österreichischen  Staatsbahnen.  In  der  letzten  Tagung  des 
Staatseisenbahnrats  sind  mehrere  hierauf  gerichtete  Anträge  an- 
genommen worden.  Diesen  Wünschen  gegenüber  ist  darauf 
hinzuweisen,  daß  seit  der  En  ichtung  des  Eisenbahnministeriums 
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als  reine  Vermehning  des  Wagenparks,  abgesehen  von  den  in 

dem  gleichen  Zeitabschnitt  als  Ersatz  für  die  ausgemusterten 
800  Personen-  und  3000  Güterwagen  beschafiften  Wagen,  IlOO 
Personen-  und  13  000  Güterwagen  neu  angeschafft  worden  sind. 
Bei  allen  Personenwagen  ist  auf  eine  den  modernen  Anforde- 
rungen entsprechende  Ausstattung,  bei  allen  Güterwagen  auch 
auf  eine  größere  Leistungsfähigkeit  Gewicht  gelegt  worden. 

—  Die  Holztarife.  In  der  vom  Eisenbahnministerium  am 
4.  Juli  d.  J.  veranstalteten  Sachverständigen-Anhörung  sind  von 
den  Holzinteressenteu  mehrfache  Wünsche  zum  Ausdruck  ge- 
bracht worden,  die  die  Tarife  für  die  Holzausfuhr  sowie  den 
Inlandsverkehr  in  diesem  Artikel  betreffen.  Das  Eisenbahn- 
ministerium hai  eingehende  Erhebungen  über  den  Umfang  der 
in  Betracht  kommenden  Sendungen  veranlaßt,  die  bald  zum 
Abschlüsse  gelangen  werden.  Die  Anträge  betreffend  die  Er- 
mäßigung der  Tarife  für  Schwarten-  und  Abfallholz  beim  Säge- 
betriebe und  für  Brennholz  in  Scheiten  dürften  schon  demnächst 
der  Erledigung  zugeführt  werden. 

—  Wegen  Überfüllung  des  Nordbahuhofs  in  Wien  werden 
nach  einer  Bekanntmachung  vom  19.  d.  M.  Kohlen-  und  Koks- 
sendungen für  diesen  Bahnhof  auf  vorläufig  sieben  Tage  nicht 
angenommen. 

—  Dienstjnbiläum.  Am  23.  d.  M.  werden  es  50  Jahre,  seit 
der  Zentralinspektor  der  österreichisch-ungarischen  Staatseisen- 
bahngesellsrhaft  Kohn  in  die  Dienste  dieser  Verwaltung  ge- 
treten ist.  Während  dieser  Zeit  leitete  er  verschiedene  Dienst- 
zweige und  ist  jetzt  Vorstand  der  Abteilung  für  Einnahmen- 
kontrolle. Er  führt  mit  einer  kleinen  Unterbrechung  seit 
25  Jahren  den  Vorsitz  in  den  Kontrollchefskonferenzen  der 
östeireichisch  ungarischen  und  bosnisch-herzegowinischen  Eisen- 
bahnen. Die  Kontrollvorstände  sämtlicher  österreichisch  ungari- 
schen und  bosnisch-herzegowinischen  Eisenbahnverwaltungen, 
die  Mitglieder  des  Rückvergütnngskomitees  sowie  verschiedene 
andere  Eisenbahnfunktionäre  haben  sich  über  eine  dem  Jubilar 
zu  bereitende  Ehrang  geeinigt,  die  gelegentlich  der  am  24.  d.  M. 
in  ,  Preßburg  stattfiodenden  Sitzungen  der  Kontroll  vorstände 
Ausdruck  finden  wird. 


Ungarn. 

—  Lokalbahn  Kaposvär-Barcs.  Die  technisch-polizeiliche 
Begehung  dieser  Bahn  wurde  am  16.  d.  M.  abgehalten.  Die  Kom- 
minsion  hat  nach  eingehender  Uberprüfung  die  neuerbaute  Linie 
und  die  dazu  gehörenden  Bauwerke  in  Ordnung  befunden  ;  dem- 
zufolge erteilte  der  Kommissionsleiter  im  Namen  des  Handels- 
ministers die  Betriebsbewilligung.  Die  Bahn  wurde  bereits  dem 
öffentlichen  Verkehr  übergeben. 

—  Hof  rat  Wilhelm  3Ianrer  im  Ruhestand.  Die  Verdienste 
des  genannten  Herrn,  unseres  sehr  geschätzten  ungarischen  Mit- 
arbeiters, würdigt  eingehend  der  halbamtli''he  „Vasuti  es  Köz- 
lekedesi  Közlöny'  (Eisenbahn-  und  Verkehrszeitschrift).  Wir 
haben  in  Nr.  73  S.  1079  d.  Ztg.  aus  dem  Lebenslauf  Maurers  das 
wichtigste  gebracht  und  fügen  daher  aus  obiger  Darstellung 
hier  nur  die  Schlußsätze  bei.  Es  heißt  dort  nach  Schilderung 
seiner  reichen  Kenntnisse  und  außerordentlichen  Arbeitskraft, 
so  daß  sein  Scheiden  im  Handelsministerium  eine  große  Lücke 
hinterlassen  werde,  weiter:  .Maurer  hat  auch  auf  dem  Gebiete 
der  Fachliteratur  mit  glänzendem  Erfolge  gewirkt,  ist  (seit  1872 
Mitarbeiter)  seit  1880  ständiger  Mitarbeiter  unseres  Blattes ; 
nebstdem  erschienen  auch  in  mehreren  in-  und  ausländischen 
Fachzeitungen  seine  zahlreichen  Arbeiten.  Er  gehört  zu  den 
Männern,  die  nicht  nur  mit  ihrem  gediegenen  Wissen  Anerken- 
nung ernten,  sondern  mit  ihrer  Liebenswürdigkeit  sich  treue 
Freunde  erwerben.  Mit  voller  Frische  des  Geistes  und  des 
Körpers  in  den  Ruhestand  tretend,  glauben  wir,  daß  die  allge- 
meine Volkswirtschaft  und  die  Eisenbahnliteratur  seine  Mit- 
wirkung auch  in  Hinkunft  nicht  vermissen  wird." 

—  Ehrang.  Dem  Chef  des  kommerziellen  Dienstes  der 
Kaschau-Oderberger  Eisenbahn,  Oberinspektor  Julius  S  z  e  k  u  1  a 
in  Budapest,  wurde  in  Anerkennung  seiner  auf  dem  Gebiete  des 
Verkehrswesens  erworbenen  Verdienste  der  Titel  eines  König- 
lichen Rates  verliehen.  Szekula  ist  durch  seine  vieljährige 
Teilnahme  an  den  internationalen  Tarifkonferenzen  sowie  durch 
seine  in  deutscher  und  ungarischer  Sprache  entfaltete  fach- 
schriftliche Tätigkeit  auch  in  deutschen  Eisenbahnkreisen  be- 
kannt. Auch  die  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahnver- 
waltungen zählt  ihn  zu  seinen  Mitarbeitern ;  u.  a  sind  seine 
über  den  Baroßschen  Zonentarif  anfaogs  der  90  er  Jahre  erschie- 
nenen kritischen  Aufsätze  seinerzeit  viel  beachtet  worden. 


Übrige  europäische  Länder. 

—  Der  Voranschlag  der  französischen  Staatübaluien 
für  1906  stellt  die  Einnahmen  auf  mit  5o  900  000  Fr.  gegen 
52  950000  Fr.  im  Jahre  1905  und  die  Ausgaben  mit  39  496  595  Fr. 
gegen  38  991  670  Fr.  Der  Uberschuß  beträgt  also  14  403  405  Fr. 
gegen  13  958  330  Fr.,  so  daß  er  1906  um  445  075  Fr.  oder  3,19  § 
größer  sein  würde  als  im  Vorjahr.  Eine  Berechnung,  mit  wieviel 
Prozent  sich  danach  das  im  französischen  Staatsbahnnetz  ange- 
legte Kapital  verzinsen  soll,  wird  dieses  Mal  im  Budget  nicht 
gemacht,  ebenso  sieht  der  Berichter  der  Budgeikommission 
der  Kammer,  Abg.  Beauregard,  davon  ab.  Früher  sind  derartige 
Angaben  immer  stark  bestritten  worden,  da  man  über  die  Höhe 
des  in  Rechnung  zu  stellenden  Anlagekapitals  usw.  sehr  ver- 
schiedener Meinung  war.  Der  Berichter  hat  siih  heuer 
auch  mehr  auf  eine  sachliche  Erörterung  der  Verhältnisse  und 
Zahlen  beschränkt,  während  in  früheren  Jahren  seine  Vorgänger, 
namentlich  der  Abg.  Rourrat,  weitere  Schlußfolgerungen  und 
Polemik  in  den  Bericht  hineinbrachten,  Bourrat  besonders 
zu  gamsten  des  Staatsbahnsystems  und  der  Verstaatlichung. 
Abg. Beauregard  beglückwünscht  indes  die  Staatsbahiiverwaltung, 
daß  sie  den  ihr  im  vorigen  Bericht  gegebenen  Ratschlägen  der 
\'orsicht  gefolgt  sei.  Er  hebt  wesentliche  Verbesserungen  im 
Zugdienst  und  in  den  Tarifen  hervor,  welche  1904  und  1905 
geschaffen  seien,  ferner  die  Verbesserung  der  Stellung  des 
Personals  durch  Erhöhung  der  Pensionen,  Anschluß  der  weib- 
lichen Angestellten  an  die  Alterskassen,  Einverleibung  der 
Sparprämien  der  Lokomotivführer  und  Heizer  in  die  Besoldungen, 
so  daß  diese  Prämien  bei  der  Pension  mitbereehnet  werden,  usw. 
Die  für  den  Umlauf  der  Züge  gegen  das  Vorjahr  mehr  vor- 
gesehenen 200000  km  hält  der  Berichter  für  eine  sehr 
bescheidene  Bemessung.  Die  Schätzung  der  Einnahmen  beruht 
auf  den  Ergebnissen  der  Jahre  1903  und  1904  sowie  auf  den 
V^oranschlägen  für  1905;  für  38  Wochen  des  laufenden  Jahres 
waren  bei  der  Aufstellung  die  annähernden  Ergebnisse  bekannt. 
Die  Vermehrung  der  Ausgaben  um  rund  eine  halbe  Million 
verteilt  sich  wie  folgt:  Leitung  und  Verwaltung  8300  Fr., 
allgemeiner  Betrieb  und  Unterhaltung  285  925  Fr,  Erneuerung 
fies  Materials  200  000  Fr.  (500  000  statt  300  000),  Steuern  und 
Versicherungen  10  700  Fr.  Tatsächlich  ist  die  Staatsbahn- 
verwaltung betreffs  der  Steigerung  der  Ausgaben  seit  einer  Reihe 
von  Jahren  vorsichtig  verfahren.  Die  eigentlichen  Betriebs- 
ausgaben stiegen  von  10.549  252  Fr.  im  Jahre  1902  nur  auf 
10  889  600  Fr.  im  Voranschlag  für  1906  oder  auf  das  Zugkilometer 
von  624  auf  628  Fr. ;  sie  fielen  sogar  von  212  auf  202  Fr.  auf 
1000  Fr.  Einnahme.  Die  zur  Entschädigung  für  Verluste,  tür 
Beschädigungen  usw  von  Waren  ausgeworfene  Summe  —  bei 
allen  französischen  Bahnen  schon  lange  ein  wunder  Punkt  — 
ist  um  45  000  Fr.  geringer  bemessen  als  1905.  Sie  war  bei  der 
Staatsbahn  am  höchsten  im  Jahre  1901  mit  826  676  Fr.  Das 
franzö.sische  Staatsbahnnetz  ist  bekanntlich  im  Verhältnis  zu 
den  Privatbahnen  unbedeutend;  es  umfaßt  nur  2916  km,  wie  in 
den  Vorjahren.  Bekanntlich  war  aus  Anlaß  der  Verstaatlichungs- 
anträge ein  Kompromiß  dahin  geschlossen,  daß  dem  ungünstig 
gelegenen  Staatsbahnnetz  zur  Abrundung  und  zum  besseren 
Zugang  nach  der  Hauptstadt  wenigstens  einige  Linien  der 
Orleansbahn  und  einige  Bahnhöfe  in  Paris  abgetreten  werden 
sollten.  Die  Ausführung  dieser  Maßregel  scheint  aber  auch  auf 
die  lange  Bank  geschoben. 

—  Elektrischer  Bahnbetrieb  und  Wasserkräfte  in  der 
Schweiz.  Die  Schweiz  hat  keine  Kohlen,  aber  außerordentlich 
viel  Wasserkräfte.  So  ist  es  natürlich,  daß  deren  Ausnutzung 
auch  für  den  elektrischen  Betrieb  der  Eisenbahnen  besonders 
eifrig  in  Angritf  genommen  wird.  Zur  Zeit  spielt  die  Frage  na- 
mentlich in  zwei  hochwichtigen  Fällen:  betreti's  derSimplon- 
b  a  h  n  und  der  G  o  1 1  h  a  r  d  b  a  h  n.  Die  Meinungen  gehen  aus- 
einander, ob  derSimplontunnel  imnächsten  Frühjahr  schon  mit  elek- 
trischem Betrieb  versehen  werden  könne.  Jüngst  haben  wir  von 
vielleicht  allzu  optimistischen  schweizerischen  Stimmen  Kenntnis 
genommen.  Jetzt  erklärt  der  Berner  „Bund",  das  schweizerische 
Eisenbahndepartement  sei  voller  Zuversicht,  daß  die  Eröffnung 
des  Simplonsmit  elektrischem  Betrieb  möglich  sein  werde,  und 
habe  der  Bundesrat  die  entsprechende  Vorlage  in  nahe  Aussicht 
gestellt.  Größere  Schwierigkeiten  lägen  in  den  technischen 
Voraussetzungen.  Berufene  Fachmänner  seien  noch  auf  der 
Studienreise  in  Amerika,  eine  andere  Kommission  sei  nach 
Frankreich  gegangen.  Das  schweizerische  Eisenbahndepartement 
habe  aus  der  Besichtigung  der  italienischen  Anlagen  das  Ver- 
trauen geschöpft,  die  Zeit  dürfte  hinreichen,  sich  auf  die  Er- 
öffnung der  Simplonbahn  mit  dem  elektrischen  Betrieb  zu 
wappnen.  An  anderen  Stellen  herrscht  diese  Sicherheit  noch 
nicht.  Zur  Erwerbung  der  nötigen  Wasserkräfte  seien  längst 
vorbereitende  Maßnahmen  getroffen  worden.  Durch  Gesetz  von 
1898  wurde  der  Jura-Simplonbahn  die  Uneutgeltlichkeit  der 
Konzession  der  Rhone- Wasserkraft  gesichert  für  die  Durch- 
bohrung sowohl  als  für  die  Lüftung  des  Tunnels  nach  der  fcr- 
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Öffnung.  Wird  die  Kraft  für  andere  Zwecke,  für  den  Betrieb 
verwendet,  so  soll  dem  Kanton  Wallis  eine  jahrliche  Gebühr 
von  1 — 5  Franken  für  die  Pferriekraft  entrichtet  werden.  Mit 
der  Regierung  des  Kantons  Wallis  werden  gegenwärtig  Unter- 
handlungen geführt,  um  die  Konzessionen  genau  festzulegen. 

BeirefF.s  der  Einführung  dt^s  elektrischen  Betriebs  auf  der 
Gotthardbahn  hat  der  schweizeli^che  Bundesrat  die  Gotthard- 
bahnverwaltung beauftragt,  die  Wasserkräfte  zu  erwerben, 
damit  sie  gegen  entsprechende  Vergütung  zugleich  mit  der  Bahn 
zur  gesetzlichen  Frist  an  die  Eidgenossenschaft  übergehen.  Es 
wurde  für  dies-n  Zweck  eine  Kommission  eingesetzt,  und  der 
Gotthardhahndirektor  Schrafi  sowie  der  Leiter  der  Hydrometrie 
und  Untersuchung  der  Wasserverhältnisse  in  der  Schweiz  im 
eidgenössischen  Departement  des  Innern,  Epper,  haben  an  Ort 
und  Stelle  Untersuchungen  vorgenommen.  Die  Verhandlungen 
mit  dem  Kanton  Tessin  sind  wegen  der  Höhe  der  Forderung 
noch  nicht  zum  Abschluß  gelangt,  doch  dürfte  eine  Einigung 
bald  zustande  kommen. 

Obwohl  es  erst  zehn  Jahre  her  ist,  daß  man  in  großem 
Maßstabe  angefangen  hat,  Wasserkräfte  in  elektrische  Kraft  um- 
zusetzen —  schreibt  J.  Fi-.  Schär  im  Jahrbuch  der  Bod  n- 
reform  — ,  so  zählte  man  doch  Ende  1902  in  der  Schweiz  schon  296 
ausgebaute  elektrische  Zentralen,  deren  kleins'e  5,5  PS,  deren 
größte  etwa  12  000  und  alle  zusammen  etwa  175  000  PS  hervor- 
bringen. Eine  Reihe  von  neueii  Plänen  wird  in  kurzer  Fri«t 
zur  Ausführung  gelangen.  Das  Etzelwerk  ist  dabei  auf  60(100, 
der  Plan  von  Bergell  auf  50  000,  der  im  Puschlav  auf  60000  l'S 
veranschlagt;  die  Pläne  von  Laufenburg,  BaseUAugst  und 
Basel=Stadt  auf  10—30  000,  vier  Zürcher  Pläne  (Weiach,  Rheinfall, 
Rheina,  Eglisau)  auf  25  000  PS.  Insgesamt  berechnet  Schär  die 
nutzbaren  Wasserkräfte  der  Schweiz  auf  1  Million  Pferdekräfte. 
AndereFachleutegeben  weniger  an.  Auf  diesem  Gebieteinesgroßen 
nationalen  Reichtums  die  Verhältnisse  zu  re<jeln  und  dem  Staat 
sein  entsprechendes  Teil  von  Einfluß  und  Nutzung  zu  geben,  i  t 
im  Laufe  der  letzten  Jahre  mannigfach  «ngestrebt.  Zur  Zeit  wird 
von  der  demokratischen  Partei  eine  Änderung  der  Bundesver- 
fassung vorgeschlagen,  wonach  der  Bund  das  Recht  der  Ober- 
aufsicht über  die  Benutzung  der  Wasserkräfte  zur  Erzeugung 
elektrischer  Kraft  erhalten  würde  und  die  Bundesgesetzgebung 
Bestimmungen  über  Konzessionen,  Rückkauf,  Fernleitung  nach 
dem  Ausland  usw.  treffen  soll. 

Der  elektrische  Betrieb  der  Bahn  durch  den  Simplontunnel 
ist  nach  der  Köln.  Ztg.  bereits  beschlossene  Sache,  und  zwar  vom 
Tage  der  Betriebseröffnung  an,  die  spätestens  1.  Mai,  wahrschein- 
lich aber  schon  am  1.  April  1906  erfolgt.  Zur  Anwendung  kommt 
das  System  des  Drehstroms,  wie  es  auf  den  italienischen 
Veltliner  elektrischen  Bahnen  angewendet  wird.  Die  Strom- 
spannung wird  3000  Volt  betragen,  die  Kraftlieferung  erfolgt 
durch  Kraftzentralen  der  Simplonunternehmung  in  Iselle  und 
Brig,  wo  zusammen  1000  PS  zur  Verfügung  stehen.  Die  Per- 
sonenzüge fahren  mit  einer  Geschwindigkeit  von  60  bis  65  km. 
Zur  ersten  Inbetriebsetzung  kommen  fünf  elektrische  Lokomo- 
tiven in  Dienst.  In  der  Köln.  Ztg.  heißt  es  u.  a.  weiter:  »Die 
Vorteile  einer  elektrischen  Zugbeförderung  bei  einem  nahezu 
20  km  langen  Tunnel  wie  dem  Simplontunnel  sind  ohne  weiteres 
klar.  Die  Reisenden  würden  durch  die  ohnehin  hohen  Tempera- 
turen, die  bei  der  Verwendung  von  Dampfmaschinen  selbstver- 
ständlich noch  gesteigert  werden,  immerhin  noch  belästigt,  aber 
das  quälendste  und  am  meisten  lästige  Beiwerk  aller  längeren 
Tunnel,  der  Rauch,  würde  bei  dem  elektrischen  Betrieb  in 
Wegfall  kommen.  Dazu  wird  der  Simplon-  wie  kein  anderer 
Tunnel  gelüftet  und  durch  die  großen  Windmaschinen  an  den 
beiden  Tunnelenden  andauernd  mit  frischer  Luft  versorgt,  so 
daß  alles,  was  sonst  eine  Tannelfahrt  fast  unerträglich  macht, 
bei  der  Simplonfahrt  ziemlich  ganz  in  Wegfall  käme.  Das  weiß 
man  auf  italienischer  Seite,  und  gerade  Italien  dringt  auf  die 
sofortige  Einführung  des  elektrischen  Betriebes.  Um  dies  der 
Schweiz  möglich  zu  machen,  bietet  Italien  für  die  erste  Zeit 
des  Betriebes  seine  elektrischen  Lokomotiven  an.  Da  die 
Wasserkräfte  auf  der  Nordseite  des  Simplontunnels  schon  durch 
die  Simplonunternehmung  zur  Verfügung  stehen  und  der  Bund 
auf  italienischer  Seite  alle  Rechte  zur  Erwerbung  von  Wasser- 
rechtskonzessionen gewahrt  haben  soll,  so  wären  die  Haupt- 
fragen einer  elektrischen  Zugbeförderung  gelöst.  Vollziehen 
würde  sich,  wie  man  vernimmt,  der  elektrische  Betrieb  in  der 
Weise,  daß  in  Brig  (auf  der  Nordseite)  die  internationalen  Züge 
statt  der  Dampflokomotiven  elektrische  Lokomotiven  erhalten 
und  mit  diesen  durch  den  Tunnel  befördert  werden.  Auf  der 
italienischen  Seite  soll  sich,  wie  verlautet,  der  elektrische  Be- 
trieb nicht  nur  auf  das  Tunnelstück  beschränken,  sondern  bis 
Domodossola,  also  bis  zur  ersten  Haupt-  und  Kreuzungsstation, 
ausgedehnt  werden,  so  daß  auch  das  übrigens  sehr  tunnelreiche 
Bergstreckenstück  Iselle  (südliches  Tunnelportal)-Domodossola 
mit  elektrischer  Kraft  genommen  würde  und  die  gesamte 
elektrisch  zu  durchfahrende  Strecke  der  Simplonbahn  rund 
40  km  messen  würde." 


—  Simplontunnel.  Die  Ausmauerung  des  Haupttunnels 
ist  unter  großen  Schwierigkeiten  vollendet  worden,  die  zumeist 
darin  bestanden,  daß  das  ungefähr  in  der  Tunnelmitte  von  der 
Gewölbedecke  herabfließend«  heiße  Wasser  gefaßt  und  hinter 
der  Tunnelmauerupg  dem  Hanptabflußkanal  zugeführt  werden 
mußte.  An  den  Stellen,  wo  das  Wasser  hervorbricht,  vermag 
auch  r^ie  nat'irliche  Tuanelwölbung  dem  Druck  des  Gebirges 
schlecht  zu  widerstehen,  und  es  müssen  besondere  Bauten  ausge- 
führt werden.  Das  Bangleis  konnte  bisher  aus  dem  Haupt- 
tunnel nicht  entfernt  werden,  weil  noch  Material  für  die  Fertig- 
stellung des  Nebentunnels  zu  fahren  war.  Der  durch  den  Neben- 
tunnel geleitete  Abflnßkanal  mußte  wegen  der  Ausmauerung  des 
Nebentunnels  auf  eine  Strecke  von  1000  m  wieder  in  den  Haupt- 
kanal verlegt  werden.  Erst  wenn  diespi  Ausmauerung  fertig  ist, 
können  die  Aufräumungsarbeiten  im  Haupttunnel  erledigt  und 
wird  das  Baugleis  durch  das  Vollspurgleis  ersetzt  werden. 
Alle  diese  Arbeiten  werden  nach  einer  Schilderung  in  schweize- 
rischen Blättern  noch  einige  Monate  in  Anspruch  nehmen,  so 
daß  an  eine  Eröffnung  des  Simplontunnels  vor  dem  Frühjahr  1906 
nicht  zu  denken  wäre. 

—  Die  Vergebung  der  Wagenliefernng  für  die  bulgari- 
schen Staatsbahnen.  Am  14.  d.M.  hat  in  Sofia  die  Verhandlung 
auf  Liefpirnng  von  603  Wagen  verschiedener  Art  im  Werte  von 
ungefähr  2  700  000  Fr.  stattgefunden.  Im  ganzen  wurden  sieben 
Angebote  eingebracht,  darunter  von  den  Vereinigten  öster- 
reichisch-ungarischen Wagenfabriken.  Diese  boten  gedeckte 
Güterwagen  mit  Bremse  für  4865  Fr.,  solche  ohne  Bremse  für 
4090  Fr.  an.  Dieses  Angebot  war  das  zweithöchste.  Trotzdem 
wurde  es  angenommen,  weil  es  sich  den  Lieferungsbedin- 
gungen der  bulgarischen  Regierung,  namentlich  hinsichtlich  der 
Ratenbezahlung,  am  meisten  anpaßt. 

—  Russischer  Eisenbahnverkehr.  Nach  den  letzten  Nach- 
richten vom  20.  d.  M.  ist  der  Ausstand  der  Eisenbahner  als  be- 
endet zu  betrachten,  und  es  scheinen  in  Rußland  überall  wieder 
friedliche  Zustände  zurückzukehren ,  wenngleich  einzelne 
Stockungen  im  Eisenbahnverkehr  als  Nachwirkuner  noch  unver- 
meidlich sind.  Schon  in  den  Tagen  vom  17.  bis  19.  d.  M.  war  nach 
den  .^Bekanntmachungen  der  preuß.  Eisenbahndirektionen  der 
Verkehr  auf  den  Hauptlinien  nach  Deutschland  aufgenommen, 
insbesondere  auf  den  beiden  Hauptlinien  nach  Warschau  und  auf 
der  Linie  über  Wirballen  zunächst  bis  Dwinsk,  jetzt  auch  bis 
Petersburg.  Die  Forderung  eines  achtstündigen  Arbeitstages 
für  die  Eisenbahnarbeiter  ist  vom  Ministerrat  als  unzu- 
lässig erklärt,  auch  ist  die  Forderung  auf  Lohnzahlung  während 
der  Streiktage  abgelehnt  worden.  In  der  Begründung  des  Be- 
schlusses des  Ausständigenausschusses ,  den  Ausstand  am 
20.  d.  M.  mittags  zu  beenden,  ist  zwar  die  Drohung  enthalten, 
man  wolle  Kräfte  sammeln,  und,  wenn  es  für  nötig  befunden 
werde,  von  neuem  zu  streiken,  so  würden  dies  alle  Eisenbahner 
zugleich  und  zwar  so  lange  tun,  bis  alle  politischen  und  wirt- 
schaftlichen Forderungen  von  der  Regierung  erfüllt  seien  —  aber 
das  sind  wohl  nur  Worte.  Der  Gedanke  des  Generalstreiks  ist 
aufgegeben  und  die  Hoffnung  auf  die  Rückkehr  von  Ruhe  und 
Ordnung  ist  jetzt  wohl  berechtigt,  da  sich  allem  Anschein  nach 
das  gemäßigte  Regiment  des  Ministeriums  Witte  befestigt. 

—  Ausbau  des  russischen  Eisenbahnnetzes.  1.  Der  erste 
Personenzug  der  St.  Petersburg-Wologdaer  Eisenbahn 
ist  am  1./14.  Oktober  mit  allen  drei  Wagenklassen  abgefertigt 
worden.  Wie  die  Blätter  melden,  werden  zunächst  Personen- 
züge dreimal  wöchentlich  abgefertigt  und  zwar  am  Montag, 
Mittwoch  und  Sonnabend  um  IOV4  Uhr  vormittags.  Ferner  ist 
auf  der  zu  dieser  Bahn  gehörenden  13  Werst  langen  Zweiglinie 
Swanka-Gostinopolje  Pristan  der  zeitweilige  Per- 
sonen- und  Warenverkehr  am  15./29.  September  eröffnet  worden. 
2.  Wie  weiter  gemeldet  wird,  wird  der  Bau  einer  Eisenbahn  von 
Schenetowka,  Station  der  Südwestbahnen,  über  Proskurowo 
nach  Kamenez  =  Podolsk  und  von  da  zur  österreichi- 
schen Grenze  geplant.  Die  neue  Bahn  wird  vollspurig 
erbaut  und  durch  die  Gouvernements  Shitomir  und  Podolsk 
gehen,  d.  h.  durch  fruchtbare  und  bevölkerte  Gegenden.  3.  Im 
nächsten  Frühjahr  schreitet  nach  Mitteilung  der  „Torg.-Prom. 
Gaseta"  das  Ministerium  der  Verkehrsanstalten  zu  dem  Bau 
einer  Eisenbahn  von  der  Station  Ufa  zu  den  reichen  Kupfer- 
und  Eisenlasrern  des  unter  dem  Namen  „Magnetischer 
Berg"  bekannten  Gebietes.  Die  Länge  der  Bahn  wird 
114  West  betragen.  4.  Dem  wirklichen  Staatsrat  E.  K.  Brodski 
und  erbl.  Ehrenbürger  W.  S.  Bestschinsky  ist  der  Bau  einer 
breitspurigen  Zweiglinie  von  der  Ausweichstelle  Tschistja- 
kowo  der  zweiten  Jekaterinenbahn  zu  den  Anthrazit- 
bergwerken bei  der  Ansiedelung  R  e  m  0  w  k  a  (Kreis 
Taganrog)  gestattet  worden.  Die  Linie,  die  für  den  allgemeinen 
Verkehr  bestimmt  ist,  soil  23  Werst  lang  werden.  4.  Auf  der 
Bogosslower  Eisenbahn  ist  am  1./14.  d.  M.  der  zeitweilige  Per- 
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sonen-  und  Warenverkehr  eröffnet  worden.  5.  Der  Ingenieur 
der  Wegekomraunikation  Eomanowski  und  der  Ingenieur- 
technolog  Wengerow  haben  beim  Ministerium  der  Verkehrs- 
anstalten um  die  Erlaubnis  nachgesucht,  Voruntersuchungen 
zum  Bau  einer  Eisenbahn  von  St.  Petersburg  nach 
Rybinsk  und  von  den  Stationen  Iwanowo  und  J  er  mo- 
lin o  der  Moskau-Jarosslaw-Arohangelsk-Eisenbahn,  an  Nishni= 
Nowgorod,  Alatyr  und  Ssimbirsk  vorbei,  bis  zur  Station  Kinel 
der  Orenburg-Taschkenter  Eisenbahn  ausführen  zu  dürfen. 


Fremde  Weltteile. 

—  Engligche  Eisenbahnpläne  in  Kleinasien.  Der  leitende 
Gedanke  der  englischen  Eisenbahnpläne  ist,  wie  der  Köln.  Ztg. 
aus  Konstantinopel  vom  10.  d.  M.  geschrieben  wird,  die  jptzt 
bei  Dineir  und  Tschiwril  endende  Strecke  der  Smyrna-Aidin- 
bahn  weiter  östlich  in  das  Land  zu  treiben  und  gleichzeitig  von 
einem  Punkte  der  geplanten  Verlängerung  aus  sich  einen 
zweiten  Ausgang  nach  dem  Meere  hin,  in  diesem  Falle  nach 
dem  Südufer  Kleinasiens,  zu  sichern.  Es  handelt  sich  dabei  um 
folgende  Einzelheiten:  Von  Dineir  aus  soll  die  Bahn  bis  zum 
See  von  Egirdir  geführt  werden,  etwa  50  km.  Das  Recht  der 
Schiffahrt  auf  dem  See  soll  der  englischen  Gesellschaft  ge- 
hören. Am  östlichen  Ufer  des  an  seiner  schmälsten  Stelle 
10  km  breiten  Sees  soll  die  Bahn  noch  15  km  in  der  Richtung 
auf  Jalowatsch  weitergeführt  werden.  Vom  See  von  Egirdir 
soll  eine  Zweigbahn  südwestlich  nach  dem  See  von  Burdur  und 
nach  Isparta  führen,  etwa  80  km.  Die  Gesellschaft  beansprucht 
ein  Vorzugsrecht  für  den  Bau  einer  Abzweigung  von  der 
Bnrdurer  Bahn  bis  zum  Hafenplatz  Adalia,  etwa  125  km.  Ein 
gleiches  Recht  wird  für  die  Weiterführung  der  Bahn  von  irgend 
einem  Punkte  der  Strecke  Dineir-Tschiwril  nach  Sanduklu  be- 
ansprucht, etwa  45  km;  im  ganzen  also  sind  etwa  130  km  für 
sofortigen  Bau  und  170  km  für  später  in  Aussicht  genommen 
worden.  Die  türkische  Regierung  hat  diese  Vorschläge  nicht 
genehmigt,  es  ist  dagegen  wahrscheinlich,  daß  sich  schließlich 
ein  Ubereinkommen  ergeben  wird,  das  der  englischen  Gesell- 
schaft ermöglicht,  von  der  Linie  Smyrna-Aidin-Dineir  nach 
Süden  in  gut  angebaute  und  volkreiche  Gegenden  vorzugehen. 

—  Den  japanischen  Eisenbahnbesitz  in  Korea  und  der 
Mandschurei  behandelt  ein  vom  Diplom-Ingenieur  F.  Thies 
in  Glasers  „Annalen"  veröffentlichter  Aufsatz.  Danach  ist  jetzt, 
nachdem  die  Bahn  von  Fusan  nach  Söul  im  November  1904  und 
die  Bahn  von  Söul  nach  Widschu  am  Yalu  ganz  neuerdings 
fertiggestellt  ist,  Japan  im  Besitze  einer  die  ganze  koreanische 
Halbinsel  von  Südosten  nach  Nordwesten  durchschneidenden 
Eisenbahnlinie  von  862  km  Länge.  Außerdem  aber  sind  im 
Frieden  von  Portsmouth  diejenigen  Sirecken  der  Ostchinesischen 
Eisenbahn  dem  japanischen  Machtbereiche  einverleibt  worden, 
welche  von  Port  Arthur  und  Dalni  bis  nördlich  hinauf  nach 
Changchun  in  der  Mandschurei  führen.  Die  Gesamtlänge  dieser 
Linie  wird  in  der  neuesten  Nummer  des  „Engineering"  auf 
456  engl.  Meilen  oder  auf  723  km  angegeben,  und  sie  ist  von 
Taschizjao  aus  mit  Inkou,  der  östlichen  Endstation  der  Nord- 
chinesischen Bahn,  durch  eine,  etwa  21  km  lange  Zweigbahn 
verbunden.  Wie  nun  die  „Korea  Review"  schreibt  und  wie 
auch  aus  inneren  Gründen  wahrscheinlich  genug  ist,  wird 
gegenwärtig  von  den  Japanern  die  Verbindung  der  korea- 
nischen Süd-Nordlinie  mit  der  Ostchinesischen  Bahn  geplant 
(vergl.  die  Mitteilung  in  Nr.  87  S.  1283  d.  Ztg.).  Durch  die  Her- 
stellung einer  solchen  etwa  200  km  langen  Querbahn  von 
Widschu  nach  Taschizjao  würde  nicht  nur  der  Einfluß  und  die 
Machtstellung  der  Japai:er  in  der  Mandschurei  erheblich  erhöht, 
sondern  es  würde  zugleich  auch  eine  durchgehende  Verbin- 
dungslinie von  Peking  nach  Tokio  geschaffen  werden,  da  schon 
jetzt  zwischen  Fusan  und  Schimonoseki  ein  regelmäßiger  Ver- 
kehr durch  japanische  Postdampfer  besteht,  welche  die  193  km 
lange  Seefahrt  in  12  Stunden  zurücklegen.  Da  nun  Tokio  von 
Schimonoseki  aus  auf  der  Eisenbahn  in  27  Stunden  erreicht 
werden  kann,  so  würde  nach  Einschaltung  des  noch  fehlenden 
Gliedes  Widschu  -  Taschiziao  die  Reisedauer  von  Peking  nach 
Tokio  nur  noch  etwa  vier  Tage  betragen.  Zu  diesen  Zukunfts- 
aussichten bemerkt  „Engineering" :  Japan  besitzt  jetzt  alle  Vor- 
teile, die  eine  insulare  Lage  im  Verein  mit  einem  engen  An- 
schluß an  das  Festland  bietet.  Für  seine  handelspolitischen 
und  industriellen  Zwecke  hat  es  sich  Korea  und  China  tatsäch- 
lich schon  jetzt  dienstbar  gemacht  (annexed),  und  auf  diese 
Weise  steht  ihm  eine  reichliche  Zufuhr  von  Lebensmitteln  und 
Rohmaterialien  für  seine  Fabriken  und  gleichzeitig  ein  ausge- 
dehnter Markt  für  den  Absatz  seiner  Tndustrieerzeugnisse  zu 
Gebote.  Seine  gegenwärtige  wirtschaftliche  Lage  ist  also  eine 
noch  günstigere,  als  selbst  diejenige  war,  in  der  sich  England 
am  Beginne  seiner  industriellen  Laufbahn  befand,  und  wir 
dürfen  daher  nicht  überrascht  sein,  wenn  die  Japaner  schon  in 


nächster  Zeit  die  Rolle  der  „Engländer  des  Ostens"  übernehmen 
werden. 

—  Nordamerikanische  Unfallstatistik.  Der  amtliche  Be- 
richt über  den  Betrieb  der  Eisenbahnen  in  den  Vereinigten 
Staaten  während  des  Jahres  1904/05,  dem  wir  bereits  in  Nr.  81 
S.  1192  f.  d.  Ztg.  verschiedene  Angaben  entnommen  haben,  gibt 
der  „Railr.  Gaz."  Veranlassung  zu  folgenden  scharfen  Ausfällen 
gegen  die  bisherige  Betriebsweise  der  nordamerikaoischen 
ßahnverwaltnngen :  ,350  Reisende  sind  bei  der  Verunglückung' 
von  Zügen  (train  accidents)  im  Laufe  der  mit  dem  30.  Juni  d.  J. 
abschließenden  12  Monate  getötet  worden.  Das  ist  die  Summe 
der  bei  11  großen  Eisenbahnunfällen  und  bei  Dutzenden  von 
weniger  bedeutenden  Entgleisungen  und  Zusammenstößen  ums 
Leben  gekommenen  Fahrgäste.  Die  Zahl  350  bedeutet  aber 
einen  Zuwachs  von  30  %  gegenüber  dem  Vorjahr  und  von  113  § 
gegenüber  dem  zweitvorhergegangenen  Jahre.  Zwar  ist  auch 
die  Zahl  der  durch  sonstige  Ursachen  und  namentlich  durch 
eigenes  Verschulden  umgekommenen  Fahrgäste  auf  187  oder 
um  25  %  gestiegen,  und  dies  deutet  darauf  hin,  daß  überhaupt 
eine  allgemeine  Verkehrs-fteigerung  im  ganzen  Lande  statt- 
gefunden hat;  aber  diese  Tatsache  ist  doch  nur  wenig  geeignet, 
die  schwarze  Rechnung  (black  record)  der  erfolgten  Zusammen- 
stöße und  Entgleisungen  zu  entlasten,  und  ^tnmpft  die  Schärfe 
der  daraus  zu  ziehenden  Lehren  in  keiner  Weise  ab.  Gleich- 
wohl aber  ist  es  ermutigend,  zu  ersehen,  daß  sich  abermals  die 
Zahl  der  bei  der  Kupplung  von  Fahrzeugen  eingetretenen 
Tötungen,  und  zwar  diesmal  von  278  auf  243  oder  um  13  §, 
vermindert  hat.  Und  ebenso  ist  eine  Verminderung  der  durch 
Abstürzen  vom  Wagen  eingetretenen  Tötungen  wahrnehmbar 
gewesen,  als  offenbare  Folge  der  in  großem  Maßstabe  einge- 
führten Einführung  von  durchgehenden  Bremsen,  welche  die 
Benutzung  der  oben  auf  den  Wagen  angebrachten  Sitze  durch 
die  Bremser  überflüssig  macht." 

„Aber  ebenso  wie  seine  Vorgänger  gibt  der  jetzt  vor- 
liegende Bericht  verläßliche  Auskunft  über  die  Ursache  einer 
Anzahl  von  Unfällen,  die  durch  das  Auflaufen  von  Zügen 
(butting  coUisions)  entstanden  sind,  und  bringt  hierüber  so 
bündige  Aufklärung,  wie  sie  —  wir  sagen  es  frei  heraus  — 
in  jenen  Zeiten  nur  selten  möglich  war,  als  die  ,Railroad  Ga- 
zette' noch  die  einzige  war,  welche  Berichte  über  amerikanische 
Eisenbahnunfälle  brachte  (was  the  only  reporter  of  American 
railroad  accidents).  Aber  so  verschiedenartig  die  Ursachen  an- 
scheinend sind,  auf  welche  diese  Unfälle  zurückgeführt  werden, 
so  häuft  sich  dadurch  von  Monat  zu  Monat  das  massenhafte 
Material,  welches  Zeugnis  dafür  gibt,  daß  nur  die  Einführung 
des  Fahrens  mit  Raumabstand,  jener  stets  offenen  Wunde  am 
Körper  des  amerikanischen  Eisenbahnwesens,  wird  Heilung 
bringen  können." 

—  Die  Polsterung  der  Eisenbahnwagenabteile  und  die 
Ansteckungsgefahr.  Der  Chemiker  der  Pennsylvania-Eisenbahn, 
Dr.  Ch.  D  u  d  1  e  y ,  hat  in  der  amerikanischen  Gesellschaft  für 
öffentliche  Gesundheitspflege  zu  Boston  einen  Vortrag  gehalten, 
in  welchem  er  der  von  den  Ärzten  so  vielfach  vertretenen  An- 
sicht, daß  die  Polsterung  der  Eisenbahnwagenabteile  einen  ge- 
fährlichen Ansteckungsherd  für  die  Tuberkulose  bilde,  ent- 
gegentritt. Er  hat,  wie  „Railr.  Gaz."  mitteilt,  namentlich  darauf 
hingewiesen,  wie  nach  der  allgemein  herrschenden  Ansicht  eine 
solche  Ansteckung  nur  dann  möglich  ist,  wenn  jemand  der 
schädigenden  Einwirkung  längere  Zeit  ausgesetzt  war,  und 
hat  ferner  hervorgehoben,,  daß  nach  Ausweis  der  allgemeinen 
Krankheitsstatistik  gerade  die  Eisenbahnbeamten  weniger  an 
Schwindsucht  leiden,  als  die  gesamte  übrige  Bevölkerung.  „Wie 
viele  der  Tuberkulosekranken",  so  fragt  er  weiter,  „haben  denn 
tatsächlich  ihr  Leiden  in  einem  Schlafwagen  oder  in  einem  mit 
Polstern  ausgeschlagenen  Eisenbahnwagenabteil  erworben?" 
Wäre  diese  Gefahr  eine  so  dringende,  Sj  müßten  doch  in  erster 
Linie  die  Begleiter  der  Personenwagen  von  ihrer  Einwirkung 
zu  leiden  haben.  Nun  aber  liefern  die  Rechnungen  des  Unter- 
stützungsfonds der  Pennsylvaniabahn  den  augenfälligen  Beweis, 
daß  die  Schaffner  und  Bremser  der  Personenzüge  weniger  der 
Tuberkulose  ausgesetzt  sind,  als  das  Begleitpersonal  der  Güter- 
züge. Nach  einem  in  der  Newyorker  medizinischen  Zeitung  vom 
29.  Juli  V.  J.  veröffentlichten  ärztlichen  Befundbericht  hat  der 
Berichter  bei  14  Untersuchungen  des  aus  Wagenpolstern  ent- 
nommenen Staubes  in  keinem  Falle  Tuberkelbazillen  vorge- 
funden, obwohl  nachweisbar  in  den  betreffenden  Wagen  schwind- 
süchtige Personen  gefahren  waren.  Bei  64  Prüfungen  von  Staub, 
der  durch  Wischtücher  von  den  inneren  Wänden  von  Personen- 
wagen entnommen  wurde,  ward  in  einem  einzigen  Falle  ein 
Tuberkelbazillus  entdeckt,  und  auch  dieser  war  zweifelhaft. 
Durch  sorgfältige  und  sinnreiche  Versuche  wurde  sodann  noch 
festgestellt,  daß  der  so  gefürchtete  Staub  in  Plüsch  und  Polster- 
tuch weit  fester  haftet  als  an  glatten  Wänden  und  sich  daher 
der  umgebenden  Luft  weit  schwerer  mitteilt ,  daß  mithin 
die  gerade  von  den  Polsterstoffen  ausgehende  angebliche  Ge- 
fahr eine  verhältnismäßig  geringe  ist. 
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Zeitung:  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahnverwaltungen. 


—  Miß  Boosevelti  Fahrt  von  Oakland  nach  Jersey  City. 

Unter  dem  Stichwort:  ,Ia  74  Stunden  von  Oakland  bei  San 
Francisco  nach  Jersey  City  beiNewyork'  berichtet  „Railr.  Gaz." 
über  die  Fahrt  des  Sonderzuges,  der  die  aus  Japan  zurück- 
kehrende Tochter  des  Bundespräsidenten,  Fräulein  Alice  Roose- 
velt,  und  ihre  Reisebegleiter  heimwärts  beförderte.  Wir  ent- 
nehmen in  Ergänzung  unserer  Nachricht  über  die  beabsichticte 
Rekordfahrt  in  Nr.  90  S.  1330  dem  amerikanischen  Fachblatt 
folgendes :  Der  Zug  befuhr  von  seinem  Au.-^gangspnnkte  Oak- 
land aus  die  Linien  der  Southern  Pacific,  der  Union  Pacific  und 
der  Chicago  &  Northwestern  und  langte  nach  einer  Fahrzeit 
von  50  Stunden  44  Min.  am  25.  Oktober,  abends  8  Uhr  5  Min.,  in 
Chicago  an.  Er  hat  also  diese  2279  engl.  Meilen  (3646  km)  lange 
Strecke  mit  einer  Geschwindigkeit  von  44,9  engl.  Meilen  (72  km) 
in  der  Stunde  zurückgelegt.  In  Chicago  wurde  er  auf  der 
Gürtelbahn  nach  der  Lake  Shore  &  Michigan  Southernbahn 
übergeführt.  Er  verließ  deren  Bahnhof  an  der  43.  Straße  um 
9  Uhr  7  Min.  abends  und  traf  dann  nach  einer  Fahrzeit  von  wei- 
teren 21  Stunden  38  Min.  am  26.  Oktober  abends  7  Uhr  45  Min. 
über  die  Eriebahn  in  Jersey  City  ein.  .Railr.  Gaz."  bemerkt 
hierzu,  daß  zwar  die  vorliegenden  Berichte  über  diese  Fahrt 
nicht  völlig  übereinstimmen,  daß  aber  an  ihrer  wenigstens  an- 
nähernden Richtigkeit  nicht  zu  zweifeln  ist. 


Bücherschau. 

—  Russischer  Eisenbahn-Gütertarif.  Gültig  vom  1. /M.No- 
vember 1903.  Heft  2  (Teil  II,  Gilterklassifikation  und  alpha- 
betische Warenverzeichnisse).  In  deutscher  Bearbeitung. 
Herausgegeben  von  der  „Osteuropäischen  Tarifrundschau"  im 
September  1905.  Wien  1905.  Im  Selbstverlage.  Preis  8  Kr. 
oder  7  c'U.  oder  8,75  Fr.  (einschl.  Porto). 

In  Nr.  52  d.  Ztg.  hatten  wir  Gelegenheit,  auf  den  I.  Teil 
des  von  der  .Osteuropäischen  Tarifrundschau"  herausgegebenen 
russischen  Eisenbahn  -  Gütertarifs  die  Aufmerksamkeit  der 
Interessenten  zu  lenken.  Wir  konnten  jenen  I.  Teil  des  sorg- 
sam bearbeiteten  Gütertarifs  bereits  allen  warm  empfehlen,  die 
am  russischen  Verkehr  interessiert  sind  und  Belehrung  suchen. 
Der  gegenwärtig  herausgegebene  II.  Teil  des  russischen  Güter- 
tarifs ist  die  notwendige  Ergänzung  zum  I.  Teil,  weil  er  die 
Güterklassifikation,  die  Verzeichnisse  der  Artikelgruppen,  das 
alphabetische  Artikelverzeichnis,  das  alphabetische  Verzeichnis 
derjenigen  Artikel,  die  in  der  Güterklassifikation  nicht  aufge- 
nommen erscheinen,  unter  Angabe  ihrer  Tarifierung  enthält. 
Außerdem  bringt  ein  Anhang  zur  Güterklassifikation  die  wäh- 
rend des  Drackes  des  vorliegenden  II.  Teils  erfolgten  Ände- 
rungen und  Ergänzungen. 

Wie  hieraus  hervorgeht,  ist  dieser  wichtige  II.  Teil  des 
Tarifs  auch  bis  zum  Zeitpunkt  seines  Erscheinens  ergänzt  und 


somit  vollständig,  was  natürlich  für  die  Benutzer  des  Werkes 
von  außerordentlich  großer  Bedeutung  ist.  Die  Prüfung  dieses 
II.  Teils  des  Gütertarifes  hat  gleichfalls  ergeben,  daß  die  Arbelt 
mit  großer  Peinlichkeit  und  Zuverlässigkeit  in  allen  Einzel- 
heiten durchgeführt  worden  ist,  so  daß  sie  als  guter  Führer 
empfohlen  werden  kann. 

Zu  diesem  Tarif  ist  vor  kurzem  der  I.  Nachtrag  erschienen, 
der  die  Änderungen  und  Ergänzungen  enthält,  die  infolge  der 
am  1./14.  Oktober  d.  J.  in  Kraft  getretenen  S.Auflage  des  gleich- 
namigen russischen  Originaltarifs  in  den  Teilen  I.  und  II  durch- 
zuführen sind. 

—  Die  Schaltungen  der  elektrischen  Stellwerke  nach 
den  Systemen  Siemens  &  Halske  nnd  .Tüdel.  Vortrag  des  Re- 
gierungs-  und  Baurats  Kroeber  im  Verein  der  Bahnmeister 
des  Direktionsbezirks  Halle  a/S.  am  12.  März  d.  J.  und  im 
Ingenieur-  und  Architektenverein  zu  Leipzig  am  13.  März  d.  J. 
Mit  27  Abbildungen.  Berliner  Union,  Verlagsgesellschaft  m.b.H., 
Berlin  W.  35,  Potsdamer  Straße  113  a.   Preis  1  Ji 

Die,  vorliegende  Beschreibung  der  Schaltungen  der  in 
Deutschland,  insbesondere  aber  bei  der  preußisch-hessischen 
Staatseisenbahnverwaltung  gebräuchlichen  elektrischen  Stell- 
werke der  Bauart  Siemens  &  Ualske  in  Berlin  sowie  Max 
Jüdel  &  Co.  in  Braunschweig  hat  augenscheinlich  den  Haupt- 
zweck, das  Interesse  für  den  Gegenstand  in  den  beteiligten 
Kreisen  zu  wecken  und  zu  fördern.  Nur  so  erklärt  es  sich,  daß 
der  Verfasser  die  baulichen  Anordnungen  der  eigentlichen  Stell- 
werke sowie  der  Weichen-  und  Signalantriebe  usw.  als  bekannt 
voraussetzt  und  sie  nicht  behandelt  hat. 

In  der  Broschüre  sind  die  Stromlieferungsanlagen,  die 
Schaltung  des  Weichenantriebes ,  des  Signalantriebes ,  der 
Weichenhebelsperrung  durch  eine  isolierte  Schienenstrecke,  der 
Bahnhofsblockung,  des  Kuppelstromes,  der  elektrischen  Signal- 
armkupplung und  die  Ubersichtsschaltunsr  der  Freigabe-,  Auf- 
löse- und  Kuppelströme  für  vier  Einfahrten  eines  Bahnhofes 
leicht  faßlich  dargestellt  und  eingehend  erörtert.  Das  Zusam- 
menwirken der  einzelnen  Teile  einer  elektrischen  Sicherungs- 
anlage ist  aber  ohne  genaue  Kenntnis  der  Schaltungen  nicht 
leicht  verständlich,  weshalb  es  mit  Freude  zu  begrüßen  ist,  daß 
der  Verfasser  gerade  die«en  so  wichtigen  Teil  der  elektrischen 
Sicherheitsstellwerke  für  die  in  der  Praxis  stehenden  Eisenbahn- 
betriel^sbeamten  übersichtlich  zusammengestellt  hat.  Durch  die 
Kenntnis  der  erörterten  Schaltungen  wird  aber  auch  das  Ver- 
ständnis der  baulichen  Anordnungen  der  einzelnen  Teile  der 
elektrischen  Stellwerke  wesentlich  gefördert ;  die  Abhandlung 
wird  dadurch  für  die  Praxis  durchaus  wertvoll  sein. 

Die  für  den  beabsichtigten  Zweck  klare  Behandlung  des 
schwierigen  Gegenstandes  kann  den  Beteiligten  warm  empfohlen 
werden. 

Berlin,  im  November  1905.  Scheibner. 


Amtliehe  Bekanntmaehungen. 


1.  Berichtigungen. 

Priv.  österreichisch- ungarische  Staats- 
eisenbahngesellschaft. 

Infolge  eines  Schreibfehlers  ist  in  un- 
serer unter  Berufung  auf  den  §  11,  Ab- 
satz 2  b  des  Ubereinkommens  für  die 
gegenseitige  Wagenbenutzung  gemach- 
ten Mitteilung  über  die  Behinderung  des 
regelmäßigen  Betriebes  auf  den  hier- 
seitigen  Linien  —  Nr.  89  Inser.-Nr.  3000 
d.  Ztg.  —  als  Beginn  dieser  Behinderung 
irrig  der  8.  November  1.  J.  angegeben 
worden,  während  es  richtig  heißen  soll: 
,5.  November'. 

Wien,  am  15.  November  1905.  (3075) 


2.  Eröffnung  von  Stationen. 

Auf  der  Linie  Korneuburg-Ernstbrunn 
der  N.  ö.  Landesbahnen  gelangt  am 
15.  November  1905  die  zwischen  den 
Stationen  Stetten  und  Rückersdorf=Har- 
mannsdorf  in  Kilometer  7,3  gelegene 
Haltestelle  Seebarn  für  den  Personen- 
und  beschränkten  Gepäckverkehr  zur 
Eröffnung. 

Die  Fahrpreise  und  Tarifsätze  sind  im 
Tarif  n  der  N.  ö.  Landesbahnen  bezw. 


in  dem  Nachtrage  I  zum  Tarif  Teil  U 
enthalten. 

Wien,  am  12.  November  1906.  (3075a) 
Die  Direktion 
des  N.  ö.  Landeseisenbahnamts. 


Staatsbahn-Personenverkehr. 

Am  1.  Dezember  1905  wird  der  an  der 
Hauptbahnstrecke  Camenz  -  Königszelt 
zwischen  Schweidnitz  Oberst,  und  Königs- 
zelt gelegene  Haltepunkt  Bunzelwitz  für 
den  Personen-  und  Qepäckverkehr  er- 
öffnet. 

In  Bunzelwitz  halten  die  Personenzüge 
373,  377,  905,  379,  899,  929,  925,  924,  374, 
904,  376,  898,  380. 

Breslau,  den  17.  November  1905.  (307(i) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


3.  Erweiterung  der  Abfertigungs- 
befugnisse von  Stationen. 

ErweiterungderAbfertignngsbefugnisse 
des  Haltepunktes  Münster 
bei  Bingerbrück. 
Mit  Wirkung  vom  1.  Dezember  d.  J. 
wird  für  den  an  der  Bahnstrecke  Binger- 
brück-Saarbrücken liegenden  Haltepunkt 
Münster    bei   Bingerbrück  die 


Höchstgrenze  für  das  Einzelgewicht  der 
zur  Annahme  und  Auslieferung  gelan- 
genden Stückgüter  von  150  kg  auf  250  kg 
erhöht. 

Mainz,  den  8.  November  1905.  (3077) 
Königlich  preußische  und  Großherzoglich 
hessische  Eisenbahndirektion. 


Am  1.  Dezember  d.  J.  wird  die  an  der 
Strecke  Belgard-Stolp  zwischen  den  Sta- 
tionen Zitze  witz  und  Stolp  gelegene  Halte- 
stelle Alt=Reblin,  welche  gegenwärtig  nur 
dem  Personen-  und  Gepäckverkehr  dient, 
auch  für  den  Eilgut-,  Frachtstückgut-, 
Wagenladungsgüter-  und  Viehverkehr  er- 
öffnet werden.  Die  Annahme  und  Aus- 
lieferung von  Fahrzeugen  und  schwer- 
wiegenden Gegenständen,  zu  deren  Ver- 
ladung ein«  Kopframpe  erforderlich  ist, 
sowie  vonSprengstofifenist  ausgeschlossen. 
Mit  dem  gleichen  Tagei  wird  die  Halte- 
stelle Alt=Reblin  in  den  Gruppentarif  I, 
die  Staatsbahnwechseltarife  mit  dieser 
Gruppe  sowie  den  Staats-  und  Privat- 
bahn-Tiertarif einbezogen. 

Nähere  Auskunft  erteilt  unser  Ver- 
kehrsbureau. 

Danzig,  den  15.  November  1906.  (3078) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  beteiligten 
Verwaltungen. 
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Staats-  und  Privatbahn-Tiertarif. 

Am  1.  Dezember  d.  J.  wird  die  an  der 
Strecke  Forat-Guben  zwischen  den  Sta- 
tionen Gr.  Gastrose  und  Guben  gelegene 
Haltestelle  S  c  Ii  1  a  g  s  d  o  r  f ,  die  gegen- 
wärtig nur  dem  Personen-,  Gepäck-,  Ex- 
preß-, Eil-,  Frachstückgat-  und  Wagen- 
ladungsverkehr  dient,  aucli  tür  den  Tier- 
verkehr eröffoet. 

Die  Abfertigung  von  Tiersenduugen 
in  mehrbödigen  Wagen  ist  ausge- 
schlossen. 

Nähere  Auskunft  über  die  Höhe  der 
Frachtsätze  erteilen  die  Abfertigungs- 
stellen. (3079) 

Halle  a.  Saale,  den  16.  November  1905. 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Die  Abfertigungsbefugnisse  des  an  der 
Strecke  Korschen-Lj-ck  belegenen  Halte- 
punktes Woszellen  werden  mit  Gültig- 
keit vom  1.  Dezember  1905  dahin  er- 
weitert, daß  die  einschränkende  Be- 
stimmung: „Sendungen  nach  Woszellen 
dürfen  nur  frankiert,  von  Woszellen  nur 
unfrankiert,  in  beiden  Richtungen  nur 
ohne  Nachnahme  aufgeliefert  werden' 
in  Wegfall  kommt. 

Königsberg  i/Pr,  den  14.Nov.l905.  (;-]080) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


4.  Verkehrsstörungen  und  Verkehrs- 
wiederaufnahme. 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen. 

Infolge  drohenden  Lehnenabsturzes  war 
der  Gesamtverkehr  in  der  Strecke  Lend- 
Taxenbach  vom  8.  bis  16.  November  1.  J. 
eingestellt. 

Wien,  am  16.  November  1905.  (3081) 


5.  Verkehrswiederaufnahme. 

Wiederaufnahme  des  Güterverkehrs 
nach  Triest. 

Die  Direktion  der  Südbahn  gibt  be- 
kannt, daß  von  morgen,  den  18.  November, 
angefangen,  Frachtgüter  nach  Triest  mit 
Ausnahme  von  Holzsenduugen  für  Triest 
k.  k  Staatsbahn  wieder  unbeschränkt  zur 
Beförderung  angenommen  werden. 

Wien,  am  17.  November  1905.  (3082) 


6.  Güterverkehr. 

österreichisch-ungarisch-bayerischer 

Gütertarif. 
Teil  II,  Hett  1  vom  1.  Januar 
18  97. 

Die  Frachtsätze  für  die  Beförderung 
von  Romanzement  von  Kiefersfelden  und 
Kufstein  nach  Klein  =  Schwechat  und 
Penzing  (Ausschreiben  vom  26- Juni  1902 
in  Nr.  51  vom  2.  Juli  1902,  Zahl  1730)  treten 
ab  5.  Januar  1906  außer  Kraft. 

Eine  Verlängerung  der  Gültigkeitsdauer 
der  Frachtsätze  für  die  Beförderung  von 
Romanzement  von  Kiefersfelden  und 
Kufstein  nach  Nußdorf  und  den  Wiener 
Bahnhöfen  (Ausschreiben  vom  11.  Februar 
1902  in  Nr.  15  vom  19.  Februar  1902,  Zahl  487) 
über  den  31.  Dezember  1905  hinaus  tritt 
nicht  ein. 

München,  den  15.  November  1905.  (3083) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Berlin-Stettin  -  sächsischer,  Magdebnrg- 
Halle-sächsischer ,  Norddentsch-»-äch«i- 
scher,  Thüiingisch-hessisch-sächsischer, 
Schlesiwcb-sächsischer,  NordostdeutHch- 
sächsischernnd  Rheinisch- nndFrankfurt- 

sächsischer  Verbandsgüterverkehr. 

Vom  21.  November  d.  J.  ab  wird  die 
Station  Reichenberg  der  k.  k.  priv.  Süd- 


norddeutschen Vorbindungsbahn  in  den 
Ausnahmetarif  10  b  für  Getreide,  nämlich: 
Weizen,  Roggen,  Gerste  und  Hafer,  und 
für  Hülsenfrüchte,  im  Falle  der  Verwen- 
dung als  Saatgut,  aufgenommen. 

Dresden,  den  18.  November  1905.  (3084) 
Kgl.  Gen.- Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Frankfurt  a/M.  etc.  -  bayerischer  Güter- 
verkehr. 

1.  Mit  sofortiger  Gültigkeit  werden  die 
für  den  beschränkten  Güterdienst  er- 
öffneten bayerischen  Stationen  Büchen- 
bach, Ebenhofen,  Eitensheim  und 
Schwenningen  i/Bayern  in  den  Verkehr 
einbezogen.  Nähere  Auskunft  erteilen 
die  Dienststelleu. 

2.  Die  bayerische  Station  Loiching  hat 
nunmehr  unbeschränkteGüterabfertigung. 
Mit  Gültigkeit  vom  1.  Januar  1906  erhöhen 
sich  die  Tarifentfernungen  für  Loiching 
um  je  1  km. 

München,  den  17.  November  1905.  (3085) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseiseubahnen. 


Preußisch-bayerischer  Tiertarif  vom 
1.  April  1897. 

Am  1.  Dezember  d.  J.  tritt  der  Nach- 
trag XVII  in  Kraft.  Er  enthält  Fracht- 
sätze für  die  neu  aufgenommene  Station 
Nürnberg  Viehhof  und  neue  sowie  teil- 
weise geänderte  Frachtsätze  für  Nürn- 
berg Hptbhf.,  Nürnberg  Rangierbhf.  und 
Fürth  Stsbhf.  für  die  Abfertigung  von 
lebenden  Tieren  in  Wagen'adungen, 
ferner  Stücksätze  für  Großvieh,  als  Rinder 
usw.,  im  Verkehr  zwischen  Harsum  einer- 
seits und  Mellrichstadt  und  Neustadt 
a.  d.  Saale  anderseits. 

Die  durch  die  Änderung  von  Fracht- 
sätzen eintretenden  Frachterhöhungen 
gelten  erst  vom  15.  Januar  190G  an. 

Nähere  Auskunft  erteilen  etwa  vom 
25  d.  M.  ab  die  Tarifstationen. 

Erfurt,  den  i6.  November  1905.  (3086) 
Königliche  Eist-nbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Niederländisch-deutsch-russischer 
Grenzverkehr. 
Heft  1  und  2. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Dezember  neuen 
.Stils  1905  werden  dieStationen  Fürsten- 
walde, Gernrode  am  Harz, 
Grötzingen,  Neustadt  a.  d.  H. 
und  Schrepau  in  das  Tarif heft  1  und 
die  Stationen  Grötzingen  und  N  e  u- 
s  t  a  d  t  a.  d.  H.  in  das  Tarif  heft  2  ein- 
bezogen. Außerdem  werden  in  den  Holz- 
ausnahmetarif HO  des  Tarifheftes  1  die 
Stationen  DeutschsLissa,  Fried- 
land Ndr.-Schles.,  Landeshut 
i.  Schles.,  Leutzsch  und  Münster- 
berg i.  Schles.  für  den  Verkehr  von 
und  nach  Sosnowice  W.  W.  E.  sowie 
We.  E.  und  die  Station  Leutzsch  auch 
für  den  Verkehr  von  und  nach  Alexandrowo 
aufgenommeb.  Nähere  Auskunft  hierüber 
erteilen  die  beteiligten  Verwaltungen. 

Ferner  wird  bei  der  Station  Königs- 
berg Lizentbahnhof  des  Eisen- 
bahndirektionsbezirks Königsberg  die 
Dienstbeschränkung  ,W."  in  den  Tarif- 
heften gestrichen. 

Bromberg,  den  16.  November  1905.  (3087) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Staatsbahngütertarif. 
Gemeinsames  Heft  IIA. 
Am  1.  Dezember  1903  tritt  ein  Nach- 
trag 3  in  Kraft;  er  enthält  u.  a.  neben 
sonstigen  Ergänzungen  die  Einbeziehung 


der  Position  „Muschelschalen"  des  8p«- 
zialtarifs  HI  in  die  Ausnahmetarife  2 
und  4. 

Berlin,  den  18.  November  1905.  (8088) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Ansnahmetarif  für  Düngemittel  und 
Rohmaterialien  der  Kunstdüngerfabri- 
kation vom  1.  Mai  1902. 

Am  1.  Dezember  1905  tritt  ein  Nach- 
trag 3  in  Kraft.  Die  Änderungen  be- 
stehen u.  a.  in:  1.  Streichung  des  Zu- 
satzes „in  Stücken'  bei  Kalziumkarbid; 
2.  Aufnahme  der  Position  „Muschel- 
schalen" des  Spezialtarifs  HI  in  den  Ab- 
schnitt Bc;  3.  Aufnahme  einer  Bestim- 
mung, nach  der  die  Ermäßigungen  nach 
Abschnitt  III  B  und  III  C  im  Rückver- 
gütungswege auch  bei  Erfüllung  der 
unter  II  1  des  Tarifs  angegebenen  Be- 
dingungen gewährt  werden. 

Berlin,  den  18.  November  1905.  (3089) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Im  Berlin  -  Stettin  -  sächsi- 
schen Verkehre  treten  am  25.  No- 
vember 1905  für  den  Tier  verkehr 
zwischen  Magerviehhof  und  Pirna  Bahn- 
hof direkte  Frachtsätze  in  Kraft,  die  nur 
Anwendung  finden,  wenn  vom  Absender 
die  Beförderung  über  Elsterwerda 
verlangt  wird.  Nähere  Auskunft  über 
die  anzuwendenden  Frachtsätze  geben 
die  beteiligten  Dienststellen. 

Dresden,  den  20.  November  1905.  (3090) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Berlin-Stettin-sächsischer  Güterverkehr. 

Am  25  November  1905  wird  die  Station 
Reinickendorf=Rosenthal  der  Reinicken- 
dorf -  Liebenwalde  -  Groß  =  Schönebecker 
Eisenbahn  -  Aktiengesellschaft  als  Em- 
pfangsstation in  den  Ausnahmetarif  5  c 
für  Reihenpflastersteine  usw.  einbezogen. 

Dresden,  den  20.  November  1905.  (3091) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
ala  geschäftsführende  Verwaltung. 


Oberschlesischer  Kohlenverkehr  mit 
Galizien  und  der  Bukowina. 

Am  1.  Dezember  d.  J.  wird  zum  Aus- 
nahmetarif vom  1.  Mai  1901  der  Nach- 
trag V  eingeführt,  wodurch  die  Station 
Koniuszki=Siemianowskie  in  den  direkten 
Verkehr  einbezogen  wird.  Außerdem 
enthält  der  Nachtrag  ermäßigte  Fracht- 
sätze für  den  Verkehr  mit  Grzymalöw 
und  Skalat  sowie  Ergänzungen  uüd  Be- 
richtigungen. Der  Nachtrag  ist  für  5  --j 
bei  den  beteiligten  Dienststellen  erhält- 
lich. (3092) 

Kattowitz,  den  19.  November  1905. 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarife  für  Eisenerze  etc.  zum 
zollinländischen  Hochofen-  und  Blei- 
hüttenbetriebe. 

Mit  Gültigkeit  vom  22.  November  d.  J. 
wird  ia  das  Warenverzeichnis  der  Aus- 
nahmetarife für  Eisenerze  etc.  zum  zoll- 
inländischen Hochofen-  und  Bleihütten- 
betriebe vom  1.  Juni  1901  bezw.  1.  .Ja- 
nuar 1903  auch  im  Verkehr  mit  Bayern 
der  Artikel  „Manganerze"  aufgenommen. 

Kattowitz,  den  17.  November  1905.  (309.S) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

zugleich  im  Namen  der  Königlichen 
Eisenbahndirektion  Essen. 


Staatsbahngütertarif,  Gruppen  I/III. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Dezember  1905 
werden  die  Stationen  Carlshütte  (Direk- 
tionsbezirk Cassel)  und  Stadthagen  (Di- 
rektionsbezirk Hannover)  als  Versand- 
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Stationen  in  die  Eisen-Ausnahmetarife  9 
und  S  5,  die  Station  Stadthagen  außerdem 
noch  in  die  Ausnahmetarile  9s  und  S5s 
aufgenommen. 

Nähere  Auskunft  geben  die  beteiligten 
Dienststellen ,  sowie  unser  Verkehrs- 
bureau. (3094) 

Breslau,  den  16.  November  1905. 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

Großh.  badische  Staatseisenbahnen. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Dezember  1905 
werden  die  nachgenannten,  für  den  Ge- 
samtverkehr eingerichteten  Stationen : 

a)  der  badischen  Staatseisen- 
bahnen: 

Frickingen,  Loustetten  =  Heiligen- 
berg und  Salem ; 

b)  der  badischen  Nebenbahn 
Zell   i.  Wiesental-Todtnau: 

Alzenbach,  Mambach,  Schönau 
i.  Wiesental,  Todtnau,  Utzenfeld  und 
Wembach ; 

c)  der  württemb.  Privatbahn 
Vaihingen  =  Sersheim  -  Enz- 
weihingen: 

Kleinglattbach 
in  den  badisch-württemb.  Gütertarif  ein- 
bezogen. 

Nähere  Auskunft  erteilt  das  Verkehrs- 
bureau. 

Karlsruhe,  den  15.  Novbr.  1906.  (3095) 
Großh.  Generaldirektion. 

Deutsch-siidfranzösisclier  Verband. 
(Verkehr  mit  d  e  n  P  a  r  i  s  -  L  y  o  n - 
Mittelmeerbahnen.) 
Mit  Gültigkeit  vom  1.  Dezember  1905 
gelangt  der  Nachtrag  II  zum  Teil  II  C, 
Kilometerzeiger,  zur  Einführung.  Ein- 
zelne Nachträge   können    von  unserer 
Drucksachenverwaltung  unentgeltlich  be- 
zogen werden. 
Straßburg,  den  14.  Novbr.  1905.  (3096) 
Die  geschäftsführende  Verwaltung: 

Kaiserliche  Generaldirektion 
der  Eisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen. 

Osterr.-ungar.-bayer.  Gütertarif. 
Teil  IV,  Heft  1  vom  1.  Juni  1903. 

Mit  Gültigkeit  vom  10.  Dezember  1905 
gelangen  in  Ergänzung  des  Abschnittes  I 
(Stammholz  usw.)  von  Friedburg=Lengau, 
Mattighofen  und  Mundeifing  nach  Zapfen- 
dorf direkte  Frachtsätze  zur  Einführung. 
München,  den  16.  Novbr.  1905.  (3097) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 

Im  sächsisch-österreichisch- 
ungarischen Verkehre  treten  am 
1.  Dezember  1905  neue  Frachtsätze  der 
Wagenladungsklasse  A  1  und  des  Spe- 
zialtarifs  III  zwischen  Groß=Priesen  und 
einigen  sächsischen  Stationen,  des  Aus- 
nahmetarifs 11  A  (Eisen  usw.)  zwischen 
Brüsau  =  Brünnlitz  und  verschiedenen 
sächsischen  Stationen  und  des  Ausnahme- 
tarifs 39  (Kartoffeln)  von  Polna=Stecken 
nach  sächsischen  und  sächsisch- preußi- 
schen Wettbewerbsstationen  in  Kraft. 
Nähere  Auskunft  erteilt  unser  Verkehrs- 
bureau, Wiener  Straße  4. 

Dresden,  am  17.  November  1905.  (B098) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Niederländisch-südweatdeutscher 
Güterverkehr. 

Am  1.  Dezember  1905  treten  in  Kraft: 

1.  ein  Nachtrag  I  zum  Tarifheft  2  vom 
1.  Mai  1901  mit  pfälzischen  Stationen, 
Preis  0,05  Jt. ; 

2.  ein  Nachtrag  II  zum  Ausnahmetarif 
für  Torfstreu  und  Torfmull  vom 
10.  April  1901  mit  pfälzischen  Statio- 
nen, Preis  0,10  M ; 


3.  ein  Nachtrag  I  zum  Tarifheft  4  vom 
1.  Oktober  1902  mit  badischen  Sta- 
tionen, Preis  0,20  Jk 
Die  Nachträge   enthalten  u.  a.  Aus- 
nahmesätze für  Rohstoffe  und  anderweite 
ermäßigte  Ausnahmesätze  für  Torfstreu 
und  Torfmull  für  verschiedene  Stationen 
der  Pfälzischen  Eisenbahnen  sowie  —  mit 
Wirkung  vom  1.  Januar  1906  —  die  Auf- 
hebung der  in  dem  Ausnahmetarif  für 
Torfstreu  und  Torfmull  vom  10.  April  1901 
mit    pfälzischen    Stationen  enthaltenen 
besonderen  Frachtsätze  für  Sendungen 
von  mindestens  5000  kg. 

Die  Nachträge  sind  zu  den  ange- 
gebenen Preisen  von  den  beteiligten 
Endverwaltungen  zu  beziehen. 

Cöln,  den  15.  November  1905.  (3099) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Bayerisch-schweizerischer  Gütertarif. 

Teil  II,  1.  Heft  vom  1.  September 
19  04. 

Am  1.  Dezember  1.  J.  tritt  der  II.  Nach- 
trag in  Kraft,  welcher  außer  einigen  Er- 
gänzungen    und    Berichtigungen  des 
Haupttarifs    neue   Ausnahmetarife  für 
Elektrodenkohlen  und  Stein-  und  Braun- 
kohlen enthält. 
München,  den  18.  November  1905.  (3100) 
.  Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 

Frankfurt  a/M.  etc.-bayer.  Güterverkehr. 

Mit  Gültigkeit  vom  20.  November  1905 
gelangt  Ausnahmetarif  22  für  Extrakte 
aus  Gerbstoffen  und  zwar :  Kastanien-, 
Mimosa-  und  Quebrachoholzextrakt,  im 
Verkehre  von  Frankfurt  a/M.  nach  Eger 
neu  zur  Einführung. 

Näheres  bei  den  Dienststellen. 

München,  den  15.  November  1905.  (3101) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 

Für  die  regelmäßige  Beförderung  von 
Arzneimitteln  treten  am  1.  Dezember  d.  J. 
im  diesseitigen  Binnenverkehre  besondere 
Bedingungen  in  Kraft. 

Näheres  hierüber  ist  auf  den  Stationen 
zu  erfahren. 

Oldenburg,  den  16.  November  1905.  (3102) 

Großherzogliche  Eisenbahndirektion. 

Deutsch- westösterreichisch-nngarischer 
Seehafenverband. 

Mit  dem  1.  Dezember  19u6  treten  im 
Verbands-Gütertarif  vom  1.  Mai  1905  fol- 
gende Änderungen  ein: 

Auf  Seite  7  in  der  6.  Zeile  von  unten 
ist  anstatt  „Zu  §  30"  zu  setzen :  „Zu 
§  33"  ;  auf  Seite  H  in  der  zweiten  Zeile 
von  oben  ist  anstatt  „Zu §31  zu  setzen: 
„Zu  §  34" ;  auf  Seite  37  sind  im  Waren- 
verzeichnis des  Ausnahmetarifs  3  (Eisen) 
unter  A  bis  E  die  dort  angegebenen  Be- 
zeichnungen von  Positionen  der  Güter- 
klassifikation des  Tarifs  Teil  I,  Abtei- 
lung B  wie  folgt  zu  ändern: 

anstatt  .Position  E — 6"  ist  zusetzen: 

„Position  E— 7", 
anstatt  „Position  E-5"  ist  zusetzen: 

„Position  E— 6", 
anstatt  „Position  E-7"  ist  zusetzen: 
„Position  E-8'. 
Altona,  den  17.  November  1905.  (3103) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 

Österr.-nngar.-bayerischer  Gütertai  if . 

Teil  VI  (Ausnahmetarif  für  die 
Beförderung  von  Obst)  vom 
1.  J  u  n  i  1  9  0  2. 
Mit  Gültigkeit  vom  15.  Dezember  1.  J. 
gelangen  für  die  Beförderung  von 
frischen  Pflaumen,  verpackt,  in  Ladungen 
von  mindestens  50C0  kg  von  Sabac  nach 
München,   Nürnberg,    Regensburg  und 


Würzburg  direkte  Frachtsätze  zur  Ein- 
führung. 

München,  den  17.  Novbr.  1906.  (3104) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 

Thüringisch-hessisch-sächsischer 
Verband. 

Am  1.  Dezember  d,  J.  werden  für  die 
Beförderung  lebender  Tiere  zwischen 
Weida=Altstadt  und  Eisenberg  (Sachsen- 
Altenbnrg)  direkte  Entfernungen  und 
Frachtsätze  eingeführt. 

Uber  deren  Höhe  erteilen  die  beteiligten 
Abfertigungsstellen  nähere  Auskunft. 

Erfurt,  den  16.  November  1905.  (3106) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Ostdeutsch-ungarischer  Verband. 
Teil  II,  Heft  1. 
Am  1  Dezember  d.  J.  werden  folgende 
direkte  Frachtsätze  eingeführt : 

Für  Flachs,  roh  (ungebrecht),  bei  Auf- 
gabe : 


Zwischen 
Konstadt 
(Bez.  Kattowitz) 
und 


a) 

in  Men- 
gen von 
5000  kg 
auf einen 
Fracht- 
brief u. 
Wagen 


b) 

in  Men- 
gen von 
10  000  kg 
auf  einen 
Fracht- 
brief u. 
Wagen 


Pfennige 
für  100  kg 


Komjf'it     ....       256  146 
Nagy=Suräny   .    .       266  143 
Tardoskedd     .   .       249  140 
Tornöcz    ....       244  1H7 
Tötmegyer  .   .   .       262  140 
Vag=Se]lye  ...       241  136 
Ferner  werden  vom  1.  Dezember  d.  J. 
ab  die  Frachtsätze  des  Ausnahmetarifs  18 
für  Schilf  im  Nachtrag  V  Seite  37: 
Belaton»Szt.  György  (Südbahn)-Cottbu8 

von  206  auf  186  ^, 
Fonyöd=Fürdötelep  (Südbahn)  -  Cottbus 

von  213  auf  203  J), 
Szäntod  (Südbahn)-Cottbus  von  204  auf 
192 

für  100  kg  ermäßigt. 
Breslau,  den  16.  November  1906.  (3106) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 

Oberschlesisch-rumänischer  Rohlen- 
vei  kehr. 

Am  1.  Dezember  d.  J.  wird  die  bei 
Campina  liegende  Haltestelle  Campinita 
in  den  direkten  Verkehr  einbezogen. 
Für  Campinita  gelten  die  gleichen  Fracht- 
sätze wie  für  Campina  mit  einem  Zu- 
schlage von  40  Cts.  für  1000  kg. 

Kattowitz,  den  17.  Novbr.  1905.  (3107) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

Gütertarif  der  Tarifgrnppe  I. 

Mit  (Gültigkeit  vom  1.  Dezember  1906 
werden  die  Stationen  Gutfeld  und  Wap- 
litz  als  Versandstationen  in  den  Aus- 
nahmetarif 4  b  für  Mergel  zum  Düngen 
einbezogen.  (3108) 

Königsberg  i/Pr.,  den  15.  Novbr.  1905. 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Niederl  ändisch-süd  westdeutscher 
Güterverkehr. 
Mit  dem  1.  Januar  1906  wird  die  Sta- 
tion Hillegersberg  der  Holländischen 
Eisenbahn  und  der  Niederländischen 
Staatseisenbahngesellschaft  für  Sendun- 
gen nach  dieser  Station  in  den  Aus- 
nahmetarif 9  des  Tarif  heftes  1  und  in 


ILV.  Jahrg'ang 

22.  November  1905. 
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die  Ausnahmetarife  9  und  25  des  Tarif- 
heftes 7  mit  den  Frachtsätzen  für  Rotter- 
dam a.  d.  Maas  loko  aufgenommen. 
Cöln,  den  14.  November  1905.  (3109) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Im  Warenverzeichnisse  der  Ausnahme- 
tariie  2  und  4  des  Gütertarifs  für  un- 
seren Binnenverkehr  treten  mit  Gültig- 
keit vom  1.  Dezember  d.  J.  ab  an  Stelle 
der  Worte  „Kalkmehl  aus  Maschein"  die 
nachstehenden:  „Muschelschalen,  fol- 
gende: Austernschalen,  ferner  Muschel- 
schalen aller  Art,  zerkleinert  (Kalkmehl 
aus  Muscheln,  Muschelgries),  und  Abfälle 
von  Muschelschalen." 
Oldenburg,  den  18.  Novbr.  1905.  (3110) 
Großherzogliche  Eisenbahndirektion. 


Elbeumschlagsverkehr. 

Für  Eichen  holzextrakt  treten 
ab  1.  Januar  1906  unter  Berücksichti- 
gung der  im  Verordnungsblatte  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt  in  Wien  enthal- 
tenen speziellen  Bedingungen  folgende 
Frachtsätze  für  100  kg  im  Kartierungs- 
wege,  b)  Kückvergutungswege  bis  auf 
Widerrut,  längstens  bis  Ende  des  Jahres 
1906,  in  Kraft: 

bei  Aufgabe  von 
10  000  kg 
für  den  Fracht- 
brief und  Wagen 
a)  b) 

Nach  Laube  (Jenlimes 
von  Korneuburg  ...     119  110 

Die  Frachtsätze  gelten  nur  für  Sen- 
dungen von  Belgrad,  Mitrowitz  und  Zu- 
panje  bei  direkter  Abfertigung  ab  Belgrad 
über  Korneuburg=Donauum8chlag. 

Die  Frachtsätze  verstehen  sich  exklusive 
Schleppbahngebühr,  welche  bei  a)  12  Cts., 
bei  b)  6  Cts.  für  100  kg  beträgt. 
Wien,  am  16.  November  1905.  (3111) 
Österreich.  Nordwestbahn, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Osterreichisch-nngarisch-schweize- 
rischer  Eisenbahnverband. 
Tarif  Teil  II,  Heft  1   vom  l.  Ja- 
nuar 1905. 
Tarif  Teil  III,  Heftlvoml.  Juli 
1904. 

Aufhebung  von  Frachtsätzen. 

Mit  28.  Februar  1906  treten  die  in 
den  obengenannten  Tarifen  enthaltenen 
Frachtsätze  für  die  Stationen  Aschach 
a.  d.  Donau,  Breitenaich  und  Eferding 
—  vorläufig  ohne  Ersatz  —  außer  Kraft, 
nämlich  : 

1.  im  Tarif  Teil  II,  Heft  1  vom  1.  Ja- 
nuar 1905: 

a)  im  Ausnahmetarif  4  (Obst  frisches) 
die  Anstoßtaxen  für  Eferding; 

b)  im  Ausnahmetarif  6  (Kartoffeln) 
die  Stationstarife  für  Aschach 
a.d.  Donau  und  P^ferding; 

c)  im  Ausnahmetarif  '20  (Heu  und 
Stroh)  die  StatioDstarife  für  Brei- 
te n  a  i  c  h  und  Eferding: 

2.  im  Tarif  Teil  III,  Heft  1  vom  1.  Juli 
1904  die  Schnittfrachtsätze  und  die 
Stationstarife  für  Aschach  a.  d. 
Donau  und  Eferding. 

Wien,  am  14.  November  19 J5.  (3112) 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

Rheinisch- westfälisch-österr.-ungar. 
Eisenbahnverband. 
Tarif  Teil  II,  Heft  2  vom  1.  Fe- 

brnar  1898. 
Erweiterung  des  Ausnahme- 
tarif es  Nr.  16  für  Koks. 
Mit  Gültigkeit  vom  1,  Dezember  1905 
bis  auf  Widerruf  bezw.  bis  zur  Durch- 
führang  im  Tarifwege,  längstens  jedoch 
bis  1.  Februar  1907,  wird  die  Station  Er- 


melinghof (E.-D.-B.  Münster)  in  den 
Ausnahmetarif  Nr.  16  für  Koks  mit  den 
für  die  Station  Llnna^Königsborn  gültigen 
Frachtsätzen  einbezogen. 
Wien,  am  14.  November  1905.  (3113) 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

Österreichisch  -  nngarisch-französische 
Eisenbahnverband. 
Tarif  Teil  III,  Hef  t  l  vom  1.  No- 
vember 190  2. 
Aufhebung  von  Frachtsätzen. 

Die  im  obenbezeichneten  Tarife  ent- 
haltenen Frachtsätze  für  die  Stationen 
Aschach  a.  d.  Donau  und  Efer- 
ding treten  mit  28  Februar  1906  vor- 
läufig ohne  Ersatz  außer  Kraft. 
Wien,  am  14.  November  1905.  (3114) 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Rheinisch-westfälisch  österreichisch- 
ungarischer Eisenbahnverband. 

TarifTeilll,  Hefts  vom  I.Fe- 
bruar 189  8. 
Aufhebung  von  Frachtsätzen. 

Die  im  Ausnahmetarif  20  des  obge- 
nannten  Tarifes  enthaltenen  Frachtsätze 
lür  die  Stationen  Aschach  a.  D. , 
Breite  naich  und  Eferding  treten 
mit  31.  Dezember  1905  —  vorläufig  ohne 
Ersatz  —  außer  Kraft. 
Wien,  am  14.  November  1905.  (3115) 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


A.  priv.  Bnschtehrader  Eisenbahn. 

Einführung  eines  neuen 
temporären  Anhanges,  sowie 
eines  Nachtrages  I  zum  Lokal- 
gütertarife Teil  II  vom  1.  No- 
vember 190  4. 
Mit  Gültigkeit  vom  1.  Januar  1906  treten 
zu  dem  ab  1.  November  1904  gültigen 
Lokalgütertarife  Teil  II  folgende  Be- 
helfe in  Kraft,  und  zwar: 

a)  Ein  neuer,  bis  auf  Widerruf  gültiger 
temporärer  Anhang,  welcher  er- 
mäßigte Frachtsätze  für  einzelne 
Artikel  in  verschiedenen  Verkehrs- 
relationen enthält;  hierdurch  wird 
der  gleichnamige  Anhang  vom  I.Mai 
1900  samt  Nachträgen  1  bis  III  auf- 
gehoben ; 

b)  ein  Nachtrag  I,  enthaltend  Änderun- 
gen und  Ergänzungen  des  Haupt- 
tarifes,  und 

c)  ein  Berichtigungsblatt  zum  Nach- 
trage I. 

Exemplare  dieser  Tarifbehelfe  werden 
rechtzeitig  bei  der  Generaldirektion  und 
in  den  größeren  Stationen  der  a.  priv. 
Buschtehrader  Eisenbahn,  und  zwar  ad 
a)  und  b)  zum  Preise  von  je  30  Hellern 
pro  Stück  und  ad  c)  kostenlos  erhältlich 
sein. 

Prag,  am  14.  November  1905.  (3116) 

Österreichisch-ungarisch-Lindau- Vorarl- 
berger Eisenbahnverband. 
Tarif  Teil  IH,  Heft  1  vom  1.  De- 
zember 189  8. 
Änderung  d  e  r  F  r  a  c  h  t  s  ä  t  z  e  für 
Aschach  a.  d.  Donau  und 
Eferding. 
Mit  Gültigkeit  vom  I.Januar  1906  sind 
die   auf  Seite  20  des  Tarifes  und  auf 
Seite  4   des  Nachtrages  I  enthaltenen 
Frachtsätze  für 

Aschach  a.  d.  Donau  durchweg 

um  7  h  für  100  kg 
und  für  Eferding  durchweg  um 
5  h  für  100  kg 
zu  erhöhen. 
Wien,  am  16.  November  1905.  (3117) 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Priv.  öst. -nng.  Staatseisenbahn- 
gesellschaft. 

Wegen  außergewöhnlicher  Güteran- 
häufung und  Uberfüllung  der  Güter- 
magazine und  Lagerplätze  wird  vorbe- 
haltlich der  Genehmigung  des  k.  k.  Eisen- 
bahnministeriums auf  Grund  des  §  69  (7) 
des  Betriebsreglements  vom  18.  November 
1905  angefangen  bis  auf  weiteres  in  der 
Station  Wien  die  tarifmäßige  lagergeld- 
freie Abnahmefrist  für  Güter  auf  zwei 
Tage  herabgesetzt. 

Wien,  am  17.  November  1905.  (3118) 


Greifswald-Grimmener  Eisenbahn. 

Mit  sofortiger  Gültigkeit  wird  der  unter 
dem  1.  September  d.  J.  von  den  ver- 
einigten Königlich  preußischen  und 
Groüherzoglich  hessischen  Staatseisen- 
bahnen zur  Einführung  gebrachte  Aus- 
nahmetarif 10  b  für  Getreide  und  Hülsen- 
früchte, im  Falle  der  |Verwendung  als 
Saatgut,  für  den  Binnenverkehr  derGreifs- 
wald  -  Grimmener  Eisenbahn  zur  Einfüh- 
rung gebracht.  Die  näheren  Bestim- 
mungen sind  bei  den  Abfertigungsstellen 
und  den  Zugführern  zu  erfahren. 

Grimmen,  den  10.  Nov.  1905.  (3119RM) 
Die  Direktion 

der  Eisenbahngesellschaft  Greifswald- 
Grimmen. 


7.  Personen-  und  Gepäckverkehr. 

Saarbrücken  -  pfälzisch  -  württem- 
bergisch -  bayerischer  Personen-  und 
Gepäckverkehr. 
Zum  vorbezeichneten  Verkehr  ist  ein 
ab  1.  November  d.  J.  gültiger  Nachtrag  I 
erschienen. 
Stuttgart,  den  15.  November  1905.  (3120) 
Generaldirektion 
der  k.  w.  Staatseisenbahnen, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Staatsbahn-Personenverkehr. 

Am  1.  Dezember  1905  wird  der  an  der 
Hauptbahnstrecke  Dittersbach  -  Görlitz 
zwischen  Greififenberg  i  /  Schi.  und 
Langenöls  gelegene  Haltepunkt  Schos- 
dorf  für  den  Personen-  und  Gepäckver- 
kehr eröffnet. 

In  Schosdorf  halten  mit  Ausnahme  des 
Personenzuges  767  alle  auf  der  Strecke 
verkehrenden  Personenzüge. 

Breslau,  den  17.  November  1905.  (3121) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


8.  Lieferfristen. 

K.  k.  priv.  Siidbahngesellschaft. 

Aufhebung  der  für  die  Linie 
Kufstein-  Ala  festgesetzten 
Zuschlagsfristen. 

Die  mit  Genehmigung  des  hohen  k.  k. 
Eisenbahnministeriums  vom  10.  November 
1.  J.  Z.  52914  am  10.  November  1905  in 
Kraft  getretenen  Zuschlagsfristen  für  die 
Linie  Kufstein- Ala  treten  mit  heutigem 
Tage  außer  Wirksamkeit. 

Wien,  am  18.  November  1905.  (3122) 
Die  Generaldirektion. 


9.  Eifektenverkehr. 

Die  am  2.  Januar  1906  fällig  werdenden 
Zinsscheine  der  4i  g  Prioritätsobli- 
gationen der  B  r  a  u  n  s  c  h  w  e  i  gischen 
Eis'^nbahngesellschaft  vom  Jahre  1874 
(I.  Em.)  werden  vom  24.  Dezember  1905 
ab  bei  der  Königlichen  Eisenbahn-Haupt- 
kasse  in  Magdeburg  und  vom  2.  Januar 
1906  ab  bei  dem  Bankhause  Lehmann, 


Nr.  9r. 
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Oppenheimer  &  Sohn  in  Biaunschweig, 
dem  Bankhause  Mendelssohn  &  Co.  in 
Berlin  und  der  Berliner  Handelsgesell- 
schaft daselbst  eingelöst. 
Magdeburg,  den  16.  Nov.  1905.  (3123) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


10.  Verdingungen. 

Die  Lieferung  von  600  000  kg  Portland- 
zement in  Säcken  soll  vergeben  werden. 

Zu  diesem  Zwecke  ist  Termin  auf  den 
1.  Dezember  1905,  vormittags 
11  Uhr,  bei  der  unterzeichneten  Eisen- 
bahndirektion anberaumt. 

Die  Verdingungsunterlagen  können  in 
unserem  Zentralbureau  eingesehen,  auch 
gegen  portofreie  Einsendung  von  25  ^ 
in  bar  {nicht  in  Briefmarken)  von  dort 
bezogen  werden. 

Znschlagsfrist  10  Tage. 

Erfurt,  den  13.  November  1905.  (3124) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Zur  Verdingung 
der  Lieferung  von 

600  cbm  fichtenem  oder  kiefernem 
Scheitholz, 
520000  Stück  buchenen  Reisigwellen 
und 

66  000  kg  Torfkohlen 
für  das  Etatsjahr  1906  ist  Termin  am 
9.  Dezember  1905,  mittags  11  Uhr, 
bei    der    unterzeichneten  Königlichen 
Eisenbahndirektion  zu  Erfurt  anberaumt. 

Die  der  Verdingung  zugrunde  liegen- 
den allgemeinen  und  besonderen  Bedin- 
gungen usw.  können  in  unserer  Kanzlei 
eingesehen  oder  von  dem  Vorstand  des 
Zentralbureaus  der  Königlichen  Eisen- 
bahndirektion gegen  postgeldfreie  Ein- 
sendung von  20  ^  für  Torfkohlen  und 
30  -J)  für  Scheitholz  und  Reisigwellen  in 
barem  Gelde  (nicht  in  Briefmarken)  von 
daher  bezogen  werden. 

Zuschlagsfrist  bis  7.  Januar  1906. 

Erfurt,  den  17.  November  1905.  (3125) 
Königliche  Eisenbahudirektion. 


Gr.  badische  Staatseisenbahnen. 
Wir  haben  öffentlich  zu  verdingen  die 
Lieferung  von : 

Grupp  e  I 
Stab-  und  Formeisen  in  Schweiß-  und 
Flußeisen,  Eisenbleche  0,75—4,6  mm  dick ; 

Gruppe  II 
geschmiedete  und  gepreßte  Holzschrau- 
ben, eiserne  und  messingene  Schrauben 
mit  Metallgewinde,  eiserne  und  messin- 

fene  Schrauben  mit  Ringen,  Nieten, 
chließen,  Drahtstifte,  Sattlernägel,  Draht- 
gitter, Röhren  eiserne,  Roststäbe,  Brems- 
klötze ,  Feuerschutzringe ,  Weißbleche, 
Eisenleitungsdraht,  Schnee-  und  Tender- 
schaufeln, Federstahl,  Stahlblech  und 
Telegraphenleitungsstützen ; 

Gruppe  III 
Messingblech,  Messingdraht,  Zinkblech, 
Bleiplomben  und  öchlaglot. 

Angebote  sind  schriftlich,  verschlossen 
und  mit  der  Aufschrift: 

„Metallwarenverdingung" 
versehen  spätestens 
Montag,   den   2  7.  November 
1905,  vormittags  10  Uhr, 
bei  uns  einzureichen. 

Die  Lieferungsbedingungen  und  der 
Angebotsbogen  werden  auf  portofreie 
Anfrage,  in  welcher  die  ge- 
wünschten Gruppen  angege- 
ben sein  müssen,  von  uns  abge- 
geben. 


Eine  Zusendung  der  hier  auf- 
liegenden Musterstücke  findet 
nicht  statt. 

Die  Zuschlags  frist  ist  auf  4  Wochen 
festgesetzt. 

Karlsruhe,  den  10.  Nov.  1905.  (3126) 
Gr.  Verwaltung  der  Eisenbahnmagazine. 


Verdingong  von  11  909  Stück  kiefernen 
Telegraphenstangen  in  Längen  von  5  bis 
10,5  m,  sowie  3010  Stück  Streben  und 
Querriegeln  in  Längen  von  1,66  bis  8  m. 
Angebote  sind  portofrei,  versiegelt  und 
mit  entsprechender  Aufschrift  bis  zum 
28.  November  1905 ,  vormittagjs 
11  Uhr,  an  das  Rechnungsbureau  in 
Berlin  W.  35,  Schöneberger  Ufer  1 — 4, 
einzureichen. 

Angebotbogen  und  Bedingungen  kön- 
nen in  unserem  Zentralbureau,  Zimmer 
420,  eingesehen,  auch  von  dort  gegen 
post-  und  bestellgeldfreie  Einsendung 
von  0,50  J6.  bar  (nicht  in  Briefmarken)  be- 
zogen werden.  Zuschlagsfrist  bis  20.  De- 
zember 1905. 

Berlin,  den  11.  November  1905.  (3127) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Die  Lieferung  von  14  000  Stück  Ham- 
merstielen aus  weißem  Hikoryholz,  11000 
Stück  Hackenstielen,  6500  Stück  Schau- 
felstielen aus  Naturweide  und  3000  Stück 
unbearbeiteten  Hammerstielen  soll  in 
verschiedenen  Losen  verdungen  werden. 
Die  Bedingungen  und  das  zu  dem  An- 
gebot zu  benutzende  Formular  können 
in  unserem  Rechnungsbureau  einge- 
sehen, auch  von  diesem  gegen  portofreie 
Einsendung  von  50  ^  bezogen  werden. 

Die  an  uns  einzusendenden  Angebote 
werden  in  dem  am  6.  Dezember 
1905,  vormittags  11  Uhr,  im 
Verwaltungsgebäude  —  Knochenhauer- 
ufer Nr.  1  —  stattfindenden  Termine  er- 
öffnet. Der  Zuschlag  erfolgt  bis  zum 
25.  Dezember  1905. 

Königliche  Eisenbahndirektion 

Magdeburg.  (3128) 


K.  k.  i)riv.  Südbahngesellschaft. 

Die  Materialverwaltung  der  k.  k.  priv. 
Südbahngesellschaft  in  Wien  beabsichtigt, 
die  Lieferung  des  nächstjährigen  Be- 
darfes der  österreichischen  Liuien  an 
Pitchpine-  (Harztannen-)  Pfosten  für  Werk- 
stättenzwecke im  Quantum  von  520  cbm, 
lieferbar  franko  einer  Station  der  k.  k. 
priv.  Südbahngesellschaft,  im  Ofifertwege 
zu  vergeben. 

Die  Pfosten  müssen  aus  Stämmen, 
welche  in  den  Wintermonaten  gefällt 
wurden,  erzeugt  sein.  Die  Ablieferung 
der  Pfosten  hat  im  Laufe  des  Jahres 
1906  derart  zu  erfolgen,  daß  mindestens 
die  Hälfte  jeder  Dimensionsgruppe  bis 
Ende  Juni,  der  Rest  spätestens  November 
1906  zur  Effektuierung  gelangt  ist. 

Die  Lieferbedingnisse  und  das  Dimen- 
sionsverzeichnis können  bei  der  Material- 
verwaltung der  k.  k.  priv.  Südbahngesell- 
schaft, Wien,  X.,  Südbahnhof,  Administra- 
tionsgebäude, Parterre  Nr.  27,  eingesehen, 
behoben  oder  per  Post  bezogen  werden. 
Die  Offerten  sind  mit  einer  Stempel- 
marke ä.  1  Kr.  und  mit  der  Aufschrift: 
„Offert  für  die  Lieferung  von  Pitchpine- 
pfosten"  versehen,  versiegelt  bis  länestens 
7.  Dezember  1.  J. ,  12  Uhr  mittags, 
an  die  oben  angeführte  Adresse  der 
Materialverwaltung  einzusenden. 

Die  Offerten  können  sich  entweder  auf 
das  ganze  Quantum  oder  auch  nur  auf 


ein  Teilquantum  der  Pfosten  erstrecken; 
der  k.  k.  priv.  Südbahngesellschaft  steht 
es  frei,  die  Offerten  rücksichtlich  des 
ganzen  offerierten  Quantums  oder  nur 
eines  Teiles  derselben  zu  akzeptieren 
oder  abzulehen. 

Die  Offerenten  haben  mit  ihrem  Anbote 
bis  31.  Dezember  l.J.  in  Wort  zu  bleiben. 

Offerten,  welche  nach  dem  angesetzten 
Termine  einlangen  oder  den  Bestimmun- 
gen dieser  Ausschreibung  oder  der  Lie- 
ferungsbedingnisse nicht  entsprechen, 
bleiben  unberücksichtigt. 

Wien,  im  November  1905.  (3129) 

Die  Materialverwaltung 
der  k.  k.  priv.  Südbahngesellschaft. 


Die  Lieferung  des  für  das  Etatsjahr 
1906  für  die  Eisenbahndirektionsbezirke 
Breslau,  Kattowitz  und  Posen  erforder- 
lichen Nachtragsbedarfs  an  Werkstatts- 
materialien, und  zwar: 

a)  150  000  kg  weiches  Flußeisen; 

b)  900  kg  Kupferröhren  und  1100  kg 

Messingblech ; 

c)  6  600  kg   Walzblei    und    2345  kg 

Zinkblech ; 

d)  12  000  Stück   Muttern   und  121700 

Stück  Schrauben  mit  Muttern  ; 

e)  3  000  Tafeln  Weißblech; 

f)  7  240  m  Gardinenstoff  für  Wagen 

und  950  kg  Wollgarn  zu 
Schmierdochten  und 

g)  274  Stück    Gummischläuche  für 

Tender  und  1000  Stück 
Gummi-Pufferringe 
soll  in  öffentlicher  Verdingung  ver- 
geben werden.  Die  Lieferungsunterlagen 
können  im  Zimmer  24  des  Empfang:s- 
gebäudes  eingesehen  oder  für  1  J6.  für 
die  Gruppe  d)  und  für  je  50  für  die 
übrigen  Gruppen  —  nur  Postanweisung  — 
von  uns  bezogen  werden.  Versiegelte 
Angebote  mit  entsprechender  Aufschrift 
sind  bis  zu  den  Verdingungsterminen  zu 
a)— c)  am  1.  Dezember  und  zu  d)— g) 
am  2.  Dezember  d.  J.,  vormit- 
tags 11  Uhr,  portofrei  an  uns  ein- 
zusenden. Die  erforderlichen  Proben 
müssen  spätestens  3  Tage  vor  den  Ter- 
minen bei  der  auf  dem  Angebotsbogen 
bezeichneten  Inspektion  eingehen.  Die 
Eröffnung  der  Angebote  findet  im 
Zimmer  51  des  Verwaltungsgebäudes  statt. 
Zuschlagsfrist  bis  20.  Dezember  19u5. 
Kattowitz,  im  November  1905.  (3130 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


11.  Verkauf  von  Altmaterialien. 

Die  in  den  Hauptwerkstätten  Magde- 
burgsBuckau,  Salbke  bei  Westerhüsen, 
Halberstadt  und  Braunschweig  ange- 
sammelten Altmaterialien,  als  Kupfer, 
MetHllspäne,  Blechschrott,  Eisenschrott, 
Gußschrott ,  Stahlschrott ,  Zinkschrott, 
Glasbrocken,  Gummi  und  Lumpen,  sollen 
in  verschiedenen  Losen  verkauft  werden. 
Die  Bedingungen  und  das  zu  dem  An- 
gebot zu  benutzende  Formular  können  in 
unserem  Rechnungsbureau  eingesehen, 
auch  von  diesem  gegen  portofreie  Ein- 
sendung von  40  ^  bezogen  werden. 

Die  an  uns  einzusendenden  Angebote 
werden  in  dem  am  11.  Dezember 
1905,  vormittags  10  Uhr,  im  Ver- 
waltungsgebäude —  Knochenhauerufer 
Nr.  1  —  stattfindenden  Termine  eröffnet. 
Der  Zuschlag  erfolgt  bis  zum  31.  De- 
zember 1905. 

Königliche  Eisenbahndirektion 

Magdeburg.  (3131) 
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Reiseeindrücke  von  englischen  Bahnen. 

Vom  k.  u.  k.  Geheimen  Rat  Dr.  v.  Wittek  in  Wien. 


Auf  die  Gefahr  hin,  jenem  großen  Teile  der  geehrten  Be- 
rufskollegen, der  die  Eisenbahnx  erkehrseinrichtungen  in  Groß- 
britannien aus  eigener  Anschauung  kennt,  wenig  Neues  bringen 
zu  können,  möchte  ich  doch  nicht  unterlassen,  hier  über  einige 
Wahrnehmungen  zu  berichten,  zu  denen  mir  eine  kürzlich 
unternommene  Studienreise  in  P^ngland  und  Schottland  Ge- 
legenheit geboten  hit.  Mein  Reisezweck  war  allerdings  auf 
ein  ganz  bestimmtes  engeres  Gebiet  beschränkt,  dessen  Durch- 
fors'"hung  mir  durch  das  überaus  freundliche  Entgegenkommen 
der  Bahnverwaltungen  und  ihrer  technischen  Beiräte  ermöglicht 
wurde.  Aber  nebenher  ergab  sich  durch  einen  mehrwöchi- 
gen, fleißig  ausgenutzten  Aufenthalt  im  Mutterlande  der  Eisen- 
bahnen reichlicher  Anlaß,  manche  Eigentümlichkeit  der  dorti- 
gen Verkehrseinrichtungen  zu  beobachten  und  zum  Teil  näher 
kennen  zu  lernen. 

Die  Eindrücke,  die  mir  hierdurch  geworden,  wiederzu- 
geben, ist  der  Zweck  der  nachfolgenden  Notizen,  die  nichts 
anderes  sein  wollen  und  können,  als  anspruchslose  Beiträge 
zur  Kenntnis  der  Eigenart  eines  der  technisch  und  wirtschaftlich 
bedeutsamsten  Eisenbahnsysteme  der  Welt,  welches  durch  das 
erste  halbe  Jahrhundert  seit  dem  Bestände  üfl'entlicher  Eisen- 
bahnen jenen  des  Kontinents  in  erster  Reihe  als  Muster  und 
Vorbild  gedient  hat. 

Um  mit  der  Hauptsache  anzufangen,  möchte  ich  vor 
allem  eins  hervorheben:  es  fährt  sich  auf  den  englischen  und 
schottischen  Bahnen,  soweit  ich  sie  zu  benutzen  Gel  »genbeit 
hatte,  ganz  vortrefilich.  Der  Gang  der  Wagen  ist  selbst  bei 
den  Schnell-  und  Expreßzügen,  die  mit  60  engl  Meilen  =  96  km 
Stundengeschwindigkeit  und  darüber  verkehren,  ein  sehr 
ruhiger,  die  Bewegung  gleicht  mehr  einem  Gleiten  als  einem 
Rollen,  Schwankungen  sind  nur  beim  raschen  Durchfahren  der 
Weichenstraßen  in  den  Stationen  wahrnehmbar.' 

In  diesem  fast  geräuschlosen,  stoßfreien  Hingleiten  der 
Wagen,  das  neben  den  günstigen  Steigungs-  und  Eichtungs- 


verhältnissen  vornehmlich  dem  trefflich  unterhaltenen  starken 
Stuhlschienenoberbau  zugeschrieben  wird,  liegt  unbestreitbar 
ein  großer  Vorzug  zumal  in  bezug  auf  die  Annehmlichkeit  des 
Reisens.  Man  ermüdet  viel  weniger  und  man  kann  lesen,  ohne 
die  Augen  allzusehr  anzustrengen.  Angenehm  berührt  ferner 
die  ruhige,  gemessene  Abwicklung  des  Dienstes.  Es  sind  wenig 
Beamte  bei  der  Zugabfertigung  in  den  Stationen  sichtbar.  Das 
Dienstkleid  ist  einfach  und  praktisch:  dunkle  Jacke,  zweireihig 
geknöpft,  Dienstmütze  mit  schmalen  Bördchen  als  Abzeichen. 
Das  Zugbegleitungspersonal,  meist  jüngere,  gut  aussehende 
Leute,  habe  ich  allenthalben  sehr  höflich  und  zuvorkommend 
gefunden.  Das  Ein-  und  Aussteigen  bei  den  Zügen  ist  durch 
die  bekanntlich  in  Höhe  des  Wagenfnßbodens  angelegten  Bahn- 
steige, die  mit  starken  Holzdielen  belegt  sind,  ungemein  er- 
leichtert. Eigenartig  sind  die  grellen,  häufig  sehr  lichten  Farben, 
mit  denen  die  Lokomotiven  und  oberen  Hälften  der  Personen- 
wagen lackiert  sind.  Dieser  helle  Anstrich  sowie  die  beliebte 
Messingverkleidung  an  den  Schloten,  Domen  und  sonstigen 
Teilen  der  Lokomotiven  ist  stets  tadellos  erhalten  und  sorg- 
fältig geputzt.  Beide  bringen  eine  heitere,  farbige  Note  in  die 
so  häufig  von  Rauch  undNebel  getrübten  Ansichten  der  englischen 
Bahnen.  Die  Wagenklassen  sind  mit  großen  arabischen  Ziffern  gut 
erkennbar  gemacht.  Manche  Bahnen,  wie  die  Midland,  führen, 
nur  I.  und  HL  Klasse.  Die  innere  Einrichtung  der  Personen- 
wagen ist,  soweit  ich  wahrnehmen  konnte,  eine  zumeist  ent- 
sprechende. Die  noch  vielfach  im  Gebrauch  stehenden  Abteil- 
wagen haben  bei  ziemlich  niedrigem  Wagenkasten  sehr  tiefe, 
bequeme  Sitze. 

In  den  Schnell-  und  Expreßäügen  laufen  große  vierachsige 
Korridor-  und  luterkommunikationswagen  mit  Mittelgang  und 
Seitentüren,  die  aber  erst  in  der  Endstation  geöfi'net  werden. 
Sehr  angenehm  ist  die  Einrichtung,  daß  in  einigen  solchen 
Ziigen  der  Reisende  seinen  Sitzplatz  und  sein  Handgepäck, 
dessen  Mitnahme  in  den  Wagen  in  weitestem  Umfange  ge- 
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stattet  ist,  zum  Einnehmen  der  Mahlzeiten  nicht  zu  verlassen 
braucht,  indem  auf  Tischen  serviert  wird,  die  zwisclien  die 
Sitze  hineingestellt  und  an  der  Wagenwand  festgemacht  werden. 
Auf  anderen  Linien  laufen  in  den  Expreßzügen  eigene  Speise- 
wagen mit,  deren  Einrichtung  mit  denen  der  kontinentalen 
Bahm^n  übereinstimmt.  Die  Preise  der  Mahlzeiten  sind  mäßig 
(Luncheon  2,5  sh,  Dinner  3,5  sh  usw.  ebensoviel  Mark);  das  Ge- 
botene ist  gut  und  ausreichend.  Die  beliebteste  Erfrischung  — 
Tee  mit  Sandwiches  —  spielt  in  den  Bahnhofbüfetts  die  erste 
Rolle  und  ist  überall  in  meist  vorzüglicher  Beschaffenheit  xim 
wenige  Pence  erhältlich.  In  den  meist  recht  engen,  auf  Steh- 
gäste berechneten  Refreshment  Rooms  der  englischen  Bahn- 
höfe fehlt  daher  angenehmerweise  der  bezeichnende  Bierdunst 
unserer  Bahnhofwirtschaften. 

Die  Endbahnhöfe  der  in  London  einmündenden  Hauptlinien 
sind  je  nach  ihrer  Erbauungszeit  inbezug  auf  Geräumigkeit  und 
zweckmäßige  Einrichtung  sehr  verschieden.  Einige  der  älteren 
Anlagen  bleiben  in  dieser  Hinsicht  selbst  hinter  den  beschei- 
densten Anforderungen  zurück.  Aber  auch  die  schon  nach 
modernen  Anschauungen  umgebauten  großen  Londoner  Bahn- 
höfe, in  deren  Riesenhallen  Droschken  und  Zustreif wagen  bis 
zu  den  Ankunftsg'leisen  der  Personen-  und  Eilgutzüge  ein- 
fahren, zeigen  bei  reicher  architektonischer  Ausbildung  der 
Bauanlagen,  deren  Fassaden  Wirkung  meist  durch  stattliche  Uhr- 
türme gesteigert  ist,  keine  Spur  von  jener  luxuriösen  Ab- 
messung und  Ausstattung  der  Innenräume,  wie  sie  leider  bei 
den  Eintrittshallen  und  Wartesälen  der  kontinentalen  Bahnen 
zum  Nachteil  der  Bauökonomie  und  ohne  Nutzen  für  den  Ver- 
kehr gang  und  gäbe  geworden  sind.  Die  Warteräume,  Büfetts 
und  Bedürfnisanstalten  sind  häutig  in  den  Hallen  kabinenartig 
eingebaut  und  auch  tagsüber  künstlich  beleuchtet.  Die  rasche 
Verkehrsabwicklung  wird  durch  gedrängte  Anlage  der  Fahr- 
kartensehalter (Booking  oftices)  und  Abfertigungsräume  in  un- 
mittelbarer Nähe  der  Bahnsteige,  die  in  den  Zugpausen  durch 
zwischen  die  Schienen  eingeschobene  bewegliche  Ubergangs- 
stege verbunden  werden,  gefördert  und  durch  zweckmäßige 
orientierende  Aufschriften  erleichtert.  Dem  Verkehr  wird  jede 
Nebenrücksicht  mit  vollem  Rechte  untergeordnet  und  dadurch 
eine  Höhe  der  Leistung  erzielt,  welche  es  ermöglicht,  bei 
einer  Tagesfrequenz  von  150—200  Zügen  einen  sehr  starken 
Fern-  und  einen  massenhaften  Lokalverkehr  glatt  und  klaglos 
zu  bewältigen. 

Sehr  verbreitet  ist  bekanntlich  in  den  Hauptstationen  die 
Einrichtung  von  Bahnhofhotels,  die  mit  dem  Bahnhofgebäude 
in  baulicher  Verbindung  stehen  und  von  der  ßahngesellschaft 
betrieben  werden.  Bei  Tiefbahnhöfen,  wie  z.  B.  in  Edinburg, 
sind  die  Bahnhofräunie  mit  dem  Hotel  durch  Aufzüge  für  Per- 
sonen und  Gepäck  verbunden. 

Die  Abfertigung  des  Reisegepäcks  findet  im  Binnenver- 
kehre ohne  Abwäge  und  Ausfertigung  eines  Gepäckscheines 
statt.  Diese  Vereinfachung  wird  aber  mit  der  Unbequemlich- 
keit erkauft,  sich  sein  Gepäck  aus  dem  Haufen  angekommener 
Gepäckstücke  selbst  heraussuchen  zu  müssen,  und  gibt  deshalb 
sowie  wegen  der  Verwechslungsgefahr  bei  ähnlich  aussehenden 
Stücken  zu  vielfachen  Beschwerden  Anlaß. 

Ich  möchte  an  dieser  Stelle  noch  erwähnen,  daß  auf  den 
englischen  Bahnen,  soviel  mir  bekannt,  allgemein  1  i  n  k  s  ge- 
fahren wird,  womit  auch  die  Fahrordnung  des  Straßenfuhrwerks 
im  Einklang  steht. 

Die  stärkste  Entwicklung  der  Eisenbahnen  als  örtliches 
Massenverkehrsmittel  weist  London  auf.  Obwohl  den  ein- 
mündenden Hauptbahnen  mit  einer  Ausnahme  —  der  South 
Eastern  &  Chatham -Eisenbahn,  die  ihre  Endstation  bis  Holborn 
Viaduct  vorgeschoben  hat  —  das  Eindringen  in  das  Innere  der 
City,  des  ältesten  Stadtteils  und  Geschäftszentrums,  durch 
wiederholte  Parlamentsbeschlüsse  verwehrt  wurde,  fallen  doch 
lange  Strecken  und  Verzweigungen  der  in  den  16  Terminus- 
Bahnhöfen  von  London  endenden  Hauptbahnen  in  das  verbaute 
Stadt-  und  Vorortegebiet,  das  in  manchen  Teilen  von  den  Via- 
dukten dicht  durchzogen  wird,  die  hoch  über  den  draußen  meist 


einstöckigen  Häusern  dahinführen.  Die  den  Straßenzug  über- 
spannende Eisenbahnbrücke,  ein  Stück  Bahnhof,  ein  Paar 
Viaduktbögen  bilden  das  am  häufigsten  wiederkehrende  kenn- 
zeichnende Element  des  Stadtbildes.  Die  meist  als  Hochbahnen 
bis  zum  Begrenzungsrande  dos  innersten  Stadtbezirks  vor- 
dringenden Hauptbahnstrecken  vermitteln  nebst  dem  Fern- 
verkehr auch  den  Lokalverkehr  des  von.  ihnen  durchzogenen 
Vorortegebietes  mit  der  Umgebung  des  Endhahnhofs  und  dienen 
zugleich  für  den  Ubergang  auf  die  Untergrund-  und  Tiefbahnen, 
deren  Stationen  dicht  bei  den  Endbahnhöfeu  gelegen  sind,  zum 
Teil  mit  ihnen  —  wie  die  Hauptstation  Paddington  der  Great 
Westernbahn  mit  der  Metropolitanbahn  und  die  Great  Northern- 
bahn  mit  der  Endstation  Finsbury  Park  der  Great  Northern  und 
City-Tiefbahn  —  in  direktem  Gleisanschluß  stehen. 

Die  Zahl  der  Reisenden,  welche  die  Londoner  Endbahn- 
höfe der  Hauptlinien  benutzt  haben,  wird  für  1903  mit  310  662  501 
angegeben.  Zu  den  hiernach  den  städtischen  Lokalverkehr  in 
ansehnlichem  Umfange  bedienenden  Hauptbahnen  treten  als 
eigentliche  hauptstädtische  Personenbnhnen  die  vorhin  er- 
wähnten, den  Citybezirk  umkreisenden  und  zahlreiche  Zweige 
nach  den  Vororten  entsendenden  Untergrundlinien  der  Metro- 
politan- und  Distriktbahnen  hinzu,  denen  sich  als  jüngstes  Glied 
des  hauptstädtischen  Personenverkehrs-Apparats  die  elektrisch 
betriebenen  Tiefbahnen  (Tubes)  in  fortschreitendem  Umfange 
anreihen.  Für  die  äußeren  Stadtbezirke  gewinnen  auch  die 
vom  Stadtinnern  durch  das  Vetorecht  der  Citykorporation  aus- 
geschlossenen Straßenbahnen  seit  der  Einführung  des  elektri- 
schen Betriebes  rasch  zunehmeu'^e  Bedeutung. 

Wenn  man  liest,  daß  in  London  über  500  Eisenbahn- 
stationen bestehen,  so  ist  dabei  allerdings  nicht  an  den  eigent- 
lichen Stadtbezirli  —  die  administrative  Grafschaft  von  London, 
die  auch  die  City  in  sich  schließt  —  mit  116,9  engl.  Quadrat- 
meilen Gebietsfläche  und  4  533  400  Einwohnern,  221,6  engl. 
Meilen  =  355  km  Eisenbahnen  und  275  Stationen,  sondern  an 
den  hauptstädtischen  Polizeibezirk  gedacht,  der  jetzt  insgemein 
mit  „Greater  London"  bezeichnet  wird.  Dieser  umfaßt  außer 
den  beiden  Städten  City  of  London  und  Westminster  und  27 
hauptstädtischen  Ortsbezirken  (Metropolitan  boroughs)  142  selbst- 
ständige Vororte,  im  ganzen  ein  Gebiet  von  692,84  engl. 
Quadratmeilen  mit  6  581  402  Einwohnern,  deren  jährlicher  Zu- 
wachs seit  den  letzten  20  Jahren  durchschnittlich  2  S  beträgt. 
Innerhalb  dieses  Gebiets,  welches  von  599,6  engl.  Meilen 
:=  959,36  km  Eisenbahnen  durchzogen  wird  und  in  welchem  531 
Stationen  gelegen  sind,  kommen  von  der  Bank  als  Mittel- 
punkt aus  berechnet  Eisenbahnentfernungen  bis  zu  15  engl. 
Meilen  —  24  km  vor,  ohne  daß  damit  die  Ansiedlungszone  der 
täglich  nach  den  Arbeitsstätten  des  Zentralgebiets  Verkehren- 
den erschöpft  wäre.  Nach  amtlichen  Angaben  bringen  von 
359  940  in  der  City  tagsüber  ständig  beschäftigten  Personen  nur 
26923  daselbst  die  Nacht  zu.  Die  Zahl  der  täglich  nach  und 
von  der  City  verkehrenden  Personen  wird  auf  1  250  000,  jene  der 
Fuhrwerke  auf  100000  geschätzt.  Die  ausschließlich  dem  städti- 
schen Lokalverkehr  dienenden  Eisenbahnen  (Metropolitan-  und 
Distriktlinien  nebst  Tubes)  ausschließlich  der  Tramways  haben  im 
Jahre  1901,  auf  welches  die  vorangeführten  Daten  sich  beziehen, 
236  506^162,  im.Iahre  1903  rund  258  000  000  Reisende  befördert.  Bei 
sehr  großer  Dichte,  die  der  Personenverkehr  zu  gewissen  Tages- 
stunden auf  den  Metropolitanlinien  erreicht,  wird  er  trotz  der 
zum  Teil  recht  primitiven  baulichen  Einrichtungen  ruhig  und 
glatt  abgewickelt.  Hierzu  trägt  die  vortreffliche  Schulung  und 
Ordnungsliebe  des  Publikums,  das  großenteils  durch  regel- 
mäßige Benutzung  der  Bahn  orientiert  ist,  viel  bei.  Auch  sind 
bei  den  kurzen  Zugaufenthalten  die  das  Ein-  und  Aussteigen 
erleichternden  hohen  Bahnsteige  nicht  zu  unterschätzen.  Da- 
gegen wird  den  Abteilwagen  mit  Seitentüren  kein  ausschlag- 
gebender Wert  beigelegt,  da  sie  beim  elektrischen  Betriebe  der 
Metropolitanlinien  durch  lange,  nur  von  den  Plattformen  aus 
zugängliche  Durchgangs  wagen  ersetzt  werden. 

Ich  komme  auf  die  eigentliche  Londoner  Stadtbahn, 
die   Metropolitan   und   die   Metropolitan   and   D  i  - 
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strict  Railway,  zurück.  Ihre  Linien,  deren  Anfangs- 
strecke  vom  Hanptbahnhofe  Paddington  der  Great  Western- 
bahn  bis  zur  Farringdon  Street  1863  eröffnet  wurde,  wo- 
gegen die  Vollendung  des  Inner  Circle,  der  die  City  und  die 
inneren  westlichen  Stadtteile  Westminster,  Belgravia,  Brompton, 
Kensington  usw.  umkreisenden  Stammlinie,  1884  erfolgte,  liegen 
knapp  unter  der  Straßenfläche  und  weisen  die  Bauart  nor- 
maler doppelgleisiger  Tunnelbahnen  auf,  die  durch  einge- 
schaltete offene  Einschnitte  und  Lüftungsschilchte  sehr  unge- 
nügend Luft  und  Licht  empfangen.  Die  Stationen,  welche  den 
Ubergang  nach  und  von  den  Hauptbahnhöfen  vermitteln,  sind 
mit  diesen  meist  durch  Treppenanlagen  und  unterirdische  Gänge 
verbunden;  mitunter  münden  diese  auf  die  Straße  in  nächster 
Nähe  der  Hauptbahnhöfe.  Der  Gesamteindruck  der  Metropolitan- 
bahnen, die  im  Begriffe  stehen,  vom  Dampfbetriebe  zur  elektri- 
schen Zugförderung  überzugehen,  ist  derzeit  noch  durch  die  mit 
ersterem  verbundene  Rauchplage  und  mangelhafte  Lüftting 
ungünstig  beeinflußt.  Sehr  auffällig,  ja  geradezu  unheimlich 
berühren  die  vielen  Holzeinbauten  und  Holztreppen  in  den 
l'ntergrundstationen,  die  engen,  oft  winkligen  Zu-  und  Ab- 
gänge, die  ungenügende  Beleuchtimg.  Gleichwohl  vermitteln 
diese  recht  unvollkommenen  Anlagen,  ilie  eine  festländische  Auf- 
sichtsbehörde wohl  kaum  gestattet  hätte ,  einen  großartigen 
Massenverkehr.  Ihnen  fällt  ein  großer  Teil  jenes  gewaltigen  Men- 
schenstromes zu,  der  morgens  aus  den  Vororten  nach  dem  zen- 
tralen Geschäftsbezirk  der  City  und  in  den  Nachmittags-  und 
Abendstunden  zurück  in  die  Wohnbezirke  flutet,  die  den  Stadt- 
kern nach  allen  Seiten  umgeben. 

Die  Züge  der  Untergrundbahn  (Metropolitan-  und  Distrikt- 
linien) führen  alle  drei  Wagenklassen.  Die  Fahrpreise  sind  nach 
dem  Verhältnis  1:1,.'»:  2  zonenweise  berechnet,  der  niedrigste 
Satz  beträgt  1  Penny  ^  8  A  deutscher  Reichswährung  oder  10 
Melier  ö.sterr.  -  ung.  Kronenwährung.  Die  Ausstattung  der 
Wagen  ist  gut,  die  Reinlichkeit  läßt  infolge  der  rußerfüllten 
Luft  manches  zu  wün.schen  übrig.  Der  Zugverkehr  ist,  ab- 
gesehen von  den  bei  großem  Andränge  an  bestimmten  Punkten 
eingeschalteten  Erforderniszügen,  durch  feste  Fahrpläne  ge- 
regelt, die  in  allen  Stationen  ausgehängt  sind.  Die  Züge  ver- 
kehren je  nach  der  Tageszeit  in  Zwischenräumen  von  5  bis  15 
Minuten.  Die  Zugintervalle  verkürzen  sich  bei  jenen  Strecken, 
die  von  Zügen  nach  verschiedenen  Zielstationen  durchfahren 
werden.  Ein  großer  Peil  der  Züge  befährt  das  durch  die  Stamm- 
linie um  die  City  und  einen  Teil  der  westlich  angrenzenden 
Stadtgebiete  geschlungene  EUipsoid  in  unausgesetztem  Kreis- 
verkehr. Einen  argen  Übelstand  bilden  die  in  den  Stationen 
massenhaft  angebrachten  Reklameankündignngen  (advertise- 
ments),  die  mit  ihren  grellfarbigen  Riesenbuchstaben  das  Auf- 
linden des  Stationsnamens  vom  Zuge  aus  erschweren. 

An  Sonntagen  ist  der  Zugverkehr  namentlich  in  den 
Morgenstunden  sehr  eingeschränkt.  Die  Umgestaltung  des  ge- 
samten Netzes  der  Metropolitan-  und  Distriktbahnen  auf  elektri- 
schen Betrieb  ist,  wie  bereits  erwähnt,  in  Ausführung  begriffen. 
Die  Linie  Baker  Street-Uxbridge  wird  schon  seit  einigen  Mo- 
naten mit  elektrischen  Motorwagenzügen,  dazwischen  auch  mit 
Dampflokomotivzügen  befahren.  Auf  den  übrigen  Linien  sieht 
man  allenthalben  die  der  Stromzuführung  und  Rückleitung 
dienenden  dritten  und  vierten  Schienen,  erstere  zwischen, 
letztere  außerhalb  der  Gleise  verlegt.  Anfangs  Juli  verkehrten 
schon  auf  einzelnen  Strecken  in  den  Nachmittagsstunden  elek- 
trisch bewegte  Züge.  Die  allgemeine  Einführung  des  elektri- 
schen Betriebes  wird  vom  fahrenden  Publikum  sehnsüchtig 
herbeigewünscht,  um  den  unleidlichen  Rauch  und  Schmutz 
sowie  die  schlechte  Luft  loszuwerden;  sie  macht  unaus- 
gesetzt Fortschritte.  Die  Bahngesellschaft  verspricht  sich  von 
der  elektrischen  Zugförderung  eine  namhafte  Steigerung 
des  Verkehrs  und  der  Einnahmen.  Man  darf  dabei  nicht 
vergessen,  daß  das  Eindringen  elektrischer  Straßenbahnen 
in  das  Innere  der  City  wegen  der  Enge  der  dortigen  Straßen 
und  des  Massenverkehrs  in  ihnen  grundsätzlich  nicht  geduldet 
wird.    Der  Personen-Massenverkehr  nach  und  von  dem  Zen- 


tralgebiete des  geschäftlichen  Lebens  ist  daher  vornehmlich 
auf  die  hauptstädtischen  Bahnen  und  die  Omnibusse,  bei  denen 
die  allmähliche  Ersetzung  der  Pferdebespannung  durch  Motoren 
angestrebt  wird,  angewiesen,  insolange  nicht  im  Zentralgebiete 
großartige  Straßenerweiterungen  stattfinden,  welche  die  Ein- 
führung von  Straßenbahnen  ermöglichen  würden.  Hierfür  liegen 
zwar  zahlreiche  Projekte  vor,  an  ihr  Zustandekommen  ist  aber 
wegen  der  gewaltigen  Kosten  kaum  zu  denken. 

Dem  riesig  anwachsenden  Lokalpersonenverkehr  im 
Innern  der  Weltstadt  dient  neuestens  auch  eine  in  rascher 
Ausdehnung  begriffene  Gattung  elektrisch  betriebener  Tief- 
bahnen, nach  ihrer  Bauart  Röhrenbahnen,  Tube  railways,  auch 
schlechtweg  Tubes  genannt.  Sie  liegen  in  eisernen,  innen 
mit  Formziegeln  in  Beton  verkleideten  Röhren,  jedes  Gleis  für 
sich,  in  einer  Tiefe  von  65—135  engl.  Fuß  unter  den  »Straßen. 
Ihre  Anlage  wurde  durch  den  Umstand  erleichtert,  daß  der 
tiefere  Untergrund  der  nördlich  der  Themse  gelegenen  Stadt- 
teile von  einer  mächtigen  Mergelschicht  gebildet  wird,  deren 
Material  den  Bohrarbeiten  für  die  Verlegung  der  Tunnelröhren 
wenig  Widerstand  leistete  und  vermöge  seiner  Undurchlässig- 
keit  den  Wasserzudrang  von  den  Arbeitsstellen  fernhielt.  Die 
älteste  dieser  Tiefbahnen  ist  die  City  &  South  London  Railway, 
deren  erste  Strecke  1890  eröffnet  wurde.  Sie  verbindet  den 
Mittelpunkt  der  City  —  die  Bank  —  mit  dem  Süden  der  Stadt 
(Clapham  Commons)  und  unterfährt  die  Themse  knapp  unter- 
halb der  London  Bridge.  Eine  gleichartige  Bahn,  die  Waterloo 
&  City  Railway,  unterfährt  die  Themse  oberhalb  der  Blackfriars 
Bridge  und  bedient  das  Gebiet  zwischen  der  Bank  und  Waterloo- 
station im  südlichen  Stadtteile  seit  1899. 

Viel  wichtiger  ist  die  1900  eröffnete  Central  London  Rail- 
way, im  Volksmunde  nach  dem  Einheit.sfahrpreise  ,Two  penny- 
tube"  genannt,  die  von  dem  der  Bank  gegenüberliegenden 
Mansion  -  House  unter  den  verkehrsreichsten  Straßenzügen 
Cheapside,  Newgate,  Holboru  und  Oxford  Street  bis  Shepherd.s 
Bush  im  äußeren  Westen  führt.  1904  kam  in  Betrieb  die  Great 
Northern  &  City  Railway  von  der  Bank  bis  Finsbury  Park  im 
Norden  mit  Anschluß  an  die  im  Titel  genannte  Hauptbahn. 
Weitere  Linien  dieser  Art  (Baker  Street  -  Waterloo,  Charing 
Gross  -  Euston  -  Hampstead,  Brompton  -  Piccadilly  Circus,  Great 
Northern-Strand,  City-Brixton,  North  West-Linie)  sind  teils  im 
Bau,  teils  in  Bauvorbereitung.  Die  Tubes  stellen  die  neueste, 
modernste  Art  innerstädtischer  Massentransportiiiittel  für  den 
Personenverkehr  dar  und  zeigen  sich  mit  ihren  reinlichen,  tag- 
hell beleuchteten,  geräumigen  Treppenanlagen,  Stationen  und 
Bahnsteigen,  den  elegant,  geradezu  luxuriös  ausgestatteten 
hohen  Durchgangswagen  und  der  weitgehenden  Vorsorge  für 
die  Fahrgäste  —  jede  Plattform  ist  mit  einem  Schaffner  besetzt, 
der  während  der  Fahrt  die  jeweilig  nächste  Station  im  Innern 
des  Wagens  ankündigt  —  äußerst  vorteilhaft.  Minder  angenehm, 
wenn  auch  im  Vergleiche  zu  den  rauchigen  Tunneln  ,  der 
Metropolitanlinien  ganz  annehmbar,  ist  die  gegen  die  Außen- 
luft merklich  erhöhte  Temperatur  in  der  Röhre,  die  allnächtlich 
während  der  verkehrsfreien  ersten  Morgenstunden  zum  Zwecke 
der  Lufterneuerung  jnittels  Exhaustoren  von  den  Kraftstationen 
aus,  die  meist  am  Ende  der  einzelnen  Linien  liegen,  durch- 
blasen werden  muß.  Die  Kraftstationen  (Shepherds  Bush, 
Baker  Street,  Neasden  usw.)  enthalten  mächtige  Generatoren 
der  neuesten  Konstruktionsformen,  deren  geräuschloser  Gang 
Staunen  erregt.  Die  Bedienung  mit  menschlichen  Art)eits- 
kräften  ist  durch  sinnreiche  Verwendung  maschineller  Hilfs- 
apparate auf  ein  geringes  Maß  herabgesetzt.  Die  Strecken- 
beleuchtung betätigt  sich  unabhängig  von  der  motorischen 
Kraftanlage.  Zur  Hintanhaltung  der  Feuergefahr  dürfen 
nach  den  neuesten  Sicherheitsvorschriften  des  Handelsamtes 
die  nachzuschaffenden  Fahrbetriebsmittel  nur  aus  feuerfestem 
Material  (Stahlblech  mit  Asbestfilzeinlagen)  hergestellt  werden. 
Die  Tiefbahnen  verwenden  derzeit  zur  Bildung  ihrer  Zug- 
garnituren vorzugsweise  Motorwagengruppen,  da  die  ursprüng- 
lich angeschafften  elektrischen  Lokomotiven  wegen  der  durch 
ihr   großes   Gewicht   bedingten   Erschütterung    der  Häuser- 
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fundamente  den  Anrainern  zu  vielfachen  Reklamationen  Anlaß 
gaben.  Nur  die  älteste  Tube,  die  City  and  South  London,  welche 
die  Themse  unterfährt,  ist  den  Lokomotiven  nach  Verbesse- 
rung ihrer  Bauart  treu  geblieben  und  führt  ihre  Züge  aus- 
schließlich mit  Lokomotivbespannung.  Die  Schattenseite  der 
Tuhes  bildet  nebst  den  hohen  Anlagekosten  die  kostspielige 
und  ängstlichen  Gemütern  unangenehme  Auf-  und  Abbeförde- 
rung der  Fahrgäste  mit  Aufzügen,  welche  der  große  Höhen- 
unterschied zwischen  Straße  und  Röhre  notwendig  macht.  Es 
sind  dies  allseits  geschlossene  achteckige  Plattformen  von  der 
Größe  eines  mäßigen  Zimmers,  die  sich  in  einem  Schachte  zwi- 
schen der  durch  eine  kurze  Treppenanlage  von  der  Straße  aus 
zugänglichen  Vorstation  und  der  in  der  Ebene  der  Röhre  ge- 
legenen eigentlichen  Bahnstation  auf-  und  abbewegen.  Instand- 
haltung und  Betrieb  erfordern  beträchtliche  Ausgaben  und  pein- 
lichste Sorgfalt,  um  unliebsame  Störungen  zu  verhüten.  Ver- 
kehr und  Ertrag  der  Tiefbahnen  stehen  noch  am  Beginn 
ihrer  Entwicklung.  Sie  scheint  sehr  rasch  fortzuschreiten  bei 
der  verkehrsreichen  Central  London  Tube,  deren  Anlagekapital 
indes  ein  sehr  hohes  ist.  Minder  günstig  sind  naturgemäß  die 
bisherigen  Ergebnisse  der  erst  kürzlich  eröffneten  Great  Nor- 
thern &  City  Tube ;  der  Personenverkehr  dieser  neuen,  schön 
ausgestatteten  Bahn,  die  zum  Teil  minder  wohlhabende  Stadt- 
teile durchzieht,  ist  noch  ein  recht  schwacher.  Es  ist  übrigens 
bekannt,  daß  die  älteste  der  Londoner  Untergrundbahnen,  die 
Metropolitan  Railway,  über  20  Jahre  gebraucht  hat,  um  auf 
eine  normale  Kapitalverzinsung  zu  kommen.  An  dem  Weiter- 
bau der  Tabes  wird  rüstig  gearbeitet.  Gleichwohl  erkennen 
ihnen  die  maßgebenden  Fachkreise  nicht  die  Eignung  zu,  dem 
UberfüHungsjammer  der  Londoner  Straßen  ausgiebig  abzuhelfen; 
es  werden  zu  diesem  Zwecke  vielmehr  elektrisch  betriebene 
Unterpflasterbahnen  mit  normalem  Tunnelprofil,  womöglich 
viergleisig  zur  Trennung  des  rein  örtlichen  und  eines  rascheren 
Durchgangsverkehrs,  empfohlen.  Die  am  9.  Februar  1903  zur 
Erforschung  und  Antragstellung  über  die  Verkehrs-  und  Trans- 
portmittel in  London  eingesetzte  Königliche  Kommission,  welche 
die  gesamten  Verkehrsverhältnisse  der  Weltstadt  eingehend 
studierte  und  vergleichende  Studien  durch  einzelne  ihrer  Mit- 
glieder in  Wien,  Budapest,  Prag,  Cöln,  Dresden,  Berlin,  Brüssel 
und  Paris  anstellen  ließ,  äußert  sich  in  ihrem  am  26.  Juni  1905 
erstatteten,  als  Blaubuch  veröffentlichten  Berichte  dahin,  daß 
«nach  ihrem  Erachten  aus  einer  Reihe  dargelegter  Gründe"  — 
unter  denen  die  durch  das  knappe  Profil  der  Tabes  erwachsen- 
den Schwierigkeiten  und  Gefahren  sowie  die  Ubelstände  und 
hohen  Betriebskosten  der  Personenaufzüge  besonders  hervor- 
gehoben werden  —  „vom  Standpunkte  der  öffentlichen  Benutzung 
der  Bahn  die  Erleichterungen,  die  eine  normale  Untergrundbahn 
gewährt,  für  alle  Verkehrszweige  viel  größere  seien,  als  jene, 
welche  durch  Röhrenbahnen  erzielbar  sind,  und  daß  in  allen 
Fällen,  wo  die  normale  Untergrundbahnform  in  London  be- 
friedigend angewendet  werden  kann,  dieser  der  Vorzug  einge- 
räumt werden  sollte." 

Indem  ich  beifüge,  daß  der  vorerwähnte  sehr  interessante 
und  lehrreiche  Bericht  der  Royal  Commission  on  London  Traffic 
die  Unzulänglichkeit  der  dortigen  Verkehrsmittel  hauptsächlich 
auf  den  Mangel  einheitlicher  Organisation  und  Zuständigkeit 
zurückführt  und  zur  Abhilfe  die  Errichtung  einer  eigenen  staat- 
lichen Behörde  —  Traffic  Board  —  in  Vorschlag  bringt,  der  alle 
lokalen  Verkehrsfragen  innerhalb  Greater  Londons  zur  Vorbe- 
reitung ihrer  parlamentarischen  Behandlung  zuzuweisen  wären, 
möchte  ich  zum  Schlüsse  noch  den  Straßenbahnen,  welche 
bisher  auf  die  äußeren  Stadtteile  und  Vororte  beschränkt  sind, 
und  ihrem  Verhältnisse  zu  den  Hauptbahnen  einige  Worte 
widmen.  Obwohl  den  Straßenbahnen  infolge  des  der  City  Corpo- 
ration gesetzlich  zustehenden  und  stets  ausgeübten  Vetorechtes 
gegen  die  Genehmigang  solcher  Bahnen  innerhalb  der  City 
das  Eindringen  in  das  innerste  Stadtgebiet  verwehrt  ist,  be- 
ginnen die  Tramways  doch,  seit  sich  bei  ihnen  der  elektrische 
Betrieb  immer  mehr  einbürgert,  den  großen  Bahnen  recht 
lästig  zu  werden.  Elektrische  Straßenbahnlinien  in  den  Vororten 
sind  seil  den  letzten  Jahren  in  rascher  Zunahme  begriffen. 
Vielfach  werden  sie  für  Rechnung  des  höheren  hauptstädtischen 


Selbstverwaltungskörpers,  des  London  County  Councils,  der  die 
Konzession  auf  einem  der  verschiedenen  hierzu  offenstehenden 
legalen  Wege  —  für  sogen,  „leichte  Bahnen"  besteht  eine  admini- 
strative Qenehmigungsbefugnis  der  Regierung  —  erwirbt, 
ausgeführt  und  betrieben.  Der  Londoner  Grafschaftsrat  unter- 
hält und  betreibt  auch  die  Lokaldampfschiffahrt  auf  der  Themse. 
Durch  den  Zusammenschluß  ursprünglich  getrennter  Linien 
machen  die  Tramways  den  gleichlaufenden  Metropolitan-  und 
Distriktstrecken  sowie  den  Vorortstrecken  der  in  London  ein- 
mündenden Hauptbahnen  eine  immer  fühlbarere  Konkurrenz. 

Die  hierdurch  betroffenen  Eisenbahnen  werden  vermöge 
des  Stillstands  oder  gar  der  Abnahme  ihres  städtischen  Lokal- 
personenverkehrs zu  großen  Anstrengungen  gedrängt,  um  ihre 
Verkehrsstellung  im  Vorortegebiet  zu  behaupten.  Einige  Haupt- 
bahnen, wie  vor  allem  die  Great  Eastern,  haben  von  lange  her 
durch  Verbesserung  des  Lokalfahrplans  und  äußerst  billige  Fahr- 
preise für  die  möglichste  Erleichterung  des  Verkehrs  zwischen 
ihren  dem  Stadtzentrum  nahegerückten  Bahnhöfen  und  dem  von 
ihren  Linien  bedienten  Vorortegebiete,  dessen  Besiedelung  dem- 
zufolge rascher  fortschreitet,  Vorsorge  getroffen.  In  der  Ver- 
waltung der  London  Brighton  and  South  Coast-Eisenbahn  wird 
die  Frage  der  Einführung  des  elektrischen  Betriebs  für  den 
Lokalpersonenverkehr  auf  den  Vorortlinien  studiert:  die  elektro- 
technischen Fachkreise  erblicken  in  der  elektromotorischen 
Zugförderung  die  wirksamste  Vorsorge  für  die  Hebung  der 
Personenfrequenz  im  hauptstädtischen  Lokalverkehr.  Zunächst 
steht  die  Einrichtung  einer  Versuchsstrecke  in  Frage,  wofür 
eine  der  vom  Viktoria-Bahnhofe  aus  nach  Südosten  führenden 
Vorortelinien  ins  Auge  gefaßt  wird. 

Für  die  elektromotorische  Einrichtung  dürfte  voraussicht- 
lich nicht  mehr  die  bei  der  Umgestaltung  der  Metropolitanbahn- 
linien noch  zugelassene  dritte  und  vierte  Schiene,  die  heute 
schon  als  überholt  gilt,  sondern  eines  der  jetzt  im  Vordergrunde 
stehenden  Systeme  mit  hochgespanntem  Einphasenstrom  und 
Oberleitung  in  Betracht  kommen.  Des  leichteren  Anfahrens 
und  Anhaltens  wegen  dürften  nicht  elektrische  Lokomotiven, 
sondern  Motorwagen,  in  Gruppen  vereinigt,  zur  Verwendung 
gelangen.  Die  Studien  und  Verhandlungen  der  London  Brighton 
&  South  Coastbahn  wegen  Einrichtung  der  Probestrecke  sind 
dem  Vernehmen  nach  schon  weit  vorgeschritten  und  sollen  dem 
Abschlüsse  nahe  sein.  Kommt  der  Versuch  zustande,  so  werden 
seine  Ergebnisse  namentlich  in  betriebsökonomischer  und  finan- 
zieller Hinsicht  von  größter  Bedeutung  sein.  Ist  doch  die  Klar- 
stellung der  Betriebskostenfrage  eine  der  wichtigsten  Voraus- 
setzungen, um  dem  gegenwärtig  die  Fachkreise  auf  das  leb- 
hafteste beschäftigenden  Probleme  der  Elektrisierung  gewisser 
verkehrsstarker  Hauptbahnstrecken,  vor  allem  der  Stadlbahnen, 
ernstlich  näherzutreten. 

Mit  dieser  Perspektive,  die  in  einer  wichtigen  Betriebs- 
frage ein  führendes  Vorgehen  einer  der  großen  englischen 
Bahnen  in  Aussicht  nehmen  läßt,  möchte  ich  die  Aufzeichnung 
meiner  Reiseerinnerungen  abschließen.  Jedem  Eisenbahnmann 
kann  ich  aber  nur  empfehlen,  das  englische  Eisenbahnwesen 
aus  eigener  Anschauung  kennen  zu  lernen.  Landesbrauch  und 
Lebensweise  sind  mir  durchaus  sympathisch  erschienen.  Das 
Entgegenkommen  der  englischen  Fachkollegen  kann  ich  nur 
bestens  rühmen.*)  So  wird  der  festländische  Eisenbahnmann 
manche  nützliche  Anregung  heimbringen,  und  der  Ausflug  über 
den  Kanal  wird  ihn  gewiß  nicht  gereuen.  Benutzt  er  hierzu  die 
Reisezeit  des  kommenden  Jahres,  so  wird  ihm  Gelegenheit  ge- 
boten sein,  die  Metropolitanbahn  im  vollen  elektrischen  Betriebe 
zu  sehen,  die  neuen  Tubes  zu  befahren  und  —  was  ich  als 
Österreicher  erwähnen  darf  —  die  österreichische  Ausstellung  in 
Earls  Court  zu  besichtigen,  für  die  unsere  industriellen  und 
kunstgewerblichen  Kreise  sowie  unser  Eisenbahnministerium 
angelegentlich  Vorbereitungen  treffen.**) 

*)  Dem  wird  gewiß  jeder,  der  sich  zum  Zwecke  des  Stu- 
diums des  Eisenbahnwesens  in  England  aufgehalten  hat  und 
mit  der  Landessprache  genügend  vertraut  war,  in  dankbarer 
Erinneiung  zustimmen.  Die  Schriftl. 

-■■'■>  Vergl.  hierüber  die  Mitteilungen  in  Nr.  87  S.  1282  d.  Ztg. 

Die  Schriftl. 
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Die  Personentarife  der  russischen  Eisenbahnen. 

Von  W.  A.  Schulze. 


Wie  in  Nr.  99  d.  Ztg.  vom  17.  Dezember  1904  mitgeteilt  ist, 
plant  man  in  Rußland  eine  Erhöhung  der  Eisenbahn-Personen- 
tarife, um  das  Erträgnis  der  Eisenbahnen,  das  sich  fortgesetzt 
als  ein  recht  ungünstiges  erweist,  zu  verbessern.  Die  Erhöhung 
des  Personengeldes  soll  zwar  für  die  III.  Wagenklasse  nur  eine 
mäßige  sein,  da  es  für  Entfernungen  bis  zu  160  Werst  nur 
1,5  Kop.  für  die  Werst,  statt  des  bisherigen  Satzes  von  1,4375  Kop. 
für  die  Werst,  mithin  für  160  Werst  nur  2,40  R.  statt  bisher  2,30  R. 
betragen  soll,  dagegen  sollen  für  die  II.  Klasse  künftig  175  statt 
der  bisherigen  150  §  der  Sätze  für  die  III.  Klasse  sowie  für  die 
I.  Klasse  künftig  275  statt  der  jetzigen  250  g  der  Sätze  für  die 
III.  Klasse  erhoben  werden.  Bei  größeren  Entfernungen  über 
16T  Werst  soll  wie  bisher  ein  sich  allmählich  abstufender  Zonen- 
tarif in  Anwendung  kommen  und  dabei  auch  der  Tarif  der 
III.  Klasse  im  Verhältnis  von  1  zu  1V4  und  23/4  auf  die  II.  und 
I.  Klasse  angewendet  werden.  Es  ist  dabei  angenommen,  daß 
der  jetzige  Tarif,  besonders  für  die  III.  Klasse  auf  weite  Ent- 
fernungen, ein  überaus  mäßiger  sei  und  daher  die  geplante  Er- 
höhung eine  Mehreinnahme  an  Personengeld  von  mindestens 
10  000  000  R.  auf  das  Jahr  erwarten  lasse.  Ob  ein  so  günstiger 
Erfolg  von  der  Tarifreform  aber  wahrscheinlich  ist,  darf  sehr 
bezweifelt  werden,  da  eine  nähere  Prüfung  der  russischen  Eisen- 
bahn-Personentarife an  sich  und  im  Vergleich  mit  den  Tarifen 
anderer  Länder  keineswegs  ergibt,  daß  der  jetzt  noch  bestehende 
rassische  Tarif  als  ein  sonderlich  mäßiger  betrachtet  werden  und 
auch  zu  einer  schnelleren  und  nachhaltigeren  Vermehrung  des 
Eisenbahnreiseverkehrs  wirklich  beigetraeen  haben  könne. 

Der  jetzige  russische  Personentarif  ist  am  1.  Dezember  1894 
eingeführt.  *)  Vorher  war  der  Tarif  so  gebildet,  daß  allgemein 
für  die  I.  Wagenklasse  3  Kop.,  die  II.  Klasse  2Vj  und  die  III.  Klasse 
iVj  Kop.  für  die  Werst  gerechnet  und  diesen  Beträgen  die  Fahr- 
kartensteuer (Kronstener)  von  15  ?  hinzugefügt  wurde.  Da  sieh 
jedoch  der  Reiseverkehr  bei  diesem  Tarife  nur  schwach  ent- 
wickelt hatte  und  man  die  Ursache  davon  in  der  zu  großen  Höhe 
der  Tarifsätze  zu  finden  glaubte,  weil  namentlich  das  Reisen  auf 
weitere  Entfernungen  dadurch  zu  übermäßig  verteuert  worden 
sein  sollte,  so  wurde  durch  den  neuen  Tarif  das  Personengeld 
zwar  für  Entfernungen  bis  zu  160  Werst  in  der  vorigen  Höhe 
beibehalten,  für  weitere  Entfernungen  aber  in  immer  mehr  ab- 
fallender Weise  herabgesetzt  und  als  Verhältnis  der  Fahrpreise 
der  1.  und  II.  Klasse  zu  den  Preisen  der  III.  Klasse  2,^  und  Ii 
zu  1  angenommen.  Es  werden  infolgedessen  gegenwärtig  auf 
den  russischen  Eisenbahnen  in  den  drei  Klassen  für  die 
ersten  sechs  Werst  als  Mindestbeträge  9,  14  und 
23  Kop.  {—  20,  30  und  50  erhoben  und  für  weitere  Entfer- 
nungen bis  zu  160  Werst  in  der  III.  Klasse  1,4375  Kop.  und  in 
der  II.  und  I.  Klasse  das  1.^-  und  2.\  fache  des  Satzes  von  1,4375 
Kopeken  für  jede  Werst  berechnet,  so  daß  sich  für  volle  160  Werst 
als  Fahrpreis  der  III.  Klasse  2,.30,  der  II.  Klasse  3,45  und  der 
I.  Klasse  5,75  R.  ergeben.  Dem  treten  als  Normalpreise  der 
III.  Klasse  hinzu  bei  Entfernungen  von  161  bis  300  Werst  für  je 
10  Werst  9  Kop.  und  bei  F.ntfemungen  von  301  bis  500  für  je 
25  Werst,  von  ,501  bis  710  Werst  für  je  30  Werst,  von  711  bis  990 
Werst  für  je  35  Werst,  von  991  bis  1510  Werst  für  je  40  Werst 
und  bei  Entfernungen  von  1511  bis  3010  Werst  für  je  50  Werst 
20  Kop.,  und  für  alle  Entfernungen  über  3010  Werst  werden  für 
jede  weitere  Zone  von  70  Werst  40  Kop.  hinzugeschlagen. 

Wie  auf  Grund  dieser  tarifarischen  Bestimmungen  die 
Fahrpreise  im  einzelnen  ausgerechnet  und  auf  volle  Kopeken 
abgerundet  sind  und  wie  sich  danach  die  Preise  für  die  Werst 
im  Durchschnitt  bei  längeren  Wegestrecken  stellen,  ergibt  die 
nachfolgende  Ubersicht : 


im  Durchschnitt  für  die 


Werst 

15 

30 

60 
100 
160 
240 
300 

476—  500 

681—  710 

956-  990 
1471—1510 
2960-3010 

Daß  nach  dieser 
längere  Wegestrecken 


I. 

II. 

III. 

I. 

n. 

HL 

55 

33 

22 

3,67 
3,67 

2,20 

1,47 

110 

66 

44 

2,20 

1,47 

215 

129 

86 

3,58 

2,15 

1,43 

360 

216 

144 

3,60 

2,16 

1,44 

575 

345 

230 

3,59 

2,16 

1,44 

755 

453 

302 

3,15 

1,89 

1,26 

890 

534 

356 

2,97 

1,78 

1,19 

1300 

780 

520 

2,60 

1,56 

1,04 

1650 

990 

660 

2,33 

1,39 

0,93 

2050 

1230 

820 

2,07 

1,24 

0,83 

2700 

1620 

1080 

1,79 
1,39 

1,07 

0,72 

4200 

2520 

1680 

0,84 

0,56 

Ubersicht  die  Personengeldbeträge  für 
überaus' mäßige  sind  und  z.  B.  für  eine 


*)  .Archiv  für  Eisenbahnwesen"  1894,  S.  1073. 


Entfernung  von  600  Werst  (=  533  km)  in  den  drei  Klassen  13,0C» 
7,80  und  5,20  R.  (=  28,08,  16,84  und  11,23  J(>),  mithin  im  Durch- 
schnitt für  das  Kilometer  nur  5,27,  3,16  und  2,11  ^S,  für  Entfer- 
nungen von  990  Werst  (=  1056  km)  20,50,  12,30  und  8,20  R. 
(=  44,28,  26,57  und  17,71  M),  mithin  im  Durchschnitt  für  das 
Kilometer  nur  4,19,  2,52  und  1,68  4  sowie  für  Entfernungen  von 
3010  Werst  (=  3211  km)  42,00,  25,20  und  16,80  R.  (=  90,72,  54,43 
und  36,29  Jl),  sonach  im  Durchschnitt  für  das  Kilometer  sogar 
nur  2,80,  1,69  und  1,13  betragen,  ist  nicht  zu  verkennen.  Es 
kommen  jedoch  diese  geringen  Durchschnittsbeträge  nur  einem 
verschwindend  kleinen  Teile  von  Reisenden  zugute, 
da  nach  den  statistischen  Ermittlungen,  die  für  das  Jahr  1891 
in  Rußland  angestellt  sind  über  die  Längen  der  Wegestrecken, 
die  von  der  Gesamtzahl  der  Reisenden  (41  868  000,  divon  in 
L  Klasse  569000,  in  II.  Klasse  2  872  000,  in  III.  Klasse  37  185  000 
und  in  IV.  Klasse  1242000)  zurückgelegt  wurden,  gereist  sind 
in  Prozenten : 

I. 


auf  Entfernungen 
von     1 —  50  Werst .  . 
„     51-100      „     .  . 


Klasse 
32,3  § 
17.0  „ 
19,2  „ 
8,5  „ 
4,2  „ 
4,0  „ 
1,5  , 
10,2  , 
3,1 


II.  Klasse 

46.5  % 

21.6  „ 
17,0  „ 

6,2  , 

2.0  „ 

2.1  „ 
0,7  , 
2,4  „ 
1,0  „ 


III.  Klasse 
56,2  % 
22,5  „ 
13,7  „ 

4.0  , 
1,4  , 

1.1  „ 
0,3  , 
0,6  „ 
0,2  „ 


„    101-200      „  .... 

„    201—300      ,  .... 

„  301—400   

,    401-500      ,  .... 

,    501-600      ,  .... 

„  601-700  „  .... 
von  701  Werst  und  darüber 
und  es  haben  die  im  Durchschnitt  zurückgelegten  Wegestrecken 
von  jedem  Reisenden  der  I.Klasse  nur  262  Werst,  der  IL  Klasse 
nur  148  und  der  IIL  Klasse  nur  91  Werst  betragen  und  die  Per- 
sonengeldeinnahmen von  jeder  Person  in  der  1.  Klasse  7,87  R., 
der  II.  Klasse  3,35  und  der  III.  Klasse  nur  1,14  R.  Daß  der  für 
weite  Reisen  sehr  herabgesetzte  Tarif  in  diesem  Verhältnis  eine 
wesentliche  Besserung  zur  Folge  gehabt  habe,  ist  kaum  anzu- 
nehmen, da  nach  den  russischen  Eisenbahnstatistiken*)  die 
durchschnittliche  Länge  der  von  den  Reisenden  zurückge- 
legten Wegestrecken  im  Jahre  1899  nur  112,30  Werst,  1900 
116,83,  1901:  110,85  und  1902  nur  109,41  Werst  betragen  und  die 
Durchschnittseinnahmen  für  jede  beförderte  Person  im  Jahre 
1899  nur  90,88  Kop.,  1900:  90,14  Kop.,  1901  nur  87,60  Kop.  und 
1902:  90,69  Kop.  ergeben  haben  und  demnach  die  10  Jahre 
früher  zurückgelegten  Durchschnitts-Wegestrecken  im  ganzen 
nur  unwesentliche  Abweichungen  in  ihrer  Länge  gehabt  haben 
können. 

Die  Personengeldbeträge,  die  auf  den  russischen  Eisen- 
bahnen für  Entfernungen  bis  zu  160  und  300  Werst  zu  zahlen 
sind,  können  schwerlich  für  mäßige  gehalten  werden.  Zwar  be- 
tragen sie  z.  B.  für  160  Werst  (=  171  km)  in  den  drei  Klassen 
2,30,  3,45  und  5,75  R.  =  4,97,  7,45  und  12,42  M.,  mithin  im  Durch- 
schnitt 2,91,  4,36  und  7,26  ^  für  das  Kilometer,  sowie  für  300 
Werst  (=  320  km)  3,56,  5,34  und  8,90  R.  =::7,69,  11,54  und  19,23  c/M, 
mithin  im  Durchschnitt  nur  2,40,  3,61  und  6,01  4  für  das  Kilo- 
meter, es  ist  aber-dabei  zu  bedenken,  daß  diese  Sätze  sowohl  für 
Hin-  als  auch  für  Rückfahrten  gelten,  da  für  Rückfahrten  keine 
Ermäßigungen  gewährt  werden,  und  daß  weiter  die  Sätze  nur 
für  gewöhnliche  Personenzüge  in  Ansatz  kommen,  während  für 
Schnellzüge  ziemlich  hohe  Zuschläge  (nach  beispielsweiser  Aus- 
rechnung in  den  drei  Klassen  15—40  %  zu  dem  Personengeide) 
erhoben  werden.  Und  weiter  kommen  diese  vollen  Personen- 
geldsätze, wie  die  Statistik  von  1901  ergibt,  auf  85,8  %  aller 
Reisenden  in  Anwendung,  da  in  der  IV.  Klasse  in  Rußland  nur 
6,3  S'  sowie  zu  ermäßigten  Sätzen  und  ohne  Entgelt  zusammen 
nur  7,9  §  der  Gesamtzahl  befördert  werden.  Uberhaupt  läßt 
sich  aus  den  russischen  Eisenbahnstatistiken  an  sich  und  im 
Vergleich  mit  den  Statistiken  anderer  Länder,  wie  z.  B.  mit  der 
Statistik  der  preußisch-hessischen  Eisenbahngemeinschaft,  auch 
weiter  ersehen,  daß  die  Höhe  der  russischen  Personengeldsätze 
auf  die  Entwicklung  des  Eisenbahn-Reiseverkehrs  im  allge- 
meinen nur  hemmend  eingewirkt  haben  kann  und  daher  nicht 
von  einer  Erhöhung  der  Tarifsätze,  sondern  nur  von  ihrer  Er- 
mäßigung bezw.  von  weiterer  Einführung  niedriger  Sätze  für 
den  weniger  bemittelten  Teil  der  Bevölkerung  eine  lebhaftere 
Benutzung  der  Eisenbahnen  zu  Reisen  wird  erwartet  werden 
können. 

Die  Eisenbahnstatistiken  von  Rußland  für  die  Jahre  1899 
bis  1902  und  die  Statistik  der  preußisch-hessischen  Eisenbahri- 
gemeinschaft  für  das  Rechnungsjahr  1902*)  ergeben  fol- 
gendes Bild: 

*)  „Archiv  für  Eisenbahnwesen"  von  1902  S.  1290,  1903 
S.  1104,  1904  S.  1087,  1905  S.  1104. 

*)  „Archiv  für  Eisenbahnwesen"  1904,  S.  598. 
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Zeitung  des  Vereins 
DcTitsoher  EisenbahnTerwaltuDgeii. 


Rußland  in  den  Jahren 

Preußen-Hessen 

1899 

1900 

1901 

1902 

IUI  jcturu  ivujj 

■ 

Betriebslänge  der  Eisenbahnen    .   .   .  Werst 

47  176 

50  007 

53  064 

54  421 

29  824  Werst  =  31812  km 

Gesamtzahl  der  beförderten  Personen    .  . 

94  304  000 

104  312  000 

112  762  000 

114  817  000 

608  864  990 

davon  mit  voll  bezahlten  Fahrkarten 

I.  Klasse 

1  253  000 

1  477  000 

1  555  000 

1  504  000 

2  259  059 

II.      ,  ... 

9  564  000 

10  786  000 

12  060  000 

12  584000 

00  562  199 

m.     „  ... 

70  240  OCO 

76  810  000 

83  115  000 

87  794  000 

261  878  631 

rv.     ,  ... 

5  442  000 

5  981  000 

7  061000 

7  409  000 

276  256  948 

mit  ermäßigten  Sätzen  und  Frei- 

fahrtscheinen   

7  BOB  000 

9  257  000 

S  969  000 

Angaben 
fehlen 

7  908  153  auf  Militärfahrkarten 

Anzahl   der   gefahrenen  Personenwerst 

Millionen 

10  596 

12  187 

12  500 

12  562 

14071  =  15  009  Millionen  Persouen- 
kilometer 

Durchschnittswegestrecken  für  1  Person  ^Verst 

112,36 

116,83 

110,85 

109,41 

23,11  Werst  =  24,65  km 

jede  Wagenachse  war  besetzt  mit  Personen  . 
auf  1  Werst  Betriebslänge  wurden  Personen 

4,35 

4,50 

4,45 

4,09 

20  415  =  19  139  auf  1  km  Betriebs- 
länge 

befördert  im  Durchschnitt  

1  999 

2  086 

2125 

2110 

Einnahme  aus  dem  Personenverkehr  .   ,  Rbl. 

85  708  028 

94  027  052 

98  783  795 

99112  820 

181  190  551  R.  -  391  371  589  J(. 

„         für  1  Werst  Betriebslänge  .   .  , 

1  957 

1  968 

1979 

1  901 

6075  R.  für    1  Werst  =  12  616  <//f. 

für  1  km  Betriebslänge 

„        von  jeder  beförderten  Person  Kop. 

90,88 

90,14 

.S7,60 

90,69 

28,7  Kop.  =  62 

„        für  jede  gefahrene  Personenwerst 

Kop. 

0,81 

0,78 

0,79 

0,89 

1,21  Kop.    für    1    Personen  werst 

=  2,.52  ,«5  für  1  Personenkm 

von  den  mit  voll  bezahlten  Fahrkarten  ge- 

reisten Personen  sind  entfallen  auf  die 

I.  Klasse   .   .   .  g 

1,5 

1,5 

1,5 

1,4 

0,4 

II  

11,0 

11,3 

11,6 

11,5 

10,1 

III.      .       .    .   .  , 

81,2 

80,9 

80,1 

80,3 

43,5 

IV  

6,3 

6,3 

6,8 

6,8 

46,0 

Aus  dieser  Zusammenstellung  springt  in  die  Augen,  daß, 
obgleich  das  russische  Eisenbahnnetz  um  70  §  länger  ist  als 
das  preußisch-hessische,  die  Zahl  der  beförderten  Personen  in 
Preußen-Hessen  im  ganzen  51/3  mal  und  auf  1  Werst  Betriebs- 
länge berechnet  sogar  9,^  mal  größer  ist  als  in  Rußland,  daß  die 
Anzahl  der  gefahrenen  Personenwerst  auf  beiden  Seiten  zwar 
ungefähr  die  gleiche  ist,  jedoch  davon  auf  die  Person  im 
Durchschnitt  in  Rußland  110  und  in  Preußen-Hessen  nur  23 
Werst  entfallen,  daß  die  Gesamteinnahmen  aus  dem  Personen- 
verkehr in  Preußen-Hessen  nahezu  doppelt  so  hoch  sind  wie 
in  Rußland,  während  die  Einnahme  für  die  Werst  Betriebslänge 
in  Rußland  nur  ein  Drittel  der  gleichen  Einnahme  in  Preußen- 
Hessen  ausmacht,  umgekehrt  aber  die  Einnahme  für  jede  be- 
förderte Person  in  Rußland  mehr  als  dreimal  höher  ist.  Weiter 
ergibt  sich  auch  der  bedeutsame  Unterschied,  daß  die  Zahl  der 
beförderten  Personen  in  Rußland  sich  zu  denen  in  Preußen- 
Hessen  verhält  in  der  I.  Klasse  wie  1  zu  1,5,  in  der  II.  Klasse 
wie  1  zu  4,81,  in  der  III.  Klasse  wie  1  zu  2,98  und  in  der 
IV.  Klasse  sogar  wie  1  zu  37,28,  daß  dagegen,  wenn 
nur  die  Prozentzahlen  der  auf  beiden  Seiten  gegen  vollbezahlte 
Fahrkarten  beförderten  Personen  in  Betracht  gezogen  werden, 
der  Anteil  der  Reisenden  der  I.  und  II.  Klasse  zusammen  in 
Rußland  12,9,  in  Preußen-Hessen  nur  10,5  "  und  der  Anteil  der 
Reisenden  III.  und  IV.  Klasse  zusammen  in  Rußland  87,1  und 
in  Preußen-Hessen  89,5  S  der  Gesamtzahlen  ausmachen. 

Die  besonders  auffallende,  unverhältnismäßig  geringe  Be- 
nutzung der  IV.  Klasse  auf  den  russischen  Eisenbahnen  findet 
zunächst  in  dem  bestehenden  Tarif*)  keine  Erklärung,  da  bis 
zum  15.  März  1904  das  Personengeld  der  IV.  Klasse  für  Ent- 
fernungen bis  zu 

160  Werst  nur  1,20  R]  ^.^^^.^  f.-^.  ^jj^  ^^^^^ 

0,75  Kop.  {—  1,52  J)  für 


300 
600 
900 
1000 
3000 


2,25 

'^'^^  "  J  das  Kilometer), 


,  6,75 

„  7,35  „  d.  i.  für  die  Werst  nur  0,735  Kop., 
„  13,65  ,   ,  „    ,     „       „        „    0,455  , 

Ijetragen  hat  und  seitdem  sogar  noch  weiter  herabgesetzt  ist, 
.so  daß  gegenwärtig  für  die  IV.  Klasse  genau  nur  die  Hälfte 
diT  Sätze  für  die  III.  Klasse  zur  Erhebung  kommt,  nämlich  für 
E'itfernungen  bis  zu 

160  Werst  1,15  R.,  d.  i.  für  die  Werst  nur  0,72  Kop. 

200  ,  1,33  ,  „  „  „  .  ,  ,  0,67  „ 

300  ,  1,78  ,  „  „  „  „  „  „  0,59  „ 

400  „  2,20  „  ,  „  ,  „  „  „  0,55  , 

500  ,  2,60  „  ,  „  ,  „  „  „  0,.52  „ 

600  „  3,00  „  „  „  ,  „  „  „  0,50  „ 

700  „  3,30  ,  „  ,  „  „  .  ,  0,47  „ 


*)  „Archiv  für  Eisenbahnwesen'  1904,  S.  1068. 


800  Werst  3,60  R,, 
900      ,      3,90  „ 
1000      ,      4,20  , 


d.  1.  für  die  Werst  nur  0,45  Kop. 
„   n      .      .         „  .    0,43  , 

,  ,     „     ,        ,        ,    0,42  „ 


sowie  für  Entfernungen  bis  zu  3000  Werst  {—  3200  km)  nur 
8,40  R.,  d.  i.  für  die  Werst  nur  0,28  Kop.  {—  0,5645  A  für  das 
Kilometer).  Zudem  wird  auch  noch  für  Kinder  von  5  bis 
10  Jahren  nur  ein  Viertel  dieser  Sätze  erhoben. 

Daß  man  in  der  Verbilligung  des  Tarifsatzes  für  die 
IV.  Klasse  nicht  noch  weiter  gehen  kann,  liegt  auf  der  Hand, 
und  es  waren  auch  die  Personengeldbeträge,  die  bis  März  1904 
in  Rußland  für  die  IV.  Klasse  erhoben  wurden,  schon  so  über- 
aus niedrig,  daß  weder  die  erfolgte  weitere  Herabsetzung  ver- 
ständlich ist,  noch  man  in  der  Höhe  des  Tarifs  die  Ursache  er- 
blicken kann,  weshalb  in  Rußland  die  Zahl  der  Reisenden 
IV.  Klasse  im  Jahre  1902  eine  so  besonders  geringfügige  ge- 
wesen ist.  Vielmehr  darf  man  diese  Ursache  unzweifelhaft  nur 
in  der  gar  seltenen  Gelegenheit  suchen,  die  die  russischen 
Eisenbahnen  zu  Reisen  in  der  IV.  Wagenklasse  bieten.  Denn 
nach  den  Sommerfahrplänen  1904  der  russischen  Eisenbahnen, 
wie  sie  in  dem  amtlichen  russischen  Eisenbahnkursbuches  vom 
Mai  1904  veröffentlicht  sind,  ist  die  Zahl  der  Personenzüge, .  in 
denen  die  IV.  Klasse  geführt  wird,  so  gering,  daß  sie  wahr- 
scheinlich nicht  mehr  als  ein  Prozent  von  der  Gesamtzahl 
der  gefahrenen  Züge  erreicht  haben  wird.  Zumeist  ist  es  je 
nur  ein  Zugpaar  mit  Wagen  I.  bis  IV.  Klasse  oder  II.  bis 
IV.  Klasse,  das  auf  wenigen  Linien  täglich  unterhalten  wird. 
Insbesondere  sind  es  von  den  vielen  Bahnlinien,  die  von  den 
Hauptstädten  Petersburg  und  Warschau  ausgehen,  nur  drei, 
auf  denen  Züge  mit  der  IV.  Klasse  verkehren,  nämlich : 

1.  die  Linie  Petersburg-Zarsköje=Selo-Pawlowsk  (25  Werst), 
auf  der  im  Sommer  1904  in  beiden  Richtungen  zusammen 
42  Personenzüge,  davon  40  mit  Wagen  I.  bis  III.  Klasse  und 
nur  zwei  Züge  mit  Wagen  I.  bis  IV.  Klasse  täglich  befördert 
worden  sind ; 

2.  die  Linie  Warschau-Skierniwice  (63  Werst)  mit  ebenfalls 
42  Personenzügen  täglich,  wovon  4  Züge  nur  Wagen  I.  und 
II.  Klasse,  34  Züge  Wagen  I.  bis  III.  Klasse  und  nur  4  Züge 
Wagen  mit  I.  bis  IV.  Klasse  gehabt  haben,  und 

3.  die  Linie  Warschau-Gora  Kalvarija  (31  Werst),  auf  der 
in  sämtlichen  10  Personenzügen  nur  Wagen  mit  I.  bis  IV.  Klasse 
geführt  worden  sind. 

Von  den  vielen  Personenzügen ,  die  auf  anderen  von 
Petersburg  und  VVarschau  ausgehenden  Linien  verkehrt  haben, 
und  ebenso  auch  von  allen  Personenzügen,  die  von  den  weiteren 
drei  Hauptorten  Moskau,  Kiew  und  Odessa  im  Sommer  1904  ab- 
gelassen sind,  hat  kein  einziger  Zug  Wagen  mit  IV.  Klasse  ent- 
halten. Es  kann  deshalb  auch  keinem  Zweifel  unterliegen,  daß 
die  geringe  Zahl  der  Reisenden  IV.  Klasse  in  Rußland  nur  in 
der  sehr  beschränkten  Mitführung  von  Personenwagen  mit  der 
IV.  Klasse  in  den  Zügen  ihren  Grund  findet,  und  daß  demnach 
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die  russischen  Eisenbahnen  dem  Reisebedürfnis  des  großen 
ärmeren  Teils  der  BevöUierungr,  der  auf  möglichst  billiges  Reisen 
mit  der  Eisenbahn  angewiesen  ist,  viel  zu  wenig  Rechnung 
tragen.  Letzteres  zeigt  sich  überdies  auch  darin,  daß  in  Rußland 
als  M  i  n  d  e  8  t  b  e  t  r  a  er  für  Fahrten  von  1  bis  6  Werst  in  der 
III.  Klasse  9  Kop.  (=  20  ^)  erhoben  werden,  und  daß  7,.  B.  für 
eine  Entfernung  von  15  Werst  an  Personengeld  in  der  III.  Klasse 
22  Kop.  (=  47,5  .Ä)  zu  zahlen  sind,  während  in  Preußen-Hessen 
das  Personengeld  in  der  niedrigsten  Klasse  für  die  gleiche  Ent- 
fernung von  16  km  (=15  Werst)  nur  32^  beträgt  und  im  Vorort- 
verkehr noch  beträchtlich  niedriger  bemessen  wird.  Bei  Hin- 
und  Rückfahrten  sind  in  Rußland  in  der  III.  Klasse  für  30  Werst 
44  Kop.  (—  95  zu  zahlen,  in  Preußen-Hessen  für  Fahrten  in 
der  IV.  Klasse  für  32  km  Weerestrecke  hin  und  zurück  nur  64 
und  bei  Benutzung  der  III.  Klasse  nur  ebenso  viel  wie  in  Ruß- 
land, nämlich  96  .v:  dafür  aber  haben  die  Reisenden  in  Preußen- 
Hessen  noch  den  Vorzug,  die  vielfach  gebotenen  Schnellzüge 
mit  Wagen  III.  Klasse  zu  den  Reisen  benutzen  zu  können,  wo- 
gegen in  Rußland  für  die  Benutzung  von  Schnellzügen  allgemein 
ein  Zuschlag  von  mindestens  15  "  zu  den  Personengeldsätzen 
der  III.  Klasse  zu  erlegen  ist.  Daß  der  kleine  Geschäftsmann, 
der  Handwerker  und  der  Bauer,  die  alle  nur  wenig  Geld  für 
ihre  Reisen  aufwenden  wollen  und  können,  nichtsdestoweniger 
aber  das  Bedürfnis  haben,  ihre  Reisen  tunlichst  schnell  und  mit 
geringem  Verlust  an  Zeit  zu  vollführen,  bedarf  der  näheren  Aus- 
führung nicht.  Die  ru.'^sischen  Eisenbahnen  zeigen  sich  jedoch 
auch  in  diesem  Punkte  dem  Verkehrsbedürfnis  des  weniger  be- 
mittelten Teils  des  Publikums  zu  wenig  entgegenkommend,  da 
sie  in  der  größten  Zahl  ihrer  Schnellzüge  nur  Personenwagen 
I.  und  IL  Klasse  führen  und  die  Zahl  der  verkehrenden  Schnell- 
züge mit  allen  drei  Wagenklassen  ungefähr  nur  ein  Drittel  aller 
Schnellzüge  ausmacht,  während  die  preußisch-hessische  Eisen- 
bahnverwaltung sowohl  im  Interesse  des  reisenden  Publikums, 
als  auch  im  eierenen  finanziellen  Interesse  darauf  bedacht  ist, 
immer  mehr  Schnellzüge  mit  allen  drei  Wagenklassen  einzu- 
richten, so  daß  gegenwärtig  die  Schnellzüge  mit  I.  bis  III.  Klasse 
in  Preußen-Hessen  nach  der  Länge  der  zurückzulegenden  Wege- 
strecken etwa  90  g  aller  verkehrenden  Schnellzüge  ausmachen. 

Als  natürliche  Folge  dieser  unzweckmäßigen  Eiaenbahn- 
verkehrspolitik  in  Rußland  muß  man  es  ansehen,  daß,  wie  oben 
nachgewiesen  ist,  die  Durchschnittswegestrecken,  die  von  jeder 
beförderten  Person  zurückgelegt  sind,  im  Jahre  1902  in  Rußland 
HO  Werst,  in  Preußen-Hessen  dagegen  nur  23  Werst  botragen 
haben  und  infolgedessen  auch  die  Einnahme  für  jede  beförderte 
Person  im  Durchschnitt  in  Rußland  89  Kop.,  in  Preußen-Hessen 
aber  nur  28,7  Kop.  62  ...S),  uud  daß  dagegen  die  Personen- 
geldeinnahme in  Rußland  für  jede  Werst  Betriebslänge  nur  mit 
1901  R.,  in  Preußen-Hessen  aber  auf  jede  Werst  Betriebslänge 
mit  6075  R.  (=  12  616  Jt.  für  jedes  Kilometer  Betriebslängej  zu 
berechnen  gewesen  ist.  Was  liegt  da  wohl  näher,  als  die  Schluß- 
folgerung ,  daß  einerseits  in  Rußland  dem  Bedürfnis  weiter 
Schichten  der  Bevölkerung,  auf  kürzere  Entfernungen  möglichst 
billig  mit  der  Eisenbahn  zu  reisen,  gar  zu  wenig  Rechnung  ge- 
tragen werde,  und  daß  anderseits  in  Preußen-Hessen  die  ungleich 
günstigeren  Erträgnisse  des  Eisenbahnpersonenverkehrs  haupt- 
sächlich darin  ihre  Erklärung  fänden,  daß  der  großen  Menge 
des  Publikums  im  Nahverkehr  die  Eisenbahn  leicht  und  billig 
benutzbar  gemacht  worden  sei? 

Unbestritten  darf  es  bleiben,  daß  in  Rußland  für  weitere 
Entfernungen,  von  300  Werst  ab,  außerordentlich  niedrige 
Personengeldbeträge  erhoben  werden  uud  daß  dadurch  der 
Verkehr  zwischen  den  weit  auseinander  gelegenen  Teilen  des 
russischen  Reiches  sehr  begünstigt  worden  ist.   Aber  es  können 


doch  diese  Vergünstigungen  nur  sehr  wenigen  Menschen  wirklich 
zugute  kommen,  und  sie  können  auch  gar  nicht  darüber  hinweg- 
täuschen, daß  für  den  Nahverkehr,  der  hauptsächlich  in  Betracht 
kommt  (nach  den  für  das  Jahr  1891  vorgenommenen  Fest- 
stellungen haben  die  in  der  III.  Klasse  beförderten  Personen 
auf  Entfernungen  von  1  bis  50  Werst  56,2 §,  auf  Entfernungen 
V(in  51  bis  100  Werst  22,5 S  und  auf  Entfernungen  von  101  bis 
800  Werst  17,7  ü  der  Gesamtzahl  der  Reisenden  III.  Klasse  bo- 
tragen, sf)  daß  auf  alle  weiteren  Entfernungen  nur  winzige 
3,6  II  entfallen),  es  in  der  Tarifierung  jetzt  an  den  Vor- 
bedingungen fehlt,  die  den  Verkehr  allein  zu  beleben  und  zu 
steigern  vermögen.  Man  darf  dabei  auch  nicht  einwenden,  daß 
bei  der  geringen  Dichtigkeit  der  Bevölkerung  in  Rußland  di(5 
Eisenbahnstationen  zu  weit  auseinander  liegen,  um  einen  aus- 
gedehnteren Nahverkehr  zu  ermöglichen,  denn  wenn  dies  auch 
auf  viele  Strecken  im  asiatischen  Rußland  zutreffen  mag,  so  ist 
es  doch  in  weiten  Gebieten  von  Westrußland  nicht  der  Fall, 
da  z.  B.  an  der  Eisenbahnlinie  Petersburg-Moskau  (C04  Werst) 
76  Stationen  mit  einer  Durchschnittsentfernung  von  nur  7,9  Werst 
voneinander,  an  der  Linie  WarschauSosnowice  291  Werst) 
35  Stationen  mit  einer  Durchschnittsentfernung  von  8.3  Werst 
und  an  der  Linie  Warschau  Moskau  (1224  Werst)  96  Stationen 
mit  einer  Durchschnittsentfernung  von  12,7  Werst  voneinander 
gelegen  sind. 

Nach  diesem  allen  sollte  man  in  Rußland  weniger  darauf 
sinnen,  die  Eisenbahneinnahmen  durch  weitere  Erhöhung  der 
Personentarife  ergiebiger  zu  machen,  sondern  durch  tarifarischc 
Maßnahmen,  besonders  für  den  Nahverkehr,  den  weniger  be- 
mittelten Teil  der  Bevölkerung  zu  ausgedehnterer  Benutzung 
der  Eisenbahn  zu  Reisen  heranzuziehen,  damit  nicht,  um  wonige 
Kopeken  zu  ersparen,  das  arme  Volk  sicli  geradezu  dazu  ge- 
drängt sehen  muß,  längere  Strecken  auf  den  wenig  gut  aus- 
gebauten Wegen  mit  den  einfachsten  Fahrgelegenheiten  oder 
zu  Fuß  zurückzulegen.  Gerado  die  Menge  uiuß  es  bringen : 
nicht  ein  hoher  Personentarif  der  1.  und  II.  Klasse  in  den 
Schnellzügen  allein,  sondern  ein  mäßiger,  dem  Erwerhsstande 
drtr  breiten  Massen  des  Volkes  angepaßter  Tarif  der  III.  und 
IV.  Klasse  und  die  Herstellung  vermehrter  Reisegelegenheiten 
in  der  IV.  Klasse  der  F^isenbahneu,  wodurch  Handel  und  Wandel 
allein  belebt  und  allmählich  auch  ein  besseres  Erträgnis  des 
Eisenbahnreiseverkehrs  erwartet  werden  kann. 


Schlußbemerkung  der  Schriftleitung. 

Vorstehender  Aufsatz  ist  in  der  Zeit  vor  Ausbruch  der 
inneren  Wirren  in  Rußland  geschrieben.  Ob  die  Absicht  der 
Erhöhung  der  Personentarife  dort  auch  noch  jetzt  bei  einer 
vollständig  veränderten  inneren  Politik  fortbesteht,  ob  über- 
haupt dort  Zeit  ist,  jetzt  solche  Fragen  in  Angriff  zu  nehmen, 
mag  bezweifelt  werden.  Bekannt  ist  darüber  nichts  geworden. 
Die  obigen  Ausführungen  behalten  bei  der  in  Aussicht  stehenden 
deutschen  Personentarifreform  ihr  Interesse  unabhängig  von 
dem,  was  jetzt  in  Rußland  geschieht. 

Zu  den  Ausführungen  des  Herrn  Verfassers  über  die  ge- 
ringe Ausdehnung  des  russischen  Nahverkehrs'  als  eine  Folge 
der  russischen  Verkehrspolitik  möchten  wir  nur  andeutend  hier 
bemerken,  daß  vor  allem  wohl  die  geringe  Bevölkerungsdichte, 
das  Uberwiegen  der  ländlichen  Bevölkerung  (88  g,  in  Deutsch- 
land nur  etwa  50  g),  die  geringe  Zahl  der  großen  Stätlte  ia  Ruß- 
land in  Betracht  kommt.  Einen  Vorortverkehr  in  unserem 
Sinne  gibt  es  unseres  Wissens  in  Rußland,  abgesehen  vielleicht 
von  der  Linie  Petersburg- Zarskoje=Selo,  überhaupt  nicht. 


Nachrichten. 

Deutschland. 

—  Einnahmen  der  preaßisch  -  hessischen  Eisenbahn- 
Gemeinschaft.  Die  Einnahmen  im  Monat  Oktober  d.  J. 
betrugen : 

Personen-  und  Gepäckverkehr.    .     37  960000  -f     555  000 

Güterverkehr                                  102  570  000  -f   6  096  000 

Sonstige  Quellen  _^      8  924  000  -j-      369  000 

zusammen    149  454  000  +   6020  000 
Vom  1.  April  bis  Ende  Oktober  d.  J. : 

Personen-  und  Gepäckverkehr .    .    310  513  000  -j-  19  058  000 

Güterverkehr                                  644  828  000  +  34  154  000 

Sonstige  Quellen  .56  884  000  -\-   2  374  000 


zusammen    1  012225  000     +  55  586  000 


—  Beförderung  dänischer  Milch  auf  preußischen  Staats- 
hahiien.    In  dieser  von  uns  in  den  letzten  Nummern  mehrfach 


berührten  Angelegenheit  ist  dem  „Berliner  Tageblatt"  von  der 
Königlichen  Eisenbahndirektion  Berlin  folgende  Berichtigung  zu- 
gegangen : 

„Bas  .Berliner  Tageblatt'  gibt  in  dem  Hauptblatte  der 
Nr.  587  vom  17.  d.  M.  in  einem  Artikel,  der  das  Verbot  der  Be- 
f.irdcrung  dänischer  Milch  betrifft,  von  einer  Mitteilung  des  Ver- 
bandes der  Milchhändler-Genossenschaft  Kenntnis ,  daß  ,die 
dänische  Staatsbahnvcrwaltung,  bevor  sie  den  Transportvertrag 
über  die  Beförderung  der  Milch  abschloß,  eine  Anfrage  an  die 
zuständige  preußische  Bahnverwaltung  gerichtet  und  um  Mit- 
t 'ilung  ersuche  habe,  falls  irgend  welche  Bedenken  gegen  die 
\'erwendung  der  bezeichneten  Wagen  zum  Transport  dänischer 
Milch  vorlägen',  und  .daß,  nachdem  solche  Berlenken  von  seifen 
der  preußischen  Bahtiverwaltung  nicht  geäußert  wurden,  der 
Traiisportvertrag  Anfang  September  abgeschlossen  worden  sei'. 
Gegenüber  dieser  Angabe  ist  festzustellen,  daß  das  General- 
direktorat der  dänischen  Staatsbahnen  vor  dem  18.  September 
dieses  Jahres  —  dem  Tage  des  erstmaligen  Abganges  des 
l^rivatmilchwagens  aus  Dänemark  —  an  keine  der  beteiligten 
preußischen  Eisenbahndirektionen  eine  Anfrage  über  die  Zu- 
lassung dieses  Wagens  zur  Milchbeförderung  gerichtet  hat.  Der 
Wagen  ist  vielmehr  ohne  Wissen  der  preußischen  Staatseisen- 
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bahnvprwaltun;?  von  der  dänischen  Abgangsstation  unmittelbar 
naili  Berlin  abgetertigc  worden  und  allt-rdinjis  unbeanstandet 
hiei  h(^r  fjelautVn,  weil  er  sieh  in  se  nem  äußeren  Ansehen  \  on 
gewöhnliehen  P)  ivatgüterwagen  nicht  untersclieidet.  Erst  nach- 
dem iter  Eingang  des  Wagens  in  Berlin  fjemelde'  war,  konnten 
die  Verhaudiiiiigen  mit  der  dänischen  und  mecklenburgischen 
Bahn  über  die  fernere  Zulassung  des  Wagens  zur  Mileh- 
beförderuDg  aufgenommen  werden.  Alle  Folgerungen,  die  der 
erwähnte  Artikel  des  Berliner  Tageblattes  aus  einer  angeb- 
liehen stillschweigenden  Zustimmung  der  preußischen  Staats- 
eisenbahnverwaltung zur  ersrmaligeu  Beförderung  des  Wagens 
zieht,  sind  mithin  unzutreffend."  —  Die  Kreuzzeitung  bemerkt 
hierzu :  „Die  entgegengef-elzten  an  die  Zeitungen  gelangten 
Mitteilungen  und  Sctilußtolgerungen  über  das  Verbot  der  Be- 
förderung dänischer  Milch  auf  pceußischen  Staatsbahnen  sind 
also  wieder  voUsiänd  g  erfunden.  Als  ,unglaubliche  Maßnahmen' 
wurde  diese  Maßregel  der  Eisenbahndirektion  bezeichnet.  , Be- 
drängen agrarischer  Interessenkreise!'  , Agrarische  Milchsteuer 
von  41/2  Millionen.'  ,Milchnot,  Fleischnot,  unbemittelte  Fa- 
milien' usw.,  das  waren  die  Kernworte  dieses  Artikels  im 
Mosseblatt,  der  auch  in  viele  andere  Berliner  Zeitungen  über- 
gegangen ist.  Und  nun,  aller  Zorn  ist  umsonst !  Die  frei- 
sinnigen Blätter  haben  sich  wieder  einmal  geirrt!" 

—  Osnabrücker  Bahnbofsfrage.  Der  B.  B.-Ztg.  wird  aus 
Osnabrück  geschrieben :  Bei  der  im  Ministerium  der  öffent- 
lichen Arbeiten  wegen  der  künftigen  Gestaltung  der  Eisenbahn- 
verhältnisse in  Osnabrück  stattgehabten  Besprechung  hat  eine 
eingehende  Erörterung  der  Sachlage  stattgetunden,  bei  der  die 
Staatsbahnverwaltiing  über  die  Forderungen  der  Stadt  Osna- 
brück und  die  Wünsche  der  Bürgerschaft  ausführlich  unter- 
richtet worden  ist.  Die  Staatsbahnverwaltung  hat  sich  den 
Wünschen  wohlwollend  gegenübergestellt,  die  Notwendigkeit 
der  Beseitigung  der  Planübergänge  ausdrücklich  anerkannt 
und  zugesagt,  an  ein  Projekt  wegen  zweckmäßiger  Verbindung 
zwischen  Kanalhafen  und  Rangierbahnhof  und  Beseitigung  der 
Planübergänge  heranzutreten.  Die  Verwaltung  will  sowohl 
selbst  sofort  eine  Lösung  der  Frage  suchen,  wie  das  von  der 
Stadt  vorzulegende  Projekt  des  Ingenieurs  Gleim  einer  Nach- 
prüfung unterziehen.  Nach  dieser  Prüfung  soll  wiederum  eine 
Verhandlung  mit  der  Vertretung  der  Stadt  im  Ministerium  der 
öffentlichen  Arbeiten  stattfinden.  Die  Vertreter  der  Stadt  er- 
klärten im  übrigen,  auf  dem  bisher  von  der  Stadt  eingenom- 
menen Standpunkte  wegen  der  Kanalgarantie  beharren  zu 
müssen,  und  behielten  sich  eine  Erklärung  wegen  Übernahme 
dieser  Garantie  bis  auf  weiteres  vor. 

—  Ergebnisse  der  Wagengestellnng  für  Kohlen,  Koks, 
Briketts   und   Preßsteine   im  mittleren  Brannkohlenrevier. 

Von  den  an  die  Strecken  der  Eisenbahndirektionen  Erfurt, 
Halle  und  Magdeburg  anschließenden  Braunkohlengrubeu, 
Kokereien  und  Brikettfabriken  sind  vom  1.  bis  15.  d.  M.  in 
13  Arbeitstagen  82  950  und  auf  den  Arbeitstag  durchschnittlich 
6381  Wagen  zu  10  t  mit  Braunkohlen,  Koks  und  Briketts  be- 
laden und  auf  der  Eisenbahn  versandt  worden,  gegen  73  653 
und  auf  den  Arbeitstag  5666  Wagen  in  demselben  Zeitraum  des 
Vorjahres  bei  gleichfalls  13  Arbeitstagen.  Es  wurden  demnach 
vom  1.  bis  15.  d.  M.  auf  den  Arbeitstag  715  und  im  ganzen  9297 
Wagen  oder  12,6  %  mehr  zum  Versand  gebracht,  als  im  gleichen 
Zeitraum  des  Vorjahres. 

—  Verkehr  und  Einnahmen  der  bayerischen  Staatseisen- 
bahnen. Im  Monat  Oktober  d.  J  sind  bei  einer  Bahnlänge 
von  6384  (6252)  km  befördert  worden  2  747  840  (2  773  141)  Per- 
sonen und  1  996  018  (1877  882)  t  Güter.    Die  Einnahmen  haben 

.  betragen  im  Personenverkehr  4  299  506  (4  '258  399)  JL,  im  Güter- 
verkehr 10878  112  (1033965'2)  c/M.,  im  Gepäckverkehr  3'22816 
(281437)  M  und  im  Tiertransport  329  566  (306  694)  M.,  zusammen 
15  830 OüO  c/^.  gegenüber  15  186  182  c/ZÄ.  im  Oktober  1904,  somit 
mehr  64:-i818  M  Der  Gesamterlös  vom  1.  Januar  bis  31.  Ok- 
tober d.  J.  beträgt  149  630  000  cM.,  d.  i.  6  407  521  M.  mehr  als  im 
gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres. 

—  Pfälzische  Bahnen.  Der  2.  (Finanz-)  Ausschuß  der  baye- 
rischen Kammer  der  Reichsräte  hat  in  seiner  Sitzung  vom  18.  d.  M. 
zunächst  dem  Gesetzt  ntwurf  über  die  Erwerbung  der  Pfälzischen 
Eisenbahnen  für  das  Kgl.  bayerische  Staatsärar  in  Ubereiu- 
stirnmung  mit  dem'  Beschlüsse  der  Abgeordnetenkammer  in  un- 
veränderter Fassung  zugestimmt.  Er  ist  dagegen  auf  Antrag 
des  Referenten  Reichsrats  Fihrn.  v.  Soden  den  von  der  Abge- 
ordnetenkammer zu  diesem  Gesetzentwurf  beschlossenen  Reso- 
lutionen nicht  beigetreten,  welche  lauten:  1.  Die  Kgl.  Staats- 
regierung sei  zu  ersuchen:  a)  die  allgemeine  wisseuschaltliche 
Vorbildung,  welche  die  Beamten  des  mittleren  Dienstes  bei  den 
Pf'alzbahnen  durch  das  Bestehen  einer  Prüfung  nachgewiesen 
haben,  jener  der  Beamten  des  mittleren  Dienstes  bei  den  Staats- 
bahnen als  gleichwertig  zu  erklären;  b)  die  Wohlfahrtsfursorge 
für  die  Beamten,  Bediensteten  und  Arbeiter  der  Pfalzbahnen 


jener  für  das  Personal  des  Stantsbahndienstes  vom  I.Januar  1909 
ab  anzugleii'hen.  2.  Die  Kammer  spricht  die  Erwaitung  aus. 
daß  (lureh  die  Übernahme  der  Pfälzischen  Eisenl)nhnen  durch 
den  Staat  die  weitere  Ausdehnung  des  pfälzischen  Eisenbahn- 
netzes möglichst  gef.irdert  werde. 

Gemäß  di'm  Antrage  des  He''erenten  wurde  die  Ablehnung 
dieser  Resolutionen  damit  begründet,  daß  sie  einerseits  Selbst- 
verständliches und  durch  die  wiederholten  Erklärungen  der 
Kgl.  Staatsregierune:  Festgestelltes  entliHlten,  anderseiis  durch 
ihre  Fassung  zu  Mißverständnissen  Veranlassung  geben  könnten. 

Es  wurde  ferner  beschlossen,  der  Kammer  zu  empiehlen, 
die  Petition  der  Vor-tfmdschaft  des  Verbandes  der  pfälzischen 
Eisenbahnbeamten,  Ubernahtne  derselben  durch  den  Staat  he- 
I reffend,  durch  die  Erklärung  der  Kgl  Staatsregierung  in  der 
Kaminer  der  Abgeordneten  für  erlediit  zu  erachten  und  die 
Petition  des  Laudesverbandes  Plalv;  des  Süddeutschen  Eisen- 
bahner^'erbandes  betreffend  Wünsche  des  Personals  zur  bevor- 
stehenden Verstaatlichung  der  Pfälzischen  Eisenbahnen  der  Kgl. 
Staatsregierung  zur  Kenntnisnahme  hinüberz jgeben. 

—  Die  Einnahmen  der  badischen  Staatseisenbahnen  be- 
trugen im  Monat  Oktober  d.  J.  aus  dem  Personenverkehr 
-2143  8P0  Jt  (im  gleichen  Monat  des  Vorjahres  2165  590  JC),  aus 
dem  Güterverkehr  4  987  900  (4  932  420)  M,  aus  sonstigen  Quellen 
661190  (670  890)  M.,  zusammen  7  792  980  (7  76-^900)  J6.,  mithin 
mehr  24  080  M  Die  Einnahmen  in  den  Monaten  Januar  bis 
einschl.  Oktober  d.  J.  betrugen  72  362  540  (69  864  770)  M,  mithin 
mehr  2  497  770  <//6. 

—  Eine  Aufreizung  der  deutschen  Eisenbahnangestellten. 

Unter  diesem  Stichwort  verüfl'eutliclit  die  Münch.  Aligem.  Ztg. 
einige  Kraftsätze  aus  einem  Leitaufsatz  des  „Weckrufs",  des 
Orgaus  des  sozialdemokratischen  Eisenbahnerverbandes;  der  Weck- 
ruf hält  den  Zeitpunkt  für  gekommen,  den  russischen  Eisen- 
bahiierstreik  für  seine  Ziele  zu  verwerten,  und  erörtert  die 
Lehren  der  russischen  Vorgänge.  Uberzeugt,  daß  der  Ansturm 
der  Eisenbahner  die  alte  russische  Welt  aus  den  Angeln  heben 
werde,  schreibt  er  u.  a. : 

„Angesichts  dieses  Eiesenkampfes  der  russischen  Eisen- 
bahner werfen  wir  die  Frage  auf:  Sollen  die  Dinge  in  Deutsch- 
land für  die  Eisenbahner  so  fortschlendern,  sollen  diese  so  not- 
wendigen Arbeiterschichten  in  ihrer  Masse  weiter  im  Traume 
verlifirren  dürfen,  oder  soll  vielmehr  nicht  alles  daran  gesetzt 
werden,  auch  die  Eisenbahner  mehr  als  bisher  ,u  organisieren? 
Sehen  die  Verhältnisse  Deutschlands  denen  Rußlands  nicht 
ähnlich,  stehen  wir  nicht  auch  in  Deutschland  vor  der  Entschei- 
dung, daß  die  Dinge  nicht  mehr  so  fortgehen  dürfen,  sieht  es 
nicht  auch  im  Deutsd  en  R<^iche  so  triibe  und  traurig  aus  wie 
in  Rußland  ?  Nahe  bis  an  die  Hungergrenze  hat  schon  die  herr- 
schende Politik  das  arbeitende  Volk  g.  drängt.  Stehen  wir  nicht 
am  Vorabend  großer  Eieignisse?  Wollen  wir  uns  nicht  für  die 
Ereignisse  vorbereiten?" 

Der  Weckruf  wiederholt  dann  die  Forderung  des  Koalitions- 
rechts für  die  Eisenbahner  und  fordert  die  gesamte  gewerk- 
schafilich  und  politisch  organisierte  Arbeiterschaft  auf,  den 
sozialdemokratischen  Eisenbahnerverband  mehr  als  bisher  zu 
unterstützen:  „Jeder  Groschen,  der  auf  diese  Organisation  ver- 
wendet wird,"  verspricht  der  Weckruf,  „wird  in  kritischen 
Zeiten  tausendfältige  Früchte  tragen.  .  .  .  Daß  die  Eisenbahner 
dereinst  den  notwendigsten  Hebel  bei  der  Veiäuderung  der  Ver- 
hältnisse bedeuten,  beweist  Rußland." 

Die  Münch.  Allg.  Ztg.  hat  sich  das  Verdienst  erworben, 
diese  Leitsätze  des  Weckrufs  etwas  niedriger  zu  hängen.  Sie 
begleitet  sie  mit  folgenden  trefilichen  Worte  1 : 

„Uber  die  Ziele  des  sozialdemokratischen  Eisenbahnerver- 
bandes läßt  diese,  Auslas.sung  keinen  Zweifel:  Es  handelt  sich 
um  die  beschleunigte  Herbeiführung  des  sozialistischen  Zukunfts- 
staates. Angesichts  sidcher  Bekenntnisse  ist  das  Verlangen  nach 
Verleihung  des  unbeschränkten  Koalitionsrechtes  an  die  Eisen- 
bahner eine  Naivität  sondergleichen.  Verglichen  mit  dem 
Herrenstaiidpankte,  den  Parteivorstand  und  Preßkoinmissiou 
gegenüber  den  früheren  Vorw  ärts-Redakteuren  vertreten,  würde 
eine  Eisenbahnverwaltung,  die  den  Eisenbahnarbeitern  den  Bei- 
tritt zum  sozialdemokratischen  Eisenbahnerverbande  gestattete, 
selbst  in  den  Augen  der  Genossen  lächerlich  erscheinen." 

„Die  verlogene  Behauptung,  daß  es  im  Deutschen  Reiche 
gerade  so  trübe  und  traurig  aussehe  wie  in  Rußland,  ist  selbst 
in  der  radikalsten  Sozialistenpresse  so  dreist  noch  nicht  vor- 
gekommen. Auch  der  unwissendste  deutsche  Arbeiter  wird 
wissen,  daß  in  Rußland  gegenwärtig  um  die  Erlangung  des  all- 
gemeinen Wahlrechts  und  der  bürgerlichen  Grundrechte  ge- 
kämpft wird,  also  um  Rechte,  welche  die  deutsche  Arbeiter- 
schaft seit  Jahrzehnten  ihr  eigen  nennt." 

—  Personalnachrichten.  Bei  der  preußisch  -  hessischen 
Eisenbahnverwaltung  ist  der  Regierungsbauführer  desMaschinen- 
baufachs  Dr.-Ing.  Wilhelm  Lindemann  aus  Uelzen,  Reg.- 
Bezirk  Lüneburg,  zum  Regierungsbaumeister  ernannt.  —  Der 
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Regierungrsbaumeister  des  Maschinenbanfachs  Karl  Klockow 
ist  inlolfje  dauernder  Übernahmn  io  die  Keichseiseobahnver- 
waltung  aus  dem  preußischen  Staatseisenbahndienst  ausge- 
schieden. 

Im  Bereiche  der  bayerischen  Staatseisenbahnen  ist  be- 
fördert: der  Maschineninspektor  Johannes  Pächtner  in 
Plattling  zum  Obermaschineninspektor  und  Vorstand  hei  der 
Betriebswerkstätte  Aschaffenburg.  —  Ernannt  sind  zu  Eisen- 
bahnassessoren: die  geprüften  maschinentechniscben  Prakti- 
kanten August  Eauch  in  Miinchen  bei  der  Zentralwerkstätte 
daselbst,  Paul  Schilling  in  Weiden  bei  der  Betriebswerk- 
stätte Nürnberg,  Richard  A  1  d  i  n  tf  e  r  in  Regensburg  bei  jener 
in  Würzburg  und  Robert  Wagner  in  München  bei  der  General- 
direktion. —  Versetzt  sind:  der  Oberinspektor  Friedrich 
Lenz  von  der  Bahnstation  Nördüngen  zu  jener  in  Pasing,  der 
Inspektor  Emil  Freiherr  v.  Godin  von  Kempten  und  der 
Direktionsassessor  Georg  Hinkelbein  von  Lindau  zur 
Generaldirekiiou,  die  Eiseubahnassessoren  Ernst  Roesel  von 
der  Zentralwerkstätte  Regensburg  zur  dortigen  Zentraluiagazin- 
verwaltung,  Friedrich  Schappert  von  Nürnberg  zur  Betriebs- 
werkstätte Plattling  als  Vorstand  und  August  Ehrensberger 
von  Würzburg  als  Vorstand  zu  jener  in  Lindau.  —  In  den 
Ruhestand  versetzt  ist  der  Direktionsassessor  Karl  Geyer 
bei  der  Generaldirektion. 


Österreich. 

—  Zur  Verstaatlicbnngsf I  age.   Das  Fremdenblatt  bespricht 
in  eingehender  Weise  die  im  Laufe  der  letzten  Zeit  erfolgten 
Kundgebungen    ötieutlicher  Körperschaften    in    der  Verstaat- 
lichungsfrage, die  sich  gegen  die  Verstaatlichung  im  allgemeinen 
and  insbesondere  gegen  die  der  Kaiser  Fordioands-Nordbahn 
wenden.    Ein  Teil  der  Gründe  liege  in  einer  Besorgnis  vor  wirt- 
schaftlicher Gefährdung  einzelner  autonoiner  Körperschafton; 
diese  Befürchtung  sei  aber  die  wenigst  gerechtfertigte,  da  ja 
durch  eine  besondere  Bestimmung  im  Verstaatiichyngsgesetze 
den   befürchteten   Schädigungen  vorgebeugt    werden  könne. 
Es    sei    einigermaßen    verwunderlich,    daß    gerade    in  den 
industriellen    Kreisen    vergessen    worden    sein    sollte,  welch 
vollständigen    Umschwung   die    seinerzeitige  Verstaatlichung 
auf  dem  Gebiete    des    Verkehrswesens   zu  gunsten    der  In- 
dustrie und    des   Handels    herbeigeführt    hat.     Wenn  weiter 
die  angesiciits  der  Tatsachen  kaum  haltbaren  Bedenkon  über 
eine  unzweckmäßige  und  unökonomische  Betriebslührung  auf 
dem  staatlichen  Eisenbahnnetze  aufgewärmt  werden  und  end- 
-lich  das  drohende  Gespenst  einer  allgemeinen  Tariferhöhung  an 
die  Wand  gemalt  werde,  so  sei  doch  für  jeden  Ein.sichtigen  klar, 
daß  es  sich  gar  nicht  um  verkeHrs-  und  finanzpolitische  Erwä- 
gungen, sondern  vielmehr  um  ganz  andere  Rücksichten  handle, 
aud  denen  die  Verstaatlichung  bekämpft  werde.   Es  sei  unter 
diesen  Umständen  kaum  zu  gewärtigen,  daß  die  eingangs  er- 
wähnten Kuudgel)ungen  bei  aller  Bedeutung,  die  ihnen  zu- 
komme, eine  Änderung  in  der  Stellungnahme  der  Regierung 
zur  Verstaatlichungsfrage  herbeiführen  werden.  Wenn  weiter  der 
Regierung  der  gute  Rat  erteilt  werde,  auf  den  Ausbau  des 
Donau- Oderkanals    zu   warten    und    danach    erst    ihre  Ent- 
.  Schließungen  bezüglich  der  Verstaatlichung  der  Nordbahn  zu 
fassen,   so    müsse    dem  entgegengehalten  werden,    daß  der 
.  Kanalbau  selbst  in  der  Ubergangszeit  der  Nordbahn  voraus- 
sichtlich sehr  erhebliche  Mehreinnahmen  zuführen  werde,  und 
daß  die  etwaige  ungünstige  Einwirkung  des  KanalverkeLrs  auf 
-  den  Verkehr  der  Nordbahn,  sofern  sie  auf  den  Einlösungspreis 
Einfluß  nehmen  könnte,  erst  sieben  Jahre  nach  Vollendung  des 
Kanals,  also  erst  um  das  Jahr  1930  herum,  zu  gewärtigen  wäre. 
Die  Hioausschiebung  bis  zu  diesem  Zeitpunkte  käme  aber  einem 
vollständigen  Aufgeben  des  Verstaatlichungsgedankens  gleich. 
In  der  öffentlichen  Erörterung  sei  u.  a.  auch  bemerkt  worden, 
daß  dem  Staat  derzeit  schon  bei  der  Nordbahn  und  auch  bei 
anderen  Bahnen  ein  ausreichender  Einfluß  auf  die  Tarife  zu- 
stehe, und  daß  bei  entsprechender  Handhabung  des  staatlichen 
Aufsichtsrechtes  genau  dasselbe  erzielt  werden  könnte,  wie  wenn 
die  Verstaatlichung  selbst  durchgeführt  werden  würde.  Gegen- 
über dieser  Begründung  könne  nach  den  bisherigen  Erfahrungen 
nur  der  Wahrheit  gemäß  festgestellt  werden,  daß  das  allgemeine 
Aufsichtsrecht  des  Staates  de  facto  zu  einer  solchen  Einfluß- 
nahme nicht  ausreiche.     Wer  die  tatsächlichen  Verhältnisse 
wirklich  kenne  und  nicht  nur  nach  dem  Hörensagen  urteile, 
.  werde  sich  sagen  müssen,  daß  der  staatliche  Einfluß  auf  die 
.  Tarif  bildung  der  Privatbahnen  in  Wirklichkeit  kein  so  weit- 
reichender sei  und  nach  der  Natur  der  Sache  auch  nicht  sein 
könne.   Der  Befürchtung,  daß  der  Staat  gegenüber  dem  An- 
.  kaufspreise  keine  genügende  Entschädigung  in  dem  Ertrage 
.  iBnden  werde,  könne  schon  durch  den  Hinweis  auf  die  gegen- 
wärtige VcTkehrslage    begegnet    werden.     Die  Erträge  des 
laufenden,   nicht  abgerechneten  Jahres  haben  sich  dermaßen 
gestellt,  daß  sie  weitaus  den  Durchschnitt  überflügeln,  welcher 
dem  Einlösungspreise  der  Bahnen  —  den  Termin  vom  I.Januar 


1906  gerechnet  —  zugrunde  zu  legen  wäre.  Falls  der  Verkehr 
nur  einigermaßen  beständig  bliebe,  würde  sich  der  finanzielle 
Erfolg  der  Verstaatlichung  zu  einem  für  den  Staat  äußerst 
eünstigen  gestalten.  Außerdem  sprechen  aber  zu  gunsten  der 
Verstaatlichung  all  die  übrigen  großen  Vorteile,  die  für  die 
breiteste  Öffentlichkeit  von  einer  Fortführung  der  Verstaatlichung 
zu  erwarten  wären. 

—  Verstaatlichung   der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

Die  Handelskammer  von  Krakau  hat  beschlossen,  an  den  Polen- 
klub ein  dringendes  Ersuchen  wegen  Beschleunigung  der  Ver- 
sta-itlicHung  der  Nordbahn  zu  richten.  Die  Kammer  erklärt,  sie 
müsse  eaergisch  jene  Bestrebungen  zurückweisen,  welche  aus 
rein  örtl  eben  Rücksichten  gegen  die  Schaffung  eines  einheit- 
lichen Staatsbahnnetzes  in  ganz  Osterreich  sich  wenden.,  Die 
Kammer  glaubt,  daß  nur  eine  durchgreifende  Verstaatlichung 
aller  Privatlinien,  in  erster  Linie  der  Nordbahn,  welche  das 
Staatsbahnnetz  in  zwei  nicht  zusammenhängende  Teile  zerreißt, 
dem  jetzigen  Tarifeiend  abhelfen  kann.  Die  Durchrechnung 
der  Tarife  der  Nordbahn  habe  den  industriellen  Etablissements 
in  Galizien,  Mähren  und  Schlesien  die  Vo  teile  einheitlicher 
Frachtsätze  geboten  und  praktisch  die  Vorteile  der  allgemeinen 
Verstaatlichung  veranschaulicht.  Ganz  entschieden  müsse 
eegen  die  Aulfassung,  als  würde  die  Verstaatlichung  der 
Nordbahn  mu-  im  Interesse  Galiziens  erfolgen,  Stellung  ge- 
nommen wtrden. 

—  Die  Aussig  -  Teplitzer  Eisenbahn  und  die  Staatsbahn- 
verwaltuüg.   Bekanntlich  wurde  der  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn 
im  Jahre  1893,  als  die  Erträge  der  Bahn  15  g  dfir  Einlajren  über- 
schritten hatten,  außer  Tarif'ermäßigungen  auch  die  Verpflich- 
tung auferlegt,  einen  jährlichen  Betrag  von  200000  Kr.  an  den 
Staatsbahnbetrieb  zu  entrichten  und  außerdem  der  Staatseisen- 
bahnverwaltung noch  alljährlich  die  Hälfte  ienes  Uberschusses 
zu  überweisen,   um  welchen    die  Reinerträgnisse  des  Unter- 
nehmens nach  erfolgter  Abrechnung  des  Pauschbetrages  von 
200  000  Kr.    den    Jahresbetrag   von   4  80O0(.O  Kr.  ubersteigen 
sollten.    Tatsächlich  bat  die  Anssig  - Teplitzer  Eisenbahn  vom 
Jahre  1893  bis  zum  Jahre  1902  insgesamt  7  178u82Kr.  an  den 
Staatsbahnbetrieb  entrichtet.   Nun  war  aber  das  Reinerträgnis 
des  Unternehmens,  das  im  Jahre  1900:  5  042  961  Kr.  betrug,  im 
Jahre  1902  auf     311  942  Kr.  gesunken.    Die  Gesellschaft  er- 
achtete deshalb  eine  weitere  Anteilnahme  der  Staatseisenbahn- 
verwaltung an  dem  Reinerträgnisse  nicht  gegeben  und  hielt 
sich  zur  Entrichtung  der  genannten  Pauschzahlung  nicht  mehr 
für  verpflichtet,  da  das  Reinerträgnis  nicht  nur  unter  dem  Mindest- 
betrage von  4  800  000  Kr.,  sondern  auch  weit  unter  der  l5pro- 
zentigen  Verzinsung  der  Einlagen  geblieben  war.   Die  Gesell- 
schaft machte  weiter  geltend,  daß  auch  jener  Teil  der  Verein- 
barungen, nach  welchen  der  Aussig  -  Teplitzer  Eisenbahn  eine 
entsprechende  Anteilnahme  an  dem  Gemeinschaftsverkehre  mit 
den  Staatsbahnen  zugesichert  wurde,  seit  dem  Jahre  1900  durch 
Verschiebungen    in    der  Verkehrsleitung   zum  Nachteile  der 
Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  abgeändert  wurde  und  eine  Beein- 
trächtigung ihres  Verkehrs  durch  den  Anschluß  neuer,  in  ihrem 
Verkehrsgebiele  gelegener  Kohlenschächte  an  die  Linien  der 
Staatsbahnen  erfolgte.    Die  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  hatte 
in  einer  Eingabe  unter  ausführlicher  Darlegung  ihres  Rechts- 
standpunktes beim  Eisenbahnministerium  die  Rückerstattung 
der  für  die  Jahre  1901  und  1902  an  die  Staatseisenbahnverwal- 
tung   vorläufig    bezahlten  Pauschbeträge  von    je    200  000  Kr. 
erbeten  und  gleichzeitig  erklärt,  daß  sie  sich  zur  weiteren  Ent- 
richtung dieses  Betrages  so  lange  nicht  verpflichtet  erachte, 
als  nicht  die  Reinerträgnisse  des  Unternehmens  den  Betrag 
von  5  000  000  Kr.  wieder  erreicht  haben  werden.    Diesem  An- 
suchen   wurde    keine   Folge    gesreben   und    gleichzeitig  die 
Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  aufgefordert,  den  für  das  Jahr  1903 
schuldigen,  bereits  in  der  zweiten  Hälfte  des  Monats  Dezember  1903 
fällig  gewesenen  Betrag  von  200  000  Kr.  samt  Verzugszinsen 
einzuzahlen.   Die  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  hat  gegen  diesen 
Erlaß  die  Beschwerde   an  den  Verwaltungsgerichtshof  über- 
reicht.  In  der  vom  Eisenbahnministerium  überreichten  Gegen- 
schrift wurde  zunächst  die  Einwendung  der  Unzuständigkeit 
dieses  Gerichtshofes  erhoben.   In  der  Sache  selbst  wurde  die 
Rechtsauffassung  der  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn,  nach  welcher 
die  Zahlung  des  fraglichen  jährlichen  Pauschbetrages  an  die 
Voraussetzung  der  Erreichung  eines  15  §  der  Einnahme  über- 
schreitenden Erträgnisses  geknüpft  sei,  und  ebenso  die  Be- 
hauptung, daß  in  dem  Gemeinschaftsverkehre  eine  Reihe  von 
Verschiebungen  zum  Nachteile  der  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn 
vorgenommen    worden    sei,    bestritten.     Der  Verwaltungs- 
gerichtshof hat  nunmehr  mit  Beschluß  vem  16.  Oktober  _d.  J. 
die  Beschwerde  der  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  ohne  weiteres 
Verfahren  zurückgewiesen  und  dieses  Erkenntnis  insbesondere 
dahin  begründet,  daß  „nach  'dem  Wortlaute  des  bezüglichen 
Ubereinkommens  vom  Jahre  1893    ein   privatrechtliches  Ver- 
hältnis  in  Betracht   komme   und   beide  Parteien  '  ihre  dies- 
fälligen  Ansprüche  vor  dem  ordentlichen  Richter  geltend  machen 
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müssen".  Die  Staatsbahnverwaltung  wird  somit  genötigt  sein, 
die  in  Frage  stellenden  Pauschbeträge,  insoweit  diese  bereits 
fällig  erscheinen,  im  ordentlichen  Rechtswege  einzufordern. 

—  Protest  gegen  eine  Tariferhöhung  der  Staatsbahnen. 

Die  Vollversammlung  der  Triester  Sektion  des  Bundes  öster- 
reichischer Industrieller  nahm  einstimmig  eine  Resolution  an, 
worin  gegen  etwaige  allgemeine  Frachttariferhöhungen  auf  den 
österreichischen  Staatsbahnen  Einsprache  erhoben  wird,  da  eine 
solche  Maßregel  mit  der  von  der  Regierung  verkündigten 
Industrieförderung  im  Widerspruch  stände. 

—  Ausbau  der  Querbahn  Iglau-Amstetten.  Von  dieser 
längst  geplanten  Bahn  ist  die  Teilstrecke  Iglau-Waidhofen  an 
der  Ibbs-Zwettl  stückweise  im  Laufe  der  letzten  Jahre  ausgebaut 
worden ;  die  Teilstrecke  Zwettl-Martinsberg  wurde  im  vorigen 
Jahre  sichergestellt  und  befindet  sich  bereit-!  im  Bau.  Es  ist 
daher  nur  noch  für  die  Herstellung  der  Bahn  von  Martinsberg 
bis  zum  Anschlüsse  an  die  linksufrige  Donautalbahn  Krems- 
Grein  und  für  Verbindung  dieser  Donautalbahn  mit  der  Haupt- 
linie Wien-Linz  Vorsorge  zu  treffen.  Für  die  Strecke  Martins- 
berg-Donau bestehen  zwei  verschiedene  Entwürfe.  Die  Ent- 
scheidung des  Ministeriums  über  die  zweckmäßige  Trassen- 
führung dürfte  nicht  schwer  werden.  Anders  verhält  es  sich 
aber  mit  der  Bahn,  welche  die  linksufrige  Donautalbahn  mit  der 
Haupttallinie  Wien-Linz  verbinden  soll.  Namectlich  über  den 
Punkt,  an  welchem  die  Donau  übersetzt  werden  soll,  bestehen 
widerstreitende  Interessen  zwischen  Nieder-  und  Oberösterreich. 
Strategische  Rücksichten  werden  ebenfalls  zu  erwägen  sein. 
Das  Eisenbahnministerium  wird  über  die  Wahl  dieses  t'bergangs- 
punktes  einvernehmlich  mit  den  anderen  beteiligten  Ministerien 
in  nächster  Zeit  die  Entscheidung  treffen. 

—  Bauansschreibung  für  den  Tauerntannel.    Auf  der 

Teilstrecke  Gastein-Spital  a.  d.  Drau  der  Tauernbahn  ist  die 
Herstellung  des  8526  m  langen  T;iuerntunnels  sowie  die  Her- 
stellung der  an  diesen  Tunnel  anschließenden  ofl'enen  Bahn- 
strecken nordseits  vom  Ende  der  Station  Bad  Gastein  bis  zum 
Nordeingang  des  Tauerntuunels  und  südseits  vom  Südeingang 
dieses  Tunnels  bis  über  den  Kaponiggraben  bei  Ober=Vellach 
zu  vergeben.  Die  Herstellung  der  Baubetriebsanlagen  und  des 
eigentlichen  Baues  des  Tauerntunnols  ist  derart  zu  betreiben, 
daß  die  Tunnelröhre  einschließlich  des  Sohlenkanals  spätestens 
am  I.  Juni  1908  vollendet  wird. 

—  Die  Forderungen  des  Personals  bei  den  Privatbahnen. 

Am  21.  d.  M.  sind  die  Vertreter  der  Arbeiterorganisationen  im 
Eisenbahnministerium  erschienen,  wo  ihnen  das  Ergebnis  der 
Besprechungen  mitgeteilt  wurde,  die  mit  den  Direktoren  der 
Privatbahnen  wegen  der  Regelung  der  Bezüge  der  Privatbahn- 
bediensteten stattgefunden  haben.  Hierbei  wurden  den  Ver- 
tretern der  Bediensteten  die  beiläufigen  Grenzen  bekannt  ge- 
geben, innerhalb  deren  etwaige  Forderungen  wegen  Lohn- 
regelungen Aussicht  hätten,  von  den  Verwaltungen  der  Privat- 
bahnen angenommen  zu  werden.  Damit  schließt  das  Vermittler- 
amt der  Regierung  in  dieser  Angelegenheit  ab.  und  die  Organi- 
sationen werden  sich  nun  unmittelbar  an  die  Privatbahnen 
wenden. 

—  Wiener=Neustädter  Lokomotivfabrik.  Nach  dem  Ge- 
schäftsbericht für  das'Jahr  1904/05,  welcher  in  der  kürzlich  ab- 
gehaltenen Generalversammlung  der  WienersNeustädter  Loko- 
motivfabrik erstattet  wurde,  hat  der  Lokomotivbau  auch  für  das 
verflossene  Geschäftsjahr  keine  wesentliche  Verbesserung  des 
Geschäftsstandes  erfahren,  es  war  vielmehr  der  Umsatz  in  den 
ersten  fünf  Monaten  so  gering,  wie  dies  seit  einer  Reihe  von 
Jahren  nicht  der  Fall  war.  Es  waren  lediglich  einige  aus  dem 
Vorjahre  übernommene  Aufträge  auszuführen,  während  für  den 
Lokomotivbau  neue  größere  Bestellungen  rechtzeitig  nicht  erzielt 
werden  konnten.  Der  bezeichnete  Zeitabschnitt  dürfte  den  größten 
Tiefstand  darstellen,  mit  welchem  das  Fabrikationsunternehmen 
durch  den  seit  mehreren  Jahren  bestehenden  Arbeitsmangel  in 
der  Maschinenindustrie  in  Mitleidenschaft  gezogen  wurde.  Erst 
mit  Ende  des  vorigen  Kalenderjahres  war  es  möglich,  diesen 
Tiefstand  zu  überwinden.  Die  Umsatzziffer  stieg  in  der  zweiten 
Hälfte  des  Geschäftsjahres  rasch,  so  daß  der  Erzeugungswert  des 
Vorjahres  beinahe  wieder  erreicht  werden  konnte,  während  ver- 
schiedene günstige  Umstände  dazu  beitrugen,  ein  wesentlich 
besseres  Gesamtergebnis  zu  erzielen.  Der  Gesamtumsatz,  welcher 
im  Vorjahre  3  &ö6  523  Kr.  betrug,  erreichte  in  diesem  Jahre  die 
Ziffer  von  3  552  097  Kr.,  blieb  also  um  den  Betrag  von  334  426  Kr. 
hinter  dem  Vorjahre  zurück.  Die  Bilanz  weist  einen  Reingewinn 
von  350  200  Kr.  aus.  Zuzüglich  des  Übertrages  vom  Vorjahre  von 
IS  114  Kr.  stehen  3C8  314  Kr.  zur  Verfügung.  Hiervon  werden 
196  080  Kr.  zur  Verteilung  einer  fünfprozentigen  Dividende  ver- 
wendet und  26  822  Kr.  auf  neue  Rechnung  vorgetragen. 


Ungarn. 

—  Die  Betriebseinnahmen  der  ungarischen 

gestalteten  sich  im  Oktober  d.  J.  nach  den 
Ausweisen  im  Vergleiche  zu  den  entsprechenden 
des  Vorjahres  wie  folgt : 

1905 
Kr. 

22' 533  600 
1  592  408 


Eisenbahnen 

vorläufigen 
Ergebnissen 


Ungarische  Staatseisenbahnen  . 
Südbahn  (ungarisches  Netz)  .  . 
Raab  -  ödenburg  -  Ebenlürter  Eisen 

bahn  

Kaschau-Oderberger  Eisenbahn  (un 

garische  Linien)   1  206  035 

Mohäcs  -  Pecser  Eisenbahn  ....  83  500 
Fünf kirchen-Barcser  Eisenbahn  .    .        78  000 


gegen  1904 
Kr. 

861753 
22  415 


+ 
+ 


251916   -j-      16  080 


+ 
+ 


24  629 
1  840 
1  527 


Hauptbahnen  zusammen 
Lokalbahnen  . 


25  745  459  +  925  190 
4  392  305    4-    149  418 


insgesamt   30  137  764   -f  1  074  608 

Seit  Jahresbeginn  betragen  die  gleichen  Einnahmen  der 
ungarischen  Hauptbahnen  (Eisenbahnen  ersten  Ranges) 
218  732  890  Kr.,  jene  der  Lokalbahnen  (Eisenbahnen  zweiten 
Ranges,  die  Stadt-  und  Straßenbahnen,  d.  h.  die  sogenannten 
Kleinbahnen,  nicht  einbezogen)  37  847  665  Kr.,  insgesamt  also 
256  580  555  Kr.  Im  Vergleiche  zum  Vorjahre  zeigt  sich  bei  den 
Hauptbahnen  eine  Besserung  um  6  780  6.50  Kr.  (und  zwar:  bei 
den  ungarischen  Staatseisenbahnen  um  6  602  079  Kr.,  bei  den 
ungarischen  Linien  der  Südbahn  um  402  851  Kr.  und  bei  der 
Raab-Ödenburg-Ebenfurter  F^isenbahn  um  15  743  Kr.,  während 
bei  den  ungarischen  Linien  der  Kaschau-Oderberger  Eisenbahn 
eine  Mindereinnahme  von  69  460,  bei  der  MohAcs-Pecser  Eisen- 
bahn eine  solche  von  148  864  und  bei  der  Füufkirchen  -  Barcser 
Eisenbahn  ein  Ausfall  von  21  699  Kr.  zu  verzeichnen  ist),  bei 
den  Lokalbahnen  eine  Mehreinnahme  um  2  173  440  Kr.;  somit 
ergibt  sich  insgesamt  eine  erfreuliche  Steigerung  der  Einnahmen 
um  8  954  090  Kr. 

Die  «durchschnittliche  Betriebslänge  der  un^: arischen 
Hauptbahnen  hat  9570,6  km,  jene  der  Lokalbahnen  8854,7  km, 
zusammen  18  425,3  km  betragen.  Gegenüber  dem  Vorjahre  er- 
weiterte sich  das  Netz  der  Hauptbahnen  um  35,8  km,  jenes  der 
Lokalbahnen  um  248  km,  somit  zusammen  um  283,8  km 


Übrige  europäische  Länder. 

—  Der  Schiffbruch  der  Hilda.  Der  Dampfer  Hilda,  der 
am  18.  d.  M.  bei  St.  Malo  gesunken  ist,  gehörte  zu  den  Post- 
dampfern der  London  and  South  Western-Eisenbahn.  die  den 
Verkehr  von  Southampton  nach  St.  Malo  und  den  Kanal- 
inseln Jersey  und  Guernesey  vermitteln.  Die  Dampfer  an 
sich  sind  nicht  sonderlich  wertvolle  und  mit  äußerst  geringen 
Annehmlichkeiten  ausgestattete  Schiffe,  die  aber  namentlich 
während  der  Badezeit  einen  überaus  starken  Personenverkehr 
haben  und  stark  besetzt  sind.  Die  Einfahrt  nach  St.  Malo  ist 
durch  die  vielen  unregelmäßig  vorgelagerten  Klippen  und  Riffe, 
die  zum  Teil  nur  bei  Ebbe  sichtbar  sind,  außerordentli'  h  ge- 
fährlich, und  wenn  der  Dampfer  bei  Nacht  und  bei  Schneesturm 
die  Einfahrt  gewagt  hat,  so  kann  man  sich  eigentlich  nicht 
wundern,  daß  ihm  ein  Unglück  zugestoßen  ist.  Die  Beleuch- 
tung der  Küste  von  St.  Malo  ist  zwar  sehr  gut,  gibt  aber  bei 
schwerem  Schneesturm  natürlich  nicht  die  nötige  Bürgschaft 
für  sichere  Schiffahrt. 

Die  Hilda  ist  am  11.  d.  M.  um  6  Uhr  früh  aus  South- 
ampton ausgefahren  und  gegen  4  Uhr  nachmittags  in  St.  Malo 
erwartet  worden.  Das  Schiff  wurde  aber  von  einem  Schnee- 
sturm überrascht,  der  bis  in  die  Nacht  hinein  andauerte.  Man 
nimmt  an,  daß  der  Steuermann  der  Hilda  sich  in  der  Ab- 
schätzung der  Entfernung  des  Leuchtturms  an  der  französischen 
Küste  getäuscht  hat  und  deshalb  das  Schiff  auf  den  Felsen  ge- 
raten ist.  Die  Hilda  ist  in  zwei  Stücke  gebrochen,  die  Kessel 
sind  explodiert.  Der  Dampfer  hatte  26  Mann  Besatzung  und 
über  70  Reisende.  In  den  Tauen  verwickelt  wurden  fünf 
Leichen  gefunden  und  geborgen.  Der  Kapitän  der  Hilda  machte 
die  Fahrt  schon  .30  Jahre  lang.  Unter  den  Verunglückten  des 
Dampfers  Hilda  befanden  sich  54  französische  Zwiebelhändler 
aus  der  Bretagne  und  mehrere  englische  Familien,  die  sich  zum 
Winteraufenthalt  nach  Dinan  begeben  wollten. 

—  Franzö.sische  Lokalbahnen.  Dem  französischen  Parla- 
ment ist  ein  Gesetzentwurf  von  der  Regierung  eingebracht, 
wonach  die  Unter  stützungssumme,  welche  der  Mmister 
der  öffentlichen  Arbeiten  im  Jahre  1905  an  Lol^aibahnen  und 
Trambahnen  gewähren  kann,  von  lauf  etwa  l.V  Millionen  Franken 
erhöht  wird.  Für  1904  war  von  der  gleichfalls  auf  1  Million 
bemessenmi  Höchstbewilligung  nur  etwa  eine  halbe  Million 
wirklich  für  diese  Zwecke  verwandt  worden. 
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—  Vermögensverhältnisse  der  Orleansbahn.  Die  Ver- 
waltung der  Orleansbahn-Gesellschaft  tritt  weiter  den  Angaben 
und  Kritiken  über  unvorsichtige  Geldanlagen  und  Verhiste  ihrer- 
seits im  Zucicerkrach  entgegen.  Im  „Economiste  franc^ais",  im 
„Figaro*  usw.  werden  längere  Ausführungen  zur  Sac  he  gemacht, 
die  indes  zugeben,  daß  der  Orl6ansbahn  aus  Finanzgeschäften 
betreffs  Cronier  und  der  ägyptibchen  Raffinerien  ein  Verlust  von 
2  bis  -2^  Millionen  Franken  erwachsen  könne.  Das  macht  weniger 
als  4  Fr.  auf  die  Aktie  aus,  wofür  die  Reserven  leicht  ein- 
springen könnten.  Es  sei  also  kaum  Anlaß  zu  so  tugendhafter 
Entrüstung. 

—  Französisch-schweizerische  Meinungsverschiedenheiten 
betreffs  der  französischen  Simplonznfahrt.  Es  ist  in  letzter 
Zeit  immer  mehr  l'nsitte  geworden),  daß  unsere  guten  Freunde 
im  Ausland  die  Schuld  an  allem  Schlimmen,  was  in  der  Welt 
vorkommt,  oder  was  ihnen  besonders  unangenehm  ist,  den 
Deutschen  zuschieben.  Das  Pariser  „.Journal  des  transports" 
überträgt  diesen  politischen  Mißbrauch  auch  auf  das  eisenbahn- 
fachliche Gebiet.  Es  ist  sehr  entrüstet,  daß  die  Schweiz  dem 
französischen  Beschluß  betreffs  Baues  der  FauciUebahn 
nicht  sofort  zugestimmt  liat ,  sondern  für  die  Abkürzung 
Frasne-Vallorbe  ältere  Rechte  zu  haben  glaubt.  Wer  steckt 
daiiinter  /  Xatüilicli  Deutschland.  Das  genannte  Pariser  Fach- 
blalt  schreibt :  ..Deutschland  iiiaclit  entschieden  Schule.  Und 
selbst  die  Schweiz  schlägt  jetzt  einen  peremptorischen  Ton  an. 
Augenscheinlich  hat  ihr  Gesandter  in  Paris,  Herr  Lardy,  der, 
wie  es  heißt,  sich  näher  in  die  jüngsten  marokkanischen 
Zwischeniälle  eiugemisclit  hat  (I),  ihr  eine  ganz  irrige  Idee  ge- 
geben \  011  der  Art.  wie  man  künftig  mit  uns  (den  Franzosen) 
sprechen  kann."    Ist  es  auch  Wahnsinn,  hat  es  doch  Methode  ! 

Daß  CS  auch  in  Frankreich  nüchterne  Stimmen  gibt,  die 
vor  den  unsreheueren  Geldausgaben  warnen,  die  die  FauciUe- 
bahn erfordert,  werden  unsere  Leser  aus  einem  Aufsatz  des 
Senators  und  ehemaligen  Kolonialministers  Chantemps  in  der 
„Revue  bleue"  ersehen,  aus  dem  wir  in  nächster  Nummer  einen 
Auszug  bringen  werden. 

Inzwischen  ist  die  Frage  auch  in  der  französischen  Depu- 
tiertenkammer zur  Sprache  gekommeu.  Am  21.  d.  M.  setzte  die 
Kammer  die  I5eratung  des  Budgets  der  öfTeutlichen  Arbeiten 
fort.  Der  Telegrapli  meldet :  Dormoy  (unabhängiger  Radikaler) 
betonte  die  Notwendigkeit,  eine  Verbindungsbahn  nach  dem 
.Simpion  herzustelieu.  Er  führt  aus,  daß  der  Plan,  die  Bahn 
durcii  den  (  ol  de  la  Faucille  zu  führen,  U.'^  Millionen  kosten 
würde,  nicht  und  stellt  fest,  d;iß  104  Handelskammern  sich 
lür  die  Strecke  durch  den  Col  de  la  I'aucille  ausgesprochen 
hätten.  Er  führt  dann  die  Vorteile  dieser  Linie  an,  deren 
hauptsächlichster  ist,  daß  sie  die  kürzeste  Strecke  von  Paris 
nach  Mailand  sein  würde.  Zum  Schluß  fordert  er  den  Minister 
auf,  die  Verhandlungen  mit  der  Schweiz  zu  beschleunigen. 
Janet  (radik  Repul)l.)  glaubt  ni<-ht,  daß  das  Faucilleprojekt  so 
umfassende  V'orteih;  biete,  wie  man  behauptet  habe.  Er  schließt 
mit  der  Aut'fordermig  an  die  Regierung,  ein  Projekt  mit  allen 
notwendigen  Unterlagen  vorzulegen.  Der  Minister  antwortet, 
daß  er  in  nicht  hinger  Zeit  in  der  Kammer  eine  Vorlage  ein- 
bringen werde,  welche  ihm  erlauben  werde,  der  Frage  eine 
klare  Lösung  zu  geben.  Die  Regierung  beantragt  hierauf  die 
einfache  Tagesordnung,  welche  ohne  Abstimmung  angenommen 
wird. 

—  Gotthardbaiin.  Da  Italien  und  Deutschland  zum  Bau 
der  Gotthardbahn  beträchtliche  Zuschüsse  geleistet  und  ein  An- 
recht auf  Gewinnbeteiligung  haben,  wenn  die  Dividende  Tg  über- 
steigt —  was  bisher  erst  in  zwei  .Jahren  der  Fall  war  — ,  so  muß 
sichdie»Schweiz  beiniRückkauf  mitbeidenStaaten wegenAblösung 
ihrer  Rechte  auseinandersetzen.  Jüngst  verlautete,  daß  Italien 
Schwierigkeiten  mache.  Nach  Erkundigungen  des  „Bund"  hat  der 
schweizerische  Bundesrat  sich  schon  vor  längerer  Zeit  an  die 
Regierungen  von  Italien  und  Deutschland  gewendet  und  für  den 
Rückkauf  als  erwünscht  erklärt,  die  Ansprüche  beider  Staaten 
auf  eine  etwaige  Superdividende  durch  eine  neue  Regelung  der 
Bergtarife  zu  beheben.  Bis  jetzt  sei  aber  eine  amtliche  Antwort 
dem  schweizerischen  Bundesrat  weder  von  Italien  noch  von 
Deutschland  zugekommen.  —  Um  einen  vorteilhaften  Rückkaufs- 
preis zu  erzielen,  hatte  der  Bundesrat  von  der  Gotthardbahn  für 
das  .Jahr  18%:  1  145000  Fr.  als  Einlage  in  den  Erneuerungsfonds 
gefordert,  für  die  folgenden  .lahre  entsprechend  mehr.  Die 
Gotthardbahn  wandte  sich  deshalb  an  das  Bundesgericht,  wie 
auch  die  anderen  seither  verstaatlichten  Privatbahnen.  Die  von 
diesem  ernannten  technischen  Gutachter  haben  laut  ,N.  F.  Presse" 
ihr  Gutachten  dahin  abgegeben,  die  Gotthardbahn  müsse  für  1896 
744  584  Fr.  für  die  Abnutzung  des  Oberbaues,  des  Rollmaterials 
und  der  Gerätschaften  in  den  Erneuerungsfonds  legen.  Durch 
Beschluß  des  Bundesgerichts  vom  .Juli  1903  waren  die  Herren 
Wilhelm  Ast,  Regierungsrat  in  Wien,  A.  Blum,  GehV  Oberbaurat 
in  Berlin,  E.Kittel,  Baurat  in  Stuttgart,  l^Salom6i),',9bfsjfJngenieur 
in  Paris,  und  0.  Engler,  Betriebsdirektor  in  Karlsruh'^  zu  Gut- 
achtern ernannt  worden.   Sie  haben  sich  durch  Bereisung  der 


Gotthardbahn,  Vernehmungen  und  Besprechungen  sowie  auf 
schriftlichem  Wege  über  alle  Verhältnisse  zu  unterrichten  ge- 
sucht. Das  sehr  eingehende  Gutachten  ist  jetzt  im  Druck  er- 
schienen. 

—  Elektrischer  Versuchsbetrieb  auf  den  schweizerischen 
Bundesbahnen.  Der  Köln.  Ztg.  M'ird  aus  Zürich,  -21.  d.  M.,  ge- 
meldet:  Der  Vertrag  der  Bundesbahnverwaltung  mit  der  Firma 
Brown,  Boveri  &  Co.,  dessen  Unterzeichnung  erwartet  wird,  ist 
nach  Mitteilungen  der  Basler  Nachrichten  so  zu  verstehen,  daß 
der  Simplontunnel  der  Firma  als  Versuchsfeld  für  elektrischen 
Eisenbahnbetrieb  überlassen  wird.  Uber  die  Einführung  des 
elektrischen  Betriebes  in  der  ganzen  Schweiz  und  die  Ver- 
gebung der  Einrichtungen  an  schweizerische  Firmen  verlautet, 
daß  den  Firmen  Alioth  und  der  Maschinenfabrik  Oerlikon  sowie 
den  anderen  elektrischen  Firmen  je  ein  Versuchsfeld  auf 
den  Bundesbahnen  überlassen  wird.  Alioth  &  Co.  werden  die 
Strecken  Baspl-Olten  und  Basel-Delle  eingeräumt.  Nach  den 
Basler  Nachrichten  wird  auch  die  Firma  Alioth  &  Co.  den  elek- 
trischen Bahnbetrieb  bald  in  Angriff  nehmen. 

—  Italienische  31ittelmeerbahngesellschaft.  In  der  General- 
versammlung am  26.  d.  M.  legt  die  Verwaltung  den  zwanzigsten 
und  letzten  Bericht  ihrer  Geschäftsführung  gemäß  dem  Pacht- 
vertrage von  1885  vor.  Die  Gesamteinnahmen  werden  mit 
142  200  000  L.  aufgeführt,  die  Gesamtausgaben  mit  136 400 COOL., 
so  daß  sich  ein  Gewinn  von  5  765  230  L.  ergibt.  Nach  288  262  L. 
Rücklagen  und  einschließlich  88  408  L.  Vortrag  verbleiben 
5  565  376  L.,  wovon  15  L.  Dividende  verteilt  werden  und  190  267  L. 
auf  neuen  Vortrag  kommen.  Für  das  Vorjahr  betrug  die  Divi- 
dende 16  L.;  damals  stand  ein  höherer  Vortrag  von  382  194  L.  zur 
Verfügung.  Übrigens  sind  während  der  zwei  Jahrzehnte  der 
Privatverwaltung  die  Dividenden  der  Mittelmeerbahn  nicht  un- 
erheblich zurückgegangen.  In  den  ersten  beiden  Jahren  konnte 
die  Gesellschaft  27i  L.  verteilen,  später  25  L.  1900  waren  es  nur 
noch  20  L.,  dann  15  L.,  1903/04  wieder  16  L.,  nun  zuletzt  15  L. 

—  Plan  einer  elektrischen  Bahn  3Iailand-Genua.  Wie 
,Mon.  delle  Str.  ferr."  mitteilt,  hat  eine  bei  der  Banca  Cominerziale 
in  Mailand  zusammengetretene  Vereinigung  von  Finanzleuten 
die  Gründung  einer  Gesellschaft  mit  dem  Kapital  von  100  Mil- 
lionen Lire  zur  Erbauung  einer  ganz  direkten  elektrischen 
Eisenbahn  (ferrovia  direttissima)  von  Mailand  nach  Genua  be- 
schlossen. Die  Bahn  soll  ausschließlich  dem  Personenverkehr 
dienen;  es  sollen  .36  Züge  täglich  verkehren.  Das  Blatt 
meint,  daß  auf  diese  Weise  die  bestehenden  Giovi-Linien  aus- 
schließlich für  den  Güterverkehr  verwendet  werden  könnten. 
(Was  sagt  der  italienische  Staat  zu  diesem  Plan  V) 

—  Rohlenankaufskonimission  der  italienischen  Staats- 
bahnen. Wie  ,Mon.  d.  Str.  ferr."  mitteilt,  sind  die  Mitglieder 
der  Kommission,  welche  den  Ankauf  der  für  den  Bedarf 
des  italienischen  Staatsbahnbetriebes  erforderlichen  Kohlen 
direkt  in  England  an  den  Gewinnungsorten  besorgen  soll, 
bereits  ernannt.  Es  handelt  sich  nicht  um  Ernennung  der 
Beamten  von  Fall  zu  Fall,  sondern  um  eine  ständige,  aus 
Technikern  zusammengesetzte  Behörde.  Die  Mitglieder  werden 
Ende  November  oder  Anfang  Dezember  nach  Cardiff  abreisen. 


Fremde  Weltteile. 

—  Altaibahn.  Das  Projekt  für  den  Bau  dieser  Bahn  wird 
Ende  November  fertiggestellt  sein  und  alsdann  in  einer  beim 
russischen  Finanzminister  zusammentretenden  Kommission  aus 
Vertretern  aller  beteiligten  Ministerien  geprüft  werden. 

—  Die  Eisenbahn  von  Schanghai  nach  Nanking  schreitet, 
wie  wir  der  Münchener  AUgem.  Ztg.  entnehmen,  nach  neuen 
Nachrichten  im  Bau  rüstig  vorwärts,  so  daß  die  Eröffnung  der 
ersten  Strecke  noch  vor  Schluß  des  Jahres  zu  erwarten  steht. 
Die  Länge  der  ganzen  Linie,  die  über  die  Provinzialhauptstadt 
Sutschou  führt,  wird  auf  etwa  320  km  geschätzt.  Der  Bau  ist 
nicht  ganz  einfach,  weil  die  Ebene  in  dem  betreffenden  Gebiet 
von  überaus  zahlreichen  Wasserläufen  durchschnitten  wird.  Von 
Tschingkiang,  der  Stadt  am  Yangtsekiang,  wo  der  Strom  vom 
Großen  Kanal  durchschnitten  wird,  wir*'  ^ie  Bahn  längs  der 
Hügel  hinführen,  die  das  Ufer  des  gr.öB^  Flusses  begleiten. 
Ein  besonderes  Hindernis  ist  dem  BaShb^ftF,  wie  es  in  China 
gewöhnlich  der  Fall  ist,  durch  die  überall  verstreuten  Gräber 
erwachsen,  die  bekanntlich  von  den  Chinesen  ganz  besonders 
heilig  gehalten  werden.  Nach  den  gegenwärtigen  Annahmeii 
der  Ingenieure  sollte  die  erste  Strecke  der  Bahn  von  Schanghai 
bis  Nantsiang  bereits  zum  Oktober  eröffnet  werden,  worüber 
jedoch  noch  keine  Nachricht  vorliegt,  die  zweite  Strecke  bis 
Kunschan  am  Ende  des  Jahres,  die  dritte  bis  Sutschou  im  März 
und  die  weitere  bisWu=hsi,  dem  Mittelpunkt  des  großen  Seiden- 
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bezirks,  im  Juni  1906.  Man  erhofft  von  dieser  Baho  sehr  be- 
deutende Ergebnisse,  da  sie  dicht  bevölkerte  Gebiete  mit  leb- 
hafter Industrie  und  starkem  Ackerbau  durchschneidet.  In 
der  Tat  liegen  die  Ortschaften  längs  der  Eisenbahnlinie 
zwischen  Schanghai  und  Sutschou  in  Abständen  von  nur  150  m 
auseinander,  so  daß  sich  auf  die  genannte  Strecke  von  nur 
80  km  Länge  nicht  weniger  als  550  Mittelpunkte  der  ländlichen 
Bevölkerung  verteilen. 

—  Japanische   Eisenbahnunternehmen   in   China.  Die 

„Morning  Post"  meldet:  Chinesische  und  japanische  Bevollmäch- 
tigte verhandeln  in  Peking  über  das  Recht  der  Japaner,  auf 
der  Liaotung- Halbinsel  die  Ostchinesische  Eisenbahn  zu  pachten 
und  eine  militärische  Bewachung  für  die  Bahnlinie  zu  unter- 
halten sowie  neue  Eisenbahnlinien  von  Sinmintun  nach  Mukden, 
von  Mukden  nach  Widschu  und  von  Tschangtschun  nach  Kirin 
zu  bauen. 

—  Eisenbabnbauten  in  Paraguay.  Uber  wirtschaftliche 
Unternehmungen  und  damit  in  Veibindung  stehende  Bahnbau- 
pläne wird  der  Köln.  Ztg.  aus  Assuncion,  Anfang  Oktober,  ge- 
schrieben :  Den  bereits  bestehenden  großen  Quebrachoextrakt- 
fabriken  der  Gebrüder  Casado  und  der  deutschen  Firma  Gramer, 
Weyer  &  Co.  wird  sich  binnen  kurzem  eine  von  einer  argen- 
tinischen Gesellschaft  zu  gründende  dritte  zugesellen.  Man  kann 
sogar  annehmen,  daß  in  nicht  zu  ferner  Zeit  noch  eine  vierte 
Fabrik  eebaut  werden  wird,  denn  die  einer  argentinisch-italieni- 
schen Gesellschaft  vom  Kongreß  noch  vor  Toresschluß  für  die 
Dauer  von  99  Jahren  erteilte  Konzession  zum  Bau  einer 
schmalspurigen  Bahn,  die  100  km  ins  Innere  des  C  h  a  c  o 
führen  und  in  einer  dort  anzulegenden  Kolonie  endigen  soll,  ist 
u.  a.  in  der  Absicht  nachgesucht  worden,  das  von  der  Bahn  zu 
durchquerende  Gebiet  auf  Quebracho  auszubeuten.  Den  Kammern 
war  noch  ein  zweites  Projekt  vorgelegt  worden,  das  den  Bau 
einer  ebenfalls  schmalspurigen  150  km  langen  Bahnlinie 
durch  das  Departement  San  Pedro  vom  Ufer  des  Para- 
guays bis  zur  brasilianischen  Grenze  im  Osten  betrifft  und  wie 
das  vorige  von  argentinisch-italienischen  Kapitalisten  herrührt. 
Daß  dieser  Gesetzentwurf  nicht  mehr  zur  Beratung  gelangt  ist, 
kann  vielleicht  vom  deutschen  Standpunkt  aus  als  ein  glück- 
licher Umstand  bezeichnet  werden,  denn  es  verlautet,  daß  sich 
auch  eine  Gruppe  von  Geldleuten  in  Deutschland  für  den  Plan 
interessiert,  und  es  wäre  wegen  der  sehr  nötigen  Erstarkung 
und  Auffrischung  des  Deutschtums  in  Paraguay  wünschenswert, 
daß  es  dieser  Gruppe  gelänge,  die  Konzession  zu  erhalten.  Die 
Bahn,  deren  Baukosten  in  dem  argentinischen  Projekt  auf 
1  700000  Pesos  Gold  (—  6  936  00O<#.)  veranschlagt  sind,  kann  von 
vornherein  mit  sehr  bedeutenden  Frachten  rechnen,  da  sie  durch 
die  ausgedehnten  Yerbawälder  der  Departements  San  Pedro  und 
Linna  und  die  großen,  in  deutschen  Händen  befindlichen  Yerba- 
pflanzungen  in  dem  erstgenannten  Bezirk  führen,  ferner  beträcht- 
liche Mengen  der  aus  dem  Süden  von  Matto  Grosso  kommenden 
Yerba  sowie  den  ganzen  Warenbedarf  der  paraguayschen  und 
brasilianischen  Yerbateros  befördern  würde.  Alle  diese  Lasten 
werden  bisher  in  schwerfälligen  Ochsenkarren  und  in  Last- 
kähnen, die  aus  Wassermangel  mitunter  wochenlang  still  liegen 
müssen,  verfrachtet.  Außerdem  würde  die  Bahn  aber  auch  die 
großen  Holzbestände,  die  sich  in  den  Wäldern  längs  der  ganzen 
Strecke  befinden  und  heute  nicht  nutzbar  gemacht  werden 
können,  aufschließen  und  dadurch  eine  schnelle  Vermehrung 
der  schon  vorhandenen  Frachten  herbeiführen.  Deutsches 
Kapital  könnte  auch  noch  in  anderen  Teilen  des  Landes  mit 
Vorteil  im  Bau  und  Betrieb  von  Bahnen  Anlage  finden.  Para- 
guay besitzt  bisher  nur  eine  einzige,  von  Engländern  recht 
rnangelhaft  betriebene  Eisenbahn,  und  es  gibt  noch  große  Ge- 
biete, die  der  Aufschließung  durch  den  Schienenstrang  harren 
und  wert  sind.  Der  Schiffsverkehr  mit  dem  Auslande  nimmt 
beständig  an  Ausdehnung  zu.  In  dem  argentinischen  Rosario 
ist  jüngst  eine  Reederei-Gesellschaft  unter  dem  Namen  Lloyd 
Rosarino  gegründet  worden,  an  der  auch  hamburgisches  Kapital 
beteiligt  sein  soll;  sie  beabsichtigt,  dem  übermächtigen,  über 
mehr  als  hundert  zum  Teil  freilich  sehr  alte  und  unvollkommene 
Fahrzeuge  verfügenden  Mihanovich  -  Unternehmen  einen  Teil 
seines  Geschäftes  aus  den  Händen  zu  winden.  Es  ist  sehr  zu 
bedauern,  daß  keine  der  großen  deutschen  Schiffahrtsgesell- 
schaften versucht,  ■  auf  dem  Stromgebiete  des  La  Plata,  einem 
der  größten  des  Erdballs,  mit  dem  sie  durch  ihre  Ozeandampfer 
ohnehin  schon  lange  .iri  vferbindung  stehen,  Fuß  zu  fassen. 


Allgemeines. 

—  Motoromnibusse  in  Berlin.  Die  Eröffnung  des  Ver- 
suchsbetriebes mit  solchen  ist  am  19.  d.  M.  erfolgt.  Die  Probe- 
fahrten haben  ein  günstiges  Ergebnis  gehabt.  Die  benutzten 
Straßen  boten  Gelegenheit  zu  einer  ernsten  Prüfung,  da  sie 
zum  Teil  schlechtes  Pflaster  und  erhebliche  Steigungen  auf- 


weisen. Die  Wagen  sind  recht  elegant.  Eine  völlige  Neuerung 
ist  die  Heizung  der  Wagen,  die  durch  das  Kühlwasser  der  Mo- 
toren bewirkt  wird.  Die  Bänke  sind  gepolstert,  gefedert  und 
mit  Plüsch  überzogen.  Zur  Beleuchtung  dienen  drei  elektrische 
Glühlampen  an  der  Decke  und  zwei  an  der  Stirnseite  des 
Wagens.  Die  Decke  ist  mit  Nußbaumholz  bekleidet.  Die  ganze 
Einrichtung  zeigt  Geschmack. 


Verein  für  Eisenbahnkunde  zu  Berlin. 

In  der  unter  Vorsitz  des  Wirkl.  Geh.  Rats  Dr.-Ing.  Schroeder 
abgehaltenen  Novembersitzung  des  Vereins  sprach  Regierungs- 
baumeister Heinrich  aus  Leipzig  über  den  neuen  Leipziger 
Ilauptbahnhof  mit  besonderer  Berücksichtigung  der  preußischen 
Anlagen.  Zunächst  schilderte  Redner  die  jetziaen  Bahnhofs- 
verhältnisse Leipzigs,  wo  die  bestehenden  11  Eisenbahnlinien 
in  6  z.  T.  weit  voneinander  entfernt  liegende  Bahnhöfe  münden, 
die  sowohl  dem  Personen-  als  aiich  dem  Güterverkehr  dienen. 
Diese  Bahnhöfe,  sämtlich  noch  aus  der  ersten  Anlage  her- 
stammend, hätten  sich  als  unzureichend  für  den  Verkehr  er- 
wiesen, und  man  habe  sich  daher  entschlossen,  den  Personen- 
verkehr vom  Güterverkehr  vollständig  zu  trennen  und  für  den 
Personenverkehr  einen  gemeinschaftlichen  Hauptpersonen- 
bahnhof herzustellen.  Nach  langen,  im  Hinblick  auf  die  örtlichen 
Verhältnisse  und  die  in  Betracht  kommenden  vielseitigen  In- 
teressen recht  schwierigen  Verhandlungen  sei  im  Jahre  1900 
zwischen  Preußen  imd  Sachsen  ein  Entwurf  vereinbart  worden, 
der  als  Grundlage  für  die  Ausführung  diene.  In  diesem  Ent- 
würfe sei  unter  BerüekBichtigung  des  Umstandes,  daß  95  %  des 
Eisenbahnpersonenverkehrs  Leipzigs  Ortsverkehr  imd  nur  5  % 
Durchgangsverkehr  seien  und  sieh  daher  eine  tunlichst  nahe  Lage 
zur  Stadt  empfehle,  ein  Kopfbahnhof  auf  dem  Gelände  des  be- 
stehenden Thüringer,  Magdeburger  und  Dresdener  Bahnhofs 
vorgesehen.  Daneben  erbiiuten  die  beiden  in  Frage  kommenden 
Eisenbahnverwaltungen  jede  für  sich  besondere  Anlagen  für  den 
Güter-,  Rangier-  und  Ubergabeverkehr,  und  zwar  Preußen  einen 
großen  Ransrierbahnhof  bei  Wahren,  Sachsen  einen  solchen  bei 
Engeldorf.  Für  die  Ubergabe  der  Güter  werden  besondere  Bahn- 
höfe bei  Schönfeld  im  Osten  und  bei  Lindenau=Plagwitz  im 
Westen  gebaut.  Für  den  Ortsgiitevverkehr  errichte  jede  Ver- 
waltung ebenfalls  besondere  Bahnhöfe,  und  zwar  Preußen  westlich, 
Sachsen  östlich  vom  Hauptpersonenbahnhofe.  Diese  Bahnhöfe 
werden  unter  sich  und  mit  den  bestehenden  Linien  durch  Ver- 
bindungsbahnen verbunden,  die  in  weitem  Bogen  die  Stadt  und 
ihre  Vororte  umziehen.  Für  den  Ortspersonenverkehr  sollen 
nach  Fertigstellung  der  neuen  Anlagen  noch  der  Eilenburger 
und  der  Bayerische  Bahnhof  erhalten  bleiben. 

Der  Hauptpersonenbahnhof,  in  dem  die  preußischen  und 
sächsischen  Anlagen  vereinigt  werden,  erhält  ein  300  m  langes, 
als  Kopfbau  vor  dem  Bahnhof  zu  errichtendes  Empfangsgebäude. 
Die  sich  daran  schließenden  Hallen  überdachen  26  Bahnsteige, 
von  denen  jeder  von  zwei  für  die  Abfertigung  der  Personen- 
züge bestimmten  Gleisen  eingefaßt  wird.  Zwischen  diesen 
Gleisen  werden  die  erforderlichen  Gepäckbahnsteige  angelegt, 
die  durch  Tunnel  und  Gepäckaufzüge  mit  den  in  der  Eingangs- 
halle und  an  den  Ausgängen  anzulegenden  Gepäck-Annahmen 
und  -Ausgaben  in  Verbindung  gebracht  werden.  In  der  Nähe 
des  Hauptpersonenbahnhofes  wird  für  die  Be-  und  Entladung 
der  Postwagen  ein  besonderer  Postbahnhof  angelegt,  der  bei 
dem  außergewöhnlich  großen  Paketverkehr  der  Stadt  Leipzig 
in  erheblichen  Abmessungen  hergestellt  werden  muß. 

Die  Bauausführung,  die  naturgemäß  nur  stückweise 
erfolgen  könne,  gestalte  sich  schwierig.  Gegenwärtig  seien  von 
den  preußischen  Neuanlagen  in  Betrieb  genommen:  die  Frei- 
ladeanlagen, der  Rangierbahnhof  Wahren,  die  zwei  westlichsten 
Güterschuppen  für  den  Magdeburger  und  thüringer  Güterver- 
kehr. Bis  zum  1.  Mai  1906  sollen  die  sämtlichen  Güterverbin- 
dungsbahnen fertiggestellt  und  am  1.  Oktober  1907  der  Magde- 
burger Personenverkehr  nach  dem  Berliner  Bahnhof,  der 
thüringer  Personenverkehr  nach  dem  Magdeburger  Bahnhof 
verlegt  werden,  um  das  Gelände  des  Thüringer  Bahnhofes  für 
Neubauten  freilegen  zu  können,  die  aufgeführt  werden  müßten, 
um  das  Gelände  für  die  westliche  Hälfte  des  Hauptpersonen- 
bahnhofes freizulegen,  was  man  bis  Mitte  1908  zu  erreichen  hoffe. 
Diese  Hälfte,  in  die  der  Personenverkehr  derThüringer,  Magdebur- 
ger, Berliner  und  Dresdener  Bahn  aufgenommen  werden  könne, 
solle  bis  1911  fertiggestellt  werden.  Dann  könne  der  Dresdener  und 
Magdeburger  Personenbahnhof  abgerissen  und  die  östliche  Hälfte 
des  Personenbahnhofs  in  Angriff  genommen  werden.  Bis  1914  hoffe 
man  den  ganzen  Hauptbahnhof  fertigzustellen.  Die  Gesamt- 
kosten betrügen  128  000000  M.;  davon  entfielen  44  000  000  Ji.  auf 
Grunder^ei-lb  und,  84  000000  M  auf  Bauausführungen.  Diese 
gewaltige  Summe  verteile  sich  —  abgesehen  von  dem  nam- 
haften Beitrag  der  Stadt  Leipzig  und  den  Aufwendungen  der 
Postverwaltung  —  etwa  je  zur  Hälfte  auf  Preußen  und  Sachsen. 
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Rechtspflege. 

—  Wer  ist  „Beteiligter'  nach  §  72'des  österreichischen 
Eisenbahn-ßetriebsreglements  ?  Mit  der  Auslegung  des  in  §  72 
des  österreichischen  ßetriebsreglements  („Jedem  Beteiligten 
steht  das  Recht  zu  .  .  .  auch  die  gerichtliche  Feststellung  — , 
in  Gemäßheit  der  Bestimmungen  des  Handelsgesetzbuches  zu 
beantragen"),  wie  auch  in  §  71  der  deutschen  Verkehrsordnung 
und  in  §  25  des  Internationalen  Ubereinkommens  über  den 
Eisenbahnfrachtverkehr  vorkommenden  Ausdruckes  „Beteiligter" 
hatten  sich  in  jüngnter  Zeit  österreichische  Gerichte  zu  befassen. 

In  einem  bestimmten  Falle  halte  nämlich  eine  außerhalb 
des  Frachtvertrages  stehende  Partei,  die  an  der  Feststellung 
des  Zustandes  einer  Frachtsendung  interessiert  war,  die  gericht- 
liche Feststellung  des  Zustandes  des  Gutes  beantragt.  Der  ge- 
richtliche Augenschein  wurde  angeordnet,  die  Organe  der 
betreffenden  Bahn  verweigerten  aber  die  Zustimmung  zur  Unter- 
suchung des  Gutes  bezw.  die  Vorzeigung  des  Gutes.  Die  be- 
treffende Partei  verklagte  nun  die  Bahnverwaltung  auf  Schaden- 
ersatz, und  in  dem  durchgeführten  Rechtsstreit  wurde  allseits 
das  Hauptgewicht  auf  die  Auslegung  des  erwähnten  Aus- 
druckes „Beteiligter'  gelegt.  Die  erste  Instanz  wies  das  Klage- 
begehren ab,  indem  sie  in  dem  ausführlich  begründeten  Urteil 
betreffs  der  bezeichneten  Auslegungsfrage  folgendes  hervor- 
hob: Wer  ist  nun  Beteiligter?  Eine  direkte  Antwort  gibt  uns 
das  Gesetz  auf  diese  Frage  nicht,  und  es  erübrigt  somit  nichts 
anderes,  als  mit  Zuhilfenahme  der  Auslegungsregeln  diesen 
Knoten  zu  lösen.  In  der  Literatur  ist  die  Frage,  wer  als  Be- 
teiligter anzusehen  ist,  strittig ;  nach  Staub  (Art.  407  H.  G.)  ist 
Beteiligter  nicht  nur  der  Frachtführer,  Absender,  Adressat, 
sondern  auch  der  dritte  Interessent,  z.B.  der  Versicherer.  Der- 
selben Ansicht  ist  auch  Puchell  (Kommentar  zum  A.  D.  H.  G. 
Art.  407  Anm.  1),  Hertzer  (Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisen- 
bahnverwaltungen 1903,  Nr.  57).  Auch  nach  Eger  (Das  Inter- 
nationale Übereinkommen  über  den  Eisenbahn-Frachtverkehr, 
Art.  25  Anm.  147  resp.  144)  sind  Beteiligte  alle,  welche  ein  Inter- 
esse zur  Sache  haben,  also  nicht  allein  der  forderungsberech- 
tigte Absender  bezw.  Empfänger,  sondern  auch  der  Eigentümer, 
Verkäufer,  Käufer  des  Gutes,  der  Zessionar,  die  Transport- 
versicherungsanstalt usw.  Doch  muß  nach  Eger  der  Antrag 
von  einem  Beteiligten  ausgehen,  der  sich  als  solcher  zu  legiti- 
mieren vermag.  Anderer  Ansicht  sind  dagegen  Reindl  (Jahrg. 
1903,  Nr.  95  d.  Ztg.),  Schwab  (Das  Internationale  Ubereinkommen 
über  den  Eisenbahn-Frachtverkehr  Art.  25).  Auch  Rinaldini 
(Eisenbahnreglement  1903),  Hilscher  (Das  österr.-ung.  und  inter- 
nationale Eisenbahn-Frachtrecht),  welche  es  als  selbstverständ- 
lich voraussetzen,  daß  Beteiligter  nur  der  Absender,  Empfänger 
und  die  Eisenbahn  sind.  Vgl.  auch  Prof.  Dr.  Kud.  Pollak,  Be- 
weisführung gegen  Frachtführer  nnd  Schifler,  Zeitschr.  f.  deutsch. 
Zivilprozeß.,  Band  XXXIII,  2/3.  Heft. 

Die  letztere  Ansicht  ist  aus  nachstehenden  Erwägungen 
auch  die  des  Gerichtes :  Beide  Parteien  stehen  einmutig  auf 
dem  gesetzlichen  Standpunkte  (R.  G.  Bl.  1892,  Nr.  186,  187),  daß 
das  Eisenbahn-Betriebsreglement  auf  dem  Internationalen  Uber- 
einkommen über  den  Eisenbahn- Frachtverkehr  aufgebaut  ist  und 
mit  diesem  so  ziemlich  identisch  ist.  Mit  Rücksicht  auf  den  Ort 
des  Zustandekommens  —  Bern,  am  14.  Oktober  1890  —  ist  das 
Original  französisch  abgefaßt  ^Dieser  Grund  trifft  nicht  zu.  Die 
Schriftleitung),  und  es  lohnt  sich,  in  den  Urtext  Einsicht  zu 
nehmen.  Im  Art.  25  dieses  Ubereinkommens  heißt  es  nun  aller- 
dings al.  4:  „F.n  outre  tout  intc-ressr  sera  en  droit  de  demander 
la  constatation  judiciaire  de  l'etat  de  la  marchandise",  und  es 
wird  jedes  Lexikon  darüber  Auskunft  geben,  daß  l'intöresse  mit 
Interespent,  Beteiligter,  übersetzt  wird.  Und  dennoch  ist  Inter- 
essent und  Beteiligter  nicht  identisch,  und  es  mag  wie  ein 
Wortspiel  aussehen,  wenn  behauptet  wird,  daß  zwar  jeder  Be- 
teiligter an  der  Sache  naturgemäß  auch  interessiert  ist,  nicht 
aber  jeder,  der  sich  um  die  Sache  interessiert,  auch  deshalb 
schon  an  ihr  beteiligt  ist.  Das  Eisenbahn-Betriebsreglement 
regelt  unstreitig  die  Verbältnisse  der  „am  Frachtvertrage  Be- 
teiligten" ;  dies  geht  hervor  aus  seinem  Zwecke,  aus  seiner  Be- 
stimmung; immer  hat  es  die  Verfügungsberechtigten  vor  Augen. 
In  den  dem  §  72  vorausgehenden  Paragraphen  ist  immer  nur 
von  diesen,  dem  Absender,  Adressaten,  der  Bahn,  die  Rede. 


Art.  25  des  Internationalen  Ubereinkommens,  welcher  den 
§§71 — 72  des  Eisenbahn-Betriebsreglements  gleichkommt,  spricht 
schon  in  dem  ersten  Absätze  gleichlautend  mit  §  71  des  Eiseubahn- 
Betriebsreglements :  .  .  .  .  d'en  constater  le  resultat  par  6crit,  et 
de  le  communiquer  aux  Interesses  sur  leur  demande,  et  en 
tout  cas  k  la  gare  d'expedition  —  von  den  Beteiligten.  Auch 
hier  läßt  sich  les  Interesses  nach  dem  Wörterbuche  mit  Inter- 
essent übeisetzen,  und  doch  läßt  der  ganze  Zusammenhang,  der 
Sinn  des  Vorhergehenden  nur  darauf  schließen,  daß  die  am 
Frachtvertrage  Interessierten,  also  die  Beteiligten  im  engeren 
Sinne  gemeint  sind. 

Art.  25,  Abs.  2  schreibt  vor,  daß  in  den  besonderen  Fällen, 
wenn  Minderung  usw.  von  der  Eisenbahn  entdeckt  oder  ver- 
mutet wird  oder  vom  Verfügungsberechtigten  be- 
hauptet wird,  nicht  die  einfache  schriftliche  Feststellung  des 
Abs.  1  genügt,  sondern  es  muß  eine  protokollarische  sein ;  es 
muß  also  ein  Verfügungsberechtigter  behaupten, 
um  diese  Feststellungen  zu  provozieren ;  und  gleich  darauf 
steht  in  al.  4  „en  outre  tout  Interesse",  jedem  „der"  Beteiligten, 
also  offenbar  der  obengenannten  Verfügungsberechtigten,  an 
dem  Vertrage  Beteiligten. 

Wenn  §  72  des  Eisenbahn-Betriebsreglements  diesen  Absatz 
als  einen  selbständigen  Paragraphen  aufnahm  und  mit  Hinweg- 
lassung  des  Wörtchens  „der"  nur  besagt  „jedem  Beteiligten", 
so  ändert  dies  an  dem  oben  geschilderten  Zusammenhange 
nichts  und  ist  als  eine  bloße  stilistische  Änderung  anzusehen, 
der  ein  anderer  Sinn  nicht  unterschoben  werden  kann,  zumal 
der  weitere  Zusatz  .  .  .  unbeschadet  des  in  den  §§  70  und  71 
vorgeseheneu  Verfahrens  .  .  ."  auf  die  vorhergenannten  Be- 
teiligten hinweist  und  diese  gewiß  nur  die  am  Frachtvertrage 
Beteiligten  sein  können. 

Wenn  sich  nun  Eigentümer,  Käufer,  Zessionar,  Ver- 
sicherer usw.  an  dem  Vertrage  beteiligen,  wenn  sie  als  solche 
aus  dem  Frachtbriefe  zu  entnehmen  sein  werden,  so  würde 
ihnen  nach  dem,  was  hier  gesagt  worden  ist,  auch  die  Rolle 
von  Beteiligten  im  Sinne  des  Eisenbahn-Betriebsreglements  kaum 
strittig  gemacht  werden.  Nun  ist  aber  Kläger  weder  Ver- 
fügungsberechtigter noch  Absender,  Empfänger  oder  Fracht- 
führer, hat  sich,  um  mit  Eger  zu  gehen,  auch  nicht  als  Käufer 
oder  Verkäufer  legitimiert,  seiu  „Interesse"  ist  aus  dem  Fracht- 
briefe nicht  zu  entnehmen;  infolgedessen,  obgleich  er  wohl  sehr 
interessiert  sein  mag,  kann  er  von  dem  Rechte  des  §72  des  Eisen- 
bahn-Betriebsreglenients  als  nicht  Beteiligter  auch  keinen  Ge- 
brauch machen.*) 

Der  vom  Kläger  bezw.  von  dessen  Konkursmasse  gegen 
das  erstinstanzliche  Urteil  erhobenen  Berufung  hat  das  k.  k. 
Handelsgericht  in  Prag  mit  Urteil  vom  29.  Mai  1905  keine  Folge 
gegeben;  in  den  Gründen  heißt  es  u.  a. : 

Wie  schon  der  erste  Richter,  hat  auch  das  Berufungs- 
gericht aus  den  von  dem  ersteren  zusammengetragenen  durch- 
aus richtigen  Gründen  dieselbe  Uberzeugung  gewonnen,  daß 
die  Klägerin,  welche  weder  als  Empfänger  noch  als  Absender 
mit  der  Beklagten  aus  Anlaß  des  Frachtvertrages  in  irgend 
welche  Verbindung  getreten  ist,  nicht  als  Beteiligte  im  Sinne 
der  Bestimmung  des  §  72  des  Eisenbahn-Betriebsreglements  an- 
gesehen werden  kann,  und  daß  demnach  von  einer  Vorweisungs- 
ptlicht  der  Beklagten  gegenüber  der  Klägerin  keine  Rede  sein 
kann,  wobei  sich  der  Gerichtshof  von  der  weiteren  Erwägung 
leiten  ließ,  daß  unter  Beteiligten  gemäß  §  72  des  zitierten  Re- 
glements nur  jene  Personen  verstanden  werden  können,  deren 
Interesse  von  der  ßahnverwaltung  aus  den  Begleitpapieren  so- 
fort und  verläßlich  festgestellt  werden  kann,  da  ja  der  Bahn 
ein  jedes  andere  Mittel,  dieses  Interesse  festzustellen,  in  der 
Regel  wenigstens  abgehen  dürfle  und  eine  andere  Auslegung 
der  bezüglichen  Bestimmung  des  Eisenbahn-Betriebsreglements 
nur  zur  Folge  haben  könnte,  daß  die  Vorweisungspflicht  der 
Bahn  einfach  jedermann  gegenüber  besteht  .... 

Dieses  Urteil  zweiter  Instanz  ist  in  Rechtskraft  erwachsen. 
  Dr.  L. 

*)  Das  Urteil  beschäftigt  sich  weiter  mit  der  Frage,  ob  die 
Bahn,  abgesehen  von  §  72  des  Eisenbahn-Betriebsreglements, 
angehalten  werden  kann,  das  Gut  zur  Besichtigunsr  vorzulegen. 
Diese  Ausführungen,  welche  zur  Verneinung  der  aufgeworfenen 
Frage  führen,  können  hier  Raummangels  halber  nicht  wieder- 
gegeben werden. 


Amtliche  Bekanntmachungen. 


1.  Eröffnung  von  Strecken. 

Großh.  badische  Staatseisenbahnen. 
Am  1.  Dezember  d.  J.  wird  die  neue 
Bahnstrecke  Mimmeuhausen  =  Neu- 


frach  -  Frickingen  dem  Verkehr 
übergeben. 

Karlsruhe,  den  18.  November  1905.  (3132) 

Großh.  Generaldirektion. 


2.  Verkehrswiederaufnahme. 

Die  auf  den  nordwestlichen  Linien  der 
k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen  am 
26.  Oktober  1.  J.  infolge  Verweigerung 
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der  normalen  Stationsarbeiten  einge- 
tretene Verkehrsbehinderung,  von  welcher 
die  Bezirke  der  k.  k.  Staatsbahndirek- 
tionen Prag,  Pilsen,  Wien,  Linz,  Inns- 
bruck, Villach  undTriest  betroffen  wurden 
—  vergl.  Nr.  87  Ins.-Nr.  2930  d.  Ztg.  — ,  ist 
am  14.  November  1.  J.  wieder  behoben 
worden. 

Wien,  am  21.  November  1905.  (3183) 


3.  Güterverkehr. 

Änderung  der  Abfertignngsbefngnisse 
der  Station  Wannsee. 

Auf  der  Station  Wannsee  ist  nur 
eine  Rampe  für  Seitenverladung  vor- 
handen. Es  künnen  deshalb  Gegen- 
stände, zu  deren  Ver-  und  Entladung 
eine  Koptrampe  erforderlich  ist,  nicht 
abgefertigt  werden. 

In  den  Tarifen  ist  bei  Wannsee  das 
Dienstbeschränkungszeichen  0  K  aufzu- 
nehmen. 

Berlin,  den  21.  November  1905.  (3134) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Gütertarife  Teil  Ii  der  prenß.-hes.«. 
Staatsbahnen 
(Tarif  hefte  HC,  II  F,  II  J ,  II  K) 
sowie  Staats-  und  Privatbahn- 
Tiertarif. 

Am  1.  Dezember  1905  wird  die  an  der 
Strecke  Lübbenau-Kamenz  i/S.  zwischen 
den  Stationen  Lübbenau  und  Calau  in 
Kilometer  93,1  gelegene  Station  Bisch- 
d  0  r  f  für  den  Wagenladungs-  und  Tler- 
verkehr  eröffnet. 

Die  Annahme  und  Auslieferung  von 
Sprengstoffen  und  von  Gegenständen,  zu 
deren  Ver-  und  Entladung  eine  Kopf- 
rampe erforderlich  ist,  sowie  von  Tier- 
sendungen  in  mehrbödigen  Wagen  ist 
ausgeschlossen. 

Nähere  Auskunft  über  die  Höhe  der 
Frachtsätze  erteilen  die  Abfertigungs- 
stellen. 

Halle  a/S.,  den  20.  November  1905.  (3136) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Rheinisch-westfälisch-südwestdentscher 
Verband. 

Am  1.  Dezember  d.  J.  werden  die  Sta- 
tionen Frickingen,  Leu8tetten=Heiligen- 
berg  und  Salem  der  badischen  Staats- 
eisenbahnen in  die  Hefte  1 — 5  der  Ab- 
teilung A  (Baden)  einbezogen. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  beteiligten 
Dienststellen. 

Cöln,  den  21.  November  1905.  (313.5a) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

zugleich  namens  der  beteiligten  Ver- 
waltungen. 


Rheinisch-westfälisch-niederländischer 
Güterverkehr. 

Der  Frachtsatz  der  allgemeinen  Stück- 
gutklasse Simpelveld  -  Sterkrade  (auf 
Seite  17  des  Nachtrags  VI  zum  Heft  B2 
vom  1.  April  1895)  wird  mit  Gültigkeit 
vom  15.  Januar  1906  von  0,43  in  1,43  J6. 
berichtigt. 
Elberfeld,  den  21.  Novbr.  1905.  (3135b) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Staatsbahngütertarif  Gruppe  II. 
Mit  Gültigkeit  vom  1.  Dezember  1905 
treten  für  gebrannte  Steine  und  Kalk- 
sandsteine folgende  Ausnahmefrachtsätze 
in  Kraft: 

von  Emmerstedt  nach  Schöneberg 
Militärbhf.  bei  Berlin  0,bO  J6.  für 
100  kg, 


von  Rödersdorf  nach  Niederschöne- 
weide =  Johannisthal  0,45  o'H  für 
100  kg. 

Berlin,  den  21.  November  1905.  (3136) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Ausnahraetarif  für  Eisenerz  usw.  zum 
zollinländischen   Hochofen-    und  Blei- 
hüttenbetriebe. 

Vom  1.  Dezember  d.  J.  ab  werden  die 
Stationen  Salbke=Westerhüsen  des  Direk- 
tionsbezirks Magdeburg  und  Seelze  des 
Direktionsbezirks  Hannover  in  den  vor- 
bezeichiieten  Ausnahmetarif  für  die 
Eisenbahndirektionsbezirke  Kattowitz 
und  Stettin  vom  1.  Januar  1903  als  Ver- 
sandstationen einbezogen.  Näheres  bei 
den  amtlichen  Auskunftsstellen. 

Kattowitz,  den  20.  November  1905.  ("»137) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Thüringisch-hessisch-sächsischer 
Verband. 

Am  1.  Dezember  1905  werden  die  Ver- 
kehrsstellen Cainsdorf,  Culten,  Cunners- 
dorf b/Medingen,  Döbeln  Ost,  Moritzdorf 
und  Paunsdorf  =  Stünz  der  sächsischen 
Staatsbahn  in  den  Gütertarif  aufge- 
nommen. Uber  die  Höhe  der  Frachtsätze 
sowie  über  die  Abfertigungsbefugnisse 
und  Verkehrsbeschränkungen  erteilen 
die  beteiligten  Abfertigungsstellen  nähere 
Auskunft. 

Erfurt,  den  18.  November  1905.  (3138) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Oberschlesisch-österreichischer  Kohlen- 
verkehr über  .Tedlersdorf  und  Zellern- 
dorf .  sowie  nach  Wien  St.  E.  G.  (Arsenal). 

Vom  1.  Dezember  d.  J.  gelangen  zu 
oben  genannten  Tarifen  die  Nachträge  III 
zur  Ausgabe. 

Dieselben  enthalten: 

1.  Anderweite  Frachtsätze  von  den  Ver- 
sandstationen Beatenglückgrube, 
Hoymgrube,  Redengrabe,  Schacht- 
anlage Bielschowitz,  sowie  Fracht- 
sätze von  den  neuen  Versandstationen 
Hillebrandschacht  und  Koksanstalt 
Orzegow ; 

2.  Berichtigungen  und  Ergänzungen. 
Die  Nachträge  sind  für  den  Preis  von 

10  J\  bezw.  5  -A  pro  Stück  von  den  be- 
teiligten Dienststellen  zu  beziehen. 
Kattowitz,  den  20.  November  1905.  (3139) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Westdeutscher  Privatbahnverkehr. 

Vom  2.  Januar  1906  ab  treten  im  Ver- 
kehr der  westdeutschen  Privatbahnen 
mit  der  Halberstadt-Blankenburger  Eisen- 
bahn im  Ausnahmetarif  5  (Wegebaustoffe) 
und  5  a  (Sand  und  rohe  Steine)  ander- 
weite,  zum  Teil  erhöhte  Frachtsätze  in 
Kraft. 

Näheres  bei  den  beteiligten  Dienst- 
stellen. 

Essen,  den  17.  November  1905.  (3140) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Oberschlesisch-ostdeutscher  Kohlen- 
verkehr. 

Am  1.  Dezember  d.  J.  wird  die  an  der 
Bahnstrecke  Goßlershausen-Graadenz  ge- 
legene Station  Boguschau  des  Eisenbahn- 
direktionsbezirks Danzig  mit  den  Sätzen 
der  Station  Lindenau  i/Westpr.  in  den 
obigen  Kohlenverkehr  einbezogen. 

Kattowitz,  den  21.  November  1905.  (3141) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Gr.  badische  Staatseisenbahnen. 
Mit  Wirkung  vom  10.  Januar  1906  werden 
für  Malzsendungen  von  Waldshut  nach 
Altenburg=Rheinau,  Jestetten  und  Lott- 


stetten  an  Stelle  der  im  Gütertarif  Walds- 
hut etc.-Schweiz  vorgesehenen  Fracht- 
sätze des  Ausnahmetarifs  Nr.  167  jene 
des  Spezialtarifs  I  b  berechnet.  Die  hier- 
durch eintretenden  Erhöhungen  betragen 
7-16  Cts.  für  100  kg. 

Gleichzeitig  wird  ausgesprochen,  daß 
der  Frachtsatz  des  Ausnahmetarifs  Nr.  167 
von  Waldshut  nach  Neuhausen  S.  B.  B. 
zur  Umkartierung  von  Sendungen  nach 
Altenburg=Rheinau,  Jestetten  und  Lott- 
stetten  nicht  anwendbar  ist. 

Nähere  Auskunft  erteilt  unser  Verkehrs- 
bureau. 

Karlsruhe,  den  20.  November  1905.  (3142) 
Gr.  Generaldirektion. 

Gr.  badische  Staatseisenbahnen. 

Mit  Wirkung  vom  1.  Dezember  1905 
werden  die  Stationen  Frickingen,  Leu- 
stetten=Heiligenberg ,  Salem  und  Weil- 
dorf in  den  badischen  Tiertarif  vom 
20.  August  J901  sowie  den  Tiertarif  ba- 
dische Staatsbahnen  -  badische  Neben- 
bahnen im  Privatbetrieb  vom  20.  August 
1901  aufgenommen. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  Dienst- 
stellen. 

Karlsruhe,  den  20.  November  1905.  (3143) 
Großh.  Generaldirektion. 


Nordisch-deutsch-österreichisch- 
ungarischer  Eisenbahnverband. 

Am  1.  Januar  1906  wird  ein  neuer 
Verbandsgütertarif  für  den  direkten  Ver- 
kehr zwischen  Stationen  der  däni- 
schen, schwedischen  und  nor- 
wegischen Eisenbahnen  einerseits 
und  Stationen  der 

k.  k.  priv.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn, 
k.  k.  priv.  Böhmischen  Nordbahn, 
a.  priv.  Buschtehrader  Eisenbahn, 
k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands  -  Nord- 
bahn, 

k.  k.  priv.  Kaschau-Oderberger  Eisen- 
bahn, 

k.  k.  priv.  österreichischen  Nordwest- 
bahn samt  der  Lokalbahn  Gr.= 
Priesen- Wernstadt-Auscha, 
Süd-norddeutschen  Verbindungsbahn, 
k.  k.  österreichischen  Staatsbahneii 
samt  den  vom  Staate  betriebenen 
Lokalbahnen, 
priv.  österr.- Ungar.  Staats-Eisenbahn- 

gesellschaft, 
k.  k.  priv.  Südbahn-Gesellschaft  ein- 
schließlich der  von  ihr  betriebe- 
nen Wien  =  Pottendorf -Wr.=Neu- 
städter  Bahn, 
Königlich  ungarischen  Staats-Eisen- 
bahnen 
anderseits  eingeführt. 

Der  Tarif  enthält  die  für  den  neuen 
Verband  gültigen  reglementarischen  Be- 
stimmungen und  aligemeinen  Tarifvor- 
schriften, ferner  Tarifsätze  für  Eil-  und 
Frachtstückgüter  sowie  für  bestimmte 
Artikel  bei  Aufgabe  in  Wagenladungen 
und  schließlich  den  Kilometerzeiger. 

Bis  zu  dem  Ende  d.  M.  zu  erwarten- 
den Erscheinen  des  Tarifs  ist  das  Nähere 
im  Verkehrsbureau  der  unterzeichneten 
Verwaltung  zu  erfahren. 
Altona,  im  November  1905.  (3144) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Gr.  badische  Staatseisenbahnen. 

Der  auf  Seite  10  des  Gütertarifs  Basel 
Bad.  Bahnhof  -  Schweiz  für  Güter  des 
Ausnahmetarifs  19  vorgesehene  Verbin- 
dungsbahnzuschlag wird  für  Steine 
der  Serie  3  (Steine  schweizerischer 
Herkunft)  mit  sofortiger  Gültigkeit  von 
9  auf  8  Cts.  ermäßigt. 

Karlsruhe,  den  20.  Novbr.  1905.  (3145) 
Gr.  Generaldirektion. 
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S'dddeutsch-österreichisch-nngarischer 
Eisenbahnverband. 

Tarife  Teil  II,  Hefte  1,  •2und3 
vom  I.Januar  190  4. 
; Tarif  Teil  III,  Heft  1  vom 
1.  April  1902. 
Tarif  Teil  IV,  Heft  1  vom 

1.  Mai  190  3. 
,Tarif  Teil  VI,  Heft  1  vom 

I.Januar  190  2. 
Die  in  den  obenbezeichneten  Tarifen 
enthaltenen  Frachtsätze  für  die  Stationen 
Aschach  a.  d.  D.,  Breitenaich  und 
Ef  erdin  g      der      Lokalbahn  Wels- 
Aschach  a.  d.  D.  treten  mit   15.  Januar 
1906  vorläufig  ohne  Ersatz  außer  Kraft. 
München,  den  18.  November  1905.  '.3146) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Süddentsch-östeireichisch-nn^arischer 
Eisenbalmverband. 

(Metallausnahmetarife  Teil  Vit, 
Heft    l    vom    1.    Januar  1904, 
Hett  2  vom   1.  September  1904 
und  Heft  3  vom  1.  Mai  190  4.) 
Mit  Rücksicht  auf  den  neuausgegebe- 
nen Tarif  Teil  1,  Abt.  B  vom   I.  De- 
zember 1  905  ist  in  den  Tarif bestiin- 
mungen  zu  Abschnitt  B  für  Metalle  und 
Metaliwaren  in  Wagenladungen  in  der 
Richtung  aus  Deutschland  .  bei  Abtei- 
lung I  im  2.  Absatz  an  Stelle  der  Worte  : 
.Eisen-  und  Stahlwaren  der  Pos. 
E  6  d  usw." 
zu  setzen : 

.Eisen-   und  Stahlwaren  der  Pos. 
E  7  d  usw." 
München,  den  21.  November  1905.  (3147) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 

.Süddentsch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 

Teil    II,    Hefte   1,  2  und  3  vom 

I.Januar  190  4. 
l'eil    II,   Hefte  4,  5  und  6  vom 
1.  September  190  4. 
Ausnahmetarif  Nr.  32  für 
Güter  aller  Art. 
Die  in  diesem  Ausnahmetarif  vorge- 
sehenen, nur  in  der  Richtung  nach  Öster- 
reich-Ungarn gültigen  besonderen  Fracht- 
sätze bleiben  auch  ab  1.  Januar  1906  bis 
auf   Widerruf,     längstens    jedoch  bis 
31.  Dezember  1906,  in  Kraft. 
München,  den  20.  November  1905.  (3148) 
General  direktion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Oberschlesisch-Berlin-Stettiner 
Kohlenverkehr. 
Vom  1 .  Dezember  d.  J.  ab  wird  Friedenau 
Ladestelle  des  Direktionsbezirks  Berlin 
in  den  obengenannten  Verkehr  einbe- 
zogen. 

Kattowitz,  den  16.  Novbr.  1905.  (3149) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Reichsbahn-Staatsbahn-Güterverkehr. 

Mit  Gültigkeit  vom  i.  Dezember  d.  J. 
ab  werden  die  Stationen  Posen  und 
Po  sen  (Gerberdamm)  in  den  Ausnahme- 
tarif 9  S  als  Empfangsstationen  einbe- 
zogen. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  beteiligten 
Abfertigungsstellen. 
Erfurt,  den  18.  November  1905.  (3150) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Nord-Ostsee-Eisenbahnverband. 
(Gütertarif.) 
Vom  25.  November  d.  J.  ab  wird  die 
Tarifentfernung  zwischen  Borkow  und 
Neu  =  Ruppin  P.  N.  E.    auf  1.35  km  er- 
mäßigt. 


Auskunft  erteilen  die  Abfertigungs- 
stellen. 

Altona,  den  20.  November  1905.  (3151) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Am  1.  Dezember  1905  werden  die  säch- 
sischen Verkehrsstellen  Breitendorf, 
Cainsdorf,  Gülten,  Cunnersdorf  bei  Medin- 
gen, Döbeln  Ost,  Moritzdorf  und  Pauns- 
dorf=Stänz  in  den  Gütertarif  für  den 
nordostdeutsch-sächsischen 
Verband  einbezogen.  Die  Entfernun- 
gen und  Sätze  für  Breitendorf  gelten 
erst  vom  Tage  der  Betriebseröfi'nung  ab, 
welcher  von  der  Generaldircktion  der 
sächsischen  Staatseisenbahnen  zu  Dres- 
den besonders  bekannt  gemacht  wird. 

Uber  die  Abfertigungsbefugnisse  der 
neuen  Stationen  und  die  Höhe  ihrer 
Sätze  geben  die  Dienststellen  Auskunft. 

Bromberg,  den  20.  November  1905.  (3152) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Staatsbahn-Gütertarife.  Gruppentarif  I 
und  Wechseltarife  mit  dieser  Gruppe, 
obeischlesischer  nnd  niederschlesischer 
Steinkohlentarif. 

Mit  Ende  dieses  Monats  wird  die  Strecke 
Lubnica-Ujazd  der  Schmiegeier  Kreis- 
bahnen mit  den  Stationen  Zielencin, 
Lechowo,  Ujazd  II  und  Ujazd  I  wegen 
Abbruchs  dieser  Strecke  dauernd  außer 
Betrieb  gesetzt  und  damit  der  Anschluß 
in  Ujazd  an  die  Staatsbahn  aufgehoben. 
Sendungen  nach  den  übrigen  Kleinbahn- 
stationen können  daher  von  diesem  Zeit- 
punkte ab  nur  noch  über  Altboyen  be- 
fördert werden.  In  dem  Ubergangstarif 
für  den  Verkehr  mit  Kleinbahnen  ist  bei 
den  Schmiegeier  Kreisbahnen  die  Staats- 
bahnübergangsstation „Ujazd"  zu  strei- 
chen, desgleichen  in  dem  oberschlesischen 
Steinkohlentarif  die  bei  Station  Ujazd 
für  den  Ubergang  nach  den  Schmiegeier 
Kreisbahnen  besonders  aufgeführten 
Frachtsätze. 

Posen,  den  18.  November  1905.  (3153) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  beteiligten 
Verwaltungen. 


Grnppenwechseltarif  II/IV. 

Am  1.  Dezember  d.  J.  tritt  der  Nach- 
trag 6  in  Kraft.  Er  enthält  u.  a.  Entfer- 
nungen für  neu  eröffnete  Stationen,  er- 
mäßigte Entfernungen  für  bereits  in  den 
Tarif  einbezogene  Stationen  und  aus- 
gerechnete Entfernungen  für  die  Gemein- 
schaftsstationen Aschalfenburg,  Eberbach 
und  Gemünden,  sowie  Ausnahmefracht- 
sätze für  Eisen  und  Stahl  für  die  Sta- 
tionen Wittlich,  Zeuthen  und  Friedenau 
Ladestelle. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  beteiligten 
Dienststellen,  bei  denen  der  Nachtrag 
auch  käuflich  zu  haben  ist. 

Cölo,  den  17.  November  1905.  (3154) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Staatsbahngütertarif.  Gruppe  I. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Dezember  d.  J. 
wird  die  Station  Kohlfurt  m  den  Aus- 
nahmetarif 6  d  für  Braunkohlen  (auch 
pulverisiert),  Braunkohlenkoks,  wenn 
unverpackt  (Grudekoks),  Braunkohlen- 
briketts (auch  Naßpreßsteine)  als  Versand- 
station aufgenommen. 

Uber  die  Anwendungsbedinguugen  und 
die  Höhe  der  Frachtsätze  geben  die  be- 
teiligten Güterabfertigungsstellen  Aus- 
kunft. 

Breslau,  den  17.  November  1905.  (3155) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Staatsbahngütertarife,  Gruppen  I/III 
und  I/IV. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Dezember  1905 
werden  die  Stationen  Posen  und  Po.sen= 
Gerberdamm  in  den  Ausnahmetarif  9  s 
(Schiffsbaueisen)  der  obengenannten 
Tarife  als  Empfangsstationen  aufgenom- 
men. Von  demselben  Zeilpunkt  a*^  wird 
die  Station  Einswarden  der  oldenburgi- 
schen Staatsbahn  als  Seehafenstation  in 
die  Eisenausnahmetarife  S  5  und  S  5  t 
des  Staatsbahngütertarifs  d  erGruppen  I/III 
mit  den  lür  Nordenham  geltenden  Fracht- 
sätzen einbezogen.  Nähere  Auskunft 
geben  die  beteiligten  Dienststellen,  sowie 
un.ser  Verkehrsbnreau. 

Breslau,  den  18.  November  190.J.  (315H) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Hanseatisch-ostdeutscher  Güterverkehr. 

Mit  Gültigkeit  vom  27.  d.  M.  treten 
neue  ermäßigte  Entfernungen  zwischen 
der  Station  Neu=Ruppin  der  Paulinenaue- 
Neu=Ruppiner  Eisenbahn  einerseits  und 
den  Stationen  der  Strecken  Bergsdorf- 
Prenzlau  und  Hiramelpfort  -  Eberswalde 
anderseits  in  Kraft. 

Nähere  Auskunft  über  die  Höhe  der 
Frachtsätze  geben  das  Auskunttsbureau 
hier  und  die  beteiligten  Abfertigungs- 
stellen. 

Berlin,  den  23.  November  1905.  (3157) 
Königliche  Eisenbahndirektioo. 

Gruppentarif  IV  sowie  Gruppen- 
wechseltarife  mit  der  Gruppe  IV. 
Unter  Bezugnahme  auf  die  Bekannt- 
machung vom  5.  Oktober  1905  teilen  wir 
hierdurch  mit,  daß  der  in  den  vorge- 
nannten Tarifen  bestehende  A  u  s  - 
nahmetarif  Ib  für  zu  Gruben- 
zwecken des  Bergbaues  be- 
stimmte Rundhölzer  von  mehr 
als  20  cm  bis  zu  .30  cm  Zopfstärke  (am 
dünnen  Ende  ohne  Rinde  gemessen)  und 
bis  zu  5  m  Länge  mit  sn  fortiger 
Gültigkeit  auf  den  Empfang  fol- 
gender Stationen  des  Eisenbahndirek- 
tionsbezirks St.  Johann  =  Saar- 
brücken ausgedehnt  wird: 

Dudweiler    Grube,  Friedrichsthal 
Grube,   Saarbrücken   und  Sulzbach 
Grube.  (3158) 
St.  Johann=Saarbrücken,  20.  Novbr.  1905. 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

Österreichisch-nngarisch-französischer 
Eisenbahnverband. 

Einführung  des  Nachtrages  III 
zum  Gemeinschaftlichen  Hefte 
vom   1.  März  190  0. 

Am  1.  Januar  1906  tritt  der  oben  be- 
zeichnete Nachtrag  in  Wirksamkeit.  Er 
enthält  Änderungen  und  Ergänzungen 
des  Kilometei-zeigers  sowie  die  Dar- 
stellung des  Geltungsbereiches  des  ge- 
meinschaftlichen Heftes. 

Exemplare  dieses  Nachtrages  sind  bei 
den  beteiligten  österreichischen  und  un- 
garischen Eisenbahnverwaltungen  und 
Stationen  zum  Preise  von  10  Hellern  lür 
das  Stück  zu  beziehen. 

Wien,  am  21.  November  1905.  (3169) 
K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Rheinisch-westfälisch-österreichisch- 
nngarischer  Eisenbahnverband. 

Tarif  Teil  II ,  H  e  f  t  2  v  o  m  1.  F  e  - 

bruar  189  8. 
Einführung  neuer  Frachtsätze. 

Mit  Gültigkeit  vom  5.  Dezember  1905 
bis  auf  Widerruf  bezw.  bis  zur  Durch- 
führung im  Tarifwege,  längstens  jedoch 
bis  1.  Februar  190/,  gelangen  in  Er- 
gänzung    des  Ausnahmetarifea 


Nr:  92 


-    1368  — 


Zeitunir  des  Vereins 

ler  Eisenbahnverwaltungen. 


N  r.  6  B  (Ton,  auch  Tonschiefer)  folgende 
Frachtsätze  zur  Eintührung: 

Von  a)  b) 

Zliw  k.  k.  St.  B.  Mark 
nach  für  100  kg 

Niederdollendorf  (Cöln)    1,53  1,69 
Wien,  am  21.  November  1905.  (3160) 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Schweizer.-österreichisch-ungar. 
Transitverkehr. 

Tarif  vom  1.  Dezember  189  4. 
Einführung  neuer  Frachtsätze. 

Mit  Gültigkeit  vom  20.  Dezember  1905 
bis  auf  Widerruf  bezw.  bis  zur  Durch- 
führung im  Tarifwege,  längstens  jedoch 
bis  1.  Februar  19U7,  werden  für  die 
(rachtgutmäßige  Beförderung  von  Zink- 
weiß von  Settenz  A.  T.  E.  nach  Genf 
(Geneve)  transit  mit  der  Bestimmung 
nach  Lyon  =  Guillotiere  nachfolgende 
Frachtsätze  berechnet : 

Bei  Aufgabe  von  bezw.  Frachtzahlung 
fiir  mindestens : 

a)  5000  kg    pro  Frachtbrief 

und  Wagen   46,95  Fr. 

b)  lOOOO  kg  pro  Frachtbrief 

und  Wagen   32,86  „ 

für  1000  kg. 
Wien,  am  21.  November  1905.  (3161) 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Adriatisch-sächsischer  Eisenbahn- 
verband. 

Adriatisch-norddeutscher  Eisenbahn- 
verband. 

Änderungen  in  denVerbands- 
Gütertarifen,  Teil  II. 
Mit  sofortiger  Gültigkeit  hat  im  Ver- 
bands-Gütertarife, Teil  II  des  adiiatisch- 
sächsischen  Eisenbahnverbandes  die  „Be- 
sondere Tarifbestimmung"  unter  VI,  2  c) 
auf  Seite  11  wie  folgt  zu  lauten: 
„c)  Ist  weder  ein  bestimmter  Bahnhof, 
noch  die  Empfangsbahn  im  Fracht- 
briefe angegeben,  so  werden  die  Sen- 
dungen auf  Leipzig  (BayerischerBahn- 
hof)  abgefertigt." 
Ferner  ist  mit  Gültigkeit  vom  1.  De- 
zember 1905  im  Nachtrag  III  zum  Ver- 
bands-Giitertarif,  Teil  II  des  adriatisch- 
sächsischen  Eisenbahnverbandes  Seite  10 
(Export-Ausnahmetarif  B)  „Pos.  E  6'  auf 
„Pos.  E  7",   „Pos.  E  5"  auf  „Pos.  E  6" 
und   im   Nachtrag  IV    zum  Verbands- 
Gütertarife,  Teil  II  des  adriatisch-nord- 
deutschen  Eisenbahnverbandes   Seite  8 
(Export  -  Ausnahmetarif  D)    „Pos.   E  7' 
auf   „Pos.  E  8",    Seite  12  und  16  (Ab- 
schnitt G,  B  2,  Abschnitt  H,  B  2)  „Pos. 
E  5"  auf  „Pos.  E  6"  abzuändern. 

Wien,   am   18.  November  1905.     S.  B. 
ZI.  13  661/C  I  ex  1905.  (3162) 
K.  k.  priv.  Südbahugpsellschaft, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Tarif  für  den  Wechselverkehr  der 
Kreis   Bergheimer   Nebenbahnen,  der 
Mödrath-Liblar-Bt Uhler  Eisenbahn  und 
der  Cöln-Bonner  Kreisbahnen. 

Mit  sofortiger  Gültigkeit  wird  die 
Station  Liblar  M.  Br.  B.  in  den  Aus- 
nahmetarif 1  für  Braunkohlenbriketts, 
rohe  Braunkohlen  und  Steine  aufge- 
nommen. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  Dienst- 
stellen. 

Cöln,  im  November  1905.  (3162a) 
Mödrath-Liblar-Brühler 
Eisenbahn-Aktiengesellschaft, 
zugleich  namens  der  übrigen  beteiligten 
Verwaltungen. 


4.  Personen-,  Gepäck-  und  Güter- 
verkehr. 

K.  k.  priv.  Böhmische  Nordbahngosell- 
schaft,  zugleich  nnm^ns  der  Lokalbahn 
Mseno  IJnlei  =Cetno. 

Abfertigung  von  Personen, 
Reisegepäck,  Hunden  und 
Gütern  nach  bezw.  von 
Sudomer  =  Skalsko. 
Mit  dem  Tage  der  Betriebseröffnung 
der  Lokalbahn  Sudomer=Skalsko-Sobotka 
gelangt  die  zwischen  den  S'ationen  Su- 
domer und  Skalsko  der  Lokalbahn  Mseno- 
Unter=Getuo  gelegene  neue  Station  Su- 
domer =  Skal.sko  für  den  Gesamtverkehr 
exklusive  explosiver  Güter  zur  Eröff- 
nung. Bis  auf  Widerruf  werden  für  den 
Orts-  und  Ubergangsverkehr  mit  dieser 
Station  die  nachbezeichneten  Fahrpreise 
und  Frachtgebühren  berechnet: 

1.  nach  Sudomer  =  Skalsko  werden  in 
der  Richtung  von  Unter=Cetno  die 
für  Sudomer  gültigen  Fahrpreise 
und  Frachtgebühren  erhoben,  in  der 
Richtung  von  Mseno  jene  für 
Skalsko ; 

2.  von  Sudomer=Skalsko  werden  in  der 
Richtung  nach  Unter=Cetno  die  Ge- 
bühren ab  Sudomer,  in  der  Richtung 
nach  Mseno  jene  ab  Skalsko  be- 
rechnet. 

Die  Abfertigung  von  Personen,  Reise- 
gepäck und  Hunden  ab  Sudomer=Skalsko 
findet  im  Nachzahlungswege  statt. 

Prag,  am  20.  November  1905.  (3163) 
Die  Direktion. 


5.  Lieferfristen. 

K.  k.  öst.  Staatsbahnen  (Linien  der 
k.  k.  Staatsbahndirektionen  Prag  und 
Pilsen).   K.  k.  priv.  österr.  Noidwest- 

bahn  und  Süd  norddeutsche  Verbin- 
dungsbahn. 
Aufhebung     von  Lieferfrist- 
zuschlägen. 

Die  in  den  Verordnungsblättern  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt  Nr.  129  und 
Nr.  130  ex  05  unter  den  fortlaufenden 
Nummern  1669,  1670  und  1693  kundge- 
machten Lieferfristzuschläge  für  die  oben- 
genannten Eisenbahnlinien  treten  mit 
dem  23.  November  19i)5  in  der  Weise 
außer  Kraft,  daß  für  alle  Eil-  und  Fracht- 
güter, welche  vom  23.  November  1905 
angefangen  auf  den  obengenannten 
Bahnen  oder  Bahnlinien  zur  Aufgabe 
gelangen  oder  auf  dieselben  über- 
gehen, die  verlautbarten  Lieferfrist- 
zuschläge nicht  mehr  zur  Anwendung 
gelangen. 

Für  die  in  Böhmen  gelegenen  Linien 
der  priv.  öst.-ung.  Staatseisenbahngesell- 
schaft, der  k.  k.  priv.  Böhm.  Nordbahn 
und  der  a.  priv.  Buschtehrader  Eisenbahn 
bleiben  die  mit  Kundmachung  im  Ver- 
ordnungsblatte für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt  Nr.  129  ex  05  unter  fortlaufender 
Nummer  1669  verlautbarten  Lieferfrist- 
Zuschläge  bis  einschließlich  23.  November 
19!  15  in  Kraft. 

Wien,  Prag  und  Pilsen,  am  22.  No- 
vember 1905.  (3164) 


6.  Verdingungen. 

Verdingung 
der  Lieferung  von  1uh9u  Stück  kiefernen 
Telegraphenstangen  für  die  Direktions- 
bezirke Erfurt,  Cassel,  Altona  und  Han- 


nover am  Dienstag,  den  12.  De- 
zember 1905,  vormittags  11 
U  h  r.  Bedingungen  nebst  Angebotbogen 
werden  gegen  Einsendung  von  60  J) 
(nicht  in  Briefmarkeu  und  ohne  Bestell- 
geld) vom  Rechnungsbureau  hier,  Thielen- 
platz 4,  Zimmer  129,  abgegeben. 
Hannover,  den  20.  November  1P05.  (3165) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Verdingung  . 
der  Lieferung  von  5  0001)00  kg  Portland- 
zement am  Dienstag,  den  5,  De- 
zember 1905,  vormittags  11 
Uhr.  Zuschlagsfrist  bis  23.  Dezember 
1905.  Bedingungen  nebst  Angebotbogen 
werden  gegen  Einsendung  von  50  J) 
ohne  Bestellgeld  und  nicht  in  Rrie'marken 
vom  Rechnungsbureau  hier,  Thielenplatz  4, 
Zimmer  129,  abgegeben. 
Hannover,  den  16  November  1905.  (3166J 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Verdingnng 

der  Lieferung  von  Beiiiebsmaterialien 
für  das  Etatsjahr  19(i6  für  die  König- 
lichen Eisenbahndirektionen  zu  Altona, 
Cassel,  Erfurt,  Münster  i/W.,  Hannover, 
und  zwar: 

500  kg  Stearinlichte,  58  000  kg  weiße 
Seife,      198  500   kg  Schmierseife, 
3.-^7  000  kg  kalzinierte  Soda,  10  000  kg 
kaustische  Soda,    169  001)  kg  Stärke- 
gummi, 80  000  kg  Seilensteinpackung, 
250  kg   Putzpulver,     1700  Büchsen 
Putzcreme,    800  kg   Graphit,  2000 
Stück  Piassavabesen  ohne  Stiel,  750 
Stück  Weichen-  und  Schienenbesen 
aus  Piassava  mit  Stiel,  40  000  Stück 
Reiserbesen,  40  000  Schachteln  Streich- 
hölzer, 400  kg  Bienenwachs. 
Eröffnung  der  Angebote  am 
Donnerstag,  den  7.  Dezember 
1905,  vormittags  11  Uhr. 
Zuschlagsfrist  bis  23.  Dezember  1905 
Die  Verdingungsunterlagen  werden  zum 
Preise  von  70  ^5  vom  Rechnungsbureau 
hier,  Thielenplatz  4,  Zimmer  129,  abge- 
geben. 

Die  Kosten  sind  von  auswärts  mittels 
Postanweisung  —  nicht  in  Briefmarken  — 
einzusenden. 

Hannover,  den  21.  November  1905.  (3167) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


7.  Verkauf  von  Altmaterialien. 

Verkauf  von  Werkstattsniaterialien. 

Die  in  unseren  Hauptwerkstätten  Mainz 
Süd,  Darmstadt  1  und  2  uüd  auf  Bahnhof 
Oberlahnstein  lagernden  abgängigen 
Werkstattsmaterialien,  wie  Kuplerabfälle, 
Messing  und  Rotguß  in  Stücken  und 
Spänen ;  Eisenschrot,  Dreh-  und  Bohr- 
späue  aus  Eisen  und  Stahl,  Bl^chschrot, 
Gußscürot,  Stahlschrot  und  dergl. ;  ferner 
4  Stück  alte  Drehbänke  und 
eine  alte  Kreis-  und  Nuten- 
säge, sollen  öffentlich  verkauft  werden. 

Bedingungen  nebst  Angebotbo^en  sind 
gegen  postfreie  Einsendung  von  30  ^  in 
bar  (nicht  in  Briefmarken)  von  unserem 
Zentralbureau  hier  zu  beziehen. 

Die  Angebote  sind  bis  zum  9.  De- 
zember d.  J,  vormittags  10  Uhr, 
dem  Zeitpunkte  der  Eröffnung,  portofrei 
an  uns  einzusenden. 

Zuschlagsfrist  3  Wochen. 

Mainz,  den  17.  November  1905.  (3168) 
Königlich  preußische  und  Großherzoglich 
hessische  Eisenbahndirektion. 
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12338 

1 

— 

74 

C  V 

4176 

Kiste 

75 

D 

IV 

} 

76 

D  &  Co. 

20959 

1 

Kiste 

77 

Rall  An 

78 

D  G  A 

14591 

1 

Kiste 

79 

D  H 

10633 

1 

Ballen 

r>  T. 

' 

81 

D  P 

50 

1 

Kiste 

82 

D  R  N  J  G 

162/296 

2 

Eisenfäsiser 

83 

D  &  W 

5  25732  ) 
}  25806  5 

2 

Kisten 

84 

D  W 

2870/1 

2 

Kiste 

85 

E 

uo 

1 

86 

E 

6942 

1 

Ballen 

87 

E  B 

5U21 

Körbe 

88 

E  C 

1 

1 

Kiste 

89 

E  C 

27 

Ballen 

90 

E  C 

10704 

1 

Faß 

91 

E  D  Q 

29312 

! 

Kiste 

92 

E  E 

9271 

1 

V  V 

Hj  £ 

94 

E  G 

631 

1 

Kiste 

95 

E  G 

15817 

1 

Verschlag 

96 

E  H 

1 

Kiste 

97 

E  H 

182 

Weinfaß 

98 

E  H 

338 

Verschlag 

99 

E  H 

457 

Kiste 

100 

E  H  &  (Jo. 

03439 

Korb 

101 

E  K 

13 

Sack 

102 

E  K 

101 

Weinfaß 

103 

E  K 

337 

Kiste 

104 

E  L 

— 

Stab 

105 

E  M 

65 

Schrank 

106 

E  M 

1255 

Stück 

107 

E  &  N 

1292 

1  1  Kiste 

108 

E  N 

7909 

109 

E  S 

1464 

HO 

E  S 

6779 

Ballen 

III 

E  &  St. 

834 

Kiste 

112 

E  W 

6891/2 

Ballen 

113 

E  Z 

424 

Kiste 

114 

F 

62 

Ballen 

116 

F 

164 

116 

F 

8440 

Kiste 

117 

F  B 

71650 

Blechkiibel 

118 

F  C 

983 

Kiste 

119 

F  E 

1 

Korb 

120 

F  E 

19015 

Bierfaß 

121 

F  G  B 

15 

Sack 

122 

F  H 

313 

Kübel 

123 

F  J 

1 

Sack 

124 

F  J  S 

5922 

Bund 

126 

F  J  N 

9736 

Verschlag 

126 

F  K 

18 

5 

127 

F  K 

1358 

1 

Ballen 

Konserven  — 

leer  — 

Tonkrippe  — 

Gurte  — 

Essigsäure  — 

Salz  — 

Kartoffeln  — 

Kupferplatten  — 

leer  — 

led.  Hosenschoner  — 

gefüllt  — 

Pfianzenteile  — 

Webwaren  — 

Drehbank-Gestell  — 

leer  — 

Konserven  — 

Wein  — 

neue  Schuhe  — 

leer  (27  1)  — 

leer  — 
Patent-Drahtmatratze 

Gemüsekonserven  — 

kleiner  Tisch  — 

Kaffeezusatz  — 
(  Leder  u.  Zubehörteile) 
(    für  Schuhmacher  S 

Lampenteile  — 

Rippenspeck  — 

Leinwand  — 

leer  — 

leer  — 

leer  — 

leer  — 

gefüllt  — 

?  — 

eis.  Schrauben  u.  Nägel 

gefüllt  — 

Säcke  — 

getüUt  — 

Zollgut  — 

gefüllt  — 
3  Stück  rote  Damen-  ) 
kleiderstoffe  ) 

leere  Flaschen  — 

3  Glasöfen  — 

leer  — 

leer  — 

Herdschiff  — 

Eisenbeschläge  — 

12  Fisch.  Arminiusquelle 

Rohkaffee  — 

leer  — 

Schokolade  — 

vierk.  Eisen  — 

Kleidung  — 

2  Lattengestelle  — 

gefüllt  — 

Schlösser  — 

gefüllt  — 

Wollwaren  — 

gefüllt  — 

?  — 

gefüllt  — 

Kalb-  u.  Ziegenfelle  — 

Amboß  — 

gefüllt  — 

Schmierseife  — 

Gaskocher  — 

leere  Flaschen  — 

leer  — 

Nüsse  — 

gefüllt  — 

gebr.  Mehlsäcke  — 

10  Ankerhaken  — 

Holzleisten  — 

Eisenringe  — 

20  Spiralfedern  — 


180 

36 

17 
181 

15 

50 

30 

33 
18 

50 

12 
132 

35 
169 
193 

17 

10 

55 

26 

68 

10 

17 

29 

36 
5 

38 

108 
117 

101 

139 

86 
100 
197 
120 
112 
136 

73 

28 

35 

62 

35 

35 

22 

15 

46 

25 

94 

12 

33 

31 

70 

70 

56 
140 

39 

19 

15 

39 

29 

23 
163 

20 

57 

28 

28 

15 

50 

52 

36,5 

12 
116 

12 

11 


53 
54 
55 
56 
57 
58 
69 
60 

61 

62 
68 
64 
66 
66 
67 
68 
69 
70 
71 
72 
73 
74 
76 
76 

77 

78 

79 

80 

81 
82 

83 

84 

86 
86 
87 
88 
89 
90 
91 
92 

93 

94 
96 
96 
97 
98 
99 
100 
101 
102 
103 
104 
105 
106 
107 
108 
109 
110 
III 
112 
113 
114 
115 
116 
117 
118 
119 
120 
121 
122 
123 
124 
125 
126 
127 


Rath 
Leipzig  Berl.  B. 
Ostrowo 
Zittau 
Hamburg  B. 
Düsseldorf=Der. 
Siegburg 
Düren 
(   Magdeburg:  ) 
t     Sudenburg  3 

Münster  i/W. 
Markneukirchen 
Fellhammer  =G. 
Neugersdorf 
Solingen 
Gießen 
Elberfeld 
Stettin  Hgb. 
Mülhausen  Nord 
Schwenningen 
Chemnitz  H. 

Liegnitz 
Essen  Nord 
Berlin  Stb. 
Insterburg 

Berlin  H.  u.  L. 

Posen 
Paderborn 
5  Stadt  Kirch-  ) 
l      berg  Bf.  5 
Dortmund  K.  M. 
Rathenow 

Leipzig  Mgd.  Bf. 

Hainsberg 
Hamburg  H. 

Janowitz 
Karlsruhe  R. 
Kufstein 
Ulm 
Düsseldorf=Der. 
Glauchau 

Altenessen 

Frankfurt  a/M. 
Darmstadt 

Hameln 
Pforzheim 
Saarlouis 
Witten  Ost 

Thorn 
Malchow  i/M. 

Binsren 
Berlin  H.  u.  L. 
Nordhausen 
Vamdrup 
Ulm 
Hamburg  B. 
Luxemburg 
Mülheim/Rhein 
Parcüim 
Ensdorf 
Pieschen 
Darmstadt 
Offenburg 
Schwelm 
Fulda 
Mg.=Buckau 
Danzig  1.  T. 
Bochum  Süd 
Düren 
Stettin  H. 
Oberlauchingen 

Wittenberge 
Düs8eldorf=Der. 
Cöln  Eilg. 
Essen  H.  B. 
Danzig  1.  T. 


K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Posen 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D.  Münster 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Breslau 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Stettin 
Reichsbahn 
Württemberg.  Stsb. 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Königsberg 

K.  E.-D.  Berlin 


K. 
K. 


E.-D.  Posen 
E.-D.  Cassel 


Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

II 

Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Bromberg 

Badische  Stsb. 

Bayerische  Stsb. 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 

Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M, 

Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Hannover 
Württemberg.  Stsb. 
St.  Johann=Saarbr. 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Bromberg 
Grhzl.  Meckl.  Stsb. 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Altona 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Altona 
Reichsbahn 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Grhzl.  Meckl.  Stsb. 
St.  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Posen 
Badische  Stsb. 

K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Stettin 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Danzig 


ferner : 


FC 


(für  Benzin  od. 
(  Petroleum. 

oder:  H  W. 

Berlin  Ost. 

(ansch.Schwei- 
(  neschmalz. 


oder  Essigfaß; 


(odei 
\  alt. 


oder  N.  P.  96. 


{zusammenge- 
nagelte 
Seitenwinde. 


{beschrieben 
Mailand- 
Elberfeld, 
auch  Nr.  318. 

2/10.  Iserlohn. 
0,5  m  hoch. 


XLV.  Jahrgang. 

25^Kovember  1905. 


—  in  - 


Nr.  33 


Bezeichnung 


Marke 


Nr. 


-§        Art  der 
5  Verpackung 


Inhalt 


Ge- 
wicht 
kg 


der  Güter 


Lagerort 


Station 


Name  der  Bahn 


Bemerkungen 

(insbesondere 
etwaige  Merli- 
male,  welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


186 
187 
188 
189 
190 
191 
192 
193 
194 
195 
196 
197 
198 

199 
200 
201 


K 
M 
S 

s 

V 
F  W 
F  W  B  N 
G 
G 
G 
G 
G 
G  A 
G  B 
G  B 
G  B 
G  B 
G  B  J 
OBS 
G  &  Co 
G  E 
Gebr.  S  Co 
G  F 

G  F 

G  F 

G  F 

G  H 
G  &  H 

G  K 

G  K 

G  K 

G  K 

G  K 

G  L 

G  L  &  Co 

G  M 

G  N 
G  R  H 

G  S 

G  S 

G  S 

G  W 
G  W  0 
H 
H 

H  B 

H  B 

H  C 
H  &  C 
H  &  Co 
H  &  Co 

H  Co 

H  D 

H  G 

H  H 

H  H 

H  H 

{  JH  \ 

H  H 
H  H  C 
H  J 
H  R 
H  R 
H  R 
H  S 
H  W  B 
J 

J  A  J 
J  B 
J  B 
J  C  L 

J  C  L 

(      J  C  S 
\  D 

{  IM)  ! 


19505/6 

110 

639 
3815 

I 
768 
1.  2 

m 

32H36 
36913 
391676 
8257 

485 
934 
1001 
904 
200 
1159 
1-2291 
4393 
33 
[  1410 
1  1412 
6162 
9559 
1/3 
8964 
5 

360 
504/6 
1382 
16006 

562 

20621 
12364 
2929^ 
1907 
10 
4721 
•  4077 
166 
13447 
1 

1476 

4 

45 
7780 

9 

2494 
1059Ö 
71749 
461 
4994 
1 

6851 
6883 

176 

6515/16 
1755 
4 

6587 
7227 
3288 
40186 
41836 
22883/5 
38 

3379 
768 

4016 

24865  \ 
6983 


Kiste 
Kiste 
Kiste 
Sack 
Kiste 
Eisenfässer 


Kiste 

Bund 
Sack 
Kiste 


BaÜen 
Kiste 


Harraß 
Kiste 


Ballen 
Küste 

Bund 
Ballen 
Weinfaß 

Sack 
Kiste 


Sack 

Kiste 
Glaskiste 

Sack 

Pack; 

Sack 

Kiste 

Sack 
Eisenfaß 
Ballon 

Ballen 

Sack 

Ballen 

Kiste 

ölfaß 

Ballen 

Korb 

Ballen 

Kiste 

Pack 
Kiste 
Ölfaß 

Bund 
Kiste 
Ballen 

Korbflasche 
Verschlage 

Kiste 


Sack 
Kiste 


eis.  Federn  — 
Marktkiste,  leer,  braun 

Wein  — 

gefüllt  — 
Blumenständer,  eUhren 

2f;  Getreidesäcke  — 

Wein  — 

leer  — 

Falzplatteneisen  — 

eis.  Waschgestell  — 

gefüllt  — 

Drahtmatratze  — 

2  Rohrstühle  — 
Alaun  — 
Haferkakao  — 
Kakes  — 
gefüllt  — 
bunte  Putzwolle  — 
gef"llt  — 

3  Ofentüren  — 
gefüllt  — 
leer  — 
Farbe  — 
Papierabreißmaschine 
Schraubstock  — 
Gewebe  — 
Glaswaren  — 
Säulen  a.  Holz  u. Eisen 
Schaufeln  m.  St.  — 
Keilkissen  — 
leer  — 
eis.  Krümmer  — 
Bürstenhölzer  — 
Seife  — 

(   Pistolen,  Zangen,  \ 

\         Hämmer  j 

Marzipan  — 

Hackenmaschine  — 

Seife  — 

eis.  Achse  — 

Säcke  — 

fr.  Butter  — 

leer  — 

1.  Säcke  — 

Maschinenteile  — 

Kraut  u.  Rüben  — 

Spielwaren  — 

Betten  — 

Iper  — 

Säure  — 

Sprungfedern  — 

Futterkalk  — 

?  - 

Schaumwein  — 

leer  — 

Treibriemen  — 

Kleider  — 

Leinen  — 

Baumwollgewebe  — 

Heiligenbilder  — 

Fußmatten  u.  Stange 

gefüllt  — 

leer  — 

Gasrohre  — 

6  leere  Körbe  — 

Waschpulver  — 

blaues  Leinen  — 

eis.  Kugeln  — 

Sprit  — 

Waschmaschinen  — 

Kart. -Quetsche  — 

Salatbestecke  — 

Delikateßherioge  — 


Kräuter 


leere  Flaschen 


30 

128 

Magdeburg 

K.  E.-D.  Magdeburg 

30 

129 

Hannover  N. 

K.  E.-D.  Hannover 

32 

130 

Züsso w 

K.  E.-D.  Stettin 

104 

181 

Strelitz=Alt 

» 

25 

182 

Halberstadt 

£.  E.-D.  Maedeburg 

27 

133 

Stettin  H. 

K.  E.-D.  Stettin 

125 

134 

Züsso  w 

K.  E.-D.  Hannover 

206 

135 

Bremen  H.  H 

25 

186 

Bismark  i/A. 

5 

137 

Dresden=N. 

Sächsische  Stsb. 

67 

138 

Nußdorf 

Badische  Stsb. 

25 

139 

Laer 

Teutoburg.  Wald-E. 

a 
o 

jv.  Vu.-YJ.  iviagueDurg 

140 

141 

Eilg.  Cöln 

K.  E.-D.  Cöln 

18 

142 

Lehrte 

K.  E.-D.  Hannover 

20 

143 

Löwen 

K.  E.-D.  Kattowitz 

200 

144 

Homberg  (Cassel) 

K.  E.-D.  Cassel 

49 

145 

Münster  i/W. 

K.  E.-D  Münster 

30 

146 

Thann 

Reichsbahn 

39 

147 

Beuthen  O/S. 

K.  E.-D.  Kattowitz 

36 

148 

Neuenstein 

Württemberg.  Stsb. 

45 

149 

Kohlfurt 

K.  E.-D.  Breslau 

26 

150 

Oldenburg 

Oldenburgische  Stsb. 

%{\  ) 
OU  ( 

11  s 

151 

Remscheid 

K.  E.-D.  Elberfeld 

17 

162 

Luxemburg 

Reichsbahn 

28 

153 

Berlin  Ahg. 

K.  E.-D.  Berlin 

167 

154 

Mainkur 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

17,5 

155 

Dortmund  S. 

K.  E.-D.  Essen 

5,5 

156 

Düsseldorf-Der. 

K.  E.-D.  Elberfeld 

62 

157 

Calw 

Württemberg.  Stsb. 

50 

168 

Dortmund  Eil 

K.  E.-D.  Essen 

27 

159 

Zell  i/W. 

Badische  Stsb. 

15 

160 

Esch 

Reichsbahn 

69 

161 

Halle  a/ö. 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

27 

162 

Hannover  N. 

K.  E.-D.  Hannover 

55 

163 

Berlin  Pog. 

K.  E.-D.  Berlin 

11,5 

164 

Aachen 

K.  E.-D.  Cöln 

10 

165 

Nerchau'Trebsen 

Sächsische  Stsb. 

24 

166 

Stuttgart  H. 

Württemberg.  Stsb. 

31 

167 

Freiburg  i/Br. 

Badische  Stsb. 

86 

168 

Duisburff 

K.  E.-D.  Essen 

24,5 

169 

Dortmund  B.  M. 

K.  E.-d!  Stettin 

11 

170 

Greifenberg 

26 

171 

Gießen 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

62 

172 

Drewitz 

K.E.-D.  Magdeburg 

9 

173 

Magdeburg  H. 

i  O 

1/4 

A/TiincfoT*  1 
iVlUUiStol   \j  vv . 

jv.  Hj.-u.  iviuuoier 

73 

175 

Magdeburg  H. 

K.  E.-D.  Magdeburg 

25 

176 

Mergentheim 

Badische  Stsb. 

102 

177 

Lage 

K.  E.-D.  Hannover 

13 

178 

Lüneburg 

Württemberg.  Stsb. 

72 

179 

Stuttgart  H. 

39 

18C 

Bremen  H.  H 

K.  E.-D.  Hannover 

17 

181 

Luxemburg 

Reichsbahn 

17 

182 

Barmen 

K.  E.-D.  Elberfeld 

48,5 

183 

Neumünster 

K.  E.-D.  Altona 

190 

184 

Hamburg  H. 

40 

185 

Aachen  T. 

K.  E.-D.  Cöln 

20 

186 

Cöln=Deutz 

K.  E.-D.  Altona 

116 

187 

Hamburg  B. 

45 

188 

Hamm 

K.  E.-D.  Essen 

38 

189 

Dirschau 

K.  E.-D.  Danzig 

19 

190 

Berlio  Ahg. 

K.  E.-D.  Berlin 

58 

191 

Nortorf 

K.  E.-D.  Altona 

27 

192 

Brohl 

K.  E.-D.  Cöln 

13 

193 

Schleswig 

K.  E.-D.  Altona 

61 

194 

Remscheid 

K.  E.-D.  Elberfeld 

115 

195 

Stettin  Hgb. 

K.  E.-D.  Stettin 

10 

196 

Bremen  H. 

K.  E.-D.  Hannover 

22 

197 

Karlsruhe  H. 

Badische  Stsb. 

73 

198 

Magdeburg  H. 

K.  E.-D.  Magdeburg 

15 

199 

Magdeburg 

73 

200 

Elberfeld 

K.  E.-D.  Elberfeld 

49 

201 

Cöln=Gereon 

K.  E.-D.  Cöln 

m.  Deckel- 


Westphal  & 
Reinhard, 
Berlin. 


1  Ende  mit 
Schraube. 


im  Korb. 


von  Draht 
und  Eisen ; 
Gardinen- 
stange. 


in  Blechdosen. 


Nr.  33 


IV  — 


Bezeichnung 


Mark* 


Nr. 


Art  4er 

Yerpacknngr 


Inhalt 


Ge- 
wicht 
kg 


der  Oflter 


J  E 
J  F  S 
J  F  S 
J  G  G 

J  H 

J  H 

J  H 

J  J 
J  K 
J  M 
J  P 
J  P 
J  R  C 
J  S 

K 

K 

K 
K  &  A 
K  &  B 
R  &  C 

K  C 
K  &  Co. 
K  E 
K  T 
K  J 
K  K 

K  L 

K  M 

K  &  M 

K  &  N 
K  0  H 
K  S 
K  W 
K  W  C 
K  W 
K  Z 
K  Z 
L 
L 
L 

L  A  E 
L  F  C 
L  K 
L  M 
L  S 
L  S 
L  S 
L  T 
L  T 
L  Z 
L  Z  A 
M 
M 
M 
M 
M 
M 
M 
M  A 
MAC 
M  A  H 
MAO 
M  B 
M 
B 

M  B 
M  B 
M  D 
M  G 
M  H 
M  J 
M  L 
M  L  B 
M  M 


2037 
764B 
7656 
3109 
I 

477/8 
1016 
2 

13068n.69 
2568 

2 
1008 
18385 
IBOl 

14 

49  ) 
25  ) 

828 
301od.307 

1088 

1661 

2904 
116 
2138 


3408 

6414/22 

3004 
8068? 
210 
1576 
8219 
46272 

3577 

51 
120/21 
9830 
4687 

1647 

5 

10 
9980 

400 


24 

663 

1102 

6605 

13464 

6 
1333 
312 
1998 

252  ' 
90 

43  , 
4775 
6251 

1773 
791/95 

351 
1 

17 
8348 
17775 


Kiste 


Faß 
Holzkoffer 
Kisten 

Kiste 

Sack 
Kisten 
Kiste 
Sack 
Kiste 
Korb 


Körbe 

Sack 

Weinfaß 
Eisenfaß 

Kiste 
Stange 
Ballen 
eis.  Kübel 

Ballen 
amerik.  Faß 
Sack 

Bund 

Ballen 
Kisten  ) 
Verschlage) 
Kiste 
Faß 
Verschlag 
leiste 

Ring  i.  L. 
Sack 
Stange 
Korb 


Kiste 

Bund 
Weinfaß 

Tonne 
Blechkanne 
Bund 

Korb 

Sack 

Kiste 
Bund 
Ballen 
Weinfaß  ? 
Ballen 

in  Leinen 
Bailot 

Faß 


Ballen 

Beutel 
Sack 
Ballen 
Kisten 
Kiste 
Ballen 
Sack 
Faß 
Glaskiste 


Aschbecher  a.  Porzellan 
Teigwaren  — 
Nudeln  — 
Essig  oder  Wein  — 
Kleider  — 
Rosinen  — 
Lampenbrenner,  ) 
Schirmhalter  ) 
Kartoffeln  — 
leer  — 
Pferdebürsten  — 
Haselnüsse  — 
Kleider,  Wäsche  — 
Kleider  u.  Wäsche  — 
Wagen-Tragfeder  — 
eis.  Wasserbehälter  — 
totes  Geflügel  — 

Zucker  — 

leer,  651  1  — 
ansch.  Benzin  — 
Unterkleider  — 
vierk.  Stahl  — 
Säcke  — 
ansch.  Druckerschwärze 
Säcke  — 
leer  — 
Kartoffeln 
h.  u.  4  eis.  Gardinen 


Stangen  ) 

Modelldraht  — 

Glaslampen  — 

Apfelringe  — 

Farbe  — 

Luftfilter  — 

leer  — 

gefüllt  — 

Kupferdraht  — 

gebr.  Kaffee  — 

vierk.  Stahl  — 

Feigen  — 

alter  Kinderwagen  — 

nußb.  Bretter  — 

?  - 

Zollgut  — 

4  Eisenrohre  — 

leer,  72,4  1  — 

Teer  — 

Lack  — 

Leisten  — 

eis.  Zimmerofen  — 

Kohlenschaufeln  — 

eis.  Ofenteile  — 
Bett  und  Bettwäsche 

Tisch  — 

Wäschetrockner  — 

ges.  Ochsenhaut  — 

Werg  — 

leer,  alt  — 

Tabak  — 

Gummi  — 

Klapplehnstuhl  — 

?  — 

gelochte  Bleche  — 

ansch.  Kakao  — 
eis.  rund.  Ofenaufsatz 

graues  Jutepacktuch 

Futterkalk  — 

Streumehl  — 

Kleiderstoffe  — 

Gummischuhe  — 

Limburger  Käse  — 
weiße  Schirtingabfälle 

Pfeffer  — 

Natron  — 

Packstroh  — 


Zeitung  ie*  yereint 
Peuticher  ElgenbahnTerwaltungen.' 


Laserort 


Station 


20 
24 
21 
92 
47 
21 


5S 
36 
12 
25 
44 
76,5 
15 
36 
240 

100 

128 
287 

60 

11 

50 
134 
7 

15 

51 

6,5 
11 
275 

25 

53 
187 

42 

16 

14 

22 

15 

15 
ca.  15 

90 
245 

89 

33 

15 
260 
7 

28 

37 

54 

10 

15 

17 
7 

44 

72 

22 

54 

14 
6 

24 

14 
159 
9 

26 

25 

25 

92 
175 

50 
200 

12,5 
110 

40 


202 
203 
204 

2('5 
206 
207 

208 

209 
210 
211 
212 
213 
214 
215 
216 
217 

218 

219 

220 
221 
222 
223 
224 
225 
226 
227 

228 

229 

230 

231 

23 

233 

2U 

235 

236 

237 

23» 

239 

240 

241 

242 

243 

244 

245 

246 

247 

248 

249 

250 

251 

2.52 

253 

254 

255 

256 

257 

258 

259 

260 

261 

262 

263 

264 

265 

266 
267 
268 
269 
270 
271 
272 
273 
274 


Name  der  Bahn 


BemerknnKen 
(inibeiondere 

etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


Berlin  Schg. 
Elberfeld 
Düsseldorf=B. 
Lennep 
Geseke 
Bochum  Süd 

Uerdingen 

Aßmannshausen 
Dresden=N. 
Tübingen 

Kreuz 
Laurahütte 
Mülhausen  N. 
Neviges 
Eisenach 
München  Eil. 

Wittingen 

Frauenzimmern 
Lüdenscheid 
Neumühl 
Remscheid 

Staßfurt 
Osnabrück  B. 
Düsseldorf=B. 
Berlin  Schi.  Bhf. 
Pankow  Rgb. 

Halberstadt 

Bernau  i/M. 

Rothemühle 

Dahlhausen  Ruhr 
Barmen=Rittersh. 
Fellhammer=G. 
Berlin  Ahg. 
Regensbnrg 
Gr  ^Hetlingen 
Cöin=Deutz 
Brakel  Kr.  Höxter 

Iserlohn  Eil. 
Charlottenburg 
Rafibor 
Prostken 
Solingen 
Dü88eldorf=Der. 
Saarbrücken 

Stuer 
Oberlahnstein 
Markt  Grafing 

Fulda 
Ruhrort  Rhein 
Miltenberg 

Haßfurt 
Arnswalde 
Aachen  T. 
Eßlingen 
Barmen 
Düsseldorf=Bilk 

Vlotho 
Langendreer  S. 

Schkeuditz 
Niederschopfheim 
Halle  a/S. 
Berlin  Ahg. 
Gießen 

Aschaffenburg 

Rathenow 
Remscheid 

Soldau 
Stettin  Hgb. 

Kamen 
Gaschwitz 
Gleiwitz 
Schoppinitz  R. 
Aschersleben 


K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Elberfeld 


K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Cöln 

Direktion  Mainz 
Sächsische  Stsb. 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Kattowitz 

Reichsbahn 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Erfurt 
Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Magdeburg 

Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.  D.  Breslau 
K.  E.-D.  Berlin 
Bayerische  Stsb. 
Reichsbahn 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Kattowitz 
K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Elberfeld 
» 

St.  Johann =Saarbr. 
Grhzl.  Meckl.  Stsb. 
Direktion  Mainz 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M 
K.  E.-D.  Essen 
Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Bromberg 

K.  E.-D.  Cöln 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 
Badische  Stsb. 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 


Brandenb.  Städteb. 

K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Essen 

Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Kattowitz 

K.  E.-D.  Magdeburg 


(bez.  Straß- 
l  bürg  31/10. 

zum  Ofen. 


(für  Kakao, 
( Zuckerwaren. 


(letzte  Nr. 
(  deutlich. 


Cöln  7/11. 


un- 


im  Korb. 


Deckel. 


1,72:0,94:0,16m. 


TT  V.  .Tshrfr»BR 


V  — 


6  e  X  e  i  c  h 

n  u  n  g 

Art  der 

Inhalt 

Ge- 
wicht 

kg 

Lagerort 

« 

a 

<o 

Marke 

Nr. 

a 
-< 

Verpackungr 

fende 

Station 

Name  der  Bahn 

II  Lau 

der   O  ü  t  e 

r 

Laui 

275 

M  P 

1 

!  527 

1 

Kiste 

276 

M  Q 

1419 

1 

Korb 

277 

M  S  A 

100 

1 

Ballet 

278 

M  St 

6153 

1 

Kiste 

279 

M  T 

1 

1 

Kofifer 

280 

M  T  B  S  &  Co 

— 

^ 

Tonne 

281 

M  W  D 

818/9 

Ballen 

282 

M  W  Kf 

817 

1 

Sack 

(  ^ 

Bund 

283 

In 

II  3 

— 
— 

Kiste 

28  t 

N 

div. 

Bund 

286 

N  K  II 

3330 

'  1 

Weinfaß 

286 

NRG 

204 

Kiste 

287 

N  T 

3.  826 

288 

N  W  K 

5265 

J 

Kiste 

289 

() 

62  I 

1 

290 

()  B 

77/99 

15 

Säcke 

291 

0  (' 

3700 

1 

— 

292 

0  F  H 

171 

1 

Kiste 

293 

0  G 

1716 

1 

Bund 

29  i 

Ü  L  S 

4876 

1 

Faß 

29.3 

0  M 

1-3 

3 

Eisenfässei- 

296 

0  R 

— 

— 

297 

0  R  F 

901 

I 

Ballen 

298 

0  S 

23 

, 

Korb 

299 

()  V 

8931 

1 

Kiste 

300 

P 

1/2 

Säcke 

301 

P  A 

1533 

1 

Kiste 

302 

B 

1800 

1 

. 

303 

P  C 

11206 

1 

Ballen 

304 

P  D 

5 

1 

Kiste 

B05 

P  D 

50 

1 

— 

;50(; 

P  D 

2170 

1 

Faß 

liOT 

I'  G 

1325 

1 

Ballen 

■M)S 

P  H 

— 

Bund 

:jn0 

P  H 

58 

1 

Ballen 

310 

P  H  X 

5025 

Stangen 

311 

Ph  B  C 

6693S/2 

1 

Kiste 

312 

P  L 

240 

1 

— 

313 

P  P 

722 

1 

Weinfaß 

314 

P  S 

f.650 

1 

Ballen 

315 

P  S 

8429 

316 

Q  S 

94044 

Korb 

317 

R 

112/15 

Bund 

318 

R 

513 

319 

R 

13(10 

Faß 

320 

R 

11728 

Sack 

3-21 

R  A 

4669 

Kiste 

3-22 

R  B  W 

527 

Eisepfaß 

323 

R  D 

1553 

Kiste 

324 

R  H 

1171 

eis.  Kasten 

325 

R  Ii 

1287 

Kiste 

32G 

R  L 

6845 

327 

R  M 

— 

328 

R  P 

429/30 

2  Kisten 

329 

R  S 

1 

Kiste 

330 

K  S 

i  8 

Bund 

331 

R  R  &  Co 

:i675 

Kiste 

332 

R  W 

1 

1  Verschlag 

333 

R  W 

1ÜÜ4 

334 

S 

1 

1  Sack 

335 

s 

176 

1  Weinfaß 

336 

s 

179 

1  Kiste 

337 

s 

262 

1  Paket 

338 

s 

394 

1  Kiste 

339 

s 

1103 

340 

s 

3026 

1  Staoge 

341 

s 

3451 

1  Ballen 

342 

s 

10412 

343' 

s 

13099 

1  Kiste 

344 

Sch 

6 

345 

S  &  Co 

1  Harraß 

346 

S  G 

1  ,  Verschlag 

347 

S  G 

6538  a 

1  Bund 

348 

S  H 

189 

1  i  Ballen 

Nr.  33 

Bemerkungen 

(ingliesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


\  Zwischenlegeplatten  ; 

1  zu  Kesselanlagen  ! 
Bogenlampe  — 
Tuch,  blau  — 
imit.  Eisbärpelze  — 
gefüllt  — 
Heringe  — 
weiß.  Loinen  — 
Pech  u.  Jatestreifen 
je  6  Rohre  —) 
eis.  Rohre  — I 
Heizschlangen  — i 
Kleineisenz'»ug  — J 
Kohlenanzünder  — 
leer 

1(1  gnß'iis.  Hinge  — 

eis.  Petroleumfaß  — 

gefüllt  — 

eis.  Ofen  — 

gefüllt  — 

eis.  Amboß  — 

eis.  P'latte  — 

eis.  Flanschen  — 

ül  - 

leer  — 

(»ewiehte  a  2  kg  — 

Kapok  — 
(  1  Damenhut,  j 
)       leere  Kartons  ] 

;i  50  St.  Mehlsäcke  — 

Maschinenzwirn  — 

leer  — 

So  Glieder  — 

Maschinenteile  — 
eis.  Radriemscheibe 

gefüllt  — 

schwarzes  Tuch  — 

10  Roste,  IG  Türen  — 

leb.  Sträucher  — 

Rundeisen  — 

gefüllt  — 

eis.  Rohr  — 

leer  — 

Roßhaare  — 

Webwaren  — 

('hampagner  — 

Bandeisen  — 

P^insatzkessel  — 

Petroleum  — 

Rapsniehl  — 

Boonekanip  — 

leer  — 

leer  — 

leer  — 

leere  Weinllaschen  — 

Kinderschlitten  — 

eis.  Rohr  — 

Zollgut  — 

ger  MettAvurst  — 

15  Latten  — 

2  Bretter  u.  2  I^atten  — 
y   

Kleiderschrank  — 

eis.  Abdeckplatten  — 

Talk  steine  — 

leer  — 

Konserven  — 
kl  Dachpappenstücke 

3  leere  Kisten  — 
leere  Blechdosen  — 
vlerk.  Stahl  — 
Webwaren  — 
Ofenrohre  — 
Haferflocken  — 
Eisenplatten  — 
Porzellan  — 
lose  Bretter  — 
6  eis.  Lampengewichte 
Tabak  — 


51 

275 

1 

19 

276 

32 

277 

86 

278 

43 

279 

72 

280 

30() 

281 

23 

282 

897 

283 

90 
27 
3 
96 
69 
39 
1500 

37 
33 
220 
148 
10 
25 


50 

50 

23 

70 

83 

20 

16 
123 

22 

27 

27 
175 

51 

58 

12 

25 
120 

57 

34 
8 
190 

15 

25 

78 

50 

4G 

61 
7 

33 
182 

25 

4,5* 

6,5) 

18 

91 

42 

50 

70 

39 
8 

72 

50 
14 
5,5 
35 
282 
83 
113 
6 
79 


Uerdingen 

Düsseldorf=Der. 
Kaufbeuren 
Hamburg  H. 
Hamburg  B. 
Altena 
Mannheim 
Gera 


Düsseldorf=Der. 


284  Remscheid 

285  Hamburg  H. 

286  Charlottenburg  G 

287  Göttingen 

288  Dalheim 
289i  Hochstüblau 

290  Reichenbach  i/V.*) 

291  Rummelsburg  Rg 


292 
•293 
294 

2y5 
296 
297 

298 

299 
300 
|301 
302 


Plagwitz  L. 
Barmen=R. 
Cöln=Deutz 
Hamburg  B. 
Neumünster 
Coblenz 

Vietz 

Mvslowitz 
Soest 
Iserlohn 
Stettin  Hgb. 


303  Frankfurt  a/M.  H 


304 
305 
306 
1307 
308 
309 
310 
311 
312 
313 


Bentheim 
DüsseldorfsDer. 

Katto  witz 
Berlin  H.  u.  L. 
Ratibor 
Görlitz 
Riesebv 
Oschatz 
Paderborn 
Dresden=Neust. 


314|  Hirschberg  i/Schl 

315  Bochum  S. 

316  Soest 

317  Isselhorst 
318|  Kiel 
319:  Salzwedel 
320,  Sulzbach  a/Main 
321  Posen 

.322  Dülmen 
323  Berlin  Anh.  Bf. 
i324  Klotzsche 

325  Küoigsbergi/Pr.O. 

326  Hannover  N. 

327  G  umbin  nen 
323  Leipzig  H  Dr.  Bhf. 
329     Hamburg  H. 


K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Elberfeld 
Bayerische  Stsb. 
K."E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Elberfeld 

Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Erfurt 


K.  E.-D.  Elberfeld 


330 

331 
332 
333 
334 
335 
336 
337 
338 


Fulda 

'GoIIdow 
Allenstein 
Hannover  N. 
Stuttgart  H. 
Stuttgart  Hpt. 
Feuchtwangen 
Eßlingen 
Tuttlingen 


K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Cassel  \ 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Danzig     zyl.  Form. 
Sächsische  Stsb.      *j  u.  B. 
K.  E.-D.  Berlin  Taganrog. 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-I).  Cöln 
K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Bromberg 

K.  E.-D.  Kattowitz 

K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.Frankf.  a/M. 
Holländische  E. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Kattowitz 

K.  E.-I).  Berlin 
K.  E.-D.  Kattowitz    zum  Ofen 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Altona 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Cassel 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Hannover 
Baverische  Stsb. 
K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Berlin 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Königsbei-g 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Königsberg 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M, 

K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Hannover 
Württemberg.  Stsb. 


(u.  M.  S  T. 

Ii  eingeh. 


|339!  Düsseldorf  Eila. 


340 
341 
'342 
343 
344 
345 
346 
347 
:348| 


Miltenberg 
Bochum  S. 
Höchst  a/M. 
Barop 
Moabit 
Wattenscheid 
Düs8eldorf=Bilk 
DÜ88eldorf=Der. 
Lieffnitz 


Bayerische  Stsb. 
Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Elberfeld 
Bayerische  Stsb. 
K^  E.-n.  Es.'^en 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M, 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D." Breslau 


},  m  im  Quadr. 

314  1. 

<M.  F.  425 ;  G. 
{    H.  10  795; 
1    E.  E.  4039. 


—    VI  — 


Zoitnnf  d«is  Verpins 
DeutgcherJEisenbahnverwaltungen. 


BezelchnanK 


Marke 


Nr. 


Art  der 
Yerpackung 


Inhalt 


Ge- 
wicht 


der  Güter 


Lacerort 


Station 


Name  der  Bahn 


BemerknniceB 
(inibetondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 
Aufklärung 
dienen  können) 


349 


S  H 

S  J  N 
S  K  F 
S  M 
S  &  M  M 
8  R 

s  s 


s  s 

T 

1 


T  b  To 
T  K 
T  M 

T  M  C 

T  S 
U 

V  B 

Y  B 
\'  Co 

V  G  H 
W 

w 
w 
w 

W  B 
W  B 
W  B 
W  B 
W  B 

w  c 
w  c 
w  c 

W  &  Co. 

w  &  c 

W  E 

W  F 

W  F 
W  F  W 
W  G 
W  H 
W  H 
W  K 
W  K 
W  L  S 
K  X  H 
W  M 
W  P 
W  K 
W  R 
W  H 

w  s 
w  st 

AV  T 

\y  w 
z 
z 

Z  P  &  s 


36000 

'2442 
2034 
25719 
78:^6/37 
2:^55 
I 

33160 

873 

1793 

2J3 
116 
II 


10496 
45 

39^8 
8182 

227 

1V8 
320S 
3465 
7069 
7903 

11 

143 

500 
9820 
12491/92 

400 

744 
3918 
238f>3 
6B57/5S 

218 

100/1 

1204 
44J/G 

8240 

3140 

165 

293 
34707 

1130 

14180 
163 

6/7 

12 

5 
803 
42 


160 
230 
1930 


Ballen 

Kiste 
Ballen 

Kiste 
Kisten 

Kiste 


Tonne 
Kiste 

Sack 

Seem.-Sack 

Ballen 
Faß 
iKorbfiasche 
Kiste 

Ballen 

Kiste 
Sack 

Gestell 
Ballen 
Kiste 

Kisten 
Kiste 

Tafeln 
Ballen 
Kisten 
Weinfaß 
Sack 

Ballen 
Kisten 
Fässer 

Kiste 

Blechfi. 

Ballen 

Kiste 
Bund 
Säcke 
Kiste 


Holzfässer 
Rollen 
Sack 
Petrol.-Faß 


Tabak  — 

Kartoffelsäcke  — 

Herreuanzüge  — 

Gummischuhe  — 

Uhren  — 

Taljr  — 

(  Teil  6iaer  Dynamo- 

(  maschine 

ansch.  ()1  — 

Feigen  — 

gelbe  Flaschen  — 
Schreibbücher,  Hefte 
Kaitoffeln  — 
\  Kid.,  Holzstock, 
<  Stiefel  etc. 
Wachstuch  — 
.•iQscb.  Terpentinöl  — 
e-efüllt  - 


Blumenzwiebelsamen 
Eimer  mit  Deckel  — 
Leder  — 
Baumwollgewebe  — 
leer  — 
Pech  — 
2  Dosen  mar.  Fische 
Tapeten  — 
Tapetendruck  walze  — 
gefüllt  — 
gefüllt  — 
Schuhe,  Vorhänge,  Kid. 
eis.  Schilder  — 
Zinkblech  — 
2  Rollen  Tuche  — 
eingem.  Früchte  — 
leer  — 
Kartoffeln  — ) 

Kohl  -\ 
Gewebe  (Gardinen)  — 
leer  •  — 

Teer  — 
Schornsteinaufsatz  — 
Rosinen  — 
leer  — 
gelullt  — 

Stuhlrohr  — 

Limburp:er  Käse  — 
h.  Bettstelleobeine  — 
Getreidesäcke  — 
Wagenschmiere  — 
Talg  - 

Ofenrohre  — 

eis.  Kanonenofen  — 

Öl  — 

Packpapier  — 

Samen  — 

leer  — 


99 

28 
36 

200 
52 
59 

113 

21 

240 

16 

45 
19 
49 

i  - 

37 
197 
61,5 
40 
109 
21 
12 
36 
72 
30 
8,5 
17 
19 
16 
78 
37 
36 
23 
13 
166 
19 


349  j 

350 
351 
352 
353 
354 
355 

356 

357 

358 


Schweidnitz 

Oberst. 
Ihringshausen 
Eisern 
Bebra 
Sangerhausen 
Mannheim 
Basel  B.  B. 

Berlin  Schi. 

Stolp 

Bochum  Süd 


359  Rostock  F.  F. 

360  Frankf.  a/M.  Eilg. 

361  f^mmerke 


362 


Altona 


106  384 


363  Riemke 

364  (/'annstatt 

365  Viersen 

366  Stolp  Eilg. 

367  Cbarlotteuburg  G 

368  Herford 

369  Augsburg 

370  Essen  H. 

371  Weimar 

372  Leipzig  Thür.  B. 

373  Heidelberg 

374  Hannover  N. 
376  Hamburg  H. 

376  Hamburg  B. 

377  Nordhausen 

378  Düsseldorf=B. 

379  Düsseldorf=Der. 

380  Mettmann 

381  Sternberg  N/M. 
382l  Posen 

383  Eßlingen 


14 
152 
729 

18 
11 
38 
28 


385 
386 
337 
388 
389 
390 
391 


Hannover  S. 

Danzig  1.  T. 
Mülhau.'ien  N. 
Berlin  Ostbf. 
Düren 
Langendreer  S- 
Reichenbach  o.  B 
Hannover  N. 


43    392     Hamburg  H. 


41 

39 
35 
3,5 
29,5 
34 


393 
394 
3951 
396 
397 
398 


20  399; 

29  1400 
390  ,401 : 

72  i402! 

30  |403 
39  1404! 


Hagen 
Bremerhaven  Z. 
Erfurt 
Zittau 
Rawitscb 
Hamburg  H. 
Dortmund  K.  M. 

Hamburg 
Düsseldorf=Der. 
Erfurt 
Neusorg 
Jägersgrün 


K.  E.-D.  Breslau 

K.  E.-D.  Cassel 
Eisern-Siegener  E. 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Cassel 
Badische  Stsb. 


K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Danzig 

K.  E.-D.  Essen 

Grh/.l.  Meckl.  Stsb. 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Essen 

Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Danzig 
K.  K.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Hannover 
Bayerische  Stsb. 
K"  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Erfurt 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 
Badische  Stsb. 

K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Elberfeld 


K.  E.-D.  Posen 

Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Danzig 

Reichsbahn 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Essen 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Erfurt 
Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D  Elberfeld 

K.  E.-D.  Erfurt 
Bayerische  Stsb. 
Sächsische  Stsb. 


<  Michael 

i  Brandhofer. 

^Buch  gez.: 
(Mc.  Kenyie. 


i 


(m\t  Auf- 
)  Schrift: 
1  K.  E.-D. 
[  Elberfeld. 

neu,  57  1. 


^zwei  Fässer 
)  ohneSignatur. 


iiu  ivoib. 


B.  Güter  mit  Adressen  bezeichnet : 


405     J.  Baum 

406]    B.  Bendix 
407]  Böttger 

408  Danzig 

409  Dolgofta 

410  Sofie  Hausner 


411 


412 


413 


Paul  Jacoby 

f  Kaffeeröst-  1 
werke  V 
[  Emmerich  j 
jtCarl  Kahl-  > 
I  banm  3 
414,.  j  W.  Keiljfi. 


183976 


2178 


Sack 

Korb 
Pack 
Kiste 
Ballen 

gebi.  Getreidesäcke  — 

Fahrrad  — 
gefüllt  — 
()0  alte  Laschen  — 
gefüllt  — 
lleiseeffekten  — 
Pläne  — 
Leinen  — 

35 

20 
23 
40 
14 
84 
408  ) 
35  5 

405 

406 
407 
408 
409 
410 

411 

(   Undenheim=  { 
t     Köngernh.  S 

Berlin  L. 
Naumburg  Hbf. 
Danzig  1.  T. 
Evdtkuhnen 
Borken  i/W. 

Berlin  Schi. 

Sack 

Kastanien  — 

93 

412 

Emmerich 

Weinfaß 

Ifter  — 

13 

413 

Potsdam 

Sack 

Gelreidesäcke  — 

28 

414 

Eilenburg 

Direktion  Mainz 

K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 


Gepäck. 
2/11.  Wesel, 
zur  Feldbahn. 


:  zu  36  1. 


25.  KoTember_1905. 


—  Vir  — 


Nr.  :<3 


Beseichnnng 


Marke 


Nr. 


Art  der 
Verpackung 


Inhalt 


Ge- 
wicht 
k(t 


der  Güter 


Lagrerort 


Station 


Name  der  Rahn 


BemerknnKeu 
(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 
Aufklärung 
dienen  können) 


{Var^schau'J  ^163  1  Faß 

416  Knrnatowski  4875  1  Kiste 

R.  Mietke  —  1  Sack 

R.  Möckel  3      '    1  Eisenfaß 

Mörs  2,  32  2  — 

Elise  Müller  —  1  Sack 

Rastelbinder  —  1  Korb 

422  M.  Ravensburg  —      I    3  Bund 

423  J.  Rosenfelder  —  1  Sack 

SfJe    !  -  l|  Faß 

425      Schröder  G69  1  Weinfaß 

426i  Georg  Sorge  19800  1  — 

427'   Ernst  Ibald  —  1  — 

428  To  eher  66652  l  Bierfaß 

429  D.  Union  10  1 1  — 

430  J.  Weiermülleri  —  1 1  Sack 
43rPeterWeil&C;o.  —  ll  — 


415 


417 
418 
419 
420 
421 


öl  - 

Bücher,  Dokument  — 

Korbabfälle  — 

leer  — 
Herinorsfässer,  leer,  alt 

Kartoifeln  — 

Kleider  — 

6  Schlittensohlen  — 

1.  Säcke  — 

gefüllt  — 

leer  — 

Herrenfahrrad  — 

Fahrrad  — 

leer  — 

gelocht.  Eisen  — 

Kartoffeln  — 

Fahrrad  — 


197 

42 
6 
51,5 
34 
50 
44 
34,5 
35 

40 

15 
13 
15 

32 
36 
50 


415 

416 
417 
418 
419 
420 
421 
422 
423 

424 

425 
426 
427 
428 
429 
430 
431 


Berlin  Schi.  Bf. 

Posen 
Elbing 
Chemnitz 

Mörs 
Rixdorf 
Cöln  Eilg. 
Kißlegg 
Hermaringen 

Bodenbach 

Stettin  Hgb. 
Dresden  Wett. 
Magdeburg  H. 
Oberhausen 
Schneidemühl 
Berlin  Schi.  B. 
Landsberg 


K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Danzig 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Cöln 
Württemberg.  Stsb. 


Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Stettin 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Berlin 
Bayerische  Stsb. 


(auf  1  Boden: 
\  Dorfstadt. 


Gepäck. 
Gepäck, 
zu  53  1. 


Gepäck. 


('•   Güter  mit  Nummern  bezeichnet: 


432 

70 

1 

Winkeleisen  — 

40 

432 

Villingen 

Württemberg.  Stsb. 

433 

86 

1 

Faß 

Bütteröl  — 

219 

433 

Duisburg 

K.  E.-D.  Essen 

434 

89 

1 

Bund 

1  ges.  Kuhhaut  — 
Teppich  — 

42 

434 

Plauen  i/V.ob.Bhf. 

Sächsische  Stsb. 

434 

296 

1 

Ballen 

13 

434 

Düs8eIdorf=Der. 

K.  E.-D.  Elberfeld 

435 

533 

5 

Ofenteile  — 

U 

435 

Rastatt 

Badische  Stsb. 

436 

579 

1 

Faß 

Sauerkohl  — 

195 

436 

Hildesheim 

K.  E.-D.  Hannover 

437 

713 

3 

Band 

Rohrstühle  — 

30 

437 

Crefeld 

K.  E.-D.  Cöln 

438 

947 

1 

RoUe 

2Rohrstülile  (geb.  Holz) 

10 

438 

Charlottenburg  G. 

K.  E.-D.  Berlin 

439 

112R 

1 

Walzblei  — 

102 

439 

Osnabrück  B. 

K.  E.-D.  Münster 

440 

2033 

1 

Tafel 

Zinkblech  — 

7 

440 

Hamm  i/W. 

K.  E.-D.  Essen 

441 

5162 

1 

Kiste 

Messerputzpulver  — 

18 

441 

Gelsenkircheii 

Bayerische  Stsb. 

442 

5564 

1 

Sack 

Leim  — 

16 

442 

Passau 

443 

104215 

1 

Riste 

eis.  Flanschen  — 

443 

Lu.xembnrg 

Reichsbahn 

444 

11445 

1 

Kleider,  Wäsche  — 

36 

444 

Honnef  Rh. 

K.  E.-D.  Cöln 

445 

13978 

1 

l  Blechkanister  — 

22 

445 

Eisenach 

K.  E.-D.  Erfurt 

446 

45159 

1 

Fahrrad  — 

446 

Frankfurt  a/M. 

K.  E.-D.  Frankf.a/M. 

447 

90997 

1 

Kohlensäureflasche,  leer 

23 

447 

Spandau 

K.  E.-D.  Berlin 

(l  Aschkasten, 

I  l  Einsatz, 

I  lRoste,lSieb, 

l  l  Ofen. 

^Niemes 

<  i.  Böhmen. 


verlötet. 


D.   Güter  mit  Zeichen  versehen  : 


448  j 

449  I 

450  I 
451 

! 

452' j 
453;| 
454|^ 
455j 

456 

457 

458 
459 
460 
461; 

462! 

463} 
464' 
465 i 


grau 
Adler 
Westfalen 


1701 

1 

Ballen 

8666 

1 

668 

1 

Kiste 

66891 

1 

8400 

1 

1227 

1 

l.")24l 

1 

10260 

1 

5148 

1 

n 

2056 

1 

» 

8 
1 

Bund 

5 
.1 

Iii 
1 

38 

Bund 
Stangen 
Blind 

1 

Hopfen  — 

Wollw;iren  — 

Litzen  — 
Kakao,  Schokolade  — 

Zigarren  — 

Gardinenhalter  — 

Eier  — 

Schweizer  Käse  — 

Käse  — 

gefüllt  — 

eis.  Rohre  — 

13  Gasrohre  — 

verzinkte  Rohre  — 

Siederohre  — 

Rundeisen  — 

Winkeleisen  — 

8  Gasrohre  — 

Herrenfahrrad  — 

Fahrrad  — 


63  448 


54 

63 
33 
52 
36 
13 
35 

44 

GO 

160 
4» 
90 

163 
30? 

125f 
30 
16 
20 


449 
450 
451 

452 
453 
454 
455 

456 

457 

458 
459 
460 
461 

462 

463' 
4641 
465 


Gießen 
Miltenberg 
Hamburg  H. 
Königsb  i/P.  Ost 
Marienwerder 

Wandsbek 
Eisenach  Eil. 
Cöln=Deutz 

Diedenhol'en 

Königsb.  i/P.  Ost 

Hermeskeil 
Wriezen  a/0. 
Stettin  Hbg. 
Saalfeld 

Lübeck 

Breslau  B.  F. 
Berlin  Ahb. 
Straßburg 


K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Danzig 
Lübeck-Büchenor 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Cöln 

Reichsbahn 

K.  E.-D.  Königsberg 

St.  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Stettin 

K.  E.-D".  Erfurt 

Lübeck-Büchener 

K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Berlin 
Reichsbahn 


Gepäck. 
Gepäck. 


Nr.  33 


-  VJlI 


Zeitung  des  Vereini 
Dent8cher_  Eisenbahn  verwal  tu  ngeo. 


Bez«iehnnnK 


M*rke 


Nr. 


Art  der 
Verpackungr 


I  n  Ii  «  I  t 


Ge- 
wicht 
kg; 


der  Qüter 


Lagerort 


Station 


Name  der  Bahn 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


466 
467 
468 

469 
469 


470 
471 
472 
473 
474 
476 
476 
477 
478 
479 
480 
481 
482 
483 
484 
485 
486 
487 
488 
489 
490 
491 
492 
493 
494 
495 
496 
497 
498 

499 

500 
501 
502 
503 
504 
505 
.-)06 
507 

->08 

,")09 
510 
511 
512 
513 
5141 
515 
516 
517 
518 
519| 
520 
5211 
522 
523 
524 
526 
526 
527 
528 
529 
530 
531 
r)3-2 
533 
534 
536 
536 


Opel 
Allemania 

Ideal 
(  Altonaer 
<  Bratheringe 
(  Altonaer 
(  Bratheringe 


1  41 

1 

2P557 

1 

10010 

1 

2 

1 

Kübel 
Dosen 

Dose 


Sack 
Eimer 
Paket 

vSäcke 
Bund 

Verschlae^ 
Eisenfaß 
Sack 
Ballen 
Sack 

Bund 


Ballen 
Tafel 


in  Papier 
Paket 
Kiste 
Sack 
Pack 
Bund 
Korb 

Reisesack 

Bund 
Kiste 


Kiste 


Korb 


Bund 
Paket 

Sack 

Ballen 
Stück 
Bund 


Bund 


Bund 


Gestell 

Bund 
Tonne 


Herrenfahrrad 

Fahrrad 

Margarine 

Bratheringe 
Bratheringe 


20 

466 

Darmstadt 

Direktion  Mainz 

467 

Flensburg 

K.  E.-D.  Altona 

18 

468 

Wyk  a/Föhr 

14 

469 

Blankenburg 

K.  E.-D.  Erfurt 

8 

469 

Vacha 

Gepäck. 
Gepäck. 


E.  Güter  ohne  Bezeichnung: 


Achsschenkel  — 
eis.  Achswelle  — 
Anschweißenden  — 
Apfelkraut  — 
Vervielfält.-Apparat 
neuer  eis.  Ausguß  — 
hölz.  rohe  Axtstiele 
Bakobesen  — 
6  Bandeisen  — 
6  Bekleidungen  — 
anscb.  Benzin  — 
Bett,  Kleider,  Effekten 
Betten  — 
Betten  und  Kissen  — 
Bettfedern  — 
2  n.  Bettseiten  — 
eis.  Bettstelle  — 
n.  eis.  Bettstelle  — 
Bettstücke,  L  Teppich 
geripptes  Blech  — 
Viereck.  Blechkasten 
Blechrohre  — 
runde  Blechteller  — 
Bleirohr,  8  mm  c  — 
Blumenzwiebeln  — 
Bohrmaschine  — 
eis.  Bratpfannen  — 
Bretter  — 
eis.  Buchskapseln  — 
(mit  Bügel  und  Schloß/ 
'(        und  Inhalt  5 
neue  Bügelsägen  — 
Butter  — 
Butter  — 
Caffee  — 
Caffee-Essenz  — 
Chamottesteine  — 
Chokoladenautomaten 
leere  Cigarrenkisten 
j2  Teerkessel,  l  Kübel, 
;  1  Rolle  Dachpappe, 
'      1  Blechkanne 
Dachpappnägel  — 
Damenhüte  und  Blusen 
Damenkleider  — 
eis.  Dtahtleitungsrollen 

6  Ringe  Drahtseile  — 
eis.  Druckständer  — 
gelbe  Erdkohlrabi  — 
."')  Beutel  Erdproben 
Eichenstecklinge  — 
Eisen  — 
10  Stg.  Eisen  — 
10  T-Eisen  — 
8  Stäbe  vierk.  Eisen 

7  Stäbe  Eisen  — 
drpikant.  Eisen  — 
U-Eisen  — 
T-Eisen  — 
Eisenplatte  — 
Eisenrohr  (alt)  — 
6  Eisenrohre  — 
Eisenrohre  — 
Eisenrohr  — 
Eisenstäbe  — 
Eisenteile  — 

Fahrrad  o.  Gummireifen 
zweirädrig.  Fahrzeug 
Falzbufeisen  — 
ansch.  Farbe  — 


22 

470 

Opladen 

83 

471 

Küppersteg 

32 

472 

Schwenningen 

12 

473 

Bochum  S. 

8 

474 

Darmstadt 

12,5  '475 

Magdeburg 

107 

476 

Magdeburg=B. 

25 

477 

T  Tn  t  urhfii  hin  o*  a  n 

32 

478 

Holzwickede 

13 

479 

Lebach 

192 

480 

Posen 

12 

481 

Thorn 

9 

J82 

Gelsßnkirchen 

40 

483 

Graudenz 

() 

484 

Salzwedel 

14 

485 

Weißenteis 

15 

486 

Podejuch 

25 

487 

Straßburg 

14 

4Ö8 

Bischheim 

44 

489 

Leipzig  II 

18 

490 

Karlsruhe 

28 

491 

Janowitz 

14 

492 

Osnabrück  B. 

9 

49a 

St.  Vith 

9 

49-1 

Cöln  Eilgut 

84 

495 

Tesrel 

22 

496 

Dömitz 

:?io 

497 

Hannover  N. 

115 

498 

Oharlottenburg 

13 

499 

Berlin  Ahg. 

25 

500 

Meißen 

17 

501 

öohngen  Eilg. 

28 

502 

Cöln  Eilg. 

24 

503 

Saarbrücken 

21 

504 

Neheim=Hüsten 

55 

50.Ö 

Quedlinburg 

72 

606 

Barmen 

28 

507 

Offenburg 

90 

508 

Kreuzburg  O/S. 

!U 

509 

Buxtehude 

7 

510 

Berlin  Ahg. 

48 

511 

Oppeln 

17 

512 

10 

513 

Halle  a/S. 

20 

514 

Breslau 

;-5i 

615 

:;() 

516 

Stettin  Hgb. 

7 

517 

Königsbergi/Pr.E. 

ü 

518 

Bentheim 

519 

84 

520 

Bodenwöhr 

50 

521 

Selters  i,  VV. 

42 

522 

Breslau  B.  F. 

:!6 

523 

Graudenz 

59 

524 

Mannheim 

los 

525 

Freudenstadt  St. 

94 

526 

Rheda 

51 

527 

Lüdenscheid 

72 

528 

Gleiwitz 

78 

529 

Karlsruhe  Hpt. 

126 

530 

Ochenbruck 

5 

531 

Gotha  H. 

138 

532 

Rochlitz 

28 

533 

Osnabrück  B. 

:52 

534 

Saarbrücken 

10 

535 

Oppeln 

32 

536 

Stolp 

K.  E.-D.  Elberfeld 

Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 
Direktion  Mainz 
K.  F].-D.  Magdeburg 

Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Elberfeld 

St.  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Posen 

K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Danzig 

K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Stettin 
Reichsbahn 

n 

Sächsische  Stsb. 
Badischl'.  Stsb. 
K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-d!  Berlin 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  [lannover 
K.  E.-D.  Berlin 


Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Cöln 
St.  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Badische  Stsb. 

K.  E.-D.  Kattowitz 

K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  kattowitz 
K.  E.  D.  Halle  a/S. 

K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Königsberg 

Holländische  E. 

Baverisr.he  Stsb. 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Danzig 
Badische  Stsb. 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Kdttowitz 
Badischo  Stsb. 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Erfurt 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Münster 
St.  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Kattowitz 
K.  E.-D.  Danzig 


1,72  m  lang. 


Gepäck. 


/zu  'Fenster- 
^  vorhängen. 


mit  2  Handhab, 
jansch.  für 
l  Blumen- 
I  Ständer. 


f.  Dachdecker. 

SO/10.  Hildesh. 
G/ll-  Duisburg. 


4  mm  stark. 


Streckenfund. 


/hakenförmig 
(  gebogen. 


\L<V'.  .labrgauK- 
26.  Novem  h  er  1V05. 


IX 


Nr.  3:5 


BezeichnnnK 


Marke 


Nr. 


Art  der 

VerpackniiK 


Inhalt 


Ge- 
wicht 


537 
538 
539 
540 
541i 
5421 
543! 
544 
545 
546, 
547| 
548 
549 

:.50 

551 

552 

553 
554 
555 

556| 

5571 

558 

5591 

5601 

561  i 

562; 

563 

564 

566 

566 

567 

668 

569 

570 

571 

672 

573 

574 

576 

576 

577 

578 

579: 

580 

581  j 

582| 

583 

684 
685 
586 
687 
588 
589 
590 
591 
592 
693 
594 
596 
596 
597 
698 
699 
600 
601 
602 
603 
604 
605 
606 

607 

608 
609 
610 
611 


der  Güter 


2l 
1 

50 
4 
•2 

2! 


Bund 

Bund 

Stange 
Bund 
Stangen 
Stange 
Stäbe 
Stangen 
Bund 
Stäbe 
I  Stange 

Bund'  i.  L. 

(  Scheren-' 
schleifer- 
I  karre 
Kiste 
Ballen 


Kiste 
Ballen 
Bund 


Ballen 

Sack 

Bund 


Kiste 

Sack 
Bund 
Budonplan 

Sack 
Fali 
Kiste 
Bund 

Sack 
Bund 
Sack 


Korb 
Sack 
Bund 
Korb 

Sack 
Bund 
Korb 
Säcke 
Sack 

Wagen 

Kanne 
Sack 


Fassoneisen  — 
zerbr.  eis. Fensterrahmen 
-18  eis.  Fensterstangen 
12  Feuerscbaufeln  — 
Flacheisen  — 
4  Stb.  Flacheisen  — 
Flacheisen  — 
Flacheisen  — 
Flacheisen  — 
Flacheisen  — 
Flach-  u.  Vierk.-Eisen 
Flachstahl  — 
Flachstahl  — 
Flachstahl  — 
2  Stg.  Flachkupfer  — 
(  Flaschen,  8  Schleif-  ) 

steine,  Feilen, 
I        Bürsten  etc. 
Fleischkonserven  — 
Futter-  u.  Tuchstofife 
blauer  Futterstoff  — 
)     Futterschneide-  \ 
I  maschine  / 

Gabeln,  R-  u.  4  zinkig 
Garben-Bindegarn  — 
7  eis.  Gardinenstangen 
eis.  Gardinenstange 
hohle  Gardinenstangen 
Garn  — 
Garnrollen  — 
6  Gasrohre  — 
6  Gasrolirc  — 
Gasrohr  — 
Gasrohre  — 
Gasrohr  — 
Gasrohre  — 
Gasrohr  — 
gußeis.  Gehäuse  — 
Gelee  — 
Gerstenschrot  — 
eis.  Gerüstzeug  — 
Gestell  (Gepäck)  — 
Greifrad  — 
Grütze  — 
Gurken  — 
Gurtenband,  Kisengarn 
25  Hackenstiele  — 
Lade  z.  l  Häckselmasch. 
Hafersäcke  — 

4  eis.  Hähne  — 

Hammerstiele  — 
Handkarre,  2  Räder 

Herrenfahrrad  — 

Holl.  Käse  — 

Holzkohle  — 

18  Holzleisten  — 
polierte  Holzringe  — 

Holzschahe  — 

Holzschuhe  — 

20  Hufeisen  — 

Hühner  — 

Kaffee  — 

gebr.  Kaffee  — 

gebr.  Kattee  — 

gebrannter  Kalk  — 

eis.  Kammr.'ul  — 

2-efüllt  — 

Kartoffeln  — 

Kartoffeln  — 

Kartoffeln  — 

Kartott'eln  — 

Kartoffeln  — 

Kartoffeln  — 


Kartoffeln 

Kartoffeln 
Kartoffeln 
Kartoffeln 
Kartoffeln 


370 
26 
29 
6 
29 
57 
85 
32 
230 
372 
70 
5 
7 
17 
9 

50 

42 
17 
20 

162 

46 
24 

3 

3 
43 

8 
18 
31 
45 
19 
39 
19 
43 
29 
25 
30 
65 
23 
18 
28 
50 
29 
208 
15 

9 
36 

10,5 

51 
22 
20 
40 
20 
2(; 
16 

9 
31 
17 

•? 

125 

2() 

50 
5000 
104,5 

80 
50 
49 
29 
82 
48 

50 

47 
52 
79 
47 


537 
638 
539 
540 
541 
542 
543 
544 
545 
546 
547 
548 
649 
550 
551 

552 

553 
554^ 
555 

>56 

557 
558 
559 
560 
561 
562 
563 
564 
565 
566 
567 
568 
569, 
570 
571 
572 
573 
574 
576 
576 
77 
578 
579 
580 
581 
582 

583 

584 
585 
586 
587 
588 
589 
590 
591 
592 
.593 
594 
595 
596 
597 
598 
599 
600 
601 
602 
603 
604 
605 
606 

607 

608 
609 
610 
611 


Lagerort 


Station 


Cöln=Deutz 
Hamm 
Münster  i/W. 
Hadersleben 

Bobrek 
Remscheid 
Oelde 
Kabel 
Herford 
Nicolai 
Pforzheim 
Friedrichshafen 
Herne 
Soest 
Mannheim=Kfth. 

Flensburg 

Fürth  i/o. 
Altendorf  a/Ruhr 
Münster  i/W. 

Aalen 

Eisenacli 
Stettin  Hgb. 


Münster 
Lippstadt 
Narsdorf 
Ulm 
Hösel 
Stuttgart  H. 
Posen 
Memel 
Braunschweig 
Cronenberg 
Bochum  Süd 
RecklinghausenS, 
Haiger 
Nicolai 
Dresden=N. 
Herford 
Büiow  i/Pom. 
Soest 
Vohwinkel 
Dortmund  D.  E. 
Osnabrück  H. 
Illingen 
(  Neunkirclien  ) 
}  R.-B.  Arnsbg.  l 

Mochbern 
Ma,ndeburg=Bnck. 
Mannheim  H. 

Warstein 
Breslau  O/S. 
Osnabrück  B. 

Hagen 
Augustfehn 

Rinteln 
Hamburg 
Schlebusch 
Eisenach 
Pelm 
Cöln=Deutz 
Northeim 
Hannover  N. 
Neustadt  a/Aisch 
Schwetzingen 
Bad  Harzburg 
Bobrek 
Biebrich  Rheinb. 
Kray  Nord 
Neumünster 
(  Lauterecken=  ) 
l      Grumb.  ) 
Dodendorf 
Gießen 
Chemnitz=Altend. 
Pankow  Bgb. 


Name  der  Bahn 


K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Kattowitz 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Kattowitz 
Württemberg.  Stsb. 

K.  K-d".  Essen 
K.  E.-D.  Cassel 
Direktion  Mainz 

K.  E.-D.  Altona 

Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Münster 

Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E-D.  Stettin 


Westfäl.  Landes-E. 
K.  E.-D.  Cassel 
Sächsische  Stsb. 
Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Essen 
Württemberg.  Stsb. 
^  K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Kattowitz 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Münster 
Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Magdeburg 

Direktion  Mainz 
Westfäl.  Landes-E. 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Oldenburgische  Stsb. 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Erfurt 
St.  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Cöln 
R.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Hannover 
Bayerische  Stsb. 
Bädische  Stsb. 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Kattowitz 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Altona 

Piälzische  E. 

K.  E.-D.  Magdeburg 
K.E.-D.  Frankf.  a/M. 

Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Berlin 


6emerkaBK«ii 

(insbesondere 
etwaiffe  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


2  Teile. 

m.  Holzgrifif. 


Gepäck. 

12  Büchsen. 

flSchwung- 
rad, 
vi  Triebel, 
2  Messer, 
U  Gewicht 


(Klammern  u. 
\  Haken. 


[Pferde- 
\  kämme, 
[  Trensen. 

(mit  angeschn. 
l  Gew. 

Gepäck. 


Cassel  29131. 


fansch.  Futter- 
\  kartott'eln. 


Nr.  33 


X  - 


|2i 

B  e  z  e  i  c  h  D 

u  n  g 

Art  der 

Inhalt 

Ge- 
wicht 

Lag 

<D 

Verpackung 

o 

TS 

a 

Marke  j 

Nr. 

s 

■< 

kK 

•o 

a 

a> 

*2 

Station 

3 

od 
1^ 

der  öüter 

ij 

612 

 — r 



1 '  Sack 

xvHIlUIIciIl  — 

30 

j 

612; 

jMochbern 

613 

56 

313 

Arnberg' 

614 

n 

X\.d.riUlloiIl  — 

34 

}14 

Barnien=R. 

615 

n 

Iv"  Q  t*t'  <^  fP  CA  1  11 

48 

615 

Oldesloe 

616 

V 

ivtiriuiicni  — 

30 

616 

Barmen=R. 

617 

n 

75 

617 

Neumünster 

618 



ivdriuiitjut  — 

55 

618, 

Potsdam 

619 

J 

u  r  t    fl^ö  1 1 1  .... 
JVrtlLUlIclIl   

&2 

619; 

Weiden 

620 

Iv  Q  1* tr^fPa  1 »»   

iVctrioiimit  — 

61 

620! 

Poremba 

621 

} 

Ivorb 

XYfiL  lO  II  ein   

55 

621|R2:b.  Rummelsbro:. 

622 

Qlt~£k        Q  r  m  fiffi  In  — 
alle?  iVoii  LiMir'lu  — 

28 

Duisburg' 

()2i5 

OÄCU 

|-v  1  o  11  ^      It    O  »•  t" TT  ü  1  VI   

65 

326< 

Emden 

624 

JVHl  tOliolIl  U..  IVOlilldüL 

42 

624 

Lüdenscheid 

(>25 

ivdrcoiiciii  u.  ivüiii  —  ( 

58 

OäO 

Mülheim  Ruhr 

626 

1 

o  »•  f 1  k  11     7  iir  1  £1  Vi  £1 1  n 

IVdl  lOIIt^llI  U.  /jWJcUcIII 

62 

O^O 

i5eriin  i\Q^. 

627 

ivartouciii,  vv ciuRuiii  i 

70 

Remscheid 

628 

1 

1 

Korb 

IVririiü  Jl  t:Hlj  J\.lciU.Cr  1 

17 

Oäö 

Cöln-Deutz 

629 

} 

iV<iriüITt^lll  U.  \jrcUlUht3 

58 

*i9Q 

A^iilliAiii^  "F?ill"ii* 
IVXUlllClIll  lYUllL 

630 

Kastenfalle  — 

17 

ooUl 

Ahlen 

631 

1 

— 

oio-uer  ivastcu Waffen 

12 

ßÖl  i 

o6l\ 

Rastede 

632 

i.  Leinen 

runder  Klapptisch  — 

24 

oo^ 

IV I  euA  w  »iiu. 

633 

j 

Korb 

Klt^ider  — 

23^ 

DO  6 

Berlin  Ahg\ 

634 

j 

Kleider  — 

35 

1-1  £ea 

i»i.-vTiauo<ic  II 

635 

[jeiiisack 

Kleider  — 

10 

DoO 

Schirmeck 

636 

— 

— 

OHCK. 

hölz.  Kleiderhalter  — 

40 

ooo 

r  lor&iieiiu 

637 

iVieKltJl    U*    Waat  utr- 

10 

DO  1 

Ochsen  hausen 

638 

— 

— 

} 

aixe  ivieiuüi,  i-j iickiüii 

15 

Odo 

oCOip 

vlt>»7 

'■ 

Korb 

Hanuo'ver  ]N. 

640 

1 

riolzkoffer 

CKIqiia  TCIaiH     Hripfft  in) 

>UlilU.t7  IVltJlvl.^   UlldO  II»  f 
)         o  /•  Vi  \\i             ^ni'Qi^rlA  ^ 

14 

640 

Hamburg-=K1. 

641 

— 

— 

1 

Reisekorb 

t     o  i_k  1  rl    TC  loiHui*    Si"QIl  ) 

\  st^^iu.  ivieiticij  ow<i.uu~  f 

80 

641 

Berlin  Fr. 

642 

^ 

30 

642 

Dittersbach 

643 

(Gepäck) 

— 

1 

Handkoffer 

i   /:»f^>  ^A^rnnti  A no'Pttn '"^^  i 
T\|piH    Hut  nphpthnch 

8 

643 

Esch 

644 

(Gepäck.) 

ocnueijKoi  0 

19 

644 

Cöln  H. 

645 

r 

Sack 

^                 11  Rvrit   

jvie'utrr  LI.  iJiuL 

27 

645 

Soest 

646 

r 

9 

646 

Stettin  Hgb. 

647 

: 

vv  ag  cu 

Tv           I  ATI   

IvUlllöil 

647 

Stolberg 

()48 

T/"  /  »1-1  1   



648 

Marienburg 

649 



9''i  TC rtli lpt  1       ji nfplti  — 

7 

649 

Löhne 

650 





6  leere  Kcirbe  — 

22 

650 

Straßburg 

651 

TT  U 

ivorDiiascnG 

36 

651 

Düs8eldorf=Der. 

652 

tl*  A'f  11  1 1 1  — 

g  \:>i  mit 

19 

652 

Sommerfeld 

663 

AI«;  TCnrhflji <i(*bpnh filter 

16 

653 

Stuttgart  H. 

654 

r 

l\.0rDK8.IlD  6 

OTAt'lillt'                                               -  — 

60 

654 

Paderborn 

655 





ll6isekorb 

KnrHwüT'An  — 

10 

()55 

Halberstadt 

656 

j 

iVl  dl  11  IllLtyl 

50 

656 

Holzwickede 

657 





Kraut 

28 

657 

Höchst  a.  M. 

658 





n 

Tv'i'Qni'  AiTf^liT'Aii  T?iiViATi 

IVIOiUl^  ItlUllIüll,  ItHUCII 

25 

658 

Harthau  i.  E. 

659 





V  61  s  c  n  t  ai; 

Li    1' 1 1  11  (■       r\  Tl  T   

l\.la-UlK.Upie 

55 

659 

Starnberg 

66U 



 , 

IV  r  Cl  0 1?  «1^  t? 

Ku^ella^or 

30 

660 

Breslau  M.  F. 

661 





60 

661!  Warstein 

662 





1 
J 

rSUim 

10 

662 

Plattling 
Trier  H.  B. 

663 

Kup  f  errohr 

10 

663 

664 





Kup  ferro  hre  — 

48 

664 

Dresden=Fr. 

665 

Kupplungen 

330 

665 

Cöln=Nipp. 

666 



Jh>l6cnoaUon 

ansch.  Lack  — 

61 

666;  Erfurt 

667 

Ladebühne 

80 

667 

Schalke 

668 

(Gepäck) 

T       1     ~7  1 

Ijampenbr cnner  etc.  — 

12 

668 

Cöln  H.B. 

()69 

4  Lampenku^'eln  — 

12 

669 

Mörs 

670 

— 

in 

L<ampeuku^'eln 

17 

670 

Oberhausen 

671 

1 
J 

r>una 

TfPiißiiio  T    UTi^ltATlIni  O'A  1  Tl 
i  gUuclS.  Ljdlll  poIlKU^ClU 

22 

671 

Gummersbach 

672 

3 

672 

Oschatz 

67£ 

r>ai  16D 

A  Ite  Läufer 

(;5 

673 

Iserlohn 

674 

Läufersioffe  (alt)  — 

32 

674 

Berlin  Stb. 

675 

— 

Leder  — 

14 

675 

Elberfeld 

676 

Karton 

Lederblätter  — 

19 

676 

Kreuz 

(i77 

Korb 

Lederplätteisen  — 

77 

677 

Eisenach 

678 

— 

Sack 

kl.  Lederring'e  — 

20 

678 

Mannheim  H. 

i\7\i 

— 

Ballen 

weißes  Leinen  — 

9 

679 

Barmen»  R. 

(i8C 

— 

BuBd 

Leiste  Oelsen  — 

()0 

680 

Saarbrücken 

681 

» 

4  Leitungsrohre  — 

37 

681 

Bernstein 

(iSS 



Lochslange  — 

5,5 

682 

Bremen  H. 

68a 



Kisenblech-Luftklappe 

18 

683 

Gera 

684 

— 

Sack 

!  Maizmehl  — 

50 

684 

Solingen 

68£ 

Ballen 

j  Manufaktur-od.Wollw. 

11 

685 

Pelkum 

686 

Kanne 

1  ansch.  Maschinenöl  — 

56 

686 

Löffingea 

687 

— 

Blechkaiine 

1  Maschinenöl  — 

59 

687 

Cöln-=Ger. 

686 

}  — 

Kiste 

1  2  MaschiueuteÜQ  — 

30 

688 

Würzburg  Eilg. 

Zeitunft  de»  Verein» 
Deutscher  Eisenbahnverwiiltungen. 


Name  der  Bahn 


B  e  in  e  r  k  u  n  gre  n 
(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


I    K.  E.-D.  Breslau 
baverische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Lübeck-ßüchener 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Berlin 
Bayerische  Stsb. 
K.  E-D.  Kattowitz 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Hannover  I 
Oldenburgische  Stb. 
Reichsbahn 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Cöln 
Reichsbahn 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Daiizig 
K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Breslau 

Reichsbahn 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Stettin 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Hannover 

Reichsbahn 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Breslau 
Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Fraukf.  a/M, 
Sächsische  Stsb. 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Breslau 
Westf.  Landes-E. 
Bayerische  Stsb. 
St.  Johann=Saarbr. 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Erfurt 
K,  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-d"  Essen 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Erfurt 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Elberfeld 
St.  Johann=Saarbv. 
K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.  D.  Hannover 

K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Essen 
Badische  Stb. 
I      K.  E.-D.  Cöln 
I    Baverische  Stb. 


und  Kohl. 
IltisfnlleV 


Gepäck. 


Gepäck. 

Gepäck. 
Gepäck. 

(  B.  Schütz  u. 
}  Marg.  Peters. 

Esn.  635.32. 
Erl'.  24036. 


im  Kin'b. 

(  2x7126. 

1X7127. 
(  1x7128. 

17  Ul.  Reg.  gest. 


zu  Gamaschen. 
Gepilck. 

in  Papier. 
Zollgut. 


XLV.  Jabri^ang 
25.  Xorember  1905. 
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Nr. 


Bezeichnung 


Marke 


Nr 


Art  der 

Verpackung 


Inhalt 


Ge- 
wicht 
kg 


der  Güter 


Lagerort 


Station 


Name  der  Bahn 


Bemerkungen 

(inslieHondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


t»oy 

(>91 

Wa^eu 

1109 

Ring" 

J3  Ii  11 1.1 

G96 

— 

— 

1 

— 

(;q7 

VV  d^dJ 

'>98 

Kiste 

f  UV 

701 

5  Wachst.-  1 

(    Paket  ( 

1  1 

Handkoffer 

702 

— 

— 

Ballen 

#  vu 

Ivo  11 P- 

7ni 
#u* 

öack 

z 

Blei'likaniie 

7nfi 
IXJV 

K  Orb 

7(17 

r 

OdCK 

708 

: 

#  Vit/ 

DI  1  r 

DlecliKanne 

710 

; 

71 1 

Palf  öt 

712 

ivuuei 

713 

711 

fit 

71^ 

7IK 
f  in 

717 

oaiieD 

718 

7  IQ 

uiecnKubei 

J 

721 

:J 

üunu 

723 

Paket 

724 

725 

726 

!■ 

797 

— 

790 

OUIlO 

1 

731 

' 

733 

||12 

— 

734 

(Gepäck) 

— 

Kohrkoib 

7H'i 

Korb 

7ao 

— 

1 

Bund 

TO  — 

~~ 

— 

.1 

Stück 

i.io 

15 

739 

UqIIoII 

Ddlieil 

74(1 

741 

n 

oacK 

1 

Stück 

741 

33 

744 

— 

1 

Kiste 

74ö 

ouna 

747 

n 

748 

n 

749 

J 

Stange 

750 



Bund 

761 

St«ng"e 

762 

Bund 

753 

754 

Schließkorb 

755 

Bund 

756 

Sack 

757 

758 

Faß 

759 

27 

760 

1 

Ballon 

761 

6 

Korbball. 

Maschinenteil  — 

Maschinenteile  — 

Mauersand  — 

leere  Mehlsäcke  — 

Mehlsäcke  — 

Messingdralit  — 

5  Messiugstangen  — 
(       Messingwelle  / 
)    für  Parkettboden  ^ 

Metall  in  Blöcken  — 
Kupfer  und  Zink 
Metalleuchter,  Kleid. etc. 

eis,  Mühleuspindel  — 

l  Muster,  StottV.  uu<i  I 
j  Vorhänge  (Gepäck)  | 

Netz  — 

Xußbauinfiirnicre  — 

Nüsse  — 

Ol  — 

Packheu  u.  1  Käse  — 

Pantinenhölzer  — 

Patentschrotmehl  — 

Petroleum  — 
eisern.  Petroleum  faß— 
^      Pferdedecken,  j 
j  Geschirrblätter, 
\       Pferdegebisse  | 

Pflaumenmus  — 

eis.  Pfiugteil  — 

eis.  Platte  — 

eis.  ]'latte  — 

gußeis.  Platten  — 
grobes  Polsterleineii 

eis.  Pumpe  — 

fettige  Putzlappen  — 

Reis  — 

Reiserbesen  — 

Reismehl  (naß)  — 

1  Rock,  Wäsche  — 
Jiohtabak  — 
gußeis.  Kohr  — 
gußeis.  Kohr  — 
eisenbl.  Rohre  — 
eis.  Kohr  — 
()  Rohre  ~ 
t)  eis.  Rohre  — 
Rohr  — 
gußeis.  Rohr  — 
gußeis.  Rohre  — 
Kniestücke  — 
leer  — 
eis.  Kohischelleu  — 

2  Rohrstühle  — 

2  Rohrstühle  — 
leb. Rosen  u.  Nelken  — 
leb.  Rosensträucher  — 
Roscnwildlin^e  — 
Rot-  u.  Weißkraut  — 
1  Rost  — 
Rosten  und  Stäbe  — 

(  Roststäbe,  Seiten  teile,» 
\         Rückenteil  ) 

17  Rüuleaustg.  — 

i  Ixundeisen  — 

j  9  R  und  eisen  — 

3  Stg.  Rundeisen  — 
Rundeiseii  — 
8  Stl>.  Rundeisen  — 
Rundmessing  — 

4  Stg.  Rundstahl  — 
j  Sackkarre  — 
i  2  I.  Säcke  — 

Sägen  — 

Salz  — 

Salz  — 

'<  Sauerkraut  — 

eis.  Säulen  — 

ansch.  Säure  — 

,  ansch.  Säure  — 


53 
96 
3000 
10 
21 
24 
22,5 

3 

10120 
41 
44 

82 


20 

28 

8 
50 
55 

8 
25 
75 
42 
50 

15 

37,5 
15 

12 
18 
23 

4,9 
11 
55 
17 
75 

4 
90 
32 
45 

8 
39 
34,5 
.52 
25 
20 
73  l 
G4  ) 

7 

12 

10 

10  ■ 
160 

49 
108 

20 

40 

43,5 

47 

4 

26 

26 

28 

63 

73 
6,5 

37 

33 

It 

67 

49 

51 

24 
243 

62 
450 


I  ! 
689iBremerhaven  Zoll,  K^  E^D.  Hfinnov.er 

690  Erfurt 

691  Finsterwalde 

692  Soest 
l693  Zoppot 

694  Milspe 

695  Bersenbrück 

696  Cöln=Gereon 

|697  Petershain 

698  Finnentrop 

699  Hamburg  B, 

700  Neheim=Hüsten 

Frei  bürg 


701 
702 


Neustettin 


703  Frankfurt 


704  Jlositz 

705  Lehrte 
706i  Berlin  H.  u.  L. 
707'  Berlin  Gzl). 

708  Rastede 

709  Eschwege 

710  Danzig  1.  T. 


K.  E  -D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.  D.  Danzig 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Oldenburgische  Stsb. 

K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Halle 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Altona 
K,  E.-D.  Cassel 

Badische  Stsb. 

K.  E.-D.  Danzig 
iK.  E.-D.Frankf.  a/M. 

Sächsische  Stsb. 
I  K.  E.-D.  Hannover 
\     K.  E.-D.  Berlin 

Oldenbuigische  Stsb. 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.  D.  Danzig 


711;    Luckenwalde    j  K.  E-D.  Halle  a/S. 


712 


Wanfried 


713  Berliu  Potsd.  Bf. 


Paderborn 

v 

Hamm  i.  W. 
Viersen 
Bremen 
Bremen  IL 
Weißenfels 
Po-en 
Erfurt 
Barnien=  R. 
Löwen  berg  i.  M. 
Düsseldorf=Der. 

Berlin  Ahg 
Könis'sbergi.Pr.O, 
Eisenach 
Wildbad 
jNI'iiden 
Bochuiii=Sd. 
Cöln=Deutz 


714 
715 
716 

7171 
718 
7191 
7201 
721 
722 
723 
724 
725 
726 
727 
728 
729 
730 
731 
732 

733  Oberhausen 

734  Straßburg 

735  Berlin  H.  u.  L. 

736  Dülken 
737:  Magdeburg  H. 
738'  IHowo 
739  Mocker  Wiir. 
740;  Malle  a/S. 
741 !  Burbaeh  a  S«ar 
742l  Cölr=Deutz 

743  Wismar 

744  Cottbus  Eilg. 

746  Nördlingen 

746  Weißenfels 

747  Gießen 
748 J  Erfurt 
749j  Donauwörth 

750  Horb 

751  Cloppenburg 

752  Hagen  i.  W. 
763|  .Karlsruhe  R. 
7541  Hannover 

755  Bartschin 

756  Memel 
757i  Kufstein 

758  Barmen=Rittersh. 

759  Ratibor 

760  Coburg 

761  Cöln=Ger. 


Bsl.  42  387. 

Esn.  84  647. 
Welle  1,70  m  1. 

Ge|)äck. 

„Schacks  Pat." 


K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Cassel 

K.  E.-d".  Essen 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D".  Erfurt 
K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Erfurt 

K.  E  -D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Stettin 

K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-n.  Berlin 
K.  E.-D.  Königsberg 

K.  E.-D.  Erfurt 
Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Pässen 
K.  E.  D.  Cöln 

K.  E.-D.  Essen 

Reichsbahn 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  (  öln 
K.  E  -D.  Magdeburg 

K.  E  -D.  Danzig 
K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E-D.  Halle  a/S. 
St.  Jotiann=Saarbr. 

K.  E.-D.  Cöln 
Grhzl.  Meckl.  Stsb. 

K.  E.-D.  Halle 

Baveri.sche  St.sb. 
K."^E.-D.  Erfurt 
K.  K-D.  Frankf.a/M. 
K.  E.-D.  Erfurt 
Bayerische  Stsb. 
Württemberg.  Stsb. 
Oldenburgische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 

Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Königsberg 
I    Bayerische  Stsi). 
K.  iE.-D.  Elberfeld 
K.  E.  D.  Kattowitz 
K.  E.-D.  Erfurt 
I      K.  E.-D.  Göhl 


0,44  III  I., 
0,25  m  br. 


Hundebehälter. 


Gepäck. 


(3  Rosten! 
(30  Stäbej 


Gepäck. 


in  Korb. 


Nr.  33 


XII  - 


Bezeichnung 


Marke 


Nr. 


~  I 


Art  der 
Verpackung 


I  n  Ii  H  1  t 


Ge- 
wicht 
kf? 


der  Güter 


7.oitung  des  Verein» 
Dentgcher  Eisenbabnverwaltungen. 


Lagerort 


ötatiou 


Name  der  BaliD 


Sack 


Paket 
Schließkorb 

Korb 

Sack 


Beutel 
Sack 
Ballen 
Miisterkoft', 


Korb 


Pack 
Sack 
Eimer 

Sack 

Bund 
Paket 
Bund 


Bund  i.  L. 
Wagen 


Kiste 
Korb 
Ballen 
Handtasche 
Ballen 

Bund 


Sack 
Bund 

Ballen 
Sack 

Korb 

Sack 

Kübel 
Ballen 

Paket  i.  P. 

Spankorb 

Sack 

Kiste 


Korb 
Weinfaß 


Schamotte  — 
(    eis.  Scheibe  mit 
1  Messern 
hölz.  Scheibenrad  — 
25  Schiefertafeln  — 
leer  — 
(   Schlösser,  Kiegel, 
(  Beschläge 
getr.  Schnittbohnen  — 
Schornsteinaufsatz  - 

eis.  Schraube 
Schrauben  m.  Muttern 
Schraubennägel  — 
Schrubberhölzer  — 
46  einz.  Schuhmuster 
Schürzen,  Leinen  etc 
Schweinetrog  — 
l  Schweißgriffe  für  > 
i  Hufeisen  ) 

(  eis.  Schwungrad  in.  ) 

1  Holzk.  I 
Seegrasinatratze  — 
gebr.  Segeltuch  — 

Segeltuch- Wagendecke 

Senf  — 
Siederohre  — 
pulver.  Soda  — 
Sofafüße  — 
7  Spiralfedern  — 
i|Sprungfedern  f.  Bett-( 
}  roste  5 

]2  Vierkant.  Stäbe  — 
achtkaiit.  Stahl  — 
7  Stg.  Stahl  — 
10  Stg.  i^-Stahl  - 

2  Stb.  Stahl  — 
18  Stg.  Stahl  — 
Stahlplättchen  — 
Stahlrohr  — 
Stahlwellen  — 
eis.  Ständer  — 
gußeis.  Stanzinaschioo 
Steinhäger  — 
grüne  Stotfe  — 
Stoffmuster  — 
leb.  Sträucher  — 
leb.  Sträucher  — 
leb.  Sträucher  — 
def.  Stuhl  TP.  Lehne  ) 
Stuhl  ohne  Lehne  — S 
(  lü  kg  Thomasmehl,  } 
(  20  kg  Verbandgaze  ) 
4  gedr.  Tischfüße  — 
alter  Tisch  — 
Tisch  — 
gepr.  Torfstreu  — 

{      hölz.  Treppen-  ) 
(      geländerstäbe  ) 
eis.  Trog  — 
guße's.  Türangeln  — 
1  Umhang,  Butter  etc. 
Unter^ieug,  Wäsche  etc. 
eis.  Ventil  — 
Wagenfett  — 
Waldbaumpflanzlinge 

'ä  Walzen,  1  Stange  — 
^  Wäsche,  Gardinen,  ) 
I  Schirm  ) 

hölz.  Wäscheklammern 
Waschmaschine  — 
emaill.  Waschnäpfe  — 
leere  Wasserflaschen 
eis.  Welle  — 
eis.  Welle  — 
eis.  Welle  — 
Wein  — 
leer 

leer  — 


40 

62 

10 
10 
10 

53,5 

() 

12,5 
9 

106 

35 
9 
55 
29 

125 

48 
12 

9 
13 
40 
102 

:  6 
39 

25 

55 
140 
55 
CO 
23 
23 
•2610 
85 
97 
31 
13 
ft7 
39 

8 
50 
83 

2 


32 

8 
22 
22 

82 


10,5 

68 

20 

24 

10 

34,5 

68 

44 

11 

63 

5f),5 

57 

32 

26 

82 
238 

54 
102 
145 


762 

763 

764l 
765 

766! 

I 

7671 

768' 
769 


Lengerich  Stadt 

Königszelt 

Gütersloh 
Velbert 
Bremen 

Lotzen 

Kattowitz 
Herford 


770  Duisburg 

771  Kirchweyhe 

772  Königsb.i.Pr.Ostb 

773  Cöln=Ger. 

774  Frankfurt  a/M. 

775  Cöln  H.  B. 
776!  Weiden 


777 


Schwelm 


778     Karlsruhe  H. 


779 
780 
781 
782 
783 
784 
785 
786 

787 

788 

789 

790 

791 

792 

793 

794 

795 

796 

79 

798 

799 

800 

801 

802 

803 

804 

805 

806 

807 
808 
809 
810 

811 

812 

813 
814 
815 
816 
817 
818 

819 

820 

821 

822 
823 
82  t 
825 
826 
827 
828 
829 
830 


Dresden=A. 
Basel 
Marburg 
Schramberg 
Stuttgart  H. 
Luckenwalde 
Hannover  N. 
Kippenheim 

Pforzheim 

Driburg 

Metz 
Cöln=Ger. 
Lüdenscheid 
Küppersteg 
Marienfelde 
Deutsch=Oth 
Berlin  H.  u.  L. 
Malchin 
Memminsren 
Berlin  Alig. 
I)iisseldorf=Üer. 
Holzwickede 
Berlin  Abb. 

Sagau 
Altenbeken 
Eschwege 

Berlin  Abg. 

Wetzlar 

Schweich 
Danzig  1.  T. 
Dortmund  K.  M. 
NeuJÖ 

Heide 

Aulendorf 
Ciistrin=Neust. 
Nordhausen 
Osnabrück 
Hamburg 
Bremen  H. 
Kiel 

Berlin  Alex. 

Stuttgart  H. 

DrPsden=Altst. 
Duisburg 
Coesfeld 
I^uxonburg 
Beurig=P!aarbg. 
Neheim=Hüs«en 
Karlsruhe  ß. 
Augsburg 
Bingen 
Barr 


Teutobarg.  Wald-E. 

K.  E.-D.  Breslau 

K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E  -D.  Hannover 

K.  E.-D.  Königsberg 

K.  E.-D.  Kattowitz 
K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Königsberg 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Cöln 
Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Elberfeld 

Badische  Stsb. 

Sächsische  Stsb. 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Cassel 
Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  V,.-T).  Hannover 
Badische  Stsb. 


K.  E.-D.  Cassel 
Reichsbahn 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D"  Berlin 

Reichsbahn 
K.  E.-D.  Berlin 
Grhzl.  Meckl.  Stsb. 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Cassel 

K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

St.  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Altona 

Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Berlin 

Württemberg.  Stsb. 

Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Münster 
Reichsbahn 
St.  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Cassel 
Badische  Stsb. 
Bayerische  Stsb. 
Direktion  Mainz 
Reichsbahn 


Bemerkungen 

(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

A  uf  klärung 
dienen  können) 


Ge|)äck. 


^  vernickeltes 
)  Blech. 
/I,17  m  lg., 
\  3  cm  C>. 
Sz.  Pilsen bahn- 
i  Oberbau. 

Gepäck. 
Gepäck. 


Gepiick. 


Eibl.  13841. 


Gepäck. 

(Gepäck ; 
■JSegeltuch- 
üborzug. 


65  cm  lg., 
>9  cm  breit. 


Fassonstück. 

)  hochstämmii 
^  3  m  Ig. 
Gepäck. 

Gepäck. 


XJjV.  JahrKang. 
25.  November  1905. 
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Nr.  33 


Bezeichnungr 


Marke 


Nr. 


Art  der 
Verpackung 


Inhalt 


Ge- 
wicht 
kg 


der  Oüter 


Latrerort 


Station 


Name  der  Bahn 


Bemerkungen 

(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


831 1 
8o2l 
833 
834 
835, 
83ÜI 
837^ 
838 
839 
840 
841 
842 


2  i  Weinfässer 


Ballen 

Bund 

Tafel 
Paket 

Brote 
Sack 
Eimer 
Sack 


leer  — 
WoUgrarn  — 
kleines  Zahnrad  — 
10  Zinkeimer  — 
Zinkblech  — 
Zinkstäbe  — 
Zugstangen  verbindg. 
Zucker  — 
Zucker  — 
Zwetschenmarmelade 
Zwiebeln  — 
Zwiebeln  — 


245 
20 
9 
11 
8 
6 


831 

832 
833 
834 
835 
836 


12  837 
66  838 
100  839 
12,5  840 
30  841 
50  1842 


Mannheim 
Gießen 
Waltershansen 

Worms 
Charlottenburg 
Püttlingen 
Hannover  N. 
Heilbronn  H. 

Velbert 
Dillingen  Saar 
Saarbrücken 
Welschingen 


Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Frankf.a/M. 
K.  E.-D.  Erfurt 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Berlin 
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Der  Unfall  auf  der  Station  Hall  Road  der  elektrischen  Bahn  Liverpool-Southport. 


Auf  der  elektrischen  Bahn  von  Liverpool  nach  Southport 
(vergl.  Nr.  46  d.  Ztg.)  hat  am  27.  Juli  1905  ein  Unfall  statt- 
gefunden, bei  dem  2(J  Reisende  getötet,  45  Reisende  und  ein 
Triebwagenführer  verletzt  worden  sind.  Der  Unfall  hat  viel 
Aufsehen  erregt  wegen  seiner  beklagenswerten  Folgen  und  weil 
er  der  erste  schwere  Unfall  auf  einer  elektrischen  Bahn  in 
England  ist ;  es  soll  daher  nachstehend  unter  Zugrundelegung 
des  amtlichen  Untersuchnngsberichtes  der  Aufsichtsbehörde 
(Board  of  Trade)  über  ihn  berichtet  werden. 

Am  genannten  Tage  fuhr  nachmittags  ein  Personenzug 
von  Liverpool  nach  der  11,3  km  entfernten  Zwischenstation  Hall 
Road  der  zweigleisigen  elektrischen  Bahn  Liverpool-Southport- 
Crossens  und  wurde  dort  6.15  leer  in  ein  Nebengleis  gesetzt,  um 
nach  der  Durchfahrt  des  etwa  10  Minuten  später  in  gleicher  Rich- 
tung folgenden  Schnellzuges  Liverpool-Southport  auf  das  andere 
Hauptgleis  gesetzt  zu  werden  zur  Rückfahrt  nach  Liverpool. 
Der  Schnellzug  fuhr  auf  der  Station  Hall  Road  infolge  falscher 
Weichenstellung  und  Nichtbeachtung  von  Signalen  auf  den  leer 
im  Nebengleis  stehenden  Personenzug,  wobei  die  Züge  be- 
schädigt wurden  und  der  obenerwähnte  Verlust  an  Menschen- 
leben und  zahlreiche  mehr  oder  minder  schwere  Verletzungen 
der  Reisenden  zu  beklagen  waren.  Jeder  Zug  bestand  aus 
einem  Triebwagen  IH.  Klasse  an  jedem  Ende,  zwei  Beiwagen 
L  und  einem  Beiwagen  lU.  Klasse  in  der  Mitte,  zusammen 
6  Wagen.  Das  Eigengewicht  eines  Zuges  war  rund  170  t,  seine 
Länge  rund  i)5  m.  Die  Züge  waren  mit  der  selbsttätigen  Luft- 
saugbremse, Bremsklötzen  an  allen  Rädern,  selbsttätiger 
Westinghouse-Kupplung  versehen  und  hatten  je  .350  Sitzplätze, 
von  denen  76  Plätze  (20  I.  und  56  III.  Klassej  im  Schnellzuge 
besetzt  waren.  Der  Zusammenstoß  war  sehr  heftig:  der  vordere 
Wagen  des  Schnellzuges  und  der  des  Leerzuges  wurden  in- 
einandergeschoben, wobei  die  beiden  Drehgestelle  des  Vorder- 
wagens des  Leerzuges  unter  den  zweiten  Wagen  des- 
selben Zuges  gestoßen  wurden.    Die  Fahrzeuge  beider  Züge 


waren  beschädigt,  standen  aber  auf  den  Gleisen,  mit  Aus- 
nahme des  Vorderwagens  des  Schnellzuges,  dessen  führendes 
Drehgestell  entgleist  war.  Der  Oberbau  wies  nennenswerte 
Beschädigungen  nicht  auf. 

Die  Station  Hall  Road  (s.  Abbildung)  liegt  in  der  Wage- 
rechten, hat  zwei  schwach  gekrümmte  Hauptgleise  mit  Seiten- 
bahnsteigen, zwei  Nebengleise  (Kehrgleise)  für  die  in  Hall  Road 
endigenden  Züge  und  einige  kurze  Stumpfgleise.  An  einem 
Ende  der  Bahnsteige  führen  ein  Planübergang  und  eine  Fuß- 
gängerbrücke über  die  Bahn.  Die  beiden  Nebengleise  sind 
durch  Spitzweichen  an  das  Hauptgleis  Liverpool-Southport  an- 
geschlossen, die  Anschlußweichen  an  das  andere  Hauptgleis 
werden  mit  der  Spitze  befahren.  Für  die  Zugfahrten  Liverpool- 
Southport  kommen  die  folgenden  Signale  in  Betracht :  Einfahrt- 
signal mit  Vorsignal  (outer  home  Signal ;  distant  signal), 
Wegesignal  mit  Vorsignal  (inner  home  signal;  distant 
Signal),  Ausfahrtsignal  (starting  signal).  Das  Wegesignal 
dient  als  Durchfahrt-  und  Ausfahrtsignal  für  das  Bahn- 
steiggleis ,  das  eigentliche  Ausfahrtsignal  gestattet  Ver- 
schubbewegungen  auf  dem  Hauptgleis,  gehört  also  zur  Klasse 
der  vorgeschobenen  Ausfahrtsignale  (advanced  distant  Signals). 
Das  Einfahrtsignal  ist  gut  sichtbar,  das  Wegesignal  wird  teil- 
weise durch  die  Fußgängerbücke  verdeckt.  Die  Signale  und 
Weichen  werden  von  einem  neben  dem  Planübergange  liegenden 
Stellwerk  aus  gestellt.  Die  Spitzweichen  sind  mit  Weichen- 
riegeln (detectors)  versehen,  welche  die  Fahrstellung  des  Wege- 
signals für  das  Hauptgleis  verhindern,  wenn  die  Weichen  für 
die  Nebengleise  gestellt  sind.  Außerdem  liegt  der  Signalhebel 
unter  elektrischem  Verschluß,  der  nur  dann  aufgehoben  ist, 
wenn  die  Weichenzungen  fest  an  der  Backenschiene  liegen. 
Im  Stellwerk  sind  Weichen-  und  Signalhebel  mechanisch  so  ver- 
riegelt, daß  die  Weichen  für  die  beabsichtigte  Fahrt  richtig  ge- 
stellt sein  müssen,  bevor  die  Signalhebel  gezogen  werden 
können.    Die  Signale  sind  so  in  Abhängigkeit,  daß  die  Haupt 
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Signale  auf  Fahrt  gestellt  sein  müssen,  bevor  die  zugehörigen 
Vorsignale  auf  Fahrt  stellbar  sind.  Das  Vorsignal  des  Wege- 
signals ist  erst  auf  Fahrt  stellbar,  wenn  die  drei  vorliegenden 
Signale  (Einfahrt-,  Wege-  und  Ausfahrtsignal)  auf  Fahrt  gestellt 
sind.  Alle  Weichen  haben  Verschlüsse,  die  in  der  in  England 
üblichen  Weise  durch  besondere  Hebel  bedient  werden.  Die 
Bahn  wird  mit  Gleichstrom  von  650  Volt  Spannung  betrieben, 
der  in  einer  dritten  Schiene  den  Motoren  zugeführt,  in  einer 
vierten  Schiene  zurückgeleitet  wird.  Beim  Eintritt  von  Kurz- 
schlüssen werden  einzelne  Streckenabschnitte  durch  selbsttätige 
Ausschalter  stromlos  gemacht. 

Der  Weichensteller  war  zur  Zeit  des  Unfalles  6  Stunden 
m  Dienst  nach  einer  16  stündigen  Ruhepause ;  er  hatte  nach 
der  Aufstellung  des  Leerzuges  im  Nebengleise  die  betreifende 
Spitzweiche  wieder  für  die  Fahrt  durch  das  Hauptgleis  gestellt. 


73  c.  Der  Handsignalwärter  muß  sich  durch  den  Weichen- 
steller davon  unterrichten  lassen,  welcher  Zug  auf  Handsignal 
vorbeifahren  soll;  wenn  der  Zug  Spitzweichen  befahren  soll, 
muß  der  Handsignalwärter  den  Weichensteller  von  deren 
Stellung  unterrichten  und  sich  vergewissern,  daß  die  Weichen 
für  die  von  dem  Weichensteller  beabsichtigte  Zugfahrt  gestellt 
und  verriegelt  sind. 

Gegen  diese  klaren  Vorschriften  haben  sowohl  der 
Weichensteller,  als  auch  der  Triebwagenführer  verstoßen ;  der 
Weichensteller  hat  unvorschriftsmäßige  Signale  gegeben,  der 
Führer  sie  beachtet.  Der  amtliche  Bericht  sieht  die  Ursache 
des  Unfalles  daher  in  grober  Fahrlässigkeit  beim  Stellen  von 
Weichen  und  in  Nichtbeachtung  wichtiger  Dienstvorschriften. 
Er  erörtert  dann  wegen  der  elektrischen  Betriebsweise  der  Bahn 
noch  die  nachstehenden  Punkte  von  allgemeiner  Bedeutung : 


Station/  Hall  RoaÄ. 


den  Schnellzug  angenommen,  das  Ausfahrt-  und  Einfahrtsignafauf 
Fahrt  gestellt  und  wollte  nunmehr  auch  das  Wegesignal  auf  Fahrt 
stellen,  fand  aber,  daß  dies  nicht  möglich  war.  In  der  Annahme, 
die  Zungen  der  Spitzweichen  lägen  nicht  fest  an  den  Backen- 
schienen, legte  er  das  Ausfahrt-  und  Einfahrtsignal  wieder  auf 
Halt,  stellte  die  Weichen  dreimal  nacheinander  heftig  um,  damit 
die  Zungen  anliegen  sollten.  In  unbegreiflicher  Gedankenlosig- 
keit ließ  der  Weichensteller  die  beiden  Weichen  in  der  Stellung 
für  das  mittlere  Nebengleis  liegen,  auf  dem  der  Leerzug  stand, 
stellte  das  Ausfahrt-  und  Einfahrtsignal  wieder  auf  Fahrt  und 
wollte  nun  auch  das  Wegesignal  für  die  Durchfahrt  auf  dem 
Hauptgleise  stellen.  Natürlich  war  dies  nicht  möglich,  da  die 
eine  Spitzweiche  falsch  gestellt  war.  Anstatt  hieran  zu  denken» 
nahm  der  Weichensteller  an,  das  Wegesignal  sei  in  Unordnung, 
gab  dem  Führer  des  inzwischen  angekommenen  Schnellzuges 
Handsignal  mit  der  grünen  Fahne  und  ermunterte  ihn  durch 
Zurufe  zum  Weiterfahren,  worauf  der  Führer  mit  65  bis  80km/Std. 
das  auf  Halt  stehende  Wegesignal  überfuhr  und  auf  den  Leer- 
zug stieß. 

Abgesehen  von  dem  gegen  die  einfachsten  Regeln  ver- 
stoßenden Verhalten  des  Weichenstellers  beim  Stellen  der 
Weichen  waren  im  vorliegenden  Falle  die  nachstehenden  Be- 
stimmungen der  von  den  englischen  Eisenbahnen  verein- 
barten Betriebsvorschriften  (Rules  and  Regulations  for  the 
guidance  of  the  officei's  and  men  in  the  Service  of  the 
Railway  Companies  parties  to  the  Railway  Clearing  System)  zu 
beachten : 

73  a.  Wenn  ein  Einfahrt-,  Wege-,  Ausfahrtsignal  oder  ein 
Deckungssignal  für  Seitengleise  ohne  Schutzweichen  schadhaft 
wird  oder  nicht  richtig  stellbar  ist,  muß  eine  geeignete  Per- 
sönlichkeit mit  einem  Handsignal  und  Knallkapseln  an  dem 
Signal  aufgestellt  werden  und  nach  den  Weisungen  des 
Weichenstellers  handeln.  Das  zugehörige  Vorsignal  muß  unter 
Loslösung  von  dem  Stellhebel  auf  Halt  gestellt  werden  und 
ist  in  der  Haltstellung  zu  belassen,  bis  die  Störung  beseitigt 
ist.  Auch  das  schadhafte  Hauptsignal  muß  auf  Halt  gestellt 
werden,  wenn  dies  möglich  ist. 


1.  -  Ob  Spitzweichen  in  SchnellzuggleisenS  gefährlicher 
sind  als  Weichen,  die  mit  der  Spitze  befahren  werden.  Die 
Frage  wird  verneint  und  gesagt,  daß  bei  Anwendung  von 
Sicherungsvorrichtungen,  welche  die  Signalgebung  von  der 
richtigen  Weichenstellung  abhängig  machen  —  wie  in  Hall 
Road  — ,  die  Spitzweichen  keine  besondere  Gefahr  in  sich 
bergen.  Dabei  mag  erwähnt  werden,  daß  in  England  die  Ver- 
wendung von  Spitzweichen  für  Ausweichgleise,  Bahnsteiggleise 
usw.  gegen  früher  zunimmt,  indem  man  das  in  Deutsch- 
land längst  als  unzweckmäßig  erkannte  Zurücksetzen  der 
Züge  in  Stumpfgleise  auch  in  England  mehr  und  mehr 
verwirft. 

2.  Ob  offene  Durchgangswagen,  wie  sie  auf  der  in  Rede 
stehenden  Bahn  verkehren,  sich  bei  Zusammenstößen  leichter 
ineinander  schieben,  als  gewöhnliche  Abteilwagen.  Die  Durch- 
gangswagen der  Strecke  Liverpool-Southport  haben  sehr  kräftige 
Untergestelle,  aber  leichte  Wagenkasten,  die  nur  lose  durch 
Bolzen  mit  den  Untergestellen  verbunden  sind.  Der  Bericht 
nimmt  an,  daß  diese  Bauart  keine  größeren  Gefahren  in  sich 
birgt,  als  Abteilwagen,  da  der  erste  Wagen  des  Schnellzuges 
hinter  dem  vorderen  Triebwagen  nur  wenig  beschädigt  war. 
Bei  dem  mit  65  bis  80  km /Std.  Geschwindigkeit  erfolgten  heftigen 
Zusammenstoß  in  Hall  Road  wäre  ein  Ineinanderschieben  der 
Wagen  bei  jeder  Bauart  unvermeidlich  gewesen;  man  habe  die 
Erfahrung  gemacht,  daß  Abteilwagen  schon  bei  einem  Zusammen- 
stoß mit  der  geringeren  Geschwindigkeit  von  20  km/Std.  stark 
beschädigt  worden  wären,  unter  großem  Verlust  von  Menschen- 
leben (Unfall  in  Glasgow ;  1904,  S.  474  d.  Ztg.).  Weiterhin  wird 
dann  auch  die  alte  Frage  wieder  berührt,  ob  ein  Schutz  wagen 
ohne  Reisende  hinter  der  Maschine  laufen  soll,  wenn  hier  kein 
Gepäckwagen  eingestellt  ist,  zumal  bei  elektrischen  Zügen  die 
Lokomotive  fehlt,  die  sonst  bei  Zusammenstößen  als  Puffer  wirkt. 
Die  Triebwagen  der  Bahn  Liverpool-Southport  enthalten  vorn 
ein  Führerabteil,  dahinter  einen  Gepäckraum  und  dann  den 
Raum  für  Reisende,  so  daß  zwischen  der  Vorderseite  des  Wagens 
und  den  Reisenden  ein  Abstand  von  etwa  14  Fuß  =  4,27  m  ist. 
Der  Bericht  hält  es  nicht  für  erforderlich,  daß  die  Triebwagen 
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ohne  Reisende  gefahren  werden;  er  sagt,  das  Auflaufen  der 
Züge  von  hinten  wäre  ebenso  häufig,  wie  Zusaramenstöße  von 
vorn,  man  müsse  also  folgerichtig  hinter  der  Lokomotive  und 
am  Schlüsse  des  Zuges  einen  Schutzwägen  laufen  lasser,  wenn 
die  Zweckmäßigkeit  von  Schutzwagen  anerkannt  würde.  Mit 
Recht  wird  darauf  aufmerksam  gemacht,  daß  dann  die  Selbst- 
fahrerbetriebe mit  Einzelwagen,  die  in  größerer  Zahl  in  England 
eingeführt  sind,  unmöglich  wären.  Bei  dieser  Stellungnahme 
der  Aufsichtsbehörde  ist  wohl  an  die  zwangsweise  Einführung 
von  Schutzwagen  auf  den  englischen  Bahnen  nicht  zu  denken. 

3.  Mit  Bezug  auf  die  Feuersgefahr  bei  Unfällen  auf  elek- 
trischen Bahnen  wird  gesagt,  daß  gleich  nach  dem  Zusammen- 
stoß der  beiden  Züge  in  Hall  Road  sich  ein  Kurzschluß  zwischen 
der  Zuleitungsschiene  und  den  Fahrschienen  gebildet  habe, 
wahrscheinlich  durch  Niederfallen  einer  Stange.  Der  dadurch 
entstandene  Lichtbogen  habe  den  Ausschalter  in  der  Unter- 
station Form by  betätigt,  aber  nicht  den  Ausschalter  in  der  weiter 
entfernten  Unterstation  Seaforth.  Der  Lichtbogen  des  Kurz- 
schlusses wäre  bald  erloschen,  was  den  Wärter  der  Unterstation 
Formby  zu  der  Annahme  veranlaßt  hätte,  die  Störung  wäre  durch 
Überlastung  verursacht,  so  daß  er  wieder  einschaltete.  Erst  auf 
Fernsprecheranruf  des  Stationsvorstehers  in  Hall  Road  wäre  die 
Strecke  dann  4  Minuten  nach  dem  Zusammenstoß  stromlos  ge- 
macht worden.  Bei  der  nachfolgenden  Untersuchung  der  Züge 
habe  sich  herausgestellt,  daß  kein  Wagen  wesentlich  durch 
Feuer  beschädigt  worden  wäre  und  die  losassen  des  Schnell- 
zuges keine  elektrischen  Schläge  auszuhalten  gehabt  hätten. 
Bei  dieser  Gelegenheit  wird  erwähnt,  daß  die  Stationsvorsteher 
und  Zugmannschaften  mit  Eisenstangen  ausgerüstet  sind,  um  in 
Notfällen  Kurzschlüsse  hervorzubringen  zur  selbsttätigen  Aus- 
schaltung des  Stromes.  Ferner  wird  daran  erinnert,  daß  auf 
einer  mit  Dampf  betriebenen  Bahn  in  England  irn  letzten  Winter 
beim  Auflaufen  zweier  Züge  mehrere  Wagen  durch  Feuer  zer- 
stört worden  wären.  Soweit  man  daher  aus  dem  Unfall  in  Hall 
Road  schließen  könne,  bestände  auf  elektrischen  Bahnen  keine 
größere  Feuersgefahr  bei  Unfällen,  als  auf  Dampfbahnen. 

4.  Es  wird  erwähnt,  daß  nur  e  i  n  Triebwagenführer  in 
jedem  Zage  ist,  die  Schaffner  aber  imstande  sind,  einen  Zug  er- 


forderlichenfalls zum  Stehen  zu  bringen,  wenn  der  Führer  dazu 
außerstande  sein  sollte.  Schnellzüge  werden  nur  von  einem 
Schaffner  begleitet,  der  angewiesen  ist,  nach  der  Abfahrt  durch 
den  ganzen  Zug  zu  gehen,  um  die  Reisenden  zu  zählen,  und 
sich  dann  bis  zur  Ankunft  hinter  den  Trifbwagenführer  zu 
stellen.  Personenzüge  werden  durch  zwei  Schaffner  begleitet, 
von  denen  einer  während  der  Fahrt  hinter  dem  Triebwagen- 
führer steht. 

Bei  dem  Unfall  sind  nach  Vorstehendem  zwei  wichtige 
Beobachtungen  gemacht  worden: 

a)  Die  zertrümmerten  Wagen  sind  nicht  in  Brand  geraten, 
während  man  bisher  angenommen  hatte,  daß  mit  dem  elek- 
trischen Betriebe  eine  besonders  große  Feuersgefahr  bei  Unfällen 
verbunden  sei. 

b)  Mit  Ausnahme  des  Vorderwagens  in  jedem  Zuge  waren 
die  Wagen  nicht  übermäßig  beschädigt,  was  der  Verwendung 
schwerer,  steifer  Untergestelle  zugeschrieben  wird. 

Der  Triebwagenführer  des  Schnellzuges  will  bei  der  An- 
näherung an  die  Station  Hall  Road  das  Einfahrtsignal  auf  Halt 
gesehen  und  deshalb  den  Zug  gebremst  haben.  Angeblich  hat 
er  die  Geschwindigkeit  von  65  bis  80  km/Std.  erst  auf  Ver- 
anlassung des  Weichenstellers  wieder  aufgenommen.  Bei  einem 
mit  Dampf  kraft  beförderten  Zuge  wäre  der  Zusammenstoß  daher 
voraussichtlich  weniger  heftig  gewesen,  weil  der  Lokomotiv- 
führer wegen  der  geringeren  Anfahrbeschleunigung  ni^ht  diese 
Geschwindigkeit  in  der  verfügbaren  Zeit  erreicht  hätte.  Der 
Vorteil  der  elektrischen  Betriebsweise,  daß  das  Anfahren  be- 
^chleunigt  werden  kann  —  auf  der  Strecke  Liverpool-Southport 
kann  man  aus  dem  Ruhezustande  in  30  Sekunden  60  krn/Std. 
Geschwindigkeit  erreichen  — ,  ist  also  in  Hall  Road  verhängnis- 
voll geworden,  obgleich  kräftige  Bremsen  vorhanden  waren. 
Trotzdem  wird  man  von  dem  Unfall  in  Hall  Road  nicht  auf  be- 
sondere, aus  der  elektrischen  Betriebsweise  entspringende  Ge- 
fahren schließen  dürfen,  da  der  Unfall  in  erster  Linie  durch 
große  Gedankenlosigkeit  und  durch  Nichtbeachtung  wichtiger 
Dienstvorschriften  verursacht  worden  ist,  die  in  keinem  ursäch- 
lichen Zusammenhange  zu  dem  elektrischen  Betriebe  stehen. 

London.  Fr  ahm. 


Der  Fahrdienstleiter. 


In  Nr.  89  d.  Ztg.  wirft  Herr  Professor  Cauer  die  Frage  auf, 
was  der  Fahrdienstleiter  der  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsord- 
nung sei,  beantwortet  sie  aber  im  Eingange  seiner  Au^füh- 
rungen  in  durchaus  einwandfreier  Weise  selbst.  Ebenso  richtig 
wie  seine  Erklärung  ist  auch  die  Bemerkung,  daß  der  Begriff 
Fahrdienstleiter  sich  mit  dem  früher  gebrauchten  Ausdrucke 
»diensttuender  StationsbeamtPr"  nicht  vollständig  decke.  Wenn 
trotzdem  in  den  Erläuterungen  zur  B.  O.  gesagt  ist,  daß  die 
Bezeichnung  Fahrdienstleiter  an  die  Stelle  der  Bezeichnung 
diensttuender  Stationsbeamter  trete,  so  konnte  dies  geschehen, 
weil  die  frühere  Betriebsordnung  den  diensttuenden  Stations- 
beamten nur  erwähnte,  wo  es  sich  um  Geschäfte  und  Verant- 
wortlichkeit der  heutigen  Fahrdienstleiter  handelte.  Es  sollte 
damit  nicht  gesagt  werden,  daß  der  Fahrdienstleiter  genau  die- 
selbe Persönlichkeit  sei,  wie  der  diensttuende  Stationsbeamte, 
zumal  der  letztere  Begriff  ziemlich  unbestimmt  und  nirgends 
definiert  war. 

Herr  Professor  Cauer  bemängelt  sodann,  daß  in  §  45  der 
B.  0.  neben  dem  Stationsvorsteher  und  den  sonstigen  Fahr- 
dienstleitern nicht  auch  die  übrigen,  mit  dem  äußeren  Dienste 
befaßten  Stationsbeamten  aufgeführt  sind.  Dies  ist  unterblieben, 
weil  man  bei  der  Beratung  der  B.  O.  der  Ansicht  war,  daß  diese 
Beamten  als  Vertreter  des  Stationsvorstehers  anzusehen  seien. 
Bei  den  zur  Zeit  im  Gange  befindlichen  Beratungen  einheit- 


licher Fahrdienstvorschriften,  denen  der  Charakter  von  Aus- 
führungsvornchriften  zur  B.  0.  zukommen  wird,  ist  man  aber  zu 
der  Uberzeugung  gelangt,  daß  es  sich  empfehlen  werde,  den 
Beamten,  der  die  nicht  zur  Fahrdienstleitung  gehörigen  Ge- 
schäfte des  äußeren  Dienstes  wahrzunehmen  hat,  nicht  als  Ver- 
treter des  Stationsvorstehers  zu  behandeln ;  es  soll  für  ihn  eine 
neue  Bezeichnung  eingeführt  werden.  Gelangen  die  Fahr- 
dienstvorschriften schließlich  in  einer  derartigen  Fassung  zur 
Annahme,  so  werden  diese  Beamten  auch  in  §  45,3  der  B.  0. 
aufgeführt  werden. 

In  §  53  (2)  b,  2  und  3  ist  wie  früher  der  Fahrdienstleiter 
der  Ausgangsstation  gemeint,  der  die  übrigen  in  Betracht 
kommenden  Fahrdienstleiter  nach  Vorschrift  zu  verständigen 
hat.  Diese  Vorschrift  ist  Sache  der  Ausführungsbestimmungen 
und  wird  in  den  Fahrdienstvorschriften  eingehend  behandelt 
werden. 

Daß  es  sich  im  Falle  des  §  51  (1)  nur  um  den  Fahrdienst- 
leiter der  Station  handelt,  über  deren  Einfahrtsignal  hinaus 
rangiert  werden  soll,  geht  aus  der  Erläuterung  zu  dieser 
Ziffer  hervor,  worin  angedeutet  ist,  daß  der  Fahrdienstleiter  er- 
forderlichenfalls dafür  zu  sorgen  habe,  daß  während  der  Dauer 
der  Rangierbewegung  von  der  nächsten  Zugfolgestelle  kein 
Gegenzug  abgelassen  wird. 

M. 
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Zeitnn^  dei  Verelni 
Deutscher  EisenbohnTerwaltungem. 


Das  Dampfturbinen-Kraftwerk  auf  Bahnhof^Saarbrücken. 

Vom  Regierungsbaumeister  Spiro. 


Auf  dem  Bahnhofe  Saarbrücken  befanden  sich  bisher  zwei 
Kraftwerke :  das  eine  auf  dem  Güterbahnhofe,  welches  den  für 
die  elektrische  Beleuchtuno:  des  Bahnhofes  erforderlichen  Strom 
lieferte,  das  andere  in  der  Hauptwerkstätte,  das  für  die  Zwecke 
des  Werkstättenbelriebes  Licht  und  Kraft  erzeugte. 

Die  Ausnutzung  dieser  Anlagen  war  ungünstig,  da  die  eine 
nur  bei  Nacht,  die  andere  nur  bei  Tage  in  Betrieb  sein  konnte. 
Der  wachsende  Lichtbedarf  des  Bahnhofes,  größere  Umbauten 
in  der  Haaptwerkstätte  und  die  Möglichkeit,  die  alten  Anlagen 
in  zweckmäßiger  Weise  an  anderer  Stelle  verwenden  zu  können, 
veranlaßten  die  Verwaltung,  ein  neues  gemeinschaftliches  Werk 
zu  erbauen.  Von  einem  solchen  waren  erhebliche  wirtschaft- 
liche Vorteile  durch  bessere  Dampfausnutzung  infolge  größerer 
Mascbineneinheiten  und  durch  Verringeruüg  des  Bedienungs- 
personals usw.  zu  erwarten.  Das  neue  Werk  sollte  gleichzeitig 
die  Versorgung  der  im  Bau  befindlichen  Hauptwerkstätte  bei 
Burbach  mit  elektrischer  Energie  übernehmen. 

Mit  dem  Bau  des  Werkes  wurde  im  Oktober  1904  be- 
gonnen. Die  Inbetriebnahme  erfolgte  im  September  d.  J.  Als 
Antriebsmaschinen  kamen  nur  Dampfmaschinen  in  Frage,  da  die 
noch  guten  Kessel  der  alten  Anlagen  Verwendung  finden 
sollten.  Es  wurden  Dampfturbinen  gewählt.  Für  deren  Wahl 
waren  bestimmend  der  geringe  Platzbedarf,  die  einfache  Be- 
dienung, der  günstige  Dampf^erbrauch,  die  gute  und  schnelle 
Regelung,  der  hohe  Gleichförmigkeitsgrad  und  das  ölfreie  Kon- 
densat. Bei  der  Auswahl  der  elektrischen  Maschinen  war  zu 
beachten,  daß  für  diebestehenden  umfangreichen  Einrichtungen 
auf  dem  Bahnhofe  und  in  der  Werkstätte  Saarbrücken  Gleich- 
strom erforderlich  war,  während  für  die  Kraftübertragung  nach 
der  6  km  weit  entfernten  neuen  Werkstätte  bei  Burbach  nur 
hochgespannter  Drehstrom  in  Frage  kommen  konnte.  Da  die 
Arbeitszeiten  für  die  Werkstätten  Saarbrücken  und  Burbach  die 
gleichen  sind,  ist  jede  Turbine  unmittelbar  mit  einer  Gleich- 
strom- und  einer  Drehstrommaschioe  gekuppelt  worden.  Durch 
die  unmittelbare  Erzeugung  des  Gleichstromes  konnte  von  der 
Aufstellung  einer  besonderen  Drehstrom-Gleichstrom-Umformer- 
anlage, die  die  Übersichtlichkeit  und  Wirtschaftlichkeit  der  An- 
lage beeinträchtigt  haben  würde ,  abgesehen  werden.  Der 
Energiebedarf  für  die  Werkstätten  und  die  Nebenbetriebe  wird 
durch  eine  Turbine  von  435  Kilowatt  Leistung  (260  Kilowatt 
Gleichstrom  bei  240  Volt  Spannung;  175  Kilowatt  Drehstrom  bii 
COS.  =0,8,  3000  Volt  Spannung  und  45  Perioden),  der  für  die  Be- 
leuchtung durch  eine  Turbine  von  275  Kilowatt  Leistung  (150 
Kilowatt  Gleichstrom,  125 Kilowatt  Drehstrom)  gedeckt.  Der  Be- 
trieb soll  so  geführt  werden,  daß  bei  Tage  die  Turbine  von  4;i5 
Kilowatt,  bei  Nacht  die  von  275  Kilowatt  arbeitet.  Eine  zweite 
Turbine  von  435  Kilowatt  bildet  die  Reserve.  In  den  Winter- 
monaten, in  denen  noch  während  der  Werkstättenarbeit,  die  bis 
6^  Uhr  abends  dauert,  Strom  für  Beleuchtungszwecke  nötig  ist, 
sind  dann  eine  große  und  die  kleine  Turbine  während  einiger 
Stunden  gleichzeitig  im  Betriebe. 

Die  Lage  des  Kraftwerkes  ist  möglichst  nahe  der  Haupt- 
Gleichstrom-Entnahmestelle,  der  Werkstätte  Saarbrücken,  ge- 
wählt. Es  liegt  nördlich  von  dieser,  jenseits  der  Gütergleise  der 
im  Bau  begriffenen  lioken  Saaruferbahn,  außerhalb  des  Bahnhofs- 
bereiches. Die  Kohlenversorgung  erfolgt  durch  eine  Kohlen- 
förderanlage Bussescher  Bauart,  die  die  Kohlen  von  einem 
Nebengleise  des  Werkstättenhofes  aus  über  die  Gleise  der  linken 
Saaruferbahn  hinweg  in  das  Kesselhaus  schafit  und  gleichzeitig 
imstande  ist,  die  Asche  vom  Kesselhause  nach  diesem  Gleise  zu 
fördern.  Das  Bauwerk  selbst  zerfällt  in  zwei  Haupthallen :  in  das 
Kesselhaus  und  in  das  Maschinenhaus.  Die  Kohlenbunker  sind 
an  das  Kesselhaus  so  angebaut,  daß  die  Kohlen  unmittelbar  zum 
Heizen  entnommen  werden  können.  Der  Maschinenhausfußboden 
liegt  1  m  höher  als  der  des  Kesselhauses,  um  die  Frischdampf- 
leitungen bequem  in  den  Maschinenhauskeller  einführen  zu 
können.  An  das  Maschinenhaus  schließen  sich  das  Maschinisten- 
zimmer, das  Magazin  und  der  Raum  für  die  Akkumulatoren  an. 
östlich  vom  Gebäude  befindet  sich  der  Kühlturm  für  die  Kon- 
densationsanlage, nördlich  der  Schornstein,  der  eine  Höhe  von 
55  m  bei  3,15  m  unterem  und  2  m  oberem  lichten  Durchmesser 
hat.  —  Die  Kesselanlage  besteht  aus  zwei  Zweiflammrohrkesseln 
mit  oberen  Rauchröhrenkesseln  und  zwei  SteinmüUerschen 
Wasserröhrenkesseln.  Jeder  Kessel  besitzt  150  qm  Heizfläche 
und  einen  Überhitzer  von  50  qm  Heizfläche,  durch  den  der  Dampf 
auf  280  °  C.  überhitzt  werden  kann.  Der  Uberdruck  beträgt 
12  Atm.  Die  Rohrleitung  ist  eine  sogen.  Doppelleitung.  Ihre 
Abkühlungsoberfläche  ist  geringer  als  die  einer  Ringleitung,  da 


nur  mit  einem  Strange  gearbeitet  wird.  Sie  gewährt  genügende 
Betriebssicherheit  und  ist  sehr  übersichtlich.  Die  Leitungen  sind 
aus  Mannesmann-Stahlrohren,  die  Ventile-  und  die  Kiigelform- 
stücke  für  die  Abzweige  aus  Stahlguß  hergestellt.  Für  Ent- 
wässerung der  Leitungen  ist  gesorgt.  Das  Kondensat  und  das 
übrige  reine  Gebrauchswasser  wird  wieder  verwendet. 

Die  Turbinen,  Bauart  Brown,  Boveri  -  Parsons,  sind,  wie 
schon  erwähnt,  unmittelbar  mit  je  einer  Gleichstrom-,  einer  Dreh- 
strom- und  einer  Erregermaschine  gekuppelt.  Der  Dampfver- 
brauch der  435  Kilowatt-Turbinen  beträgt  für  die  Kilowatt- 
stunde : 

10,3  kg  bei  435   Kilowatt  induktionsfreier  Belastung, 
11,1    ,     ,   326  „ 
12,7    .     ,  217,5 

Der  Dampfverbrauch  der  275  Kilowatt-Turbine  beträgt: 
11,1  kg  bei  275   Kilowatt  induktionsfreier  Belastung, 
12      ,     .  206 
14      .     .  137,5 

In  diesem  Verbrauche  ist  die  Erregerenergie  eingeschlossen. 
Bei  induktiver  Belastung  erhöhen  sich  die  Zahlen  um  3  ^. 

Die  Oberflächen-Zentralkondensation  befindet  sich  im 
Keller  des  Maschinenhauses.  Die  elektrisch  angetriebenen 
Pumpen  sind  so  aufgestellt,  daß  sie  von  dem  Laufkran  des 
Maschinenhauses,  der  5000  kg  Tragfähigkeit  hat,  unmittelbar 
bedient  werden  können.  Der  Oberflächenkondensator  selbst 
befindet  sich  unter  der  mittleren  Turbine. 

Die  Schaltanlage  für  die  elektrischen  Einrichtungen  ist  so 
angeordnet,  daß  sich  im  Maschinenraum  nur  die  dort  unbedingt 
notwendigen  Apparate  befinden.  Die  Meß-  und  Verteilungs- 
einrichtungen sind  im  Keller  untergebracht,  können  aber,  soweit 
erforderlich,  vom  Maschinenräume  aus  beobachtet  und  bedient 
werden.  Die  Hochspannungsölschalter  für  die  Maschinen  und 
die  Abzweige  können  durch  Druckknöpfe  vom  Maschinenräume 
aus  elektromagnetisch  ein-  und  ausgeschaltet  werden.  Die 
Hochspannungsleitungen  sind  durch  sogen.  Zeitrelais  gesichert, 
die  bei  Kurzschlüssen  usw.  die  Ausschaltung  des  betreffenden 
Schalters  herbeiführen.  Sie  sind  so  eingerichtet,  daß  sie  erst 
wirken,  wenn  die  Stromstärke  ein  gewisses  Maß  überschritten 
hat,  und  wenn  die  Zeitdauer  der  Einwirkung  dieses  Stromes 
eine  unzulässig  große  wird.  Starke  Stromentnahmen,  die  nur 
ganz  kurze  Zeit  dauern,  oder  Kurzschlüsse,  die  sofort  wieder 
verschwinden,  verursachen  daher  keine  Stromunterbrechungen. 

Zur  Aushilfe  während  der  stärksten  Beanspruchung  des 
Kraftwerkes  und  zur  Stromabgabe  an  den  Sonn- und  Feiertagen 
ist  eine  Akkumulatorenbatterie  vorgesehen.  Sie  besteht  aus 
132  Elementen  und  besitzt  eine  Kapazität  von  440  Ampere- 
stunden bei  zweistündiger  Entladung.  Die  zur  Ladung  der 
Batterie  erforderliche  Zusatzmaschine  steht  in  einem  mit  dem 
Maschinenhause  zusammenhängenden  Nebenraume.  Sie  ist  als 
Hauptschluß-Zusatzmaschine  (sogen.  Fernleitungsdynamo)  aus- 
gebildet, so  daß  die  während  nur  kurzer  Zeit  erforderliche  große 
Strommenge  zur  Beleuchtung  des  Hauptverwaltungsgebäudes 
durch  verhältnismäßig  schwache  Leitungen  geführt  und  eine 
vollkommen  gleichmäßige  Spannung  am  Speisepunkte  des  Ver- 
waltungsgebäudes aufrecht  erhalten  werden  kann. 

Zum  Schlüsse  sei  noch  der  Verwendungszweck  der  sehr 
guten,  vor  etwa  acht  Jahren  beschafften  Dampf-  und  Dynamo- 
maschinen der  alten  Anlagen  erwähnt.  Da  auch  die  beiden 
anderen  im  Bezirke  der  Königlichen  Eisenbahndirektion  Saar- 
brücken befindlichen  Kraftwerke  (Neunkirchen  und  Karthaus) 
an  der  Grenze  ihrer  Leistungsfähigkeit  angelangt  waren,  so 
können  hier  die  in  Saarbrücken  verfügbar  gewordenen  Maschinen- 
sätze zweckmäßige  Verwendung  finden.  Das  Kraftwerk  Neun- 
kirchen, welches  jetzt  zwei  Dampfdynamosätze  von  je  66  PS 
besitzt,  erhält  die  zwei  Sätze  von  je  130  PS  aus  der  alten  Licht- 
anlage Saarbrücken.  Die  beiden  dadurch  in  Neunkirchen  frei- 
werdenden  Maschinensätze  kommen  in  die  Nebenwerkstätte 
St.  Wendel,  um  hier  an  Stelle  einer  etwa  35  Jahre  alten  Dampf- 
maschine die  Kraftübertragung  nach  der  Werkstätte  zu  be- 
wirken und  gleichzeitig  Strom  für  die  einzurichtende  elektrische 
Bahnhofsbeleuchtung  abzugeben.  Die  Maschinensätze  aus  der 
Zentrale  der  Hauptwerkstätte  Saarbrücken  kommen  nach  Kart- 
haus, wo  zur  Zeit  zwei  Elektrizitätswerke  und  eine  Gasanstalt 
nebeneinander  bestehen.  An  Stelle  dieser  Betriebe  wird  ein  neue» 
Werk  errichtet,  das  —  wie  jetzt  in  Saarbrücken  —  der  Bahn- 
hofsbeleuchtung und  dem  Werkstättenbetriebe  dienen  soll. 
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Simplon  und  Faucillebahn. 


Es  war  zu  erwarten,  daß  die  Zeitungsnachrichten  über 
den  Abschluß  eines  Vertrages  zwischen  dem  französischen  Mi- 
nister der  öfffntlichen  Arbeiten  und  der  Paris-Lyon-Mittelmeer- 
bahngesellschaft über  den  Bau  der  Faucillelinie  einen  heftigen 
Streit  in  französischen  und  schweizerischen  Blättern  hervor- 
rufen würden.  In  der  Pariser  „Revue  bleue"  vom  U.d.M.  unter- 
zieht d^r  Senator  Emile  Chantem  ps,  Vertreter  des  Departements 
Haute=Savoie  im  Senat  und  ehemaliger  Kolonialminister,  dieses 
Projekt  unter  obigem  Titel  einer  scharfen  Kritik  und  verwirft 
es  aus  finanziellen  und  politischen  Gründen.  In  der  Haupt- 
sache wird  folgendes  aufgeführt:  Die  Zeitungen  kündigten  an, 
daß  Herr  Gauthier,  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten,  mit  der 
Paris-Lyon-Mittelmeerbahngesellschaft  ein  Abkommen  über  den 
Bau  der  Linie  von  Lons'le^Saunier  nach  Genf  getroifen  hat. 
Beim  Lesen  dieser  scheinbar  harmlosen  Nachricht  ahnt  das 
Publikum  vermutlich  nicht,  daß,  wenn  das  Abkommen  von  den 
Kammern  gutgeheißen  würde,  Frankreich  zu  gleicher  Zeit  drei 
Tunnel  in  den  Längen  von  ]5,  1'2,'2  und  6,9  km  zu  bauen  hätte. 
Ein  Projekt  von  dieser  Tragweite,  dessen  Ausführung  12ü  bis 
140  0(X)000  Fr.  erfordern  würde  und  welches  ein  schweres 
Wagnis  darstellt,  müßte  doch  zuerst  von  dem  Ministerrate  gut- 
geheißen worden  sein.  Herr  Gauthier  hat  sich  aber  allein  auf 
die  Reise  begeben  ;  man  hat  sich  mit  der  Genfer  Regierung 
darüber  unterhalten,  aber  hat  die  französische  Regierung  mit 
der  schweizerischen  Bundesregierung  darüber  unterhandelt? 
Man  weiß,  daß  letzteres  nicht  geschehen  ist.  Alles  ist  sonderbar  in 
der  Vorgeschichte  dieser  Angelegenheit.  Verfasser  beabsichtigt, 
den  Beweis  zu  führen,  daß  die  Faucillelinie  durch  die  bevor- 
stehende Eröffnung  des  Simplons  durchaus  nicht  nötig  wird, 
ferner,  daß  sie  die  französischen  Finanzen  schwer  belasten 
würde,  und  endlich,  daß  späterhin  politische  Verwicklungen  mit 
der  Schweiz  daraus  entstehen  könnten.  Das  letztere  wäre  mög- 
lich, wenn  die  Genfer  Stationen  Cornavin  und  Eaux=Vives  keine 
direkte  Schienenverbindung  bekämen,  was  bis  jetzt  noch  nicht 
sicher  ist,  und  wenn  die  Bewohner  der  angrenzenden  franzö- 
sischen Gebietsteile  genötigt  würden,  über  schweizerisches  Gebiet 
zu  reisen,  um  sich  in  ihre  eigene  Landeshauptstadt  zu  begeben. 

Betrachten  wir  zunächst,  ob  die  Linie  Lons=le=Saunier- 
Genf  auch  wirklich  die  Lösung  des  Problems  bringt,  welches 
durch  die  in  nächster  Zeit  stattfindende  Betriebseröönung  der 
Simplonbahn  entstanden  ist.  Der  neue  Alpenbahnweg  wird  für 
die  französischen  Interessen  eine  schädliche  und  eine  gute  Seite 
haben.  Das  Schädliche  besteht  in  der  Ausdehnung  des  Wir- 
kungsgebiets des  Hafens  von  Genua  »uf  die  Westschweiz  und 
die  Umgebung  des  Genfer  Sees  zum  Nachteil  des  Mont  Cenis- 
weges  und  des  Hafens  von  Marseille ;  das  Gute  ist  darin  zu 
erblicken,  daß  den  französischen  Nordseehäfen  wieder  ein  Teil 
des  jetzigen  Gotthardverkehrs  zufallen  muß.  Der  Schaden  über- 
wiegt aber  den  Nutzen.  Wenn  die  Verbindung  von  Cornavin 
und  Eaux=Vives  unterbleibt,  so  wird  man  140  000  000  Fr.  ausge- 
geben haben,  um  die  Erfahrung  zu  machen,  daß  Reisende  und 
Güter,  die  mit  der  Faucillebahn  nach  Genf  gelangt  sind,  ihren 
Weg  in  der  Richtung  nach  Mailand  auf  dem  schweizerischen 
Ufer  des  Genfer  Sees  fortsetzen,  obwohl  die  Bahnstrecke  der 
französischen  Uferseite  um  22  km  kürzer  ist.  Was  nun  den 
Schaden  betrifft,  so  läßt  sich  dieser  leider  nicht  abwenden.  Man 
könnte  sogar  den  Satz  aufstellen,  daß  alle  Bestrebungen,  die 
eine  Verbesserung  der  Simplonzufahrt  bezwecken,  die  Schädlich- 
keitszone im  obenerwähnten  Sinne  vergrößern.  Die  Jurakette 
z.  B.  ist  den  Alpen  vorgelagert,  um  gewissermaßen  die  reichen 
französischen  Täler,  die  der  Jura  von  der  Schweiz  trennt,  gegen 
die  Uaternehmungen  des  italienischen  Hafens  zu  schützen. 
Durchbricht  man  den  Jura,  einerlei  ob  an  der  Faucille  oder 
zwischen  Frasne  und  Vallorbe,  so  hat  man  für  Genua  zum 
Nachteil  von  Marseille  gearbeitet.  Anderseits  besteht  ein  großes 
Interesse,  daß  den  franzö.sischen  Nordseehäfen  und  den  fran- 
zösischen Bahnen  der  englische  Reiseverkehr  nach  Italien  und 
dem  Orient  gesichert  wird.  Um  dieses  Ziel  zu  erreichen  und 
den  Wettbewerb  mit  dem  Gotthardweg  mit  Erfolg  zu  unter- 
nehmeo,  genügt  eine  kleine  Abkürzung  der  Entfernung  Calais- 
Paris-Mailand  durch  den  Simplon.   Das  Projekt  Frasne- Vallorbe 
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würde  die  Linie  über  Pontarlier  um  17  km  kürzen  und  nur  ein« 
Ausgabe  von  21  000  000  Fr.  erfordern.  Es  ist  also  durchaus  nicht 
notwendig,  sich  in  das  große  Wagnis  des  Faucille-Durchstichs 
zu  stürzen,  das  trotz  eines  Kostenaufwandes  von  120— 140  000  000 
Franken  die  Reisedauer  von  Paris  nach  Mailand  nur  um  etwa 
15  Minuten  abkürzen  würde.  Der  große  internationale  Durch- 
gangsverkehr, der  in  den  Zeitungen  so  sehr  in  den  Vordergrund 
gerückt  wird,  fehlt  in  der  Wirklichkeit.  Er  beschränkt  sich  auf 
einige  Tonnen  Frühgemüse  und  dergl.,  die  jedes  Jahr  als  Eil- 
gut aus  Italien  nach  England  gehen;  aber  auf  dem  Landweg 
wird  keine  Tonne  Massengut  zwischen  diesen  beiden  Ländern 
verfrachtet.  Man  führt  auch  die  indische  Uberlandspost  (malle 
des  Indes)  ins  Treffen.  Trotz  der  schon  lange  bestehenden 
Gotthardbahn  geht  aber  dieser  Verkehr  immer  noch  durch  den 
Mont  Cenis.  Sollte  er  später  den  Simplonweg  einschlagen,  so 
würde  der  Nachteil  nur  unerheblich  sein,  weil  die  Länge  der  zu 
benutzenden  französischen  Bahnstrecken  nur  um  ein  geringes 
kürzer  sein  würde  als  jetzt.  Es  ist  sogar  wahrscheinlich,  daß 
die  Mehrzahl  der  englischen  Orient-  und  Indien-Reisenden  sich 
nach  wie  vor  in  Marseille  einschiffen  werde.  Man  verläßt  z.  B. 
London  Freitags  um  11  Uhr  vormittags  und  besteigt  am  Vor- 
mittag des  folgenden  Tages  das  Dampfschiff  der  Peninsular- 
aresellschaft.  Aus  allen  diesen  Erwägungen  ergibt  sich,  daß  die 
Wichtigkeit  der  Frage  der  französischen  Simplonzufahrt  in  den 
Zeitungen  aufgebauscht  worden  ist. 

Der  Verfasser  versucht  nun ,  durch  Zahlenangaben 
weiter  nachzuw  eisen,  daß  das  Faucilleprojekt  für  Frankreich 
kostspielig  und  beschwerlich  sein  würde.  Genf  warte  mit  Un- 
geduld darauf,  daß  Frankreich  für  die  Verwirklichung  des 
Planes  120—140  000  000  Fr.  opfert,  weil  dadurch  die  Entfernung 
von  Lons=le=Saunier  bis  Genf  infolge  Vermeidung  des  Umweges 
über  Amberieu  um  117  km  abgekürzt  würde.  Herr  Noblemaire, 
der  Direktor  der  Paris- Lyon-Miftelmeerbahn,  hat  bei  manchen 
Gelegenheiten  auf  die  Kostspieligkeit  und  technische  Schwierig- 
keit der  Ausführung  des  Faucilleprojektes  in  energischer  Weise 
lingewiesen  und  dieses  Projekt  verurteilt.  Um  so  auffallender 
ist  es,  daß  die  Paris- Lyon-Mittelmeergesellschaft  sich  jetzt  ver- 
pflichtet haben  soll,  den  Betrag  von  25  000  000  Fr.  beizusteuern. 
Der  Verfasser  will  wissen,  daß  der  Staut  für  diese  Summe  der 
Gesellschaft  eine  Zinsgarantie  leisten  will,  was  einer  Staats- 
inleihe unter  der  Etikette  der  Paris  -  Lyon  -  Mittelmeerbahn 
gleichkäme.  Er  glaubt  nicht,  daß  die  französischen  Kammern 
auf  diesen  groben  Kunstgriff  hereinfallen  werden,  zumal  —  nach 
Ansicht  des  Verfassers  —  nur  eine  ganz  geringe  Verzinsung 
des  Baukapitals  zu  erwarten  ist. 

Ferner  bespricht  der  Verfasser  die  Verhältnisse  der  an- 
grenzenden französischen  Gebietsteile  von  Savoyen  usw.  in 
geschichtlicher,  politischer  und  wirtschaftlicher  Hinsicht  und 
kommt  zu  der  Ansicht,  daß  bei  Ausführung  des  Faucille- 
projektes politische  Gefahren  nicht  ausgeschlossen  sind.  Der 
Aufsatz  schließt  mit  folgenden  Worten :  „Die  Faucillelinie  wäre 
also  eine  Torheit  in  finanzieller  Hinsicht  und  überdies  ein 
schwerwiegender  politischer  Fehler,  wenn  Frankreich  nicht 
vorsichtshalber  die  direkte  Verbindung  der  Stationen  Cornavin 
und  Eaux'Vives  und  den  Zollausschluß  der  schweizerischen 
Teilstrecke  verlangt.  Diese  Verbindung  ist  eine  Kostenfrage ; 
mögen  die  Genfer  die  erforderlichen  Anstrengungen  machen. 
Was  aber  die  Neutralisation  der  schweizerischen  Strecke  be- 
trifft, so  hängt  dieser  Punkt  nur  von  Bern  ab.  Man  weiß  aber, 
daß  Bern  das  Faucilleprojekt  nicht  annimmt.  Die  gegenwärtige 
Sachlage  ist  in  der  Tat  eine  sonderbare :  einerseits  hat  Genf 
die  Zustimmung  der  Berner  Bundesregierung  nicht  erreicht, 
anderseits  hat  Herr  Gauthier  die  Zustimmung  seines  Minister- 
rates nicht  nachgesucht.  Ein  früherer  Ausspruch  von  Herrn 
Noblemaire  ,die  Faucille  ist  tot',  könnte  wohl  zur  Wahrheit 
werden.  Wir  bezweifeln,  daß  Kammer  und  Senat  das  Ab- 
kommen des  Herrn  Gauthier  genehmigen  werden.  Während 
die  Zeit  vergeht,  bleibt  das  Projekt  Saint»Amour  -  Bellegarde, 
welches  die  Entfernung  Paris-Genf  um  63  km  abkürzen  und 
interessante  Gegenden  erscnließen  würde,  unausgeführt." 


nannten.  Die  Nordd.  Allg.  Ztg.  teilt  hierüber  folgendes  mit : 
„Als  dritte  Steuerquelle  zur  Erzielung  höherer  Erträgnisse  bietet 
sich  eine  Ausdehnung  des  Prinzips  der  Stempelsteuer  auf  den 
großen  Verkehr  und  Güterumsatz  dar.  Im  Hinblick  auf  die 
staike  Belastung  des  Immobilienverkehrs  haben  die  Umsätze 
der  beweglichen  Güter  Deutschlands  seither  die  Freiheit  von 
steuerlichen  Lasten  genossen,  deren  mäßige  Beschränkung  an- 
gesichts des  wachsenden  Reichsbedarfs  angebracht  erscheint. 
Die  Erfahrungen  in  anderen  Ländern  zeigen,  daß  derartige  in 
mäßigen  Grenzen  gehaltene  Lasten  vom  Verkehr  leicht  ge- 
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trafen  werden  und  bei  einfacher  Erhebungsart  der  Staatskasse 
reicnliche  Erträgnisse  sichern.  Durch  angemessene  Abstufung 
der  Steuersätze  wird  der  Leistungsfähigkeit  der  von  den 
Steuern  betroffenen  Schichten  der  Bevölkerung  Rechnung 
getragen." 

„Zunächst  ist  eine  Ausdehnung  des  Frachturkunden- 
stempels, der  für  den  Seefrachtverkehr  1900  aus  der  Mitte 
des  Reichstags  vorgeschlagen  wurde  und  seitdem  zu  Recht  be- 
steht, auf  den  Binnenschiffs-  und  Landfrachtverkehr  beabsichtigt. 
Durch  die  verschiedene  Bemessung  des  Stempels  für  Stückgut 
und  für  ganze  Schiffs-  und  Eisenbahnwagenladungen  wird  auf  die 
größere  steuerliche  Tragfähigkeit  der  letzteren  Rücksicht  ge- 
nommen. Überdies  soll  durch  Herabsetzung  die  Gebühr  für 
Stückgatsendungen  im  Nahverkehr,  deren  Fracht  60  nicht 
erreicht,  von  10  auf  5  ^,  auf  das  geringste  Maß,  zurückgeführt 
werden.  Ferner  soll  der  Nahverkehr  durch  Festsetzung  einer 
Frachtgrenze  —  25  M.  — ,  bis  zu  der  eine  geringere  Besteuerung 
bestimmt  wird,  geschont  werden.  Eine  besondere  Rücksicht- 
nahme erfährt  der  gewöhnliche  Fuhrwerksverkehr  sowie  der 
Kastenschiffsverkehr  und  der  Kleinverkehr  auf  Binnengewässern 
durch  den  Verzicht  auf  die  Ausdehnung  des  Frachturkunden- 
zwangs, der  für  den  Seefrachtverkehr  gesetzlich  vorgeschrieben 
und  bei  den  großen,  der  Güterbeförderung  dienenden  Verkehrs- 
anstalten in  den  Beförderungsbedingungen  vorgesehen  ist.  Den 
finanziellen  Ertrag  dieser  Steuer  darf  man  mit  etwa  41  000  000  c//^. 
veranschlagen.' 

„An  zweiter  Stelle  kommt  eine  Besteuerung  der  Per- 
sonenfahrkarten im  Eisenbahn-  und  Dampfschiffsverkehr 
in  Betracht.  Mit  dieser  Finanzmaßregel  wird  Deutschland  dem  Bei- 
spiel einer  Anzahl  anderer  großer  Staaten  folgen,  so  Großbritan- 
nien, Frankreich,  Österreich,  Ungarn,  Italien  und  Rußland.  In 
keinem  dieser  Länder  ist  eine  merkliche  Belästigung  des  Reise- 
verkehrs O'^er  eine  Hemmung  seiner  Entwicklung  durch  die  Steuer 
hervorgetreten.  Was  Deutschland  betrifft,  so  ist  der  Gedanke, 
den  Personenverkehr  auf  den  Eisenbahnen  einer  Steuer  zu 
unterwerfen,  bereits  vom  Norddeutschen  Bunde  erwogen  worden; 
die  Gründe,  die  damals  zu  gunsten  einer  solchen  Maßregel  an- 
geführt wurden,  haben  auch  heute  noch  im  wesentlichen  die 
gleiche  Geltung.  Die  Ausdehnung  der  Steuer  auf  den  inländi- 
schen Dampferverkehr  rechtfertigt  sich  durch  den  Wettbewerb 
der  Dampferlinien  mit  den  Eisenbahnen  sowie  durch  den  Um- 
stand, daß  der  Personenverkehr  auf  den  Dampfschiffen  großen- 
teils Vergnügungsreisen  dient.  Von  der  Besteuerung  der  Fahr- 
karten im  Seeverkehr  ist  mit  Rücksicht  auf  den  Wettbewerb 
des  Auslandes  Abstand  genommen  worden.  Durch  die  Be- 
messung der  Steuersätze  soll  eine  wesentlich  stärkere  Heran- 
ziehung der  wohlhabenderen  Bevölkerung  durchgeführt  werden. 
Dies  würde  —  neben  einer  Abstufung  der  Steuerklassen  von 
40  ,-3  bis  herab  zu  5  für  jede  Fahrkarte,  je  nach  der  Wagen- 
klasse, sowie  neben  der  Befreiung  der  ermäßigten  Militär-  und 
Arbeiterkarten  —  in  der  Weise  geschehen,  daß  die  Steuerpfiicht 
erst  bei  einem  Fahrpreis  von  mehr  als  2  M.  zu  beginnen  hätte. 
Hiernach  würde  die  Steuerpflicht  für  die  III.  Klasse  erst  bei 
67  km,  bei  der  IV.  Klasse  sogar  erst  bei  100km  eintreten;  der 
Grundsatz  einer  stärkeren  Belastung  der  wohlhabenderen 
Schichten  würde  somit  auf  doppelte  Art  gewahrt:  erstlich  durch 
das  Einsetzen  der  Steuerpflicht  schon  bei  kürzeren  Entfernungen 
und  sodann  durch  den  stark  ansteigenden  Steuersatz.  Um  den 
Verkehr  möglichst  wenig  zu  belästigen  und  die  Erhebung  der 
Steuer  tunlichst  zu  erleichtern,  ist  die  Form  eines  nach  den 
Klassen  abgestuften,  im  übrigen  aber  festen  Stempels  gewählt 
worden.  VVenn  die  Einnahme  aus  dieser  Steuer  auf  annähernd 
12  000  000  Jk  einzuschätzen  ist,  so  ergibt  sich  im  Hinblick  auf 
den  gewaltieren  Verkehr  schon  daraus,  wie  wenig  sie  als 
drückende  Bürde  empfunden  werden  kann,  zumal  wenn  man 
im  Auge  behält,  daß  z.  B.  in  Frankreich  die  gleiche  Abgabe  für 
1905  auf  rund  66  000  000  Fr.  veranschlagt  ist." 

Weiter  wird  auch  eine  B«»8teuerung  der  Kraftwagen 
vorgeschlagen  werden.  Die  Nordd.  Allg.  Ztg.  sagt  hierüber : 
„Neben  den  Eisenbahnen  haben  sich  in  neuester  Zeit  als 
Beförderungsmittel  auf  weite  Entfernungen  die  Kraftwagen  zu 
einer  Bedeutung  entwickelt,  die  voraussichtlich  im  Laute  der 
Jahre  noch  erheblich  wachsen  wird.  Es  lag  daher  nahe,  bei  der 
Auswahl  geeigneter  Steuerobjekte  auch  diese  jüngste  Er- 
scheinung im  Reiseverkehr  in  das  Steuerprogramm  mit  aufzu- 
nehmen. Da  es  indessen  nach  keiner  Richtung  in  der  Absicht 
der  verbündeten  Regierungen  liegt,  der  Entwicklung  des  Ver- 
kehrs und  der  Verkehrsmittel  Hemmnisse  in  den  Weg  zu  legen, 
so  waren  Kraftwagen,  die  der  Güterbeförderung  dienen,  sowie 
solche,  die  zum  Zwecke  der  gewerbsmäßigen  Personenbeförde- 
rung verwendet  werden,  z.  B.  Kraftdroschken  und  Kraft- 
omnibusse, von  der  Steuer  frei  zu  lassen.  Daß  hingegen  die 
Besteuerung  von  Luxuswagen,  die  nur  von  sehr  begüterten 
Kreisen  gehalten  werden  können,  angebracht  erscheint,  unter- 
liegt wotil  keinen  ernsthaften  Einwendungen.  Angesichts  der 
Höhe  der  Anschaffungs-  nnd  der  jährlichen  Reparatiirkoston  bei 
solchen  Fahrzeugen  wird  die  im  Vergleich  dazu  mäßige  Steuer, 
die  in  Form  einer  Grundgebühr  von  100  bis  150  Jb.  jährlich,  je 


nach  der  Größe  der  Wagen,  und  einer  nach  der  Höhe  der 
Pferdekräfte  zu  bemessenden  Gebühr  zu  erheben  wäre,  auf  die 
Entwicklung  des  Verkehrs  mit  Kraftwagen  schwerlich  irgend 
eine  nachteilige  Wirkung  üben,  so  daß  also  auch  die  Kraft- 
wageniodustrie  eine  Beeinträchtigung  ihres  Absatzes  nicht  zu 
befürchten  hätte.  Nach  Schätzungen,  die  sich  wesentlich  auf 
die  Erfahrungen  in  Frankreich  gründen,  dürfte  von  der  Steuer 
auf  Kraftwagen  ein  Jahresertrag  von  annähernd  3  5000 000  c/^fe 
zu  erwarten  sein." 

—  Bewachung  unübersichtlicher  Wegübergänge  aaf 
solchen  Nebenbahnen,  die  mit  mehr  als  40  km  Geschwindig- 
keit befahren  werden.  Na^h  einem  Erlaß  des  preußischen 
Ministers  der  öfifentlichpn  Arbeiten  vom  16.  d.  M.  ergibt  sich 
aus  den  erstatteten  Berichten,  daß  die  Mehrzahl  der  König- 
lichen Eisenbahndirektionen  eine  nur  zeitweise  Bewachung  un- 
übersichtlicher, nicht  mit  Schranken  versehener  Wegübergänge 
auf  solchen  Nebenbahnen,  die  von  Zügen  mit  mehr  als  40  km 
Geschwindigkeit  befahren  werden,  wie  sie  nach  §  46  (5)  b  der 
Betriebsordnung  zulässig  ist,  im  allgemeinen  nicht  für  zweck- 
mäßig hält.  Der  Minister  tritt  dieser  Auffassung  bei  und  be- 
stimmt daher,  daß  die  fraglichen  Übergänge  während  der  Vor- 
überfahrt aller  Züge  bewacht  werden,  soweit  nicht  ganz  be- 
sondere Verhältnisse  es  unbedenklich  erscheinen  lassen,  die 
Bewachung  auf  die  Zeit  zu  beschränken,  zu  der  die  Vorüber- 
fahrt der  mit  mehr  als  40  km  fahrenden  Züge  stattfindet. 

Ehe  der  Minister  in  der  Frage  Entscheidung  trifft,  ob 
etwa  die  Geschwindigkeit  der  mit  mehr  als  40  km  fahrenden 
Züge  auf  gewissen,  durch  Tafeln  zu  kennzeichnenden  Teil- 
strecken auf  40  km  ermäßigt  werden  soll,  um  die  Bewachung 
unübersichtlicher,  nicht  mit  Schranken  versehener  Ubergänge 
entbehrlich  zu  machen,  sollen  die  Direktionen  noch  berichten, 
ob  nicht  ohne  nennenswerte  Erschwerung  des  Betriebes  von 
der  Einrichtung  von  Teilstrecken  abgesehen  und  die  Ermäßi- 
gung der  Fahrgeschwindigkeit  nur  innerhalb  ganzer  Strecken 
zwischen  zwei  Stationen  oder  zwei  Zugfolgestellen  zugelassen 
werden  kann.  Hierbei  ist  der  bei  den  betreffenden  Zügen  ent- 
stehende Zeitverlust  festzustellen  einmal  unter  der  Annahme, 
daß  die  Geschwindigkeit  auf  der  ganzen,  von  Station  zu  Station 
oder  von  Zugfolgestelle  zu  Zugfolgestelle  (§  6  der  B-0.) 
reichenden  Strecke,  auf  der  sich  unübersichtliche  Wegüber- 
gänge befinden,  auf  40  km  eingeschränkt  würde,  und  zweitens 
unter  der  Annahme,  daß  die  Geschwindigkeit  nur  auf  gewissen, 
nicht  zu  kurz  und  je  nach  den  örtlichen  Verhältnissen  festzu- 
setzenden Teilstrecken  auf  40  km  zu  ermäßigen  ist. 

—  Grundstellung   der   von  Hand  bedienten  Weichen. 

Nach  einem  Erlaß  des  preußischen  Ministers  der  öffentlichen 
Arbeiten  ist  im  Direktionsbezirk  Cassel  und  in  den  angrenzen- 
den Strecken  des  hannoverschen  Bezirks  eine  anscheinend 
sehr  zweckmäßige  Bezeichnungsweise  für  die  Grundstellung 
der  von  Hand  bedienten  Weichen  im  Gebrauch.  Soweit  die 
Stellhebel  Umlegegewichte  besitzen,  sind  die  letzteren  schwarz 
und  weiß  angestrichen,  derart,  daß  die  schwarze  Hälfte  dem 
Erdboden  zugekehrt  ist,  wenn  die  Weiche  sich  in  der  Grund- 
stellung befindet.  Hierdurch  ist  es  sowohl  den  Weichenstellern, 
als  auch  den  sonst  beteiligten  Beamten  ohne  weiteres  möglich, 
zu  prüfen,  ob  die  Weiche  sich  in  der  Grundstellung  befindet 
oder  nicht.  Die  Königlichen  Eisenbahndirektionen  werden  be- 
auftragt, von  dieser  Einrichtung  probeweise  Gebrauch  zu 
machen. 

—  Postwagen  in  den  Zügen,  die  auf  Nebenbahnen  mit 
mehr  als  40  km/Std.  Geschwindigkeit  fahren.  Zur  Behebung 
etwaiger  Unbequemlichkeiten  in  der  Befolgung  der  Vorschriften 
des  §  54  (4)  der  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsordnung  über  die 
Stärke  der  auf  Nebenbahnen  mit  mehr  als  40  km/Std.  Ge- 
schwindigkeit fahrenden  Züge  veranlaßt  ein  Erlaß  des  preußi- 
schen Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  die  Königlichen 
Eisenbahndirektionen,  überall  da,  wo  es  angezeigt  erscheint, 
vereinigte  Gepäck-  und  Postwagen  einzustt^llen. 
Diese  werden  bei  dem  in  der  Regel  nur  schwachen  Gepäck- 
und  Postverkehr  jedenfalls  sehr  oft  genügen. 

—  Eisenbahnnnfall  bei  Kupferdreh.  Am  26.  d.  M.  morgens 
gegen  5  Uhr  wurde  auf  der  Strecke  Überruhr-Kupferdreh  an 
dem  Personenzuge  620  Steele  N.-Kupferdreh  durch  eine  offen- 
stehende Tür  des  kreuzenden  Güterzuges  9305  der  Packwagen 
und  ein  Wagen  IV.  Klasse  gestreift  und  hierbei  die  Seitenwand 
des  Wagens  IV.  Klasse  zum  Teil  eingedrückt.  Von  den  in  dem 
Wagen  befindlichen  Reisenden  wurden  4  Personen  verletzt. 
Ein  Knabe  von  15  Jahren,  dem  die  Schulter  ausgerenkt  war, 
wurde  dem  Krankenhaus  in  Kupferdreh  zugeführt,  die  übrigen 
3  Personen,  die  nur  unerheblich  Schaden  genommen  hatten, 
konnten  ihre  Wohnungen  aufsuchen;  Betriebsstörungen  traten 
nicht  ein. 

—  Lokomotivkohlenabschlnß  der  preußisch -hessischen 
Staatsbahnverwaltong.   Wie  der  Köln.  Ztg.  aus  Berlin  gemeldet 
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wird,  hat  die  Staatsbahnverwaltung:  den  Abschluß  in  Lokomotiv- 
kohlen mit  dem  Rheinisch-Westfälischen  Kohl^nsyndikat  erneuert, 
und  zwar  mit  Wirkung  vom  I.April  1906  an  bis  zum  1.  April  1903. 
Dabei  hat  der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  einen  um  60^ 
höhern  als  den  laufenden  Preis  für  die  Tonne  bewilligt.  Auch 
für  Briketts  stellt  sich  der  neue  Preis  um  25  -A  für  die  Tonne 
höher  als  der  laufende.  Die  Jahresmenge  an  Lokomotivkohlen 
beträgt  rund  3  000  000  t,  die  Jahresmenge  an  Briketts  rund 
876  000  t. 

—  Ergebnisse  der  Wagengestelinne  und  des  Kohlen-, 
Koks-  und  Brikettversandes  im  Ruhrkohlenrevier.   Von  den 

Zechen,  Kokereien  und  Brikettwerken  des  Ruhrbezirks  sind 
vom  16.  bis  22.  d.  M.  in  5  Arbeitstagen  und  zwei  Feiertagen  108  545 
und  auf  den  Arbeitstag  durchschnittlich  19  959  Wagen  zu  10  t 
mit  Kohlen,  Koks  und  Briketts  beladen  und  auf  der  Eisen- 
bahn versandt  worden,  gegen  105  521  und  auf  den  Arbeitstag 
20  036  Wagen  in  demselben  Zeitraum  des  Vorjahres  bei  gleich- 
falls 5  Arbeitstagen  und  zwei  Feiertagen.  Es  wurden  demnach  vom 
16.  bis  22.  d.  M.  auf  den  Arbeitstag  77  Wagen  weniger  und 
im  ganzen  3024  Wagen  oder  2,9  %  mehr  gefördert  und  zum  Ver- 
sand gebracht,  als  im  gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres.  Die 
höchste  Tagesleistung  in  der  Wagengestellung  im  Kuhrbezirk 
in  dem  vorbezeichneten  Zeitabschnitt  entfiel  auf  den  16.  d.  M. 
und  betrug  2U  846  Wagen  gegen  20  774  am  19.  November  im 
Jahre  zuvor. 

Die  Zufuhr  von  Kohlen  nach  den  Rheinhäfeu  Ruhrort, 
Duisburg  und  Duisburg:  Hochfeld  Süd  betrug  in  der  Zeit  vom 
16.  bis  22.  d.  M.  14  302  Wagen  zu  10  t  gegen  18  241  Wagen  im 
gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres  und  nach  dem  Dortmunder 
Hafen  34  gegen  58  sowie  von  anderen  Gütern  11  gegen  einen 
Wagen  zu  10  t. 

Für  andere  Güter  als  Kohlen,  Koks  und  Briketts  wurden 
im  Ruhrbezirk  in  der  Zeit  vom  16.  bis  22.  d.  M.  20  807  offene 
Wagen  gegen  17  352  in  derselben  Zeit  im  Jahre  1904,  mithin 
in  diesem  Jahre  3455  oder  19,9  g  offene  Wagen  mehr  gestellt 
und  beladen  abgefahren. 

—  Eisenbahnfragen   im   mecklenbargisehen  Landtage. 

Wir  entnehmen  der  D.  Straßen-  u.  Kleinbalm-Ztg.  folgendes : 
Dem  am  14.  d.  M.  zusammengetretenen  Landtage  lag  der  Vor- 
anschlag der  Eisenbahnverwaltung  vor.  Dabei  ist  auch  eine 
Antwort  der  Regierung  auf  einen  ihr  im  vorigen  Jahre  zur  Er- 
wägung überwiesenen  Antrag  aus  ritterschaftlichen  Kreisen 
gegeben,  der  auf  eine  vollständige  Eisenbahngemeinschaft  mit 
Preußen  hinzielte.  Die  Antragsteller  erhofften  aus  einer  Eisen- 
bahngemeinschaft  mit  Preußen  höhere  Einnahmen,  als  aus  dem 
eigenen  Staatsbahnbetrieb,  und  damit  eine  Besserung  der 
Landesfinanzen.  Diesem  Verlangen  nach  einer  völligen  Eisen- 
bahngemeinschaft  gegenüber  hat  sich  die  Regierung  nun  ab- 
lehnend ausgesprochen.  In  ihrer  Antwort  heißt  es:  .Die  Re- 
gierung verkenne  nicht,  daß  ein  Anschluß  der  mecklenburgi- 
schen Eisenbahnverwaltung  an  die  das  Land  von  allen  Seiten 
umfassende  preußisch-hessische  Eisenbahngemeinschaft  für 
Mecklenburg  nicht  nur  wirtschaftliche,  sondern  auch  (allerdings 
nur  unter  der  Voraussetzung  günstiger  Vertragsbedingungen) 
finanzielle  Vorteile  zur  Folge  haben  könne.  Da  aber  ein  solcher 
Anschluß  zweifellos  eine  Verminderung  der  Selbständigkeit  der 
mecklenburgischen  Staatseisenbahn  zur  Folge  haben  würde,  so 
trage  die  Regierung  gewichtige  Bedenken,  dem  Antrage  statt- 
zugeben, urasomehr,  als  z.  Z.  kein  Anlaß  bestände,  jene  Selbst- 
ständigkeit aufzugeben.  Der  Staatsbahnbetrieb  in  Mecklenburg 
habe  seit  den  15  Jahren  seines  Bestehens  günstige  Ergebnisse 
gehabt.  Es  konnte  nicht  nur  das  Anlagekapital  verzinst  und 
getilgt,  sondern  auch  ein  Reservefonds  angesammelt  werden. 
Daß  die  Regierung  die  Vorteile  eines  Anschlusses  mit  Preußen 
nicht  verkenne,  könne  man  daraus  ersehen,  daß  bereits  vor 
dem  Antrage  des  Ritterschaftlichen  Amts  Stavenhagen  durch 
das  mecklenburgische  Ministerium  des  Innern  mit  Preußen  und 
den  süddeutschen  Staaten  wegen  Abschlusses  einer  Güter- 
wagengemeinschaft verhandelt  worden  sei,  und  daß  ferner  die 
Teilnahme  der  mecklenburgischen  Regierung  an  den  über  den 
Abschluß  einer  Betriebsmittelgemeinschaft  schwebenden  Ver- 
handlungen beantragt  sei  und  stattgefunden  habe.  Das  teil- 
wei-^e  Scheitern  dieser  Verhandlungen  bedauert  die  Regierung, 
hofft  aber,  daß  sich  eine  Güterwagengemeinschaft  würde  er- 
reichen lassen."  —  Den  Gesnmtüberschuß  für  1906/07  berechnet 
der  Voranschlag  der  Eisenbahnverwaltung  auf  646  867  Jt 

—  Die  Verstaatlichung  der  Pfälzischen  Bahnen  im 
Finanzausschuß  der  bayerischen  Reichsratskammer.  Uber 
diese  interessanten  Verhandlungen,  deren  Ergebnis  wir  bereits 
in  Nr.  92  S.  1.360  d.  Ztg.  meldeten,  teilen  wir  nach  der  Augsb. 
Abendztg.  noch  folgendes  mit:  Berichter  Reichsrat  Freiherr 
V.  Soden  gab  der  Befürchtung  Ausdruck,  daß  wegen  der 
höheren  Ansprüche  des  Personals  an  den  Staat  und  wegen  der 
Notwendigkeit  größerer  Bauaufwendungen,  insbesondere  für 
Bahnhof  bauten,   eine   3i  prozentige  Verzinsung   des  Kapitals 


kaum  erreicht  werde,  zumal  die  Tilgung  der  Prioritätsanleihen 
fortgeführt  werden  solle.  Ferner  köune  durch  die  [geplante 
Oberrheinregulierung  die  Verfrachtung  der  Saarkohle  auf  den 
Pfalzbahnen  sich  mindern.  Auch  die  Mainkanalisation  bis 
Asehaffenburg  sei  vielleicht  von  keinem  günstigen  Einfluß  auf 
die  Rente  der  Pfalzbahnen,  doch  würde  dieser  Schaden  durch 
den  Vorteil  für  das  rechtsrheinische  Bayern  wieder  ausge- 
glichen. Von  größerer  Wichtigkeit  sei  aijer  der  Wettbewerb 
der  Nachbarbahnen.  Mau  könnte  dadurch  genötigt  werden, 
irgend  eine  Betriebseinrichtung,  z,  B.  eine  Tarifherabsetzung, 
einzuführen,  die  auch  auf  das  rechtsrheinische  Bayern  eine 
Rückwirkung  äußern  könnte.  Gerade  der  Erwerb  der  Pfalz- 
bahnen müsse  erst  recht  zum  Bewußtsein  bringen,  wie 
wünschenswert  es  sei,  den  Weg  der  Betriebsmittelgemeinschaft 
zu  betreten;  er  furchte,  daß  das,  was  die  bayerische  Regierung 
in  dieser  Beziehung  zu  tun  gewillt  sei,  eher  zu  wenig  als  zu 
viel  sein  werde.  Jedenfalls  sei  Bayern  nach  dem  Erwerb  der 
Pfalzbahnen  noch  mehr  auf  gutes  Einvernehmen  leit  den 
übrigen  deutschen  Bahnvorwaltungen  angewiesen,  als  schon 
bisher.  Wenn  er  trotzdem  den  Ankauf  der  Pfalzbahnen  nach 
dem  Angebot  empfehle,  so  geschehe  das  hauptsächlich  aus 
politischen  Gründen.  Zwar  könne  nach  seiner  Ansicht  die 
bayerische  Regierung  den  Eintritt  der  Pfalzbahnen  in  die 
preußisch-hessische  Gemeinschaft  oder  den  Verkauf  an  Preußen 
verhindern,  aber  bei  der  Stimmung  in  der  pfälzischen  Bevölke- 
rung könne  der  Ankauf  nicht  mehr  verschoben  werden.  Es 
werde  dadurch  auch  das  Zugehörigkeitsgefühl  der  Pfälzer  zum 
rechtsrheinischen  Bayern  gestärkt.  In  finanzieller  Beziehung 
fürchte  er,  daß  man  zunächst  mit  einem  Defizit  zu  rechnen 
haben  werde.  Daß  der  Staat  bei  dem  jetzt  vereinbarten  An- 
kaufspreis gegenüber  der  Übernahme  zu  den  Fusionsbedin- 
gungen 8  300  000<-/6.  gewinne,  bestreite  er.  Bezüglich  der  sogen. 
Abzngsposten  sei  ja  einiges,  aber  durchaus  nicht  alles  erreicht 
worden ;  die  Reichszuschüsse  hätten  wohl  ganz  dem  Staat  ge- 
hört. Aber  es  scheine,  daß  die  Aktionäre  nicht  gesonnen  sind, 
von  dem  Kaufpreis  etwas  nachzulassen.  Nach  seiner  Über- 
zeugung sei  das  Geschäft  finanziell  kein  gutes.  Man  wird  min- 
destens für  die  Tilgung  der  Prioritätsanlehen  einen  Staats- 
zuschuß benötigen.  Der  Staat  hätte  insbesondere  früher  schon 
auf  eine  bessere  Ausstattung  des  .Pensionsfonds  Bedacht 
nehmen  müssen. 

Reichsrat  Dr.  v.  C  1  e  m  m  wies  darauf  hin,  daß  der  Ver- 
trag für  die  Aktionäre  keine  Verpflichtung  hinsichtlich  des 
Pensionsfonds  aufstelle.  Der  jetzige  Vertrag  bedeute  einen  Ge- 
wion für  den  Staat.  Freiherr  v.  Soden  sehe  zu  schwarz,  wenn  er 
glaube,  daß  man  nicht  auf  eine  3A  prozentige  Verzinsung  komme. 
Die  Verhältnisse  in  der  Pfalz  lägen  außerordentlich  günstig; 
nur  außergewöhnliche  Umstände,  z.  B.  Krieg,  vermöchten  diese 
schwierig  zu  gestalten.  Auch  die  Rente  der  rechtsrheinischen 
Staatsbahnen  hätte,  wenn  man  die  Zuschüsse  aus  anderen 
Quellen  zum  Anlagekapital  rechne,  zur  Verzinsung  nicht  aus- 
gereicht. Die  Oberrheinregulierung  habe  für  die  Verfrachtung 
der  Saarkohle  keine  Bedeutung;  die  Transporte  nach  Baden 
und  Württemberg  müßten  immer  über  die  Pfalzbahnen  gehen. 
Er  glaube  übrigens  nicht,  daß  der  Oberrhein  derart  schiffbar 
zu  machen  sei,  daß  große  Schleppzüge  hinaufgehen  könnten, 
da  das  Gefälle  zu  stark  sei.  Wenn  man  in  der  Pfalz  vom  An- 
schluß an  die  preußisch  -  hessische  Gemeinschaft  gesprochen 
habe,  so  sei  man  dabei  nur  vom  rein  geschäftlichen  Standpunkt 
ausgegangen,  was  bei  der  isolierten  Lage  der  Pfalzbahnen 
ganz  natürlich  sei.  Besondere  Vergrößerungen  in  Bahnhof- 
bauten würden  nicht  notwendig.  In  Kaiserslautern  werde  ge- 
baut werden  müssen,  doch  werde  hier  wahrscheinlich  das  Reich 
aus  strategischen  Gründen  Zuschüsse  geben.  Er  halte  das  Ge- 
schäft des  Staates  für  kein  schlechtes.  Außerdem  müsse  doch 
auch  in  Erwägung  gezogen  werden,  daß  der  Besitz  dieses 
großen  und  wertvollen  Unternehmens  für  die  Staatsregierung 
sehr  wünschenswert  sei.  —  Reichsrat  v.  Auer  erblickt  in  dem 
jetzigen  Kaufpreis  gleichfalls  einen  Gewinn  von  8  300  000  Ji. 

Verkehrsminister  v.  Frauendorfer  sprach  seine  An- 
sicht dahin  aus,  daß  man  mit  der  Erwerbung  der  Pfalzbahnen 
zwar  kein  glänzendes,  aber  doch  ein  einträgliches  Geschäft 
mache.  Nach  den  Aufstellungen  für  die  Betriebsjahre  1903  und 
1904  würde  der  Staat  bei  dem  jetzigen  Kaufpreis  eine  Rente 
von  3,85  bezw.  4,4  §  herausgewirtschaftet  haben  in  der  An- 
nahme, daß  die  Pfalzbahnen  verstaatlicht  gewesen  wären  und 
daher  für  diese  in  bezug  auf  Personalbesoldung,  Arbeitslöhne, 
bauliche  Ergänzungen  usw.  höhere  Aufwendungen  zu  machen 
gewesen  wären,  als  bei  fortdauerndem  Privatbetrieb.  Die  Be- 
fürchtungen wegen  der  Oberrheinregulierung  teile  er  nicht. 
In  der  zu  erhoffenden  Güterwagengemeinschaft 
dürfe  man  eine  gewisse  Sicherung  gegen  schädliche  Konkurrenz- 
raaßregeln  von  Nachbarbahnen  erblicken.  Den  Vorwurf,  daß 
Bayern  in  der  Betriebsmittelgemeinschaft  eine  Schwenkung  ge- 
macht habe,  müsse  er  zurückweisen ;  wer  die  Verhältnisse 
genau  kennt,  müsse  zugeben,  daß  eine  Betriebsmittelgemein- 
schaft, wie  sie  von  Württemberg  vorgeschlagen  war,  für 
Bayern  nicht  annehmbar  gewesen  wäre,  wenn  es  nicht  wichtige 


Nr.  93 


-    1376  - 


Zeituntr  des  Verein» 
Deutscher  Eiseubahnverwaltuncen. 


Selbstverwaltungsrechte  aus  der  Hand  geben  wolle.  Er  werde 
später  vielleicht  Gelegenheit  haben,  den  Standpunkt  der  baye- 
rischen Regierung  in  dieser  Frage  eingehender  darzulegen. 
Die  neuen  bayerischen  Vorschläge  erstreben  das,  was  den 
Hauptvorteil  einer  solchen  Gemeinschaft  für  die  Einnahmen 
wie  für  den  allgemeinen  Verkehr  bilde :  sie  hätten  unter  allen 
Umständen  den  Vorzug,  daß  sie  einen  für  sämtliche  Verwal- 
tungen gangbaren  Weg  bezeichnen,  ohne  eine  weitere  Ent- 
wicklung der  Gemeinschaftsgedanken  zu  unterbinden.  — 
Se.  Königl.  Hoheit  Prinz  Ludwig  gab  seiner  Freude  darüber 
Ausdruck,  daß  die  Erwerbung  der  Pfalzbahnen  zustande  komme. 
Vor  einigen  Jahren  seien  die  Bedingungen  für  den  Staat  so 
wenig  günstig  gewesen,  daß  deren  Annahme  unmöglich  ge- 
wesen wäre.  Nun  sei  durch  Verhandlungen  und  beiderseitige 
Opfer  der  Vertrag  erfreulicherweise  dem  Abschlüsse  nahe. 
Von  einer  Schiftbarmachung  des  Oberrheins  sei  für  die  Pfalz- 
bahnen nichts  zu  fürchten,  er  hoft'e  vielmehr,  daß  diese  für  die 
Pfalzbahnen  förderlich  sein  werde.  Der  beste  Beweis  hiefür 
sei,  daß  die  Pfalzbahnen  bei  den  höheren  Wasserständen  des 
Oberrheins  und  dem  infolgedessen  größeren  Verkehr  auf  ihm 
keine  Minder-,  sondern  Mehreinnahmen  hatten.  Er  hege  auch 
heute  noch  den  Wunsch,  daß  man  bei  der  Korrektion  des 
Oberrheins  nicht  bei  Basel  stehen  bleibe,  sondern  diese  bis  in 
den  Bodensee  fortsetzen  werde.  Durch  den  Bodensee  würde 
auch  das  rechtsrheinische  Bayern  an  den  Rheinverkehr  ange- 
schlossen. Die  technischen  Schwierigkeiten  seien  wohl  zu 
überwinden.  Das  nötige  Wasser  sei  hier  reichlich  im  Bodensee 
vorhanden.  —  Reichsrat  Dr.  v.  Buhl  dankte  dem  Minister, 
daß  er  den  Pessimismus  des  Freiherrn  v.  Soden  entkräftet  habe. 
Der  Staat  werde  gewiß  ein  erträgliches  Geschäft  machen.  — 
Freiherr  v.  Soden  kam  in  seinem  Schlußwort  nochmal  auf  die 
Betriebsmittelgemeinschaft  zurück  ;  er  müsse  nochmal  wünschen, 
daß  dabei  weitergegangen  werde,  als  nunmehr  beabsichtigt  sei. 
Er  hofft,  daß  die  Regierung  in  der  Zeit  bis  zum  Übergänge  der 
Pfalzbahnen  an  den  Staat  entschieden  darauf  achte,  daß  diese 
in  dem  bisherigen  guten  Zustand  bleiben. 

Die  Verhandlungen  über  die  Einzelheiten  und  die  Resolu- 
tionen boten  kein  erheblicheres  Interesse. 

—  Verkehr  und  Einnahmen  der  württembergischen 
Staatseisenbahnen.  Im  Monat  Oktober  d.  J.  wmden  bei 
einer  Bahnlänge  von  19(52,84  km  (wie  im  Vorjahr)  3  73.5  185 
(3  683  960)  Personen  und  977  968  (981  179)  t  Güter  befördert.  Die 
Einnahmen  betrugen  aus  dem  Personenverkehr  2 017  000  (1  986  806) 
Mark,  aus  dem  Güterverkehr  3  931  000  (3  893  689)  M,  aus  sonstigen 
Quellen  268  000  (258  000)  M,  zusammen  6  216  000  gegenüber 
den  Einnahmen  im  Oktober  1904  mehr  77  505  c4(..  Vom  I.April 
bis  31.  Oktober  d.  J.  betrugen  die  Einnahmen  41  472  00U  Ji, 
gegenüber  den  Einnahmen  des  gleichen  Zeitraums  des  Vor- 
jahres mit  39  999  331  Jf.  mehr  1  472  669  M. 

— Eisenbahnverkehr  nach  Rußland.  Laut  amtlicher  Meldung 
aus  Brom berg  vom  26.  d.  M.  lehnen  nach  Mitteiluug  der  Betriebs- 
direktion der  Warschau- Wiener  Eisenbahn  die  Weichselbahnen 
die  Übernahme  von  Gütern  von  der  Warschau- Wiener  Eisenbahn 
und  das  Umladen  auf  der  Warschauer  Ringbahn  ab.  Sendungen 
über  Alexandrowo  und  Sosnowice  über  Warschau  hinaus  nach 
Stationen  der  Weichselbahnen  und  der  hinter  ihr  gelegenen 
Bahnen  sind  bis  auf  weiteres  nicht  anzunehmen.  Rollende  Güter 
mit  Ausnahme  von  leicht  verderblichen  Gütern,  Eilgütern  und 
lebenden  Tieren  sind  anzuhalten  und  den  Versendern  zur  Ver- 
fügung zu  stellen.  Infolge  Unterbrechung  des  Güterverkehrs 
auf  der  Strecke  Draga-Mlawa  wegen  Zusammenstoßes  von  Zügen 
und  Anhäufung  von  Gütern  inMlawa,  die  auf  Umladung  warten, 
sind  bis  Mittwoch,  den  29.  d.  M.  einschließlich  Güter  überMlawa 
nicht  anzunehmen,  rollende  anzuhalten  und  den  Versendern  zur 
Verfügung  zu  stellen. 

—  Personalnachrichten.  Dem  Betriebskontrolleur,  tit.  Be- 
triebsinspektor Hindennach  bei  der  Generaldirektion  der 
württera  bergischen  Staatseisenbahnen  ist  die  Stelle  des 
Betriebsinspektors  in  Calw  überfragen  worden.  —  Maschinen- 
inspektor Kühner  in  Ulm  wurde  mit  seinem  Einverständnis 
auf  die  Stelle  des  Vorstands  der  Werkstätteninspektion  und  der 
Werft  in  Friedrichshafen  a/Bodensee  versetzt. 

Der  Geheime  Baurat  Ernst  A 1 1  v  a  t  e  r  ist  auf  sein  Nach- 
suchen von  den  Funktionen  eines  kommissarischen  Mitgliedes 
bei  der  Abteilung  für  Finanzwirtschaft  und  Eisenbahnwesen  des 
hessischen  Ministeriums  der  Finanzen  enthoben  und  ihm 
aus  diesem  Anlaß  der  Charakter  als  Geheimer  Oberbaurat  er- 
teilt worden. 


Österreich. 

—  Das  Lokalbahngesetz.  Da  die  Wirksamkeit  des  Ge- 
setzes über  die  staatliche  Unterstützung  für  den  Bau  und  Betrieb 
von  LokalbahncR   mit  dem  31.  Dezember  d.  J.   erlischt,  die 


Schaffung  eines  neuen  Lokalbahngesetzes  aber  angesichts  der 
innerpolitischen  Verhältnisse  auf  Schwierigkeiten  stoßen  dürfte, 
wird  beim  Wiederzusammentreten  des  Reichsrats  von  einer 
Gruppe  von  Abgeordneten  ein  Dringlichkeitsantrag  gestellt 
werden,  die  Wirksamkeit  des  erwähnten  Gesetzes  zu  verlängero. 

—  Der  Ministerpräsident  über  die  Betriebsmittelver- 
mehrnng.  Dieser  Tage  erschien  eine  Abordnung  des  ständigen 
Ausschusses  der  drei  zentralen  industriellen  Verbände  beim 
Ministerpräsidenten,  um  ihm  im  Namen  der  Industrie  Österreichs 
den  wärmsten  Dank  für  die  rasche  und  friedliche  Beilegung  der 
jüngsten  Lohnbewegung  unter  den  Eisenbahnbediensteten  aus- 
zusprechen. Die  Abordnung  nahm  auch  die  Gelegenheit  wahr, 
zu  betonen,  daß  es  ein  hervorragendes  Interesse  des  gesamten 
Wirtschaftslebens  sei,  einem  Hauptübelstand  im  Eisenbahn- 
verkehr, nämlich  dem  empfindlichen  Mangel  an  Fahrbetriebs- 
mitteln, rasch  und  ausreichend  abzuhelfen.  Eine  gründliche 
Besserung  wäre  nur  zu  erzielen  durch  eine  systematische, 
gleichmäßige,  von  Uberhastung  und  Verschleppung  gleich  weit 
entfernte  Investitionspolitik  sowohl  bei  den  Staats-  als  auch  bei 
den  Privatbahnen.  Der  Ministerpräsident  dankte  den  Herren 
für  die  freundliche  Anerkennung  und  gab  seiner  Genugtuung 
Ausdruck,  daß  es  in  verhältnismäßig  kurzer  Zeit  gelungen  sei, 
nicht  nur  eine  drohende  Gefahr  für  die  Industrie  abzuwenden, 
sondern  auch  eine  entschiedene  Besserung  der  materiellen  Lage 
der  Bahnbediensteten  zu  erzielen.  Was  den  Wunsch  nach  Ver- 
mehrung der  Fahrbetriebsmittel  betreffe,  .so  sei  die  Regierung 
bereits  damit  beschäftigt,  ein  Investitiousprogramm  für  die 
nächsten  Jahre  festzustellen,  und  die  eingeleiteten  Arbeiten 
würden,  soweit  es  sich  um  die  staatlichen  Betriebe  handle,  in 
kürzester  Zeit  zum  Abschluß  gelangen.  Bezüglich  der  Privat- 
bahnen werde  die  Regierung  bestrebt  sein,  den  ihr  zustehenden 
Einfluß  geltend  zu  machen,  damit  auch  hier  die  nötigen  In- 
vestitionen durchgeführt  würden,  ohne  das  Interesse  dieser 
Bahnen  bei  der  künftigen  Verstaatlichung  zu  schädigen. 

-—  Eisenbahneröffnung.  Am  19.  d.  M.  wurde  die  Teil- 
strecke (Obermicheldorf-)  Klaus-Spital  am  Pyhrn  der 
Pyhrnbahn  dem  öffentlichen  Verkehr  übergeben.  Gleichzeitig 
mit  der  Eröffnung  der  Strecke  (Obermicheldorf-)  Klaus-Spital  am 
Pyhrn  wurde  die  Kremstalbahnstrecke  zwischen  Obermicheldorf 
und  Klaus=Steyrling  mit  den  Stationen  Herndl  und  Klaus= 
Steyrling  und  den  Haltestellen  Schön  und  Frauenstein  auf- 
gelassen. 

Den  Betrieb  der  Strecke  führt  die  Staatsbahndirek- 
tion Linz. 

—  Neue  Investitionen  auf  den  Staatsbahnen.  Das  In- 
vestitionsprogramm aus  dem  Jahre  1901  sieht  für  die  Ausge- 
staltung auf  den  Staatsbahnen  für  einen  fünfjährigen  Zeit- 
abschnitt, der  mit  dem  Jahre  1905  endigt,  Kredite  von  rund 
272  000  000  Kr.  vor,  und  zwar  für  Stationserweiterungen 
97  000  000  Kr.,  für  Fahrparkvermehrungen  und  -ergänzungen 
64  500  000  Kr.,  für  den  Bau  zweifer,  dritter  und  vierter  Gleise 
mehr  als  53  000  000  Kr.  Überdies  waren  noch  Ergänzungs- 
anlagen im  Unter-,  Ober-  und  Hochbau,  elektrische  Einrich- 
tungen usw.  in  Aussicht  genommen.  Da  die  Kredite  mit  dem 
Jahre  1905  enden,  müssen  schon  für  das  nächste  Jahr  neue 
Mittel  beansprucht  werden.  Das  Eisenbahnministerium  hat  das 
Investilionserfordernis  für  ein,  für  drei  und  für  fünf  Jahre  zu- 
sammengestellt, wobei  die  gleichen  Klassen  von  Investitionen, 
die  in  der  Vorlage  vom  Jahre  1901  enthalten  waren,  neuerlich 
Aufnahme  gefunden  haben.  Die  Finanzverwaltung  scheint  vor- 
läufig wenigstens  einer  Deckung  der  Investitionen  für  einen 
kürzeren  Zeitraum  den  Vorzug  zu  geben.  Sie  vertritt  nämlich 
den  Standpunkt,  daß  nur  der  jeweilige  Bedarf  jedes  Jahres 
budgetmäßig  zu  decken  sei  und  nicht  eine  abgesonderte  In- 
vestitionsvorlage, welche  die  Deckung  durch  eine  Anleihe  vor- 
sieht, vom  Reichsrate  angesprochen  werden  solle.  Im  Budget 
ist  nämlich  ein  Betrag  von  rund  lOCOOCKX)  Kr.  zur  Verfügung, 
welcher  der  Ersparnis  an  Tilgungsrente  durch  die  aus  den 
Kassenbeständen  vollzogenen  Tilgungen  der  Staatsschuld  ent- 
spricht. Wenn  nun  das  gesamte  Tilgungserfordernis  abermals 
wie  in  früheren  Jahren  durch  Ausgabe  von  Rente  gedeckt  und 
die  Tilgungsrente  demnach  voll  in  Ansprach  genommen  werden 
würde,  so  wäre  aus  den  Mitteln  des  Budgets  ein  Betrag  von 
rund  10000  000  Kr.  im  Jahre  verfügbar.  Diese  Summe  wäre 
hinreichend  für  den  gewöhnlichen  Investitionsbedarf  eines 
Jahres,  zumal  in  dem  ordentlichen  Budget  für  die  der  regel- 
mäßigen Abnutzung  entsprechende  Fahrbetriebsmittelerneue- 
rung alljährlich  ein  Betrag  von  4  000000  Kr.  aufgenommen 
worden  sei.  Diese  Summe  würde  dem  gewöhnlichen  Bedarf 
für  die  Anschaffungen  an  Fahrbetriebsmitteln  genügen,  so  daß 
nach  der  Ansicht  der  Finanzverwaltung  eine  abgesonderte 
Investitionsvorlage  entbehrlich  wäre.  Die  Verhandlungen  zwi- 
schen den  beiden  Verwaltungen  sind  noch  nicht  abgeschlossen. 

—  Der  Dnrchschlag  des  Bosrncktnnnels.  Am  22.  d.  M. 
wurde  der  Bosrucktunnel  von  der  Nordseite  aus  durchgeschlagen. 
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Die  festliche  Begehunfj  dieses  bedeutsamen  Ereignisses  soll 
sicherem  Vernehmen  nach  am  4.  Dezember  d.  J.,  am  Tage  der 
V^eiligen  Barbara,  welcher  für  die  Berg-  und  Tunnelarbeiter  als 
besonderer  Festtag  gilt,  veranstaltet  werden.  Die  Durchschlag- 
stelle liegt  ungefähr  100  m  von  der  Mitte  des  Tunnels  bei 
Tunnelkilometer  2,480,  auf  der  Steiermärker  Seite.  Die  Ab- 
weichung in  der  Achse  beträgt  etwa  3  cm  ;  für  eine  Tunnel- 
länge von  nahezu  5  km  ist  dies  gewiß  ein  glänzender  Erfolg. 
Auch  der  Höhenunterschied  ist  ein  äußerst  geringer.  Da  nach 
erfolgtem  Durchschlage  des  Stollens  da«  Eintreten  unerwarteter 
Hindernisse  fast  als  ausgeschlossen  betrachtet  werden  kann,  so 
ist  begründete  Aufsicht  vorhanden,  daß  der  Tunnel  im  Laufe 
des  Monats  Mai  1906  fertigsestellt  und  im  Juni  desselben  Jahres 
dem  Verkehr  übergeben  werden  wird. 

—  Frankierungsmarken  bei  den  österreichischen  Staats- 
bahnen. Mit  1.  Juli  1898  wurden  bei  den  österreichischen 
Staatsbahnen  zum  erstenmal  in  Österreich  Frankierungsmarken 
zur  Abfertigung  von  Lebensmitteln  innerhalb  gewisser  Ge- 
wichts- und  Entfernungsgrenzen  eingeführt.  Die  günstigen 
Ergebnisse  dieses  Versuches  (dermalen  werden  jährlich  über 
100  000  Stücke  mit  Frankierungsmarken  abgefertigt)  haben  die 
Staatseisenbahnverwaltung  in  der  Folge  veranlaßt,  die  Verwen- 
dung der  Frankierungsmarken  auch  für  sonstige  Eilgüter  zu- 
zulassen und  in  weiterer  Ausgestaltung  des  Markenabfertigungs- 
verfahrens die  zulässigen  Beförderungsentfernungen  für  Marken- 
güter entsprerhend  zu  erweitern  sowie  deren  Belastung  mit 
Nachnahmen  nach  Eingang  zu  gestatten.  Die  Markenabferti- 
gung bedeutet  eine  außerordentliche  Vereinfachung  der  Eilgut- 
abfertigung sowohl  für  die  Eisenbahn  als  für  die  Parteien. 
Nunmehr  hat  sich  die  Staatseisenbahnverwaltung  entschlossen, 
Markengüter  im  Bereiche  der  österreichischen  Staatsbahnen  zur 
Beförderung  auf  beliebige  Entfernungen  zuzulassen,  und  zwar 
werden  ab  1.  Januar  1906  befördert:  Stücke  ermäßigten  und 
besonders  ermäßigten  Eilgutes  im  Gewichte  bis  10  kg  mit 
Marken  zu  50  h  auf  Entfernungen  bis  400,  mit  Marken  zu  100  h 
auf  Entfernungen  bis  800  und  mit  Marken  zu  150  h  auf  Ent- 
fernungen über  800  km  ;  ferner  Stücke  im  Gewichte  von  über 
10  bis  20  kg  mit  Marken  zu  50  bezw.  100,  150  und  200  h  auf  die 
entsprechenden  Entfernungen  bis  200  bezw.  400,  800  und  über 
800  km. 

—  Ansgleichstelle  für  fehlende  und  überzählige  Güter. 
Nach  den  bisher  bestehenden  Vorschriften  konnte  ein  Ausgleich 
der  bei  der  Eisenbahnbeförderung  durch  Verschleppung  von 
Gepäckstücken  und  Gütern  entstandenen  Abgänge  und  Uber- 
schüsse nur  durch  einen  zeitraubenden  Schriftwechsel  zwischen 
den  Stationen  und  den  Bahnverwaltungen  durchgeführt  werden. 
Um  die  Ordnung  derartiger  Anstände  im  Interesse  des  Publi- 
kums künftig  in  kürzerer  Frist  herbeiführen  zu  können,  er- 
richten die  österreichischen  Staatsbahnen  gemeinschaftlich  mit 
der  Mehrzahl  der  österreichischen  Privatbalmen  auf  Anregung 
des  Eisenbahnministeriums  nach  dem  Vorbilde  der  in  Berlin 
bestehenden  Einrichtung  demnächst  eine  Ausgleichstelle  in 
Wien,  bei  welcher  die  Stationen  der  beteiligten  Bahnverwal- 
tnngen  unmittelbar  die  fehlenden  und  überzähligen  Gepäck- 
stücke und  Güter  anzumelden  haben.  Durch  Zusammenhalt 
der  eingelangten  Fehl-  und  Uberzähligkeitsmeldungen  ist  die 
Ausgleichstelle  in  der  Lage,  ohne  viel  Zeitaufwand  den  Ver- 
bleib fehlender  Güter  auszuforschen  und  überzählige  Güter  un- 
verzüglich durch  unmittelbar  an  die  Stationen  ergehende  Auf- 
träge ihrer  Bestimmung  zuzuführen. 

—  Die  Besprechung  der  Privatbahnbediensteten  Öster- 
reichs. Dieser  Tage  ,  fand  in  Wien  eine  Versammlung  der 
organisierten  Privatbahnbediensteten  statt.  Der  erste  Beratungs- 
gegenstand betraf  die  Einstellung  der  passiven  Resistenz  auf 
den  Privatbahnen.  Der  Berichter  erörterte  die  Entstehung  der 
Bewegung,  schilderte  sodann  den  Gang  der  Verhandlungen  im 
Ministerium  und  wies  darauf  hin,  daß  die  Organisation  einen 
großen  Erfolg  zu  verzeichnen  habe,  denn  sie  habe  Regierungs- 
erklärungen erhalten,  die  auf  eine  Erfüllung  der  berechtigten 
Wünsche  abzielen,  und  solche  Regierungserklärungen  müssen 
ernst  genommen  werden.  Die  Resistenz  bei  den  Privatbahnen 
mußte  vorläufig  eingestellt  werden,  weil  sie  sonst  auf  die  Re- 
gierung einen  ungünstigen  Einfluß  ausgeübt  hätte.  Zu  den 
Verhandlungen  mit  den  Privatbahnen  werde  die  Regierung 
landesfürstliche  Kommissäre  entsenden,  um  den  Standpunkt  der 
Regierung  zu  vertreten.  Der  Kampf  sei  noch  nicht  zu  Ende 
und  könne  jederzeit  wieder  beginnen.  Den  Delegierten  wurde 
für  ihre  Haltung  während  der  Unterhandlungen  mit  dem  Eisen- 
bahnministerium Entlastung  erteilt.  Sodann  wurde  über  die 
gegenüber  den  einzelnen  Privatbahnen  geltend  zu  machenden 
Forderungen  verhandelt  und  die  Wahl  von  Kommissionen  für 
die  Verhandlungen  mit  den  Privatbahnen  und  die  Wahl  'der 
Vertrauensmänner  vorgenommen. 

—  Aus  dem  Eisenbahnministerinm.  Im  Eisenbahnministe- 
num sind  kürzlich  mehrere  wichtige  Personalveränderungen 


durchgeführt  worden.  In  erster  Linie  steht  die  seit  langem 
schon  in  der  Öffentlichkeit  erörterte  Beru^'ung  des  Reichsrats- 
abgeordneten und  ersten  Sekretärs  der  Prager  Handels-  und 
Gewerbekammer  Dr.  Forscht  als  Sektionschef;  dieser  ist 
zur  Übernahme  der  Leitung  der  kommerziellen  Angelegen- 
heiten des  Eisenbahnwesens  ausersehen.  Außerdem  wurden  die 
Ministerialräte  Dr.  Freiherr  v.  Buschman  und  Dr.  v.  Forster 
zu  wirklichen  Sektionschefs  ernannt  sowie  dem  Ministerialräte 
Dr.  R  ö  1 1  der  Titel  und  Charakter  als  Sektionschef  verliehen. 
Dr.  Forscht  gab  seine  Mandate  als  Mitglied  des  Abgeordneten- 
hauses und  des  böhmischen  Landtags  zurück,  um  sich  künftig 
ausschließlich  dem  Staatsdienste  zu  widmen. 


Übrige  europäische  Länder. 

-  Eisenbahnunfälle  in  Frankreich.  Ein  von  Toulouse 
nach  Bayoniie  gehender  Zug  stieß  am  20.  d.  M.  bi'im  Bahnhof 
von  M  0  o  t  r  e  j  e  a  u  auf  eine  Rangiermaschine.  Lokomotivführer 
und  Heizer  wurden  getötet,  dreißig  Reisende  verwundet.  An 
demselben  Tage  erfolgte  in  Bahnhof  Qu6vy  ein  Zusammen- 
stoß, bei  dem  der  Lok.omotivführer  des  Paiis-Brüsst4er  Zuges 
getötet  und  ein  anderer  Bediensteter  [schwer  verwundet  wurde. 

—  Die  französischen  Zufahrtlinien  zum  Simplon  wurden, 
wie  schon  kurz  berichtet,  in  der  franzö.sischen  Abgeordneten- 
kammer gleich  zum  Beginn  der  Erörterung  des  Budgets  der 
öffentlichen  Arbeiten  be.-prochen.  Es  zeigte  sich,  daß  immer 
noch  recht  verschiedene  Ansichten  bestehen,  wenn  auch  schließ- 
lich der  Minister  Gauthier  die  parlamentarische  Mehrheit  für 
die,  von  ihm  verfochtene  F  a  u  c  i  1 1  e  -  Bahn  haben  wird.  Schon 
der  erste  Redner,  der  Abg.  Plichon,  erklärte  sich  mehr  für  die 
Abkürzung  Frasne-Vallorbe,  die  seiner  Ansicht  nach  alles  in  allem 
etwa  gleiche  Vorteile  biete,  aber  nur  20  000  000  Fr.  koste  >;egen 
1 15  COO  000  Fr.  der  Faiicillebahn.  Redner  wies  auf  die  vielen  Wider- 
sprüche in  der  Sache  hin;  noch  in  diesem  Frühjahr  habe  Di- 
rektor Noblemaire  von  der  Paris-Lyon-Mittelmeergcsellschaft  er- 
klärt, daß  das  Fauiilleprojekt  tot  sei;  unmittelbar  darauf  habe 
der  Verwaltungsratsvorsitzendc  dieser  Gesellschaft,  Dervillö,  be- 
richtet, daß  er  im  Einvernehmen  mit  dem  Minister  wegen  der 
Faucillebahn  verhandle.  Plichon  geißelte  die  Verwirrung  und 
Verschleppung,  die  auch  auf  dem  Arbeitsministeriuni  geherrscht 
habe.  Er  und  verschiedene  andere  Redner  waren  darin  einig, 
daß  endlich  etwas  Bestimmtes  geschehen  müsse.  Wiederholt 
wurde  als  vnrherrschende  Idee  betont,  daß  Deuts  c  h  1  a  nd  von 
der  Go  tthardbahn  zum  Nachteil  Fi ankreichs  Nutzen  ge- 
habt habe  und  Frankreich  nun  schleunigst  und  bestens  die  Ge- 
legenheit hätte  wahrnehmen  müssen,  durch  den  Simplon  wieder 
etwas  von  dem  verlorenen  Gotthardverkehr  an  sich  zu  ziehen. 
Z.  B.  meinte  der  Abg.  Lebrun,  man  müsse  schnellstens  eine  Lö- 
sung herbeiführen,  um  den  englischen  Verkehr  wieder  auf  die 
französischen  Linien  zu  bringen,  bevor  die  Schweiz  die  Berner 
Alpen  durchbohrt  habe.  Dann  kam  ein  anderer  Redner  mit  der 
weiteren  Forderung,  man  lasse  sich  zwar  sehr  mit  Recht  die 
französischen  Zufahrtwege  zum  Simplon  augelegen  sein,  aber  man 
dürfe  dabei  nicht  nur  die  nordt'ranzösischen  und  belgischen  Häfen 
berücksichtigen,  sondern  müsse  auch  von  den  anderen  französi- 
schen Handelshäfen  Zufahrtslinien  zum  Simplon  schaffen.  Zu 
gunsten  der  Faucillelinie  berief  man  sich  darauf,  daß  sich  von 
129  befragten  französischen  Handelskammern  104  für  diese 
ausgesprochen  hätten  Anderseits  M'urde  darauf  hingewiesen, 
daß  die  Schweiz  zunächst  auf  den  Abmachungen  betrefls  Frasne- 
Vallorbe  bestehe.  Auch  wollten  mehrere  Redner  der  Schweiz 
nicht  gönnen,  daß  bei  der  Erstellung  der  Faucillebahn  der  tran- 
zösische  Verkehr  dann  weiter  durch  die  Schweiz,  am  Nordufer 
des  Genfer  Sees,  zum  Simplon  geführt  werde,  sondern  wollte 
die  französisch-savoyische  Linie  Saint=Amour-Bellegarde-St. 
Gingolph  benutzt  bezw.  ausgebaut  wissen.  So  /.og  sich  die  De- 
batte ziemlich  unfruchtbar  durch  mehrere  Sitzungen,  bis  Minister 
Gauthier,  der  sachlich  sich  nicht  beteiligte,  bat,  die  Erörterung 
zu  vertagen,  bis  er  demnächst  mit  dem  bezüglichen  Gesetzent- 
wurf vor  das  Parlament  kommen  werde.  Die  Verwirrung  zeigte 
sich  noch  zum  Schluß  dadurch,  daß  vier  verschiedene  Tagesord- 
nungen vorlagen.  Doch  wurde  die  einfache  Tagesordnung  ange- 
nommen, wonach  also  zunächst  gar  nichts  beschlossen  ist.  In- 
dessen hat  derfrühere  Eisenbahn  minister  Bändln  dem  jetzigen  Fach- 
minister  ein  Schreiljen  gesandt,  in  welchem  er  sofortige.  Ver- 
öffentlichung der  zwischen  der  Regierung  und  der  Paris-Lyoii- 
Mittelmeerbahn  gepflogenen  Verhandlungen  und  der  von  der 
schweizerischen  Regierung  überreichten  Verwahrung  fordert. 
(Vergl.  über  die  Frage  auch  den  vierten  Aufsatz  dieser  Nummer.) 

—  Aufbesserung  der  Lage  der  russischen  Eisenbahn- 
angestellten. Wie  aus  St.  Petersburg  berichtet  wird,  werden 
in  den  Staatshaushaltsetat  für  1906:  15  000  000  R.  zu  vorge- 
nanntem Zweck  eingestellt  werden. 
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Zeitung:  dei  Vereint 
Deutscher  Eisenbahnverwaltuagen. 


Amtliche  Mitteilungen  der  geschäftsführenden  Verwaltung. 


Übergang  der  Strecken  der  Nordfrieaischen  Lokalbahn- 
Gesellschaft   in  den  Betrieb  der  Holländischen  Eisenbahn- 
Gesellschaft. 

Am  1.  November  1905  gehen  die  Strecken  der  Nord- 
friesischen Lokalbahngesellschaft 

Leeuwarden-Stiens  Metslawier   40,985  km 

Stiens-Tjummarum-Harlingen   30,409    ,  und 

Tjummarum-Franeker   6,690  „ 

zusammen  78,084  km 
in  den  Betrieb  der  Holländischen  Eisenbahngesellschaft  über. 
Infolgedessen  scheidet  die  Direktion  der  Nordfriesischen  Lokal- 
bahngesellschaft  in  Leeuwarden  am  L  Dezember  1905  aus  der 
Reihe  der  an  den  Vereinseinrichtungen  teilnehmenden  Ver- 
waltungen, und  es  werden  die  oben  bezeichneten  Strecken  den 
Vereinsbahnstrecken  der  Holländischen  Eisenbahngesellschaft 
zugerechnet. 

Zu-  bezvv.  Abrechnung  von  Vereinsbahnstrecken. 

Die  34,639  km  lange  Strecke  Lötzen-Angerburg 
der  Königlichen  Eisenbahndirektion  Königsberg  i/Pr.,  die  voraus- 
sichtlich am  21.  Dezember  d.  J.  dem  öffentlichen  Verkehr  über- 
geben werden  wird,  ist  vom  Tage  der  Betriebseröffnung  ab  als 
Vereinsbahnstrecke  zu  betrachten;  die  am  19.  No- 
vember d.  J.  eröfinete  Strecke  Obermicheldorf-Klaus- 
Spital  am  Pyhrn  —  32,529  km  —  der  k.  k.  österreichischen 
Staatsbahoen  ist  den  Vereinsbahnstrecken  zugerechnet 
und  die  7,515  km  lange,  am  gleichen  Tage  außer  Betrieb  ge- 
setzte bisherige  Strecke  Obermicheldorf-Klaus  =  Steyr- 
1  i  n  g  den  Vereinsbahnstrecken  der  k.  k.  österreichischen  Staats- 
bahnen abgerechnet  worden. 

Eröffnung  von  Stationen. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Breslau.  Am 
1.  Dezember  d.  J.  wird  der  an  der  Hauptbahnstrecke  Ditters- 
bach-Görlitz zwischen  Greiffenberg  i/Schl.  und  Langenöls  ge- 
legene Haltepunkt  S  c  h  o  s  d  o  r  f  und  am  gleichen  Tage  der 
an  der  Hauptbahnstrecke  Camenz-Königszelt  zwischen  Schweid- 
nitz Oberst,  und  Königszelt  gelegene  Haltepunkt  B  u  n  z  e  1  - 
witz  für  den  Personen-  und  Gepäckverkehr  eröffnet  werden. 
Die  Entfernungen  betragen :  von  Schosdorf  bis  Greiffenberg 
i/Schl.  2,56  km,  bis  Langenöls  3,76  km.  Von  Bunzelwitz  bis 
Königszelt  4,75  km,  bis  Schweidnitz  Oberst.  5,43  km. 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen.  Am 
15.  November  d.  J.  ist  die  zwischen  den  Stationen  Dobrosin  und 
Kamionka=Lipnik  in  Kilometer  52V5  der  Lokalbahn  Lemberg- 
Belzec  (Tomaszöw)  gelegene  Haltestelle  tawryköw  für  den 
Personen-  und  Gepäckverkehr  eröffnet  worden. 

K.  k.  priv.  österreichische  Nordwestbahn. 
Am  26.  November  d.  J.  ist  die  zwischen  den  Stationen  Iglau 
und  Polna=Stecken  der  Strecke  Wien-Tetschen  neu  errichtete 
Haltestelle  Schrittenz  für  den  beschränkten  Personen-  und 
Gepäckverkehr  eröffnet  worden. 


Änderung  der  Abfertigungsbefugnisse  von  Stationen. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Danzig.  Am 
1.  Dezember  d.  J.  wird  die  an  der  Strecke  Belgard-Stolp  zwischen 
den  Stationen  Zitzewitz  und  Stolp  gelegene  Haltestelle  Alt= 
Reblin,  welche  gegenwärtig  nur  dem  Personen-  und  Gepäek- 
verkehr  dient,  auch  für  den  Eilgut-,  Frachtstückgut-,  Wagen- 
ladungsgüter- und  Viehverkehr  eröffnet  werden.  Die  Annahme 
und  Auslieferung  von  Fahrzeugen  und  schwerwiegenden  Gegen- 
ständen, zu  deren  Verladuug  eioe  Kopframpe  erforderlich  ist, 
sowie  von  Sprengstoffen  ist  ausgeschlossen.  (Vergl.  Bekannt- 
machung in  Nr.  91  —  Inser.-Nuramer  3078  —  d.  Ztg) 

Eisenbahndirektionsbezirk  Halle  a.  Saale. 
Die  Station  Leipzig  Thür.  Bhf.  wird  vom  1.  Dezember  d.  J. 
ab  für  den  Frachtstückgutverkehr  geschlossen  werden.  Ferner 
wird  mit  Gültigkeit  vom  gleichen  Tage  ab  für  Leipzig 
M  a  g  d  e  b.  Bhf.  eine  Dienstbeschränkung  insofern  eingeführt, 
als  die  Eisenbahnverwaltung  berechtigt  ist,  die  auf  dem  Magde- 
burger Bahnhof  in  Leipzig  ohne  Bahnhofsvorschrift  eingehenden 
Wagenladungen  auf  den  Freiladebahnhof  Leipzig  Thür. 
Bahnhof  zur  Entladung  zu  stellen.  Die  Benachrichtigungs- 
schreiben über  den  Eingang  des  Gutes  werden  hierüber  in 
jedem  Falle  nähere  Bestimmung  enthalten.  Die  an  der  Strecke 
Forst-Guben  zwischen  den  Stationen  Gr.  Gastrose  und  Guben 
gelegene  Haltestelle  Schlagsdorf,  die  gegenwärtig  nur 
dem  Personen-,  Gepäck-,  Expreß-,  Eil-,  Frachtstückgut-  und 
Wagenladungsverkehr  dient,  wird  am  1.  Dezember  d.  J.  auch 
für  den  Tierverkelir  eröffnet  werden.  Die  Abfertigung  von 
Tiersendungen  in  mehrbödigen  Wagen  ist  ausgeschlossen. 

Änderung  von  Stationsnamen. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Altona.  Die 
Station  Gremsmühlen  an  der  Strecke  Neumünster-Neustadt  i.  H. 
hat  die  Benennung  Malente  =  Gremsmühlen  erhalten. 

Zu  den  „Beatimmungen  über  die  Ausgabe  von  zu- 
sammenstellbaren Fahrscheinheften"  ist  der  Nachtrag  I  —  gültig 
vom  1.  Januar  1906  ab  —  herausgegeben  worden  und  zur  Ver- 
teilung gelangt. 

Rundschreiben  der  geschäftsführenden  Verwaltung  sind 
erlassen  worden : 

Nr.  I  336  vom  16.  November  d.  J.  an  sämtliche  (ordent- 
lichen und  außerordentlichen)  Mitglieder  des  Ausschusses  für 
Angelegenheiten  des  Personenverkehrs,  betreffend  Antrag  der 
Compagnia  Reale  delle  Ferrovie  Sarde  auf  Teilnahme  der 
sardinisehen  Eisenbahnen  am  Vereinsreiseverkehr  (abgesandt 
am  23.  November  d.  J.). 

Nr.  I  337  vom  16.  November  d.  J.  an  sämtliche  Vereins- 
verwaltungen und  die  am  Vereinsreiseverkehr  beteiligten  vereins- 
fremden Bahnen,  betreffend  Ausgabe  eines  Nachtrages  zu  den 
„Bestimmungen  über  die  Ausgabe  von  zusammenstellbaren 
Fahrscheinheften"  (abgesandt  am  23.  November  d.  J.). 


Amtliehe  Bekanntmaehungen. 


1.  Berichtigungen. 

Die  in  unseren  Bekanntmachungen  vom 
3.,  10.  und  16.  November  d.  J.  genannte 
Station  Döbeln  Ost  wird  nicht  am  1.  De- 
zember d.  J.,  sondern  am  Tage  der  Be- 
triebseröffnung, der  besonders  bekannt 
egeben  werden  wird,  in  den  Berlin- 
tettin-sächsischen, den  nord- 
deutsch-sächsischen und  den 
rheinisch  -  und  Frankfurt-säch- 
sischen  Güterverkehr  einbezogen. 

Dresden,  am  25.  November  1905.  (3169) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen. 


2.  Eröffnung  von  Stationen. 

Am  1.  Dezember  d.  J.  wird  der  an  der 
Strecke  Leinelelde-Treysa  zwischen  den 


Stationen  Küllstedt  und  Großbartloff  neu 
errichtete  Haltepunkt  Effelder  dem  Per- 
sonen- und  Stückgutverkehr  übergeben. 

Eine  Gepäckabfertigung  von  Effelder 
findet  nicht  statt. 

Nach  Effelder  darf  Gepäck  nur  dann 
abgefertigt  werden,  wenn  der  Reisende 
sich  zur  sofortigen  Abnahme  desselben 
am  Packwagen  nach  Ankunft  des  Zuges 
auf  der  Bestimmungsstation  bereit  er- 
klärt. 

Cassel,  den  23.  November  1905.  (3170) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


3.   Änderung  von  Stationsnamen. 

Die  an  der  Strecke  Brake  (Oldbg.)- 
Blexen  unseres  Verwaltungsbereichs  ge- 


legene Station  Rodenkirchen  erhält  zur 
Unterscheidung  von  anderen  gleich- 
namigen oder  ähnlich  bezeichneten  Sta- 
tionen etc.  die  nähere  Bezeichnung 
„Rodenkirchen  (Oldbg. )". 
Oldenburg,  2?.  November  1905.  (3171) 
Großherzogliche  Eisenbahndirektion. 


4.  Erweiterung  der  Abfertigungs- 
befugnisse von  Stationen. 

Am  1.  Dezember  1905  wird  der  an  der 
Strecke  Posen-Kreuz  zwischen  den  Sta- 
tionen Posen  und  Ketsch  gelegene  Per- 
sonenhaltepunkt Elsenmühle  für  den 
Leichen-,  Güter-  und  Tierverkehr  er- 
öffnet. Die  Abfertigung  von  Gegen- 
ständen, zu  deren  Ver-  und  Entladung 


29.  November  1906. 
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eine  Kopframp«  erforderlich  ist,  sowie 
von  Sprengstoffen  ist  ausgeschlossen. 
Vom  gleichen  Tage  ab  wird  Elsenmühle 
in  den  Grnppentarif  I,  die  Wecbseltarife 
mit  dieser  Gruppe  und  in  den  Staats- und 
Privatbahntiertarif  einbezogen. 

Uber  die  Höhe  der  Sätze  geben  die 
beteiligten  Dienststellen  Auskunft. 

Bromberg,  den  27.  November  1905.  (3172) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


5.  Güterverkehr. 

Schließung  der  Stationen  Dortmund  K  M. 
und  D.  G.  E.,  sowie  Umbenennung  der 
Station  Dortmund  B  M. 

Aus  Anlaß  der  Bahnhofsurnbauten  in 
Dortmund  treten  am  15.  Januar  1906 
nachbpzeichnete  Änderungen  ein : 

a)  die  Stationen  Dortmund  K.  M.  und 
Dortmund  D.  G.  E.  werden  für  den 
gesamten  Güter-  und  Tierverkehr 
gevcblossen  und  die  für  sif  bestehen- 
den Tarifentfernungen  und  Fracht- 
sätze aufgehoben; 

b)  der  FreiUdeverkehr  der  Station  Dort- 
mund B.  M.  wird  bis  auf  die  ihr  noch 
verbleibenden  Bierladungen  nach  den 
auf  dfm  Gelände  des  Bahnhofs  Dort- 
mund D.  G.  E.  «Is  Teil  des  neuen 
Bahnhofs  Dortmund  angelegten  Frei- 
ladegleisen verwiesen ; 

c)  die  Station  Dortmund  B.  M.  erhält 
unter  Beibehaltung  ihrer  jetzigen 
Tarifentfernungen  und  Frachtsätze 
die  auch  für  den  neuen  Bahnhof 
Dortmund  in  Aussicht  genommene 
Bezeichnung  „Dorimund"  und  die 
Befugnis,  unter  dieser  Bezeichnung 
außer  den  von  ihr  behandelten 
Frachtstückgütern  und  Bierladungen, 
sowie  den  über  den  B.  M.-Anschluß 
des  Eisenwerks  Dortmunder  Union 
gehenden  Wagenladungen  auch  die 
Wagenladungen  von  oder  nach  den 
unter  b)  erwähnten  neuen  Freilade- 
gleisen abzufertigen. 

Die  Abfertigungsverhältnisse  der  Sta- 
tionen Dortmund  Eilgutabfertigung,Hafen, 
Rangierbahnhof  und  Süd  bleiben  unver- 
ändert. 

Essen,  den  21.  November  1905.  (3173) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Am  11.  Dezember  1905  wird  Döbeln  Ost 
auch  für  den  Güterverkehr  eröffnet.  Die 
Bestimmungen  über  den  Güterverkehr 
enthält  Nachtrag  n  zum  Binnenerütertarif 
für  die  vollspurigen  Linien  Teil  II,  Heft  2, 
der  durch  alle  Güterverkehrsstellen  käuf- 
lich zu  erlangen  ist.  Im  übrigen  geben 
die  Güterverkehrsstellen  auch  die  nötige 
Auskunft.  (3174) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen. 


Mit  Gültigkeit  vom  1.  Dezember  1905 
kommen  für  den  Verkehr  zwischen  der 
Station  Differdingen  der  Prinz  Heinrich- 
Bahn  und  den  Stationen  Posen=Gerber- 
damm  (Direktionsbezirk  Pohcu)  und 
Gommern  (Direktionsbezirk  Magdeburg) 
direkte  Frachtsätze  des  Ausnahmetarifs  9S 
znr  Einfuhrung. 

Straßhurg,  den  20.  November  1905.  (3175) 
Kaiserliche  Generaldirektion 

der  Eisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen. 


Nordwestdentsch-bayerischer  Güter- 
tarif. 

Die  Station  Langenhorst  des 
Direktionsbezirks  Münster  wird  zum 
1.  Dezember  1905  in  den  direkten  Verkehr 
aufgenommen. 


Näheres  ist  auf  den  Tarifstationen  zu 
erfahren. 

Hannover,  den  23.  November  1905.  (3176) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Die  in  unserer  Bekanntmachung  vom 
15.  November  1905  mitgenannte  Verkehrs- 
stelle Döbeln  Ost  wird  nicht  am  1.  De- 
zember 190.5,  sondern  von  dem  noch  zu 
bestimmenden  Tage  der  Betriebseröff- 
nung an  in  den  sächsisch  -  süd- 
westdeutschen Güterverkehr, 
Tarif  hefte  2—4,  einbezogen. 

Dresden,  am  27  November  1905.  (3177) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Zum  Magdeburg-Halle-säch- 
sischen Gütertarife  tritt  am  1.  De- 
zember 1905  der  Nachtrag  XIX  in  Kraft. 
Er  enthält  im  wesentlichen  Bestimmungen 
und  Entfernungen  für  die  neuautge- 
nommenen  Stationen  Breitendorf,  Cains- 
dorf, (Julten,  Cunnersdorf  bei  Medingen, 
Döbeln  Ost,  Moritzdorf  und  Paunsdorf» 
Stünz  der  sächsischen  Staatseisenbahnen, 
von  denen  diej*^nigen  für  die  Stationen 
Breitendorf  und  Döbeln  Ost  erst  vom  Tage 
der  Betriebseröffüung  ab  gelten,  Bestim- 
mungen über  Aufnahme  der  sächsischen 
Stationen  Ki-'ritzsch  als  Versandstation 
in  den  Ausnahmetarif  6  für  Braunkohlen 
usw.,  Änderungen  und  Ergänzungen 
einiger  Ausnahmetarife  sowie  Berichti- 
gung der  Entfernung  für  Großenhain 
(B.  D.  B.)-Elsnigk  (Anhalt)  von  70  in 
149  km.  Letztere  Entfernung  kommt 
erst  ab  16.  .Januar  1906  zur  Anwendung. 
Abdrücke  dieses  Nachtrages  können  von 
den  beteiligten  Abfertigungsstellen  käuf- 
lich bezogen  werden. 

Dresden,  den  27.  November  1905-  (3178) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahneii, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Niederschlesischer  Kohlenverkehr  nach 
Stationen  der  DirektionsbezirkeBreslau, 
Kattowitz,  Posen  usw. 

Vom  1.  Januar  1906  ab  werden  sämt- 
liche Frachtsätze  nach  den  Stationen 
Groß  =  Selten.  Nieder  =  Ullersdorf,  Ober- 
Ullersdorf,  Priebus  und  Wiesau  Kreis 
Sagan  der  Nebenbahn  Hansdorf-Priebus 
um  je  1      für  100  kg  ermäßigt. 

Breslau,  den  23.  November  190.5.  (3179) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Westdeutsch  -  österr.  -  ungarischer 
Verband. 

Am  20.  Dezember  d.  J.  tritt  im  Tarif- 
heft 1  ein  neuer  Frachtsatz  des  Aus- 
nahmetarifs Nr.  14  B  (Glaubersalz  usw.) 
zwischen  Schönebeck  K.E  D.M.  einerseits, 
Schwaz=Kuttowitz  A.  T.  E.  anderseits  in 
Höhe  von  95  -.«i  für  100  kg  in  Kraft. 

Breslau,  den  27.  November  1905.  (3180) 
Königliche  Eisonbahndirektinn, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Norddeutscher    Donau  -  Umschlagsver- 
kehr Uber  Regensburg=Donaulände  trs. 
usw. 

Am  15.  Dezember  d.  J.  wird  die  Sta- 
tion Rheine  (Königliche  Eisenbahndirek- 
tion Münster)  in  die  Ausnahmetarife  1 
und  I  für  Eisen  und  Stahl  usw.  des 
Tarif  hefts  2  aufgenommen.  Nähere  Aus- 
kunft erteilen  die  bekannten  Dienst- 
stellen. 

Breslau,  den  27.  November  1905.  (3181) 

Königliche  Fisepbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Gruppenwechseltarif  II/III. 

Am  1.  Dezember  d.  J.  erscheint  zum 
vorgf»nannten  Tarif  dor  Nachtrag  6.  Er 
enthält    außer    Änderungen    und  Er- 


gänzungen der  Vorbemerkungen,  der 
Stationstarife  und  des  Ubergangstarifs 
für  den  Verkehr  mit  Kleinbahnen  und 
Schmalspurbahnen  Entfernungen  für  die 
Stationen  der  Strecken  Porstendorf- 
th-ossen  a.  d.  Elster,  Heringen  (Werra)- 
Vacha,  Ochtrup  -  Rheine,  Regenwaide- 
Labes  und  Westerstede-Grabstede,  sowie 
Entfernungen  für  die  Stationen  Ashausen, 
Auguststollen,  Daerstorf,  Friedenau, 
Grüneberg,  Holten,  Niederscheld,  Niko- 
lausstollen und  Oberscheld  (Trennungs- 
station). 

Für  die  Stationen  der  Neubaustrecke 
Regenwalde-Labes  und  für  die  Station 
Holten  gelten  die  vorgesehenen  Entfer- 
nungen erst  vom  Tage  der  Eröffnung  für 
den  Güterverkehr. 

In  die  Eisenausnahmetarife  sind  als 
Versand-  bezw.  Empfangsstationen  auf- 
genommen die  Stationen  Adlershof=Alt= 
Glienicke,  Bielefeld  Ost,  Einswarden, 
Kiel,  Lychen,  Marienfelde,  preuß.  Staatsb., 
Melle,  Olsberg,  Osterrönfeld,  Rendsburg, 
Tönning  und  Zeuthen,  in  den  Ausnahme- 
tarif 5b  für  Pflastersteine  die  Station 
Friedenau  als  Empfangsstation,  in  den 
Ausnahmetarif  6  c  für  Rohbraunkohle  usw. 
die  Station  Halle  a.  Saale  als  Versand- 
und  Wedding  als  Empfangsstation,  in  die 
Ausnahmetarife  8  bezw.  8a  für  Roheisen 
und  Gießereiroheisen  Oberscheld  (Tren- 
nuugsstation),  Schalke  Süd  und  Boizen- 
burg als  Versand-  bezw.  Empfangssta- 
tionen, in  den  Ausnahmetarif  12  für  Spi- 
ritus usw.  Adlershof  =  Alt=Glienii'ke  als 
Versandstation,  in  den  Ausnahmetarif  S6 
für  Braunkohlenbriketts  Halle  a.  Saale 
als  Empfangsstation  und  in  den  Aus- 
nahmetarif S 16  für  Petroleum  die  Station 
Rnmmelsburg,  Rangierbahnhof,  als  Em- 
pfangsstation. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  Güter- 
abfertigungsstellen, bei  denen  der  Nach- 
trag zum  Preise  von  20  A  zu  haben  ist. 

Essen,  den  21.  November  1905.  (3182) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch-österreichischer  Verband. 
Teil  II,  Heft  I  v  o  ra  1.  Juni  190  4. 

Am  22.  Dezember  1905  tritt  im  oben- 
genannten Tarif  hefte  für  Eisen  vind  Stahl 
des  Sppzialtarifs  II  —  Ausnahmetarif 
Nr.  55A/II  bei  Aufgabe  als  Frachtgut 
und  Frachtzahlung  für  mindestens 
10  000  kg  für  einen  Wagen  und  Fracht- 
brief unter  den  in  diesem  Ausnahme- 
tarife enthaltenen  Bedingungen  von 
Rybnik  nach  Brünn  K.  F.  N.  B.  ein  di- 
rekter Frachtsatz  von  107  J,  für  100  kg 
in  Kraft. 

Breslau,  den  25.  November  1905.  (3183) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


In  dem  norddeutsch  -  sächsi- 
schen Tierverkehr  werden  am 
I.Dezember  d.  J.  die  Station  Niebüll  des 
Direktionsbpzirks  Altona  sowie  die  Sta- 
tionen Grüppenbühren,  Jaderberg  und 
Zwischenahn  der  oldenburgischen  Staats- 
eisenbahnen einbezogen.  Nähere  Aus- 
kunft geben  die  beteiligten  Stationen. 

Dresden,  am  25.  November  1905.  (3184) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Ansnahmetarif   vom   1.  Jnni  1901  für 
Eisenerz    usw.    zum  zollinländischen 
Hochofen-  und  Bleihüttenbetrieb. 

Am  1  Dezember  1.  J.  tritt  der  Nach- 
fracr  XVIII  in  Kraft,  entha'tend  außer 
Ergänzungen  des  Haupttarifs  die  seit 
Herausgabe  des  letzten  Nachtrags  einge- 
führten und  bereits  veröffentlichten 
Frachtsätze  sowie  neue  Frachtsätze  der 
Tsrifabteilnng  A  für  di"  Stationen  Riemke 
des  Direktionsbezirks  Essen  und  Salbke» 
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Zeituner  des  Tereini 
Deutscher  EisenbahnTerwaltuncan* 


Westerhüsen  des  Direktionsbezirks 
Magdeburg. 

Preis  des  Nachtrags  10  ^. 

Essen,  den  23.  November  1905.  (3185) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Westdentsch-österreichisch-nngarischer 
Verband. 

Am  20.  Dezember  1905  treten  im  Tarif- 
heft 2  nachbezeichnete  Frachtsäize  des 
Ausnahmetarifs  Nr.  8  (Holz  des  Spezial- 
tarifs  II)  in  Kraft: 


Nach 

Merseburg 
K.  E.-D.  Ha. 

A. 

B. 

Von 

Pfennige 
für  100  kg 

Rottenmann 
k.  k.  St.  B.     .    .  . 

183 

180 

Breslau,  25.  November  1903.  (3186) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verbands- 
verwaltungen. 


Schlesiseh-sächsischer  Gütertarif. 

Die  Station  Döbeln  Ost  der  Königlich 
sächsischen  Staatseisenbahnen  wird  nicht 
am  1.  Dezember  d.  J.,  sondern  erst  zu 
einem  späteren  Termine  eröffnet.  Die 
direkten  Frachtsätze  gelten  daher  erst 
vom  Tage  der  Betriebseröffnnng  ab. 
Breslau,  den  27.  November  1905.  (3187) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Norddeutscher  Güterverkehr  mit  Ga- 
lizien  nnd  der  Bukowina,  Heft  2. 
Mit  dem  21.  Dezember  d.  J.  wird  die 
Station  Sianki  der  k.  k.  österr.  Staats- 
bahnen in  den  Holzausnahmetarif  B  ein- 
bezogen.    Die    Höhe    der  betreffenden 
Frachtsätze  ist  bei  den  beteiligten  End- 
verwaltungen zu  erfahren. 
Breslau,  den  27.  November  1905.  (3188) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


In  den  sächsisch-württemher- 
gischen  Güterverkehr,  Tarif- 
heft 2,  werden  am  1.  Dezember  1905  die 
sächsischen  Stationen  Caindort, 
Culten,  Cunnersdorf  b/Medin- 
gen,  Moritzdorf  sowie  Pauns- 
dorf=Stünz  und  mit  dem  Tage  der 
Betriebseröffnung  die  Station  Döbeln 
Ost  aufgenommen.  Die  zur  Anwendung 
kommenden  Entfernungen  und  Fracht- 
sätze sind  bei  den  beteiligten  Stationen 
2u  erfahren. 

Dresden,  den  27.  November  1905.  (3189) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Gruppentarif  III. 

Am  1.  Dezember  d.  J.  erscheint  zum 
vorgenannten  Tarif  der  Nachtrag  VI. 

Derselbe  enthält  außer  sonstigen  Ent- 
fernungsänderungen Entfernungen  für 
die  neuaufgenommenen  Stationen  Holten 
des  Direktionsbey.irkia  Essen,  Ashausen 
des  Direktionsbezirks  Hannover,  Langen- 
horst, Neuenkirchen  b/Rheine,  Wadel- 
heim und  Wettrinsen  des  Direktions- 
bezirks Münster  sowie  Eggeloge  und 
Linswege  der  oldenburgischen  Staats- 
bahnen. 

Die  Entfernungen  der  Station  Holten 
gelten  erst  vom  Tage  der  Eröffnung 
dieser  Station  für_den  Güterverkehr. 


Außerdem  enthält  der  Nachtrag  Aus- 
nahmefrachtsätze von  Oberhansen  West 
im  Ausnahmetarif  8  a  für  (Gießerei-Roh- 
eisen, von  Olsberg  im  Ausnahmetarif  9 
und  S  5  (Eisen  und  Stahl),  nach  Norden- 
ham im  Ausnahmetarif  20  a  (Rohpetro- 
leum), nach  Einswarden  im  Ausnahme- 
tarif  S5,  S5s  und  S5t  (Eisen  und  Stahl). 

Ferner  kommen  die  Frachtsätze  des 
Ausnahmetarifs  6  a  (Steinkohlen  usw.) 
von  Flensburg  A.  nach  Büttel,  Harblek, 
Neumünster  und  Nortorf,  von  Kiel  nach 
Neustadt  i.  Holst,  und  Tornesch  sowie 
von  Tönning  nach  Neumünster  und 
Nortorf  zur  Aufhebung.  Die  hierdurch 
eintretenden  Erhöhunsren  gelten  jedoch 
erst  vom  15.  Januar  1906  ab. 

Abdrücke  sind  bei  den  Güterabferti- 
eungsstellen  zum  Preise  von  20  ^  zu 
haben. 

Essen,  den  26.  November  1905.  (3190) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Niederländisch  -  deutsche  Eisenbahn- 
verbände. 

Die  Ziffer  10  der  Position  Eisen  und 
Stahl  des  Spezialtarifs  II  im  Güter- 
tarife Teil  I  Abteilung  B  vom  I.Juli  1903 
wird  mit  Gültigkeit  vom  1.  Dezember  d.  J. 
durch  Aufnahme  des  Artikels  Rohhuf- 
eisen (Hufeisen  in  roh  vorgearbeitetem 
Zustande)  ergänzt.  Diese  Änderung 
findet  vorläufig  im  Verkehr  mit  der 
Schweiz  über  Frankreich  keine  Anwen- 
dung. 

Elberfeld,  den  23.  Nov.  1905.  (3191) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Die  Bekanntmachung  vom  20.  Novem- 
ber 1905  betreffend  Einbeziehung  von 
Stationen  in  den  Gütertarif  für  den 
nordostdeutsch-sächsischen 
Verband  wird  dahin  ergäazt,  daß  auch 
die  Entfernungen  und  Sätze  für  Döbeln 
Ost  erst  von  dem  besonders  zu  ver- 
öffentlichenden Tage  der  Betriebseröff- 
nung ab  gelten. 

Bromberg,  den  26.  Novbr.  1905.  (3192) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Übergangstarif  mit  den  vereinigten 
Kleinbahnen  der  Kreise  Köslin-Bublitz- 
Belgard. 

Der  Ubergangstarif  wird  in  demselben 
Umfange,  wie  er  für  die  zu  obigen  Klein- 
bahnen gehörige  Strecke  Köslin-Natzlaflf 
besteht,  mit  Gültigkeit  vom  1.  k.  M.  ab 
widerruflich  auf  die  neue  Anschlußstation 
Belgard  ausgedehnt. 

Danzig,  den  24.  November  1905.  (3193) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Westdeutscher  Privatbahnverkehr. 

Vom  1.  Dezember  d.  J.  ab  wird  die 
Station  Lengerich  T.  W.  E.  Stadtbahnhof 
der  Teutoburger  Wald  -  Eisenbahn  als 
Versandstation  in  den  Ausnahmetarif  E 
(Eisen  und  Stahl)  und  die  Station  Ham- 
mersbeck der  Farge- Vegesacker  Eisen- 
bahn als  Empfangsstation  in  den  Aus- 
nahmetarif E  I  (Schiffnbaueisen)  des  oben- 
genannten Tarifs  aufgenommen. 

Näheres  bei  den  beteiligten  Dienst- 
stellen. 

Essen,  den  24.  November  1905.  (3194) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Westdeutscher  Privatbahntarif. 
Westdeutscher  Privatbahn-Kohlentarif. 

Vom  1.  Dezember  d.  J.  ab  wird  der 
seitens  der  Brohltal-Eisenbahn  für  Wagen- 
ladungen zur  Erhebung  kommende 
Frachtzuschlag  von  2fiO,<M.  für  Sendungen 


in  Wagenladungen  von  und  nach  dem 
Brohler  Hafen,  deren  Abfertigung  auf 
der  Station  Brohl  (Umladebahnhof)  B.  E. 
erfolgt,  nicht  mehr  berechnet. 
Essen,  den  24.  November  1905.  (3195) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


In  das  Tarifheft  9  des  bayerisch- 
sächsischen  Güterverkehrs 
werden  am  1.  Dezember  1905  die  Sta- 
tionen Cainsdorf,  Culten,  Cunnersdorf 
b/Medingen,  Moritzdorf  und  Paunsdorf» 
Stünz  sowie  vom  Tage  der  Betriebs- 
eröffnung ab  die  Station  Döbeln  Ost  der 
sächsischen  Staatseisenbahnen  aufge- 
nommen. Nähere  Auskunft  geben  die 
beteiligten  Stationen. 

Dresden,  am  25.  November  1906.  (319(5) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Österreichisch-nngarisch-bayerischer 
Gütertarif. 

Teil  IV,  Hef  t  4  vom  1.  J  uni  1902. 
(Ausnahmetarif   für  Holz  von 
Galizien  nach  Bayern.) 
Die   auf  Seite   2   des   Nachtrags  II 
unter  I  enthaltene  Tarif  bestimmung  wird 
wie  folgt  ergänzt : 
„c)  Resonanzholz  (Resonanzböden,  Re- 
sonanzbretter),   sämtlich  unbear- 
beitet oder  nur  vorgerichtet,  nicht 
zusammengeleimt    oder  sonstwie 
zusammengefügt." 
München,  den  24.  Novbr.  1905.  (3197) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Deutsch-niederländischer  Eisenbahn- 
verband. 

Am  1.  Dezember  d.  J.  wird  die  Sta- 
tion Märk.  =  Friedland  des  Direk- 
tionsbezirks Bromberg  mit  Entfernungen 
sowie  mit  Frachtsätzen  des  Spezial- 
tarifs III  und  demzufolge  auch  mit  Sätzen 
des  Ausnahmetarifs  8  (Holz)  und  9 
(Düngemittel  usw.)  in  den  obenbezeich- 
neten Verbandsverkehr  (Tarif  heft  1  und  2) 
einbezogen. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  beteiligten 
Abfertigungsstellen. 

Elberfeld,  den  23.  Novbr.  1905.  (3198) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


a)  Am  1.  Dezember  d.  J.  wird  ein 
direkter  Frachtsatz  für  Zementkupfer 
bei  Aufgabe  in  Mengen  von  mindestens 
10  000  kg  auf  einen  Frachtbrief  und 
Wagen  von  Königshütte  in  Oberschlesien 
nach  Budapest  (alle  Bahohöfe)  und 
Köbanya  also  und  felsö  p.  u.  von  267  J, 
für  100  kg  eingeführt. 

b)  Die  Bekanni  machung  in  Nr.  69  dieser 
Zeitung,  Seite  1024,  Nr.  2292,  betreffend 
Eisenfrachtsätze  von  Warmbrann  nach 
Ruttka,  wird  dahin  berichtigt,  daß  der 
Satz  des  Ausnahmetarifs  44  b  von  231  J) 
nicht  für  Sendungen  von  10  000  kg,  son- 
dern für  solche  von  5000  kg  zu  gelten  hat. 

Breslau,  den  23.  November  1905.  (3199) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Südwestdeutsch-schweizerischer  Güter- 
verkehr. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Dezember  1.  J. 
ist  zum  Tarif  heft  10  (Ausnahmetarif 
für  Steinkohlen  usw.)  der  II.  Nachtrag 
und  zum  Tarif  heft  14  (Ausnahmetarif 
für  Düngemittel)  der  I.  Nachtrag  er- 
schienen. Diese  Nachträge,  welche  ver- 
schiedene Änderungen  und  Ergänzungen 
der  Haupttarife  enthalten,  können  von 
den  beteüigten  Verwaltungen  und  von 
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unserem   Verkehrsburean  unentgeltlich 
bezogen  werden. 
Karlsruhe,  den  22.  November  1905.  (3200) 
Namens  der  Verbandsverwaltungen : 
Gr.  Generaldirektion 
der  badischen  Staatseisenbahnen. 

Österreichisch-nngarisch-bayerischer 

Gütertarif. 
Teil  II,  Heft  1  vom  1.  Januar 
1  897. 

Teil  III,  Heft  1  vom  1.  Dezember 

18  9  8 

Teil  IV,  Heft  1  vom  1.  Juni  1903. 

Die  in  den  obenbezeichneten  Tarifen 
enthaltenen  Frachtsätze  für  die  Stationen 
Aschach  a/D.,  Braitenaich  und  Eferding 
treten  ab  10.  Januar  1906  —  vorläufig 
ohne  Ersatz  —  außer  Kraft. 
München,  den  22.  November  1905.(3201) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbannen. 

Wiirttembergiseh-siidwestdentscher 
Eisenbahnverband. 
Verbandsgütertarif,  Heft  1—4. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Dezember  d.  J. 
wird  im  Verkehr  der  wiirttemb.  Stationen 
mit  Stationen  des  k.  Eisenbahndirektions- 
bezirks St.  Johann  =  Saarbrücken  ,  der 
Reichseisenbahnen,  der  Pfälzischen  Eisen- 
bahnen und  mit  den  Rhein-  und  Main- 
hafenstationen ein  Ausnahmetarif  für 
Getreide  und  Hülsenfrüchte  im 
Falle  der  Verwendung  als  Saatgut 
eingeführt. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  Dienst- 
stellen. 

Stuttgart,  den  20.  November  1905.  (3202) 
Generaldirektion 
der  k.  w.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Staatsbahngütertarif,  Gruppen  I/II. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Dezember  1905 
wird  die  Station  Brandenburg  Staats- 
bahnhof als  Empfangsstation  in  den 
Ausnahmetarif  13  b  für  Zink  usw.  ein- 
bezogen. 

Nähere  Auskunft  geben  die  beteiligten 
Dienststellen. 
Berlin,  den  22.  November  1905.  (3203) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Oberschlesisch-ostdeutächer  Kohlen- 
verkehr. 

Am  1.  Dezember  d.  J.  wird  die  an  der 
Strecke  Belgard-Stolp  zwischen  den  Sta- 
tionen Zitze witz  und  Stolp  gelegene  Halte- 
stelle Alt  =  Reblin  des  Eisenbahn- 
direktionsbeziiks  Danzig  in  obigen  Ver- 
kehr einbezogen. 

Kattowitz,  den  24.  Novbr.  1905.  (3204) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Thüringisch-bessisch-sächsischer 
Verband. 

Die  Verkehrsstelle  Döbeln  =  Ost  der 
sächsischen  Staatsbahn  wird  in  Abände- 
rang  unserer  Bekanntmachung  vom 
18.  November  d.  J.  erst  mit  dem  später 
noch  bekannt  zu  machenden  Tage  ihrer 
Betriebseröffnung  in  den  Gütertarif  ein- 
bezogen. 

Erfurt,  den  24.  November  1905.  (3205) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Ostdentsch-österreichigcher  Verband. 
Teil  11,  Heftl  vom  1.  Juni  190  4. 
Teil  II,  Heft  2  vom  1.  August 

19  00. 

Teil  II,  Heft3  vom  I.Juli  190  2. 

Infolge  Einführung  eines  neuen  Eisen- 
bahn-Gütertarifs für  den  Verkehr  zwi- 
schen den  österreichischen  und  ungiri- 
achen  Eisenbahnen  einerseits,  den  deut- 
schen usw.  Eisenbahnen  anderseits  am 


1.  Dezember  1905    sind   in   den  Eisen- 
Ausnahmetarifen     der  obengenannten 
Tarif  hefte  (A.-T.  Nr.  55,  Heft  1 ;  A.-T. 
Nr.  12,  Heft  2;  A.-T.  Nr.  10,  Heft  3)  die 
Hinweise    auf  den   neuen  Eisenbahn- 
Gütertarif  wie  folgt  zu  berichtigen : 
Pos.  E  6  d*j  in  E  7  d*), 
,    E  5  d*)  in  E  6  d*), 
,    E8  u.  9*J  in  E  9*)  u.  10*), 
.    E6c  u.  d*J  in  E7c*)  u.  d*), 
.    E  7  c  in  E  8  d*). 
Breslau,  den  24.  November  1905.  (3206) 

Königliche  E^senbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 

Großh.  badische  Staatseisenbahnen. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Dezember  1905 
erscheint  zum  Gütertarif  badische  Staats- 
bahnen-badische Nebenbahnen  im  Privat- 
betriebe vom  1.  August  1901  der  Nach- 
trag XIII,  durch  welchen  u.  a.  die  Sta- 
tionen Brühl  i.  Baden,  Frickingen,  Leu- 
stetten=Heiligenberg,  Salem  und  Ubstadt 
(Hauptbahn)  sowie  die  Stationen  der 
Zell-Todtnauer  Eisenbahn  io  den  Tarif 
aufgenommen  werden.  Die  Entfernungen 
und  Frachtsätze  der  Station  Ubstadt 
(Hauptbahn)  treten  erst  am  Tage  ihrer 
Eröffnung  für  den  Güterverkehr,  jene 
der  Stationen  der  Zell-Todtnauer  Eisen- 
bahn am  1.  Februar  1906  in  Kraft. 

Die  zusätzlichen  Bestimmungen  zur 
Verkehrsordnung  sind  gemäß  den  Vor- 
schriften unter  Ziffer  I  (3)  genehmigt 
worden. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  Dienst- 
stellen. 

Karlsruhe,  den  24.  Novbr.  1905.  (3207) 
Großh.  Generaldirektion. 

Großh.  badische  Staatseisenbahnen. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Dezember  1905 
erscheint  zum  badischen  Binnengüter- 
tarif vom  20.  August  1901  zu  Abteilung  1 
der  Nachtrag  V  und  zu  Abteilung  2  der 
Nachtrag  IX. 

Die  Nachträge  enthalten  außer  den 
seit  Erscheinen  der  letzten  Nachträge 
bereits  bekannt  gegebenen  Änderungen 
und  Ergänzungen  die  Einbeziehung  der 
Stationen  Brühl  i.  Baden,  Frickingen, 
Leiastetteu=Heiligenberg,  Salem  und  Ub- 
stadt (Hauptbahn)  in  den  Tarif  sowie 
sonstige  Änderungen  und  Ergänzungen. 

Die  Entfernungen  und  Frachtsätze  der 
Station  Ubstadt  (Hauptbahn)  treten  erst 
mit  dem  Tage  der  Eröffnung  dieser 
Station  für  den  Güterverkehr  in  Kraft. 
Die  zusätzlichen  Bestimmungen  zur  Ver- 
kehrsordnung sind  gemäß  den  Vor- 
schriften unter  Ziffer  I  (3)  genehmigt 
worden. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  Dienst- 
stellen. 

Karlsruhe,  den  24.  Novbr.  1905.  (3208) 
Großh.  Generaldirektion. 

Oberschlesisch-österreichischer 
Rohlenverkehr. 

Teil  II,  Heft   1,  gültig  vom 
1.  J  u  I  i  1904. 
Erhöhung    von  Frachtsätzen. 

Mit  Gültigkeit  vom  15.  Januar  19ii6 
werden  die  in  obengenanntem  Tarife 
enthaltenen  Frachtsätze  nach  Stationen 
der  Strecke  Wels  -  Aschach  a.  d.  Donau 
der  Welser  Lokalbahnen  um  folgende 
Beträge  erhöht: 
nach  Breitenaich     .  um  20  h  1 

,     Eferding     .    .    ,    30  ,  ^  Pf^ 
,    Aschach  a.d.D.    „   50  .  j 
Kattowitz,  den  23.  Novbr.  1905.  (3209) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Norddeutsch  -  schweizerischer 
Eisenbahnverband. 
Mit  Gültigkeit  vom  1.  Dezember  1906 
wird  eingeführt : 


Ausnahmetarif  Nr.  13  a 
für  die  Beförderung  von  Kalziumkarbid 
zur  Kunstdüngerfabrikation  bei  Fracht- 
zahlung  für   mindestens     a)   5000  kg, 
b)  10  000  kg  für  einen  Wagen  und 
Frachtbrief: 


nach  Egeln 

a) 

b) 

Von 

5000  kg 

10000  kg 

Centimes 

für  100  kg 

Chur  

344 

243 

331 

233 

Gampel  

466 

333 

Die  Frachtsätze  dieses  Ausnahmetarifes 
werden  nur  angewendet,  wenn  das 
Kalziumkarbid  schweizerischen  Ur- 
sprungs, tatsächlich  zur  Fabrikation  von 
Düngemitteln  in  Deutschland  bestimmt 
und  dies  im  Frachtbriefe  ausdrücklich 
durch  den  Vermerk  :  „zur  Kunstdünger- 
fabrikation in  Deutschland"  erklärt  ist. 

Karlsruhe,  den  22.  Novbr.  1905.  (32 :0) 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen  : 

Großh.  Generaldirektion  der  Staats- 
eisenbahnen. 

Pfiv.  österr.-ungar.  Staatseisenbahn- 
gesellschaft. 
H  e  r  a  b  m  i  n  d  e  r  u  n  g    der  lager- 
geldfreien   Abnahmefrist  für 

Güter  in  der  Station  Wien. 

Die  mit  Gültigkeit  vom  18.  November 
1905  auf  Grund  des  §  69  (7)  des  Betriebs- 
regleraents  kundgemachte  Herahminde- 
rung  der  tarifmäßigen  lagergeldfreien 
Abnahmefrist  für  die  in  der  Station  Wien 
einlangenden  Güter  auf  zwei  Tage 
wurde  mit  Erlaß  des  hohen  k.  k.  Eisen- 
bahnministeriums vom  21.  November  1905, 
Z.  54  659/16  a,  nachträglich  auf  die  Dauer 
des  unabweislichen  Bedarfes  genehmigt. 

Wien,  am  23.  November  190.5.  (3211) 

Osterreichisch-nngarisch-französischer 
Eisenbahnverband. 

(Verkehr    mit    den  französi- 
schen  Ostbahnen    via  Elsaß- 
Lothringen  und  via  Schweiz.) 
Tarif  Teil  IV,  Heft  2  vom 
1.  Mai  1900. 
Einführung  neuer  Frachtsätze. 

Mit  Gültigkeit  vom  20.  Dezember  1905 
bis  auf  Widerruf  bezw.  bis  zur  Durch- 
führung im  Tarifwege,  längstens  jedoch 
bis  1.  Februar  1907,  werden  für  die 
Beförderung  von  Stamm-  und  Stangen- 
holz bis  zu  2,5  m  Länge  bei  Fracht- 
zahlung für  das  Ladegewicht  des  ver- 
wendeten Wagens,  mindestens  jedoch 
für  10  000  kg  für  jeden  Frachtbrief  und 
Wagen,  folgende  Frachtsätze  berechnet: 

Franken 
für  1000  kg 

Von  Sziszek  (Sisak  Südb. 

nach  Mirecourt     .   .    .  37,16 
von  Zägrab  (Zagreb)  Südb. 

nach  Mirecourt     .   .    .  36,25 
Wien,  am  23.  November  1905.  (3212) 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

Österreichisch -ungarisch  -  französischer 

Eisenbahnverband. 
(Verkehr  mit  den  französischen 
Ostbahnen   über  Elsaß-Loth- 
ringen und  via  Schweiz.) 
Einführung  n e u e r E i s e n b a h n - 
gütertarife:  T  e  il  I ,  A  b  t  e  il  u  n  g 
AundB,   Teilll,  A,  Heftl  und 
Heft  2,    Teil  II,  B. 
Am  1.  Januar  1906  treten  folgende  Ta- 
rife in  Wirksamkeit : 


Nr.  93 


—   1382  — 


Zeihmir  des  Verein» 
Deutscher  Eisenbahnverwaltun^n. 


a)  Teil  I,  Abteilung  A,  enthaltend: 

.Reglementansche  Bestimmungen." 

b)  Teil  I,  Abteilung  B,  enthaltend: 

.Allgemeine  Tarifvorschritten  und 
Güterklassifiliation." 

c)  Teil  II,  A,  Heft  1,  enthaltend: 

SchnitttVachtsätze  für  die  außer- 
französischen Bahnstrecken  sowie 
direkte  Stationstarife  für  den  Ver- 
kehr zwischen  Stationen  der  k.  k. 
priv.  Aussig  -  Teplitzer  Eisenbahn- 
gesellschatt,  der  k.  k.  priv.  Böhmi- 
schen Nordbahngesellschaft,  der 
ausschl.  priv.  Buschtehrader  Eisen- 
bahn, der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdi- 
nands -  Nordbahn,  der  k.  k.  priv. 
österr.  Nordwestbahn  und  der  k.  k. 
priv.  iiüd  -  norddeutschen  Verbin- 
dungsbahn, der  priv.  österr.-ungar. 
Staatseisenbahn  -  Gesellschaft,  der 
k.  k.  österr.  Staatsbahnen  und  der 
vom  Staate  betriebenen  Privat- 
bahnen (mit  Ausnahme  derStationen 
der  Linien  in  Galizien  und  in  der 
Bukowina)  sowie  der  k.  k.  priv. 
Südbahn  -  Gesellschaft  (öster- 
reichische Linien,  einschließlich  der 
Wien  =  Pottendorf  -  Wr.  =  Neustädter 
Bahn)  einerseits  und  Stationen  der 
französischen  Ostbahnen 
anderseits. 

d)  Teil  n,  A,  Heft  2,  enthaltend : 

Schnitttrachtsätze  fur  die  äußer- 
französischen  Bahnstrecken  sowie 
direkte  Stationstarife  fur  den  Ver- 
kehr zwischen  Stationen  der  Königl. 
ungarischen  Staatseisenbahnen,  der 
k.  k.  priv.  Südbahn  -  Gesellschaft 
(ungar.  Linien),  der  k.  k.  priv. 
Kaschau  -  Oderberger  Eisenbahn 
(uDgar.  Linien)  und  der Raab-Öden- 
burg- Ebenfurter  Eisenbahn  einer- 
seits und  Stationen  der  franzö- 
sischen Ostbahnen  anderseits. 

e)  Teil  II,  B,  enthaltend: 

Schnittfrachtsätze  für  die  franzö- 
sischen Bahnstrecken. 
Hierdurch  werden  die  nachstehend  ver- 
zeichneten Tarife  aufgehoben  und  er- 
setzt : 

a)  Teil  I,  Abteilung  A  vom  1.  Januar 
1893  samt  den  Nachträgen  I— III; 

b)  die  Tarife  Teil  I,  Abteilung  B  vom 
1.  Juni  J890  samt  den  Nachträgen 
I— IV  sowie  vom  1.  April  1902; 


c)  Teil  II,  He''t  l  vom  1.  April  1902,  der 
Ausnahmetarif  fur  die  Beförderung 
von  Eisenbahnfahrzeugen  von  Paris= 
La  Vihette  nach  Snczawa  vom 
1.  März  1894,  der  Ausnahnietarif  für 
die  Beförderung  von  getrockneten 
Pflaumen  und  Pflaumenmus  nach 
Passau  transit  vom  1.  Januar  1895 
siimt  Anhang ; 

d)  Teil  II  a,  2.  Heft  vom  15.  November 
1890  samt  den  Nachträgen  I-III,  der 
Ausnahmetarif  für  die  Beförderung 
von  Eiern,  Eiweiß  ucd  Eigelb,  totem 
Wild  vom  1.  Oktober  ]81»a,  der  Aus- 
nahmetarif für  die  Belörderung  von 
Eisenbahnfahrzeugen  von  Paris= 
La  Villette  nach  Vercierova  und  Pre- 
deal  vom  l.  März  1894,  der  Aus- 
nahmetarif für  die  Beförderung  von 
getrockneten  Pflaumen  und  Pflaumen- 
mus in  Fässern  nach  Passau  traLsit 
vom  1.  Januar  1895  samt  Anhang, 
der  Ausnahmetarif  für  die  Belörde- 
rung von  Eilgütern  mit  Schnellzügen 
vom  20.  September  1901  ; 

e)  Teil  IIb  vom  1.  Juni  1890  samt  den 
Nachträgen  I— IV. 

Überdies  werden  die  im  Tarif  Teil  V 
vom  1.  Februar  1890  auf  Seite  13  und  14 
enthaltenen  „Vorschriften  für  den  Trans- 
port von  Wein,  Spiritus  etc.  in  Reser- 
voir- und  Zisternenwagen'  aufgehoben 
und  durch  die  im  neuen  Teil  I,  Abtei- 
lung B  enthaltenen  „Bestimmungen  für 
Flüssigkeiten  in  Kessel-  (Reservoir-,  Zi- 
sternen-, Bassin-,  Topf-,  Tank-)  und  an- 
deren Gefäßwagen'  ersetzt. 

Insoweit  durch  die  neuen  Tarife  Er- 
schwerungen oder  Frachterhöhungen  ein- 
treten, oder  bestehende  Frachtsätze  nicht 
ersetzt  werden,  bleiben  die  bisherigen 
Bestimmungen  und  Frachtsätze  noch  bis 
31.  Januar  1«06  in  Kraft. 

Exemplare  der  Tarife  sind  bei  den  be- 
teiligten österreichischen  und  unga- 
rischen Eisenbahnverwaltungen  und  Sta- 
tionen zu  folgenden  Preisen  für  das 
Stück  zu  beziehen  und  zwar:  Teil  I, 
Abteilung  A  :  1  Kr.,  Teil  I,  Abteilung  B : 
5  Kr.,  Teil  II,  A,  Heft  1 :  5  Kr.,  Teil  II, 
A,  Heft  2:  3  Kr.  und  Teil  II,  B:  3  Kr. 

Wien,  am  17.  November  1905.  (3213) 
K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Elbenmschlagsverkehr  mit  Österreich. 

Für  1.  Steinkohle,  Anthrazit,  Kohlenbriketts  und  2.  Koks  des  Ausn.-Tarifes  30 
treten  ab  1.  Januar  1S06  unter  Berücksichtigung  der  im  Verordnungsblatte  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt  in  Wien  enthaltenen  speziellen  Bedingungen  folgende  Fracht- 
sätze für  100  kg  im  Kartierungswege  bis  auf  Widerruf,  längstens  bis  Ende  des  Jahres 
1900,  in  Kraft : 

ad  1.  bei  Bezahlung  der 

Fracht  für  das  wirkliche      ad  2.  bei  Aufgabe  von 
Von  Laube  resp.  Tetschen/     Gewicht,  mindestens  für  das  lOOOü  kg 

Bodenbach=Landungsplatz  und    Ladegewicht  des  verwen-      für  den  Frachtbrief 
Aussig=Landungsplatz  deten  Wagens  und  Wagen 

nach  Marchegg   96  ^ 

Von  Schönpriesen=Umschlag 
nach  Marchegg   91  ^ 

Von  Dresden=EIbkai 
nach  March  egg   118  J) 

Die  Frachtsätze  für  Laube,  Tetschen/Bodenbach^Landungsplatz,  Aussig=Lan- 
dungsplatz  und  Schönpriesen=Umschlag  verstehen  sich  exklusive  Schleppbahngebühr, 
welche  bei  Laube  und  Tetschen/Bodenbach=Landungsplatz  und  Schönpriesen=Umschlag 
5  ^,  bei  Aussig=Landungsplatz  0,5  J,  für  100  kg  beträgt. 

Wien,  am  24.  November  1905.  (3214) 
österr.  Nordwestbahn,  als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Elbeumschlagsverkehr  mit  Österreich. 

Für  Getreide,  Hülsenfrüchte 
u  n  d  M  a  h  1  p  r  0  d  u  k  t  e  aus  Getreide 
und  Hülsenfrüchten  treten  ab 
1.  Januar  1906  bis  auf  Widerruf,  längstens 


bis  Ende  Dezember  1906,  folgende  Fracht- 
sätze für  100  kg  unter  Berücksichtigung 
der  im  Verordnungsblatte  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt  in  Wien  enthaltenen  spe- 
ziellen Bedingungen  im  Rückvergütungs- 
wege in  Kraft: 


Nach  Laube  resp.     bei  Aufgabe  von 
Tetschen/Bodenbach=         10  000  kg 
Landiing\splatz  und      für  den  Fracht- 
Aussig=Laudungsplatz  brief  und  Wagen 
von 

Bubenc   

Bubna   

Lieben  (St.  E.  G.,  Ü.  N. 

W.  B.)  

Prag(B  N.  B., St. E.G., 
0.  N  W.  B.)     .  . 
Prag  St.  B.  trs.  .    .  . 

,    =Auglobank     .  . 
Vysocan  B.  N.  B.   .  . 
Wysocan  ö.  N.  W.  B.  - 
Smichow  k.  k.  St.  B. 
Na<  h  Schönpriesen= 
Umschlag  von 

Bubenc   

Bubna  

Lieben  (St.  E.  G.,  ö.  N. 

W.  B.)  

Prag  (B.  N.  B,  St.  E.  G., 
Ö.  N.  VV.  B.)    .  . 
Prag  St.  B.  trs.  .    .  . 

„    =Anglobank     .  . 
Vysocan  B.  N.  B.  , 
Wysocan  ö.  N.  W. 
Sinichow  k.  k.  St. 


50  ^ 


60 


45  -*5 


N 


B. 
B. 

Nach  Dresden=Elbkai 
von 

Bubenc  .... 

Bubna  

Lieben  (St.  E.  G ,  ö 

W.  B)  .   .  . 
Prag  (B.  N.  B.,  St.  E. 

0  N.  W.  B.) 
Prag  St.  B.  trs.  . 

,  =Anglobank 
Vysocan  B.  N.  B. 
Wysocan  ö.  N.  W 
Sinichow  k.  k.  St. 
Im  Verkehre  mit 


55 


G. 


86  ^ 


96 


Dresden=Elbkai  er- 
mäßigen sich  die  Frachtsätze  für  Kleie 
um  14  ^  für  100  kg. 

Die  Frachtsätze  für  Laube,  Tetschen/ 
Bodenbach  =  Landungsplatz,  Aussig=Lan- 
dungsplatz  und  Schönpriesen=Um8chlag 
verstehen  sich  exklusive  Schleppbahn- 

gebühr,  welche  bei  Laube  und  Tetschen/ 
Odenbach  =  Landungsplatz  und  Schön- 
priesen^Umschlag  5  ^,  bei  Aussig=Lan- 
dungsplatz  10  J,  für  100  kg  beträgt. 
Wien,  am  24.  November  1905.  (3216) 
österr.  Nordwestbahn, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Österreichisch-nngarisch-schwei- 
zerischer  Eiseubabnverbaad. 
Tarif  Teil  ni,  Heft4vom  1.  Juli 
1904. 

Änderung  d e r B e z e i c hn u n g 
eines  Lagerhauses. 

Das  im  obengenannten  Tarife  auf 
Seite  18  unter  „f  aufgeführte  „Lager- 
haus J.  Przeworski  in  Krakau'  führt  von 
nun  an  die  Bezeichnung:  „Lager- 
haus der  Filiale  der  k.  k.  priv. 
galizischen  A  k  t  i  e  n  -  H  y  p  o  t  h  e- 
kenbank  in  Krakau". 

Wien,  am  24.  November  1905.  (3216) 
K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

Elbeumschlagsverkehr  mit  Österreich 

und  Ungarn. 
Für  Mehl  und  Mahlprodukte 
treten  ab  I.Januar  1906  bis  auf  weiteres, 
längstens  bis  Ende  Dezember  1906,  fol- 
gende unter  l.  und  II.  angeführte  Fracht- 
sätze für  100  kg  unter  Berücksichtigung 
der  im  Verordnungsblatte  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt  in  Wien  enthaltenen  spe- 
ziellen Bedingungen  im  Rückvergütungs- 
wege in  Kratt: 

I.   Für  Sendungen,  welche  per 
Elbe  nach  Wallwitzhafen  oder 
darüber  hinaus  verschifft 
w.  e  r  d  e  n : 


XIiV.  Jahrgrangr 
29.  November  1^. 
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Nach  Laube  resp. 
Tetschen/ßodenbachs 

Landungsplatz  und 
Aussig=Landungsplatz 
von  Wien  II.  [K.  F.  J.  B.), 


bei  Aufgabe  von 

10  000  kg 
für  den  Fracht- 
brief und  Wagen 


K.  F.  N.  B.,  ö.  N. 

W^  B.,  St.  E.  G. .  . 

113  J, 

,  Wien=Donaukaibhf. 

k.  k.  St  

110  , 

,  Wien=Donauuferbhf. 

K.  F.  N.  B.  ... 

110  , 

„   Kornpuburg  .    .  . 

102  , 

,    Ebenfurt=Mühle  .  . 

144  , 

Nach  Laube  resp. 
Tet8chen=Bodenbach= 
Landungsplatz 

von  Arad   298  ^ 

„  Bekescsaba  ...  281  , 
.   Budapest    ....         192  , 

„    Czegi^d   227  . 

„   Debreczen  ....        291  , 

.   Györ   170  , 

.  Nagy=Kikinda  .  .  292  , 
,   Nagyvärad     .   .   .         296  , 

,   Nyitra   206  , 

„  Pozsony ;  .  .  .  .  150  , 
f.  p.  u. .  .  156  » 
tärhäz  .    .         156  , 

.   Szeged   266  , 

.     =Röku8    .    .         266  , 

,    Szolnok   241  „ 

.    Temesvär=Gyärv.   .         293  „ 
=Joz8efv. .         293  , 

,    Zombor   249  , 

II.   Für  Sendungen,  welche 
nach  Hamburg,  Harburg  oder 
Lübeck  verschifft  werden: 
Die  vorstehend  unter  I.  verzeichneten 
Frachtsätze  ermäßigen  sich  nm  17  ^\  für 
100  kg. 

Im  Verkehre  mit  Schönpriesen  =  Um- 
schlag ermäßigen  sich  die  Frachtsätze 
unter  I.  und  II.  um  5  für  100  kg.  Im 
Verkehre  mit  Dresden=Elbkai  erhöhen 
sich  die  Frachtsätze  unter  I.  und  II.  für 
Kleie  um  22  J),  im  übrigen  um  36  für 
100  kg. 

Die  Frachtsätze  für  Laube,  Tetschen/ 
Bodenbach  =  Landungsplatz,  Aussig=Lan- 
dungsplatz  und  Schönpriesen=Umschlag 
verstehen  sich  exklusive  Schleppbahn- 
gebühr, welche  bei  Laube  und  Tetschen/ 
Bodenbach  =  Landungsplatz  und  Schön- 
priesen=Umschlag  6  ^,  bei  Aussig=Lan- 
dungsplatz  10  ^  für  100  kg  beträgt. 

Wien,  am  24.  November  1905.  (3217) 
österr.  Nordwestbahn, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Elbenmschlagsverkehr  mit  Österreich. 

Für  Piie-  und  Rafänadezucker  des 
Ausn.-Tarifes  3,  B  im  Rückvergütungs- 
wege treten  unter  Berücksichtigung  der 
im  Verordnungsblatte  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt  in  Wien  enthaltenen 
speziellen  Bedingungen  folgende  Fracht- 
sätze für  100  kg  im  Rückvergütungswege 
ab  1.  Januar  1906  bis  auf  Widerruf,  läng- 
stens bis  Ende  1906  in  Kraft: 

Nach  Laube  resp.      bei  Aufgabe  von 
Tet8chen/Bodenbach=  lOOOOkg 
Landungsplatz  und 
Aussi  g=Landungsplatz 
von  Neubydzow   .   .  . 
Nach 

Schönpriesen=Umschlag 
von  Neubydzow   .   .  . 
Nach 
Dresden=Elbkai 
von  Neubydzow  ... 

Die  Frachtsätze  für  Laube,  Telschen/ 
Bodenbach  =  Landungsplatz,  Aussig» Lan- 
dungsplatz und  Schönpriesen=Umschlag 
verstehen  sich  exklusive  10  ^  Schlepp- 
bahn gebühr  für  lüO  kg. 
Wien,  am  24.  November  1905.  (3218) 

österr.  Nordwestbahn, 
als  geBchäftsführende  Verwaltung. 


für  den  Fracht- 
brief und  Wagen 
60  ^ 


68  J> 


Elbeumschlagsverkehr  mit  Österreich. 

Für  Rohzucker  aus  Österreich  durch  das  deutsche  Zollgebiet  treten  unter 
Berücksichtigung  der  im  Verordnungsblatte  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  in  Wien 
enthaltenen  speziellen  Bedingungen  folgende  Frachtsätze  für  100  kg  im  Kartierungs- 
wege  ab  I.Januar  iyu6  bis  auf  Widerruf,  längstens  bis  Ende  des  Jahres  1906,  in  Kraft: 


Nach 


Von 


Austerlitz  .... 
Bedihost  .... 
Bi&enz=Pisek  .  .  . 
Bistritz  a.  H.  .  .  . 
Brannowitz     .    .  . 

Brodek   

Butschowitz  .  .  . 
Cellechowitz  .   .  . 

Chropin  

Chybi  

Drahanowitz  .  .  . 
Dürnkrut  .... 
Freiheitsau     .    .  . 

Göding  

Gr.=Wisternitz  .  . 
Hohenau  .... 
Hrochowteinitz  .  . 

Hullein  

Kanitz=Eibenschütz 
Kojetein  .... 

Kostel  

Krenisier  .... 

Kromau  

Kwassitz=Tlumatschau 

Leipiiik  

Littau  

Lundenburg  .  .  . 
Mähr.=Neustadt  .  . 
M;ilir.=Ostrau  .    .  . 

Mödritz  

Muglitz  

Napagedl  .... 
Nezamislitz  .  .  . 
01mütz=Hodolein 

Prerau   

Radwanitz  =Prossenitz 

Raitz  

Rohatetz  ... 
Rohrbach  i/M.    .  , 
Rositz=Seslawek 

Saitz  

Schlappanitz  .  . 
Segengoltes  .  . 
Skrochowitz=Braunsdf. 
Sokolnitz  .... 
Stauding  .... 
Tischnowitz  .  .  . 
Troppau  .... 
Troppau  .... 
Ung.=Hradisch  .  . 
Ung.=Ostra .... 
Vschetul  .... 
Wawrowitz  =  Zucker 

fabrik*)  .  .  . 
Wischau  .... 
Wlkosch'Keltschan 
Wrbatek  .... 


Zborowitz 


Eigentums- 
bahu 


Aussigs 
lian- 

dungs- 
platz 


Schön- 
priesen= 
Um- 
schlag 


Laube 
u.  Tet- 
schen/ 
Boden- 
bachs 
Ldgspl. 


St.  E.  G. 
K.  F.  N.  B. 


St.  E.  G. 
k.  k.  St.  B. 
K.  F.  N.  B. 


k.  St.  B. 
F.  N.  B. 


Frachtsätze  ausschl. 
Schleppbahngebühr  und 
sonstiger  Nebengebühren 
bei  Bezahlung  der  Fracht 
für  mindestens  10000  kg 
für  den  Frachtbrief  und 
Wagen 


Schlepp- 
bahn- 
gebühr 

für 
Laube, 

Tet- 
schen/ 
Boden- 
bach=L., 
Schön- 
priesen= 
U.  und 
Aussigs 
L. 


Frachtsätze 

bei  Be- 
zahlung der 
Fracht  für 
mindestens 
10  000  kg 
für  den 
Frachtbrief 
und 
Wagen 


für  100  kg  in  Pfennig 


k.  k.  St.  B. ! 
K.  F.  N.  B.  ! 
k.  k.  St.  B. 
K.  F.  N.  B. 

St.  E.  G. 
K.  F.  N.  B. 


St.  E.  G. 
K.  F.  N.  B. 

St.  E.  G. 
K.  F.  N.  B. 
k.  k.  St.  B. 
K.  F.  N.  B. 

St.  E.  G. 
K.  F.  N.  B. 

k.  k.  St.  B. 
K.  F.  N.  B. 

St.  E.  G. 
K.  F.  N.  B. 

k.  k.  St.  B. 
K.  F.  N.  B. 
St.  E.  G. 

k.  k.  St.  B. 
K.  F.  N.  B. 

St.  E.  G. 
K.  F.  N.  B. 
k.  k.  St.B. 
K.  F.  N.  B. 

St.  E.  G. 
K.  F.  N.  B. 


147 

141 

147 

176 

118 

113 

118 

146 

136 

131 

136 

164 

129 

124 

129 

157 

133 

128 

133 

161 

113 

108 

113 

141 

153 

147 

153 

181 

129 

124 

129 

157 

122 

117 

122 

160 

106 

101 

106 

134 

124 

119 

124 

152 

151 

146 

151 

179 

99 

94 

99 

127 

141 

136 

141 

169 

105 

100 

105 

133 

148 

143 

148 

176 

120 

115 

120 

148 

123 

118 

123 

151 

145 

140 

145 

173 

124 

119 

124 

162 

143 

138 

143 

171 

127 

122 

127 

155 

148 

143 

148 

176 

127 

122 

127 

155 

120 

115 

120 

148 

114 

108 

114 

142 

145 

140 

145 

173 

97 

92 

•97 

125 

97 

92 

97 

125 

124 

119 

124 

'  10 

162 

114 

108 

114 

142 

129 

124 

129 

167 

124 

119 

124 

162 

107 

102 

107 

135 

117 

112 

117 

145 

121 

116 

121 

149 

145 

139 

145 

173 

139 

134 

139 

167 

125 

120 

125 

153 

132 

127 

132 

160 

140 

135 

140 

168 

141 

135 

141 

169 

150 

144 

150 

178 

86 

80 

85 

113 

129 

.^124 

129 

157 

107 

102 

107 

135 

160 

154 

160 

188 

96 

91 

96 

124 

87 

82 

87 

115 

132 

127 

132 

160 

161 

156 

161 

189 

126 

121 

126 

164 

89 

84 

89 

117 

129 

124 

129 

167 

161 

155 

161 

189 

113 

108 

113 

141 

148 

143 

148 

176 

k.  k.  St.  B. 
K.  F.  N.  B. 

St.  E.  G. 
K.  F.  N.  B. 
S  L.  B.  -  ) 
IK.  F.  N.B.j 

*)  Diese  Frachtsätze  gelten  für  Rübenzucker  aller  Art. 

In  den  Stationen  der  K.  F.  N.  B.  und  k.  k.  St.  B.  obliegt  das  Aufladen  den  Absendern. 
Wien,  am  24.  November  1905.  (3219) 
Österreich.  Nordwestbahn,  als  geechäftsführende  Verwaltung. 
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Zeltnnf  des  Verein* 
Deutscher  EisenbahnTerwaltuncan. 


Adriatisch-norddeutscher  Eisenbalm- 
verband. 

Einführung  [neuer  Frachtsätze. 

Mit  Gültigkeit  vom  15.  Dezember  1005 
bis  auf  Widerruf  bezw.  bis  zur  Durch- 
führung im  Tarifwege,  längstens  jedoch 
bis  1.  Februar  1907,  wird  Hirschberg 
in  Schi.  (Station  des  Kgl.  preußischen 
Eisenbahndirektionsbezirkes  Breslau)  in 
den  Abschnitt  D  (Allgemeine  Tarife)  des 
Verbandsgütertarifes  Teil  II  mit  folgen- 
den Frachtsätzen  einbezogen : 

'Wagenladungsklassen 
AI  B 
Pfennige  für  100  kg 

zwischen 
Triest/Fiume  und 

Hirschberg  i/Schl.  456  348 

Wien,  am  2'.  November  1905.  S.  B.  Z. 
1'2319/CI  ex  1905.  (3220) 

K.  k.  priv.  Südbahngesellschaft, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


6.  Personen-,  Gepäck-  und  Güter- 
verkehr. 

Niederländisch-deutsch  russischer 
Eisenbahnverband. 

Der  Personen-  und  Gepäckverkehr 
nach  Rußland  ist  über  sämtliche  Uber- 
gänge wieder  aufgenommen,  nur  nach 
Stationen  der  Baltischen  und  Pskow- 
Rigaer  Bahn  ist  der  Verkehr  über  Wir- 
ballen noch  unterbrochen. 

Für  den  Güterverkehr  dagegen  ist  zur 
Zeit  noch  gesperrt : 

a)  beim  Übergänge  Wirballen  der  Ver- 
kehr mit  der  Baltischen  und  Pskow- 
Rigaer  Bahn,  mit  der  Mittelasiatischen 
und  mit  der  Warschau- Wiener  Bahn  ; 

b)  beim  Ubergange  Grajewo  der  Ver- 
kehr mit  der  Strecke  Baladschary- 
Baku  -  Ssucharany  der  transkauka- 
sischen Bahn,  mit  der  Strecke  Nishni; 
Nowgorod  und  den  hintergelegenen 
Stationen  der  Moskau-Kasaner  Bahn. 

Die  übrigen  Ubergänge  sind  in  vollem 
Umfange  für  den  Güterverkehr  eröffnet. 

Güter  nach  sibirischen  Stationen  wer- 
den vorläufig  eingelagert,  bis  Weitersen- 
dung zulässig  ist. 

Uber  die  weitere  Wiedereröffnung  des 
Verkehrs  mit  Rußland  werden  wir  den 
vorgesetzten  Direktionen  der  Verbands- 
stationen seinerzeit  weitere  Nachricht 
zugehen  lassen. 

ßromberg,  den  24.  Nov.  1905.  (3221) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


7.  Lieferfristen. 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 
K.  k.  priv.  Siidbahngeselischaft. 
Aufhebung  bezw.  Einführung 
von  Zuschlagsfristen. 

Infolge  des  bedeutenden  Güteran- 
dranges in  Triest  und  der  hierdurch  ein- 
tretenden Rückwirkungen  bezüglich  des 
Güterverkehrs  auf  der  Südbahnlinie 
Wien-Triest  und  auf  den  Linien  der 
k.  k.  Staatsbahndirektion  Triest  wird  auf 
Grund  des  §  63,  Absatz  3,  Ziffer  2  des 
Eisenbahn-Betriebsreglements,  sowie  des 
§  6,  Absatz  3,  Ziffer  2  der  Ausführungs- 
bestimmungen zum  Artikel  14  des  Inter- 
nationalen Ubereinkommens  über  den 
Eisenbahn-Frachtverkehr  mit  Genehmi- 
gung des  hohen  k.  k.  Eisenbahnmini- 
steriums vom  21.  November  1.  J..  Z.  54  697 
mit  Gültigkeit  vom  2  3.  Novem- 
ber 1905 
für  Frachtgntsendungen  (ausgenommen 


lebende  Tiere  und  verderbliche  Güter), 
welche  in  Stationen  der  Südbahnlinie 
Wien-Triest  oder  in  Stationen  der  Linien 
der  k.  k.  Staatsbahndirektion  Triest  zur 
Auf-  oder  Abgabe  gelangen  respektive 
diese  Linien  transitieren,  für  die  Dauer 
des  unab weislichen  Bedürfnisses 
eine  Z u s c h 1 a g s f r i s t  von  drei 
Tagen 

zu  der  reglementarischen  Lieferfrist  mit 
der  Maßgabe  festgesetzt,  daß  diese  Zu- 
schlagsfrist im  Wechselverkehr  der  ob- 
genannten  Linien  untereinander  nur 
einmal  gerechnet  werden  darf. 

Hierdurch  werden  anderweitige  tem- 
poräre oder  bestehende  fixe  Zuschlags- 
fristen nicht  berührt. 

Die  im  Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt  Nr.  130  vom 
11-  November  1.  J.  unter  fortlaufender 
Nummer  1701  und  in  Nr.  132  vom  16.  No- 
vember 1.  J.  unter  fortlaufender  Nummer 
1739  verlautbarten  Zuscblagsfristen  treten 
am  23.  November  1.  J.  außer  Kraft,  und 
finden  dieselben  somit  auf  alle  jene 
Sendungen,  welche  nach  dem  23.  Novem- 
ber 1.  J.  auf  den  bezeichneten  Linien  zur 
Aufgabe  gelangen  bezw.  nach  dem 
23.  November  1.  J.  auf  diese  Linien  über- 
gehen, keine  Anwendung. 

Wien/Triest,  am  22.  Nov.  1905.  (3222) 

Die  Generaldirektion 
der  k.  k.  priv.  Südbahngesellschaft. 
K.  k.  Staatsbahndirektion  Triest. 


Priv.  öst.-nng.  Staatseisenbahngesell- 
schaft. 

K.  k.  priv.  Böhmische  Nordbahn. 
A.  priv.  Buschtehrader  Eisenbahn. 

Auf  Grund  des  §  63,  Abs.  3,  Ziffer  2  des 
Betr.-Regl.  und  des  §  6,  Abs.  3,  Ziffer  2 
der  Ausführungsbestimmangen  zum  Inter- 
nationalen Ubereinkommen  für  den  Eisen- 
bahnfrachtverkehr werden  mit  Genehmi- 
gung des  k.  k.  Eisenbahnministeriums 
vom  21.  November  190^,  Z.  54  697,  für 
Frachtgüter  aller  Art  (ausgenommen 
lebende  Tiere  und  leicht  verderbliche 
Güter),  welche  vom  26.  1-  M.  angefangen 
auf  den  Linien  der  obgenannten  Bahnen 
zur  Aufgabe  gelangen  oder  auf  anderen 
Bahnen  bereits  nach  Aufhebung  der  für 
diese  anläßlich  der  außergewöhnlichen 
Verkehrsverhältnisse  festgesetzten  Zu- 
schlagsfristen aufgegeben  wurden,  bis  auf 
weiteres  folgende  temporäre  Zuscblags- 
fristen zu  den  reglementarischen  Liefer- 
fristen festgesetzt ;  Zwei  Tage  für 
Sendungen,  welche  nur  eine  der  ob- 
genannten drei  Bahnen,  und  drei  Tage 
fürSendungen,  welche  zwei  dieser  Bahnen 
oder  alle  drei  berühren. 

Rücksichtlich  dieser  Sendungen  werden 
die  für  die  Linien  der  obgenannten 
Bahnen  im  Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt  Nr.  128,  129,  130 
und  131  unter  den  laufenden  Postnummern 
1653,  1661,  1669,  1674,  1678,  1683,  1695  und 
1716  publizierten  temporären  Zuschlags- 
fristen zu  den  regleraentarischen  Liefer- 
fristen gleichzeitig  außer  Kraft  gesetzt. 

Wien,  am  23.  November  1905.  (3223) 


K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Einführung  eines  zeitweil  igen 

L i  e  f  e  r  f  r  i  s  t  z  u  s  c  h  1  a  g 8  im 
Güterverkehr  mit  Prag  St.  B. 
(K.  F.  J.  B.)  1  0  ko,  ferner  im  Transit 
über  Prag  St.  B. ,  Hrabovka  und 
S  m  i  c  h  o  w. 
Wegen  großen  Güterandranges  wird 
auf  Grund  des  §  63,  Absatz  3,  Ziffer  2  des 


Betriebsreglements  für  die  Eisenbahnen 
der  im  Reichsrate  vertretenen  König- 
reiche und  Länder  und  des  §  6,  Absatz  3, 
Ziffer  2  der  Ausführungsbestimmungen 
zum  Ubereinkommen  über  den  Inter- 
nationalen Eisenbahnfrachtverkehr  zu- 
folge Genehmigung  des  k.  k.  Eisenbahn- 
ministeriums  vom  25.  November  1905, 
Z.  65  829,  mit  Gültigkeit  vom  2  5. 
November  19Ö6  ab  bis  auf  weiteres 
für  Frachtgüter  aller  Art  (ein- 
schließlich lebender  Tiere),  welche  in  der 
Zeit  vom  2  5.  November  1905  ab 
in  Prag  St.  B.  (K.  F.  J.  B.)  zur  Auf-  oder 
Abgabe  oder  im  Transit  über  Prag  St.  B., 
Hrabovka  oder  Smichow  zur  Beförderung 
gelangen,  eine  zeitweilige  Zuschlagsfrist 
von  drei  Tagen  zu  den  tarifmäßigen 
Lieferfristen  festgesetzt. 
Prag,  am  25.  November  1905.  (3224) 
K.  k.  Staatsbahndhrektion. 


8.  Verdingungen. 

Die  Lieferung  von  2 Stück  Schiebe- 
bühnen  mit  nicht  versenktem  Gleis 
zur  Verschiebung  von  Wagen  für  die 
Hauptwerkstätte  Opladen  soll  i 
vergeben  werden.   Abdrücke  des  Ver-  | 
dingsheftes   sind  gegen  postfreie  Ein-  > 
Zahlung  von  0,60  M  für  jedes  Heft  vom 
Vorsteher   unserer  Kanzlei  postfrei  zu 
beziehen. 

Angebote  sind  versiegelt  und  mit  der 
Aufschrift:  ,24V2/410Angebotauf  Wagen- 
schiebebühnen" versehen  bis  zum  20.  De- 
zember d.  J. ,  vormittags  11  Uhr,  i 
postfrei  an  uns  einzusenden.  Die  Eröff-  | 
nung  der  Angebote  erfolgt  im  hiesigen 
Verwaltungsgebäude  in  Gegenwatt  etwa 
erschienener  Anbieter  zur  angegebenen 
Zeit.   Zuschlagsfrist  4  Wochen. 

Elberfeld,  den  14.  November  1905.  (3225) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


öffentliche  Abschreibung  der  Lieferung 
von  Werkstattsmaterialien  für  das  Etats- 
jahr 1906  für  die  Eisenbahndirektions- 
bezirke Breslau,  Kattowitz  und  Posen: 

a)  Kreide,  Zinnober,  Chromgrün  und 
-gelb,  Ocker,  Umbra,  Schieferschwarz, 
Kienruß,  Spachtelfarbe,  Caput  mor 
tuum  und  Normalfarben: 

b)  Bleiglätte,  Bleimennige,  Bleiweiß  und 
Zinkweiß; 

c)  Gummischläuche,  Gummiringe,  Plat- 
ten- und  Fenstergummi,  Asbestpappe, 
Asbestschnur; 

d)  klares  und  farbiges  Glas. 
Versiegelte  Angebote  mit  entsprechen- 
der Aufschrift  sind  bis  zu  den  Verdin- 
gungsterminen  zu  a)  am  9.,  zu  b)  am  22., 
zu  c)  am  12.  und  zu  d)  am  7.  Dezember 
d.  J.,  vormittags  11  Uhr,  portofrei  an  uns 
einzureichen.  Die  Lieferungsunterlagen 
können  im  Zimmer  24  des  Empfangs- 
gebäudes eingesehen  oder  gegen  Ein- 
sendung von  60  J)  für  jede  der  Gruppen 

'  a),  b)  und  d)  und  1  oU.  für  die  Gruppe  c) 
portopflichtig  von  unserem  Rechnungs- 
bureau bezogen  werden  (keine  Brief- 
marken). Die  Proben  zu  b)  sind  späte- 
stens 3  Wochen  und  die  übrigen  Proben 
spätestens  3  Tage  vor  den  betr.  Terminen 
an  die  auf  den  Angebotsbogen  bezeich- 
neten Inspektionen  kostenfrei  einzu- 
senden. Die  Eröffnung  der  Angebote 
findet  im  Zimmer  51  des  Verwaltungs- 
gebäudes statt.  Zuschlagsfrist  für  Gruppe 
a)  und  b)  der  30.  Dezember  d.  J.,  c)  der 
9.  und  d)  der  4.  Januar  k.  J.  (3226) 
Kattowitz,  im  November  1905. 
Königliche  Eisenbahndirektion. 
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Der  Fahrdienstleiter  im  Sinne  der  neuen 

deatschen  Betriebsordnung. 
Fahrgesohwindiffkeii  amerikanischer  und 

europäischer  jExpreßzüge. 
Die  algerischen  Eisenbahnen. 
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ziehung und  Bekanntmachung  der  Uber- 
treter.  —  Fahrgelderstattungen  wegen 
des  Eisenbahnerstreiks  in  Rußland.  — 
Gehaltsaufbesserungen  und  Dienstver- 
einfachungen bei  den  russischen  Bahnen: 
Fremde  Weltteile:  Die  erste  Eisen- 
bahn auf  Cypern.  —  Eisenbahnen  in 
Kleinasien.  —  Die  indischen  Eisenbahnen 
im  Jahre  1904.  —  Algerisch  -  marok- 
kanische E.  —  Eisenbahnen  in  Kamerun. 

—  Bahnprojekt  Lüderitzbucht  -  Kubub- 
Keetmannshoop.  —  Schwebebahn  über 
den  Grand  Canon  in  Colorado.  — 
Panamakanal. 

Allgemeines:  Weichenstellapparate. 

—  Turbinenschiffe. 
Bechtspflege. 
Bücherschaa. 

Amtliche  Bekanntmachungen. 


Der  Fahrdienstleiter  im  Sinne  der  neuen  deutschen  Betriebsordnung.*) 


Herr  Professor  Cauer  wirft  in  Nr.  89  d.  Ztg.  die  Frage  auf, 
was  eigentlich  unter  Fahrdienstleiter  im  Sinne  der  neuen  deut- 
schen Betriebsordnung  zu  verstehen  sei,  und  sucht,  gestützt  auf 
die  in  §51(1)  derB.  O.  gegebene  Erklärung  und  die  dem  Bundes- 
rate seinerzeit  zu  der  B.  0.  zugegangenen  Erläuterungen,  zu  be- 
weisen, daß  der  in  die  ß.  0.  neu  eingeführte  Begriff  durch  diese 
Erklärung  und  Erläuterungen  nicht  zweifelsfrei  festgestellt  sei. 
Er  stützt  seine  Ausführungen  namentlich  auf  den  Umstand,  daß 
der  in  §51(1)  der  B.  0.  gegebenen  Erklärung:  „Der  Fahrdienst- 
leiter ist  der  Beamte,  der  die  Zugfolge  innerhalb  eines  Bezirks 
unter  eigener  Verantwortung  regelt",  in  den  Erläuterungen  noch 
die  Bemerkung  angefügt  sei:  .Die  Bezeichnung  ,Fabrdienst- 
leiter'  tritt  an  Stelle  der  bisher  in  der  B.  O.  gebrauchten  Be- 
zeichnung ,dien8ttuender  Stationsbeamter'",  und  sucht  nachzu- 
weisen, daß  der  „diensttuende  Stationsbeamte"  der  alten  B.  0. 
einen  weiteren  Wirkungskreis  gehabt  habe,  als  der  „Fahrdienst- 
leiter" der  neuen,  daß  also  die  Erklärung  in  §  51  (1)  nicht  zu- 
treffen könne,  wenn  auch  die  zusätzliche  Bemerkung  in  den  Er- 
läuterungen gelte. 

Den  Ausführungen  des  Herrn  Professor  Cauer  kann  eine 
tatsächliche  Berechtigung  nicht  zuerkannt  werden.  Uberall  dort, 
wo  in  der  alten  B.  0.  von  dem  „diensttuenden  Stationsbeamten' 
die  Rede  und  sein  Pflichtenkreis  festgelegt  war,  sollte  tatsäch- 
lich der  Beamte  getroffen  werden,  der  die  Zugfolge  innerhalb 
eines  Bezirks  unter  eigener  Verantwortung  regelt.  Nur  war  die 
früher  gewählte  Bezeichnung  eine  recht  unglückliche,  denn 
einmal  traf  sie  nicht  die  Beamten  der  Zugfolgestellen,  die  nicht 
zugleich  im  Sinne  der  alten  B.  0.  als  Stationen  galten,  und  zum 


*)  Wir  verweisen  auch  auf  die  uns  von  hochgeschätzter 
'  Seite  zugegangene  Beantwortung  der  Fragen  des  Herrn  Pro- 
I  fessor  Cauer,  die  wir  in  Nr.  93  S.  1371  veröffentlicht  haben.  Sie 
war  dem  Herrn  Verfasser  nachstehenden  Aufsatzes  bei  dessen 
I  Abfassung  nicht  bekannt,  stimmt  aber  in  den  Ergebnissen  mit 
I    ihm  überein.  Die  Schiiftl. 


zweiten  war  sie  viel  zu  allgemein,  weil  auf  größeren  Stationen 
recht  wohl  bei  demselben  Zuge  mehrere  Stationsbeamte  dienst- 
lich tätig  sein,  also  „diensttuend"  sein  können,  so  daß  Zweifel 
darüber  entstehen  konnten,  welcher  von  den  mehreren  dienst- 
lich beteiligten  Stationsbeamten  als  der  im  Sinne  der  alten  B.  0. 
„diensttuende"  zu  gelten  habe.  Höchstens  in  §  25  (1)  der  alten 
B.  0.  könnte  man  zweifelhaft  sein,  ob  im  ersten  Satz,  der  da 
lautet :  „Kein  Zug  darf  ohne  Erlaubnis  des  diensttuenden 
Stationsbeamten  von  einer  Station  abfahren" ,  der  mehrge- 
dachte Ausdruck  nicht  in  einem  weiteren  Sinne  gebraucht  sei, 
weil  es  ja  Haltepunkte,  also  Stationen  gibt,  die  nicht  zugleich 
Zugfolgestellen  sind.  Aber  auch  hier  läßt  der  zweite  Satz  des 
Abs.  1  keinen  Zweifel  darüber,  daß  der  für  die  Zugfolge  ver- 
antwortliche Beamte  gemeint  ist,  denn  dieser  Satz  handelt 
gerade  von  der  Zugfolge,  und  außerdem  pflegt  in  der  Regel  auf 
Haltepunkten,  die  nicht  zugleich  Zugfolgestellen  sind,  auch  kein 
„Stations"beamter  im  Sinne  der  alten  Vorschriften  Dienst  zu  tun. 

Daß  diese  engere  Begrenzung  des  Begriffes  für  den  Aus- 
druck „diensttuender  Stationsbeamter"  auch  tatsächlich  von  der 
alten  B.  0.  gewollt  worden  ist,  geht  übrigens  auch  daraus  hervor, 
daß  dort,  wo  es  sich  um  eine  von  der  Regelung  der  Zugfolge 
unabhängige  oder  über  diese  hinaus  erweiterte  dienstliche  Tätig- 
keit der  Stationsbeamten  handelt,  andere  Ausdrücke  gewählt 
worden  waren  (§  13  [5J,  21  [3]  a,  26  [3],  45  [3]). 

Die  Unklarheit  und  Zweideutigkeit  war  also  gerade  in  der 
alten  B.  0.  vorhanden,  über  die  Verantwortlichkeit  der  Block- 
wärter für  die  Zugfolge  auf  den  gewöhnlichen  Blockstellen 
fehlte  es  ebenso  sehr  an  einer  ausreichenden  Bestimmung,  wie 
darüber,  welcher  von  mehreren  „diensttuenden"  Stationsbeamten 
der  eigentlich  verantwortliche  sei. 

Und  gerade  diese  Unklarheit  und  Zweideutigkeit  der  alten 
Vorschriften  gab  dazu  Veranlassung,  in  der  neuen  B.  0.  klar 
zum  Ausdruck  zu  bringen,  daß  es  sich  bei  der  Verantwortlich- 
ikeit  der  betreffenden  Beamten  entweder  um  die  Regelung  der 
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Zagfolge  "und  etwaige  Abweichungen  von  dieser,  oder  um 
andere  vorzugsweise  in  der  Beaufsichtigung  und  Überwachung 
von  Betriebsmaßnahmen  liegende  Tätigkeit  handle.  Uberall  da, 
wo  die  Zugfolge  mit  in  Betracht  kommt,  aber  auch  nur  da,  hat 
der  Fahrdienstleiter  die  alleinige  Verantwortung,  oder  es 
ist  seine  Zustimmung  nötig  (B.  0.  §21  [3],  51  [1],  53  [2]  b,  53  [3], 
65  [1]),  bei  anderen  Diensthandlungen  ist  er  als  solcher  gar  nicht 
genannt  (B.  0.  §  53  [2]  a,  65  [6],  69  [6],  72  [IJ),  und  es  ist  eine 
besondere  Benennung  des  betreffenden  Beamten  absichtlich  ver- 
mieden. Dabei  ist  es  ganz  gleichgültig,  auf  welcher  Art  von 
Betriebsstellen  die  betreffende  dienstliche  Tätigkeit  ausgeübt 
werden  muß,  sei  dies  im  Bahnhof  oder  sonst  einer  Zugfolge- 
stelle; der  Beamte,  der  hier  für  einen  gewissen  Bezirk  die  Zug- 
folge verantwortlich  zu  regeln  hat,  ist  der  Fahrdienstleiter,  also 
selbstverständlich  auch  der  Blockwärter  auf  einer  einfachen 
Blockstelle,  oder  der  Zugführer  auf  einer  Nebenbahnstation, 
wenn  und  solange  er  daselbst  für  die  Regelung  der  Zugfolge 
verantwortlich  ist. 

Wenn  nun  Herr  Cauer  ausführt,  bei  einer  Trennung  des 
Bahnsteigdienstes  von  der  Fahrdienstleitung,  wie  sie  auf  größeren 
Bahnhöfen  häufig  vorhanden  ist,  gingen  u.  U.  zeitweise  Teil- 
befugnisse der  Fahrdienstleitung  vom  Fahrdienstleiter  auf  den 
Bahnsteigbeamten  über,  so  z.  B.  wenn  dieser  das  Einfahrgleis 
für  einen  erwarteten  Zug  bestimme,  oder  anordne,  welcher  von 
zwei  Zügen  zunächst  abfahren  solle,  oder  die  Zurücknahme 
eines  schon  gezogenen  Ausfahrsignales  verlange,  so  ist  dem 
gegenüberzuhalten,  daß  in  allen  solchen  Fällen  der  Bahnsteig- 
beamte keine  in  den  verantwortlichen  Wirkungskreis  des  Fahr- 
dienstleiters eingreifende  selbständige  Diensthandlungen  vor- 
zunehmen hat  oder  gar  etwa  vornehmen  darf,  sondern  er  hat 
die  Zustimmung  des  Fahrdienstleiters  zu  den  von  ihm  gewollten 
Maßnahmen  einzuholen,  und  nur  dieser  ist  für  etwaige  Ab- 
weichungen von  der  gültigen  Fahrordnung  oder  der  gewöhn- 
lichen Signalbedienung  u.  dergl.  verantwortlich  (B.  O.  §  63  [B] 
und  66  [1]).  Es  gehen  also  keinerlei  Teilbefugnisse  der  Fahr- 
dienstleitung auf  den  Bahnsteigbeamten  über;  wenn  letzterer 
nicht  selbst  die  Zugfolge  innerhalb  eines  Bezirks  unter  eigener 
Verantwortung  regelt,  ist  er  kein  Fahrdienstleiter  und  kann 
daher  auch  keinen  Teil  der  dem  Fahrdienstleiter  obliegenden 
Pflichten  und  Befugnisse  ausüben. 

Auch  die  Bemängelung  der  Fassung  des  §  63  (2)  b  der 
B.  0.  ist  zurückzuweisen.  Selbstverständlich  ist  immer  der 
Fahrdienstleiter  für  die  Fahrt  auf  unrichtigem  Gleis  verant- 
wortlich, der  diese  Fahrten  in  seinem  Bezirk  oder  aus  seinem 
Bezirk  heraus  anordnet  oder  zuläßt.  Er  muß  aber  u.U.  die  be- 
nachbarten Fahrdienstleiter  darüber  befragen,  ob  solche  Fahrten 
möglich  sind,  oder  sie  nach  Bedarf  zum  mindesten  davon  be- 
nachrichtigen. Und  diese  benachbarten  Fahrdienstleiter  haben 
selbstredend  nicht  nur  das  Recht,  sondern  die  Pflicht,  einer 
solchen  Fahrt  Halt  zu  gebieten,  wenn  sie  wissen,  daß  in  ihrem 
Bezirk  daraus  eine  Gefahr  entstehen  könnte.  Es  ist  eben 
immer  der  Fahrdienstleiter  in  seinem  Bezirk  für  Ab- 
weichungen von  der  Fahrordnung  u.  dergl.  verantwortlich,  und 
es  muß  ihm  in  Wahrung  dieser  Verantwortlichkeit  die  Ent- 


schließung darüber  überlassen  bleiben,  inwieweit  er  sich  etwa 
vor  den  zu  treffenden  Anordnungen  der  Zustimmung  der  Nach- 
barfahrdienstleiter zu  vergewissern  hat  oder  diese  von  der 
getroffenen  Anordnung  benachrichtigen  muß.  In  manchen 
Fällen  werden  übrigens  für  das  Befahren  des  unrichtigen 
Gleises  von  der  vorgesetzten  Behörde  bestimmte  Vorschriften 
erlassen  werden,  so  z.  B.  in  der  Regel  für  Schiebelokomotiven. 

Wenn  nun  Herr  Cauer  weiter  bemerkt,  die  B.  0.  gebe  in 
§  51  (1)  keine  Gewißheit  darüber,  ob  der  das  Rangieren  auf 
einem  Bahnhof  leitende  Beamte  zum  Rangieren  im  Einfahrgleis 
über. das, Einfahrgleis  hinaus  nur  der  Erlaubnis  des  Fahrdienst- 
leiters des  eigenen  Bahnhofs  bedürfe  oder  auch  die  Erlaubnis 
des  Blockwärters  der  nächsten  Blockstelle,  nach  deren  Richtung 
der  Rangierzug  vorziehen  soll,  einzuholen  habe,  so  muß  doch 
betont  werden,  daß  im  praktischen  Betriebe  erfahrene  Personen 
über  die  Bedeutung  der  Bestimmungen  des  §  51  (1)  gar  nicht 
im  Zweifel  sein  können.  Selbstverständlich  ist  die  Erlaubnis 
beim  Fahrdienstleiter  des  Bahnhofs  einzuholen,  auf  dem  ran- 
giert wird.  Ob  dieser  sich  mit  seinem  benachbarten  Fahrdienst- 
leiter darüber  benimmt,  ob  die  Erlaubnis  erteilt  werden  kann, 
ist  weiter  seine  Sache,  das  gehört  mit  zum  Umfang  seiner 
eigenen  Verantwortlichkeit.  Je  nach  Umständen  wird  er  das 
gewiß  tun,  und  zwar  gerade  so,  wie  auch  früher  der  „dienst- 
tuende Stationsbeamte"  das  hätte  tun  müssen,  wenn  in  der 
alten  B.  0.  eine  ähnliche  Bestimmung,  wie  in  der  neuen,  aber 
mit  der  alten  gottlob  verlassenen  Bezeichnung  der  Beamten 
vorhanden  gewesen  wäre. 

Endlich  rügt  Herr  Cauer  noch,  daß  im  §  45  der  neuen  B.  0. 
bei  Aufzählung  der  Eisenbahn  -  Betriebsbeamten  diejenigen 
Stationsbeamten  zu  vermissen  seien,  die  nicht  zu  den  Fahr- 
dienstleitern gehören,  und  daß  die  Blockwärter  zweimal  genannt 
seien.  Er  begründet  die  erste  dieser  Bemängelungen  mit  dem 
Hinweis  darauf,  daß  unter  3  nur  genannt  seien :  „die  Vorsteher 
und  Aufseher  der  Stationen,  die  sonstigen  Fahrdienstleiter", 
und  die  zweite  damit,  daß  die  Blockwärter  sowohl  unter  diesen 
„sonstigen  Fahrdienstleitern'  enthalten,  wie  in  Nr.  7  ausdrück- 
lich als  solche  genannt  seien.  Es  kann  nun  aus  dem  ganzen 
Zusammenhang  gar  keinem  Zweifel  unterliegen,  daß  in  Nr.  3 
unter  Vorstehern  und  Aufsehern  der  Stationen  auch  die  Stations- 
beamten einbegriffen  sind,  die  zwar  Fahrdienstleiter  sein  können, 
aber  je  nach  ihrer  dienstlichen  Tätigkeit  zeitweise  auchnicht  zu  den 
Fahrdienstleitern  gehören,  also  die  von  Herrn  Cauer  vermißten 
sonstigen  Stationsbeamten.  In  Nr.  3  sollten  aber  nur  die  Fahr- 
dienstleiter auf.den  Stationen  genannt  werden,  die  Blockwärter 
waren  also,  da  sie  in  der  Regel  nicht  zu  den  Fahrdienstleitern 
auf  den  Stationen  gehören,  noch  besonders  als  Betriebsbeamte 
aufzuführen. 

Die  behaupteten  Unstimmigkeiten  sind  also  tatsächlich  in 
der  neuen  B.  0.  nicht  vorhanden.  Auch  sind  wir  überzeugt, 
daß  bei  betriebserfahrenen,  mit  dem  Inhalt  und  der  Handhabung 
der  alten  und  der  neuen  B.  0.  vertrauten  Personen  sich  keine 
Zweifel  über  die  Bedeutung  der  Begriffe  geltend  gemacht  haben. 

Berlin.  Blnm. 


Fahrgeschwindigkeit  amerikanischer  und  europäischer  ExpreOzüge. 

Von  W.  A.  Schnize. 


Obgleich  von  amerikanischen  Zeitungen  mitunter  Mit- 
teilungen gebracht  werden  über  außerordentlich  hohe  Ge- 
schwindigkeiten, mit  denen  die  zur  Personenbeförderung  be- 
stimmten Eisenbahnzüge  in  den  Vereinigten  Staaten  von 
Amerika  gefahren  würden  oder  mit  denen  von  einzelnen  Zügen 
bei  Sonder-  und  Versuchsfahrten  längere  und  kürzere  Strecken 
zurückgelegt  seien,  so  ist  doch  aus  den  veröffentlichten  Eisen- 
bahnfahrplänen nicht  zu  entnehmen,  daß  die  Schnellzüge  in 
Amerika  im  ganzen  viel  schneller  gefahren  würden,  als  dies  in 
Europa,  besonders  in  England,  Frankreich  und  Deutsehland,  der 
Fall  ist.  Indessen  ist  es  richtig,  daß  von  einzelnen  amerikani- 
acheu  Bahnzügen  auf  sehr  laugen  Strecken  recht  hohe  Fahr- 


geschwindigkeiten erreicht  werden,  die  die  europäischen  Bahn- 
züge nur  auf  weniger  langen  Strecken  leisten,  und  daß  auf 
kurzen  Bahnstrecken  von  amerikanischen  Eisenbahnen  sogar 
durchschnittliche  Fahrgeschwindigkeiten  von  über  100  km  in 
der  Stunde  erzielt  werden,  d.  i.  Geschwindigkeiten,  die  in  Europa 
bei  fahrplanmäßig  beförderten  Eisenbahnzügen  meines  Wissens 
bisher  noch  niemals  haben  festgestellt  werden  können. 

Für  den  Reiseverkehr  zwischen  Newyork  und  Chicago,  den 
beiden  bedeutendsten  und  volkreichsten  Städten  der  Union, 
wurden  im  Sommer  1901  auf  den  Hauptlinien  der  New  York 
Central-  und  der  Lake  Shore  und  Michigan-Eisenbahn  über 
Albany  und  Cleveland  und  der  Pennsylvaniabahn  über  Fittsborg 
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zwei  neue  Expreßzüge,  der  eine  mit  der  stolz  klingenden  Be- 
zeichnung „Twentieth  Century  Limited'  und  der  andere  mit 
der  Bezeichnung  .Pennsylvania  Special",  eingerichtet,  die  die 
ganzen  963  und  907  engl.  Meilen  betragenden  Entfernungen 
zwischen  den  beiden  Städten  in  jeder  Richtung  in  genau 
20  Stunden  zurückzulegen  hatten,l  während  von  den  sonst  auf 
den  beiden  Linien  unterhaltenen  schnellsten  Expreßzügen  bis 
dahin  eine  Gesamtfahrzeit  von  rund  23  Stunden  gebraucht 
worden  war.  Nunmehr,  d.  i.  seit  Juni  d.  J.,  ist  die  Fahrzeit  der 
beiden  Züge  um  weitere  zwei  Stunden  verkürzt  worden*),  so 
daß  der  Twentieth  Century  Limited,  ab  Newyork  3  30  nachm., 
an  Chicago  am  anderen  Vormittag  8.30  und  zurück  ab  Chicago 
2.30  nachm.  an  Newyork  9.30  vorm.,  die  ganze  Strecke  Newyork- 
Albany-Cleveland-Chicago  von  963  engl.  Meilen  Länge  in  beiden 
Richtungen  in  genau  18  Stunden  (bei  Mitanrechnung  des  Zeit- 
unterschiedes von  einer  Stunde  zwischen  der  Kastern  time,  nach 
der  in  Newyork,  und  der  Central  time,  nach  der  ia  Chicago  ge- 
rechnet wird)  mit  einer  Reisegeschwindigkeit  von  53,5  Meilen 
==  86,1  km  in  der  Stande  zurückzulegen  hat.  Ebenso  hat  der 
Pennsylvania  Special,  ab  Newj^ork  3.55  nachm.  an  Chicago  am 
nächsten  Vormittag  8.65  und  zurück  ab  Chicago  2.45  nachm.  an 
Newyork  9.45  vorm.,  die  ganze  Strecke  Newyork  Philadelphia- 
Pittsburg-Fort  Wayne- Chicago  von  906,6  Meilen  Länge  auch  in 
genau  18  Stunden,  jedoch  mit  einer  Reisegeschwindigkeit  von 
nur  50,4  Meilen  =  81,2  km  in  der  Stunde,  zurückzulegen.  Beide 
Züge  halten  unterwegs  nur  an  wenigen  Stationen  recht  kurze 
Zeit,  der  Twentieth  Century  westwärts  achtmal  zusammen 
17  Minuten  und  ostwärts  siebpnmal  zusammen  18  Minuten,  der 
Pennsylvania  Special  in  beiden  Richtungen  je  nur  siebenmal 
zusammen  20  Minuten.  Nach  Abrechnung  dieser  Aufenthalte 
beträgt  die  gesamte  wirkliche  Fahrzeit  beim  ersteren  Zuge 
17  Std.  43  Min.  und  17  Std.  42  Min.  und  demnach  seine  durch- 
schnittliche Fahrgeschwindigkeit  54,3  Meil.  =  87,4  km  und 
54,4  Meil.  =  87,6  km  in  der  Stunde,  bei  dem  Pennsylvania 
Special  die  wirkliche  Fahrzeit  je  17  Std.  40  Min.  und  die  Durch- 
schnittsgeschwindigkeit 51,3  Meil.  =  82,6  km  in  der  Stunde. 

Diese  beiden  Expreßzüge  dürfen  als  die  schnellsten 
Züge  der  Welt  auf  weite  Entfernungen  angesehen 
werden,  und  es  ist  die  auf  den  Twentieth  Century  Limited  an- 
gewandte, d.  i.  in  dem  Fahrplan  ausgesprochene  Bezeichnung 
.Fastest  long  distance  Traiu  in  the  World"  voll  berechtigt.  Sie 
übertreffen  in  ihrer  Fahrgeschwindigkeit  aber  auch  die  übrigen 
auf  denselben  Linien  verkehrenden  Expreßziige  zwischen  New- 
york und  Chicago  sehr  bedeutend,  denn  der  schnellste  dieser 
Züge  auf  der  New  York  Central-  und  der  Lake  Shore  und  Michigan- 
Eisenbahn,  ab  Newyork  2.04  an  Chicago  11.59  und  zurück  ab 
Chicago  5.30  an  Nwwyork  6.30,  hat  bei  einer  Gesamtfahrzeit 
westwärts  von  22  Std.  55  Min.  und  ostwärts  von  23  Stunden 
Reisegeschwindigkeiten  von  nur  42,1  Meil.  =  67,8  km  und 
41,9  Meil.  =  67,5  km  in  der  Stunde,  und  er  erreicht  westwärts 
bei  21  Std.  64  Min.  wirklicher  Fahrzeit  (nach  Abrechnung  der 
26  Aufenthalte  unterwegs  von  zusammen  61  Minuten)  eine 
Durchschnitts-Fahrgeschwindigkeit  von  44  Meil.  =  70,9  km  so- 
wie ostwärts  bei  22  Std.  10  Min.  wirklicher  Fahrzeit  (nach  Ab- 
rechnung von  15  maligem  Anhalten  von  zusammen  60  Minuten) 
die  Fahrgeschwindigkeit  von  43,4  Meil.  =  69,9  km  in  der  Stunde. 
Und  der  nächstschneilste  Expreßzug  auf  der  Pennsylvaniabahn 
über  Pittsburg,  ab  Newyork  10  55  an  Chicago  8.45  und  zurück 
ab  Chicago  5.30  an  Newyork  6  30,  hat  bei  einer  Gesamtfahrzeit 
von  22  Std.  50  Min.  und  23  Stunden  bei  Zurücklegung  der 
anzen  Strecke  über  Philadelphia  und  Pittsburg  von  910  Meilen 
änge  die  Reisegeschwindigkeiten  von  nur  39,9  Meil.  =  64,3  km 
und  39,6  Meil.  =  63,8  km  in  der  Stunde  sowie  bei  einer  wirk- 
lichen Fahrzeit  von  22  Stunden  und  22  Std.  3  Min.  (nach  Ab- 
rechnung der  Aufenthalte  unterwegs,  16  mal  von  zusammen 
50  und  16  mal  von  zusammen  57  Minuten)  die  Durchschnitts- 
Fahrgeschwindigkeiten  von  41,4  Meil.  —  66,7  km  und  41,3  Meil. 
=  66,5  km  in  der  Stunde. 

Ein  recht  bemerkenswerter  bedeutender  Expreßzugverkehr 
besteht  femer  auch  auf  der  Linie  Newyork-Buöalo  (439,5  engl. 
Meilen  =  707  km)  der  New  York  Centraibahn,  indem  westwärts 
10  und  ostwärts  14  Schnellzüge  täglich  unterhalten  werden, 
davon  8  Züge  mit  Reisegeschwindigkeiten  von  85,6  bis  70,1  km 
und  die  übrigen  16  Züge  mit  Reisegeschwindigkeiten  von  69,5 
bis  57,7  km  in  der  Stunde.  Der  schnellste  dieser  Züge  ist  der 
schon  seit  vielen  Jahren  verkehrende  berühmte  „Empire  State 
Expreß",  ab  Newyork  8.30  an  Buffalo  4.45  und  zurück  ab 
Butfalo  1.00  an  Newyork  10 'jO,  der  unterwegs  nur  an  den  Hanpt- 
orten  Albany,  Utica,  Syrakuse  und  Rochester  zu  halten  hat  und 
der  westwärts  eine  Reisegeschwindigkeit  von  85,6  km,  ostwärts 
aber  von  nur  78,6  km  in  der  Stunde  erreicht,  und  dessen  Durch- 
schnittsgeschwindiKkeiten  bei  einer  wirklichen  Fahrzeit  von 
8  Std.  5  Min.  und  8  Std.  49  Min.  (nach  Abrechnung  der  Aufent- 
halte unterwegs  von  zusammen  10  und  11  Minuten)  54,4  Meil. 
=  87,6  km  und  49,8  Meil.  =  80,2  km  in  der  Stunde  betragen. 

*)  Vergl.  den  Leitaufsatz  „Schnelligkeitswettbewerb  zwi- 
schen amerikanischen  Eisenbahnen"  in  Nr.  67  d.  Ztg. 


Die  nächstschnellsten  6  Züge  der  Linie  haben  westwärts  Reise- 
geschwindigkeiten von  76,8,  74  und  67,9  km  und  ostwärts  von 
nur  70,7,  70,7  und  70,2  km  in  der  Stunde. 

Die  erreichten  höchsten  Durchschnitts-Fahrgeschwindig- 
keiten betragen  hiernach  sowohl  bei  dem  Empire  State  Expreß, 
als  auch  bei  dem  Twentieth  Century  Limited  64,4  Meil. 
=  87,6  km  und  bei  dem  Pennsylvania  Special  51,3  Meil. 
=  82,6  km  in  der  Stunde,  und  es  scheint  die  Ermöglichung  so 
hoher  Geschwindigkeiten  auf  so  langen  Strecken  nur  dadurch 
gegeben  zu  sein,  daß  diese  berühmten  drei  Zugpaare  unterwegs 
nur  an  sehr  wenigen  Orten  ganz  kurze  Zeit  zu  halten  haben 
und  Reisegepäck  nur  in  beschränktem  Umfange  zur  Beförde- 
rung in  den  Eisenbahnwagen  zugelassen  wird.  Auch  ist  für 
die  Benutzung  der  Züge  ein  erhöhter  Fahrpreis  I.  Klasse  zu 
zahlen. 

Weiter  werden  mit  den  höchsten  Durchschnitts- 
geschwindigkeiten auf  kurzen  Bahnstrecken 
die  auf  den  bestehenden  beiden  Linien  zwischen  Philadelphia 
und  Atlantic  City,  einem  sehr  vornehmen  und  vielbesuchten 
Seebadeorte  an  der  atlantischen  Küste,  verkehrenden  zahl- 
reichen Expreßzüge  der  Pennsylvaniabahn  und  der  Philadelphia- 
und  Readingbahn  befördert.  Auf  der  ersteren  Linie  über  Atco 
verkehren  im  Sommer  wochentäglich  in  beiden  Richtungen  zu- 
sammen 40  und  auf  der  anderen  Linie  über  Williamstown  zu- 
sammen 34  Expreßzüge.  Von  den  40  Zügen  der  ersteren  Linie 
haben  die  sechs  schnellsten  Züge  zwischen  Camden  und 
Atlantic  City  (59  Meilen)  eine  Fahrzeit  von  52,  64,  64,  56,  56  und 
61  Minuten,  und  sie  erreichen  demnach  die  hohen  Durchschnitts- 
Fahigeschwindigkeiten  von  68,1  Meil.  =  109,6  km,  65,6  Meil. 
—  105,6  km,  63,2  Meil.  =  101,8  km  und  58  Meil.  =  93,4  km  iü 
der  Stunde.  Von  den  34  Zügen  der  zweiten  Linie  haben  die 
fünf  schnellsten  Züge  zwischen  Camden  und  Atlantic  City 
(56,6  Meilen)  eine  Fahrzeit  von  je  60  Minuten  und  zwei  weitere 
Züge  von  je  55  Minuten,  und  es  beträgt  danach  die  Durch- 
schnitts -  Fahrgeschwindigkeit  dieser  sieben  Züge  66,6  Meil. 
=  107,2  km  und  60,5  Meil.  —  97,4  km  in  der  Stunde.  Die  Züge 
mit  Stundengeschwindigkeiten  von  mehr  als  100  km  verkehren 
in  der  Richtung  von  Atlantic  City  nach  Philadelphia  vor- 
mittags von  7.35  bis  9.05  und  in  der  Richtung  von  Philadelphia 
in  den  Nachmittagsstunden  von  3.50  bis  6  Uhr.  Man  darf  daher 
vermuten,  daß  die  außergewöhnlich  hohen  Fahrgeschwindig- 
keiten hauptsächlich  im  besonderen  Interesse  reicher  Börsen- 
und  Geschäftsleute  Philadelphias,  die  tagsüber  ihre  Geschäfte 
in  Philadelphia  betreiben  und  die  Morgen-  und  Abendstunden 
in  Atlantic  City  verbringen,  geleistet  werden  im  Wettbewerb 
der  beiden  beteiligten  Eisenbahngesellschaften.  Zudem  mag 
die  überaus  schnelle  Beförderung  der  Züge  auch  darin  ihre 
Erklärung  finden,  daß  bei  der  kurzen  Fahrzeit  die  Mitführung 
von  Speise-,  Schlaf-  und  Gepäckwagen  in  den  Zügen  nicht  er- 
forderlich sein  wird. 

Mit  den  hohen  Durchschnittsgeschwindigkeiten  von  mehr 
als  100  km  in  der  Stunde  zwischen  Camden  und  Atlantic  City 
stehen  die  amerikanischen  Eisenbahnen  einzig  da  in  der  Welt. 
Auf  anderen  amerikanischen  Bahnstrecken  kommen  so  hohe 
Geschwindigkeiten  nicht  vor,  und  es  gehören  auch  Höchst- 
geschwindigkeiten von  90  km  und  etwas  mehr  in  der  Stunde 
schon  zu  den  größten  Seltenheiten  sowohl  in  Amerika,  als  auch 
auf  den  Eisenbahnen  in  England  und  Frankreich.  Im  übrigen 
ist  über  die  schnellsten  Expreßzüge,  die  in  Europa  auf  langen 
Strecken  von  600  km  und  darüber  gegenwärtig  unterhalten 
werden,  zur  Vergleichung  mit  den  Geschwindigkeitsleistungen 
der  amerikanischen  Eisenbahnen  folgendes  anzuführen. 

In  England  sind  die  schnellsten  Züge  auf  langen 
Strecken  die  von  London  nach  Edinburg  (393  Mf  il.  =  632,7  km) 
täglich  verkehrenden  beiden  Elxpreßzüge,  ab  London  8.1^,  an 
Edinburg  4'^  und  ab  London  11.22,  an  Edinburg  7.15,  die  bei 
einer  Gesamtfahrzeit  von  7^/4  Stunden  je  eine  Reisegeschwindig- 
keit von  50,7  Meil.  =  81,6  km  in  der  Stunde  erreichen.  Beide 
Züge,  allgemein  mit  „the  Aying  Scotchman"  bezeichnet,  haben 
unterwegs  nur  dreimal  zusammen  je  16  Minuten  zu  halten,  so 
daß  sie  bei  einer  wirklichen  Fahrzeit  von  7  Std.  29  Min.  mit 
einer  Durchschnittsgeschwindigkeit  von  52,5  Meil.  =  84,5  km  in 
der  Stunde  befördert  werden.  Zwei  weitere  Züge  der  Linie, 
ab  London  5.3^,  an  Edinburg  1,30  und  ab  London  10.00,  an 
Edinburg  6.1^,  haben  eine  Reisegeschwindigkeit  von  je  47,6  Meil. 
=  76,6  km  in  der  Stunde,  und  ihre  Fahrgeschwindigkeit,  ist,  da 
sie  unterwegs  sechsmal  zusammen  40  Minuten  und  viermal  zu- 
sammen 25  Minuten  zu  halten  haben,  mit  61,8  Meil.  =  83,4  km 
und  50,2  Meil.  =  80,8  km  in  der  Stunde  zu  berechnen. 

In  Frankreich  sind  als  die  schnellsten  Züge  auf 
langen  Strecken  zu  nennen:  ein  einklassiger  Luxuszug,  der 
Südexpreß  Paris-Madrid,  der  auf  der  Strecke  Paris-Bordeaux 
(588  km),  ab  Paris  12.18,  an  Bordeaux  7.12,  bei  einer  Gesamt- 
tahrzeit  von  6  Std.  64  Min.  mit  einer  Reisegeschwindigkeit  von 
85,2  km  in  der  Stunde  befördert  wird  und,  da  er  unterwegs 
fünfmal  zusammen  19  Minuten  zu  halten  hat,  bei  6  Std.  35  Min. 
wirklicher  Fahrzeit  die  hohe  Durchschnitts-Fahrgeschwindigkeit 
von  89,3  km  in  der  Stunde  erreicht ;  ein  anderer  einklaBBiger 
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train  rapide,  ab  Paris  949,  an  Bordeaux  5.17  mit  fünfmaligem 
Anhalten  unterwegs  von  zusammen  2ü  Minuten,  der  bei  7  Std. 

28  Min.  Gesamtfahrzeit  eioe  Reisegeschwindigkeit  von  78,7  km 
in  der  Stunde  erreicht  und  bei  einer  wirklichen  Fahrzeit  von 
7  Std.  8  Min.  mit  einer  Durchschnittsgeschwindigkeit  von  82,4  km 
in  der  Stunde  zu  befördern  ist ;  weiter  ein  einklassiger  train 
rapide  von  Paris  nach  Marseille  (862  km),  ab  Paris  9.2o,  an 
Marseille  9  34  mit  sechsmaligem  Anhalten  unterwegs  von  zu- 
sammen 35  Minuten,  der  bei  i2  Std.  14  Min.  Gesamtfahrzeit  eine 
Reisegeschwindigkeit  von  70,6  km  in  der  Stunde  erreicht  und 
dessen  Durchschnittsgeschwindigkeit  bei  11  Std.  39  Min.  wirk- 
licher Fahrzeit  74  km  in  der  Stunde  beträgt.  Sodaan  ist  ein 
sehr  beschleunigt  beförderter  Expreßzug,  der  im  vorigen  Winter 
zum  erstenmal  verkehrt  hat,  auch  im  laufenden  Winter  wieder 
eingerichtet,  der  Cöte  d'Azur  rapide  zwischen  Paris  und  der 
Riviera,  der  die  ganze  Strecke  Paris-Lyon-Marseille-Nizza  von 
1087  km  Länge  in  beiden  Richtungen  je  in  genau  13  Std.  60  Min., 
mithin  mit  der  hohen  Reisegeschwindigkeit  von  78,6  km  in  der 
Stunde  zurückzulegen  hat 

Von  Deutschland  können  als  die  schnellsten  Züge  auf 
langen  Strecken  angeführt  werden :  ein  zweiklassiger  D-Zug 
Berlin-Cöln  (583  km),  ab  Berlin  3. 34,  an  CöIq  11.36  mit  achtmaligem 
Anhalten  unterwegs  von  zusammen  20  Minuten,  der  mit  einer 
Reisegeschwindigkeit  von  72,6  km  und  einer  Durchschnitts- 
Fahrgeschwindigkeit  von  75,7  km  in  der  Stunde  befördert  wird; 
ein  dreiklassiger  Schnellzug  Berlin-Oderberg  (510  km),  ab  Berlin 
5.00,  an  Oderberg  12.55  und  11  maliges  Anhalten  unterwegs  von  zu- 
sammen 40  Minuten,  mit  der  Reisegeschwindigkeit  von  64,4  km 
und  der  Fahrgeschwindigkeit  von  70,4  km  in  der  Stunde;  ein  drei- 
klassiger D-Zug  Berlin- Frankfurt  a/M.  (539  km),  ab  Berlin  3. 15, 
an  Frankfurt  11.35  und  neunmaliges  Anhalten  unterwegs  von 

29  Minuten,  mit  der  Reisegeschwindigkeit  von  64,7  km  und  der 
Durchschnitts-Fahrgeschwindigkeit  von  68,7  km  in  der  Stunde ; 
ein  einklassiger  Luxu&zug  Berlin-München  (654,8  km),  ab  Berlin 
10.25,  an  München  8.12  und  viermaliges  Anhalten  unterwegs  von 


16  Minuten,  mit  der  Reisegeschwindigkeit  von  66,9  km  und  der 
Durchschnitts-Fahrgeschwindigkeit  von  68,7  km  in  der  Stunde. 
Im  einzelnen  werden  auf  kürzeren  Strecken  in  Deutsch- 
land wesentlich  höhere  Fahrgeschwindigkeiten  erreicht,  so 
z.  B.  von  einem  zweiklassigen  D-Zuge  Hamburg  Wittenberge 
(159,2  km),  ab  Hamburg  12,32,  bei  1  Std.  51  Mm.  Fahrzeit  eine 
Stundengeschwindigkeit  von  86,1  km,  einem  gleichen  Zuge 
Hannover  Stendal  (150,3  km),  ab  Hannover  5.55,  bei  1  Std.  48  Min. 
Fahrzeit  eine  Stundengeschwindigkeit  von  83,5  km,  einem 
gleichen  Zuge  Berlin-Dresden  (188,7  km),  ab  Berlin  4.26,  bei 
2  Std.  17  Min.  Fahrzeit  die  Stundengeschwindigkeit  von  82,6  km 
und  von  acht  Zügen  zwischen  Berlin  und  Halle  (161,7  km)  bei 
einer  Fahrzeit  von  je  zwei  Stunden  die  Durchschnitts- 
Fahrgeschwindigkeit  von  80,9  km  in  der  Stunde. 

Es  läßt  sich  aus  diesen  Darlegungen  erkennen,  daß  die 
auf  längeren  Strecken  in  Europa  beförderten  schnellsten  Bahn- 
züge durchschnittlich  die  gleichen  Fahrgeschwindigkeiten  er- 
reichen, wie  die  besten  amerikanischen  Züge,  die  allerdings 
auf  noch  längeren  Strecken  befördert  werden,  daß  aber,  wenn 
die  amerikanischen  „Paradezüge"  mit  den  höchsten  Geschwindig- 
keiten außer  Betracht  bleiben,  die  europäischen  Züge  in  ihrer 
Fahrgeschwindigkeit  die  amerikanischen  Züge  nicht  unerheb- 
lich übertreffen.  Und  da  es  ferner  in  Amerika  die  Regel  bildet, 
daß  auf  den  einzelnen  großen  Bahnlinien  nur  ein  Zugpaar  mit 
recht  hoher  Geschwindigkeit  befördert  wird,  die  auf  derselben 
Linie  weiter  eingerichteten  Schnellzüge  aber  eine  wesentlich 
langsamere  Beförderung  erhalten,  während  in  England  und 
Deutschland  die  auf  den  einzelnen  Hauptlinien  verkehrenden 
Schnellzüge  in  ihrer  Fahrgeschwindigkeit  nur  wenig  voneinander 
abweichen,  so  wird  man  trotz  der  nachgewiesenen  hohen  Fahr- 

eeschwindigkeiten  einiger  Züge  in  Amerika  doch  getrost  das 
rteil  aussprechen  dürfen,  daß  im  ganzen  genommen  auf  den 
Eisenbahnen  in  Deutschland,  England  und  Frankreich  ebenso 
schnell  wie  auf  den  Eisenbahnen  in  Amerika  gefahren  werde. 


Die  algerischen  Eisenbahnen. 


Eine  Verstaatlichung  der  algerischen  Eisenbahnen  oder 
wenigstens  eine  bessere  Ordnung  der  ganzen  Eisenbahnver- 
bältnisse  dieser  französischen  Kolonien  wird  ernsthaft  erörtert 
oder  ist  in  Angriff  genommen.  Doch  erscheint  die  kürzlich 
von  einem  Pariser  Blatt  verbreitete  Nachricht  von  dem  re- 
gierungsseitig bereits  beschlossenen  Rückkauf  unzutreffend. 
Während  kürzlich  der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  Gauthier 
Algier  und  Tunis  bereiste,  wurde  bei  einem  ihm  zu  Ehren  ge- 

g ebenen  Festmahl  die  Angelegenheit  zur  Sprache  gebracht, 
er  Generalgouverneur  Algeriens,  Jounart,  erklärte,  er  habe 
die  Lösung  nicht  übers  Knie  brechen  wollen,  da  er  durch 
Übereilung  die  gute  finanzielle  Lage  Algeriens  zu  gefährden 
fürchte,  und  da  er  die  Mitwirkung  der  Eisenbahngesellschaften 
benötige,  um  die  Tarife  zu  ermäßigen  und  den  Plan  der  un- 
erläßlichen Arbeiten  aufzustellen.  So  habe  er  denn  Verhandlungen 
mit  den  Gesellschaften  eingeleitet,  die  gezwungen  langwierig 
seien ;  doch  habe  er  das  lebhafte  Verlangen,  zu  einer  Ver- 
ständigung zu  kommen.  Sein  Programm  geht  mit  wenigen 
Worten  dahin :  Vereinheitlichung  und  Gemeinsamkeit  der  Tarife 
auf/allen  Netzen,  Ausführung  der  dringendsten  Ergänzungs- 
arbeiten.  Der  Generalgouverneur  kündigte  an,  daß  in  sehr 
kurzer  Zeit  der  erste  Teil  dieses  Programms  im  Westen  Al- 

Eeriens  verwirklicht  sein  werde,  dank  dem  zwischen  der  Paris- 
yon-Mittelmeergesellschaft,  der  westalgerischen  Gesellschaft 
und  dem  Staatsbahnnetz  getroffenen  Abkommen.  Es  würden 
große  Vereinfachungen  für  das  Publikum  und  eine  Ermäßigung 
der  Tarife  um  ungefähr  eine  halbe  Million  Franken  dabei  heraus- 
kommen. Außerdem  würden,  was  das  ostalgerische  Netz  be- 
trifft, die  dringendsten  Arbeiten  ausgeführt  werden.  Herr  Jonnart 
erkennt  vollständig  den  guten  Willen  des  Verwaltungsrats  der 
ostalgerischen  Bahngesellschaft  an,  aber  die  Verfasser  der  ihre 
Verhältnisse  regelnden  Verträge  hatten  kein  Zutrauen  in  die 
wirtschaftliche  Entwicklung  der  Kolonien  gehabt,  und  die  Ver- 
träge seien  derart,  daß  die  Aktionäre  an  der  Nichtvermehrung 
des  Verkehrs  und  der  Einnahmen  Interesse  haben.  Es  sei  aber 
unmöglich,  die  Bevölkerung  der  betroffenen  Landesteile  länger 
unter  einer  so  betrüblichen  Lage  leiden  zulassen.  Der  Gouver- 
neur hat  deshalb  den  allfälligen  Rückkauf  des  ostalgerischen 
Netzes  ins  Auge  gefaßt,  welche  Maßregel  nach  eingehender 
Prüfung  unter  den  besten  Bedingungen  für  die  Kolonie  vor 
sich  gehen  könne.  Minister  Gauthier  antwortete,  wie  wir  einem 
Bericht  des  „Journal  des  transports"  entnehmen,  nur  allgemein 
mit  sehr  lobender  Billigung  der  Sachkenntnis  und  der  Gesichts- 
punkte des  Gouverneurs,  dem  er  seine  lebhafte  Unterstützung 
zusagte.  Auf  seiner  schnellen  Reise  habe  der  Minister  sich 
überzeugt,  wie  Algerien  in  vollster  Entwicklung  sei,  und 
wie  68  bei  dem  strebsamen  und  energischen  Geist  seiner 


Kolonisten  Frankreich  für  die  gebrachten  Opfer  reichlich  ent- 
schädigen werde. 

Zugleich  bespricht  die  Frage  der  algerischen  Eisenbahnen 
im  „Economiste  frangais"  der  bekannte  Nationalökonom  und 
Gegner  des  Staatsbahusystems  Paul  Leroy-Beaulieu.  Das  al- 
gerische Budget  für  1906  umfaßt  93  500000  Fr.;  darin  stecken 
last  19  000  000  Fr.  in  Eisenbahnausgaben  und  -garantien.  Dem- 
gegenüber gewährt  das  Mutterland  der  Kolonie  für  diese 
Zinsengarantien  einen  Jahreszuschuß  von  18  000  000  Fr.,  der 
nach  und  nach  um  je  einige  lüOOOOFr.  abnimmt  und  bis  19J6  ganz 
verschwinden  soll.  Er  soll  19L6  noch  14  900000  Fr.,  1924 
11000  000  Fr.,  1932:  7  000  000  Fr.,  1938:  4  000000  Fr.  und  1945 
noch  500  000  Fr.  betragen.  Der  Bericbter  für  das  al- 
gerische Budget  in  der  französischen  Abgeordnetenkammer, 
V.  Solliers,  und  die  algerischen  Abgeordneten  meinten,  daß  das 
Mutterland  mit  dieser  abnehmenden  Beihilfe  sich  gegen  die 
Kolonie  nicht  sehr  freigebig  gezeigt  habe.  Herr  Leroy-Beaulieu 
ist  anderer  Ansicht  und  glaubt,  daß  bei  kluger  Verwaltung 
dank  der  wachsenden  Bevölkerung  und  Kultur  des  Landes  der 
wirklichen  Ausgaben  für  die  Eisenbahnen  schneller  abnehmen 
werden,  als  der  Zuschuß  Frankreichs.  Zur  Zeit  bringen  die  für 
Rechnung  der  Kolonie  betriebenen  Bahnlinien  nur  700  OUO  Fr.  Rein- 
einnahmen, ohne  die  Verzinsung  des  Aktienkapitals.  Die  Eisen- 
bahnfrage, so  wird  weiter  ausgeführt,  ist  diejenige,  welche  zur 
Zeit  am  meisten  die  algerische  Verwaltung  beschäftigt.  Es  gibt 
in  Algerien,  außer  dem  Netz  von  874  Kilometern,  das  der  Staat 
zurückgekauft  oder  gebaut  hat,  und  das  ganz  in  der  Provinz 
Oran  liegt,  vier  Hauptbahngesellschaften  (chemins  de  fer 
d'  interet  g^nöral) :  die  Paris-Lyon-Mittelmeerbahn,  die  west- 
algerische, die  ostalgerische  und  Bona-Guelma.  Diese  Gesell- 
schaften haben  ineinander  eingeschachtelte  Linien  und  wenden 
verschiedene  Tarife  an.  Die  algerische  Verwaltung  wünschte 
zunächst  dieEinschachtelang  der  Linien  zu  beseitigen  und  gleich- 
artige Netze  herzustellen.  Namentlich  müßten  die  ostalgerische 
Bahn  einen  eigenen  Zugang  nach  Algier  und  die  Bona-Guelma- 
bahn  einen  Zugang  nach  Constantine  erhalten.  Man  hatte  zuerst 
daran  gedacht,  alle  Linien  zu  verstaatlichen.  Darauf  hat  man 
aber,  wie  Herr  Leroy-Beaulieu  mit  Vergnügen  bemerkt,  ver- 
zichtet ;  doch  geschehe  das  keineswegs  aus  Grundsatz,  sondern 
nur  aus  der  ganz  besonderen  Ursache,  daß  zu  diesem  Rück- 
kauf Algerien  ein  Gesetz  des  französischen  Parlaments  brauche. 
Die  algerischen  Vertretungen  und  Kolonisten  schienen  aber 
eine  große  Furcht  vor  jeder  Anrufung  des  mutterländischen 
Parlaments  zu  haben.  Indes  die  Algerier  wollen  eineentsprechenie 
Umschmelzung  der  Netze  und  die  Vereinheitlichung  der  Tarife. 
Dahin  kann  man  nach  Herrn  Paul  Leroy-Beaulieu  auf  dem 
Wege  freier  Verständigung  kommen.   Tatsächlich  hat  die  est-, 
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algerische  Bahnverwalhing  die  von  der  Regierung  angenommene 
TarilermäßiguDg  verweigert,  weil  diese  ihr  eine  Million  Kosten 
und  ihren  Aktionären  2/^  der  Dividende  wegnehmen  würde. 
Der  Berichter  v.  Solliers  hebt  jedoch  hervor,  daß  die  Regie- 
rnng  wirksame  Druckmittel  gegenüber  den  Eisenhahngesell- 
schaften habe,  und  zählt  die  dem  Staat  zustehenden  Rechte  auf. 
Auch  könnten  die  Gerichte  angegangen  werden.  Doch  sei 
eine    friedliche    Vereinbarung    allem    anderen  vorzuziehen. 


Übrigens  ist  auch  Herr  Loroy-Beanlieu  des  Lobes  über  die 
sehr  günstige  Entwicklung  der  Kolonien  Algeriens  voll. 
Vielleicht  kann  dieser  Ausblick  uns  Deutsche  einige  Er- 
mutigung in  unseren  jetzigen  Kolonialnöten  gewähren.  Die 
Franzosen  rechneten  schon  vor  25  bis  30  Jahren  aus,  daß  sie 
mindestens  eine  halbe  Milliarde  in  die  1830  erworbene  Kolonie 
Algier  fruchtlos  hineingesteckt  hätten.  Kein  Land  hat  sich 
Kolonien  ohne  Opfer  geschaffen. 


Nachrichten. 


Deutschland. 

—  Der  Gesetzentwurf  wegen  Änderung  des  Reichs- 
Btempelgesetzes  dehnt,  wie  schon  in  Nr.  93  S.  1373  d.  Ztg.  er- 
wähnt, den  bisher  nur  im  Seeverkehr  mit  dem  Ausland  er- 
hobenen Schiffsfrachturkundenstempel  auf  Frachturkunden 
aller  Art  aus  und  führt  neu  eine  Stempelabgabe  u.  a.  auch  von 
Personenfahrkarten  ein.  Wir  entnehmen  der  Nordd. 
Allg.  Ztg.  hierüber  folgendes  nähere  : 

Frachturkunden.  Die  bisherigen  festen  Stempel- 
sätze von  10  .4  für  Konnossemente  und  Frachtbriefe  im  Schiffs- 
verkehr mit  ausländi-schen  Häfen  der  Nord-  und  Ostsee,  des 
Kanals  oder  der  n^rweffischen  Küste  und  von  1  M  für 
Konnossemente  und  Frachtbriefe  im  Schiffsverkehr  mit  anderen 
ausländischen  Seehäfen  bleiben  für  den  Stückgutverkehr  un- 
verändert be.stehen.  Hinzu  tritt  eine  feste  Stempelabgabe 
von  10  ^  für  Konnossemente,  Frachtbriefe,  Ladescheine,  Ein- 
lieferungsscheine im  Seeverkehr  zwischen  inländischen  See- 
und  Flußhäfen  und  für  alle  sonstigen  Frachtbriefe, 
Paketadressen,  Gepäckscheine,  Beförderungsscheine  oder 
andere  eins  der  bezeichneten  Papiere  ersetzende  Schrift.stücke. 

Erhöhte  Stempelsätze  sind  für  Frachturkunden 
über  ganze  Schiffs-  und  Eisenbahnwagenladungen 
vorgesehen,  und  zwar  wird,  je  nachdem  es  sich  um  einen  Fracht- 
betrag von  25  und  darunter  oder  um  einen  solchen  von  mehr 
als  25  M.  handelt,  das  Doppelte  oder  das  Fünffache,  bei  Fluß- 
schiffen mit  mehr  als  100  t  Raumgehalt  und  Seeschiffen  mit  mehr 
als  200  cbm  Reinraumgehalt  das  Fünffache  oder  Zehnfache  der 
einfachen  Sätze  von  10  J,  und  von  1  erhoben.  Bei  Berech- 
nung des  für  die  Anwendung  des  höheren  Steuersatzes  maß- 
gebenden Frachtbetrages  wird  im  Binnenschiffsverkehr  der 
Schlepplohn  mit  in  Ansatz  gebracht,  sofern  er  neben  der  Fracht 
zu  zahlen  ist.  Auf  der  anderen  Seite  tritt  zu  gunsten  des  Nah- 
verkehrs und  des  Kleinverkehrs  eine  Ermäßigung  des  Ktempel- 
satzes  von  10  ^  auf  6  ^\  ein,  wenn  sich  aus  dem  Inhalte  der 
Frachturkunde  'ergibt  oder  sonst  fest.steht,  daß  der  Frachtbetrag 
0,50  </M  nicht  erreicht.  Völlig  befreit  sind  Gepäckscheine 
über  Reisegepäck  und  Frachturkunden  über  frachttreie 
Sendungen. 

Die  Abgabe  ist,  wie  bisher,  von  der  einzelnen  Urkunde 
nur  einmal  zu  entrichten,  also  auch  wenn  diese  über  mehrere 
Packstücke  lautet.  Eine  Ausnahme  besteht  für  den  sogen. 
Eisenbahnsammelladungsverkehr  sowie  für  den  Fall,  daß  auf 
eine  Begleitadresse  mehrere  Pakete  befördert  werden.  Hier  ist 
die  Abgabe  von  jeder  einzelnen  der  für  verschiedene  End- 
empfänger bestimmten  Sendungen  und  von  jedem  der  mehreren 
Pakete  zu  entrichten.  Ebenso  ist,  wenn  eine  Urkunde  über  die 
Ladung  mehrerer  Schiflfsgefäße  oder  Eisenbahnwagen  lautet,  in 
der  Regel  die  Abgabe  von  jeder  Schiffs-  oder  Eisenbahnwagen- 
ladung zu  entrichten.  Der  für  den  Seefrachtverkehr  mit  dem 
Auslande  eingeführte  Frachturkundenzwang  ist  für  diesen  bei- 
behalten, auf  den  übrigen  Schiffsfrachtverkehr  und  den  Land- 
fracbtverkehr  aber  nicht  ausgedehnt  worden,  so  daß  hier  also 
eine  Abgabenpflicht  nur  bestehr,  wenn  ein  Frachtpapier  vorhan- 
den ist.  Nur  im  Paketverkehr  der  Eisenbahn,  der  Post  und  der 
Privatbeförderungsanstalten  ist,  wenn  die  Ausstellung  eines 
Frachtpapiers  nicht  stattfindet,  die  Abgabe  von  der  Sendung 
selbst  zu  entrichten.  Im  Eisenbahn-  und  Postverkehr  erfolgt 
die  Einziehung  des  Stempelbetrags  durch  die  Eisenbahn-  und 
Postverwaltung.  Der  ersteren  sind  im  sogen.  Sammelladungs- 
verkehr die  für  Berechnung  der  Abgabe  erforderlichen  Angaben 
vom  Absender  oder  Empfänger  zu  liefern.  Im  übrigen  ist  der 
Absender,  im  Seeverkehr  der  Ablader  und  bei  den  im  Ausland 
ausgestellten  Urkunden  der  Empfänger  zur  Entrichtung  der  Ab- 
gabe verpflichtet. 

Stempelabgabe  für  Personen  f  ahrkarten  im  Eisen- 
bahnverkehr auf  inländischen  Bahnlinien  und  im  Dampfschiffs- 
verkehr auf  inländischen  Wasserstraßen.  Die  von  der  einzelnen 
Fahrkarte  (Fahrschein  oder  sonstigem  Ausweis  über  die  erfolgte 
Zahlung  des  Personenfahrgeldes)  zu  entrichtende  Abgabe  ist 
ein  fester,  nach  den  Fahrklassen  abgestufter  Stempel  und  be- 
trägt im  Eisenbahnverkehr  für  einen  Fahrtausweis  1.  Klasse 
40  J,,  II.  Klasse  20  J,,  HI.  Klasse  10  ^  und  IV.  EUasse  5  ^ ;  im 


Dampfschiffsverkehr  10  und  wenn  verschiedene  Fahrklassen 
geführt  werden,  für  die  höheren  Fahrklassen  20  Jj.  Soweit  im 
Eisenbahnverkehr  eine  IV.  Wagenklasse  nicht  geführt  wird,  der 
Fahrpreis  der  III.  Wagenklasse  aber  den  Satz  von  2  ^  für  das 
Kilometer  nicht  übersteigt,  gilt  der  Satz  von  5  Ji  auch  für  die 
III.  Wagenklasse.  Fahrkarten  von  Straßen-  und  ähnlichen  Bahnen, 
welche  getrennte  Wagenklassen  nicht  führen,  werden  wie  Fahr- 
karten III.  Klasse  behandelt.  Befreit  sind  Fahrkarten,  deren 
tarifmäßiger  Fahrpreis  den  Betrag  von  2  M  nicht  übersteigt. 
Hierbei  ist  bei  Zeitkarten  der  Gesamtfahrpreis,  bei  Fahrkarten 
von  und  nach  ausländischen  Orten  der  Fahrpreis  für  die  im  In- 
lande  zurückgelegte  Strecke  maßgebend.  Hierzu  sei  hervor- 
gehoben, daß  bei  Zugrundelegung  der  für  die  Personen tarif- 
reform  in  Aussicht  genommenen  Einheitssätze  von  7,  4,5,  3  und 
2  J)  für  die  einzelnen  Wagenklassen  in  einzelner  Fahrt  steuer- 
frei zurückgelegt  werden  können :  in  I.  Klasse  rund  29  km,  in 
II.  Klasse  nind  45  km,  in  III.  Klasse  67  km  und  in  IV.  Klasse 
100  km.  —  Außerdem  genießen  völlige  Befreiung  die  zu  er- 
mäßigten Preisen  ausgegebenen  Militär-  und  Arbeiterfahrkarten. 
Von  Zusatzkarten,  die  zur  Fahrt  in  einer  anderen  Zuggattung 
(z.  B.  Schnellzugzuschlagskarten)  oder  auf  einem  Dampfschiff 
anderer  Gattung  (Eil-,  Luxusdampfer)  berechtigen,  ist  eine  be- 
sondere Abgabe  nicht  zu  entrichten.  Für  Berechnung  des 
Stempels  bei  anderen  Zusatzkarten  und  in  einigen  weiteren 
Fällen  sind  besondere  Vorschriften  vorgesehen.  Die  Verpflich- 
tung zur  Entrichtung  der  Abgabe  liegt  bei  Fahrkarten,  die  im 
Inland  ausgestellt  werden,  den  Eisenbahnverwaltungen  und 
Dampfschiffahrtsunternehmungen  ob,  die  den  Betrag  von  dem 
Erwerber  der  Karten  einzuziehen  berechtigt  sind.  Bei  im  Aus- 
land ausgegebenen  Fahrkarten  soll  das  nähere  der  Bundesrat 
bestimmen. 

—  Zneverspätungen.  Der  Nachweisung  über  die  auf  den 
größeren  deutschen  Eisenbahnen  (ausschließlich  der  bayeri- 
schen) während  der  Dauer  des  Sommerfahrplans  (Mai  bis  Sep- 
tember d.  J.)  bei  den  fahrplanmäßigen  Zügen  mit  Personen- 
beförderung vorgekommenen  Verspätungen  ist  folgendes  zu 
entnehmen:  Die  Anzahl  der  in  Vergleichung  gezogenen  Bahn- 
gebiete betrug  44,  deren  Gesamtlänge  Ende  September  d.  J. 
45  313  km;  davon  waren  zweigleisig  16  474  km.  Befördert 
wurden:  244  832  Schnellzüge,  1675  466  Personenzüge  und  845  719 
gemischte  Züge.  An  Zugkilometern  wurden  im  ganzen  125  875  755 
geleistet,  d.  i.  im  Tagesdurchschnitt  822  717  und  auf  1  km  Be- 
triebslänge im  fünfmonatlichen  Durchschnitt  2778. 

Von  den  fahrplanmäßigen  Zügen  mit  Personenbeförderung 
haben  sich  im  ganzen  25  238  Züge  (gegen  das  Vorjahr  -f-  6928) 
verspätet,  und  zwar  durch  Abwarten  verspäteter  Anschlußzüge 
15  669  (-f  4618)  und  durch  Vorkommnisse  bei  den  verspäteten 
Zügen  selbst  9569  (-}- 2310).  Von  den  Verspätungen  der  letzteren 
Art  entfallen  im  ganzen  auf  1000  Züge  3,6  (gegen  das  Vorjahr 
+  0,7)  und  auf  1000000  Zugkm  76,0  (-f  15,0).  Die  Anzahl  der 
versäumten  Anschlüsse  betrug  9780  (-f-  2040). 

—  Hamburger  Stadt-  und  Vorortbahnen.  Die  Bürger- 
schaft genehmigte  den  Vertrag  wegen  des  Baues  der  Stadt-  und 
Vorortbahnen  in  Hamburg  mit  der  Allgemeinen  Elektrizitäts- 
gesellschaft und  Siemens  &  Halske.  Es  handelt  sich  um  eine 
Gesamtsumme  von  41  143  000  M 

—  Beschaffung  von  Güterwagen  für  die  preußisch- 
hessische  Staatseisenbahnverwaltung.  Als  weitere  Nachbe- 
stellung —  vergl.  unsere  Mitteilung  in  Nr.  89  S.  1309  d.  Ztg.  — 
hat  die  Königliche  Eisenbahndirektion  in  Berlin  150  bedeckte 
Güterwagen  von  15  t  Ladegewicht  mit  Bremse  und  450  eben- 
solche ohne  Bremse,  zusammen  600  Stück,  bei  den  Wagenbau- 
anstalten, die  bisher  für  die  preußisch  -  hessische  Staatseisen- 
bahn Verwaltung  geliefert  haben,  in  Auftrag  gegeben.  Die 
Anlieferung  der  Wagen,  die  zum  größeren  Teil  in  den  Monaten 
Dezember  und  Januar  erfolgen  wird,  soll  bis  zum  31.  März  1906 
beendet  sein.  Die  Werke  haben  sich  bereit  erklärt,  bis  zu 
diesem  Termin  bestimmt  zu  liefern,  ohne  daß  in  der  Anliefe- 
rung der  übrigen  in  Bestellung  gegebenen  Personen-,  Gepäck- 
und  Güterwagen  eine  Verzögerung  eintreten  wird. 

—  Deutsche  Eisenbahn-Speisewagengesellschaft.  In  dem 
am  30.  September  d.  J.  abgelaufenen  Geschäftsjahre  wurden 
nach  dem  Geschäftsbericht  Speisewagen  in  die  neu  eingerich- 
teten Schnellzüge  D  21/22  Berlin-Cölu  und  S  21/24 Berlin-Danzig 


1 


Nr.  94 


—   1390  - 


Zeltnnr  deg  Verein» 
Oentacher  KisenbahnTerwaltanceM. 


eingestellt.  Ferner  übernahm  die  Gesellschaft  aaf  Grand  einer 
mit  der  Internationalen  Eisenbahn-Schlafwagengesellschaft  ge- 
troffenen Vereinbarung  den  Speisewagenbetrieb  in  den  zwischen 
Berlin  und  München  über  Hof  verkehrenden  Schnellzügen  D  22/27, 
,  wogegen  der  bisher  von  der  Deutschen  Speisewagengesellschaft 
auf  der  Strecke  Frankfurt  a/M.-Herbesthal  ausgeführte  Betrieb 
an  die  Internationale  Schlafwagengesellschaft  abgetreten  wurde. 
Dieser  Austausch  war  für  beide  Gesellschaften  mit  wesentlichen 
Vorteilen  verbunden.  Für  die  Gestattnng  des  Wirtschaftsbe- 
triebes auf  sämtlichen  übernommenen  Linien  zahlte  die  Gesell- 
schaft an  die  Königlich  preußische  bezw.  an  die  Königlich 
bayerische  und  Großherzoglich  badische  Staatsverwaltung  zu- 
sammen 127  896  Ji  Pacht,  d  h.  6,40  §  des  eingezahlten  Aktien- 
kapitals. An  Steuern,  Invaliditäts-,  Krankenkassen-,  Unfall-  und 
Feuerversicherungsbeiträgen  wurden  zusammen  44  879  M.  be- 
zahlt. Behufs  Übernahme  der  erwähnten  neuen  Betriebe  wurde 
die  Beschaffung  von  fünf  neuen  Speisewagen  erforderlich,  so 
daß  der  Wagenpark  der  Gesellschaft  nunmehr  aus  50  Wagen 
besteht.  Außerdem  sind  für  das  kommende  Geschäftsjahr  noch 
vier  Wagen  neu  in  Bestellung  gegeben,  welche  von  der  bis- 
herigen Bauart  insofern  abweichen,  als  sie  an  Stelle  der  vier- 
achsigen  Untergestelle  solche  mit  sechs  Achsen  erhalten 
werden.  Durch  diese  Änderung  werden  die  Wagen  wesentlich 
ruhiger  laufen,  was  sich  namentlich  auf  kurvenreichen  Strecken 
angenehm  für  die  Insassen  bemerkbar  machen  wird.  Der  er- 
zielte Rohüberschuß  an  Speisen  und  Getränken  betrug  136213 
mehr  als  im  Vorjahr.  Dieser  Mehreinnahme  stehen  jedoch  auch 
größere  Ausgaben  gegenüber,  da  der  von  Jahr  zu  Jahr  er- 
weiterte Wirkungskreis  der  Gesellschaft  auch  eine  Erweiterung 
der  Organisation  und  dementsprechend  die  Anstellung  neuer 
Aufsichtsbeamten  und  die  Anlage  vergrößerter,  mit  allen  Ver- 
besserungen der  Neuzeit  ausgestatteter  Magazine  erforderte. 
Die  Ausgaben  für  Pacht,  Wagenreparaturen  und  andere  Be- 
triebsunkosten betrugen  zusammen  479  176  </M,  die  Ausgaben  für 
Gehälter  der  Angestellten  426  346  Jt.  und  Generalunkosten 
130  068  J6.  Nach  Abzug  dieser  Ausgaben  verbleibt  ein  Reinge- 
winn von  485  331  c'l6.  Der  Vorstand  bringt  in  Vorschlag,  von 
diesem  Gewinn  250  519  M-.  zu  Abschreibungen  und  10  000  M.  als 
erste  Grundlage  für  eine  bei  der  Gesellschaft  zu  errichtende 
Unter.<itützungskasse  für  Unterbeamte  zu  verwenden.  Weiter 
soll  eine  Dividende  von  10  §  gezahlt  werden.  Die  Fortent- 
wicklung des  Unternehmens  ist  günstig. 

—  Deutscher  Verein   enthaltsamer  Eisenbahner.  Wir 

veröffen*^lichen  aus  einem  uns  zugehenden  Aufruf  des  Ver- 
einsvorsitzenden, Eisenbahndirektors  a.  D.  de  Terra  in  Marburg, 
nachstehend  das  Wesentlichste.  Der  Aufraf  knüpft  an  einige 
schwere  Eisenbahnunfälle  der  neuesten  Zeit  an,  die  durch  Al- 
koholgenuß des  Personals  herbeigeführt  seien,  und  fährt 
fort :  „Stärker  als  je  zuvor  ist  hierdurch  die  allgemeine 
Aufmerksamkeit  auf  die  Notwendigkeit  hingelenkt  worden, 
beim  Personal  der  Verkehrsanstalten  und  insbesondere 
der  Eisenbahnen  den  Genuß  alkoholischer  Getränke  nach  Mög- 
lichkeit einzuschränken." 

„Der  vom  Unterzeichneten  1902  ins  Leben  gerafene 
jDeutsche  Verein  enthaltsamer  Eisenbahner',  der  im  Begriff 
steht,  sich  zu  einem  ,Deut8ch-österreichi8chen  Eisenbahn- 
Alkoholgegnerverein'  zu  erweitern,  hat  sich  die  Aufgabe  ge- 
stellt: 1.  das  Eisenbahnpersonal  über  den  Unwert  der  alkoholi- 
schen Getränke  als  ,Stärkung8mittel'  sowie  über  ihre  Entbehr- 
lichkeit als  Genußmittel  aufzuklären  und  es  auf  die  Gefahren 
hinzuweisen,  die  auch  mit  dem  ,mäßigen'  Genuß  solcher  Ge- 
tränke für  den  verantwortlichen  Eisenbahndienst  verbunden 
sind  ;  2.  möglichst  viele  einsichtsvolle  und  entschlossene  Berufs- 
genossen (Beamte  und  Arbeiter)  für  das  Beispiel  der  völligen 
Alkoholenthaltung  zu  gewinnen,  das  nach  tausendfältiger  Er- 
fahrung deutlicher  und  überzeugender  als  alle  noch  so  ein- 
dringlichen Belehrungen  die  großen  Vorzüge  der  völligen 
Alkoholenthaltung  —  besonders  für  die  Verkehrssicherheit  — 
beweist  und  weite  Kreise  mindestens  im  Sinne  wirklicher 
strenger  Mäßigkeit  beeinflußt;  3.  durch  Veröffentlichungen  und 
Eingaben  Maßnahmen  vorbeugender  Art  anzuregen  ;  insbesondere 
Ausdehnung  der  Fürsorge  für  Wohnungen,  Aufenthalts-  und 
Ubernachtungsräume,  zweckmäßige  Verpflegung,  ausreichende 
Beschaffung  guten  Trinkwassers  und  billiger,  guter  Erfrischun- 
gen (Milch,  Tee,  Kaffee,  Selterwasser,  Limonade)." 

„Wie  bekannt,  sind  die  Bestrebungen  des  D.  V.  e.  E.  an- 
fangs sowohl  an  leitenden  Stellen,  als  auch  bei  dem  Eisenbahn- 
personal  selbst  auf  lebhaften  Widerspruch  gestoßen.  Im  Banne 
der  namentlich  auf  den  Hochschulen  gepflegten  Trinkunsitten 
und  mangels  ausreichender  Vertrautheit  mit  dem  Umfang  der 
damit  verbundenen  Schäden  mochte  man  besorgen,  das  im  all- 
gemeinen wohlbegründete  Ansehen  des  deutschen  Eisenbahn- 
personals (und  damit  auch  der  Verwaltungen)  könne  durch  die 
Vereinsbestrebungen  geschädigt  werden,  indem  dadurch  der 
Anschein  erweckt  werde,  als  sei  das  deutsche  Eisenbahnpersonal 
.  den  nationalen  Triukunsitteu  ganz  besonders  ergeben.  Wenn 


es  noch  eines  Beweises  für  den  Wert,  den  Nutzen  und  die  Not- 
wendigkeit der  Bestrebungen  des  D  V.  e.  E.  bedurft  hätte: 
die  erwähnten  schweren  Unglücksfälle  haben  ihn  aufs  deut- 
lichste erbracht.' 

„Schon  jetzt  haben  die  Bestrebungen  des  Vereins  erfreu- 
liche Erfolge  aufzuweisen.  Abgesehen  davon,  daß  es  trotz  der 
bisherigen  geringen  Volkstümlichkeit  der  Enthaltsarakeits- 
bewegung  in  wenigen  Jahren  gelungen  ist,  ihr  auch  unter  dem 
Eisenbahnpersonal  mehr  als  600  überzeugte  Anhänger  zu  ge- 
winnen und  durch  die  Aufmerksamkeit  weiter  Kreise  auf  die 
besonderen  Gefahren  auch  ,mäßigen'  Alkoholgenusses  für  den 
verantwortlichen  Eisenbahndienst  hinzulenken,  darf  ein  nicht 
geringer  Teil  der  von  den  Eisenbahnverwaltungen  bisher  ge- 
troffenen Maßnahmen  vorbeugender  Art  auf  die  Anregungen 
des  D.  V.  e.  E.  zurückgeführt  werden." 

„Eine  umfassendere  Tätigkpit  in  größerem  Stil  hat  er 
indes  mangels  ausreichender  moralischer  und  namentlich  auch 
finanzieller  Unterstützung  bisher  nicht  zu  entfalten  vermocht. 
Den  meist  knapp  besoldeten,  zu  einem  großen  Teil  dem  Arbeiter- 
Stande  angehörenden  Mitgliedern  können  nennenswerte  Geld- 
opfer für  die  nicht  allein  dem  Eisenbahnpersonal  selbst,  sondern 
in  hervorragendem  Maße  auch  den  Verwaltungen  und  der 
Gesamtheit  zugute  kommenden  Vereinsbestrebungen  billiger- 
weise nicht  zugemutet  werden.  Die  von  verschiedenen  Staats- 
und Privatbahnverwaltungen  dankenswerterweise  dem  Verein 
bisher  zugewandten  Beihilfen  (von  10  bis  100  M.  jährlich) 
reichen  aber  bei  weitem  nicht  aus,  die  Kosten  einer  regeren 
Vereinstätigkeit  zu  decken,  die  gerade  jetzt  unter  dem  tiefen 
Eindruck  der  erwähnten  schweren  Unfälle  besonders  aussichts- 
voll  ist.  Freudig  stellt  der  unterzeichnete  Begründer  und  Vor- 
sitzende des  Vereins  sein«  volle  Arbeitskraft  in  den  Dienst 
dieser  gemeinnützigen  Tätigkeit.  Weitere  Geldopfer  dafür  zu 
bringen,  ist  er  zu  seinem  Leidwesen  außerstande.  Er  wendet 
sich  deshalb  an  alle,  die  im  eigenen  Interesse  und  dem  der  Ge- 
samtheit bereit  sind,  zur  Erhöhung  der  Verkehrssicherheit  durch 
möglichst  weitgehende  Ausschaltung  des  Alkoholgenusses 
namentlich  beim  Eisenbahnpersonal  beizutragen,  mit  der  Bitte, 
die  Bestrebungen  des  D.  V.  e.  E.  durch  eine  entsprechende  Zu- 
wendung (zu  Händen  des  Geschäftsführers,  Stationsvorstehers 
I.  Klasse  Bockhoflf  in  Schalke)  unterstützen  zu  wollen." 

So  weit  der  Aufruf.  Wir  freuen  uns,  daß  dieser  im  Gegen- 
satz zu  dem  vorjährigen  (Nr.  76  S.  1210  Jahrg.  1904  d.  Ztg.),  den 
wir  in  mehreren  Punkten  nicht  ohne  Widerspruch  lassen  konnten, 
jetzt  nicht  in  erster  Linie  zu  völliger  Enthaltsamkeit  be- 
kehren will,  sondern  als  das  Bestreben  des  D.  V.  e.  E.  unter  1. 
die  Aufklärung  über  die  Gefahren  des  Alkohols  und  unter  3.  die 
Anregung  vorbeugender  Maßregeln  bezeichnet.  Zu  weitgehend 
scheint  es  uns  aber  auch  jetzt,  wenn  der  Aufruf  von  den  beson- 
deren Gefahren  auch  „mäßigen"  Alkoholgenusses  für  den  ver- 
antworthchen  Eisenbahndienst  spricht  und  auch  außerhalb  des 
Dienstes  völlige  Alkoholenthaltsamkeit  für  richtig  hält.  Zum 
Aussrangspunkt  seines  Aufrufes  und  seiner  Warnung  nimmt  Herr 
de  Terra  einige  Eisenbahnunfälle,  die  durch  Alkoholgenuß  des 
Personals  herbeigeführt  seien.  Trifft  dies  zu,  so  handelt  es  sich 
selbstverständlich  nicht  um  mäßigen,  sondern  um  un- 
mäßig e  n  Alkoholgenuß,  den  wir  ebenso  lebhaft  bekämpfen, 
wie  Herr  de  Terra.  v.  M. 


Österreich. 

—  Erhöhnng  der  Gütertarife  der  österreichischen  Staats- 
bahnen. Der  Staatseisenbahnrat  verhandelte  in  der  Sitzung 
vom  29.  November  und  1.  d.  M.  über  folgenden  Antrag,  der  sich 
auf  die  Absicht  der  Regierung,  die  Gütertarife  zu  erhöhen, 
bezieht : 

„Die  Gerüchte,  daß  eine  -Reform  der  Gütertarife  durch  die 
Verwaltung  der  Staatsbahnen  in  durchgreifendem  Maße  und 
sogar  auf  eine  generelle  Erhöhung  hinzielend  in  näherer  Zeit 
bevorstehe  und  daß  die  Vorarbeiten  hierfür  bereits  im  Gange 
seien,  wollen  nicht  verstummen.  In  Verbindung  gebracht 
werden  diese  Gerüchte  auch  mit  Personalveränderungen  bei 
der  hohen  Zentralstelle,  durchweg  Umstände,  die  geeignet  sind, 
das  Gefühl  der  Unsicherheit  im  verfrachtenden  Publikum  nur 
zu  erhöhen.  Bestärkt  wird  dies  durch  die  Tatsache,  daß  die 
Erneuerung  der  Frachtbegünstigrungen  für  gewisse  Güter  (Ge- 
treide zur  Vermahlung,  Düngemittel,  Spiritus  usw.)  entweder 
noch  nicht  veröffentlicht  oder  nur  auf  eine  gegen  sonst  sehr 
abgekürzte  Dauer  erteilt  worden  ist.  Es  ist  daher  dringend 
geboten,  Beruhigung  über  die  Absichten  der  Regierung  zu 
schaffen  und  auch  den  beteiligten  wirtschaftlichen  Körper- 
schaften Gelegenheit  zu  geben,  rechtzeitig  ihre  Wünsche  für 
eine  Tarifreform  äußern  zu  können.  Deshalb  wird  der  Antrag 
gestellt:  Das  Eisenbahnministerium  wolle  über  die  Absicht 
einer  Aktion  zur  Reform  der  Gütertarife  ohne  Verzug  die  not- 
wendigen Aufschlüsse  erteilen." 
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Der  Regierungsvertreter,  Sektionschef  Röll,  hat  bei  der 
Verhandlung  über  :diesen  Antrag  'erschöpfende  Mitteilungen 
über  die  Anschauungen  und  Absichten  der  Regierung  hinsicht- 
lich einer  Änderung  der  Gütertarife  der  Staatsbahnen  gemacht, 
aus  welchen  hervorgeht,  daß  das  Eisenbahnministerium  ledig- 
lich eine  mäßige  Erhöhung  der  Manipulationsge- 
bühren plant.  Wir  werden  nicht  ermangeln,  auf  diese  An- 
gelegenheit in  der  nächsten  Nummer  zurückzukommen. 

—  Die  zweigleisigen  Teilstrecken  der  Staatsbahnlinie 
Wien-Prag.  Am  14.  November  d.  J.  wurde  die  letzte  Teilstrecke 
der  seit  dem  Jahre  1893  in  Angriff  genommenen  Ausführung 
des  zweiten  Gleises  in  der  Strecke  TuUn-Gmünd  dem  Verkehre 
übergeben.  Die  Länge  der  ganzen  Strecke  beträgt  130  km. 
Sie  wurde  in  fünf  Bauabschnitten  mit  einem  Kostenbetrage  von 
26  000000  Kr.  durchgeführt.  In  dieser  Strecke  liegt  auch  der 
Umbau  der  450  m  langen  Donaubrücke  bei  Talln.  Nunmehr  ist 
auf  der  Linie  Wien-Prag  im  Bereiche  der  Wiener  Staatsbahn- 
direktion die  Strecke  Wien-Gmünd,  in  jenem  der  Prager  Staats- 
bahndirektion die  Strecke  Prag-Beneschau  zweigleisig. 

—  Die  Eisenbahnverbindung  mit  Dalmatien.  Die  seit 
Jahrzehnten  unerledigte  Frage  der  Herstellung  einer  direkten 
Eisenbahnverbindung  von  Wien  nach  Dalmatien  wird  in  maß- 
gebenden Kreisen  neuerlich  erwogen,  und  haben  auch  die 
gemeinsamen  Ministerien  im  letzten  gemeinsamen  Ministerrate 
die  Wichtigkeit  einer  solchen  Schienenverbindung  anerkannt. 
Der  Eisenbahnausschuß  des  Abgeordnetenhauses  wird  diese 
Angelegenheit  gleichfalls  in  Erörterung  nehmen,  wobei  die 
ersten  verbürgten  Aufklärungen  über  die  Absichten  der  Re- 
gierung erfolgen  dürften.  —  Nebenbei  wird  von  ungarischer 
Seite  der  Plan  verfolgt,  zugleich  mit  der  direkten  Eisenbahn- 
verbindung Wien  -  Dalmatien  eine  unmittelbare  Verbindung 
zwischen  Budapest  und  dem  südlichsten  Kronlande  herzustellen. 
El  handelt  sich  um  die  Herstellung  einer  Hauptbahn  zweiter 
Ordnung,  welche  von  österreichischer  Seite  von  der  Station 
Rudolfswert  oder  S  t  r  a  c  a  über  Gorjanec  durch  die  Weiß- 
krainer  Ebene  bis  G  r  a  c  a  c  geführt  werden  soll ;  dort  ver- 
zweigt sich  die  Bahn.  Der  eine  Flügel  soll  längs  der  Kulpa 
bis  Karl  Stadt,  der  zweite  über  Tschernembl  führen  und  die 
Kulpa  überqueren,  um  bei  Vinica  über  die  Plitvitzer  Seen 
durch  di«  Gespanschaft  Lika  nach  K  n  i  n  in  Dalmatien  zu 
führen.  Die  österreichische  Regierung  wird  die  bezüglichen 
Verhandlungen  alsbald  aufnehmen. 

—  Die  R«»gierang  und  die  Investitionen  auf  den  Privat- 
bahnen. Der  Ministerpräsident  hat,  wie  bereits  mitgeteilt,  einer 
Abordnung  der  drei  industriellen  Verbände  erklärt,  daß  die 
Reerierung  ihren  Einfluß  geltend  machen  wolle,  damit  die 
nötigen  Investitionen  auf  den  Privatbahnen  durchgeführt 
werden,  ,ohne  das  Interesse  dieser  Bahnen  bei  der  künftigen 
Verstaatlichung  zu  sf'hädigen".  Damit  wird  ein  Schritt  unter- 
nommen, um  einen  Zustand  zu  beseitigen,  der  auf  die  Dauer 
unhaltbar  gewesen  wäre.  Jene  Privatbahnen,  welche  mit  der 
Möglichkeit  einer  Verstaatlichung  rechneten,  haben  ihre  In- 
vestitionen auf  das  gerinsrste  Maß  beschränkt,  um  keine  neuen 
finanziellen  Lasten  zu  übernehmen,  für  die  sie  im  Falle  der 
Einlösung  keinen  Ersatz  erhalten  hätten.  Die  Folge  war,  daß  die 
mit  der  technischen  Aufsicht  der  Privatbahnen  betrauten  staatlichen 
Organe  zwar  immer  wieder  auf  Lücken  im  Investitionspro- 
graram  einzelner  Privatbahnen  hinwiesen,  daß  die  Staatsver- 
waltung jedoch  keine  Handhabe  besaß,  um  die  Privatbahnen 
zu  Investitionen  zu  zwingen,  die  nicht  vom  Standpunkte  der 
Betriebssicherheit  unbedingt  unerläßlich  waren.  Die  Grenze 
zwischen  Investitionen,  ohne  welche  die  Betriebssicherheit  nicht 
verbürgt  werden  könnte,  und  solchen  Aufwendungen,  die  nur 
zur  Erhöhung  der  Leistungsfähigkeit  notwendig  erscheinen,  ist 
häufig  sehr  schwer  zu  ziehen,  und  bei  Vorstellungen,  welche 
die  Aufsichtsbehörde  machte,  beriefen  sich  die  Privatbahnen 
wiederholt  darauf,  daß  die  vorhandenen  Investitionen  zur 
sicheren  Abwicklung  des  Verkehrs  genügen.  Unter  diesen  Er- 
scheinungen litten  insbesondere  jene  Industrien,  für  welche  die 
Aufträge  der  Bahnen  eine  Lebensbedingung  sind.  Namentlich 
die  Wagen-  und  'Lokomotivfabriken  richteten  in  den  letzten 
Jahren  immer  wieder  dringende  Eingaben  an  die  Regierung, 
in  welchen  sie  erklärten,  infolge  der  ungenügenden  Bestellun- 
gen der  Staats-  und  Privatbahnen  die  Betriebe  einschränken  zu 
müssen.  Alle  diese  Umstände  bewirkten,  daß  die  Regierung 
sich  eingehend  mit  der  Frage  befaßte,  wie  im  Wege  der  Ver- 
einbarung den  Privatbahnen  ;die  Möglichkeit  umfassender  In- 
vestitionen geboten 'werden  Ikönnte,  ohne  daß  die  Interessen 
der  Gesellschaften  im  Falle  einer  späteren  Verstaatlichung  ge- 
schädigt würden.  Gegen  alle  Vorschläge  wurde  aber  das  Be- 
denken geltend  gemacht,  daß  sie  eine  Ändernng  der  Kon- 
zessionsbestimmungen über  die  Einlösung  bedeuten  und  daher 
der  legislativen  Behandlung  bedürfen.  Trotzdem  die  Privat- 
bahnen diesen  Standpunkt  nicht  einnahmen,  will  die  Regierung 
dem   Vernehmen    nach    doch    diesen   Bedenken  Bechnang 


tragen  und  daher;  dem  Reichsrate  eine  Vorlage  unterbreiten, 
durch  welche  sie  sich  die  Ermächtigung  erbittet,  im  Falle 
einer  späteren  Verstaatlichung  den  Privatbahnen  die  inzwischen 
gemachten  Investitionen  pro  rata  temporis  zu  ersetzen. 

—  Die  Privatbabnen  und  die  Lohnforderungen  der  An- 
gestellten. Nach  einer  Meldung  aus  Prag  haben  dort  sämtliche 
Gruppen  der  unteren  Eisenbahnangestellten  beschlossen,  von 
den  Privatbahnen  eine  20prozentige  Erhöhung  der  Bezüge  zu 
verlangen  und,  falls  diese  Forderung  nicht  bis  zum  1.  De- 
zember d.  J.  bezw.  1.  Januar  1906  erfüllt  würde,  in  die  passive 
Resistenz  einzutreten.  Die  Eisenbahnbediensteten  wünschen 
ferner  die  Entsendung  eines  landesfürstlichen  Kommissärs  zu 
den  Verhandlungen  mit  den  Privatbahnen,  der  den  Stand- 
punkt der  Regierung,  wie  er  bei  den  Besprechungen  im  Eisen- 
bahnministerium dargelegt  wurde ,  vertreten  solle.  Weiter 
sprachen  sich  die  Angestellten  gegen  jede  Verquickung  der 
politischen  Fragen  mit  ihren  Angelegenheiten  aus  und  be- 
schlossen, sich  an  einem  etwaigen  Generalstreik  nicht  zu  be- 
teiligen. 

—  Feststellung  einer  einheitlichen  Form  für  die  Ver- 
lautbarung direkter  Frachtsätze.  Die  Beratung  hierüber 
befindet  sich  auf  der  Tagesordnung  der  nächsten  Sitzung  des 
ständigen  Tarifkomitees  der  österreichischen,  ungarischen  und 
bosnisch-herzegowinischen  Bahnen.  Die  Einführung  oder  Ab- 
änderung direkter  Frachtsätze,  welche  auf  der  in  dem  be- 
treffenden Verkehre  geltenden  normalen  verbandsmäßigen 
Grundlage  erstellt  oder  von  Wettbewerbslinien  übernommen 
sind,  ist  in  Form  von  Kundmachungen  zu  verlautbaren.  Da 
für  diese  Kundmachungen  eine  bestimmte  Form  nicht  vorge- 
sehen erscheint,  werden  diese  in  sehr  verschiedener  Form  kund- 
gemacht, wodurch  die  Übersichtlichkeit  leidet.  Nunmehr  soll 
eine  einheitliche  Form  der  Kundmachuuiren  für  sämtliche  Tarif- 
verbände im  gegenseitigen  Verkehre  zwischen  Österreich  und 
Ungarn  festgestellt  werden. 

—  Stauungen  in  der  Verkebrsabwicklung  im  Triester 
Hafen.  Immer  mehr  tritt  die  Unzulänglichkeit  der  dem  Zwecke 
der  Verkehrsabwicklung  in  Triest  dienenden  Anlagen  und  Ein- 
richtungen zutage,  und  eine  täglich  nachhaltigere  Begründung 
erfährt  die  im  Jahre  1898  von  der  Regierung  gefaßte  Ent- 
schließung, für  die  Erweiterung  der  Triester  Hafenanlagen 
mangels  der  Möglichkeit  der  parlamentarischen  Sicherstellung 
der  hierfür  erforderlichen  Mittel  in  anderer  Weise  vorzusorgen. 
Die  Stauungen  und  Stockungen  im  Triester  Hafen  und  den 
Triester  Lagerhäusern  kehren  insbesondere  im  Herbste  regel- 
mäßig wieder.  Diesmal  aber  sind  sie  viel  einschneidenderer 
Natur,  da  sich  mehrere  Umstände  vereinigen,  um  die  Unzuläng- 
lichkeit der  die  glatte  Verkehrsubwicklung,  den  Umschlag  von  der 
Bahn  aufs  Schiff  und  umgekehrt  vermittelnden  Anlagen  beson- 
ders empfindlich  hervortreten  zu  lassen.  In  erster  Linie  kommt 
die  in  den  letzten  Jahren  eingetretene  Vermehrung  der  Schiffs- 
linien  sowie  der  nach  Triest  einlaufenden  und  von  dort  aus- 
laufenden Handelsschiffe  in  Betracht.  In  diesem  Herbste  aber 
gesellten  sich  die  ungewöhnlich  reiche  Rübenernte  und  die  er- 
giebige Zuckerproduktion  hinzu,  um  die  Raumnot  im  Triester 
Hafen  noch  fühlbarer  hervortreten  zu  lassen.  Die  Zuckeraus- 
fnhr  ist  diesmal  besonders  lebhaft  und  stark;  die  Menge  des 
im  Jahre  1905  in  den  Triester  Lagerhäusern  gelagerten  Zuckers 
ist  doppelt  so  groß  wie  die  vorjährige.  Nahezu  900  mit  Zucker 
beladene  Wagen  standen  bis  in  die  jüngsten  Tage  mangels 
verfügbarer  Lagerräume  auf  den  im  Freihafen  befindlichen 
Gleisen,  und  es  mußte  in  der  vorigen  Woche  die  weitere  Güter- 
aufnahme eingestellt  werden.  Aus  den  jüngsten  Erfahrungen 
ergibt!  sich  aber  neuerdings  die  dringliche  Notwendigkeit,  den 
im  Freihafengebiete  noch  vorhandenen  Raum  ohne  Verzug  aus- 
zunutzen und  durch  Herstellung  von  Magazinen  und  Hangars  für 
die  möglichst  rasche  Beschafifung  von  Lagerräumen  Vorsorge  zu 
treffen. 


Ungarn. 

—  Wagenbestellungen  der  Staatsbahnen.  Um  dem  fühl- 
baren Wagenmangel  abzuhelfen,  hat  der  ungarische  Handels- 
minister  eine  namhafte  Erhöhung  des  Wagenparks  der  un- 
garischen Staatsbahnen  beschlossen.  Der  jüngste  Ministerrat 
hat  einen  entsprechenden  Vorschlag  des  Handelsministers  gut- 
geheißen, so  daß  die  Bestellungen  vergeben  werden  konnten. 
Insgesamt  wurden  600  Personen-  und  5000  Güterwagen  bei  den 
ungarischen  Wagenfabriken  bestellt,  wobei  eine  zehnjährige 
Zahlungsfrist  bedungen  wurde.  Durch  diese  Bestellungen  sind 
die  ungarischen  Wagenfabriken  auf  längere  Zeit  mit  Arbeit 
versehen. 

—  Den  Wert  der  Material-  und  Inventaranschaflfnngen 
der  ungarischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1904  zeigen  folgende 
Ziffern: 
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Zeltnngr  des  Verein« 
Dentseher  Eisenbahnrerwaltunsen. 


'';:7*';!?.,n7l!iseäb|hneri  Kronen 

'TTn'g^^^                                     .   .    .  68  782  672  61653  002 

Südbahn  (DDgarischeUnien) .   .    .    .  4  717  417  4  699  207 

Kaschau-Oderberger   3  707  963  3  65H661 

Raab  Oedenburg-Ebebfurter  .    .    .    .  668  462  541  6"2 

MohdcsPecser   162  301  149  280 

Vereinigte  Arader  und  Csanäder  .    .  2188  868  946  305 

Szamostalbahn   382  420  253  233 

Bndapester  Lokalbahnen   323  500  397  696 


Terr^t  -  Koväszoaer,  Märamaroser, 
Ungtalor,  Zagräb-Samoborer,  Szat- 
mär  -  Erdöder,  Segesvär  -  Szentägo- 
taer,  Nagy  =  Käroly- Somkuter,  Sla- 
vonische  Drautaler  Vizinalbahnen 
und     Budapest  -  Schwabenberger 

Zahnradbahn   .   .       331  393  333077 

insgesamt   71  144  996      72  631  053 

Außerdem  haben  die  Budapest-Szentlörinczer  und  die 
Budapest-Budafoker  elektrischen  Vizinalbahnen,  die  Budapester 
Straßenbahn,  die  Budapester  elektrische  Stadtbahn,  die  Franz 
Josefs  elektrische  Untergrundbahn,  die  Budaer  Bergbahn  (Dampf- 
seilrampe), ferner  die  Budapest-Ujpest-Rakospalotaer,  Miskolczer, 
Fiumaner,  Soproner,  Pozsouyer,  Szabadkaer,  Szombathelyer  und 
Tempsvärer  elektrischen  Stadt-  bezw.  Straßenbahnen,  die  De- 
breczener,  Kassaer,  Nagyvärader  und  die  Brassö-Hosszufaluer 
Dampfstraßenbahnen,  die  Zägräber  Dampfseilrampe,  schließlich 
die  Nemetbogsän-Resiczaer  und  die  Siebenbürger  Gewerbe- 
bahnen im  Jahre  1904  Material-  und  Inventargegenstände  im 
Werte  von  zusammen  6  601428  Kr.  angeschafft.  (Die  Vorjahrs- 
ziffern  sind  nicht  nachgewiesen.)  In  diesem  Betrage  sind  die 
Pferdebahnen  nicht  berücksichtigt. 

—  Die  Kosten  des  Werkstättenbetriebs  der  ungarischen 
Staatseisenbahnen  im  Jahre  1904.  Die  Anzahl  der  in  der  Haupt- 
werkstatt Budapest  Nord  und  in  den  14  anderen  Werkstätten 
beschäftigten  Arbeiter  erreichte  im  Durchschnitt  8467  (im  Vor- 
jahre 8465)  Mann.  Hiervon  entfallen  auf  die  Hauptwerkstätte 
Budapest  Nord  1968  Mann  =  23,2  %. 

Die  ausgezahlten  Löhne  betrugen  insgesamt  10  774  356  Kr. ; 
im  Jahresdurchschnitt  verdiente  ein  Arbeiter  1273  Kr.  (im  Vor- 
jahre stehen  dem  entgegen  10  462970  und  1236  Kr  ).  Von  den 
ausgezahlten  Löhnen  entfallen  auf  die  Hauptwerkstätte  Buda- 
pest Nord  2  847  181  Kr.  (auf  einen  Arbeiter  1 446,74  Kr.).  Der 
Wert  der  verbrauchten  Materialien  beziffert  sich  im  ganzen 
auf  15  355  724  Kr.  gegenüber  15  220  453  Kr.  des  Vorjahres. 

Von  den  ausgezahlten  Löhnen  entfallen  auf  die  Instand- 
haltung der  Fahrbetriebsmittel  8  220  321  Kr.  (7  991  324  Kr.),  auf 
Herstellungen  für  besondere  Rechnung  1  748  952  Kr.,  zusammen 
9  969  273  Kr.;  von  den  Materialkosten  8  637  964  (8  555  194)  und 
6  010  209  Kr.,  zusammen  14  648  173  Kr.  Hier  sind  die  in  den 
Werkstättenaufsichts-  und  Erhaltungskosten,  welche  samt  den 
Umgestaltungen  3  828161  Kr.  betrugen,  enthaltenen  Löhne  und 
Materialkosten  nicht  enthalten. 

Die  Werkstättenaufsichts-,  Erhaltungs-  und  Umgestaltungs- 
kosten betragen  durchschnittlich  38,4  §  der  Gesamtlöhne,  welche 
für  die  Instandhaltung  der  Fahrbetriebsmittel  und  für  die  Her- 
.Btellungen  für  besondere  Rechnung  zusammen  ausbezahlt  wor- 
den sind,  und  bewegen  sich  bei  den  verschiedenen  Werkstätten 
zwischen  34,9  und  42,5  §. 


Niederlande. 

—  Eisenbahnnnfall  auf  den  Linien  der  Holländischen 
Eisenbahngesellschaft.  Vor  einiger  Zeit  entgleiste  Her  Personen- 
zug Nr.  769  im  Bahnhof  Purmerend  (Linie  Zaandam  [Amsterdam]- 
Enkhuizen).  Der  Zug  bestand,  außer  der  Lokomotive  und  dem 
Tender,  aus  13  Wagen.  Hinter  dem  Tender  befanden  sich  nach- 
einander: 1  Gepäckwagen,  1  Postwagen,  3  Personenwagen, 
1  Gepäckwagen,  4  Personenwagen  und  3  gefüllte  Wasserwagen. 
Der  Zug  mußte  in  den  Bahnhof  Purmerend  über  das  links  ab- 
weichende Gleis  einfahren,  weil  sich  auf  dem  rechten  Gleis  eine 
Rangiermaschine  befand  und  weiter  noch  einige  Wagen.  Kurz 
vor  der  Einfahrt  des  Zuges  hatte  der  Vorstand  sich  von  der 
Richtigstellung  der  Weiche  überzeugt.  Trotzdem  entgleiste  der 
Zug  bei  dieser  Weiche  nach  rechts,  so  daß  die  Lokomotive  gegen 
obengenannte  Rangiermaschine  stieß.  Diese  entgleiste  aber 
nicht,  doch  rollte  sie  ungefähr  40  m  zurück.  Auch  die  ersten 
sechs  Wagen  des  Personenzuges  entgleisten,  während  der 
vorderste  Gepäckwagen  und  der  Postwagen  links  von  dem  Bahn- 
damm geschleudert  wurden  und  dieser  Gepäckwagen  außerdem 
nach  der  linken  Seite  umstürzte.  Der  zweite  Gepäckwagen  (der 
siebente  Wagen)  befand  sich  auf  dem  Herzstück  der  Weiche. 
Fast  alle  Reisenden,  worunter  ungefähr  100  III.  Klasse,  waren 
imstande,  den  Zug  un verletzt  ?u  verlassen.  Im  vordersten  Ab- 


teile des  zweiten  Personenwagens  waren  jedoch  die  Kopfwände 
eingedrückt  worden,  wodurch  die  darin  anwesenden  Personen 
eingeklemmt  wurden.  Sobald  wie  möglich  wurde  Hilfe  ge- 
leistet von  Beamten  und  von  Ärzten,  welche  sofort  vom  Bahn- 
hofsvorstaud  entboten  waren.  Vier  der  Reisenden  konnten  so- 
gleich befreit  werden.  Nach  Zertrümmerung  der  Zwischenwände 
gelang  es,  auch  die  übrigen  Reisenden  zu  befreien  ;  ein  Reisen- 
der war  getötet,  die  übrigen  hatten  nur  leichte  Verletzungen 
erlitten.  Der  Postbeamte  hatte  eine  Verletzung  am  Kopf,  der 
Lokomotivführer  Brandwunden  an  den  Beinen,  der  Zugführer 
nur  leichte  Schrammen  im  Gesicht  bekommen. 

Die  sofort  angestellten  Untersuchungen  haben  zur  Ent- 
deckung der  Ursache  des  Unfalls  nicht  geführt.  Anzunehmen 
ist,  daß  wahrscheinlich  die  Lokomotive  mit  ihrem  rechten  Vorder- 
rad gegen  die  rechte  Zunge  der  Weiche  stieß,  daß  diese  nicht 
gut  anschloß,  wobei  höchstwahrscheinlich  noch  der  ungünstige 
Umstand  mitgewirkt  hat,  daß  die  Weiche  in  einer  Krümmung 
von  600  m  Halbmesser  liegt,  während  die  Bahn  ein  Gefälle  von 
1  : 300  hat. 

Alle  Gleise  waren  gänzlich  versperrt,  so  daß  die  Reisenden 
der  nachkommenden  Züge  umsteigen  mußten.  —  Am  nächsten 
Tage  waren  die  Gleise  wieder  frei.  Irgend  ein  Verschulden 
konnte  nicht  festgestellt  werden.  Die  Weiche  und  ihre  Bewe- 
gungsvorrichtung war  sechs  Tage  vorher  genau  untersucht  und 
in  Ordnung  befunden  worden. 

—  Lokalbahn  Alkmaar-Egmond  aan  Zee-Bergen.  Von  der 
Holländischen  Eisenbahngesellschaft  wurde  neulich  auf  den 
Lokalbahnen  Alkmaar-Egmond  aan  Zee  und  Alkmaar-Bergen 
der  Betrieb  eröffnet.  Die  Länge  dieser  Lokalbahnen  beträgt : 
Alkmaar-Egmond  aan  Zee  5999,50  m  und  Alkmaar-Bergen  8715  m, 
zusammen  14  714,60  m.  Sie  sind  von  der  Kleinbahngesellscbaft 
Egmond-Alkmaar-Bergen  mit  einem  Aktienkapital  von  120  000  fi. 
(200000  Ji)  und  zinslosen  Vorschüssen  des  niederländischen 
Staates,  der  Provinz  Nord-Holland  und  der  an  der  Bahn  liegen- 
den Gemeinden  erbaut. 

Außer  den  obengenannten  Endstationen  gibt  es  noch 
Zwischenstationen  zu  Egmond  aan  den  Hoef  zwischen  Alkmaar 
und  Egmond  aan  Zee  und  zu  Koedijk  zwischen  Alkmaar  und 
Bergen.  Die  Spurweite  ist  die  normale,  so  daß  in  Alkmaar,  wo 
die  Lokalbahnen  an  die  Bahn  Zaandam  (Amsterdam)-Helder  der 
Holländischen  Eisenbahngesellschaft  anschließen,  keine  Umla- 
dung der  Wagen  stattfindet.  Auf  den  Bahnhöfen  Alkmaar  und 
Egmond  aan  Zee  befinden  sich  Lokomotiv- und  Wagenschuppen 
mit  kleinen  Werkstätten. 

—  Neue  Eisenbahnzeitnng.  Seit  kurzem  wird  in  Amster- 
dam eine  Eisenbahnzeitung  unter  dem  Titel  „Myosotis" 
(Vergißmeinnicht)  herausgegeben,  die  den  Interessen  und  der 
Belehrung  der  niederländischen  Eisenbahnbeamtenschaft  dient 
und  deren  Schriftleitung  von  einigen  dieser  Beamten  besorgt 
wird.  Diese  Zeitung  enthält  sich  durchaus  politischer  Betrach- 
tungen, sie  bringt  vor  allem  lehrreiche  Aufsätze  mit  ehrlichen 
und  unparteiischen  Anschauungen  und  dementsprechenden 
Kritiken  über  Fachangelegenheiten.  Hierdurch  will  man  die 
Interessen  der  Eisenbahnbeamten  fördern  und  zu  ihrer  Be- 
lehrung dienen. 

Nebst  einer  Reihe  wirklich  guter  Abbildungen  von  Bahn- 
höfen und  Eisenbahnbauten  gibt  .Myosotis"  Beschreibungen 
besonderer  Ereignisse,  neues  über  Beamtenstiftungen,  Lebens- 
beschreibungen mit  Bildern  von  Jubilaren  und  Verstorbenen 
und  eine  niederländische  Chronik.  Ein  kleiner  Teil  des  Blattes 
wird  der  Poesie  gewidmet.  Die  bereits  erschienenen  Nummern 
enthalten  u.  a. :  eine  mit  Bildern  ausgestattete  Beschreibung  der 
„Großen  Sibirischen  Eisenbahn"  nach  Angabe  der  Kanzlei  des 
russischen  Ministerkomitees,  den  Bau  des  Simplontunnels  nach 
Mitteilungen  des  Ingenieurs  Nationalrats  Dr.  Ed.  Sulzer,  Erinne- 
rungen eines  Beamten  der  „Zuid  -  Afrikaansche  Spoorweg- 
Maatschappij"  über  Transvaal  und  Natal  während  des  Krieges 
daselbst  usw.  Die  Bilder  sind  in  Lichtdruck  vortrefflich  aus- 
geführt. Die  uns  vorliegenden  beiden  Nummern  der  Zeitung 
haben  besondere  Bildbeilagen.  —  Das  Erscheinen  dieser  Zeitung 
entspricht  einem  lebhaften  Bedürfnis  der  niederländischen  Eisen- 
bahnbeamten. Hoffentlich  wird  sie  einen  recht  großen  Leser- 
kreis gewinnen.  Wenn  ihr  Inhalt  ebenso  emsthaft  und  zuver- 
lässig bleibt  wie  bisher,  wird  diese  Fachzeitung  sich  als  ein 
gutes  Hilfsmittel  zur  Förderung  der  allgemeinen  Kenntnisse  der 
Beamten  auf  dem  Eisenbahngebiete  erweisen. 


Übrige  europäische  Länder. 

—  Die  Pariser  Nord-Südbahn.  Da  jetzt  die  Berliner 
unterirdische  elektrische  Nord-Südbahn  der  Verwirklichung 
näher  gebracht  scheint,  dürfte  es  angebracht  sein,  an  das 
gleiche  Pariser  Unternehmen  zu  erinnern.  Ein' Unternehmen, 
wie  die  schon  bald  24  Jahre  bestehende  Berliner  Stadtbahn, 
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hatte  die  französische  Hauptstadt  bekanntlich  nicht.  Man  be- 
gann dort  spät,  erst  Ende  der  neunziger  Jahre,  mit  dem  Ausbau 
eines  Stadtbahrnetzes,  ginsr  dann  aber  systematischer  und 
schneller  ans  Werk,  als  in  Berlin.  Durch  Gesetz  vom  31.  März 
18fl8  wurden  gleich  zwei  Netze  mit  7Uaammen  8  Linien  als  ,vnn 
Öffentlichem  Nutzen'  erklärt  und  19C2  und  1903  noch  die  beiden 
Linien  Palais  Eoyal-Donauplatz  und  Auteuil-Oper  hinzugefügt. 
Das  80  aufgestellte  Gesamtnetz,  welches  bisher  zum  Teil  aus- 
geführt ist,  zeigte,  wie  ein  längerer  Aufsatz  in  der  Pariser  „In- 
formation" darlegt,  eine  wichtige  Lücke.  Wenn  es  eine  —  schon 
teilweise  im  Betriebe  befindliche  —  äußere  Ringlinie  enthält, 
dazu  verschiedene  Querlinien  Ost-West,  wie  die  Lmien  Vin- 
cennes  Porte  Maillot,  Courcelles-Menilmontant ,  Donauplatz- 
Palais  Royal,  so  sah  es  nur  eine  einzige  Nord-Süd-Querlinie  vor.  die 
Linie  CHernancourt-Porte  d'Orleans.  Ohnedies  sind  die  Verbin- 
dungen Nord-Süd  in  Paris  über  die  Seine  verhältnismäßig  schlecht 
bestellt.  Diese  Lücke  soll  nun  die  Linie  Montmartre- 
Montparnasse  ausfüllen  und  eine  sehr  nützliche  Verbin- 
dung von  Südwesten  nach  Norden  abgeben,  indem  sie  die 
Bezirke  in  der  Mitte  der  Stadt  quert.  Ausgehend  von  der 
Porte  de  Versailles  führt  sie  über  den  Bahnhof  Montparnasse, 
kommt  über  den  Boulevard  Saint  Germain  in  die  Nähe  des 
Bahnhofs  am  Quai  d'Orsay,  schneidet  die  Seine  beim  Concor- 
dienplatz,  geht  bei  der  Madeleine  und  dem  Bahnhof  Saint  Lazare 
vorbei  und  teilt  sich  dann  in  zwei  Linien  nach  der  Place  des 
Abesses,  hinter  dem  Montmartrehügel,  und  nach  der  Porte  de 
Saint  Ouen.  Diese  glücklich  gewählte  Linienführung  bedient 
zugleich  die  sehr  bevölkerten  Viertel  von  Montmartre  und 
Vaugirard,  die  reichen  Viertel  des  Boulevard  Saint  Germain 
und  das  höchst  lebhafte  Zentrum  um  den  Bahnhof  Saint  Lazare. 

Bemerkenswert  ist,  daß  diese  unterirdische  Bahn 
außerhalb  des  programmäßigen  Stadtbabnnetzes  durch  eine 
besondere  Unternehmung  gebaut  wird.  Übrigens  ist  es  mit 
ihrer  Verwirklichung,  ähnlich  wie  mit  den  Berliner  Plänen,  auch 
Dicht  schnell  gegangen.  Schon  vor  langer  Zeit  hatte  der  In- 
genieur Berlier  die  Ermächtigung  zu  einem  solchen  Bau  ver- 
langt, war  aber  abgewiesen  worden.  Erst  am  23.  Dezember 
1901  konzessionierte  der  Stadtrat  den  Herren  Berlier  und  Janicot 
eine  Eisenbahn  zwischen  Montmartre  und  Montparnasse  mit 
etwaigen  Verlängerungen  nach  der  Porte  de  Versailles  und  der 
Porte  de  Saint  Ouen  in  einer  Länge  von  ungefähr  12  km.  Dann 
begannen  die  Förmlichkeiten,  um  die  Linie  als  „von  üflent- 
lichem  Nutzen'  erklären  zu  lassen.  Das  betreffende  Gesetz 
wurde,  nachdem  der  Generalrat  der  Brücken  und  Wege  vom 
technischen  und  danach  der  Staatsrat  vom  Verwaltungs-  und 
finanziellen  Gesichtspunkt  ein  günstiges  Gutachten  abgegeben, 
im  Juli  1904  von  der  Kammer,  dann  vom  Senat  angenommen 
und  am  11.  April  1905  veröffentlicht.  Unterdessen  hatte  sich 
eine  Gesellschaft  gebildet,  welche  in  diesem  Frühjahr  nach  Er- 
laß des  Gesetzes  ihr  Kapital  von  2  auf  30  Millionen  Franken 
erhöhte.  Ähnlich  wie  bei  der  Metropolitaingesellschaft  stellt 
die  Stadt  Paris  auf  ihre  Kosten  den  Unterbau  der  konzes- 
sionierten Linien  her,  während  die  Berlier-Gesellschaft  nur  den 
Oberbau  herzustellen,  den  elektrischen  Betrieb  einzurichten 
und  das  nötige  rollende  Material  zu  beschaffen  hat.  So  kommt 
die  Herstellung  der  Stadt  auf  2  bis  3  Millionen  Franken,  der 
Gesellschaft  ungefähr  auf  2  Millionen  Franken  für  das  Kilometer. 
Das  Anlagekapital  würde  danach  einschließlich  drei  oder  vier 
Jahre  Bauzinsen  etwa  65  Millionen  Franken  betragen.  Das  ge- 
nannte Pariser  Blatt  rechnet  auf  Grund  der  weit  über  Erwarten 
günstigen  Ergebnisse  der  bisher  in  Betrieb  befindlichen  Stadt- 
bahn- (Metropolitaiii-)  Linien  für  dieses  Kapital  eine  außer- 
ordentlich günstige  Verzinsung  für  die  Stadt  sowohl  wie  für  die 
Gesellschaft  heraus,  nämlich  8—10  Der  Bau  soll  nicht  mehr 
Schwierigkeiten  bieten,  als  durchschnittlich  der  der  schon  her- 
gestellten oder  im  Werk  befindlichen  M6tropolitainlinien.  Aller- 
dings sind  gewisse  Strecken  ptwas  heikel.  Die  Unterführung 
der  Seine  bei  der  Concordienbrücke  erfolgt  ungefähr  10  m  unter 
der  Sohle  des  Flusses.  Im  übrigen  Verlauf  soll  die  Linie  sich 
nur  in  schwachem  Abstand  unter  dem  Erdboden  halten.  Sie 
hat  nicht  weniger  als  6  mal  mit  anderen  unterirdischen  Linien 
der  Stadtbahn  zu  kreuzen,  was  keine  besonderen  Hindernisse 
bieten  soll.  Wir  bemerken  noch,  daß  nach  den  in  Nr.  91 
d.  Ztg.  enthaltenen  Mitteilungen  der  Bau  der  Berliner  Unter- 
grundbahn Nord-Süd  mit  einer  Länge  von  etwa  8  i  km  50  Mil- 
lionen Mark,  also  fast  ebensoviel  kosten  soll,  wie  die  12  km 
lange  Pariser  Nord-Süd-Untergrundbahn.  Die  Herstellung  würde 
also  in  Berlin  wesentlich  teurer  kommen.  Das  liegt  in  dem  viel 
schwierigeren  Untergrund. 

—  Die  Einnahmen  der  französischen  Eisenbahnen  waren 
im  Oktober  günstig.  In  den  zehn  Monaten  bis  Ende  Oktober 
steht  jetzt  die  Nordbahn  mit  9  400  000  Fr.  Mehreinnahme  gegen 
die  gleiche  Vorjahrszeit  an  der  Spitze,  obwohl  ihr  Netz  lange 
nicht  halb  so  groß  ist,  wie  das  der  größten  Gesellschaft, 
der  Paris  -  Lyon  -  Mittelmeerbahn.  Letztere  hat  auch  über 
9  000  000  Fr.  Mehreinnahme,  ebenso  viel  ungefähr  die  Orl6ansbahn. 
Kilometrisch  beträgt  die  Mehreinnahme  der  Nordbahn  4,89 


—  Der  Zwei-Meerekanal  in  Frankreich.  In  der  französi- 
schen Abgeordnetenkamirer  kam  wieder  einmal  der  Plan  der 
großen  Kanalanlage  zur  Sprache,  welche  unter  Äbschneidung 
Spaniens  den  At'artischen  Ozean  mit  dem  Mittelmeer  verbinden 
würde.  Der  frühere  Unterrichtsminister  Leygne  befürwortete 
lebhaft  die  Inangriffnahme  oder  wenigstens  eine  neue  .Enquete". 
Er  behauptete,  die  Kosten  seien  mit  3  Milliarden  viel  zu  hoch 
veranschlagt,  man  könnte  den  Kanal  mit  U  Milliarden  her- 
stellpn ;  sein  Verkehr  würde  sehr  groß  sein,  ebenso  die  Be- 
deutung für  die  nationale  Verteidigung.  Ein  anderer  Rpdner 
wies  direkt  darauf  hin,  daß  Frankreich  damit  unabhängig  von 
Gibraltar  (England)  würde.  Der  Verkehrsminister  Gauthier  aber 
verhielt  sich  durchaus  ablehnend.  Seit  25  Jahren  werde 
der  Plan  geprüft,  mehrere  Kommissionen  hätten  sich  damit  be- 
schäftigt und  ihn  als  undurchführbar  erklärt.  Die  Kosten 
würden  2  bis  4  Milliarden  betragen  und  nach  allen  Unter- 
suchungen vom  Verkehr  nicht  entfernt  verzinst  werden  können. 
Eine  neue  Enquete  würde  nichts  nützen. 

—  Der  Berner  Alpendurchstich.  Da  jetzt  die  Entschei- 
dung über  die  französischen  Zufahrtlinien  zum  Simplon  bevor- 
steht, mit  denen  der  Berner  Alpendurchstich  in  wesentliche 
Verbindung  gebracht  wird,  so  wendet  sich  das  Interesse  in  ver- 
mehrtem Maße  auch  diesen  großartigen  Plänen  zu.  Nach 
schweizerischen  Blättern  umfassen  die  beim  „Initiativkomitee' 
für  die  Lötschbergbahn  eingelangten  Pläne,  Berechnungen 
und  Angebote  der  internationalen  Unternehmervereinigung  drei 
vollständig  ausgearbeitete  Baupläne :  zwei  für  den  Lötschberg 
und  einen  für  den  Wildstrubel.  Jeder  der  drei  Pläne  ist  für 
drei  verschiedene  Anlagen  bearbeitet :  für  einspurige  Anlage, 
für  zweispurige  und  für  einspurige  Anlage  mit  Unterbau  für 
das  zweite  Gleis,  ferner  jedes  für  Dampfbetrieb  und  elektri- 
schen Betrieb.  Mit  der  eingehenden  Prüfung  der  Pläne  ist 
Oberingenieur  Zollinger  betraut,  außerdem  bat  das  Komitee 
noch  ein  besonderes  Gutachten  von  Ingenieur  Thomann  über 
die  Einführung  des  elektrischen  Betriebes  eingeholt.  Vor  einiger 
Zeit  haben  wir  hier  eine  französische  Stimme  verzeichnet,  die 
darüber  klagte,  daß  die  deutsche  Unternehmung,  zum  Nach- 
teil Frankreichs,  den  Bau  der  Lötschbergbahn  an  sich  zu  reißen 
suche.  Demgegenüber  erwähnen  wir  jetzt  aus  dem  Pariser 
„Temps",  daß  dessen  Berner  Korrespondent  schreibt,  die  An- 
gebote gingen  von  einer  französischen  Unternehmer- 
vereinigung aus.  Im  einzelnen  berichtet  dann  dieser  Gewährs- 
mann des  „Temps"  dasselbe,  wie  vorstehend  mitgeteilt. 

—  Organisation  der  schweizerischen  Eisenbahnangestell- 
ten. Die  außerordentliche  Delegiertenversammlung  des  Verbands 
des  Personals  schweizerischer  Transportanstalten  (V.  P.  S.  T.) 
lehnte  die  beantragte  Aufhebung  des  Generalsekre- 
tariats und  dessen  Übertragung  an  den  zahlenmäßig  größten 
Unterverband,  den  Verein  Schweizerischer  Eisenbahnangestellter 
(V.  S.  E.  A.),  ab,  und  beschloß  auch  die  Beibehaltung  der  Dele- 
giertenversammlungen. Die  außerordentliche  Delegiertenver- 
sammlung der  Arbeiterunion  schweizerischer  Transportanstalten 
stimmte  einer  Änderung  der  Satzungen  zu,  wonach  die  Gründung 
von  Unterverbänden  zugelassen  wird. 

—  Der  „Blitzzug  des  armen  Mannes".  Mit  den  großen 
deutschen  Steuerpläuen  dürften  auch  alte  Schlagworte,  wie  das 
„Gläschen  des  armen  Mannes"  oder  die  „Pfeife  des  armen 
Mannes"  usw.,  wieder  aufwachen.  Dieser  Wörterschatz  ist  in 
der  Schweiz  um  einen  wohl  noch  nicht  dagewesenen  Beitrag 
vermehrt  worden.  Der  „Blitzzug  des  armen  Mannes"  wird 
nämlich,  wie  wir  dem  Berner  „Bund"  entnehmen,  der  Blitzzug 
der  Gotthardbahn  genannt,  der  nur  I.  und  III  Klasse  führt.  Er 
geht  von  Basel  7  Uhr  15  Min.  morgens  ab  und  ist  in  Chiasso 
3  Uhr  49  Min.  nachmittags;  umgekehrt  Chiasso  ab  3  Uhr  49  Min. 
nachmittags,  in  Basel  10  Uhr  55  Min.  abends.  Die  Wagen  der 
III.  Klasse  in  diesem  Zuge  sind  mit  Lederpolster  auf  den  Sitzen 
und  mit  Lederpolster  als  Kopfstütze  versehen.  Zweite  Klasse 
gibt  es  nicht.  Nach  dem  genannten  Blatt  sei  dieser  Zug  sehr 
vorteilhaft  und  bringe  der  Gotthardbahn  einen  schönen  Ertrag. 
„Vornehme"  oder  bequeme  Leute  würden  in  die  1.  Klasse  ge- 
nötigl,  die  auf  diese  Weise  wenig.stens  einmal  gut  besetzt  sei, 
und  dem  „Volke"  werde  gleichzeitig  eine  große  Annehmlichkeit 
geschaffen.  Der  „Bund"  befür'w  oriet  die  weitere  Ausgestaltung 
dieser  Rchrellzüge  mit  I.  und  III.  Klasse  durch  die  Bundesbahnen. 

—  Einnahmen  der  schweizerischen  Eisenbahnen.  Die 

schweizerischen  Bundesbahnen  ergaben  für  Oktober 
einen  Einnahmeüberschuß  von  4  220  000  Fr.  gegen  3  987  004  Fr. 
im  Oktober  1904.  In  den  ersten  zehn  Monaten  waren  die  Ge- 
samteinnahmen um  2  916  026  Fr.  und  die  Ausgaben  um  2  411593 
Franken  höher;  der  Uberschuß  ist  also  um  etwa  [500000  Fr. 
größer.  —  Die  Gotthardbahn  hatte  im  OktoberfCeinen  Ein- 
nahmeüberschuß von  1070  000  (-f  51000)  Fr.,  seit  Jahresbeginn 
einen  solchen  von  9  670601  (+  328118)  Fr. 
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—  Alkoholenthaltnng  und  Versicherung.  Ein  bemerkens- 
werter Vertrag  ist  zwischen  dem  schweizerischen  Verein  ent- 
haltsamer Eisenbahner  und  der  schweizerischen  Sterbe-  und 
Alterskasse  in  Basel  abgeschlossen  worden  und  nach  seiner 
Genehmigung  durch  den  Bundesrat  am  1.  Oktober  d.  J.  in 
Kraft  getreten.  Danach  wird  den  Mitgliedern  des  genannten 
Vereins  die  infolge  erhöhter  Lebensdauer  der  Abstinenten  er- 
zielte Ersparnis  in  Form  einer  besonderen  Prämienermäßigung 
von  4  %  überwiesen.  Außerdem  kommt  ihnen  ein  etwaiger 
Mehrgewinn  zugute,  der  sich  aus  der  günstigeren  Sterblichkeit 
der  Abstinenten  gegenüber  dem  Gesamtversicherungsbestande 
ergibt.  Zu  diesem  Zweck  wird  die  Sterblichkeitsersparnis  für 
die  Abstinentenabteilung  besonders  berechnet.  Wie  wir  ver- 
nehmen, wird  auch  die  schweizerische  Unfallversicherungs- 
gesellschaft  in  Winterthur,  die  schon  seit  einigen  Jahren  den 
Mitgliedern  des  Guttemplerordens  und  einiger  anderer  Enthalt- 
samkeitsvereine, die  mit  ihr  Verträge  abgeschlossen  haben,  10  % 
Prämiennachlaß  gewährt,  von  Neujahr  1906  an  diesen  Nachlaß 
auf  15  §  erhöhen.  Die  Gesellschaft  ist  zu  dieser  weiteren  Ver- 
günstigung durch  die  Erfahrung  veranlaßt  worden,  daß  die  Un- 
fallhäufigkeit bei  den  Alkoholenthaltsamen  eine  bedeutend  ge- 
lingere  ist,  als  bei  den  Nichtenthaltsamen. 

—  Zonentarif  in  Italien.  Der  Verwaltungsausschuß  der 
italienischen  Staatsbahneu  hat  einen  neuen  Zonentarif  vorge- 
schlagen, nach  welchem  das  Reisen  auf  weitere  Entfernungen, 
ähnlich  wie  in  Schweden,  sehr  verbilligt  werden  würde.  Uber 
1500  km  findet  überhaupt  eine  Preissteigerung  nicht  mehr  statt. 
Die  gegenwärtigen  Preise  bleiben  bis  zu  150  km ;  auf  diese 
Entfernung  betragen  sie  in  I.,  II.  und  III.  Klasse  19,15,  13,40, 
8,70  Lire.  Für  250  km  betragen  sie  jetzt  31,90,  22,35,  14,50  Lire; 
künftig  würden  sie  sein  29,  20,30,  13,05  Lire,  dann  steigend  um 
je  100  km,  z.  B.  für  550  km  bisher  70,20,  49,15,  31,90  Lire ;  künftig 
53,  3.5,30,  2.',23  Lire;  bei  950  km  bisher  121,25,  84,90,  55,10  Lire; 
künftig  69,50,  45,80,  29,30  Lire ;  bei  1550  km  und  darüber  hinaus 
bisher  197,80,  138,45,  89,90  Lire ;  künftig  87,50,  57,80,  36,80  Lire. 
Man  darf  wohl  noch  bezweifeln,  ob  diese  Vorschläge  wirklich 
durchgeführt  werden.  Da  in  Italien  verhältnismäßig  sehr  viel 
fremde  Reisende  weite  Eisenbahnentfernungen  zurücklegen,  so 
würde  ein  solcher  Zonentarif  jedenfalls  wesentlich  dem  Fremden- 
verkehr zugute  kommen. 

—  Italienische  Mittelmeerbahngesellschaft.  Die  in  Mai- 
land stattgehabte  Generalversammlung  hat  die  Bilanz  und  die 
Verteilung  einer  Dividende  von  15  Lire  genehmigt,  der  vor- 
zeitigen Amortisation  der  Obligationen  zugestimmt  und  mit 
großer  Mehrheit  die  vorgeschlagenen  Statutänderungen  ange- 
nommen. Aus  dem  Bericht  des  Verwaltungsrates  ist  folgendes 
zu  entnehmen :  Ende  Juni  d.  J.  hat  die  Regierung  die  drei  Ge- 
sellschaften wegen  der  Frage  der  Fehlbeträge  der  Pensions- 
kassen des  Personals  vor  das  Schiedsgericht  gerufen.  In- 
zwischen sind  die  Verhandlungen  für  gütliche  Abkommen  mit 
allen  drei  Gesellschaften  wieder  aufgenommen  worden ;  sie  ver- 
sprechen einen  günstigen  Verlauf  bezüglich  aller  Fragen  zu 
nehmen,  mit  Ausnahme  der  die  Pensionskassen  betreffenden, 
welche  dem  Schiedsgericht  überwiesen  werden.  Von  besonderer 
Wichtigkeit  ist  der  Teil  des  Berichts,  welcher  die  zukünftige 
Gestaltung  der  Tätigkeit  der  Gesellschaft  und  die  notwendig 
werdenden  Statutenänderungen  zum  Gegenstande  hat.  Zufolge 
der  bisherigen  Satzungen  ist  die  Dauer  der  Gesellschaft,  unge- 
achtet des  etwaigen  früheren  Aufhörens  des  Staatsbahnbetriebes, 
bis  zum  Jahre  1966  vorgesehen.  Ferner  ist  zu  bemerken,  daß 
die  Konzession  der  der  Gesellschaft  verbliebenen  eigenen  Linien 
für  die  Bahn  Rom-Viterbo  noch  bis  zum  28.  April  1979  und  für 
Varese-Porto=Ceresio  bis  zum  24.  Dezember  1981  läuft.  Viel- 
leicht wird  es  später  nötig  werden,  den  Terrain  der  Dauer  der 
Gesellschaft  zu  ändern.  Einstweilen  beantragt  der  Verwaltungs- 
rat jedoch,  diesen  unverändert  zu  lassen.  Dagegen  werden 
zahlreiche  Satzungsänderungen  beantragt,  welche  insgesamt 
darauf  abzielen,  die  zukünftige  Tätigkeit  der  Gesellschaft  von 
der  Bevormundung  des  Staates,  unter  welcher  sie  bisher  als 
Betriebsgesellschaft  von  staatlichen  Eisenbahnen  gestanden  hat, 
zu  befreien.  Weitere  Beschlüsse  betreffen  die  finanziellen  An- 
ordnungen wegen  Beschleunigung  der  Rückzahlung  und  Tilgung 
der  Obligationen  mit  Rücksicht  auf  die  Einschränkung  der 
gesellschaftlichen  Tätigkeit. 

—  Gebührenhinterziehung  und  Bekanntmachung  der 
Übertreter.  Ein  Fahrgast  der  Great  Eastern  - Eisenbahn 
wurde  von  der  Verwaltung  verklagt,  weil  er  eine  um  einen 
Penny  (8  J,)  zu  geringe  Fahrgebühr  entrichtete.  Der  Richter 
meinte,  es  lohne  kaum  der  Mühe,  seine  Seele  für  einen  Penny 
zu  verkaufen,  wogegen  der  Bahnanwalt  erklärte,  daß  er  alle 
Ursache  zu  der  Annahme  habe,  dieser  Unfug  werde  schon  seit 
längerer  Zeit  betrieben.  Der  Beklagte  wurde  zur  Zahlung  von 
4  sh  Strafe  und  Tragung  der  Gerichtskosten  verurteilt.  Hierbei 
wies  der  Richter  weiter  auf  die  nicht  gerechtfertigte  Gepflogen- 
heit der  Bahnverwaltungen  hin,  die  Namen  der  'Verurteilten 
durch  monatelange  Aushängung  (pillorying,  wörtlich  .etwa  Au- 


pfeilern)  der  Öffentlichkeit  preiszugeben.  Dieser  Brauch  sei 
schon  deshalb  unzulässig,  weil  er  eine  vom  Richter  nicht  be- 
absichtigte Strafe  einschließe  und  bei  Namensgleichheit  zu  un- 
liebsamen Verwechslungen  Veranlassung  gebe.  Der  Straffall 
könnte  immerhin,  jedoch  ohne  Nennung  des  Namens,  bekannt 
gemacht  werden.  Wenn  jedoch  die  Bahngesellschaften  die  Be- 
strafung selbst  in  ihre  Hände  nehmen,  dann  müßten  die  Ge- 
richte bei  der  Fällung  von  Urteilen  sehr  vorsichtig  sein. 

—  Fahrgelderstattungen  vt^egen  des  Eisenbahnerstreiks  in 
Rußland.  Die  amtliche  „Torgowo-Prom.  Gaseta'  gibt  bekannt, 
daß  das  Ministerium  der  Verkehrsanstalten  verfugt  hat,  den 
Reisenden,  die  zur  Zeit,  als  der  Ausstand  der  Eisenbahner 
plötzlich  losbrach,  sich  unterwegs  befanden  und  die  Reise  unter 
dem  Zwang  der  Verhältnisse  unterbrechen  mußten,  denjenigen 
Teil  des  erlegten  Fahrpreises,  der  sich  auf  die  nicht  durch- 
fahrene  Strecke  bezieht,  zurückzuerstatten.  Das  Gleiche  bezieht 
sich  auf  die  Gepäckfracht. 

Gegenüber  der  außerordentlich  unbequemen  Lage,  in  die 
wohl  die  allergrößte  Zahl  der  Reisenden  durch  den  Ausstand 
geraten  sein  werden,  ist  die  Rückzahlung  der  meist  gering- 
fügigen Beträge  gar  keine  Entschädigung  und  nur  ein  schwacher 
Trost,  aber  die  Verwaltung  konnte  anderseits  auch  kaum  mehr  tun. 

—  Gehaltsauf  besserungen  und  Dienstvereinfachungen  bei 
den  russischen  Bahnen.  Wie  die  Mittel  zur  Aufbesserung  der 
wirtschaftlichen  Verhältnisse  der  unteren  Beamten  beschafft 
werden  sollen,  darüber  teilt  die  „Torgowo-Prom.  Gaseta"  in 
ihrer  Nr.  236  die  Auffassung  des  Ministeriums  der  Verkehrs- 
anstalten mit.  Es  wird  dort  ausgeführt,  daß  das  Ministerium 
den  lokalen  Verwaltungen  aufgetragen  habe,  sofort  mit  größter 
Genauigkeit  nachzuforschen  und  festzustellen,  welche  Mittel 
flüssig  gemacht  werden  können,  um  die  Gehälter  der  Beamten 
aufbessern  zu  können.  Als  ein  Mittel  hierzu  wird  empfohlen, 
zu  prüfen,  inwieweit  eine  Vereinfachung  des  Dienstes  möglich 
wäre,  namentlich  eine  Einschränkung  des  vielen  Schreibwerkes, 
so  die  Vereinfachung  oder  Beseitigung  der  zahlreichen  termin- 
lichen Berichte,  der  statistischen  Tabellen  und  Abrechnungen, 
der  außerordentlich  großen  Förmlichkeiten  und  der  Rechen- 
schaftsablegung  im  allgemeinen,  endlich  auch  mit  Hilfe  der 
Einschränkung  der  zur  Zeit  vorgeschriebenen  Drucksachen 
(wie  Etats,  Rechenschaftsberichte,  statistische  Tabellen  usw.). 
Es  wird  ferner  vom  Minister  darauf  hingewiesen,  daß  das  Unzu- 
reichende der  verfügbaren  Mittel  bei  dem  Personaletat  in 
einem  unmittelbaren  und  engen  Zusammenhange  auch  mit  dem 
übermäßig  großen  Umfange  der  Rechnungslegung  der  Stationen 
steht,  welche  nicht  nur  leicht  vereinfacht  werden  kann,  sondern 
unter  allen  Umständen  vereinfacht  werden  muß.  Nach  Meinung 
des  Ministers  wird  sich  nach  Durchführung  der  vorgeschlagenen 
Maßnahmen  sehr  bald  zeigen,  daß  nicht  unerhebliche  Mittel  frei 
werden,  die  dann  zur  Aufbesserung  der  Gehälter  des  unteren 
Personals  Verwendung  finden  könnten. 

Der  Minister  hat  durchaus  an  der  richtigen  Stelle  den 
Hebel  angesetzt.  In  Rußland  wird  in  einem  Maße  viel  ge- 
schrieben, kontrolliert,  revidiert,  gebucht  und  bescheinigt,  wie 
man  sich  sonst  kaum  vorstellen  kann,  daß  derartiges  über- 
haupt möglich  ist.  Daß  dies  viele  Schreibwerk  dort  nutzlos  ist, 
um  die  Einnahmen  des  Staates  sicherzustellen,  das  beweist  die 
Tagesgeschichte,  die  von  Mitteilungen  über  Unterschlagungen 
und  Veruntreuungen  leider  mehr  als  glaublich  angefüllt  ist. 
Daß  hierbei  nicht  gar  zu  viel  Millionen  Rubel  erspart  werden, 
mag  zugegeben  werden,  aber  es  ist  schon  ein  sehr  großer  Ge- 
winn, wenn  überhaupt  erst  an  irgend  einer  Stelle  der  Anfang 
damit  gemacht  wird,  nutzlose  Arbeit  zu  beseitigen  und  nicht 
mehr  Arbeitskräfte  in  den  Dienst  zu  stellen,  als  tatsächlich 
zur  Förderung  des  Unternehmens  überhaupt  notwendig  sind. 
Beides  blüht  aber  zur  Zeit  im  russischen  Eisenbahnbetriebe  und 
trägt  mit  die  Schuld  daran,  daß  sich  die  in  den  Eisenbahnunter- 
nehmungen, staatlichen  wie  privaten,  angelegten  Kapitalien  so 
schlecht  verzinsen. 

Aber  hierdurch  allein  können  doch  die  Mittel  zu  den  Ge- 
haltsaufbesserungen nicht  beschafft  werden. 


Fremde  Weltteile. 

—  Die  erste  Eisenbahn  auf  Cypern.  Am  21.  Oktober  d.  J. 
wurde  dem  „österr.  Handelsmuseum"  zufolge  auf  Cypern  die 
erste  Eisenbahn  eröffnet,  die  von  Nikosia,  der  im  Mittelpunkt 
Cyperns  gelegenen  Hauptstadt  der  Insel,  in  58  km  Länge  nach 
dem  Hafen  von  Famagusta  verläuft. 

—  Eisenbahnen  in  Kleinasien.  Der  Eisenbahnbau  in 
Kleinasien  hat  schon  lange  zu  Wettbewerb  und  Treibereien 
Anlaß  gegeben ;  daß  Deutschland  hier  an  die  erste  Stelle  ge- 
rückt ist,  wird  verschiedentlich  unangenehm  vermerkt  und  be- 
kämpft. Man  braucht  nur  daran  zu  erinnern,  welche  Schwierig- 
keiten dem  großen  Plan  der  Bagdadbahn^  bereitet  wurden, 
indem  man  Deutschland  auch  politisch  verdächtigte,  Kleinasien 
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anter  seinen  Einfluß  bringen  zu  wollen.  Jetzt  vereinigen  sich 
wieder  englische  und  französische  Klagen  gegen  deutsches 
Vorgehen.  Eaglischerseits  wird  nämlich  mit  der  Pforte  wegen 
der  VerläDgerung  der  Eisenbahn  Smyrna-Aidin-Diner 
verhandelt.  Es  sollen  zwei  Zweigbahnen  von  diesem  letzten 
Punkt  ausgehen,  die  eine  bis  Baldur,  die  andere  bis  Eyerdir, 
zwei  Handelsstädte,  die  an  den  Seen  gleichen  Namens  liegen. 
Die  Linie  Rmyrna-Aidin  war  die  erste  von  einer  englischen 
Gesellschaft  gebaute  Bahn  iu  Kleinasien.  Da  sie  durch  die 
reichste  Gegend  führte,  konnte  sie  von  einer  Staatsgarantie 
absehen.  Auch  die  Verlänsrerune'sstrecken  würden  eine  solche 
nicht  nötig  haben.  Unglncklicherweise  hätten  aber,  so  klagt 
das  .Journal  des  Debats",  Ansprüche  der  deutschen  Bagdad- 
Gesellschaft  die  Angelegenheit  verwickelt.  Letztere  verlange 
wegen  angeblichen  Wettbewerbs  der  englischon  Linien  eine 
Erhöhung  der  kilometrischen  Gewähr  von  1.3  800  auf  15  000  Fr. 
für  ihr  Netz.  Zur  Unterstützung  ihrer  Forderung,  welcher  die 
türkische  Regierung  stattzugeben  nicht  geneigt  sei,  berufe  sie 
sich  auf  den  Vorgang  der  jüngst  der  französischen  Linie  von 
Mezerib  zugebilligten  Entschädigung.  Diese  ist  von  der  türki- 
schen Regierung  gegeben,  weil  die  parallele  Linie  der 
Hedschasbahn  in  der  Nähe  gebaut  sei  und  ersterer  Abbruch 
tue.  Das  Pariser  Blatt  sucht  es  natürlich  so  hinzustellen,  als 
wenn  betreffs  der  deutschen  Bahn  und  des  Wettbewerbs  der 
neuen  englischen  die  V^erhältnisse  ganz  anders  lägen  und  die 
Forderung  der  deutschen  Bahngesellschaft  unserechtfertigt  sei. 
(Vergl.  unsere  Mitteilung  in  Nr.  91  S.  1347  d.  Ztg.) 

—  Die  indischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1904.  Der  Ver- 
waltungsbericht über  diese  Bahnen,  aus  dem  wir  bereits  in 
Nr.  78  S.  1153  d.  Ztg.  eine  kurze  Mitteilung  gebracht  haben, 
gibt  die  Gesamtlänge  der  am  31.  Dezember  1904  im  Betriebe 
befindlichen  Bahnstrecken  auf  '27  5f^5  engl.  Meilen  (44  I OL)  km) 
an,  von  denen  etwas  mehr  als  die  Hälfte  mit  Vollspur  ausge- 
rüstet war.  Im  Berichtsjahre  wurden  621  engl.  Meilen  (904  krn) 
neu  erööoet.  Die  Roheinnahmen  der  Bahnen  beliefen  sich  auf 
annähernd  3965  (3G01)  Lakh  Rupien  oder  in  deutschem  Gelde 
auf  507  5-20  000  (-460  928  000)  M  Der  Betriebsüberschuß  stellte 
sich  auf  rd.  267  196  160  Jt.  Er  erfuhr  gegen  das  Vorjahr  eine 
Steigerung  um  25  310  720  J(-.  und  verzinste  das  Anlagekapital 
mit  6  (5,5)  g.  Zu  jenen  Roheinnahmen  trug  der  Personenverkehr 
etwa  ein  Drittel  bei.  Der  überwiegend  größte  Teil  der 
Reisenden  wird  in  der  niedrigsten  Wagenklasse,  deren  Ein- 
richtungen erheblich  unter  den  schlechtesten  in  E^uropa  vor- 
kommenden stehen,  und  zu  beispiellos  billigen  Tarifsätzen  be- 
fördert. So  hat  denn  der  Durchschnittsertrag  aller  Wagenklassen 
für  die  zurückgelegte  Personenmeile  der  .Railr.  Gaz."  zufolge 
nur  eiwa  2  A  oder  für  das  Personenkilometer  1,25  A  betragen. 
Nach  Deckung  der  Betriebskosten  und  Bestreitung  aller  auf 
den  einzelnen  Linien  haftenden  Schultlzinsen  und  sämtlicher 
Rücklagen  für  den  Tilgungsfonds  verblieb  der  Verwaltung  ein 
Ubergewinn  von  rd.  33  7000iK)cM,  und  es  ist  dies  bereits  das 
fünfte  Jahr,  in  welchem  die  indischen  Bahnen  in  ununter- 
brochener Reihenfolee  Unternehmergewinne  abgeworfen  haben. 
Das  amerikanische  Blatt  weist  auf  diese  erfreulichen  Ergebnisse 
mit  großem  Nachdruck  hin,  was  um  so  anerkennenswerter  er- 
scheint, da  sie  ja  eine  grundsätzliche  Gegnerin  des  in  Indien 
herrschenden  Staatsbahnsystems  ist. 

—  Algerisch-marokkanische  Eisenbahn.  Es  ist  in  letzter 
Zeit  wiederholt  davon  die  Rede  gewesen,  welch  große  Be- 
deutung französischerseits  der  im  westlichen  Algier  erbauten 
und  bereits  über  700  km  ins  Innere  nahe  der  marokkanischen 
Grenze  geführten  Eisenbahn  wirtschaftlich  und  politisch  zur 
.friedlichen"  Umfassung  Marokkos  beigelegt  wird.  Jetzt  über- 
nimmt das  Pariser  „Journal  des  transports'  dem  algerischen 
Blatt  „l'Eveil"  Mitteilungen  über  eine  Zweigbahn  von  T 1  e  m  c  e  n 
nach  Mfirnia,  auf  welche  Linie  „friedlicher  Durchdringung" 
man  die  größten  Hoffnungen  setze,  um  Algier  in  direkte  Ver- 
bindung mit  Fez  und  später,  .wenn  Allah  will",  mit  dem 
atlantischen  Meer  zu  bringen:  „Die  Arbeiten  sind  in  voller 
Tätigkeit.  Die  bei  der  Farm  Ayme  begonnenen  Erdarbeiten 
werden  in  der  Richtung  auf  Turenne  verfolgt,  bis  zu  welcher 
örtlichkeit  das  Gleis  etwa  in  18  Monaten  geführt  sein  wird.  In 
2^  Jahren  werden  die  Eisenbahnzüge,  falls  keine  widrigen 
Umstände  dazwischen  kommen,  in  den  Bahnhof  von  Marnia 
einlaufen." 

—  Eisenbahnen  in  Kamernn.  Der  Gesetzentwurf  betref- 
fend Übernahme  einer  Garantie  des  Deutschen  Reichs  in  bezug 
auf  eine  Eisenbahn  von  Duala  nach  den  Manenguba- 
bergen  im  Schutzgebiete  Kamerun  ist  wieder  vom  Bundes- 
rate beschlossen  worden  und  wird  dem  Reichstage  zugehen. 
Der  frühere  Entwurf  war  am  11.  Mai  d.  J.  in  erster  Lesung  be- 
raten und  an  die  Budgetkommiss'ou  verwiesen  worden.  Die 
Budgetkommission  hatte  ihn  in  drei  Sitzungen  mit  zwei-Le- 
sungen  beraten  und  in  der  Fassung  des  Bundesrats  Jdabin  an- 
genommen  :  §  1.  Zum  Bau  und  zum  Betrieb  einer  Eisenbahn  von 


Duala  nach  den  Manengubabergen  durch  die  auf  Grtind  der 
beigedruckten  Bau-  und  Betriebskonzession  zu  bildende  Ka- 
merun-Eisenbahngesell'ichaft  wird  den  Inhabern  der  Anteile 
Reihe  B  der  genannten  Gesellschaft  nach  Maßgabe  der  vor- 
erwähnten Konzession  eine  Garantie  des  Reichs  bewilligt,  und 
zwar  a)  für  die  Verzinsung  dps  auf  die  Anteile  Reihe  B  ent- 
fallenden Teiles  des  Gesellschüftskapitals  in  Höhe  von  11000000 
Mark  mit  3  %  vom  Tage  der  Einzahlung  an,  b)  für  die  Zahlung 
des  um  20  §  erhöhten  Nennbetrasres  der  jeweilig  gelosten  und 
als  solche  abzustempelnden  Anleihescheine  Reihe  B.  Hinsicht- 
lich des  auf  Anteile  Reihe  A  entfallenden  Teiles  des  Gesell- 
schaftskapitals  in  Höhe  von  fionoOiiO  J6.  wird  vom  Reiche 
eine  Garantie  weder  für  die  Verzinsung  noch  für  eine  Rück- 
zahlung übernommen.  §  2.  Der  Reichskanzler  ist  mit  der  Aus- 
führung dieses  Gesetzes  beauftragt.  Die  Kommission  hatte  die 
Bau-  u.id  Betriebskonzession  wesentlich  verändert  und  Resolu- 
tionen angenommen,  wodurch  die  Reichsregierung  aufgefordert 
wurde:  1.  die  für  Kamernn  erteilten  Landeskonzessionen  einer 
eingehenden  Prüfune:  und  Revision  zu  unterziehen;  2  keinerlei 
Baukonzessionen  zu  erteilen,  in  welchen  nicht  ausreichende 
Vorschriften  über  Aufschließung  des  Landes  enthalten  sind,  und 
die  nicht  den  Eingeborenen  genügend  Land  belassen.  Der  vor- 
zeitige Schluß  des  Reichstags  hatte  die  Weiterberatung  dieser 
Vorlage  im  Plenum  verhindert. 

—  Eisenbahn  von  Lüderitzbucht  nach  Kubub  in  Deutsch- 
Südwcstafrika.  Der  deutsche  Bundesrat  hat  einen  zweiten 
Nachtrag  zum  Etat  für  dieses  Schutzgebiet  genehmigt,  wodurch 
ein  Betrag  von  5  050  000  dt.  für  den  Bau  einer  Eisenbahn  von 
Lüderitzbucht  nach  Kubub  gefordert  wird.  In  einer  Denkschrift 
wird  darauf  hingewiesen,  daß  General  v.  Trotha  den  Bau  mit 
Rücksicht  auf  die  Schwierigkeiten  empfohlen  hatte,  die  sich 
der  Verpflegnnsr  der  im  Süden  operierenden  Truppen  entgegen- 
stellen. Sein  Bericht,  der  das  Ergebnis  einer  Erkundung  der 
Strecke  durch  das  Eisenbahnbataillon  mitteilte,  ging  am  23.  Fe- 
bruar d.  .1.  ein  und  wurde  alsbald  von  den  beteiligten  Verwal- 
tungen unter  Zuziehung  des  Geh.  Rats  Lenz  von  der  Firma 
Lenz  &  Co.  beraten.  Dabei  wurde  von  vornherein  die  Frage 
der  Spurweite  erörtert,  und  es  ergab  s'ch,  daß  mit  Rücksicht 
auf  die  Betriebskosten  und  die  Leistungsfähigkeit  der  Bahn  die 
„Kapspur"  (3,6  Fuß  —  1,067  m)  der  bei  der  Bahn  Swakopmund- 
Windhuk  vorhandenen  Spurweite  von  60  cm  vorzuziehen  sei. 
Die  genannte  Firma  sandte  ihren  Ingenieur  Paul  aus,  der  die 
Vorarbeiten  der  Eisenbahnoffiziere  mit  ihnen  nachprüfte.  Dais 
Ergebnis  war,  daß  sich  die  Strecke  für  den  Bau  einer  Adhäsions- 
bahn mit  Kapspur  eignet.  Die  Gesamtlänge  des  Hauptgleises 
wird  auf  150  km  angenommen.  Die  Kosten  tür  die  kriegsmäßige 
Herstellung  werden  auf  7  772  000  J6.  oder  51813  J(>.  für  das  Kilo- 
meter einschließlich  der  Betriebsmittel  berechnet.  Für  den 
späteren  Ausbau  zum  Zweck  des  regelmäßigen  Betriebes  sind 
1  526  000  M.  erforderlich,  wozu  noch  200  000  J6.  für  amtliche  Auf- 
sicht während  des  Baues  treten,  so  daß  sich  die  Gesamtkosteh 
auf  rd.  9  500  000  M.  stellen. 

Die  Wanderdünen,  die  sich  in  einiger  Entfernung  von  der 
Küste  in  einem  Gürtel  von  etwa  5  km  Breite  hinziehen,  ver- 
schieben sich  entgegen  der  vielfach  verbreiteten  Ansicht  nur 
langsam.  Da  sie  nur  vereinzelt  oder  in  Gruppen  vorkommen, 
läßt  sich  eine  Linie  wählen,  die  sich  von  den  größeren  Düqen 
fernhält.  Um  dann  die  Bahn  gegen  Versandung  zu  schützen, 
sollen  auf  etwa  8  km  für  die  kriegsmäßige  Herstellung  Schutz- 
zäune oder  Trockenmauern  errichtet  werden,  deren  Wirkung 
der  der  heimischen  Schneezäune  gleichkäme;  beim  Ausbau 
wären  diese  Schutzmauern  auf  2  km  durch  Tunnelbauten  aus 
armiertem  Beton  oder  aus  Wellblech  mit  Eisenkonstruktion  zu 
ersetzen.  Wasser  wird  in  Lüderitzbucht  gegenwärtig  durch 
einen  Kondensator  mit  50  cbm  täglicher  Leistung  geliefert;  das 
reicht  für  den  gegenwärtigen  Bedarf  nicht  aus ;  es  ist  daher 
ein  zweiter  Kondensator  mit  75  cbm  Leistungsfähigkeit  aufzu- 
stellen. 75  km  von  der  Küste  liegt  die  Wasserstelle  von  Kau- 
kausib;  diese  und  eine  benachbarte  liefern  täglich  etwa  125  cbm 
etwas  salzigen  aber  brauchbaren  Wassers.  Kurz  vor  Kubub, 
in  Aus,  sind  noch  zwei  Brunnen,  die  täglich  40  cbm  sehr  gutes 
Trinkwasser  liefern  ;  die  Leistung  kann  durch  Bohrungen  ge- 
steigert werden. 

Was  die  Dauer  des  Bahnbaues  betrifft,  so  können  die 
ersten  76  km  in  fünf  Monaten  überwunden  werden,  Kubub  kann 
in  acht  Monaten  erreicht  sein.  Den  Bau  übernimmt  die  Deutsche 
Kolonial-Eisenbahnbau-  und  Betriebsgesellschaft  mit  einem  Auf- 
schlag von  10  g.  Falls  die  Baukosten  unter  dem  Anschlag 
bleiben,  wird  ihr  ein  prozentual  höherer  Aufschlag  zugesichert; 
wird  der  Anschlag  überschritten,  so  tritt  eine  entsprechende 
Verminderung  des  Anschlags  ein.  Für  jeden  Tag  Verkürzung 
an  der  achtmonatigen  Frist  für  den  Vorbau  wird  eine  Prämie 
gewährt.  Für  die  Bedingungen  des  Ausbaues  wird  später  mit 
der  Gesellschaft  unterhandelt.  Die  Baukosten  werden  auf  die 
nächsten  Etats  wie  folgt  verteilt:  5  0500(X)  M  für  1905,  2  872  000 
Mark  für  1906  und  1 576  00t)  <//6.  für  1907.   Das  Gelände  gibt 
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die  Deutsche  Kolonialgesellschaft  für  Südwestafrika  nuentgelt- 
lich  ab, 

Uber  die  Notwendigkeit  des  Bahnbaues  im  Hinblick  auf 
den  noch  andauernden  Kleinkrieg  im  Süden  wird  bemerkt,  daß 
der  Nachschub  von  Verpflegung  allein  über  Windhuk  Keet- 
mannshoop,  Lüderitzbucht-Kubub  und  Kapstadt- Warmbad  nicht 
zu  bewältigen  ist,  so  daß  mehrfach  empfindlicher  Mangel  an 
Verpflegung  eintrat.  Somit  ist  der  Nachschub  von  Bekleidung, 
Sanifätsersatz  usw.  ausgeschlossen.  Daß  der  Betrieb  auf  den 
jeweils  fertigen  Teilstrecken  sofort  eröffnet  wird,  bedeutet  einen 
großen  Vorteil  gegenüber  dem  Verkehr  mit  Ochsenwagen.  Dazu 
kommt,  daß  auch  nach  gänzlicher  Niederwerfung  des  Aufstandes 
noch  eine  größere  Truppenmacht  im  Süden  bleiben  muß,  deren 
Verpflegung  in  dem  gänzlich  verwüsteten  Lande  bei  dem 
wachsenden  Mangel  an  Zugtieren  ohne  Bahn  kaum  durchführ- 
bar sein  wird.  Am  Schluß  wird  die  finanzielle  Wirkung  der 
Bahn  für  die  Kosten  der  Unterhaltung  der  Truppen  berechnet : 
Bei  dem  jetzigen  Bestände  von  5000  Mann  und  5000  Pferden 
kostet  der  Nachschub  bisKubub  gegenwärtig  etwa  12000000  M. 
jährlich,  wogegen  die  Eisenbahn  dreimal  mehr  für  den  zehnten 
Teil  dieser  Summe  leisten  wird ;  nimmt  man  nach  Beendigung 
des  Krieges  für  den  Süden  noch  1000  Mann  und  1000  Pferde  an, 
so  treten  an  Stelle  eines  Fuhrparks,  der  6  000000  Ji.  jährlich  er- 
fordert, rund  1  110  000  M  für  Betriebskosten  für  Verzinsung  der 
Eisenbahn. 

So  weit  der  Inhalt  der  Denkschrift.  Der  Plan  dieses  Eisen- 
bahnbaues ist,  abgesehen  von  dem  hohen  militärischen  Wert 
für  die  Truppenverpflegung,  wie  die  Köln.  Ztg.  hervorhebt, 
namentlich  auch  deshalb  freudig  zu  begrüßen,  weil  Lüderitz- 
bucht  der  einzige  gute  Hafen  Deutsch-Südwestafrikas  ist 
und  es  sich  hier  um  die  Anfangsstrecke  der  großen  Linie 
von  diesem  Hafen  über  Kubub  nach  Keetmannshoop  und  der- 
einst weiter  nach  Kimberley  handelt,  die  man  als  eine  zukünftige 
Weltlinie  bezeichnen  kann.  Dort  wird  bekanntlich  der  An- 
schluß an  die  große  mittelafrikanische  (Kap-Kairo-)  Bahn  er- 
reicht und  in  Verbindung  mit  anderen  vorhandenen  Linien  eine 
Durchquerung  Afrikas  in  der  Richtung  auf  Durban  einer-  und 
die  Delagoabay  (Laurenze  =  Marquez)  anderseits  hergestellt. 
Wegen  dieser  Verbindung  mit  dem  kapländischen  Bahnnetz  ist 
auch  die  Wahl  der  Kapspur  offenbar  zweckmäßig, 

—  Eine  Schwebebahn  über  dem  Grand  Canon  des  Colorado. 
Das  große  Naturwunder  der  amerikanischen  Felsengehirge,  der 
Grand  Canon  des  Colorado,  soll  einer  Mitteilung  der  Schweiz. 
Bauztg.  zufolge  demnächst  durch  Erbauung  einer  Schwebe- 
bahn, nach  ähnlichem  System  wie  die  Bahn  zwischen  Elberfeld 
und  Barmen,  den  Besuchern  leichter  zugänglich  gemacht  werden. 
Die  Canons  sind  bekanntlich,  wie  ähnliche  Bildungen  in  anderen 
Gebirgsketten,  durch  Auswaschung  entstanden  und  erreichen 
ganz  gewaltige  Ausdehnungen.  So  weist  der  Grand  Canon  des 
Colorado  im  ganzen  eine  Länge  von  383  km  auf,  und  seine  fast 
senkrechten  Wände  erreichen  stellenweise  eine  Höhe  von  800 
bis  1300  m. 

—  PanamakanaL  Nach  einem  Telegramm  aus  Washington, 
19.  November,  empfehlen  die  Ingenieure,  die  der  Panamakanal- 
Kommission  zur  Beratung  beigegeben  sind,  die  Ausführung  des 
Kanals  in  der  Höhe  des  Meeresspiegels.  Sie  schätzen  die  Kosten 
auf  240000000  D.  und  berechnen  die  Dauer  des  Kanalbaues  auf 
15  Jahre. 


Allgemeines. 

—  Eine  mechanische  Weichenstellvorrichtnng  auf  der 
elektrischen  Straßenbahn  in  Amsterdam.  Für  elektrische 
Straßenbahnen  ist  es  immer  beschwerlich  und  zeitraubend,  daß 
an  vielen  Stellen  die  Weichen  von  Weichenwärtern  oder  von 
den  Wagenlenkern  selbst  umgestellt  werden  müssen.  In  Amster- 
dam hat  man  nun  einen  Versuch  gemacht  mit  dem  .Kitt  Electric 
trackswitch",  einem  elektrischen  Weichenumsteller,  der  von  der 
Gesellschaft  zum  Betrieb  elektrischer  Groß-  und  Kleinbahn- 
weichen „Switch"  bezogen  ist.  Diese  praktische  Erfindung  des 
Amerikaners  Kitt  wird  schon  in  vielen  amerikanischen  Städten 
benutzt. 

Ihre  Einrichtung  ist  folgende:  In  geringer  Entfernung 
von  der  Weiche  wird  ein  Kontaktdraht  an  dem  Trolleydraht 
befestigt,  und  ein  wenig  weiter  ein  zweiter,  doppelter  Kontakt- 
draht. Wenn  nun  der  Wagen  bis  unter  den  ersten  Kontakt- 
draht gefahren  ist,  geht  ein  elektrischer  Strom  nach  einem 
Kästchen,  das  in  der  Nähe  der  Weiche  an  einem  Pfahl  oder 
einem  Haus  angebracht  ist.  In  diesem  Kästchen  befindet  sich 
ein  doppelter  Magnet,  mit  dem  eine  Klemme  verbunden  ist,  die 
sich  zwischen  zwei  gezähnten  Rollen  bewegt.  Von  diesem  Käst- 
chen geht  der  Strom  weiter  unterirdisch  nach  zwei  anderen 
Magneten,  welche  mit  der  Weiche  mittels  eines  Hebels  ver- 
bunden sind.  Zwei  elektrische  Glühlichter,  am  Kästchen  be- 
festigt, zeigen  dem  Wagenlenker,  sobald  er  an  dem  ersten 
Kontaktdraht  vorbeigefahren  ist,  ob  die  Weiche  richtig  steht. 


Ist  dies  der  Fall,  so  kann  er  ruhig  weiter  fahren.  Im  entgearen- 
gesetzten  Falle  muß  er,  sobald  er  in  der  Nähe  des  zweiten  Kon- 
taktdrahtes angelangt  ist,  den  elektrischen  Strom  abschließen, 
und  in  dem  Augenblick,  in  dem  der  Wagen  unter  diesem 
zweiten  Kontaktdraht  weiterfährt,  dreht  sich  die  Klemme  im 
Kästchen,  und  gleichzeitig  wird  die  Weiche  umgestellt. 

Die  bisherigen  Versuche  in  Amsterdam  sind  alle  sehr  gut 
gelungen  und  haben  kein  einziges  Mal  versagt.  In  kurzem  wird 
man  auch  auf  anderen  Punkten  der  Stadt"  mit  der  Vorrichtung 
Versuche  machen. 

—  Turbinenschiflfe.  Uber  Umfang  und  Leistungen  des 
TurbinenschifiF^baus  gibt  eine  Mitteilung  der  Deutschen  Parsons- 
Marine-A.-G.Turbinia  Auskunft.  Danach  befinden  sich  gegenwärtig 
folgende  Schiffe  im  Bau,  die  mit  Parsons-Turbinen  au.sgerüstet 
werden:  „Osbome",  Jacht  für  den  König  von  England,  2000  t, 
18  Knoten.  „Mahroussa",  Jacht  für  den  Khedive  von  Ägypten, 
17i  Knoten.  „Dreadnought",  Schlachtschiff  für  die  englische 
Märine,  18  000  t,  23  000  i.  PS,  21  Knoten.  „Chester",  Späherschifif 
für  die  amerikanische  Marine,  24  Knoten.  Zwei  Schnelldampfer 
für  die  Cunard-Line,  Liverpool-Newyork,  von  je  43  000  t  Wasser- 
verdrängung, 70  000  i.  PS,  25  Knoten.  Zwei  Ozeandampfer 
(Schwesterschiffe  „Virginian")  für  die  Allan-Line,  fünf  33  Knoten- 
Torpedobootszerstörer  für  die  englische  Marine,  zwei  31  Knoten- 
Torpedobootszerstörer  für  die  englische  Marine,  zwölf  26  Knoten- 
Küstentorpedoboote  für  die  englische  Marine,  3  Personendampfer 
für  die  Great  Western  Railway  Co.,  2100  t,  2  Personendampfer 
für  die  Grand  Central  Railway  Co.,  18  Knoten,  2  Fracht-  und 
Personendampfer  für  die  British  India  Steam  Navigation  Co. 
(Schwesterschiffe  „Bingera"),  1  Personendampfer  für  die  Linie 
Ardrossan-Belfast,  ein  20  Knotendampfer  für  P.  A.  Campbell- 
Bristol,  1  Personendampfer  für  die  Themse.  Verhandlungen 
über  eine  ganze  Anzahl  weiterer  Schiffe,  darunter  mehrere 
Panzerkreuzer  und  andere  Kriegsschiffe,  sind  dem  Abschluß  nahe. 


Rechtspflege. 

—  Ein  Betriebsanfall  infolge  eines  durchgegangenen 
Pferdes.  (Reichsgerichtsentscheidung.)  Kläger  in  diesem  Rechts- 
streite fuhr  am  16.  Juli  1903  gegen  10  Uhr  abends  mit  seinem 
Fuhrwerk  von  Oberhausen  nach  W.  Etwa  150  m  vor  der  Wärter- 
bude 121  bei  einem  Bahnübergange  löste  sich  auf  ungeklärt  ge- 
bliebene Weise  der  rechte  Zügel  des  Pferdes ;  Kläger  wollte 
absteigen,  kam  zu  Fall  und  das  Tier  lief  nun  mit  dem  Wagen 
in  beschleunigter  Gangart  weiter.  Bei  dem  Bahnübergang 
durchbrach  es  die  schließende  Sicherheitsschranke  und  wurde 
von  dem  eben  kommenden  Zuge  getötet ;  der  Wagen  des  Klägers 
wurde  zertrümmert. 

Der  infolgedessen  vom  Kläger  gegen  den  preußischen 
Eisenbahnfiskus  geltend  gemachte  Schadenersatzanspruch 
stützt  sich  auf  §  25  des  preußischen  Gesetzes  über  Bahnunter- 
nehmungen und  betrifft  Zahlung  von  1200  M.  für  den  Wagen 
und  650  M  für  das  Pferd.  Das  Landgericht  Essen  hielt  den 
Anspruch  des  Klägers  für  gerechtfertigt,  indem  es  den 
Unfall  als  Betriebsunfall  ansah,  für  den  der  Fiskus  zu  haften 
habe.  Die  Schrankenstangen  haben  sich  in  mangelhafter  Be- 
schaffenheit befunden,  ihre  Stärke  von  7  cm  und  ihre  Höhe  von 
70  cm  über  dem  Erdboden  könne  zum  mindesten  nicht  als  der 
Sicherheit  genügend  anerkannt  werden. 

Demgegenüber  behauptete  Beklagter  in  der  Berufung 
gegen  das  erstinstanzliche  Urteil,  daß  die  Sicherheitsschranken 
der  polizeilichen  Anordnung  entsprächen;  anderseits  aber  käme 
§  333  B.  G.-B.  in  Anwendung,  und  sei  der  Tierhalter  als  solcher 
selbst  für  den  Schaden  seines  Tieres  verantwortlich;  auch 
komme  noch  ein  Selbstverschulden  des  Geschädigten  in  Be- 
tracht, das  nach  §  254  B,  G.-B.  den  Anspruch  auf  Schaden- 
ersatz ausschließt.  Denn  Kläger  hat  sein  Gespann  nicht  in 
Ordnung  gehabt,  es  hätte  sonst  nicht  der  eine  Zügel  des  Pferdes 
reißen  oder  sich  lösen  können  und  der  Unfall  wäre  nicht  ein- 
getreten. Das  Oberlandesgericht  Hamm  erkannte  jedoch  auf 
Zurückweisung  der  Berufung.  Aus  den  Gründen  des  Ober- 
landesgerichts sei  folgendes  mitgeteilt:  .  .  Der  Unfall  ist  im 
Betriebe  einer  Eisenbahn  erfolgt,  und  kann  es  dahingestellt 
bleiben,  ob  die  Anwendung  von  §  833  B.  G.-B,  begründet  ist. 
Fragen  kann  es  sich  nur,  ob  der  Schaden  durch  unabwend- 
baren äußeren  Zufall  bewirkt  worden  ist  (von  dem  Beklagten 
geltend  gemachte  Einwirkung  höherer  Gewalt)  oder  ob  eigenes 
Verschulden  des  Klägers  bei  dem  Unfälle  derart  mitgewirkt 
hat,  daß  dies  im  wesentlichen  schuld  an  dem  Unfälle  war.  In 
beiden  Fällen  liegt  die  Beweispflicht  dem  Beklagten  ob.  Daß 
der  polizeilichen  Vorschrift  genügt  wurde,  ist  belanglos.  Höhere 
Gewalt  kann  aber  dann  erst  in  Betracht  kommen,  wenn  der 
Beklagte  alles  getan  hatte,  was  in  seinen  Kräften  stand,  einena 
solchen  Unfall  zu  wehren ;  so  lange  er  aber  nicht  nachweist,  daß 
die  Mittel  hierzu  ihm  nicht  zur  Verfügung  standen,  wird  seine 
Haftpflicht  nicht  aufgehoben.   Es  bleibt  ohne  Zweifel,  daß  die 
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Eisenbabn  auch  das  seltene  aber  nicht  ungewöhnliche  Ereignis 
des  Durchgehpns  von  Pferden  in  Betracht  ziehen  muß.  Wurde 
sie  das  getan  haben,  so  hätte  sie  den  Unfall  durch  Anbringung 
stärkerer  Schranken  verhüten  können.  Zog  es  der  Beklagte 
aber  vor,  dort  schwächere  Schranken  anbringen  zu  lassen,  so 
rechnete  er  darauf,  daß  die  Schranken  dort  nicht  nötig  seien 
und  er  lieber  den  vereinzelten  Unfall  auf  sich  nehmen  wolle 
Als  die  erheblichen  Mehrausgaben  für  größere  Schranken  .... 
Für  ein  Verschulden  des  Klägers  hat  Beklagter  nichts  Be- 
gründendes erbracht.  Daraus,  daß  sich  der  Zügel  gelöst,  ist  | 
noch  kein  Verschulden  des  Klägers  zu  lulgern,  denn  nach  Aus- 
sagen von  Sachverständigen  können  in  dem  Leder  vorher  un- 
erkennbare Mängel  vorhanden  gewesen  sein." 

Das  Urteil  des  Oberlandesgerichts  griff  Beklagter  in  einer 
Revision  vor  dem  Reichsgericht  an.  Besonders  wurde 
Verletzung  von  §  8i3  B.  G.-ß.  gerügt,  da  das  Pferd  nicht  etwa 
durch  den  Zug  scheu  geworden  sei,  sondern  durch  Einwirkung 
des  tierischen  Triebes  und  Fahrlässigkeit  des  Klägers  beim  Ab- 
springen. Das  Reichsgericht  konnte  in  dem  Vorderurteil  einen 
Rechtsirrtum  aber  nicht  erblicken  und  erkannte  auf  Zurück- 
weisung der  Revision. 

K.  M.  L. 


Bücherschau. 

—  Engelmanns  Kalender  [für  Eisenbahnbeamte  des 
Deutschen  Reichs  für  1906.  24-  Jahrgang.  Berlin,  Verlag  von 
Julius  Engeimann.  Preis  bei  Vorausbestellung  für  Beamte  It^., 
später  (wie  für  Nichtbeamte)  2  M. 

Der  mit  besonderer  Berücksichtigung  der  preußisch-hessi- 
schen Staatsbahnen  unter  Mitwirkung  fachmännischer  Kräfte 
verfaßte  Kalender  wird  auch  im  kommenden  Jahre  den  betei- 
I  ligten  Kreisen  ein  willkommener  und  nützlicher  Berater  sein. 
In  den  die  Verwaltungsangelegenheiten  betreffenden  Teil  des 
Buches  sind  die  wichtigeren  im  Laufe  des  Jahres  ergangenen 
Ministerialerlasse  aufgenommen.  Sein  Inhalt  ist  somit  auf  dem 
laufenden  erhalten. 

—  Engelmanns  Kalender  für  Bahnmeister,  technische 
Kontrolleure  und  Betriebsingenieare  des  Deutschen  Reichs 
für  1906.  Berlin,  Julius  Engelmann.  2  Teile.  12.  Jahrgang.  Preis 
bei  Vorausbestellung  2,50  M.,  sonst  4  M. 

Bei  der  anerkannten  B'auchbarkeit  des  Büchleins  be- 
schränken wir  uns  darauf,  auf  das  rechtzeitig  erfolgte  Erscheinen 
des  neuen  Jahrgangs  hinzuweisen. 


Amtliehe  Bekanntmachungen. 


1.  Änderung  von  Stationsnamen. 

Vom  1.  Januar  1906  ab  erhält  der  an 
der  Hauptbahnstrecke  Kattowitz-Laura- 
hütte-Beuthen  O/S.  gelegene  Personen- 
bahnhof II.  Klasse  Georggrube  den  Namen 
Eichenau.  Die  von  dem  Personen- 
bahnhof räumlich  getrennt  liegende 
Kohlenverladestelle  Georggrube  bleibt 
als  Kohlenverladestelle  Georggrube  weiter 
bestehen.  (3227) 

Kattowitz,  den  27.  November  1905. 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Die  an  der  Strecke  Nordhansen-Nort- 
heim  gelegene  Station  Tettenbom=Sachsa 
erhält  fortan  die  Bezeichnung  „Tetten- 
born". (3228) 

Cassel,  den  25.  November  1905. 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


2.  Verkehrsstörungen. 

Sistierung  der  Güteraufnahme  nach 
Triest  Südbahn,  Triest  k.  k.  Staatsbahn 

und  Triest  Freihafen  Bahnmagazin. 

Die  Direktion  der  Südbahn  gibt  be- 
kannt, daß  wegen  säumiger  Abfuhr  der 
Magazingüter  in  Triest  seitens  der  Em- 
pfänger und  wegen  Uberfüllung  der 
aortigen  Stationsgleise  infolge  der  be- 
schränkten Aufnahmefähigkeit  der  k.  k. 
Lagerhäuser  in  Triest  vom  27.  November 
an  bis  auf  Widerruf  Frachtgüter  mit 
Ausnahme  von  lebenden  Tieren,  leicht 
verderblichen  Sendungen  und  laut  Tarif- 
teil I,  Abteilung  B,  Abschnitt  A-VI  in 
offen  gebauten  Wagen  zu  verladenden 
Gütern  nach  Triest  Südbahnhof,  Triest 
k.  k.  Staatsbahn  und  Triest  Freihafen 
Bahnmagazin  nur  nach  Maßgabe  der  im 
§55  des  Betriebs-Reglements  enthaltenen 
Beschränkungen  angenommen  werden. 

Die  nach  diesen  Abfertigungsstellen 
bestimmten,  bereits  aufgenommenen  und 
unterwegs  befindlichen  Frachtgüter  kön- 
nen weiterrollen,  werden  aber  nur  suk- 
zessive übernommen. 

Die  in  den  Tagesblättem  am  26.  No- 
vember verlautbarte,  über  Verlangen  der 
k.  k.  Lagerhäuser  in  Triest  verfügte 
Sistierung  der  Aufnahme  von  Fracht- 
gütern nach  Triest  Freihafen,  mit  Aus- 


I   nähme  von  Spiritus-Sendungen  in  Re- 
I   servoirwagen ,    bleibt   bis  auf  weiteres 
noch  aufrecht.  (3229) 
Wien,  am  27.  November  1905. 


Weitere  Sistierung  der  GüterUbernahme 
seitens  der  k.  k.  Lagerhäuser  in  Triest. 

Die  Direktion  der  Südbahn  gibt  im 
Nachhange  zu  der  in  den  Tagesblättern 
am  26.  November  verlautbarten,  von  den 
k.  k.  Lagerhäusern  in  Triest  verlangten 
Sistierung  der  Güteraufnahme  nach 
Triest  bekannt,  daß  von  den  k.  k.  Lager- 
häusern in  Triest  vom  28.  November  1.  J. 
bis  auf  Widerruf  —  mit  Ausnahme  von 
Spiritus  in  Reservoirwagen  —  auch  be- 
reits aufgenommene  und  im  Rollen 
begriffene  Gütersendungen  nach  Triest 
Freihafen  nicht  übernommen  werden. 

Die  auf  den  Linien  der  Südbahn  be- 
reits aufgenommenen,  sowie  unterwegs 
angehaltenen,  nach  Triest  Freihafen  be- 
stimmten Güter,  mit  Ausnahme  von  Spi- 
ritus in  Reservoirwagen,  werden  den 
Absendern  gemäß  §  65  des  Betriebs- 
Reglements  zur  Verfügung  gestellt. 

Wien,  am  28.  November  1905.  (3230) 


K.  k.  österr.  Staatsbahnen. 
Infolge  Dammrutschung  wurde  der 
Güterverkehr  zwischen  den  Stationen 
Dechantskirchen  und  Friedberg  am 
24.  November  1.  J.  bis  auf  weiteres  ein- 
gestellt. 

Wien,  am  28.  November  1905.  (3231) 


3.  GQterverkehr. 

Niederschlesischer  Steinkohlenverkehr 
nach  Stationen  der  Eisenbahndirektions- 
bezirke Berlin,  Stettin  usw. 

Mit  dem  7.  Dezember  d.  J.  wird  die 
Station  Friedenau  Ladestelle  des  Eisen- 
bahndirektionsbezirks Berlin  in  vorge- 
nannten Verkehr  einbezogen. 

Uber  die  Höhe  der  Frachtsätze  geben 
die  beteiligten  Dienststellen  Auskunft. 

Breslau,  den  29.  November  1905.  (3232) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Ungarisch-deutscher  Holz-  und  Borke- 
verkehr. 

Am  1.  Januar  1906  wird  unter  Einrech- 
nung  deutscher  normaler  Anteile  die 


Station  Feled  (U.  St.  B.)  in  die  Aus- 
nahmetarife A  (a  und  b)  und  B  (a  und  b) 
für  Holz  usw.  aufgenommen.  Nähere 
Auskunft  erteilen  die  bekannten  Dienst- 
stellen. 

Breslau,  den  30.  November  1905.  (3233) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Staatsbahngütertarif,  Gruppen  I/II. 

Mit  sofortiger  Gültigkeit  wird  die  Sta- 
tion Großzschocher  preuß.  Staatsb.  als 
Empfangsstation  für  (ließeroi  Roheisen  in 
den  Ausnahmetarif  8  a  einbezogen. 

Nähere  Auskunft  geben  die  beteiligten 
Abfertigungsstellen. 

Berlin,  den  28.  November  1905.  (3234) 
Königliche  EisenbahndirektioD. 


Südwestdeutscher  Verband. 
Die  an  der  Neubaustrecke  Mimmen- 
hausen =  Neufrach  -  Frickingen  liegenden 
Stationen  Frickingen,  Leustetten  =  Hei- 
ligenberg und  Salem  werden  mit  so- 
fortiger Gültigkeit  in  die  Tarifhefte  7 
und  8  des  Verbandsgütertarifs  aufge- 
nommen. 

Uber  die  Bildung  der  Frachtsätze  geben 
die  Stationen  Auskunft. 

Karlsruhe,  den  29.  Novbr.  1905.  (3235) 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen : 
Großh.  Generaldirektion  der  Staats- 
eisenbahnen. 


Reichseisenbahnen  in  Elsaß -Lothringen. 

Binnen  gütertari  f. 
Mit  sofortiger  Gültigkeit  ist  ein  auf 
den  Sätzen  des  Rohstofftarifs  beruhender 
Ausnahmetarif  für  die  zu  Grubenzwecken 
des  Bergbaues  bestimmten  Rundhölzer 
von  mehr  als  20  bis  zu  30  cm  Zopfstärke 
(am  dünnen  Ende  ohne  Rinde  gemessen) 
und  bis  zu  5  m  Länge  für  den  Versand 
nach  den  lothringischen  und  luxem- 
burgischen Grubenstationen  eingeführt 
worden. 

Straßburg,  den  24.  Novbr.  1905.  (3236) 
Kaiserliche  Generaldirektion. 


Mit  Gültigkeit  vom  4.  Dezember  1905 
an  wird  in  den  Tarif  für  den  b  a  y  e  - 
risch-sächsischenTierverkehr 
die  Station  Landshut  der  bayerischen 
Staatseisenbahuen  für  die  Beförderung 
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von  lebenden  Tieren  in  Wagenladungen 
einbezogen.  Nähere  Auskunft  erteilen 
dies  beteiligten  Stationen. 

Dresden,  den  30.  Noi'ember  1905.  (3237) 
Kgl,  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Innerer  Verkehr  der  k.  bayerischen 
Staatseisenbahnen. 

Mit  Gültigkeit  vom  15.  Dezember  1905 
kommt  für  Sand  ab  Greißlbach 
nach  Eisenstein  ein  Ausuahrae- 
frachtsatz  von  0,46  c(f.  für  100  kg  zur  Ein- 
führung. Der  Ausnahmefrachtsatz  hat 
Gültigkeit  bei  Aufgabe  in  Wagenladungen 
von  mindestens  10  000  kg  oder  bei  Fracht- 
zahlung für  dieses  Gewicht  für  jeden  ver- 
wendeten Wagen. 

München,  den  28.  November  1906,(3238) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Rtaatseisenhahnen. 

Übergangstarif  mit  der  Kleinbahn 
3Ierzig-Büschfeld. 

Mit  Gültigkeit  ab  10.  Dezember  1905 
werden  die  Frachtsätze  der  Staat^^bahn- 
stationen  Merzig  und  Büschfeld  im  Uber- 
gangsverkehr zwischen  den  Stationen  der 
Kleinbahn  Merzig-Büschfeld  und  den  Sta- 
tionen der  Eisenbahnen  in  Elsaß-Loth- 
ringen, der  Pfälzischen  Eisenbahnen,  der 
badischen,  württembergischen  und  baye- 
rischen Staatseisenbahnen  in  den  Wagen- 
ladungsklassen um  2  für  100  kg  er- 
mäßigt. (3239) 

St.  Johann=Saarbrücken,  28.  Novbr.  1905. 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

Am  1.  Dezember  1905  tritt  zum  Binnen- 
Gütertarif  der  itöniglich  sächsischen 
Staatseisenbahnen,  Heft  2,  der  Nach- 
trag II  in  Kraft.  Dieser  Nachtrag  ent- 
hält außer  Entfernungen  für  die  neuen 
Verkehrsstellen  Breitendorf  und  Döbeln 
Ost  —  die  aber  erst  vom  Tage  der  Be- 
triebseröffnung ab  gelten  —  Entfernun- 

gen  für  die  Stationen  Cainsdorf,  Culten, 
unnersdorf  b.  Medingen,  Moritzdorf, 
Paunsdorf=Stünz,  Thonberg=Prietitz  und 
Wiesa  b.  Kamenz  sowie  Abfertigungs- 
bestimmungen für  die  am  1.  Januar  1906 
für  den  allgemeinen  Stückgutverkehr  zu 
eröffnende  Verkehrsstelle  Neusörnewitz. 
Ferner  wird  für  eine  Anzahl  Haltepunkte 
der  regelmäßige  Milchverkehr  zuge- 
lassen. Nähere  Auskunft  erteilen  unsere 
Güterverwaltungen  sowie  unser  Verkehrs- 
bureau hier,  Wiener  Str.  4. 

Dresden,  den  28.  November  1905.  (3240) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen. 

Im  böhmisch  -  sächsischen 
Kohlenverkehre  treten  für  die 
sächsischen  Stationen  Cunnersdorf  bei 
Medingen  und  Moritzdorf  am  15.  De- 
zember 1905  und  für  die  Stationen  Chem- 
nitz=Hilbersdorf,  Döbeln  Ost  und  Breiten- 
dorf mit  dem  Tage  der  zu  erwartenden 
Eröffnung  für  den  Güterverkehr  direkte 
Frachtsätze  in  Kraft.  Uber  deren  Höhe 
erteilen  die  beteiligten  Verwaltungen 
und  Stationen  Auskunft. 

Dresden,  am  23.  November  1905.  (3241) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Süddentsch-österreichisch-nngarischer 
Eisenbahnverband. 

(Ausnahmetarif  für  Holz  und 
Rinde,  Teil  IV,  Heft  1  vom 

1.  Mai  190  3.) 
Ab  10.  Dezember  1905  werden  die  Sta- 
tionen Rossleiten  und  Spital 
a.  P  y  h  r  n  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen 
in  die  Abteilung  III  des  allgemeinen 
Holzausnahmetarifs  (Seite  13—246)  auf- 
genommen. 


Die  Frachtsätze  sind  wie  folgt  zu 
bilden : 

a)  Im  Verkehr  mit"!  den",  deutschen 
Knotenstationen  Langenargen 
Bahnhof,  Meckenbeuren, 
Ravensburg,  Wangen  i.  All- 
gäu, Otfenburg,  Radolfzell, 
Villingen  i.  Baden,  Colmar 
und  St.  Ludwig  hebst  zugehöri- 
gen Anstoßstationen : 

Rossleiten  Anstoß  von  3  ^  an 
die  Frachtsätze  für  K  e  m  m  e  1  - 
bach  =  Ybbs, 

Spital  a.  Pyhrn  Anstoß  von 
2  J)  an  die  Frachtsätze  für  K  r  u  m  - 
n  u  ß  b  a  u  m. 

b)  Im  Verkehr  mit  allen  übrigen 
deutschen  Stationen  gelten 
für  Rossleiten  die  gleichen 
Frachtsätze  wie  für  K  e  m  m  e  1  - 
bach'Ybbs,  für  Spital  a.  Pyhrn 
die  gleichen  Frachtsätze  wie  für 
Krumnußbaum. 

München,  den  26.  November  1905.  (3242) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 

StaatsbabngUtertarif.   Gruppen  I/II. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Dezember  1905 
wird  die  Station  Kohlfurt  als  Versand- 
station für  Braunkohlen  und  Braun- 
kohlenbriketts in  den  Ausnahmetarif  6 
einbezogen. 

Nähi  re  Auskunft  geben  die  beteiligten 
Abfertigungsstellen. 

Berlin,  den  27.  November  1905.  (3243) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Norddeutsch-hessisch-südwestdeutscher 
Gütertarif,  Heft  2. 
Mülhausen  Nord  und  Mülhausen-Wanne 
werden  mit  sofortiger  Gültigkeit  in  die 
Eisenausfuhrtarife  Nr.  9  und  9  c  aufge- 
nommen. Auskunft  geben  die  Tarif- 
stationen. 

Hannover,  den  28.  Nov.  1905.  (3244) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Ansnahmetarif  9  S  für  Schiffsbaueisen 
nach  binnenländischen  Werften. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Dezember  d.  J. 
an  wird  die  Station  Gommern  (Direk- 
tionsbezirk Magdeburg)  als  Empfangs- 
station in  den  Ausnahmetarif  9S  für 
Schiffsbaueisen  einbezogen,  und  zwar  in 
folgenden  Verkehren : 

1.  Staatsbahn  -  Gütertarif,  Hefte  II  C, 
IIF,  IIJ; 

2.  Magdeburg-Halle-bayerischer  Güter- 
tarif; 

3.  ost  -  mittel  -  südwestdeutscher  Güter- 
tarif (Heft  2) ; 

4.  mitteldeutscher  Privatbahn  -  Güter- 
tarif; 

5.  westdeutscher  Privatbahn-Gütertarif ; 

6.  Reichsbahn-Staatsbahn-Gütertarif. 
Uber  die  Höhe  der  Frachtsätze  geben 

die  beteiligten  Dienststellen  Auskunft. 
Magdeburg,  den  27.  Nov.  1905.  (3245) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  beteiligten 
Verwaltungen. 

Österreichisch-ungarisch-bayerischer 
Gütertarif. 
Teil  II,   Heft  1   vom   1.  Januar 
1  897. 

Mit  Gültigkeit  vom  Tage  der  Betriebs- 
eröffoung  der  Lokalbahn  Reutte  -  Schön- 
bichl gelangen  in  Ergänzung  der  Allge- 
meinen Tarife  für  Eilgut,  Stückgut  usw., 
ferner  der  Ausnahmetarife  Nr.  1  und  2 
direkte  Frachtsätze  zwischen  Reutte  und 
Vils  einerseits,  Pfronten=Steinach  ander- 
seits zur  Einführung. 

München,  den  27.  November  1906.  (3246) 
Generaldirektion 
der  Kgl.  bayer.  Staatseisenbahnen. 


Hessisch  -  bayerischer  Gütertarif  vom 
1.  Januar  1902. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Dezember  1905 
wird  die  Station  Nürnberg  Rangier- 
bahnhof mit  einem  Frachtsatze  von 
1,61  Ji.    für    100  kg  in  den  Ausnahme- 
tarif 13  (für  Blei  in  Blöcken  usw.  im  Ver- 
sande von  Braubach)  einbezogen. 
München,  den  28.  November  1905.  (3247) 
Generaldirektion 
der  Kgl.  bayer.  -Staatseisenbahnen. 

Ostdeutsch-  österreichischer  Verband. 
Teil  II,  Heft  1  vom  1.  Juni  1904. 

Am  25.  Dezember  1905  treten  im  oben- 
genannten Tarifhefte  nachbezeichnete 
Frachtsätze  des  Klassentarifs  und  des 
Ausnahmetarifs  Nr.  9  (Bier)  unter  den  in 
diesem  Ausnahmetarife  enthaltenen  Be- 
dingungen in  Kraft : 


Frachtsätze  des 

Klassen- 
tarifs 

Ausnabme- 
tarifs  Nr.  9 
Bier 

A2 

Sp  -T. 
HI 

a 

b 

für  100  kg  in  Pfennigen 

von 

nach 

Königshütte  i/Oberschl. 

Pilsen  k.k.St.  B. 

324 

162  i  350 

333 

Breslau,  den  28.  November  1905.  (3248) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 

Ostdeutsch-österreichischer  Verband. 
Teil  II,  Heft  I  vom  1.  Juni  1904. 

Am  25.  Dezember  1906  treten  im  oben- 
genannten Tarifhefte  nachbezeichnete 
Frachtsätze  des  Ausnahmetarifs  Nr.  33 
(Lithopone  usw.)  unter  den  in  diesem 
Ausnahmetarife  enthaltenen  Bedingun- 
gen in  Kraft: 


Nach 

Oswitz 

Pöpelwitzs 
Umschlag 

a 

b 

a 

b 

Von 


Hruschau 
K.  F.  N.  B. 


Frachtsätze  für  100  kg 
in  Pfennigen 


155 


134 


153 


Breslau,  den  28.  November  1905. 


132  B 

(3249) 


Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 

Rheinisch -westfälisch-südwestdeutscher 
Kohlenverkehr. 

Am  1.  Dezember  1905  werden  die  Sta- 
tionen Frickingen,  Leustetten=Heiligen- 
berg  und  Salem  der  badischen  Staats- 
eisenbahnen in  das  Heft  1  des  Ausnahme- 
tarifs 6  für  Steinkohlen  usw.  aufgenommen. 
Nähere  Auskunft  geben  die  beteiligten 
Güterabfertigungsstellen. 

Essen,  den  27.  November  1905.  (3250) 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisen bahndirektion. 

Westdeutscher  Privatbahn-Kohlen- 
verkelir. 

Mit  Gültigkeit  vom  15.  Januar  1906 
wird  der  Frachtsatz  von  Gladbeck  Ost 
nach  Südlohn  von  UJ,  in  17^  für  100kg 
abgeändert. 

Essen,  den  25.  November  1906.  (3261) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


XLT.  Jahrgaair 

2.  Dezember  1905. 
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Öateireichisch-angarisch-Lindan-vorarlberger  Eisenbahnverband. 

Frachtsätze  für  die  Beförderung  von  Petroleum  etc. 

Mit  Gültigkeit  vom  I.Januar  1906  bis  auf  Widerruf,  längstens  jedoch  bis  31. De- 
zember 1906,  werden  nachstehende  Frachtsätze  berechnet: 
Abteilung  A  für  die  Beförderung  von 

Petroleum,  raffiniert,  Petroleumnaphtha  (Rohbenzin),  Petroleumbenzin  (Benzin 
aus  Erdöl),  Blauöl,  Grünöl,  Gasöl  (Gasteeröl),  Schmierölen  (mineralischen), 
Petroleumrückständen,  Mineralteer,  Petroleumteer,  auch  in  festem  Zustande 
(Goudron,  Petroleumpech),  Asphaltkoks  und  Petroleumkoks. 
Abteilung  B  für  die  Beförderung  von 

I.  Petroleum,  raffiniert,  Blauöl,  Grünöl  und  Gasöl  (Gasteeröl),  Schmierölen 
(mineralischen),  Petroleumrückständen,  Mineralteer,  Petroleumteer,  auch  in 
festem  Zustande  (Goudron,  Petroleumpech),  Asphaltkoks  und  Petroleumkoks 
sowie  überhaupt  von  Miueralölen,  schweren  (aus  Petroleum  gewonnenen 
Schwerölen),  welche  bei  20°  Celsius  ein  spezifisches  Gewicht  von  mehr  als 
0,836  und  bei  gleicher  Temperatur  eine  Viskosität  von  höchstens  2,6  haben ; 
n.  Petroleumnaphtha  (Rohbenzin),  Petroleumbenzin  (Benzin  aus  Erdöl). 


Abteilung  A 


Abteilung  B 


Von 


n 


bei  Aufgabe  als  Frachtgut  in  Fässern  oder  Zisternen- 
(Reservoir-)  Wagen  und  Frachtzahlung  für  mindestens  10  000  kg 
pro  Frachtbrief  und  Wagen 


nach 


S 

« 

S3 


®  ü 
bco 

M  _: 


O 
u 


1^ 


CS 

a  a> 


o*. 

OJ  Iß 
feCB 

IS  CS 


i  a 

es  <o 

•  9 

w  Sc 


ü.S 
d  « 
CO  ja 


43  t» 


CS  <U 
SS 

CO  5iD 


Heller  für  100  kg 


320 

3.85 

328 

220 

222 

224 

447 

462 

455 

300 

304 

304 

439 

454 

447 

294 

296 

298 

437 

452 

446 

292 

296 

296 

425 

440 

433 

292 

296 

296 

398 

413 

406 

256 

258 

258 

393 

408 

401 

250 

254 

254 

409 

424 

417 

264 

266 

268 

402 

417 

410 

258 

262 

262 

406 

421 

414 

262 

264 

264 

453 

468 

461 

306 

308 

310 

409 

424 

417 

262 

264 

266 

435 

450 

443 

292 

296 

296 

398 

413 

406 

242 

246 

248 

471 

486 

479 

322 

326 

326 

400 

415 

408 

244 

248 

248 

421 

436 

429 

272 

276 

278 

489 

504 

497 

354 

356 

356 

421 

436 

429 

280 

284 

284 

415 

430 

423 

286 

288 

290 

411 

426 

419 

264 

268 

268 

429 

444 

437 

286 

288 

288 

232 

234 

234 

400 

415 

408 

256 

260 

260 

463 

478 

471 

316 

320 

320 

391 

406 

399 

250 

254 

254 

425 

440 

433 

276 

280 

280 

393 

408 

401 

252 

256 

256 

417 

432 

425 

270 

272 

274 

398 

413 

406 

254 

256 

258 

Die  nebenstehenden 
Frachtsätze  der 
Abteilung  B  I, 
erhöht  um  10  g. 


1.  Station  der K. F. N.B. 
Trzebinia  

2.  Stationen  derk.k.St.B. 

Bolechöw  

Boryslaw  

Drohobycz  .... 

Gleboka   

Gorlice  

Gryböw  

Iwoaicz   

Jaslo  

Jedlicze  

Krechowice  .... 

Krosno   

Lemberg  ) 

Lemberg-Podzamcze) 
Marcinkowice   .   .  . 

Nadwörna  

Neu=Sandec  .... 

Olszanica  

Peczenizyn=  Szczepa- 

nowski  

Posada=Chyrowska  . 

Przemysl  

Rymanöw  

Sambor  

Skawina  

Skolyszyn  

Stanislau  

Ströze  

Ustrzyki  

Wola=Luzan8ka    .  . 

Zagörz   

Zagörzäny  

Die  Beförderung  der  Sendungen  erfolgt  auf  Grund  der  bezüglichen  allgemein 
gültigen  Tarifbestimmungen. 

Die  Frachtsätze  der  Abteilung  B  sind  nur  auf  Sendungen  anwendbar,  welche 
zum  Export  bestimmt  sind  und  mit  direkten  Frachtbriefen  nach  Stationen  außerhalb 
des  österreichisch-ungarischen  Zollgebietes  befördert  werden.  Im  übrigen  sind  für 
die  Berechnung  der  Frachtsätze  dieser  Abteilung  die  Bestimmungen  des  allgemeinen 
Tarifteiles  I,  Abteilang  B,  Abschnitt  A,  Punkt  IV  über  die  Anwendung  der  Export- 
tarife maßgebend. 

*)  Die  für  Lindau  gültigen  Frachtsätze  gelangen  unter  den  gleichen  Bedin- 
gungen auch  im  Verkehre  nach  Bregenz  transit,  d.  i.  nur  für  Sendungen  zur 
Ausfuhr  aus  dem  österreichisch-ungarischen  Zollgebiete,  zur  Anwendung. 

Wien,  am  25.  November  1905.  (3252) 
E.  k.  österr.  Staatsbafmen,  namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Rheinisch- westfälisch-österreichisch- 
nngarischer  Güterverkehr. 

Am  1.  Januar  k.  J.  tritt  eine  gedruckte 
Zusammenstellung  verschiedener  Ergän- 
zungen und  Änderungen  des  Tarif  hefts  3 
in  Kraft,  die  von  den  beteiligten  End- 
verwaltungen und  Dienststellen  unent- 
geltlich bezogen  werden  kann. 

Unter  den  geänderten  Sätzen  befinden 
sich  auch  um  4  ^  für  100  kg  erhöhte 
Frachtsätze  des  Ausnahmetarifs  6  (Ton) 
im  Verkehr  zwischen  St.  Michele  einer- 
sowie  Siershahn  und  Wirges  anderseits, 
welche  jedoch  erst  am  15.  Februar  k.  J. 
in  Kraft  treten. 

Cöln,  den  27.  November  1905.  (3253) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Frankfurt-hessisch-südwestdeutscher 
Verkehr. 

Mit  Gültigkeit  vom  10.  Dezember  1906 
werden  die  Stationen  der  badischen 
Staatsbahnen :  Frickingen,  Leustetten: 
Heiligenberg  und  Salem  in  die  Tarif- 
hefte A  3  (Frankfurt  a/M.-Baden),  B  3 
(Mainz-Baden)  und  E  (Butzbach-Licher 
Bahn,  Brölthaler  Eisenbahn  und  Süd- 
deutsche Eisenbahngesellschaft  mitBaden) 
aufgenommen. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  beteiligten 
Güterabfertigungsstellen. 

Frankfurt  a/M.,  den  26.  Nov.  1906.  (3254) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Elbeumschlagsverkehr  mit  Österreich. 

Für  Getreide  usw.  des  Ausn.-Tarifes  2 
im  Kartierungswege  bezw.  des  Ausn.- 
Tarifes  1,  Abteilung  I  im  Rückvergü- 
tungswege treten  14  Tage  nach  erfolgter 
Publikation  im  Verordnungsblatte  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt  in  Wien  unter 
Berücksichtigung  der  in  demselben  ent- 
haltenen speziellen  Bedingungen  fol- 
gende Frachtsätze  für  100  kg  im  a)  Kar- 
tierungswege, b)  Rückvergütungswege 
bis  auf  Widerruf,  längstens  bis  Ende  1906 
in  Kraft : 

bei  Aufgabe  von 
Zwischen  Laube  resp.        10  000  kg 
Tetschen/Bodenbach=      für  den  Fracht- 
Landungsplatz       brief  und  Wagen 
a)  b) 

und     Prag  (Smichow) 

B.  E.  B  86  ^  74 

Zwischen 
Aussig»  Landungsplatz 
und    Prag  (Smichow) 

B.  E.  B  84  ^       74  ^  ^ 

Zwischen 
Schönpriesen=Um8chlag 
und    Prag  (Smichow) 

B.  E.  B  81  69 

Zwischen 
Dresden=Elbkai 
und    Prag  (Smichow) 

B.  E.  B  1221)  ^   1101)  J, 

1)  Für  Kleie,  Ölkuchen  und  Ölkuchen- 
mehl ermäßigen  sich  diese  Frachtsätze 
um  14  J,  für  100  kg. 

Die  Frachtsätze  für  Laube,  Tetschen/ 
Bodenbach  *  Landungsplatz,  Äussig= Lan- 
dungsplatz und  Schönpriesen=Um8chlag 
verstehen  sich  exklusive  10  ^  Schlepp- 
bahngebühr für  lÜO  kg. 
Wien,  am  25.  November  1905.  (3256) 

österr.  Nordwestbahn, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Frachtsätze  für  Hohlglaswaren  und  Roh- 
glas von  Helenenschacht=Station  nach 
Eger  transit  und  Franzensbad  transit. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Januar  1906  bis 
auf  Widerruf,  längstens  jedoch  bis  31.  De- 
zember 1906,  werden  für  die  frachtgut- 
mäßige Beförderung  von  Hohlglas- 
waren (mit  Ausnahme  von  Glasballons  und 
Demijohns  [Korbflaschen]),  auch  in  fester 
Verbindung  mit  unedlen  Metallen  oder 


Nr.  94 


mit  Holz  oder  In  Geflechten,  sowie  von 
E  0  h  (f  1  a  s  in  rohen  Plätten ,  unge- 
schliffenen Glastafeln,  rohen  Glasfliesen, 
auch  mit  Drahteinlagen,  nachstehende 
Frachtsätze  berechnet: 


bei  Aufgabe  von 

oder  Fracht- 

zahlung für 

Von 

mindestens 

Helenenschachtc 

6000  kg 

10  000  kg 

Station 

nach 

für  jeden  Fracht- 

brief und  Wagen 

Franken  für 

1000  kg 

Eger  transit  .... 

4,10 

3,30 

Franzensbad  transit  . 

4,00 

3,20 

Die  vorstehenden  Frachtsätze  finden  im 
Kartierungswege  nur  dann  Anwendung, 
wenn  die  Transporte  mit  direkten,  nach 
Stationen  außerhalb  des  österreichisch- 
ungarischenZollgebieteslautendenFracht- 
briefen  aufgeliefert  werden.  Gelangen 
jedoch  diese  Transporte  mit  bloß  nach 
Eger  (B.  E  B.)  transit  oder  Franzensbad 
(B.  E.  B.)  transit  lautenden  Frachtbriefen 
zur  Aufgabe,  so  finden  diese  Frachtsätze, 
falls  durch  Frachtbrief  -  Duplikate  der 
Weitertransport  von  Eger  oder  Franzens- 
bad nach  Stationen  außerhalb  des  öster- 
reichisch-ungarischen Zollgebietes  nach- 
gewiesen wird,  im  Rückvergütungswege 
Anwendung,  wenn  bis  längstens  31.  März 
1907  außer  diesen  Frachtbrief-Duplikaten 
auch  die  auf  die  reklamierende  Firma  als 
Absenderin  lautenden  Original  -  Fracht- 
briefe über  den  Transport  bis  Eger 
(B.  E.  B.)  resp.  Franzensbad  (B.  E.  B.)  bei 
der  Generaldirektion  der  Buschtehrader 
Eisenbahn  in  Prag  in  Vorlage  gebracht 
werden. 

Bei  Nichteinhaltung  auch  nur  einer  der 
gestellten   Bedingungen    erlischt  jeder 
Anspruch  auf  Rückvergütung. 
Wien,  am  25.  November  1905.  (3256) 
K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
auch  namens  der  a.  priv.  Buschtehrader 
Eisenbahn. 

Österreichisch  -  ungarisch  -  französischer 

Eisenbannverband. 
(Verkehr  mit  den  französischen 
Ostbahnen  via  E 1  s  a  ß  -  L  o  t  h  r  i  n - 

gen  und  via  Schweiz.) 
TarifTeillV,  Heft2  voml.Mai 
1900. 

Einführung  neuer  Fracht- 
sätze. 

Mit  Gültigkeit  vom  20.  Dezember  1905 
bis  auf  Widerruf  bezw.  bis  zur  Durch- 
führung im  Tarifwege,  längstens  jedoch 
bis  1.  Februar  1907,  werden  für  die  Be- 
förderung von  Stamm-  und  Stangenholz 
über  2,5  m  Länge  bei  Frachtzahlung 
für  mindestens  10  000  kg  für  jeden  Fracht- 
brief und  Wagen  folgende  Frachtsätze 
berechnet : 

Von  Sziszek  (Sisak)  Südb.  nach  Mire- 

court  43,80  Fr. 
Von  Zdgräb  (Zaffreb)  Südb.  nach  Mire- 
court  42,00  Fr. 

für  1000  kg. 
Wien,  am  28.  November  1905.  (3257) 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

Holländische  Eisenbahngesellschaft. 
Am  1.  Dezember  d.  J.  treten  der  Nach- 
trag II  zum  Tarif  für  die  Beförderung 


—   1400  ^— 


von  Eil-  und  Frachtgütern,  Teil  II,  und 
der  Nachtrag  VII  zum  Kilometerzeiger 
für  die  Frachtberechnung  von  Gütern, 
lebenden  Tieren,  Leichen  und  Fahr- 
zeugen im  Lokalverkehre  auf  nieder- 
ländischem Gebiete  in  Kraft. 
Amsterdam,  den  27.  Nov.  1905.  (3258) 


Rnppiner  Kreisbahn. 

Am  1.  Dezember  d.  J.  kommt  ein  Aus- 
nahmetarif für  Getreide  und  Hülsen- 
früchte im  Falle  der  Verwendung  als 
Saatgut  zur  Einführung.  Näheres  ist  bei 
den  Abfertigungsstellea  zu  erfahren. 

Neuruppin,  den  30.  Novbr.  1905.  (3259) 
Die  Direktion. 


Nachbarverkehr  zwischen  der  Kremmen- 
Wittstocker  Eisenbahn  und  der  Rnppiner 
Kreisbahn. 
Am  1.  Dezember  d.  J.  kommt  ein  Aus- 
nahmetarif für  Getreide  und  Hülsen- 
früchte im  Falle  der  Verwendung  als 
Saatgut  zur  Einführung. 

Vom  gleichen  Tage  ab   werden  die 
Entfernungen  des  Kilometerzeigers  zwi- 
schen Station  Wittstock  einerseits  und 
sämtlichen  Stationen  der  Ruppiner  Kreis- 
bahn   anderseits    um   4  km  ermäßigt. 
Näheres  ist  bei  den  Abfertigungsstellen 
zu  erfahren. 
Neuruppin,  den  30.  Novbr.  1905.  (3260) 
Kremmen-Neu  ruppin- Wittstock  er 
Eisenbahngesellschal't. 
Die  Direktion. 


Kremmen-Neurnppin-Wittstocker 
Eisenbahn. 

Am  1.  Dezember  d.  J.  kommt  ein  Aus- 
nahmetarif für  Getreide  und  Hülsen- 
früchte im  Falle  der  Verwendung  als 
Saatgut  zur  Einführung.  Näheres  ist  bei 
den  Abfertigungsstellen  zu  erfahren. 

Vom  gleichen  Tage  ab  wird  die  Ent- 
fernung im  Kilometerzeiger  zwischen 
Neuruppin  K.  W.  E.  und  Wittstock  von 
48  auf  44  km  ermäßigt. 

Neuruppin,  den  30.  Novbr.  1905.  (3261) 
Die  Direktion. 


4.  Personen-  und  Gepäckverkehr. 

Teutoburger  Wald-Eisenbahn. 

Vom  3.  Dezember  d.  J.  ab  werden  auf 
der  Strecke  Gütersloh  -  Brochterbeck- 
Ibbenbüren  einschließlich  Abzweigung 
von  Brochterbeck  nach  Saerbeck  an 
Sonn- und  Feiertagen  von  und  nach  allen 
Stationen  Sonntagsfahrkarten  II.  und  III. 
Klasse  (Hin-  und  Rückfahrt  zum  einfachen 
Fahrpreise)  ausgegeben. 

Tecklenburg,  den  28.  Nov.  1905.  (3262) 
Die  Direktion. 


5.  Verdingungen. 

Die  Lieferung  von  2  Stück  Schiebe- 
bühnen mit  nicht  versenktem  Gleis 
zur  Verschiebung  von  Wagen  für  die 
Hauptwerkstätte  Opladen  soll 
vergeben  werden.  Abdrücke  des  Ver- 
dingsheftes  sind  gegen  postfreie  Ein- 
zahlung von  0,60  M  für  jedes  Heft  vom 
Vorsteher  unserer  Kanzlei  postfrei  zu 
beziehen. 

Angebote  sind  versiegelt  und  mit  der 
Aufschrift:  „24V2/410Angebotauf  Wagen- 
schiebebühnen" versehen  bis  zum  20.  De- 
zember d.  J. ,  vormittags  11  Uhr, 
postfrei  an  uns  einzusenden.  Die  Eröff- 
nung der  Angebote  erfolgt  im  hiesigen 


Zeltniiir  deg  Verein« 

ler  Eisenbahiiyerwaltuntfen. 


Verwaltungsgebäude  in  Gegenwart  etwa 
erschienener  Anbieter  zur  angegebenen 
Zeit.   ZuschlHgsfrist  4  Wochen. 
Elberfeld,  den  14  November  1906.  (3263) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 


Verdingung  von  6  273  000  kg  Mineral- 
Schmieröl  in  18  Losen  für  die  Königlichen 
Eisenbahndirektionen  Berlin,  Bromberg, 
Danzig,  Halle  a/S.,  .Königsberg,  Magde- 
burg und  Stettin. 

Ajagebote  sind  portofrei,  versiegelt  und 
mit  entsprechender  Aufschrift  bis  zum 
19.  Dezember  1905,  vormittags 
11  Uhr,  an  das  Rechnungsbareau  in 
Berlin  W.  35,  Schöneberger  Ufer  1 — 4, 
Proben  bis  spätestens  zum  16.  Dezember 
1905  an  dasselbe  einzureichen. 

Angebotbogen  und  Bedingungen  kön- 
nen in  unserem  Zentralburean,  Zimmer 
420,  eingesehen,  auch  von  dort  gegen 
post-  und  bestellgeldfreie  Einsendung 
von  0,50  J6.  bar  (nicht  in  Briefmarken) 
bezogen  werden.  Zuschlagsfrist  bis  25.  Ja- 
nuar 1906. 

Berlin,  den  28.  November  1905.  (3263a) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Die  Lieferung  von  Granitwerksteinen 
für  die  Podien  in  der  Verkehrshalle  auf 
dem  umzubauendenHauptbahnhof  Breslau 
soll  verdungen  werden.  Angebote  mit 
entsprechender  Autschrift  sind  bis  zu  dem 
am  14.  Dezember  d.  J. ,  vormit- 
tags 11  Uhr,  stattfindenden  Eröff- 
nungstermin an  die  unterzeichnete  Be- 
triebsinspektion versiegelt  und  postfrei 
einzusenden.  Die  Verdingungsunterlagen 
liegen  daselbst  zur  Einsicht  aus.  Das 
Ausschreibungsverzeichnis  kann  gegen 
portofreie  Einsendung  von  1  M  in  bar 
ebendaher  bezogen  werden.  Zuschlags- 
frist 14  Tage.  (3264) 

Breslau  (ßrüderstraße  36). 
Königl.  Eisenbahn  -  Betriebsinspektion  1. 


6.  Verkauf  von  Altmaterialien. 

Verkauf  alter  Oberbanmaterialien. 

Die  in  unserem  Bezirk  lagernden  alten 
Oberbaumaterialien,  wie  Eisenschienen, 
Stahlschienen,  eiserne  Schwellen,  Wei- 
chenteile, Kleineisenzeug,  eiserne  Uber- 
bauten usw.,  sollen  öffentlich  verkauft 
werden. 

■  Verkaufsbedingungen  nebst  Angebot- 
bogen sind  gegen  porto-  und  bestellgeld- 
freie Einsendung  von  80^  in  bar  —  nicht 
in  Briefmarken  —  von  unserem  Zentral- 
bureau zu  beziehen. 

Die  Angebote  sind  bis  zum  16.  De- 
zember d.  J.,  vormittags  10  Uhr, 
dem  Zeitpunkte  der  Eröffnung,  an  uns 
einzureichen. 

Mainz,  den  25.  November  1905.  (3266) 
Königlich  preußische  und  Großherzoglich 
hessische  Eisenbahndirektion. 


7.  Offene  Stellen. 

Gesucht 

zu  baldigem  Antritt  von  größerer  Neben- 
eisenbahnverwaltung  ein  jüngerer  Kon- 
trollbeamter sowie  ein  im  Stations-  und 
Abfertigungsdienst  durchaus  erfahrener 
Stationsgehilfe.  Gehalt :  zunächst  3  Ji- 
Tagegeld,  für  den  Stationsgehilfen  außer- 
dem freie  Dienstkleidung. 

Angebote  mit  Lebenslauf  und  Zeugnis- 
abschriften unter  E.  S.  100  ,  an  die  Ge- 
schäftsstelle dieser  Zeitung,  Berlin  W., 
Köthener  Straße  28/29.  (3266) 
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Die  ErwerbuDg  der  Piälzischen  Kisen- 
bahnen  durch  den  bayerischen  Staat. 

Die  Eisenbahn  Lüderitzbucht-Kubub  im 
deutschen  Reichstage. 

Nachrichten : 

Deutschland:  Generalkonferenz  der 
deutschen  Eisenbahnverwaltungen.  — 
Verbot  des  Genusses  alkoholhaltiger 
Getriinke  während  des  Dienstes.  — 
Wohlfahrtseinrichtungen.  —  Die  Bahn- 
bewachung auf  verkehrsreichen  Eisen- 
bahnen. —  Berliner  Verkehrsprojekte. — 
Betrieb.sunfall.  —  Eingabe  der  Handels- 
kammer in  Dortmund  wegen  des  Wagen- 
mangels. —  Eisenbahnfeier.  —  Personal- 
nachrichten. 
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Österreich:  Die  Erhöhung  der  Mani- 
pulationsgebühren bei  den  österr.  Staats- 
bahnen. —  Ergebnisse  der  vom  Staate 
betriebenen  Lokalbahnen. 

Ungarn:  Der  Wagenmangel  auf  den 
Ungar.  Staatsbahnen. 

Übrige     europäische  Länder: 

Ermordung  eines  Stationsvorstehers 
durch  einen  betrunkenen  Eisenbahnange- 
stellten in  Frankreich.  —  Uber  die 
französischen  Zufahrtlinien  zum  Simplon. 
—  Ostalpenbahn  und  Lötschbergbahn.  — 
..Blitzzug  des  armen  Mannes."  —  Kapital- 
erhöhung der  Venetianischen  Gesell- 
schaft für  den  Bau  und  Betrieb  von 
Nebenbahnen.  —  Internat.  Straßenbahn- 
und  Kleinbahnverein.  —  Beschlüsse  des 


XLV.  Jahrgang. 


Verwaltungsausschusses  der  italienischen 
Staatsbahnen.  —  Wohnungsbeschaffung 
für  untere  Eisenbahnbeamte  in  Rußland. 

Fremde  Weltteile:  Dar=e8=Salaam- 
Mrogoro.  —  Eisenbahnen  in  Sierra 
Leone.  —  Verwendung  von  Kühlwagen 
in  den  Vereinigten  Staaten.  —  Eisen- 
bahn -  Motorwagen  der  Union  Pacific 
Railroad. 

Allgemeines:  Der  Frahmsche  Ge- 
schwindigkeitsmesser (Umdrehungsfern- 
zeiger). 

Amtliche   Mitteilungen    der  geschäfts- 
führenden Verwaltung. 

Amtliche  Bekanntmachungen. 
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Die  Erwerbung  der  Pfälzischen  Eisenbahnen  durch  den  bayerischen  Staat. 

Vom  Königl.  Direktionsrat  Dr.  Henbach  in  München. 


Der  in  Nr.  78  d.  Ztg.  besprochene  Gesetzentwurf  hat  am 
4.  November  die  Zustimmung  der  Kammer  der  Abgeordneten, 
am  26.  November  die  Zustimmung  der  Kammer  der  Reichsräte 
gefunden. 

Eine  der  wichtigsten  verkehrspblitischen  Aktionen  Bayerns 
hat  damit  einen,  man  darf  wohl  sagen,  befriedigenden  Abschluß 
gefunden.  Es  würde  viel  zu  weit  führen,  wenn  hier  ein  ge- 
naueres Bild  der  parlamentarischen  Verhandlungen  gegeben 
werden  wollte,  aber  es  bietet  vielleicht  einiges  Interesse,  aus 
diesen  Verhandlungen  einzelne  Punkte  von  allgemeinerer  Be- 
deutung hervorzuheben. 

1.  Einen  ganz  außerordentlich  breiten  Raum  nahm  bei 
den  Verhandlungen  der  Abgeordnetenkammer  die  Frage  der 
Übernahme  des  Pfalzbahnpersonals  in  den 
Staatsdienst  ein ;  von  30  Seiten  des  stenographischen  Be- 
richts über  die  Spezialdebatte  zu  den  sieben  Artikeln  des  Gesetz- 
entwurfes entfallen  -27  Seiten  auf  den  Art.  5,  welcher  die  allge- 
meinen Bedingungen  der  Personalübernahme  festsetzt. 

Diesem  Art.  ö  liegt  der  Gedanke  zugrunde,  daß  sämtliche 
Beamte  und  Bedienstete  der  Pfälzischen  Eisenbahnen  unter  den 
Bedingungen,  nach  welchen  sie  von  den  Bahngesellschaften  an- 
gestellt wurden,  vom  Staate  übernommen  werden  und  in  diesem 
Verhältnisse  —  bei  dem  der  Staat  also  zunächst  lediglich  als 
neuer  Dienstherr  an  die  Stelle  des  bisherigen  tritt  —  verbleiben, 
bis  der  Ubertritt  in  die  Verhältnisse  der  pragmatischen  oder 
statusmäßigen  Staatsbeamten  erfolgt.  Die  Fassung  dieses 
Artikels,  welche  aus  verschiedenen  Gründen  der  entsprechenden 
Bestimmung  des  Gesetzes  vom  15.  April  1875  über  die  Verstaat- 
lichung der  bayerischen  Ostbahnen  nachgebildet  wurde,  erregte 
bei  dem  Personal  der  Pfälzischen  Eisenbahnen  die  Besorgnis, 
daß  es  nach  dem  1.  Januar  1909  vielleicht  noch  längere  Zeit 
dauern  werde,  bis  der  Ubertritt  in  das  volle  Staatsbeamten- 
verhältnis geregelt  würde. 


Vor  allem  vertrat  die  sozialdemokratische  Partei  den 
Standpunkt,  daß  die  vorgeschlagene  Gesetzbestimmung  den 
Interessen  des  Personals  nicht  genügend  Rechnung  trage.  Sie 
brachte  deshalb  durch  den  Abgeordneten  Ehrhart  den  Antrag 
ein,  den  Art.  5  so  zu  fassen,  daß  mit  dem  Ubergang  der  Bahnen 
auf  den  Staat  das  gesamte  angestellte  Personal  ohne  weiteres 
in  das  volle  Staatsdienstverhältnis  übernommen  und  die  ständigen 
Arbeiter  der  Pfälzischen  Eisenbahnen  denen  der  Staatseisen- 
bahnen in  Bezügen  und  Rechten  vollständig  gleichgestellt 
werden.  Schmälerungen  der  Bezüge  sollten  ausgeschlos- 
sen sein. 

Staatsminister  v.  Frauendorfer  erklärte  diesen  An- 
trag als  überflüssig  und  als  nicht  einwandfrei.  Als  überflüssig 
deshalb,  weil  die  Regierung  im  Finanzausschuß  schon  zugesagt 
habe,  im  Etat  für  die  Jahre  1908  und  1909  die  Grundsätze  für 
die  Übernahme  des  Personals  darzulegen  und  Vorsorge  dafür 
zu  treffen,  daß  die  Übernahme  des  Personals  in  das  volle  Staats- 
dienstverhältnis, soweit  sie  angestrebt  wird,  bis  zum  1.  Januar  1909 
ermöglicht  werde  ;  als  nicht  einwandfrei  deshalb,  weil  es  nicht 
angängig  sei,  daß  Beamte  der  Pfälzischen  Eisenbahnen,  welche 
bisher  höhere  Bezüge  als  die  in  gleichen  Stellungen  befind- 
lichen Staatsbeamten  hatten,  bei  der  Übernahme  diese  höheren 
Aktivitätsbezüge  behalten  und  aus  ihnen  noch  dazu  die  besseren 
staatlichen  Pensionsansprüchc,  also  nach  der  sehr  zutreffenden 
Bezeichnung  des  Abg.  Reeb  eine  förmliche  cumulatio  benefici- 
orum  bekommen  würden.  Das  Personal  werde  sich  vielmehr 
innerhalb  einer  bemessenen  Ausschlußfrist  schlüssig  zu  machen 
haben,  ob  es  in  den  Aktivitätsbezügen  und  Pensionsverhält- 
nissen nach  pfälzischen  Normen  verbleiben  wolle  oder  vorziehe, 
in  die  unter  Umständen  geringeren  Aktivitätsbezüge,  aber 
besseren  Pensionsverhältnisse  des  Staatsdienstes  überzutreten. 
Ein  solches  gewiß  im  Interesse  des  Personals  liegendes  Wahlrecht 
wäre  aber  nach  dem  Antrag  Ehrhart  unmöglich.   Der  von  der 
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Regierung  vorgeschlagene  Weg  sei  daher  zweifellos  der  bessere; 
im  übrigen  werde  der  Landtag,  wenn  er  in  zwei  Jahren  die 
Grundzüge  der  Personalübernahme  erfahre,  Gelegenheit  haben, 
im  Rahmen  seiner  Zuständigkeit  auf  die  Einzelheiten  der 
Personalübernahme  einzugehen.  Dann  sei  es  auch  Zeit,  der 
Frage  näher  zu  treten,  in  welcher  Weise  den  Arbeitern  der 
Pfälzischen  Eisenbahnen,  welche  bisher  gegen  die  Folgen  von 
Alter  und  Invalidität  lediglich  bei  der  Versicherungsanstalt  der 
Pfalz  versichert  waren,  wie  den  Staatsbahnarbeitern  eine  über 
das  reichsgesetzliche  Mindestmaß  hinausgehende  Altersver- 
sorgung zugewendet  werden  könne ,  entweder  durch  An- 
gliederung  an  die  Abteilung  B  der  Arbeiterpensionskasse  der 
Staatseisenbahn  oder  durch  Schaffung  einer  eigenen  pfälzischen 
Arbeiterpensionskasse. 

Trotz  dieser  bestimmten  Erklärungen  vom  Regierungs- 
tische hielt  die  sozialdemokratische  Partei  den  Antrag  Ehrhart, 
dem  jedoch  die  Mehrheit  des  Hauses  nicht  zustimmte,  aufrecht. 
Die  liberale  Partei  dagegen  zog  einen  zu  gunsten  des  Personals 
eingebrachten  Antrag  Dr.  Hammerschmied,  der  im  wesentlichen 
die  Übernahme  des  Personals  in  den  vollen  Staatsdienst  für 
den  1.  Januar  1909  sicherstellen  wollte,  im  Vertrauen  auf  die 
Erklärung  der  Regierung  zurück.  Ein  Antrag  der  Zentrums- 
partei, eingebracht  von  den  Abgg.  Reeb,  Dr.  Jäger,  Dr.  Siben, 
den  der  sozialdemokratische  Abg.  Ehrhart  mit  Mißvergnügen 
als  ein  im  Galopp  erzeugtes  Band  bezeichnete,  wollte  die  all- 
gemeine wissenschaftliche  Vorbildung  der  pfälzischen  Beamten 
des  mittleren  Dienstes  als  gleichwertig  mit  der  Ausbildung  der 
mittleren  Staatsbahnbeamten  erklären  sowie  den  Beamten,  Be- 
diensteten und  Arbeitern  der  Pfälzischen  Eisenbahnen  die 
gleiche  Wohlfahrtsfürsorge  wie  dem  Staatsbahnpersonal  sichern. 
Dieser  Antrag  wurde  von  der  Kammer  der  Abgeordneten  an- 
genommen, dagegen  von  der  Kammer  der  Reichsräte  —  jedoch 
unter  ausdrücklicher  Betonung  der  wohlwollenden  Gesinnung 
für  das  Personal  —  abgelehnt,  da  der  Landtag  bei  Beratung 
des  nächsten  Etats  Gelegenheit  haben  werde,  seine  Wünsche 
zum  Ausdruck  zu  bringen. 

Wiederholt  wurde  auf  den  Bericht  der  Staatsbeamten- 
kommission, welche  im  Jahre  1902  die  Verhältnisse  der  Pfälzi- 
schen Eisenbahnen  zu  prüfen  hatte,  Bezug  genommen,  insbe- 
sondere auf  jenen  Teil  des  Berichtes,  welcher  die  Einkommens- 
verhältnisse der  beiderseitigen  Beamten  vergleicht  und  welcher 
im  Auszuge  dahin  wiedergegeben  wurde,  daß  trotz  der  viel- 
fachen Nebenbezüge  und  nach  Abzug  der  Beiträge  zur  Pensions- 
kasse  nur  die  höheren  Beamten  der  Pfälzischen  Eisenbahnen 
in  günstigeren,  die  mittleren  Beamten  in  gleichen  und  die  Be- 
diensteten im  allgemeinen  in  etwas  ungünstigeren  Bezugsver- 
hältnissen, fast  das  ganze  pfälzische  Personal  aber  in  un- 
günstigeren Pensionsverhältnissen  stehe,  als  das  Staatsbahn- 
personal. Hierzu  teilte  der  Regierungskommissar,  Geheimerat 
V.  Lavale,  Direktor  der  Pfälzischen  Eisenbahnen,  dessen  Person 
und  Verwaltung  Staatsminister  v.  Frauendorfer  gegen  Angriffe 
der  sozialdemokratischen  Partei  nachdrücklichst  in  Schutz 
nahm,  interessante  Einzelziffern  mit,  daß  nämlich  die  besser- 
besoldeten, höheren  Beamten  der  Pfälzischen  Eisenbahnen  sich 
auf  einen  Kreis  von  19  Personen  beschränken  und  daß  von  den 
3714  Bediensteten  1831  zu  jenen  zählen,  welche  etwas  un- 
günstiger stehen,  als  ihre  Kollegen  im  Staatsdienst,  während 
1097  gleichgestellt  und  786  bei  den  Pfälzischen  Bahnen  sogar 
bessergestellt  seien. 

Mehrfach  wurde  eine  Eigentümlichkeit  im  Gehaltssystem 
der  Pfälzischen  Eisenbahnen  berührt.  Das  Gehalt  besteht  aus 
zwei  Hauptteilen,  dem  pensionsfähigen  und  dem  nichtpensions- 
fähigen  Bezüge.  Dazu  kommen  aber  noch  zahlreiche  Nebenbezüge, 
wie  Präsenzgelder,  Nachtdienstgelder,  verschiedene  Funktions- 
zulagen für  besondere  Dienstleistungen,  Ladegebühren,  Werk- 
stättegebühren usw.,  deren  Verabfolgung  an  die  wirkliche 
Dienstleistung  von  Fall  zu  Fall  geknüpft  ist.  Außerdem  er- 
folgen die  Gehaltsvorrückungen  nicht  in  dem  Maße  nach  dem 
Dienstalter,  wie  im  allgemeinen  bei  Staatsbeamten,  sondern  es 
wird   der   Leistung   ein   weitergehender  Einüuß  eingeräumt. 


Zeitnner  des  Verein« 
mtscher  EisenbahiiTerwaltuiigreil. 

Man  wird  dieses  System  woiil  kurz  und  treffend  als  ein  mehr 
privatwirtschaftliches  bezeichnen  können.  Es  ist  nun  sehr  be- 
merkenswert, daß,  so  sehr  auch  die  Schwierigkeiten  betont 
wurden,  welche  die  etwas  verwickelten  Bezugsverhältnisse  des 
pfälzischen  Personals  für  die  Angleichurg  an  die  staatlichen 
Beamtenklassen  verursachen,  doch  mitunter  die  Aulfassung 
durchzuklingen  schien,  daß  ein  Gehaltssystem,  wie  das  der 
Pfälzischen  Eisenbahnen,  auch  seine  Vorzüge  besitze,  gerade 
für  den  Eisenbahnbetrieb.  Sicher  ist,  daß  es  die  Leistung  des 
Einzelnen  bedeutender  gestalten  kann,  und  daß  es  die  Möglichkeit 
bietet,  mit  einem  nach  dem  durchschnittlichen  Bedürfnis  be- 
messenen Personalkörper  auch  länger  dauernde  Zeiten  größeren 
Arbeitsandranges  ohne  Personalvermehrung  und  ohne  Klagen 
über  Überlastung  des  Personals  zu  bewältigen. 

2.  Einige  Redner  vertraten  die  Anschauung,  daß  ein 
g e  w  i  8 8 e r W i d e r s p r u c h  imVorgehen  derRegie- 
r  u  n  g  insofern  vorliege,  als  diese  im  Oktober  1903  im  Land- 
tage erklärte,  aus  ünanziellen  Rücksichten  von  dem  Rechte  der 
Verstaatlichung  nicht  sofort  Gebrauch  machen  zu  wollen,  jetzt 
aber,  nur  zwei  Jahre  später,  die  Erwerbung  der  Bahnen  für 
vorteilhaft  erachte.  Die  von  der  Regierung  vor  zwei  Jahren 
geäußerten  Bedenken :  Mehraufwendungen  des  Staates  an 
persönlichen  Ausgaben,  größere  Investitionen  für  bauliche  An- 
lagen, größere  Ausgaben  für  den  Ersatz  ausscheidender  Be- 
triebsmittel, seien  doch  jetzt  noch  ebenso  zutreffend,  wie  vor 
zwei  Jahren. 

Staatsminister  v.  Frauendorfer  konnte  diesem  Einwand 
damit  begegnen,  daß  er  auf  die  unklaren,  zu  größeren  finan- 
ziellen Unternehmungen  wenig  einladenden  wirtschaftlichen 
Verhältnisse  der  Jahre  1902  und  1903  hinwies,  ferner  auf  die 
damals  noch  nicht  entschiedene  Frage  der  Güterverkehrs- 
umleitungen, vor  allem  aber  darauf,  daß  die  Regierung  nicht  die 
Pflicht  hatte,  die  Pfälzischen  Bahnen  am  1.  Januar  1905  zu  er- 
werben, sondern  das  Recht,  von  diesem  Zeitpunkte  an  jederzeit 
die  Einlösung  vorzunehmen,  und  daß  es  ihr  nicht  geraten  schien, 
den  Vorteil  ohne  weiteres  aus  der  Hand  zu  geben,  der  für  sie 
darin  lag,  den  Zeitpunkt  zu  wählen,  der  ihr  als  der  geeignetste 
erschien. 

Die  weitere  Entwicklung  habe  denn  auch  der  Regierung 
durchaus  Recht  gegeben.  Die  Annahme,  daß  die  Bahngesell- 
schaften unter  dem  ihnen  unbequemen  Drucke  der  Unsicherheit, 
wann  der  Staat  zur  Verstaatlichung  schreiten  werde,  sich  zu 
einem  Entgegenkommen  hinsichtlich  des  Kaufpreises  verstehen 
werden,  habe  sich  verwirklicht,  indem  die  Bahngesellschaften 
einen  Nachlaß  von  etwa  8V3  Millionen  Mark  zugestanden.  Die 
Besserung  der  allgemeinen  Wirtschaftslage  habe  angehalten,  die 
Verhandlungen  der  deutschen  Eisenbahnverwaltungen  über  die 
Güterumleitungsi'rage  seien  für  die  Pfälzischen  Eisenbahnen 
günstig  verlaufen,  so  daß  nunmehr  eine  gänzlich  veränderte 
Sachlage  für  die  Beurteilung  der  Verstaatlichung  gegeben  sei. 

Nebenbei  sei  bemerkt,  daß  nach  diesen  Darlegungen  der 
bayerischen  Staatsregierung  die  in  Nr.  88  S.  1295  d.  Ztg.  wieder- 
gegebene Münchener  Zuschrift  der  Köln.  Ztg.,  insbesondere  ihre 
Einleitung,  sehr  der  Berichtigung  bedarf.  Daß  übrigens  der  Ver- 
fasser jener  Zuschrift  über  die  Verhältnisse,  mit  denen  er  sich 
befaßte,  nur  mangelhaft  unterrichtet  war,  hat  er  dadurch  be- 
wiesen, daß  er  den  vor  seiner  Ernennung  zum  Verkehrsminister 
etwa  zwei  Jahrzehnte  hindurch  in  der  Verkehrsabteilung  des 
Ministeriums  des  Königlichen  Hauses  und  des  Äußeren  an  ein- 
flußreicher Stelle  tätigen  nunmehrigen  Staatsminister  v.  Frauen- 
dorfer einen  verkehrspolitischen  Neuling  nannte. 

3.  Auffallenden  Anzweiflungen  begegnete  der  eben  erwähnte 
Nachlaß  am  Kaufpreis  im  Betrage  von  8  346  900  Ji,  d.  s.  die  in 
Nr.  78  auf  S.  1147  d.  Ztg.  erwähnten  Amortisationsbeträge  der 
Prioritätsanlehen  in  den  Jahren  1905  mit  1908.  Es  ist  ja  zuzu- 
geben, daß  die  finanziellen  Verhältnisse  bei  dieser  Eisenbahnver- 
staatlichung nicht  gerade  einfach  gelagert  waren,  immerhin  aber 
kann  es  doch  keinem  Zweifel  unterliegen,  daß  der  a.  a.  0,  be- 
sprochene Verzicht  der  Bahngesellschaften  auf  die  sonst  mit 
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einer  Tilgung  der  Prioritäten  verbundene  Wertsteigerung  der 
Aktien  einen  Nachilaß  am  Kaufpreise  bedeutet. 

Man  kann  übrigens  den  Beweis  dafür  auch  in  elemen- 
tarster Form  führen,  wenn  man  folgende  Größen  zusammen- 
stellt : 

a)  Kaufpreis  nach  den  Fusionsbestimmun- 
gen und  bei  Einlösung  am  1.  Januar  1905        246  211817,60  JL 

b)  der  Kaufpreis  nach  den  Fusionsbestim- 
mungen bei  Einlösung  am  1.  Januar  li)09 
würde,  da  in  der  Zwischenzeit  Neubau- 
ausgaben u.  dergl.  im  Betrage  von  etwa 
9  5iiO00OcW.  anfallen,  und  wenn  man  an- 
nimmt, daß  die  Bezüge  der  Aktionäre  in 
dem  jeweils  vorletzten  Betriebsjahre  1903 
oder  1907  (vergl.  S.  1146,  Spalte  1,  unten) 
ungefähr  gleich  gewesen  wären,  betragen 


246211  817,60  c/f6 
4-    9  fSQO  000,00  „ 


c)  der   freihändig   vereinbarte  Kaufpreis 

beträgt  

Da  jedoch  auch  dieser  Preis  sich  um  den 
Neubauaufwand  der  Jahre  1905  mit  1908, 
d.h.  um  den  oben  genannten  Betrag  von 
9  500  0üOo#.  erhöht,  so  hat  der  Staat  vor- 
aussichtlich am  I.Januar  1909  zu  erlegen 

d)  da  der  fusionsmäßige  Preis  am  1.  Ja- 
nuar 1909  nach  b)  betragen  würde  .  . 
der  vereinbarungsgemäß  zu  entrichtende 

nach  c)  dagegen  nur  

beträgt,  so  liegt  nach  Adam  Riese  ein 
Nachlaß  von  


255  711  817,60  <.f(. 
237  864  817,60  „ 


5     237  864  817,60  „ 
9  600  000,00  „ 
247  364  817,60  J6 

255  711817,60  , 

247  364  817,60  „ 

8  347  000,—  M. 


4.  Im  Zusammenhang  mit  der  Frage  des  Kaufpreises 
wurde  auch  die  Frage  erörtert,  welches  denn  eigentlich  der 
wahre  Wert  der  Pfälzischen  Eisenbahnen  sei. 
Die  von  der  Kegierung  dem  Gesetzentwurf  beigegebene  Be- 
gründung, so  eingehend  sie  im  übrigen  sei,  gebe  doch  gerade 
darüber  keinen  bestimmten  Aufschluß.  Diese  Behauptung  war, 
wie  auch  der  Referent  der  II.  Kammer,  Abg.  Dr.  Pichler,  be- 
tonte, nicht  zutreffend,  weil  in  der  Gesetzesbegründung  ein 
Vergleich  des  vereinbarten  Preises  mit  dem  Ertragswerte  ge- 
geben ist,  d.  h.  mit  jenem  Werte,  der  in  Bayern  bei  Eisenbahn- 
konzessionen in  neuerer  Zeit  vielfach  als  Einlösungspreis  für 
den  Fall  der  Verstaatlichung  bedungen  und  in  der  Weise  be- 
rechnet wird,  daß  für  die  sieben  der  Versta.itlichung  vorhergehen- 
den Jahre  der  Reinertrag  bestimmt,  die  zwei  ungünstigsten  Jahre 
ausgeschieden,  aus  den  anderen  fünf  Jahren  der  durchschnittliche 
Reinertrag  berechnet  und  zu  4,5  g  kapitalisiert  wird.  Dieser 
Ertragswert  hätte  sich  für  die  Einlösung  am  1.  Januar  d.  J.  auf 
etwa  262  000  000  J6.,  also  viel  höher  berechnet,  als  der  fusions- 
mäßige und  der  vereinbarte  Preis. 

Bemerkenswert  waren  diese  Erörterungen  auch  insofern, 
als  dabei  die  eigentümliche  Auffassung  zutage  trat,  daß  man 
ein  Bahnunternehmen  nur  nach  seinem  Sachwerte,  d.  h.  nach 
dem  rechtlichen  Begriffe  des  gemeinen  Wertes  oder  dem 
nationalökonomischen  Begriffe  des  objektiven  Tauschwertes 
schätzen  und  erwerben  sollte,  eine  Auffassung,  die  ganz  über- 
sieht, daß  der  Sachwert  doch  nur  ein  Notbehelf,  z.  B.  als  unterer 
Grenzwert  bei  Einlösung  schlecht  unterhaltener  Bahnen,  ist, 
und  daß  die  allgemeine  Anwendung  dieses  Vorschlages  zu  dem 
widersinnigen  Ergebnis  führen  müßte,  daß  eine  verkehrsarme  und 
unverhältnismäßig  kostspielig  angelegte  Bahn  unter  Umständen 
viel  höher  bewertet  würde,  als  eine  ökonomisch  angelegte  Bahn 
mit  reichem  Ertrage. 

Der  Referent  der  I.  Kammer,  Reichsrat  Frhr.  v.  Soden- 
Fraunhofen,  der  die  Annahme  des  Gesetzes  zwar  empfahl,  aber 
doch  sehr  deutlich  erkennen  ließ,  daß  er  die  Transaktion  als 
vorteilhaft  für  die  Aktionäre,  als  mindestens  zweifelhaft  für  den 
Staat  betrachte,  glaubte  einen  Beweis  für  diese  Auffassung 
auch  darin  erblicken  zu  können,  daß  die  Aktien  der  pfälzischen 
Bahngesellschaften  auf  den  für  die  Verstaatlichung  günstigen 
Verlauf  der  Verhandlungen  in  der  Abgeordnetenkammer  hin  im 
Karse  stiegen. 


Es  ist  richtig,  daß  seit  der  Zustimmung  des  Finanzaus- 
schusses der  II.  Kammer  (25.  Oktober)  bis  zur  Zustimmung  der 
I.  Kammer  (25-  November)  die  Aktien  der  Ludwigsbahn  etwa 
3  %,  jene  der  Maxbahn  etwa  1,75  %,  die  Nordbahnaktien  etwa 
0,25  g  gewinnen  konnten.  Eine  Frankfurter  Börsenmitteilung 
der  Kölnischen  Zeitung  wußte  sogar  von  einer  in  der  jüngsten 
Zeit  bemerkbar  gewordenen  Bevorzugung  der  pfälzischen  Bahn- 
aktien als  Anlagewerte  zu  berichten. 

Trotzdem  dürfte  die  oben  erwähnte  Folgerung  aus  diesen 
Kursbewegungen  kaum  zutreffend  sein.  Eine  gewisse  Auf- 
wärtsbewegung der  Kurse  erklärt  sich  zweifellos  allein  durch 
die  Tatsache,  daß  die  Verstaatlichung  nunmehr  feststeht.  Allein 
diese  Bewegung  würde  sich  ganz  gewiß  nicht  auf  den  höchst 
bescheidenen  Spielraum  von  0,25  bis  3  %  beschränkt  haben, 
wenn  mit  der  Sicherheit  der  Verstaatlichung  auch  die  Uber- 
zeugung eines  für  die  Aktionäre  besonders  günstigen  Ab- 
schlusses verbunden  wäre.  Es  läßt  sich  sogar  ziffernmäßig  der 
Nachweis  führen,  daß  auch  jetzt  noch  eine  gewisse  Unsicherheit 
für  die  Aktionäre  vorhanden  und  von  der  Börse  wohl  erkannt 
ist.  Diese  Unsicherheit  besteht  einmal  darin,  daß  die  Pfälzischen 
Eisenbahnen  für  die  Jahre  1905  bis  einschl.  1908  nicht  mehr  die 
staatliche  Zinsgarantie  genießen,  ferner  in  der  Möglichkeit  eines 
Abzuges  am  Kaufpreise  bei  Mängeln  der  Bahnanlagen  (vergl. 
S.  1147,  Ziff.  V).  Die  Börse  hat  dies  dadurch  zum  Ausdruck 
gebracht,  daß  sie  die  Kurse  während  der  letzten  Wochen  nur 
soweit  steigen  ließ,  bis  der  Kursstand  einem  Werte  der  Aktien 
von  etwa  91  700  000  </(^.  entsprach,  also  nicht  unerheblich  weniger, 
als  der  Aktienwert  nach  dem  für  den  1.  Januar  1909  verein- 
barten Kaufpreise  beträgt,  nämlich  92  467  417,60 

Übrigens  sind  die  jetzigen  Kurse  —  z.  B.  nach  dem  Frank- 
furter Kursbericht  vom  27.  November  d.  J. :  Ludwigsbahn  240, 
Maxbahn  160,  Nordbahnen  140,90  —  früher,  in  den  80  er  und 
90  er  Jahren  des  vorigen  Jahrhunderts,  wiederholt  schon  über- 
troffen worden,  also  in  Zeiten,  in  denen  die  Verstaatlichung 
noch  in  weiter  Ferne  stand  und  durchaus  nicht  sicher  voraus- 
zusehen war. 

6.  Von  Interesse  dürfte  die  Regelung  der  Frage  sein,  wie 
sich  die  pfälzischen  Eisenbahngesellschaften  und  der  Staat  an 
der  Deckung  jener  Haftpflichtfälle  beteiligen,  welche  in 
der  Zeit  vom  1.  Januar  1905  bis  31.  Dezember  1908  anfallen. 
Diese  Frage  liegt  insofern  nicht  ganz  einfach,  als  auch  nach 
dem  Wegfall  der  staatlichen  Zinsgarantie  (1.  Januar  1905)  bis 
zum  Ubergang  der  Bahnen  an  den  Staat  doch  noch  recht  enge 
finanzielle  Beziehungen  zwischen  Staat  und  Bahngesellschaften 
bestehen.  Der  Staat  hat  nämlich  Anspruch  auf  die  Hälfte  des 
Reinertrages,  welcher  nach  Deckung  der  Prioritätszinsen,  der 
Prioritätenamortisation,  der  Aktienzinsen  und  der  Präzipuen 
übrig  bleibt,  und  zwar  dient  dieser  hälftige  Anteil  zur  Erstat- 
tung früherer  Zinszuschüsse. 

Würde  z.  B.  dieser  Rest  des  Reinertrages  1  000  000  J6.  be- 
tragen, so  würden  500  000  J6  dem  Staate  als  Rückerstattung 
früherer  Zinszuschüsse,  500  000  M  den  Bahngesellschaften  zur 
Ausschüttung  einer  Superdividende  zufallen  (vergl.  Nr.  78  S.  1146 
Sp.  1  d.  Ztg.).  Nehmen  wir  nun  an,  es  habe  sich  in  dem  tref- 
fenden Jahre  ein  größerer  Betriebsunfall  ereignet,  für  den  ein 
Aufwand  von  600  000  ci^.,  sei  es  in  Form  einmaliger  Abfindungen, 
oder  sei  es  in  Form  kapitalisierter  Renten,  erforderlich  ist,  so 
würde  der  Reinertragrest  nur  400000  M.  und  jeder  hälftige  An- 
teil nur  200  000  c//^.  betragen,  d.  h.  dem  Staat  würde,  obwohl  keine 
Zinsgarantie  mehr  besteht,  doch  die  Hälfte  der  Haftpflicht- 
kosten zur  Last  fallen. 

Würde  der  Reinertragrest  —  ohne  Abzug  der  Haftpflicht- 
kosten —  so  groß  sein,  daß  der  Staat  nicht  nur  die  eine  Hälfte, 
sondern  auch  eine  Quote  der  anderen  Hälfte  als  Gewinnanteil 
(vergl.  Nr.  78  S.  1146  Sp.  2,  auch  das  Beispiel  für  1898)  erhielte, 
so  würde  der  Staat,  so  lange  der  Haftpflichtaufwand  den  Rein- 
ertragrest nicht  übersteigt,  sogar  mehr  als  die  Hälfte  der  Haft- 
pflichtkosten tragen,  und  zwar  ohne  weiteres,  ohne  daß  es  be- 
sonderer Vereinbarung  bedarf.  Nur  jener  Betrag,  um  welchen 
die  Haftpflichtkosten    den  Reinertragrest   etwa  übersteigen, 
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würde  aasschließlich  den  Bahagesellschaften  zufallen,  weil  sie 
die  staatliche  Zinsgarantie  nicht  mehr  besitzen. 

Nach  den  Ausführungen  des  Staatsministers  v.  Frauen- 
dorfer ist  nun  die  Regelung  dieser  Frage  so  vereinbart,  daß  der 
Staat  ohne  weiteres  —  ähnlich  wie  es  bei  den  Eisenbahnver- 
staatlichungen Preußens  der  Fall  war  —  alle  Rentenzahlungen 
aus  Betriebsunfällen  übernimmt,  welche  vor  dem  1.  Januar  1905 
eingetreten  sind.  Fdr  die  Unfälle  dagegen,  welche  in  der  Zeit 
vom  1.  Januar  1903  bis  31.  Dezember  1908  sich  ereignen,  soll 
Rapitalabfindung  oder  doch  Kapitaldeckung  stattfinden,  und 
zwar  je  zur  Hälfte  auf  Rosten  der  Bahngesellschaften  und  des 
Staates. 

Da  bei  der  derzeitigen  wirtschaftlichen  Lage  im  allge- 
meinen und  bei  der  Verkehrsentwicklung  der  Pfälzischen  Eisen- 
bahnen im  besonderen,  dann  auch  bei  der  guten  Betriebsfüh- 
rung dieser  Bahnen  gehofft  werden  darf,  daß  in  den  nächsten 
Jahren  Reinertragreste  zwischen  Staat  und  Bahngesellschaften 
zur  Verteilung  gelangen,  so  mutet  die  eben  besprochene  Rege- 
lung dem  Staate  wahrscheinlich  nichts  zu,  was  ihn  nicht  ohne- 
hin belasten  würde ;  dazu  hat  sie  aber  für  den  Staat  den  großen 
Vorteil,  durch  die  vereinbarte  Kapitaldeckung  den  Fall  auszu- 
schließen, daß  z.  B.  eine  im  Jahre  1908  anfallende  Rente  nur 
ein  einziges  Mal  von  den  Bahngesellschaften,  für  die  ganze 
übrige  Zeit  aber  vom  Staate  zu  leisten  wäre. 

6.  Einen  ziemlich  breiten  Raum  nahmen  die  Erörterungen 
über  einige  Resolutionen  ein,  welche  die  weitere  Ausdeh- 
nung des  pfälzischen  Bahnnetzes  zum  Gegenstande 
hatten.  Ein  sozialdemokratischer  Antrag,  der  die  weitere  Aus- 
dehnung des  pfälzischen  Bahnnetzes  „mehr"  als  seither"  ge- 
fördert wissen  wollte,  fand  nicht  die  Mehrheit  der  Abgeord- 
netenkammer. Eine  zweite,  von  Mitgliedern  aller  anderen  Par- 
teien eingebrachte  Resolution,  welche  die  Erwartung  aussprach, 
daß  durch  die  Verstaatlichung  der  Pfälzischen  Eisenbahnen  die 
weitere  Ausdehnung  des  pfälzischen  Bahnnetzes  „möglichst" 
gefördert  werde,  wurde  von  der  Abgeordnetenkammer  ange- 
nommen, obwohl  Staatsminister  v.  Frauendorfer  sie  als  eine 
recht  unschuldige  Sache  bezeichnete,  als  Worte,  mit  denen 
eigentlich  recht  wenig  gesagt  sei. 

Der  Referent  der  Kammer  der  Reichsräte,  Freiherr  v.  So- 
den-Fraunhofen,  beantragte  die  Ablehnung  der  letzterwähnten 
Resolution,  da  ihre  unbestimmte  Fassung  zu  Mißverständnissen 
führen  könne.  Zudem  sei  die  Resolution  sachlich  nicht  be- 
gründet, da  die  Pfalz  hinsichtlich  der  Dichtigkeit  ihres  Eisen- 


bahnuetzes das  rechtsrheinische  Bayern  erheblich  übertreffe  und 
da  79  g  des  dichteren  pfälzischen  Netzes  aus  Hauptbahnen  be- 
stehen, gegenüber  etwa  60  %  im  rechtsrheinischen  Bayern.  Die 
Kammer  der  Reichsräte  schloß  sich  dem  Antrage  ihres  Refe- 
renten an. 

In  engem  Zusammenhange  damit  stehen  die  Ausführungen 
des  Referenten  der  Abgeordnetenkammer,  Dr.  Pichler,  daß  es 
durchaus  unrichtig  sei,  wenn  behauptet  werde,  der  bayerische 
Staat  habe  seine  Zinszuschüsse  den  Aktionären  der  Pfälzischen 
Eisenbahnen  geopfert.  Diese  Zuschüsse  seien  vielmehr  im 
Interesse  der  pfälzischen  Bevölkerung  gegeben  worden,  denn 
ihr  Zweck  sei  gewesen,  die  Bahngesellschaften  zum  Bau  solcher 
Linien  zu  veranlassen,  welche  finanziell  weniger  einträglich, 
aber  vom  volkswirtschaftlichen  Standpunkte  aus  notwendig 
erschienen  (vergl.  hierzu  Nr.  78,  S.  1146,  Spalte  2  unten). 

7.  Zum  Schlüsse  mögen  noch  einige  heitere  Momente  Er- 
wähnung finden,  durch  welche  der  Ernst  der  Verhandlungen 
gewürzt  wurde.  In  erster  Linie  gehört  hierher  die  Abfuhr,  die 
der  Referent  der  Abgeordnetenkammer  Dr.  Pichler  dem  Abge- 
ordneten Memminger,  Vertreter  eines  niederbayerischen  länd- 
lichen Wahlkreises,  zuteil  werden  ließ.  Memminger,  der  heftig 
gegen  die  Erwerbung  der  Pfälzischen  Eisenbahnen  sprach,  be- 
hauptete nämlich  unter  anderem,  daß  die  Niederbayern  im  Jahre 
1876  mit  Recht  gegen  die  Verstaatlichung  der  bayerischen  Ost- 
bahnen gewesen  seien,  mußte  sich  aber  unter  der  Heiterkeit 
des  Hauses  von  Dr.  Pichler  dahin  belehren  lassen,  daß  damals 
von  allen  niederbayerischen  Abgeordneten  nur  sechs  gegen  die 
Übernahme  der  Ostbahnen  gestimmt  haben,  und  daß  gerade  der 
Wahlkreis  des  Abg.  Memminger  in  einer  von  54  niederbayeri- 
schen Gemeinden  unterstützten  Petition  besonders  dringend  um 
die  Verstaatlichung  bat. 

Ebenso  wirksam  war  eine  gegen  den  sozialdemokratischen 
Abg.  Ehrhart  gerichtete  Bemerkung  des  Referenten.  Abg.  Ehrhart 
hatte  im  Jahre  1903,  als  die  Erwerbung  der  Pfälzischen  Eisen- 
bahnen um  den  fusionsmäßigen  Preis  (246  ODO  000  ei6)  besprochen 
wurde,  sich  in  der  entschiedensten  Weise  gegen  die  vorläufige 
Verschiebung  der  Verstaatlichung  ausgesprochen,  jetzt  aber, 
wo  237  000  000  J6.  verlangt  werden,  erklärte  er,  einem  Gesetze 
nicht  zustimmen  zu  können,  welches  den  Aktionären  so  große 
Vorteile  zuwende.  Damit,  so  meinte  der  Referent,  habe  der 
Abgeordnete  allerdings  sehr  kräftig  um  sich  geschlagen, 
dabei  aber  ganz  besonders  den  Abg.  Ehrhart  vom  Oktober  1903 
getroffen. 


Die  Eisenbahn  Lüderitzbucht-Kubub  im  deutschen  Reichstag. 


Dieses  von  uns  in  Nr.  94  S.  1396  d.  Ztg.  mitgeteilte  Projekt 
beschäftigte  am  2  d.  M.  den  Reichstag  und  gab  dem  Erbprinzen 
zu  Hohenlohe-Langenburg,  dem  neuen  Leiter  der  deutschen 
Kolonialverwaltung,  Gelegenheit,  sich  als  solcher  im  Reichstag 
einzuführen.  Er  begründete  die  Vorlage  ähnlich,  wie  es  die 
von  uns  ihrem  wesentlichen  Inhalt  nach  mitgeteilte  Denkschrift 
tut,  betonte  die  Notwendigkeit  des  Bahnbaus  als  Mittel  zur  Ver- 
pflegung der  gegen  die  Hottentotten  kämpfenden  und  zur 
Sicherung  des  Landes  noch  dort  auf  lange  Zeit  erforderlichen 
Truppen,  da  der  Ochsenwagentransport  auf  dem  sog.  Baiwege 
sehr  kostspielig  sei  und  eben  infolge  der  ausgebrochenen 
Rinderpest  ganz  versage.  Er  wies  die  großen  Ersparnisse  nach, 
die  bei  der  Verpflegungszufuhr  durch  die  Bahn  erzielt  würden, 
und  schloß  mit  lebhaften  Worten  der  Anerkennung  für  die 
Leistungen  der  in  jenen  Gegenden  unter  großen  Entbehrungen 
und  mit  hohem  Mut  kämpfenden  Truppen.  Mau  solle  ihren 
Unterhalt  so  rasch  wie  möglich  erleichtern,  ihre  Entbehrungen 
lindern.  „Wenn  diese  Truppen",  so  schloß  er,  „die  Uberzeugung 
haben,  daß  im  Vaterland  dies  Interesse  besteht,  so  wird  das  auf 
ihre  Kampfesfreudigkeit  und  Aufopferungsfähigkeit  nur  von 
bestem  Einfluß  sein.  Außerdem  kann  ich  mich  der  Erwägung 
nicht  verschließen,  daß  das  Bekanntwerden  von  dem  Plane  eines 
schleunigen  Bahnbaues  auch  eine  moralische  Wirkung  auf  die 
Gegner  ausüben  würde.  Es  ist  wohl  nicht  anzunehmen,  daß  es 
dem  Feinde  unbekannt  bleiben  würde,  und  ich  glaube,  daß  auch 
durch  diese  moralische  Wirkung,  welche  Sie  zu  erzeugen  in  der 
Lage  sind,  unseren  Truppen  eine  bedeutsame  Hilfe  geleistet 
würde.   Ich  würde  mich  freuen,  wenn  es  mir  bei  meinem  ersten 


Auftreten  in  diesem  hohen  Hause  beschert  würde,  etwas  zu 
gunsten  unser  tapferen  Landsleute  gewirkt  zu  haben,  und  ich 
kann  Ihnen  den  schleunigen  Bahnbau  nur  dringend  ans  Herz 
legen."    (Lebhafter  Beifall.) 

In  glänzender  Weise  vertrat  der  Abteilungschef  im  großen 
Generalstabe  Oberstleutnant  v.  Deimling,  der  s.  Z.  selbst  in  Süd- 
westafrika die  Hottentotten  bekämpfte  und  den  „Baiweg"  mit  seinen 
Ochsenkadavern  aus  eigener  Anschauung  kennt,  die  Vorlage. 
„Unsere  Truppen  sind  bezüglich  der  Verpflegung  auf  die  Zufuhr 
angewiesen,  die  sie  auf  dem  Baiweg  Lüderitzbucht-Keetmanshoop 
erreicht  oder  die  aus  dem  Kaplande  durch  englische  Händler 
zu  ihnen  kommt.  Gefällt  es  einmal  der  englischen  Kap- 
regierung, wie  es  tatsächlich  im  Januar  und  Februar  passierte, 
als  ich  die  Operationen  gegen  die  Karasberge  vorbereitete,  die 
Grenze  zu  sperren,  so  ist  die  Truppe  und  jeder  Weiße  lediglich 
auf  den  Baiweg  angewiesen,  und  der  genügt  in  keiner  Weise 
für  die  Zufuhr.  Lüderitzbucht  selbst  ist  ein  ausgezeichneter 
Hafen,  der  wegen  seiner  Tiefe  und  seiner  felsigen  Ausbuchtung 
nicht  versanden  wird,  so  lange  die  Erde  steht  (Hört!  Hört!), 
während  Swakopmund  und  auch  manche  englische  Häfen  in 
absehbarer  Zeit  versanden  müssen.  Hinter  Lüderitzbucht  nun 
beginnt  der  120  km  lange  Baiweg,  der  durch  die  Flug-  und 
Wanderdünen  stets  gefährdet  ist.  Diese  Dünen  sind  wie  ein 
hochwogendes  Meer.  Wo  heute  ein  Berg  ist,  ist  morgen  ein 
Tal,  und  umgekehrt.  Und  durch  dieses  schwierige  Gelände  geht 
der  Verkehr  mit  Ochsen  und  Eseln.  In  der  heißen  Jahreszeit  — 
dort  November  bis  April  —  verbrennen  oft  die  Hufe  der  Tiere, 
wodurch  ihre  Leistungsfähigkeit  natürlich    stark  herabsinkt. 
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Noch  ärger  leiden  die  Tiere  unter  dem  Durst.  Auf  der  ganzen 
120  km  langen  Strecke  von  Lüderitzbucht  bis  Kubub  ist  nur 
ein  einziger  Brunnen,  die  Wasserstelle  Ukama.  Sie  ist  aber 
durchaus  ungenügend  für  den  Betrieb.  Die  Ochsen  fallen 
massenhaft  dem  Durst  zum  Opfer.  Ich  habe  selbst  einmal  nicht 
weniger  als  571  Ochsenkadaver  nahe  bei  Ukama  liegen  sehen, 
die  die  Luft  verpesteten.  Von  Lüderitzbucht  kann  kein  Mensch 
den  Weg  verfehlen.  Mau  braucht  nur  im  buchstäblichen  Sinne 
der  Nase  nach  zu  gehen.  Daß  unter  solchen  Verhältnissen  die 
Verpflegung  der  Truppen  außerordentlich  schwer  und  unge- 
nügend ist,  liegt  auf  der  Hand.  Als  Truppenbefehlshaber  in  Keet- 
manshoop  habe  ich  die  Ration  für  den  Mann  auf  -/g  herabsetzen 
müssen.  Die  Leute  haben  sich  die  Koppeln  3  Löcher  enger 
schnallen  müssen.  Es  gab  nur  Reis  und  Mehl.  Alle  Genußmittel: 
Wein,  Rum,  Tabak,  Konserven  und  Gemüse  habe  ich  ausschließen 
müssen  und  mußte  froh  sein,  das  Notwendigste  zu  haben.  So 
liegen  die  Verhältnisse.  Wenn  es  nun  der  englischen  Regierung 
einfallen  sollte,  die  Grenze  zu  sperren,  dann  tritt  direkt  Hungers- 
not ein,  dann  können  die  Truppen  einpacken.  Sie  müssen  nach 
Norden  marschieren  und  alles  Blut  im  Süden  ist  umsonst  ver- 
gossen worden.  Deshalb  meine  ich,  und  jeder,  der  die  Kala- 
mität mit  eigenen  Augen  geschaut  hat,  muß  es  mir  bezeugen: 
nur  eine  Eisenbahn  kann  helfen  und  sie  ist  auch  ausführbar. 
Es  ist  eine  Trasse  gefunden  mit  einer  graniteneu  Unter- 
lage, an  welche  die  Flugsandregion  nicht  heranreicht : 
ebenso  hat  man  Wasser  für  den  Betrieb  der  Bahn  gefunden. 
Mir  ist  damals  von  einem  Ingenieur  dort  die  bestimmte  Mit- 
teilung gemacht  worden:  Wenn  ich  heute  vom  Reichstag  das 
Telegramm  bekomme,  daß  ich  anfangen  kann,  so  ist  am  1.  No- 
vember die  Bahn  fertig  bis  Kubub.  Dann  hätten  wir  also  die 
Bahn  heute  schon." 

Oberst  v.  Deimling  schloß  unter  lebhaftem  Beifall  mit  der 
dringenden  Bitte,  die  Bahn  sofort  zu  bewilligen. 

Auf  die  aus  dem  Hause  geäußerten  Bedenken  wegen  der 
Auskömmlichkeit  des  Kostenanschlags  begründete  der  Kom- 
missar des  Bundesrats,  Wirklicher  Legationsrat  Dr.  Seitz,  die 
Einzelheiten  des  Bahnprojektes  eingehend.  Daß  die  Baukosten 
niedriger  seien  als  die  der  geplanten  Kamerunbabn  und  der 
Swakopmund  -  Windhuker  Bahn,  liege  ersterer  gegenüber  an 
den  günstigeren  klimatischen  und  Geländeverhältnissen.  Bei 
ersterer  Bahn  seien  Sumpfgebiete  zu  überwinden,  bei  letzterer 
habe  man  zunächst  ohne  eingehenden  Kostenanschlag  darauf 
los  bauen  müssen.  Bei  der  Lüderitzbahn  gebe  es  hauptsächlich  nur 


I  die  Schwierigkeiten  der  Wanderdünen  und  der  Wasserversorgung. 
Erstere  seien  nach  den  angestellten  Untersuchungen  viel 
leichter  zu  überwinden,  als  man  ursprünglich  angenommen 
habe ;  letztere  werde  allerdings  schwere  Arbeit  machen. 

Die  weiteren  Verhandlungen  betrafen  weniger  die  Eisen- 
bahnfrage, als  andere  Punkte  der  Kolonialverwaltung  sachlicher 
und  persönlicher  Natur.  Im  ganzen  war  aus  den  Reden  zu 
entnehmen,  daß  alle  Parteien  des  Hauses  mit  Ausnahme  der 
Zentrumspartei  und  natürlich  der  sozialdemokratischen  die 
Notwendigkeit  des  Bahnbaues  für  die  Erhaltung  der  Kolonie 
anerkennen.  Insbesondere  sprach  sich  in  diesem  Sinne  auch 
der  Abg.  Schräder  (freis.  Vergg.)  aus.  Von  besonderer  Wichtig- 
keit waren  die  Ausführungen  desRegierungsvertretersGeheimerats 
G  o  1 1  i  n  e  1 1  i  über  den  wirtschaftlichen  Wert  der  Kolonie  Süd- 
westafrika. Er  spreche  als  Beamter,  der  fünf  Jahre  ununter- 
brochen in  Südafrika  tätig  gewesen  sei,  auf  britischem  Gebiet  und 
auf  deutschem  Schutzgebiet.  „Ich  stimme",  so  sagte  er,  „durchaus 
in  meinem  Urteil  überein  mit  den  Anschauungen  von  Professor 
Rehbock,  Professor  Dove,  Major  v.  Fran^ois  und  anderen 
Schriftstellern,  die  übereinstimmend  erklären :  das  Schutzgebiet 
ist  nicht  schlecht.  Höher  als  die  Urteile  der  Gelehrten  stehen 
mir  aber  die  Äußerungen  der  Mitglieder  der  Ansiedlerdepu- 
tation. Diese  Leute  waren  vom  Unglück  gebeugt,  sie  hatten 
alles  verloren,  aber  den  Mut  und  das  Vertrauen  zu  dem  Lande 
hatten  sie  nicht  verloren.  Einer  sagte  mir:  Ich  habe  zweimal 
mein  Vieh  verloren  durch  die  Rinderpest,  ich  habe  dann  alles 
verloren  durch  den  Krieg,  aber  gebt  mir  nur  das  Notwendigste 
an  die  Hand,  so  will  ich  gern  zum  vierten  Male  meinen  Wirt- 
schaftsbetrieb dort  einrichten.  Auch  in  der  Südwestafrikani- 
schen Zeitung  finden  Sie  fast  in  jeder  Nummer  das  vollste  Ver- 
trauen auf  die  Entwicklungsfähigkeit  des  Landes  zum  Ausdruck 
gebracht  und  die  Zuversicht  ausgesprochen,  daß  dieses  Schutz- 
gebiet wohl  geeignet  sei,  das  Vaterland  noch  mit  dem  Gefühl 
der  Freude  zu  erfüllen.  In  der  Kapkolonie  hat  man  seit  1886 
nicht  weniger  als  "2600  engl.  Meilen  Bahnen  gebaut.  Unser 
Land  aber  ist  nicht  schlechter.  Wie  der  jetzige  Gouverneur 
V.  Lindeiiuist  urteilt,  wird  unser  Schutzgebiet  nur  von  dem 
besten  Teile  der  Kapkolonie  geschlagen,  und  das  englische 
Karugebiet  reicht  an  Wert  nicht  an  unsere  Kolonie  heran.  Die 
Grundbedingung  für  ihre  Entwicklung  aber  ist  die  Bahn." 

Die  Vorlage  wurde  schließlich  an  die  Badgetkommissiou 
verwiesen,  aus  der  sie  hoffentlich  bald  an  den  Reichstag  zurück- 
gelangen wird,  denn  Eile  tut  not. 


Nachrichten. 


Deutschland. 

—  Generalkonferenz  der  deatschen  £i8enbahnverwal- 
tnngen.  Diese  geschäftsordnungsmäßig  in  der  Regel  einmal  jähr- 
lich abzuhaltende  Konferenz  tritt  in  diesem  Jahre  am  15.  d.  M.  in 
Berlin  zusammen.  Von  den  auf  der  Tasesordnung  stehenden, 
im  laufenden  Jahre  in  der  ständigen  Tarifkommission  unter 
Mitwirkung  des  Ausschusses  der  Verkehrsinteresseijten  vorbe- 
ratenen 75  Anträgen  sind  insbesondere  folgende  von  allge- 
meinerem Interesse  hervorzuheben:  Durch  neue  Zusatzbestim- 
mungen zur  E.-V.-O.  wird  empfohlen,  künftig  im  Frachtbrief 
die  Bezeichnung  der  gewünschten  Ladestelle  zu  gestatten,  die 
selbständige  Frankierung  von  Nebengebühren  zuzulassen  und 
dem  Versender  das  Recht  einzuräumen,  durch  einen  Antrag  im 
Frachtbrief  und  gegen  eine  Gebühr  von  10-*^  von  der  Empfangs- 
station unmittelbare  Nachricht  über  die  erfolgte  Einzahlung  des 
Nachnahmebetrages  durch  den  Empfänger  der  Sendung  zu  ver- 
langen. 

Die  Znsatzbestimmung  III  zu  §77  E.-V.-O.  soll  eine 
materielle  Änderung  dahin  erfahren,  daß  die  Inanspruchnahme 
der  frachtfreien  Rückbeförderung  der  auf  dem  Hinweg  beschä- 
digten unverpackten  oder  mangelhaft  verpackten  Eisenguß- 
waren und  gußeisernen  Bestandteile  anderer  Waren  eine  ander- 
weite Ersatzleistung  für  die  Beschädigung  ausschließt. 

Die  Grundsätze  der  Frachtberechnung  in  den  Allgemeinen 
Tarifvorschriften  werden  dahin  ergänzt,  daß  zur  Vermeidung 
von  Härten  für  den  Kleinverkehr  bei  Umkartierungen  als  wei- 
tere Fracht  nicht  die  Mindestfracht  von  0,30  J6.,  sondern  eine 
solche  von  nur  0.10  J6.  (auch  für  Eilstückgut)  erhoben  wird. 

Die  im  §  53  derselben  Vorschriften  vorgesehene  Bestim- 
mung über  die  frachtfreie  Beförderung  von  Wärme-  und 
Kälteschutzmitteln  wird  einer  Reihe  landwirtschaftlicher  Erzeug- 
nisse zugestanden,  zugleich  wird  aber  eine  Beschränkung  der 
Frachtfreiheit  auf  5  2  des  wirklichen  Gewichts  der  Sendung 
empfohlen.  Zur  Beförderung  in  Kesselwagen  sollen  u.a.  Ameisen- 
säure, fette  vegetabilische  öle  und  Natriumhydrosulfidlauge,  zur 
Beförderung  in  Privatgüterwagen  Eis  '  und  denaturierter  Spi- 
ritns  in  Flaschen  zugelassen  werden.   Die  Beförderung  in  ge- 


deckt gebauten  Wagen  wird  für  folgende  Güter  in  Vorschlag 
gebracht :  Blei  in  Platten,  Blechen  und  Rollen  (Walzblei),  Blei- 
draht, Bleiröhren,  Bleiwolle ;  Chlorkalzium  und  kaustische  Mag- 
nesia ;  Grudekoks-(Braunkohlenkoks-)  und  Holzkohlenbriketts ; 
Holzbriketts  wie  im  Sp.-T.  III  genannt;  Kalkasche  und  Staub- 
kalk; Rippenheizröhren  und  Radiatoren. 

Innerhalb  der  Güterklassifikation  werden  u.  a. 
folgende  Änderungen  empfohlen :  Versetzung  von  Bleiwolle, 
Malett(o)rinde,  getrocknetem  Stärkeschlamm  (unter  gleichzeitiger 
Änderung  der  Position  „Stärke"  der  Sp.-T.  I  und  III)  in  den 
Sp.-T.  I  (feuchter  Stärkeschlamm  in  Sp.-T.  III) ;  neue  Fassung 
der  Position  Eisen  und  Stahl  der  Sp.-T.  I,  II  und  III  nach  den 
Vorschlägen  eines  Unterausschusses ;  Tarifierung  von  Holzwolle 
zu  Verbandzwecken  und  Staubbindeöl  nach  Sp.-T.  II ;  Ver- 
setzung von  Antimonasche,  wilden  Kastanien  (Roßkastanien), 
Eisenvitriol,  Pflanzendaunen  (auch  Kapok),  ungepreßt,  Kalzium- 
karbid, zur  Düngemittelfabrikation  bestimmt,  Stickstoffkalk  und 
Kalkstickstoff  in  den  Sp.-T.  III,  desgl.  B  ;i  u  steine,  beliebig  be- 
arbeitet, nicht  geschliffen  oder  poliert  (Begründung  siehe  Nr.  79 
S.  1161  d.  Ztg.). 

Durch  neue  oder  erweiterte  Zusatzbestiiuniungen  zum 
Deutschen  Eisenbahn-Tie  rtarif  Teil  I  werden  Er- 
leichterungen in  Vorschlag  gebracht,  die  sich  auf  eine  Be- 
schränkung der  Zahl  der  Begleiter  in  gewissen  Fällen  und  die 
Bereithaltung  von  Tränkwasser  gegen  eine  Gebühr  von  1  Ji. 
sowie  dessen  Vorausbestellung  gegen  eine  Gebühr  von  25  J) 
beziehen.  Innerhalb  der  allgemeinen  Tarifvor- 
schriften wird  nach  den  Beschlüssen  eines  Unterausschusses 
eine  andere  Fassung  des  §  14  (Einteilung  der  Tierstücksätze) 
und  eine  Änderung  der  §§16—21  (Tarifvorschriften  für  Zucht- 
tiere) empfohlen. 

Von  den  im  Deutschen  Eisenbahn-Personen- 
und  Gepäcktarif  beantragten  Änderungen  ist  als  wesent- 
lich nur  hervorzuheben,  daß  die  für  mittellose  Kranke  usw.  ge- 
währten Fahrpreisermäßigungen  künftig  auch  auf  die  Mitglieder 
der  Landesversicherungsanstalten  und  eingeschriebenen'Hilfs- 
kassen  —  sofern  die  Mitglieder  der  letzteren  versicherungs- 
pflichtig sind  —  ausgedehnt  werden. 

—  Verbot  des  Genusses  alkoholhaltiger  Getränke  während 
des  Dienstes.  Dieses  Verbot  wird  in  einem  bedeutungsvollen  Er- 
laß des  preußischen  Ministers  der  öffentlichen  Arbelten  vom  20.  No- 
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vember  d.  J.  aupgesprochen,  in  dem  es  heißt:  „Wiederholt  ist 
von  mir  auf  die  Nachteilei  hingewiesen  worden,  die  der  Mißbrauch 
alkoholischer  Getränke  für  die  körperliehe  und  geistige  Spann- 
kraft der  Bediensteten  sowie  für  ihr  Familienleben  und  für  den 
Dienst  mit  sich  bringt.  Gleichzeitig  habe  ich  Mittel  und  Wege 
angegeben,  die  geeignet  erscheinen,  den  Alkoholgenuß  einzu- 
schränken. Die  Königlichen  Eisenbahndirektionen  sind  ange- 
wiesen, fortgesetzt  hinzuwirken:  auf  die  Herstellung  und  ange- 
messene Ausstattung-  von  Aufenthalts-  und  Ubernachtungsräumen, 
auf  die  Fürsorge  für  billige  und  nahrhafte  Verpfleguns",  ins- 
besondere für  das  Personal,  das  genötigt  ist,  die  Mahlzeiten 
außerhalb  der  Häuslichkeit  einzunehmen,  ferner  auf  die  eisen- 
bahnseitige  Vorhaltung  alkoholfreier  Getränke,  die  Einrichtung 
von  Kantinen,  Lpsezimmern  usw.  Die  Mitnahme  von  Schnaps 
und  schnapsähnlichen  Getränken  in  den  Dienst  ist  bei  Strafe 
verboten  und  der  Verkauf  dieser  Getränke  in  den  Kantinen  usw. 
untersagt.  Auch  soll  durch  Belehrung  seitens  der  Vorgesetzten 
und  Bahnärzte  sowie  durch  Vorträge  in  den  Eisenbahnvereineu 
das  Verständnis  für  die  Gefahren  des  Alkoholgenusses  geweckt 
und  das  Ehrgefühl  zur  Bekämpfung  des  Alkoholmißbrauchs  an- 
geregt werden.  Mehrfach  wurden  auch  die  Direktionen  auf- 
gefordert, Fälle  von  Trunkenheit  während  des  Dienstes  mit 
Stienge  zu  ahnden  und  Bedienstete  scharf  zu  überwachen,  die 
sich  dem  übermäßigen  Alkoholgenuß  hingeben." 

„Gern  erkenne  ich  an,  daß  Beamte  und  Arbeiter  die  große 
Bedeutung  dieser  Anordnung  im  allgemeinen  wohl  erkannt  haben. 
Gewissenhafte  Bedienstete  unterlassen  schon  .jetzt  im  Außen- 
betriebe ans  freien  Stücken  vor  dem  Dienst  und  während  der 
Dienststunden  jeden  Alkoholgenuß,  weil  er  ihnen  mit  den  An- 
forderungen, die  der  Betrieb  an  ihre  Spannkraft  stellt,  nicht  ver- 
träglich erscheint.  Auch  die  Eisenbahndirektionen  waren  bemüht, 
den  Bediensteten  den  Entschluß,  sich  vom  Alkoholgenxiß  fernzu- 
halten, durch  zweckmäßige  Einrichtungen  zu  erleichtern." 

„Dennoch  haben  schwerwiegende  Vorkommnisse  der  letzten 
Zeit  gezeigt,  daß  die  bisherigen  Maßnahmen  nicht  au'^reichen, 
üm  zu  verhüten,  daß  Bedienstete  sich  in  sträflicher  Pflichtver- 
gessenheit durch  übermäßigen  Alkoholgenuß  zur  Verrichtung 
ihrer  dienstlichen  Obliegenheiten  unfähig  machten  und  dadurch 
Betripbsunfälle  schlimmster  Art  veranlaßten.  Gegenüber  den 
Anforderungen,  die  der  Betriebsdienst  in  steigendem  Maße  an 
die  Umsicht  und  die  Entschlußfähigkeit  der  in  diesem  Dienst 
beschäftigten  Beamten  und  Arbeiter  stellt  und  stellen  muß,  ist 
es  für  jeden  eine  unerläßliche  Pflicht,  sich  jene  Eigenschaften 
ungeschwächt  zu  erhalten  und  alles  zu  vermeiden,  was  den 
klaren  Blick  trüben,  die  Willenskraft  lähmen  kann.  —  Daß  der 
Alkoholgenuß  eine  Beeinträchtigung  der  Leistungafäliigkeit  zur 
Folge  hat,  ist  nicht  allein  durch  die  ernsten  Erfahrungen  im 
Eisenbahndienst,  sondern  auch  auf  vielen  anderen  Arbeitsgebieten 
erwiesen.  Es  muß  daher  allen  im  Betriebsdienste  einschließlich 
des  Fahr-,  Rangier-  und  Bahnbewachungsdienstes  tätigen  Beamten, 
Hilfsbeamten  und  Arbeitern,  ferner  allen  im  Bahnsteigschaffner-, 
Portier-  und  Wächterdienst  beschäftigten  Bediensteten  der  Genuß 
alkoholhaltiger  Getränke  jeder  Art  während  des  Dienstes  fortan 
untersagt  werden.  Die  Durchführung  dieses  Verbots  ist  mit 
Strenge  zu  überwachen  und  im  Wege  der  Disziplin,  besonders 
auch  durch  Zurückziehung  aus  dem  Betriebe,  Ausschließung  von 
Anstellung,  Gehaltszulagen  und  Beförderung  sicherzustellen. 
Als  Dienst  im  Sinne  dieses  Verbots  ist  auch  die  Dauer  der 
Dienstbereitschaft  im  Bahnbereich  anzusehen.  Ob  das  Verbot 
auch  auf  weitere  Dienstklassen  auszudehnen  ist,  bleibt  dem  Er- 
messen der  Königlichen  Eisenbahndirektionen  überlassen.  —  Um 
eine  Gewähr  dafür  zu  erhalten,  daß  Beamte  und  Arbeiter  ihren 
Dienst  nicht  in  einem  durch  Alkoholgenuß  geschwächten  Zu- 
stande beginnen,  ist  überall  da,  wo  es  die  örtlichkeit  erlaubt, 
anzuordnen,  daß  die  Mannschaften  der  oben  genannten  Dienst- 
zweige sich  vor  dem  Dienstantritt  auf  der  Station  bei  ihrem 
nächsten  Dienstvorgesetzten  oder  dessen  Vertreter  zu  melden 
haben." 

„Sollten  noch  fernerhin  Fälle  von  Trixnkenheit  im  Dienst 
vorkommen,  so  sind  die  Schuldigen,  falls  keine  härtere  Strafe 
angezeigt  ist,  mindestens  mit  einer  empfindlichen  Geldstrafe  zu 
belegen  und  unter  Androhung  der  Dienstentlassung  für  den 
Wiederholungsfall  sofort  aus  dem  Betriebsdienste  zurückzuziehen. 
Im  Betriebsdienste  dürfen  sie  nur  mit  besonderer  Genehmigung 
der  Eisenbahndirektion  und  erst  dann  wieder  verwendet  werden, 
wenn  mit  Bestimmtheit  angenommen  werden  kann,  daß  sie  ein 
gleiches  Vergehen  sich  nicht  wieder  zu  schulden  kommen  lassen 
werden.  Bei  wiederholter  Trunkenheit  im  Dienst  ist  stets  die 
Dienstentlassung  anzuordnen  oder  das  Disziplinarverfahren  auf 
Dienstentlas.sung  einzuleiten." 

„Da  die  Abwendung  schwerer  Gefahren  für  den  Betrieb 
sowie  für  das  Leben  der  Beamten  und  Arbeiter  in  Frage  steht, 
so  hat  jeder  Eiseubahnbedienstete,  welcher  bemerkt,  daß  in  den 
oben  aufgelührten  Dienstzweigen  jemami  bei  angetrunkenem 
Zuttande  seinen  Dienst  verrichtet  oder  ihn  zu  verrichten  sich 
anschickt,  sofort  dem  nächsten  erreichbaren  Vorgesetzten  des 
dienstunfähigen  Mannes  Meldung  zu  erstatten.  Dem  Vorgesetzten 
liegt  ob,  wegen  etwaiger  Ablösung  das  Nötige  zu  veranlassen. 


Vorgesetzte,  welche  unterlassen,  ihre  Untergebenen  hinsichtlich 
des  Alkoholmißbrauchs  zu  beobachten  und  zur  Rechenschaft  zu 
ziehen,  machen  sich  selbst  einer  Pflichtverletzung  schuldig." 

„Von  dem  Ebr-  und  Pflichtgefühl  aller  Glieder  der  Staats- 
eisenbahnverwaltuDg  erwarte  ich,  daß  sie  sich  v"n  der  Not- 
wendigkeit dieser  Maßregel  im  Hinblick  auf  die  Sicherheit  dea 
Betriebes  und  auf  ihren  eigenen  Schutz  gegen  Lebensgefahr 
überzeuaen  werden  und  daß  ein  jeder  von  ihnen,  soviel  an  ihm  liegt, 
dazu  beitragen  wird,  die  getroffene  Anordnuiig  überall  zur  Durch- 
führung zu  bringen.  Dabei  rechne  ich  auch  auf  die  vielfach  be- 
währte Mitwirkung  der  Bahn-  und  Bahiikassenärzte,  die  nicht 
nur  durch  belehrende  Vorträge  auf  die  Bediensteten  einwirken, 
sondern  auch  die  Vorgesetzten  auf  solche  Bedienstete  aufmerk- 
sam machen  können,  welche  nach  ihrer  Kenninis  dem  Alkohol- 
mißbrauch in  einem  Umfange  ergeben  sind,  daß  dadurch  die  Zu- 
verlässigkeit ihrer  dienstlichen  Verrichtungen  in  Frage  gestellt 
wird.  Hierauf  werden  die  Bahnärzte  insbesondere  auch  bei  der 
Untersuchung  solcher  Personen  zu  achten  haben,  deren  erste 
Einstellung  in  den  Eisenbahndienst  in  Frage  kommt.  —  Der 
Bezug  alkoholfreier  erfrischender  Getränke  ist  in  immer  größerem 
Umfange,  insbesondere  auch  dem  auf  weiter  Fahrt  diensttuenden 
Personal  nach  Möglichkeit  zu  erleichtern  und  entsprechenden 
Einrichtungen  von  den  Eisenbahndirektionen  ganz  besondere 
Aufmerksamkeit  zuzuwenden.  Die  Eisenbahndirektionen  wollen 
hiernach  das  für  ihren  Bezirk  Erforderliche  veranlassen." 

—  Wohlfahrtseinrichtungen.  Im  Anschluß  an  vorstehenden 
Erlaß  spricht  sich  der  preußische  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  in  einer  weiteren  an  die  Königlichen  Eisenbahn- 
direktionen gerichteten Verfügungvon  demselbenTage  folgender- 
maßen aus :  .Durch  einen  Erlaß  vom  heutigen  Tage  habe  ich 
es  für  gewisse  Klassen  der  Eisenbahnbediensteten  als  unum- 
gänglich notwendig  bpzeichnet,  daß  sie  sich  des  Genusses  alko- 
holischer Getränke  während  des  Dienstes  enthalten,  und  habe 
demgemäß  angeordnet,  daß  diesen  Bediensteten  der  Genuß 
solcher  Getränke  während  des  Dienstes  zu  untersagen  sei.  Bei 
dieser  Anordnung  ist  für  mich  auch  die  Erwägung  maßgebend 
gewesen,  daß  infolge  der  in  letzter  Zeit  auf  allen  Gebieten  der 
Wohlfahrtspflege  für  die  Eisenbahnbediensteten  getroffenen  Ver- 
besserungen das  Verbot  des  Alkoholgenusses  während  des 
Dienstes  keine  Härte  mehr  in  sich  schließt,  weil  die  Eisenbahn- 
direktionen schon  jetzt  in  größerem  Umfange  Einrichtungen 
getroffen  haben,  die  den  Bediensteten  ermöglichen,  je  nach  der 
Jahreszeit  wärmende  oder  kühlende  alkoholfreie  Getränke  sich 
entweder  selbst  zuzubereiten  oder  sich  zu  mäßigen  Preisen  zu 
beschaffen.  Es  erscheint  aber  notwendig,  mit  der  planmäßigen 
Schaffung  von  Gelegenheiten  zum  Einnehmen  solcher  Getränke 
noch  weiter  vorzugehen.  Hierbei  kommen  in  erster  Linie  die 
eisenbahnseitige  Beschaffung  von  Kaffeemaschinen  und  von 
Vorrichtungen  zur  Herstellung  von  Brausewasser  und  Brause- 
limonade in  Betracht.  Ich  verweise  in  dieser  Beziehung  auf 
den  Inhalt  der  Erlasse  vom  11.  August  1903,  11.  September  1903 
und  26.  Januar  d.  J.,  und  mache  besonders  auf  die  nach- 
ahmenswerte Einrichtung  im  Direktionsbezirk  Cassel  aufmerk- 
sam, wo  Brausewasser  auf  einer  für  den  Versand  günstig  ge- 
legenen Station  hergestellt  und  von  dort  aus  an  sämtliche 
Stationen,  die  solche  Einrichtung  nicht  selbst  besitzen,  ab- 
gegeben wird.  Um  zu  erreichen,  daß  Kaffee  und  Brausewasser 
als  Erfrischungsmittel  und  als  Ersatzmittel  für  alkoholische  Ge- 
tränke immer  mehr  begehrt  werden,  ist  es  erforderlich,  diese 
Getränke  so  billig  wie  möglich  abzugeben.  Ich  erachte  ein  ge- 
ringes Hinausgehen  im  Preise  über  die  möglichst  niedrig  zu 
haltenden  Herstellungskosten  nur  da  für  angezeigt,  wo  Gemein- 
schaften von  Bediensteten  solche  Einrichtungen  für  eigene 
Rechnung  betreiben  und  die  erzielten  Uberschüsse  für  Wohl- 
fahrtszwecke verwenden.  Sodann  ist  auf  allen  Stationen,  auf 
denen  das  Bedürfnis  vorliegt,  zu  den  üblichen  Tageszeiten 
kochendes  Wasser  vorzuhalten  und  kostenlos  abzugeben,  damit 
die  Bediensteten  sich,  falls  sie  dies  vorziehen,  ihren  Kaffee 
selbst  bereiten  können.  Auch  ist  überall  für  gutes  Trinkwasser 
und  für  das  Vorhandensein  einer  ausreichenden  Anzahl  von 
Zapfstellen  zu  sorgen,  damit  möglichst  in  der  Nähe  jeder 
dauernden  Arbeitsstelle  Trinkwasser  leicht  zu  erreichen  ist. 
Ebenso  sind  auf  geeierneten  Stationen  Vorkehrungen  zu  treffen, 
die  die  Abgabe  von  Trinkwasser  an  das  Zugpersonal  während 
des  Zugaufenthaltes  ermöglichen.  Damit  das  Zugpersonal  im 
übrigen  darüber  unterrichtet  ist,  auf  welchen  Stationen  eisen- 
bahnseitige Einrichtungen  zur  Abgabe  alkoholfreier  Getränke 
bestehen,  empfiehlt  es  sich,  in  den  Dienstfahrplanbüchern 
hierüber  Vermerke  aufzunehmen.  Gleichzeitig  mache  ich  es 
den  Eisenbahndirektionen  unter  Hinweis  auf  die  in  meinem  Er- 
lasse vom  26.  Januar  d.  J.  angegebenen  Mittel  und  Wege  noch- 
mals zur  ernsten  Pflicht,  Vorkehrungen  zu  treffen,  welche  es  den 
Bediensteten,  die  genötigt  sind,  die  Hauptmahlzeiten  außerhalb 
ihrer  Häuslichkeit  einzunehmen,  ermöglichen,  ein  .billiges  und 
nahrhaftes  Essen  auf  den  Stationen  einzunehmen.' 

„Schließlich  verweise  ich  noch  auf  die  Bestimmungen  der 
Erlasse  vom  15.  April  1895  und  vom  10.  Oktober  d.  J.,  nach 
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denen  den  Zug-  und  Kangrierpersonalen  bei  großer  Kälte  oder 
bei  ungewöhnlicher  Ausdehnung  der  Fahrzeiten  und  bei  an- 
dauernd nasser,  kalter  Witterung,  ferner  unter  gleichen  Voraus- 
setzungen auch  den  bei  der  Wiederherstellung  unfahrbarer 
Strecken  beschäftigten  Bediensteten  stärkende  Speisen  und 
Getränke  für  Rechnung  der  Verwaltung  verabreicht  werden 
können,  und  empfehle  gleichzeitig,  von  dieser  Ermächtigung 
stets  rechtzeitig  Gebrauch  zu  machen." 

.Sofern  in  einzelnen  Direktionsbezirken  die  Ausführung 
der  von  mir  angeordneten  Wohlfahrtseinrichtungen  noch  nicht 
genügend  weit  vorgeschritten  sein  sollte,  erwarte  ich  nunmehr 
eine  beschleunigte  Durchführung.  Insoweit  dazu  die  erforder- 
lichen Mittel  nicht  vorhanden  sein  sollten,  ist  für  ihre  baldige 
Bereitstellung  durch  den  Etat  Sorge  zu  tragen.  Zum  l.Julil90('> 
sehe  ich  einem  Bericht  darüber  entgegen,  welche  Maßregeln 
zur  Vorhaltung  alkoholfreier  Getränke  und  Beschaffung 
warmen  Essens  für  die  Bediensteten  getroffen  worden  sind.  Die 
zu  Punkt  6  des  Erlasses  vom  26.  Januar  d.  J.  angeorduete  Be- 
richterstattung erwarte  ich  zu  dem  gleichen  Zeitpunkt." 

—  I  ber  die  Bahnbewachung  auf  verkehrsreichen  Eisen- 
bahnen enthält  die  Novembernummer  des  „Organs  f.  Fortschr. 
des  Eisenbahnwesens'  einen  Aufsatz  des  Geheimen  Baurats 
Schilling  zu  Cöln,  der  zunächst  auf  die  bekannte  Tatsache 
hinweist,  daß  in  Bayern  im  Laufe  der  letzten  12  Jahre  durch 
die  Beseitigung  von  6G5  schienengleichen  Ubergängen  und 
durch  die  Trennung  des  Schrankendienstes  vom  Bahnaufsichts- 
dienste  nicht  weniger  als  338  Wärterposten  entbehrlich  gemai  iit 
und  eingezogen  worden  sind.  Auch  in  Pmußen,  wo  das  Ge- 
lände für  die  Herstellung  von  Über-  und  Unterführungen  im 
ganzen  weniger  günstig  ist,  als  in  Bayern,  hat  die  so  wünschens- 
werte Beseitigung  schienengleicher  Übergänge  Fortschritte  ge- 
macht, indem  z.  B.  auf  der  Strecke  Cöln-Herbe-sthal  11  Schienen- 
übergänge durch  Unterführungen  und  Überführungen  ersetzt 
und  ein  zwölfter  bei  Gelegenheit  eines  Verkoppelungsverfahrens 
durch  Zahlung  einer  Geldentschädigung  aufgehoben  wurde. 
Was  sodann  die  Trennung  des  Schrankendienstes  von  der 
Streckenhewachung  durch  Einstellung  von  Wanderwärtern  an- 
langt, so  möchten  wir  zunächst  darauf  hinweisen,  daß  dieser 
Gegenstand  in  drei  von  sachkundiger  Seite  gelieferten  Auf- 
sätzen in  Nr.  81,  68  und  84  Jahrg.  1903  d.  Ztg.  in  eingeheuder 
Weise  behandelt  worden  ist.  Inwieweit  eine  solche  Maßnahme, 
die  un.sftres  Wissens  zuerst  im  Jahre  1877  auf  den  Reichsbahnen 
in  Elsaß-Lothringen  zur  teilweisen  Einführung  gelangte,  in- 
zwischen auf  den  preußisch-hessischen  Bahnen  diirchgeführt 
wurde,  ist  hier  nicht  bekannt.  Jedenfalls  aber  dürfte  es  eine 
beachtenswerte  Anregung  sein,  wenn  der  Verfasser  nochmals 
seinen  bereits  früher  gemachten  Vorschlag  wiederholt,  die 
nächtlichen  Bahnstreckenbegehungen  überhaupt  wegfallen  zu 
lassen.  Dies  erscheine  gegenwärtig  um  so  weniger  bedenklich, 
als  die  Bremsung  der  Züge  viel  wirksamer  und  zuverlässiger 
und  die  Leuchtkraft  der  Lokomotivlaternen  stärker  geworden 
ist.  Außerdem  könne  die  Streckenbegehung  bei  Tage  billiger 
als  bisher  eingerichtet  werden,  wenn  die  darüber  erlassenen 
Bestimmungen  in  der  bei  den  bayerischen  Staatsbahnen  zur 
Durchführung  gelangten  Weise  behandelt  würden.  Dort  ge- 
nügt eine  dreimalige  Begehung  der  Strecke,  während  bei  den 
preußischen  Staatsbahnen  stets  ein  dreimaliger  Hin-  und  Her- 
gang üblich  gewesen  ist.  Findet  die  Begehung  am  Tage  statt, 
so  kann  dem  einzelnen  Streckenwärter  eine  doppelt  so  lange 
Strecke  zugewiesen  werden  als  bisher,  wenn  er  am  Schlüsse  der 
Begehung  eine  Station  erreicht,  von  der  er  nach  Hause  fahren 
kann.  Wo  letzteres  nicht  der  Fall  ist,  werde  ein  zwe'.maliger 
Hin-  und  Hergang  genügen ;  auch  dann  würde  die  einzelne 
Wärterstrecke  noch  auf  das  Anderthalbfache  verlängert  werden 
können. 

—  Berliner  Verkehrsprojekte.  Die  Stadtvirordneten- 
versammlung  vom  30.  November  beriet  über  di«  Magistrats- 
vorlage betreffend  den  Entwurf  für  eine  städtische  Unterpflaster- 
bahnlinie Nord-Süd  sowie  die  Bewilligung  von  Mitteln  für  die 
Herstellung  der  Sonderentwürfe  für  die  Ausführung  dieser 
Linie.  Der  Magistrat  beantragte  und  die  Versammluner  stimmte 
dem  vorgelegten  Entwurf  für  den  Bau  einer  vom  Kreuzberg 
nach  der  Müllerstraße  führenden  Unterpflasterbahn  zu  und  er- 
klärte sich  damit  (Unverstanden ,  daß  die  Stadtgemeinde 
den  Bau  und  Betrieb  dieser  Bahn  übernimmt ;  sie  be- 
willigte zur  Aufstellung  der  für  die  Bauausführung  not- 
wendigen Sonderentwürfe  einen  Betrag  von  30  000  M,  der 
vorschußweise  zu  buchen  und  bei  der  Bewilligung  der 
Mittel  für  die  Bauausführung  selbst  zurückzuerstatten  ist. 
Hierzu  lagen  zwei  Anträge  auf  Ausschußberatung  vor.  Stadt- 
baurat Krause  wies  auf  die  große  wirtschaftliche  Bedeutung 
der  Vorlage  hin  und  gab  einen  Uberblick  über  die  Entwicklung 
des  Unterpflasterbahnprojektes.  In  der  Versammlung  verlangte 
der  sozialdemokratische  Stadtverordnete  Singer  die  Einführung 
eines  Einheitstarifes;  die  II.  Klasse  sei  überflüssig. 


Die  Vorlage  wurde  darauf  einem  Ausschuß  überwiesen ; 
die  Beratung  der  Unterpflasterlinie  Süd-Nord  dürfte  hier  in 
wenigen  Sitzungen  beendet  werden. 

—  Betriebsunfall.  Am  30.  November  ist  der  in  München 
lO.jO  abends  abgehende  Schnellzug  126  (Berlin-Dresden-Miinchen- 
Zürich)  in  der  Station  Türkenfeld,  in  Strecke  München-Buchloe, 
infolge  Uberfahrens  des  Ausfahrtsignals  mit  dem  Stückgüterzug 
21 12,  mit  dem  er  dort  zu  kreuzen  hatte,  seitlich  zusammengestoßen. 
Vom  Schnellzug  sind  die  Lokomotive  und  der  Packwagen,  vom 
Güterzug  ebenfalls  Lokomotive  nebst  12  Wagen  entgleist. 
Leicht  verletzt  wurden  die  beiden  Lokomotivführer  sowie  ein 
Heizer  und  ein  Wagenwärter,  der  Zugführer  des  Schnellzuges 
etwas  erheblicher ;  von  den  Reisenden  sind  ebenfalls  leicht  ver- 
letzt ein  Elhepaar  aus  Basel  und  eine  Dame  aus  Braunau ;  der 
Materialschaden  ist  erheblich.  Die  unverletzten  Reisenden  des 
Schnellzugs  126  wurden  in  Sonderfahrt  nach  Lindau  gebracht. 
Da  Aus- und  Einfahrt  in  Station  Türkenfeld  vollständig  gesperrt 
war,  so  mußte  das  Verkehren  der  Züge  nach  München  bezw.  Lindau 
teils  durch  Leitung  über  Buchloe-Augsburg,  teils  durch  Umladen 
und  Umsteigen  an  der  Unfallstelle  aufrecht  erhalten  werden. 

— -  Eingabe  der  Handelskammer  in  Dortmund  wegen  des 
Wagenmangels.  Aus  dieser  kürzlich  an  den  preußischen 
Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  gerichteten  Eingabe,  die  im 
ganzen  nur  bekannte  Tatsachen  wiederholt,  heben  wir  folgende 
Schlußsätze  hervor:  „Wir  kommen  deshalb  wieder  darauf 
zurück,  eine  ausgiebige,  andauernde  Ergänzung  und  Ver- 
mehrung des  Wagenparks  für  das  zunächst  liegende  Hilfsmittel 
gegen  die  Kalamität  des  Wagenmangels  anzusehen.  Dabei  ist 
es  uns  natürlich  nicht  unbekannt,  daß  von  Berufenen  und  Un- 
berufenen gegen  das  genannte  Übel  ein  vollgerüttelt  Maß  von 
Maßnahmen  empfohlen  wird,  wie  Einlegung  kurzer  Güterzüge, 
Beschleunigung  der  Transitgüterzüge,  Durchführung  aller 
Regie-  und  Bahntransporte  während  der  Zeit  des  schwachen 
Verkehrs,  Bau  von  Güterwagen  mit  erhöhtem  Ladegewicht, 
Vermehrung,  Vergrößerung  und  Umbau  der  Rangier-  und 
Frachtenbahnhöfe,  Verbesserung  und  Erweiterung  der  Industrie- 
gleise, Verbesserung  der  Be-  und  Entlademanipulationen  und 
vieles  mehr.  Wir  möchten  demgegenüber  nur  bemerken,  daß 
uns  von  erfahrenen  Praktikern  als  die  neben  der  Vermehrung 
der  Güterwagen  zunächst  zu  berücksichtigende  Maßnahme 
empfohlen  wird  die  numerische  wie  räumliche  Ausdehnung  der 
Rangierbahnhöfe,  besonders  in  den  Industriebezirken,  wie  die 
Anlage  besonderer  Gütergleise  zwecks  Trennung  des  Güter- 
verkehrs vom  Personenverkehr  auf  den  Hauptstrecken,  also  die 
wenigstens  teilweise  Befreiung  des  Güterverkehrs  von  dem  oft 
sehr  weitgehende  Rücksicht  beanspruchenden  Personenverkehr. 
Wir  möchten  unsere  Ausführungen,  um  deren  gütige  Berück- 
sichtigung wir  ergebenst  bitten,  nicht  schließen,  ohne  liervor- 
zuheben,  daß  nach  allgemeiner  Ansicht  der  Gewerbetreibenden 
und  vom  Wagenmangel  Betroffenen  während  der  gegenwärtigen 
Kalamität  der  Wagenknappheit  von  selten  der  Königlichen 
Eisenbahnverwaltung  alles  nur  in  ihren  Kräften  stehende  ge- 
schehen ist,  um  die  Wagennot  herabzumindern,  und  glauben 
deshalb  auch  mit  desto  mehr  Grund  uns  der  Hoffnung  hingeben 
zu  dürfen,  daß  es  Euer  Exzellenz  durch  systematische,  durch- 
greifende Vorbeugungsmaßregeln  gelingen  wird,  den  für  alle 
Teile  so  äußerst  schädigenden  Wagenmangel  aus  dem  Wirt- 
schaftsleben sobald  wie  angängig  zu  entfernen." 

—  Eisenbahnfeier.  Am  25.  November  beging  der  Eisen- 
bahnverein zu  Mainz  in  der  Stadthalle  das  Geburtstagsfest 
Seiner  Königlichen  Hoheit  des  Großherzogs  durch  eine  Abend- 
unterhaltung mit  Ball.  Mehr  als  2000  Festteilnehmer  füllten  die 
geschmackvoll  und  würdig  ausgeschmückten  Räume.  Mit  dem 
Eisenbahndirektionspräsidenten  v.  Rabenau  hatten  sich  fast 
sämtliche  höheren  Beamten  der  Direktion  und  der  hiesigen 
Inspektionen  nebst  ihren  Damen  zu  dem  Fest  eingefunden,  um 
den  in  reicher  Fülle  dargebotenen  Programmnummern  zu 
folgen.  Die  Kapelle  des  Fußartillerieregiments  Nr.  3  spielte  mit 
gewohnter  Meisterschaft.  Auch  der  Männergesangverein  Con- 
cordia  lieh  dem  Feste  seine  freundliche  Unterstützung  durch 
den  Vortrag  mehrerer  stimmungsvoller  Chöre.  Aus  dem  weiteren 
Programm  seien  neben  der  schwungvollen,  von  Stationsvor- 
steher Jost  gehaltenen  Festrede  vor  allem  die  prächtigen  Lieder- 
vorträge der  Frau  Ottilie  Luther-Pusch  und  die  Tenorsolos  des 
Herrn  Wiß  erwähnt.  Aus  dem  humoristischen  Teil  entfesselten 
die  Szenen  „Beim  Zahnarzt"  (die  Herren  Schienger  und  Appel), 
„Militär  und  Zivil"  (die  Herren  Wiß  und  Giesenregen),  die 
Couplets  „Von  St.  Louis  zurück"  (Herr  Stierle)  und  „Eine  halbe 
Stunde  vor  der  Hochzeit"  (Herr  Ansorge  d.  j.)  sowie  schließlich 
die  „Automatengruppe'  (die  Herren  Beyer,  Stierle,  Bernhard, 
Mergler,  Schmidt  und  zwei  Negerknaben)  wahre  Beifallsstürme. 
Zwei  humorvolle,  von  den  Herren  Dietewig  und  Wirbelauer  ver- 
faßte gemeinschaftliche  Lieder  gaben  der  Festversammlung  Ge- 
legenheit, auch  ihrerseits  zum  Gelingen  des  Abends  beizutragen. 
Ein  Ball  beschloß  das  schöne^Fest. 
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—  Personalnachrichten.  Bei  der  preußisch  -  hessischen 
Staatsbabnverwaltung  sind  versetzt:  die  Eisenbahn-Bau- 
nnd  Betriebsinspektoren  Wittke,  bisher  in  Ratibor,  zur  Eisen- 
bahndirektion in  Halle  a/S.,  Seyfferth,  bisher  in  Halle  a/S., 
als  Vorstand  (auftrw.)  der  Eisenbahn-Betriebsinspektion  2  nach 
Ratibor,  und  Paiü  Fischer,  bisher  in  Johannisburg',  zur  Eisen- 
bahndirektion in  Königsberg  i/Pr.  sowie  der  Regierungsbau- 
meister  des  Eisenbahnbaufacbs  Rüge,  bisher  in  St.  Johann» 
Saarbrücken,  zur  Eisenbahndirektion  in  Berlin.  —  Zu  Regie- 
rungsbaumeistern sind  ernannt:  die  Regierungsbauführer 
des  Maschinenbaufachs  Hans  N  o  r  d  in  a  n  n  aus  Halberstadt, 
Paul  W  i  1  c  k  e  aus  Berlin  und  Paul  Freiherr  v.  E 1 1  z  = 
Rübenach  aus  Wahn,  Kreis  Mülheim  a/Rh.  —  Der  Regierungs- 
baumeister  des  Maschinenbaufachs  Wilhelm  Konschak  in 
Breslau  ist  aus  dem  Staatsdienste  ausgeschieden. 


Österreich. 

—  Die  Erhöhung  der  Manipulationsgebühren  bei  den 
österreichischen  Staatsbahnen.  Der  Staatseisenbahnrat,  welcher 
am  29.  November  und  1.  d.  M.  tagte,  beriet  u.  a.  auch  über  <lie 
von  der  Regierung  in  Au.ssicht  genommene  Erhöhung  der  Mani- 
pulationsgebühren. Dem  Staatseisenbahnrat  lag  der  Antrag  eines 
Mitglieds  vor,  in  welchem  auf  die  Gerüchte  über  eine  ein- 
schneidende Reform  der  Gütertarife  der  österreichischen  Staats- 
bahnen hingewiesen  und  das  Eisenbahnministerium  aufgefordert 
wird,  seine  Anschauungen  und  Absichten  hinsichtlich  dieser  I'^rage 
dem  Staatseisenbahnrat  bekanntzugeben.  Der  Regierungsver- 
treter Sektionschef  Dr.  Röll  machte  dieserhalb  im  kommer- 
ziellen Ausschusse  des  Staatseisenbahurats  ausführliche  Mittei- 
lungen, welche  wir  mit  Rücksicht  auf  ihre  Tragweite  nach- 
stehend ihrem  wesentlichen  Inhalte  nach  wiedergeben.  Dr.  Röll 
erklärte,  daß  die  Regierung  im  gegenwärtigen  Zeitpunkte  nicht 
die  Absicht  habe,  eine  durchgreifende  Änderung  der  Gütertarife 
der  Staatsbahnen  vorzunehmen.  Der  jetzige  Zeitpunkt  sei  schon 
deshalb  ungeeignet,  weil  sich  derzeit  die  Rückwirkung  der  er- 
höhten Zölle  in  Deutschland  und  in  anderen  Ländern  auf  den 
Absatz  österreichischer  Produkte  nicht  überblicken  lasse  und 
auch  die  Ungeklärtheit  anderer  verkehrspolitischer  Fragen  er- 
höhte Vorsicht  gebiete. 

Auch  könnte  eine  allfällige  Reform  der  Gütertarife  der 
Staatsbahnen  wohl  nicht  ohne  Zusammenhang  mit  der  Entschei- 
dung in  der  Verstaatlichungsfrage  in  Angriff  genommen  werden, 
wobei  Redner  übrigens  der  Ansicht  entgegentreten  möchte,  als 
ob  sofort  mit  dem  Beginn  der  Verstaatlichungsaktion  not- 
wendigerweise die  Übertragung  des  Staatsbahntarifs  auf  die 
verstaatlichten  Bahnen,  und  zwar  im  Zusammenhange  mit  einer 
zur  Vermeidung  von  Ausfällen  nötigen  Erhöhung  des  jetzigen 
Tarifs  platzgreifen  müßte.  Denn  es  sei  nicht  angängig,  ge- 
legentlich der  Übernahme  jeder  einzelnen  Privatbahn  den  Staats- 
bahntarif zu  ändern  oder  die  Tarife  gleich  vorweg  in  einer 
Weise  zu  regeln,  welche  der  nach  Eintritt  der  Verstaatlichung 
aller  in  Frage  kommenden  Bahnen  zu  gewärtigenden  Verschie- 
bung der  Verkehrsverhältnisse  des  Staatsbahnnetzes  Rechnung 
zu  tragen  bestimmt  sei. 

Aber  selbst  wenn  sich  seinerzeit  im  Zusammenhange  mit 
der  Übertragung  des  Staatsbahntarifs  auf  die  verstaatlichten 
Bahnen  die  Notwendigkeit  ergeben  sollte,  Maßnahmen  zu  er- 
greifen, um  hierbei  einen  Ausfall  liintanzuhalten,  dürfte  die  Er- 
höhung wohl  jedenfalls  nicht  in  einem  Ausmaße  eintreten, 
welches  befürchten  ließe,  daß  die  Transportfähigkeit  der  Güter 
leidet  und  somit  auch  die  Einnahmen  der  Staatsbahnen  trotz 
der  erhöhten  Tarife  herabgedrückt  werden. 

Der  Ausschuß  könne  sonach  die  Beruhigung  schöpfen,  daß 
dem  Eisenbahnministerium  im  gegenwärtigen  Zeitpunkte  nichts 
ferner  liege,  als  durch  einschneidende  Änderungen  der  Fracht- 
.sätze  in  die  natürliche  Verkehrsentwicklung  störend  einzugreifen, 
und  würde  das  Eisenbahnministerium  nur  wünschen,  daß  die 
Möglichkeit  gewahrt  bleibe,  nicht  nur  eine  Erhöhung  des  Tarifs 
vermeiden,  sondern  auch  jede  andere  wie  immer  geartete  Mehr- 
belastung des  Güterverkehrs  hintanhalten  zu  können. 

Leider  seien  in  der  allerletzten  Zeit  Verbältnisse  einge- 
treten, welche  die  Möglichkeit  ausschließen,  von  einer  Mehr- 
belastung des  Güterverkehrs  gänzlich  abzusehen.  Bekanntlich 
habe  sich  das  Eisenbahnministerium  anläßlich  der  jüngsten 
Bewegung  unter  den  Staatsbahnbediensteten,  deren  rascheste 
Beilegung  gerade  aus  den  Kreisen  des  verfrachtenden  Publikums 
auf  das  lebhafteste  betrieben  wurde,  veranlaßt  gefunden,  eine 
Reihe  von  Maßnahmen  im  Interesse  der  Verbesserung  der 
materiellen  Lage  der  Staatsbahnbediensteten  in  Aussicht  zu 
nehmen.  Das  Mehrerfordernis,  welches  sich  infolge  der  beschlos- 
senen Lohn-  und  Gehaltsaufbesserungen  ergebe,  werde  sich 
schon  für  das  Jahr  1906  auf  mehrere  Millionen  Kronen  belaufen 
und  weiterhin  mit  Rücksicht  auf  die  zur  Durchführung  ge- 
langende automatische  Vorrückung  der  Bediensteten  in  höhere 
Bezüge  noch  beträchtlich  steigen. 


Dieses  Mehrerfordernis  k  önne  im  Budget  ohne  Heran- 
ziehung neuer  Einnahmequellen  um  so  weniger  gedeckt  werden, 
als  voraussichtlich  auch  bei  anderen  staatlichen  Betrieben  die 
Notwendigkeit  einer  Erhöhung  der  Personalbezüge  eintreten 
werde  und  im  Falle  der  Belastung  des  Budgets  mit  einer  so 
bedeutenden  Ausgabenpost  das  bisherige  Gleichgewicht  im 
Staatshaushalte  gefährdet  werden  könnte.  Die  Regierung  habe 
daher  nur  die  Wahl,  für  die  Bedeckung  des  Mehraufwandes  ehe- 
stens besondere  Vorsorge  zu  treffen. 

Eine  besondere  Vorsorge  für  die  Deckung  des  Mehr- 
erfordernisses könne  auch  nicht  mit  Rücksicht  auf  die  in  der 
letzteren  Zeit  eingetretene  Besserung  der  Transporteinnahmen 
in  Wegfall  kommen,  denn  die  Steigerung  des  Verkehrs  bedinge 
bedeutende  Investitionen,  um  die  klaglose  Abwicklung  des  ge- 
steigerten Verkehrs  sicherzustellen. 

Das  Eisenbahnministerium  habe  verschiedene  Formen  der 
Bedeckung  reiflich  erwogen,  und  es  sei  schließlich  zu  der 
Anschauung  gelangt,  daß  unter  Umgangnahme  von  jedweder 
Änderung  des  Tarifs  lediglich  eine  mäßige  Erhöhung  der 
Manipulations  gebühren  im  Lokaltarife  der  österreichi- 
schen Staatsbahnen,  d.  i.  jener  Gebühren  in  Betracht  zu  ziehen 
wäre,  welche  die  Entschädigung  der  Bahn  für  die  mit  der  Auf- 
und  Abgabe  der  Güter  verbundenen,  von  der  Beförderungs- 
distanz  unabhängigen  Kosten  darstellen. 

Daß  diese  Gebühren  in  ihrem  bisherigen  Ausmaße  beim 
Bestehen  so  niedriger  Tarife,  wie  es  jene  der  österreichi- 
schen Staatsbahnen  sind,  nicht  mehr  aufrechterhalten  werden 
können,  beweise  wohl  am  besten  die  Tatsache,  daß  die 
ungarische  Staatseisenbahnverwaltung  anläßlich  der  letzten 
Reform  ihres  Gütertarifes  mit  einer  wesentlichen  Erhöhung  der 
Manipulationsgebühren  vorgegangen  sei,  welche  bis  dahin  in 
gleicher  Höhe  wie  bei  den  österreichischen  Eisenbahnen  festge- 
setzt waren, 

Auch  auf  ausländischen  Eisenbahnen,  in  erster  Linie  auf 
den  Eisenbahnen  Deutschlands,  seien  die  Manipulations-  (Expe- 
ditions-) Gebühren  zumeist  bedeutend  höher,  als  derzeit  auf  den 
österreichischen  Staatsbahnen,  ungeachtet  die  Tarife  der  letz- 
teren, namentlich  auf  größere  Entfernungen,  wesentlich  niedriger 
seien,  als  jene  der  fremdländischen  Bahnen. 

Die  Deckung  des  Mehrerfordernisses  im  Wege  einer  Er- 
höhung der  Manipulationsgebühren  sei  sonach  mit  Rücksicht 
auf  deren  offenliegende  Unzulänglichkeit  vollständig  begründet ; 
sie  i>räjudiziere  überdies  in  keiner  Weise  der  Entscheidung 
über  die  künftige  Gestaltung  des  Tarifs,  sie  ermögliche  ferner 
gegenüber  einer  Erhöhung  der  Einheitssätze,  welche  e'ue  mit 
zunehmender  Entfernung  wachsende  Belastung  nach  sich  zieht, 
eine  vollständig  gleichmäßige  Verteuerung  der  Frachtpreise ; 
es  bewirke  somit  die  Erhöhung  der  Manipulationsgebühren 
keinerlei  Verschiebung  in  den  Absatzverhältnissen. 

Außerdem  biete  die  Einführung  eines  Zuschlages  zur 
Manipulationsgebühr  gegenüber  einer  Änderung  des  Tarifes 
selbst  den  nicht  zu  unterschätzenden  Vorteil,  daß  der  Zuschlag 
gesondert  vom  Frachtsatze  im  Frachtbriefe  zur  Anrechnung 
gebracht  werden  könne,  so  daß  die  ebenso  kostspielige  wie 
zeitraubende  Arbeit  einer  Umrechnung  der  Tarife  in  Wegfall 
komme. 

Die  Erhöhung  der  Manipulationsgebühren  solle  sich  streng 
in  den  Grenzen  halten,  welche  durch  die  Deckung  des  Mehr- 
aufwandes gegeben  seien,  und  zwar  soll  die  Erhöhung  mit 
folgenden  Abstufungen  platzgreifen:  Bei  gewöhnlichem  Eilgut 
um  8  h  für  100  kg,  bei  ermäßigtem  und  besonders  ermäßigtem 
Eilgut,  dann  sperrigen  Gütern,  Stückgutklassen  I  und  II  sowie 
Ausnahmetarifen  Illa  und  Illb  um  6  h,  bei  den  Wagenladungs- 
klassen A,  B,  dem  Spezialtarif  I  und  Ausnahmetarif  III  c  um  4  h, 
bei  der  Wagenladungsklasse  C,  den  Spezialtarifen  2,  3  und 
Ausnahmetarifen  I,  II  um  2  h  für  100  kg. 

Aus  den  in  Aussicht  genommenen  Abstufungen  sei  zu 
ersehen,  daß  es  dem  Eisenbahnministerium  nicht  beifalle,  den 
Gesamtverkehr  schablonenhaft  mit  demselben  Zuschlage  zu  be- 
lasten, daß  vielmehr  durch  entsprechende  Differenzierung  die 
in  Betracht  kommenden  Interessen  einzelner  Produktionszweige 
tunlichst  berücksichtigt  werden  sollen.  Auch  sollen  alle  jene 
Ausfuhrgüter,  für  welche  auf  den  Staatsbahnen  durch  Tarif- 
ermäßigungen vorgesorgt  sei,  von  der  Erhöhung,  soweit  irgend 
tunlich,  unberührt  bleiben,  da  der  jetzige  Zeitpunkt  nicht  da- 
nach angetan  wäre,  diesen  Verkehr  allgemein  mit  einem  Zu- 
schlage zu  den  Transportkosten  zu  belasten. 

Wie  wenig  empfindlich  der  in  Aussicht  genommene  Zu- 
schlag auf  die  Verteuerung  der  Frachtsätze  in  den  einzelnen 
Entfernungsstufen  wirke,  ergebe  sich,  wenn  man  diese  Ver- 
teuerung in  Prozenten  zum  Ausdruck  bringe.  So  bewege  sich 
diese  auf  die  Entfernung  von  130  km  —  d.  i.  die  annähernde 
Durchschnittsentfernung,  auf  welche  iede  Tonne  Gut  bei  den 
österreichischen  Staatsbahnen  befördert  werde  —  bei  den  ein- 
zelnen Tarifklassen  zwischen  2  und  6  §.  Bei  größeren  Ent- 
fernungen sinke  die  Verteuerung  bis  auf  Bruchteile  eines 
Prozentes,  und  selbst  im  Nahverkehre,  welcher  begreiflicher- 
weise von  dem  fixen  Zuschlage  zur  Manipulationsgebühr  stärker 
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betroffen  werde,  sei  die  prozentuale  Erhöhung  keineswegs  eine 
solche,  welche  eine  Beeinträchtigung  des  Nahverkehres  mit 
Grund  befürchten  ließe.  Hierbei  sei  übrigens  zu  berücksich- 
tigen, daß  die  Verfrachter  im  Nahverkehr,  wenn  letzterer  auch 
durch  den  Zuschlag  prozentual  stärker  belastet  werde,  gleich- 
wohl weniger  empfindlich  getroffen  werden,  weil  diese  ohnehin 
nur  eine  verhältnismäßig  geringe  Bruttofracht  zu  zahlen  haben. 

Eine  besondere  Berücksichtigang  des  Nahverkehres  bei 
Bemessung  des  Zuschlages  sei  übrigens  schon  aus  dem  Grunde 
untunlich,  weil  der  Nahverkehr  einen  beträchtlichen  Teil  des 
gesamten  Verkehres  ausmache  und  der  Ausfall  durch  eitie  Er- 
höhung des  Zuschlages  im  Fernverkehr  ausgeglichen  werden 
müßte,  ein  Vorgang,  welcher  mit  Rücksicht  auf  die  nur  langsam 
fortschreitende  Entwicklung  des  Fernverkehres  wohl  kaum 
ernstlich  ins  Auge  gefaßt  werden  könnte. 

Das  Eisenbahnministerium  glaube  sich  der  Erwartung  hin- 

Seben  zu  dürfen,  daß  der  Staatseisenbahnrat  die  Zwangslage 
er  Regierung  würdigen  und  sich  der  Einsicht  nicht  verschließen 
werde,  daß  die  vom  Eisenbahnministerium  in  Erwägung  ge- 
zogene Deckung  der  erhöhten  Selbstkosten  unvermeidlich  sei, 
da  der  Staat  als  Betriebsunternehmer  ebenso  wie  jeder 
private  Unternehmer  im  Falle  einer  nicht  etwa  nur  vorüber- 
gehenden erheblichen  Steigerung  der  Selbstkosten  zu  einer  ent- 
sprechenden Regelung  des  Entgelts  für  seine  Leistungen  schrei- 
ten müsse.  Was  die  Bedeckungsform  betrifft,  so  glaube  zwar  das 
Eisenbahnministerium  der  Bedeckung  des  Mehrerfordernisses 
im  Wege  eines  Zuschlages  zu  den  Manipulationsgebühren  auch 
vom  Standpunkte  der  Verfrachter  einer  anderen  Bedeckungs- 
form den  Vorzug  geben  zu  sollen,  es  wäre  jedoch  gern  bereit, 
auch  eine  andere  Bedeckungsform  in  Betracht  zu  ziehen,  falls 
eine  solche  etwa  vom  Staatseisenbahnrat  bei  gleicher  finanzieller 
Wirkung  als  für  die  Verfrachter  weniger  lästig  erachtet  werden 
sollte.  (Fortsetzung  der  Verhandlung  folgt  in  nächster  Nummer.) 

—  Die  Ergebnisse  der  vom  Staate  betriebenen  Lokal- 
bahnen. Die  im  letzten  Verwaltungsberichte  der  Staatsbahn- 
verwaltung ausgesprochene  P>wartung,  daß  die  fortschreitend 
günstige  Entwicklung  des  Lokalbahnbetriebes  die  Erzielung 
eines  Betriebskoeffizienten  von  rund  50  g  schon  im  Jahre  190B 
gewärtigen  lasse,  dürfte  sich  als  zutreffend  erweisen.  Der  nun- 
mehr schon  zu  überblickende  voraussichtliche  Jahreserfolg,  in- 
sofern er  nicht  durch  die  bisher  ziffermäßig  noch  nicht  festzu- 
stellende Wirkung  der  passiven  Resistenz  ungünstig  beein- 
flußt worden  ist,  ergibt  gegenüber  dem  vorjährigen  Erfolge  eine 
weitere  Besserung.  Die  im  Jahre  1904  auf  1  km  erzielten  Ein- 
nahmen von  6513  Kr.  haben  im  Jahre  1905  eine  Erhöhung  um 
74  Kr.  und  die  auf  dieselbe  Einheit  zurückgeführten  Betriebs- 
ausgaben von  3231  Kr.  eine  Ermäßigung  um  65  Kr.  für  1  km 
erfahren,  so  daß  ein  um  139  Kr.  für  1  km  höherer  Betriebs- 
ertrag zu  erwarten  steht.  Der  hiernach  sich  ergebende  Be- 
triebskoeffizient von  49,68  „  ist  somit  gegen  jenen  des  Jahres 
1904  von  65,11  \\  neuerdings  um  2,80  %  günstiger.  Der  Umstand, 
daß  dieser  günstige  Erfolg  trotz  der  im  laufenden  Jalire  für  Be- 
hebung von  Elementarschäden  aufgewendeten  Kosten  von  rund 
•250  000  Kr.  erzielt  werden  konnte,  läßt  darauf  schließen,  daß  die 
vor  .'ahren  auf  dem  Gebiete  des  staatlichen  Lokalbahnbctriebes 
ins  Werk  gesetzten  Reformen  ein  nicht  nur  vorübergehend, 
sondern  dauernd  günstiges  Ergebnis  liefern. 


UngarD. 

—  Der  Wagenniangol  auf  den  ungarischen  Staatsbahnen. 
Der  Bund  der  ungarischen  Fabrikindustriellen  beschäftigt  sich 
seit  Beginn  des  Herbstes  mit  dem  auf  den  Staatsbahnen 
herrschenden  Wagenmangel,  welcher  der  Industrie  sowohl,  als 
der  Landwirtschaft  und  dem  Handel  schwere  Schäden  ver- 
ursacht hat.  Der  Bund  hat  auf  Grund  eingehender  Erhebungen 
eine  die  Frage  von  allen  Seiten  beleuchtende  Denkschrift  dem 
Handelsminister  unterbreitet.  In  dieser  werden  zuvörderst  die 
Ursachen  des  Wagenmangels  erörtert,  und  es  wird  festgestellt, 
daß  der  gegenwärtige  Zustand  die  natürliche  Folge  der  in  den 
früheren  Jahren  begangenen  Fehler  und  Versäumnisse  bilde. 
Es  wird  nachgewiesen,  daß  zur  Abwicklung  des  regelmäßigen 
Herbstverkehrs  gegenwärtig  rund  15  000  Wagen  fehlen,  denn 
der  Wagenpark  der  ungarischen  Staatsbahnen  habe  bereits  vor 
20  Jahren  den  tatsächlichen  Verkehrsanforderungen  nicht  ent- 
sprochen, und  es  sei  ein  Abgang  nicht  nur  nie  ersetzt  worden, 
sondern  es  habe  die  seitherige  Wagenanschaffung  nie  mit  dem 
natürlichen  Wachstum  des  Verkehrs  Schritt  gehalten ;  ins- 
besondere sei  nicht  in  Betracht  gezogen  werden,  daß  die  von 
den  ungarischen  Staatsbahnen  im  letzten  Jahrzehnt  über- 
nommenen Vizinalbahnen  zusammen  3500  Wagen  gebunden 
haben.  Die  erste  Aufgabe  wäre  es  demnach,  so  viel  Wagen  wie 
möglich  zu  bestellen,  selbst  in  der  gegenwärtigen  schwierigen 
politischen  Lage,  denn  diese  Wagenanschaffungen  seien  nicht 
nur  aus  dem  Gesichtspunkte  der  Beschäftigung  der  Wagen- 


fabriken unbedingt  notwendig,  sondern  auch  für  das  gesamte 
ungarische  Wirtschaftsleben  unerläßlich.  Bei  den  Vizinalbahnen 
wären  für  jedes  Kilometer  zwei  Wagen  notwendig.  In  der  Be- 
gründung der  Berechtigung  und  Dringlichkeit  der  Wagenan- 
schaffung lenkt  der  Bund  die  Aufmerksamkeit  des  Ministers 
auf  jene  verschiedenen  Verwaltungsverfügungen,  die  bis  zur 
Durchführung  der  größeren  Investitionen  eine  wesentliche 
Besserung  des  Zustandes  herbeiführen  können.  Es  wird  ins- 
besondere betont,  daß  die  Beförderung  der  Regiesendungen, 
die  4  500  000  t  umfassen,  wie  auch  die  am  Bahnkörper  üblichen 
Ausbesserungsarbeiten  nicht  in  die  Herbstzeit  verlegt  werden 
sollen.  Ferner  erstattet  der  Bund  Vorschläge  hinsichtlich  der 
Beschaffung  von  Güterwagen,  die  ein  größeres  Ladegewicht 
haben.  Der  Bund  empfiehlt  außerdem  die  Umgestaltung  eines 
Teiles  der  Wagen  mit  10  t  Ladegewicht  durch  stiirkere,  nur 
geringe  Kosten  erheischende  Federn  auf  Wagen  mit  12,5  t 
Ladegewicht,  weiter  Steigerung  der  Fahrgeschwindigkeit  der 
Lastzüge  untl  überhaupt  eine  derartige  Umgestaltung  der 
Fahrordnung,  daß  die  Wagen  rascher  in  Umlauf  kommen  können. 
Der  Bund  weist  darauf  hin,  daß  die  Durchführung  dieser  Ver- 
fügungen von  gewissen  Vorbedingungen  abhänge,  die  heute 
auf  den  Linien  der  Staatsbahnen  zum  Teile  noch  fehlen.  So 
sei  auf  den  Linien  mit  starkem  Verkehr  die  Legung  zweiter 
Gleise  notwendig ;  dort,  wo  dies  vorerst  nicht  möglich  sein 
sollte,  seien  an  zahlreichen  Orten  Ausweichen  herzustellen, 
ebenso  seien  die  Stationsgebäude  entsprechend  zu  vermehren, 
und  endlich  sei  dem  Bau  von  Industriegleisen  größere  Auf- 
merksamkeit zu  widmen.  Zum  Schlüsse  empfiehlt  der  Bund 
dem  Minister  auch  zur  Erwägung,  daß  einzelne  größere  Industrie- 
unternehmungen auf  eigene  Kosten  Wagen  von  größerem  Lade- 
gewicht mit  Selbstentleerung  anschaffen.  Natürlich  müßte  in 
geeigneter  W'eise  dafür  gesorgt  werden,  daß  die  An^chaffungs- 
kosten  dieser  Wagen  den  Parteien  von  den  ungarischen  Staats- 
bahnon  innerhalb  einiger  Jahre  getilgt  werden.  Die  Denk- 
schrift glaubt,  daß  die  vom  Bunde  empfohlenen  Maßnahmen  ge- 
eignet seien,  große  Erfolge  mit  kleinereu  Opfern  zu  erreichen, 
und  erklärt  mit  voller  Bestimmtheit,  daß  diese  Ausgaben  in 
keinem  Verhältnisse  stehen  zu  den  außerordentlichen  Schäden, 
welche  der  Wagenmangel  der  ungarischen  Fabrikindustrie  und 
dem  Nationalvermiigen  verursache. 


Übrige  europäische  Länder. 

—  Ermordung  eines  Stationsvorstehers  dnrch  einen  be- 
trunkenen Eisenbahnangestellten  in  Frankreich.  Der  40jährige 
Zugführer  Langlois  sollte  kürzlich  einen  Zug  von  Sotteville  nach 
Argenteuil  begleiten.  Als  er  zum  Dienst  antrat,  widersetzte 
sich  der  Betriebsleiter  seiner  Abfahrt,  weil  er  nicht  in  normaler 
Verfassung  sei.  Wütend  ging  Langlois  zum  Stationsvorsteher, 
der  dem  Betriebsleiter  Recht  gab.  Der  Zugführer  ging  fort, 
kam  aber  nach  einigen  Minuten  zurück  und  fragte  den  Stations- 
vorsteher, warum  er  ihn  nicht  abfahren  lasse.  Dieser  antwortete: 
„Weil  Sie  betrunken  sind."  Sofort  zog  Langlois  ein  Messer  aus 
der  Tasche  und  brachte  dem  Stationsvorsteher  drei  lebens- 
eefährliche  Stiche  bei.  Dann  flüchtete  er  und  warf  sich  in  der 
Nähe  vor  eine  Rangiermaschine,  die  ihn  im  Augenblick  tötete. 

—  Über  die  französischen  Zufahrtlinien  zum  Simplon 

und  den  wegen  ihres  Ausbaues  in  Frankreich  entstandenen 
Interessenkampf  brachten  wir  in  Nr.  93  S.  1373  und  1377  d.  Ztg. 
Mitteilungen,  welche  den  gegenwärtigen  Stand  der  Frage  ein- 
gehend beleuchteten.  Ein  in  der  vorletzten  Nummer  des 
.Moniteur  des  Transports'  veröffentlichter  Leitaufsatz  weist 
jetzt  mit  großem  Nachdruck  darauf  hin,  welch  schwere  Schädi- 
gungen den  französischen  Bahnen  dadurch  erwachsen  können, 
daß  die  Vollendung  der  Simplonbahn  erfolgt,  ohne  daß  Frank- 
reich für  einen  besseren  Anschluß  seiner  Strecken  gesorgt  hat. 
Wenn  der  neu  sich  entwickelnde  Verkehr  einmal  andere  Wege 
gewählt  habe,  sei  es  schwer,  ihn  auf  die  französischen  Bahnen 
überzuleiten,  und  es  sei  daher  notwendig,  zu  einer  baldigen 
.endgültigen  Entscheidung  zu  kommen. 

—  Ostalpenbahn  und  Lötschbergbahn.  Mit  der  bevor- 
stehenden Entscheidung  in  Sachen  der  französischen  Zufahrt 
zum  Simplon  und  der  eifrigen  Betreibung  der  Pläne  betreffs 
des  Berner  Alpendurchstichs  sind  auch  die  Bemühungen  wegen 
einer  Ostalpenbahn  durch  Splügen  oder  Greina  wieder  lebhafter 
geworden.  Im  großen  Rat  des  Kantons  St.  Gallen  wurde  ein 
Antrag  einstimmig  angenommen,  wonach  die  St.  Galler  Re- 
gierung mit  der  Vereinigung  der  zur  Zeit  noch  auseinander 
gehenden  Strömungen  für  eine  Alpenbahn  durch  Graubünden 
beauftragt  werden  soll,  um  eine  einheitliche  und  kräftige  Hand- 
lung zwecks  baldiger  Verwirklichung  einer  der  beiden  in  Frage 
stehenden  Pläne  zu  ermöglichen.  Man  beruft  sich  darauf,  daß 
seinerzeit  einer  seit  mehr  als  60  Jahren  in  Frage  stehenden  Ost- 
alpenbahn dieselbe  Unterstützung  vom  schweizerischen  Bunde  zu- 
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gesagt  worden  sei,  wie  dem  Gotthard  und  dem  Simplon.  Im 
ganzen  scheint  die  Stimmung  in  der  Schweiz  dem  Greinaplan 
günstiger  geworden,  obwohl  eine  Splügenbahn  für  die  Ost- 
schweia  den  Weg  nach  Mailand  mehr  abkürzen  würde.  Die 
Greinabahn  würde  in  Biasca  auf  die  Gotthardbahn  ausmünden 
und  80  den  Verkehr  länger  auf  schweizerischem  Gebiet  halten  ; 
auch  sollen  bei  der  Greinabahn  die  technischen  Bedingungen 
günstiger  sein. 

Im  Berner  Großen  Rat  berichtete  Baudirektor  Morgentlialer 
über  den  Berner  Alpendurchstich,  daß  das  Gutachten  der  inter- 
nationalen Sachverständigen  alle  Zweifel  betreffs  der  Ertrags- 
fäbigkeit  dieser  Bahn  behoben  habe.  Es  liegt  nun  ein  Angebot 
einer  französischen  Finanzgruppe  vor,  welche  den  Bau 
und  gegebenenfalls  auch  die  Finanzierung  dieses  Alpendurch- 
stiches übernehmen  würde.  Zur  Prüfung  dieses  Angebots  hat 
die  Berner  Regierung  ein  technisches  Bureau  errichtet.  Mit 
den  Bundesbahnen  werde  später  ebenfalls  über  den  Bau  der 
Bahn  wieder  verhandelt  werden. 

—  Über  den  ,,Blitzzng  des  armen  Mannes"  der  Gotthard- 
bahn, den  wir  in  voriger  Nummer  nach  dem  Berner  .Bund"  er- 
wähnten, schränkt  jetzt  dieses  Blatt  sein  Lob  ein,  da  lebhafte 
Klagen  von  Schweizern  und  Ausländern  vorgekommen  seien, 
die,  mit  Fahrkarten  zweiter  Klasse  versehen,  diesen  nur  I.  und 
III.  Klasse  führenden  Zug  ohne  Zahlung  des  Zuschlages  für  die 
r.  Klasse  nicht  benutzen  konnten,  sofern  sie  nicht  in  der 
KI.  Klasse  platznehmeii  wollten. 

—  Kapitalerhöhung  der  ^'enctianiscllen  Gesellschaft  für 
Bau  und  Betrieb  von  Nebenbahnen.  In  der  am  12.  Xo\  einher 
in  Padua  stattgefundenen  außerordentlichen  Generalversninnihuig 
der  Aktionäre  der  Venetianischen  Gesellschaft  für  Bau  uiul  Be- 
trieb von  Nebenbahnen  wurde  beschlossen,  das  Kapital  der  Ge- 
sellschaft von  16  000  000  Lire  auf  32000  000  Lire  durch  Ausgabe 
von  200 OUO  neuen  Aktien  zu  je  80  Lire  Nennwert  zu  erhöhen. 
Durch  diese  Kapital  Vermehrung  soll  die  Gesellschaft  in  die 
Lage  versetzt  w  erden,  den  Bau  und  den  Betrieb  der  zahheicii 
geplanten  Nebenbahnlinieu  zu  übernehmen,  lür  welche  vom 
Staate  kilometrische  Beihilfen  von  2000  bis  üOOO  Lire  jährlich 
auf  60  bis  70  Jahre  gezahlt  werden.  Da  die  Beschaif'nug  des 
nötigen  Baukapitals  von  den  Banken  gegen  Verpfändung  der 
jährlichen  Staatsbeiträge  schwer  und  nur  unter  drückenden  Be- 
dingungen und  nur  auf  20  bis  30  Jahre  möglich  ist,  hat  es  die 
Gesellschaft  vorgezogen,  sich  die  notwendigen  Mittel  durch  Er- 
höhung des  Kapitals  zu  sichern. 

—  Internat.  Straßenbahn-  und  Kleinbahuverein.  I'ür  die 
im  Jahre  1906  in  Mailand  anberaumte  Hauptversammlung  dieses 
Vereins,  über  deren  Tagesordnung  wir  in  Nr.  86  S.  1265  f.  d.  Ztg. 
kurz  berichtet  haben,  versendet  jetzt  der  Vereinsvorstand  zu 
Brüssel  die  über  folgende  Gegenstände  ausgearbeiteten  Frage- 
bogen:  I.Bewährung,  Anschaifungs-  und  Unterhaltungskosten 
der  für  elektrische  Straßenbahnen  verwendeten  mechanischen 
Bremsen.  2.  Normalprotil  der  Straßenbahnwagen  unter  besonderer 
Berücksichtigung  der  Breitenmaße.  3.  Höchstzulässige  Ge- 
schwindigkeiten der  Klein-  und  Lokalbalmen  für  Linien  a)  mit 
besonderem  Unterbau,  b)  für  solche,  welche  den  Straßenkörper 
benutzen.  4.  Oberbau  der  Klein-  und  Lokalbahnen.  5.  Vor-  und 
Nachteile  der  Speisung  größerer  Straßenbahnnetze  mittels  von- 
einander isolierter  oder  nicht  isolierter  Bezirke  im  Vergleich 
zur  Speisung  ohne  jede  innere  Abgrenzung.  —  Die  Fragebogen 
sind  80  eingerichtet,  daß  ihre  Beantwortung  auf  dem  Bogen 
selbst  erfolgpn  kann,  und  die  Einsendung  der  Antworten  wird 
bis  zum  31.  Dezember  d.  J.  erbeten. 

—  Beschlüsse  des  Verwaltungsausschusses  der  italieni- 
schen Staatsbahnen.  Der  Verwaltungsausschuß  der  italienischen 
Staatsl)ahnen  hat  in  seinen  letzten  Sitzungen  die  Frage  der 
Eisenbahnschwellen  geprüft.  Da  der  Preis  der  hölzernen  Schwellen, 
welche  noch  dazu  nicht  in  genügender  Anzahl  zu  haben  sind, 
sehr  gestiegen  ist,  hat  er  die  Anwendung  von  Metallschwellen 
zweier  Arten  beschlossen,  und  zwar  solcher  in  armiertem  Zement 
für  Bahnhofgleise  und  in  Stahl  für  die  freie  Linie.  Der  Aus- 
schuß hat  ferner  neue  Anmietungen  von  Güterwagen  und  Neu- 
beschaffung von  Rollmaterial  beschlossen  und  über  die  Regelung 
der  Rang-  und  Gehaltsklassen  der  vom  früheren  Generalinspek- 
torat  übernommenen  Angestellten  Entscheidung  getroffen. 

—  WohnuDgsbeschaiFnng  für  untere  Eisenbahnbeamte  in 
Rnßland.  Die  „Torg.-Prom.  Gaseta"  teilte  am  11.  November  mit, 
daß  bei  den  früher  (im  Februar)  stattgehabten  Ausständen  die 
Weichensteller,  die  Gehilfen  der  Rangiermeister,  die  Schirrmänner 
und  die  Telegraphisten  die  Forderung  erhoben  hätten,  daß  ihnen 
Wohnungen  angewiesen  würden.  Die  Frage  ist  darauf  im  Ministe- 
rium der  Verkehrsanstalten  beraten  worden.  Hierbei  hat  man 
es  jedoch  für  unerläßlich  gefunden,  um  eine  gleichmäßige  Be- 
handlung der  Ansprüche  der  verschiedenen  Beamtenklassen 
herbeizuführen,  je  nach  den  einzelnen  Bahnen  diejenigen  Be- 


amten in  ein  Verzeichnis  aufzunehmen,  denen  ein  Recht  auf 
eine  Wohnung  in  natura  zustehen  soll.  Hierbei  sind  die  vor- 
stehend bezeichneten  Beamtenklassen  in  jenes  Verzeichnis  auf- 
genommen worden.  Ferner  hat  man  es  im  Ministerium  für  not- 
wendig erachtet,  gestützt  auf  die  Allerhöchst  am  31.  Januar 
1903  bestätigten  Regeln  betreffend  die  Unterstützung  des  pri- 
vaten Häuserbaues  durch  die  Beamten  selbst,  soweit  das  euro- 
päische Eisenbahnnetz  in  Frage  kommt,  von  neuem  darum  zu 
bitten,  daß  die  beabsichtigte  Gewährung  von  Darlehen  auch 
wirklich  ins  Werk  gesetzt  werde.  —  Im  Februar  fanden  die  Aus- 
stände statt,  im  November  berichtet  das  amtliche  Organ  des 
Finanzministeriums,  daß  die  vorgenannten  Beamtenklassen  in 
das  Verzeichnis  derjenigen  Beamten  aufgenommen  worden  sind, 
die  Wohnung  in  natura  erhalten  sollen.  Ja,  was  bedeutet  das? 
Warum  wird  nicht  auch  mitgeteilt,  welche  Maßregeln  ergriffen 
worden  sind,  um  diese  formelle  Voraussetzung  für  die  Beamten, 
eine  Wohnung  zugewiesen  zu  erhalten,  auch  in  der  Wirklich- 
keit zur  Ausführung  zu  bringen  ?  Sollen  Wohnungen  gebaut 
werden  V  Werden  die  erforderlichen  Mittel  in  den  Etat  aufge- 
nommen ?  In  welcher  Reihenfolge  und  in  welchem  Umfange 
soll  damit  auf  den  einzelnen  Bahnen  vorgegangen  werden? 
Das  sind  Dinge,  an  deren  Beantwortung  die  Beteiligten  den 
Ernst  erkennen  könnten,  mit  dem  die  Staatsregierung  an  die 
Erfüllung  der  Wünsche  der  Beamten  und  ihrer  Versprechungen 
heranzutreten  beabsichtigt.  Doch  davon  geschieht  nichts,  nur 
auf  dem  Papiere  stehen  die  Beamtenklassen  verzeichnet,  die 
einen  Anspruch  haben  sollen,  eine  Wohnung  in  natura,  nicht 
Wohnungsgeld,  zu  erhalten.  Noch  schlimmer  scheint  es  mit  den 
Vergünstigungen  zu  stehen,  die  bereits  im  Jahre  1903  Aller- 
höchst in  Aussicht  gestellt  sind.  Jetzt  beschließt  man,  im  Mini- 
sterium der  Verkebrsanstalten  darum  zu  bitten,  daß  diese  Ver- 
günstigungen in  dieser  oder  jener  Weise  auch  wirklich  erlangbar 
gemacht  werden. 

Wie  es  mit  diesen  Versprechungen  gegangen  ist,  so  wird 
es  wahrscheinlich  wohl  noch  mit  manchen  oder  vielen  oder 
allen  anderen  Dingen  gegangen  sein.  Man  glaubte  mit  solchen 
papiernen  Versprechungen  noch  jetzt  wie  vor  50  und  60  Jahren 
die  Geister  beruhigen  zu  können.  Aber  Rußland  hat  es  er- 
fahren müssen  :  tempora  mutantur,  und  da  die  Grundsätze  der 
Regierenden  sich  nicht  den  veränderten  Zeitverhältnissen  anzu- 
passen verstanden  oder  es  vielleicht  auch  gar  nicht  wollten,  so 
traten  die  Folgen  ein,  deren  Rückwirkungen  auf  den  Staat 
heute  noch  gar  nicht  übersehen  werden  können. 


Fremde  Weltteile. 

—  Dar=es==SaIaara-Mrogoro.  Die  Fortschritte  dieses  Bahn- 
baues sind  nach  den  Verhandlungen  des  Kolonialwirtschaftlichen 
Komitees  vom  14.  November  erfreulich.  Die  Trassierung  ist  nun- 
mehr bis  Kilometer  180  fertiggestellt.  Etwa  die  Hälfte  dieser 
Strecke  ist  auf  Grund  der  vorgelegten  Lage-  und  Höhenpläne 
landespolizeilich  geprüft  und  zur  Bauausführung  genehmigt.  Der 
Grunderwerb  ist  in  der  Nähe  von  Dar=es=Salaam,  soweit  Privat- 
besitzer beteiligt  sind,  geregelt,  die  Kaufverträge  sind  sämtlich 
abgeschlossen.  Nach  einer  Entscheidung  des  Gouvernements 
müssen  auch  mit  den  Eingeborenen  Kaufverträge  geschlossen 
werden,  wenn  deren  in  Kultur  befindliche  Landflächen  in  An- 
spruch genommen  werden.  Die  Verhandlungen  mit  den  Ein- 
geborenen tind  das  Aufmessen  der  betroffenen  Flächen  ist  bis 
Kilometer  90  im  Gange.  Die  Erd-  und  Felsarbeiten  zum  Her- 
stellen des  Bahnkörpers  werden  eifrigst  betrieben ;  bis  zum 
Schlüsse  des  Monats  November  sollten  sie  bis  Kilometer  88 
fertiggestellt  sein.  Diese  Leistung  ist  sehr  beträchtlich,  da 
vorzugsweise  im  Tale  des  Msimbasiflusses  viele  Felsen  ge- 
sprengt werden  mußten.  Es  war  sogar  ein  Tunnel  von  100  m 
Länge  auszuführen,  der  Mitte  Oktober  fertig  geworden  ist.  Für 
diese  schweren  Arbeiten  mußten  italienische  Unternehmer  und 
Arbeiter  herangezogen  werden.  Im  übrigen  aber  finden  sich 
auf  den  Baustellen  genügend  eingeborene  Arbeiter  ein ;  es  darf 
sogar  erwartet  werden,  daß  auch  westlich  des  Kinganiflusses 
Eingeborene  sich  in  genügender  Zahl  zur  Arbeit  stellen  werden. 
Inzwischen  sind  auch  in  Dar=es=Salaam  die  Lösch-  und  Ladevor- 
richtungen durch  Vermehren  der  Leichterflotte  und  Aufstellen 
von  Ladekranen  wesentlich  verbessert,  so  daß  die  auf  den  See- 
dampfern verladenen  Schienen,  Schwellen,  Lokomotiven,  Wagen 
schon  jetzt  ordnungsgemäß  und  schnell  an  das  Land  gebracht 
werden.  Durch  den  Bau  eines  großen  Zoll-  und  Lagerschuppens 
und  einer  Kaianlage  mit  darauf  gestreckten  Eisenbahngleisen 
ist  das  weitere  Verbessern  dieser  Einrichtungen  in  etwa  sechs 
Monaten  zu  erwarten.  —  Zur  Zeit  ist  schon  ein  großer  Teil  der 
Schienen  usw.,  auch  4  Lokomotiven  und  45  Güterwagen,  ge- 
landet. Das  Eisenbahngleis  ist  vom  Hafen  Dar=es=Salaam  bis 
Kilometer  21  —  Station  Pugu  —  bereits  vorgestreckt  und  wurde 
schon  Anfang  Oktober  befahren.  Jetzt  sind  alle  Einrichtungen 
so  getroffen,  daß  seit  jener  Zeit  wöchentlich  etwa  5  km  Gleis 
vorgestreckt  werden  können.   Es  besteht  also  begriindete.Hoff- 
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nung,  daß  im  Januar  1906  das  Schienengleis  bis  an  den  Kingani- 
flaß  wird  befahren  werden  können  (fast  90  km).  —  Wegen  der 
Ländereien,  welche  die  Eisenbahngesellschaft  sich  auf  Grund 
des  §  11  der  Baukonzession  aneignen  kann,  ist  am  2.  Ausrust 
mit  dem  Gouvernement  ein  Vertrag  abgeschlossen  worden, 
durch  den  wegen  der  in  der  3  km  breiten  Zone  rechts  und  links  der 
Bahn  liegenden  herrenlosen  Landtlächen  das  Ubereinkommen 
längs  der  ganzen  Strecke  getroffen  ist.  Wie  oben  erwähnt, 
werden  jetzt  die  Flächen  aufgemessen,  die  sich  gegenwärtig 
im  Besitze  der  Eingeborenen  befinden.  Da  sich  in  unmittel- 
barster Nähe  der  Eisenbahn  sehr  viele  Ortschaften  vorfinden, 
die  zum  Teil  stark  bevölkert  sein  sollen,  so  deutet  dieser  Um- 
stand darauf  hin,  daß  der  Boden  ertragreich  ist.  Leider  liegen 
über  den  Umfang  der  in  Kultur  befindlichen  Flächen,  die  Art 
und  Menge  der  darauf  erbauten  Früchte  und  dergl.  mehr 
Nachrichten  noch  nicht  vor.  Auf  Antrag  der  Ostafrikanischen 
Eisenbahngesellschaft  hat  das  Kolonialwirtschaftliche  Komitee 
beschlossen,  wirtschaftliche  Vorarbeiten  in  den  durch  die  Dar= 
es'Sslaam-Mrogorobahn  aufzuschließenden  Gebieten  zur  Aus- 
führung zu  bringen  fiir  den  Fall,  daß  es  gelingt,  die  nötigen 
Mittel  von  den  Interessenten  autzubringen.  Unter  derselben 
Voraussetzung  ist  die  wirtschaftliche  Erkundung  des  Landes 
zwischen  Mombo  und  dem  Viktoriasee  im  Hinblick  auf  den 
Bau  einer  Nordbahn  geplant. 

—  Eisenbahnen  in  Sierra  Leone.  In  dieser  englischen, 
an  der  Westküste  Afrikas  gelegenen  Kolonie,  die  etwa  so  groß 
wie  Irland  ist  und  sich  erst  seit  1896  unter  direkter  englischer 
Verw^altnng  befindet,  ist  damals  sogleich  der  Bau  einer  r^T,b  km 
langen  Eisenbahn  von  der  Hauptstadt  Freetown  in  das  Innere 
bis  Rauma  unternommen  nnd  jetzt  vollendet  worden.  Man  hat 
die  Spurbreite  von  0,75  m  angewendet,  um  die  Kosten  nament- 
lich bei  der  Überschreitung  einer  großen  Anzahl  von  tiefen 
Schluchten  zu  vermindern.  Auch  glaubt  man,  daß  die  Schmal- 
spur dem  Verkehr  genügen  wird;  eine  Verbindung  mit  den 
Bahnen  der  benachbarten  französischen  Kolonien  ist  nicht  vor- 
gesehen. Außer  der  Hauptlinie  geht  eine  Zweighahn  von  8  km 
Länere  von  Freetown  aus  und  ersteigt  die  der  Stadt  benach- 
barten Hügel  bis  zu  dem  Endpunkt  Hill  Terminus;  sie  hat  eine 
fast  fortwährende  Steigung  \on  4  g  und  wird  durch  besondere 
Lokomotiven  bedient.  Sie  erlanbt  den  Beamten  und  Geschäfts- 
leuten der  Stadt,  ihre  auf  einer  Höhe  von  3(jO  m  erbauten  Wohn- 
s'ätten  leicht  zu  erreichen.  Diese  Höhenlage  ist  gesunder  als 
Freetown,  dessen  Klima  für  Europäer  vielleicht  das  mörde- 
rischste der  Welt  ist.  —  Auf  der  Hauptbahn  betragen  die  Sta- 
tionsentfernnngen  etwa  13  km.  Die  bedeutendsten  Zwischen- 
stationen sind  Rotofunk  und  Bo.  Die  Stationsgebäude  sind  im 
ersten  Abschnitt  der  Bahn  gemauert,  in  den  weiteren  Ab- 
schnitten aus  Holz  und  Beton  erbaut.  Die  Brücken  sind  aus 
Eisen;  man  erbaute  sie  zunächst  vorläufig  aus  Holz  and  ersetzte 
dies  mit  dem  Fortschritt  der  Bahn,  die  die  Eisenteile  heranbe- 
tördern  mußte,"  durch  diese.  Die  Höchststeigung  ist  im  ganzen 
2  g,  der  kleinste  Krümmungshalbmesser  100  m.  Auf-  und  Ab- 
tragungen übersteigen  nur  selten  die  Höhe  von  4,6  rn.  Man  hat 
eiserne  Schwellen  verwendet,  die  75  cm  voneinander  entfernt 
liegen.  Der  großen  tropischen  Regengüße  (jährliche  Regenhöhe 
4,45  m !)  wegen  mußte  man  schwere  Steinbelastungen  für  den 
Oberbau  anw  enden,  um  so  die  Schäden  zu  vermindern.  Bei  der 
Trassierung  war  namentlich  die  Üppigkeit  det;  tropischen  Püanzen- 
wnchse.s  sehr  hinderlich.  Indessen  war  die  Abholzung  im  Ver- 
gleich zu  anderen  tropischen  Gegenden  erleichtert  durch  das 
Fehlen  großer  Bäume.  Man  konnte  die  Freimachung  durch 
Handarbeit  ausführen  ;  sie  geschah  auf  eine  Breite  von  10  m 
nach  beiden  Seiten  von  der  Mittelachse  aus.  Die  schwierigste 
Strecke  bildeten  die  ersten  32  km  von  Freetown  bis  Waterloo 
mit  12  Viadukten.  Das  größte  Bauwerk  ist  die  Brücke  über  die 
Sewa  bei  Kilometer  256,8.  Diese  Brücke  hat  drei  Joche  von 
30  m,  zwei  von  30,5  m  und  eins  von  52  m.  Das  letztere  wurde 
bei  der  großen  Tiefe  des  zu  übersetzenden  Flusses  ohne  Bau- 
gerüst durch  Herüberschiebung  der  Träger  von  beiden  Seiten 
mittels  einer  neuen  hierbei  angewendeten  Vorrichtung  erbaut. 
Das  Betriebsmaterial  besteht  aus  drei  Arten  von  Lokomotiven, 
einer  Anzahl  Drehgestellwagen  mit  I,  II.  und  III.  Klasse  und 
einer  Länge  teils  von  11, W  m,  teils  9  50  m,  einem  Schlaf-  und 
emem  Speisewagen,  Postwagen,  offenen  und  bedeckten  Güter- 
wagen. 

Diese  neue  englische  Kolonialbahn,  deren  Beschreibung 
wir  dem  „Genie  civil"  entnehmen,  ist  besonders  interessant 
wegen  der  Anwendung  der  Schmalspur  von  75  cm,  ohne  Rück- 
sicht auf  die  englische  sogen.  Kapspur  und  die  größeren  Spur- 
breiten der  benachbarten  französischen  Kolonialbahnen.  Die 
lange  Dauer  des  Baues  wird  in  unserer  Quelle  erklärt  durch 
das  mörderische  Klima  und  den  Eingeborenenaufstand  von  1898 

—  Die  Verwendung  von  Kühlwagen  in  den  Vereinigten 
Staaten  hat,  wie  wir  der  „Railr.  Gaz.""  entnehmen,  seit  einer 
Reihe  von  Jahren  einen  ganz  erheblichen  Umfang  angenommen. 


So  hat  jetzt  die  Atlantische  Küstenbahn  einen  Vertrag  für  das 
nächste  Jahr  erneuert,  vermöge  dessen  sie  1800  Kühlwagen 
(refrigerator  cars)  von  der  Armourbahn  angemietet  hat,  um  sie 
für  die  Beförderung  von  Südfrüchten  und  Obst  aus  Carolina 
nach  dem  Norden  verwenden  zu  können.  Bei  einer  Vernehmung 
vor  dem  Bnndesverkehrsamt  hat  der  Generaldirektor  der 
Atlantischen  Küstenbahn,  Emerson,  ausgesagt,  daß  diese  Bahn 
im  Laufe  des  gegenwärtigen  Jahres  60  030  Körbe  mit  Obst  und 
Südfrüchten  als  Eilgut  und  43  882  Körbe  in  gelüfteten  Güterwagen 
nach  dem  Norden  befördert  hat,  während  in  derselben  Zeit 
4.58  727  Frachtkörbe  in  Kühlwagen  abgefertigt  wurden.  Die  ersten 
Versendungen  von  Obst  und  Südfrüchten  nach  dem  Norden  er- 
folgten nach  Emersons  Au.ssage  im  Jahre  1877,  wo  allerdings 
der  Weitertransport  von  dem  Hafen  von  Portsmouth,  Va,  aus 
noch  zur  See  geschehen  mußte.  Aber  bereits  im  Jahre  1879 
mieteten  einige  Versender  in  Charleston  sechs  oder  acht  Güter- 
wagen von  der  Bahnverwaltung  und  rüsteten  diese  auf  eigene 
Kosten  mit  Eisbehältern  aus.  Die  ersten  eigentlichen  Kühl- 
wagen wurden  im  Anfang  der  90  er  Jahre  von  der  California 
Fruit  Transportation  Company  ausgerüstet,  jedoch  waren  die 
für  die  Kühlung  berechneten  Sätze  damals  recht  hoch,  so  daß 
die  Atlantische  Küstenbahn  jet?,t  in  der  Lage  war,  den  betreffen- 
den Preis  um  65  §  (von  64  auf  21,5  Cents  oder  83  J>  für  den 
Korb)  zu  ermäßigen.  Gegenwärtig  hat  namentlich  auch  der 
Versand  von  Erdbeeren  aus  Goldboro  in  Nordcarolina  nach 
Wilmington  eine  große  Bedeutung  gewonnen. 

—  Eisenbahn-Motorwagen  der  Union  Pacific  Railroad  Co. 

Auf  den  Linien  dieser  Bahn  sind  im  Lokaldienst  zweiachsige 
Motorwagen  in  Betrieb  genommen.  Diese  werden  durch  einen 
Gasolinmotor  mit  sechs  Zylindern  angetrieben ,  der  einiger- 
maßen im  Bau  mit  dem  auf  Schiffen  gebrauchten  überein- 
stimmt. Der  Motor  hat  eine  Länge  von  1,83  m,  eine  Breite  von 
0,68  m  und  ist  1,40  m  hoch;  das  Gewicht  beträgt  1350  kg.  Nach 
Angabe  der  Gesellschaft  beträgt  die  Kapazität  100  PS.  Der 
Wagen  wird  zunächst  mit  Hilfe  zusammengepreßter  Luft  mit- 
tels einer  besonderen  Einrichtung  in  Bewegung  gesetzt,  worauf 
die  Weiterbewegung  mittels  Gasolin  stattfindet.  Die  vorge- 
schriebene Geschwindigkeit  wird  schnell  erreicht.  Die  ge- 
preßte Luft  wird  in  großen,  unter  den  Wagen  aufgehängten 
Sammlern  mitgeführt. 

Der  Wagen  hat  eine  Länge  von  9,46  m  und  ein  Dach  wie 
der  Schild  einer  Schildkröte,  wodurch  der  Widerstand  der  Luft 
bei  großer  Geschwindiarkeit  soviel  wie  möfflich  überwunden 
wird.  Die  Enden  der  Plattformen  sind  zur  Verminderung  des 
Luftdrucks  abgerundet.  Die  Türen  an  der  Hinterseite  des 
Wagens  werden  mittels  einer  pneumatischen  Einrichtung  von 
der  Vorderplattform  aus  bedient.  In  der  Decke  befinden  sich 
«Coltier'-Ventilatoren,  und  außerdem  sind  darin  Öffnungen  aus- 
gespart znm  Einlaß  frischer  Luft.  Im  Winter  wird  die  Luft 
durch  eine  Leitung  über  geheizten  Röhren  erwärmt,  bevor  sie 
in  den  Wagen  eintritt. 


Allgemeines. 

—  Der  Frahmsche  Geschwindigkeitsmesser  (ümdrehungs 
fernzeiger).  Die  Firma  Friedrich  Lux  in  Ludwigsbafen  a/Rh. 
bringt  einen  neuen  Geschwindigkeitsmesser  auf  den  Markt,  der 
vor  allem  als  Lokomotivgeschwindigkeitsmesser  und  als  Um- 
drehungsfernzeiger für  Schififswellen  zur  Ausführung  kommt. 
Seine  Arbeitsweise  beruht  auf  der  Resonanz,  d.  h.  der  Eigen- 
schaft elastischer  Körper,  stark  in  Schwingungen  zu  ge- 
raten, wenn  sie  von  außen  her  regelmäßige  Anstöße 
empfangen,  deren  Schwingungszahl  in  der  Zeiteinheit  mit  der 
ihrer  Eigenschwingung  zusammenfällt.  In  dem  Frahmschen 
Apparat  sind  es  kleine,  durch  geringe  Größen-  und  Stärke- 
unterschiede in  ihrer  Eigenschwingungsfrequenz  veränderte 
Stahlfedern,  die  auf  einer^  in  regelmäßige  Schwingungen  ge- 
ratenden Brücke  befestigt  sind.  Die  Brücke  ist  doppelt  federnd 
angebracht,  um  Stöße  der  Maschine  oder  Schlinger-  und  Stampf- 
beweg'ungen  des  Schiffes  aufzuheben. 

Die  Erzeugung  der  Schwingungen  geschieht  durch  einen 
kleinen  Wecbselstromerzeuger,  der  durch  eine  Übertragung  mit 
der  Radachsft  oder  der  Schiffswelle  verbunden  ist.  Mit  zu- 
nehmender Umdrehungsgeschwindigkeit  der  letzteren  steigt 
auch  die  Frequenz  des  Wechselstromes,  und  der  Erfolg  ist,  daß 
eine  an  der  Federbrücke  angebrachte  Eisenplatte  als  Anker  zu 
einem  im  Stromkreise  des  Wfchselstromes  angeordneten  Mag- 
neten in  regelmäßige,  der  jeweiligen  Frequenz  des  Wechselstromes 
entsprechende  Schwingungen  gerät.  Da  sich  nun  auf  der 
Brücke  Federn  in  den  entsprechenden  Abstufungen  befinden, 
so  wird  immer  die  Feder  schwingen,  deren  Eigenschwingungs- 
frequenz der  jeweiligen  Schwingungszahl  der  Federbrücke  ent- 
spricht. Der  Kopf  der  Federn  ist  rechtwinklig  umgebogen  und 
mit    weißer  Emailfarbe    gefärbt,     so    daß    die   Feder  bei 
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Schwingungen   verbreitert  erscheint;  da  die  Skala  zwischen 

den  Federn  angeordnet  ist,  so  kann  man  direkt  ablesen, 
mit  welcher  Geschwindigkeit  bezw.  Umdrehungszahl  die 
Welle  läuft. 

Der  Hauptvorteil  des  Frahmschen  Apparates  dürfte  darin 
zu  erblicken  sein,  daß  er  gestattet,  von  einem  Geber  (Wechsel- 
Stromerzeuger)  aus  mehrere  Empfänger  zu  betätigen,  während 
man  umgekehrt  auch  von  mehreren  Gebern  aus  in  einem 
RuipfäDger  ablesen  kann,  wenn  die  Skala  zur  Ubereinstimmung 
gebracht  ist  und  man  an  dem  Empfänger  einen  Umschalter 
anbringt. 


Es  sei  noch  bemerkt,  daß  mehrere  Jahre  durchgeführte 
Versuche  bei  der  Schiffswerft  von  Blohm  &  Voß  in  Hamburg, 
deren  Direktor  Herr  Frahm  ist,  ergeben  haben,  daß  sich  die 
Frequenz  der  Federn  auch  in  langer  Zeit  nicht  ändert,  somit 
also  eine  Änderung  der  Skala  nicht  nötig  wird,  da  ein  Falsch- 
zeigen auch  bei  langem  Gebrauche  nicht  eintritt.  Wie  uns 
noch  mitgeteilt  wird,  hat  der  Frahmsche  Geschwindigkeits- 
messer außer  in  Fabriken  auch  in  der  Marine  und  im  Eisen- 
bahnbetriebe bereits  Eingang  gefunden.  Auf  den  preußischen 
Bahnen  laufen  z.  B.  90  Lokomotiven,  die  damit  ausgerüstet  sind. 

-g- 


Amtliehe  Mitteilungen  der  gesehäftsführenden  Verwaltung. 


Zurechnung  neuer  Strecken  zu  den  Vereinsbahnstrecken. 

Die  am  1.  Dezember  d.  J.  dem  öffentlichen  Verkehr  über- 
gebene  8,260  km  lange  Strecke  Mimmenhausen  =  Neu- 
frach-Frickingen  der  Groüherzoglich  badischen  Staats- 
eisenbahnen sowie  die  am  16.  November  d.  J.  dem  öffentlichen 
Verkehr  übergebene  25,913  km  lange  Strecke  S  z  a  s  z  r  e  g  e  n  - 
D  e  d  a  der  Königlich  ungarischen  Staatseisenbahnen  sind  den 
Vereinsbahnstrecken  zugerechnet  worden. 

Erweiterung  der  Abfertigongsbefugnisse  von  Stationen. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Bromberg.  Am 
1.  Dezember  d.  J.  ist  der  an  der  Strecke  Posen-Kreuz  zwischen 
den  Stationen  Posen  und  Ketsch  gelegene  Personenhaltepunkt 
Elsen  mühle  für  den  Leichen-,  Güter-  und  Tierverkehr  er- 
öffnet worden.  Die  Abfertigung  von  Gegenständen,  zu  deren 
Ver-  und  Entladung  eine  Kopframpe  erforderlich  ist,  sowie  von 
Sprengstoffen  ist  ausgeschlossen.  (Vergl.  Bekanntmachung  in 
Nr.  93  —  Inser.-Nr.  3172  —  d.  Ztg.) 

Eisenbahndirektionsbezirk  Hallo  a.  Saale. 
Die  an  der  Strecke  Lübbenau  Kamenz  i/S.  zwischen  den 
Stationen  Lübbenau  und  Calau  in  Kilometer  93,1  gelegene 
Station  Bischdorf  ist  am  1.  Dezember  d.  J.  für  den  Wagen- 
ladungs-  und  Tierverkehr  eröffnet  worden.  Die  Annahme  und 
Auslieferung  von  Sprengstoffen  und  von  Gegenständen,  zu 
deren  Ver-  und  Entladung  eine  Kopframpe  erforderlich  ist, 
sowie  von  Tiersendungen  in  mehrbödigen  Wagen  ist  aus- 
geschlossen. 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen.  Die 
an  der  Strecke  Absdorf=Hipper8dorf-Krems  zwischen  der  Station 
Hadersdorf  Lokalbahn  und  der  Haltestelle  Rohrendorf  gelegene 
Haltestelle  Gedersdorf  ist  in  eine  Frachtenverladestelle  mit 
beschränkter  Güterauf-  und  -abgäbe  umgestaltet  worden. 

Schließung  der  Stationen  Dortmund  K.  M.  und  ü.  G.  E.  sowie 
Umbenennnng  der  Station  Dortmund  B.  M. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Essen.  Aus  An- 
laß der  Bahnhofsumbauten  in  Dortmund  treten  am  15.  Januar  1906 
nachbezeichnete  Änderungen  ein : 

a)  die  Stationen  Dortmund  K.  M.  und  Dortmund  D.  G.  E. 
werden  für  den  gesamten  Güter-  und  Tierverkehr  ge- 
schlossen und  die  für  sie  bestehenden  Tarifentfernungen 
und  Frachtsätze  aufgehoben ; 

b)  der  Freiladeverkehr  der  Station  Dortmund  B.  M.  wird  bis 
auf  die  ihr  noch  verbleibenden  Bierladungen  nach  den  auf 
dem  Gelände  des  Bahnhofs  Dortmund  D.  G.  E.  als  Teil  des 
neuen  Bahnhofs  Dortmund  angelegten  Freiladegleisen  ver- 
wiesen ; 

c)  die  Station  Dortmund  B.  M.  erhält  unter  Beibehaltung  ihrer 
jetzigen  Tarifentfernungen  und  Frachtsätze  die  auch  für 
den  neuen  Bahnhof  Dortmund  in  Aussicht  genommene  Be- 
zeichnung „Dortmund"  und  die  Befugnis,  unter  dieser  Be- 
zeichnung außer  den  von  ihr  behandelten  Frachtstückgütern 
und  Bierladunffen  sowie  den  über  den  B.  M.-Anschluß  des 
Eisenwerks  Dortmunder  Union  gehenden  Wagenladungen 
auch  die  Wagenladungen  von  oder  nach  den  anter  b)  er- 
wähnten neuen  Freiladegleisen  abzufertigen. 

Die  Abfertigungsverhältnisse  der  Stationen  Dortmund  Eil- 
gutabfertigung, Hafen,  Rangierbahnhof  und  Süd  bleiben  un- 
verändert. 

Inbetriebnahme  des  zweiten  Gleises  Döbeln  -  Niederstriegis 
und  Eröffnung  der  Güterverkehrsanlagen  in  Döbeln  Ost. 

Königlich  sächsische  Staatsoisenbahnen. 
Das  zweite  Gleis  Döbeln-Niederstriegis — Teilstrecke  der  Haupt- 
bahnlinie Borsdorf  Coswig  —  ist  am  1.  Dezember  d.  J.  in  Be- 
trieb genommen  worden.    Die  neuen  Güterverkehrsanlagen  in 


Döbeln  Ost  werden  am  11.  Dezember  d.  J.  dem  ööentlichon 
Verkehr  übergeben  werden. 

Zweigleisiger  Betrieb  auf  der  Strecke  Allentsteig-Gmünd. 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen.  Auf  der 
bisher  eingleisigren  Teilstrecke  Allentsteig-Gmünd  der 
Linie  Wien  K.  F.  J.  B.  -  Eger  ist  nach  Herstellung  des  zweiten 
Gleises  und  zwar  von  Vitis  bis  Gmünd  am  1.  Oktober  1905,  von 
Allentsteig  bis  Schwarzenau  am  20.  Oktober  1905  und  von 
Schwarzenau  bis  Vitis  am  13.  November  1905  der  doppelgleisige 
Verkehr  eingerichtet  worden.  Die  Strecke  von  Wien  K.  F.  J.  B. 
bis  Gmünd  wird  somit  zweigleisig  befahren  werden. 

Aufstellung  einer  Gleiswage  auf  Station  Falkenberg 
bei  Torgau. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Halle  a.  Saale. 
Auf  der  Station  F  a  1  k  e  n  b  e  rg  bei  Torgau  ist  eine  Gleis - 
wage  von  5  m  Brückenlänge  und  28  000  kg  Tragfähigkeit  neu 
aufgestellt  und  in  Betrieb  genommen  worden. 

Nähere  Bezeichnung  von  Stationen. 

Großherzoglich  oldenburgische  Staats- 
bahnen. Die  an  der  Strecke  Brake  (Oldbg.)-Blexen  gelegene 
Station  Rodenkirchen  hat  —  zur  Vermeidung  von  in  letzter  Zeit 
mehrfachen  Verwechslungen  zwischen  Rodenkirchen,  Station 
der  oldenburgischen  Staatsbahnen,  und  Rodenkirchen,  Station 
der  Cöln-Bonner  Kreisbahnen,  und  zur  Unterscheidung  von 
an  leren  gleichnamigen  oder  ähnlich  bezeichneten  Stationen  — 
die  nähere  Bezeichnung  Rodenkirchen  ( 0 1  d  b  g.)  erhalten. 

Änderung  von  Stationsuamen. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Cassel.  Die  an 
der  Strecke  Nordhausen-Northeim  gelegene  Station  Tettenborn» 
Sachsa  hat  die  Bezeichnung  Tettenborn  erhalten. 

Rundschreiben  der  geschäftsführenden  Verwaltung  sind 
erlassen  worden: 

Nr.  I  339  vom  25.  November  d.  J.  an  sämtliche  Vereins- 
verwaltungen, betreffend  das  Ermittlungsverfahren  bei  beschä- 
digten oder  mit  Gewichtsverminderung  vorgefundenen  sowie 
bei  fehlenden  und  überzähligen  Gepäckstücken  und  Gütern 
(abgesandt  am  30.  November  d.  J.). 

Nr.  I  342  vom  27.  November  d.  J.  an  sämtliche  Vereins- 
verwaltungen, betreffend  den  Güterverkehr  mit  Stationen  der 
Strecke  Le  Fayet=St.  Gervais  -  Chamonix  (abgesandt  am  29.  No- 
vember d.  J.). 

Nr.  I  347  vom  20.  November  d.  J.  an  sämtliche  Verwal- 
tungen, welche  Ausgabestellen  für  zusammenstellbare  Fahr- 
scheinhefte errichtet  haben,  betreffend  den  Vereinsreiseverkehr 
(abgesandt  am  28.  November  d.  J.). 

Nr.  I  353  vom  25.  November  d.  J.  an  die  Königliche  Eisen- 
bahndirektion Berlin ,  die  Niederländische  Staatsbahn ,  die 
Holländische  Eisenbahngesellschaft,  das  k.  k.  Eisenbahnministe- 
rium, die  Ungarische  Staatsbahn,  die  Rumänische  Staatsbahn, 
die  Warschau- Wiener  Eisenbahn  und  die  Chimaybahn,  betreffend 
das  Ermittlungsverfahren  bei  beschädigten  oder  mit  Gewichts- 
verminderung vorgefundenen  sowie  bei  fehlenden  und  über- 
zähligen Gepäckstücken  und  Gütern  (abgesandt  am  30.  No- 
vember d.  J.). 

Nr.  I  854  vom  25.  November  d.  J.  au  sämtliche  Vereins- 
verwaltungen, betreffend  die  Gemeinsamen  Abfertigungsvor- 
schriften  des  Vereins  (abgesandt  am  30.  November  d.  J.). 

Nr.  I  355  vom  23.  November  d.  J.  an  sämtliche  am  Ver- 
einsreiseverkehr beteiligten  Verwaltnrgen  und  die  k.  k.  Staats- 
bahndirektionen, betreffend  den  Verlust  einer  Sendung  Fahr- 
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scheine  der  l'ranzösiscbeu  Nordbahn  (abgesandt  am  2ö.  No- 
vember d.  J  ).  ,       ,    ,  ,.  , 

Nr.  I  362  vom  27.  November  d.  J.  an  sämtliche  (ordent- 
lichen und  außerordentlichen)  Mitglieder  des  Ausschusses  für 
Angelegenheiten  des  Personenverkehrs,  betreffend  die  Ent- 
scheidung der  Frage,  ob  eine  Verwaltung  berechtigt  erscheint, 
für  die  Zusammenstellung  von  Fahrscheinheften  in  ihren  bahn- 
eigenen Ausgabestellen  eine  Ausfertigungsgebühr  erheben  zu 
lassen  ("abgesandt  am  1.  Dezember  d.  J.). 


Nr.  II  241  vom  21.  November  d.  J.  an  sämtliche  Vereins- 
verwaltungen, betreffend  Geschichte  des  Lokomotivbaues  (ab- 
gesandt am  30.  November  d.  J.). 

Nr.  III  1183  vom  21.  November  d.  J.  an  sämtliche  Vereins- 
verwaltungen, betreffend  das  Protokoll  Nr.  62  des  Ausschusses 
für  Angelegenheiten  der  gegenseitigen  Wagenbenutzuog,  Berlin, 
den  9./10.  November  1905  (abgesandt  am  29,  November  d.  J.). 
(Die  nächste  Sitzung  soll  am  12.  Juni  1906  in  Konstanz  statt- 
finden.) 


Amtliehe  Bekanntmaehungen. 


1.  Eröffnung  von  Strecken. 

Am  15.  Dezember  d.J.  wird  die  im  Bau 
begriffene  normalspurige  Verbindungs- 
bahn von  Danzig  nach  der  Holminsel 
mit  den  Stationen  Danzig=Strohdeich  und 
Danzig=Holm  dem  öffentlichen  Verkehr 
übergeben  werden.  Danzig=Strohdeich 
dient  dem  Eilgut-,  Frachtstückgut-  und 
Wagenladungsgüterverkehr ,  während 
Danzig=Holm  nur  für  den  Wagenladungs- 
güterverkehr eingerichtet  ist. 

Die  Annahme  und  Auslieferung  von 
Fahrzeugen  und  schwerwiegenden  (jegen- 
ständen,  zu  deren  Verladung  eine  Kopf- 
rampe erforderlich  ist,  ist  in  Danzig= 
Strondeich  und  Danzig  =  Holm  ausge- 
schlossen. Sprengstoffe  können  auf 
keiner  Station  ver-  bezw.  entladen  wer- 
den. Gleichzeitig  mit  dem  Tage  der 
Betriebseröffnung  werden  diese  Stationen 
in  den  Gruppentarif  1  und  die  Staats- 
bahnwechseltarife mit  dieser  Gruppe  ein- 
bezogen. 

Nähere  Auskunft  erteilt  unser  Verkehrs- 
bureau. 

Danzig,  den  30.  November  1905.  (3267) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  beteiligten 
Verwaltungen. 


2.  Verkehrswiederaufnahme. 

Der  Personen-  und  Güterverkehr  auf 
den  Strecken  der  Warschau  -  Wiener 
Eisenbahn,  der  nach  unserer  Mitteilung 
vom  28.  Oktober  d.  J.  wegen  Personal- 
streiks eingestellt  worden  war,  ist  am 
23.  November  wieder  aufgenommen 
worden. 

Unter  Bezugnahme  auf  §  11^  und  4* 
des  Ubereinkommens  für  die  gegenseitige 
Wagenbenutzung  im  Bereiche  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahnverwaltungen  wird 
dieses  zur  allgemeinen  Kenntnis  ge- 
bracht. 

Bromberg,  den  29.  Novbr.  1905.  (3268) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


A.  priv.  Bnscbthehrader  Eisenbahn. 

Die  auf  sämtlichen  Linien  der  obigen 
Eisenbahnverwaltung  infolge  passiven 
Widerstandes  des  Personals  eingetretene 
und  in  Nr.  90  unter  Ins.-Nr.  3042  verlaui- 
barte  Verkehrsbehinderung  ist  am  16.  No- 
vember 1.  J.  behoben  worden. 

Prag,  am  28.  November  1905.  ^3269) 


Wiederaufnahme  des  Güterverkehrs 
nach  Triest. 

Die  Direktion  der  Südbahn 
gibt  bekannt,  daß  vom  4.  November  an 
Frachtgüter  nach  Triest  Südbahn,  Triest 
k.  k.  Staatsbahn  und  Triest  Freihafen 
Bahnmagazin,  mit  Ausnahme  von  Holz- 
sendungen nach  Triest  k.  k.  Staatsbahn, 
wieder  unbeschränkt  zur  Beförderung 
übernommen  werden. 

Vom  gleichen  Tage  an  werden  nach 
Trieat  Freihafen  Staatsbahn  und  Triest 


Freihafen  Südbahn,  außer  Spiritus  in  Re- 
servoirwagen, auch  Zuckersendungen 
wieder  unbeschränkt  zur  Beförde- 
rung übernommen.  —  Uber  Verlangen 
der  k.  k.  Lagerhäuser  in  Triest  bleibt  die 
Aufnahme  aller  sonstigen  Güter  nach 
Triest  Freihafen  vorläufig  noch  sistiert. 
Wien,  am  :!.  Dezember  1905.  (3270) 


Nach  Beseitigung  des  Verkehrshinder- 
nisses zwischen  Miechutschin  und  Siera- 
kowitz  werden  vom  6.  Dezember  1905  ab 
die  Züge  zwischen  Carthaus  und 
Sierakowitz  bis  auf  weiteres  im 
nachfolgenden  Fahrplan  verkehren : 
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Der  Betrieb  zwischen  Sierakowitz  und 
Kaminitza  bleibt  vorerst  noch  unter- 
brochen. 

Zwischen  Lauenburg  i/Pom.  und  Kami- 
nitza verkehren  die  Züge  auch  weiterhin 
nach  dem  unterm  7.  Oktober  d.  J.  ver- 
öffentlichten Fahrplan,  und  zwar: 
Lauenburg  ab  4.ä2  morgens,  Kaminitza 

an  6.13  morgens, 
Lauenburg  ab  3.50  nachm.,  Kaminitza 

an  5.08  nachm., 
Kaminitza  ab  7.02  morgens,  Lauenburg 

an  8.18  morgens, 
Kaminitza  ab  5  44  nachm.,  Lauenburg 

an  7.21  abends. 
Danzig,  den  3.  Dezember  1905.  (3271) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


3.  Güterverkehr. 

Schließung  und  Eröffnung  von  Stationen 
für  den  Sprengstoft'verkehr. 
Vom  15.  Januar  19UB  ab  wird  die  Sta- 
tion Dahlhausen  (Ruhr)  für  den  Spreng- 
stoffverkehr geschlossen.  An  ihrer  Stelle 
ist  die  Station  Altendorf  a.  d.  Ruhr  für 
den  Verkehr  mit  Sprengstoffen  eröffnet 
worden. 

Essen,  den  28.  November  1905.  (3272) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Ansnahmetarif  vom  22.  Jali  1901  für 
Eisenerz  usw.  zum  Hochofenbetrieb  im 
Verkehre   mit   Stationen    der  luxem- 
burgischen Prinz  Heinrichbahn. 

Mit  Gültigkeit  vom  15.  Dezember  d.  J. 
werden  in  das  Warenverzeichnis  des 
vorbezeichneten  Ausnahmetarifs  die  Ar- 
tikel .Manganerz"  und  „Hammerschlag" 
aufgenommen. 

Essen,  den  29.  November  1905.  (3273) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Niederdeutscher  Eisenbahnverband. 

Vom  2.  Januar  1906  ab  werden  in  den 
Ausnahmetarifen  5  für  Wegebaustoffe 
und  5  b  für  rohe  Steine  im  Verkehr  mit 
den  Stationen  der  Halberstadt-Blanken- 
burger Eisenbahn  anderweite  Frachtsätze 
eingeführt,  über  deren  Höhe  die  be- 
teiligten Abfertigungen  Auskunft  geben. 

Hannover,  den  29.  Novbr.  1905.  (3274) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Südwestdeutsch-schweizerischer 
Güterverkehr. 

Mit  Gültigkeit  vom  6.  Dezember  1.  J. 
treten  Ausnahmefrachtsätze  für  Bier  in 
Wagenladungen  von  Donaueschingen 
nacb  Zürich'Tiefenbrunnen  in  Kraft. 

Nähere  Auskunft  erteilt  unser  Verkehrs- 
bureau. 

Karlsruhe,  den  1.  Dezbr.  1905.  (3275) 
Großh.  Generaldirektion  der  Staats- 
eisenbahnen. 


Gruppentarif  I  und  Grnppenwechsel- 
tarif  I/II. 

Mit  Gültigkeit  vom  10.  Dezember  1906 
werden  die  Stationen  Königswalde  und 
Neukirch  a.  Katzbach  in  den  Ausnahme- 
tarif 5  k  für  rohe  Steine  usw.  als  Ver- 
sandstationen einbezogen. 

Die  Tarife  sind  zu  ergänzen. 

Breslau,  den  29.  November  1905.  (3276) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Westdeutsch  -  österreichisch-ungarischer 
Verband. 

Am  2.  Januar  1906  tritt  im  Tarifheft  1 
ein  neuer  Ausnahmetarif  Nr.  76  (Bleiweiß 
und  Zinkweiß  in  Wagenladungen  zu  5 
und  10  t)  mit  Frachtsätzen  von  der  Sta- 
tion Settenz  nach  den  Stationen  Erfurt, 
Hannover  und  Hildesheim  in  Kraft.  Das 
Nähere  ist  bei  den  beteiligten  Dienst- 
stellen zu  erfahren. 

Breslau,  den  30.  November  1905.  (3277) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Im  sächsisch-österreichisch- 
ungarischen Verkehr  treten  am 
15.  Dezember  1905  neue  Frachtsätze  der 
Stückgutklasse  II  zwischen  Groß=Prie8en 
und  Döbeln  von  172,  Königstein  60, 
Neustadt  i/Sachsen  86,  Schandau  56  und 
Wendischfähre  67  J,  für  100  kg  in  Kraft. 

Dresden,  am  1.  Dezember  1905.  (3278) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Deutscher  Levanteverkehr  über  Ham- 
barg seewärts  (nach  Hafenplätzen  der 
Levante). 
Am  1.  k.  M.  werden 

a)  die  Station  Zabelsdorf  des  Direk- 
tionsbezirks Stettin  in  den  Verband 
aufgenommen ; 

b)  ermäßigte  Frachtsätze  für  die  Station 
Füssen  der  bayerischen  Staatsbahn 
eingeführt. 
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Zeitnner  des  Verein« 
Deutscher  Eisenbahnverwaltungen. 


Am  15.  Januar  k.  J.  scheiden  die  Sta- 
tionen Eger,  Franzeusbad  und  Lichten- 
fels der  bayerischen  Staatseisenbahnen 
aus  dem  Verbände  aus.  Der  Verkehr 
aus  diesen  Orten  wird  alsdann  nur  noch 
von  den  Stationen  Eger  und  Franzens- 
bad der  sächsischen  Staatseisenbahnen 
abgefertigt.  Gleichzeitig  scheiden  die 
Stationen  Bremen  Hauptbhf.  und  Frei- 
bezirk des  Direktionsbezirks  Hannover 
aus  dem  Verbände  aus. 

Nähere  Auskunft  erteilt  das  Verkehrs- 
bureau der  unterzeichneten  Verwaltung. 

Altona,  den  '29.  November  1905.  (3279) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Die  Bekanntmachung  vom  8.  Juni  1905, 
betreffend  Vergünstigungen  für  Sendun- 
gen, die  für  Zwecke  der  preußischen 
Staatseisenbahnen  Verwendung  finden 
oder  gefunden  haben,  wird  für  die  Zeit 
vom  1.  Januar  1906  ab  durch  folgende 
ersetzt : 

Für  gebrannte  Mauer-  und  Dachsteine, 
wie  im  Spezialtarif  III  genannt,  die  in  der 
Zeit  vom  I.Januar  1906  bis  31. Dezember 
1907  in  Wagenladungen  von  Stationen 
der  Gera-Meuselwitz- Wuitzer  Eisenbahn 
nach  Leipzig  Bayer.  Bf  ,  Leipzig  Dresdn. 
Bf.  und  Plagwitz=LiDdenau  Sachs.  Staatsb. 
oder  nach  Leipzig  Berl.  Bf.,  Leipzig 
Magd.  Bf.,  Leipzig  Thür.  Bf.,  Leutzsch, 
Plagwitz=Lin denau Preuß  Staatsb.,Schöne- 
feld  und  Wahren  aufgegeben  werden 
und  für  Zwecke  der  preußischen  Staats- 
bahnen Verwendung  finden,  gewährt  die 
unterzeichnete  Generaidirektion  im  ßück- 
vergnitungs wege  eine  Ermäßigung: 

a)  hei  Sendungen  nach  Leipzig  Bayer. 
Bf.,  Leipzig  Dresdn.  Bf.  und  Piagwitz= 
Lindenau  Sächs.  Staatsb.  in  Höhe  des 
Unterschiedes  zwischen  dem  Frachtan- 
teile der  sächsischen  Staatsbahn  aus  der 
bei  der  Abfertigung  zu  berechnenden 
Fracht  und  der  um  80  %  gekürzten 
Fracht  von  Wuitz=Mumsdorf  nach  den 
genannten  Stationen;  b)  bei  Sendungen 
nach  Leipzig  Berl.  Bf.,  Leipzig  Magd,  ßf., 
Leipzig  Thür.  Bf.,  Leutzsch,  PJagwitz= 
Lindenau  Preuß.  Staatsb.,  Schönefeld  und 
Wahren,  die  mangels  direkter  Fracht- 
sätze in  Wuitz=Mumsdorf  umbehandelt 
werden  müssen,  in  Höhe  von  80  §  des 
Anteils  der  sächsischen  Staatsbahn  aus 
der  Fracht  von  Wuitz=Mumsdorf  nach 
den  genannten  Stationen.  Nähere  Aus- 
kunft über  den  Betrag  der  Ermäßigungen 
zu  a  und  b  wird  von  unserem  Verkebrs- 
bureau,  Dresden=A.,  Wienerstraße  4  II, 
erteilt.  Zur  Erlangung  der  Frachtermäßi- 
gungen unter  a  und  b  ist  binnen  3  Mo- 
naten nach  Ablauf  des  Monats,  in  dem 
die  Sendungen  aufgegeben  wurden,  der 
Duplikatfrachtbrief  bt»i  der  Betriebsver- 
waltung der  Gera  -  Meuselwitz  -  Wuitzer 
Eisenbahn  in  Gera  oder  bei  der  unter- 
zeichnetenGeneraldirektion  einzureichen. 
Die  Verwendung  der  Sendungen  zu  dem 
angegebenen  Zwecke  ist  zu  bescheini- 
gen. Die  Erstattung  erfolgt  an  den  Ver- 
sender, gleichviel  ob  die  Sendung  in 
Frankatur  oder  in  Frachtüberweisung  ab- 
gefertigt worden  ist.  (3280) 

Dresden,  den  2.  Dezember  1905. 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen. 


Gr.  badische  Staatseisenbahnen. 
Mit  sofortiger  Gültigkeit  wird  für  ge- 
brannte Steine,  wie  im  Spezialtarif  III 
unter  Ziffer  6  genannt,  in  Ladungen  von 

10  000  kg  von  Kandern  nach  Haltingen 
Ubergang  ein  ermäßigter  Frachtsatz  von 

11  ^  für  100  kg  eingeführt. 
Karlsruhe,  den  2.  Dezember  1905.  (3281) 

Namens  der  beteiligten  Verwaltungen : 
Gr.  Generaldirektion 
der  badischen  Staatseisenbabuen. 


Norddeutsch  -  hessisch-südwestdeutscher 
und  niederdeutscher  Tiertarif. 
Für  das  lubeckische  Staatsgebiet  ist 
für  die  Erteilung  der  Ermächtigung  zur 
Ausstellung  von  Zuchtviehbescheinigun- 
gen fortan  ausschließlich  die  Laodwirt- 
schaftskammer    in   Lübeck  zuständig, 
welche  als  landwirtschaftliche  Zentral- 
stelle an  Stelle  des  Stadt-  und  Land- 
amtes in  Lübeck  getreten  ist. 
Hannover,  den  30.  Novembdr  1905.  (.3282) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Staatsbalmgütertarif.   Gruppen  I/II. 

Die  im  Nacntrag  8  des  Tanitieftes  II  F 
enthaltenen  Bestimmungen  über  die 
Frachtberecbnung  der  auf  den  Stationen 
Eydtkuhnen,  Illowo,  Kattowitz,  Prostken, 
Schoppinitz  R.  0.  U.  E.  und  Thorn  ein- 
gesackten und  von  da  mit  neuem 
Frachtbrief  weiterbefin'derten  Kleie-  und 
Leinkuchenschrotsen  düngen  russischer 
Herkunft  werden  mit  Gültigkeit  vom 
10.  Dezember  d  J.  durch  Aufnahme  neuer 
Bestimmungen  über  die  Frachtberechnung 
bei  gleichen  Sendungen,  die  mit  durch- 
gehendem Frachtbrief  von  Rußland 
nach  deutschen  Binnenstationen  aufge- 
geben und  nach  erfolgter  Einsackung 
auf  den  genannten  Stationen  umkartiert 
werden,  erweitert. 

Nähere  Auskunft  geben  die  beteiligten 
Dienststellen. 

Berlin,  den  30.  November  1905.  (3283) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Norddeutscher  Güterverkehr  mit 
Galizien  und  der  Bukowina,  Heft  1. 
Infolge  Einführung  eines  neuen  Eisen- 
bahngütertarifs für  den  Verkehr  zwischen 
den    österreichischen   und  ungarischen 
Eisenbahnen  einerseits,  den  deutschen, 
luxemburgischen,  belgischen  und  nieder- 
ländischen Eisenbahn.en  anderseits,  Teil  I, 
Abteilung  B,  gültig  vom  1.  Dezember  1905, 
ist  bei  dem  im  Nachtrag  XV,  Seite  48 
enthaltenen  Ausnahmetarif  66  (Eisen  und 
Stahl)   zu   ändern:    „Pos.  E— 6— d"  in 
„Pos.  E— 7— d'. 
Breslau,  den  4.  Dezember  1905.  (3284) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltuugen. 


Gr.  badische  Staatseisenbahnen. 

Mit  sofortiger  Gültigkeit  werden  in  die 
Anlage  V  zum  schweizerischen  Transport- 
reglement Bestimmungen  über  die  An- 
nahme und  Verpackung  von  Dinitro- 
chlorhydrin,  von  ungefrierbarem  Gelatine- 
westfalit  und  von  pyrotechnischen  Scherz- 
artikeln aufgenommen. 

Nähere  Auskunft  erteilt  unser  Verkehrs- 
bure, u. 

Karlsruhe,  den  2.  Dezember  1905.  (3285) 
Gr.  Generaldirektion. 


Güterverkehr  Elsaß-Lothringen  -Luxem- 
burg-Baden. 

Mit  Geltung  vom  1.  Dezember  1905  wird 
der  Nachtrag  III  zum  südwestdeutschen 
Gütertarifheft  4  (Reichsbahn-Baden)  aus- 
gegeben. Der  Nachtrag  enthält  die  Ent- 
fernungsangaben für  die  seit  Ausgabe 
des  Tarifnachtrages  II  in  den  Verkehr 
einbezogenen  badischen  und  Reichsbahn- 
stationen, sowie  eine  neue  Zusammen- 
stellung der  Ausnahmetarife,  in  welcher 
alle  seit  Ausgabe  des  Haupttarifs  einge- 
tretenen Änderungen  berücksichtigt  sind. 
Die  für  einen  Teil  des  Reichsbahngebiets 
bisher  bestandene  besondere  Frachtfest- 
setzung im  Verkehr  mit  Mannheim  ist 
weggefallen.  An  ihre  Stelle  ist  die  Fracht- 
berechnung mit  den  regelrechten  Tarif- 
entfernungen getreten.  Daraus  ergeben 
sich  teils  Frachtermäßigungen,  teils  —  wie 


in   der  Eilgut-  und  den  Allgemeinen  I 
Wagenladungsklassen  A 1  und  B  —  Fracht- 
erhöhungen.   Die  Frachterhöhungen  tre- 
ten erst  vom  15.  Januar  1906  ab  in  Kraft.  1 
Für  das  gesamte  Gebiet  Straßburg  und  ! 
südlich     einschließlich    der  Strecken 
Straßburg-Molsheim-Saales  undMolsheim- 
Papiermühle  tritt  im  Verkehr  mit  Mann- 
heim keine  Frachtänderung  ein. 

Der  Nachtrag  ist  zum  Preise  von  50^ 
bei  der  Drucksachenverwaltung  der 
Reichseisenbahnen  in  Straßburg  er- 
hältlich. 

Straßburg,  den  27.  Nov.  1905.  (3286) 

Kaiserliche  Generaldirektion 
der  Eisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen. 


Württembergisch-bayerischer  Güter- 
verkehr. 

Mit  Gültigkeit  vom  J5.  Dezember  1906 
werden  die  bayerischen  Stationen  Buchen- 
bach,  Ebenhofen,  Eitensheim,  Nürnberg 
Viehhof  und  Schwenningen  in  den  Tarif 
vom  1.  Februar  1899  einbezogen.  Sämt- 
liche haben  nur  beschränkte  Güterabfer- 
tigung. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  am  Ver- 
kehr beteiligten  Stationen. 
München,  den  1.  Dezember  1906.  (3287) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbabuen. 


Norddeutscher  Donau-Umschlagsverkehr 
über  llegen»burg  Donaulände  ti  ans.  usw. 

Die  unterm  27.  November  1905  mit 
Gültigkeit  ab  16.  Dezember  1905  ein- 
geführten direkten  Frachtsätze  der  Aus- 
nahmetarife Nr.  1  und  I  für  Eisen  und 
Stahl  usw.  des  Tarifhefts  2  für  die  Sta- 
tion Rheine  (Königliche  Eisenbahndirek- 
tion Münster)  treten  bereits  mit  6.  De- 
zember 1905  in  Kraft.  Nähere  Auskunft 
erteilen  die  bekannten  Dienststellen. 

Breslau,  den  2.  Dezember  1905.  (3288) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Nord-Ostsee-Tiertarif. 

Für  das  lübeckische  Staatsgebiet  ist 
als  Zentralstelle  für  die  Ausfertigung  von 
Zuchttierbescheinigungen  nicht  mehr  das 
Stadt-  und  Landamt  in  Lübeck,  sondern 
die  am  1.  Oktober  d.  J.  dort  errichtete 
Landwirtschaftskannmer  zuständig. 
Altona,  den  28.  November  i905.  (3289) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Rheinisch  -  westfälisch  -  niederländischer 
Güterverkehr. 

Im  Anschluß  an  die  Bekanntmachung 
vom  30.  September  d.  J.  wird  bekannt 
gegeben,  daß 

1.  im  Verkehr  von  der  Station  Simpelveld 
der  ermäßigte  Ausnahmetarif  für 
Kohlen  nach  Stationen  der  Bezirke 
Cöln  und  St.  Johann  =  Saarbrücken 
vom  15.  Mai  1899, 

2.  im  Verkehr  von  den  Stationen 
Heerlen,  Kerkrade=Roldoc  und  Sim- 
pelveld die  Frachtsätze  des  Tarif- 
hefts A  2  vom  1.  April  18%  nebst 
Nachträgen,  soweit  sie  gegenüber 
dem  demnächst  in  Kraft  tretenden 
Tarife  billiger  sind, 

noch  bis  E n  d  e  D  e  z  e  m  b  e  r  1  9 06  in 
Kraft  bleiben. 

Der  Einführungstermin  der  neuen 
Tarif  hefte  A  1  bis  4  wird  noch  besonders 
bekannt  gegeben. 

Elberfeld,  den  l.  Dezember  1905.  (3290) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Ungarisch-deutscher  Holz-  und  Borke- 
verkehr. 

Unter  Hinweis  auf  unsere  Bekannt- 
machung vom  3.  August  1905  bringen 


6. Dezember  1905.  —     ''+'>-'     —  INT.  VD 


wir  zur  Kenntnis,  daß  die  am  1.  Sep- 
tember 1905  eingeführten,  im  Rücliver- 
gütungswege  Anwendung  findenden 
Frachtsätze  für  Holz  usw.  des  Ausnahme- 
tarifs A  (a  und  b)  von  Vinkovci  trs.  (an- 
garische Staatseisenbahn)  nach  Berlin 
(Anhalt  -  Dresdener  Bahnhof,  Görlitzer 
Bahnhof  und  Schlesischer  Bahnhof), 
Halle  a/S.  sowie  nach  den  preußischen 
und  sächsischen  Bahnhöfen  in  Leipzig 
und  Plagwitz=Lindenau  unter  den  bis- 
herigen Bedingungen   für  Sendungen, 


die  in  Vinkovci  um-  und  zu  den  für 
Vinkovci  loko  bestehenden  Verbands- 
frachtsfttzen  weiterkartiert  worden  sind, 
auch  im  Jahre  1906  bis  auf  Widerruf, 
längstens  jedoch  bis  Ende  Dezember 
1906,  gewährt  werden.  Die  Liquidie- 
rungsfrist wird  bis  längstens  April  1907 
erstreckt. 

Breslau,  den  1.  Dezember  1905.  (3291) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Lokalgütertarif. 
Einführung  von  Nachträgen 
zum  Lokalgütertarife  derk.  k. 
österr.  Staatsbahnen,  Teil  II, 
Heft  1,  2  und  3. 
Zu  den  unten  näher  bezeichneten 
Gültigkeitsterminen  treten  in  Wirksam- 
keit : 

1.  der  Nachtrag  III   zum  Lokalgüter- 
tarife Teil  II,  Heft  1 ; 

2.  der   Nachtrag  II  zum  Lokalgüter- 
tarife Teil  II,  Heft  2 ; 

3.  der  Nachtrag  III   zum  Lokalgüter- 
tarife Teil  II,  Heft  3. 

Diese  Nachträge  enthalten  Änderungen, 
Ergänzungen  und  Berichtigungen. 

Der  Nachtrag  III  zum  Lokalgütertarife 
Teil  II,  Heft  3  enthält  überdies  einen 
neuen  Tarif  für  die  Welser  Lokalbahnen 
(Wels-Aschach  a.  d.  Donau,  Wels-Grünau 
und  Sattledt- Unter  =  Rohr)  sowie  einen 
Tarif  fiir  die  Lokalbahn  Reutte-Schön- 
bichl. 

Die    Gültigkeit    der  vorangeführten 
Nachträge  beginnt: 
ad  1  und  2:  mit  I.Dezember  1905  und, 
insoweit  Erhöhungen  eintreten,  mit 
15.  Januar  1906; 
ad  3 :  mit  1.  Dezember  1905  und,  inso- 
weit Erhöhungen  eintreten,  mit  1.  Ja- 
nuar 1906  ;  rücksichtlich  des  Tarifes 
für  die  Lokalbahn  Reutte-Schönbichl 
jedoch  vom  Tage  der  Betriebseröif- 
nung  derselben. 
Rückeichtlich  der  Linie  Wels-Aschach 
a.  d.  Donau   tritt    eine    Erhöhung  der 
Frachtsätze  insofern  ein,   als  auf  der- 
selben das  gleiche  Bareme  wie  auf  den 
Linien  Wels-Grünau  und  Sattledt-Unter= 
Rohr  mit  1.  Januar  1906  zur  Einführung 
gelangt. 

Durch  den  neuen  Tarif  der  Welser 
Lokalbahnen  wird  mit  1.  Januar  1906  der 
bisherige  im  Lokalgütertarife  Teil  H, 
Heft  3  in  der  I.  Abteilung  enthaltene 
gleichnamige  Tarif  Nr.  21  außer  Kraft 
gesetzt. 

Exemplare  der  vorgenannten  Nachträge 
sind  bei  den  betreffenden  Dienststellen 
der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen,  und  zwar 
die  Nachträge  zu  den  Tarif  heften  1  und  2 
zum  Preise  von  40  Heller,  der  Nachtrag 
zum  Tarifhefte  3  zum  Preise  von 
60  Heller  für  das  Stück  erhältlich. 

Wien,  am  17.  November  1905.  (3294) 


K.  k.  priv.  Böhmische  Nordbahn- 
gesellschaft. 

Änderung  des  Anhanges  zum 
Lokalgütertarife,  gültig  vom 
1.  Januar  190  4. 
In  dem  vom  1.  Januar  1904  gültigen 
Anhange  zum  Lokalgütertarife  Teil  H 
sind  die  Hinweise  auf  die  Güterklassifi- 
kation des  Tarifes  Teil  I,  Abteilung  B 
wie  folgt  zu  ändern : 
Bei  Post  Nr.  11  ist  statt  „Pos.  E— 5"  zu 

setzen  „Pos.  E— 6", 
bei  Post  Nr.  16,  17  ist  statt  „Pos.  G— 9" 

zu  setzen  „Pos.  G— 7"  und 
bei  Post  Nr.  29  ist  statt  „Pos.  H— 18' 

zu  setzen  „Pos.  H— 17". 
Prag,  am  1.  Dezember  1905.  (3295) 


Allgemeine  Bestimmungen  und  Ge- 
bührentarife  für  den  Güterverkehr  auf 
den  Schiffahrtslinien  der  Süddeutschen 
Donau-Dampf'schiffahrtgesellschaft. 

Gültig  vom  1.  Juni  1894. 
Auf  Seite  13  des  Tarifs  ist  nach  Posi- 
tion g)  „Nachnahmeprovision"  neu  ein- 
zufügen : 

„ga)  Provision  für  Verauslagung 
von  Zöllen: 


des 


Ostdeatsch-nngarischer  Verband. 

Am  15.  Dezember  d.  J.  treten  im  Tarifheft  1  nachbezeichnete  Frachtsätze 
Ausnahmetarifs  Nr.  42  (Rohzink)  in  Kraft : 

a)  bei  Aufgabe  in  Mengen  von  5UiK)  kg: 

von  Rosdzin  nach  Budapest  (alle  Bahnhöfe)  undKöbänya  (also  und  felsö  p.  u.) 
235      für  100  kg; 

b)  bei  Aufgabe  in  Mengen  von  10  000  kg: 


Von 

n  ;i  c  h 

Antonien- 
hütte 

Bobrek 

Karoline- 
grube O/S. 

Kattowitz 

'S  * 

?  « 
.SP-S 

Morgen- 
roth 

Rosdzin 

Scharley 

Schoppinitz 
0.  fe.  E. 

Schoppinitz 
|R.  0.  U.  E. 

Schwien- 
tochlowitz 

Pfennige  für 

100 

kg 

Gavosdia  (U.  St.  E.)  .  . 

373 

375 

368 

367 

368 

372 

368 

376 

368 

367 

370 

Breslau,  den  30.  November  1905.  (3292) 
Königliche  Eisenbahndirektion,  namens  der  Verbandsverwaltungen. 

Frachtnachlässe  für  Holzsendnngen  ab  Bares,  Sziszek  (Sisak),  Zägrab  (Zagreb) 

und  Gradec. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Januar  lüoß  bis  auf  Widerruf,  längstens  bis  31.  Dezember 
1906,  werden  für  Sendungen  von  Bau-,  Werk-  und  Schnittholz,  auch  Faßdauben,  aus- 
genommen Eisenbahnschwellen  und  zur  Stock-  oder  Schirmfabrikation  bestimmte  roh 
vorgerichtete  Stöcke,  von  den  oben  genannten  Stationen  folgende  Frachtnaclilässe  im 
Rückvergütungswege  unter  Aufrechthaltung  der  in  den  nachbezeichneten  direkten 
Tarifen  enthaltenen  Bestimmungen  sowie  unter  Beobachtung  der  unten  angeführten 
Bedingungen  gewährt,  und  zwar :  

Frachtnachlässe  von  den  Fracht- 
sätzen ab : 


a)  nach  den  im  süddeutsch-österreichisch-un- 
garischen Verbandstarif  Teil  IV,  Heft  2 
enthaltenen  Stationen  

b)  nach  den  im  österreichisch  -  ungarisch- 
schweizerischen  Verbandstarif  Teil  IV, 
Heft  2  enthaltenen  Stationen  

c)  nach  Stationen  der  französischen  Ostbahnen 
von  den  Frachtsätzen  des  österreichisch- 
ungarisch -  französischen  Verbandstarifes 
Teil  IV,  Heft  2  

d)  nach  Konstanz  mit  der  Bestimmung  nach 
Belgien**)  


Bares*) 


Sziszek 
(Sisak) 


Zägräb 
(Zagreb) 


0,45 


0,45 


5,50 


0,15 


0,15 


Gradec 


Mark  pro  100  kg 


0,15 


0,15 


Francs  pro  100  kg 


4,40 


2,50 


2,50 


rrancs  pro  Tonne  =  1000  kg 


0,20 


—  0,35    I  0,20 

Mark  pro  100  kg 

*)  Die  Sendungen  müssen  nachweislich  entweder  zu  Wasser  oder  mittels  der 
Bares  -  Pakracer  Bahn,  oder  aber  aus  Slavonien  per  Achse  über  die  Draubrücke  in 
Bares  eingelangt  sein.  Bei  den  von  Belisce  oder  Miholjac  stammenden  Sendungen 
ist  jedoch  auch  eine  nachweisliche  Zufuhr  nach  Bares  über  Baranya=Szt.  Lörincz  zu- 
lässig. Ausgenommen  vom  Genüsse  der  Frachtbegünstigungen  sind  Sendungen,  die 
in  Baranya  =  St.  Lörincz  auf  die  Szt.  Lörincz  -  Szlatina-Nasicer  Lokalbahn  übergehen, 
überdies  solche  Sendungen,  welche  von  Jassenovac,  Brod,  Bosna^Brod,  Samac,  Gunja, 
6unja=Szavapart  und  Mitrovicza  stammen. 

**)  Die  Frachtbegünstigungen  nach  Konstanz  gelten  nur  für  nachweislich  nach 
belgischen  Stationen  expedierte  bezw.  für  dahin  adressierte  Sendungen. 

Die  Liquidierung  obiger  Frachtnaclilässe  erfolgt  gegen  Vorlage  der  auf  die  rekla- 
mierende Plrma  als  Aufgeberin  lautenden  Frachtbriefduplikate  bezw.  rücksichtlich  der 
Sendungen  ab  Bares  auch  noch  gegen  Beibringung  der  den  Wassertransport  nach- 
weisenden Originalscliiffspapiere,  eventuell  der  Bahnfrachtbriefe  nach  Bares,  bezw. 
Nachweisung  der  Zufuhr  aus  Slavonien  per  Achse  über  die  Draubrücke  nach  Bares, 
weiche  Dokumente  längstens  bis  Ende  Februar  1907  in  Vorlage  gebracht  werden 
müssen. 

Wien,  am  2.  Dezember  1905.  (3293) 
K.  k.  priv.  Südbahngesellschal t,  namens  der  beteiligten  Eisenbahnverwaltungen. 


Nr.  95 


—    1416  - 


Zeltunir  des  Vereins 

Deutscher  Eisenbahnverwaltungen.  [ 


Für  Verauslag^uner  der  Zölle  wird 
i  Prozent  des  Zollbetrages,  minde- 
steDs  10  -^J  für  einen  Frachtbrief  er- 
hoben." 

Diese  Bestimmung  tritt  mit  Schiffahrt- 
heginn 1906  in  Geltung. 
München,  im  Dezember  1905.  (3'29ö) 
Süddeutsche  Donau-DampfschifiFahrt- 
gesellschaft. 


4.  Personen-,  Gepäck-  und  Güter- 
verkehr. 

Am  l.  Februar  1906  kommt  zu  dem 
Personentarife  für  den  nordisch- 
niederländisch -englischen 
Risenbahnverband  der  Nachtrag  I 
zur  Einführung.  Er  enthält  Änderungen 
und  Ergänzungen  des  Haupttarifs  sowie 
teils  Erhöhungen  und  teils  Ermäßigungen 
der  Fahrpreise  und  Gepäckfrachtsätzo 
nach  und  von  Stationen  der  schwedischen, 
dänischen,  norwegischen  und  finlän- 
dischen  Eisenbahn-  und  Schiff'sverwal- 
tungen. 

Näheres  ist  in  unserem  Verkehrsbureau 
zu  erfahren. 
Essen,  den  30.  November  1905.  (3297) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


5.  Lieferfristen. 

Priv.  österr.-ungar.  Staatseisenbahn- 
gesellschaft. 
K.  k.  pnv.  Böhm.  Nordbahn. 
A.  priv.  Buschtehrader  Eisenbahn. 

Sämtliche  infolge  der  außergewöhnlichen 
Verkehrsverhältnisse  bei  den  obenge- 
nannten Bahnen  kundgemachten  tempo- 
rären Zuschlagsfristen  treten  mit  dem 
4.  Dezember  1905  in  der  Weise  außer 
Kraft,  daß  für  alle  Eil-  und  Frachtgut- 
senduDgen,  welche  vom  4.  Dezember  1905 
angefangen  auf  den  Linien  der  oben  ge- 
nannten Bahnen  zur  Aufgabe  gelangen 
oder  auf  dieselben  übergehen,  diese  Zu- 
schlagfristen nicht  mehr  Anwendung 
finden. 

Wien,  am  1.  Dezember  1906.  (3298) 


K.  k.  priv.  Böhmische  Nordbahn. 

Liefe  rfristzuschlag. 

Auf  Grund  des  Betriebsregl.  §  63  Ab- 
satz 3,  Ziffer  2  und  des  §  6  Absatz  3,  Ziffer  2 
der  Ausführungsbestimmungen  zum  In- 
ternationalen Ubereinkommen  über  den 
Eisenbahnfrachtverkehr  wird  mit  Ge- 
nehmigung des  hohen  k.  k.  Eisenbahn- 
ministeriums, Zahl  56947  vom  2.  Dezem- 
ber 1906  für  Frachtgüter  aller  Art,  ein- 
schließlich lebender  Tiere,  welche  vom 
4.  Dezember  1906  an  in  Prag  B.  N.  B.  zur 
Aufgabe  oder  Abgabe  gelangen  und  von 
den  bisherigen,  mit  4.  Dezember  1905  auf- 
gehobenen Znschlagsfristen  nicht  mehr 
betroffen  werden,  ein  dreitägiger  Liefer- 
fristzuschlag zu  den  tarifmäßigen  Liefer- 
fristen festgesetzt. 

Prag,  am  2.  Dezember  1906.  (3299) 


K.  k.  österr.  Staatsbahnen. 

Einführung  von  Lieferfrist- 
zuschlägen. 
Anläßlich  der  herrschenden  außerge- 
wöhnlichen Verkehrsverhältnisse  wird 
auf  Grund  des  §  63,  Absatz  3,  Zifier  2 
des  Betriebsreglements   für  die  Eisen- 


bahnen der  im  Reichsrate  vertretenen 
Königreiche  und  Länder  und  des  §  6, 
Absatz  3,  Ziffer  2  der  Ausführungsbe- 
stimmungen zum  Ubereinkommen  über 
den  Internationalen  Eisenbahnfrachtver- 
kehr über  Ermächtigung  des  k.  k.  Eisen- 
bahnniinisteriums  mit  Gültigkeit  vom 
11.  November  1906  ab  bis  auf  weiteres 
für  Eil-  und  Frachtgüter  aller  Art  (ein- 
schließlich Leichen  und  lebender  Tiere) 
eine  Zuschlagsfrist  von  6  Tagen  zu  den 
reglementarischen  Lieferfristen  für  den 
Lokal-  und  Transitverkehr  auf  den  Linien 
des  Direktionsbezirkes  Triest  festgesetzt, 
mit  der  Maßgabe,  daß  dieser  Zuschlag 
im  Verkehre  zwischen  zusammenhän- 
genden Linien  der  k.  k.  Staatsbahndirek- 
tionen nur  einmal  gerechnet  werden 
darf,  im  Verkehre  mit  der  Südbahn  und 
den  in  der  Kundmachung  im  Verord- 
nungsblatt 129  vom  9.  November  1905, 
Position  1669  angeführten  Privatbahnen, 
ferner  mit  jenen  Bahnen,  für  welche 
ähnliche  Zuschlagsfristen  noch  verlaut- 
bart  werden,  wie  in  obenzitierter  Kund- 
machung eine  Zuschlagsfrist  von  10 
bezw.  12  Tagen  zu  gelten  hat,  je  nachdem 
zwei  oder  mehrere  betroffene  Bahnen 
von  den  Sendungen  berührt  werden ; 
hierbei  sind  zusammenhängende  Staats- 
bahndirektionsbezirke  als  eine  Bahn  zu 
betrachten. 
Triest,  im  November  1906.  (3300) 
K.  k.  Staatsbahndirektion  Triest. 


6.  Verdingungen. 

Oldenburgische  Staatsbahn. 

DerBedarfan  Stabeisen,  Winkel- 
eisen und  Bandeisen  sowie  Eisen- 
blech, zusammen  etwa  136  000  kg,  soll 
öffentlich  ausverdungen  werden. 

Angebotbogen  und  Bedingungen  sind 
von  unserem  Materialienbureau  hier, 
Karlstraße  8,  gegen  porto-  und  bestell- 
geldfreie Einsendung  von  50  -»J  zu  be- 
ziehen. Verschlossene  Angebote  müssen 
bis  spätestens  16.  Dezember  d.  J. , 
vormittags  11  Uhr,  dort  eingehen. 

Zuschlagsfrist  14  Tage. 

Oldenburg,  den  1.  Dezember  1905.  (3301) 


Verdingung  von  A.  9270  kg  Eisendraht, 
20  210  kg  Stahldraht,  14  480  Tafeln  Weiß- 
blech in  je  7  Losen,  800  kg  Stahlblech, 
700  qm  Drahtgewebe  zu  Funkenfängern 
und  93  000  Stück  eisernen  Ringen  in  je 
einem  Lose,  14 150  m  Halfterketten  in 
11  Losen,  4890  Mille  Splinten,  139  700  kg 
eisernen  Drahtstiften,  7680  kg  Kamm- 
zwecken und  210  000  kg  eisernen  Kessel- 
nieten in  je  7  Losen,  2774  Mille  Mann- 
heimer Blechnieten  in  6  Losen,  13  368  Mille 
eisernen  Holzschrauben  in  7  Losen,  77  250 
Stück  eisernen  Holzschrauben  (Schlüssel- 
schrauben) und  1585  Mille  messingenen 
Holzschrauben  in  je  6  Losen ,  54  kg 
messingenen  Drahtstiften  in  3  Losen, 
65  000  Stück  messingenen  Knopfnägeln, 
340  Mille  Polsternägeln,  800  Mille  Schloß- 
nägeln, 1700  Mille  Decknägeln,  40  Mille 
Bodenspiekern  und  50  Mille  Federstiften 
in  je  einem  Lose.  B.  1  756  200  Stück 
eisernen  ungeschnittenen  und  geschnit- 
tenen Muttern  in  24  Losen,  1740  Mille 
eisernenBekleidungsschrauben  in  33  Losen 
und  2  326  200  Stück  eisernen  Schrauben 
mit  und  ohne  Muttern  in  68  Losen  für  die 
Direktionsbezirke  Berlin ,  Magdeburg, 
Halle  a/S.,  Stettin,  Danzig,  Bromberg 
und  Königsberg  i/Pr. 


Angebote  sind  portofrei,  versiegelt  und  i 
mit  entsprechender  Aufschrift  für  A.  bis 
zum  1  6.  und  für  B.  bis  zum  17.  Januar 
1906,  vormittags  lOUhr,  an  das 
Rechnnngsburean  in  Berlin  W.  35, 
Schöneberger  Ufer  1 — 4,  Proben  bis 
spätestens  zum  13.  Januar  1906  an  die 
betreffendenWerkstätteninspektionen  ein- 
zureichen. 

Angebotbogen  und  Bedingungen  kön- 
nen in  unserem  Zentralbnreau,  Zimmer 
420,  eingesehen,  auch  von  dort  gegen 
post-  and  bestellgeldfreie  Einsendung 
von  1,60  M  für  A.  und  1,50  M.  für  B.  bar 
(nicht  in  Briefmarken)  bezogen  werden. 
Zuschlagsfrist  bis  17.  Februar  1906. 

Berlin,  den  4.  Dezember  1905.  (3302) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Die  Lieferung  und  Aufstellung  eines 
Wasserbottichs  von  200  cbm  Inhalt  (Bau- 
art Jutze)  für  Bahnhof  Callies  soll  ver- 
dungen werden.  Zeichnungen  und  Be- 
dingungen liegen  in  unserem  technischen 
Bureau,  Zimmer  194,  zur  Einsicht  aus, 
können  auch  gegen  freie  Einsendung 
von  1,60  J6.  von  uns  bezogen  werden. 
Angebote  sind  versiegelt  und  mit  ent- 
sprechender Aufschrift  versehen  bis 
spätestens  den  2  9.  Dezember  d.  J. , 
mittags  12  Uhr,  frei  an  uns  einzu- 
senden. 

Bromberg,  den  1.  Dezember  1905.  (3303) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Verdingnng  von  8500  kg  Graphit,  6320  kg 
Stearinlichten,  270  500  kg  Schmierseife, 
66  600  kg  weiiier  Seife,  233  500  kg  kalzi- 
nierter Soda,  196  600  kg  Stärkegummi 
(Dextrin),  125  000  Schachteln  Streichhölzer, 
22  000  kg  Büchsen  Putzcreme,  93  600  kg 
Seifensteinpackung  (Talkliderung),  200  kg 
Bienenwachs  für  die  Königlichen  Eisen- 
bahndirektionen Berlin,  Bromberg,  Danzig, 
Halle  a/S.,  Königsberg  i/Pr.,  Magdeburg 
und  Stettin. 

Angebote  sind  portofrei,  versiegelt  und 
mit  entsprechender  Aufschrift  bis  zum 
2  8.  Dezember  1905,  vormittags 
11  Uhr,  an  das  Rechnungsbureau  in 
Berlin  W.  36,  Schöneberger  Ufer  1—4, 
einzureichen. 

Angebotbogen  und  Bedingungen  können 
in  unserem  Zentralbnrean,  Zimmer  420, 
eingesehen,  auch  von  dort  gegen  post- 
nnd  bestellgeldfreie  Einsendung  von 
60  bar  (nicht  in  Briefmarken)  be- 
zogen werden.  Zuschlagsfrist  bis  26.  Ja- 
nuar 1906. 

Berlin,  den  30.  November  1905.  (3301) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


7.  Verkauf  von  Altmaterialien. 

Die  in  den  Werkstätten  Frankfurt  a/0., 
Guben,  Posen  und  Glogau  angesammelten 
Altmaterialien  sollen  in  öffentlicher  Aus- 
schreibung verkauft  werden.  Angebote 
sind  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift: 
„Angebot  auf  Ankauf  alter  Werkstatts- 
materialien' bis  zum  Termin  am  18.  De- 
zember 1905,  nachm  Uhr, 
postfrei  an  unser  Rechnungsbureau  ein- 
zusenden. Die  Verkaufsbedingungen 
nebst  Angebotbogen  können  von  dem- 
selben —  Luisenstraße  Nr.  10,  Zimmer  75  — 
gegen  postfreie  Einsendung  von  60  J)  in 
bar  bezogen  werden.  Der  Zuschlag  er- 
folgt bis  8.  Januar  1906. 

Posen,  im  November  1905.  (3305) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen.  —  Verlag  von  Julius  Springer  in  Berlin  N. 
Für  die  Scbriftleitung  verantwortlich:  Eisenbahndirektions-Präsident  a.  D.  von  Mühlenfels  in  Berlin  W. 
Druck  Toa  H.  S.  Hermann  in  Berlin  S.W. 


Anzeiger 


überzähliger  Eisenbahngüter  und  Gepäckstücke. 

Gratisbeilage  zur  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen. 


Dem  Bureau  des  Vereins  bis  zum  1.  Dezember  vorm.  gemeldet. 


Nummer  34. 


Berlin,  am  6.  Dezember  1905. 


Jahrgang  1905. 


Dieser  Anzeiger  erscheint  dreimal  im  Monat  und  kann  auch  als  selbständiges  Blatt  zum  Preise  von 

75  ^  für  das  Halbjahr  bezogen  werden. 


In 

BezeichnanK 

Anzahl 

Art  der 

Inhalt 

Ge- 
wicht 
kK 

Szi 

Laserort 

BemerkunK«! 

(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

1  Laufende 

Muke        1  Nr. 

Verpackung 

e 
-m 

a 
o 

Station 

Kam«  dar  Bahn 

der  a  fi  t  e 

r 

Laa 

Aufklärung 
dienen  können) 

DeutBOhe  und  niederländisohe  Eisenbahnen. 

Guter  mit  Buchstaben  bezeichnet 


A 

A 

A 
A  &  B 
H  R  C 

A  C 

A  D 

A  D 
A.  D  &  Co. 

A  E 

A  F 

A  F 
A  F  S 
A  G  N 

A  H 

A  H 

A  H 

A  H 
A  K 

M. 

A  K 

A  K 

A  M 
A  M  A 

A  0 
APA 

A  S 

A  S 

A  S 

A  S 

A  W 
B  (weiß) 
B 


B 
B 
B 

B 

B 

A  H  &  Co. 
B  B  C  F 

B  C 

B  D 

B  E 

B  F 

B  F  N 

ß  G  E 
B  &  H 
B  K 

B  L 


1 

1—2 
10128 


3254/3255 

353 
2050 
3353 
61 
13283 

2046 
100 
860 

8150 

2268 
812 

1069 

8000 
2724 
116 

210 
150 

1/4 

91 
19315 
185296 


I 

16,  19 

26 

2181,2186 

3864 

6667 
94427 
22135 

4462, 6443 
155 
10340/1 

1645 

8306 

747 
90700 

590 


Bund 
Eiste 
Ballen 

Kiste 


Kiste 


Ballen 

Kübel 
Korbflasche 

Eisenfaß 

Kiste 
Ballen 
Gestell 

Kiste 

Verschlag 
Säcke 

Kiste 
Korb 

Sack 
Ballen 


Korb 

Fässer 

Korb 

Weinfaß 
Kiste 

Sack 
Kübel 
Stange 
Säcke 

Kiste 

Ballen 
Kiste 
Faß 

Sack 


Vertikow  —  73 

leere  Körbe  —  89 

Zollgut  —  23 

Matratzenfedern  —  18 

Kettenbäame  —  58 

gefüllt  —  23 

Zollgut  —  42 

Ansichtskarten  —  17 

EEFetten  —  186 

h.  Riemeoscheibe  —  7 

Eiseoblechwaren  —  15 

Makronen,  Zuckerw.  19 

gefüllt  —  25 

Messingwaren  —  25 

leer,  alt  —  38 

Webwaren  —  13 

gas.  Därme  —  23 

ansch.  Branntwein  —  34 

leer  —  79,5 

Zinn-  u.  Knpferwaren  38 

Bücher  —  51 

Käse  —  58 

Eisenrohr  —  142 

gefüllt  —  32 

Maschinenteile  —  38 

Parkett-Holzteile  —  7 

Kartoffeln  —  200 

Säulofen  ohne  Füße  47 

Zigarren  —  77 

Kleider  und  Wäsche  30 

eis.  Kandelaber  —  228 

Grützenmehl  —  50 

schwarzes  Leder  —  17 

Baumwollabgang  —  42, 57 

Tinte  —  6 

Pflaumenmus  —  382 
(  20  Schnüre  Vorleg-  ) 
(          Scheiben  ) 

leer,  30  1  —  15 

Zollgut  —  43 

Kakes  —  7 

trockne  Pflaumen  —  51 

gefüllt  —  61 

Rundeisen  —  153 

Harz  —  140 

Salbenschachteln  —  133 

Kammgarn  —  38 

Packstroh  —  110 

ansch.  Eisenvitriol  —  300 

Walnüsse  —  48 


II  Hagen 
Bremerhaven 
Inl.-Hafen 
Cöln=Deutz 

Hagen 

M.=Qladbach 

Limburg 
Hadersleben 
Sterkrade 
Emmerich 
Marienwalde 
Chemnitz  H. 

Thorn 
Hamburg  B. 
Feuerbach 
Freiburg  H. 
(Frankfurt  a/M.= 
)  Sachsenh. 
Nordhalben 
Luxemburg 

Bremen  H.  H 


;Suhl 
Voitersreuth 

Rixdorf 
Aschersleben 
Brühl 
Ulflingen 
Saarbrücken  Eilg. 
Nordhausen 

Kirn 
Sonderburg 
Breslau  O/S.  Eil. 

M.=Qladbach 
Wermelskirchen 
>  Frankfurt  a/M.=  ( 
l     Sachsenh.  5 
Werdau 
Bochum  Süd 
Berlin  Abg. 

Mil8pe=Tal 

Apolda 
Münster  i/W. 
Düsseldorf'Der. 

Neuß 
Mülhausen  Nord 
Gerresheim 
Salzburg 
(Waldenb.i/ächl.> 
i      ob.  Bhf.  5 

Cottbus 
Leipzig  Berl.  Bf. 
MünchensGiesing 

Cöln=Deutz 


K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Bromberg 
Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Altona 

Württemberg.  Stsb. 
Badische  Stsb. 

K.E.-D.  Frankf.  a/M. 

Bayerische  Stsb. 
Reichsbahn 

K.  E,-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Erfurt 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Cöln 
Reichsbahn 
St.  Johann=Saarbr. 

K.  E.-D.  Cassel 
jSt.  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Breslau 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Cöln 
Reichsbahn 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Breslau 

K.  E.-D.  HaUe  a/S. 

w 

Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Cöln 


aus  Eisen, 
von  Sterkrade. 


(3,25  m  lange 
(  Säulen. 


von  Belgrad. 


Nr.  34 


-  n 


BaialahavMK 

Art  4«r 
Terpacknnc 

1 

1  D  h  a  1  t 

Muke 

1 

der  Gttter 

1 

leer,  alt 

T>    t>  P 
D  XX  QC  K/ 

1  Q7Q/QA 

o 
z 

rohe  Solzstühle 

R  Ä-  <3 

JVIS16 

P  A  M 

Ä  i»l 

OO 1  ^ 

Faß 

i7piril>U.Uoeil 

l 

C  B 

366 

Verschlag 

Heizkörper 

— 

P  R 

71  7 

Xvuro 

eiserne  Muttern 

1-1-1  Q  c      Q  1 1  rtn 

P  R 

oo4y/ou 

Kisten 

Pomeranzen 

P  R  R  W 

Rinn 

T  .Ol  n  0 Ti 

c  &  c 

1951 

Kiste 

Nickelsachen 

— 

ooo*> 

VT  cllllaU 

1 AAr    1 09  ^  1 

p  r» 

lODU 

"Rall  ATI 

VV  uiigdrn 

P  TT 

lObU 

iviSbe 

Klingelanlage 

P  F 

RQ7Q 

ßiiDg  i.  L. 

Gummi 

P  V 

oiciug^e 

xiunuoidiii 

p  v 

4y  i 

Easte 

Bijouterie  waren 

P  fl 
V '  vT 

Verscnlaff 

lA/  0      r1      ö  n  Ii"  A 

VV  duuuäuKe 

p  n  M 

vT  l»i 

OCDIQdiZ 

P  TT 

10 

Verschlag 

Messingblech 

Ch 

28708 

{1 

"Po  L-of 
X  EKet 

Eisenwaren 
loses  Pumpenteil 

C  H  Co. 

3969 

Ballen 

Wagendecke 

Ch  W 

534 

Kiste 

Mainzer  Käse 

— 

c  ^  "w  Pr> 

lODO 

deLiiK.isie,  verioiei 

P  TT 

JoooU 

Hafermehl 

C  K 

32043 

Bnnd 

Fruchtkonserven 

C  L 

7  Stg.  Flacheisen 

— 

M  P 

130 

Sack 

gemahl.  Tonerde 

— 

O  P 

yoio 

Qn  o*A 

oiduge 

XV U  Uli  9 1  dili 

p  p  n 

1  Ül 
lölO 

öacK 

T'  r      M j-fc  It  gl  ex  ««A 

P  <! 

5:04 

ivisi-e 

eis.  xiiüge 

c  s 

2671/74 

4 

Kisten 

Bandwaren 

— 

P  «3 

1  1  7F^7  IQ 

c\ 
2 

vreBieiie 

leer 

P  Q 

Drahtmatratze 

P  V 

l_/  V 

J 

X  du 

Essig 

D 

•237 

l 

Bund 

eis.  Ringe 

— 

J 

iviiuei 

TTofin  (TO 
XXCl  tu  g  t7 

y /OD 

J 

V  erscDi<ig 

Vertiko  w 

n  A  p  (4 

07R 

HiloC  lildU 

loAT*     Till*    T^on  fTin 

n  TT 

O  loO 

oid.De 

r  idcoeisen 

r»  p 

U     V  I 

IVisie 

Odliiln  lUIie 

D  H  C  R 

5127 

: 

Chlorkalk 

D  K 

76366 

1 

Ballen 

Linoleum 

— 

D  R 

8211 

Kiste 

gefüllt 

— 

U  Ol  \jr 

1  7ßQy4 

1  /Oo4 

Maschinenteile 

r»  V  P  Q 

U    V    VT  o 

^yyi 

Rallan 

jDdxien 

Maschinenteile 

üj 

im 

IUI 

uiJger.  r  euern 

IT  Ä 
Ii.  A 

jsjsie 

leer 

IT  R 

IJ4 

r  au 

gel  Ulli 

E  E 

1 

Eisenfaß 

leer 

— 

TT  TT 

Cj  Xl 

1Ö05 

i\.isie 

VV  eiDiidscnen 

TT  TT 

ß  1  ß7 

• 

o-ofiillt- 

geiuiib 

c         r"  w  T"  1 

<     1. 1\  ) 

4427  a 

1 

n 

gefüllt 

— 

r 

Jli   V  JL 

•io/0 

J 

leer 

rj  ivi 

14  r xdUocnen 

E  M 

2 

J 

Kiste 

Glaswaren  ? 

E  M 

213 

1 

Faß 

öl 

— 

E  R 

III 

Sack 

Weißkohl 

— 

E  R 

5993 

Kiste 

(  ^Vasserhähne, 
i  Leitungsrohre 

TP  t; 

ociicLip  ui  ver 

IL,  O 

OUO"7 

Ro  11  .-vn 

Jtiaiien 

kl.  Polsterkissen 

tli  öl 

40 

J 

iLiieKten 

üj  Ol 

-10040 

iviBie 

ijULK.ervv<ircn 

E  W 

555 

J 

Ofenteile 

E  Z 

437 

Gestell 

Papier 

F  A 

18/19 

Kisten 

Wein? 

F  B  M 

184 

Ballen 

Wollgarn 

F  C 

284 

Kiste 

Eisenwaren 

F  C 

18060/61 

Spülkasten 

F  D 

165  )0 

Kiste 

Käse 

F  H 

7U66 

• 

Nudeln 

F  K 

4167 

Eieifigurea 

F  K 

44938 

Branatweiafaß,  leer 

Jggnto^wKlwnbjüinTerw^ltaateB. 


Ge- 
wicht 


La(«rort 


SUtlon 


Nam«  der  Bahn 


B  •  m  •  r  k  n  n  R  •  ■ 

(inibetonder* 

etwaige  Merk- 
male, welche  zur 
Aufklärung 
«Uenen  können) 


35 

10 

33 
142 
195 

115 

50 
•? 

58 
16:5 

72 

33 
150 

46 

20 

18 

43 

36 

54 

56 

20 

15 
6,6 

28 

35 

78 

32 
100 

13 

71,6 
162 

372 

67 
26 

273 

22 

14 

62 

80 

32 

33 

14 

67 
224 

34 

26 
134 

34 

17 

79,5 

42 

12 


30 
9 
26 
225 
47 

145 

29 

27,5 

54 

59 

40 

16 

191 

531 
74 
24 
32 
12 
6 
38 


Oberlahnstein 
Breslau  M.  F. 
Hamburg  H. 
Forst  i/L. 

Uelzen 
Reckling-  j 
hausen  H.  J 
66  Hohenlimburg 

57  Ratibor 

58  Frapkfurt  a/M. 
69  Cöln=Nipp. 

60  Berlin  H.  n.  L. 

61  Oberlahnstein 

62  Tuttlingen 

63  Panitz 

64  Elbing 

65  Aachen 

66  Berlin  Potsd. 

67  Schwerte 

68  Budsin 

69  Mülheim/Rhein 

70  Heringen  W. 

71  Singen 

72  Vohwinkel 

73  Hamburg  H. 

74  Schild  berg 
76  Nordhausen 

76  Dortmund  B.  M. 

77  Duisburg 

78  Hemer 

79  Bünde 

80  Bremen  H.II Empf. 
„,  5  Mannheims 
°^  i  Käferthal 

Berlin  Schles.  Bf. 
Liegnitz 
Goslar 
;    Magdeburg  i 
!       Elbbhf.  ! 

86  Beyenburg 

87  Aachen 

88  Mannheim 

89  Luxemburg 
93      Stuttgart  H. 

91  Soest 

92  Paderborn 

93  Eydtkuhnen 

94  Niedersedlitz 
f5  Wermelskirchen 
56  Hamburg  B. 
i7  Reutlingen 
J8  Charlottenburg 
99  Bremen  H.  II 

100  Chemnitz  H. 

101  Neuß 

102  St.  Wendel 

103  Berlin  H.  u.  L. 

104  Geislingen 
lOß  Ueckermünde 

106  Leipzig  Eilenb.Bf. 

107  Pankow  R. 

108  Stuttgart  H. 

109  Altenkirchen 

110  Halle  a/S. 

111  Kuf stein 

112  Dresden=N. 

113  Hannover  Nord 

114  Schwerin  Eilgut 
(  Dresden=Fr.  ) 
l     Umladeh.  5 

116  Thann 

117  Suhl 

118  Königsberg  i/P.  O. 

119  Pforzheim 

120  Frei  bürg  H, 

121  Rheydt 
1221  Rheine 


Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Kattowitz 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Berlin 
Direktion  Mainz 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Erfurt 

Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Hannover 

Direktion  Mainz 

K.  E.-D.  BerUn 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Magdeburg 


K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Cöln 
Badische  Stsb. 
Reichsbahn 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Cassel 

K.  E.-D.  Königsberg 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Altona 
Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  BerUn 
K.  E.-D.  Hannover 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Cöln 

St.  Johann=Saarbr. 

K.  E.-D.  Berlin 
Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Berlin 

Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
Bayerische  Stsb. 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Hannover 
Grhzl.  Meckl.  Stsb. 

Sächsische  Stsb. 

Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Königsberg 
Württemberg.  Stsb 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Münster 


von  Rostock. 


der  Konsolen 


und  Leder. 


V.  Barmen. 


ovale  Form. 


5bez.  Frankfurt 
i  a/M.  22/  0. 


auch  Ph;A  9507. 


XLY.  Jahrgauf 
6.  Dezember  1905. 


ffl 


BezeichnnnK 


Marke 


Nr. 


'S  I      Art  ier 
5  I  Verpackung 


Inhalt 


Ge- 
wicht 
kK 


der  aflter 


123! 
124 

125| 

126,  J 

127 
12S' 
129 
130 
131 
132 
133 
134 
136 
136 
137 
138 
139 
140 
141 
142 
143 
1441 
1451 
146 
147 
148 
149 
160 
161 
162 
163 
164 

166 

156 

167i 

im 

169 
160 
161, 
162i 
163 
164 
165 
166 
167 
168 
169 
170 
171 
172 
173 
174 
176 
176 
177 
178 
179 
180 
181 
182 
188 
184 
186 
186 
187 

188] 

,  189 
i  190 
I  191 

192 

193 
194 
195 
196 
197 
1981 


F  N  C 
F  P 
F  R 

(F  S  128?) 
F  S  &  C 
FSV 
FW 
G 
G 
G 
G 

G  A  K 

G  C  A 
G  D 
G  D 

G  D  K 
Gebr.  Sch 

G  F  K 
G  G 
G  G 
G  H 

G  H  S 
G  J 
G  K 
G  K 
G  K 
G  L 
G  M 
G  M 
G  P 
G  1- 

G  R 

G  R  B 
G  R  &  To 

G  S 
G  S 
G  S 
G  S 
G  S 
G  S 
G  S 
G  S 
G  V 
G  V.  B 
G  V 
G  W 
G  W 

H 

H 

H 

H 

H 

H 

H 

H 

H  &  A 
H  B 
H  B 
H  B  ( 
H  B  M 
H  C 
H  C 
H  D 
H  E 
,  HEG 
H  C 
H  F 
H  F 
H  G 

H  G 

H  G 
H  K 
H  L 
H  L 
H  M 
H  M 


8673 


46 

)A  1650  l 
)!1  (407)  5 


4185 
4988 
I 

8/9 
8238 
845 

652 
8589 
63—68  etc, 
2285 
5626 
■22C0 
914 
4029 
2143 
30 

220 

2885 

45 
3491 
3079 
13715 

1 

5722 
4797 

105 
74  C 
S072 
27G7 
3151 
420('/d459l 
9818 

79 
6029 
5234 
5942 


24 
42 
112 
321 
.5717 
133855 
1263 
1 

45 
1 

3384 

3 

5 
1254 

4 

98 

149 
6361/5 
2 

1251/3 
.5069 

546 
6115 
4li)G5 
6926 


Kiste 

Koffer 
Ballen 
Band 

Harraß 
Ballen 

Bund 
Fässer 
Kiste 

Bund 
Kiste 

Bund 
Kiste 

Bund  i.  L. 
Verschlag 

Korbflasch. 
Kiste 
Ballen 
Sack 
Bund 
Kiste 


Bund 
Ballen 

Kiste 
Säcke 
Kiste 

Faß 
Kiste 

Ballen 
Kiste 

Spritfässer 
Sack 

Stab 
Kiste 


Holzkoffer 
Sack 

Ballen 

Sack 

Kiste 

Faß 

Kiste 
Schnapsfaß 

Ballen 
Eisenfaß 

Kiste 
Musterkofl". 

Kiste 
Holzfaß 

Koffer 

Ballen 


Säcke 
Kiste 


3 !  Fässer 


Korbflasche 
Eimer 
Faß 
Ballen 

Kiste 


leer  — 

Tisch  — 

Handschuhmuster  — 

Tuchwaren  — 

25  Nabenringe  — 

Spatenstiele  — 

leer  — 

Tuchpantoffel  — 

Ofenteile  — 
halbrunde  Fensterstang. 

Schmalz  — 

Käse  — 

Fingerhüte  — 
3  Stangen  Flachstahl 

blaues  Farbmelil  — 

Eisenwaren  — 

Eisenröhren  — 

Weinflaschen  — 

6  Stg.  Rundeisen  — 

leer  — 

leer  — 
Bohrer,  Zangen  etc. 

Möbelstoffe  — 

Säcke  — 

Tintengläser  — 
Messerputzmaschine 

?  _ 

Bügelofenmittelstück 

Pappe  — 

Stoflmuster  — 

Baumwollwaren  — 

Käse  — 

Kartoffeln  — 

Zollgut  — 

leer  — 

ansch.  Ol  — 

Pflaumen  — 

Weinflaschen  — 

Gewebe  — 

Unschlitt  — 

Marzipan  — 

leer  — 

Haselnüsse  — 
Feuertopf  mit  Ro.st 

M-Eisen  — 

Vogelfutter  — 

leere  Flaschen  — 

Nelken,  Zimt  — 

Kleider  — 
Kohl  und  Steckrüben 

Kartoffeln  — 

alte  Bücher  — 

Kleiesäcke  — 

Säcke  — 

leer  — 

gefüllt  — 

Lederfett  — 

leer  — 

Tuch  — 

leer  — 

Porzellan  — 

Bleichsoda  — 

ansch.  Farbe  — 

leer  — 

Rohkaffee  — 

Schleifsteine  — 

Haselnüsse  — 

eis.  Maschine  — 
(  weiche  Sand-  oder  | 
\        Kalksteine  / 
gefüllt 
Mas 
gefüllt 
Nüsse 

Regulierofen 
Lederwaren 


39 
15 
42 

44 


Lacarort 


StatloD 


123 
124 

125 

126 


12,5 
27 
33 
8 
25 
15 
115 
26 
42 
71 
56 
118 
900 
15 
109 
32 
26 
60 
27 
19,5 
ca.  70 
10 
81 
10 
25 
6 
23 
43 

■200 

20 
38 
150 
25 
40 
81 
20 
12 
242 
30 
32 
18 
.30 
87 
4 
54 
20 
50 
39 
25 
34 
28 
.34 
15 
13 
23 
84,5 
50 
24 
57 
175 
40 

58 

16 
500 
34 

514 

70 
14,5 
100 
50 
48 
30,6 


Schweidnitz  Obst, 
Zempelbnrg 
Weißenfels 

Kufstein 


Name  4er  Bahn 


Nr.  34 


BemerknnKen 

(insbesondere 
etwaisre  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


127  Melle 

128  Marienfelde 

129  Gießen 

130  Düsseldorf=Der. 

131  Kirchenlaibach 

132  Hagenau  i/E. 

133  Siegburg 

134  Luckenwalde 
135!  Elberfeld 
136]   Düsseldorf  H. 
137  Berlin  Schles.  B. 
138;  Freienwalde  a/O. 

139  Mülheim  a/Rh. 

140  Schalke 

141  Neuß 

142  Berlin  Ahg. 

143  Dresden=N. 

144  Thorn 

145  Stettin  H. 

146  Eila.  Altmünsterol 

147  Berlin  Schles.  B. 

148  Berlin  Stett.  ' 

149  Nürnberg  R.  | 

160  Bretten  I 

161  Werdohl 

162  Berlin  H.  u.  L. 

163  Limbach  i/S. 
154  Hattingen  a/Ruhr 

166  Gr.^Schönebeck 

166  Berlin  H.  a.  L. 

167  Berlin  Görl.  B. 

158  Rummelsburg  Rg. 

159  Cöln=Deutz 

160  Berlin  Anh. 

161  Grimmenthal 

162  Immendingen 

163  Elberfeld 

164  Düsseldorf=Der. 
166     Münster  i,  W. 

166  Mülheim  a/Ruhr 

167  Altenessen 

168  Leipzig  Magd.  B. 

169  Königsberg  i/P.  O. 

170  Altenkirchen 

171  Rummelsburg  Rg. 

172  Neumünster 

173  Berlin  H.  u.  L. 

174  Basel 

175  Leipzig  Dresd.  B. 

176  Devant  les  Ponts 

177  Zweibrücken 

178  Hadersleben 

179  Mainz 

180  Danzig  1.  T. 

181  Königsberg  i/P.  O. 

182  Bremen  H.H 

183  Elberfeld 

184  Halle  a/S. 
186j  Hall 

186'  Leipzig  Berl.  B. 
187  Cöln=Gereon 


K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Erfurt 

Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Bayerische  Stsb. 
Reichsbahn 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Elberfeld 


Gepäck. 

(V.  Altenvörde 
t  10/11.  bez. 


(bez.  von 
(München  Ost. 


188 

189 
190 
191 

192 

193 
194 
195 
196 
197 
198 


Dortmund  Süd 

Berlin  H.  u.  L. 
Hamm 
Frankfurter  Allee 

Gleiwitz 

Rummelsburg  Rg. 

Sterkrade 

Roisdorf 
Freadenberg 
Plauen  i/V.  ob.  Bf. 

Elberfeld 


K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Berlin 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Stettin 

Reichsbahn 
K.  E.-D.  Berlin 

Bayerische  Stsb. 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Berlin 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 
rReinick.-Liebenw.-1 
\Gr.=Schönebeck.  E.j 
K.  E.-D.  Berlin 


K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Erfurt 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.'Münster 
K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Berlin 
Badische  Stsb. 
Sächsische  Stsb. 
Reichsbahn 
Pfälzische  E. 
K.  E.-D.  Altona 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Berlin - 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Kattowitz 

K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld! 


Hohlglas. 


hölz. 

Höhe  40  cm. 


oder  Essigfaß. 


alt. 


(V.  H.  Kohler, 
(  Magdeburg. 


Nr.  34 


-    IV  - 


ükittticney  ElaenbajaTerwaltung«! 


BazeiohnanK 


M«rkt 


Nr. 


Art  4er 
YerpkokanK 


Inhalt 


wlcht 


«ler  Oüter 


H  N 

H  R 

H  S 
H  S 
HF 
F  I 
H  U  N 
H  V 

H  V 

H  W 

H  W  &  Co 

H  Z 


J  B 

J  B 
J  C  C 

J  F 
J  F  S 

J  G 

J  H 

J  J 

J  L 

J  L 

J  P 

J  P 

J  &  R 
J  R 
J  S 
J  S 

J  s  &  c 

J  St 
J  w 

K 

K 

K 

K 

K 

K  A  W 

K  C 
R  &  C 

K  D 
K  F  K 

K  L 

K  L 
K  &  L 

K  N 

K  S 
K  S  W 

K  V 
K  W  ffrün 

K  W 
L 
L 

L  B 

L  B 

:eh 

Ii  M 
L  &  N 
S  &  C 
L  P 
L  R 
L  S 
L  S 
L  W 
M 
M 
M 
M 
M 
M  B 
MB 
M  &  B 
M  B 
M  B  A  G 
.  M  C 


990 
290 
650 
3489  b 
1591 
8U24 
4 

10292 

491 
6365 
982 

8378 

3 
6 
208 
2142 
7545 
191 
17479/80 
9430 

6.10 
11892 

1548 

334 
74734 
20 
7967 
6998  a 
1886 
8710 

14/15 

953 

973 

7453 
19023/24 

1848 
12623 
39971 

458 
1 

1675 

86353/59 
50 

4377 
154 

832 

5 
1 

4079 
667 


Bund 

Ballen 

Verschlag 
Weinfaß 
Kiste 
Ballen 
Eiste 
Faß 

Eiste 

Ballen 

Kiste 

Sack 

Kiste 


Koffer 
Faß 
Verschlag 
Kiste 

Kisten 
Ballen 
Sack 
Gestell 
Faß 

Kiste 


Eisenfaß 
Kiste 
Band 
Kiste 
Band 
Kiste 
Säcke 
Faß 
Ballen 
Weinfaß 
Verschlage 
Verschlag 
Kiste 

Weinfaß 
Sack 
Kiste 
Kisten 
Bund 
Korb 
Kiste 
Bund 

Easte 

Sack 
Kiste 
Weinfaß 

Kiste 


127  ) 
4535  5 

Sack 

131 

Kisten 

7653 

Kiste 

80 

Sack 

308 

Weinfaß 

3347 

Bund 

1/4 

HolzköfiFer 

3  ■ 

Spankorb 

3574  - 

Kiste 

8118 

Ballen 

33341 

64 

Eimer 

349 

Sack 

978 

Ballen 

6679 

Eliste 

Bierfaß 

2 

Sack 

Rundeisen  — ) 

Flacheisen  — ) 

Hopfen  — 

Kleiderschrank  — 

leer  — 

■?  _ 

'?  - 
Segeltuchschäfte,  grau 

Butter  — 

(Putzmaschine  — 

iJesuitenlikör  — 

Leder  — 

Metall-Papierkörbe  — 

rotes  Färbholz  — 

(Maschinenwalzen  — 
(Schraubenschlüssel  — 

eis.  Gestell  — 

Herrenhüte  — 

ansch.  Wein  — 

Kochkessel  — 

Nudeln  — 
Goldleistenkiste,  leer 

Musikwerke  — 

Schinken  — 

Kartoffeln  — 

Packstroh  — 

ansch.  Wein  — 

Ablaufhahn,  ) 
4  Badewannenfüße  5 

Ofenteile  — 

Nähmaschine  — 

leer  — 

Manufakturwaren  — 

2  Rohrstühle  — 

Blumenvasen  — 

Eisenbleche  — 

Holzwolle  — 

Kartoffeln  — 

Benzin  — 

?  - 

leer  — 

Akkumulatoren  — 

Schmirgelleinen  — 

Malzkaffee  — 

elektr.  Material  — 

leer  — 
Buchsbaumpflanzen 

Marmorbüste  — 

Maggi  - 

2  Rohrstühle  — 

leer  — 

Webegarn  — 
12  leere  Weidenkörbe 

Eisenrohr  — 

Reklamebücher  — 

Kranenketten  - 

Wacholderbeeren  — 
Werkzeug 

leer  - 

altes  Packstroh  - 
Bretter 

ansch.  Stearin  - 

Bleiplatten  - 

Laternen  - 

Pflaumen  — 

leer  - 

2  Hämmer  - 

neu  - 

in  Leinen  genäht  - 

finnisches  Moos  - 

1  Fensterspiegel 

WoUw. 

Kraut 

1.  Säcke 

weißes  Papier 

Papier 

leer 

Säcke 


186 

102 
95 
45 

ii\ 

71 

55,5 

15  } 

88  ) 

23,5 

47 

50 

22  ) 

88  ) 
200 

80 

45 

61 

24 

42 

21,5 

38 

82 

40 
290 

13 

11 

48 

79 

61 

10 

37 

47 

41 
127 
180 

19 

45 
110 

35 

42 

60 
140 

14 

21 

65 

12 

10 
180 

30 

60 
140 

43,5 

67 
110 

12 

66 
600 
100 

47 

10 
90 
48 
50 
92 
16 

156 
9 
90 
9 
21 

102 
35 
17 
34 


199 

200 
201 
202 

203 

204 

205 

206 

207 
208 
209 

210 

211 
212 
213 
214 
215 
216 
217 
218 
219 
220 
221 


likcarort 


Station 


Name  der  Bahn 


BemerkunK« 
(insbeiondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  z> 

Aufklärung 
«Uenen  können, 


Worms 

Quedlinburg 
Wattenscheid 
Heilbronn  H. 

Meinersen 

Berlin  H.  u.  L. 
Obercassel  b.  D. 

Stuttgart  H. 

Halle  a/S. 
Berlin  Anh. 
Sangerhausen 

Düsseldorf=Bilk 

Mühlen  a/N. 
Breslau  O/S. 

Kiel 
Essen  H.  B. 
Düsseldorf=Dei-. 
Berlin  H.  u.  L. 
Guhrau 
Göla=Ger. 
Königsbergi/Pr.O 
Leipzig  Eilbg. 
Soest 


222    Frankfurt  a/M. 


223  Bietigheim 

224  Bociium  S. 
225]  Appenweier 

226  Cöln  Eilgut 

227  Duisburg 

228  Halle  a/S. 

229  Ohligs 

230  Stettin  Hgb. 

231  Berlin  Anh.  B. 

232  Aachen 

233  Osnabrück  B. 

234  Mannheim 

235  Berlin  H.  u.  L. 

236  Luxemburg 

237  Sülze 

238  Duisburg 

239  Achern 

240  Kösen 

241  Barmen 

242  Mülhausen  Nord 

243  Kiel 

244  Königsberg  i/Pr.O 

245  Bocholt 

246  Lingen 

247  Letschin 

248  Berlin  Anh. 

249  Rheinau 

250  Bühl 

251  Augsburg 

252  Mannheim=Neck. 

253  Unna=Königsborn 

254  Cöln=Ehrenfeld 

266  Striegau 

256  Berlin  H.  u.  L. 

267  Königsberg  i/Pr.O. 

258  Bremen  H.  II 

259  Luxemburg 

260  Kalk  Nord 
251  Warstein 

262  Basel  B.  B. 

263  Lübeck 

264  Stargard  i/Pom. 

265  Eisenaeh 

266  Bocholt 

267  Viersen 

268  Aachen 

269  Düren 

270  Wahren  (Uml.) 

271  Reinickend.=Dorf 


Direktion  Mainz 

K.  E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D.  Essen 
Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Cöln 

Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K,  E.-D.  ßerün 
K.  E.-D.  Cassel 

K.  E.-D.  Elberfeld 

Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Cassel 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Münster 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  BerUn 
Reichsbahn 
Grhzl.  Meckl.  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Reichsbahn 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Münster 

K.  K-D?  Stettin 
K.  E.-D.  Berlin 
Badische  Stsb. 


172  1. 


( ansch.  Flascl 
(  Schrank. 
(Mertelsberg 
(  Lübeck. 


Bayerische  Stsb. 
Badische  Stsb. 

K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Breslau 

K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Hannover 
Reichsbahn 
K.  E.-D.  Cöln 
Westf.  Landes-E. 

Badische  Stsb. 
Lübeck-Büchener 
K.  E.  D.  Stettin 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Cöln 


K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Berlin 


auch  8.  To. 


164  1. 


(bez.  4/1 
)    H.  u. 


iBeini 
L. 


46  1. 

(2  zerbroch(jö 
( Glasscheib 


(bez.  30/10 
l  Berlin. 


hl. 


ILV.  JahrsMif.  —     V     —  Nr.  34 
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c 
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wicht 
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Marke 

Nr. 

a 
< 

Verpackung  j 

\ 

•0 

a> 

Name  der  Bahn 

etwaige  Merk- 
male, welcbe  zur 
Aufklärung 

V 

Station 

1 

3 

der  G  fl  t  e 

r 

27-2 

M  Ä-  r 

i»i  oc  \^ 

3849 

Ballen 

Wollwaren 

1 

5 

272 

Enkirch 

j 

St.  Johann=Saarbr.  t 

273 

IVf  R'  C 

5803 

1  Kiste 

Seifen 

— 

28 

273 

Posen 

K.  E.-D.  Posen 

274 

M  Ci 

Sack 

Schokolade 



60 

274 

Cöln=Gereon 

K.  E.-D.  Cöln 

275 

M  F 

Kartofifeisäcke 



15 

275 

Erfurt 

R.  E.-D.  Erfurt 

276 

Iii  vjr  c-T 

537 

1     Eisen  faß 

leer 

158 

276 

Eitorf  j 

R.  E.-D.  Fraiikf.  a/M. 

für  Sprit. 

277 

M  G  M 

1 '  Sack 

Fruchtsäcke 

34 

277 

Freiburg  H.  | 

Bidische  Stsb. 

278 

\m  H 

364 

Riste 

Käse 

26,5 

278 

Homberg  Rh. 

K.  E.-D.  Cöln 

279 

M  H 

368 

Eise  n  faß 

leer 

64 

279 

Bremen  H.  H 

K.  E.-D.  Hannover 

V.  Belgrad. 

280 

M  K 

2252 

TT«  P 

ali 

Pflaumenmus 

199 

280 

Stettin  Hgb. 

K.  E.-D.  Stettin 

281 

M  M 

281005 

Ballen 

schw.  Kammgarntuch 

13 

281 

Aachen 

R.  E.-D.  Cöln 

282 

M  P 

3269 

Kübel 

Honig 

23  .282 

Barmen=Unterb. 

R.  E.-D.  Elberfeld 

283 

M  P 

10/4 

Buiterkist. 

leer 

35 

283 

Dresden=Neust. 

Sächsische  Stsb. 

für  Fahrräder. 

281 

M  P  &  Co 

3386 

Kiste 

Laternen 

112 

2^4 

Hamburg  H. 

R.  E.-D.  Altona 

285 

M  R 

37856/a 

Risten 

Kognak 

38 

2-'5 

Paatzig 

R.  E.-D.  Stettin 

286 

M  S 

25 

Bund 

Re  ßbretter 

17 

286  Charlottenburg  G. 

R.  E.-D.  Berlin 

287 

M  S 

7758 

Kiste 

Rägefeilen 

41 

287 

DOrKen  i/w. 

R.  E.-D.  Essen 

288 

M  St  F 

15458 

■ 

Kerzen 

17 

288 

Homberg  Rh. 

K.  E.-D.  Cöln 

Dr.  Lahmann. 

289 

N 

15 

  • 

Weinfässer 

leer 

G2 

289 

Dresden=N. 

Sächsische  Stsb. 

2'J() 

N  F 

141/147 

leer 

238 

290 

Edesheim  i/Pf. 

Plälzische  E. 

655,  690  1. 

291 

N  G 

Kiste 

gefüllt 

15 

291 

En  sdorf 

St  JohannsSaarbr. 

292 

N  K 

280/1 

Kisten 

Räse 

8,5  ,292 

Crossen  a/0. 

K.  E.-I).  Halle  a/S. 

293 

N  S 

4 169 

ijacKtaii 

leer 

36 

•m 

Solingen 

K.  E.-D.  Elberfeld 

i  Böden. 

29  t 

N  R  &  Co 

8026 

Kiste 

Puppen 

14 

2<.>4 

Hamburg  H. 

K.  E.-D.  Altona 

295 

N  Y  i 

552 

• 

Sack 

Zollgut 

Fürth 

Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 

296 

0  &  B 

6052 

Raodis 

IIJU 

ZUD 

UüÜgS 

297 

0  &  B 

6053 

« 

Ktndis 

1  Afk 
lUli 

Ofl'7 

£Al 

V 

■  ^«■i  •*  A  n  n  A 

ijrrizciint? 

R.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Ks.sen 

298 

0  L)  J 

div.  Nr. 

Bnnd 

Telegraphendraht 
Türenlack 

irta 

im  Korb. 

299 

0  G 

8081 

Bleclibüchs. 

18 

z9y 

Witten  West 

300 

0  L 

1230 

Kiste 

Gummischuhe 

II 

oUO 

Dusseldoi-fsüer. 

K.  E.-D.  Elberfeld 

301 

0  S 

222S9 

Bauen 

Margarine 

IZ 

Qni 
.Wl 

iriauen  oo/unr. 

Sächsische  Stsb. 

302 

p 

22 

alte  Säcke  u.  Decken 

Ol 

6\)i 

München  H. 

Bayerische  Stsb. 

303 

P/5063 

2020 

Kisten 

gefüllt 

480 

303 

Hjimburg  B. 

K."  E.-D.  Altona 

304 

P  F 

5382/70 

? 

K'ste 

Hausrat 

9-i 

304 

Rcklioshtiusen 

R.  E.-D.  Essen 

305 

P  H 

10 

1 

Ballen 

Papierabfällc 

/z 

305 

Reutlingen 

Württemberg.  Stsb. 

306 

P  0 

473 

oacK 

2  RH.  Pergaraentpapier 

14 

aUb 

Hilgen  i/W. 

K.  E.-D.  Elberfeld 

307 

P  P 

181 

ivisie 

Hemden,  Unterhosen 

29 

307 

Ingelheim 

Direktion  Mainz 

308 

P  P  A  G 

5511 

1 

Petroi.-Faß 

leer 

31 

308 

oülue 

K.  E.-D.  Essen 

309 

P  Sch 

249  i 

1 

Bund 

6  Messingrohre 

18 

309 

Freiberg  i/Sa. 

Sächsische  Stsb. 

310 

P  S  St 

12227 

1 

bprittau 

leer 

liö 

310 

DÜ88eldorf=l)er. 

R.  E.-D.  Elberfeld 

hölzern. 

311 

P  \V 

1477 

Riste 

gefüllt 

97 

311 

1  lauen  od/lsiii. 

Sächsische  Stsb. 

312 

R  oder  B 

Jcsanu 

6  Rübenmühlenrechen 

9,5 

312 

Neustadt  S^ale 

Bayerische  Stsb. 

313 

R 

20 

eis.  Bock 

21 

313 

Ohrdruf 

R.  E.-D.  Erfurt 

814 

R 

468 

Rolle 

Käse 

30 

H14 

LurkenwaHe 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

315 

R 

804 

caiien 

1-  edern 

315 

Bismarck  i/W. 

R.  E.-D.  Essen 

316 

ivisie 

Konserven 

00 

316 

rissen  ri.  r>. 

R.  E.-D.  Elberfeld 

317 

R 

15467 

10  geb.  Zinkrohre 

2,5 

317 

Düsse  ldorf=Der. 

818 

R  oder  A 

3254 

J 

Rorbflasche 

Rilure 

69 

318 

Had^rsleben 

K.  E.-D.  Altona 

319 

R  A  K 

8352 

1 

Korb 

Rohrmuffen 

36 

319 

Sondsrshausen 

K.  E.-D.  Erfurt 

320 

XV  D 

Riste 

Wollwaren 

31,5 

320 

Greiz 

321 

R  B 

6074 

oacK 

Holz«punde 

24 

321 

Cöln=Ger. 

K.  E.-D.  Cöln 

322 

R  B  C 

950/2 

5  1 
)  2 

Abzweigrohr 
Gußrohre 

52 

322 

Luxemburg 

Reichsbahn 

323 

R  E 

7196 

r^isentau 

leer 

177 

323 

Berlin  H.  u.  L. 

K.  E.-D.  Berlin 

324 

R  G 

3334 

Riste 

Goldleisten 

50 

324 

Le'pzie  Ms'd. 

R.  E.-D.  Halle  a/S. 

325 

R  H 

50 



Dezimalwage 

108 

325 

(Königsberg  i/Pr.) 
\        Lixent  ) 

R.  E.-D.  Rönigsberg 

326 

R  K 

1004 

1 

Koffer 

Kleider 

65 

326 

Limburg 

R.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

für  Benzin. 

327 

R  N  D 

3 

Eisen  faß 

leer 

38 

327 

Mannheim 

Badische  Stsb. 

328 

R  0 

1 

Riste 

Neusilber 

90 

32-^ 

Solingen 

R.  E.-D.  Elberfeld 

329 

R  P 

507 

Joaiien 

Gewebe 

32 

329 

Berlin  Görl.  Bf 

R.  E.-D.  Berlin 

330 

R  S 

1131 

J 

Bund 

Webwaren 

24 

330 

Bochum  Süd 

R.  E.-D.  Essen 

331 

S 

4  Stb.  Flachstahl 

45 

331 

Scbrobenhausen 

Bayerische  Stsb. 

1,65  m  lg. 

332 

Q 

0 

Pleuelstangen 

480 

332 

Mgd.=Ruckau 
Crimm'tschau 

333 

s 

?'i<onrohr 

43 

333 

Sächsische  Stsb. 

/"Hir.-chfänger 
\  mit  Koppel. 

R 

1 

Kiste 

Kleider,  Hefte 

45 

334 

Haltern 

K.  E.-D.  Münster 

335 

R 

4 

Eisenfaß 

Benzin 

172 

335 

(    Plagwitz=L.  ) 
)       Pr.  Stb.  S 

K.  E  -D.  Halle  a/S. 

336 

s 

117 

Kiste 

Blumenzwiebeln 

W 

3.36 

Rg.  Rummelsburg 

K.  E.-D.  Berlin 

337 

s 

303 

Sack 

(weißes  Baumwollgarn) 
1          auf  Rolleri  ( 

10 

337 

Wesel 

K.  E.-D.  Essen 

33A 

s 

251/56 

1  Verschlage 

Möbel 

338 

Chemnitz 

Sächsische  Stsb. 

339 

s 

4699 

Easte 

fr.  Fleischwurot 

19 

339 

Cöln=Ger. 

K.  E.-D.  Cöln 

340 

s 

4894 

Korb 

junge  Fichtenpflanzen 

20 

340 

Frankfurt  a/0. 

K  E  D  Posen 

341 

s 

14436 

Kiste 

leer 

30 

341  Holzwickede 

K.  E  D.  Elberfeld 

(unrichtige 
(  Signatur. 

342 

SAB 

18971 

B.allen 

2  Pakete  Leinwand  — 

40 

342 

Wasungen 
Basel 

R.  E.-D.  Erfurt 

343 

S  A  M 

1 

Kiste 

Zahnrad 

46 

343 

Reichsbahn 

34  ( 

S  B 

806 

« 

Blecheimer 

I  )ekoration8artikel 

32 

344 

Haan 

K.  E.-D.  Elberfeld 

345 

S  B 

6421 

gefüllt 

6,5 

34'i 

Leipzig  Berl.  Bhf 

K.  E-D.  Halle  a/S. 

346 

Sch 

12 

1 

5  Holz  wanne  mit  2  eis.  ? 
.1            Reifen  ) 

12 

346 

1 

>    Breslau  M.  F. 

K.  E.-D.  Breslau 

Nr.  34 
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Lacerort 


Station 


Name  4er  Bahn 


BemerknnK«B 
(intbeiondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 
Aufklärung 
dienen  können) 


347 
348 
349 
350 
361 
352 
353 
354 
355 
356 
357 
358 
359 
360 
361 

362 

363 
364 
3651 
366 
367 
3681 
3691 
370 
371 1 
372] 
373 
374 
376 
376 
377 
378 
379 

380 

381 

382 
383 
384 
385 
386 
387 
388 
389 
390 
391 
392 

393 

.^94 
395 
396 

397 

398 
399 
400 

401 

402 
403 
404 
405 
40ö 
407 
408 
409' 
410l 
411' 
412 
413 
414 
415 
416 
417 
418 

419 


ö  O  M.  A  Kjr 

Dil 

S  D 

9381 

S  E  &  St 

4778 

S  F 

870 

^  TT 

7  Oft 

1  n 

Q  TT 

o  ivi 

T 
± 

O  iVl 

/  / 

<3  M  ß  r» 

O  Sil  Vx  L} 

Ol 

St 

18 

Ol 

ZD 

o  vv 

o/  IZ 

T 

T 

III 

1  A 

1  I>  O 

T  F   T  IT 

9129 

T  G 

6819 

Th  &  Co 

578 

Th  R  S 

1019 

T  H  S 

2290 

T  K 

I 

T  M  ß 

12486 

T  E,  S 

1034 

T  V 

287/1/3 

U 

2344 

V 

1 

V  B  0 

96 

Werkstatt 

422 

V  C  F  L 



V  D 

I 

V  n  R 

Zlil 

V  TT 

V  Ej 

V  n  A  n 

V  VJ   Ä  VT 

0 

V  M 

V  i»X 

V  R 

V  XI 

V   o  X 

W 
vv 

w 

8 

w 

1/2 

w 

47 

w 

249 

w 

12-23 

w 

4714 

W  A 

(      W  A 

615,5551 

(        J  J 

3547 

W  B 

W  C 

961 

W  D 

5 

j  W  D  I 

W  G 

W  H 

W  H 

W  H  i 

^y  H  R I 

W  F  '  j 
W  J  : 
W  K 
W  K 
W  K 
W  M 
W  R 
W  R  C 
W  R  S 
W  S 
W  S  &  Co 
W  S  H 

Wm  W 


3525/6 


425 
1187 
434 
87 
1201/2 

100 
616 
1 

4891 

2558 
304  t 
7736/40 
809C 


Kisten 
Kiste 


Verschlag 
Kiste 
Ballen 
Kiste 
Faß 
Kiste 

Sack 
Korb 
Kübel 
Sack 

Koffer 

Farbkiste 
Faß 

in  Stroh 
Kiste 

Faß 
Kiste 

Korb 
Sack 
Viehkäfig 
Ballen 
Korb 
Verschlage 
Kiste 
Ballen 

Fässer 

Eisenfaß 

Sack 
Verschlag 
Paket  i.  L. 
Verschlag 
Ballen 
Sack 
Ballen 

Kiste 
Säcke 
Ballen 


Kiste 
Ballen 
Holzkoffer 

Kisten 

Bund 
Fässer 
Teerfaß 

Kisten 

Sack 

Kiste 
Bund 
Kiste 
Sack 
Büchsen 

Kiste 
Band 

Kiste 

Körbe 
Kiste 
Harraß 

Schlie"ßkorb 
Stuhl 


leer  — 
Rum,  Paprika  — 
Zigarren  — 
Waschschüsseln  — 
Schellack,  Kanne  öl 
Eier 

Gewebe  od.  Lederw. 
leer  — 
Butter  — 
Feilen  — 
Holz-  u.  Eisenwaren 
Soda  ^ 
1  Kiste  Strohhülsen 
leer  — 
Kartoffeln  — 

gefüllt  - 

leer  — 
ansch.  Wein  — 
Gußstück 
Maschinenteile 
Porzellan 
Blechwaren 
ansch.  öl 
Gläser 
gefüllt 

Knpfernieten 
Kleiderhalter 
leer 

Glanzleder 
eiserne  Nieten 
Papierwaren 
leer 
Leinen 

ansch.  öl 

leer 

Teltower  Rüben 
Schrank 

40  dünne  Bretter 
Schrank 
Putzwolle 
Zucker 
Teppich 
Gußkessel 
Eisenteile,  Bolzen 
Kartoffeln 
ges.  Haut 

(    Maschinenteil  aus 
)     Holz  und  Eisen 
gefüllt 
2Siück  graues  Leinen 
Kleider,  Bücher  — 

gefüllt  — 

3  Stg.  vierk.  Stahl  — 
Teer  — 
leer  — 

gefüllt 

Hartgries 
Platten  mit  Rand 
gefüllt 
Betteile  u.  Ilahmen 
gefüllt 

1.  Säcke  j- 
verm.  Gänseschmalz 
eis.  Weilen  ' 
Porzellan  - 
gehobelte  Leisten  - 
Hackenstiele  - 
Messingschrauben  - 
Spitzhacken  in.  Stiel 
Eisenwaren  - 
Kommodenschlösser 
Muster 

leer  - 
Kleider,  Wäsche  — 


78 
26 
20 
107 
16 
45 
45 
41 
56 
24 
50 
89 
24 
27 
66 

32 

40 

70 

37 

25 

18 

58 
195 

36 

33 

38 
9 

57 
106 

68 
219 

33 

18 
(210  ? 
(  60  5 
135 

24 

33 

27 

73 
127 
100 

21 

51 

33 
102 

•26 

12 

17 

16 
25 

302 

6 
510 
19 

170 

50 
10 

108 
52 
34 
12 
21 

160 
21 
24 
7U 
19 
20 

56 
40 
26 

60 


382 
383 
384 
385 
386 
387 
388 
389 
390 
391 
392 

393 

394 

3951 
396! 

397 


347  Berlin  Görl.  Bf. 

348  Breslau  O/S. 

349  Kösen 

350  Frickhofen 

351  Magdeburg  H. 

352  Doberan 

353  Eil-A.  Luxemburg 

354  Lichtenfels 

355  Elberfeld=D. 

356  Neustadt  a/Orla 

357  Cöln  Eilg. 

358  Eil-A.  Hagen 

359  Nordhausen 

360  Hamm 

361  Neidenburg 
oco  ^    Wiesbaden  ) 

\      Süd  Eilg.  ] 

363  Remscheid 

364  Wormditt 

365  Offenburg 

366  Neuß 

367  Berlin  H.  u.  L. 

368  Nordhausen 

369  Danzig  1.  T. 

370  Düsseldorf=Der. 

371  Straßburg 

372  Berlin  H.  u.  L, 

373  Insterburg 

374  Danzig  1.  T. 

375  Cüstrin=N. 

376  Luxemburg 

377  Duisburg 

378  Düsseldorf=Der. 

379  Sottrum 

380  Stargard  i/P. 
„„,  K  Plaffwitz=Lind.  ) 

^.      Pr.  Stsb.  5 

Rogasen 
DÜ8seldorf=Der. 
Thorn 
Luxemburg 
Velbert 
Kvritz 
Bielefeld 
Beerfelden 
Berlin  Stb. 
Stettin  H. 
Ulm 


Rheydt 

Herrnhut 
Düsseldorf=B. 
Crefeld 


Hamburg  B. 

398  Dü8seldorf=Der. 

399  Dortmund 

400  Danzig  \.  T. 

401  Hambupg  B. 

402  Neuis 

403  Hamburg  B. 
404!  Potsdam 
405l    Hambuijg  B. 
406!BerlinH.u.;L.  Eilg 
407j 


Coblejnz 
Potsdam 
409]    München  Sd. 

410  Mülheim  Ruhr 

411  Essen  N. 

412  Gruiten 

413  Buer  Süd 

414  Bremen  H. 

415  Suhl 

416  Berlin  Ahg. 

417  Hamburg  H. 

418  Leipzig  Bayer.  Bf. 

419  Heidelberg 


K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Magdeburg 
Grhzl.  Meckl.Stsb. 

Reichsbahn 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Königsberg 

Direktion  Mainz 

K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Königsberg 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Danzig 
K.E.  D  Elberfeld  i 
Reichsbahn 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Königsberg 

K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Bromberg 
Reichsbahn 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Münster 

K.  E.-D.  Stettin 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Bromberg 

Reichsbahn 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Hannover 
Süddeutsche  E. 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Stettin 
Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Cöln 

Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Danzig 

K.  E.-D.  Altona 

K:.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Berlin 
K;  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Berlin 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 


(Schild:  Nien- 
(  borg- Heck. 


f.  Chemikalien. 


für  Kasse. 


(Farren  oder 
\  Kalbshaut. 


^1 


K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

Badische  Stsb. 


{Gepäck ; 
für  Wilh. 
Altenschmidt. 


30  cm  Quadrat. 


oder  Vaseline. 


fbez.  ir./ll. 
{  Magdeburg 
i  Hbf. 
Steingut. 


Gepäck. 


luv.  Jahrgang 
6.  Dezember  19C5. 


VII 


Nr.  34 


B  e  z  e  i  c'h  n  n  n  k 


Marke 


Nr. 


Art  der 
Verpackung 


Inhalt 


Ge- 
wicht 
kir 


der  Oflter 


Lagrerort 


Station 


Name  der  Bahn 


Bemerkungen 

(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 
Aufklärung 
dienen  können) 


420 
421 


Z 

Z  Co 


629 
162 


Weinfaß 

Kiste 


leer 

Eisenteile 


15 
113 


420 
421 


Mainz 
Groß-Auheim 


Direktion  Mainz 
|K.  E.-D.  Franlif.a/M 


B.  Güter  mit  Adressen  bezeichnet  : 


A.-G.  für 
Kohlens.  Ind 
423  Emil  Altenhoff 
Amerik.  ( 
Petr.-Ges.  ) 
Apollonia  \ 
Matus-  > 
wonska  j 
K.  Bach 
F.  Balz,  I 
Neuenheim  > 
Bodenfelde 

)    Reuther  ) 
0.  Brämer 


422- 


425 

426 

427|{ 
428 


46634 


67134 


430 


Fritz  Bremer 
Gebr.  Bühl 
H.  B.  Bützow 

Carl  Busse 
I  Dott  U.  Lo-  ) 
'      catelli  V 
436|Frankfurt  a/M. 
Franziska  ) 
Colonda  5 
Heyse 
Ilsenstedt 
Ferd.  Korf 

A  M  > 
A.  Meyer  ) 
Premvsl 


431 
432 
433 
434 

435/ 


437 

438 
439 
440 


441 
442 


443 
444 

445 

446 
447 

448 

449 

450 

451 

452 


10-29 


26 


9721 
l  1904  i 


13 


Kassmussen 

A  R  Rosiny 
/  Marquart 
\  Schoos 

W.  Schubert 

Siemens 
(  Max  Strauß 
)      &  Co. 

Teichmann 

Gebr.  Thonet  1361 

W.  Thormeyer  — 

i     Rosalie  (   

\    Zugkow  5, 


}  - 


1 
1 

/i  \  iiuuer 

ivouiciiEsciure  — 

0^ 

zo 

(jrrunberg  i/&cnl. 

jv.  SU.-L}.  f  osen 

1 

Karton 

Herrenkleid.  — 

3 

423 

Berlin  L. 

K.  E.-D.  BerUn 

Gepäck. 

2 

Fetr.-Fässer 

leer  — 

66 

424 

Woldenberg 

K.  E.-D.  Bromberg 

1 

Holzkoffer 

(   Kid.,  Waschbrett,  ) 
i     Bettbezüge  etc.  ) 

38 

425 

lUowo 

K.  E.-D.  Danzig 

Gepäck. 

4 
16 

— 

Schraubenzwingen  —\ 
eis.  Klammern        — / 

14 

426 

Mainz 

Direktion  Mainz 

(Maurerwerk- 
(  zeug. 

VV  eiUlau 

leer  — 

10 

X  (iur 

TT    TT   r>  Pnln 

1 

Sack 

Reis  — 

110 

428 

Bodenfelde 

K.  E.-D.  Cassel 

1 

— 

Maschinenteil  — 

28 

429 

Vorsfelde 

K.  E.-D.  Hannover 

1 

Sack 

5     Betten,  Kleider  ? 
(      (Seemannsgut)  ) 

27 

430 

Stettin  H. 

K.  E.-D.  Stettin 

1 

Kartoffeln  u.  Gemüse 

48 

431 

Magdeburg=B. 

K.  E.-D.  Magdeburg 

1 

Kiste 

Laschenschrauben  (6d) 

92 

432 

Diez 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

Dienstgut. 

1 

leer  — 

36 

433 

Bützow 

Grhzl.  Meckl.  Stsb. 

1 

Handkoffer 

Kleider,  Wäsche  etc. 

5,5 

434 

Berlin  Alex. 

K.  E.-D.  Berlin 

Gepäck. 

1 
1 

{    Eisen-  / 
(  Zylinder  ) 
Kiste 

leer,  lur  Onur^j 

rtOO 

Basel 

1?  0 1  P  K  Q  V»  Q  Vi  ¥1 

1 

Holzkästen  (Samt)  — 

35 

436 

Frankfurt  a/M. 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

1 

Dali  An 

13  allen 

Betten  — 

OD 

40/ 

lUowo 

Gepäck. 

1 

Kiste 

Kohlen  — 

30 

438 

Berlin  Schi.  B. 

K.  E.-D.  Berlin 

1 

Eierkiste 

leer  — 

21 

439 

Magdeburg  H. 

K.  E.-D.  Magdeburg 

auch  A  H. 

1 

Sack 

Kartoffeln  — 

48 

440 

Berlin  Schi.  B. 

K.  E.-D.  Berlin 

1 

. 

Zinn  — 

47,5 

441 

Berlin  Anh.  B. 

n 

1 

Achsbuchsunterteil  — 

20 

442 

Dirschau 

K.  E.-D.  Danzig 

1 

Koffer 

gefüllt  — 

12 

443 

Mannheim 

Badische  Stsb. 

1 

Sack 

Haferkerne  — 

50 

444 

Bestwig 

K.  E.-D.  Cassel 

1 

Weinfaß 

leer  — 

45 

445 

Ltixemburg 

Reichsbahn 

1 

Bierfaß 

leer,  ca.  40  1  — 

30 

446 

Apolda 

K.  E.-D.  Erfurt 

1 

Verschl. 

leer  — 

50 

447 

Dresden=A. 

Sächsische  Stsb. 

fGepäck ;  für 
\Frl.  Degner. 

1 

br.  Eartoa 

Kid.,  Spirituskocher  etc. 

26 

448 

Altona 

K.  E.-D.  Altona 

1 

Sack 

Budenlaken  — 

17 

449 

Hannover  N. 

K.  E.-D.  Hannover 

1 

(  Wiener  Sessel  mit  ) 
}          Rohrsitz  ) 

ca.  6 

450 

Göttingen 

K.  E.-D.  Cassel 

2 

Säcke 

Säcke  — 

29 

451 

Lehrte 

K.  E.-D.  Hannover 

1 

BaUen 

Betten  — 

33 

452 

lUowo 

K.  E.-D.  Danzig 

Gepäck. 

C.   Güter  mit  Nnmiuern  bezeichnet: 


453 

  1 

10 

Stallfenster 

6 

453 

Kiel 

K.  E.-D.  Altona 

454 

15 

Kübel 

Seife 

71 

454 

Dahl 

K.  E.-D.  Elberfeld 

455 

22 

Bund 

Holzstollen  u.  Latten 

31,5 

455 

Bebra 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

456 

36.  8 

Ballen 

Sprungfedern 

25 

456 

Warstein 

Westfäl.  Landes-E. 

457 

45 

Kiste 

Kaffee 

19 

457 

Heilbronn  H. 

Württemberg.  Stsb. 

458 

93 

Sack 

eis.  Schraubenschlüssel 

28 

458 

Cöln  Eilg. 

K.  E.-D.  Cöln 

459 

199 

Bund 

6  Eisenrohre 

25 

459 

Stargard  i/P. 

K.  E.-D.  Stettin 

460 

517 

Kiste 

{      Hut,  Strümpfe,  / 
"(Schuhe,  Beil,  Kämme) 

18 

460 

Zwiesel 

Bayerische  Stsb. 

461 

641 

Eisenplatten 

130 

461 

Oderberg 

K.  E.-D.  Kattowitz 

462 

703/4 

Kiste 

Wärmflaschen 

20 

462 

Luxemburg 

Reichsbahn 

463 

1509 

Sack 

ansch.  Maismehl 

50 

463 

Barmen=R. 

K.  E.-D.  Elberfeld 

464 

1895 

Weinfaß 

leer,  156  1 

40 

464 

Mosbach 

Badische  Stsb. 

465 

2105 

Bund 

6  Bandeisen 

27 

465 

Dittersbach 

K.  E.-D.  Breslau 

466 

2532 

Verschl. 

10  Bügelstäbe 

15 

466 

Wertheim 

Bayerische  Stsb. 

467 

3394 

spanische  Wand 

19 

467 

Schweinfurt  Stadt 

468 

5745 

Faß 

Honig 

60 

468 

Mettmann 

K.  E.-D.  Elberfeld 

469| 

3910 

Bund 

6  Gasrohre 

70 

469 

Lemgo 

K.  E.-D.  Hannover 

4701 

9060 

Ballen 

Schürzenstoffe 

8 

470 

Hanau  Nord 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

471 1 

12691 

Verschlag 

Handschuhe 

18 

471 

Aachen 

K.  E.-D.  Cöln 

472 

041105 

Kiste 

Zündhölzer 

173 

472 

Pegau 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

Hamburg  H. 


50  Pakete. 


mit  2  Löchern. 


aus  Segeltuch. 


D.   Güter  mit  Zeichen  versehen ; 


4731  rot 
474I  rot 


—  I    6|  Bund 

—  I    1  Stange 


Nr.  34 


-  vm 


Zeitnoff  des  Verelnl 
Dentecher  Eisenbabnyerwaltungen. 


BezeichnanK 


Marke 


Nr. 


Art  der 
Verpackung 


Inhalt 


Ge- 
wicht 
kg 


der  Ofiter 


Lagrerort 


ätatioo 


Name  der  Bahn 


Bemerkungeo 
(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


— 

1 

Bund 

Bohre 

— 

35 

475 

Mochbern 

K.  E.-D.  Breslau 

u.  2  Stück. 

1 

5  Stg.  Flachstahl 

28 

476 

Wormditt 

K.  E.-D.  Bromberg 

2 

Gasrohre 

87 

477 

Landsberg  i/Ostp. 

K.  E.-D.  Königsberg 

— 

1 

verzinkt.  Rohr 

— 

18 

478 

Hamburg  H. 

K.  E.-D.  Altona 

1 

eis.  Rohr 

25 

479 

Mölln  i/Lbg. 

Lübeck- Bücheaer 

1 

Kanne 

Olivenöl 

7 

480 

München  Ost 

Bayerische  Stsb. 

(F.  F.  R. 

1 

1 

eis.  Ofen 

— 

84 

481 

Posen 

K.  E.-D.  Posen 

<  Schulze,  Ber- 

l  lin  N. 

882 

1 

Ballen 

Tabak 

— 

90 

482 

Osnabrück  H. 

K.  E.-D.  Münster 

1 

Faß 

Heringe 

— 

139 

483 

Caternberg  S. 

K.  E.-D.  Essen 

7262 

1 

V 

Petroleum 

— 

166 

484 

Fürth  Staatsbf. 

Bayerische  Stsb. 

V.  Nürnberg. 

28100 

1 

Kiste 

gefüllt 



60 

485 

Leipzig  Bayer. 

Sächsische  Stsb. 

5776 

1 

gefüllt 

48 

486 

Hamburg  H. 

K.  E.-D.  Altona 

60 

1 

> 

Biskuit 

— 

20 

487 

Chemnitz 

Sächsische  Stsb. 

2619 

1 

• 

Messingrohre 

72 

488 

Weißenfels 

K.  E.-D.  Erfurt 

34736 

1 

Sack 

roher  Kaffee 

13 

489 

Fulda 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

8134 

1 

Ballen 

Teppiche 

21 

490 

Danzig  1.  T. 

K.  E.-D.  Danzig 

1 

1 

Maschinenteil 



5 

491 

Bremen  H. 

K.  E.-D.  Hannover 

— 

1 

- — 

Konsole 



28 

492 

Mgd  »Sudenburg 

K.  E.-D.  Magdeburg 

aus  Eisen. 

2336 

1 

— 

Herreufahrrad 

14 

493 

Halle  a/S. 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

Gepäck. 

18843 

1 

Herreufahrrad 

14 

494 

Berlin  Sib. 

K.  E.-D.  Berlin 

Gepäck. 

2 

Fahrräder 

40 

495 

Breslau 

K.  E.-D.  Breslau 

Gepäck. 

1 

Kübel 

Margarine 

18 

496 

Oppeln 

K.  E.-D.  Kattowitz 

Jv.Müller&Co., 
(  Cleve. 

30670 

1 

Eimer 

Margarine 

18 

497 

Wilhelmshaven 

Oldeoburgische  Stsb. 

V.  Bremen. 

58110 

1 

Blöcke 

Margarine 

18 

498 

Riemke 

K.  E.-U.  Essen 

4 

Kupfer 

27 

499 

Lüdenscheid 

K.  E.-D.  Elberfeld 

40801 

1 

Ballen 

Beltfedern 

21,5 

500 

Warburg 

K.  E.-D.  Cassol 

90S1 

1 

Kohlensäureflasche,  leer 

21 

501 

Stralsund 

K.  E.-D.  Stettin 

1 

Waschmaschine 

62 

502 

Düsseldorf'Bilk 

K.  E.-D.  Elberfeld 

rot 

blau 
blau 
blau 
weiß 
L  Klasse 

( <^  ] 

I  Trade  Marke 


\  )K  i 

w 

gelbes  X 

Meteor 
Hainmonia 
(      Opel  ) 
)   Excelsior  ) 
(   Colomba  ) 
(  Margarine  ) 
Rpe/jal 
Möhra 
Wallaroo 

Purit 
Triumph 
Salena 


E.  Güter  ohne  Bezeichnung: 


603 

1 

Ablenker  f.  Signalmast 

13 

503 

Gera  R. 

K.  E.-D.  Erfurt 

504 

1 

Achse  — 

13 

504 

Langendreer  S. 

K.  E.-D.  Essen 

605 

1 

(eis.  Achswelle  — 

83 

505 

Kuppursteg 

K.  E.-D.  Elberfeld 

506 

4 

(  eis.  Achslager  für  ) 
Kipp  wagen  ) 

21 

506 

Weilmünster 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

607 

1 

eis.  Apparat  — 

9,5 

507 

Großenbaum 

K.  E.-D.  Elberfeld 

508 

1 

Kiste 

Artikel  f.  Schuhmacher 

19 

508 

Limburg 

K.E.-D.  Frankf.  a/M. 

609 

2 

Aschkasten  mit  Rosten 

26 

509 

Schlawe 

K.  E.-D.  Danzig 

610 

10 

Aufsatzbrocken  — 

510 

Esch 

Reichsbahn 

611 

1 

Ausziehtisch  — 

31 

511 

Cassel U. 

K.  E.-D.  Cassel 

612 

1 

Bund 

27  Bambusrohre  — 

20 

512 

Mainz 

Direktion  Mainz 

513 

1 

Eisenfaß 

verz.  Bandeisen  — 

61 

613 

Hagen=Delst. 

K.  E.-D.  Elberfeld 

614 

1 

Benzin  — 

218 

514 

Grevenbroich 

K.  E.-D.  Cöln 

615 

1 

ansch.  Benzin  — 

281 

515 

Duisburg 

K.  E.-D.  Essen 

516 

1 

alte  eis.  Bettstelle  — 

15 

516 

Podejuch 

K.  E.-D.  Stettin 

617 

2 

Pack 

4  Teile  zur  Bettstelle 

25 

517 

Berlin  Ahb. 

K.  E.-D.  Berlin 

618 

2 

(Pakete  in) 
i  Papier  ) 

j  8  Biberreste,  2  Baum-  | 
!  woUreste,  3  Rollen  > 
(       Futterstoffe  | 

15 

518 

Frankfurt  a/M. 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

519 

4 

Tafeln 

Blech  — 

88 

519 

Cöln=Ehrenfeld 

K.  E.-D.  Cöln 

620 

4 

durchlochte  Bleche  — 

14 

520 

Duisburg 

K.  E.-D.  Essen 

621 

1 

Blechbüchs. 

weilies  körniges  Pulver 

26 

521 

Striegau 

K.  E.-D.  Breslau 

622 

1 

Bund 

6  Blecheimer  — 

17,5 

522 

Kaufbeuren 

Bayerische  Stsb. 

623 

1 

Verschlag 

kÜDstl.  Blumen  — 

20 

523 

Walldürn 

Bädische  Stsb. 

624 

1 

Blumentisch  — 

8 

5-24 

Stuttgart  H. 

Württemberg.  Stsb. 

525 

1 

in  Leinen 

Blumentisch  — 

10 

526 

Leipzig  Thür. 

K.  E.-D.  Erfurt 

(Fr.  SeifFert, 
{Berlin  SO.  33. 
lEberswalde. 


Gepäck. 
Gepäck. 


7  Kartons. 
Gepäck. 


b  Dezember  190i>. 


JSir.  ci4 


K 

Bezeichnung 



Axt  aer 

Inhalt 

Ge- 

eä 

Iiacerort 

o 

Verpftclcnnx 

wicht 

• 

Nr. 

a 

Marke 

s 

« 

Station 

Name  ixt  Bahn 

1 

M 

4  6  r  G  fi  t  e 

r 

s 

526 

— 

— 

j  } 

Korb 

leer 

Blasen  etc. 

-} 

9,5 

626 

Cannstatt 

Württemberg.  Stsb. 

1 

X 

Sack 

weiße  Bohnen 

527 

Soest 

1 
X 

weiße  Bohnen 

IflO 

528 

Erfurt 

K  F-D  Erfurt 

1 

1 

Paket 

4  Bolzen  mit  Gewinde 

12 

5i9  Leipzig  Thr.  Bhf. 

K  E  D  Halle  a/^ 

OoU 

Iß 

Bolzen  m.  Muttern 

24 

330 

Berlin  H.  u.  L. 

K    F, -D  Rorlin 

00 1 

1 

X 

5  Dosen  Bratheringe 

38 

äSl 

Remscheid 

K  E-D  F.lherfold 

— 

1 
1 

TT  a^CU 

Bund 

Braunkohlenbriketts 

10  000 

532 

ötrüßburg  i/Els. 

Reichsbahn 

ooo 

X 

4  gestr.  Bretter 

32 

Ooo 

Myslowitz 

IV.  rj.-U.  IvattOWltZ 

564 

1 

Wagea 

Briketts 

lOOCO 

001 

rSonn-CiU. 

vyui'i         u  u ci  iv  1  eis u. 

535 

1 

oacK 

Brotsäcke 

JM 

535 

Wrexen 

K  E  -D  Cassel 

OOO 

1 

TT  ag OU 

blaue  Bruchsteine 

900 

Soest 

» 

637 

— 

— 

1 

Kiste  ' 

/    Bücher  für  Hoch- 
\       und  Tiefbau 
leer 

J 

18 

537 

Cöln=Qereon 

K.  E.-D.  Cöln 

OOÖ 

1 

X 

40  5 

000 

Hannover  N. 

K,  E.-D,  Haniiovör 

Ooif 

1 

X 

Sack 

rohe  Bürstenhölzer 

73' 

oöy 

Rheine 

K  E  -D  Miinster 

«>±v 

1 

Pack- 

Bürstenwaren 

18 

Gießen 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

041 

1 

X 

Budeoplan 

14 

041 

Eschweiler  Tal 

K  F, -D  Cöln 

1 

X 

Bund 

6  Biigeibolzen 

12 

Oreielu 

Württemberg.  Stsb. 

CriO 

1 

X 

Cacaopakete 

8  5 

04o 

ötuttgart  U. 

•>*r4 

— 

— 

1 

X 

« 

Damenkleider 

47' 

044 

Oolo  Hilig. 

K.  E.-D.  Cöln 

1 

Ballen 

ges.  Därme 

23 

040 

H^gen 

K  E  -D  Elberfeld 

546 

1 

wollene  Decken 

38 

04d 

Cöln=Deutz 

K.  E.-D.  Cöln 

9-1 « 

1 

X 

Bolle 

Drahtgeflecht 

1  1  Fi 

04/ 

Merseburg 

K.  E-D  Halle  a/S 

A-^*                         XXc4iaiV.>  OI<Jt 

\ 

Drahtgeflecht 

62 

F^  l»i 
04Ö 

Berlin  Abg. 

K  E-D  Berlin 

519 

— 

— 

1 

— 

S  Drahtmatratze  mit  J 
)        Holzrahmen  5 

34 

649 

Oberhausen 

K.  E.-D.  Essen 

1 

ff  »^v4A 

altes  Eisen 

OOU 

Uerdingen 

K.  E.  D.  Cöln 

OO  1 

l 

Bund 

12  Sig.  vierk.  Eisen 

26 

551 

Posen 

K  E-D  Posen 

2 

« 

Eisen 

vO 

552 

K.  E.-D.  Berlin 

OOO 

1 

X 

gelocht.  U  Eisen 

o\j 

553 

Schneidemühl 

K.  E.-D.  Bromberg 

tJU-t 

z 

Band 

7  Stg.  Eisen 

62 

554 

Lage 

K.  E.-D.  Hannover 

OOO 

4. 

• 

IG  vierk.  Eisen 

200 

000 

Saarlouis 

St.  Johanu=Saarbr. 



1 
X 

• 

2  Taf.  Eisenblech 

55 

556 

Hoiiieim  i/Kied 

Direktion  Mainz 

OOI 



Eisenblechstreifen 

600 

557 

Unna 

K.  E.-D.  Elberfeld 

55Ö 

— 

— 

) 

Kiste 

20  Eisenblender 

33 

OOÖ 

Berlin  Ost 

K.  E.-D.  Berlin 

559 

\ 

Rolle 

Eisendraht 

21 

559 

Berlin  Ahg. 

K.  E.-D.  Cöln 

660 

2 

Eiseofässer 

leer,  für  Benzin 

120 

560 

Cöln^Ger. 

1 

00 1 

1 

Eisengewicht 

10 

ool 

Saulgau 

^A^ii rttemherf  Stsb 



_ 

o 

Ei8»'ngewichte 
(     Eisenplatte  mit 
\          2  Ringen 

halbrunde  Eisenstg. 

562 

Eutin 

K.  E  -D.  Altona 

663 





1 

— 

J 

34 

563 

Halle  a/S.  Eilgut 

K.  E.-D.  Halle  a/3. 

56  i 

1 

Bnnd 

39 

00* 

Hamburg  H. 

K.  E.-D.  Altona 

ODO 



1 

Jvoro 

Eisenteile 

oy 

ODO 

ÜU8seldorf=Der. 

K.  E.-b.  Elberfeld 

VW 

— 

— 

1 

X 

» 

Eisenwaren 

ODO 

Kohliiirt 

K.  E.  D.  Breslau 

567 

1 

Sack 

grüne  Erbsen 

65 

567 

(     Stolberg=  > 
\      Hammer  ) 

K.  E.-D.  Cöln 

56d 

— 

1 

X 

T  dov'Ulaig 

1  Fassonstück  aus  Holz 

a 
0 

568 

Osnabrück  H. 

K.  E.-D.  Münster 

569 

1 

Fahrrad 

20 

5oi> 

Weiden 

ß£iyerisch.6  IStsb. 

fl 

(  Wasch-  ) 

1  Federpolster 

i 

570 

1 

1 1. 

\  Nacht-  > 
(  schrank  5 
» 

1  Handtasche 
leer 

:( 

53 

670 

Traunstein 

n 

571 

— 

— 

1 

Bund 

(  4  Feldbahnteile  mit  | 
\           Laschen  5 

13,5 

571 

Reuden  a/Elster 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

572 



1 

OvlX^A. 

Flacheisen 

9t 

672 

Regensburg 
Eupen 

Bäyerischö  Stsb. 

573 



2 

Flacheisen 

00 

573 

K  E-D  OöIq 

XV*    Xl4.    XV  ■  wv/iu 

674 



5 

Bund 

Flacheisen 

574 

Holthausen 

Geor^srniirieii  b.  E. 

576 

— 

— 

j 

8  Stg.  Flacheisen 

00 

575 

Letmathe 

K.  E.-D.  Elberfeld 

676 

3 

Flacheisen 

»10 

576 

Arolsen 

K.  E.-D.  Cassel 

677 

1 

Bund 

6  Stb.  Flacheisen 

65 

577 

Ensdorf 

St.  Johann^Saäi br. 

578 

4 

Stangen 

Flacheisen 

00 

578 

Rummelsburg  Rg. 

K  E  -D  Berlin 

679 

1 

Bund 

10  Flacheisen 

7r> 
i\j 

579 

Altena 

K.  E.-D.  Elberfeld 

580 

— 

— 

f  10 

\ 

Bund 

Flacheisen 
Rundeisen 

^} 

180 

580 

Thorn 

E.  E.-D*  Bromberg 

581 



2 

13  Flanschen 

33 

581 

Niedersedlitz 

Sächsische  Stsb. 

682 

\ 

Füllofen 

582 

Demmin 

K.  E.-D*  Stettin 

683 

ct. 

kl.  Fußbänke 

583 

Hagen 

K.  E.-b.  Elberfeld 

684 

— 

— 

1 

Kiste 

5        1  Fußmatte,  ) 
{1  Schlüssel,  2  Deckel) 

23 

584 

Wiesbaden 

Direktion  Mainz 

685 

\ 

Sack 

ansch.  Futtermittel 

685 

Barsinghausen 

Tv    E  -D  TTannovpr 

XV*    XU.    XV*                 IX IX \/  V  V.f X 

686 

\ 

* 

Futtermehlsäcke 

586 

Diedenhofen 

Heicbsbsthn 

687 

1 

X 

Futterschneidemascb. 

1  AO 

587 

Aalen 

Wnrttftmbftrsr  Rtsb 

688 



1 

X 

1 

Gasrohr 

i20 

688 

Wilhelmsburg 

K.  E.-D.  Altona 

5gc 

- 

1 

X 

Gasrohr 

9st 

589 

Wahren 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

690 

— 

1 

Bund 

3  Gasrohre 

37 

590 

Basel 

Badische  Stsb. 

691 

4 

Gasrohre 

65 

591 

Rothenburg  i/Ha. 

K.  E.-D.  Münster 

592 



1 

Korb 

Gebißteile  f.  Zaumzeuge 

38 

592 

Berlin  Ahg. 

K.  E.-D.  Berlin 

593 1  — 

1 

Beutel 

Gemüse,  Wolle 

1  18,5 

5931    Rostock  F  V 

Grh'/l   Meckl.  Stsb 

BemerkniiKtn 

(insbesondere 
etwaige  Merk- 

inale,  welche  zur 
Äiifkläruhfir 

dienen  könoen) 


R3I.  21699. 
Kreuzburg  O/S. 
Plälz.  B.  11334. 

Mg.  21910. 


(oval;  mit 
i  Deckel. 


Gepäck. 


Esn.  48491. 


(konische 
\  Form. 

(ansch.  Kanal- 
(  deckel. 


Haspe  10/11. 


Brennabor 
3fil961  Bran- 
denburg. 


(V.  Dortmund 
l  B.  M.  8/11. 


Perle  Nr.  6. 


auf  Holzleiste. 


Nr.  34 


X  - 


Bezeichnung: 


Zeitung  des  Voroins 
1  Vutscber  EisenbalmYerwaltnngen. 


Marke 


Nr. 


I      Art  der 
I  VerpacJtung 


Inhalt 


Ge- 
wicht 
kg 


Lagerort 


der  Oüter 


Bund 
Sack 

Korb 
Kiste 
Zinkkanne 
Sack 

Beutel 
Sack 
Rahmen 

Korb 

Bund 
Sack 
Kisten 
Bund 

Korb 

Paket 


Tonne 

Sack 
Kiste 
Karton 
Korb 


br.  Holzkoff. 
Handkoffer 
Sack 

7t 

Paket 


Bund  • 
Korb 

Paket 

Sack 
Schließkorb 
Sack 

Baflen 
Sack 


Buud 
Ballen 
Pack 
Wagen 
Kanne 
Sack 


eis.  Gerüstketten  — 
Getreide-  u.Mehlsäcke 
Gewichtsstein  — 
Glanzgarnleitung  — 
Glas  — 
Glyzerin  — 
Gries  — 
Griffrad  ^ 
Grütze  und  Hirse  — 
Grütze  — 
Gummischlauch  '  — 
schmiedbare  Guß-  \ 
eisenteile  S 
Gußrohr  — 
25  Hackenstiele  — 
Hafer  — 
eis.  Haken  — 
4  Haken 
gegossene  Hand-  \ 
\  griffe  zu  Korkziehern  ) 
12  nf'ue  Handsägen  — 
eis.  Hebel  — 
Herdpi.  (150  x  80  cm) 
Heiinge  — 
Herrenfahrrad  — 
Herren- u  Damenkleid. 
Herrenkleidung  — 
Herrenwäsche  — 
Holl.  Käse  — 
S  Holzgitter  m.  Draht-  ( 
^  geflecht  3 


Säcke 
Sack 


Herrenkleider  etc. 
Holzkohlen  — 
Holzpantoff«»l  — 
( lackierte  runde  Holz-  h 
\  Stäbe  ) 

(  Holzstange,  5  m  ^ 
^         Heubaum  V)  ) 

2  Holz>tühle,geb.  Holz 
eis.  Hülsen  in  Paketen 
kleiner  Hund  — 

10  Jalousiestäbe  mit  \ 
Scharnieren  u. Haken  ) 
Johannisbrot  — 

3  Jopp.,Gummimtl.etc. 
roher  Kaffee  — 
gebr.  Kaffee  — 
gebr.  Kaffee  - 
roher  Kaffee  — 
Kaffee  — 
gebr.  Kaffee  — 
Kaffeebrennereimasch. 

4  Kaffeerösterteile  — 
Kalbfell  — 
ges.  Kalbfell  — 
rohe  Kalksteine  — 
gefüllt  — 
Kartoffeln  — 
Kartoffeln  — 
Kartoffeln  — 
Kartoffeln  — 
Kartoffeln  — 
Kartoffeln  — 
Kartoffeln  — 
Kartoffeln  — 
Kartoffeln  — 
Kartoffeln  — 
Kartoffeln  — 
Kartoffeln  — 
Kartoffeln  — 
Kartoffeln  — 
weiße  Kartoffeln  — 
Kartoffeln 

Kartoffeln  — 
Kartoffeln  — 
Kartoffeln  — 


17 
33 
16 
20 
26 
10 
25 

9 

7 
50 
10 

59 

90 

28 
83 
76 
15 

48 

12 
9 
33 
35 

24 
10 

1,5 
71 

54 

53 

20 
30 

36 

25 

9 
51 


27 

26 
10 
60 
25 
27 
85 
60 
11 
52 
23 
5 
5 

30 
2(5 
60 
29 
50 
72 
49 
46 
28 
88 
45 
76 
49 
77 
45 
28 
99 
72 
52 
34 


594  Wilhelmshaven 

595  Neiße 

596  Hirschberg  a/S. 

597  Pankow  Rgb. 

598  Schlebusi-h 

599  Braunschweig 

600  Luxemburg  Eilg. 

601  Ehrang 

602  Bremen  H.  II 

603  Gelpenkirchen 

604  Crefeld 

605  Leipzig Magd.Bhf. 

606  Mainz 

607  Jülich 

608  Luxemburg 

609  Chemnitz  H. 

610  Saarbrücken 

611  Schmalkalden 

612  Weiden 

613  Merseburg 

614  Düsseldorf=Der. 

615  Minden  i/W. 

616  Charlottenburg 

617  Leipzig  Berl.  Bhf, 

618  0,-(terhofen 

619  Wittenbeige 

620  Elberfeld 

621  Berlin  Ahg. 

622  Berlin  Fr. 

623  Würzburg 

624  Tilsit 

625  Schöneck  i/Vogtl. 


Station 


Name  der  Bahn 


626 

627 
6-28 
629 

630 

631 

632 

6a3 

634 

635 

636 

637 

638 

639 

H40 

641 

642 

643 

644 

645 

646 

647 

648 

64Ü 

650 

651 

652 

653 

654 

655 

656 

657 

658 

659 

660 

661 1 

662 

663 


München  H. 

Nordhausen 
Frankf.  a/M.  Ostb. 
Tüorn 

Lissa  i.  P. 

Hagen 
Essen  H. 
Wipperfürth 

Crefeld 
Antonienliütte 
Chemnitz  H. 
Vlotho 
Siegburg 
Posen 
Schmalkalden 
Göppingen 
Dresden=N. 
Deuben  b/Zeitz 
Hamburg  B. 
Hohenwestedt 
Worms 
Malstatt 
Gr.  Lichterfeld.  W 
Malstatt 
Hanau  Ost 
Mal  statt 
Langendreer  N. 
Oberhausen 

Malstatt 
Berlin  Ahg. 
Hamburg  L.  B. 
Frontenbausen 
Radzionkau 
Engers 
Eßlingen 
Ronsdorf 
Aplerbeck 
Hamburg  B. 


Oldenburgische  Stsb. 
K.  E.-D.  Breslau 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Magdeburg 

Reichsbahn 
St.  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Cöln 
Reichsbahn 
Sächsische  Stsb. 
St.  .lohann=Saarbr. 

K.  E.-D.  Erfurt 

Baverisohe  Stb 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K  E.  D.  Hannover 

K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Halle  a/3. 
Bayerische  Stsb. 

K.  E  -D.  Altona 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Berlin 


Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Königsberg 

Sächsische  Stsb. 

Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M 
K.  E.-D.  Bromberg 

K.  E.-D.  Posen 

K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E  -D.  Kattowitz 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M 
K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Erfurt 
Württemberg.  Stsb. 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Altona 

n 

Direktion  Mainz 
St.  Johann=Saarbr. 

K.  E.-D.  Berlin 
St.  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
St.  Johann=Saarbr. 

K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Essen 
St.  Johann=Saarbr. 

K.  E.-D.  Berlin 
Lübeck-Büchener 
Bayerische  Stsb. 
K.  E  -D.  Kattowitz 

K.  E.-D.  Cöln 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Altona 


Bemerkungen 
(insbeHonder© 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


1) 

Mülheim  a/Rh. 


ansch.  Z.Presse. 


vermutlich 
Dichtungs- 
11  ansehen. 


j  rechtwinklig 
(  gebogen. 


(Rteuerplombe 
iv.  Frankf  a/M. 

[  Radfahr- 
<  marke  91  v. 
I  Königsberg. 
Gepäck. 
Gepäck. 


Gepäck. 


dunkelfarbig, 
Mischrasse. 


Gepäck. 


J.  Caspari  jr., 
Düsseldorf. 


Erf.  8776. 


Gepäck. 


1)  Runde  Platte  mit  Loch  in  der  Mitte. 

2)  J.  G.  Schaller  &  Söhne,  Schmölln  i/S.-A. 


6.  Dezember  1906 


—   XI  — 


Nr.  34 


Bezeichnung 


M&rke 


Nr. 


Art  der 
Verpackung 


Inhalt 


Ge- 
wicht 


4er  Güter 


Laserort 


Station 


Name  4er  Bahn 


Bemerkangen 
(inibeiondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


(Gepäck) 


(Gepäck) 
(Gepäck) 
(Gepäck) 
(Gepäck) 


(Gepäck) 

(Gepäck) 
(Gepäck) 


10 


Sack 


Säcke 

Sack 


Ballen 
Stück 


Schließkorb 
Sack 


Karton 
Paket 
Handkoffer 
Sack 
Kiste 
Sack 


Pappkarton 
Schlielikorb 

Koffer 
Handkoffer 

Korb 

Keisckorb 
Sack 
Plaid 
Korb 

ü 

Reisekorb 

br.  Holzkoff. 
Korb 
Ballen 

Kübel 

Sack 
br.  Koffer 
Wagen 

Paket 

Sack 

Bund 

Ballen 

Sack 
in  Leinen 
Stange 

Bund 
Ballen 

Rolle 
Ballen 

Säcke 

Ballen 

Beutel 
Sack 

B«"nd 


Sack 

Kübel 

Sack 

Bund 
Sack 


rote  Kartoffeln  — 
Kartoffeln  — 
Kartoffeln  — 
Kartoffeln  — 
Kartoffeln  — 
Kartoffeln  — 
Kartoffeln  — 
Kartoffeln  — 
Kartoffelsäcke  usw.  — 
Kartoffelsäcke  — 
Kartoffelsäcke  — 
Kartoffel-  und  ) 
Zementsäcke  ^  ) 
Kartoffelwäscher  — 
Karrenboden  — 
Käse  — 
l  Kinderhäaptchen  — 
Kienholz  — 
Kistendeckel  — 
Holzrahmen  — 
Kleider  — ) 

Kleider  —l 
Kleider  etc.  — 
Kleider  — 
Kleider  — 
hölz.  Kleiderbügel  — 
Kleider,  Betten  etc.  — 
Kleider,  Bt^ttenetc.  — 
Kleider,  Zigarren  — 

Kleid. ,Gummi.schuheetc. 

Kleider,  Haodwerkzeag 

Kleider,  Lacksiiefel  etc. 
Kleider  u.  Scliulie  — 
Kleider  u.  Schuhe  — 
Kid.,  Teekanne  etc.  — 
Kleider,  Wäsche  etc. 

Kleider,  Kellnerintasche 
Kleider  u.  Wäsche  — 
Kleider  u.  Wäsche  — 
Kleider  u.  Wäsche  — 

Kleider,  1  Kürbis  — 

Kleidungstücke  — 
<  Kleiderwollstoffe,  l 
}  gestreift.  Barchent  ) 
Kleinfleisch  — 
weiße  Kochrüben  — 
leer  — 
Kohlen  — 
Kohlenstaubsäcke  — 
Kohlrüben  — 
5  Kreuzhacken  — 
Küchenhandtücher  — 
ansch.  Kun.stdünger 
isol.  Kupferdraht  — 
Kupferrohr  — 
Kurbelwelle  — 
12Lampengewichte  — 
Leder  — 
Leder  — 
Leder  — 
Leder  — 
Lederabfall  — 
(  Lederseife  in  Dosen, ) 
(    eis.  Pferdestriegel  ( 

Eelbe  Lehmerde  ; — 
einmehlj  |— 
Leinsamen  — - 
50  Leisteneisen  — 
Leiter,  14  Sprossen  — 
Lorbeerkranz  — 
bunte  Lumpen  — 
Maschinenteil  — 
klebrise  Masse  — 
Mehlsäcke  — 
Messiügrohr  — 
14  Mpssingstangen  — 
Metallschere  — 
Möhren,  Kartoffelabfälle 


75 

664 

Cöln=Deutz 

47 

665 

LichtenbergsFr. 

48 

666 

Chemnitz  Eilgut 

94 

667 

Magdeb.=Buck. 

44 

668 

Hagen 

98 

669 

Pankow  Rgb. 

50 

670 

Adlersh.=Glienick. 

88 

671 

Mühlacker 

18 

672 

Raubach 

12 

673 

Neckargemünd 

22 

674 

Erfurt 

Q 

0/0 

oiuiiouauseu 

9 

676 

Beverungen 

22 

677 

Holzwickede 

24 

678 

Paderborn 

6 

679 

Frankfurt  a/M. 

15 

680 

Kirchenlaibach 

12  > 
23  S 

TTamKllrir  R 

O 

o 

Cr,\n  TT  TK 
V>U1U  XX.  x>. 

8 

683 

Mülhausen  i/E. 

47 

6-<4 

Osterfeld  Süd 

85 

685 

Mettmann 

21 

686 

Bonn 

17 

6S7 

Barop 

18 

688 

Landsberg  a/W. 

iO 

V^'Uill  XX.  £>. 

15 

690 

Frankfurt  a/M. 

34 

691 

Basel 

18 

692 

Wittenberge 

8 

693 

Oberlahnstein 

7 

694 

Troisdorf 

.>u 

Unriin  Fr 

K, 

O 

^tni •  1/ hl i)  II ttp II  OHK 

g 

697 

München  H. 

91 

69h 

47 

699 

Stfittin  H<>"b 

o\j 

7(lfl 

IQ 

IXJl 

28 

702 

Thorn 

iMiil  Vi  Olm  -IT  r\i"» 
1*1  LU.  HCl  Ui'iZi  p  U . 

68 

704 

Holzwickede 

37 

70.T 

Bruchsal 

9,5 

706 

Leipzig  Magdb. 

— 

707 

Heiistreu 

19 

708 

Barop 

39 

709 

Pankow  Rgb. 

7  1  n 
i  1 U 

Quierschied 

11 

711 

Diedeohofen 

103 

712 

Kohlfurt 

4 

713 

Schneidemühl 

8,5 

714 

Bremen  Fr. 

70 

715 

M.=Speldorf 

18 

716 

Mainz 

69 

717 

Gießen 

10 

718 

Braunschweig  N. 

12 

719 

Leipzig  Eilg. 

18 

720 

Dömitz 

74 

721 

Tuttlingen 

IQ 

vv  orudu 

.^2 

723 

Ibbenbüren 

50 

724 

Cobeirni  , 

Seehausen 

30  ■ 

726 

Mannheim  Ind. 

30 

727 

Neuulm 

2 

728 

"  Bodenbach 

31 

729 

Ulm 

15 

73U 

Danzig  1.  T. 

29 

731 

Halberstadt 

27 

732 

Elmenhorst 

24 

733 

Duisburg 

71 

7.34 

Schwenningen 

6S,5 

735 

Soest 

42 

73G 

Hagen 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Berlin 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Berlin 

Württemberg.  Stsb. 
K.E.-D.  Frankf.  a/M. 

Badische  Stsb. 

K.  E.-D.  Erfurt 

K.  E.-D.  Cassel 

K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M 
Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Cöln 

Reichsbahn 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.  D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M, 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Altona 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M, 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D  Berlin 
K.  E.-D.  Steitin 
K.  E.-D.  Berlin 


K.  E.-D.  Bromberg 

K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Elberfeld 

Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Berlin 
St.  Johann=Saarbr. 

Reichsbahn 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Essen 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M, 
Braunschw.  Land.-E, 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 

K.  E.-D.  Altona 
Württemberg.  Stsb. 

Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Münster 
St.  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Magdeburg 
Badische  Stsb. 
Bayerische  Stsb. 
Sächsische  Stsb. 
Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Essen 
Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Elberfeld 


(für  2  rädr. 
(  Handkarre. 

Gepäck. 


(für  Louise 
<  Holberg. 
Gepäck. 

(Großbreiten- 
\    bach  10/11. 


(Briefe  Leo 
(  Lauter. 

(ansch.  für 
\    0.  Nieber. 

(für  Fröken 
'    Critine  Jes- 
I  jersen. 
Gepäck. 

(für  Josel. 
\  Koppler. 
»Briete  für 
(Rosalie  Goga. 


Gepäck. 
Elberfd.  10200. 


Gepäck. 

(mit  Spindel 
\   und  Rohr. 


Nr.  34 


XJl  - 


ZeitnnR  (Jos  Verein» 
_Pe'irt»cher_Ei8enbahnverwaltnBgan. 


Bezeichnung: 


Marke 


Nr. 


Art  der 
Verpackung: 


Inhalt 


Ge- 
wicht 

kg: 


derGflter 


24 


33 


12 


—  224 


Blecheimer 
Eimer 
Faß 
Blechkanne 


in  Papier 
Verschlag 

Bund 


Ballen 
Paket 
Korbflasche 
Ballen 

Blecheimer 
Stäbe 
Band 
Kiste 

Korb 


Ballen 
Beutel 
Sack 
Bund 
Holzleisten 
Ballen 


Sack 
Bund 


Bund 

Kiste 

Sack 
Wagen 

Bund 
Stange 

Bund 

Stange 
Bund 


Stangen 

Bund 
.  Stange 
,  P?iket 

S|ick' 
!  . 

.  Sicke  , 
,  Sack 
Glasballon 

Sack 
Korbflasche 
Korbflasch. 
Bund 


Stück 
Bund 


eis.  Muffe  —  ( 

Mu£Fenteile  — ) 

Obstgelee  — 

Obstgelee  — 

öl  — 

Ol  — 

öl  — 

ölblechflasche,  leer  (30 1) 

Ofen  — 

Ofen  — 

Ofen  — 

12  Ofenrohrkniee  — 

Ofenteile  — 

5    Ofenunterteil  mit  ) 

t  2  Türen,  viereckig  ) 

Paoktücher  — 

alte  u.  neue  Pedale  — 

Petroleum  — 

leb.  Pflanzen  — 

leb.  Pflanzen  — 

Pflaumenmus  — 

Pflugbalkeneisen  — 

10  Plättbolzen  — 

Plockwurst  — 

5  Porzellanteller  und  > 

1  Platten  J 
hölz.  Privalgitter  — 
Privatviehgittter  — 
Putzwolle  — 
Reis  — 
Reis  — 
24  Reisigbesen  — 
Riemenscheibenbock 
Rindleder  — 
verzinkt.  Rohr  — 
eis.  Rohre  — 
eis.  Rohre  — 
eis.  Rohre  — 
eis.  Rohr  — 
eis.  Rohr  — 
gußeis.  Rohr  — 
Rohranschlüsse  — 
24  Rohrschellen  — 
Rohrsessel  — 

(  Sessel  mit  Rohrsitz  ) 
i        und  Lehne  ) 

Rostsläbe  — 
(  n.  Rohrstuhl  mit  ) 
l        Seitenlehne  > 

2  n.  Rohrstühle  — 
Rohrverbindungsst.  — 
Rosinen  — 
gelbe  Rüben  — 
Rühenschnitzel  — 
10  Randeisen  — 
Rundeisen  — 
19  Rundeisen  — 
8  Rundeisen  — 
Rundeisen  — 
17  Rundeisen  — 

14  Rundeisen  — 

8  Rundeisen  — 
Rundeisen  ' — 
2  Rundstahle  — 
Randstahl  — 
Säcke  — 
Säcke  I  i~ 
Säcke  ;  '  1-— 
Säcke  — 
Säcke  n.  Sacktuch  — 
Salmiakgeist  — 
grobes  Sälz  — 
Säure  — 
Säure  — 

15  Schaufeln  — 

9  eis.  Schaufeln  — 
Scherbaum  f.  Einspann. 
Schiefer  — 

20  octiieferdeckereisen 

eis.  SchifTskette  — 


42 

12,5 

13 
210 

16 

14 
5 

50 
120 

62 

13 

26,5 

85 

22 
65 

36 
145 

76 

13 
872 

16 

12 

15 

46 
80 
55 
2.'),5 
109 
25 
69 
38 
10 
90 
47 
35 
31,5 
37 
45 
13 
15 
6,5 


160 

6 

12 
25 
7 
17 

2000 

28 

76 

18 

40 

32 

60 

62 

52 
240 

25 

43 

10 

14 

36 

73 

26 

71 
100 

44 
132 

19,5 

20 

20 
325 

20 
126 


737 

738 
739 
740 
741 
742 
743 
74» 
745 
746 
747 
748 

749 

750 
761 
762 
753 
754 
755 
756 
757 
758 

759 

760 
761 
762 
763 
764 
765 
766 
767 
768 
769 
770 
771 
772 
773 
774 
775 
776 
777 

778 

779 

780 

781 
782 
783 
784 
785 
786 
787 
788 
789 
790 
791 
792 
793 
794 
795 
796 
797 
798 
799 
800 
801 
802 
803 
804 
805 
806 
807 
808 
809 
810 
811 


Lagerort 


Station 


Berlin  Görl.  Bhf. 

Coblenz  Rh. 

Hagt^n 
Grevenbroich 
Düsseldorf=Der. 

Namslau 
Neustadt  a/Saale 
Lebach 
Eitorf 
Tempf  Iburg 
Obercassel  b. Bonn 
Lauterbrtch  alt 

Siegen 

Pforzheim 
Vamdrup 
Duisburg 
Soliugen 
Saarbriicken 

Solingen 
Saarbrücken 
Landsbelg  a/W. 
Cöln=Uer. 

Stuttgart  H. 

Posen 
Bremen  H. 
Lippstadt 

Llze 
CöIn=I)eutz 
Haßloch 
Dir.scliau 
Gelsenk'rchen 
Powa  ven 
Stoip 
Barlin  Schlg. 
Magdeburg  Hpt. 
Arnsdorf 
Guriibinnen 
Berlin  Ahg. 
Gerdauen 
Delitzsch 
Halle  a/S. 

Gießen 

Hildesheim 

Frankfurt  a/0. 

Hirschberg  i/Schl. 
Esch 
Duisburg 
Münster  i/W. 
Rheydt 
Gr.sRhä'len 
Hamhurg  B. 

Altena 
Hamburg  B. 
Dresdens  A. 

Mors 
Eckernförde 
Wehl  flu 
Saarlouis 
Dahl 
Barop 
Wittenberge 
M.=Gladbach 
Rg.  Rummtelsburg 
Oberhaused 
Berlin.  Ahg.  ■ 
Breslau  M.  F. 
DüsRpldorf=Der 
Schlebusch 

Thorn 
Nordhausen 
Bremen  Hpt. 
Hei  ingsdorf 

Rostock 
Mülhausen  N. 
Soest 


Name  der  Bahn 


Bemerkungen 

(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  köunen) 


K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  CcHn 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Breslau 
Bayerische  Stsb. 
St.  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M, 
K.  E.-D.  Broinberg 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M, 

K.  E.-D.  Elberfeld 

Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Elberfeld 
St.  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
St.  Johanu=Saarbr. 
K.  E.-D.  Brouiberg 
K.  E.-D.  Cöln 

Württemberg.  Stsb. 

K.  E-D.  Posen 
K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E  -D.  Cöln 
Pfälzische  E. 
K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Dauzig 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Magdeburg 

Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Königsberg 

K.  E.-l)  H^rlin 
K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Halle  a/S 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Posen 

K.  E.-D.  Breslau 
Reichsbahn 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Cöln 
Braunschw.  Land.-E, 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Elberteld 
K.  E.-D.  Altona 
Sächsische  Stsb. 

K.  E-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Königsberg 
St.  Johaun=Saarbr. 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Essen 
.  K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Berlin 
.   K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D  Bromherg 
K.  E.-D.  Cassel 

K.  E.-D  II;iniiover 
K.  E.-D.  Stoltin 

Grhzl.  Meckl.  Stsb. 
Reichsbahn 
K.  E.-D.  Cassel 


<v.  Eilenburg 
l  6/9.? 

(V.  Eisenberg 
(  nach  ? 

V.  Fulda  25/10; 
in  Stroh  verp. 


sansch.  zur 
l  Drehbank. 


60  cm  lang. 


Steckrüben. 
Bbg.  21  050. 


mit  Muffen. 


in  Korb. 


V.  Danzig  1.  T. 
ohne  Stiel. 


6w  Dezember  1906- 


xm  - 


Nr.  34 


B  e  z  e  i  e  h 

n  n  n  ff 

Art  der 

I  o  h  a  1 1 

Ge- 

^ 

La« 

• 

Yerpackunff 

wicht 

o 

a 

■« 

d 

Marke 

Nr. 

■< 

kg 

a 

a> 

•3 

Station 

3 

der  Güter 

« 

812 

öcnlielikorb 

leer  — 

\j 

812  Mülheim  a/Ruhr 

ai3 



leer  — 

Q 
O 

813 

Brake  Old. 

814  — 

Kübel 

bcbmalz  — 

814      Bochum  S. 

815 

Schmalz  — 

ou 

815 

Brake  Old. 

816 

bcnmelztopf,  •38:19  cm 

25 

816      Berlin  Ahg. 

SIT 

'  Schmiedeeisen  — 

1R 
j  \> 

817 

Stettin  Hgb. 

818 

— 



Kiste 

50  Büchs.  Schnittbohnen 

52 

818    Bochum  Nord 

(1  Schraubenschlüssel,^ 

S19 

— 

Paket 

I      1  /\  n  _  1  c\  f~w   1 

L    10  Bolzen,  2  Zug-  > 
1        haken  usw.  | 

g 

819 

Posen 

820 

— 

Beutel 

bchrot  — 

73 

820'  Zempelburg 

821 

— 

1  Paket 

7  gußeis.  Schusterleisten 

l     fi  ^ 
1  o,o 

821 

Eschweiler=Aue 

822 

— 

— 

oacK 

Sch^vellennägel  — 

13 

822 

Beyenburg 

823 

— 

Bund 

Seegras  — 

Cv7  e 
z7,5 

823 

Diedenhofen 

824 

— 

iJlecntopl 

Seite  — 

9ß 

824 

Dillenburg 

825 

— 

back 

alte  Seile  — 

A 
u 

825 

Hausach 

826 



Kiste 

(Servietten,  Porzellan-) 
\           teller  5 

24 

826 

Cöln=Ger. 

827 

— 

bliberseiie  — 

63 

827 

Ooln=JJeutz 

828 

— 

Sofagestell  — 
boiagestell  — 

828 

Hagen 

829 

— 

829 

Dortmund  Jv.  M. 

830 

— 

Verschlag 

2  boiatische  — 

44 

830 

Ahlen 

831 



Sack 

(      bohlleder,  alte  ) 
\       Schuhe  usw.  ) 

11,6 

831 

Asch 

832 

— 

Korb 

eis.  Spannschrauben 

COZ 

Aeitz 

833 

— 

Sack 

ger.  Speck  — 

57 

833 

Berlin  Ahg. 

834 

— 

Verschlag 
» 

Spiegel  — 

834 

Stolberg'Hamm. 

835 

2  Spindelfedern  — 

<>£t 

835 

Zweibrücken 

836 

— 

Sack 

hölzerne  Spunde  — 

9ri 

836 

Freiburg  i/B.  H. 

837 

— 

Stange 
» 

btani  — 

in 

837 

Mochbern 

838 

— 

vierk.  btanl  — 

1 1 

V  X 

838 

Oschatz 

839 

— 

Paket 

2  btangen  btanl  — 

19 

839 

Erlangen 

84f) 

— 

Stab 

vierk.  btanl  — 

1  % 

840 

Mainz 

841 

— 

Paket 

8  btatil  blocke  — 

Ifi 

841 

Waren 

842 

— 

Stange 

Stahldraht  — 

Q 
O 

842 

Hagen  i  W. 
Stuttgart  H. 

Malchin 

843 

— 

Bundi.Stroh 

btanlaratit  — 

30 

843 

844 

— 

btaniweiie  — 

844 

845 

— 

Stahlwellen  — 

Q7 

845 

846 

ani  ürett 

btaliiwelle  — 

1^9 

846 

Northeim 

847 

— 

eis.  hohle  Stangen  — 

ow 

847 

Stralsund 

848 

— 

back 

Steckrüben  — 

23 

848 

Bremen  H.  II 

849 

2 

JjuDa 

13  Steigeisen  — 

849 

Ihorn 

850 

— 

Kiste 

Steinchen  — 

48 

850 

Aachen 

851 

— 

Ballen 

leb.  Sträucher  — 

Ol 

851 

Schwetz 

852 

Ij 

rJuna 

2  btulile  — 
Schaukelstuhl,  geb.  Holz 

7  ) 

12 

852 

Danzig  1.  T. 

854 

— 

Duna 

2  holz,  bjunle  (ungestr.) 

1 1  K 
11,0 

oo4 

Nürnberg  H. 

855 

■ — 

Pack 

österr.-ung.  Tarifhefte 

a4 

855 

Kreiensen 

856 

— 

Kiste 

Taschentüch.,Handtüch. 

856 

Holzwickede 

857 

— 

Beutel 

Thomasschlacke  — 

9fi 

857 

Ibbenbüren 

858 

— 

lisch  (alt)  — 

1 

858 

Hamburg  H. 

859 

— 

alter  iiscn  — 

21 

859 

Danzig  1.  T. 

860 

— 

schwarzlack.  Tisch 

9n 

860 

Kolmar  j/P. 

861 

— 

Tisch  mit  4  Beinen  — 

OD 

861 

Du88eldorf=Der. 

862 

— 

Kiste 

Tischlerwerkzeug  etc. 

69 

862 

irankfurt  a/M. 

863 

(h.Trichterz  iGetreide-) 
(  reinigungsmaschine  ) 

10 

863 

Diekirch 

864 

— 

Kiste 

Trockengestelle  — 

Ol 

864 

Frankfurt  a/M. 

865 

Ballen 

(   Tucbpantoffel  mit  ) 
\        Ledersohlen  ( 

13 

865 

Riesa 

866 

— 

Paket 

eis.  Türbäoder  — 

7 

866 

Chemnitz  H. 

BD/ 

bronzierteTürbeschläge 

0 

867 

Kirchweyhe 

868 

Kiste 

Turnstange  — 

Q 
O 

868 

Wiesbaden 

869 

(Gepäck) 

Koifer 

Überzieher,  Zylinder  etc. 

869 

Aachen 

870 

TT  All 

Ventu  — 

22 

870 

Elberfeld 

871 

Ventilräder  — 

Q 
ö 

871 

Mülheim  a/Rh. 

872 

Verschlußstück  — 

1  7 

872 

Vohwinkel 

873 

Sack 

Viphlinrto'iTpl'n   

oy 

873 

Hagen 
Hamburg  B. 

874 

Wagen 

?   

874 

875 

?  — 

875 

Basel  Rgb- 

876 

Wagendecke  — 

ov 

876 

Lichtenfels 

877 

Blechkübel 

Wagenschmiere  — 

DU 

877 

Darmstadt 

878 

Bund 

Walzeisen  — 

878 

Kaulsdorf 

879 

Säcke 

Walnüsse  — 

100 

879 

DüsseldorfsDer. 

880 

Kasten 

Wäsche  — 

11 

880 

Berlin  Ahg. 

881 

Schließkorb 

Wäsche  — 

13 

881 

Mindpn 

882 

Wa'^chmaschine  — 

22 

882 

Wilhelmsbaven 

886 

Ballen 

Webwaren  — 

6 

883 

Bochum  Süd 

Name  der  Bahn 


Bemerknngren 

(insbesondere 
etwaigre  Merk- 
male, welche  zur 

^Aufklärung 
dienen  können) 


K.  E.-D.  Essen 
Oldenburgische  Stsb. 

K.  E.-D.  Essen 
Oldenburgische  Stsb. 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Posen 

K.  E.-D.  Bromberg 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Reichsbahn 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
Badische  Stsb. 

K.  E.-D.  Cöln 


K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Hannover 

Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Cöln 
Pfälzische  E. 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Breslau 
Sächsische  Stsb. 
Bayerische  Stsb. 
Direktion  Mainz' 
Grhzl.  Meckl.  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Württemberg.  Stsb. 

Grhzl.  Meckl.  Stsb. 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Danzig 


Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

Reichsbahn 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Münster 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Elberfeld 


K.  E.-D.  Altona 
Badische  Stsb. 
Bayerische  Stsb. 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  BerUn 
K.  E.-D.  Hannover 
Oldenburgische  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 


Gepäck. 


(je  4  Löcher 
(  an  beiden 
I  Enden. 


ohne  Deckel. 


(Fabrik-Nr. 
l  15291. 


fl2  cm  lang, 
<  4  cm  hoch 
I  und  breit. 


GepÄck. 


Gepäck. 


(von  Bernburg 
/  20/11.  bez. 

1,95  m  lang. 

Mgd.  11.868. 
Bsl.  76  228. 


Gepäck. 


Eoniscbe  Spitze, 


am  anderen  Ende  gabelfönni}?. 
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Bezeichnung 


Marke 


Nr. 


Art  der 
Verpackung: 


Inhalt 


Ge- 
wicht 

kg 


der  Güter 


Lagerort 


Station 


Name  der  Bahn 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

.Aufklarung 
dienen  können) 


33 

884 

Ha,iinov6r  N. 

8 

885 

Karlsruhe 

18 

886 

Wiesbaden 

120 

887 

(^öl  tisF)pn  ty 

179 

888 

Plagwitz=Lind. 

12 

889 

Diedenhofen 

10 

890 

Kiel 

58 

891 

hiichstatt 

124 

892 

Thorn 

2 

893 

Berlin  Alex.-Pl. 

52 

894 

Mainz) 

71 

895 

Münster  i/W. 

223 

896 

Reichenbach*) 

8 

897 

Erfurt 

58 

898 

Berlin  Ahp. 

26 

899 

Chemnitz  H. 

31 

900 

Hagen 

60 

901 

Passau 

885 
886 
887 
888 

889 

890 

891 

892 

893 

894 

895 
896 
897. 
898 
899 
900 
901 


(Gepäck) 


Bund  i.  L. 
Weidenkb. 
Weinfaß 
Kiste 


Sack 

Korb 

Band 

Stange 

Paket 
Sack 
Ballen 


Sack 
Kiste 

Sack 


ungesch.  Weiden  — 
rund,  leer  — 
leer  — 
eis.  Welle,  3,60  m  1.  — 
eis.  Welle  — 
f   Hämmer,  Meißel,  j 
<        Schrauben-  > 
(       Schlüssel  etc.  j 
f  Wichszeug,  Arbeits-  \ 
\       bücher  etc.  ) 
6  Winkeleisen  — 
Winkeleisen  — \ 

Rundeisen  — / 

Winterüberzieher  — 
(Wirsing,  Weißkraut,) 
(Kohlrabi,  Sellerie  etc.) 
Wollabfälle  — 
Wollfäden  — 
gebr.  Wringmaschine 
Zement  — 
4  Ziertischchen  — 
Zacker  — 
Zwiebeln  — 


K.  E.-D.  Hannover 

Badische  Stsb. 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 

Reichsbahn 

K.  E.-D.  Altona 

Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Bromberg 

K.  E.-D.  Berlin 

Direktion  Mainz 

K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Berlin 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Bayerische  Stsb. 


j  11/11.  Düsse!- 
i  dorf=Der. 


[Lehrbuch  für 
<  Ferdinand 
i  (  .lürgensen. 


Gepäck. 


i  *)  in  Schlesien. 
Streckenfund. 


Nachtrag. 


1 

B  S 

17545 

Tisch 

135 

1 

den  Haag 

Niederländ.  Stsb. 

Spremberg. 

2 

B  S  W 

2889 

Ballen 

29 

2 

Bentheim 

Cöln=Gereon. 

3 

F  A  W 

37433 

Verschlag 

Holz 

8 

3 

den  Haag 

(Begleitschein 
(  Zeitz. 

4 

H  K  0 

8012 

Kiste 

Glas 

53 

4 

Fijenoord 

Gladbach-Rttd. 

5 

L  L 

6963 

Lederwerk 

75 

5 

Arnhem 

Offenbach. 

% 

M  E 

1/2 

Kisten 

Muster 

58 

6 

Rotterdam  M. 

n 

Emden-Rttd. 

7 

.       N  G 

1361 

Kiste 

optische  Instrumente 

57 

7 

Nijmegen 

n 

Ratheny. 

8 

R  C 

1282 

Holz 

86 

8 

Fijenoord 

(Begleitschein 
(  Kaldenkirch. 

9 

T  G  C 

8395 

n 

BLlavier 

298 

9 

Rotterdam  M. 
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Die  Häufung  der  durch  Verletzung  hervorgerufenen  (sog.  traumatischen)  Nervenkrankheiten 

und  deren  Behandlung. 


Wir  haben  in  Nr.  67  S.  989  d.  Ztg.  unter  dem  Stichwort 
.Fürsorge  für  Unfallverletzte"  einen  Erlaß  des  preußischen  Mi- 
nisters der  öffentlichen  Arbeiten  mitgeteilt,  der  die  Eisenbahn- 
direktionen auf  Grund  einer  Anregung  aus  bahnärztlichen 
Kreisen  darauf  hinweist,  daß  es  sowohl  im  Interesse  der  Ver- 
letzten wie  der  Verwaltung  liege,  den  noch  arbeitsfähigen  Per- 
sonen unter  Rücksichtnahme  auf  ihren  Zustand  eioe  ihren 
Fähigkeiten  entsprechende  Beschäftigung  anzuweisen.  Es  wird 
dies  dort  näher  ausgeführt.  Offenbar  in  Zusammenhang  mit 
den  bahnärztlichen  Erörterungen,  die  zu  diesem  Erlaß  geführt 
haben,  steht  der  vortreffliche  Aufsatz,  den  der  auch  den  Lesern 
der  Vereinszeitung  wohlbekannte  Vertrauensarzt  der  sächsischen 
Staatsbahnverwaltung,  Medizinalrat  Dr.  Gilbert  -  Dresden,  im 
Oktoberheft  der  Zeitschrift  für  Bahn-  und  Bahukassenärzte  unter 
obiger  Uberschrift  veröffentlicht  hat.  Der  Aufsatz  wendet  sich 
zwar  zunächst  an  die  Berufsgenossen  des  Verfassers,  sein  Inhalt 
ist  aber  für  die  weitesten  Eisenbahnkreise  von  hohem  Interesse. 
Dr.  Gilbert  lenkt  die  Aufmerksamkeit  der  Eisenbabnverwal- 
tungen  und  ihrer  Ärzte  auf  die  festgestellte  Zunahme  der  in 
der  (^'berschrift  genannten  Krankheiten,  der  sog.  Unfallsneu- 
rosen.  Er  forscht  nun  nach  den  Gründen  dieser  Häufung.  Er 
könne  sich  des  Eindrucks  nicht  erwehren,  als  wenn  überängst- 
liche Ärzte  unter  dem  Drucke  früher  gemachter  Beobachtungen 
häufig  genug  der  Entstehung  traumatischer  Nervenkrankheiten 
geradezu  den  Boden  vorbereiteten,  indem  sie  Unfallverletzte 
zu  übergroßer  Schonung  und  Vorsicht  ermahnen  und  dabei  in 
ihren  Kranken  —  selbstverständlich  optima  fide  —  Angstvor- 
stellungen großziehen,  die  suggestiv  sehr  bedenklich  wirken. 

Es  sei  weiter  nicht  zu  verkennen,  daß  die  unvergleich- 
lichen Segnungen  der  Gewerbeunfallversicherungs-  und  Haft- 
pflichtgesetzgebung in  diesem  Punkte  auch  ihre  gefährliche 
Kehrseite  aufweisen.  „Das  gute  Recht,  unverschuldet  erlittenen 
Körper-  oder  Geistesschaden  nach  Maßgabe  der  Gesetze  ver- 
gütet zu  bekommen,  will  ich  sicherlich  keinem  Verletzten  ver- 


kümmern, aber  daß  viele  Verletzte  in  dem  Bestreben,  dem 
Staate  oder  einem  Dritten  ja  nichts  an  Entschädigungsverpflich- 
tung zu  schenken,  zu  weit  gehen,  wird  jeder  erfahrene  Arzt  be- 
stätigen. So  werden  zweifellos  oft  geringe  Gesundheitsstörun- 
gen, vor  allem  auf  dem  dehnbaren  Gebiete  nervöser  Reiz-  und 
Schwächezustände,  über  Gebühr  in  die  Länge  gezogen  und 
können  es  eben  wegen  der  zugesprochenen  Renten,  deren  selbst 
teilweisen  Wegfall  einwandfrei  zu  begründen  auch  für  den 
erfahrenen  Untersucher  oft  mit  großen  Schwierigkeiten  ver- 
bunden ist." 

Herr  Dr.  Gilbert  meint  nun  nicht  etwa,  daß  die  Zahl  der 
Simulanten  irgendwie  groß  sei;  auch  unter  denen,  die  Anlaß 
zu  solchem  Verdacht  geben,  seien  nur  wenige  böswillige,  während 
die  Mehrzahl  willenlose  oder  willensschwache  Personen  seien, 
die  im  Besitz  der  Rente  das  Arbeiten  verlernt  hätten.  Er  hält 
die  fortgesetzte  Bewilligung  von  Vollrenten  durch  die  Ärzte 
unter  Verzicht  auf  den  Versuch,  ob  der  Kranke  nicht  unter 
einer  eingeschränkten  (Teil-)  Rente  die  verlorene  Kraft  zur 
Arbeit  wiedererlange,  bei  Unfallsneurosen  für  den  ersten  Schritt* 
zur  dauernden  Ganzinvalidität  vieler  Rentenempfäoger.  Der 
Zugang  neuer  Fälle  sei  groß,  der  Abgang  der  alten  Fälle  in- 
folge von  Heilung  erschreckend  gering.  Die  Behand- 
lung der  genannten  Krankheitsfälle  weise  so  ungewöhnlich  be- 
scheidene Erfolge  auf,  wie  keine  andere  heilbare  Krankheit. 
Von  der  Sanatorienbehandlung  halte  er  bei  diesen  Leiden  nicht 
viel,  namentlich  bei  älteren  Fällen.  Anderseits  habe  er  aber 
auch  manche  schwere  traumatischen  Neurosen  unter  der  ziel- 
bewußten Behandlung  energischer  Bahnärzte  frühzeitig  und 
dauernd  gesunden  gesehen,  und  dies  waren  die  Fälle,  wo  nicht 
jeder  Klage  der  willenlosen  Kranken  nachgegeben,  wo  zeitig 
energisch  auf  Wiederaufnahme  und  Steigerung  der  Beschäfti- 
gung bestanden  wurde.  Dr.  Gilbert  betont  weiter,  daß  alles 
darauf  ankomme,  daß  die  Kranken  frühzeitig  von  ihren  den 
Willen  lähmenden  Vorstellungen  befreit  werden,  daß  ihnen  das 
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verlorene  Selbstvertrauen  wiedergegeben  wird.  Das  Heilmittel, 
das  hierzu  verhilft,  soll  die  dem  jeweiligen  Zustande  angepaßte 
Arbeitsleistung  sein;  der  Kranke  soll  früh  an  Arbeit  gewöhnt 
werden,  soll  Pflichten  und  Leistungen  übernehmen,  die  nach 
Art  und  Umfang  dem  jeweiligen  Zustande  angepaßt,  nach 
Bedarf  gesteigert  und  verringert  werden. 

Lassen  wir  nun  Herrn  Dr.  Gilbert  selbst  sprechen : 

„Selbstverständlich  will  auch  ich  nach  Unfällen,  durch  die 
das  Nervensystem  gelitten  hat,  eine  Zeit  voller  körperlicher  und 
geistiger  Ruhe  streng  innegehalten  wissen;  ich  rede  nur  dem 
das  Wort,  diese  Ruhezeit  nicht  zu  lange  auszudehnen  und  im 
allgemeinen  nach  etwa  4—6  Wochen  mit  körperlicher  und 
geistiger  Übung,  mit  Arbeit  zu  beginnen,  sagen  wir  mit  lü  S 
der  früheren  Arbeitsleistung,  und  diese  allmählich  steigernd  zu 
erhöhen.  Hier  stoßen  wir  nun  bei  den  bisherigen  Einrichtungen 
und  Gepflogenheiten  auf  die  große  Schwierigkeit,  diese  Ge- 
legenheiten für  verminderte  Arbeitskräfte  zu  beschaffen.  Das 
Weiterleben  im  Verbände  der  Familie  unter  gleichzeitiger  haus- 
ärztlicher oder  babnärztlicher  Behandlung  bietet  den  Verletzten 
in  der  überwiegenden  Mehrzahl  der  Fälle  keine  andere  Be- 
schä'tigung,  als  kleinere  häusliche  Besorgungen  und  aus  eigenem 
Antriebe  —  und  dieser  fehlt  eben  meistens  —  begonnene  häus- 
liche R''paraturarbeiten  und  Handfertigkeitsübungen,  während 
es  die  Kranken  in  den  vielen  unbeschäftigten  Stunden  ihren 
eigenen  Gedankengängen  überläßt  und  oft  genug  noch  die 
mancherlei  Erregungen  hinzufügt,  die  der  Verband  der  Familie 
mit  Wirtschafts-  und  Erziehungssorgen  nun  einmal  unvermeid- 
bar mit  sich  bringt.  Anderseits  hat  die  sehr  frühzeitige  Über- 
siedelung in  ein  Krankenhaus  oder  Sanatorium  auch  ihre  be- 
denklichen Seiten.  Sehen  wir  einmal  ganz  vom  hohen  Kosten- 
punkt ab,  so  bedeutet  das  Zusammengeführtwerden  und  Zu- 
sammenleben mit  so  vielen  anderen  nervös  erregten  und  weh- 
leidigen Kranken  oft  alles  andere,  als  eine  Besserung  der  um- 
gebenden Atmosphäre,  und  die  in  Sanatorien  eingeleitete  Be- 
schäftigungsbehandlung ist  naturgemäß  oft  mehr  ein  Spielen 
mit  Arbeit,  als  eine  wirkliche  Arbeitsleistung  und  Pflicht- 
erfüllung, wie  sie  der  früher  gesunde  Mann  ausgeübt  hat.  Ge- 
rade darauf  lege  ich  aber  einen  entscheidenden  Wert,  daß  der 
Unfallsnervenkranke  auch  in  der  beschränkten  Tätigkeit  die 
Uberzeugung  gewinnt,  daß  er  seinem  früheren  Wirkungskreise 
wieder  zurückgegeben  wird,  daß  er  das  erhebende  Gefühl  wieder 
empfindet,  daß  er,  nach  und  nach  seinen  früheren  Dienstver- 
richtungen wieder  zugeführt ,  für  seinen  und  der  Seinigen 
Lebensunterhalt  aus  eigener  Kraft  wird  sorgen  lernen.  Das 
Pflichtgefühl,  die  Arbeitskraft  muß  angeregt  werden,  und  die 
Freude  über  die  geleistete  Arbeit  muß  der  Ansporn  zu  Fort- 
schritten sein." 

„Folgerichtig  empfehle  ich  also  warm  und  dringend,  an 
traumatischen  funktionellen  Nervenkrankheiten  Leidende  bereits 
frühzeitig  im  Bereiche  ihres  alten  Wirkungskreises  ihrer  ge- 
wohnten oder  wenigstens  einer  diesen  ähnlichen  Berufsaus- 
übung zuzuführen,  und  ich  lege  keinen  entscheidenden  Wert 
auf  den  dadurch  verdienten  Arbeitslohn,  wenngleich  ich  einen 
solchen  natürlich  auch  als  ein  unterstützendes  Mittel  und  einen 
wirksamen  Ansporn  betrachte,  sondern  ich  bewerte  die  in  noch 
so  bescheidenem  Umfange  begonnene  und  allmählich  gesteigerte 
Arbeit  im  Sinne  der  früheren  beruflichen  Beschäftigung  als  das 
Kurmittel  zur  Gesundung  des  Nervensystems.  Der  eine  Kranke 
bedarf  dreimal  täglich  eines  Eßlöffels  einer  Medizin  zur  Ge- 
nesung, unser  Unfallsnervenkranker  bedarf  zweimal,  dreimal 
täglich  einer  halben  oder  einer  ganzen  Stunde  Arbeit  dazu." 

Dr.  Gilbert  befürwortet  demnach,  daß  die  Eisenbahnver- 
V  a'ttungen  in  ihren  eigenen  B  e  t  ri  e  b  e  n  Gelegenheiten 
schaffen,  wo  an  Unfallsneurosen  leidende  Eisenbahner  mit  ver- 
minderter Arbeitsfähigkeit  in  beschränktem  Umfange  beschäftigt 
werden,  um  nach  und  nach  tunlichst  ihrer  gewohnten  Berufs- 
ausübung wiedergewonnen  zu  werden.  Er  führt  weiter  aus, 
daß  die  Beschaffung  der  Arbeitsgelegenheiten  für  die  Verwal- 
tungen nicht  einfach  sei ;  aber  der  Wille  hierzu  mürise  vor- 


handen sein,  da  die  Durchschleppung  der  lange  oder  dauernd 
arbeitsunfähigen  Kranken  dieser  Art  sehr  viel  Geld  koste  und 
es  das  Gebot  wahrer  Menschlichkeit  den  Kranken  gegenüber 
erfordere,  daß  man  sich  nicht  mit  der  Rentenzahlung  begnügen, 
sondern  ihnen  zu  ihrer  alten  Arbeitskraft  verhelfen  solle  als  der 
Grundlage  eines  befriedigenden  nützlichen  und  zufriedenen 
Lebens. 

Dr.  Gilbert  schließt  mit  folgenden  Worten:' 

„Ringen  sich  die  von  mir  vertretenen  Anschauungen  als 
richtige,  als  Erfolg  versprechende  durch,  so  werden  die  Eisen- 
bahnverwaltungen nicht  anstehen,  einen  Versuch  mit  der  em- 
pfohlenen Einrichtung  zu  machen  und  Arbeitsgelegenheiten  für 
beschränkte  Arbeitskräfte  besonders  unter  den  Unfallsnerven- 
kranken im  Sinne  der  Erziehung  zur  Arbeit  schaffen.  Dazu 
aber  bedürfen  die  Verwaltungen  der  dauernden  beratenden  Mit- 
arbeit ihrer  Ärzte,  und  für  diese  Mitarbeit  zu  erwärmen  und  zu 
werben,  ist  der  Zweck  meiner  Ausführungen." 

.In  Großstädten,  wo  zahlreiches  Personal  stationiert  ist 
und  wo  zahlreiche  Unfallsnervenkranke  dauernd  vorhanden  sein 
werden,  müßte  der  Anfang  des  Versuches  mit  der  Einrichtung 
gemacht  werden,  und  zwar,  um  ein  gerechtes  Urteil  über 
ihren  Nutzen  zu  gewinnen,  bei  frischen  Fällen.  Eine  Besserung 
der  seit  Jahren  oder  sogar  seit  Jahrzehnten  Renten  beziehen- 
den Unfallsnervenkranken  durch  Arbeit  erwarte  ich  nicht:  hier 
scheitert  der  redlichste  Wille  an  dem  unüberwindlichen  Wider- 
stande der  jeder  Arbeit  entwöhnten,  im  Festhalten  ihres  Krank- 
heitsbildes willensstarken  sonst  aber  willensschwachen  Leute." 

„Lichte,  luftige,  ruhige  Arbeitsräume  sind  zu  beschaffen,  in 
denen  die  Unfallsnervenkranken,  versehen  mit  den  Anweisungen 
ihrer  Ärzte  über  Art,  Dauer  und  Umfang  der  ihnen  möglichen 
Beschäftigung  und  unter  der  Anleitung  und  Kontrolle  eines 
ruhigen,  abgeklärten  und  diensterfahrenen  Beamten,  stunden- 
weise im  Wechsel  von  Arbeit,  Ruhe  und  Erholung  zu  beschäf- 
tigen sind,  und  zwar  tunlichst  in  einer  Weise,  die  ihrer  ge- 
wohnten Dienstausübung  naheliegt,  bezw.  sogar  unter  An- 
lehnung an  den  Dienst  der  Verwaltungsstellen  selbst.  Ich  will 
mich  absichtlich  nicht  in  Einzelheiten  verlieren,  da  zweifellos 
weite  Grenzen  für  die  Art  der  Verwirklichung  des  Vorschlages 
gegeben  sind,  da  es  Sache  der  Auffassung  und  der  örtlichen 
Verhältnisseist,  inwieweit  die  Einrichtung  dem  normalen  Dienste 
angegliedert  werden  kann  oder  neben  demselben  einhergehen 
muß.  Wie  im  einzelnen  die  Sache  angefaßt  wird,  ist  meines 
Erachtens  gleichgültig,  wenn  nur  der  leitende  Grundgedanke 
gewahrt  bleibt :  die  frühzeitige  Gewöhnung  und  Erziehung  der 
an  funktionellen  Unfallsnervenkrankheiten 
Leidenden  zur  Arbeit." 

Wir  können  den  Bestrebungen  des  Herrn  Dr.  Gilbert  nur 
vollsten  Erfolg  wünschen.  Wer  je  in  der  Praxis  des  Eisenbahn- 
lebens beobachtet  hat,  welchen  Ballast  Unfallverletzte  mit  ihrem 
Mißmut,  ihrer  Kraftlosigkeit,  ihrem  öden  Müßiggang  für  ihre 
Familien  und  sich  selbst  bilden,  wie  viel  Kräfte  da  ungenutzt 
verkümmern,  der  wird  die  berufene  ärztliche  Stimme,  die  sich 
hier  erhebt,  wahrhaft  willkommen  heißen.  Die  Mannigfaltigkeit 
des  Eisenbahndienstes  bietet  zu  so  tausenderlei  Beschäftigungen 
Gelegenheit,  die  mit  geringen  und  minderwertigen  Kräften  ge- 
leistet werden  können,  daß  bei  festem  Willen  der  Verwaltung 
die  Unterbringung  solcher  Beschäftigungsbedürftiger  in  dem 
großen  Betriebe  wohl  möglich  ist,  so  sehr  sich  oft  die  betr.  un- 
mittelbaren Vorgesetzten  der  so  zu  Beschäftigenden  dagegen 
sträuben.  Natürlich  dürfen  solche  Arbeitskräfte  nicht  als  volle 
angerechnet  werden.  Wie  in  dem  eingangs  erwähnten  preus- 
sischen  Ministerialerlasse  sehr  richtig  bemerkt  wird,  liegt  eine 
solche  Beschäftigung  ebenso  sehr  im  Interesse  der  Verletzten, 
wie  dem  der  Verwaltung.  Höher  noch  als  der  rein  materielle 
Nutzen,  der  aus  solcher  Tätigkeit  erwächst,  ist  der  sittliche 
Wert,  den  die  Arbeit  für  den  hat,  der  sie  verrichtet.  Er  wird 
dem  nutzlosen,  untätigen  Hinbrüten  entzogen,  und  mit  der 
Tätigkeit  kehrt  vielfach  Willenskraft  und  Lebensfreudigkeit 
wieder.  \  •  M. 


XLV.  Jahr^anr 
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Vereinfachstes  Abfertigungsverfahren. 


Die  Ausführungen  des  gleichnamigen  Aufsatzes  in  Nr.  91 
d.  Ztg.  bedürfen  in  verschiedener  Beziehung  der  Richtigstellung 
und  Ergänzung. 

Vor  allem  muß  der  irrigen  Auffassung  entgegengetreten 
werden ,  daß  die  Auskunfterteilung  der  Versandstationen 
über  die  Annahme  und  Abfertigung  aufgelieferter  Güter  wie 
früher  erfolgen  könne,  „falls  das  Versandbuch  sich  nicht  gerade 
auf  wenige  Tage  bei  den  Kontrollstellen  befinde".  Wie  der 
Verfasser  dazu  kommt,  von  „wenigen  Tagen"  zu  sprechen,  ist 
um  so  schwerer  begreiflich,  als  es  sich  in  Wahrheit  „um 
Wochen'  handelt.  Das  Versandbucii  oder  richtiger  die  zahl- 
reichen, nach  dem  inneren  und  den  Wechselverkehren  mit  den 
deutschen  Bahnen  getrennten  Versandbücher  sind  eben  nicht 
nur  Abfertigungs-,  sondern  auch  Verrechnungsgrundlagen,  auf 
welche  die  nach  wie  vor  unentbehrliclie  Überwachung  der 
Stationen  bezüglich  der  richtigen  Erfüllung  ihrer  Ablieferungs- 
schuldigkeit  und  der  vorschriftsmäßigen  Anwendung  der  Tarife 
allein  angewiesen  ist.  Dazu  kommt,  daß  die  Versandbücher 
der  Wechselverkehre  keinesfalls  vor  beendigter  Herstellung  der 
Abrechnungsunterlagen  zurückgegeben  werden  können,  da  bei 
der  Abgleichung  des  Versandes  mit  dem  Empfange  oftmals  auf 
die  Versandbücher  zurückgegriffen  werden  muß.  So  kommt  es, 
daß  die  Versandbücher  der  umfangreicheren  Wechselverkehre 
in  der  Zeit  vom  l.'i.  des  dem  Rechnungsmonate  erstfolgenden 
Monats  bis  zum  gleichen  Tage  des  zwcitfolgendeu  Monats  den 
Abfertigungsstelleii  keinesfalls  \orliegen  können.  Aber  auch 
die  Versandbücher  der  kleineren  Wechselverkehre  und  die  des 
Binnenverkehrs  sind  nicht  sämtlich  schon  nach  wenigen  Tagen 
wieder  in  den  Händen  der  Abfertigungsstellen,  weil  die  Anzahl 
der  Kontrollbeamten  naturgemäß  nach  dem  Umfange  der  Ar- 
beiten eines  Rechnungsmonats  bemessen  ist,  so  daß  die  zuletzt 
in  Angriff  genommenen  Versandbücher  nicht  wohl  vor  Ein- 
treffen jener  des  folgenden  Rechnungsmonats  zur  Rücksendung 
gelangen. 

in  diese  Wochen  des  Verbleibens  der  Versandbücher  bei 
den  Kontrollstellen  fallen  aber  der  Natur  der  Sache  nach  die 
meisten  Aufragen  der  Versender  nach  der  Abfertigung  auf- 
gegebener und  den  Empfängern  noch  nicht  zugekommener 
Sendungen,  was  zur  notwendigen  P^olge  hat,  daß  die  Abferti- 
gungsstellen erst  nach  Rückfrage  bei  ihrer  Kontrolle  die  ge- 
wünschten Aufschlüsse  erteilen  können. 

Im  übrigen  sollten  allerdings  die  Versandbücher  die  be- 
wirkte Abfertigung  der  Güter  ebenso  wie  die  früheren  Auf- 


schreibungen ersehen  lassen.  Dies  trifft  aber  nach  den  bisher 
gemachten  Erfahrungen  vielfach  deshalb  nicht  zu,  weil  der 
Frachtbrief  seltener  gar  nicht,  häufiger  aber  in  einem  uurichtigen 
Versandbuche  oder  unter  einer  unrichtigen  Stationsverbindung 
nachgewiesen  worden  ist.  In  einem  solchen  Falle  muß  wegen 
der  großen  Menge  der  monatlichen  Einträge  die  Aufschluß- 
erteilung in  der  Regel  zunächst  überhaupt  ausgesetzt  und 
damit  gewartet  werden,  bis  die  irrige  Verrechnung  bei  der 
Abgleichung  des  Versandes  mit  dem  Empfange  durch  die  Kon- 
trolle festgestellt  ist. 

Wenn  diese  zahllosen,  überaus  störenden  Zwischenfälle 
vermieden  blieben,  oder  —  wie  im  besprochenen  Aufsatze  ge- 
sagt ist  —  jeder  verrechnende  Beamte  mit  der  an  ihn  gestellten 
Forderung  erhöhter  Umsicht  und  Gewissenhaftigkeit  nach- 
kommen würde,  hätte  das  neue  Verfahren  wohl  nirgends 
ernstere  Bedenken  wachgerufen.  Bisher  hat  sich  nur  leider  ge- 
zeigt, daß  der  Hinweis  auf  die  unbedingt  notwendige  sorg- 
fältigere Arbeitsleistung  allgemein  nicht  von  dem  erwarteten 
Erfolge  begleitet  war.  Da  es  aber  nicht  wohl  angängig  sein 
wird,  der  überwiegenden  Mehrzahl  der  Abfertigungsbeamten 
das  Verständnis  für  die  Sache  und  den  guten  Willen  eines  ge- 
ordneten Vollzuges  abzusprechen,  so  bleibt  nur  die  Annahme 
übrig,  daß  ihnen  mehr  zugemutet  worden  ist,  als  sie  in  der 
meist  eiligen  Erledigung  der  Abfertigungsgeschäfte  bei  An- 
wendung gewöhnlicher  Achtsamkeit  zu  leisten  vermögen. 

Ob  die  angeregte  Vermehrung  des  Aufsichtspersonals 
Wandel  zu  schaffen  vermöchte,  dürfte  bei  der  besonderen 
Schwierigkeit  einer  erfolgreichen  Überwachung  der  eintragen- 
den Beamten  billig  zu  bezweifeln  sein.  Noch  weniger  erscheint 
es  —  zum  mindesten  bei  den  Stationen  mit  lebhafterem  Ver- 
kehre —  ausführbar,  die  Einträge  in  den  Versandbüchern  durch 
einen  .besonders  geübten  Beamten"  nachprüfen  zu  lassen,  da 
dies  erst  nach  Beendigung  der  Abfertigungsgeschäfte  und  nicht 
ohne  Verzögerung  des  Ladedienstes  und  des  Wagenabgangs 
geschehen  könnte. 

Unter  diesen  Umständen  wird  wohl  daran  gedacht  werden 
müssen,  an  Stelle  der  neueingoführten  verkehrsweisen  Ab- 
fertigungsgrundlagen etwas  anderes  zu  setzen,  was  geringere 
Anforderungen  an  die  Beamten  stellt  und  zugleich  die  ge- 
minderte Sicherheit  in  der  Rechnungsstellung  und  Abrechnungs- 
legung  wieder  erhöht. 

München,  Ende  November  1905.  S  t. 


Verhandlungen  des  preußischen  Abgeordnetenhauses  über  das  Spremberger  Eisenbahnunglück. 


Die  zweite  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  am  6.  d.  M. 
begann  mit  einer  Verhandlung  über  zwei  Interpellationen  wegen 
des  Spremberger  Eisenbahnunglücks.  Die  erste  des  kons.  Abg. 
Strosser  lautete  :  Ist  der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  in 
der  Lage  und  bereit,  Auskunft  darüber  zu  erteilen:  1.  wodurch 
nach  den  Ergebnissen  der  amtlichen  Untersucliung  das  Eisen- 
bahnunglück bei  Spremberg  herbeigeführt  ist  und  ob  insonder- 
heit die  Eingleisigkeit  der  Strecke  Cottbus-Görlitz  als  wesent- 
liche Ursache  des  Unfalles  anzusehen  ist?  2.  Welche  Maß- 
nahmen sind  seitens  der  Regierung  getroffen,  um  ähnlichen 
Unfällen  für  die  Zukunft  tunlichst  vorzubeugen? 

In  Verbindung  damit  wurde  die  andere  Interpellation  des 
Abg.  V.  Schenkendorff  (nl.)  folgenden  Inhalts  beraten:  1.  Auf 
welche  Umstände  ist  der  Zusammenstoß  der  beiden  Schnellzüge 
zurückzuführen?  2.  Welche  Maßnahmen  hat  die  Regierung  im 
Interesse  der  größeren  Betriebssicherheit  bereits  getroffen,  und 
welche  Maßnahmen  sind  insbesondere  beabsichtigt,  um  ähn- 
lichen Vorkommnissen  in  Zukunft  nach  aller  Tnnlichkeit 
vorzubeugen  ? 

Abg.  Strosser  begründeteseine  Interpellation,  indem  er  eine 
ganze  Anzahl  Erwägungen  und  Fragen,  die  sich  bei  der  Erörterung 
des  beklagten  Unglücks  in  der  Fresse  erhoben,  zur  Sprache 
brachte.  Inbesondere  sei  über  die  mangelhafte  amtliche  Bericht- 
erstattung,   die  nach  dem    Unfall    stattfand,   Klage  erhoben. 


Ferner  seien  die  Einrichtangen  des  Rettungswesens  als  unzu- 
reichend bezeichnet  worden.  Er  frug  nach  dem  Umfang  der 
Anwendung  des  Blocksystems,  nach  der  Möglichkeit  der  An- 
wendung der  drahtlosen  Telegraphie  zur  Verbindung  mit  dem 
fahrenden  Zuge.  Er  kam  auf  das  Verhältnis  der  eingleisigen 
zu  den  zweigleisigen  Stecken  zu  sprechen  und  bat  zu  erwägen, 
ob  nicht  noch  ein  weiterer  Ausbau  eingleisiger  Strecken  in 
zweigleisige  namentlich  da,  wo  Schnellzüge  verkehren,  vorzu- 
nehmen sei.  Er  schloß  mit  den  Worten :  „Zum  Minister  selbst 
haben  wir  vollkommenes  Vertrauen.  Er  wird  die  preußischen 
Eisenbahnen  auf  ihrer  Höhe  halten  und  noch  weiter  entwickeln. 
(Beifall.)  Wir  alle  haben  wohl  schon  die  Erfahrung  gemacht, 
daß  uns  auf  unsere  Frage,  warum  ein  Zug  solange  hält,  er- 
widert wurde :  Ach,  der  Zugführer  trinkt  gerade  ein  Glas  Bier. 
(Heiterkeit.)  Daß  der  Alkoholgenuß  die  Leistungsfähigkeit  herab- 
setzt, ist  klar.  Eine  ausreichende  Kontrolle  darüber,  ob  die  Beamten 
vor  oder  nach  der  Dienstzeit  trinken,  ist  dringend  notwendig. 
Gewiß  werden  sich  die  Unfälle  nicht  gänzlich  beseitigen  lassen, 
aber  mildern  lassen  sie  sich.  Den  Sturm  der  Presse  gegen 
unsere  Eisenbahn  Verwaltung  kann  und  werde  ich  nicht  mit- 
machen, der  Minister  genießt  allgemeines  Vertrauen ;  wir  hoffen 
zuversichtlich,  daß  er  mit  seiner  bekannten  Energie  alles  daran 
setzen  wird,  unsere  Eisenbahnen  auf  ihrer  bisherigen  Höhe  zu 
halten  und  noch  weiter  zu  bilden.    Kein  Opfer  darf  unserer 
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Eisenbahnverwaltung  zu  groß  sein,  wenn  es  gilt,  die  Sicher- 
heit und  Gesundheit  der  ihr  Anvertrauten  zu  gewährleisten." 
(Beifall.) 

Hierauf  begründete  Abg.  v.  Schenckendorff  (nl.) 
seine  oben  mitgeteilte  Interpellation.  Es  müßten  alle  die  Maß- 
nahmen getroffen  werden,  die  nach  menschlichem  Ermessen  ein 
solches  Unglück  unmöglich  machten. 

Staatsminister  v.  B  u  d  d  e  beantwortete  die  Anfragen  sofort. 
Er  dankte  dafür,  daß  ihm  Gelegenheit  gegeben  sei,  sich  über  den 
traurigen  Unfall  bei  Spremberg  auszusprechen.  Er  habe  in  diesem 
Sommer  schwer  gelitten  unter  den  14  Opfern  der  Katastrophe  und 
unter  den  Aufregungen  der  übrigen  Fahrgäste.  Er  sagte  dann  etwa 
folgendes  :  „Ich  bedauere  die  Beamten  und  Bediensteten,  die  den 
Unglücksfall  verursacht  haben,  ebenso  sehr,  wie  den  Unglücks- 
fall selbst.  Wir  suchen  dabei,  wie  in  der  Presse  behauptet 
worden  ist,  keinen  Südenbock ;  der  Sündenbock  spielt  für  mich 
gar  keine  Rolle,  den  sehe  ich  nur  als  einen  bedauernswerten 
Mann  an.  Es  dürfte  wohl  nicht  der  Fall  vorkommen,  daß  einer 
absichtlich  sein  eigenes  Leben  oder  das  der  Reisenden  in  Ge- 
fahr bringen  wird.  Da  spielen  menschliche  Zufälligkeiten  mit, 
und  diejenigen  bedauere  ich,  die  solchen  verfallen  sind.  (Zu- 
stimmung.) Ich  werde  mir  eine  gewisse  Reserve  bei  der  Be- 
antwortung auferlegen,  da  ich  dem  Strafrichter  nicht  vorgreifen 
will  und  es  sogar  als  meine  Pflicht  ansehe,  niemanden  durch 
meine  Rede  irgendwie  zu  beeinflussen.  Als  Verwaltungschef 
habe  ich  selbstverständlich  eine  ganz  eingehende  Untersuchung 
stattfinden  lassen,  die  allerdings  den  Unfall  in  einer  Weise  klar- 
gelegt hat,  wie  wohl  selten.  Ein  Professor,  der  Betriebsdienst 
vom  Katheder  herunter  lehrt,  könnte  diesen  Unfall  als  Beispiel 
anführen,  daß  auf  einer  eingleisigen  Strecke  ein  Unglück  nicht 
vorkommen  könnte.  Wenn  ihm  dann  entgegengehalten  worden 
wäre,  daß  es  auf  einer  eingleisigen  Strecke  doch  vorkommen 
könnte,  daß  sieben  Personen  direkt  wider  ihre  Instruktion  han- 
deln, 80  würde  man  gesagt  haben :  Du  übertreibst,  das  kann 
nicht  möglich  sein.  Der  Stationsassistent  war  übrigens  kein 
Gewohnheitstrinker,  sondern  er  war  dem  Alkoholgenuß  nur 
momentan  verfallen  und  hat  dummes  Zeug  telegraphiert. 
Dadurch  hat  er  den  Beamten  in  Schleife  konfus  gemacht. 
Auch  der  Lokomotivführer  hat  nicht  korrekt  gehandelt. 
Wenn  Kreuzungen  von  Zügen  stattfinden,  muß  der  Loko- 
motivführer schriftlich  Order  bekommen,  ob  er  fahren  kann. 
Der  Lokomotivführer  ist  so  gefahren  und  hat  sein  Versehen  mit 
dem  Tode  büßen  müssen.  Das  Unglück  aber  wäre  dann  nicht 
passiert,  wenn  der  Endweichensteller  die  beiderseitigen  Glocken- 
signale gehört  hätte,  und  wenn  die  vier  anderen  Weichen- 
steller rechtzeitig  den  Zügen  mit  der  roten  Fahne  entgegen- 
gelaufen wären.  Die  haben  wohl  das  Alarmsignal  läuten 
hören,  aber  einer  äußerte,  er  hätte  geglaubt,  sein  Apparat  sei' 
nicht  in  Ordnung.  Es  war  auf  dieser  Strecke  eben  eine  groß- 
artige Betriebsbummelei.  Damit  ist  der  ganze  Unfall  gekenn- 
zeichnet. Sämtliche  Personen,  die  mittelbar  oder  unmittelbar 
daran  beteiligt  waren,  sind  schon  aus  dem  Amte  beseitigt. 
(Bravo  !)  Ich  bedauere  lebhaft,  daß  sieben  von  unseren  Kame- 
raden ihre  Schuldigkeit  nicht  getan  haben.  Aber  davon  darf 
man  nicht  auf  eine  allgemeine  Bummelei  schließen.  Ich 
glaube,  daß  ich  trotz  des  Unfalls  dem  Personal  das  Zeugnis  aus- 
stellen kann,  daß  in  ihm  ein  guter  Geist  ist,  und  daß  dieser  gute 
Geist  dafür  sorgen  wird,  daß  solche  Unfälle  nicht  wieder  vor- 
kommen. (Bravo !)  Ich  habe  viel  Angriffe  deswegen  erdulden 
müssen.  Das  muß  ja  ein  Minister,  sonst  soll  n'an  nicht  Mi- 
nister werden.  (Sehr  richtig !)  Wenn  aber  an  einer  Stelle  be- 
hauptet worden  ist,  daß  die  mir  unterstellten  höheren  Beamten 
aus  Kriecherei  wider  besseres  Wissen  ihr  Urteil  durch  Fis- 
kalität  beeinflussen  ließen  und  die  Fiskalität  über  die  Be- 
triebssicherheit stellten,  muß  ich  doch  sagen,  daß  die  Beamten, 
die  ihre  Pflicht  voll  getan  haben,  das  nicht  verdient 
haben.  Fiskalität,  Bureaukratie  und  was  alles  die  Presse  sagte, 
hat  hier  mit  dem  Unfall  gar  nichts  zu  tun.  Hier  liegt  eben 
eine  schwere  ßetriebsbummelei  vor.  Mir  hat  noch  nie  eine 
Mark  gefehlt,  um  für  die  Betriebssicherheit  zu  sorgen.  Wäre 
das  der  Fall,  dann  wollte  ich  nicht  mehr  Eisenbahnminister  sein. 
(Bravo !)  Deshalb  ist  es  auch  nicht  richtig,  daß  die  Strecke 
Cottbus-Görlitz  eingleisig  ist,  weil  man  zu  sparsam  wäre.  Das 
liegt  ganz  einfach.  Es  schafft  sich  keiner  eine  Maschine  von 
100  PS  an,  wenn  ihm  zu  seinem  Zweck  eine  solche  mit  60  PS 
genügt.  Er  wartet  mit  der  Vermehrung  der  Betriebskraft,  bis 
sein  Betrieb  sich  gesteigert  hat.  So  liegt  es  auch  auf  dieser 
Strecke.  Daß  der  Unfall  nicht  passiert  wäre,  wenn  wir  zwei 
Gleise  hätten,  dagegen  ist  nichts  zu  sagen.  Aber  daraus,  daß 
mm  einmal  zwei  Züge  auf  einer  eingleisigen  Strecke  zusammen- 
gefahren sind,  darf  man  nicht  den  Schluß  ziehen,  daß  ein- 
gleisige Strecken  unsicher  sind.  Ich  erinnere  Sie  an  den  Feld- 
zug von  1870.  Da  waren  alle  großen  Marschlinien  eingleisig, 
unter  den  schwierigsten  Verhältnissen  ist  man  damals  gefahren, 
die  Meldeeinrichtungen  waren  damals  auch  noch  mangelhaft, 
und  trotzdem  sind  keine  Unfälle  vorgekommen." 

„Die  Statistik  beweist,  daß  die  Betriebssicherheit  auf  zwei- 
gleisigen Strecken   durchaus   nicht  größer  ist   als   auf  ein- 


gleisigen. Es  kommt  auch  bei  zweigleisigen  Strecken  vor,  daß 
ein  Güterzug  auf  einen  Personenzug  aufläuft,  und  man  könnte 
dann  auch  verlangen,  daß  für  Güter-  und  Personenzüge  be- 
sondere Gleise  angelegt  werden.  Auf  außerpreußischen  ein- 
gleisigen Strecken  ist  vielfach  ein  erheblich  stärkerer  Verkehr 
als  auf  der  Strecke  nach  Görlitz.  Wir  haben  unser  Meldesystem 
in  hohem  Maße  ausgebildet;  aber  auch  die  ältesten  Leute  aus 
dem  Eisenbahnministerium  erinnern  sich  nicht,  daß  früher  bei 
mangelhafteren  Einrichtungen  ein  derartiger  Unglücksfall  vor- 
gekommen ist  wie  bei  Spremberg." 

,Es  sind  viele  Schlußfolgerungen  daran  geknüpft  worden, 
daß  der  Stationsvorsteher  im  Sommer  beurlaubt  worden  ist. 
Nun,  er  war  auf  Grund  eines  ärztlichen  Attestes  beurlaubt,  und 
wir  können  den  Beamten,  die  sich  überarbeiten,  nicht  im  Winter 
Erholungsurlaub  anbieten.  Wenn  Telegramme  verweigert 
worden  sind,  so  ist  es  ja  möglich,  daß  es  in  der  Aufregung  ge- 
schehen ist.  Ich  habe  die  erste  Nachricht  abends  9  Uhr  er- 
halten und  die  nächste  erst  am  anderen  Tage  nachmittags  5  Uhr. 
Der  Betriebsinspektor  hatte  in  der  Aufregung  vergessen,  an 
den  Eisenbahnminister  zu  telegraphieren.  (Heiterkeit.)  Der- 
artige Versehen  können  in  der  Aufregung  vorkommen.  Ich 
habe  angeordnet,  daß  die  Telegramme  von  Reisenden,  die  ihren 
Angehörigen  mitteilen  wollen,  daß  sie  nicht  verletzt  sind,  frei 
befördert  werden  müssen.  Die  Behauptung,  daß  für  die  Be- 
förderung von  Leichen  Vorschuß  gefordert  worden  ist,  ist  nicht 
zutreffend.  Man  hat  mir  vorgeworfen,  daß  ich  auf  die  Äuße- 
rungen der  Presse  niciit  sofort  geantwortet  habe,  aber  in  einer 
derartigen  Zeit,  wo  die  Presse  aufgeregt  ist,  ist  jedes  Wort  der 
Erwiderung  nur  ein  neuer  Anlaß  zu  einem  neuen  Artikel.  Ein 
derartiger  Sturm  muß  verlaufen  wie  ein  Gewittersturm.  Im 
übrigen  bin  ich  stets  bereit  gewesen,  den  Vertretern  der  Presse 
bereitwilligst  Auskunft  zu  geben,  denn  ich  weiß,  welche  Bedeu- 
tung die  Presse  für  die  Öffentlichkeit  hat.  Es  ist  über  die 
mangelhafte  Hilfeleistung  gesprochen  worden.  Ich  kann  nur 
den  drei  Ärzten  aus  Spremberg,  die  den  Verwundeten  sofort 
haben  Hilfe  zuteil  werden  lassen,  von  hier  aus  meinen  Dank 
aussprechen.  Ebenso  danke  ich  der  braven  Spremberger  Feuer- 
wehr für  ihre  Tätigkeit  aus  diesem  Anlaß.  In  bezug  auf  die 
Sicherheitsvorrichtungen  marschieren  wir  in  der  preußisch-hessi- 
schen Eisenbahnverwaltung  an  der  Spitze  aller  Eisenbahnen, 
und  unsere  Blockeinrichtungen  haben  in  Amerika  epochemachend 
gewirkt.  Wenn  in  der  Presse  behauptet  ist,  wir  hätten  keine 
Blocksicherungen,  so  kann  ich  das  nur  als  auf  Unkenntnis  be- 
ruhend zurückweisen.  Es  ist  uns  vorgeworfen  worden,  daß  wir 
vortreffliche  Erfindungen  lediglich  aus  Fiskalität  und  Bureau- 
kratismus  zurückgewiesen  hätten.  Das  ist  nicht  der  Fall.  Aber 
wenn  wir  noch  so  viele  automatische  Einrichtungen  treffen,  den 
Kopf  des  Leiters  können  wir  nicht  automatisch  einrichten.  Es 
ist  Anordnung  getroffen  worden,  auf  der  Strecke  Cottbus-Görlitz 
das  elektrische  Blocksystem  einzuführen,  und  das  wird  bis  zum 
1.  April  fertiggestellt  sein." 

„Allgemein  ist  das  elektrische  Blocksystem  bisher  auf 
eingleisigen  Strecken  nicht  eingeführt  worden.  Man  muß  dazu 
vor  allem  das  erforderliche  ausgebildete  Personal  haben.  Das 
Geld  spielt  bei  der  Erhöhung  der  Betriebssicherheit  keine  Rolle. 
Wenn  nun  der  zweigleisige  Ausbau  der  Cottbus-Görlitzer  Strecke 
gefordert  wird,  so  bezweifle  ich  nicht,  daß  er  einmal  notwendig 
sein  wird,  wenn  das  Verkehrsbedürfnis  ihn  erforderlich  macht. 
Für  nächsten  Sommer  habe  ich  einen  D-Zugverkehr  für  die 
Strecke  Cottbus-Görlitz  in  Aussicht  genommen,  und  wenn  Herr 
V.  Schenckendorff  etwa  die  Besorgnis  hat,  ihn  zu  benutzen  ohne 
zweigleisigen  Ausbau  der  Strecke,  so  werde  ich  ihn  wieder 
streichen.  (Heiterkeit.)  So  ganz  wird  Schlesien  nicht  vergessen. 
Die  Handelskammer  in  Görlitz  hat  die  Errichtung  einer  neuen 
Eisenbahndirektion  verlangt.  Die  Einrichtung  einer  neuen  Direk- 
tion kann  aber  nur  aus  Verkehrsrücksichten  erfolgen,  und  jetzt 
steht  an  der  Spitze  der  Direktion  Halle  ein  ausgezeichneter  Mann 
von  solcher  Tatkraft  und  solchen  Kenntnissen,  daßSie  wahrlich  um 
Zucht  und  Ordnung  auf  der  Strecke  nicht  besorgt  sein  brauchen. 
Die  Beamten,  die  mittelbar  oder  unmittelbar  an  dem  Unfall  mit- 
gewirkt haben,  sind  unschädlich  gemacht.  Es  ist  angeordnet, 
den  Eisenbahnbetrieb  überhaupt  mit  Peinlichkeit  dauernd  zu 
revidieren.  Man  kann  die  Ursachen  beim  Spremberger  Unfall 
mit  dem  kleinen  Dienst  bei  der  militärischen  Truppe  vergleichen. 
Wenn  alle  Tage  derselbe  Dienst  ist,  so  kommt  es  vor,  daß  es 
nicht  recht  klappt,  wenn  der  Mann  an  der  Spitze  versagt,  und 
das  ist  hier  der  Betriebsinspektor.  Wo  der  Betrieb  ein  flotter 
ist,  da  kommen  die  Leute  gar  nicht  auf  dumme  Gedanken.  Ein 
Mann,  der  viel  zu  tun  hat,  hat  immer  Zeit,  während  ein  Mann, 
der  gar  nichts  zu  tun  hat,  nie  Zeit  hat."    (Sehr  gut !  rechts.) 

Der  Minister  kam  nun  auf  den  in  Nr.  95  d.  Ztg.  veröflent- 
lichten  Alkoholerlaß  zu  sprechen  und  fuhr  etwa  so  fort: 

„Es  ist  mir  sehr  schwer  geworden,  den  Erlaß,  der  den 
Alkoholgenuß  im  Dienst  verbietet,  herauszugeben ;  ich  weiß, 
daß  es  eine  starke  Forderung  an  das  Personal  ist,  von  alten, 
lieben  Gewohnheiten  zu  lassen.  Ich  hielt  es  für  meine  Pflicht, 
das  Publikum  möglichst  vor  Unglücksfällen  zu  schützen,  und 
ich  bin  der  Ansicht,  daß  bei  den  Eisenbahnern  mehr  und  mehr 
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die  Meinung  Platz  greifen  wird,  daß  im  Alkoholgenuß  eine 
große  Gefahr  liegt.  (Sehr  wahr!)  Die  Eisenbahner  werden  sich 
daran  gewöhnen,  sich  auch  außerdienstlich  vor  übermäßigem 
Alkoholgenuß  zu  bewahren.  Ich  hoffe,  daß  wir  durch  den  Erlaß, 
wie  durch  den,  daß  auf  den  Stationen  für  alkoholfreie  Getränke 
gesorgt  werden  soll,  auf  diesem  Wege  weiter  fortschreiten 
werden."  (Beifall.) 

,In  bezug  auf  die  Anzahl  der  Sanitätswagen  marschieren 
wir  in  der  Statistik  an  der  Spitze.  Die  Rettungskasten  waren 
ja  bei  dem  Unglücksfall  zer'rummert  w  orden,  aber  es  ist  ge- 
nügende Hilfe  durch  die  Ärzte  geleistet  worden.  Wir  stehen 
in  der  Statistik  in  bez"sr  au»'  die  Unfallzahlen  sehr  günstig  da. 
Aus  einem  einzigen  Fall  braucht  man  jedenfalls  nicht  zu 
schließen,  wie  es  geschehen  ist,  daß  die  Verwaltung  ganz  verrottet 
sei  Ich  bin  gern  bereit,  den  Vertretern  der  Presse  ji'de  Auskunft 
zu  geben,  aber  ich  richte  auch  an  die  Presse  die  Bitte,  auch  in 
aufgeregten  Zeiten  nur  die  Wahrheit  zu  berichten.  Ich  glaube, 
daß  in  diesem  Sommer  das  reisende  Publiknm  in  ganz  unver- 
antwortlicher Weise  aufgeregt  «oiden  ist.  Ich  bitte  Sie,  haben 
Sie  zu  der  Verwaltung  Vertrauen ;  es  wird  alles  geschehen,  um 
den  Unglücksfällen,  die  sich  in  letzter  Zeit  stark  angehäuft 
haben,  nach  Möglichkeit  vorzubeugen."  (Beifall.) 

Aus  der  Besprechung  der  Interpellation  ist  zu  erwähnen, 
daß  der  freikons.  Abg.  v.  Dircksen  meinte,  da  feststehe,  daß 
der  Unfall  trotz  der  Versehen  der  Beamten  doch  vermieden 
worden  wäre,  wenn  die  Strecke  zweigleisig  gewesen  wäre,  so 
hoffe  er  mit  seinen  Freunden,  daß  der  Minister  von  seiner  An- 
schauung, die  Zweigleisigkeit  sei  keineswegs  unter  allen  Um- 


ständen zu  erstreben,  noch  abkommen  werde.  „Und  auf  jeden 
Fall  bittpn  wir,  in  den  nächsten  Etat  die  Mittel  zum  zwei- 
gleisigen Ausbau  jener  Strecke  einzustellen.  Mit  den  elektri- 
schen Signalvorrichtungen  sollte  die  Verwaltung  reichlicher 
vorgehen  und  kein  Geld  dabei  sparen.  Notwendig  ist  die 
Teilung  des  Eisenbahndirektionsbezirks  Halle.  Wir  haben  zu 
dem  Minister  das  Vertrauen,  daß  wir  überzeugt  sind,  unsere 
Anregungen  werden  auf  fruchtbaren  Boden  fallen."  (Beifall 
rechts.) 

Auch  der  Abg.  Goldschmidt  (freis.  Vgg.)  bestritt,  daß 
die  einyleisiffen  Bahnen  ebenso  zuverlässig  seien,  wie  die  zwei- 
gleisigen. Das  Sprernberger  Unglück  sollte  dem  Minister  ein 
warnendes  Beispiel  dafiir  sein,  daß  es  notwendig  sei,  ganz  all- 
gemein mit  dem  zweigleisigen  Ausbau  schneller  vorzugehen. 
Spar.'amkeit  sei  hier  unangebracht. 

Abg.  König  (Crefeld,  Ztr.)  bemängelte  einige  Bestim- 
mungen der  Betriebsordnung.  Eine  große  Gefahr  liege  darin, 
daß  bei  Gleissperrungen  auf  zweigleisigen  Bahnen  die  Züge 
auch  links  fahren  und  daß  Zugver^pätungen  durch  eine  ge- 
steigerte Fahrgeschwindigkeit  wieder  eingeholt  werden  dürfen. 
Mit  I'reuden  begrüße  er  den  Erlaß  des  Ministors,  und  er  hoffe, 
daß  die  Verwaltung  bestrebt  sein  wird,  dahin  zu  wirken,  daß 
der  Alkoholgenuß  unter  den  Beamten  verschwinde.  Im  übrigen 
schloß  er  mit  der  Versicherung,  daß  er  und  seine  Freunde  von 
dem  Bestreben  des  Ministers  überzeugt  seien,  im  Interesse  der 
Verkehrssicherheit  zu  erreichen,  was  menschlich  erreich- 
bar ist. 


Die  Güteransammlungen  auf  den  russischen  Eisenbahnen. 


Dieses  Thema  ist  im  Laufe  der  letzten  Jahre,  namentlich  | 
aber  im  letzten  Jahre,  wiederholt  Gegenstand  der  Besprechung 
in  der  Vereinszeitung  gewesen.  Teils  führte  dazu  das  Inter- 
esse an  der  Entwicklung  der  russischen  Handelsverhältnisse, 
teils  die  Erwägung,  daß  die  Folgen  dieser  Zustände  im  Nach- 
barreiche sich  leider  nicht  innerhalb  de.ssen  Grenzen  abspielen, 
sondern  daß  deren  Rückwirkungen  auch  in  Deutschland  fühl- 
bar sind  und  immer  mehr  werden  müssen.  Es  ist  dieser  Gegen- 
stand daher  auch  ziemlich  eingehend  besprochen  worden  und 
dabei  die  Ursache  für  die  Entstehung  der  Güteransammlungen 
zu  ergründen  und  gleichzeitig  auch  versucht  worden,  auf  die 
Mittel  hinzuweisen,  die  zu  ihrer  Beseitigung  und  zur  Ver- 
meidung ihrer  künftigen  Wiederholung  in  Anwendung  kommen 
sollten. 

Es  ist  also  das  Thema  ausgiebig  behandelt  worden,  und 
es  könnte  daher  auf  ein  abermaliges  Eingehen  auf  den  Gegen- 
stand verzichtet  werden,  wenn  diesmal  nicht  ein  persön- 
liches Moment  der  Sache  neues  Interesse  einflößte.  Der  Mann,  der 
die  Gründe  für  die  Entstehung  der  Güteransammlungen  erläutert 
und  der  die  Mittel  andeutet,  wie  sie  beseitigt  bezw.  verhindert 
werden  können,  ist  der  Chef  der  Verwaltung  der  Südwest- 
balinen  K.  S.  Nemjeschajew,  der  eben  zum  Minister  der  Ver- 
kehrsanstalten im  Ministerium  des  Grafen  S.  J.  Witte  ernannt 
worden  ist  Man  darf  wohl  nicht  mit  Unrecht  annehmen,  daß  der 
Mann  der  Praxis  und  der  ehemalige  Chef  der  außerordentlich 
verkehrsreichen  Südwestbahnen  die  Erfahrungen,  die  er  hier 
gemacht,  und  die  Erkenntnis,  die  er  über  den  Gegenstand 
hier  selbst  gewonnen  hat,  in  seiner  neuen,  einflußreichen  und 
leitenden  Stellung  zum  Nutzen  des  Reiches  auch  in  die  Wirk- 
lichkeit übersetzen  wird.  Was  meint  nun  Exzellenz  Nemje- 
schajew zur  Frage  über  die  Ursachen  der  Güteransamm- 
lungen ? 

Nach  den  Mitteilungen  der  „Torgowo-Prom.  Gaseta" 
Nr.  218,  228  und  233  hat  der  gegenwärtige  Minister  der  Verkehrs- 
anstalten auseinandergesetzt,  daß  —  abgesehen  vom  Mangel  an 
Wagen  und  Lokomotiven  —  die  Ursachen  zu  den  Ansamm- 
lungen der  Güter  in  den  nachfolgenden  fünf  Punkten  gesucht 
werden  müssen:  1.  Die  ungenügende  Dichtigkeit  des  Eisen- 
bahnnetzes. Eine  Folge  hiervon  sei  es,  daß  auf  den  vorhan- 
denen Hauptbahnen  die  Güter  in  außerordentlich  großem  Um- 
fange zusammenfließen  und  schließlich  ein  Versagen  der 
Leistungsfähigkeit  der  Hauptbahn  herbeiführen,  dadurch  eine 
übermäliige  Anhäufung  der  Güter  auf  der  Versandstation  ver- 
ursachen und  eine  erhebliche  Störung  des  Fahrplanes  bewirken. 
2.  Die  ungenügende  Dichtigkeit  der  Hafenplätze  und  der  Uber- 
gangspunkte an  der  trocknen  Grenze.  Die  Güter  werden  da- 
durch auf  einzelne  wenige  Punkte  geleitet,  an  denen  dann 
die  gleichen  Erscheinungen  und  die  gleichen  Rückwirkungen 
beobachtet  werden  können,  wie  zu  1  ausgeführt.  Als  besonders 
hervorstechendes  Bei.spiel  wird  hierlür  der  Hafen  vonNikolajew 
mit  seinen  Elevatoranlagen  angeführt,  zu  dem  zeitweilig  die 
Zufuhr  ganz  untersagt  werden  muß,  wobei  die  Rückwirkungen 
an  den  Versandstationen  eintreten.  3.  Die  ungenügende  Aus- 
rüstung sowohl  des  schon  vorhandenen  Eisenbahnnetzes,  als 
auch     der     Hafenplätze     und     der   Ausfuhrpunkte    an  der 


trocknen  Grenze  mit  den  unerläßlichen  Hilfsmitteln,  die 
ihre  Aufnahmefähigkeit  bis  auf  die  äußerste  Grenze  zu 
steigern  geeignet  sind.  4.  Der  niedrige  Stand  des  wirt- 
schaftlichen Wohlstandes  der  großen  Mehrheit  der  ländlichen 
Bevölkerung,  das  Fehlen  von  genügend  großen  Speicherräumen 
zur  Aufbewahrung  von  Getreide  und  der  schlechte  Zustand  der 
Zufuhrwege  zu  den  Eisenbahnstationen.  Diese  drei  eben  ge- 
nannten Umstände  rufen  unmittelbar  den  übermäßigen  Zu- 
sammenfluß von  Getreide  zu  den  Eisenbahnstationen  und  das  Be- 
streben, große  Massen  Getreide  an  den  Markt  zu  bringen,  sobald 
die  Getreideernte  verkauft  werden  soll,  hervor.  5.  Die  Un- 
vollkommenheit  der  gegenwärtig  gültigen  und  eine  grund- 
legende, sofortige  Änderung  fofdernden  Bestimmungen  über 
die  Einlagerung  der  Güter  auf  den  Stationen,  um  den  Zeit- 
punkt abzuwarten,  an  dem  sie  zur  Beförderung  gelangen. 

Das  ist,  was  der  ehemalige  Verwaltende  der  Südwest- 
bahnen als  Ursache  für  die  außerordentlich  großen  Güteran- 
sammlungen im  allgemeinen  anzugeben  weiß.  Im  besonderen 
führt  er  dann  noch  an,  daß  auf  den  Südwestbahnen  namentlich 
die  Verhältnisse  noch  schwierigere  sind,  weil  neben  der  Ge- 
treideernte auch  noch  die  sehr  große  Rübenernte  fortgeschafft 
werden  muß,  und  daß  ebenso  die  Art  des  Getreidehandels  fast 
ausschließlich  durch  kleine  Unterhändler  vermittelt  wird,  die 
alle  Geld  brauchen  und  daher  das  Getreide  so  schnell  wie 
möglich  zu  den  Stationen  schaffen,  um  es  dort  beleihen  zu 
lassen. 

Neu  ist  der  Inhalt  dervorbezeichneten  fünfPunkte  nicht.  In- 
teressant daran  ist  aber,  daß  der  neue  Minister  der  Verkehrs- 
anstalten sie  als  Grund  der  traurigen  Verhältnisse,  unter  denen 
das  Land,  der  Handel  und  Verkehr  so  entsetzlich  leiden, 
offen  anerkennt.  Man  darf  doch  wohl  annehmen,  daß,  was  der 
Verwaltende  der  Südwestbahnen  Nemjeschajew  als  Ursache 
des  Schadens  erkannt  hat,  der  Minister  Nemjeschajew  fortzu- 
schaffen bemüht  sein  wird.  Allerdings  ist  die  Aufgabe  sehr 
groß,  und  wer  die  Arbeiten  der  vielen  Kommissionen  und  ein- 
zelner Personen  auch  nur  oberflächlicli  kennt,  weiß,  daß  schon 
oft  der  Finger  auf  die  wunden  Punkte  gelegt,  aber  auch  ebenso 
oft  schleunigst  zurückgezogen  worden  ist,  weil  es  sich  immer 
um  sehr  große  Mittel  handelte,  die  aufgewendet  werden  sollten, 
um  Besserung  in  die  überaus  primitiven  Zustände  des  Getreide- 
handels zu  bringen.  Ob  nun  jetzt  der  Zeitpunkt  gekommen  ist, 
wo  Rußland  zur  Beseitigung  der  vorhandenen,  schon  lange  be- 
kannten UiivoUkommenheit  in  der  Organisation  seines  Getreide- 
handels viele  Millionen  aufwenden  kann,  darf  wohl  mehr  als 
zweifelhaft  sein.  Es  wird  dem  neuen  Minister  vermutlich  nicht 
viel  anders  gehen,  als  seinen  Vorgängern :  er  wird  vor  dem 
nicht  genügend  gefüllten  Reichssäckel  Halt  machen  und  auf 
bessere  Zeiten  warten  müssen.  Diese  Politik  des  Hinaus- 
schiebens notwendiger  Aufwendungen  gerade  in  dem  Falle,  wo  es 
sich  um  das  wichtigste  Ausfuhrgut  handelt,  ist  für  Rußland 
nicht  nur  bedauerlich,  sondern  vielleicht  sogar  gefährlich,  weil 
damit  eine  Gesundung  der  Verhältnisse  immer  weiter  hinaus- 
geschoben wird.  Allerdings  muß  man  zugeben,  daß  die  nächste 
Sorge,  soweit  die  Eisenbahnen  in  Frage  kommen,  wohl  die  sein 
wird,  das  rollende  Material  wieder  mindestens  auf  den  Bestand, 
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wie  er  vor  Beginn  des  Krieges  vorhanden  war,  zu  bringen. 
In  dieser  Beziehung  wird  seiir  viel  zu  leisten  sein.  So  gibt 
Nemjeschajew  z.  ß.  an,  daß  von  den  vorhandenen  27  BOO  Güter- 
wagen 7000  und  von  den  vorhandenen  1330  Lokomotiven  233 
der  besten  vierachsigen  Maschinen  zu  Anfang  des  Krieges  nach 
Sibirien  abgegeben  werden  mußten,  d.  h.  25,4  bezw.  17,5  !!•  Das 
ist  natürlich  sehr  viel,  aber  noch  lange  nicht  alles,  was  die 
Südwestbahnen  hergeben  mußten,  denn  während  des  Krieges 
mußten  fortlaufend  die  besten  Wagen  zu  Militärtransporten  her- 
gegeben werden.  Außerdem  waren  gegen  1000  große  Wagen- 
decken, mit  denen  die  auf  oflfenen  Wagen  beförderten  Ge- 
schütze usw.  bedeckt  wurden,  auf  den  Kriegsschauplatz  ge- 
gangen, so  daß  der  Verwaltung  auch  die  Möglichkeit  genommen 
war,  die  eingelagerten  Güter  gehörig  zu  schützen,  und  sie  so 
der  Gefahr  des  Verderbens  ausgesetzt  waren.  Im  weiteren  Ver- 
laufe der  Erörterung  wird  dann  das  System  des  Otschered  (die 
Ordnung  über  die  Abbeförderung  der  eingelagerten  Güter  nach 
einer  bestimmten  Reihenfolge)  einer  scharfen  Kritik  unterzogen 
und  dabei  namentlich  darauf  hingewiesen,  daß  die  Einordnung 
der  Güter  in  bestimmte  Klassen  von  sehr  verderblichen  Folgen 
ist.  So  gehört  z.  ß.  Kalk  zur  III.  Klasse,  d.  h.  Kalk  kann  erst 
zur  Beförderung  gelangen,  wenn  Güter  der  I.  oder  II.  Klasse 
nicht  mehr  auf  der  betreffenden  Station  vorhanden  sind.  Da 
nun  Kalk  erst  in  dritter  Reihe  befördert  werden  kann,  so  kamen 
die  Zuckerfabriken  in  die  allergrößte  Bedrängnis  und  waren  in 
Gefahr,  den  Betrieb  einstellen  zu  müssen,  üie  Rüben  wurden 
ihnen  in  großer  Menge  zugeführt,  während  ihnen  Kalk  fehlte. 

Bis  zum  21.  September  d.  J.  hatten  sich,  veranlaßt  durch 
diese  Verhältnisse,  auf  den  Südwestbahneii  bereits  37  000  Wagen- 
ladungen Güter  angesammelt ;  zudem  ergaben  die  Feststellun- 
gen, daß  bei  Fortgang  des  regelmäßigen  Verkehrs,  also  abge- 
selien  von  plötzlichen  Steigungen  oder  gänzlicher  Unterbrechung 


des  Verkehrs,  der  Lagerbestand  täglich  um  200—300  Waaen- 
ladungen  anwachsen  mußte ,  weil  das  erforderliche  RoÜ- 
material  fehlt. 

Wie  bekannt,  sind  nun  aber  beide  Umstände :  sowoiil  eine 
weitere  Steigerung,  als  auch  infolge  des  grol.ien  Eisenbahner- 
ausstandes eine  völlige  Unterbrechung  des  Verkehrs  eingetreten, 
und  wird  somit  der  Zustand  auf  den  Südwestbahnen  aller  Wahr- 
scheinlichkeit nach  ein  ganz  entsetzlicher  sein.  Die  gleichen 
oder  sehr  ähnlichen  Verhältnisse  werden  sicher  auch  auf  den 
anderen  Bahnen  herrschen,  denn  schon  vor  dem  Ausstande 
lagerten  auf  den  russischen  Bahnen  170  000  Wagenladungen. 

Wo  gibt  es  nun  aus  diesem  jede  geregelte  Entwicklung 
störenden  Zustande  einen  Ausweg '?  Der  ist  von  dem  ehe- 
maligen Verwaltenden  der  Südwestbahnen  Nemjeschajew  nicht 
gezeigt  worden,  es  sei  denn,  daß  die  stete  Bitte  um  Uber- 
weisung von  Rollmaterial,  die  dem  Ministerium  immer  dringen- 
der vorgetragen  worden  ist,  eine  Anerkennung  dessen  ist,  daß 
in  der  gegenwärtigen  Lage  dies  das  einzige  und  wirksamste 
Aushilfsmittel  sein  soll.  Was  später  geschehen  soll  und  wie 
später  bessere  Zustände  angebahnt  werden  können,  das  deuten 
die  fünf  Punkte  zu  Anfang  dieser  Mitteilungen  an.  Es  muß 
zugegeben  werden,  daß,  wenn  das  Programm,  das  jene  Punkte 
enthalten,  durchführbar  wäre,  in  absehbarer  Zeit  und  mit  Auf- 
wendung sehr  großer  Mittel  Rußland  wohl  zu  normalen  Ver- 
hältnissen gelangen  könnte.  Das  wäre  natürlich  ein  großer 
Segen  für  das  Land,  das  zur  Zeit  so  schwer,  man  kann  wohl 
sagen  unter  ganz  unmöglichen  Verkehrsverliältnissen  leiden 
muß.  Wird  Herr  Nemjeschajew  stark  genug  sein,  auf  dem  an- 
gedeuteten Wege  Ordnung  in  das  Chaos  zu  bringen  ?  Wir 
wollen  es  im  Interesse  des  Landes  hofien,  aber  die  Arbelt  ist 
schwer  und  die  Aufgabe  sehr  groß.  Vielleicht  gelingt  sie 
trotzdem ! 


Nachrichten. 


Deutschland. 

—  Fahrdienstvorschriften.  Die  kürzlich  in  Eisenach  ab- 
gehaltene Konferenz  von  Vertretern  aller  deutscheu  Staats- 
bahnen, in  der  über  die  einheitliche  Feststellung  von  Vorschriften 
über  die  Ausführung  und  Handhabung  des  Eisenbahnbetriebs 
verhandelt  wurde,  führte,  wie  die  Köln.  Ztg.  erfährt,  zu  einer 
vollständigen  Einigung.  Zur  Zeit  werden  im  Reichseisenbahnamt 
auf  Grund  der  geführten  Verhandlungen  die  einheitlichen  Vor- 
schriften für  den  deutschen  Eisenbahnfahrdienst  ausgearbeitet. 
Es  ist  jedenfalls  anzunehmen,  daß  sie  im  Verlaufe  des  nächsten 
Betriebsjahres  schon  in  Kraft  gesetzt  werden  können. 

—  Eisenbahnangelegenheiten  in  der  preußi-schen  Thron- 
rede. Der  preußische  Landtag  wurde  am  5.  d.M.  mit  einer  vom 
Ministerpräsidenten  Fürsten  v.  Bülow  verlesenen  Thronrede  er- 
öffnet, die  folgende  auf  die  Finanzlage  und  das  Eisenbahnwesen 
bezügliche  Stellen  enthält: 

„Die  Finanzen  des  Staats  gestalten  sich  infolge  des 
anhaltenden  Aufschwungs  des  gewerblichen  Lebens  und  der 
andauernden  Steigerung  der  Erträgnisse  aus  den  meisten  Staats- 
betrieben im  allgemeinen  fortgesetzt  günstig.  Die  Rechnung 
für  das  Etatsjahr  1904  hat  wieder  mit  einem  gegen  das  Vorjahr 
allerdings  beträchtlich  geringeren  Uberschuß  abgeschlossen,  und 
ebenso  darf  für  das  laufende  Jahr  ein  befriedigendes  Ergebnis 
erwartet  werden.  —  Der  Staatshaushaltsetat  für  1906  hält  in  Ein- 
nahmen und  Ausgaben  das  Gleichgewicht.  Die  gesteigerten  Ein- 
nahmen haben  es  gestattet,  für  fast  alle  Zweige  der  Staatsver- 
waltung Mehraufwendungen  in  größerem  Umfange  in  Aussicht 
zu  nehmen.  Insbesondere  sind  Mittel  bereitgestellt,  um  die 
Wohnungsgeldzuschüsse  der  Unterbeamten  um 
50  ^  zu  erhöhen  sowie  um  leistungsschwachen  Schulverbänden 
Beihilfen  zur  Aufbesserung  der  Gehaltsbezüge  gering  besoldeter 
Volksschullehrer  zu  gewähren.  Zur  Erweiterung  des 
Staatsbahn  netzes  und  zur  Vermehrung  der  Be- 
triebsmittel der  Rtaatseisenbahnen  sowie  zur  Unterstützung 
von  Kleinbahnunternehmungen,  die  der  wirtschaft- 
lichen Förderung  des  Landes  dienen,  wird  wiederum  die  Be- 
willigung erheblicher  Mittel  nachgesucht  werden.  Wie  in  den 
Vorjahren,  ist  eine  Gesetzesvorlage  zur  Bereitstellung  von  Mitteln 
behufs  Verbesserung  der  Wohnungsverhältnisse 
der  in  Staatsbetrieben  beschäftigten  Arbeiter  und  gering  be- 
soldeten Beamten  in  Aussicht  genommen." 

—  Der  Landeseisenbahnrat  hat  in  seiner  Sitzung  vom 
5.  d.  M.  über  die  Vorlage  des  preußischen  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  betreffend  die  Reform  der  deutschen  Eisenbahn- 
Personen-  und  Gepäcktarife  beraten.  Den  Grundzügen  der 
vorgeschlagenen  Reform  wurde  von  keiner  Seite  widersprochen. 


Die  Mehrheit  der  Körperschalten  hat  dabei  empfohlen,  wegen 
Ermäßigung  der  Fracht  für  kleinere  Gepäckstücke  bis  zum  Ge- 
wicht von  25  kg  mit  den  übrigen  Staatsbahnverwaltungen  in 
erneute  Verhandlungen  einzutreten.  —  Von  den  sonstigen  zur 
Beratung  stehenden  Gegenständen  ist  zu  erwähnen,  daß  die 
Ermäßigung  der  Fracht  für  Steinkohlen  und  Briketts  nach 
Schleswig-Holstein  befürwortet  wurde.  Von  den  Anträgen  auf 
Ermäßigung  der  Fracht  für  Steinkohle  und  Koks  zum  ßetriebe 
von  Hochöfen  usw.  wurden  in  Ubereinstimmung  mit  dem  Aus- 
schuß abgelehnt  die  Anträge  des  Eisenwalzwerks  in 
Schladern,  des  Lennegebiets,  des  Puddelwerks  Ründeroth,  der 
Aßlarer  Hütte  bei  Wetzlar,  der  Friedrich  Wilhelmhütte  a.  d.  Sieg, 
der  mittelrheinischen  Hochofenwerke  bei  Engers,  Neuwied  und 
Porz=Urbach ;  vertagt  bis  zur  weiteren  Klarstellung  der 
Sachlage  wurde  der  Antrag  des  Eisenhüttenwerks  in  Thale. 
Dagegen  hat  der  Landeseisenbahnrat  empfohlen,  die  An- 
träge des  Georg  Marien-Bergwerks-  und  Hüttenvereins  in  Osna- 
brück und  der  Mathildenhütte  in  Harzburg  sowie  des  Lahn- 
und  Dillgebiets  zu  genehmigen.  Dem  Lahn-  und  Dillbezirk 
möge  der  auf  die  weitestgelegeuen  Stationen  des  Siegerlandes 
treffende  höchste  Betrag  der  Frachtermäßigungen  für  Kohlen 
und  Koks  gewährt  werden.  Ein  Antrag,  die  für  die  Beförde- 
rung von  Schweinen  nach  dem  oberschlesischen  Industriegebiet 
bestehenden  Frachtermäßigungen  auf  den  Versand  nach  der 
Stadt  Pleß  auszudehnen,  wurde  abgelehnt. 

—  Eine  Anzahl  von  Interpellationen  in  Eisenbahnsachen 

sind  dem  preußischen  Landtag  gleich  bei  seiner  Eröffnung  zu- 
gegangen. Zwei  beziehen  sich  auf  das  Spremberger  Eisenbahn- 
unglück. Uber  diese  berichten  wir  an  anderer  Stelle.  Eine 
dritte  Interpellation  von  nationalliberaler  Seite  fragt  die  Re- 
gierung, welche  Maßnahmen  sie  zu  ergreifen  gedenkt,  um  den 
großen  Stockungen  im  Eisenbahnverkehr  vorzubeugen,  welche 
in  diesem  Jahre  in  einem  nie  gesehenen  Umfange  aufgetreten 
sind  und  die  wirtschaftliche  Entwicklung  des  ganzen  Landes 
bedrohen  ? 

Ferner  hat  das  Zentrum  folgende  Interpellation  im  Ab- 
geordnetenhause eingebracht : 

„Ist  es  dem  Herrn  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  be- 
kannt, daß  der  Einsturz  des  Eisenbahntunnels  bei  Altenbeken 
1.  schwere,  noch  andauernde  wirtschaftliche  Nachteile  sowohl 
für  die  nächste  Umgebung,  als  auch  für  das  ganze  auf  die  Be- 
reisung dieser  Strecke  angewiesene  Publikum  zur  Folge  hat, 
und  2.  für  die  in  Betracht  kommenden  Bahnbeamten  erhebliche 
Einnahmeausfälle  hervorruft?  —  Welche  Maßnahmen  hat  die 
Eisenbahnverwaltung  bereits  getroffen  oder  in  Aussicht  ge- 
nommen, um  den  unterbrochenen  Verkehr  schleunigst  und  ge- 
sichert gegen  die  Wiederkehr  ähnlicher  Störungen  herzustellen 
und  für  die  Ubergangszeit  die  beteiligten  Bevölkerungskreise 
und  die  Beamten  gegen  Nachteile  zu  schützen  ?" 

—  Zum  Spremberger  Eisenbahnunglück.  Aus  Cottbus, 
den  6.  Dezember,   wird  berichtet :   Die  Anklage  gegen  den 
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Stationsassistenten  Stullgys  und  die  Weicliensteller  Schmidt 
und  Wiedemann  in  Sachen  des  Spremberger  Eisenbahnunglücks 
stützt  sich  auf  §  316  (fahrlässige  Gefährdung  eines  Eisenbahn- 
transports unter  Außerachtlassung  von  Dienstvorschriften), 
V?  -li-l  (fahrlässige  Tötung)  und  §  319  des  Reichsstrafgesetzbuchs 
I  strafverschärfende  Bestimmung  über  Aberkennung  der  Be- 
fähigung zum  Eisenbahndienst).  Termin  zur  Verhandlung  steht 
am  20.  und  -21.  d.  M.  \  or  der  Strafkammer  des  hiesigen  Land- 
gerichts an. 

—  Der  Wagenmangel  kam  am  6.  d.  M.  im  preußischen 
Abgeordnetenhause  nach  dem  Spreuiberger  Unglück  zur  Sprache. 
WegenStoffanhäufungbeschränken  wir  uns  heute  auf  eine  Wieder- 
gabe der  wichtigsten  Erklärungen  des  Staatsministers  v.  Budde. 
Nach  Begründung  der  oben  wiedergegebenen  Interpellation 
durch  den  Abg.  Hilbck  antwortete  ihm  der  Minister,  daß 
allerdings  das  Vorhandensein  eines  sehr  unerwünschten  Wagen- 
mangels  während  der  letzten  Monate  nicht  zu  bestreiten  sei. 
Was  aber  die  Ursache  dieses  beklagenswerten  Zustandes  an- 
lange, so  liegt  der  Hauptgrund  in  der  ganz  ungewöhnlichen 
Steigerung  des  Verkehrs  infolge  der  günstigen  Lage  des  hei- 
mischen Wirtschaftslebens.  Während  in  früheren  Jahren  die 
erheblichen  .Steigerungen  des  Verkehrs  und  der  \Vagenanfor- 
derungen  sich  etwa  auf  6  %  zu  stellen  pflegten,  seien  im  Sep- 
tember bereits  10,6  %  mehr  Wagen  gefordert  worden;  im  Ok- 
tober haben  sich  die  Mehrfordeiuogen  von  Wagen  auf  17,4  Jj 
nnd  im  Monat  November  sogar  auf  18,6  j  gesteigert.  Auch  die 
Rübenernte  habe  alle  Erwartungen  übertrotfen,  und  die  dadurch 
hervorgerufenen  Schwierigkeiten  seien  noch  durch  das  anhal- 
tend schlechte  Wetter,  insbesondere  durch  den  Nebel  auf  den 
Rangierbahnhöfen,  beträchtlich  vermehrt  worden.  Besonders 
für  das  Ruhrrevier  sei  noch  der  Nachteil  erwachsen,  daß,  wäh- 
rend im  vorigen  Jahre  Kartoffeln  aus  Holland  eingeführt  wurden, 
jetzt  umgekehrt  solche  dorthin  in  größeren  Mengen  zur  .\us- 
fuhr  gelangten,  mithin  eine  große  Anzahl  von  Wagen  ins  Aus- 
land liefen,  wie  denn  überhaupt  eine  große  Anzahl  von  Wagen 
der  preußischen  Staatsbahnverwaltuug  infolge  der  russischen 
Wirren  und  der  östt-rreischischen  Eisenbahnzustände  im  Aus- 
lande festgehalten  würden.  Durch  das  Zusammenwirken  aller 
dieser  Ursachen  habe  die  Wagengestellung  in  den  Herbst  mona- 
ten  den  Anforderungen  des  Verkehrs  nicht  entsprechen  können. 
Aber  man  könne  der  Eisenbahnverwaltung  weder  Mangel  an 
Voraussicht,  noch  Kargheit  in  der  Beschaö'ung  neuer  Betriebs- 
mittel vorwerfen.  Die  Schätzungen  der  beteiligten  sachverstän- 
digen Kreise  in  bezug  auf  den  Kohlen- und  Rübenverkehr  seien 
weit  hinter  der  Wirklichkeit  zurückgeblieben.  Die  Eisenbahn- 
verwaltung habe  in  den  Herbstmonaten  erheblich  mehr  Wagen 
stellen  könuen,  als  nach  jenem  sachverständigen  Gutachten  er- 
forderlich gewesen  wären.  Auch  werde  von  Jahr  zu  Jahr  in 
beträchtlicherem  Maße  mit  der  Neubeschattüug  von  Betriebs- 
mitteln vorgegangen.  Zar  Zeit  des  Eintritts  des  Ministers  in 
das  Ministerium  betrug  der  .lahresaufwand  für  Neuheschaffung 
von  Betriebsmitteln  luOOGOOOO  Jf.,  im  Jahre  1905  dagegen  nicht 
weniger  als  148  000  000  dl-  Während  noch  vor  wenigen  Jahren 
die  jährliche  Mehrbeschaffong  von  Güterwagen  sich  auf  noch 
nicht  12  0(X)  Stück  stellte,  sind  im  Jahre  1904  nahezu  16  000  Güter- 
wagen neu  beschafft  worden,  und  im  laufenden  Jahre  wird  sich 
die  Neuheschaffung  von  solchen  Wagen  sogar  auf  17  700  Stück 
erstrecken.  Gleichwohl  sei  anzuerkennen,  daß  gegenüber  der 
Hochflut  des  Verkehrs  der  jetzige  Wagenpark  der  Staatsbahnen 
nicht  ausreichte  und  einer  Verstärkung  von  15  —  16000  Wagen 
bedürfe.  Wenn  auch  in  dem  Etat  für  1906  wiederum  sehr  reiche 
Mittel  für  Neuheschaffung  von  Betriebsmitteln  ausgeworfen 
seien,  so  halte  er  sie  demgegenüber  doch  noch  nicht  für 
genügend  und  verhandele  mit  dem  Finanzminister  wegen 
weiterer  außerordentlicher  Geldbewilligungen.  Als  zweites 
Mittel  zur  Beseitigung  bezw.  Verhütung  von  Waffenmangel 
werde  der  bessere  i^usbau  einer  ganzen  Reihe  von  Bahnhöfen, 
namentlich  von  Rangierbahnhöfen,  dienen.  Ferner  würde  es 
sich  empfehlen,  wenn  das  Kohlenkontor  und  die  anderen 
Kohlenverkaufssyndikate  durch  Stellung  billigerer  Sommer- 
preise einen  'i'eil  des  Kohlenverkehrs  von  den  Herbstmonaten 
ablenkten.  Endlich  werde  darauf  Bedacht  zu  nehmen  sein, 
die  Anschlußgleise  der  Fabriken  an  die  Staatsbahnen  so  einzu- 
richten, daß  keine  Verzögerung  in  der  Entladung  eintritt.  Die 
Eisenbahnverwaltung  sei  sonach  aufs  eifrigste  am  Werke,  dem 
Wagenmangel  nach  Kräften  abzuhelfen  und  seiner  künftigen 
Wiederkehr  vorzubeugen.  (Lebhafter  Beifall.)  Die  Besprechung 
der  Interpellation  wurde  auf  einen  späteren  Zeitpunkt  ver- 
schoben. 

—  Zur  Eingabe  der  3Iannheimer  Handelskammer  wegen 
Wagenmangels.  Zu  dieser  von  uns  in  Nr.  90  S.  1326  d.  Ztg. 
mitgeteilten  Eingabe  hat  sich  die  Königlich  preußische  und 
Großherzoglich  hessische  Eisenbahndirektion  Mainz  in  einem 
Schreiben  vom  18.  November  an  die  genannte  Handelskammer 
geäußert,  das  wir  nachstehend  wiedergeben : 


Die  Handelskammer  hat  sich  wegen  des  im  Gebiet  der 
preußisch-hessischen  Staatsbahnen  herrschenden  Wagenmangels 
an  die  Großherzogliche  Generaldirektion  der  badischen  Staats- 
bahnen mit  dem  Ersuchen  um  Vorstellungen  bei  der  preußi- 
schen Staatseisenbahnverwaltung  gewandt  und  uns  hiervon  mit 
dem  Ersuchen  um  Untersuchung  Kenntnis  gegeben.  Da  uns 
für  die  Bahnhöfe  Mannheim=N.-V.,  =Waldhof  und  'Käferthal,  zum 
kleinen  Teil  auch  für  den  Hauptbahnhof  in  Mannheim  die 
Regelung  der  Wagengestellung  obliegt,  gestatten  wir  uns  er- 
gebenst  die  folgende  p]rwiderung  auf  Ihre  Ausführungen  für 
unseren  Bezirk  besonders  und  für  die  gesamten  preußisch- 
hessis(>hen  Staatsbahnen  im  allgemeinen. 

Im  Direktionsbezirk  Mainz  wurden  im  September  d.  J. 
von  angeforderten  39  972  gedeckten  Wagen  38  790  rechtzeitig 
und  1182  nicht  srestellt,  gegenüber  September  1904  mit  37  324, 
34  109  und  3125  Wagen,  im  Oktober  d.  J.  von  37  884  angeforderten 
gedeckten  Wagen  35  984  rechtzeitig  und  1904  nicht  gestellt, 
gegenüber  37  291,  35  760  und  1531  Wagen  im  Jahre  1904.  In 
beiden  Monaten  zusammen  sind  4815  Wagen  mehr  als  im  Vor- 
jahre gestellt  worden,  während  der  Gesamtausfall  von  4656  auf 
3086  um  1570  Wagen  zurückging.  Boi  Annahme  von  25  Arbeits- 
tagen sind  daher  im  ganzen  Bezirk  bei  einem  täglichen  Durch- 
schnittsbedarf von  1600  Wagen  im  September  und  über  1500 
Wagen  im  Oktober  noch  nicht  50  und  80  Wagen  nicht  recht- 
zeitig gestellt  worden.  Es  ist  hierbei  zu  berücksichtigen,  daß 
die  rechtzeitige  Gestellung  der  gedeckten  Wagen  im  Direktions- 
bezirk deshalb  besondere  Schwierigkeiten  bereitet,  weil  die 
geographische  Lage  einen  .«tarken  Zurückfluß  süddeutscher 
Wagen  bedingt,  die  nach  den  bestehenden  Vereinbarungen  von 
unseren  Stationen  nur  in  beschränktem  Umfange  benutzt  werden 
dürfen  und  häufig  leer  zur  Heimatbahn  laufen  müssen,  obgleich 
Bedarf  an  Wagenraum  besteht. 

Was  die  offenen  Wagen  anlangt,  so  sind  in  den  beiden 
Monaten  iin  Jahre  1904  gestellt  worden  23  076  und  27  009 
~  .50  085  Wagen,  nicht  gestellt  916,  in  diesem  Jahre  23  200  und 
2ti708  =  49  908,  nicht  gestellt  1112  Wagen.  Diese  Ausfälle 
hängen  mit  der  zu  gewissen  Zeiten  auftretenden  Wagenknapp- 
heit in  den  Kohlenbezirkcn  zusammen.  Es  müssen  daher  zur 
Klarstellung  der  Lirsachen  dieser  Erscheinung  die  Verhältnisse 
des  .Staatsbahnbereichs  insgesamt  berücksichtigt  werden. 

Was  zunächst  die  gedeckten  Wagen  anlangt,  so  sind  in 
den  beiden  Monaten  September  und  Oktober  1904:  985  761  und 
995  245,  zusammen  1 98K'(Hi  Wagen  gestellt  worden,  während 
140963  fehlten.  In  diesem  Jahre  sind  1  036  495  und  1  033  258, 
zusammen  2069  753  gestellt,  während  nur  101  442  Wagen  fehlten. 
Die  Wagengestellung  w.ir  in  diesen  Monaten  seit  1897  bei 
weitem  die  höchste  (1897  wurden  nur  1  311  493  Wagen  gestellt, 
während  165462  fehlten).  Auch  die  O-Wagengestellung  :  1  669106 
und  1  «39254 Wagen,  zusammen  3.508  36;)  Wagen,  ist  die  höchste 
seit  1897,  die  Zahl  der  fehlenden  Wagen:  22  557  und  176  037,  zu- 
sammen 198,594  Wagen,  hat  allerdings  im  Oktober  eine  außer- 
ordentliche Höhe  erreicht.  1897  wurden  nur  2  425  021  Wagen 
gestellt,  während  1.59  877  fehlten.  Diese  Zahlen  lassen  zunächst 
erkennen,  daß  die  absoluten  Leistungen  der  Staatsbahnen  be- 
deutend gewachsen  sind.  In  den  Jahren  1901/03  waren  auch 
die  Zahlen  der  nicht  gestellten  Wagen  geriugfügig:  1901  wurden 
im  September  bis  November  2  645  970  gedeckte  und  4  200  395 
offene  Wagen  gestellt,  während  nur  33  610  und  13  641  fehlten, 
1902  stehen  2  730  887  und  4  368  727  rechtzeitig  gestellten  Wagen 
54  285  und  16015  fehlende  gegenüber,  1903  handelt  es  sich  um 
eine  Gestellung  von  2  900  980  und  4  839  771  Wagen  und  Fehl- 
zahlen von  92  938  und  48  843  Wagen.  Das  Jahr  1904  brachte 
einige  größere  Ausfälle,  doch  konnte  der  in  diesem  Jahre  ein- 
getretene O- Wagenmangel  nicht  vorausgesehen  werden. 

Die  Gestellung  der  gedeckten  Wagen  ist  in  diesem  Herbst 
infolge  der  vermehrten  Wagenbeschaffung  und  der  durch  die 
Netiregelung  des  Beförderungsdienstes  erreichten  Beschleuni- 
gung des  Wagenumlaufs  wesentlich  besser  als  im  Vorjahre  ge- 
wesen. Sie  wäre  noch  günstiger  verlaufen,  wenn  nicht  im  Ok- 
tober das  ungewöhnlich  ungünstige  Wetter  das  Rangiergeschäft 
wesentlich  verlangsamt  und  die  Leistungsfähigkeit  der  Lokomo- 
tiven beeinträchtigt  hätte.  Die  Güterzüge  erlitten  durch  die 
verspätete  Fertigstellung  auf  den  großen  Rangierbahnhöfen 
Verspätungen,  die  sich  unterwegs  durch  nichtplanmäßige  Uber- 
holungen  und  Anschlußversänmnisse  noch  vermehrten.  Dazu 
kam,  daß  die  Züge  weniger  schwer  ausgelastet  werden  konnten. 
Die  hierdurch  eingetretene  Verlangsamung  des  Wagenumlaufs 
wirkte  nicht  anders  als  eine  Verminderung  des  Wagenparks, 
und  zwar  ebenso  für  gedeckte  wie  für  offene  Wagen.  Welcher 
Einfluß  dieser  Verzögerung  in  absoluten  Zahlen  beizumessen 
ist,  ergibt  die  Erwägung,  daß  die  Erhöhung  der  normalen  Um- 
laufzeit  eines  Wagens  von  durchschnittlich  Tagen  um  nur 
Vi  Tag  bei  einem  Bestände  von  315  000  Wagen  einen  Ausfall 
von  6000  Wagen  bedingt.  Ein  eigentlicher  Mangel  an  offenen 
Wagen  bestand  in  unserem  Bezirk  nicht.  Die  Ausfälle  an 
diesen  Wagen  sind  darauf  zurückzuführen,  daß  in  sämtlicheti 
Direktionsbezirken  wegen  Unterstützung  der  großen  Kohlen- 
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revlere  an  einzelnen  Tagen  ein  Prozentsatz  der  angeforderten 
Wagen  nicht  überwiesen  wurde ,  damit  die  dadurch  frei- 
gewordenen Wagen  diesen  mehr  zugeführt  werden  konnten. 
Hierzu  liam  in  diesem  Jahre  die  außergewöhnlich  starlte  Rüben- 
ernte Während  man  die  in  Deutschland  1904  verarbeitete 
Rübenmenge  auf  rund  10  000  000  t  schätzt,  wird  sie  jetzt  für  1905 
auf  15  000  000  t,  also  um  51  S  höher  veranschlagt.  Da  1904  rund 
3  500  000  t  Rühen  auf  den  preußisch-hessischen  Staatsbahnen 
verfrachtet  wurden,  wird  ihre  Menge  für  1905  auf  SVs  Millionen 
anzunehmen  sein,  d.  h.  die  Mehrleistung  betrug  rund  180000 
10  t-Wagen.  Mit  Rücksicht  auf  die  Kürze  der  Rübenkampagne 
und  die  auf  2i— 3  Tage  zu  veranschlagende  Umlaufsdauer 
der  Rübenwagen  ist  durch  di"  stärkere  Rübenernte  eine 
tägliche  Mehrgestellung  von  rund  10—14  000  Wagen  nötig 
geworden. 

Die  Annahme,  daß  der  StückgutstafFeltarif  die  Wagen- 
gestellung ungünstig  beeinflußt  habe,  dürfte  nicht  zutreffend 
sein.  Die  nach  dem  jetzigen  System  der  Güterbeförderung  ge- 
bildeten Umlade-  und  Ortswaaren,  die  in  gewissem  Umfange  an 
die  Stelle  der  früher  von  Spediteuren  aufgelieferten  Sammel- 
wagen getreten  sind,  haben  im  Durchschnitt  kaum  eine 
schlechtere  Belastung,  als  jene  Sammelwagen.  Ein  Mehrver- 
brauch an  Wagen  ist  durch  sie  kaum  eingetreten.  Dagegen 
erfordert  das  Bestreben  möglichst  schneller  Güterbeförderung, 
das  sich  aber  nicht  auf  Stückgut  beschränkt  und  mit  der  Ein- 
richtung des  Staffeltarifs  nicht  in  ursächlichen  Zusammenhang 
zu  bringen  ist,  für  den  Stückgutverkehr  ein  dichtes  Netz  von 
Kurswagen,  um  von  den  einzelnen  Strecken  die  Güter  den 
Sammelstellen  zuzuführen  oder  von  dort  zu  verteilen.  Diese 
Einrichtungen,  die  auch  beim  Fortbestehen  des  früheren  Tarif- 
zustandes im  Interesse  einer  beschleunigten  Beförderune'  not- 
wendig wären,  erfordern  vielleicht  eine  größere  Anzahl  ge- 
deckter Wagen.  Jedenfalls  wird  nicht  zu  leugnen  sein,  daß  der 
Stückgutverkehr  auch  der  kleineren  Stationen  trotz  der  einge- 
tretenen Verbilligung  eine  wesentliche  Verbesserung  erfahren 
hat.  Der  Behauptung,  daß  die  Eisenbahnen  zur  Bewältigung 
dieser  Gütermengen  außerstande  gewesen  seien ,  muß  ent- 
schieden widersprochen  werden.  Die  tägliche  Beobachtung 
lehrt  im  Gegenteil,  daß  —  soweit  nicht  der  durch  die  schlechte 
Witterung  ungünstig  beeinflußte  Güterzugfahrplan  störend 
einwirkte  —  der  Stückgutverkehr  pünktlich  und  schnell  be- 
wältigt worden  ist. 

Wenn  die  Handelskammer  von  einer  Betriebsmittelgemein- 
schaft einen  Einfluß  in  der  Richtung  der  Beseitigung  von  Um- 
leitungen erwartet,  so  darf  zunäc  hst  darauf  hingewiesen  werden, 
daß  die  Fragen  der  Leitung  des  Güterverkehrs  und  einer  Güter- 
wagengemeinschaft keinen  inneren  Zusammenhang  haben.  Von 
einer  Güterwagengemeinschaft  ist  wohl  die  Beseitigung  un- 
wirtschaftlicher Wagenverwendung  (von  Leerläufen)  und  damit 
eine  weitere  Besserung  der  Wagengestellung  zu  erwarten,  die 
Frage  der  „Umleitungen"  findet  sie  aber  schon  geregelt  vor, 
nachdem  sich  die  deutschen  Regierungen  über  die  Frage  des 
Verkehrs  auf  den  wirtschaftlich  leistungsfähigsten  Linien,  die 
keineswegs  immer  die  kürzesten  sind,  verständigten  und  diese 
Vereinbarungen  durchführten.  Wenn  weiter  eine  Besserung 
der  Wagengestellung  durch  verlängerte  Gelegenheit  zur  Ent- 
und  Beladung  auf  den  Freiladegleisen  erwartet  wird,  so  ist 
darauf  hinzuweisen,  daß  die  für  Berlin  als  Besonderheit  er- 
wähnte Möglichkeit,  vor  Beginn  und  nach  Schluß  der  Dienst- 
stunden zu  be-  oder  entladen,  überall  im  Gebiet  der  preußisch- 
hessischen  Staatsbahnen  besteht.  Es  ist  nur  nötig  und  für  die 
Eisenbahnverwaltung  erwünscht,  hiervon  Gebrauch  zu  machen. 

Wenn  die  Staatseisenbahnverwaltung  ihre  Pflicht  nicht 
verkennt,  nicht  nur  zur  ruhigen  Verkehrszeit,  sondern  auch 
gegenüber  den  gesteigerten  Ansprüchen  des  Herbstes  den 
nötigen  Wagenpark  zur  Verfügung  zu  halten,  so  ist  einmal 
nicht  außer  acht  zu  lassen,  daß  aus  der  Notwendigkeit  der 
Zurückführung  der  Wagen  aus  den  Gebieten  mit  überwiegendem 
Empfang  nach  denen  mit  überwiegendem  Versand  eine  gewisse 
Wagenknappheit  bei  jeder  Eisenbahnverwaitung  auch  bei 
stärkerer  Vermehrung  des  Wagenparks  eintreten  wird,  ferner, 
daß  der  Wagenpark  nicht  auf  ganz  ungewöhnliche  Verhältnisse 
eingerichtet  sein  kann,  wie  zeitweise  unerWartet  steigende 
Konjunktur  der  Industrie,  Unterbrechung  der  Schiffahrt,  außer- 
gewöhnlich ungünstige  Witterung  usw  Während  die  Ein- 
nahmen aus  dem  Güterverkehr  seit  1897/98  von  rund  765  auf 
1032  Millionen  und  die  Tonnenkilometer  von  rund  22  000  auf 
30f;00  Millionen  gestiegen  sind,  hat  sich  das  Ladegewicht  des 
Staatsbahnwagenparks  von  3  000  000  auf  4  0U0  0Ü0  t,  die  durch- 
schnittliche Leistung  jeder  Güterwagenachse  von  rund  16  700 
auf  17  100  km  und  ihre  durchschnittliche  Nettobelastung  von  3,9 
auf  4,18  t  erhöht.  Seit  1895  sind  für  rund  1200  Millionen  Be- 
triebsmittel, davon  1904  für  rund  140  und  1905  für  rund  146  Mil- 
lionen beschafft  worden.  Auch  für  1906  ist  eine  stärkere  Ver- 
mehrung der  Betriebsmittel  beabsichtigt. 

Die  Staateisenbahnverwaltung   läßt  es  an  Bemühungen,  » 
ihrer  Beförderungspflicbt  pünktlich  und  durch  Vorhalten  des 
notwendigen  Wagenparks  zu  genügen,  nicht  fehlen.    Es  darf  I 


aber  auch  erwartet  werden,  daß  die  Industrie  bei  ihren  Dispo- 
sitionen damit  rechnet,  daß  eine  gewisse  Wagenknappheit  in 
einer  kürzeren  Zeit  des  Herbstes  zu  den  nicht  immer  abwend- 
baren Möglichkeiten  gehört.  Hierzu  gehört  nicht  nur  das  Vor-  ' 
halten  der  nötigen  Bestände  an  Rohmaterialien  und  Lagerräumen 
für  Fabrikate  in  dem  Umfange,  daß  nicht  selbst  geringere 
Unregelmäßigkeiten  in  der  Wagenzuführung  zu  Stockungen  im 
Betriebe  eines  Werks  führen,  sondern  auch  eine  möglichst 
schnelle  Be-  und  Entladung.  Der  Annahme,  daß  die  Verkürzung 
der  Ladefristen  für  Anschlußwerke  und  Lagerplatzpächter  zur 
Besserung  des  Wagenumlaufs  und  damit  der  Wagengestellung 
unwirksam  und  unbillig  sei,  muß  in  beiden  Richtungen  wider- 
sprochen werden.  Daß  die  Verkürzung  der  Ladefristen  zu  einer 
schnelleren  Rückkehr  der  Wagen  in  die  Züge  und  damit  in  den  ! 
Verkehr  außerordentlich  beiträgt  und  daß  dadurch  die  durch- 
schnittliche Umlaufszeit  dieser  Wagen  zu  gunsten  der  Allge- 
meinheit wesentlich  abgekürzt  wird,  bedarf  kaum  einer  tat- 
sächlichen Begründung.  Falls  in  dieser  Richtung  Zweifel  be- 
ständen, sind  wir  zu  näheren  Ausführungen  gern  bereit.  Un- 
billig ist  aber  eine  Kürzung  der  Fristen,  die  für  die  umständ- 
liche Be-  und  Entladung  auf  den  Freiladegleisen  12  Tages- 
stunden, bei  Wagen,  die  bis  9  Uhr  gestellt  sind,  nur  10  Tages- 
stunden beträgt,  nicht  für  Werke,  denen  die  Wagen  zur 
unmittelbaren  Be-  und  Entladung  ans  Lager  gestellt  werden. 

—  Ergebnisse  der  Wagengestellung  für  Kohlen,  Koks, 
Briketts   und   Preßsteine   im   mittleren   Braun kohlenrevier. 

Von  den  an  die  Strecken  der  Eisenbahndirektiouen  Erfurt, 
Halle  und  Magdeburg  anschließenden  Braunkohlengruben,  j 
Kokereien  und  Brikettfabriken  sind  vom  16.  bis  30.  November  d.  J. 
in  12  Arbeitstagen  77  193  und  auf  den  Arbeitstag  durchschnittlich 
6433  Wagen  zu  10  t  mit  Braunkohlen,  Koks  und  Briketts  be- 
laden und  auf  der  Eisenbahn  versandt  worden,  gegen  70  654 
und  auf  den  Arbeitstag  5888  Wagen  in  demselben  Zeitraum  des 
Vorjahres  bei  gleichfalls  12  Arbeitstagen.  Es  wurden  demnach 
vom  16.  bis  30.  November  d.  J.  auf  den  Arbeitstag  545  und  im 
ganzen  6539  Wagen  oder  9,3  %  mehr  zum  Versand  gebracht,  als  i 
im  gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres. 

—  Ergebnisse  der  Wagengestellung  und  des  Kohlen-, 
Koks-  und  Brikettversandes  im  Ruhr-,  Saar-  nnd  oberschlesi- 
schen  Kohlenrevier.  Von  den  Zechen ,  Kokereien  und 
Brikettwerken  des  Ruhrbezirks  sind  vom  16.  bis  30.  No- 
vember d.  J.  in  12  Arbeitstagen  und  3  Feiertagen  253  610  und 
auf  den  Arbeitstag  durchschnittlich  20  092  Wagen  zu  10  t  mit 
Kohlen.  Koks  und  Briketts  beladen  und  auf  der  Eisenbahn 
versandt  worden,  gegen  242  631  und  auf  den  Arbeitstag  19  664 
Wagen  in  demselben  Zeitraum  des  Vorjahres  bei  gleichfalls 
12  Arbeitstagen  und  3  Feiertagen.  Es  wurden  demnach  vom 
16.  bis  .30.  November  d.  J.  auf  den  Arbeitstag  528  und  im  ganzen 
10  979  Wagen  zu  10  t  oder  4,5  %  mehr  gefördert  und  zum  Ver- 
sand gebracht,  als  im  gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres. 

Im  Saarbezirk  betrug  der  Versand  an  Kohlen,  Koks  und 
Briketts  auf  der  Eisenbahn  vom  16.  bis  30.  November  d.  J. 
32  612  Wagen  gegen  33  390,  in  Oberschlesien  91  063  Wagen  gegen 
88  064  und  in  den  drei  Bezirken  zusammen  377  285  Wagen  zu 
10  t  gegen  364  085  und  war  demnach  im  Saarbezirk  778  Wagen 
oder  2,3  g  geringer,  in  Oberschlesien  2999  Wagen  oder  3,4  § 
höher  und  in  den  drei  Bezirken  zusammen  13  200  Wagen  zu 
10  t  oder  3,6  ?  höher  als  in  demselben  Zeitraum  des  Vorjahres. 

Im  ganzen  Monat  November  stellt  sich  der  Versand  von 
Kohlen,  Koks  und  Briketts  auf  der  Eisenbahn  im  Ruhrbezirk 
auf  600  834  Wagen  gegen  482  016,  im  Saarbezirk  auf  61888 
Wagen  gegen  64  775,  in  Oberschlesien  auf  184  877  Wagen  gegen 
170  565  und  in  den  drei  Bezirken  zusammen  auf  747  599  Wagen 
zu  10  t  gegen  717  356  und  war  demnach  im  Ruhrhezirk  18  818 
Wagen  oder  3,9  §  höher  und  im  Saarbezirk  2887  Wagen  oder 
4,5  ^  niedriger,  in  Oberschlesien  14  312  Wagen  oder  8,4  5{  höher 
und  in  den  drei  Bezirken  zusammen  30  243  Wagen  zu  10  t  oder 
4,2  §  höher  als  im  gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres. 

Die  Gesamtförderung  bezw.  der  Versand  an  Kohlen,  Koks 
und  Briketts  in  den  verflossenen  elf  Monaten  des  laufenden 
Jahres  beträgt  im  Ruhrbezirk  5  080  868  Wagen  gegen  5  214  431,  im 
Saarbezirk  739  213  Wagen  gegen  715  697,  in  Oberschlesien  1  804  999 
Wagen  gegen  1  625  418  und  in  den  drei  Bezirken  zusammen 
7  625  080  Wagen  zu  10  t  gegen  7  555  546  und  ist  demnach  im 
Ruhrbezirk  133  563  Wagen  oder  2,6  g  geringer,  im  Saarbezirk 
23  516  Wagen  oder  3,3  §  höher,  in  Oberschlesien  179  581  Wagen 
oder  11  ^  höher  und  in  den  drei  Bezirken  zusammen  69  534 
Wagen  zu  10  t  oder  0,9  %  höher  als  in  demselben  Zeitraum  des 
Vorjahres. 

Die  höchste  Tagesleistung  in  der  Wagengestellung  im 
Ruhrbezirk  in  dem  vorbezeichneten  Zeitabschnitt  entfiel  auf 
den  25.  November  d.  J.  und  betrug  21  090  Wagen  gegen  20  774 
am  19.  November  im  Jahre  zuvor. 

Für  andere  Güter  als  Kohlen,  Koks  und  Briketts  wurden 
im  Ruhrbezirk  in  der  Zeit   vom  16.   bis  30.  November  d.  J. 
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48  439  offene  Wagen  gegen  41  247  in  derselben  Zeit  im  Jahre  1904, 
mithin  in  diesem  Jahre  7192  oder  17,4  §  offene  Wagen  mehr 
gestellt  und  beladen  abgefahren. 

—  Nachtschnellzüge  Hamburg- Warnemünde.  Die  Groß- 
herzoglich mecklenburgische  Regierung  hat  im  Landtage  eine 
Vorlage  eingebracht,  worin  eine  Nachtschnellzugverbindung 
auf  der  Linie  Hamburg  über  Warnemünde  und  über  die  Dampf- 
fähre nach  Gjedser  und  Kopenhagen  vorgeschlagen  wird.  Zur 
Einrichtung  dieser  Verbindung  und  entsprechenden  Verg  rößerung 
der  Dampf  fähre  werden  714  000  M.  gefordert. 

—  Deutscher  Levanteverkehr  über  Bremen  seewärts. 
Die  Verwaltung  der  Bremer  Dampferlinie  Atlas  mit 
beschränkter  Haftung  in  Bremen  teilt  mit,  daß  sie  im  Hinblick 
auf  den  stetig  wachsenden  Verkehr  mit  der  Levante  im  Januar 
1906  zwei  regelmäßige  Linien  mit  neuerbauten,  schnellen,  erst- 
klassigen Dampfern  eröffnen  wird,  und  zwar  eine  Linie  zwischen 
Bremen-Rotterdam  und  Malta,  Piräus,  Smyrna,  Salonik,  Dedea- 
gatsch,  Konstantinopel,  Odessa,  die  zweite  Linie  zwischen  Bremen- 
Rotterdam  (vielleicht  auch  Antwerpen)  und  Alexandrien,  Beirut 
(vielleicht  auch  Alexandrette,  Mersina  und  Smyrna)  anlaufend 
und  über  Griechenland  zurückkehrend.  Mit  Umladung  in  den 
genannten  Häfen  werden  auch  Güter  nach  und  von  allen  anderen 
in  Betracht  kommenden  Plätzen  Griechenlands,  Kleinasiens, 
des  Schwarzen  Meeres,  Syriens  und  Ägyptens  übernommen. 
Um  den  Ausfuhrfirmen  die  Möglichkeit  zu  bieten,  ihre  Waren 
nach  genannten  Häfen  von  allen  deutschen  Stationen  mit  direkten 
Frachtbriefen  über  Bremen  zu  verladen,  wird  ein  zwischen  den 
deutschen  Eisenbahnverwaltungen  und  der  Gesellschaft  verein- 
barter Tarif  unter  der  Bezeichnung:  Deutscher  Levanteverkehr 
über  Bremen  seewärts  (nach  Hafenplätzen  der  Levante)  etwa 
Eode  Dezember  d.  J.  in  Kraft  treten.  Für  Güter,  welche  über 
Rotterdam  Beförderung  finden  sollen,  wird  die  Gesellschaft  auf 
Wunsch  Durchfrachten  von  und  nach  allen  Rheinhäfen  unter 
Berücksichtigung  des  Wasserweges  zur  Verfügung  stellen. 
Der  erste  Fahrplan  der  Linien  wird  etwa  Mitte  Dezember  d.  J. 
veröffentlicht  werden.  Die  Abfahrten  von  Hamburg  und  Bremen 
werden  nach  Ubereinkunft  mit;  der  deutschen  Levantelinie  Harn- 
burg einander  angepaßt  werden. 

—  Erweiterung  des  Hamburger  Freihafens.  Für  die 
weitere  Vergrößerung  des  Freihafengebiets,  und  zwar  für  die 
Aufmachung  des  östlichen  Teiles  der  Kehrwieder- Wandrahm- 
insel zur  Erbauung  von  Freihafenspeichern,  werden  in  einer 
Vorlage  des  Senats  an  die  Bürgerschaft  6  691  800  Ji.  gefordert. 
Dieser  östliche  Teil  der  Insel  ist  bisher  noch  im  Zollgebiet  be- 
lassen, weil  ein  dringendes  Bedürfnis  nach  Vermehrung  des 
Baugrundes  für  Freihafenspeicher  noch  nicht  hervorgetreten 
war,  und  weil  die  Fertigstellung  der  neuen  Eisenbahnanlagen, 
die  zum  Ersatz  der  das  fragliche  Gebiet  durchschneidenden 
Eisenbahnverbindungen  dienen  sollen,  abgewartet  werden  muß, 
bevor  die  Umgestaltung  für  Freihafenwerke  vorgenommen  wer- 
den kann.  Die  Ausführung  der  neuen  Eisenbahnverbindungen 
nach  dem  Hannoverschen  Bahnhof  dürfte  etwa  zu  Ende  des 
näch.sten  Jahres  erledigt  sein.  Auf  dem  zum  Freihafengebiet 
hinzuzuziehenden  Gebiet  werden  fünf  Speicherblöcke  von  je 
24  m  Tiefe  mit  einer  Grundfläche  von  zusammen  fast  13  000  qm 
erbaut  werden  können.  Zwischen  den  neuen  Speicherbauten 
am  Wandrahm  und  am  Brooktorkai  wird  ein  großes  Wasser- 
becken von  mindestens  36  m  Breite  verbleiben,  das  dem 
Schutenverkehr  freie  Bewegung  ermöglicht.  Sämtliche  Arbeiten 
sollen  bis  Ende  1910  fertiggestellt  sein,  doch  hofft  man  schon 
zwei  Jahre  früher  die  am  Wandrahm  zu  errichtenden  Speicher 
in  Benutzung  nehmen  zu  können.  Die  Finanzdeputation  soll 
ermächtigt  werden,  Mietverträge  über  den  neuen  Speicherbau- 
grund im  Freihafengebiet  auf  höchstens  50  Jahre  im  Einver- 
ständnis mit  der  Kommission  zur  Ausführung  des  Zollanschlusses 
unter  Zustimmung  des  Senats  abzuschließen. 

—  Verunglückung  eines  französischen  Bahnbeamten  auf 
Bahnhof  Deutsch=Avricourt.  Am  27.  November  d.  J.  kam  der 
französische  Eisenbahnbeamte  Schmitt  nach  der  Eisenbahn- 
station Deutsch=Avricourt  zur  Aufklärung  eines  Irrtums.  Die 
dortigen  Verhältnisse  sowie  der  Lauf  der  Züge  waren  Schmitt 
bekannt.  Er  dachte  mit  einem  von  Igney  zurückkehrenden 
Leerzug  bis  nach  dem  Güterbahnhof  zu  fahren  und  so  nach 
der  Abfertigungsstelle  zu  gelangen.  Anstatt  nun  auf  diesen 
Zug  zu  steigen,  fuhr  Schmitt  mit  einem  abfahrenden  Personen- 
zug in  Richtung  Saarburg.  Als  er  sah,  daß  der  Zug  auf  dem 
Haaptgleis  ausfuhr  und  an  dem  sonst  gewöhnten  Platz  nicht 
anhielt,  erkannte  er  seinen  Irrtum,  wollte  abspringen,  fiel  unter 
den  Zug  und  wurde  überfahren.  Ein  Arm  und  ein  Bein  waren 
ganz  abgefahren.  Schmitt  starb  nach  einer  halben  Stunde  und 
war  bis  dahin  bei  vollem  Bewußtsein.  Die  Leiche  wurde  nach 
Igney  übergeführt.  Die  Beamten  in  Deutsch=Avricourt  stifteten 
dem  so  jäh  Verunglückten  einen  prächtigen  Kranz  mit  Wid- 
mung.  Es  fuhren  zur  Beerdigung  15  abkömmliche  Beamte  des 


Bahnhofs  Deutsch=Avricourt  unter  Führung  des  Stationsvor- 
stehers Zabel  in  voller  Uniform  nach  Frankreich.  Die  rege  Be- 
teiligung der  deutschen  Kollegen  fand  herzliche  Sympathie.  Der 
anwesende  Inspektor  aus  Luneville  hat  wiederholt  seinen  Dank 
für  die  kameradschaftliche  Beteiligung  der  deutschen  Beamten 
ausgesprochen. 

—  Dem  Museum  von  Meisterwerken  der  Naturwissen- 
schaft und  Technik  in  München  ist  am  3.  Oktober  d.  J.  in  einer 
Tagung  des  zu  seiner  Leitung  eingesetzten  Ausschusses,  in 
welcher  Prinz  Ludwig  von  Bayern  den  Ehrenvorsitz  führte,  der 
Name  .Deutsches  Museum"  beigelegt  worden.  Uber 
seine  demnächstige  Ausgestaltung  entnehmen  wir  den  in  der 
Zeitschr.  des  Vereins  deutscher  Ingenieure  mitgeteilten  Ver- 
handlungen, daß  unter  den  ausgestellten  Gegenständen  die 
Eisenbahntechnik  in  mehreren  besonderen  Gruppen  vertreten 
sein  wird.  Der  Lokomotiv-  und  Eisenbahnwagenbau  wird  in 
zahlreichen  Modellen  in  seiner  allmählichen  Entwicklung  zur 
Darstellung  kommen,  doch  sollen  auch  Lokomotiven  in  natür- 
lif^her  Größe,  wie  z.  B.  die  Nachbildung  der  ersten  Lokomotive 
„Piiffing  Billy",  die  preisgekrönte  Lokomotive  von  Krauß  so- 
wie eine  in  der  Mitte  durchgeschnittene  Schnellzuglokomotive 
von  Maffei  aufgenommen  werden.  Sodann  werden  die  ver- 
schiedenen Bahnsysteme :  die  Zahnradbahnen,  die  Seilbahnen, 
die  Schwebebahnen,  vor  allem  aber  auch  die  elektrischen 
Bahnen  durch  Modelle  und  Bilder  gezeigt  werden,  wobei  den 
Glanzpunkt  die  dem  Museum  geschenkte  erste  elektrische  Lo- 
komotive von  Siemens  bilden  wird.  Daran  schließt  sich  dann 
das  Signalwesen,  das  teils  im  Saale  an  Modellen,  teils  im  Mu- 
seumshofe an  wirklichen  Signal-  und  Weicheneinrichtungen 
studiert  werden  kann.  —  Vom  Eisenbahnbau  wird  nicht  nur  die 
allmähliche  Verbesserung  des  Oberbaues  von  der  gegossenen 
Platte  bis  zur  gewalzten  Schiene  gezeigt  werden,  sondern  es 
sollen  auch  Gesamtbahnanlagen  von  besonderer  Bedeutung, 
wie  die  Semmeringbahn,  die  Bahn  auf  die  Jungfrau  usw.,  zur 
Darstellung  kommen.  Der  Tunnelbau  soll  von  dem  ersten  be- 
kannten Tunnel,  der  700  Jahre  vor  Christus  zur  Wasserversor- 
gung Jerusalems  gebaut  wurde,  bis  zu  den  letzten  großen 
Tunneln  am  Simplon  usw.  vorgeführt,  und  dabei  sollen  die  ver- 
schiedenen Bauweisen  durch  Modelle  erläutert  werden.  Auch 
beabsichtigt  man,  die  Vervollkommnung  im  Straßen-,  Eisenbahn- 
und  Tunnelbau  durch  ein  Profil  des  Gotthardpasses  zu  veran- 
schaulichen, auf  welchem  der  alte  Saumweg,  sodann  die  ver- 
besserte Kunststraße  und  schließlich  die  Gotthardbahn  darge- 
stellt ist.  Geheimerat  Dombois  vom  Reichsschatzamt  stellte 
trotz  der  ungünstigen  Finanzlage  des  Reichs  die  Gewährung 
eines  Zuschusses  in  Aussicht.  Die  erste  Baurate  werde  voraus- 
sichtlich in  den  Etat  für  1907  eingestellt  werden  können.  Die 
Ausstellungsgegenstände  sind  einstweilen  in  dem  von  der  baye- 
rischen Staatsregierung  überlassenen  alten  Nationalmuseum  aus- 
gestellt, jedoch  ist  der  Neubau  auf  der  sogen.  Kohleninsel,  also 
in  einer  besonders  günstigen  Lage,  in  Aussicht  genommen. 

—  Personalnachrichten.  Bei  der  preußisch  -  hessischen 
Staatsbahnverwaltung  sind  zu  Regierungsbaumeistern  er- 
nannt: die  Regierungsbauführer  Karl  M  e  n  t  z  e  1  aus  Skerpen, 
Reg.-Bez.  Königsberg  i/Pr.,  Heinrich  W  i  s  t  aus  Hannover,  Kurt 
K  a  t  z  aus  Kattowitz,  Anton  Sürth  aus  Cöln=Ehrenfeld  (Eisen- 
bahnbaufach);  Kurt  Hoffmann  aus  Wünschelburg,  Kreis 
Neurode  (Maschinenbaufach).  —  Zur  Beschäftigung  sind 
überwiesen:  die  Regierungsbaumeister  des  Eisenbahnbau- 
fachs A  u  1  i  k  e  der  Eisenbahndirektion  in  Frankfurt  a/M.,  Paul 
Schroeder  der  Eisenbahndirektion  in  Kattowitz,  J  a  e  h  n 
der  Eisenbahndirektion  in  Königsberg  i/Pr.  und  Honemann 
der  Eisenbahndirektion  in  Danzig.  —  Dem  Regierungsbau- 
meister des  Maschinenbaufachs  Hermann  Franken  in  Char- 
lottenburg ist  die  nachgesuchte  Entlassung  aus  dem  Staats- 
dienste erteilt.  —  Gestorben  sind:  der  Geheime  Baurat 
Thewalt,  Mitglied  der  Eisenbahndirektion  in  St.  Johann= 
Saarbrücken,  und  der  Eisenbahn  -  Bau-  und  Betriebsinspektor 
Paul  Fischer  bei  der  Eisenbahndirektion  in  Königsberg  i/Pr. 

Zeitungsmeldungen  zufolge  wird  Regierungsrat  Petzet, 
Mitglied  der  Eisenbahndirektion  Stettin,  am  1.  Januar  1906  in 
den  Vorstand  des  Norddeutschen  Lloyd  als  Direktor 
eintreten. 


Österreich. 

—  Die  Erhöhung  der  Manipulationsgebühren  bei  den 
österreichischen  Staatsbahnen.  (Fortsetzung  aus  Nr.  95.) 
An  die  Erklärungen  des  Regierungsvertreters  knüpfte 
sich  eine  lebhafte  Erörterung  der  Angelegenheit,  in  welcher  von 
mehreren  Mitgliedern  sowohl  die  grundsätzliche  Seite  der  Frage, 
als  auch  die  Einzelheiten  der  beabsichtigten  Maßnahme  be- 
sprochen und  n.  a.  die  ungünstige  Rückwirkung  auf  Massen- 
güter, insbesondere  Kohle,  die  scharfe  Belastung  des  Nahver- 
kehrs usw.  hervorgehoben  wurde.   Der  Ausschuß  beschloß,  dem 
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Staatspisenbahnrat  zu  empfehlen ,  die  Angelegenheit  einem 
Sonderausschuß  zum  Zwecke  der  Erstattung  eines  Gutachtens 
zu  überweisen.  Der  Staatseisenbahnrat  zog  die  Fraee  der  Er- 
höhung der  Manipulationsgebühren  in  einer  Vollsitzung 
in  Beratung.  Der  Vorsitzende,  Geheimerat  Wrba,  nahm 
hierbei  Anlaß,  die  Gründe  zu  erwähnen,  welche  die  Regierung 
bestimmten,  eine  Erhöhung  der  Manipulationsgebühren  ins  Auge 
zu  fassen,  und  bat,  die  Angelegenheit  mit  vollster  Objektivität, 
aber  auch  mit  wohlwollender  Berücksichtigung  der  Zwangslage 
der  Staatseispnbahnverwaltung  zu  überprüfen.  Die  Regierung 
messe  dem  Gutachten  des  Staatseisenbahurates  den  größten 
Wert  bei  und  sei  gern  bereit,  Anregungen  auf  Abänderung  der 
geplanten  Maßnahme,  soweit  der  finanzielle  Erfolg  nicht  be- 
einflußt werde,  in  Erwägung  zu  ziehen. 

Zum  Gegenstande  sprachen  mehrere  Mitglieder,  welche 
u.  a.  die  Rückwirkung  der  geplanten  Tariferhöhung  auf  die  Be- 
förderung von  Massengütern  für  die  Industrie,  den  Handel  und 
die  Landwirtschaft  sowie  auf  die  Tarifgestaltung  bei  staatlichen 
Lokalbahnen  und  bei  den  Privatbahnen  erörterten  sowie  nament- 
lich auch  ihren  Bedenken  Ausdruck  gaben,  daß  der  gegen- 
wärtige Zeitpunkt  für  die  Durchführung  der  geplanten  Maß- 
nahme nicht  geeignet  sei.  Von  einem  Redner  wurde  auch 
darauf  verwiesen,  daß  die  Einnahmen  der  Staatsbahnen  in  diesem 
.lahre  derart  gestiegen  seien,  daß  das  Mehrerfordernis  wohl  aus 
den  Mehreinnahmen  bestritten  werden  könnte. 

Diesen  Ausführungen  hielt  der  Vorsitzende  entgegen,  daß 
die  bisher  erzielten  Mehreinnahmen  nicht  reine  Mehreinnahmen 
seion,  weil  ihnen  doch  auch  die  Ausgaben  gegenübergestellt 
werden  müssen,  welche  zu  den  Einnahmen  in  einem  bestimmten 
Verhältnisse  stehen.  Übrigens  seien  die  Ergebnisse  des  heurigen 
Jahres  nur  dadurch  so  günstig  beeinflußt,  daß  anfangs  1906  der 
neue  Handelsvertrag  init  Deutschland  in  Kraft  trete  und  deshalb 
die  Ausfuhr  einiger  Massenartikel  nach  diesem  Staate  in  größerem 
Umfange  stattgefunden  habe. 

Die  bezüglich  der  Lokalbahnen  geäußerten  Besorgnisse 
seien  deshalb  nicht  zutreffend,  weil  bei  jenen  Lokalbahnen,  auf 
welchen  nicht  der  Tarif  der  Staatsbahnen  gelte,  eine  Erhöhung 
der  Manipulationsgebühren  nicht  erfolgen  solle.  Den  Privat- 
bahnen eine  Erhöhung  der  Manipulationsgebühren  zu  bewilligen, 
sei  vorerst  nicht  beabsichtigt,  da  —  abgesehen  davon,  daß  bei 
vielen  die  bezüglichen  Konzessionsbestimmungen  entgegen- 
stehen —  auch  die  Ertrags-  und  Tarifverhältnisse  andere  als  bei 
den  Staatsbahnen  seien.  Die  Befürchtung,  daß  der  vorgeschla- 
genen Maßrejrel  noch  weitere,  auch  den  Verkehr  der  Privat- 
bahnen belastende  steuerpolitische  Maßnahmen  folgen  könnten, 
sei  umsoweniger  gerechtfertigt,  als  solche  der  Zustimmung  der 
gesetzgebenden  Körperschaften  bedürfen. 

Am  Schlüsse  der  Verhandlung  ergriff  Dr.  Roll  das  Wort 
und  stellte  zunächst  mit  Befriedigung  fest,  daß  die  Mehrzahl  der 
Redner  die  Notwendigkeit  der  Schaffung  von  besonderen  Ein- 
nahmequellen zur  Deckung  des  eingetretenen  Mehrerforder- 
nisses anerkannt  habe.  Die  Vorsorge  für  die  Bedeckung  des 
Erfordernisses  könne  nicht  hinausgeschoben  werden.  P^ine  voll- 
ständige Neurevision  des  Tarifes,  wie  sie  von  einer  Seite  an- 
geregt wurde,  könne  gegenwärtig  nicht  in  Betracht  gezogen 
werden,  da  die  Durchführung  mehrere  Jahre  beanspruche  und 
zudem  im  Zusammenhange  mit  der  Verstaatlichungsfrage  sich 
die  Notwendigkeit  ergeben  könnte,  noch  während  dieser  Zeit 
eine  neuerliche  Umarbeitung  des  Tarifs  vorzunehmen. 

Bezüglich  des  Ausfuhrverkehres  sei  die  vollständige  Be- 
Ireiung  von  dem  Zuschlage  geplant,  insoweit  es  sich  um  Güter 
handle,  welche  behufs  Ermöglichung  der  Ausfuhr  bereits 
tarifarisch  besonders  begünstigt  seien.  Anlangend  die  Rück- 
wirkung auf  die  Lokalbahnen,  werde  dort,  wo  eine  Achs- 
konkurrenz in  Frage  komme,  ihr  schon  im  Interesse  der  Lokal- 
bahn selbst  Rechnung  getragen  werden. 

Im  weiteren  Verlaufe  seiner  Ausführungen  erinnerte  der 
Regierungsvertreter  an  die  zu  wiederholten  Malen  durchge- 
führten Aufbesserungen  der  Personalbezüge,  an  die  mit  einem 
Aufwand  von  Millionen  durchgeführte  Regelung  der  Dienst- 
und Ruhezeiten  und  des  Fahrens  in  Raumabstand,  an  die  viel- 
fachen Vermehrungen  der  Züge  und  an  zahlreiche  andere  kost- 
spielige Verbesserungen,  welche  mit  großen  Kosten  eingeleitet 
worden  seien,  um  den  Staatsbahnbetrieb  den  Anforderungen 
des  modernen  Verkehres  anzupassen.  Bei  dieser  Sachlage  sei 
es  begreiflich,  daß  das  Budget  der  Staatsbahnen  schließlich 
keine  genügende  Elastizität  mehr  besitze,  um  es  ohne  Sicher- 
stellung neuer  Einnahmequellen  mit  einem  weiteren  Mehr- 
orfordernis  von  mehreren  Millionen  Kronen  zu  belasten.  Man 
könne  und  dürfe  eine  solche  Belastungsprobe  nicht  wagen, 
ohne  die  finanziellen  Ergebnisse  des  Staatsbahnbetriebes  zu 
gefährden,  und  würde  das  Eisenbahnministerium  gerndezu  die 
pflichtmäßige  Obsorge  vernachlässigen,  wollte  es  auch  das  nun- 
mehrige Erfordernis  ohne  besondere  Deckung  dem  Staatsbahn- 
budget  aufbürden. 

Dem  Eisenbahnministerium  werde  das  Zeugnis  nicht  ver- 
sagt werden  können,  daß  dessen  Anrufung  niemals  erfolglos 
geolieben  sei,  wenn  es  sich  darum  handelte,  der  heimischen 


Landwirtschaft  und  Industrie  durch  Tarifmaßnahmen  die  nötige 
Unterstützung  angedeihen  zu  lassen.  Nunmehr  habe  sicli  die 
Lage  geändert.  Die  Staatseisenbnhnverwaltung  sei  mit  den  ihr 
zur  Verfügung  stehenden  Mitteln  an  der  Grenze  der  Leistungs- 
fähigkeit angelangt  und  sehe  sich  in  die  unabweisliche  Not- 
wendigkeit versetzt,  zur  Deckung  neuer  unerwarteter  Mehr- 
ausgaben den  Güterverkehr  im  Wege  einer  mäßigen  Erhöhung 
der  Manipulationsgebühr  heranzuziehen.  Das  Eisenbahnmini- 
sterium erbitte  das  Einverständnis  des  Staatseisenbahnrats  zu 
dieser  Maßnahme.  Der  Staatseisenbahnrat  habe  allerdings  in 
erster  Linie  die  Interessen  der  verfrachtenden  Kreise  zu  wahren, 
die  er  vertrete,  indessen  dürfe  er  dabei  nicht  vergessen,  daß 
mit  den  Interessen  des  Staatseisenbahnbotriebes  auch  jene  der 
Verfrachter  Hand  in  Hand  gehen.  Das  Eiseobahnministerium 
glaube  sich  daher  der  Erwartui^g  hingeben  zu  dürfen,  daß  der 
Staatseisenbahnrat  in  seinem  Votum  der  Notwendigkeit  der 
geplanten  Maßnahme  Rechnung  tragen  und  dem  Eisenbahn- 
ministerium in  seiner  derzeitigen  schwierigen  Lage  seine  wert- 
volle Unterstützung  nicht  versagen  werde. 

Nach  diesen  mit  lebhaftem  Beifall  aufgenommenen  Aus- 
führungen und  einem  Schlußworte  des  Berichters  wurde 
der  Antrag  des  Ausschusses,  die  Angelegenheit  einem  Sonder- 
ausschuß zur  Abgabe  eines  Gutachtens  zu  überweisen,  an- 
genommen. 

—  Verhandlungen  des  Staatseisenbahnrats.  Außer  dem 
vorstehend  behandelten  Gegenstande  kam  weiter  der  Antrag 
wegen  Errichtung  einer  Staatsbahndirektion  im  westlichen 
Böhmen  zur  Verhandlung.  Er  wurde,  nachdem  der  Vertreter 
des  Eisenbahnministeriums  den  Standpunkt  der  Regierung  in 
dieser  Frage  dahin  dargelegt  hatte,  daß  eine  Überlastung  der 
beiden  in  Böhmen  gelegenen  Staatsbahndirektionen  und  das 
Bedürfnis  einer  Abhilfe  unter  den  gegenwärtigen  Organisations- 
verhältnissen zweifellos  bestehe,  daß  aber  die  Frage,  in  welcher 
Weise  diese  Abhilfe  erfolgen  solle,  noch  den  Gegenstand  der 
Erwägung:  bilde,  mit  großer  Mehrheit  angenommen. 

Von  den  folgenden  ßeratungsgegenständen  seien  hervor- 
gehoben mehrere  auf  die  Beseitigung  des  Güterwagenmangels 
bei  den  österreichischen  Staatsbahnen  hinzielende,  hinsichtlich 
deren  der  Staatseisenbahnrat  den  Beschluß  faßte,  an  das  Eisen- 
bahnmini.sterium  das  dringendste  Ersuchen  zu  richten,  dem 
Wagenmangel  beiden  Staatsbahnen  durch  reichliche  Ergänzung 
des  Wagenparks  zu  steuern,  namentlich  aber  dafür  Sorge  zu 
tragen,  dals  anläßlich  der  in  den  nächsten  Monaten  zu  ge- 
wärtigenden außergewöhnlichen  Ausfuhr  auf  den  Stnats-  und 
Privatbahoen  Güterwagen  in  genügender  Anzahl  zur  Verfügung 
gestellt  werden. 

Zugleicii  wurde  auch  der  Wunsch  ausgesprochen,  daß  die 
Nachschaft'ung  des  durch  den  zunehmenden  Verkehr  stets 
steigenden  Bedarfes  von  Betriebsmitteln  auch  jene  Stetigkeit 
erhalte,  welche  für  die  gleichmäßige  Tätigkeit  der  Betriebs- 
mittelerzeugung von  größtem  Werte  sei. 

Bei  dieser  Gelegenheit  wiesen  einige  Mitglieder  des  Staats- 
eisenbahnrates in  längeren  Ausführungen  auf  die  derzeit  in 
Triest  herrschenden,  die  Ausfuhr  empfindlich  schädigenden  Ver- 
kehrsverhältnisse hin.  Sie  richteten  unter  großem  Beifall  der 
Versammlung  an  das  Eisenbahnministerium  die  Bitte,  bei  den 
berufenen  Zentralstellen  mit  aller  Energie  dahin  zu  wirken,  daß 
diesen  Unzukömmlichkeiten  sobald  wie  möglich  ein  Ende  ge- 
macht werde.  Der  Vorsitzende  erteilte  unter  Hinweis  auf  die 
vom  Vertreter  des  Handelsministeriums  abgegebene  Erklärung 
die  Zusicherung,  man  werde  mit  aller  Kraft  dahin  wirken,  daß 
möglichst  bald  geordnete  Verhältnisse  in  Triest  herrschen. 

Des  weiteren  gelangte  der  vom  Ausschusse  seinerzeit  ge- 
stellte Antrag  zur  Annahme,  das  Eisenbahnministerium  möge 
vor  der  im  Zuge  befindlichen  Neugestaltung  der  Staatseisen- 
bahnverwaltung ein  Votum  des  Staatseisenbahnrates  einholen. 

Ein  weiterer  Antrag  betraf  di«^  Ergreifung  geeigneter  Maß- 
nahmen zur  Verbesserun^g  der  Verkehrsverbältoisse  der  Wiener 
Stadtbahn,  und  wurde  diesbezüglich  unter  Berücksichtigung  der 
Ausführungen  des  Berichters  das  Eisenbahnministerium  dringend 
ersucht,  einschneidende  Maßnahmen  zu  treffen,  um  auf  der 
Stadtbahn  mit  Beschleunigung  den  elektrischen  Betrieb  mit 
dichtem  Zugverkehre  einzuführen  und  die  schon  jetzt  abstell- 
baren Ubelstände  zu  beseitigen. 

Von  den  Angelegenheiten  allgemeiner  Natur  wäre  noch 
hervorzuheben  der  Beschluß  betreffend  die  ungesäumte  Ein- 
richtung eines  Zentralstudienbureaus  und  der  unentbehrlichen 
Versuchsanstalten  sowie  jener  über  die  schleunige  Vorbereitung 
der  Reform  der  veralteten  Eisenbahn-Betriebsordnung  vom  Jahre 
1851  und  Erlassung  der  zur  Vereinfachung,  Beschleunigung  und 
Modernisierung  des  Verkehrsdienstes  notwendigen  Verfügungen 
im  administrativen  Wege. 

Bei  Verhandlung  der  Fahrordnungsangelegenheiten  gab 
der  Berichter  zunächst  eine  statistische  Ubersicht  über  die  Zug- 
verspätungen in  dem  Zeitabschnitt  1899  —  1905,  aus  welcher 
hervorgeht,  daß  die  Regelmäßigkeit  des  Verkehrs  der  Personen- 
züge, insbesondere  auf  den  Linien  der  österreichischen  Staats- 
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bahnen,  auch  in  diesem  Jahre  weitere  Fortschritte  ^pmacht 
habe.  Des  weiteren  bemerkte  der  Berichter,  daß  die  Staats- 
bahnverwaltung im  Gegensatze  zu  den  Privatbahnen,  welche 
den  Wünschen  d^s  Publikums  nach  Zugvermehrung  und  Ver- 
besserung des  Fahrplanes  entweder  gar  nicht  oder  nur  infolge 
nachhaltigen  Druckes  nachgeben,  eine  ganz  außerordentliche 
Vermehrung  der  Züge  eintreten  ließ,  trotzdem  die  Personen- 
frequenz dies  nicht  gefordert  hätte.  So  wurden  die  Personen- 
züge seit  1895  um  8  144  64()  Zugkm,  d.  i.  um  31  g,  vermehrt, 
während  der  Verkehr  nur  um  -22  §  zugenommen  hat. 

Der  Staatseisenbahnrat  sprach  hierfür  dem  Eisenbahn- 
ministerium den  wärmsten  Dank  und  die  vollste  Anerken- 
nung aus. 

Von  den  Anträgen  einzelner  Mitglieder  sind  nur  jene  wegen 
Verbesserung  der  direkten  Schnell/.ugverbindungen  zwi.schen 
Prag,  Nürnberg,  Frankfurt,  Cölii  und  London  durch  Kinführuug 
eines  neiiea  Nacht.schnellzuges  von  Prag  über  Pilsen-Eger  nach 
Nürnberg  und  Einführung  eines  neuen  Tagesschnellzuges  über 
Pilsen-Furth  i.  W.-Schwandorf  sowie  jene  wegen  Ausgestaltung 
der  Verbindung  Prag-München  und  des  Verkehrs  zwischen  Ober- 
österreich und  München  durch  Führung  lokaler  Schnellzüge 
Weis-Simbach  zum  Anschlüsse  an  die  bayerischen  Schnellzüge  von 
allgemeinem  Interesse. 

Bei  der  Besprechung  des  Personen-  und  Gepäckverkehrs 
erregten  insbesondere  die  Mitteilungen  des  Berichter.s  über  die 
vom  Eisenbahnministerium  in  Aussicht  genommene  Ausg(>staltung' 
der  Zeitkarten  lebhaftes  Interesse.  Hiernach  wei  den  mit  1.  Januar 
1906  vor  allem  Jahreskarten  mit  Gültigkeit  für  zwei  derselben 
Firma  augehörende  Personen  sowie  Halb jahreskarten  zur  Ein- 
führung gelangen  ;  ferner  werden  zwecks  Förderung  des  engeren 
Lokalverkehrs,  namentlich  jenes  im  Umkreise  größerer  Städte, 
die  Preise  der  Streckenknrten  für  Entfernungen  bis  40  km  nicht 
unerheblich  ermäßigt  werden;  endlich  .sollen  auch  die  Be- 
stimmungen betreffend  die  Begünstigungen  für  gemeinscliatt- 
liche  Reisen  größerer  Gesellschaften  eine  vielseitig  gewünschte 
Änderung  und  Erweiterung  dadurch  erfahren,  daß  aui-h  Er- 
mäßigungen schon  für  kleinere  Gesellschaften  eingeführt  werden. 

Dem  Eisenbahnministerium  wurde  für  diese  Maßnahmen 
der  wärmste  Dank  des  Staatseisenbahnrates  ausgesprochen. 

Anläßlich  der  hieran  sich  anschließenden  Beratung  der 
Angelegenheiten  des  Güterverkehrs  gedachte  der  Berichler  zu- 
nächst unter  lautem  Beitall  der  Versammlung  mit  überaus  an- 
erkennenden Dankesworten  der  hervorragenden  Tätigkeit,  des 
in  den  Ruhestand  getretenen  Sektionschefs  Sr.  Exzellenz  Dr. 
Liharzik  im  Staatseisenbahnrate. 

Sodann  wurde  der  in  der  Berner  Konferenz  zur  Re\  ision 
des  Internationalen  Übereinkommens  über  den  Ei>enbahnfVael)t- 
verkebr  gegen  das  Votum  Österreich«,  Ungarns  und  noch  dreier 
Vertragsstaaten  angenommene  Antrag  wegen  Erhöhung  des 
Normalsatzes  für  reaeimäßigen  Gewichtsv  erlust  von  l  auf  2  g 
bei  den  Artikeln:  Schweinsborsten,  Pferdehaare,  Höl/.er,  Flachs, 
Hanf,  Salz,  Dünger,  Erden  und  Steinkohlen  in  Beratung  gezogen; 
es  wurde  im  Sinne  des  vom  Ausschusse  gefaßten  Beschlüsse  s 
au  die  Regierung  das  Ersuchen  gerichtet,  diesem  Antrage  der 
Berner  Revisionskonferenz  die  Zustimmung  nicht  zu  erteilten 
und  nur  auf  etwaigen  Wunsch  der  ungarischen  Regierung  der 
Erhöhung  des  Kalos  rücksichtlich  einiger  minder  wichtiger 
Artikel  zuzustimmen. 

Der  sodann  behandelte  Antrag  wegen  Ermäßigung  der  ini 
Tarif  Teil  1  vorgesehenen  Provision  für  Nachnahmen  nach  Ein- 
gang bei  Beträgen  über  1000  Kr.  nach  einer  tallet.den  Skala 
land  seine  Erlediguns;  durch  die  Erklärung  des  Regienings- 
vertreters,  daß  derzeit  Verhandlungen  wegen  obligatorischer 
Auszahlung  der  Nachnahmen  mittels  Post  schweben  und  im 
Zusammenhange  damit  die  Frage  einer  stufeiiweisen  Berechnung 
der  Nachnahmeprovision  in  Erwägung  gezogen  werden  soll. 

Endlich  wäre  noch  des  Antrages  betreffend  die  eheste 
Durchführung  der  dringend  notwendigen  Reform  des  Borsten- 
viehtarifes  zu  gedenken,  hinsichtlich  welcher  der  Vertret-^r  des 
Eisenbahnministeriums  im  Ausschusse  die  Erklärung  abgab,  daß 
eine  Reform  in  der  Weise  erfolgen  werde,  daß  an  Stelle  der 
Frachtberechnung  nach  Normalgewichten  jene  aut  Grund  des 
tatsächlichen  Gewichts  in  dem  Falle  treten  soll,  wenn  das  Vor- 
handensein entsprechender  Wiegemittel  die  Abwäge  der  Borsten- 
viehsendangen  gestattet. 


Ungarn. 

—  Neuorganisation  der  ungarischen  Staatsbahnen.  Wie 
bereits  vor  längerer  Zeit  mitgeteilt  wurde,  befaßt  sich  der 
I  gegenwärtige  ungarische  Handelsminister  sehr  eingehend  mit 
einer  bereits  von  seinem  Anitsvorgänger  ernstlich  ins  Auge  ge- 
faßten Neuorganisation  der  ungarischen  Staatsbahnen.  Soweit 
bis  jetzt  bekannt  wurde,  soll  den  Grundgedanken  die  weitest- 
gehende Dezentralisation  bilden.  Es  werden  die  Wirkungs- 
kreise der  Direktion  der  ungarischen  Staatsbahnen  ebenso  wie 


die  der  Betriebsleitungen  erweitert,  so  zwar,  daß  ein  großer 
Teil  jener  Eisenbahuangelegenheiten,  deren  Entscheidung  bis- 
her dem  Handelsministerium  vorbehalten  war,  dem  Wirkungs- 
kreise der  Direktion  zugewiesen  wird.  Ebenso  soll  der  Wir- 
kungskreis der  unteren  Dienststellen  erweitert  und  dabei  auch 
das  Verantwortlichkeitsprinzip  in  strenger  und  ausgiebiger  Weise 
festgelegt  werden.  Selbstverständlich  bleiben  wichtige  Fragen, 
die  sich  auf  die  Verkehrspolitik,  auf  das  Tarifwesen  und  auf 
den  Eisenbahnbau  beziehen,  nach  wie  vor  der  Entscheidung 
des  Ministeriums  vorbehalten.  Die  Fertigstellung  der  Re- 
organisationsarbeit wird  voraussichtlich  noch  geraume  Zeit  in 
Anspruch  nehmen  und  wird  die  Umgestaltung  der  Verwaltung 
des  Staatsbahnnetzes  nur  nach  und  nach  ins  Leben  treten.  Am 
1.  Januar  1906  wird  aber  sicherlich  eine  gänzliche  Veränderung 
in  der  Eisenbahnsektion  des  Handelsministeriums  und  die  voll- 
ständige Neuorganisation  der  Generalinspektion  für  Eisenbahnen 
und  Dampfschiffahrt  fertiggestellt  sein.  Die  Generalinspektion 
wird  zu  einer  selbständigen  Behörde  ausgestaltet. 


Niederlande. 

—  Holländische  Eisenbahngesellscbaft.  Am  Ende  des 
Jahres  1904  betrug  die  Länge  der  Haupt-  und  Kleinbahnen 
1H19,5  km ;  außerdem  waren  noch  die  Dampferlinie  Enkhuizen- 
Stavoren  (22  km)  und  51,8  km  Dampfstraßenbahnen  in  Betiieb. 

Die  Verkehrseinnahmeo  haben  sich  günstiger  gestaltet. 
So  brachte  der  Personenverkehr  -f  625  908  fl.^),  der  Gepäck- 
verkehr +  16  518  fl.,  der  Güterverkehr  +  574  8G9  fi.  und  die 
sonstigen  Quellen  (einschließlich  Sandtransporte)  +  136  448  fl., 
zusammen  1  353  743  ti. ;  dagegen  ging  die  Einnahme  aus  dem 
Tierverkehr  um  779  fl.  zurück,  so  daß  die  Mehreinnahme  aus 
dem  Verkehr  sich  auf  1  352  9^4  ti.  stellt.  Die  Beförderung  von 
Personen  natirn  um  6,14  o  und  die  der  Güter  um  7,90  g  zu.  Die 
Gesammteinnahmen  betrugen  durchschnittlich  für  1  Bahnkm 
15  527  (14  513)  fi.  und  für  1  Zugkm  1,34  (1,35)  fl. 

Den  obengenannten  Oesamteinnahmen  stehen  größere  Be- 
triebskosten gegenüber,  und  zwar  im  Betrage  von  1217  652  fl. 
Sie  sind  hauptsäclilich  entstanden  durch  Zahlung  von  höhereu 
Löhnen,  Anschaffung  von  Material  für  Unterhaltung  der  Bahn 
und  der  Gebäude  und  für  Lokomotiven  und  Fahrzeuge  sowie 
durch  höhere  Preise  von  Brennstoffen  und  Schmiermaterial.  Die 
Anleihezinsen  haben  sich  um  110  959  fl  erhöht,  während  die 
Zinsenrechnung  einen  Fehlbetrag  im  Betrage  von  85  090  fl. 
aufweist,  so  daß  die  Zinslast  um  196  049  fl  erhöht  wurde.  Die 
Wagenmiete  war  um  147  392  fl.  niedriger  und  betrug  255  348  fl.  Der 
Reservefonds  wurde  mit  130  000fl.  gutgeschrieben  und  beträgtjetzt 
1  542  430  fl.  Für  Ergänzungen  und  Erweiterungen  der  Bahn  und 
der  Gebäude  wurden  213>167fl.,  für  rollendes  Material  1  507  438  fl. 
und  für  Betriebseinrichtungen  557  430  fl.  gezahlt.  Der  Uber- 
schußbeträgt nach  der  Gewinn- und  Verlustrechnung  einschließ- 
lich eines  Restbestandes  von  35  fl.  aus  dem  Vorjahre 
900  018  fl.  Dieser  gestattet  wie  im  Vorjahre  die  Verteilung  einer 
Dividende  von  40  H.  für  die  Aktie  (—  4  g). 

Hauptbahnen.  Befördert  wurden  21  349  265  (19  692  29.5) 
Personen,  davon  in  der  I.  Klasse  1  041  914  (1  003  730)  =  4,9  (5,1)  g, 
II.  Klasse  4  822  051  (4  363  872)  =  22,6  (22,2)  g,  HI.  Klasse  15  485  300 
(14  324  693)  =:  72,5  (72,7)  g.  Auf  den  Lokalverkebr  entfallen  95,63 
(95,40)  g  und  auf  den  direkten  und  Durchgangsverkehr  4,37 
(4,60)  g  aller  Reisenden.  Diese  legten  insgesamt  551  126  987 
(512  386  473)  Personenkm  zurück,  somit  jeder  Reisende  durch- 
schnittlich 25  (26)  km.  Davon  wurden  durchfahren:  in  der 
L   Klasse  39  369  960  (37  669  276)  bezw.  37,8  (37,5)  km,    in  der 

II.  Klasse  137  102114  (125  695  336)  bezw.  28,4  (28,8)  km  und  in  der 

III.  Klasse  374654913  (349021  861)  bezw.  26,2  (2-1,4)  km. 

An  Gepäck  wurden  21  171  (19  743)  t  =  1  148  786  (1  056  808)  tkm 
befördert  und  an  Frachtgut  4  079  176  (3793813)  t  =  462953923 
(427  458  727)  tkm.  Durchschnittlich  sind  113  (112)  km  von  jeder 
Tonne  zurückgelegt;  an  Pferden  und  Vieh  wurden  7269  (7924) 
Wagenladungen  und  225  670  (224  334)  einzelne  Stücke  befördert. 

Die  Einnahmen  betrugen :  1904  1903 

Gulden 

aus  dem  Personenverkehr  .    .    .    .    10  810  399    10  184  491 
„     Gepäckverkehr    ....       236307  219789 

,     Güterverkehr   8  020  382     7  467  682 

,  Pferde-  und  Viehverkehr .  348  982  349  761 
,     Depeschenverkehr    .    .    .        15  190        15  977 

„     sonstigen  Quellen    .    .    .    ■    .       906821        747  517 

zusammen  20  338  08 1  18  985  1 17 
Für  jede  beförderte  Person  wurden  durchschnittlich  ein- 
genommen :  in  der  L  Klasse  1,35  (1,36)  fl.,  in  der  IL  Klasse 
0,72  (0,73)  H.,  in  der  IIL  Klasse  0,38  (0,39)  fl.  und  im  Durchschnitt 
aller  drei  Klassen  46  (47)  Cents.  Für  jedes  Personenkilometer 
wurden  vereinnahmt :   in  der  I.  Klasse  3,58  (3,62)  Cents, ,  in  der 


*)  1  fl.  hoUänd.  Währung  zu  100  Cents  =  1,68  M. 
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II.  Klasse  2,52  (2,55)  Ceuts,  in  der  III.  Klasse  1,59  (1,61)  Cents 
und  im  Durchschnitt  aller  drei  Klassen  zusammen  1,77  (1,80)  Cents. 
Beim  Gepäck-,  Eil-  und  Frachtgut  betrug  der  Erlös  aus  jeder 
beförderten  Tonne  Gut  im  Durchschnitt  11,11  (11,13)  bezw.  6,38 
(6,29)  und  1,59  (1,59)  fl. 

Kleinbahnen.  Auf  diesen  sind  1  279  541  (1236  206) 
Personen  befördert,  welche  17  769  255  (16  645  643)  km  zurück- 
gelegt haben,  das  ist  durchschnittlich  für  jede  Person  13,89 
(13,46)  km.  An  Gepäck  wurden  902  (793)  t.  an  Gütern  931974 
(747  517)  t  und  an  Pferden  und  Vieh  573  (810)  Wagenladungen 
und  32  409  (29  846J  einzelne  Stücke  befördert.  Die  Güter  haben 
28  506  046  (26  999  217)  tkm  zurückgelegt. 


Die  Einnahmen  betrugen :  1904  1903 

Gulden 

aus  dem  Personenverkehr   289  656      279  853 

Gepäckverkehr   8 168         7  208 

,     Güterverkehr   507  520      507  992 

,     Tierverkehr   19129       20  816 


zusammen   824  472      815  869 
Für  jede  beförderte  Person  wurden  durchschnittlich  22,64 
(22,64)  Cents  und  für  jedes  Tonnenkilometer  Fracht-  und  Eilgut 
1,8  (1,9)  Cents  eingenommen. 

Dampfstraßenbahnen.  Auf  diesen  wurden  9S6 010 
(833  942)  Personen  und  19  442  (15  574)  t  Güter  befördert.  Die 
Einnahmen  betrugen:  aus  dem  Personenverkehr  125  699 
(109  079)  fl.,  aus  dem  Güterverkehr  27310  (19141)  fl.  und  aus 
außerordentlichen  Einnahmen  3141  (2688)  fl.,  zasammen  166  050 
(130908)  fl.,  während  die  Betriebskosten  sich  auf  141239  (106472)  fl. 
stellten. 

Vorhanden  waren  385  (361)  Lokomotiven  für  die  Haupt- 
und  Kleinbahnen  und  33  (38)  für  die  Dampfstraßenbahnen, 
ferner  1023  (987)  Personen-,  356  (348)  Gep.äck-  und  5756  (5632) 
Güterwagen.  Zurückgelegt  sind  15  156211  (14O08 947)  Zugkm 
und  18  640  597  (17  253  649)  Lokomotivkm.  Durchschnittlich  hat 
jede  Lokomotive  48  043  (46  631)  km  durchlaufen.  Die  Zahl  der 
zurückgelegten  Achskilometer  betrug  415  110  695  (382  706112). 

Die  Betriebsrechnung  ergibt  folgendes : 


1904  1903 
Gulden 

Allgemeine  Verwaltung                        975  611  1044  940 

Bau-  und  Bahnerhaltungsdienst  .  .  2542832  2  130227 
Zagbeförderungs-  undWerkstätten- 

dienst                                            5  259  469  4  732  492 

Betriebs-und  wirtschaftlicherDienst     4480687  4  167  434 
Dampferlinie  Enkhuizen-Stavoren  .        48  112  43  880 
gemeinschaftlicher  Dienst  auf  Bahn- 
strecken und  Bahnhöfen     .    .    .       524  417  494  503 


zusammen    13  831  128   12  613  476 


Übrige  europäische  Länder. 

—  Die  Fahrgeschwindigkeit  auf  den  schwedischen  Eisen- 
bahnen. Am  1.  Januar  1906  treten  auf  den  schwedischen 
Staatsbahnen  gleichzeitig  mit  Beginn  des  Zonentarifs  neue  Be- 
stimmungen in  Kraft,  denen  zufolge  die  Geschwindigkeit  der 
Züge  unter  Berücksichtigung  der  Schienenstärke  neu 
geregelt  wird.  Die  größte  zulässige  Geschwindigkeit  soll  in 
der  Stunde  betragen :  bei  Strecken  mit  Schienen  von  40,5  kg 
für  das  Meter  90  km,  bei  34  oder  33  kg  Gewicht  80  km,  bei 
31,2  kg  75  km,  bei  27,3  oder  24,8  kg  60  km.  Eine  größere  Ge- 
schwindigkeit als  60  km  in  der  Stunde  darf  nur  für  die  in  die 
Fahrpläne  aufgenommenen  Schnell-  und  Personenzüge  zur  An- 
wendung kommen,  die  mit  durchgehender,  vom  Lokomotiv- 
führer bedienter  Bremsvorrichtung  ausgerüstet  sind.  Hält  es 
die  Distriktsverwaltung  in  gewissen  Jahreszeiten  auf  Grund 
klimatischer  Verhältnisse  für  erforderlich,  die  sonst  zugelassene 
Höchstgeschwindigkeit  für  Schnellzüge  herabzusetzen,  so  er- 
geht darüber  eine  Bekanntmachung.  Eine  derartige  Verminde- 
rung der  Geschwindigkeit  wird  in  der  Regel  auf  10  km  unter 
der  Höchstschnelligkeit  beschränkt  werden  können.  Im  allge- 
meinen lassen  sich  hinsichtlich  der  Geschwindigkeit  die  sonst 
vortrefflichen  Schnellzüge  der  schwedischen  Stammbahnen  nicht 
mit  denen  der  europäischen  Hauptländer  vergleichen.  Noch 
viel  geringer  ist  die  Schnelligkeit  auf  den  Privatbahnen, 
was  denn  auch  schon  längst  als  ein  großer  Ubelstand  em- 
pfunden wurde.  Die  besten  Schnellzüge  auf  Privatbahnen 
laufen  auf  den  Eisenbahnen  Stockholm-Västeräs-Bergslagerne, 
Norra  Södermanland,  Upsala-Gefle,  Gefle-Dala,  Helsingborg- 
Heßleholm  und  Malmö-Kontinent,  indessen  erreicht  die  Durch- 
schnittsgeschwindigkeit dieser  Züge  nicht  mehr  als  43  km 
in  der  Stunde.  Bei  den  besten  festländischen  und  ameri- 
kanischen Expreßzügen  ist  die  Durchschnittsgeschwindigkeit 
bekanntlich  beinahe  doppelt  so  groß.  Noch  ungünstiger  stellt 
sich  die  Sache  hinsichtlich  der  Zahl  der  Züge.  Die  meisten 
schwedischen  Privatbahnen  lassen  täglich  nur  einen  Schnellzug 


in  jeder  Richtung  laufen,  so  daß  die  Reisenden  oft  auf  ge- 
mischte Züge  angewiesen  sind.  Eine  gründliche  Abhilfe  ist  bei 
der  geringen  Bevölkerungsdichte  der  durchzogenen  Gegenden 
nur  mit  Einführung  des  elektrischen  Betriebes  zu  erhoffen, 
der  bekanntlich  in  Schweden  auf  der  Tagesordnung  steht  und 
auch  in  den  reichen  Kraftquellen  des  Landes  gute  Vorbe- 
dingungen besitzt.  Aber  mit  der  geplanten  allgemeinen  Ein- 
führung hat  es  noch  gute  Wege.  Seit  geraumer  Zeit  finden 
Versuche  mit  elektrischen  Kraftzügen  -dicht  bei  Stockholm 
zwischen  den  Stationen  Tomteboda  und  Värtan  statt.  Sie 
sollen  ein  im  ganzen  günstiges  Ergebnis  gebracht  haben,  und 
gegenwärtig  ist  man  damit  beschäftigt,  auch  die  Strecke  Stock- 
holm-Järfva  für  elektrischen  Betrieb  einzurichten,  um  hier  zu- 
nächst Probezüffe  nnd  dann  Personenzüge  einzusetzen  ;  aber  ein 
abschließendes  Urteil  über  die  Einführung  elektrischen  Betriebes 
in  größerem  oder  kleinerem  Umfange  lassen  die  bisherigen 
Versuche  noch  nicht  zu. 

—  Die  Schweiz  und  die  französischen  Simplonznfahrten. 

Die  nächstbeteiligten  schweizerischen  Kantone,  Genf  und 
Waadt,  stehen  bekanntlich  in  Wettbewerb  und  Gegensatz; 
Genf  ist  für  die  jetzt  von  der  französischen  Regierung  be- 
schlossene Faucillebahn,  Waadt  (Lausanne)  für  die  vom 
schweizerischen  Bundesrat  und  Parlament  beschlossene,  bis  vor 
kurzem  auch  von  der  französischen  Paris-Lyon-Mittelmeerbahn- 
gesellschafl  gutgeheißene  Abkürzung  Frasne-Vallorbe. 
Jetzt  haben  beide  Kantonsregierungen  Erklärungen  zur  Sache 
abgegeben.  In  der  waadtländischen  wird  auf  den  erfolgten 
Abschluß  und  die  Erteilung  der  schweizerischen  Konzession 
für  die  Linien  von  Frasne  oder  la  Joux  nach  Vallorbe  hinge- 
wiesen. Die  Paris-Lyon-Mittelmeerbahn  habe  sich  redlich  um 
die  Erfüllung  ihrer  nach  dieser  Richtung  eingegangenen  Ver- 
pflichtung bemüht,  sei  aber  auf  Schwierigkeiten  von  selten  der 
Anhänger  der  Faucillelinie  gestoßen.  Der  schweizerische 
Bundesrat  habe  das  Genfer  Begehren  abgewiesen,  wonach  die 
Eidgenos.senschaft  selbst  die  Frage  der  Faucillebahn  der  franzö- 
sischen Regierung  nahelegen  sollte.  „Unter  diesen  Verhält- 
nissen weigerte  sich',  so  heißt  es  in  der  Erklärung  der  waadt- 
ländischen Kantonsregierung  weiter,  „der  Bundesrat,  seine  zu 
gunsten  der  verkürzten  Linie  unternommene  Aktion  lahmzu- 
legen und  preiszugeben ;  er  bestätigte  seine  feste  Absicht,  auf 
andere  Projekte  nicht  einzugehen,  bevor  über  das  Projekt  der 
abgekürzten  Linie  entschieden  und  deren  Bau  gesichert  sei.  Die 
französische  Regierung  erhielt  von  diesem  Entschlüsse  Kennt- 
nis, und  der  Regiemngsrat  hat  die  Gewißheit,  daß  der  Bundes- 
rat nicht  von  der  Haltung  abweichen  werde,  die  von  den  eid- 
genössischen Räten  einstimmig  eingenommen  worden  ist.  Die 
waadtländische  Regierung  vertraue  weiter  auf  den  Bundesrat." 
Diese  Erklärungen  wurden  vom  Großen  Rat  des  Kantons  Waadt 
mit  einstimmigem  Beifall  aufgenommen.  Dagegen  erließ  am 
folgenden  Tage  die  Genfer  Regierung  eine  ebenso  beifällig 
aufgenommene  Kundgebung,  die  sich  in  der  Hauptsache  auf 
die  Bundesratserklärung  vom  9.  Dezember  1902  beruft,  iu 
weicheres  hieß:  „Ohne  die  Zukunft  und  diejenigen  verpflichten 
zu  wollen,  welche  berufen  sein  werden,  die  Lösung  der  Frage 
anderer  Simplonzufahrtslinien  später  herbeizuführen,  ist  der 
Bundesrat  der  Ansicht,  daß  die  Zufahrtslinien,  wenn  sie  einmal 
auf  Grund  technisch  und  finanziell  genügender  Vorlagen 
zur  Lösung  vorgelegt  werden,  bei  den  Bundesbehörden  die 
gleiche  Unterstützung  finden  werden,  wie  das  Frasne- Vallorbe- 
Projekt,  mit  der  Bedingung,  daß  diese  Vorlagen  alle  wünsch- 
baren Garantien  zur  Wahrung  der  schweizerischen  Interessen 
enthalten."  Danach  meint  Genf,  daß  die  Entscheidung  der  eid 
genössischen  Rätft  in  Sachen  des  Planes  Frasne-Vallorbe  kein 
„Prioritätsrecht"  für  diese  Linie  in  sich  schließe. 

—  Bildung  der  Direktionsbezirke  der  italienischen 
Staatseisenbahnen.  Die  Generaldirektion  der  italienischen 
Staatseisenbahnen  in  Rom  gibt  bekannt,  daß  mit  dem  11.  Ok- 
tober d.  J.  8  Eisenbahndirektionen  (Direzione  Compartimentali), 
und  zwar  in  Turin,  Jlailand,  Venedig,  Genua,  Florenz,  Rom, 
Neapel  und  Palermo,  errichtet  worden  sind,  und  teilt  zugleich 
die  den  einzelnen  Direktionen  zugeteilten  Strecken  mit.  Den 
Direktionen  liegt  für  ihren  Bereich  die  selbständige  Erledigung 
der  Entschädigungsanträge  wegen  verspäteter  Lieferung 
und  der  verschiedenen  anderen  Arten  von  Verkehrsrekla- 
mationen ob. 

—  Linie  Santhiä-Arona.  Auf  der  Linie  Santhiä-Arona, 
einer  der  Zufahrtsstrecken  zum  Simplen,  konnte  der  Betrieb  bis- 
lang nicht  vollständig  eröffnet  werden  wegen  der  andauernden 
Schwierigkeiten,  welche  sich  dem  Ausbaue  des  Tunnels  von 
Gattico  entgegenstellten.  Nun  ist  es  endlich  gelungen,  der 
Schwierigkeiten  Herr  zu  werden,  und  in  nächster  Zeit  wird  die 
ganze  Linie  dem  Betriebe  übergeben  werden  können.  Da  auch 
die  Linie  Domodossola-Iselle  bereits  betriebsbereit  ist,  so  wird 
bei  Eröffnung  der  Bahn  durch  den  Simplon.  welche  im  Mai  1906 
erfolgen  soll,  der  Betrieb  auf  den  italienischen  Zufahrtsstrecken 
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gleichzeitig  vollständig  durchgeführt  werden  können.  Uber  den 
Fahrplan  der  Züge  zwischen  Genua,  Turin,  Mailand  und  Lau- 
sanne, Genf,  Paris  sowie  deren  Zusammensetzung  und  die  Ein- 
führung von  durchgehenden  Wagen  wird  in  der  am  7.  und  8. 
Dezember  in  Florenz  stattfindenden  europäischen  Fahrplan- 
konterenz verhandelt  wt-rdeu. 

—  Kleinere  Nachrichten  über  die  italienischen  Staats- 
bahnen. Im  Monat  Dezember  wird  inCardiff  das  Bureau  für  den 
direkten  Ankauf  des  Kohlenbedarfes  der  italienischen  Staats- 
bahnen  an  Ort  und  Stelle  seine  Tätigkeit  beginnen.  Die  Ein- 
richtung dieser  Stelle  hat  bekanntlich  Anlaß  gegeben  zu  der 
dem  Generaldirektor  feindlichen  Bewegung  der  großen  Kohlen- 
händler Italiens,  welche  bisher  aus  dem  Vermittlungshandel  der 
großen  Kohlenkäufe  für  die  Bahnen  bedeutende  Gewinne  zogen, 
der  ihnen  nun  entfällt.  —  Die  in  diesen  Tagen  stattgefundenen 
Wettbewerbe  für  bedeutende  .Vuschafluugeii  von  Kollmaterial, 
welche  auf  die  einheimische  Industrie  beschränkt  waren,  sind 
infolge  der  hohen  geforderten  Preise  ergebnislos  verlaufen.  Es 
wird  daher  nächstens  der  Ministerrat  zu  entscheiden  haben,  ob 
diese  Anschaffungen,  wie  es  das  Gesetz  erlaubt,  international 
ausgeschrieben  werden  sollen 

—  Arbeiterzüge  in  England.  Der  im  August  d.  J.  er- 
stattete Bericht  des  Ausschusses  für  Arbeiterzüge  enthält  nebst 
einigen  bescheidenen  Wünschen  zwei  die  Eisenbahngesellschaften 
empfindlich  berührende  Vorschläge,  gegen  die  sich  die  Verwal- 
tungen mit  Recht  auflehnen.  Zar  erstereu  Gattung  zählt  die 
Regelung  der  Ausgabe  von  Arbeiterkarten,  die  Bereithaltung 
besonderer  Abteile  für  Arbeiter  sowie  die  Aus'^ehnung  der  Be- 
günstigungen (halbe  Preise  der  gewöhnlichen  Fahrkarten)  auch 
auf  einzeln  reisende  Matrosen,  wie  sie  jetzt  schon  für  fünf 
gemeinsam  aus  einem  Ankunftshafen  reisende  Matrosen  bestehen. 
Die  zwei  bekämpften  Forderungen,  in  deneu  die  Eisenbahnen 
.schöne  Beispiele  der  zarten  Kunst,  auf  Kosten  anderer  groß- 
herzig zu  sein",  erblicken,  besagen,  daß  in  Bezirken,  welche  erst 
in  Entwicklung  begriffen  sind  und  noch  keine  genügende 
Arbeiterzahl  aufweisen,  um  die  Einstellung  eigener  Arbeiterzüge 
zu  rechtfertigen,  dem  Statutengoricht  (Statutary  Tribunal)  das 
Recht  zugesprochen  werde,  die  Ausgabe  von  Arbeiter- 
karten für  bestimmte  Züge  anzuordnen,  und  weiter,  daß  die 
statutenmäßige  Begrenzung  der  Stunden,  innerhalb 
welcher  die  Eisenbahnen  zur  Einstellung  von  Arbeiterzügen 
verpflichtet  sind  ((jULr  abends  bis  sUhr  morgens),  aufgehoben 
und  im  allgemeinen  die  Festsetzung  der  Ankunfts- und  Abgangs- 
stunden gänzlich  dem  Ermessen  des  Statutengerichts  anheim- 
gestellt werden  sollen  —  da  ein  großer  Teil  der  Arbeiter  nicht 
vor  8,i,  y,  selbst  9k  Uhr  seine  Arbeit  beginnt—,  mit  der  einzigen 
Einschränkung,  daß  keine  .uoangemessene  Belastung  der  Eisen- 
bahnen* eintreten  di.irfe.  Der  Einspruch  der  ßahnverwaltungen 
wird  folgendermaßen  begründet :  Baut  die  Gesellschaft  eine  Linie 
in  der  Nähe  einer  größerenStadt  selbst  durch  wenig  besiedelte  und 
arme  Bezirke,  so  sind  die  Grundeinlösungskosten  schon  an  und  für 
sich  sehr  hohe;  um  aber  den  sonst  wertlosen  Boden  noch  besser 
auszunutzen,  errichten  die  anliegenden  Grundbesitzer  Arbeiter- 
häuser, worauf  sich  der  Wunsch  nach  billigen  Fahrpreisen  und 
Arbeiterzügen  geltend  macht.  Das  Gericht,  stets  geneigt,  dem 
nicht  vorhandenen,  aber  einem  künftigen  Bedürfnis  Rechnung 
zu  tragen,  wird  diesen  öffentlichen  Wohltätern,  welche  einer 
Uberfiillung  der  Stadt  vorbeugen  und  gleichzeitig  dem  Arbeiter 
eine  Wohnstätte  in  freier  Luft  verschaffen  wollen,  gern  ent- 
gegenkommen. Es  entwickelt  sich  nach  und  nach  eine  An- 
siedlung,  die  bald  auch  mit  Wasser,  Licht  und  Kanalisierung 
versorgt  werden  muß,  wofür  die  Eisenbahn  als  Hauptsteuer- 
träger am  meisten  herangezogen  wird  ;  hierzu  gesellt  sich  später 
noch  eineStraßenbahn  als  Gemeindeunternehmen,  wofür  abermals 
die  Eisenbahn  beisteuern  wird  und  gleichzeitig  an  ihrem  Verkehr 
Einbuße  erleidet.  Der  Verkehr.sgewinn  wird  durch  diese  Ver- 
luste mehr  als  wett  gemacht.  Als  Gegenleistung  soll  das  steuer- 
pflichtige Eigentum  der  Bahn  in  solchen  Bezirken  als  ländlicher 
Besitz  eingeschätzt  werden.  Bezüglich  des  zweiten  Punktes  er- 
klären die  Bahnverwaltungen,  daß  der  Ausschuß  gar  nicht  unter- 
sucht habe,  ob  der  Gesetzgeber  auch  Leuten,  welche  so  spät 
ihr  Tagwerk  beginnen,  die  Begünstigungen  von  Arbeiterzügen 
angedeihen  lassen  wollte,  d.  h.  ob  sie  im  Geiste  des  Gesetzes 
als  A  r  b  e  i  t  e  r  anzusehen  seien.  Würden  die  Morgenstunden 
bis  auf  8  Uhr  5  Min.  erstreckt,  zu  welcher  Zeit  die  meisten 
Lin  ien  den  .stärksten  Verkehr  zu  bewältigen  haben,  dann  ent- 
gingen den  Bahnen  viele  Hunderttausende  vollgezahlter  Fahr- 
karten, und  sie  müßten  die  Fahrgäste  zu  Arbeiterpreisen  be- 
fördern. K-a. 

—  Fahrkarten  ohne  Prcisaufdrmk.  Vielfach  wird  in  Eng- 
land darüber  Beschwerde  geführt,  daß  (im  Gegensatze  zur  Mehr- 
zahl) auf  gewissen  Fahrkarten  die  Gebühr  nicht  ersichtlich  ge- 
macht sei,  was  der  Regulation  of  Railways  Akce  vom  Jahre  1889 
widerspreche.  Der  Board  of  Trade  besitze  jedoch  das  Recht, 
gewisse  Gruppen  hiervon  auszunehmen,  wie  Fahrkarten  zu  er- 


mäßigten Preisen,  Ausflugs-  und  Touristenkarten,  deren  Preise 
durch  Aushängung,  Prospekte  oder  Zeitungen  bekannt  gegeben 
wurden,  oder  solche,  bei  denen  Eintrittsgelder  in  Ausstellungen 
u.  dergl.  inbegriffen  sind.  Bezüglich  der  Touristenkarten  ist 
jedoch  diese  Ausnahme  nicht  ganz  gerechtfertigt,  da  sie  in  den 
meisten  Fällen  keine  Begünstigung  gewähren.  Zweifellos  ist 
das  Aufdrucken  des  Preises  eine  Bequemlichkeit  für  das  Publi- 
kum, um  dessen  Zufriedenheit  die  Verwaltungen  werben-,  der 
einzige  Nachteil  liege  darin,  bei  einer  etwaigen  Preisänderung, 
die  ja  nicht  häufig  eintritt,  eine  größere  oder  kleinere  Zahl 
solcher  Karten  vernichten  zu  müssen. 

—  Anstößige  Sprache  in  Eisenbahnwagen.  Wiederholt 
waren  englische  Blätter  in  der  Lage,  auf  unanständige  Reden 
einzelner  Fahrgäste  hinweisen  zu  müssen,  was  als  um  so  rück- 
sichtsloser gebrandmarkt  wurde,  da  es  für  den  unfreiwilligen 
Zuhörer  oder  die  betroffene  Zuhörerin  kein  Mittel  gibt,  dieser 
Ungehörigkeit  auszuweichen.  Die  M  i  d  1  a  n  d  b  a  h  n  belangte 
einen  Bergarbeiter,  der  sich  einer  gröblichen  Verletzung  des 
Anstandes  schuldig  machte,  als  ihm  die  Fahrkarte  für  seinen 
Hund  abverlangt  wurde.  Der  Bahnvertreter  ersuchte  den 
Richter,  in  diesem  Falle  die  ganze  Strenge  des  Gesetzes  in  An- 
wendung zu  bringen,  welchem  Verlangen  auch  Folge  gegeben 
wurde.  Der  Richter  strafte  mit  dem  gegenwärtig  höchsten  Satz 
von  2  Sf,  der  „leider  nicht  überschritten  werden  könne",  damit 
einmal  die  Auffassung  des  Gerichtes  bekannt  und  die  Zahl 
dieser  Schänder  nach  Tunlichkeit  verringert  werde. 

—  Daclieinsturz  auf  Bahnhof  Charing  Cross  in  London. 
Ein  Teil  des  Glasdachs  der  Halle  dieses  großen  Londoner  Baiin- 
hofs  i.st  am  Nachmittag  des  5.  d.  M.  aus  noch  unbekannter  Ur- 
sache mit  furchtbarem  Krachen  eingestürzt.  Von  den  hierbei 
Verunglückten  .sind  2-^  Personen  ins  Hospital  geschafft.  Nach 
einem  Telegramm  vom  5.  d.  M.  waren  bisher  vier  Tote  ermittelt 
worden,  vermißt  werden  sieben  Personen.  Es  ist  aber  unmög- 
lich, die  Anzahl  der  Toten  und  Verletzten  festzustellen,  die  sich 
noch  unter  der  großen  Trümmermasse  befinden.  Es  sind  auch 
einige  der  vor  dem  Bahnhof  haltenden  Droschken  zertrümmert 
sowie  mehrere  Droschkenkutscher  verletzt  und  zwei  Droschken- 
pferde getütet.  Herabfallende  Dachsparren  haben  ferner  das 
Dach  des  Avenuetheaters  beschädigt.  Ein  Festlandzug  wurde 
vor  der  Station  angehalten,  unmittelbar  bevor  sich  der  Einsturz 
ereignete. 

—  Güterverkehr  mit  Rußland.  Nach  einer  Mitteilung  der 
Betriebsdirektion  der  Warschau-Wiener  Bahn  war  am  6.  d.  M.  der 
Güterververkehr  über  Alexandrowo  und  Sosnowice,  über  War- 
schau nach  den  Stationen  der  Weichseleisenbahnen,  der  Peters- 
burg-Warschauer Bahn  und  der  Moskau-Brester  Bahn  wieder 
aufgenommen  worden.  Nach  den  Stationen  anderer  Bahnen,  die 
hinter  Warschau  liegen,  ist  der  Verkehr  über  Alexandrowo  und 
Sosnowice  noch  gesperrt.  Uber  Grajewo  ist  der  Güterverkelir 
zur  Zeit  gesperrt :  mit  der  Strecke  Kiew-Poltawa  und  deren 
Hinterbahnen,  mit  den  Stationen  der  Charkow-Nikolajewer  Bahn 
über  Suamenka  und  Jelissawetgrad,  mit  den  Stationen  der  Ni- 
kolai und  Moskau-Kursker  Bahn  über  Moskau,  mit  der  Strecke 
Baladschary-Baku-Sswrachary  der  Transkaukasischen  Bahn,  mit 
der  Strecke  Nischny=Nowgorod  und  den  hintergelegenen  Sta- 
tionen der  Moskau-Kasaner  Bahn. 


Fremde  Weltteile. 

—  Neue  Bahnbanten  in  den  Vereinigten  Staaten.  Der 
Köln.  Ztg.  wird  aus  Newyork,  -24.  November,  geschrieben:  Als 
es  vor  kurzem  den  Anschein  hatte,  als  ob  zwischen  zwei  mäch- 
tigen Eisenbahnfürsten,  J.  J.  Hill  von  der  Northern  Pacific-, 
Great  Northernbahn,  und  Edward  H.  Harriman  von  der  Union- 
Southern  Pacificbahn,  ein  neuer  Streit  bevorstehe,  der  vielleicht 
abermals,  wie  der  denkwürdige  Kampf  um  den  Besitz  der 
Northern  Pacificbahn,  an  der  Börse  zum  Austrag  kommen  werde, 
äußerte  Hill  in  seiner  epigrammatischen  Weise,  die  Zeit  der 
Börsenkämpfe  für  die  Eisenbahnen  sei  vorbei,  der  Wettstreit  sei 
vom  Börsenparkette  ins  Gelände  verlegt.  Nicht  mehr  durch 
Kauf,  sondern  durch  den  Bau  von  neuen  Linien  würden  fortan 
die  großen  Bahnen  unter  sich  weiteifern.  Die  Weissagung  des 
scharfsichtigen  Great  Northern-Präsidenten  beginnt  sich  schon 
zu  erfüllen,  denn  es  streben  zur  Zeit  nicht  weniger  als  drei 
große  Bahnen  der  Pacificküste  zu,  und  ehe  drei  oder  vier  Jahre 
ins  Land  gegangen,  wird  die  Zahl  der  Uberlandbahnen  in  den 
Vereinigten  Staaten  verdoppelt,  von  drei  auf  sechs  gestiegen 
sein.  Die  Chicago,  Milwaukee  &  St.  Paulbahn  hat  schon  vor 
mehr  als  drei  Jahren  die  Ausstellung  von  100  000  000  D.  neuer 
Aktien  für  die  Ausdehnung  ihrer  Strecken  bis  zum  Stillen  Welt- 
meere genehmigt,  doch  erblickte  man  in  diesem  Beschlüsse  nur 
eine  Rückendeckung  gegen  die  Union  Pacificbahn,  mit  der  die 
Milvvaukeebahn  ein  Abkommen  über  den  Durchgangsverkehr 
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bis  zur  Küste  hat.  Jetzt  hat  die  Bahn,  bei  der  das  Standard 
Oil-lnteresse  vorwiegt,  Ernst  gemacht,  und  mit  dem  Bau  der 
etwa  1500  engl.  Meilen  messenden  Strecke  von  Evarts,  Süd- 
dakota, bis  Portland,  Oregon,  wird  im  Frühjahre  begonnen 
werden.  Das  Gesuch  an  die  städtischen  Behörden  von  Seattle, 
in  dieser  Stadt  Bahnhöfe  usw  errichten  zu  dürfen,  ifst  kürzlich 
gestellt  worden  und  die  Linienführung  für  die  neue  Strecke 
großenteils  schon  festgelegt.  Der  Kostenvoranschlag  stellt  sich 
auf  40  000  D.  die  Meile  und  die  Gesamtkosten  auf  rund  60  000  000 
Dollar.  Nach  ihrer  Vollendung  würde  die  Bahn  sowohl  in  den 
Interessenkreis  Harrimans  wie  Hills  eindringen  und  würde  für 
die  Kupfererzfracht  aus  Montana  wie  für  die  großen  gemischten 
Frachten  aas  dem  Columbia-Rivergebiete  eine  nicht  zu  unter- 
schätzende Wettbewerberin  für  die  nördliche  wie  die  mittlere 
Pacificlinie  werden.  Außer  der  Milwaukeebahn  streben  George 
J.  Gould  und  die  Vanderbilts  der  Faciflcküste  zu,  ersterer  durch 
den  Ausbau  der  schon  vor  Jahresfrist  vermessenen  und  schon 
im  Bau  begriffenen  Western  Paciücbahn,  letztere  durch  den 
Ausbau  der  ihnen  gehörigen  Chicago-  und  Northwesternbahn, 
die  schon  seit  einigen  Jahren  allgemach  nach  Westen  vorge- 
drungen ist  und  neuerdings  durch  die  Bildung  der  Pierre, 
Rapid  City  und  Northwestern-Bahngesellschaft  einen  weiteren 
Sprung  von  165  Meilen  vorbereitet  hat.  Falls  die  Chicago  und 
Northwesternbahn  in  derselben  Gangart  wie  die  der  letzten 
Jahre  sprungweise  ihren  Weg  nach  der  Paciücküste  fortsetzt, 
wird  sie  in  spätestens  drei  Jahren  den  Pugetsund  erreicht  haben, 
und  es  werden  die  VanderbUt  mit  Newyork  Central,  Lake  Shore 
und  Chicago  und  Northwestern  im  Besitze  einer  durchgehenden 
Strecke  von  Meer  zu  Meer  sein,  die  Vollendung  eines  Werkes, 
das  schon  dem  Ahnherrn  dieser  Eisenbahndynastie,  dem  alten 
Commodore  Vanderbilt,  vorgeschwebt  hat. 

—  Eine  Eisenbahnspokulantiu.  Amerika  erzeugt  nicht 
nur  die  eigentümliche  Spielart  der  selbständigen,  einflußreichen 
.Finanzfrau",  deren  Beruf  das  „Geldmachen"  ist,  sondern  auch 
die  Gattung  der  „Eisenbahnfürstin",  die  gewöhnlich  an  Schlauheit 
den  geriebensten  und  unbedenklichsten  Anwälten  weit  über- 
legen ist.  Das  n.ich  ihrer  Aiissage  „nicht  durch  Spekulation, 
sondern  durch  vernünftige  Anlagen'  aufgehäufte  Vermögen  der 
Mrs.  Hetty  Green  wird  auf  etwa  60  000  000  D.  geschätzt;  sie 
habe  ihr  Geld  „ziemlich  überall  angelegt,  wo  solches  anzubringen 
sei  und  etwas  abwerfe".  Diese  Frau  konnte  sich  den  Scherz 
erlauben,  mit  einem  einzigen  Scheck  auf  eine  Newyorker  Bank  die 
Texas  Midland  Rd.  anzukaufen  und  diese  als  Zeitvertreib  ihrem 
Sohn,  „dem  guten  Jungen  Ned",  gleichzeitig  mit  der  Verwaltung 
ihres  gesamten  Besitzes  „westlich  von  Buffalo"  zu  übertragen.  Das 
merkwürdigste  dabei  ist,  daß  diese  vielfache  Millionärin  einen 
Widerwillen  hat  gegen  alles,  was  der  Normalamerikanerin  lieb 
und  wert  ist :  Kleider,  Schmuck,  Opernlogen,  Pferde  und  Wagen, 
Kraftwagen  usw.,  und  daß  sie  in  einem  bescheidenen  Hause 
Hobokens  (New  Jersey)  vier  einlache  Zimmer  im  dritten  Stock- 
werke bewohnt,  für  die  sie  eine  Wochenmiete  von  etwa  5  D. 
entrichtet.  Sie  soll  öfters  ihr  dürftiges  Gabelfriihstück  in  das 
Geschäftslokal  selbst  mitbringen ;  sie  vermeidet  jegliches  Auf- 
sehen und  besorgt  ihre  Einkäufe  unter  dem  Namen  „Nash",  der 
auch  auf  der  Eingangstür  ihrer  Wohnung  zu  lesen  ist. 

—  St.  Lorenz-Brücke  bei  Quebec.  Vom  Bau  dieser  Brücke 
bringen  Avir  nach  „Engineering  News'  vom  14.  September  d.  J. 
noch  folgende,  hauptsächlich  den  stählernen  Uberbau  betrefiende 
Mitteilungen: 

Die  etwa  9,6  km  oberhalb  von  Oaebec  liegende  Brücke 
umfaßt  5  Öffnungen.  Die  zwei  äußersten  (Uferöffnungen),  je  rand 
64  m  weit,  haben  Fachwerkträger  unter  der  Fahrbahn.  Die 
drei  mittleren,  152—549—152  m  weit,  werden  mit  einem  Ausleger- 
bau nach  Art  der  Forthbrücke  überspannt.  Die  Hauptoffnung 
(549  m)  wird  die  weiteste  der  Welt  sein,  da  die  Forthbrücke 
nur  das  Maß  von  521  m,  die  Williamsburg-Hängebrücke  bei 
Newyork  nur  488  m  erreicht.  Bei  der  Quebecbrücke  laden  die 
Auslegerarme  171,5  m  aus,  also  fast  20  m  mehr  als  die  Anker- 
arme.  Sie  tragen  den  eingehängten  Uberbau  der  Schlußlücke 
in  Länge  von  rund  206  m.  Der  Querschnitt  der  Brücke  zeigt 
zwei  senkrechte,  20,4  m  von  Mitte  zu  Mitte  voneinander  ent- 
fernte Tragewände,  zwischen  denen  in  der  Mitte  zwei  Eisenbahn- 
gleise und  jederseits  eine  Straßenfahrbahn  liegen,  während 
außerhalb  Fußwege  ausgekragt  sind.  Die  lichte  Höhe  über  dem 
höchsten  Fiatspiegel  auf  366  m  Breite  ist  45,7  m.  Die  Haupt- 
träger haben  Bolzenverbindungen  an  den  Knotenpunkten.  Die 
Bolzen  sind  im  allgemeinen  30,5  cm  stark ;  diejenigen  jedoch, 
mittels  deren  die  4  Hauptknoten  die  ^gesamte  Brückenlast  auf 
die  Auflagerschuhe  oder  Piedestale  übertragen,  haben  61  cm 
Durchmesser.  Die  letztgenannten  Bauteüe  sind  aus  stählernen 
Grund-  und  Rippenblechen  sowie  Hüllen  mit  Hüfe  von  Winkel- 
eisen zusammengenietet.  Gußstücke  sind  bei  der  ganzen  Brücke 
vermieden. 

Die  Rüstung  zur  Errichtung  der  Ankerarme  ist  in  ihrem 
mittleren  Teile  aus  Holz,  in  den  äußeren'«Teilen  aus  Stahl.  Die 
Rüstung  träge  einen  mächtigen  Laufkran,    welcher  das  Quer- 


profil der  Brücke  umspannt.  Unmittelbar  nach  Vollendung  des 
Eisenbahnanschlusses  im  Juli  d.  J.  war  auch  der  große  Lauf- 
kran vollendet,  und  die  Errichtung  des  eigentlichen  Stahlbaues 
der  Brücke  begann  am  22.  Juli.  Der  Aufbau  der  Hanpttrage- 
wände  sollte  zu  Anfang  September  in  Angriff  genommen 
werden.  Die  Aufstellungsarbeiten  werden  während  der  Winter- 
monate unterbrochen  werden  müssen,  wahrscheinlich  ungefähr  i 
vom  15.  November  bis  15.  April. 

Die  Brücke  wird  gebaut  für  die  Quebec  Bridge  and  RaU- 
way  Company,  Oberingenieur  Hoare,  beratender  Ingenier  der 
Gesellschaft  Th.  Cooper.  Unternehmer  für  den  Uberbau  und 
die  Aufstellung  ist  die  Phoenix  Bridge  Company  in  Phoenix- 
ville,  Pa.  ■  ! 


Rechtspflege. 

—  Haftpflicht  ht'ini  1  Iberschreiton  von  Gleisen.  (Reichs- 
gerichtsentscheidung)  BeimCberschreiten  derGleise  imRuhrorter 
Hafen  verunglückte  im  Mai  1900  der  Arbeiter  H.  von  der  Zentral- 
Aktien-Gesellschafttödlich,  als  er,  wie  üblich,  mit  einein  Kohlen- 
korbe die  Gleise  überschreiten  wollte.  H.  hatte,  da  ihm  die 
Mütze  ins  Gesicht  gerutscht  war,  das  Herankommen  von  ab- 
gestoßenen Rangierwagen  nicht  bemerkt  und  war  so  unter 
diese  geraten.  Die  Westdeutsche  ßinnenschiffahrls  -  Berufs- 
genossenschaft, welche  rentenpttichtig  geworden  war,  klagte 
gegen  den  preußischen  Eisenbahnfiskus  auf  Ersatz  des  ihr  durch 
den  Unfall  entstandenen  Schadens,  gestützt  auf  §  1  des  Haft- 
pflichtgesetzes. Der  Beklagte  hatte  eigenes  Verschulden  des 
Verunglückten  geltend  gemacht.  Demgemäß  erkannte  auch  das 
Landgericht  D  u  i  s  b  u  r  g ,  indem  es  die  Klägerin  abwies.  In 
den  Gründen  führt  das  Landgericht  aus,  daß  sich  H.  vor  dem 
Uberschreiten  der  (ileise  die  Mütze  aus  dem  (Besicht  rücken 
muLlte  und  daß  er  durch  das  fahrlässige  Verhalten  den  Unfall 
selbst  verschuldet  habe.  Auf  die  Berufung  der  Klägfriu  wurde 
das  erstinstanzliche  Urteil  aufgehoben  und  ihre  Klage  dem 
Grunde  nach  als  berechtigt  angesehen.  Das  Oberiandes- 
gericht  Hamm  führte  in  .seinen  Gründen  hierzu  u.  a.  folgendes 
aus:  Der  Fiskus  gestatte  den  Hafenarbeitern  das  Gehen  zwischen 
den  Gleisen  auch  während  des  Rangierens.  Beim  Abstoßen  von 
Wagen  werde  durch  ein  Hornsignal  darauf  hingewiesen.  Daß 
ein  Betriebsunfall  vorliegt,  ist  ohne  weiteres  als  erwiesen  anzu- 
sehen ;  nur  fragt  es  sich  noch,  ob  ein  eigenes  Verschulden  an- 
genommen werden  kann.  Das  ist  aber  zu  \  erneinen.  Der  Ver- 
unglückte, der  mit  dem  Kohlenkorb  auf  dem  Rüi'ken  in  ge- 
bückter Haltung  gehen  mußte,  konnte  nicht  den  üblichen  Um- 
blick  haben  und  durfte  sich  wohl  auf  das  stets  gegebene  Horn- 
sigual  beim  AbstoLlen  der  Wagen  verlassen.  Das  Signal  ist 
jedoch  nicht,  wie  durch  einen  in  der  Nähe  befindlichen  Zeugen 
festgestellt  worden,  bis  zu  derßlelle  gehört  worden,  von  welcher 
H.  mit  dem  Kohlenkorb  ausgegangen  ist.  Dabei  ist  noch  zu  be- 
rücksichtigen, daß  II.  jahrelang  an  die  Gefahren  des  Hafen- 
betriebes gewohnt  war  und  daß  es  nach  Reichsgerichtsent- 
scheidungen noch  nicht  als  ein  Verschulden  angesehen  werden 
kann,  wenn  Menschen,  die  durch  täglichen  Umgang  mit  der 
Gefahr  an  diese  gewöhnt  werden,  sie  nicht  mit  derselben  Auf- 
merksamkeit beachten,  wie  Fremde.  Wollte  man  H.  auch  einen 
Mangel  an  Vorsicht  zum  Vorwurf  machen,  so  ist  sein  Verschulden 
doch  nur  ein  sehr  geringes  gegenüber  der  gesteigerten  Betriebs- 
gefahr, welche  der  Beklagte  und  sein  Vertreter  auf  den  Hafen- 
gleisen herbeigeführt  haben.  Die  einzige  Warnung  des  Horn- 
signals konnte  bei  den  mannigfachen  Geräuschen  des  Verkehrs 
leicht  überhört  werden.  Gestattete  der  Beklagte,  daß  sich 
während  des  Rangierens  Arbeiter  auf  den  Gleisen  bewegten,  so 
hätte  er  weitere  Sicherheitsmaß  regeln  treffen, 
etwa  einen  Mann  läutend  vor  den  Wagen  hergehen  lassen 
müssen.  Haben  der  betrefiende  Betriebsinspektor  und  die  Eisen- 
bahndirektion das  unterlassen,  so  führten  sie  eine  gesteigerte 
Betriebsgefahr  herbei,  und  ist  infolgedessen  der  Ersatzanspruch 
für  den  Unfall  als  gerechtfertigt  anzusehen.  Zur  Entscheidung 
über  die  Höhe  des  Anspruchs  wurde  die  Sache  an  das  Gericht 
erster  Instanz  zurückverwiesen. 

Der  Beklagte  hatte  gegen  dieses  Erkenntnis  Revision 
beim  Reichsgericht  eingelegt,  der  sich  die  Klägerin  mit  dem 
Antrage  auf  Enderkennung  angeschlossen  hatte.  Das  Reichs- 
gericht billigte  die  Ausführungen  des  Berufungsgerichts  und 
hob  auf  die  Anschlußrevision  der  Klägerin  das  Berufungsurteil 
auf,  um  der  Klägerin  etwa  4500  Ji.  als  Schadensersatz  zuzu- 
sprechen. K.  M. 


Büchersotiau. 

—  Eisenbahnrechtliche  Entscheidungen  und  Abhand- 
lungen. Zeitschrift  für  Eisenbahnrecht,  herausgegeben  von  Dr. 
jnr.  Georg  Eger,  Regierungsrat  a.  D.  J.  U.  Kerns  Verlag, 
Breslau. 
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Zu  Band  I— XX  ist  soeben  ein  G  p  n  e  r  a  1  r  e  er  1  s  t  e  r  er- 
schienen, weiches  eine  bequeme  Handhabe  gibt,  sich  über  den 
Inhalt  der  bisher  vorliegenden  20  Bände  zu  unterrichten.  Das 
Generalregister  besteht  aus:  1.  einem  alphabetischen  Sachre- 
gister, 2.  einem  Verzeichnisse  der  Abhandlungen  in  alphabe- 
tischer Ordnung  der  Verfasser,  3.  einem  Abschnitt  , Literatur", 
4.  einem  Abschnitt  „Gesetzgebung  in  alphabetischer  Ordnung 
der  Staaten",  5.  einem  Quellenregister,  6.  einem  Verzeichnisse 
der  Entscheidungen,  geordnet  nach  Behörden  und  innerhalb 
dieser  zeitlich.  Es  bedarf  wohl  kaum  noch  eines  besonderen 
Hinweises,  wie  durch  das  Erscheinen  dieser  Zusammenstellungen 
einem  sehr  fühlbar  gewordenen  Bedürfnisse  abgeholfen  wird. 


Der  in  den  zwanzig  Jahrgrängen  der  Zeitschrift  aufgespeicherte 
massenhafte  Stoff  war  bislang  nur  schwer  zugänglich,  weil  ihm 
die  systematische  Anordnung  fehlte  und  weil  deshalb  die  ein- 
zelnen Entscheidungen,  welche  auf  eine  bestimmte  Rechtsfrage 
Bezug  haben,  nur  nach  zeitraubendem  Suchen  aufzufinden  waren. 
Jetzt  bildet  das  mit  großem  Fleiße  ausgearbeitete  alphabetische 
Sachregister  einen  sicheren  l^eitfaden  durch  diese  Wirrsal,  und 
die  vom  Herausgeber  in  zwanzigjähriger  Tätigkeit  vollzogene 
Sammelarbeit  gewinnt  dadurch  einen  wesentlich  erhöhten 
Wert  sowohl  für  den  Juristen,  wie  für  den  Eisenbahnfachmann, 
denen  nunmehr  ein  sehr  brauchbares  Nachschlagewerk  zu  Ge- 
bote steht. 


Amtliche  Bekanntmachungen. 


1.  Eröffnung  von  Strecken. 

Am  21.  Dezember  d.  J.  wird  die  uormal- 
spurige,  34,639  km  lange  Nebenbahn- 
strecke Lötzen  -  Angerburg  mit  den 
Bahnhöfen  Gr.  =  Kosnchen,  Kruglanken, 
Possessern  und  Ogonken  für  den  Go- 
samtverkehr  (ausschließlich  Sprongstotle) 
sowie  mit  dem  Haltepunkte  Pietzonken 
für  den  Personenverkehr  eröffnet.  Privat- 
depeschen werden  nur  auf  dem  Bahnhofe 
Kruglanken  angenommen,  der  auch  mit 
einer  Qleiswage  ausgerüstet  ist. 

Mit  demselben  Tage  werden  die  ge- 
nannten Bahnhöfe  in  den  Gruppentarif  I, 
in  die  Gruppenwechseltarife  der  preußi- 
schen und  oldenbnrgischen  Staatsbahn^n 
sowie  in  den  Staatsbahn-Tiertarif  ein- 
bezogen. 

Uber  die  Höhe  der  Frachtsätze  gibt 
das  Verkehrsbureau  Auskunft.  (3a06) 
Königsberg  i/Pr.,  den  1.  Dezbr.  1905. 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


2.  Änderung  von  Stationsnamen. 

Der  an  der  Strecke  Kandrzin-Üt.=Rassel- 
witz  gelegene  Haltepunkt  Klodnitz  er- 
hält vom  1.  Januar  1906  ab   die  Bezeich 
nung  , Klodnitz  Oderhafen". 

Kattowitz,  den  5.  Dezbr.  1905.  (3307) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


3.  GQterverkehr. 

Staatsbahn-Gruppenwechseltarif  l/II. 

Mit  Gültigkeit  vom  15.  Dezember  1905 
wird  die  Station  Kolberg  Vorbhf.  als 
Empfangsstation  in  den  Ausnahmetarif  9 
für  Eisen  aufgenommen. 

Uber  die  Höhe  des  Frachtsatzes  geben 
die  beteiligten  Güterabfertigungsstellen 
Auskunft. 

Stettin,  den  4.  Dezember  1905.  (3308) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Österreichigch-nngarisch-bayerischer 
Verband. 

Gütertarif  Teil  U,  Heft  1  , 
gültig  vom  1.  Januar  189  7. 
Gütertarif  Teil  H,  Heft  2, 
gültig  vom  i.  Februar  190  3. 
Gütertarif  Teil  H,  Heft  3A, 

gültig  vom  1.  Januar  18  9  9. 
Gütertarif  Teil  II,  Heft  3B, 

gültig  vom  1.  Juli  1  904. 
Ab  1.  Dezember  1.  J.  werden  in  den 
Bestimmungen  des  Ausnahmetarifes  20 
(Eisen  und  Stahl  usw.)    die  Positionen 
E5,  6,  b,  Ü  und  10  in  E6,  7,  9,  10  und  11 


abgeändert  und  die  Positionen  13  c  i,  1, 
2ß  und  13  c)  2«,  3  gestrichen. 
München,  den  5.  Dezember  19U5.  (3309) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseiseubaunen. 

Österreichisch-nngarisch-bayeriwcher 
Eisenbahnverband. 
Ausnahmetarif  für  die  Beför- 
derung von  Hornvieh  und 
Pferden  als  Eilgut,  ferner  für 

die  Beförderung  der  Tier- 
begleiter vom   I.Februar  190.3. 

Mit  Gültigkeit  vom  Tage  der  Betriebs- 
eröffnung der  Lokalbahn  Reutte-Schön- 
bichl  kommen  direkte  Frachtsätze  für  die 
Beförderung  von  lebenden  Tieren  bei 
Aufgabe  als  Frachtgut,  sowie  Fahrge- 
bühren für  Tierbegleiter  zwischen  Reutte 
und  Vils  einerseits  und  Pfronten=Steinach 
anderseits  zur  Einfülirung. 

München,  den  6.  Dezember  1905.  (3310) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Ost-mittel-südwestdeatscher  Verbands- 
Güterverkehr. 

Mit  Gültigkeit  vom  15.  Dezember  d.  J. 
ab  werden  die  nachstehend  bezeichneten 
•Stationen  der  badischen  Staatseisen- 
bahnen in  den  direkten  Verkehr  einbe- 
zogen : 

Gondelsheini  und  Köndringen  in  den 
Gesamtverkehr, 

Grünsfeld  und  Krauchenwies  als  Em- 
pfangsstationen in  den  Ausnahme- 
tarif 3. 

Näheres  ist  bei  den   beteiligten  Ab- 
fertigungsstellen zu  erfragen. 
Erfurt,  den  G.  Dezember  1905.  (3311) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsfübrende  Verwaltung. 


Thüringisch-hessisch-sächsischer 
Verband. 

Am  11.  Dezember  1905  wird  die  Ver- 
kehrsstelle Döbeln  Ost  der  sächsischen 
Staatsbahnen  in  den  Gütertarif  aufge- 
nommen. Uber  die  Höhe  der  Frachtsätze 
erteilen    die    beteiligten  Abfertigungs- 
stellen nähere  Auskunft. 
Erfurt,  den  6.  Dezember  1905.  (3312) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Südwestdentsch  -  schweizerischer 
Güterverkehr. 

Mit  Gültigkeit  vom  15.  Dezember  1.  J. 
wird  die  Station  Glattfelden  der 
Schweizerischen  Bundesbahnen  in  das 
Tarifheft  11  (Ansnahmetarif  für  Eisen 
und  Stahl)  einbezogen.  Ferner  wird  mit 
diesem  Zeitpunkte  das  Tarif  heft  15  (Aus- 
nahmetarif für  Zement  usw.)  durch  Auf- 
nahme von  Frachtsätzen  ab  Reckingen 


nach  M  a  r  k  d  0  r  f ,  M  i  ni  m  e  n  h  a  u  s  e  n  = 
Neufrach    und   Mühlhausen  bei 
Engen  ergänzt.    Nähere  Auskunft  erteilt 
unser  Verkehrsbureau. 
Karlsruhe,  den  6.  Dezember  1905.(3313) 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen : 
Gr.  Generaldirektion  der  bad.  Staats- 
eisenbahnen. 


Staatsbahngütertarif,  Gruppe  IL 

Im  Nachtrag  9,  gültig  vom  2.  Oktober 
d.  J.,  sind  die  Entfernungen : 

Vacha  -  Meiningen,    preuß.  Staatsb. 

(S.  7)  von  104  in  51  km  und 
Berka  (Werra)-Porstendorf  (S.  16)  von 
154  auf  145  km 
zu  berichtigen. 
Berlin,  den  7.  Dezember  1905.  (3314) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Norddeutsch  -  schweizerischer 
Eisenbahnverband. 

Mit  Gültigkeit  vom  15.  Dezember  1905 
wird  die  Station  Demmin  des  Eisenbahn- 
direktionsbezirks Stettin  in  den  Tarif 
Teil  II,  Heft  16  vom  1.  Juli  1904  aufge- 
nommen. Die  Frachtsätze  für  Demmin 
ergeben  sich  durch  Anstoß  von  4  Gen- 
times an  die  im  Tarifheft  16  für  Friede- 
berg N/M.  bestehenden  Frachtsätze  der 
Abteilungen  a  und  b. 

Karlsruhe,  den  5.  Dezbr.  1905.  (3316) 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen : 
Gr.  Generaldirektion 
der  Staatseisenbahnen. 


Südwestdentsch-schweizerischer  und 
norddeatsch-schweizerischer  Güter- 
verkehr. 

Folgende,  vorläufig  nur  bis  zum  31.  De- 
zember 1.  J.  gültig  erklärte  Tarifnach- 
träge und  auf  dem  Verfügungswege  ein- 
geführte Frachtsätze  bleiben  über  diesen 
Zeitpunkt  hinaus  bis  auf  weiteres  gültig  : 

I.  südwestdeutsch-schwei- 
zerischer Güterverkehr. 

a)  Nachträge  I  zu  den  Tarifheften  5,  6, 
12,  13  und  15; 

b)  Nachträge  II  zu  den  Tarifheften  2, 
3  und  11; 

c)  die  laut  Bekanntmachung  vom 
23.  August  1.  J.  eingeführten  Aus- 
nahmefrachtsätze für  Leinöl  ab 
den  oberrheinischen  Hafenstationen 
nach  Zürich  Hptbf.  und  Zürich=Gieß- 
hübel ; 

d)  die  laut  Bekanntmachung  vom  29.  Sep- 
tember 1.  J.  eingeführten  Ausnahme- 
frachtsätze für  Kalzium  karbid 
nach  Luxemburg. 

II.  norddeutsch-schweize- 
rischer Güterverkehr. 
Nachträge  I  zu  den  Tarifheften  2, 
3,  4,  5,  6  und  10. 
Die    entsprechenden  nachrichtlichen 
Vorbemerkungen  in  den  oben  unter  la 
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und  b  e^enannten  Nachträgen,  sowie  die 
roten  Zettel  in  den  oben  unter  II  auf- 
geführten Nachträgen  werden  hinfällig. 

Karlsruhe,  den  2.  Dez.  1905.  (3316a) 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen : 

Gr.  Generaldirektion  der  Staatseisen- 
bahnen. 

Rnmänisch-dentscher  Eisenbahnyerband. 

Verkehr  mit  Norddeutschland. 

Am  1.  Januar  1906  wird  die  Station 
Campinita  der  rumänischen  Staatsbahnen 
in  den  Klassenguttarif  und  in  die  Aus- 
uahmetarife  Nr.  8  (Eisen),  Nr.  4  (Ma- 
schinen), Nr.  14  (Petroleum),  Nr.  15  (Ben- 
zin), Nr.  36  (Säuren),  Nr.  40  (Schamotte- 
steine) und  Nr.  62  (unedle  Metalle  etc.) 
einbezogen.  Der  auf  Ausfuhrsendungen 
über  See  nach  außerdeutschen 
Ländern  beschränkte  Ausnahmetarif 
Nr.  6  B  ß  für  Bohnen,  genießbare, 
trockne,  gilt  von  dem  genannten  Zeit- 
punkte ab  allgemein  für  Aus- 
fuhrsendungen überSee.  Schließ- 
lich dürfen  vom  1.  Januar  1906  ab  Sen- 
dungen von  Kleie  in  loser  Schüttung 
unter  den  gleichen  Bedingungen,  wie 
dies  seit  dem  1.  November  1905  in  Bres- 
lau zugelassen  ist,  in  Kattowitz  einge- 
sackt werden,  wenn  die  Sendungen  mit 
direkten  Frachtbriefen  aufgegeben  wer- 
den und  auf  ihrem  Wege  Kattowitz  ge- 
mäß den  bestehenden  Leitungsvor- 
schriften berühren. 

Nähere  Auskunft  geben  die  beteiligten 
Dienststellen,  die  Verkehrsbureaus  der 
KöniglichenEisenbahndirektionen  und  die 
Auskunftsstellen. 

Breslau,  den  4.  Dezember  1905.  (3316) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 

Frankfurt-hessisch-südwestdeutscher 
Eisenbahnverband. 

Der  seit  1.  November  d.  J.  für  den 
Verkehr  nach  den  lothringischen  Gruben- 
stationen gültige  Ausnahmetarif  für 
Gruben  -  Rundhölzer  wird  mit  Wirkung 
vom  15.  Dezember  1905  auf  den  Verkehr 
nach  einigen  weiteren  lothringischen 
Grubenstationen  sowie  auf  den  Verkehr 
nach  verschiedenen  pfälzischen  und 
luxemburgischen  Grubenstationen  aus- 
gedehnt. 

Nähere  Auskunft  geben  die  beteiligten 
Güterabfertigungsstellen. 
Frankfurt  a/M.,  den  29.  Nov.  1905.  (3317) 
Königliche  Eiseubahudirektion. 

Norddeutsch  -  schweizerischer 
Eisenbahnyerband. 

Mit  Gültigkeit  vom  6.  Dezember  1905 
wird  in  den  Verbandstarif  Teil  II,  Heft  8 
vom  1.  September  1905  aufgenommen  : 

Ausnahmetarif  Nr.  13  a 
für  die  Beförderung  von  Kalziumkarbid 
zur  Kunstdüngerfabrikation  bei  Fracht- 
zahlung für  mindestens 

a)  5  000  kg  i  für  einen  Wagen  und 

b)  10  000   „  )  Frachtbrief. 


nach  Egeln 

a) 

b) 

Von 

5000  kg 

10  000  kg 

Centimes 
für  100  kg 

Gurtnellen  .... 

383 

267 

Die  Frachtsätze  dieses  Ausnahmetarifes 
werden  nur  angewendet,  wenn  das 
Kalziumkarbid  schweizerischen  Ur- 
sprungs, tatsächlich  zur  Fabrikation  von 
Düngemitteln  in  Deutschland  bestimmt 


und  dies  im  Frachtbriefe  ausdrücklich 
durch  den  Vermerk :  „zur  Kunstdünger- 
fabrikation in  Deutschland'  erklärt  ist. 

Karlsruhe,  den  1.  Dezbr.  1905.  (3318) 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen : 
Großh.  Generaldirektion  der  Staats- 
eisenbahnen. 

Süddentsch-österreichisch-nngarischer 
Eisenbahnyerband. 

(Teil  II,  Helt  7  und  9  vom 
1.  April  1904.) 

Ab  1.  Januar  1906  werden  die  Stationen 
Schwaz  =  Kuttowitz  und  Settenz  der 
Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  sowie  Teplitz= 
Waldthor  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen 
für  den  Verkehr  mit  Rheinau,  Gries- 
heim a/M.  und  Höchst  a/Main  mit  fol- 
genden Frachtsätzen  in  den  Ausnahme- 
tarif Nr.  50  (Glaubersalz)  einbezogen : 


Teil  II, 
Heft  7 

Teil  II, 
Heft  9 

Nach  oder  von 

Rheinau 

Griesheim 
a/Main 

Höchst 
a/Main 

Frachtsätze 
für  100  kg  in  Mark 

Schwaz  =  Kuttowitz 

Settenz  

Teplitz=Waldthor  . 

1,71 
1,69 
1,66 

1,64 
1,62 
1,59 

1,64 
1,62 
1,59 

München,  den  2.  Dezember  1905.  (3319) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 

Transittarif  für  den  süddeutschen  Güter- 
yerkehr  nach  den  unteren  Donauiändern. 
Teilllvoml.  Mail89  7. 
Mit  Gültigkeit  vom  15.  Dezember  1905 
wird  die  Station  Mühlheim  a.  d.  Donau 
der  württ.  St.  E.  mit  folgenden  Entfer- 
nungen in  den  Tarif  einbezogen : 

km 

Mühlhelm  a.  d.  Donau- Eger  tr.    .   .  474 
-Furth  i.W  tr.  437 
„  „         -Passau  tr.     .  445 

-Simbach  tr.  .  384 
München,  den  4.  Dezember  1905.  (3320) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 

Österreichisch-ungarisch-bayerischer 
Gütertarif. 
Teil  IV,  Heft  1  vom  I.Juni  190  3. 
Teil  IV,  Heft  2  vom  I.August 
19  04. 

Teil  IV,  Heft3  vom  I.Mai  190  3. 

Die  Artikelbezeichnung  für  „Resonanz- 
holz (Resonanzböden,  Resonanzbretter)" 
im  Warenverzeichnis  der  vorgenannten 
Holzausnahmetarife  ist  wie  folgt  zu  er- 
gänzen : 

„Resonanzholz,  Resonanzböden, 
Resonanzbretter ,    sämtlich  unbear- 
beitet oder  nur  roh  vorgerichtet,  nicht 
zusammengeleimt  oder  sonstwie  zu- 
sammengefügt.' 
München,  den  2.  Dezember  1905.  (3321) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 

Österreichisch-ungarisch-bayerischer 
Eisenbahnverband. 

GütertarifTeilII,Heft3Avom 
1.  Januar  190  6. 
An  Stelle  des  Gütertarifs  Teil  II,  Heft  3  A 
vom  1.  Januar  1899  kommt  am  1.  Januar 
1906  ein  neuer  Gütertarif  für  die  Bel'ör- 
derungvon  Gütern  zwischen  S  t  a  t  i  onen 
derk.  k.  priv  Aussig-Teplitzer 
Eisenbahn-Gesellschaft  (aus- 
schließlich  der  Strecke  Lobositz  inkl.- 


Reichenberg),  der  a.  priv.  Buscht  eh- 
rader  Eisenbahn,  der  k.  k.  österr. 
Staatsbahnen,  sowie  der  vom  Staate 
betriebenen  Privatbahnen  (Linien  in 
Böhmen)  und  der  Station  Prag  Staats- 
b  h  f .  der  priv.  österr.  -ungar. 
Staats-Ei  senbahngesellschaft 
einerseits  und  Stationen  der  k. 
bayerischen  Staatseisenbahnen, 
der  L  0  k  a  1  b  a  h  n  -  Aktiengesell- 
schaft in  München,  so  wie  der 
Lokalbahn  der  k.  k.  österr.  Staats- 
bahnen Asch -  Roßbach  anderseits 
zur  Ausgabe. 

Dieser  bringt  teils  Ermäßigungen,  teils 
auch  Erhöhungen  der  seitherigen  Fracht- 
sätze. Insoweit  Erhöhungen  eintreten 
oder  bestehende  Frachtsätze  nicht  mehr 
ersetzt  werden,  bleiben  die  bisherigen 
Frachtsätze  bis  31.  Januar  1906  in  Kraft. 

Der  Preis  des  Tarif hefts  beträgt  4,!i0c/(6. 

München,  den  2.  Dezember  1905.  (3322) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 

Süddeutsch-österreicliisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 
(Ausnahmetarif  für  Metalle 
etc.  Teil  VII,  Heft3  vom  I.Mai 
190  4.) 

Ab  1.  Januar  1906  gelangen  von  den 
Stationen  Troppau  der  k.  k.  priv.  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn,  sowie  Troppau  und 
Jägerndorf  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen 
nach  den  Stationen  Durlach,  Freiburg 
i/Breisgau,  Karlsruhe  Hauptbhf.  und 
Rangierbhf.  und  Pforzheim  der  Gr.  bad. 
Staatseisenbahnen,  ferner  von  Troppau 
K.  F.  N.  B.  und  Jägerndorf  nach  der 
Station  Pforzheim  der  k.  württemb.  Staats- 
eisenbahnen direkte  Frachtsätze  der  Ab- 
teilung II  des  Abschnittes  B/b  zur  Ein- 
führung, über  deren  Höhe  die  beteiligten 
Stationen  Auskunft  erteilen. 

München,  den  2.  Dezember  1906.  (3B23) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 

Elbeumschlagsverliehr  mit  Österreich. 

Für  Zeresin  (Zerasin)  treten 
14  Tage  nach  erfolgter  Publikation 
im  Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt  in  Wien  unter  Berücksich- 
tigung der  in  demselben  enthaltenen  spe- 
ziellen Bedingungen  folgende  Frachtsätze 
für  100  kg  im  Kartierungswege  bis  auf 
Widerruf,  längstens  bis  Ende  1906  in 
Kraft : 

Nach  Laube  resp. 
Tetschen/ßodenbach=      bei  Aufgabe 

Landungsplatz  in 
und  Aussig=Landungs-  beliebigen 

platz  Mengen 
von  Stockerau  ....         296  ^ 
Nach  Schönpriesen= 
Umschlag 
von  Stockerau  ....         291  -f) 
Nach  Dresden=Elbkai 
von  Stockerau  ....  379 

Die  Frachtsätze  für  Laube,  Tetscheu/ 
Bodenbach  =  Landungsplatz,  Aussig  =  Lan- 
dungsplatz und  Schönpriesen  =  Umschlag 
verstehen  sich  exklusive  10  ^  Schlepp- 
bahngebühr für  100  kg. 

Wien,  am  6.  Dezember  1905.  (3324) 
österr.  Nordwestbahn, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Elbeumschlagsverkehr  mit  Österreich. 

Für  Cremor  tartari.  Weinsteinsäure  und 
Zitronensäure  treten  a)  bei  Aufgabe  in 
beliebiger  Menge,  b)  bei  Aufgabe  von 
5  000  kg  und  c)  bei  Aufgabe  von  lOUOOkg 
für  den  Wagen  und  Frachtbrief  14  Tage 
nach  erfolgter  Publikation  im  Verord- 
nungsblatte für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt in  Wien  unter  Berücksichtigung  der 
in    demselben    enthaltenen  speziellen 
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Bedingungen  folgende  Frachtsätze  für 
100  kg  im  Kartierungswege  bis  auf 
Widerruf,  längstens  bis  Ende  1906  in 
Kraft: 

Nach  Laube  resp. 
Tetschen/Bodenbach= 
Landungsplatz  und 
Aussig=Landungsplatz 


von  Stockerau  .    .  . 
Nach 

Schönpriesen=Umschlag 
von  Stockerau  .   .  . 


a)  296  ^ 

b)  240  , 

c)  -225  , 


a)  291  A 

b)  235  , 

c)  220  „ 

Nach 
Dresden=Elbkai 

I      a)  H79  .s 
von  Stockerau  .   .   .   .<      b)  294  , 
\       c)  272  „ 
Die  Frachtsätze  für  Laube,  Tetschen/ 
Bodenbach  =  Landungsplatz,  Aussig  =  Lan- 
dungsplatz  und  Schönpriesen=Umschlag 
verstehen  sich  exklusive  10  ^  Schlepp- 
bahngebühr für  100  kg. 
Wien,  am  6.  Dezember  1905.  (3325) 

üsterr.  Nordwestbahn, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Norddentscli-galizischsüdwestiu8si- 
scher  (irenzverkehr. 
T  a  r  i  f  T  e  i  1  II ,  H  e  f  t  1. 
Neue  K  o  n  t  r  0  1 1  V  o  r  s  c  h  r  i  f  t  e  n 
über  die  Anwendung  der  Fracht- 
sätze für  Eier,    sowie  Eigelb, 
Eiweiß  und  Albumin. 
Mit  Gültigkeit  vom  15.  Dezember  1905 
bis  auf  Widerruf  bezw.  bis  zur  Durch- 
führung im  Taril'wege,  längstens  jedoch 
bis  1.  Februar  1907,  treten  für  die  Reexpe- 
ditiou  von  Eiern,  sowie  Eigelb,  Eiweilö 
und  Albumin    nachstehende    neue  Be- 
stimmungen in  Kraft : 

„Eier  aus  Rußland  werden  zu  den 
Frachtsätzen  dieses  Tarifes  auch  dann 
abgefertigt,  wenn  dieselben  von  Rußland 
mittels  Eisenbahn  oderStraßenfuhrwerkes 
bezw.  für  Nadbrzezie=Landungsplatz  auf 
dem  Wasserwege  unter  Zollkontrolle  an- 
langen, daselbst  in  Bahn-  oder  Privat- 
magazine eingelagert  und  mittels  Eisen- 
bahn spätestens  binnen  42  Tagen 
nach  deren  Eintreöen  in  der  Einlagerungs- 
station versendet  werden.  Die  einzelnen 
Frachtbriefpositionen  des  russischen 
Frachtbriefes  event.  des  zollamtlichen 
Begleitdokumeiites  müssen  mit  den  An- 
gaben im  Frachtbriefe  bei  der  Aufgabe 
für  die  Weiterbeförderungübereinstimmen. 
Die  betreffenden  Frachtbriefe  für  die 
Weiterbeförderung  haben  die  bahnamt- 
liche Bestätigung  über  die  russische 
Herkunft  zu  enthalten. 

Die  Frachtsätze  dieses  Tarifes  linden 
ferner  auch  Anwendung  auf  solche 
Eier  russischer  Herkunft, 
welche  zum  Zwecke  der  P^inkalkung 
in  den  Monaten  Mai  und  Juni  mittels 
Eisenbahn  oder  Straßenfahrwerkes  bezw. 
für  Nadbrzezie=Landungsplatz  auf  dem 
Wasserwege  unterZollkontrolle  anlangen, 
daselbst  eingelagert  (eingekalkt)  werden 
und  mittels  Eisenbahn  spätestens 
binnen  6  Monaten  nach  deren  Ein- 
treffen in  der  Kinlagerungsstation  ver- 
sendet werden. 

Die  beabsichtigte  Einlagerung  (Ein- 
kalkung)  ist  vom  Empfänger  der  Sendung: 
längstens  am  achten  Tage  nach 
dem  Einlangen  der  Sendung  unter  Vor- 
weisung der  zugehörigen  Zollbollette  bei 
der  Güterkasse  der  Einlagerongsstation 
anzumelden,  welche  ihrerseits  die  Zoll- 
bollette mit  dem  Datumstempel  und  dem 
Zusätze  „gültig  auf  sechs  Monate"  ver- 
sieht. Diese  Kintragung  ist  vom  Stations- 
voratande  zu  lertigen. 


Beim  Weiter  Versand  ist  diese  Zollbollette 
(rücksichtlich  der  mittels  Eisenbahn  ein- 
langenden Sendungen  überdies  auch  die 
russischenoriginal  t'rachtbriefe)demneuen 
Frachtbriefe  beizugeben,  und  müssen  die 
betreffenden  Frachtbriefangaben  mit  den 
einzelnen  Daten  der  zollamtlichen  Bollette 
bezw.  der  russischen  Originalfrachtbriefe 
übereinstimmen.  Die  mit  einer  Zoll- 
bollette zur  Einlagerung  (Einkalkung) 
angemeldeten  Mengen  können  nicht 
in  Teilsendungen  zum  Weiterversand 
gebracht  werden,  hingegen  ist  es  zu- 
lässig, einzelne  mit  mehreren  ZollboUetten 
eingelangte  Sendungen  zu  einer  Sendung 
vereinigt  weiter  aufzugeben.  Die  Eisen- 
bahn behält  sich  das  Recht  der  jeder- 
zeitigen Kontrolle  der  zur  Einkalkung 
angemeldeten  Sendungen  vor. 

Eigelb,  Eiweiß  und  Albumin,  sofern 
dasselbe  in  den  österreichischen  Grenz- 
stationen aus  den  dortselbst  mittels  Bahn 
oder  Straßenfuhrwerkes  bezw.  in  Nad- 
brzezie=Landung8platz  auf  dem  Wasser- 
wege unter  Zollkontrolle  von  Rußland 
anlangenden  Eiern  erzeugt  und  spätestens 
binnen  6  Monaten  nach  Anlangen  der 
Eier  daselbst  neu  aufgegeben  und  mittels 
Eisenbahn  weiter  versendet  werden,  ist 
zu  den  Frachtsätzen  dieses  Tarifes  abzu- 
fertigen. 

Die  beabsichtigte  Verarbeitung  der  aus 
Rußland  angelangten  Eier  zu  Eigelb,  Ei- 
weiß und  Albumin  ist  vom  Empfänger 
der  Sendung  längstens  am  achten  Tage 
nach  dem  Einlangen  der  Sendung  unter 
Vorweisung  der  zugehörigen  Zollbollette 
bei  der  Güterkasse  der  betreö'enden 
österr.  -  russ.  Grenzstation  anzumelden, 
welche  ihrerseits  die  Zollbollette  mit  dem 
Datumstempel  und  dem  Zusätze  „gültig 
auf  sechs  Monate"  versieht.  Diese  Ein- 
tragungen sind  vom  Stationsvorstande 
zu  fertigen. 

Beim  Versand  der  betreffenden  Artikel 
ist  der  Bezug  der  entsprechenden  Menge 
Eier  aus  Kußland,  und  zwar  beim  Ver- 
sand von  Eigelb  der  Bezug  der  vier- 
fachen, beim  Versand  von  Eiweiß  und 
Albumin  der  Bezug  der  zehnfachen 
Gewichtsmenge  von  ru.ssischen  Eiern 
nachzuweisen.  Die  Frachtbriefe,  denen 
die  bahnaintlich  abgestempelten  Zoll- 
boUetten (rücksichtlich  der  mittels  Eisen- 
bahn einlangenden  Sendungen  überdies 
auch  die  russischen  üriginalfrachtbriefe) 
beizugeben  sind,  haben  die  bahnamtliche 
Bestätigung  über  die  russische  Herkunft 
der  Eier  zu  enthalten." 

Auf  Seite  22  und  23  des  vom  1.  No- 
vember 1901  gültigen  Tarifes  Teil  II, 
Heft  1  für  den  in  rubro  bezeichneten 
Verkehr  sind  unter  Ziff  er  1  der  Kontroll- 
vorschriften und  Bestimmungen  über  die 
Anwendung  des  Tarifes  im  Rückvergü- 
tungswege zu  streichen: 


1.  im  vierten  Absatz,  in  der  3.  Zeile  von 
oben,  die  Worte  „ferner  Eier  aus  Ruß- 
land" und  in  der  7.  und  8.  Zeile  von 
oben  die  Worte  „(bei  Eiern  binnen 
42  Tagen)"; 

2.  der  sechste  Absatz  von  „Eigelb,  Ei- 
weiß und  Albumin  .  .  .*  bis  ,.  .  .  Her- 
kunft der  Eier  zu  enthalten.' 

Wien,  am  1.  Dezember  1905.  (332(i) 
K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
auch  namens  der  beteiligten 
Verwaltungen. 

Elbenmschlagsverkehr  mit  Österreich. 

Für  Holz  des  Ausn.-Tarifes  5,  A  I  und 
II,  welches  nachweislich  aus  Slavonien 
stammt,  treten  ab  1.  Januar  1906  unter 
Berücksichtigung  der  im  Verordnungs- 
blatte für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  in 
Wien  enthaltenen  speziellen  Bedingun- 
gen folgende  Frachtsätze  für  100  kg  im 
Kückvergütungswege  bis  auf  Widerruf, 
längstens  bis  Ende  des  Jahres  1906,  in 
Kraft : 

bei  Aufgabe  von 
Nach  Laube  resp.  10  000  kg 

Tetschen/Bodenbach=    für  den  Fracht- 
Landungsplatz       brief  und  Wagen 

III  K.  F.  J.  B.| 
aN/w.B.  88 
St.  E.  G.  J 
von    Korneuburg  =  Do- 
naulände .... 
Nach 

Schönpriesen=Umschlag 
II  K.  F.  J.B.i 
K.  F.  N.  B.  \ 


81 


von  Wien  | 


\0.  N.  W.  B.( 
\  St.  E.  G.  J 


83 


76 


113 


von    Korneuburg  =  Do 
naulände     .    .  . 

Nach 
Dresden  «Elbkai 

jn  K.  P\J.B. 
von  Wien '5^.  F.  N.  B^ 

l  St.  E.  G.  J 

von    Korneuburg  =  Do- 
naulände    ....         100  , 

Im  Verkehr  mit  Dresden=Elbkai  ist  das 
unter  5,  A  I  genannte  Holz  vom  Um- 
schlag ausgeschlossen  ;  im  übrigen  finden 
die  Frachtsätze  für  Dresden=Elbkai  nur 
Anwendung,  wenn  die  Sendungen  laut 
Frachtbriefvorschrift  zur  Durchfuhr  durch 
das  deutsche  Zollgebiet  bestimmt  sind. 

Die  Frachtsätze  für  Laube,  Tetschen/ 
Bodenbach  =  Landungsplatz  und  Schön- 
priesen'Umschlag  verstehen  sich  exklu- 
sive Schleppbahngebühr,  welche  für 
Stamm-  und  Stangenholz  über  2,5  m  Länge 
6Ji,  im  übrigen  10 -^j  für  100  kg  beträgt. 

Wien,  am  4.  Dezember  1905.  (3327) 

Österreich.  Nordwestbahn, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Grenzverkehr  Rußland  -  Vorarlberg   einschließlich  der  Bodensee  -  Uferstationen 
Bregenz,  Lindau,  Romanshorn  und  Rorschach. 

1.  Einführung  direkter  Frachtsätze  für  lebendes  Geflügel  russischer  Herkunft  von 
Podwoloczyska  (Bhf.)  trs.  und  Nowosielitza  (Bhf.)  trs.  nach  Bregenz  trs.,  Buchs  trs. 
und  Lindau  trs.  im  Kartierungswege ; 

2.  Einführung  direkter  Frachtsätze  für  Bretter  von  Granica  trs.  bezw.  Szczakowa  trs. 
nach  Bregenz  trs.,  Buchs  trs.,  Lindau  trs.  und  St.  Margrethen  trs. ; 

3.  Frachtfreie  Beförderung  von  Stroh  bei  Eiersendungen; 

4.  Einführung  direkter  Frachtsätze  für  lebendes  Geflügel  russischer  Herkunft  von 
Podwoloczyska  (Bhf.)  trs.  und  Nowosielitza  (Bhf.)  trs.  nach  Bregenz  trs.,  Buchs  trs. 
und  Lindau  trs.  im  Rückvergütungswege; 

5.  Frachtberechnung  für  Sammelladungen ; 

6.  Einführung  direkter  Frachtsätze  für  Ferromangan  etc.  von  Bregenz  trs., 
Buchs  trs.  und  Lindau  trs.  nach  Granica  trs.  bezw.  Szczakowa  trs.; 

7.  Einführung  direkter  Frachtsätze  für  Eisen-  und  Stahlwaren,  Maschinen  und 
Lokomotiven  von  Baden,  Oerlikon,  Rüti  (Zürich),  Toess,  Winterthur  und  Zürich 
Hauptbahnhof  nach  Granica  trs.  bezw.  Szczakowa  trs.; 

8.  Ergänzung  der  Reexpeditionsbestimmungen  für  Getreide  etc. ; 

9.  Änderung   der  Bezeichnung   des  Lagerhauses   der  Firma  J. 
Krakau ; 

(Fortsetzung  dieser  Anzeige  siehe  S.  1434/35.) 


Przeworski  in 


Nr.  % 


1434  — 


Zeitung  des  Verein» 
Deutscher  EisenbahnTerwaltungen. 


bei  Aufgabe  von 

10  000  kg 
für  den  Fracht- 
brief und  Wagen 


Elbenmschlagsverkehr. 

Für  Holz  aus  Slavonien  der  Position 
H  17  und  18  des  Tarifs  Teil  I,  Abteilung  B 
für  Österreich-Ungarn  usw.  treten  unter 
Berücksichtigung  der  im  Verordnungs- 
blatte  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  in 
Wien  enthaltenen  speziellen  Bedingungen 
folgende  Frachtsätze  für  100  kg  im 
Rückvergütiingswegp  mit  Gültigkeit  ab 
1.  Januar  IflOR  bis  auf  Widerruf,  längstens 
bis  Ende  1906,  in  Kraft: 
/  K  F.  N.  B. 
1.  K.  F.  J.  B. 
Von  (k.  k.  St.  B.) 
Wien    Ö.  N.  W.  B. 

l  St.  E.  (i. 
nach  Bodenbach  B.N.B.) 

u.  St.  E.  G.  trs.   .1  t 
„     Tetschen  B.  N.  B.f  ^ 

u.  ö.  N.  W.  B.  trs.J 
•2.  Von  Korneuburg= 
Donaulände 
nach   Tetschen   ö.  N. 

W.  B.  trs.    ...  81  , 

ad  1  und  2:   für  deutsche  Stationen. 
Wien,  am  4.  Dezember  1905.  (3328) 
österr.  Nordwestbahn. 


Petroleumverkehr. 

Für  Petroleum  usw.  treten  mit 
Gültigkeit  vom  1.  Januar  1906  bis  auf 
Widerruf,  längstens  bis  31.  Dezember  1906, 
unter  Berücksichtigung  der  im  Verord- 
nungsblatte für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt  in  Wien  enthaltenen  speziellen  Be- 
dingungen folgende  Frachtsätze  für  100kg 
im  Kartierungswege  in  Kraft: 

bei  Aufgabe  von 
10000  kg 
Von  "     '  ~ 

Pardubitz  S.  N.  D.  V.  B. 
nach  Tetschen  Ö.N.  W. 


für  den  Fracht- 
brief und  Wagen 


B.  transit .... 

41 

-4 

Reichenberg  S.  N. 

D.  V.  B.  transit  . 

30 

Seidenberg  trans. 

37 

Liebau  transit 

21 

Mittelwalde  trans. 

23 

Von 

Kolin  ö.  N.  W.  B. 
nach  Tetschen  Ö.N.  W. 
B.  transit  .... 
„     Reichenberg  S.  N. 
D.  V.  B.  transit  . 
Seidenberg  trans. 
Liebau  transit 
Mittelwalde  trans. 
Von 

Pardubitz  St.  E.  G. 
nach  Bodenbach  St.E  G. 

transit  

„     Halbstadt  transit 
„     Mittelsteine  trans. 
Von 
Kolin  St.  E.  G. 
nach  Bodenbach  St.E.G. 

transit  

„     Halbstadt  transit 
Mittelsteine  trans. 
Von 

Kralup  St.  E.  G. 
nach  Bodenbach  St.E.G. 

transit  

„     Halbstadt  transit 
„     Mittelsteine  trans. 
Von 

Kralup  B.  N.  B. 
nach  Reichenberg  S.  N. 
D.  V.  B.  transit  . 
Seidenberg  trans. 
„     Liebau  transit 
„     Mittelwalde  trans. 
Georg8walde= 
Ebersbach  transit 
Warnsdorf  transit 
Wien,  am  5.  Dezember 


36 

32 
39 
28 
30 


41 
26 
30 


36 
32 
36 


29 
60 
65 


56 
73 
61 
63 

64 
62 


1905. 


(3329) 


10.  Berichtigung  des  Vorwortes  des  Tarifes  Teil  II : 

11.  Berichtigung  der  Reexpeditionsbestimmungen  für  Getreide  etc. 

ad  1.  und  2  Mit  Gültigkeit  vom  1.  Januar  1906  bis  auf  Widerruf,  längstens 
jedoch  bis  1.  Februar  1907,  gelangen,  bei  Einhaltung  der  einschlägigen  Bestimmungen 
des  vom  1.  September  1901  gültigen  Tarifteiles  II  für  den  obenbezeichneten  Verkehr, 
zur  Anwendung : 

1 .  für  1  e  b  e  n  d  e  s  G  e  f  1  ü  g  e  1  (russischer  Herkunft)  von  a)  Podwoloczyska  (Bhf )  trs., 
b)  Nowosielitza  (Bhf.)  trs.  nach  Bregenz  trs.,  Buchs  trs.  und  Lindau  trs.,  bei  Auf- 
gabe als  Frachtgut  und  Versand  in  Geflügel-  (Spezial-  oder  Etage-)  Wagen  und 
Frachtberechnung  in  der  Art,  daß  derselben  die  Summe  des  Gewichtes  des  Ge- 
flügels und  der  auf  dem  Geflügelwagen  (Spezial-  oder  Etagewagen)  angeschrie- 
benen Taxe  zugrunde  zu  legen  sind, 


ad  a)  der  Frachtsatz  von  1668  Cts.\  .  .^^  .  „ 
,   b)    ,  „  ,     1798    „  / 


bis 


5. 


im  Kartierungswege; 

für  Bretter  (russischer  Herkunft),  bei  Aufgabe  als  Frachtgut  und  Fracht- 
zahlung für  mindestens  10  000  kg  für  den  Frachtbrief  und  Wagen,  von  Granica  trs. 
bezw.  Szczakowa  trs.  nach 

Bregenz  trs.  und  Lindau  trs.  der  Frachtsatz  von  303  Cts.l 
Buchs  trs.  ,  ,  „    298    ,    >  für  100  kg 

St.  Margrethen  trs.  „  ,  „    304   „  j 

im  Kartierungswege. 

ad  3.  Mit  Gültigkeit  vom  1.  Februar  1906  bis  auf  Widerruf,  längstens  jedoch 
1.  Februar  1907,  ist  auf  Seite  29  des  Tarifteiles  11  für  den  in  rubro  bezeichneten 
Verkehr  vom  1.  September  1901  bei  Ausnahmetarif  3  (Eier)  nachfolgende  Bestimmung 
nachzutragen : 

„In  den  Monaten  November  bis  einschließlich  April  wird  bei  Verfrachtung 
von  Eiern,  im  Gewichte  von  mindestens  5000  kg  pro  P'rachtbrief  und  Wagen,  die 
Beigabe  von  Stroh  im  Gewichte  bis  zu  300  kg  zugelassen  und  dieses  Stroh  bis 
zur  Bestimmungsstation  gebührenfrei  befördert. 

Die  Absender  haben  das  der  Frachtberechnung  unterliegende  Gewicht  der 
Sendung  im  Frachtbriefe  anzugeben ;  andernfalls  wird  die  Fracht  für  das  gesamte 
Bruttogewicht  der  Sendung,  einschließlich  des  beigegebenen  Strohes,  berechnet. 

Die  Tragfähigkeit  des  Wagens  darf  unter  Einrechnung  des  zum  Schutze 
beigegebenen  Strohes  nicht  überschritten  werden." 
ad  4.-7.   Mit  Gültigkeit  vom  1.  Januar  1906  bis  auf  Widerruf,  längstens  jedoch 
bis  31.  Dezember  1906,  gelangen  bei  Einhaltung  der  einschlägigen  Bestimmungen  des 
vom  1.  September  1901  gültigen  Tarifteiles  II  für  den  obenbezeichneten  Verkehr  zur 
Anwendung : 

4.  für  lebendes  Geflügel  (russischer  Herkunft)  von  a)  Podwoloczyska  (Bhf)  trs., 
b)  Nowosielitza  (Bhf)  trs.  nach  Bregenz  trs.,  Buchs  trs.  und  Lindau  trs.  (mit  der 
Bestimmung  nach  Spanien),  bei  Aufgabe  als  Frachtgut  und  Frachtzahlung  für 
das  wirkliche  Gewicht  der  Sendung,  mindestens  jedoch  für  5000  kg  für  den 
Frachtbrief  und  Wagen, 

ad  a)  der  Frachtsatz  von  786,4  Cta.\  >  „, 

„   b)    ,  ,  ,     826,4    ,   /  ^8 

im  Rückvergütungswege. 

Die  näheren  Bedingnisse  hinsichtlich  Liquidierung  des  Frachtunterschiedes 
sind  bei  den  beteiligten  Verwaltungen  zu  erfragen. 

Bei  Aufgabe  von  Sammelladungen  als  Frachtgut  im  Gewichte  von  5000  kg 
bezw.  10  000  kg  pro  Frachtbrief  und  verwendeten  Wagen,  welche  aus  Artikeln 
des  Ausnahmetarifes  1/ß  laut  Tarifteil  II,  vom  1.  September  1901,  für  den  oben- 
genannten Verkehr  und  aus  Gütern  der  allgemeinen  Wagenladungsklassen 
(vgl.  B/II  Allgemeine  Tarifvorschriften  zu  §§  4  und  5,  Seite  9)  zusammengesetzt 
sind,  von  Bregenz,  Buchs,  Lindau  und  St.  Margrethen  nach  Granica  trs.  bezw. 
Szczakowa  trs. : 

a)  rücksichtlich  der  Sammelladungen  im  Gewichte  von  5000  kg  der  Frachtsatz  des 
Ausnahmetarifes  1/B— b  für  das  wirkliche  Gewicht  der  Artikel  des  Ausnahme- 
tarifes 1/B  und  der  Frachtsatz  der  Wagenladungsklasse  A  für  das  wirkliche 
Gewicht  der  übrigen  beigeladenen  Güter,  und  —  wenn  das  Gesamtgewicht 
einer  solchen  Sammelladung  5000  kg  nicht  erreicht  —  auch  für  das  auf  5000  kg 
fehlende  Ergänzungsgewicht ; 

rücksichtlich  der  Sammelladungen  im  Gewichte  von  10  000  kg  der  Frachtsatz 
des  Ausnahmetarifes  J/B— c  für  das  wirkliche  Gewicht  der  Artikel  des  Aus- 
nahmetarifes 1/ß  und  der  Frachtsatz  der  Wagenladungsklasse  B  für  das  wirk- 
liche Gewicht  der  übrigen  beigeladenen  Güter,  und  —  wenn  das  Gesamtgewicht 
einer  solchen  Sammelladung  10  000  kg  nicht  erreicht  —  auch  für  das  auf 
10  000  kg  fehlende  Ergänzungsgewicht 
ad  a)  und  b)  im  Kartierungswege; 

für   Ferromangan,    Ferrosizilium,   Ferromangansizilium   bei  Aufgabe 
Frachtgut 

a)  in  Mengen  unter   5  000  kg|        ^     Frachtbrief  und  Wagen  oder  Fracht- 

b)  von  mmdestens    ^5  000    ,j  zahlung  hierfür 

von  Bregenz  trs.,  Buchs  trs.  und  Lindau  trs.  nach  Granica  trs.  bezw.  Szczakowa  trs. 
ad  a)  der  Frachtsatz  von  361  Cts.) 
„   b)    „  „  308    „    }  für  100  kg 

„   c)    „  ,  ,    261    ,  ) 

im  Kartierungswege; 

für  nachbenannte  Artikel  in  den  nachstehenden  Relationen  folgende  Frachtsätze 
im  Rückvergütungswege: 

I.  für  Eisen-  und  Stahlwaren  aller  Art,  Maschinen  und  Maschinenteile  laut  Nomen- 
klatur des  Ausnahmetarifs  1/B  für  den  (Jrenzverkehr  Rußland  -  Vorarlberg  ein- 
schließlich der  Bodensee  -  Uferstationen  Bregenz,  Lindau,  Romanshorn  und 
Rorschach ; 

für  Lokomotiven,  welche  auf  Wagen  der  Eisenbahn  oder  auf  gewöhnlichen 
Güterwagen  der  Absender  befördert  werden, 
bei  Aufgabe  als  Frachtgut  und  Frachtzahlung  für  das  wirkliche  Gewicht  der 


b) 


als 


II. 
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Sendung,  mindestens  jedoch  für  a)  5000  kg  bezw.  b)  10  000  kg  für  den  Fracht- 
brief und  Wagen : 


Von 



I 

n 

a 

b 

a 

b 

für  100  kg  in  Centimes 

Baden  .... 
Oerlikon  .    .  . 
Büti  (Zürich)  . 
Toess  .... 
Winterthar  .  . 
Zürich  Hptbhf. 

nach  Granica  trs.  bezw.  Szczakowa  trs.  1 
für  das  im  Grenzverkehr  Rußland -Vor-  1 
arlberg  etc.   für  die  Ubergangspunkte 
Granica  und  Szczakowa  festgesetzte 
russische  Verkehrsgebiet 

426 
415 
441 
406 
404 
421 

366 
357 
378 
349 
347 
362 

316 
296 
311 
277 
276 
3üO 

271 

2fi4 
268 
238 
237 
258 

III.  für  Lokomotiven,  auf  Truks  oder  Lowries  der  Absender  verladen,  bei  Aufgabe 
als  Frachtgut  in  Wagenladungen  von  mindestens  5000  kg  bezw.  lOOOO  kg  für 
den  Frachtbrief  und  Wagen : 


Schnittafel  A 

Schnittafel  ß 

bis  zum  Schnitt- 
punkte von 

für  100  kg  ; 
in  Centimes 

vom  Schnittpunkte  nach 

1  für  100  kg 
in  Centimes 

Baden  .... 
Oerlikon  .    .  . 
Rüti  (Zürich)  . 
Toess  .... 
Winterthur  .  . 
Zürich  Hptbhf. 

94,4 
8!,8 
91,4 
69.8 
69,2 
84,8 

Granica  trs.    bezw.  Szczakowa  trs.  für 
das    im  Grenzverkehr  Rußland  -  Vorarl- 
berg   etc.    für    die  Übergangspunkte 
Granica  und  Szczakowa  festgesetzte 
russische  Verkehrsgebiet 

f  a)  186 
\b)  166 

Hinsichtlich  der  Schnittafel  A  wird  das  Gewicht  der  zur  Beförderung  be- 
nutzten Wagen  sowie  der  auf  den  Lokomotiven  befindlichen  Keservestücke  im 
Hinweg  mit  in  Ansatz  gebracht;  rüoksichtlich  der  Schnittafel  B  erfolgt  die 
P'rachtberecbnung  für  das  verladene  Gewicht,  und  zwar: 

ad  a)  bei  Aufgabe  von  resp.  Frachtzahlung  für  mindestens   5f00  kg, 
,    b)    ,  ,  ,       „  .  „  .  10  000  . 

Die  Gesamtfrachtsätze  werden  durch  Anstoß  der  Streckentaxen  der  Schnitt- 
tafel A  an  die  entsprechenden  Streckentaxen  der  Schnittafel  B  ermittelt. 

Der  RücktrausDort  der  zur  Beförderung  benutzten  Truks  oder  Lowries 
nach  der  Versandstation  erfolgt  auf  dem  Wege  des  Hintransporles  frachtfrei. 

Die  näheren  Bedingnisse  über  die  Anwendung  der  vorstehenden  unter  I,  II 
und  III  aufgeführten  Fraohtsätze  und  über  die  Liquidierung  des  Frachtunter- 
schiedes sind  hei  den  beteiligten  Verwaltungen  zu  erfragen, 
ad  8.    Mit  Gültigkeit  vom  1.  Juli  19u5  sind  auf  Seite  15  des  Tarifteiles  H  für 
uen  in  rubro  genannten  Verkehr,  vom  1.  September  1901,  die  im  Punkte  9  der 
Reexpeditionsbestimmungen  für  Getreide  etc.    suba)-d)  vorgesehenen  Fälle,  in 
welchen  der  Ausgleich  der  Unterschiede  zwischen  den  im  direkten  Verkehre  zu  ent- 
richtenden und  den  im  gebrochenen  Verkehre  berechneten  Frachten  nicht  bei  der 
Weiterbeförderung  der  Sendungen  von  der  Lagerhaus-  bezw.  Reexpeditionsstation, 
sondern    nur    im  Rückvergütungswege  stattfindet,  durch  Aufnahme  des 
nachfolgenden  Punktes  e)  ergänzt  worden : 

„e)  wenn  von  der  Reexpeditionsstelle  bis  zur  neuen  Bestimmungsstation  ein  direkter 
Frachtsatz  nicht  besteht,  wohl  aber  von  der  ursprünglichen  Versandstation,  und 
wenn  die  Sendung  von  der  Reexpeditionsstelle  nach  der  endgültigen- Bestim- 
mungsstation ohne  Abfertigungsvorschrift  aufgegeben  wird." 
Demgemäß  sind  auf  derselben  Seite  in  der  1.  Zeile  des  nach  Punkt  d)  folgenden 

Absatzes  die  Worte  .In  den  unter  a)-d)  angeführten  Fällen  .  .  .     auf  „In  den  unter 

a)  — e)  angeführten  Fällen  .  .  .  ."  abgeändert  worden 

ad  9.    Die  Bezeichnung  des  auf  Seite  13  des  Tarifteiles  II  für  den  rubrizierten 

Verkehr,  vom  1.  September  1901,  aufgeführten  Lagerhauses  dtir  Firma  J.  Przeworski 

in  Krakau  ist  auf  »Filiale  der  k.  k.  priv.  galizischen  Aktien-Hypothekenbank  in 

Krakau"  abgeändert  worden. 

ad  10.    In  dem  vom  1.  September  1901  gültigen  Tarifteil  II  für  den  in  rubro 

bezeichneten  Verkehr  ist  unter  Ziffer  3  des  Vorwortes  auf  Seite  5  zwischen  den 

Worten   auf  lebende  Tiere"  und  „auf  Eisenbahn-,  Straßen-  .  .  .  ."  einbezogen 

worden : 

„auf  die  in  der  Anlage  R  des  österreichischen  und  ungarischen  ßetriebsregle- 
ments  unter  Nr.  XXXV  a  aufgezählten  explosiven  Gegenstände,  auf  Metall- 
patroneii  für  SchnelKeuergeschütze  ohne  Geschoßzünder,  auf  Gold-  und  Silber- 
barren, Piatina,  Geld,  geldwerte  Münzen  und  Papiere,  Dokumente,  Edelsteine, 
echte  Perlen,  Pretiosen  und  andere  Kostbarkeiten,  insbesondere  Waren  aus  Gold, 
Silber  und  Piatina,  auch  in  Verbindung  mit  Edelsteinen  und  echten  Perlen,  neu 
oder  gebraucht,  auf  Kunstgegenstände,  wie  Gemälde,  Gegenstände  aus  Erzguß, 
Antiquitäten." 

ad  II.  Die  auf  Seite  14  des  vom  1.  September  1901  gültigen  Tarifteiles  II  für 
den  in  rubro  bezeichneten  Verkehr  enthaltene  Eiiilagerunersbestimmung :  „rücksicht- 
lich des  Verkehres  von  Granica  bezw.  Szczakowa  transito  .  .  .  ."  wurde  wie  folgt 
berichtisrt : 

„Rücksichtlich  des  Verkehres  von  Granica  bezw.  Szczakowa  transito 
ist  die  Einlagerung  bezw.  Reexpedition  in  Lindau  und  München  für  Sendungen 
nach  Romanshorn,  Rorschach,  Bregenz  transito,  Buchs  transito  und  St.  Margrethen 
transito  und  in  München  auch  für  Sendungen  nach  Lindau  loko  und  transito 
zulässig." 

Wien,  am  1.  Dezember  1905.  (3330) 
K.  k.  österr.  Staatsbahnen,  auch  namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Österreichisch-ungarisch-schweize- 
rischer Eisenbahnverband. 

Tarif  Teil  II,  Heft  1  vom 
1.  Januar  190  6. 
Einführung  neuer  F  r  a  c  h  ts  ä  t  z  e. 

Mit  Wirksamkeit  vom  15.  Dezember  1905 
bis  auf  Widerruf  bezw.  bis  zur  Durch- 
führung im  Tarifwege,  längstens  jedoch 
bis  1.  Februar  19U7,  gelangen  nach- 
stehende Frachtsätze  für  die  frachtgut- 
mäßige Beförderung  von  Roheisen 
bei  Frachtzahlung  für  das  Ladegewicht 
des  verwendeten  Wagens,  mindestens 
jedoch  für  10  000  kg  pro  Frachtbrief  und 
Wagen,  zur  Einführung : 

Von 
Vordernberg 
Nach  Centimes 
für  100  kg 
Bregenz  transit    ....  165 
Buchs  (Rheintal)  transit  .  161 
St.  Msirgrethen  transit     .  165 
Schaff  hausen  S.  B.  B.  und 

Bad.  B   204 

Singen  S.B.B,  und  Bad.  B.  201 
Wien,  am  2.  Dezember  1905.  (3331) 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Stralsund-Tribseer  Eisenbahn. 

Mit  sofortiger  Gültigkeit  wird  der 
unter  dem  1.  September  d.  J.  von  den 
vereinigten  Königlich  preußischen  und 
Großherzoglich  hessischen  Staatseisen- 
bahnen zur  Einführung  gebrachte  Aus- 
nahmetarif 10  b  für  Getreide  und  Hülsen- 
früchte im  Falle  der  Verwendung  als 
Saatgut  für  den  Binnenverkehr  der 
Stralsund-Tribseer  Eisenbahn  zur  Ein- 
führung gebracht.  Die  näheren  Be- 
stimmungen sind  bei  den  Abfertigungs- 
stellen und  den  Zugführern  zu  erfahren. 

Stralsund,  im  Dezember  1905.  (3332RM) 
Der  Vorstand 

der  Eisenbahn gesellschaft  Stralsund- 
Tribsees. 


4.  Lieferfristen. 

Kundmachung  des  k.  k.  österr.  Eisen- 
bahnntinisteriums  vom  12  Oktober  1905, 
Z.  40  832,  betreffend  Berichtigung  des 
Veizeichnisses  der  Znschlagsfristen  zur 
reglementaristhen  Lieferfrist  im  Ver- 
kehr von  und  nach  Güternebenstellen 
der  österr.  Staatsbahnen. 

Die  mit  Kundmachung  des  k.  k.  österr. 
Eisenbahnministeriums  vom  1.  Dezember 
1899,  Z.  55  137  iZtg.  d.  V.  D.  E.-V.  Nr.  100 
vom  30.  Dezember  1899,  Seite  1633  ff.) 
publizierten  Zuschlags  tristen  zur  regle- 
mentarischen Lieferfrist  im  Verkehr  mit 
der  Güternebenstelle  Hohenfurth  sind 
infolge  der  laut  Kundmachung  im  Ver- 
ordnuogsblatte  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt  Nr.  III  am  1.  September  1905 
erfolgten  Auflassung  dieser  Güterneben- 
stelle außer  Wirksamkeit  getreten. 

Wien,  am  6.  Dezember  1905.  (3333) 


5.  Verdingungen. 

Verdingung 
der  Lieferung  von  ßetriebsmaterialien 
für  das  Etatsjahr  1906  für  die  König- 
lichen Eisenbahndirektionen  zu  Altona, 
Cassel,  Erfurt,  Münster  i/W.  und  Han- 
nover, und  zwar:  900  kg  Hanf,  200  kg 
Hanfgarn,  7000  kg  Bindfaden,  1500  kg 
Plombenschnur,  2000  m  Bremsleinen, 
40  000  m  Lampeudochte,  400  kg  Faden- 
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dochte,  20  100  ke  Plomben,  19  500  m  Pack- 
leinwand,  8000  kg  Hede,  24  700  kg  weiß- 
leinene  Putzlappen,  100  600  Stück  Putz- 
tücher aus  ungebleichtem  baumwollenen 
Garn,  15  000  Stück  Scheuertücher,  13  000 
Stück  Putzleder,  610  000  kg  bunte  und 
555000  kg  weiße  Patzbaumwolle. 
Eröffnung  der  Angebote  am  Donners- 
tag, den  28.  Dezember  1905,  vor- 
mittags 11  Uhr. 

Zuschlagsfrist  bis  24.  Januar  190R. 

Die  Verdingungsunterlagen  werden  zum 
Preise  von  80  ^  vom  Rechnungsbureau 
hier,  Thielenplatz  4,  Zimmer  129,  abge- 
geben. 

Die  Kosten  sind  von  auswärts  mittels 
Postanweisung  —  nicht  in  Briefmarken  — 
einzusenden. 

Hannover,  den  1.  Dez.  1905.  (3334) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


öffentliche  Ausschreibung  auf  Liefe- 
rung von  Betriebsmaterialien:  Gruppe 
AH:  Holzkohlen;  Grnppe  AV:  Streich- 
hölzer; Gruppe  AVI:  Hanf,  Bindfaden, 
Plombenschnur,  Lampendochte,  baum- 
wollene Fadendochte ,  Harzfackeln, 
Bremsleinen,  Schnürleinen,  Zugleinen 
und  Plomben  ;  Gruppe  A  VIII :  Piassava- 
besen  und  Reiserbesen;  Gruppe  A  IX: 
Wasserstandsgläser  und  Gruppe:  Zylin- 
deröl  und  Dynaraoöl. 

Angebote  mit  entsprechender  Auf- 
schrift sind  bis  spätestens  zu  dem  Ver- 
dingungstermin  am  27.  Dezember 
1905,  vormittags  lOi  Uhr,  versiegelt 
and  postfrei  an  die  unterzeichnete  Eisen- 
bahndirektion einzureichen.  Die  Eröff- 
nung der  rechtzeitig  eingegangenen  An- 

gebote    findet    im    Sitzuugssaale  des 
berschlesischen    Bahnhofes  statt.  Zu- 
schlagsfrist bis  zum  30.  Januar  1906.  An- 

febotsbogen  und  Bedingungen  liegen  im 
entralbureau,  Gartenstraße  Nr.  1U6,  Zim- 
mer 41,  an  den  Wochentagen  von  8  Uhr 
vormittags  bis  3  Uhr  nachmittags  aus, 
können  auch  von  dort  gegen  vorherige 
Einsendung  von  ,50  -4  in  bar  (keine  Brief- 
marken) für  jede  Gruppe,  ohne  Beifügung 
eines  Bestellgeldes,  postpflichtig  bezogen 
werden. 

Breslau,  den  25.  November  1905.  (3335) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Dänische  Staatsbabnen. 

Für  die  dänischen  Siaatsbahnen  soll 
die  Lieferung  von  ca.  195  000  Bahn- 
schwellen  und  ca.  22 OUO  m  Wei- 
chenschwellen aus  Kiefernholz  aus- 
verdungen werden. 

Die  Bedingungen  sind  gegen  portofreie 
Einsendung  von  2  Ji  vom  Bureau  des 
Unterzeichneten,  1  E  Gl.  Kongevej,  Ko- 
penhagen B,  erhältlich. 

Bietungstermin 
am  20.  Dezember  1905,  nachmit- 
tags 3^  Uhr, 
im  erwähnten  Bureau. 

Kopenhagen,  Dezember  1905.  (3336) 
Der  Direktor  der  ßahnabteilung. 


K.  württemb.  Staatseisenbahnen. 

Lieferung   von  B e f e s t  i  gu  n g s - 
ra  1 1 1  e  1  n. 
Die  Lieferung   der  nachstehend  ver- 
zeichneten Materialien  ist  zu  vergeben, 
und  zwar: 

Laschenbolzen,  Hakennägel,  Kram- 
pen,  Schlttßstücke ,  Federringe, 
Schwellenschrauben,  Klemmplatten, 
Hakenschrauben  und  Spurplatten. 


^Zeichnungen,  Bedingungen  und  Sorten- 
verzeichnis liegen  bei  der  unterzeich- 
neten Stelle  zur  Einsicht  auf  und  können 
gegen  Einsendung  von  1  M.  in  barem 
Gelde  (nicht  in  Briefmarken)  bezogen 
werden.  In  den  hierauf  bezüglichen  Ge- 
suchen sind  die  Materialien,  welche  ge- 
liefert werden  wollen,  anzugeben.  Die 
Angebote  sind  verschlossen  und  mit  der 
Aufschrift 

„Lieferung  von  Befestigungsmitteln" 
versehen,  spätestens  bis 
23.  Dezember  1905,  vormittags 
11  Uhr, 

bei  der  unterzeichneten  Stelle  einzu- 
reichen ;  anschließend  hieran  findet  die 
Öffnung  der  Angebote  statt.  Zuschlags- 
frist bis  20.  Januar  1906. 

Heilbronn,  den  2.  Dez.  1905.  (3337RM) 
K.  Oberbaumaterialverwaltung. 


Verdingung  der  Lieferung  von  8  920  000 
Kilogramm  Petroleum,  6 150000kg  Mineral- 
schmieröl,  40  000kgSte.llwerksöl,  4  460  000 
Kilogramm  Öl  zur  Gasbereitung  und 
172  000  kg  Rindptalg  für  die  Eisenbahn- 
direktionsbezirke Cöln,  Elberfeld,  Essen, 
Frankfurt  a/M.,  Mainz  und  St.  Johann» 
Saarbrücken  in  45  Losen. 

Die  Verdingungsunterlagen  können  bei 
unserer  Hausverwaltung,  Domhof  28 
hierselbst,  eingesehen  oder  von  ihr 
gegen  portofreie  F>insendung  von  0,50  JC. 
in  bar  (nicht  in  Briefmarken)  bezogen 
werden. 

Die  Angebote  sind  versiegelt  und  mit 
der  Aufschrift:  „Angebot  auf  Lieferung 
von  Petroleum  usw."  versehen  bis  zum 
21.  Dezember  d.  J.,  vormittags 
lOi  Uhr,  dem  Zeitpunkte  der  Eröff- 
nung, porto-  und  bestellgeldfrei  an  uns 
einzureichen. 

Ende  der  Zuschlagsfrist  25.  Januar  k.  J., 
nachmittags  6  Uhr. 

Cöln,  den  3.  Dezember  1905.  (3338) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Verdingung  der  Lieferung  von  Betriebs- 
materialien : 

zu  Gruppe  A:  Mineralschmieröl  für 
Stellwerke,  Dynamoöl,  Starrschmiere 
(Vaseline),  Holzkohlen,  gewöhnliche, 
Piassavabesen,  Reiserbesen,  Streich- 
hölzer, Glühlampen  und  Stuhlrohr; 

zu  Gruppe  B:  Bindfaden,  Brems-, 
Schnür-  und  Zugleinen,  Hanf,  Harz- 
fackeln,    Plomben,  Lampendochte, 
Lampenzylinder  und  Lampenglocken. 
Öffnung  der  Angebote 

zu  A:  am  5.  Januar  19  06, 
zuB:  am  2  0.  Januar  1906, 
je  nachm   5i  Uhr. 
Angebote   sind   unserem  Rechnungs- 
bureau, Luisenstraße  10  hierselbst,  zu  den 
angegebenen  Terminen  postfrei  einzu- 
senden. 

Von  diesem  können  auch  die  Bedin- 
gungen und  Angebotbogen  gegen  Ein- 
sendung von  50^  in  bar  bezogen  werden. 

Die  Materialien,  für  welche  die  Papiere 
verlangt  werden,  sind  zu  bezeichnen. 

Posen,  den  29.  November  1905.  (3339) 
Königliche  Eiseubahndirektion. 


Verdingung 

der  Lieferung  von  A.  31  300  Stück  An- 
streich-  und  Lackierpinseln,  B  71 ,50')  kg 
Leinöl,  31  300  kg  Teipentinol,  zu  liefern 
im  Etatsjahre  1906  für  die  Königlichen 
Eisenbahndirektionen  in  Altona,  Cassel, 
Erfurt,  Hannover  und  Münster  i/W  Er- 
öffnung der  Angebote  zu  A.  am  M i  1 1 - 


woc'h,  den  20.  Dezember  1905, 
vorm.  11  ühr',  zn  B.  am  Donners 
tag,    den28.   Dezember  1905 
vorm.  1 03/4  Uhr. 

Zuschlagsfrist  zu  A.  bis  10.  Januar  1906, 
zu  B.  bis  31.  Dezember  1905. 

Die  Proben  für  Leinöl  und  Terpentin 
müssen  spätestens  bis  zum  15.  Dezembei 
bei  der  Werkstätteninspektion  a  in  Lein 
hausen  eingehen.' 

Verdingungsu  nterlagen  werden  getrennl 
abgegeben  gegen  Einsendung  von  60  -»^ 
für  A.  und  50  für  B-  vom  Rechnungs- 
bureau hier,  Thielenplatz  4,  Zimmer  129 
Von  auswärts  sind  die  Kosten  mittels 
Postanweisung,  ohne  Bestellgebühr  (nicht 
in  Briefmarken)  einzusenden. 

Hannover,  den  4.  Dezember  1905.  (3340) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


6.  Verkauf  von  Altmaterialien. 

Die  in  den  Hauptmagazinen  zu  Hagen 
und  Opladen,  sowie  in  Bahnmeisterei  Olpe 
lagernden  unbrauchbaren  Oberbau-  und 
Baumaterialien  und  zwar:  2807  t  Schie- 
ne n  aus  Stahl  und  Eisen,  563  t  Eisen- 
schrot  (Kleineisen,  Stangen  usw.), 
361  t  Stahlschrot  (Herzstücke,  Plat- 
ten usw.),  2  2  35  t  Eisenschwellen, 
122  t  Gußschrot,  50  t  Blech- 
schrot, 2,3  t  Bleischrot,  5,3  t 
Zinkschrot,  0,5  95  t  Kupfer- 
schrot, 0,345  t  M  e  8 s  i n  g s  c  h  r  0  t 
und  0,8  t  Kabel  sollen  öffentlich  ver- 
kauft werden.  Verdingshefte  können  in 
hiesiger  Kanzlei  für  30  J)  entnommen 
und  gegen  Einsendung  von  35 bezogen 
werden.  Die  Angebote  sind  bis  zum 
5.  Januar  n.  J.  bei  uns  einzusenden.  Zu- 
schlagsfrist 8  Tage. 

Elberfeld,  den  5.  Dezember  190B.  (3341) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Verkauf  von  alten  Oberbau-  und  Bau- 
materialien. Die  im  diesseitigen  Bezirk 
angesammelten  Altmaterialien,  nämlich : 
Schienen  und  Kleineisenzeug  (Schrot), 
sollen  verkauft  werden.  Die  Eröffnung 
der  Angebote  erfolgt  am  Dienstag, 
den  19.  Dezember  d.  J. .  vormit- 
tags 11  Uhr.  Die  Zuschlagefrist  läuft 
bis  zam  15.  .Januar  1906.  Die  Verkaufs- 
bedingungen nebst  zugehörigem  Angebot 
werden  zusammen  gegen  postfreie  Ein- 
sendung von  1  J6.  (nicht  in  Briefmarken) 
vom  diesseitigen  Zeutralbureau,  Zimmer 
420  hierselbst,  abgegeben  und  können 
auch  daselb.st  eingesehen  werden. 

Berlin,  den  28.  November  1905.  (3342) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Angebote  auf  Ankauf  der  in  den 
Werkstätten  Berlin  I  (am  Markgrafen- 
damm), Berlin  II  ^Ostbahnhof),  Grune- 
wald, Tempelhof,  Potsdam  und  der 
Nebenweikstatt  Berlin  (Lehrter  Bahnhof) 
lagernden  alten  Werkstattsmaterialien 
sind  postfrei  und  ver,«iegelt  tind  mit  ent- 
sprechender Aufschrift  an  das  Rech- 
nungsbureau Berlin,  Schöneberger  Ufer 
1—4,  bis  zum  6.  Januar  1906,  vor- 
mittags 11  Uhr,  einzureichen.  Be- 
dingungen und  Angebotbogen  sind  einzu- 
sehen oder  zu  beziehen  daselbst,  Zentral- 
bureau, Zimmer  420,  gegen  post-  und 
bestellgeldfreie  Einsendung  von  50.^  bar 
(Briefmarken  ausgeschlossen). 

Zuschlagsfrist  bis  zum  27.  Januar  1906. 

Berlin,  den  30.  November  1905.  (3343) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 
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Fernschnellzüffe  mit  120  km  stündlicher 
Höchstgeschwindigkeit. 

Aus  den  Anfängen  des  deutschen  Eisen- 
bahnwesens. 

Die  finanziellen  Ergebnisse  der  einzelnen 
Linien  der  sächsischen  Staatsbahnen 
in  1904. 

Nachrichten : 

Deutschland:  Gaskocheiorichtungdn 
in  Eisenbahnwagen.  — '  Eisenbahnverkehr 
mit  Rußland.  —  Die  Betriebsergebnisse 
der  Kgl.  bayer.  Motorwaeenlinien.  — 
Sächsische  Stimmen  zur  Betriebsmittel- 
gemeinschaft. —  Württemberg.  Eisen- 
bahnbaukreditgesetz. —  Eisenbahnein- 
gaben in  Württemberg.  —  Neue  Schnell- 
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Zugverbindung  zwischen  Berlin,  der 
Schweiz  und  Italien.  —  Vereinsdiplome 
der  preuß.-hess.  Staatseisenbahnvereine. 

Österreich:  Auszeichnung  des  Leiters 
des  Eisenbahnministeriums.  —  Neuer- 
liche Verlängerung  des  Lokalbahnge- 
setzes. —  LokomotivbeschafifuDgen  für 
die  Alpenbahnen.  —  Elektrisierung  der 
Arlbergbahn.  —  Durchführung  der  Lohn- 
erhöhungen auf  den  Staatsbahnen.  — 
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Ungarn:  Auflösung  der  Tarifkommis- 
sion im  Handelsministerium. 

Niederlande:  Nordfriesische  Lokal- 
bahn. 


Übrige    europKische  Länder: 

Vereinheitlichung  der  Personentarifo  in 
Frankreich.  —  Direkte  Züge  für  Er- 
zeugnisse Südfrankreichs  nach  Deutsch- 
land. —  Elektr.  Betrieb  der  Simplon- 
bahn.  —  Europäische  Fahrplankonferenz. 
—  Zum  Einsturz  der  Bahnhofshalle 
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Townsend-Gesetz.  —  Tunnel  unter  dem 
Kapitolhügel  in  Washington. 

Rechtspflege. 

Amtliche  Bekanntmachangen. 


Pernschnellzüge  mit  120  km  stündlicher  Höchstgeschwindigkeit. 

Vom  Regierungsbaumeister  Hans  A.  Slartens  in  Posen. 


Im  Vordergrunde  des  Interesses  der  Verkehrstechniker 
steht  die  Erhöhung  der  Fahrgeschwindigkeit  auf  Eisenbahnen, 
die  in  der  Fach-  und  Tagespresse  der  Gegenstand  teils  ein- 
gehender wissenschaftlicher  Untersuchungen,  teils  allgemeinerer 
Betrachtungen  ist.  So  unschätzbar  die  Erfolge  der  einzig  in 
der  Geschichte  der  Verkehrstechnik  dastehenden  Schnellbahn- 
fahrten Marienfelde-Zossen  sind,  insbesondere  jenerdenkwürdigen 
Oktoberfahrt  des  Jahres  1903,  bei  der  216  km  stündliche  Fahr- 
geschwindigkeit für  kurze  Zeit  erzielt  und  damit  die  Möglich- 
keit bewiesen  wurde,  solche  bisher  unbekannten  Geschwindig- 
keiten bei  dem  heutigen  Stande  der  Technik  erreichen  zu 
können,  so  weitgehend  ist  die  Folgerung,  daß  nunmehr  die 
Verkehrstechnik,  sich  diese  bahnbrechenden  Versuche  zunutze 
machend,  ihr  Hauptbestreben  auf  die  Erhöhung  der  jetzigen 
Fahrgeschwindigkeiten  auf  die  dort  versuchsweise  erreichten 
Werte  richten  müsse.  Mit  den  bisherigen  Schnellfahrversucheu 
ist  die  Grundlage  für  diese  neue  Weiterentwicklung  des  Schnell- 
verkehrswesens keineswegs  als  abgeschlossen  zu  betrachten, 
denn  es  fehlen  noch  die  Versuchsergebnisse  des 
Dauerbetriebes.  Alle  Neuerungen,  welche  in  letzter  Zeit 
den  Fortschritt  des  Eisenbahnwesens  in  Hinsicht  der  Durch- 
bildung der  Betriebsmittel,  des  Oberbaues  und  der  Sicherungs- 
anlagen kennzeichnen,  sind  nur  auf  Grund  eingehenderer,  oft 
mehrjähriger  Versuche  und  Beobachtungen  unter  mannigfaltigen 
Betriebsbedingungen  zur  Einführung  gelangt.  Dies  vorsichtige 
aber  zielbewußte  Vorgehen  ist  besonders  nötig  bei  Betriebsein- 
richtungen, die  Anforderungen  gewachsen  sein  sollen,  die  man 
im  ganzen  Umfange  vielleicht  noch  gar  nicht  übersieht.  Doch 
stehen  heute  der  Weiterentwicklung  alle  die  umfassenden  Er- 
fahrungen zu  Gebote,  die  auf  allen  Gebieten  des  Eisenbahn- 
betriebes gemacht  worden  sind,  um  einen  möglichst  gefahrfreien 
Betrieb,  freilich  bei  verhältnismäßig  nur  wenig  gestiegenen 
Fahrgeschwindigkeiten,  zu  ermöglichen.  Die  folgenden  Unter- 
suchungen wollen  diese  Entwicklung  nicht  nur  des  einen  oder 


anderen  der  wesentlichen  technischen  Hilfsmittel  des  Schnell- 
verkehrs behandeln,  sondern  ihre  Bedeutung  im  Zu- 
sammenhang würdigen,  mögen  sie  den  Fahrpark,  die 
Strecke,  den  Betriebsdienst  oder  das  Sicherungswesen  betreffen. 
Auf  diese  Weise  wird  auch  ein  klares  Bild  der  in  nächst- 
liegender Zeit  anzustrebenden  allgemeineren  Ver- 
besserungen des  Schnellverkehrs  gewonnen  werden. 

Eine  allgemeinere  Beschleunigung  des  Verkehrs,  wie  sie 
in  manchen  Aufsätzen  über  -200  kra-Betrieb  den  Verfassern  vor- 
geschwebt hat,  wird  sich  in  kurzer  Zeit  schwerlich  vollziehen 
können.  Freilich  wird  in  diesem  Punkte  die  bisherige  geschicht- 
liche Entwicklung  des  Dampf  bahnwesens  kein  Maßstab  sein. 
Denn  es  hat  rund  70  Jahre  gedauert,  um  die  Geschwindigkeit 
von  30  auf  100  km,  wenigstens  auf  deutschen  Bahnen,  zu  steigern 
und  diesen  Höchstwert  unter  gewissen  Bedingungen  gesetzlich 
zuzulassen.  Abgesehen  von  der  langsamen  Weiterbildung  des 
technischen  Teiles,  sind  auch  die  Zaghaftigkeit  und  der  Kleinmut 
der  Gesetzgeber  wie  der  Behörden  wenigstens  in  Deutschland 
lange  Zeit  ein  Hemmschuh  für  einen  rascheren  Fortschritt  ge- 
wesen. Zustände,  die  heutzutage  als  beseitigt  gelten  dürfen. 
Ohne  Zweifel  herrscht  auf  allen  Gebieten  der  Technik  ein 
frischer  Zug  und  nicht  zum  wenigsten  auf  dem  des  Verkehrs- 
wesens, wo  die  aufblühende  Elektrotechnik  die  Dampflokomo- 
tiven zu  mächtigem  Wettbewerb  herausgefordert  hat.  Die  Ver- 
kehrspolitiker, die  der  neueren  Richtung  der  Entwicklung 
Rechnung  tragenwollen, welche  die  Technik  der  Dampflokomotive 
genommen  hat,  sehen  ihre  Aufgabe  nicht  in  erster  Linie  darin, 
einzelne  Zugverbindungen  zu  beschleunigen,  sondern  eine  Ver- 
kürzung der  Fahrten  auf  einem  Bahnnetz  allgemein  durch- 
zuführen. Hiernach  ist  die  vorliegende  Untersuchung  unter  dem 
Gesichtspunkt  angestellt,  daß  die  Reisegeschwindigkeit  m  ö  g- 
1  ich  st  V  i  e  1  e  r  Fernschnellzüge  eines  Bahnnetzes  so  zu  er- 
höhen sei,  daß  sich  diese  Schnellzüge  organisch  in  den  bestehen- 
den Verkehr  einfügen.   Unter  Fernschnellzügen  sollen  starke 
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Züge  verstanden  werden,  die  in  größeren  Zeitabständen  weite 
Strecken  durchlaufen.  Da  nach  allen  Untersuchungen  für  den 
Verkehr  solcher  Züge  der  Dampfbetrieb  dem  elektrischen  über- 
legen ist,  wird  nachfolgend  der  Dampfbetrieb  ausschließliche 
Behandlung  erfahren,  mit  dem,  wie  sich  herausstellen  wird,  auch 
erhöhte  Anforderungen  sich  voll  befriedigen  lassen.  Wir  haben 
uns  mit  der  Einrichtung  von  Dampf-Fernschnellzügen  mit  120  km 
Höchstgeschwindigkeit  zu  beschäftigen,  deren  Betriebsbedin- 
gungen sich  auf  Grund  des  Bestehenden  klar  übersehen  lassen 
und  die  zu  erfüllen  in  naher  Zukunft  möglich  sein  dürfte. 

1.  Zugbildung  und  Fahrgeschwirdigkeit. 

Für  die  Frage  der  Erhöhung  der  Fahrgeschwindigkeit 
bedürfen  in  erster  Linie  der  Untersuchung  die  Bedingungen 
der  Zugbildung,  die  ihrerseits  wieder  von  den  derzeitigen  und 
etwa  vorauszusehenden  stärkeren  Verkehrs-  und  Reisebedürf- 
nissen abhängig  sind.  Die  Zugstärke  findet  ihre  Grenze  in  der 
Zugkraft  und  Geschwindigkeit  wirtschaftlich  betriebener  Loko- 
motiven. Nur  unter  Kenntnis  dieser  Faktoren  werden  sich 
brauchbare  und  praktisch  mögliche  Werte  für  die  Zugstärke 
entwickeln  lassen.  Unerläßlich  für  die  stärkere  Beschleunigung 
der  heutigen  Schnellzüge  werden  sein:  sorgfältige  statistische 
Erhebungen  über  die  Benutzung  der  Züge,  insbesondere  der 
einzelnen  Wagenklassen  im  ganzen  und  auf  den  einzelnen 
Streckenabschnitten,  die  der  Fernschnellzug  ohne  Aufenthalt 
durchfahren  soll,  um  den  Zug  nicht  in  größerer  als  für  die  Ver- 
kehrsbedürfnisse ausreichender  Stärke  verkehren  zu  lassen. 
Die  sorgfältige  Berücksichtigung  des  Verkehrsbedürfnisses  er- 
scheint besonders  geboten  im  Hinblick  darauf,  daß  die  Mehr-  j 
leistung  der  Lokomotive  für  die  Einheit  Zuggewicht  bei  den 
hohen  Geschwindigkeiten  erheblich  ist.  Eine  weitere  Frage 
von  allgemeiner  Bedeutung  betrifft  die  Auswahl  der  mitzu- 
führenden Wagenklassen.  Es  ist  dies  geradezu  eine  Lebens- 
frage für  die  Wirtschaftlichkeit  der  Fernschnellzüge.  Das 
Preisausschreiben  des  Vereins  Deutscher  Maschineningenieure 
vom  L  März  1902  forderte  nur  eine  einzige  Wagenklasse  für 
den  zu  entwerfenden  Schnellbahnzug,  was  v.  Borries  mit  Recht 
verwirft.  Daß  es  wichtig  ist,  möglichst  vielen  Gesellschafts- 
klassen die  Benutzung  der  Schnellzüge  zu  ermöglichen,  geht 
aus  dem  finanziellen  Ergebnis  der  preußischen  Staatsbahnen 
hervor,  die  in  der  ständigen  Vermehrung  der  III.  Klasse  führen- 
den Schnellzüge  gewiß  auch  ihre  Rechnung  finden.  Und  wer 
die  großen  Fern-D-Züge  mit  Aufmerksamkeit  beobachtet,  wird 
sich  von  der  guten  Besetzung  der  III.  Klasse  selbst  überzeugen 
können.  Hiernach  muß  auf  die  Mitführung  der  III.  Wagen- 
klasse in  den  Schnellzügen  bei  der  Zugbildung  Rücksicht  ge- 
nommen werden.  Im  Hinblick  auf  die  derzeitigen  Durchschnitts- 
Zugstärken  wird  ein  Fernschnellzug  von  36  Achsen  mit  einer 
Gesamtzahl  von  434  Plätzen  und  bestehend  aus  einem  Gepäck- 
wagen, drei  I/IL  Klasse-Wagen  mit  zusammen  114  Plätzen  und 
fünf  III.  Klasse-Wagen  mit  zusammen  320  Plätzen  in  der  Bauart 
der  vierachsigen  D-Zugwagen,  im  Gesamtgewicht  von  360  t 
einschl.  Besetzung,  als  Höchstbelastung  für  eine  Zuglokomo- 
tive in  Rechnung  zu  stellen  sein.  Die  Grundgeschwindigkeit 
dieses  Zuges  auf  der  Wagerechten  soll  90  km,  die  Höchst- 
geschwindigkeit auf  besonders  günstigen  Strecken,  d.  h.  im 
Gefälle,  soll  100  km  betragen. 

Außer  solchen  die  I.  bis  III.  Klasse  führenden  Zügen 
sollen  aber,  da  sich  die  Wünsche  auch  auf  die  Einrichtung 
mehr  luxusartiger  Fernschnellzüge  mit  noch  größerer,  sowohl 
durch  Verminderung  der  Zahl  und  Dauer  der  Aufenthalte,  als 
auch  durch  Erhöhung  der  Fahrgeschwindigkeit  erzielter  Zeit- 
abkürzung richten  werden,  noch  einzelne,  am  Tage  vielleicht 
einmal  verkehrende  Züge  vorgesehen  werden,  die  einen  Speise- 
oder Schlafwagen  je  nach  der  Tageszeit  mitführen  und  im 
übrigen  aus  einem  Gepäckwagen  und  vier  I/II.  Klasse-D-Zug- 
wagen mit  152  Plätzen  (Schlafwagenplätze  nicht  eingerechnet) 
bestehen.  Ein  solcher  Zug,  der  24  Achsen  und  ein  Gesamt- 
gewicht von  240  t  einschl.  Besetzung  hat,  soll  mit  einer  Grund- 
geschwindigkeit  von  110  km  auf  der  Wagerechteu  und  mit 


einer  zulässigen  Höchstgeschwindigkeit  von  120  km  gefahren 
werden.  Der  Zusammenhang  zwischen  den  Zugstärken  und 
Fahrgeschwindigkeiten  wird  im  nächsten  Abschnitt,  in  dem  die 
Lokomotivbauart  behandelt  ist,  näher  beleuchtet  werden. 

Zum  Vergleich  mit  diesen  beiden  angenommenen  Fern- 
schnellzügen sei  angefahrt,  daß  die  bayerischen  Staatsbahnen 
für  die  bauliche  Durchbildung  ihrer  neuesten  Schnellzugloko- 
motiven die  Forderung  zugrunde  gelegt  haben,  daß  der  Schnell-  : 
zug  I.  Ordnung  von  230  t  Gewicht  mit  120  km  Geschwindigkeit, 
der  Schnellzug  II.  Ordnung  von  300  t  Gewicht  mit  100  km  Ge- 
schwindigkeit gefahren  werden  soll.   Der  Österreicher  Sauzin  j 
legt  ebenfalls  zwei  Gattungen  von  Schnellzügen  fest,  einen  j 
leichteren  mit   150—200  t  Gewicht   und  rund  260  Plätzen  in 

I.  und  II.  Klasse  und  einen  schwereren  mit  300  t  Höchstgewicht 
und  300—400  Plätzen  unter  Mitführung  der  III.  Wagenklasse 
und  eines  Speise-  oder  Schlafwagens  ;  Züge  mit  mehr  als  300  t 
Gewicht  rechnet  er  zu  den  Ausnahmen.  Zweifellos  entsprechen 
die  angegebenen  Vergleichswerte  örtlichen  Bedürfnissen  und 
zeigen  in  ihrer  Verschiedenheit  den  Wert  der  Anpassung  der 
Schnellzugbelastung  an  die  örtlichen  Verhältnisse.  i 

Was  nun  den  Erfolg  der  geschilderten  Zugbeschleuni-  j 
gungen  betrifft,  so  läßt  sich  mit  der  heutigen  durchschnittlichen  ; 
Schnellzug- Reisegeschwindigkeit  von  rund  65  km  in  der  Stunde 
in  20  Stunden  ein  Weg  von  1300  km  zurücklegen,  zu  dem  mit  [ 
der  erhöhten  Reisegeschwindigkeit  von  rund  90  km  nur  rund  i 
14i  Stunden  gebraucht  werden.   Das  bedeutet  einen  Zeitgewinn  ! 
von  27  g,  beinahe  einem  Drittel  der  jetzigen  Reisezeit.   Mit  der  ! 
Einrichtung  der  Fernschnellzüge  hängt  aber  eng  zusammen  die 
Einrichtung  von  Zuführungszügen,  die,  dem  Fernschnellzuge 
vorauseilend,  ihm  an  seinen  wenigen  Haltepunkten  die  Reisenden 
von  den  Stationen  der  eigenen  und  der  benachbarten  Strecken 
zuführen,  bezw.  von  Verteilungszügen,  die  dem  Fernschnell- 
zuge folgen.   Der  Einfluß  der  Fernschnellzüge  auf  die  Fahr- 
planbildung  der   von   ihnen   beherrschten  Bahngebiete  wird 
unverkennbar,  worauf  in  einem  späteren  Abschnitt  ausführlicher 
eingegangen  werden  wird. 

Im  Hinblick  auf  den  Wirkungsgrad*)  der  Zugfahrt,  d.  i. 
das  Verhältnis  Reisegeschwindigkeit  /  Grundgeschwindigkeit, 
welches  bei  den  derzeitigen  Schnellzügen  0,8  im  Durchschnitt 
beträgt  und  sich  bei  besonders  beschleunigten  Zügen  auf  ein- 
zelnen Streckenabschnitten  bis  0,9  steigert,  ergibt  sich  die 
Reisegeschwindigkeit  bei  dem  Fernschnellzug  I.  Ordnung  von 
240  t  Gewicht  zu   0,8  .  110  r:^  88  km,   bei  dem  Fernschnellzug 

II.  Ordnung  von  360  t  Gewicht  zu  0,8  .90  —  72  km,  entsprechend 
einem  Zeitgewinn  von  35  §  bezw.  11  %  gegen  heule.  Die  Ge- 
schwindigkeitssteigerung des  schweren  Zuges  erscheint  unbe- 
deutend, und  es  ergibt  sieh,  falls  die  Voraussetzungen  für  den 
Fernschnellzugbetrieb  als  richtig  anzuerkennen  sind,  daß  mit 
der  heutigen  Fahrgeschwindigkeit  schwerer  Schnellzüge  ihre 
Grenze  fast  erreicht  ist,  so  daß  sie  nicht  mehr  wesentlich  be- 
schleunigt werden  können,  sofern  die  Bauart  und  der  Betrieb 
der  Lokomotiven  wirtschaftlich  bleiben  soll. 

Es  ist  das  bemerkenswerte  Ergebnis  zu  ziehen,  daß  unter 
den  angegebenen  Voraussetzungen,  indem  die  Zugstärke  und 
Fahrgeschwindigkeit  aus  den  praktischen  Verkehrsbedürfnissen 
und  der  wirtschaftlichen  Möglichkeit  der  Lokomotiven  ent- 
wickelt wurde,  wohl  ein  wesentlich  höheres  Zuggewicht,  aber 
kleinere  Fahrgeschwindigkeiten  erzielt  wurden,  als  bei  den  im 
Preisausschreiben  für  den  Schnellbahnzug  zugrunde  gelegten 
Werten.  Hier  eine  mehr  theoretische  Aufgabe,  die  mit  Zu- 
grundelegung von  180  t  Zuggewicht  und  150  km  Höchst- 
geschwindigkeit bei  nur  einer  Wagenklasse  zum  erstenmal 
einem  größeren  Kreise  zur  wissenschaftlichen  Bearbeitung  ge- 
stellt war;  dort  praktische  Erwägungen,  bei  denen  die  wirt- 
schaftlichen Gesichtspunkte  zu  zwei  Zuggattungen  von  240  t 
und  360  t  Gewicht  und  120  bezw.  100  km  Höchstgeschwindigkeit 
führten. 


*)  Zu  vergleichen:  des  Verfassers  Aufsatz  .Wirkungsgrad 
einer  Zugfahrt"  in  Nr.  24  d.  Ztg. 
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2.  Lokomotiven. 
Die  Beurteilung  der  Lokomotiven  für  Fernschnellzüge  hat 
vom  Standpunkt  der  Bauart  und  der  Anforderungen  des  Be- 
triebes zu  erfolgen ;   der  Personaldienst  ist  besonders  zu  be- 
trachten.  Die  Leistung  der  Lokomotive  ist  so  zu  bemessen,  daß 


sie  Züge  bei  voller  Belastung  und  bei  widrigem  Wetter,  das 
ihr  bis  zu  20 §  Mehrleistung  aufbürdet,  ohne  Uberanstrengung 
ohne  Vorspann  befördern  kann.  Nach  den  bekannten  Formeln 
ergeben  sich  grundlegende  Werte  für  die  Bauart  der  Lokomo- 
tive aus  folgender  Zusammenstellung : 


Zugbildung 

Lanfwiderstand  in  kg/t 

Fahr- 
geschwindigkeit 

km/Std. 

Dienstgewicht  in  t 

Zugkraft 
kg 

Leistung 
PS 

Leistung 

Wagen 
u.  Tender 

Loko- 
motive 

Loko- 
motive 

Tender 

Heizfläche 

Fernschnellzug  

L  Ordnung;  24Ü  t  .... 

II.  Ordnung;  360  t  .    .    .  . 

8 
8 
6 
6 

13 
13 
9,4 
9,4 

120 
110 
100 
90 

65  ]  mit 
65  l215qm 
65  f  Heiz- 
65  J  fläche 

45 
45 
46 
46 

3125 
3125 
3040 
3040 

1389 
1273 
1126 
1014 

6,4 

5,9 
5,2 
6,0 

Die  Leistung  von  1389  PS  wird  kaum  erreicht  werden 
müssen,  da  die  Fahrgeschwindigkeit  von  120  km  in  der  Regel 
nur  im  Gefälle  angewendet  werden  soll,  wo  der  Laufwiderstand 
der  Fahrzeuge  geringer  als  angegeben  anzusetzen  ist.  Indessen 
wird  auch  diese  Lei.stung  vom  Kessel  noch  ohne  erhebliche 
/N  \ 

Überlastung  =  6,4j  abgegeben  werden  können.  Die  er- 
rechneten Werte  der  Leistung  und  Zugkraft  legen  im  Verein  mit 
den  Ergebnissen  der  mit  neueren  Schnellzuglokomotiven  angestell- 
ten Versuchsfahrten  die  Grundbauart  der  Lokomotive  für  Fern- 
schnellzüge fest:  großer,  leistungsfähiger  Kessel  von  über  200  qm 
Heizfläche,  dessen  Unterbringung  und  Gewicht  fünf  Achsen  er- 
fordern, von  denen  die  beiden  vorderen  zu  einem  Drehgestell 
vereinigt  sind,  die  zwei  folgenden  die  Treib-  und  Kuppelachse 
bilden,  während  die  letzte  eine  bogenbewegliche  Laufachse  ist, 
die  unter  der  Feuerkiste  liegt.  Diese  sogenannte  Atlantic-Type 
findet  in  der  2/..gekuppelten  Vierzviinder-Verbundschnellzug- 
lokomotive  der  badischen  und  bayerischen  Bahnen  und  franzö- 
sischen Nordbahn  ihre  Vertreter  auf  dem  Festland.  Uber  die 
Ausbildung  des  Maschinentriebwerks  sowie  der  Dampfaus- 
nutzung durch  Verbund-  und  Heißdampfwirkung  erübrigt  sich 
an  dieser  Stelle  zu  sprechen :  weder  bietet  die  bauliche  Unter- 
bringung des  Triebwerks  für  die  verlangten  Leistungen  besondere 
Schwierigkeiten,  noch  ist  die  Notwendigkeit  des  Triebwerks 
besonders  zu  begründen ;  es  würde  nichts  Neues  geboten 
werden.  Bemerkenswert  ist,  daß  eine  und  dieselbe  Maschine 
nach  ihrer  Leistung  beide  Zuggattungen  befördern  kann.  Mehr 
als  zwei  Triebachsen  zu  kuppeln,  hat  sich  für  Lokomotiven  mit 
mehr  als  90  km  Geschwindigkeit  nach  Versuchen  der  preußi- 
schen Staatsbahnen  wegen  des  unruhigen  Ganges  nicht  als  rat- 
sam erwiesen.  Die  beiden  Triebachsen  reichen  mit  ihrem 
Reibungsgewicht  zum  sicheren  Anfahren  für  rund  4(X)Ü  kg  Zug- 
kraft vollkommen  aus.  Für  schnelles  Anfahren  dürfte  sich 
mehr  und  mehr  die  Verwendung  einer  Schiebelokomotive  ein- 
bürgern, die  auf  größereu  Stationen  unschwer  bei  Abfahrt  der 
Fernschnellzüge  bereitgestellt  werden  kann.  Die  Forderung 
sicheren  Anfahrens  wird  die  Schnellzuglokomotive  mit  freier 
Triebachse,  die  von  manchen  Theoretikern  befürwortet  wird, 
wohl  für  immer  unverwendbar  machen. 

Für  die  Einführung  dieser  schweren  Lokomotiven  tritt 
die  wirtschaftliche  Ausnutzung  mehr  als  je  in  den  Vordergrund. 
Ein  Fahrzeug  verzinst  das  Anlagekapital  nur  dann  gut,  wenn 
es  seiner  Bestimmung  gemäß  auch  soviel  wie  möglich  fährt. 
Die  gute  Ausnutzung  ist  nur  mit  einem  zweckmäßigen  Dienst- 
plan erreichbar,  der  wiederum  von  der  Anzahl  der  zu  fahrenden 
Fernschnellzüge  abhängt  und  mit  deren  wachsender  Anzahl 
eine  in  geradem  Verhältnis  bessere  Ausgestaltung  erfahren 
kann.  Oder  mit  anderen  Worten :  Eine  wirtschaftliche  Aus- 
nutzung der  Lokomotiven  sowohl  hinsichtlich  der  durchschnitt- 
lichen Dienstzeit,  als  auch  der  Zugbelastung  kann  erst  erwartet 
werden,  wenn  das  Verkehrsbedürfnis  eine  große 
Anzahl  derartiger  F  e  r  n  s  c  h  n  e  1 1  z  ü  g  e  gezeitigt 
hat.  Solange  dieser  Zustand  noch  nicht  besteht,  kann  die 
Einführung  der  schweren  Lokomotiven  nur  immer  den  Charakter 
des  Versuchs  haben. 


Die  wirtschaftliche  Ausnutzung  der  Lokomotiven  hat  in 
den  letzten  Jahren  zum  Studium  der  Frage  geführt,  die  Züge 
auf  weiten  Strecken  ohne  Lokomotiv-  und  Personalwechsel 
durchgehen  zu  lassen.  Den  dahingehenden  Bestrebungen  ist 
in  verschiedener  Weise  eine  Grenze  gesetzt.  Falls  an  den 
schwer  zugänglichen  Triebwerkteilen  der  Schmierölvorrat  in  den 
Gefäßen  ausreicht,  deren  Nachfüllung  auf  Unterwegsstationen 
mit  erheblichem  Zeitaufwand  verbunden  wäre,  ist  der  Zustand 
des  Feuers  für  die  Länge  der  Fahrstrecke  in  erster  Linie  aus- 
schlaggebend. Je  reiner  und  schlackenärmer  die  Kohle,  desto 
besser  bleibt  der  Zustand  des  Feuers  und  des  Rostes.  Die  Zeit, 
nach  welcher  eine  Reinigung  des  Feuers,  Stoßen  des  Rostes 
sowie  Beseitigung  der  Rauchkammerlösche  und  der  Asche  er- 
forderlich sind,  ist  bestimmend  für  die  Länge  der  ohne 
Maschinenwechsel  zu  durchfahrenden  Strecke,  da  das  Reinigen 
des  Feuers  und  des  Rostes  während  der  Fahrt  nicht  ausge- 
führt und  die  dazu  notwendige  Zeit  auf  Unterwegsstationen 
nicht  gegeben  werden  kann.  Das  Entleeren  der  Rauchkammer 
und  das  Ascheziehen  könnten  bei  genügenden  Stations-Arbeits- 
kräften in  der  Zeit  von  3  bis  4  Minuten  besorgt  werden,  die 
zum  Wassernehmen  benötigt  wird.  Die  bisherigen  Versuche 
haben  gezeigt,  daß  rund  300  km  in  etwa  fünfstündiger  Reise- 
zeit ohne  Betriebsstörungen  durchlaufen  werden  können,  was 
man  als  oberste  Grenze  aus  mehr  als  einem  Grunde  wird 
betrachten  müssen.  Voraussetzung  für  das  Durchfahren  großer 
Strecken  ist  eine  gute  Pflege  der  Lokomotive,  worunter,  abge- 
sehen von  der  Instandhaltung  des  Triebwerks,  sorgfältiges 
Reinigen  des  Rostes  und  der  Heizrohre  zu  verstehen  ist.  Die 
Besetzung  mit  einfachem  Personal,  zu  der  das  Durchfahren 
langer  Strecken  führt,  falls  kein  Personalwechsel  unterwegs 
eintritt,  kommt  der  Unterhaltung  und  Wartung  der  Lokomotive 
zugute.  Eine  stark  beanspruchte  Maschine  verlangt  sorg- 
fältige Untersuchung  bezw.  Ausbesserung  vor  und  nach  der 
Fahrt,  wozu  die  Zeit  bei  doppelter  Besetzung  meist  fehlt. 

Für  das  Durchfahren  langer  Strecken  ist  die  Leistungs- 
fähigkeit des  Personals  ebenso  wesentlich,  wie  der  betriebs- 
fähige Zustand  der  Lokomotive.  Die  mehr  körperliche  Arbeit 
des  Heizers  darf  in  einer  Fahrt  nicht  zu  seiner  völligen  Er- 
schöpfung führen.  Das  Verfeuern  von  stündlich  rund  1000  kg 
Kohle  während  4  bis  5  Stunden  an  einem  Standort,  der  fortge- 
setzt Körper  und  Nerven  in  gleicher  Weise  beansprucht,  dürfte 
die  oberste  Grenze  der  Arbeitsleistung  darstellen ;  der  Zeitpunkt 
dürfte  recht  nahe  gerückt  sein,  wo  zwei  Heizer  auf  der  Loko- 
motive während  der  Fahrt  Dienst  tun.  Die  mehr  geistige 
Anstrengung  des  Führers  wird  oft  nicht  genügend  bewertet. 
Abgesehen  von  der  Führung  der  Maschine  an  sich  ist  die 
Beobachtung  der  Strecke,  namentlich  bei  den  Nachtzügen, 
schon  bei  günstiger  Witterung  die  aufreibendste  Tätigkeit.  Die 
Beobachtung  der  Signale,  die  ständige  Möglichkeit,  im  nächsten 
Augenblick  ein  unerwartetes  Haltsignal  erhalten  zu  können, 
die  Häufung  der  Signale  bei  Annäherung  an  große  Stationen 
spannen  das  Nervensystem  derart  an,  daß  man  in  5  Stunden 
ununterbrochenen,  mit  der  größten  Verantwortlichkeit  ver- 
bundenen Dienstes  aus  Gründen  der  Menschlichkeit  und  der 
Betriebssicherheit  wohl  die  Höchstgrenze  der  Dienstdauer  zu 
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erblicken  hat.  Die  Verhältnisse  bei  einigen  der  zur  Zeit  ohne 
Personalwechsel  durchfahrenen  Strecken  geben  einen  Maßstab 
zur  Beurteilung  dieser  Frage. 

Der  Gedanke,  eine  lange  Strecke  mit  einer  auf  einer 
Unterwegsstation  beheimateten  Lokomotive  ohne  Lokomotiv- 
wechsel zu  durchfahren,  während  das  ebendort  beheimatete 
Personal  in  doppelter  Besetzung  nur  die  Teilstrecken  befährt 
und  auf  der  Heimatstation  während  des  Aufenthaltes  des  Zuges 
wechselt,  M'obei  eine  Lokomotive  erspart  wird,  erscheint  nicht 
ganz  unbedenklich.  Die  Maschine  muß  auf  den  Kehrstationen 
in  Stand  gesetzt  werden,  kommt  nur  zu  größeren  Ausbesse- 
rungen oder  zum  Auswaschen  zur  Heimatstation  und  unterliegt 
nur  wenig  der  Überwachung  der  heimatlichen  Aufsichtsbeamten. 
Ferner  kann  der  Ubelstand  kaum  verhindert  werden,  daß  das 
Personal  der  ersten  Teilstrecke  dem  Feuer,  auf  das  in  erster 
Linie  alles  ankommt,  bei  Beendigung  des  Dienstes,  d.  h.  bei 
der  Annäherung  an  die  Heimatstation,  nicht  die  genügende 
Aufmerksamkeit  zuwendet,  um  es  für  die  Weiterfahrt  auf  der 
zweiten  Teilstrecke  an  das  Wechselpersonal  in  gutem  Zustande 
abzugeben.  So  unwesentlich  dieser  Umstand  auf  den  ersten 
Blick  erscheinen  mag,  so  viel  Bedeutung  hat  er  für  die 
störungsfreie  Weiterbeförderung  des  Zuges.  Immerhin  gestattet 
diese  Art  der  Lokomotivverwendung  eine  ausgiebigere  Aus- 
nutzung mit  wenig  Stillstand  auf  den  Kehrstationen,  während 
die  Lokomotive  beim  Durchfahren  der  ganzen  Strecke  wegen 
der  notwendigen  Personalrahe  auf  der  Kehrstation  recht  lange 
dem  eigentlichen  Beförderungsdienst  entzogen  wird.  Dauer- 
versuche nach  der  einen  oder  anderen  Diensteinteilung  werden 
zur  Klärung  der  Frage  beitragen. 

Je  mehr  das  Lokomotivpersonal  seiner  eigentlichen  Auf- 
gabe, im  Fahrdienst  tätig  zu  sein,  obliegen  soll  und  die  höchsten 
Leistungen  von  ihm  verlangt  werden,  desto  mehr  muß  es  nach 
amerikanischem  Vorbild  von  den  Nebenarbeiten  des  Vorbe- 
reitungs-  und  Abschlußdienstes  befreit  werden.  Die  Erfah- 
rungen, welche  mit  diesem  Verfahren  gemacht  worden  sind, 
sind  nicht  ungünstig  zu  nennen,  wenngleich  dabei  mehr 
Arbeiterpersonal  auf  der  Lokomotivstation  erforderlich  wird. 
Zahlreiche  Instandhaltungsarbeiten,  wie  das  Zurechtmachen  der 
Lokomitivlaternen,  das  Abölen  vor  Antritt  der  Fahrt,  Aus- 
waschen, Verpacken  der  Stopfbuchsen,  Einziehen  neuer 
Kesselreinigungsluken  und  andere  mehr  sind  dem  Lokomotiv- 
personal abgenommen.  Die  bei  der  Fahrt  sich  herausstellenden 
Beschädigungen  oder  Mängel  werden  beim  Dienstschluß  auf 
der  Lokomotivstation  gemeldet  und  von  Schlossern  oder  Ar- 
beitern behoben.  Bei  größeren  Beschädigungen  der  Loko- 
motiven vor  dem  Zuge,  die  ein  Abgeben  des  Zuges  und  die 
Überweisung  der  Maschine  zur  Ausbesserung  an  eine  Werkstatt 
nötig  machen,  beschränkt  sich  die  Tätigkeit  des  Lokomotiv- 
personals im  wesentlichen  auf  die  Beaufsichtigung  der  unter 
Dampf  stehenden  Lokomotive  bezw.  auf  das  Losnehmen  oder 
Festbinden  zerbrochener  Teile,  um  möglichst  eine  betriebs- 
sichere Lauffähigkeit  aufrecht  zu  erhalten.  So  kommt  das 
Lokomotivpersonal  selten  oder  gar  nicht  zur  Ausübung  des  er- 
lernten Schlosserhandwerks,  und  es  fragt  sich,  ob  nicht  mit  der 
Uberlieferung,  jeder  Lokomotivbeamte  müsse  gelernter  Schlosser 
sein,  einer  Forderung,  für  die  die  Berechtigung  immer  mehr 
schwindet,  gebrochen  und  mit  der  Vorbildung  und  dem  P^rsatz 
des  Lokomotivpersonals  neue  Wege  eingeschlagen  werden 
sollten.  Der  Wirtschaftlichkeit  wird  wenig  gedient,  wenn  man 
Arbeitskräften  eine  kostspielige  Vorbildung  zuteil  werden  läßt, 
die  nachher  nicht  genügend  ausgenutzt  wird.  Indem  dem  Ge- 
danken Raum  gegeben  wird,  daß  dieVerwendung  der  Lokomotiv- 
mannschaften ausschließlich  im  reinen  Fahrdienst  vor  dem  Zuge 
zu  erfolgen  habe,  wird  lediglich  die  langsam  entstandene  und 
unmerklich  fortschreitende  Spezialisierung  der  Arbeit  weiter 
durchgeführt,  deren  natürliche  Grundlagen  und  Formen  hier 
nicht  weiter  entwickelt  werden  sollen. 

Die  neueste  Bauart  der  Schnellzuglokomotiven  der  preus- 
sischen  Staatsbahnen  zeigt  die  Anordnung  eines  besonderen 
Führerstandes  vor  der  Rauchkammer,  dessen  Vorteile  unver- 


kennbar sind.     Bei  der  neuzeitigen   hohen  Lage  der  großen  | 
Kessel  ist  es  nicht  möglich,  vom  hinteren  Führerstand  darüber 
hinwegzusehen,  so  daß  dem  Führer  nur  ein  begrenztes  Stück 
der  Strecke  auf  der  linken  Seite  sichtbar  ist,  während  in  starken 
Linkskrümmungen  die  Fernsicht  über  die  Strecke  vollständig 
verloren  geht.    Bei  ungünstiger  Windrichtung  wird  die  Fern- 
sicht häufig  durch  den  Rauch  oder  den  Dampf  der  abblasenden 
Sicherheitsventile  derart  behindert,  daß-  nur  auf  Augenblicke 
vorübergehend  die  Strecke  sichtbar  wird.   In  anderer  Weise 
wird  die  Beobachtung  der  Strecke  bei  Fahrten  in  der  Dunkel-  I 
heit  beeinträchtigt,  indem  das  Auge  des  Führers  durch  den  1 
hellen  Feuerschein  beim  offnen  der  Feuertür  geblendet  wird 
und  es  eine  geraume  Zeit  dauert,  bis  sich  das  Auge  wieder  ans 
Dunkel  gewöhnt  hat.    Wenn  nun  der  Führer  auf  einen  Platz 
gestellt  wird,  der  ihm  volle  Fernsicht  gewährt,  und  ihm  dadurch 
gleichzeitig  die  Sorge  für  die  Wartung  der  Lokomotive  während 
der  Fahrt  abgenommen  und  einem  (oder  zwei)  durchaus  zuver- 
lässigen und  selbständig  unter  eigener  Verantwortung  arbeiten- 
den Heizern  übertragen  wird,  ist  die  Betriebssicherheit  für  den 
fahrenden  Zug  erheblich   vermehrt.     Für  Schnellzug-Tender-  ' 
lokomotiven  ist  die  Anordnung  des  Führerstandes  sehr  glück- 
lich getroffen  bei  der  Bauart  Borsig,  indem  das  führende  Dreh- 
gestell unter  den  an  der  üblichen  Stelle  befindlichen  Führer-  i 
stand  gelegt  ist,  wodurch  die  Maschine  gezwungen  ist,  ständig  | 
rückwärts  zu  fahren.     Die  amerikanische  Art,  durch  seitliche  j 
Anordnung  des  Führerstandes  oder  Erhöhung  der  Führerstands- 
plattform hinter  der  Feuerkiste  bessere  Fernsicht  zu  schaffen, 
ist  für  deutsche  Lokomotiven  wegen  der  Innehaltung  der  vor- 
geschriebenen Umgrenzung  der  Fahrzeuge  nicht  angängig. 

Nicht  mit  Unrecht  weist  v.  Borries  darauf  hin,  daß  bei  i 
der  äußeren  Gestaltung  der  Lokomotiven  die  Erfahrungen  der  I 
Schnellbahnversuche  über  den  Luftwiderstand  hätten  berück- 
sichtigt werden  sollen.  Durch  geeignete  Formgebung  der  Kopi- 
flächen würde  fast  kostenlos  nutzlose  Arbeit  gespart.  Die  von 
Wittfeld  angewendete  Bauart  der  vollständigen  Verkleidung  I 
von  Lokomotive  und  Tender  zur  Verringerung  des  Luftwider- 
standes muß  als  vollkommen  und  einfach  bezeichnet  werden. 
Jedoch  gibt  sie  bezüglich  des  Personals  zu  gesundheitlichen 
Bedenken  Anlaß.  Ist  schon  der  Aufenthalt  auf  dem  Führer- 
stand einer  Tenderlokomotive  im  Sommer  wegen  der  bedeu- 
tenden Hitze  —  Verfasser  hat  in  Kopfhöhe  Wärmegrade  bis 
50  °  C.  festgestellt  —  schwerer  erträglich  und  zweifellos  unge- 
sünder als  auf  dem  nach  rückwärts  offenen  Führerstand  der 
Lokomotiven  mit  Schlepptender,  so  wird  dieser  Ubelstand  bei 
einem  durchlaufenden  Führerstandhaus  in  verstärktem  Maße 
auftreten,  da  die  Wärme  des  ganzen  Langkessels  nach  hinten 
getrieben  wird.  Das  öffnen  der  seitlichen  Fenster  wird  wegen 
der  starken  Zugluft  nur  beschränkt  möglich  sein.  Die  Erfah- 
rungen dieses  Sommers  werden  die  Sache  klären.  Der  Wohl- 
fahrt des  Lokomotivpersonals  muß  besondere  Aufmerksamkeit 
geschenkt  werden,  und  es  darf  kein  Maschinenraum  geschaffen 
werden,  der  diese  beeinträchtigt. 

Zur  Verständigung  zwischen  Führer-  und  Heizerstand  wird 
außer  einem  Sprachrohr  zweckmäßig  ein  elektrischer  Fern- 
melder nach  Art  der  auf  Schiffen  gebräuchlichen  vorzusehen 
sein,  der  besonders  die  Befehle  des  Führers,  welche  die  Rege- 
lung des  Feuers  betreffen,  in  knapper  Form,  wie  „Volle  Fahrt", 
„Halbe  Fahrt",  „Feuer  dämpfen"  zu  übermitteln  hätte. 

Hinzugefügt  sei  noch,  daß  diese  moderne  Schnellzug- 
lokomotive mit  einem  Führer  und  zwei  Heizern  besetzt  wird  und 
alle  Kennzeichen  einer  Lokomotive  für  Fernschnellzüge  trägt. 

Da  die  erhöhten  Leistungen  im  Fernschnellverkehr  nicht 
nur  von  den  Lokomotiven  abhängen,  sondern  auch  von  dem 
Personal,  so  müssen  diesem  einige  Worte  gewidmet  werden. 
So  selbstverständlich  es  ist,  daß  die  Führung  der  großen  Fern- 
schnellzüge eine  Auszeichnung  für  das  Lokomotivpersonal  be- 
deutet, der  nur  erprobte  Männer  von  sittlicher  Reife  und  ernster 
Pflichtauffassung  würdig  befunden  werden,  so  berechtigt  ist 
aber  auch  die  Forderung,  in  diesem  Dienst  nicht  Männer  in  gar 
zu  vorgeschrittenem  Lebensalter   zu  verwenden.     Hier  sind 
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Männer  in  den  mittleren  besten  Mannesjahren  von  Kraft  nnd 
Frische  einzustellen  und  in  angemessenen  Zeiträumen  von  dem 
aufregenden  und  anstrengenden  Dienst  zu  entlasten  und  in 
leichtere  Dienstzweige  zu  übernehmen,  um  Nerven  und  Körper 


die  notwendige  Erholung,  die  schon  im  Wechsel  der  Beschäf- 
tigung liegt,  zu  gewähren.  Das  ist  eine  Maßregel,  die  auch 
heute  schon  nicht  ohne  Nutzen  platzgreifen  könnte. 

{Fortsetzung  folgt.) 


Aus  den  Anfängen  des  deutschen  Eisenbahnwesens. 


Mit  der  vor  70  Jahren,  am  7.  Dezember  1835,  erfolgten 
Weihe  der  freilich  nur  kleinen,  kaum  eine  Meile  langen  Schienen- 
verbinduQg  der  beiden  Schwesterstädte  Nürnberg  und  Fürth 
begann  für  Bayern  und  das  ganze  deutsche  Vaterland  ein  neues 
Zeitalter  friedlicher  Kulturentwicklung.  Daß  eine  solche  Um- 
wälzung sich  nicht  leicht  und  mühelos  ins  Werk  setzen  ließ,  ist 
von  vornherein  klar,  und  in  der  Tat  war  die  ganze  Aufopfe- 
rungsfähigkeit und  ungebeugte  Tatkraft  der  an  der  Spitze  des 
Unternehmens  stehenden  Männer,  vor  allem  des  Kaufmanns 
Johannes  Scharrer,  den  man  wohl  den  Schöpfer  der  Ludwigs- 
Eisenbahn  nennen  kann,  nötig,  um  das  große  verantwortungs- 
volle Werk  zu  dem  erfreulichen  Ende  zu  führen.  Die  ersten 
Vorschläge  zu  einer  Eisenstraße  zwischen  Nürnberg  und  Fürth 
greifen  ziemlich  weit  zurück  und  stehen  im  Zusammenhang  mit 
der  Geschichte  des  Ludwig-Donau-Mainkanals.  Schon  zu  einer 
Zeit,  als  noch  Finsternis  auf  dem  Felde  des  Eisenbalintransports 
herrschte,  hatte  der  bayerische  Oberbergrat  Joseph  v.  Baader  das 
Wesen  der  englischen  Bergwerksbahuen  studiert  und  sie  dem 
deutschen  Publikum  zuerst  näher  gebracht.  Seit  dem  Jahre  1812 
stellte  Baader  wiederholt  Versuche  an  mit  arbeitenden  Modelleu 
seiner  Eisenbahn  nach  „verbesserter  englischer  Bauart",  erhielt 
von  König  Max  Joseph  ein  Privileg  auf  seine  Kunststraßen  ver- 
liehen und  brachte  im  Jahre  1827  den  Vorschlag  zur  Verbindung 
des  Kheins  mit  der  Donau  durch  eine  von  Donauwörth  über 
Nürnberg  nach  Kissingen  ziehende  Eisenbahn  vor  die  üfi'ent- 
iichkeit.  Baader  hatte  lediglich  schmalspurige  Chaussee-Pferde- 
bahnen —  die  Lokomotive  war  noch  nicht  erfunden  —  für  Waren- 
transport im  Auge.  Viel  von  sich  reden  machten  die  Versuchs- 
fahrten, welche  Baader  im  Frühjahre  18-26  dank  der  Geldunter- 
stützung des  Königs  im  Schloßpark  zu  Nymphenburg  mit  zwei 
Probe-Eisenbahnen,  die  eine  nach  englischer,  die  andere  nach 
seiner  eigenen  Bauart  in  natürlicher  Große,  veranstaltete.  König 
Ludwig  I.  ließ  die  P>gebnisse  dem  Handelsstande  von  Nürnberg 
und  Fürth  mit  der  Aufforderung  bekannt  geben,  „sich  über  die 
Zweckdienlichkeit  einer  solchen  Bahn  zu  äußern'.  Allein  die 
Zeit  war  noch  nicht  reif  genug  zu  einem  derartigen  „gewagten 
Unternehmen".  Als  dann  der  König  das  uralte,  von  Karl  dem 
Großen  stammende  Projekt  einer  Kanalverbindung  der  Donau 
und  des  Mains  zu  verwirklichen  beschloß,  fiel  Baader  mitsamt 
seinen  Eisenbahnplänen  in  Ungnade.  Im  Juni  1883  erschien  dann 
in  Nürnberg  eine  Broschüre,  welche  die  Einladung  zur  (iründung 
einer  Gesellschaft  für  die  Errichtung  einer  Eisenbahn  zwischen 
Nürnberg  und  Fürth  enthielt  und  zugleich  die  künftige  Fre(|uenz 
und  Ertragfähigkeit  der  ganzen  Strecke  auseinandersetzte. 
Nach  40täg)gen  Beobachtungen  des  Verkehrs  auf  der  Straße 
glaubte  man  feststellen  zu  können,  daß  zwei  Lokomotiven  von 
Je  4  PS  genügen  würden,  die  in  Anschlag  gebrachten  600  Per- 
sonen und  300  Zentner  Waren  für  den  Tag  zu  befördern.  Rechnete 
man  für  jede  Person  6  kr.  und  für  jeden  Zentner  4  kr.  Beför- 
derungsgebühr, so  würde  man  eine  jährliche  Einnahme  von 
•29  200  fl.  haben,  nach  Abzug  der  Kosten  16  400  ü.,  d.  h.  12  ^ 
Dividende  für  die  Aktionäre,  welche  das  Anlagekapital  von 
13-2000  fi.  gezeichnet  hatten.  Man  hätte  glauben  sollen,  daß  die 
bayerische  Regierung  mit  Freuden  die  Gelegenheit  ergreifen 
würde,  einem  Versuche  förderlich  zur  Seite  zu  stehen,  der,  wenn 
er  gelang,  von  der  höchsten  Wiclitigkeit  für  das  ganze  Land 
war.  Aber  man  hatte  sich  getäuscht ;  die  ganze  Förderung,  die 
dem  Unternehmen  zuteil  wurde,  bestand  darin,  daß  sie  für  den 
Fall  des  Zustandekommens  des  Unternehmens  zwei  Aktien  zu 
100  ti.  auf  Staatskosten  zeichnen  ließ.  Dagegen  war  die  Teil- 
nahme in  der  Bevölkerung  Nürnbergs  mit  Ausnahme  derjenigen 
Kreise,  denen  die  Bahn  vor  allem  Nutzen  bringen  sollte,  der 
Kaufleute  und  Fabrikanten,  im  allgemeinen  eine  günstige.  Doch 
wurde  die  Idee  einer  P^isenbahn  auch  viel  verspottet.  Mangelndes 
Bedürfnis  in  dem  verkehrsarmen  Deutschland,  Unerschwinglich- 
keit  der  nötigen  Kapitalien ,  Erzeugung  eines  grenzenlosen 
Wirrwarrs,  Ruin  des  Spannfuhrwesens,  der  fahrenden  Posten  und 
aller  damit  zusammenhängenden  Nahrungen  und  Gewebe,  so 
und  ähnlich  lauteten  die  Klügeleien  der  Gegner.  Daß  vermehrte 
und  verbesserte  Transportmittel  auch  den  Verkehr  vermehren 
würden,  das  leuchtete  den  Wenigsten  ein. 

In  einer  Versammlung  der  Aktionäre  am  18.  November  1833 
hatte  Scharrer  vorgeschlagen,  neben  dem  Dampfwagen 
12  Pferde  behufs  billigeren  Betriebs  zu  verwenden,  wie  denn 


auch  die  Bahn  20  Jahre  lang  mit  Pferden  und  Dampfwagen  be- 
trieben wurde.  Kurz  darauf  bildete  sich  das  Direktorium  der 
Gesellschaft :  der  Kaufmann  Platner,  der  Kapitalist  des  Unter- 
nehmens, wurde  erster  Vorsitzender  und  Kassierer,  Scharrer 
zweiter  Vorsitzender.  Die  Statuten  fanden  am  19.  Februar  1834 
die  Billigung  des  Königs ;  der  Gesellschaft  wurde  für  die  Bahn 
ein  30  jähriges  Privilegium  zugebilligt. 

Wir  übergehen  die  mannigfachen  Schwierigkeiten  des 
Grunderwerbs,  die  langwierigen  Untersuchungen  über  die  Art 
der  Ivonstruktion  der  Bahn,  wobei  wir  nebenbei  jedoch  hervor- 
heben wollen,  daß  Friedrich  List  das  System  der  Holzbahnen 
empfahl  v.  egen  der  sofortigen  hohen  Dividende.  Die  Gesellschaft 
hatte  das  Bestreben,  womöglich  alle  nötigen  Produkte  in  Deutsch- 
land anfertigen  zu  lassen  ;  auch  Maschine  und  Wagen  sollten  in 
Deutschland  angefertigt  werden ;  man  mußte  jedoch  davon  ab- 
stehen. Stephenson  in  London,  der  am  6.  Oktober  1829  bei  der 
Wettfahrt  in  Rainhill  den  ersten  Preis  mit  seiner  Maschine 
„Rocket"  errungen  hatte,  lieferte  die  Maschine  mit  10  PS  auf 
sechs  Rädern  nebst  Tender,  die  nach  vielen  Abenteuern  in  Be- 
gleitung des  zur  Leitung  der  Maschine  in  Dienst  gewonnenen 
Wilson  sechs  Wochen  vor  der  Eröffnung  der  Bahn  in  Nürnberg 
eintraf  Nach  verschiedenen  Probefahrten  erfolgte  dann  am 
7.  Dezeniber  1836  die  Eröftnung  der  Bahn.  Ein  gleichzeitiger 
Bericht  meldet  darüber  das  folgende :  „Schon  um  8  Uhr  machte 
sich  Nürnberg  zu  Fuß,  zu  Pferde  und  zu  Wagen  auf  den  Weg, 
um  zur  rechten  Zeit  an  Ort  und  Stelle  zu  sein.  Gegen  8  Uhr 
waren  bereits  die  meisten  Aktionäre  und  Direktoren  sowie  die 
zu  der  Feierlichkeit  eingeladenen  Gäste  versammelt.  Man  be- 
trachtete lange  Zeit  den  soliden  Bau  der  Bahn,  die  zum  Teil 
elegant  gebauten  Passagierwagen,  neun  an  der  Zahl,  aber  die 
freudigste  und  nicht  zu  erschöpfende  Aufmerksamkeit  widmete 
man  dem  Dampfwagen  selbst,  an  welchem  jeder  so  viel  Unge- 
wöhnliches, Rätselhaftes  zu  bemerken  hat,  den  aber  in  seiner 
speziellen  Struktur  nach  äußerem  Ansehen  selbst  ein  Kenner 
nicht  zu  enträtseln  vermag."  Nun  wurde  ein  Hoch  auf  den 
König  ausgebracht.  Es  folgt  eine  Beschreibung  der  Loko- 
motive, und  es  heißt  dann  weiter:  „Als  der  Dampf  sich  stark  zu 
entwickeln  begann,  regnete  es  aus  der  sich  augenblicklich 
bildenden  Wolke  durch  die  etwas  rauhe  Morgenluft  auf  uns 
herab ;  ja,  der  Gegensatz  der  glühenden  Dämpfe  und  der 
Atmosphäre  machte,  daß  zugleich  ein  Hagelstaub  niederflel." 
Nun  wurde  ein  Hoch  auf  den  König  ausgebracht,  es  fiel  ein 
Kanonenschuß  und  der  Zug  setzte  sich  in  Bewegung.  „Die  Fahrt 
wurde  an  diesem  Tage  noch  zweimal  wiederholt.  Das  zweite 
Mal  bin  auch  ich  mitgefahren,  und  ich  kann  versichern,  daß  die 
Bewegung  durchaus  angenehm,  ja  wohltuend  ist.  Wer  zum 
Schwindel  geneigt  ist,  muß  es  freilich  vermeiden,  die  vorüber- 
tliegenden,  nähergelegenen  Gegenstände  ins  Auge  zufassen.  .  .  . 
Ks  imponiert,  wenn  man  den  Wagenzug  mit  seinen  200  Per- 
sonen wie  von  selbst  vorüber-  und  in  die  Ferne  dringen  sieht  

Pferde  auf  der  nahen  Chaussee  sind  beim  Herannahen  des 
Ungetüms  scheu  geworden.  Kinderhaben  zu  weinen  angefangen, 
und  manche  Menschen,  die  nicht  alle  zu  den  Ungebildeten  ge- 
rechnet werden  dürfen,  haben  ein  leises  Beben  nicht  unter- 
drücken können."  Klein  und  unbedeutend  war  jenes  erste 
deutsche  Bahnunternehmen,  geringfügig  war  das  für  die  wenigen 
Kilometer  zwischen  Nürnberg  und  Fürth  angelegte  Kapital, 
geringfügig  sicher  auch  die  Bedeutung  der  Strecke  in  wirt- 
schaftlicher und  politischer  wie  in  nnlitärischer  Beziehung. 
Dennoch  erscheint  ihre  Eröffnung  heute  als  ein  wichtiger  Merk- 
stein deutscher  Kulturgeschichte,  und  jener  Nürnberger  Bürger 
hatte  ganz  recht,  wenn  er  in  seinem  Festliede  sang : 

„Glückauf  mit  Gott ! 

Es  liegt  die  Strecke  Bahn ! 

Und  soll's  nach  Ost  und  Westen  weiter  geh'n. 

So  knüpft  man  eben  an." 

Dieses  „Anknüpfen"  ist  nun  freilich  doch  eigentlich  nicht 
erfolgt.  Das  Eisenbahnnetz,  in  das  Nürnberg  durch  zahlreiche 
lÄnien  einbegrififeu  ist,  hat  sich  unabhängig  von  der  Ludwigs- 
bahn entwickelt,  die  noch  jetzt  ihre  eigenen  alten  Bahnhöfe 
und  eigenen  Betrieb  hat  und  u.  W.  nur  an  einer  Stelle  mit  dem 
übrigen  Eisenbahnnetz  Schienenverbindung  hat. 
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Zeltnng  des  Yeretna 

tier  EisenbahnTerwaltun^ii. 


Die  finanziellen  Ergebnisse  der  einzelnen  Linien  der  sächsischen  Staatseisenbahnen 

im  Jahre  1904. 


Die  soeben  abgeschlossene  Rentabilitätsberech- 
nung für  die  einzelnen  Linien  der  sächsischen  Staatseisen- 
bahnen weist  nach,  daß  letztere  im  Jahre  1904  recht  günstige 
Ergebnisse  geliefert  haben.  Die  gesamten  Betriebsein- 
nahmen des  Jahres  1904  sind  um  5  826  513  Jf.  höher  als  die 
des  Vorjahres ;  sie  übersteigen  die  im  Staatshaushaltsetat  vor- 
gesehene Summe  um  4 614  628  M;  der  Einnahmezuwachs 
betrug  im  Personenverkehr  1  387  761  M.  und  im  Güterverkehr 
4  785  102  t^^.,  während  aus  anderen  Quellen  rund  346  350  c//d 
weniger  vereinnahmt  wurden. 

Die  Einnahmeerhöhung  im  Personenverkehr  ent- 
fällt mit  1432  000  auf  den  erhöhten  Reiseverkehr  zwischen 
den  im  eigenen  Bahnbereiche  gelegenen  Verkehrsstellen  und 
auf  das  erstmalige  volle  Jahresergebnis  der  Erhöhung  der  Preise 
für  Rückfahrten  im  Binnenverkehr.  Auch  der  Verkehr  zwischen 
fremden  Bahnen  im  Übergang  über  die  sächsischen  Staats- 
bahnen erbrachte  einen  Einnahmezuwachs  von  45  000  J6.  Da- 
gegen ging  der  Ertrag  des  Verkehrs  zwischen  sächsischen  und 
fremden  Bahnen  um  81 000  Jd.  zurück.  Die  hauptsächlichste 
Ursache  dieses  Rückgangs  ist  die  Verlegung  des  Auswanderer- 
verkehrs von  Österreich  auf  den  Seeweg  über  Triest.  Beim 
Güterverkehr  entfällt  die  Mehreinnahme  u.  a.  mit  509 000  Jt. 
auf  die  Verkehrssteigerung  zwischen  sächsischen  Staatsbahn- 
verkehrsstellen,  2  964  000  cK-.  auf  den  erhöhten  Güteraustausch 
mit  fremden  Stationen  und  mit  1075  000  Jt.  auf  den  Verkehrs- 
zuwachs zwischen  fremden  Bahnen  im  Durchgang  über  die 
sächsischen  Staatsbahnen.  An  der  Einnahmeerhöhung  im  Ver- 
kehr mit  fremden  Bahnen  sind  besonders  beteiligt  der  Magde- 
burg-Halle-sächsische Verkehr  mit  720  000  Ji,  der  norddeutsch- 
sächsische Verkehr  mit  658000  Ji,  der  schlesisch-sächsische 
Verkehr  mit  347  000  M,  der  Berlin-Stettin-sächsische  Verkehr 
mit  257  000  M-,  der  thüringisch-hessisch-sächsische  Verkehr  mit 
195  000  cl(-,  der  bayerisch-sächsische  Verbandsverkehr  mit 
378000  Ji,  der  Verkehr  mit  Österreich-Ungarn  und  den  Hinter- 
ländern mit  76  000  J6.,  der  böhmisch-sächsische  Kohlenverkehr 
mit  309  000  c'fd,  der  böhmisch-norddeutsche  Kohlenverkehr  mit 
282  000  Jtx,  der  deutsch-österreichisch  ungarische  Seehafenver- 
kehr mit  268  000  Ji.,  der  norddeutsche  Güterverkehr  mit  Galizien 
und  der  Bukowina  mit  127  000  c46.,  der  rheinisch- westfälisch- 
österreichisch-ungarische Verkehr  mit  102  000  <#.,  der  schlesisch- 
süddeutsche  Verkehr  mit  160  000  df.,  der  nordostdeutsch-Berlin- 
bayerische Verkehr  mit  30000  Jf.,  der  Magdeburg- Halle-baye- 
rische Verkehr  mit  18  000  M.  u.  a.  m.  Dagegen  sind  u.  a.  Kin- 
nahmeausfälle entstanden  im  norddeutsch-galizisch-südwest- 
russischen  Grenz  verkehr  94  000  J6.  und  im  sächsisch- österreichisch- 
ungarischen und  nordwestböhmischen  Verkehr  76C00t#.  Infolge 
Einstellung  der  Elbschiffahrt  wegen  zu  niedrig-en  Wasserstands 
im  Sommer  1904  sind  den  sächsischen  Staatsbahnen  aus  Öster- 
reich zwar  größere  Mengen  Güter,  hauptsächlich  im  böhmisch- 
sächsischen und  böhmisch-norddeutschen  Kohlenverkehr,  zuge- 
führt worden,  eine  beträchtliche  Erhöhung  der  Güterverkehrs- 
einnahmen ist  jedoch  hierdurch  nicht  eingetreten,  da  anderseits 
Gütermengen,  die  sonst  an  den  Umschlagplätzen  in  Dresden 
und  Riesa  auf  die  sächsischen  Staatsbahnen  übergehen,  ausge- 
fallen sind. 

Der  Rückgang  der  Einnahmen  aus  anderen  Quellen 
ist  hauptsächlich  auf  die  geringere  Abgabe  von  Materialien  an 
die  Neubauverwaltung  usw.  zurückzuführen.  Der  hierdurch 
entstandene  Einnahmeausfall  von  864  661  iM.  wurde  abgemindert 
durch  Mehreinnahmen  für  die  mit  dem  eigentlichen  Bahnbetrieb 
nicht  unmittelbar  zusammenhängenden  Arbeiten  für  die  Neu- 
bau- und  Reichspostverwaltung  sowie  für  fremde  Eisenbahn- 
verwaltungen, Privatpersonen  usw.  mit  178  553  für  mietweise 
Überlassung  von  Betriebsmitteln  an  fremde  Eisenbahnverwal- 
tungen mit  266  764  M.  sowie  für  Rächte  und  Mieten  aus  Ge- 
bäuden und  Grundstücken  usw.  mit  72  994  J6. 

Die  Betriebsausgaben  sind  gegen  die  des  Vor- 
jahres um  2  656  539  M.  höher,  sie  bleiben  jedoch  hinter  den  im 
Staatshaushaltsetat  veranschlagten  um  8  321  9C3  J6.  zurück.  Die 
Ausgabesteigerung  gegenüber  dem  Vorjahre  ist  u.  a.  eine 
natürliche  Folge  des  gesteigerten  Verkehrs  und  der  damit  ver- 
bundenen höheren  Betriebsmittelleistungen.  Auch  an  Löhnen 
der  Arbeiter  waren  rund  393  000  M  mehr  als  im  Vorjahre  er- 
forderlich. 

Der  Betriebsüberschuß  ist  dem  vorjährigen  gegen- 
über um  3  269  973  M,  dem  im  Staatshaushaltset  veran- 
schlagten gegenüber  um  12936  591  M.  höher.  Das  mittlere  An- 
lagekapital aller  Linien  zusammen  wird  mit  4,66  g  gegen  4,416  § 
im  Vorjahre  verzinst.  Die  Verzinsung  des  Anlagekapitals  der 
vollspurigen  Linien  beträgt  4,804  §  gegen  4,563  g  im 


Jahre  1903.  Die  schmalspurigen  Linien  erbrachten 
ohne  den  Aufwand  für  erheblichere  Ergänzungen  und  Erweite- 
rungen einen  Betriebsüberschuß  von  547  678  Jf-.  oder  1,313  g 
ihres  Anlagekapitals,  mit  Einschluß  jenes  Aufwandes  jedoch 
einen  solchen  von  487  621  M.  oder  1,169  §  ihres  Anlagekapitals. 
Im  Jahre  1903  war  ein  Betriebsüberschuß  von  1,119  bezw.  1,117  g 
zu  verzeichnen. 

Die  Verzinsung  des  Anlagekapitals  für  die  ein- 
zelnen Bahnlinien  ergibt  sich  aus  folgender  Zusammen- 
stellung (die  Ergebnisse  aus  dem  Jahre  1903  sind  in  Klammern 
beigefügt) : 

a)  Vollspurige  Bahnen:  1.  Zeithain-Elsterwerda 
10,825  (10,749)  g,  2.  Waldheiin  Kriebethal  9,751  (7,959)  g,  3.  Stoll- 
berg-St.  Egidien  und  Höhlteich-Wüstenbrand  mit  Kohlenbahnen 
9,014  (7,831)  g,   4.  Bodenbach -Dresden;  Altstadt  8,845  (5,805)  g, 

5.  Leipzig-Hof  und  Leipzig-Plagwitz=Gaschwitz    7,423  (7,252)  g, 

6.  Werdau-Weida  6,558  (6,2^6)  g,  7.  Dresden-Chemnitz-Werdau 
mit  Kohlenbahnen  bei  Dresden  und  Freiberg-Halsbrücke  sowie 
Schönbörnchen-Gößnitz  6,513  (6,037)  g,  8  Kamenz-Bischofswerda 
6,216  (3,749)  g,  9.  Pirna-Berggießhübel  mit  Pirna-Großcotta  6,108 
(5,005)  §,  10.  Gaschwitz  -  Meuselwitz  5,989  (6,749)  g,  11.  Riesa- 
Chemnitz  und  Waldheim  -  Rochlitz  5,982  (5,088)  g,  12.  Weida- 
Mehltheuer  5,776  (5,781)  g,  13.  Görlitz-Dresden=Altstadt  5,584 
((>,242)  g,  14.  Schönberg-Hirschberg  5,372  (4,300)  §,  15.  Dresden- 
Elsterwerda  5,214  (5,730)  g,  16.  Zeitz-Altenburg  mit  Meuselwitz- 
Spora  5.110  (.5,005)  g,  17.  Leipzig-DresHen  mit  Großenhain-Prieste- 
witz 4,976  (5,337)  g,  18.  Kieritzsch-Chemnitz  mit  Rochlitz-Penig 
und  Limbach-Wittgensdorf  sowie  Leipzig-Geithain  und  Limbach- 
Wüstenbrand  4,911  (4,160)  g,  19  Johanngeorgenstadt-Schwarzen- 
berg  und  Schwarzenberg  -  Zwickau  mit  Schneeberg  -  Nieder- 
schlema  sowie  Buchholz-Schwarzenberg  mit  Wallersdorf-Crotten- 
dorf  4,860  (3,117)  g,  20.  Schönberg  -  Schleiz  4,484  (2,900)  g, 
21.  Beucha-Seelingstädt  4,401  (4,622)  g,  22.  Meuselwitz-Ronneburg 
4,111  (4,406)  g,  23.  Borsdorf-Coswig  3,577  (4,237)  g,  24.  Brunn-Greiz 
3,535  (2,768)  g,  25  Plauen-Eger  3,505  (3,147)  g,  26.  Zittau-Nikrisch 
3,474  (3,018)  g,  27.  Gößnitz -Gera  3,163  (3,374)  g,  23.  Baotzen- 
Königswartha  2,895  (2,918)  g,  29.  Klotzsche  -  Schwepnitz  2,886 
(2,947)  g,  30.  Kamenz-Pirna  2,859  (2,476)  g,  31.  Zwickau-Falken- 
stein  Olsnitz  mit  Lottengrün-Theuma  sowie  Herlasgrün  Falken- 
stein -  Muldenberg  2,775  (2,684)  g,  32.  Reitzenhain  -  Flöha  mit 
Rockau  -  Neuhausen  2,639  (2,233)  g,  33.  Gera  Weischlitz  2,676 
(2,240)  g,  34.  Riesa-Nossen-Moldau  mit  Berthelsdorf-Großhart 
mannsdort'  und  Brand-Langenau  2,612  (2,636)  g,  35.  Chemnitz- 
Aue-Adorf  mit  Zwota  Klingenthal  2,19!  (2,109)  g,  36.  Annaberg- 
Flöha  2,189  M,455)  §,  37.  Annaberg  -  Weipert  2,099  (1,772)  g, 
?8.  Glauchau-Wurzen  1,581  (1,617)  g,  39.  Zittau-Löbau  und  Ober- 
oderwitz-Wilthen  sowie  Scheibe-Eibau  und  Ebersbach-Löbau 
1,564  (1,424)  g,  40.  Bautzen-Schandau  mit  Niederneukirch-Bischofs- 
werda,  Neustadt-Dürrröhrsdorf  und  Großpostwitz-Cunewalde 
1,143  (1,116)  g,  41.  Reichenbach-Mylau-Göltzschtalbrücke  0,937 
(1,349)  g,  42.  Roßwein-Hainichen-Niederwiesa  0,790  (0,460)  g,  43. 
C^hemnitz-Zwönitz  0,585  (0,589)  g,  41.  Altenburg-Langenleuba= 
Oberhain  0,311  (0,149)  g,  45.  Löbau-Weißenberg-Baruth  (Radibor) 
0,161  (0,359)  g,  46.  Chemnitz- Wechselburg  mit  Glösa-Furth  0,005 
(0,016)  g,  47.  Chemnitz-Obergrüna  0,007  g  Zuschuß  (1,003  g  Zu- 
schuß), 48.  Zwönitz- Scheibenberg  0,431  g  Zuschuß  (0,546  g  Zu- 
schuß), 49.  f  Lengenfeld-)  Weißensand  -  Göltzschtalbrücke  (am 
16.  November  1903  eröffnet)  0,542  g  Zuschuß  (0,058  g  Zuschuß). 

b)  Schmalspurige  Bahnen:  50.  Hainsberg- Kips- 
dorf 5,310  (4,447)  §,  51.  Radebeul-Radeburg  4,279  (3,930)  g,  52. 
Mügeln-Geising-Altenberg  3,131  (2,737)  g,  53.  Oschatz-Döbeln  und 
Mügeln  -  Nerchau  =  Trebsen  mit  Nebitzschen  -  Kroptewitz  und 
Oschatz-Strehla  1,656  (1,974)  54.  Potschappel-Nossen  1,545 
(1,134)  %,  55.  Wilkau-Carlsfeld  1,293  (1,064)  g,  56.  Reichenbach- 
Heinsdorf  1,006  (1,257)  g,  57.  Wilischtal-Ehrenfriedersdorf  mit 
Herold-Thum  0,683  (0.316)  g,  58.  Cranzahl-Oberwiesenthal  0,529 
(0  356)  g,  59.  Hetzdorf-Eppendorf  0,421  (0,343)  g,  60.  Wolkenstein- 
Jöhstadt  0,255(0,069)  g,  61.  Klingenberg-Frauenstein  0,166  (0,016)  g, 
62.  Grünstädtel-Rittersgrün  0,121  (0,032  Zuschuß)  g,  63.  Schönfeld- 
Geyer  0,087  (0,711)  g,  64.  Mulda  Sayda  0,130  g  Zuschuß  (0,237  g 
Zuschuß),  65  Herrnhut-Bernstadt  0,817  §  Zuschuß  (0,814  g  Zu- 
schuß), 66.  Taubenheim-Dürrhennersdorf  0,895  g  Zuschuß  (1,087  g 
Zuschuß),  67.  Knhlmühle-Hohnstein  1,085  g  Zuschuß  (1,096  g  Zu- 
schuß), 68.  Zittau-Markersdorf-Hermpdorf  i/ß.  1,605  g  Zuschuß 
(2,014  g  Verzinsung),  69.  Mosel-Ortmannsdorf  1,951  %  Zuschuß 
(1,767  %  Zuschuß). 

Das  Anlagekapital  für  die  dem  Staatsfiskus  gehörigen  und 
an  die  Dresdener  Straßenbahn  verpachteten  elektrisch  be- 
triebenen Straßenbahnen  verzinste  sich  bei  der  Linie 
Kötzschenbroda-Dresden  mit  9,864  (9,984)  g  und  bei  der  Strecke 
Dresden-Deuben  mit  5,101  (4,741)  g. 
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Nachrichten. 


Deutschland. 

—  Gaskocheinrichtungen  im  Ei.senbahnwagen.  Die  Gas- 
kocheinrichtun^en  in  den  Personenzuggepäckwagen  zum 
Wärmen  und  Zubereiten  von  Speisen  haben,  wie  die  „Eisenbahn" 
mitteilt,  in  dem  Bereich  der  preußisch-hessischen  Eisenbahii- 
gemeinschaft  überall  den  Beifall  der  Fahrbeamten  gefunden ; 
sie  sind  daher  nach  einem  dieserhalb  ergangenen  Erlasse  für 
alle  derartigen  Wagen,  falls  einzelne  noch  rückständig  sein 
sollten,  schleunigst  zu  beschaffen.  Um  das  Umfallen  der  auf 
dem  Gaskocher  stehenden  Gefäße  zu  verhüten,  sind  in  einzelnen 
Bezirken  die  Gaskocher  mit  verschiebbaren  Klauen  zum  Fest- 
halten der  Gefäße  versehen  worden.  Da  diese  Einrichtung 
zweckmäßig  ist  und  nur  geringe  Kosten  verursacht,  empttehlt 
es  sich,  sie  allgemein  einzuführen.  Uber  die  Verwendung  der 
Wasserkessel  zum  Kaffeekochen  und  der  Asbestteller,  die  das 
Anbrennen  der  Speisen  verhindern  sollen,  sind  die  Erfahrungen 
noch  nicht  abgeschlossen.  In  einigen  Bezirken  sind  die  Kessel 
deshalb  wenig  benutzt  worden,  weil  die  Fahrbeamten  lieber  ihre 
eigenen  Gefäße,  die  sie  bei  sich  führen,  verwenden,  und  weil 
keine  Gewähr  für  die  Reinhaltung  der  im  Wagen  varbleibenden 
Kessel  geboten  ist.  Ein  Bedürfnis  zur  Benutzung  der  W^asser- 
kessel  lag  auch  da  nicht  vor,  wo  heißes  KafFeewasser  auf  den 
Stationen  jederzeit  zu  haben  war  und  die  Aufenthalte  daselbst 
zur  Erfrischung  des  Personals  ausreichten.  Es  ist  aber  mit  der 
Beschaffung  von  Wasserkesseln  für  die  I'ersoncnzuffgepilck- 
wagen  versuchsweise  di  weiter  vorzugehen,  wo  ein  Bedürfnis 
vorliegt  und  die  Fahrbeamten  ausgiebigen  Gebrauch  davon 
machen.  Von  der  Weiterbeschaflfung  der  Asbestteller  ist  da- 
gegen abzusehen,  weil  sie  nicht  widerstandsfähig  genug  sind, 
leicht  in  Verlust  geraten  und  eine  zu  große  Gasuiengo  zum 
Kochen  erfordern. 

—  Eisenbahnverkelir  mit  Rußland.  Wie  die  Eisenbahn- 
direktion Kattowitz  mitteilt,  hat  sie  sich  am  9.  d.  M.  mittags 
gezwungen  gesehen,  den  Güterverkehr  nach  Rußland  über 
Herby,  Czenstochau  und  Sosnowice  mit  der  Warschau- 
Wiener  Bahn  im  Orts-  und  l'bergangsverkehr  bis  auf  weiteres 
za  sperren.  Infolffe  der  ver.schärften  Zollrevision  in  Sosnowice 
und  Herby  trat  eine  starke  Stauung  der  Frachten  ein,  weshalb 
rassischerseits  Hie  von  Preußen  aufgegebenen  Frachten  nur  in 
beschränktem  M  iße  angenommen  werden.  Die  Stauung  übt 
eine  Rückwirkung  auf  die  preußischen  Grenzbahnhöfe  aus.  so 
daß  weeen  Überfüllung  der  Bahnhöfe  die  weitere  Güterannahme 
eingestellt  wurde. 

Aus  Bromberg  wird  am  10.  d.  M.  gleichfalls  amtlich  ge- 
meldet, daß  Güter  für  Sosnowice-Warschau  der  Warschau- 
Wiener  Bahn,  Ort  und  Ubergans',  bis  auf  weiteres  nicht  an- 
genommen werden  können,  da  die  Warschau-Wiener  Baiin 
Frachten  nur  in  beschränktem  Uuil'ange  annimmt  und  die  Uber- 
gangsbahnhöfe Kattowitz  und  Schoppinitz  bereits  überfüllt  sind. 
Rollende  Güter  sollen  iedoch  weitergesandt  werden. 

Nach  einer  amtlichen  Mitteilung  aus  Königsberg  vom 
9.  d.  M.  ist  der  Personenverkehr  mit  Rußland  über 
Grajewo  wieder  eröffnet,  der  Güterverkehr  in  dieser  Richtung 
bleibt  auch  ferner  gesperrt. 

—  Die  Betriebsergebnisse  der  Königlich  bayerischen 
Motorvvagenlinien  Bad  Tölz-Lenggries  (eröffnet  am  1.  Junid.  J.j, 
Bad  Tölz- Bichl  (eröffnet  am  30.  Juli  d.  J.),  Sonthofen-Hindelang 
(eröffnet  am  1.  August  d.  J.)  sind  folgende:  Befördert  wurden 
auf  der  Strecke  Bad  Tölz-Lenggries  vom  I.Juni  bis  31.  Oktober 
26  839  Personen,  auf  der  Strecke  Bad  Tölz-Bichl  vom  1.  August 
bis  31.  Oktober  8190  Personen,  auf  der  Strecke  Sonthofen-Hinde- 
lang vom  1.  August  bis  31.  Oktober  17  781  Personen.  Dem- 
gegenüber betrug  die  Frequenz  der  Postomnibusse  im  ganzen 
Jahre  1904  auf  der  Strecke  Bad  Tölz-Lenggries  7178  Personen, 
auf  der  Strecke  Bad  Tölz-Bichl  3321  Personen,  auf  der  Strecke 
Sonthofen  -  Hindelang  10  609  Personen.  Wird  der  monatliche 
Durchschnitt  zugrunde  gelegt,  so  ergibt  sich  für  die  Linie  Bad 
Tölz-Lenggries  eine  Verkehrsmehrung  von  590  Personen  auf 
5168  Personen,  d.  i.  um  annähernd  das  Neunfache,  für  die  Linie 
Bad  Tölz-Bichl  von  277  Personen  auf  2730  Personen,  d.  i.  um 
etwa  das  Zehnfache,  für  die  Linie  Sonthofen-Hindelang  von 
884  Personen  auf  .5927  Personen,  d.  i.  um  annähernd  das  Sieben- 
fache. Vereinnahmt  wurden  (vorwiegend  aus  dem  Personen- 
verkehr; der  Güterverkehr  ist  noch  nahezu  unentwickelt)  bis 
31.  Oktober  von  den  Linien  Bad  Tölz-Lenggries  bezw.  Bichl 
16  830  </M,  von  der  Linie  Sonthofen  -  Hindelang  7110  M.  Dem 
stehen  an  Ausgaben  (Gesamtausgaben  einschließlich  der  Ab- 
schreibung und  Verzinsung!  für  die  gleiche  Zeit  gegenüber  für 
die  Strecken  Bad  Tölz-Lenggries  bezw.  Bichl  19  615  J6.,  für  die 
Strecke  Sonthofen-Hindelang  5223  M.,  so  daß  für  die  Strecken 


Bad  Tölz-Lenggries-Bichl  auf  fünf  Monate  eine  Mehrausgabe 
von  2785  Ji.,  für  die  Strecke  Sonthofen-Hindelang  auf  drei 
Monate  eine  Reineinnahme  von  1887  M  vorhanden  ist.  Die 
Mehrausgaben  der  Linien  von  Bad  Tölz,  die  als  Versuchs- 
strecken ausschließlich  auf  Rechnung  der  Postverwaltnng  unter- 
halten werden,  sind  zurückzuführen  auf  die  erhöhten  Kosten  des 
Anfangsbetriebes,  aut  die  erheblich  verspätete  Lieferung  der 
Wagen,  ferner  darauf,  daß  während  der  Monate  Juni  und  Juli 
nur  die  Linie  Bad  Tölz -Lenggries  im  Betriebe  stand.  Es  ist 
anzunehmen,  daß  bei  Durchführung  des  Vollbetriebes  im  Sommer 
und  namentlich  mit  Aufleben  des  Güterverkehres  die  Mehr- 
ausffaben  sich  beheben  werden.  Das  bisherige  günstige  Be- 
triebsergebnis der  Linie  Sonthofen-Hindelang  läßt  erwarten, 
daß  der  Gemeinde  Hindelang,  die  sich  zur  Garantie  für  jeden 
etwa  zu  gewärtigenden  Einnahmeausfall  verpflichtet  hat,  aus 
dem  Betriebe  der  Linie  keine  finanziellen  Opfer  erwachsen 
werden. 

—  Sächsische  Stimmen  zur  Betrieb.smittelgemeinschaft. 
Der  Geh.  Finanzrat  a.  D.  Jencke,  der  langjährige  frühere  Leiter 
der  Kruppschen  Werke  und  vorher  langjähriger  Verkehrs- 
dezernent bei  den  sächsischen  Staatsbahnen,  äußerte  sich  in  der 
L  Kammer  des  sächsischen  Landtages  zur  Betriebsmittelgemein- 
schaft wie  folgt :  .Es  ist  ein  wahres  Glück,  daß  der  Gedanke 
einer  Betriebsmittelgemeinschaft  begraben  worden  ist;  er 
wird  hoffentlich  nicht  wieder  aufwachen.  In  der  U.  Kammer 
sprach  sich  der  Herr  Finanztninister  dahin  aus,  daß  zur  Zeit 
noch  eine  Freizügigkeit  des  Güterwagenverkehrs  ins  Auge  ge- 
faßt sei.  Eine  solche  Freizügigkeit  besteht  in  gewissem  Sinne 
schon  seit  60  Jahren.  Eine  Erweiterung  dieser  Freizügigkeit 
kann  ich  nur  dahin  verstehen,  daß  oluie  Rücksicht  auf  das 
Eigentum  die  Wagen  von  jeder  Verwaltung  beliebig  benutzt 
werden  können.  In  normalen  Zeilen  wiire  dieser  Zustand  wenig 
bedenklich,  zu  Zeiten  des  Wagenmangels  dagegen  würde  man 
ihn  sehr  schwer  empfinden.  Die  volle  Einführung  der  Frei- 
zügigkeit der  Güterwagen  würde  unsere  Eisenbahnen  vor  eine 
technische  Betriebsunmöglichkeit  bringen.  Wir  wollen  es  daher 
bei  dem  Zustande  lassen,  wie  er  jetzt  ist." 

Der  sächsische  Finanzminister  Dr.  R  ü  g  e  r  erklärte 
hierauf:  „Ich  brauche  gar  nicht  zu  verhehlen,  daß  ich  dem  Plan 
einer  weitgehenden  BetricbsmittelgemeinHchaft  nicht  gerade 
sehr  hold  gewesen  bin.  M.  H. !  Das  ist  kein  unerlaubter 
Partikularismus.  Wir  in  Sachsen  waren  in  Deutschland  die 
ersten,  die  sich  eine  große  Eisenbahn  schufen.  Wir  sind  nicht 
zurückgeblieben  in  der  F>weiterung  unseres  Eisenbahnnetzes. 
Unsere  Eisenbahnverwaltung  kann  sich  sehen  lassen  und  hat 
sich  schon  immer  sehen  lassen  können,  wie  man  ohne  Selbst- 
überhebung aussprechen  darf.  Insbesondere  haben  wir  immer 
gesucht,  den  Bedürfnissen  des  Verkehrs  gerecht  zu  werden. 
Bei  dieser  Sachlage  ist  es  gewiß  kein  leichter  Entschluß,  wenn 
man  vor  die  Frage  gestellt  wird,  ob  man  sich  in  der  bisher 
freien  Entschließung  weitgehenden  Beschränkungen  unterwerfen 
soll.  Übt  man  in  dieser  Beziehung  Vorsicht,  so  ist  dies  em  ganz 
erlaubter  und  ganz  gesunder  Partikularismus.  Schon  vom  wirt- 
schaftlichen Standpunkt  aus  ist  das  Zusammenbauen  so  großer 
Organismen  nicht  unbedenklich.  Jede  Zentralisation  in  so 
großen  Betrieben  hat  ihre  großen  Schwierigkeiten  und  gewiß 
auch  Nachteile.  Und  nun  muß  man  bedenken,  um  was  für  Be- 
triebe es  sich  handelt.  Das  Eisenbahnmaterial,  das  allein 
Sachsen  besitzt,  ist  von  ganz  beträchtlichem  Umfange.  Und 
wenn  man  sich  die  Aufwendungen  ansieht,  die  zu  machen  sind, 
um  diese  Betriebsmittel  immer  in  Ordnung  zu  erhalten  und 
überall  richtig  zu  verwenden  —  ich  glaube,  wer  diese  Verhält- 
nisse unbefangen  betrachtet,  der  wird  sich  sagen  müssen,  es 
würde  für  die  Betriebsmittelgemeinschaft  in  dem  ursprünglich 
geplanten  weiten  Umfange  schwer  eine  Form  zu  finden  ge- 
wesen sein,  die  den  berechtigten  Ansprüchen  aller  Einzelstaaten 
genügt  hätte.  Schon  die  Form  und  Kompetenz  des  in  Aussicht 
genommenen  Gemeinschaftsamtes  gab  nicht  nur  zu  wirtschaft- 
lichen, sondern  namentlich  auch  zu  staatsrechtlichen  Bedenken 
begründeten  Anlaß,  und  es  war  dies  einer  der  wesentlichsten 
Gründe,  aus  denen  die  weitgehenden  Pläne  nicht  verwirklicht 
werden  konnten." 

„Aber  wenn  man  sich  auch  bei  der  eingehenden  Beratung 
der  ursprünglichen  Pläne  von  den  ihnen  entgegenstehenden 
außerordentlichen  Schwierigkeiten  überzeugen  mußte ,  so 
brauchte  man  sich  doch  nicht  absprechend  zu  stellen  zu  den 
Plänen,  die  sich  ein  erreichbares  Ziel  gesteckt  haben,  und  das 
ist  das,  was  jetzt  geplant  ist  in  Beziehung  auf  eine  größere 
Freizügigkeit  der  Fahrbetriebsmittel.  Wie  die  Sache  einmal 
werden  wird,  ist  jetzt  noch  unbekannt,  die  Verhandlungen 
schweben  noch.  Ich  darf  aber  der  Hoffnung  Ausdruck  geben, 
daß  die  Versuche  diesmal  nicht  ganz  erfolglos  sein  werden. 
Der  größte  Gewinn,  der  darin  zu  suchen  ist,  und  ein  Gewinn, 
an  dem  das  verkehrtreibende  Publikum  eigentlich  allein  [ein 
Interesse  hat,  ist  der,  daß  manche  unwirtschaftliche  Vorkomm- 
nisse werden  vermieden  werden,  namentlich  die  Leerläufe.  .Nun 
haben  wir  ja  bisher  schon  auf  Grund  von  Vertragsverhältnissen 
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ein  grewisses  gemeinschaftliches  Benntznngsrecht  unter  den 
einzelnen  Staaten  bezüjrlich  der  Betriebsmittel  besessen.  Das 
war  aber  an  mancherlei  Schwierigkeiten  und  Umständlichkeiten 
gekii'pft,  insofern,  als  man  beispielsweise  im  Verkehr  zwischen 
Preußen  und  Sachsen  die  Rückkehr  der  Wagen  nur  erfolgen 
lassen  durfte  an  bestimmten  Einbruchstationen,  daß  fiir  Hie 
Eücksendung  der  Wagen  eine  gewisse  Frist  bestimmt  war,  bei 
deren  Ablauf  höhere  Gebühren  zu  bezahlen  waren,  usw.  Auf 
die  Beseitigung  solcher  Unvollkommenheiten  werden  wir  gern 
zukommen.  Ob  bei  dieser  Sachlage  große  finanzielle  Vorteile 
herausspringen  werden,  ist  mir  in  diesem  Augenblick  noch 
zweifelhaft.  Man  muß  auf  der  anderen  Seite  aber  bedenken : 
Wir  stehen  in  Sachsen  nicht  frei.  Wir  können  den  Bedenken, 
die  det  Geh.  Finanzrat  Jencke  geäußert  hat,  in  vielen  Punkten 
die  Berechtigung  keineswegs  absprechen.  Aber  wir  müssen 
uns  doch  auf  der  anderen  Seite  sagen:  Aus  einer  solchen  Ge- 
meinschaft sich  ganz  herauszulösen  und  sich  von  ihr  fernzu- 
halten, würde  schon  bei  unserer  geographischen  Lage  in 
Sachsen  kaum  denkbar  sein.  Es  liegt  also  hierin  für  uns  ein 
pp«  isser  Ansporn,  solchen  Bestrebungen  gegenüber  uns  nicht 
schlechterdings  abwehrend  zu  verhalten,  noch  ganz  abgesehen 
davon,  daß,  wie  ich  schon  erwähnte,  gewisse  wirtschaftliche 
Vorteile  auch  mit  der  größeren  Freizügigkeit  der  Betriebsmittel 
verbunden  sein  werden." 

—  Württembergisches  Eisenbahnban-Kreditgesetz.  Dem 
ständischen  Ausschuß  ist  am  7.  d.  M.  der  Entwurf  eines  Gesetzes 
betreffend  die  Beschaffung  von  Geldmitteln  für  außerordentliche 
Bedürfnisse  der  Staatseisenbahnverwaltung  in  der  Finanzperiode 
1905/06  zugegangen.  Der  Entwurf  lautet:  Art.  1.  Zu  Grund- 
erwerbungen und  Vorarbeiten  für  den  Umbau  des  Hauptbahn- 
hnfs  Stuttgart  und  für  die  damit  zusammenhängenden  Neu-  und 
Erweiterungsbauten  werden  als  weitere  Rate  10  000  000  J6.  be- 
stimmt. Art.  2.  Für  die  Schaffung  von  zwei  Gütersammelstellen 
in  Bietigheim  und  in  Plochingen  sowie  für  die  damit  zusammen- 
hängende Erbauung  von  Arbeiterwohnhäusern  in  Plochingen 
werden  760  000  c/f6  bestimmt,  und  zwar  a)  für  die  Gütersammel- 
stelle in  Bietigheim  160  000  cM.,  b)  für  die  Gütersammelstelle  in 
Plochingen  330  000  M.,  c)  für  die  Arbeiterwohnhäuser  in  Plochingen 
270  000  M.  Art.  3-  Für  die  Vermehrung  des  Fahrbetriebs- 
materials  der  Staatseisenbahnen  werden  1  140  000  «tt  bestimmt. 
Art.  4.  Zur  Deckung  des  Gesamtaufwands  von  1 1  900  000  t//6. 
sind  Staatsanlehen  unter  möglichst  günstigen  Bedingungen 
autzunehmen.  —  Die  Begründung  der  Forderungen  werden  wir 
noch  mitteilen. 

—  Eisenbahneingaben  in  Württemberg.  Die  volkswirt- 
schaftliche Kommission  der  württembergischen  Kammer  der  Ab- 
geordneten hat  dieser  Tage  über  verschiedene  Eisenbahnein- 
gaben beraten,  über  ein  Gesuch  der  Gemeinden  Onstmettingen 
und  Tailfingen  um  nachträgliche  Übernahme  der  bei  dem  Bau 
der  Nebenbahn  Ebingen  - Onstmettingen  —  einer  Privat- 
bahn —  über  den  Voranschlag  hinaus  entstandenen  Grund- 
erwerbskosten auf  die  Staatskasse  ging  man  zur  Tagesordnung 
über,  nachdem  ein  Antrag  auf  Berücksichtigung  abgelehnt 
worden  war.  Das  gleiche  Schicksal  hatte  ein  Gesuch  mehrerer 
Jagsttalgemeinden  um  Übernahme  der  erhöhten  Grunderwerbs- 
kosten bei  der  Nebenbahn  —  ebenfalls  Privatbahn  —  Möck- 
mühl-Dörzbach.  Das  Gesuch  verschiedener  Gemeinden 
um  Fortführung  einer  Durchgaugslinie  Ulm  Münsingen-Reut- 
lingen-Tübingen-Herrenberg  über  Weil  der  Stadt  nach  Pforz- 
heim sowie  uin  Verbindung  der  Gäubahn  mit  der  Schwarz- 
waldbahn durch  das  Würmtal  mit  Anschluß  in  Ehningen  bei 
Böblingen  wurde  derRegierung  zur  Kenntnisnahme  überwiesen, 
nachdem  ein  weittrgehender  Antrag  des  Referenten  abgelehnt 
worden  war.  -  Im  Laufe  der  Sitzung  wurde  von  dem  Staats- 
minister der  Auswärtigen  Angelegenheiten  Freiherrn  v.  Soden 
die  Mitteilung  gemacht,  daß  die  Steinkohlenbohrungen 
im  Saargebiet,  wofür  in  den  letzten  Etats  Mittel  bereitgestellt 
worden  sind,  vorläufig  eingestellt  werden  mußten,  weil  in  einer 
Tiefe  von  200  m  der  Bohrmeißel  gebrochen  sei. 

Zu  der  Petition  der  Stadt  Creglingen  um  Verbindung  der 
Tauberbahn  mit  der  in  der  Ausführung  begriffenen  bayerischen 
Linie  von  Ochsenfurt  nach  Röttingen  wurde  ein  Antrag  des 
Referenten  angenommen,  die  Anschlußbahn  möge  auf  württem- 
bergischer Seite  so  gefördert  werden,  daß  eine  gleichzeitige 
Inbetriebnahme  mit  der  bayerischen  Strecke  möglich  wird.  Die 
Pläne  für  die  Anschlußbahn  sind,  wie  der  Vertreter  der  Regie- 
rung, Präsident  V.  Fuchs,  mitteilte,  nahezu  fertig.  —  Die  Petition 
um  Erbauung  einer  linksufrigen  Neckarbahn  zwischen  Nür- 
tingen und  Kirchentellinsfurt  wurde  der  Regierung 
zur  Kenntnisnahme  empfohlen  und  dabei  die  Erwartung  aus- 
gesprochen, daß  die  Erbauung  dieser  Bahn  nicht  einer  Privat- 
gesellschaft übertragen  werde. 

—  Neue  Schnellzngverbindnng  zwischen  Berlin,  der 
Schweiz  und  Italien.  Der  Antrag  der  württembergischen  Staats- 
eisenbahnverwaltung auf  der  europäischen  Fahrplankonferenz 


in  Florenz  auf  Verbesserung  der  bestehenden  und  Schaffung 
einer  neuen  Schnellzugverbindung  zwischen  Berlin,  der  Schweiz 
und  Italien  über  Stuttgart  wurde  allseitig  angenommen.  Der 
eine  bisher  um  8  i2  abends  in  Berlin  abfahrende  Zug  wird  um 
7.B3  früh  in  Stuttgart  ankommen,  um  8.0B  weiterlahren  und  um 
1.08  nachm.  in  Zürich  eintreffen  (bisher  um  2.3.')  nachm.);  dieser 
Zug  wird  in  Stuttgart  auch  unmittelbaren  Anschluß  erhalten 
nach  Friedrichshafen.  Neue  Züge  sollen  vom  l.  Mai  1906  ab 
laufen:  ab  Berlin  1..50  nachm.  über  Nürnberg  (ab  daselbst  9.^ 
abends),  Stuttgart  an  lä.^ii,  ab  12  nachts  über  die  obere  Neckar- 
bahn, Zürich  an  630  früh,  Zürich  ab  11. iü?  abends,  Stuttgart  an 
f^  'io,  ab  6.22  früh,  Nürnberg  an  9.08  vorm.,  Berlin  an  502  nachm. 
Dieser  Zug  soll  direkte  Wagen  führen  zwischen  Berlin  und 
Zürich  und  zwischen  Leipzig  und  Zürich  sowie  einen  Speise- 
wagen zwischen  Halle  und  Nürnberg  und  einen  Schlafwagen 
zwischen  Nürnberg  und  Zürich.  In  Zürich  wird  der  Zug  nach 
der  Ost-,  Zentral-  und  Westschweiz  und  nach  Italien  Anschluß 
finden. 

—  Vereinsdiplome  für  preußisch-hessische  Staatseisen- 
bahnvereine. Wie  in  den  früheren  Jahren,  so  werden,  wie  der 
Düsseldorfer  Staatseisenbahnverein  mitteilt,  auch  jetzt  wieder 
eine  ganze  Anzahl  Vereine  den  Geburtstag  Sr.  Majestät  Kaiser 
Wilhelms  II.  recht  festlich  begehen  und  bei  dieser  Gelegenheit 
auch  wieder  den  Mitgliedern  Diplome  überreichen.  Der  Staats- 
eisenbahnverein von  Düsseldorf  und  Umgegend  hat  nun  ein 
künstlerisch  ausgeführtes  Diplom  herstellen  lassen,  das  er  zum 
Selbstkostenpreis  an  die  Vereine  abgibt.  Bis  jetzt  sind  schon 
über  3000  Stück  verkauft,  ein  Beweis,  daß  das  Diplom  reichen 
Beifall  gefunden  hat.  Um  die  Versendung  der  Diplome  recht- 
zeitig und  ordnungsmäßig  bewerkstelligen  zu  können,  bittet  der 
Verein  um  baldige  Mitteilung,  wie  viel  Diplome  gewünscht 
werden.  Denjenigen  Vereinen ,  welche  Diplome  noch 
nicht  bezogen  haben,  stellt  der  Düsseldorfer  Verein  Muster 
gern  zur  Verfügung.  Bestellungen  und  Anfragen  sind  zu 
richten  au  den  1.  Schriftführer,  Herrn  Keßler,  Stationsbureau, 
Düsseldorf  H.  B. 


Österreich. 

—  Anszeichnung  des  Leiters  des  Eisenbahnministerinms. 
Der  Kaiser  hat  dem  Leiter  des  Eisenbahnrainisteriums,  Geheimen 
Rat  Wrba,  das  Großkreuz  des  Franz  Josefsordens  verliehen. 
Geheimer  Rat  Wrba  hat  die  Leitung  des  Eisenbahnministeriums, 
die  ihm  nun  seit  einem  halben  .lahre  obliegt,  unter  den  schwie- 
rigsten Verhältnissen  übernommen,  und  er  darf  auf  namhafte 
in  dieser  kurzen  Zeit  erzielte  Erfolge  zurückblicken.  Das  Ab- 
geordnetenhaus hat  mehrere  von  ihm  vertretene  wichtige  Eisen- 
bahnvorlagen,  darunter  in  erster  Linie  jene  betreffend  die  Mebr- 
erfordernisse  bei  den  Alpenbahnen,  anstandslos  erledigt  und 
damit  der  Gesamtregierung  und  dem  Leiter  der  Staatsbahn- 
verwaltung das  Vertrauen  kundgegeben.  Geheimer  Rat  Wrba 
hat  ferner  die  Verstaatlichungsaktion  im  Sinne  des  von  dem 
Ministerpräsidenten  im  Parlament  kundgegebenen  Programmes 
in  die  Wege  geleitet  und  ihrer  Verwirklichung  einen  bedeut- 
samen Schritt  näher  gebracht ;  er  hat  endlich  die  aus  Anlaß 
von  Lohnforderungen  in  den  Kreisen  der  Eisenbahnbediensteten 
entstandene  Bewegung  durch  Befriedigung  der  als  berechtigt 
anerkannten  Lohnforderungen  zum  Stillstande  gebracht  und  zu- 
gleich durch  sein  vermittelndes  Eingreifen  die  Lösung  der 
Lohnfragen,  soweit  diese  die  Bediensteten  der  Privatbahnen 
betreffen,  erfolgreich  gefördert. 

—  Neuerliche  Verlängerung  des  Lokalbahngesetzes.  In 

der  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom  28.  November  d.  J. 
hat  eine  Anzahl  von  Abgeordneten  dieserhalb  einen  Dringlich- 
keitsantrag eingebracht.  In  der  kurzen  Begründung  wird  dar- 
auf hingewiesen,  daß  die  Regierung  zwar  rechtzeitig  einen  Lo- 
kalbahngesetzentwurt  dem  Abgeordnetenhause  vorgelegt  habe, 
daß  dieser  jedoch  bisher  noch  nicht  einmal  der  Ausschußbe- 
ratung unterzogen  worden  sei.  Bekanntlich  sei  dann  die  Wirk- 
samkeit des  Lokalbahngesetzes  vom  31.  Dezember  1894  bis 
31.  d.  M.  verlängert.  Da  nunmehr  auch  dieser  Termin  ablaufe, 
so  wird  beantragt,  die  Anordnungen  in  den  Artikeln  I  bis  ein- 
schließlich XXIII  des  mit  31.  Dezember  1904  außer  Kraft  ge- 
tretenen Gesetzes  vom  31.  Dezember  1904  über  Bahnen  niederer 
Ordnung  neuerdings  mit  Gültigkeit  bis  zur  Erlassnng  eines 
neuen  Gesetzes  über  diese  Bahnen  in  Wirksamkeit  zu  setzen. 

—  Lokomotivbeschaftong   für   die  Alpenbahnen.  Die 

Staatsbahnverwaltung  hat  bescblossen,  den  Bedarf  an  Lokomo- 
tiven und  Tendern  lür  die  im  nächsten  Jahre  dem  Betriebe  zu 
übergebenden  Teilstrecken  der  Alpenbahnen  schon  im  gegen- 
wärtigen Zeitpunkte  zu  vergeben.  Die  Verhandlung  des  Eisen- 
bahnministeriums mit  den  österreichischen  Lokomotiv-  und 
Tenderbauanstalten  hat  bereits  stattgefunden.  Hierbei  wurden 
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im  ganzen  36  Lokomotiven,  29  Tender  und  37  feste  Schnee- 
pflüge im  Gesamtwerte  von  3  084  952  Kr.  vergeben.  Von  den 
neu  zu  beschaffenden  Lokomotiven  wurden  sieben  Stück  vier- 
zylindrige Verbund-Schnellzngrlokomotiven  mit  drei  gekuppelten 
Achsen  der  Wiener  Lokomotivfabrik-Aktiengesellschaft  Florids- 
dorf,  welche  schon  anfangs  1904  die  erste  Lokomotive 
dieser  Bauart  nach  den  im  Eisenbahnministerium  verfaßten 
Plänen  ausgeführt  hatte,  vergeben.  Diese  Lokomotive  dürfte 
zur  Zeit,  was  Größe  der  Kesselheizfiäche  und  der  Rostfläche 
anlangt,  die  stärkste  auf  dem  Festland  verkehrende  Schnellzug- 
lokomotive sein.  Die  Maschinenfabrik  der  Österreichisch- 
ungarischen  Staatseisenbahngesellschaft  in  Wien  erhielt  außer 
acht  Güterzuglokomotiven  mit  vier  gekuppelten  Achsen  noch 
zwei  zweizylindrige  Verbundlokomotiven  mit  fünf  gekuppelten 
Achsen  und  eine  zweizylindrige  Verbund-Tenderlokomotive  mit 
vier  gekuppelten  Achsen  zugewiesen.  Die  Lokomotive  ist  für 
das  Befahren  scharfer  Krümmungen  dadurch  geeignet  gemacht, 
daß  nur  eine  einfache  .zeitliche  Verschiebbarkeit  der  ersten, 
dritten  und  fünften  Achse  vorgesehen  ist.  Der  Lokomotiv- 
fabrik vorm.  G-  Sigl  in  Wiener=Neustailt  wurden  vier  zwei- 
zylindrige Verbund-Tenderlokomotiven  und  vier  zweizylindrige 
Verbund-Güterzuglokomotiven  übertragen.  Die  erstgenannte 
Bauart  mit  sechs  gekuppelten  Rädern  wird  auf  den  Linien  der 
österreichischen  Staatsbahnen  und  auch  der  österreichischen 
Südbahn  hauptsächlich  zur  Beförderung  der  schweren  Lokal- 
züge und  Postzüge  verwendet.  Der  ersten  böhmisch-mährischen 
Maschinenfabrik  in  Prag-Lieben  wurden  acht  Güterzuglokomo- 
tiven zugesprochen. 

—  Die  Elektrisiernng  der  Arlbergbahn.  Die  Staatsbahn- 
direktion Innsbruck  hat  bei  der  Bezirkshauptmantischaft 
Landeck  um  die  Bewilligung  zur  Einrichtung  einer  Wasser- 
kraftanlage am  Innflusse  angesucht.  Durch  die  geplante  An- 
lage, welche  dem  elektrischen  Betrieb  der  Arlbergbahn,  haupt- 
sächlich in  der  Tunnelstrecke  St.  Anton-Langen,  zu  dienen  be- 
stimmt ist,  soll  das  freie  Gefälle  des  Innfiusses  zwischen  der 
Ortlichkeit  „Unterer  Zoll"  der  Gemeinde  Fließ  und  der  Station 
Landeck  zur  Erzeugung  elektrischer  Kraft  ausgenutzt  werden. 

-  DarchfUhrung  der  Lohnerhöhungen  auf  den  Staats- 
bahnen. Das  Eisenbahnministerium  hat  die  Staatsbahndirek- 
tionen mit  Weisungen  bezüglich  Durchführung  der  im  Bereiche 
der  Staatsbahnverwaltung  zu  gewährenden  Taglohnerhöhung 
versehen.  Hiermit  ist  dem  Wunsche  der  Eisenbahnangestellten 
Rechnung  getragen,  von  denen  ein  Teil  erst  kürzlich  mit  dem 
Wiederausbruche  der  passiven  Resistenz  drohte,  wenn  nicht  die 
Lohnerhöhungen  bald  Wirksamkeit  erlangen  sollten. 

—  Der  Wagenmangel.  Bei  einer  kürzlich  abgehaltenen 
Versammlung  des  Vereins  ,.Kommunikation''  wurde  über  den 
Wagenmangel  bei  den  Staatsbahnen  lebhafte  Klage  geführt. 
Der  Vorstand  des  Zentralwagendirigierungsamtcs  im  Eisenbahn- 
ministerium erklärte,  er  sehe  sich  genötigt,  die  erhobenen  Vor- 
würfe in  aller  Demut  entgegenzunehmen.  Er  müsse  jedoch 
darauf  hinweisen,  daß  die  Privatbahnen  unter  demselben  Übel 
zu  leiden  hatten  und  noch  zu  leiden  haben,  nur  treten  die  Er- 
schwernisse bei  ihnen  nicht  so  drastisch  in  die  Ersch^^inung,  wie 
bei  den  Staatsbahnen,  deren  Linien  die  ganze  Monarchie,  dar- 
unter die  industriereichsten  Gebiete,  durchziehen.  Redner  gibt 
zu,  daß  auf  dem  westlichen  Netze  der  Staatsbahnen  der  Wagen- 
mangel bestehe.  Im  böhmischen  Braunkohlenrevier  habe  der 
Fehlbetrag  der  bestellten  Wagen  im  Oktober  15,4  ü,  in  der 
ersten  Hälfte  November  39,2  j  betragen.  Das  letztere  Ergebnis 
sei  nur  die  Folge  der  am  26.  Oktober  d.  J.  eingetretenen  pas- 
siven Resistenz,  die  am  13.  November  d.  J.  behoben  wurde. 
Ihr  sei  die  Schuld  daran  zuzuschreiben,  daß  die  Staats- 
bahnen mit  etwa  40  g  der  Bestellungen  im  Rückstand  ge- 
blieben seien.  Beweis  dafür,  daß  in  der  zweiten  Monatshälfte 
bis  zu  88  und  90  der  Bestellungen  befriedigt  werden  konnten. 
Was  den  Wagenmangel  im  Getreideverkehr  an  den  Umschlag- 
plätzen der  Donau  betrifft,  so  sei  zu  bemerken,  daß  auf  eine 
derart  große  Einfuhr  von  Mehl  und  Getreide  aus  Ungarn,  wie 
sie  seit  Anfang  Oktober  eingetreten  war,  niemand  rechnen 
konnte.  Die  Staatsbahnverwaltung  hatte  einer  bedeutenden 
Einfuhr  von  Getreide  aus  Rußland  entgegengesehen,  die  Schwie- 
rigkeiten an  der  Donau  kamen  ihr  unerwartet  und  seien  wegen 
der  gleichzeitigen  außerordentlichen  Steigerung  des  Zucker- 
verkehres um  so  schwerer  zu  überwinden.  Man  könne  ihnen 
auch  nicht  völlig  begegnen,  werden  doch  an  den  Donau- 
nmschlagplätzen  täglich  500  Wagen  verlangt !  Übrigens  sei  in 
dieser  Richtung  eine  Besserung  im  Zuge. 

Der  Vorwurf  der  Unterlassung  der  Anmietung  von  Wagen 
sei  nicht  stichhaltig,  da  das  bei  den  Leihgesellschaften,  die 
ihren  Wagenpark  an  das  Ausland  vermieten,  vorhandene  Ma- 
terial nur  gering  war.  Betreffs  der  Neuanschaffung  von  Wagen 
sei  zu  bedenken,  daß  Österreich  seit  Jahren  kein  normales 
Budget  habe  und  das  Eisenbahnministerium  nicht  über  Summen 
verfügen  könne,  die  ihm  nicht  im  ordentlichen,  verfassungs- 


mäßigen Wege  gewährt  worden  seien.  Die  Regierung  habe  in 
den  jüngsten  Tagen  Anschaffungen  von  Güterwagen  im  Werte 
von  7  000  000  Kr.  in  Aussicht  gestellt.  Redner  erklärt,  daß  einer- 
seits im  Plane  der  Anschaffungen  Änderungen  eintreten  können, 
anderseits  die  genannte  Ziffer  vielleicht  auch  eine  Erhöhung 
erfahren  werde.  Dem  Wunsche  nach  einer  Veröffentlichung 
des  Fehlbestandes  an  Güterwagen  werde  die  Regierung  näher- 
treten. 

—  Neue  Schnellzugverbindung  Wien-München.    Aul  der 

internationalen  Fahrplankonferenz  in  Florenz  ist  zwischen  den 
Vertretern  der  österreichischen  und  bayerischen  Staatsbahnver- 
waltung vereinbart  worden,  die  von  den  Interessenten  in 
Osterreich  und  Bayern  lebhaft  angestrebte  Tagesschnellzug- 
vcrbindung  Wien-München  vorbehaltlich  der  Genehmigung  der 
beiderseitigen  Ministerien  zu  schaffen.  Hinsichtlich  der  Ver- 
kehrszeiten der  neuen  Schnellzüge  wurde  der  österreichische 
Vorschlag  angenommen,  wonach  die  Züge  Wien  ab  12  Uhr 
20  Minuten  mittags,  München  an  10  Uhr  abends  und  München 
ab  1  Uhr  l.ä  Minuten  mittags,  Wien  au  .Ul  Uhr  abends  ver- 
kehren. Die  geplante  Änderung  der  Fahrzeiten  des  Orient- 
expreßzuges fand  nicht  die  Zustimmung  der  Konferenz. 

—  Tarifwünsche  der  Flachsbauer.  Auf  Grund  der  ge- 
pflogenen Erhebungen  wurde  wegen  der  erbetenen  Aufhebung 
aller  wie  immer  gearteten  Begünstigungen  für  ausländischen 
Flachs  festgestellt,  daß  bei  der  Staatsbahuverwaltung  bisher 
tatsächlich  Begünstigungen  nicht  vorkommen  und  daß  im  allge- 
meinen lediglich  die  Tarife  der  Wettbewerbswege  von  den  öster- 
reichischen Staatsbahnlinien  in  Form  ermäßigter  Anteile  über- 
nommen worden  sind.  Was  aber  das  dem  russischen  Flachs 
gemachte  Zugeständnis  anbelangt,  daß  für  die  von  den  breit- 
spurigen russischen  Bahnen  kommenden  Flachstransporte,  auch 
wenn  sie  bei  der  Umladung  mehr  als  einen  Wagen  benötigten, 
nur  eine  Wagenladnngsgebühr  berechnet  wurde,  so  sagte  die 
Staatsbahnverwaltung  zu,  darauf  bedacht  sein  zu  wollen,  alles 
hintanzuhalten,  was  auch  nur  den  Schein  einer  Begünstigung 
des  ausländischen  gegenüber  dem  heimischen  Flachsbau  hervor- 
rufen könnte.  Gleichzeitig  wurde  der  Flachsproduktion  von 
den  Staatsbahnen  durch  Gewährung  der  niedrigsten  Stückgut- 
klassen sowie  durch  die  Versetzung  von  Sendungen  in  Mengen  von 
.'lOOU  kg  aus  der  Klasse  A  in  die  Klasse  B  ein  nicht  unerheb- 
liches Zugeständnis  gemacht.  Die  Verlautbarung  dieserhalb 
steht  unmittelbar  bevor.  Da  überdies  schon  bisher  bei  Neube- 
stellungen auf  die  Anschaffung  von  Wagen  mit  größerem 
Fassungsraume  Bedacht  genommen  wird,  erscheint  auch  dem 
weiteren  Wunsche  der  Beteiligten  wegen  Ermöglichung  der 
vollen  Ausnutzbarkeit  der  Ladefähigkeit  Rechnung  getragen. 
Die  Vertreter  der  Privatbahnen  haben  die  von  den  Staatsbahnen 
der  Flachsproduktion  gewährten  Zugeständnisse  zur  Kenntnis 
genommen  und  wegen  einiger  ihr  Entgegenkommen  in  Aussicht 
gestellt.  Die  Angelegenheit  wird  in  dem  ständigen  Tarifkomitee 
der  österreichischen  Bahnen  zur  Beratung  kommen. 


Ungarn. 

—  Die  Auflösung  der  Tarif kommi-ssion  im  ungarischen 
Handelsministerium.  Wie  die  .Bud.  Korr."  meldet,  wird  mit 
31.  d.  M.  die  bisher  bestandene  Landestarifkommission  aufgelöst ; 
an  ihre  Stelle  tritt  ein  Landeskommunikatioasrat,  welcher 
dem  Handelsministerium  in  Eisenbahn-,  Schiffahrt-,  Post-,  Tele- 
graphen- und  Fernsprechangeleeenheiten  als  beratende  Körper- 
schaft zur  Seite  stehen  wird.  Wie  das  genannte  Blatt  meldet, 
hat  die  Tarif kommission  in  den  letzten  Jahren  nur  eine  sehr 
geringfügige  Tätigkeit  entwickelt,  und  war  diese  daher  nicht 
imstande,  ihrem  Zwecke  zu  entsprechen. 


Niederlande. 

—  Nordfriesische  Lokalbahngesellschaft.  Am  I.  d.  M. 
sind  die  der  vorgenannten  Gesellschaft  gehörenden  und  bis 
dahin  in  deren  eigenem  Betriebe  gewesenen  vollspurigen  Linien 
in  den  Betrieb  der  Holländischen  Eisenbahngesellschaft 
übergegangen.  Der  Betrieb  ist  von  dieser  Gesellschaft  pacht- 
weise übernommen.  Die  78  km  lange  Lokalbahn  führt  von 
Leeuwarden  über  Stiens  und  Dokkum  nach  Metslawier 
und  von  Stiens  über  St.  Jacobi  Parochie  nach  Harlingen, 
mit  einer  Zweigbahn  von  Tjuuimarum  nach  Fr  aneker. 
Sie  dienen  dem  Personen-  und  Güterverkehr.  Die  Strecken 
schließen  hi  Harlingen  und  Leeuwarden  an  die  Niederländischen 
Staatseisenbahnen,  in  letzterer  Station  auch  an  die  Holländische 
Eisenbahn  an.  Die  Wagen  der  Nordfriesischen  Lokalbahn- 
gesellschaft sind  in  den  Wagenpark  der  Holländischen  Eisen- 
bahngesellschaft eingestellt  worden. 
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Übrige  europäische  Länder. 

—  Vereinheitlichung  der  Personentarife  in  Frankreich. 

Auf  die  Wünsche,  welche  zwecks  Vereinheitlichung  der  Per- 
sonentarife die  Gruppe  der  ,Mutu«lle-Transports'  an  die  Ost-, 
West-,  Süd-,  Nord-,  Orleans-  und  Paris-Lyon-Mittelmeerbahn- 
eesellschaft  grerichtet  hatte,  antworteten  diese  mit  einem  aus- 
führlichen Schreiben,  welches  das  .Journal  des  transports"  ver- 
öffentlicht. Es  heißt  darin,  die  Gesellschaften  hätten  die  Wünsche 
ffenau  geprüft  und  sich  dahin  geeinigt,  ihnen  in  folgenden 
Punkten  stattzugeben:  Gewisse  Erleichterungen  für  Besitzer 
von  Karten,  welche  das  Recht  auf  Gewährung  von  Fahrscheinen 
zum  halben  Preise  geben,  für  den  Fall,  daß  der  betrelFende 
Reisende  in  eine  höhere  als  die  auf  seinem  Fahrschein  ange- 
gebene Klasse  einsteigen  will.  Verschiedene  Eisenbahngesell- 
schaften haben  bereits  Sondertarife  zu  ermäßigten  Preisen  für 
die  Mitglieder  derselben  Familie  eingeführt.  In  dieser  Beziehung 
wollen  die  Verwaltunsren  dem  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
vorschlagen,  daß  einheitlich  auf  allen  Netzen  bestimmt  wird : 
In  allen  Fällen,  wo  gleichzeitig  Mitglieder  derselben,  unter 
einem  Dache  wohnenden  Familie  wenigstens  zwei  Abonnements- 
karten für  dieselbe  Fahrt  nnd  Zeitdauer  nehmen,  werden  folgende 
Abschläge  auf  die  erste  Karte  bewilligt:  für  die  zweite  Karte 
•20  §,  für  die  dritte  30  §,  für  die  vierte  und  die  foleenden  40  g. 
Diese  Maßregel  ist  nur  auf  die  Mitglieder  derselben  Familie  nebst 
ihnen  zugehörigen  Hauslehrern,  Erzieherinnen  und  ihre  Diener- 
«chaft  anwendbar.  Ferner  soll  im  Falle  von  Tod,  Krankheit, 
Wohnortswechsel  und  Stellenwechsel  auf  Abonneraentskarten 
von  12,  9  oder  6  Monaten  Dauer  eine  Rückzahlung  gewährt 
werden.  Der  Vorsitzende  der  .Mutuelle-Transports"  hat  den 
Eisenbahngesellschaften  mit  einem  Schreiben  gedankt,  welches 
zugleich  bedauert,  daß  nicht  alle  geäußerten  Wünsche  befriedigt 
wurden.  Ganz  besonders  wird  nochmals  um  die  Beseitigung  der 
Klausel  ersucht,  die  den  Abonnenten  auferlegt,  auf  Grund  ihres 
Abonnements  keine  Klage  einzuleiten,  noch  irgend  eine  Ent- 
schädigung zu  beanspruchen.  Eine  solche  Zurücksetzung  der 
Abonnenten  gegenüber  den  gewöhnlichen  Reisenden  sei  nicht 
gerechtfertigt,  besonders  jetzt,  wo  der  neue  Art.  103  des  Han- 
delsgesetzbuchs für  Waren  die  Haftung  der  Eisenbahngesell- 
schaften absolut  gestaltet  habe. 

—  Direkte  Züge  für  Erzeuenisse  Südfrankreichs  nach 
Deutschland.  Wie  dem  Pariser  „Temps"  aus  Mülhausen  ge- 
schrieben wird ,  führt  Südfrankreich  nach  Deutschland  seit 
einiger  Zeit  in  wachsendem  Maßa  Früchte,  Gemüs«  und  Blumen 
ein.  .letzt  kommen  diese  Erzeugnisse  in  ganzen  Zügen  an.  Da 
die  Beförderung  sich  mit  äußerster  Schnelligkeit  vollziehen 
muß,  hat  die  französische  Eisenbahnverwaltung  einen  Sonderzug 
bis  Mülhausen  eingerichtet,  der  weiter  nach  Straßburer  und 
Frankfurt  mit  direktem  Anschluß  nach  Berlin  geht.  Diese  Ein- 
richtung entspreche  einem  Wunsche  des  Generalrats  d«s  De- 
partements Rhonemündun?  betreffs  Führung  direkter  Schnell- 
züge zwischen  Nizza  und  Berlin  (über  Marseille,  Lyon,  Lons= 
le=Saunier,  Beifort,  Mülhausen,  Frankfurt).  Der  neue  tägliche 
Dienst  arbeite  seit  1.  M.  So,  fügt  das  Pariser  Blatt  hinzu, 
verwirkliche  sich  ein  Problem,  das  ebenso  interessant  für  den 
deutschen  Verbraucher  wie  für  den  französischen  Erzeuger  sei. 

—  Elektrischer  Betrieb  der  Simplonbahn.  Im  sjhweize- 
rischen  Nationalrat  hat  nunmehr  Bundesrat  Zemp  authentische 
Auskunft  7ur  Sache  gegeben.  Er  sagte  im  wesentlichen,  bei 
dem  Besuche  im  italienischen  Veltlin  stellten  die  schweizerischen 
Techniker  fest,  daß  das  System  der  Veltlinbahn  auch  für  die 
Zwecke  der  Simplonbahn  anwendbar,  wenn  auch  noch  nicht 
vollkommen  sei  Darauf  erhielt  der  Bundesrat  die  Mitteilung, 
daß  zum  1.  Mai  1906  mit  Sicherheit  der  Betrieb  im  Simplon- 
tunnel  eröffnet  werden  könne.  Die  Urma  Brown,  Boveri  &  Cie. 
in  Baden  machte  dem  Bundesrat  das  Angebot,  daß  sie  auf  ihre 
Kosten  und  Gefahr  die  Einrichtung  für  den  elektrischen  Betrieb 
im  Simplontunnel  übernehmen  wolle.  Wenn  sie  ungenüjend 
ausfällt,  will  die  Firma  dies?.  Einrichtung  auf  ihre  Kosten  wieder 
beseitigen.  Weim  aber  die  Probe  gut  ausfällt,  so  müssen  die 
Bundesbahnen  sich  entsche'den,  ob  sie  dieses  Svstem  einführen 
wollen  oder  nicht.  Wenn  am  1.  Mai  1906  der  elektrische  Betrieb 
im  Tunnel  nicht  eingeführt  werden  kann,  so  sei  das  auf  Jahre 
hinaus  nicht  mehr  möglich.  Denn  eine  Um'inderung  des  ein- 
spurigen Tunnels  während  des  Dampfbetriebs  in  diesem  könne 
nicht  ausgeführt  werden,  sondern  man  müßte  warten,  bis  der 
zweite  Tunnel  erstellt  wäre,  d.  h.  6  bis  7  Jahre.  Die  Bundes- 
bahnen entschieden  'nun  dahin,  daß  mit  der  erwähnten  Firma 
der  Vertrag  abzuschließf^n  sei,  der  die  Bundesbahnen  gegen 
alles  Wa?nis  sichere.  Endgültig  sei  d^ir  Vertrag  indes  noch 
nicht  abgeschlossen;  hoffentlich  werde  es  bald  dazu  kommen. 
Diese  Tätigkeit  beim  Simplen  bilde  übrigens  nur  ein  Glied  in 
den  Studien  für  die  endgültige  Einführung  des  elektrischen  Be- 
triebs. Er  werde  im  Tunnel  große  Vorteile  bieten  mit  Bezug 
auf  Hitze  und  Rauch  und  den  Bahnbetrieb  sehr  erleichtern. 


Mit  der  Legung  des  Vollspurgleises  auf  der  Nord- 
seite des  Simplontunnels  ist  man  am  5.  Dezember  zu  Ende  ge- 
kommen. Am  4.  Dezember  fuhr  die  erste  vollspurige  Loko- 
motive mit  Wagen  ein.  Die  endgültige  Gleislegung  erstreckt 
sich  auf  eine  Länge  von  10  km  vom  Portal  an.  Es  hat  nur  noch 
die  Regalierung  der  Gleise  und  die  zweite  Beschotterung  statt- 
zufinden. Auf  der  Südseite  ist  die  Ausmauerung  des  Haupt- 
tunnels fertig.  Es  bleiben  laut  dem  am  .5.  Dezember  ausgegebenen 
84.  Bericht  noch  490  m  Abflußkanal  zu  erstellen.  Im  Parallel- 
stollen sind  noch  29  m  Abflußkanal  zu  bauen,  ferner  190  m  Aus- 
mauerung herzustellen  und  verschiedene  Wiederherstellungs- 
arbeiten durchzuführen.  Der  Wasserabfluß  auf  der  Südseite  be- 
trägt noch  1104  Sekundenliter. 

Der  schweizerische  Bundesrat  hat  nunmehr  einen  Gesetz- 
entwurf fertiggestellt,  nach  welchem  die  Ableitung  von  aus 
schweizerischer  Wasserkraft  gewonnener  elektrischer  Kraft 
ins  Ausland  der  Bewilligung  des  Bundesrats  bedarf.   Die  Vor-  1 
läge  soll  in  der  gegenwärtigen  Tagung  der  Bundesversammlung  | 
dringlich  erledigt  werden. 

—  Europäische  Fahrplankonferenz.  Im  Saale  der  Zwei-  , 
hundert  im  Palazzo  Vecchio  zu  Florenz  wurde  am  6.  d.  M.  die 
Fahrplankonferenz  der  europäischen  Eisenbahnen  für  den  ' 
Sommerfahrplan  1906  eröffnet.  Von  157  eingeladenen  Körper- 
schaften waren  140  vertreten.  Die  erste  Sitzung  wurde  in  Ver- 
tretung der  italienischen  R'^gierung  vom  Unterstaatssekretär 
Pozzi  eröffnet.  Den  Vorsitz  übernahm  Comm.  Bianchi,  General- 
direktor der  italienischen  Staatsbahnen.  Auf  Vorschlag  des 
Generaldirektors  Wiegand  vom  Norddeutschen  Lloyd  wurde 
zum  nächsten  Versammlungsort  der  Winterfahrplankonferenz, 
die  im  nächsten  Sommer  stattfindet,  einstimmig  Bremen  gewählt. 
Nachmittags  fand  ein  glänzender  Empfang  der  Vertreter  durch 
die  Stadtverwaltung  von  Florenz  statt. 

—  Zu  dem  Einsturz  der  Bahnhofshalle  Charing  Gross  in 
London  geht  der  B.  B.-Ztg.  folgende  ausführliche  Schilderung 
zu:  Die  Eisenbahnstation  Charing  Gross  zeigte  um  3  Uhr  30  Min. 
nachmittags  am  Dienstag  das  gewöhnliche  Bild  eines  recht  leb- 
haften Verkehrs.    Züge  liefen  ein  und  drei  standen  bereit,  ab- 
zufahren,   als   plötzlich    ein    merkwürdiges    Geräusch  gehört 
wurde.    Es  kam  von  der  halbkreisförmigen,  gewaltigen  Glas- 
kuppel,  die   den  Personenbahnhof  überdeckt.    Das  Geräuch 
wurde  lauter,  und  die  aufblickenden  Fahrgäste  und  Beamten  be- 
merkten  zu  ihrem  Entsetzen,   daß   sich   das  Glasdach  über 
ihnen  bewegte.   Wenige  Augenblicke  später  stürzten  Hunderte 
von  Tonnen  Eisen,  Glas  und  Balken  auf  die  zur  Abfahrt  bereit- 
stehenden Züge  herunter,  und  in   den  Trümmern  wanden  sich 
etwa  40  Arbeiter.    Bald  darauf  sah  man,  wie  die  gewaltige 
Mauer,  die  auf  der  Westseite  des  Bahnhofs  dem  eisernen  Dache 
als  Stützpunkt  gedient  hatte,  schwankte,  und  dann,  wie  ein 
großer  Block  nach  außen  auf  das  Avenuetheater  stürzte,  das 
durch  den  Sturz  schwer  beschädigt  wurde.   Die  Panik  auf  dem 
Bahnhofe  war  eine  unbeschreibliche.    Wer  nicht  gelähmt  war 
vor  Entsetzen,   stürzte    dem  Ausgange    zu,   aber   sehr  viele  j 
Leute  waren  eben  gelähmt  und  lagen  sclireiend  und  zitternd 
auf  dem  Boden,  jeden  Augenblick  einen   weiteren  Sturz  des  i 
Gewölbes  erwartend.    Ein  Ingenieur,  Sir  Benjamin  Baker,  ver-  I 
anlaßte  nach  kurzer  Besichtigung  der  das  Gewölbe  tragenden  , 
Mauer  nicht  nur  sofortige  Räumung  des  Bahnhofes,  sondern  j 
auch   die  Einstellung   der  Arbeiten  in   den  Trümmern,  weil 
weitere  Mauerteile  ieden  Augenblick  nachzustürzen  drohten.  ; 
Das  Bild  der  die  Züge  überdeckenden  eisernen  Träger,  der  j 
vielen  Tonnen  zerschmetterten  Glases  und  der  zersplitterten 
Balken  gab  den  Eindruck,  als  habe  eine  furchtbare  Explosion 
stattgefunden.   Zwischen  zwei  Trägern  eingeklemmt  hing,  wie 
von  eisernen  Riesenarmen  gehalten,  ein  Arbeiter  hoch  in  der  Luft. 

Er  bewegte  sich  anfangs  noch  und  die  Rettungsmannschaften 
versuchten,  zu  ihm  zu  gelangen.    Sie  mußten  bald  der  Gefahr  ' 
wegen  ihre  Bemühungen  einstellen,  und  die  Bewegungen  des  | 
Unglücklichen  hörten  auf.   Man  nimmt  an,  daß  nicht  mehr  als  I 
6  Menschen  ums  Loben  kamen.    26  wurden  schwer  verletzt  in  1 
die  Hospitäler  überführt.    Die  wirkliche  Höhe  der  Verlustliste  I 
läßt  sich  jedoch  noch  nicht  feststellen,  da  man  nicht  weiß,  wie  ' 
viele  Menschen  unter  den  Trümmern  liegen.    Die  Tatsache,  daß  I 
nur  Arbeiter  verunglückten,  läßt  sich  nur  daraus  erklären,  daß  ' 
sich  keine  Fahrgäste  auf  den  Bahnsteigen  selbst  befanden.  Die 
verunglückten  Arbeiter  waren  auf  oder  an  dem  Gewölbe  selbst 
mit  Abkratzen  des  Rostes  an  den  eisernen  Trägern  oder  mit 
Auflegen  neuer  Glasplatten  beschäftigt,  als  der  Einsturz  erfolgte. 
Die  auf  dem  hohen  Gewölbe  sitzenden  Leute  hatten  Geistes- 
gegenwart genug,  sich  bei  dem  ersten  drohenden  Geräusch  I 
hinuntergleiten  zu  lassen,  aber  an  der  inneren  Seite  des  Ge- 
wölbes hingen  auf  Gestellen,  die  an  den  Gurten  angehängt 
waren,  etwa  40  Arbeiter,  die  sich  nicht  zu  flüchten  vermochten  und 
die  mit  den  eisernen  Trägern  in  die  Tiefe  stürzten.    Die  Höhe 
des  Sturzes  läßt  sich  ermessen,  wenn  man  weiß,  daß  das  Ge- 
wölbe 200  Fuß  über  dem  Bahnsteig  lag.    Die  Ursache  des  Un- 
falles ist  noch  nicht  autgedeckt.   Die  meisten  Sachverständigen 
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neigen  zu  der  Annahme,  daß  die  hohe  Mauer,  auf  der  die  eine 
Seite  des  Gewöbes  ruhte,  durch  eine  in  der  Nähe  vorbeiführende 
Untergrundbahn  in  ihren  Fundamenten  erschüttert  wurde.  In 
dem  benachbarten  Avenuetheater  waren  ebenfalls  Arbeiter 
tätig,  von  denen  einer  tot  ist  und  einer  vermißt  wird.  Die 
Eisenbahnstation  Charino-  Gross  wurde  im  Jahre  1863  erbaut.  Das 
aus  halbkreisförmigen  Eisenträgern  und  Glas  bestehende  Dach 
hatte  eine  Spannweite  von  etwa  170  Fuß. 

Wie  der  Frankf.  Ztg.  mitgeteilt  wird,  wird  das  Unglück  amt- 
lich dadurch  erklärt,  daß  eine  der  Ankerstangen,  die  beide  Seiten 
der  Bahnhofshalle  zusammenhalten,  gebrochen  sein  muß.  Die  Ar- 
beiten auf  dem  Dach  der  Halle  hatten  nichts  mit  dem  Unglück 
zu  tun,  da  sie  sich  auf  eine  neuere  Verglasung  und  Einrahmung 
der  Glasscheiben  beschränkten.  Man  glaubt,  über  drei  Wochen 
würden  vergehen,  bis  der  Bahnhof  wieder  benutzbar  sei.  Der 
Bahnhof  ist  von  der  Polizei  abgesperrt. 

—  Die  Verwendnng  von  Motorwagen  für  militärische 
Zwecke  ist  in  England  bereits  seit  Jahren  in  eifriger  Weise 
gefördert  worden.  So  hat  sich  dort  im  Jahre  1903  auf  Betreiben 
eines  Obersten  Mayhew  und  mit  Genehmigung  der  zuständigen 
Behörden  ein  freiwilliges  Motorkorps  (Motor  Volunteer  Corps) 
gebildet,  das,  wie  „Engineering"  mitteilt,  bei  Gelegenheit  der 
Manöver  Vorzügliches  geleistet  hat.  In  dem  Jahre  vom  1.  No- 
vember 1903  bis  dahin  1904  haben  diese  Freiwilligen  mit  ihren 
Wagen  im  militärischen  Dienst  nicht  weniger  als  82  400  engl. 
Meilen  (181  840  km)  zurückgelegt,  und  der  Oberbefehlshaber  des 
englischen  Heeres,  Lord  Roberts,  erklärte  am  Schlüsse  der 
Manöver,  daß  ihm  die  Motorwagen  große  Unterstützung  ge- 
währt hätten.  In  ähnlicher  Weise  hat  der  Herzog  v.  Connaught 
im  folgenden  Jahre  seine  Anerkennung  ausgesprochen,  wo 
31  Motorwagen  und  16  Motorräder  bei  den  Manövern  zur  Ver- 
wendung gekommen  sind,  ohne  daß  ein  cinzisrer  Unfall  sich 
ereignet  hätte.  Man  nimmt  daher  an,  daß  sieh  die  Motorwagen 
auch  im  Kriege  als  sehr  wertvoll  erweisen  werden,  und  zwar 
namentlich  im  Nachrichtendienste,  da  ihre  SchnelligWeir.  die 
eines  Pferdes  um  das  Drei-  oder  Vierfache  übertrifft.  Sie  be- 
dürfen auch  nicht,  wie  die  Pferde,  der  Rahepausen,  da  sie  nach 
Erledigung  einer  langen  Fahrt  stets  sofort  wieder  dienstbereit 
sind.  Auch  sind  sie  von  der  von  ihnen  durchfahrenen  Gegend 
gänzlich  unabhängig,  indem  sie  ihren  eigenen  Bedarf  für  min- 
destens 300  km  mit  sich  führen  können.  Durch  sie  ist  ein 
Truppenführer  in  der  Lage,  die  Verbindung  mit  weit  entfernten 
Abteilungen  aufrecht  zu  erhalten,  und  er  kann  auch  leicht  von 
Stellungen  und  Geländeverhältnissen  persönlich  Kenntnis 
nehmen,  die  für  ihn  sonst  unerreichbar  sein  würden.  Als  einen 
besonderen  Vorzug  führt  .Engineering'  dann  noch  an,  daß  ein 
Motorwagen  den  in  ihnen  beförderten  Offizieren  Ruhe  und  Be- 
quemlichkeit gewährt  und  sie  deshalb  weit  frischer  und 
leistungsfähiger  zu  den  Gefahrstellen  bringen  wird,  als  ein 
langer  Ritt  auf  einem  vielleicht  überhetzten  Gaule  dies  tun 
würde.  Auch  sei  es  bei  der  Fahrt  möglich,  Karten  und  Lage- 
pläne  zu  entfalten,  was  doch  bei  einem  Ritte  nicht  in  gleicher 
Weise  der  Fall  sei. 

Das  wichtigste  Bedenken  gegen  die  militärische  Ver- 
wendung solcher  Wagen,  daß  sie  nämlich  an  gut  befestigte 
Straßen  gebunden  sind,  ist  in  dem  gedachten  Aufsatze  aller- 
dings auch  hervorgehoben,  indessen  wird  ihm  mit  dem  Be- 
merken begegnet,  daß  sich  doch  in  den  meisten  Teilen  der 
Erde  jetzt  gebahnte  Wege  vorfinden  und  es  daher  den  Motor- 
wagen meistens  möglich  sein  wird,  ihr  Ziel,  wenn  auch  nur  auf 
Umwegen,  zu  erreichen.  Wie  aber  dann,  wenn  ein  gebahnter 
Weg  nicht  vorhanden  ist? 


Fremde  Weltteile. 

—  Die  abessinische  Ei.senbahnfrage,  über  die  wir  bereits 
mehrfach  und  zuletzt  noch  in  Nr.  44  S.  678  und  Nr.  59  S.  887 
d.  Ztg.  berichtet  haben,  erfährt  neuerdings  in  der  Köln.  Ztg. 
eine  eingehende  Besprechung,  der  wir  die  Mitteilung  ent- 
nehmen, daß  der  Direktor  der  Äthiopischen  Eisenbahngesell- 
schaft bei  einer  in  Paris  abgehaltenen  Versammlun^r  den  Ak- 
tionären erklärt  hat,  er  sei  von  Amtswegen  benachrichtigt,  daß 
die  französische  Regierung  eine  Richtung  eingeschlagen  habe, 
welche  die  Lösung  der  schwebenden  Schwierigkeiten  vor  dem 
1.  März  1906  ermöglichen  werde.  Auch  solle  die  seit  kurzem 
in  Kairo  errichtete  „Abessinische  Bank"  dem  Kaiser  Menelik 
für  den  Fall,  daß  er  selbst  die  Bahn  auf  eigene  Rechnung 
bauen  wolle,  die  Mittel  hierzu  zur  Verfügung  gestellt  haben. 
Bei  dieser  Sachlage  glaubt  das  Londoner  Blatt  .Morning  Post' 
der  französischen  Regierung  raten  zu  sollen,  daß  sie  die  einer 
Verständigung  augenblicklich  günstige  Gelegenheit  benutze, 
um  diese  „von  Herrn  Delcass6  verfahrene'  Sache  durch  eine 
gütliche  Verständigung  zu  erledigen.  Andernfalls  sei  zu  be- 
fürchten, daß  Menelik  sich  veranlaßt  sähe,  seine  Zuflucht  zu 
Deutschland  zu  nehmen,  bei  dem  er  wohl  nicht  vergeblich  um 


diplomatische  Unterstützung  und  finanzielle  Hilfe  anklopfen 
würde.  Unter  allen  Umständen  sei  es  besser,  wenn  der  Kaiser 
das  ihm  zum  Bahnbau  etwa  nötige  Geld  aus  Kairo  als  aus 
Berlin  erhalte.  Eine  derartige  Lösung  aber  werde  unzweifel- 
haft die  bestehenden  herzlichen  Beziehungen  zwischen  der 
französischen  und  der  großbritannischen  Regierung  auf  eine 
scharfe  Probe  stellen.  Ein  Teil  der  französischen  Presse  werde 
—  einerlei,  ob  mit  Recht  oder  Unrecht  —  über  einen  solchen 
Vorgang  ein  gewaltiges  Geschrei  erheben,  und  der  Schaden, 
den  die  guten  Beziehungen  beider  Länder  dadurch  erleiden 
würden,  sei  so  oifenkundig,  daß  die  französische  Regierung 
sich  hoffentlich  werde  bereit  finden  lassen,  einer  neuen  Be- 
stätigung und  Gewährleistung  der  Äthiopischen  Eisenbahn- 
gesellschaft als  eines  ausschließlichen  Handelsunternehmens  der 
drei  an  Abessinien  grenzenden  Mächte  zuzustimmen.  Mit  einem 
solchen  Abkommen  werde  auch  Menelik  sicherlich  gern  ein- 
verstanden sein.  Falls  aber  die  Diplomaten  in  Europa  noch 
ferner  die  Zeit  mit  eitlem  Gezänk  vergeudeten,  so  würden  sie 
es  sich  selbst  zuzuschreiben  haben,  wenn  sie  sich  eines  Tages 
mit  einer  abessinischen  Frage  belastet  fänden,  die  nicht  weniger 
dornig  und  schwierig  wäre,  als  die  marokkanische. 

—  Die  Botschaft  des  Präsidenten  Roosevelt,  welche  er 
am  5.  d.  M.  an  den  Kongreß  der  Vereinigten  Staaten  richtete, 
hebt  in  der  Einleitung  hervor,  daß  die  Vereinigten  Staaten  sich 
fortdauernd  großen  Gedeihens  erfreuen.  Der  Präsident  kommt 
dann  auf  die  Frage  der  wirtBchaftlichen  Korporationen  zu 
sprechen  und  sagt,  er  sei  diesen  in  keiner  Weise  feindlich  ge- 
sinnt. Es  müsse  durchaus  anerkannt  werden,  daß  sie  in  einem 
Lande,  wie  Amerika,  ungeheuer  viel  gutes  geleistet.  Jede 
sollte  deshalb  begünstigt  werden,  solange  sie  gutes  wirkt,  aber 
scharf  angefaßt  werden,  sobald  sie  gegen  Gesetz  und  Gerechtig- 
keit handelt.  Die  die  Korporationen  betreffende  Gesetzgebung 
dürfe  nicht  von  den  einzelnen  Staaten,  sondern  müsse  von  der 
nationalen  Regierung  ausgehen.  Er,  der  Präsident,  glaube,  daß 
eine  Regelung  ihrer  Verhältnisse  und  die  Aufsicht  über  sie 
durch  einen  Gesetzgebungsakt  des  Kongresses  erreicht  werden 
könne.  Wenn  das  sich  aber  als  unmöglich  erweisen  sollte,  so 
würde  es  nötig  sein,  daß  der  nationalen  Regierung  weitest- 
gehende Vollmacht  durch  eine  entsprechende  Änderung  der 
Verfassung  erteilt  werde.  Von  den  Mißbräuchen,  die  bei  den 
Korporationen  vorkämen,  sei  vielleicht  der  hauptsächlichste, 
wenn  auch  sicherlich  nicht  der  einzige,  die  Uberkapitalisierung, 
die  gewöhnlich  das  Resultat  unredlichen  Vorgehens  ist.  Das 
erste,  was  geschehen  müsse,  sei,  wie  schon  in  der  Botschaft 
vom  6.  Dezember  1904  ausgeführt,  eine  gesetzliche  Regelung 
einer  wirksamen  Aufsicht  der  Zentralregierung  über  die 
Transportgesellschaften,  welche  ihren  Betrieb  über 
mehrere  Einzelstaaten  erstrecken.  Am  besten  würde  der  Kon- 
greß diese  Aufsicht  einer  administrativen  Behörde  übertragen, 
welche  über  die  Höhe  der  Raten  zu  entscheiden  und  einen 
Mindest-  wie  einen  Höchsttarif  festzusetzen  hätte.  Schwere 
Strafen  müßten  auf  die  Umgehung  dieser  Vorschriften  gesetzt 
werden.  Ferner  sei  eine  Beaufsichtigung  der  Rechnungs- 
führung der  Eisenbahnen  ins  Leben  zu  rufen,  ähnlich  der  be- 
stehenden Aufsicht  über  die  Nationalbanken.  Nach  einigen 
Andeutungen  über  wünschenswerte  soziale  Maßregeln  zum 
Schutze  von  Arbeitern  sowie  Frauen  und  Kindern  in  der  In- 
dustrie geht  die  Botschaft  auf  das  Versicherungswesen  über. 
Hier  hätten  die  neuesten  Ereignisse  gezeigt,  daß  unter  manchen 
führenden  Personen  sehr  fragwürdige  Ehrbegriffe  herrschten 
und  daß  gegen  deren  Gebaren  das  Publikum  durch  eine  an- 
gemessene Aufsicht  seitens  der  Nationalregierung  in  Schutz  zu 
nehmen  sei,  denn  der  Einzelstaat  sei  unfähig,  diese  Aufsicht 
über  eine  Gesellschaft  zu  fuhren,  die  nach  den  Gesetzen  eines 
anderen  Staates  gegründet  sei  und  den  größeren  Teil  ihrer 
Geschäfte  in  anderen  Staaten  betreibe.  Schließlich  empfiehlt 
der  Präsident  dem  Kongreß  aufs  entschiedenste,  ohne  Verzug 
eine  genügende  Summe  zu  bewilligen,  um  die  laufenden  Aus- 
gaben für  den  Panamakanal  zu  decken. 

—  Das  sogenannte  Esch  Townsend-Gesetz  betreffend  die 
Regelung  der  Eisenbahntarife  ist,  wie  aus  Washington  unterm 
6.  d.  M.  gemeldet  wird,  in  erweitertem  Umfange  von  neuem  im 
Repräsentantenhause  eingebracht  worden.  Das  Gesetz  unter- 
stellt außer  den  Frachtraten  auch  die  Gebühren  an  Verladungs- 
und Abladungsstationen  sowie  die  Gebühren  für  Benutzung  der 
Kühlwagen  der  Gerichtsbarkeit  des  Bundesverkehrsamtes. 
Dieses  wird  zur  schleunigen  Festsetzung  eines  Höchsttarifs  er- 
mächtigt, welcher  bis  zur  Uberprüfung  durch  die  Gerichtshöfe 
in  Kraft  bleiben  soll.  Das  Gesetz  legt  den  Eisenbahnen  die 
Verpflichtung  umfassendster  Klarlegung  ihrer  Buchhaltung  und 
ihrer  Geschäftsführung  auf. 

—  Tunnel  unter  dem  Kapitolhügel  in  Washington.  Im 

Anschluß  an  unsere  Mitteilung  in  Nr.  5  S.  77  d.  Ztg.  über  den 
neuen  Zentralbahnhof  in  Wa>>hington  lassen  wir  einige  Angaben 
(nach  „Eng.  News"  vom  14.  September  1905)  über  den  südlichen 
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Änschlußtunnel  der  Pennsylvaniabahn  an  die  große  neue  Union- 
station folgen,  da  er  als  Beispiel  amerikanischer  Tunnelbau- 
arbeit in  weichem  Boden  unter  schwierigen  Verhältnissen  gelten 
kann.  Die  Nähe  mehrerer  monumentaler  Regierungsgebäude 
mahnte  zu  besonderer  Vorsicht,  und  das  Vorhandensein  einer 
wasserführenden  Sandschicht  über  einer  ungefähr  in  Planums- 
höhe anstehenden  Tonlage  machte  Entwässerung  des  Sandes 
durch  zwei  Schächte,  welche  fortwährend  ausgepumpt  wurd(>n, 
erforderlich.  Um  den  Boden  möglichst  wenig  aufzulockern, 
legte  man  nicht  einen  zweigleisigen,  sondern  zwei  eingleisige 
Tunnel  an,  deren  jeder  4,88  m  im  Lichten  breit  und  6,1  m  hoch 
ist,  während  eine  Trennungsmauer  aus  Haustein  von  1,22  m 
Stärke  zwischen  den  beiden  Tunnelrohren  aufgeführt  ist.  Diese 
Mauer  sowohl  wie  auch  die  Tunnelwiderlajer  haben  senkrechte 
Außenflächen.  Die  Gewölbe  sind  halbkreisförmig  aus  Ziegeln 
hergestellt.  Die  Widerlager  und  die  Gewölbehintermauerung 
bestehen  aus  Beton ;  auf  die  wasserdichte  Abdeckung  der  Ge- 
wölberücken und  Ableitung  des  Sickerwassers  wird  besondere 
Sorgfalt  verwendet. 

Die  Gesamtlänge  des  Tunnelbauwerks  beträgt  rd.  1220  m. 
Davon  wird  die  südliche  Strecke  von  488  m  Länge  im  offenen 
Einschnitt  hergestellt.  Der  732  m  lange  Rest  wird  als  eigent- 
licher Tunnelbau  ausgeführt  und  bietet  zu  folgenden  Bemer- 
kungen Anlaß : 

Um  den  Vorteil  der  getrennten  Tunnelrohre  auszunutzen, 
wird  das  eine  von  ihnen  für  sich  allein  vorgetrieben,  bis  eine 
Strecke  der  Tunnelausmauerung  vollendet  ist.  Erst  dann  werden 
die  Ausbruchsarbeiten  für  das  zweite  Rohr  ebenfalls  begonnen. 
Bis  dahin  unterscheiden  sich  die  Arbeiten  wenig  von  denen  für 
einen  einfachen  eingleisigen  Tunnel.  Der  dem  Ort  zunächst 
liegende  Querschnitt  zeigt  drei  Stollen  :  einen  First-  und  zwei 
Sohlenstollen ;  die  letzteren  liegen  hinter  dem  Raum  für  das 
Mauerwerk  des  Widerlagers  und  der  Trennungsmauer.  In  den 
Firststollen  werden  sogleich  die  zwei  ersten  Kronenbalken  ein- 
gebaut und  abgestützt.  Dann  wird  der  Firststollen  nach  beiden 
Seiten  bogenförmig  erweitert  unter  allmählichem  weiteren  Ein- 
bau von  Kronenbalken  und  deren  Abstützung  auf  den  Erdkern, 
Nun  muß  dieser  entfernt  werden.  Um  dies  zu  können,  fängt 
man  die  Last  der  Kronenbalken  und  den  Seitendruck  durch  ein 
Gewölbe  aus  kurzen  hölzernen  Stempeln  ab  und  führt  dies 
durch  senkrechte  Schlitze  in  die  Sohlenstollen  hinab.  Die  Be- 
seitigung des  Erdkerns  erfolgt  nun  durch  eine  Dampfschaufe), 
da  nur  leicht  lösliches  Gebirge  (Kies,  Sand  und  darunter  Ton) 
zu  fördern  ist.  In  dem  so  gewonnenen  Hohlraum,  in  welchen 
auch  die  zwei  Sohlenstollen  aufgegangen  sind,  baut  man  das 
Tunnelmauer\verk  einschließlich  Gewölbe  und  wasserdichter 
Abdeckung  und  Hinterfüllung.  Dann  beginnt,  wie  bereits  er- 
wähnt, der  Ausbruch  für  das  zweite  Tunnelrohr,  auf  den  wir 
nicht  näher  eingehen  wollen,  da  er  nichts  wesentlich  Neues 
bietet. 

Zu  erwähnen  ist  nur  noch,  daß  bei  diesem  Tunnelbau 
außerordentlich  viele  masehinelle  Einrichtungen,  welche  Hand- 
arbeit sparen,  zur  Anwendung  kommen.  Bohrmaschinen  sind 
allerdings  nicht  erforderlich,  und  die  drei  an  der  Spitze  des 
ganzen  Werkes  vorrückenden  Stollen  ^\  erden  von  Hand  gebaut. 
Bei  der  Fortschaffung  des  Erdkernes  tritt  aber  bereits  eine 
Maschine,  die  Dampfschaufel,  in  Tätigkeit.  Dieser  folgen 
mehrere  mechanische  Vorkehrungen  zur  Herstellung  und  Hinter- 
füllung des  Mauerwerks,  und  zwar  erstens  ein  Auslegerkran 
zur  Handhabung  der  Hausteine  für  die  Mittelmauer  und  des 
Betons  für  die  Seitenwand,  zweitens  ein  6  m  langes  Stück  Lehr- 
gerüst, drittens  eine  Hinterfüllungsraaschine.  Diese  Vorrich- 
tungen stehen  sämtlich  tisch-  oder  portalartig  mittels  Rollen 
auf  einem  4,27  m  Spur  habenden  Gleis,  unter  sich  den  erforder- 
lichen Raum  lassend  für  die  Bewegung  der  Arbeitszüge.  Die 
Hinterfüllungsmaschine  hebt  mittels  einer  Winde  die  Kasten 
der  kleinen  Förderwagen  aus  den  Materialzügen  und  schüttet 
deren  Inhalt  durch  einen  Trichter  auf  ein  endloses  Förderband, 
das,  über  einen  Ausleger  geführt,  das  Füllmaterial  hinter  die 
Gewölbe  bringt. 


Rechtspflege. 

—  Eisenbahn  und  Bernfsgenossenschaft.  Tiefbauarbeiter, 
die  bei  der  Tiefbau-Berufsgenossenschaft  versichert  waren,  ver- 
unglückten bei  Entgleisung  eines  Arbeitszuges.  Die  Berufs- 
genossenschaft klagte  gegen  die  Bahn  auf  Feststellung,  daß 
die  Bahn  zum  Ersatz  der  sie  treffenden  Aufwendungen  für  die 
Arbeiter  anläßlich  des  Unfalls  verpflichtet  sei.  Die  Arbeiter  haben 
selbst  nicht  geklagt.  Das  deutsche  Reichsgericht  hat  die 
Klage  aus  nachstehenden  Gründen  zugesprochen:  Die  Verletzten 
haben  einen  Ersatzanspruch  gegen  die  "Bahn  bezüglich  der 
aufgewendeten  Heilungskosten  und  Leistungen  für  Erwerbs- 
beschränkung gemäß  §  3a  des  Haftpflichtgesetzes.  Nach  §  98 
des  Gewerbe-Unfallversicherungsgesetzes  und  §  45  des  Bau- 
unfallversicherungsgesetzes ist  dieser  Anspruch  auf  die  Berufs- 
genossenschaft soweit  übergegangen,  als  nach  §9  bezw.  §§9,10 
der  genannten  Gesetze  eine  Ersatzpflicht  der  ßerufsgenossen- 
schaft  aufgestellt  ist.  Soweit  die  Verletzten  Ansprüche  gegen 
die  Berufsgenossenschaft  haben,  hat  diese  gemäß  Haftpflicht- 
gesetz einen  Rückgriff  gegen  die  Bahn.  —  Der  Anspruch 
ist  hier  nur  dem  Grunde,  nicht  auch  der  Höhe  nach  genau 
begrenzt.  Das  ist  zulässig,  der  Anspruch  kann  auch  ein  be- 
dingter oder  betagter  sein.  Das  rechtliche  Interesse  der  Berufs- 
genossenschaft in  der  alsbaldigen  Feststellung  ihres  Anspruchs 
liegt  in  der  drohenden  Verjährung,  die  nach  §  8  des  Haftpflicht- 
gesetzes zwei  Jahre  seit  dem  Unfallstage  beträgt.  Dieser  An- 
fangspunkt der  Frist  ist  völlig  bestimmt,  also  unabhängig 
davon,  ob  der  Verletzte  Kenntnis  von  dem  Schaden  hatte;  er 
gilt  auch  für  Nachteile,  die  sich  erst  später  herausstellen. 
Anderseits  können  die  Verletzten  immer  noch  die  ßerufs- 
genossenschaft  belangen,  da  die  Ausschlußfrist  betr.  die  An- 
meldung von  Ansprüchen  über  zwei  Jahre  erstreckt  wird,  sobald 
glaubhaft  gemacht  ist,  daß  die  schädlichen  Folgen  erst  später 
hervorgetreten  sind  oder  daß  der  Geschädigte  den  Anspruch 
nicht  früher  geltend  machen  konnte.  Das  trifft  insbesondere 
zu,  wenn  der  Betriebsunfall  zwar  angemeldet  wurde,  die  Ent- 
schädigungsfeststellung jedoch  unterblieb,  weil  eine  mehr  als 
dreizehnwöchige  Erwerbsunfähigkeit  nicht  vorauszusehen  war. 
Die  Feststellung  der  Haftpflicht  dem  Grunde  nach  dient  als 
Verjährungsunterbrechung.  (Entscheidung  des  Reichsgerichts 
vom  29.  Juni  1.  J.,  Akten  VI  532/04. ;  Königsberger  Sache.) 

—  Haftpflichtfali.  Eine  Entgleisung  ist  dadurch  ver- 
ursacht worden,  daß  Unbekannte  eine  Straßenwalze  auf  die 
Gleise  geschoben  hatten.  Der  Schadenersatzanspruch  des  dabei 
Verletzten  ist  durch  Urteil  des  deutschen  Reichsgerichts 
vom  13.  Okt.  1904  (Aktenzeichen  VII  7/04)  mit  nachstehenden  Aus- 
führungen für  berechtigt  erklärt:  Hier  liegt  keine  höhere 
Gewalt  vor.  Zum  Begriffe  der  höheren  Gewalt  gehört,  daß  das 
Ereignis  durch  äußerste  Vorsicht  der  Bahn  nicht  abgewendet 
werden  konnte,  wenn  auch  dabei  anerkannt  werden  muß,  daß 
nicht  eine  Vorsicht  verlangt  werden  könne,  welche  den  wirt- 
schaftlichen Erfolg  der  Bahn  aufhebt.  Hierdurch  ist  anerkannt, 
daß  „höhere  Gewalt"  auch  in  Handlungen  Dritter  liegen  kann. 
Vorliegend  ist  jedoch  kein  Beweis  höherer  Gewalt  erbracht;  die 
Anwendung  äußerster  Sorgfalt  ist  bezüglich  der  Verhütung  der 
Beförderung  der  Walze  auf  die  Gleise  und  ihrer  rechtzeitigen 
Wahrnehmung  durch  den  Lokomotivführer  nicht  erwiesen.  In 
dem  Aufenthalte  des  Klägers  auf  der  Plattform  des  Wagens 
liegt  aber  noch  kein  Verschulden.  Die  Bahn  braucht  nun  keine 
besondere  Sicherung  gegen  Verbrechen  vorzunehmen.  Kann 
aber  die  Handlung  eines  Dritten  vorausgesetzt  werden,  so  ist 
ihr  in  angemessener  Weise  vorzubeugen.  So  muß  hier  auch 
mit  verbrecherischen  Angriffen  gerechnet  werden,  Unbefugte 
sind  von  dem  Bahnkörper  fernzuhalten.  In  vorliegendem  Falle 
wäre  dieses  ohne  Gefährdung  des  wirtschaftlichen  Bestehens 
der  Bahn  möglich  gewesen;  bei  dem  Verkehrsumfange  am  Tat- 
orte war  zweimalige  Streckenrevision  täglich  nicht  genügend, 
es  hätte  an  die  fragliche  Stelle  ein  ständiger  Wachtposten  ge- 
hört. Ferner  ist  es  wahrscheinlich,  daß  der  Lokomotivführer 
bei  besserer  Beleuchtung  des  Ubergangs  die  Walze  rechtzeitig 
bemerkt  und  den  Zusammenstoß  vermieden  hätte. 


Amtliche  Bekanntmachungen. 


1.  Eröffnung  von  Stationen. 

Staatsbahn-Personenverkehr. 

Am  15.  Dezember  1905  wird  der  an  der 
Hauptbahnstrecke  Dittersbach  -  (Görlitz 
zwischen  Alt=Kemnitz  i/R.  und  Rabishau 
gelegene  Haltepunkt  Blumendorf  für  den 
Personen-  und  Gepäckverkehr  eröffnet. 
In   Blnmendorf   halten    mit  Ausnahme 


des   Personenzuges   767    alle   auf  der 
Strecke  verkehrenden  Personenzüge. 
Breslau,  den  7.  Dezember  1905.  (3344) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

2.  Erweiterung  der  Abfertigungs- 
befugnisse  von  Stationen. 

Am  1.  Januar  1906  wird  die  an  der 
Bahnstrecke  Osnabrück-Brackwede  be- 


legene Haltestelle  Hankenberge  für 
den  unbeschränkten  Gepäckverkehr  er- 
öffnet. 

Münster,  den  4.  Dezember  1905.  (3345) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Die  an  der  Nebenbahn  Posen  (Glowno)- 
Janowitz  i/P.  —  Direktionsbezirk  Brom- 
berg —  gelegene  Station  Bolechowo  wird 
vom  15.  Dezember^d.  J.  ab  für  die  Ab- 


XLV.  Jahrgrang: 
13,  Dezember- 190&. 


—    1449  — 


Nr.  97 


fertigung  von  Sprengstoffen  zugelassen. 
Bromberg,  den  4.  Dezbr.  1905.  (3346) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  beteiligten  Ver- 
waltungen. 


3.  Verkehrsstörungen. 

Infolge  Abrutschung  zwischen  St.  Veit 
und  St.  Marein  der  Rohitscher  Lokalbahn 
mußte  am  1.  Dezember  d.  J  in  der 
Strecke  Grobelno-Rohitsch  der  Frachten- 
verkehr eingestellt  werden. 

Die  Behebung  dieser  Verkehrsunter- 
brechung dürfte  voraussichtlich  in  fünf 
bis  sechs  Tagen  erfolgen. 

Auf  Grund  des  §  11  Absatz  -2  und  4 
des  Übereinkommens  für  gegenseitige 
Wagenbenutzung  bringen  wir  vorstehen- 
des zur  allgemeinen  Kenntnis. 

Wien,  am  7.  Dezember  1905.  (3347) 


4.  Güterverkehr. 

Rheinisch -westfälisch  -  niederländischer 
und  dentsch-niederländischer  Güter- 
verkehr. 

Am  1.  Februar  k.  J.  treten  für  den 
Verkehr  mit  der  Station  Delfzyl  der 
Niederländischen  Staatseisenbahngesell- 
schaft Erhöhungen  dadurch  ein,  daß  die 
seitherige  Gleichstellung  dieser  Station 
mit  der  Station  Grvpskerk  in  den  Heften 
B-2,  C2,  D2  vom  i.  April  1895  und  Fvoin 
1.  Januar  1900  des  rheinisch- westfälisch- 
niederländischen und  in  den  Heften  2 
und  3  vom  1.  Februar  IS^'S  des  deutsch- 
niederländischen  Gütertarifs  beseitigt 
wird.  Vom  genannten  Tage  ab  werden 
lür  den  Verkehr  mit  der  Station  Delfzyl 
in  den  genannten  Tarifheften  Anstoß- 
beträge vorgesehen,  welche  zur  Ermitt- 
lung der  neuen  Entfernungen  und  Fracht- 
sätze für  den  Verkehr  mit  der  Station 
Delfzyl  den  Entfernungen  und  Fracht- 
sätzen derStation  Groningen  zuzurechnen 
sind.  Die  neuen  Entfernungen  und 
Frachtsätze  finden  vom  1.  Februar  1906 
ab  auch  im  Verkehr  mit  der  Station 
Appingedam  der  Niederländischen  Staats- 
eisenbahngesellschaft Anwendung. 

Am  1.  Februar  k.  J.  wird  ferner  die 
Station  Appingedam  in  den  vom  1.  Ja- 
nuar 1905  gültigen  Ausnahmetarif  für 
gebrannten  Kalk  und  für  Zement  in 
Wagenladungen  von  mindestens  15  t 
nach  den  Niederlanden  aufgenommen. 
Bis  zur  Einführung  des  neuen  Tarif- 
heftes A  2  iür  den  Verkehr  mit  Stationen 
des  Direktionsbezirks  Cöln  usw.  ist  die 
direkte  Abfertigung  von  Sendungen  der 
genannten  Artikel  von  Stationen  des 
Bezirks  Cöln  nach  Appingedam  unter 
Zugrundelegung  der  Frachtsätze  des 
Ausnahmetarifs  ausgeschlossen.  Es  wird 
noch  darauf  aufmerksam  gemacht,  daß 
durch  die  Erhöhung  der  Entfernungen 
in  den  allgemeinen  Gütertarifen  für  die 
Station  Delfzyl  auch  eine  Erhöhung  der 
Ausnahmefrachtsätze  für  diese  Station 
eintritt. 

Näheres  ist  bei  den  beteiligten  Güter- 
abfertigungsstellen zu  erfahren. 
Elberfeld,  den  9.  Dezbr.  1905.  (3347a) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Oberschlesisch-ostdeatscher  Kohlen- 
verkehr. 

Mit  Gültigkeit  vom  16.  Dezember  d.  J. 
bezw.  vom  Tage  der  Betriebseröfifnung 
ab  werden  die  Stationen  Danzig>Holm 


und  Danzig=Strohdeich  des  Direktions- 
bezirks Danzig  und  die  Stationen  der 
Nebenbahn  Lötzen- Angerburg  des  Direk- 
tionsbezirks Königsberg  i/Pr.  in  obigen 
Verkehr  einbezogen.  Uber  die  Höhe  der 
Frachtsätze  geben  die  beteiligten  Dienst- 
stellen Auskunft. 
Kattowitz,  den  10.  Dezember  1905.  (3348) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Schlesisch-sächsischer  Gütertarif. 

Mit  Gültigkeit  vom  20.  Dezember  d.  J. 
werden  die  Stationen  Klopschen  und 
Primkenau  des  Eisenbahn  -  Direktions- 
bezirks Posen  sowie  die  Stationen  Kon- 
stadt, Kreuzburg  O/S.,  Namslau,  Nassadel, 
Noldau  und  Rosenberg  O/S.  des  Eisen- 
bahndirektionsbezirks Kattowitz  als  Ver- 
sandstationen in  den  Ausnahmetarif  18 
für  gebrechten  Flachs  für  den  Verkehr 
mit  derStation  Hirschfelde  der  Königlich 
sächsischen  Staatseisenbahnen  aufge- 
nommen. Uber  die  Höhe  der  Sätze  geben 
die  beteiligten  Abfertigungsstellen  sowie 
unser  Verkehrsbureau  nähere  Auskunft. 

Breslau,  den  7.  Dezember  1905.  (3349) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Saarbrücken-bayerischer  Gütertarif 
vom  1.  Jnni  1904. 

Cbergangsverkehr  mit  der 
Kleinbahn  Merzig -  Büschfeld. 

Mit  Gültigkeit  vom  10.  Dezember  1905 
werden  im  Ubergangsverkehr  mit  der 
Kleinbahn  Merzig-ßüschfeld  die  Wagen- 
ladungsfrachtsätze der  Stationen  Büsch- 
feld und  Merzig  (D.-B.  St.  Johann=Saar- 
brücken)  in  den  ordentlichen  Tarifklassen 
sowie  bei  den  Ausnahmetarifen  l,  1  a,  2 
und  5  um  2  A  für  100  kg  ermäßigt. 

München,  den  6.  Dez.  1905.  (3350) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


In  den  besonderen  A  u  s  n  a  h  m  e  tarif 
für  p  h  0  8  p  h  0  r  h  a  1 1  i  g  e  Konver- 
terschlacken (Thomasschlacken) 
etc.  im  Verkehr  von  Algringen 
etc.  vom  1.  August  1899  werden 
mit  Gültigkeit  vom  15.  Dezember  d.  J. 
die  Stationen  Deutsch=Zodien,  Kopnitz, 
Langmeil,  Lehfelde,  Rakwitz  (Bez.  Posen), 
Tloki  und  Unruhstadt  des  Eisenbahn- 
direktionsbezirks Posen  als  Empfangs- 
stationen einbezogen. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  beteilig- 
ten Abfertigungsstellen. 

Erfurt,  den  6  Dezember  1905.  (3351) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Österreichisch-ungarisch-bayerischer 
Eisenbahnverband. 

Tarif  Teil  HI,  Heft  3.  Aus- 
nahmetarif  für  Getreide  usw. 
mit  Böhmen  n.  Mähren  vom 

1.  November  190  5. 
Am  1.  Januar  1906  gelangt  der  Nach- 
trag 1  zur  Einführung,  wodurch  die  Auf- 
nahme des  Ersten  Pilsener  öffentlichen 
Lagerhauses  und  Freilagers  als  Reexpe- 
ditionsstelle   für  Getreide  usw.   in  den 
Tarif  erfolgt. 
München,  den  6.  Dez.  1905.  (3352) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Norddeutsch-schweizerischer  Eisenbahn- 
verband. 

Mit  sofortiger  Gültigkeit  wird  die  Sta- 
tion Renens  in  die  Abteilung  VI  von 
Abschnitt  A  des  Tarif  es  Teil  II,  Heft  11 
vom  1.  Juli  1905  aufgenommen.  Die 
Frachtsätze  für  Renena  ergeben  sich 
durch  Abzug  von  3  Cts.  von  den  in  der 


gleichen  Abteilung  unter  a  und  b  für 
die  Station  Lausanne  bestehenden  Tax6n. 

Karlsruhe,  den  6.  Dez.  1905.  (3353) 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen : 

Gr.  Generaldirektion  der  Staats- 
eisenbahnen. 


Deutscher  Levanteverkehr  über  Bremen 
seewärts  (nach  Hafenplätzen   der  Le- 
vante). 

Am  1.  Januar  1906  tritt  ein  Tarif  in 
Kraft  für  den  direkten  Güterverkehr 
über  Bremen  von  Stationen  der  preußisch- 
hessischen, der  bayerischen,  der  sächsi- 
schen undderoldenburgischenStaatseisw- 
bahnen,  der  Eisenbahnen  in  Elsaß-Loth- 
ringen, der  Westfälischen  Landeseisen- 
bahn, der  Pfälzischen,  der  Eisern  Siege- 
ner,  der  Neuhaldensleber,  der  Nord- 
hausen-Wernigeroder,  der  Lausitzer,  der 
Zschipkau-Finsterwalder  und  der  Cre- 
felder  Eisenbahn  sowie  von  badischen 
Stationen  der  früheren  Main-Neckarbahn 
nach  den  Häfen  Alexandrien,  Bei- 
rut, Dedeagatsch,  Haidar=Pa- 
scha,  K  0  n  s  t  a  n  t  i  n  o  p  e  1 ,  Malta 
(Valetta),  Odessa,  Piraeus,  Sa- 
lon i  k  und  S  m  y  r  n  a  und  ferner  nach 
einer  Anzahl  im  Anhange  zum  Tarif  ge- 
nannter Nichtanlaufhäfen  (mit  Um- 
ladung). 

Die  Beförderung  zur  See  ab  Bremen  er- 
folgt durch  die  Bremer  Dampferlinie  Atlas 
m.  b.  H.  in  Bremen.  Der  erste  Dampfer  nach 
Malta,  Piraeus,  Smyrna,  Salonik,  Dedea- 
gatsch, Konstantinopel,  Haidar^Paschaund 
Odessa  wird  voraussichtlich  am  15.  Januar 
1906,  der  erste  Dampfer  nach  Alexandrien 
und  Beirut  voraussichtlich  am  25.  Januar 
1906  von  Bremen  abgehen.  Der  Dampfer- 
fahrplan der  Bremer  Dampferlinie  Atlas 
wird  demnächst  auf  den  Verbandssta- 
tionen zum  Aushang  kommen. 

Der  Tarif  enthält  Gesamtfrachtsätze 
nach  den  vorgenannten  Anlauf-  und  den 
erwähntenNichtanlaufhäfen.  Die  Klassen- 
einteilung des  Tarifs  und  die  Klassifi- 
kation der  Güter  ist  die  gleiche  wie  im 
Levantetarif  über  Hamburg.  In  den 
Frachtsätzen  sind  einbegriffen : 

Die  Fracht  für  die  Eisenbahnbeförde- 
rung bis  Bremen,  die  Gebühr  für  Ent- 
laden der  Sendungen  aus  den  Eisenbahn- 
wagen in  Bremen,  die  Vermittlungsge- 
bühren in  Bremen  (als :  Ausfertigen  der 
Konnossemente,  Lagerung  [mit  gewissen 
Einschränkungen]  der  Güter  in  Bremen 
und  ihre  Uberführung  an  Bord  des  See- 
schifi"8),  die  Seefracht  von  Bremen  bis 
zum  Bestimmungshafen. 

Der  noch  im  Driick  befindliche  Tarif 
wird  voraussichtlich  vom  23.  d.  M.  ab 
von  den  beteiligten  Güterabfertigungs- 
stellen sowie  von  der  Bremer  Dampf- 
schiffslinie Atlas  m.  b.  H.  in  Bremen  und 
von  deren  Filialen  und  Agenturen  zum 
aufgedruckten  Preise  bezogen  werden 
können.  Bis  zum  Erscheinen  des  Tarifs 
erteilt  das  Verkehrsbureau  der  unter- 
zeichneten Verwaltung  Auskunft  über  die 
Beförderungsbedingungen  und  über  die 
Höhe  der  Frachtsätze. 

Für  den  neuen  Verbandsverkehr  kom- 
men besondere  Frachtbriefvordrucke  zur 
Verwendung,  die  nach  Fertigstellung 
von  den  beteiligten  Güterabfertigungs- 
stellen und  der  Bremer  Dampferlinie 
Atlas  m.  b.  H.  in  Bremen  zu  dem  für 
deutsche  Frachtbriefe  festgesetzten  Preise 
abgegeben  werden. 

Altona,  den  5.  Dezember  1905.  (3354) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Westdeutsch- österreichisch-ungarischer 
Verband. 

Die  Gültigkeit  der  im  Tarif  hefte  1  ent- 
haltenen Aasnahmetarife  Nr.  1  (EÜlgüter 
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gewöhnliche),  Nr.  2  C  (Sammelgüter  aller 
Art),  Nr.  14  C  a  (Chlorkalium  znm  Dün- 
sren),  Nr.  14  D  (Kalisalze  zum  Düngen), 
Nr.  19  (andere  Düngemittel),  Nr.  31  (Roh- 
benzin, Petroleumnaphtha  usw.),  Nr.  57 
(Mineralteer  und  Petroleumteer),  Nr.  58 
(Petroleumpech),  Nr.  59  (Petroleum)  und 
Nr.  64  (Mineralöle,  schwere  usw.)  sowie 
der  im  Tarifhefte  2  enthaltenen  Aus- 
nahmetarife Nr.  14  C  a  (Chlorkalium  zum 
Düngen),  Nr.  14  D  (Kalisalze  zum  Düngen) 
und  Nr.  19  (andere  Düngemittel)  wird  bis 
auf  Widerruf  verlängert. 
Breslau,  den  9.  Dezember  1905.  (3355) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltnngen. 


Nordwestdeutsch  -  bayerischer 
Gütertarif. 

Mit  sofortiger  Gültigkeit  werden  in  den 
Ausnahmetarif  9  für  Eisen  und  Stahl 
nach  den  Seehäfen  usw.  Sätze  für  Wil- 
helmshaven der  oldenburgischen 
Staatsbahn  sowie  Sätze  für  den  Verkehr 
von  den  Häfen  nach  Kaufbeuren 
und  Kempten  der  bayerischen  Staats- 
bahn aufgenommen. 

Näheres  ist  auf  den  Tarifstationen  zu 
erfahren. 

Hannover,  den  8.  Dezbr.  1905.  (3356) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Güterverkehr  zwischen  Deutschland 
einerseits,  Dänemark,  Schweden  und 
Norwegen  anderseits. 
Mit  sofortiger  Gültigkeit  wird  die  Zu- 
satzbestimmung II   zu   Artikel  2^  der 
reglementarischen  Bestimmungen  dahin 
abgeändert,  daß  bei  Beförderung  über 
Saßnitz-Trelleborg  das  Einzelgewicht  der 
Frachtgegenstände  bis  zu  5000  kg  be- 
tragen kann. 
Altona,  den  7.  Dezember  1905.  (3367) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Deutsch-dänischer  Eisenbahnverband 
über  Vamdrup,  Hvidding-Vedsted  und 
Warnemünde-Gj  edser. 

Mit  sofortiger  Gültigkeit  wird  die  Sta- 
tion Nörre-Alslev  der  dänischen  Staats- 
bahnen mit  der  Maßgabe  in  den  Verband 
aufgenommen,  daß  sie  vorläufig  nur  mit 
den  unter  II  A,  Abschnitt  3  des  Tarifs 
aufgeführten  deutschen  Stationen  direkte 
Verkehrsbeziehungen  erhält. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  beteiligten 
Güterabfertigungsstellen. 

Altona,  den  8.  Dezember  1906.  (3368) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Ansnahmetarif  für  Eisenerz  usw.  zum 
zollinländischen  Hochofen-  und  Blei- 
hüttenbetriebe. 
Vom  16.  Dezember  d.  J.  ab  werden  die 
Stationen   Helmbrechts    der  Königlich 
bayerischen  Staatseisenbahnen,  Przygod- 
zice  und  Skalmierzyce  des  Direktions- 
bezirks Posen  und  Uhyst  Vorbhf.  des 


Direktionsbezirks  Halle  in  den  vorbe- 
zeichneten Ausnahmetarif  für  die  Eisen- 
bahndirektionsbezirke Kattowitz  und 
Stettin  vom  1.  Januar  1903  als  Versand- 
stationen einbezogen. 

Näheres  bei  den  amtlichen  Auskunfts- 
stellen. 

Kattowitz,  den  6.  Dezbr.  1905.  (3359) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Am  1.  Januar  1906  kommen  an  Stelle 
der  bisherigen  neue  ermäßigte  Fracht- 
sätze des  Ausnahmetarifs  9  S  für  Schiff- 
baueisen im  Verkehr  von  Differdingen 
nach  Heilbronn  Hauptbahnhof  und 
Neckarsulm  zur  Einführung.  Nähere 
Auskunft  erteilt  unser  Tarilbureau. 

Straßburg,  den  4.  Dezbr.  1905.  (3360) 
Kaiserliche  Generaldirektion 

der  Eisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen. 


Ansnahmetarif  vom  1.  Juni  1901 
für  Eisenerz  usw.  zum  zollinländischen 
Hochofen-  und  Bleihüttenbetrieb. 
Am  15.  Dezember  d.  J.  treten  die  nach- 
bezeichneten Ausnahmesätze  für  Eisen- 
erz zum  zollinländischen  Hochofen-  und 
Bleihüttenbetrieb  in  Kraft : 

Von 


Nach 

Ky 

11- 

Philipp 

bu 

r  g 

heim 

Völklingen     .  . 

29 

26  ^ 

Maizieres    .    .  . 

30 

28  , 

Eschweiler  Aue 

32 

34  , 

Heissen  .... 

40 

n 

42  , 

Kupferdreh    .  . 

40 

41  „ 

Ruhrort  Hafen  . 

41 

42  , 

für  100  kg. 
Essen,  den  5.  Dezember  1905.  (3361) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Österreichisch-ungarisch-Lindan- Vorarl- 
berger Eisenbahnverband. 

Tarif  Teil  II,  Heft  3  vom 
1.  September  190  4. 


Einführung  ermäßigter  Fracht- 
sätze für  Garne. 
Mit  Gültigkeit  vom  15.  Dezember  1906' 
bis  auf  Widerruf  bezw.  bis  zur  Durch- 
führung im  Tarifwege,  längstens  jedoch 
bis  31.  Dezember  1906,  gelangen  im 
Rahmen  des  obenbezeichneten  Tarifes 
für  die  Beförderung  von  Garnen  der 
Position  G-3a  der  Güterklassifika- 
tion des  Tarifes  Teil  I,  Abteilung  ß  für 
die  österreichis'ctien,  angarischen  etc.  i 
Eisenbahnen  bei  Frachtzahlung  für  min- 
destens 10  000  kg  für  einen  Wagen  und 
Frachtbrief  nachstehende  Frachtsätze  zur 
Einführung : 

Von  Bludenz 
Nach  Heller  für  lüO  ksr 

Lieben  ö.  N.  W.  B.  360 
Lieben  St.  E.  G.     .  358 
Wien,  am  6.  Dezember  1905.  (3362) 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Inländischer  Kohlenverkehr  über 
Aussig/Schima  bezw.  Budenbach. 
Tarif  vom  1.  Januar  1902. 
(Abfertigung  von  Kaumazit 
von  Holtschitz^Seestadtl. ) 
Mit  Gültigkeit  vom  1.  Januar  1906  bezw. 
bis   zur   Durchführung    im  Tarifwege, 
längstens  jedoch  bis  1.  Februar  1907,  ge- 
langen   für   Kaumazit    von  Holt8chitz= 
Seestadtl  bei  Frachtberechnung  für  das 
wirkliche  Gewicht  der  Sendung,  minde- 
stens aber  für  das  Ladegewicht  des  ver- 
wendeten Wagens,  die  für  die  Versand- 
station im  genannten  Tarife  enthaltenen 
direkten  Frachtsätze   unter  Einhaltung 
der  Bestimmungen  dieses  Tarifes  imKar- 
tierungswege  zur  Anwendung. 
Teplitz,  am  6.  Dezember  1905.  (3363) 

Die  Direktion 
der  k.  k.  priv.  Aussig-Teplitzer  Eisen- 
bahngesellschaft, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Böhmisch-tiroler  Eisenbahnverband. 
Direkte  Frachtsätze  für  Regiekohlen  nach  Jenbach. 
Mit  weiterer  Gültigkeit  vom  1.  Januar  1906  bis  auf  Widerruf,  längstens  bis  Ende 
Dezember  1906,  ist  für  die  frachtgutmäßige  Beförderung  von  Kohlen,  mineralischen, 
und  Koks  bei  Frachtzahlung  für  mindestens  das  Ladegewicht  des  verwendeten  Wagens 
bei  Kohle  und  für  das  wirkliche  Gewicht,  mindestens  für  10  000  kg  für  den  Wagen 
und  Frachtbrief  bei  Koks  zu  berechnen: 


Von 

Nach 

Heller 
pro  Tonne 
ä  1000  kg 

Bedingungen 

Miröschau  (B.  C.  B.)  

Strebichowitz=Winaritz  (St.  E,  G.) 

Altkladno  (B.  E.  B.)  

Buschtehrad  (B.  E.  B.)  .... 

Duby  (B.  E.  B.)  

Kladno  (B.  E.  B.)  

Neukladno  (B.  E.  B.)  

Osseg  (k.  k.  St.  B.)  

Smecna=Öternberg  (B.  E.  B.)  .  . 

Jenbach 
>  Jenbach; 

1380 
1532 

Die  Sendungen  müssen 
zu  Regiezwecken  der 
Achenseebahn  oder  der 
Zillertalbahn  bestimmt 
und    an   eine  Dienst- 
stelle   dieser  Verwal- 
tungen adressiert  sein. 

Wien,  am  6.  Dezember  1905.   S.  B.  Z.  13  223/CI  ex  1905.  (3364) 
K.  k.  priv.  Südbahngesellschaft,  namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Süddeutsch  -  österreichisch 

1.  Einführung  direkterFrachtsätze  fürBrenn- 
holz,  Scheitholz,  Kloben-  und  Knüppel- 
(Prügel-)Holz,  sämtlich  bis  zu  2,5m  la, ng, 
von  Granica  trs.  nach  bayerischen  und 
württembergißchen  Stationen. 

2.  Einführung  eines  direkten  Frachtsatzes 
für  Bretter  von  Granica  trs.  nach  Bad  Tölz. 

3.  Geänderte  Frachtsätze  für  Getreide  etc. 
imVerkehrenachHof. 

4.  Änderung  des  Frachtsatzes  für  Getreide 
etc.  im  Verkehre  nach  Bruckdorfund  Ände- 
rung des  Stationsnamens  Falls  =  Gefrees. 

5.  Ergänzung  der  Bestimmungen  für  den  Ans- 
nahmetarif 13  (lebendes  Geflügel). 


-  russischer  Grenzverkehr. 

6.  Ergänzung  der  Reexpeditionsbestimmun- 
geii  für  Getreide  etc. 

7.  Anwendung  der  Frachtsätze  für  Getreide 
etc.  im  Verkehre  mit  der  russischen  Sta- 
tion Shurawlewka. 

8.  Änderung  der  Bezeichnung  des  Lager- 
hauses der  Firma  J.  Przeworski  in  Krakau. 

9.  Änderung  von  Stationsbezeichnungen. 
10.  Berichtigung. 

Ad  1.  Mit  Gültigkeit  vom  I.Januar  1906  bis  auf  Widerruf 
bezw.  bis  zur  Duichlübrung  im  Tarifwege,  längstens  jedoch  bis 
1.  Februar  1907,  gelangen  für  die  Beförderung  von  Brennholz, 
Schnittholz,  Kloben-  und  Knüppel-  (Prügel-)  Holz,  sämtlich  bis 
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zu  2,5  m  lang,  von  Granica  trs.  nach  den  unten  aufgeführten 
Stationen  der  Königl.  bayerischen  Staatseisenbahnen  und  der 
Königl.  württem bergischen  Staatseisenbahnen,  bei  Aufgabe  als 
Frachtgut  und  Frachtzahlung  für  das  wirkliche  Gewicht  der 
Sendung,  mindestens  jedoch  für  10 000  kg  pro  Frachtbrief  und 
Wagen,  die  nachstehenden  direkten  Frachtsätze  im  K  a  r  t  i  e  - 
rungswege  zur  Anwendung : 

Von  Granica  transito  nach : 

a)  Stationen  der  Kgl.  bayerischen 
Staatseisenba  Ii  nen: 

Pfennige  für  100  kg 


Augsburg   181 

Bamberg   160 

Cham   136 

Deggendorf   141 

Fürtn  Staatsbhf.   160 

Kulmbach   150 

Lauf  1.  d.  Peg   156 

Lauf  r.  d.  Peg   155 

Nürnberg  Hauptbhf   159 

Nürnberg  Ostbhf   158 

Regen   133 

Rosenheim  ■   .    .  175 

Traunstein   164 

Zwiesel   131 


b)  Stationen  der  Kgl.  württembergischen 
Staatseisenbahnen: 

Friedrichshafen   220 

Schwenningen  bei  Rottweil    .    .  233 

Für  die  Abfertigung  dieser  Transpoite  sind  ^die  Beslim- 
mungen  des  Tarifes  Teil  II,  Heft  1,  gültig  vom  1.  November  1903, 
des  in  rubro  bezeichneten  Verkehres  maßgebend. 

A  d  2.  Mit  Gültigkeit  vom  1.  Februar  1£06  bis  auf 
Widerruf  bezw.  bis  zur  Durchführung  im  Tarifwege,  längstens 
jedoch  bis  1.  Februar  1907,  gelangt  für  die  Beförderung  von 
Brettern  (russischer  Herkunft)  bei  Aufgabe  als  Frachtgut  und 
Frachtzablung  für  das  wirkliche  Gewicht  der  Sendung,  min- 
destens jedoch  für  10  000  kg  pro  Frachtbrief  und  Wagen,  von 
Granica  trs.  nach  Bad  Tölz  (.Station  der  Kgl.  bayerischen  Staats- 
eisenbahnen) der  direkte  Frachtsatz  von  229  ^}  für  ICO  kg  im 
Kartieru  ngswege  zur  Anwendung. 

Für  die  Abfertigung  dieser  Sendungen  sind  die  ein- 
schlägigen BestiiEmungen  des  Tarifes  Teil  II,  Heft  ],  gültig 
vom  1.  November  1903,  des  in  rubro  bezeichneten  Verkehres 
maßgebend. 

Ad  3.  Mit  Gültigkeit  vom  1.  Juni  1902  sind  die  auf  den 
Seiten  22  und  23  des  Tarifes  Teil  II,  Heft  2,  gültig  vom  1.  Ok- 
tober 1901,  des  in  rubro  bezeichneten  Verkehres  für  die  nach- 
stehenden Relationen  vorgesehenen  Frachtsätze  wie  folgt  ab- 
geändert worden: 


Von 

Nach 

Brody  ßhf. 
transit 

Hnsiatyn  transit 

Nadbrzezie= 
Landungsplatz 
transit 

Nowosielitza  Bhf. 
transit 

Podwoloczyska 
Bhf.  transit 

Skala  transit 

a 

b 

c 

a 

b 

c 

a 

b 

c 

a 

b 

c 

a 

b 

c 

a 

b 

c 

Getreide 
etc. 

a 

'3 

®  . 
'S 

s  ^ 

Getreide 
etc. 

.* 
"3 

'S  « 

5  * 

Getreide 
etc. 

'3 

« 

W  * 

Getreide 
etc. 

IQ 

'3 

c 

'S  « 

Getreide 
elc. 

» 
"3 

« 

'S  « 

M  " 

Getreide 
elc. 

'3 

pro   100  kg   in  Pfennigen 

Hof  <[ 

376*) 
341**; 

376*) 
341**) 

286*) 
251**) 

431 

431 

341 

325 

313 

240 

427*) 
375**) 

401*) 
401**) 

316*) 
285**) 

401*) 

358**) 

401*) 
358**) 

305*) 
268**) 

447 

447 

367 

Ad  4.  Mit  Gültigkeit  vom  15.  Juni  1903  sind  die  auf  den 
Seiten  20  und  21  des  Tarifes  Teil  II,  Heft  2,  gültig  vom  1.  Ok- 
tober 1901,  des  in  rubro  bezeichneten  Verkehres  für  die  Station 
Bruckdorf  vorgeseheneu  Frachtsätze  für  Getreide  etc.,  Mais 
und  Kleie  etc.  um  je  6      für  100  kg  ermäßigt  worden. 

Ferner  ist  auf  den  Seiten  20,  21  und  44  des  vorerwähnten 
Tarifes  der  Stationsname  „FallS'Gefrees"  in  „Falls"  abgeändert 
worden. 

Ad  5.  Mit  Gültigkeit  vom  15.  Juni  1905  bis  auf  Widerruf 
ist  der  auf  Seite  73  des  Tarifes  Teil  II,  HeJt  1,  vom  1.  No- 
vember 1903,  für  den  in  rubro  bezeichneten  Verkehr  enthaltene 
Ausnahmetarif  13,  für  die  Beförderung  von  lebendem  Geflügel 
von  Rußland,  durch  nachstehende  Bestimmungen  ergänzt 
worden : 

,1.  Eine  Fütterung  bezw.  Tränkung  des  Geflügels  wird  während 
der  Durchfuhr  durch  Galizien  und  die  Bukowina  bahnseits 
nicht  übernommen.  Es  wird  daher  Sache  der  Versender 
sein,  das  Geflügel  unmittelbar  vor  der  Aufgabe  gehörig  zu 
füttern  und  zu  tränken  sowie  die  bezüji-lichen  Wagen 
bezw.  Käfige  mit  ausreichendem  Futter  und  Wasser  zu  ver- 
sehen. 

2.  Die  Aufgabe  hat  in  Quantitäten  von  mindestens  1500  kg 
pro  Frachtbrief  und  Wagen  bezw.  bei  Frachtzablung  für 
dieses  Quantum  zu  erfolgen." 
Ad  6.    Mit  Gültigkeit  vom  1.  Juli  1905  sind  auf  Seite  12 
des  Tarifes  Teil  II,  Heft  2,  für  den  in  rubro  bezeichneten  Ver- 
kehr vom  1.  Oktober  1901,  die  im  Punkte  9  der  Reexpeditions- 
bestimmungen  für  Getreide  etc.  sub  a)— d)  vorgesehenen  Fälle, 
in  welchen  der  Ausgleich  der  Unterschiede  zwischen  den  im 
direkten  Verkehre  zu  entrichtenden  und  den  im  gebrochenen 
Verkehre  berechneten  Frachten  nicht  bei  der  Weiterbeförde- 
rang der  Sendungen  von  der  Lagerhaus-  bezw.  Reexpeditions- 
station,  sondern  nur  im  Rückvergütungswege  statt- 
findet, durch  Aufnahme  des  nachfolgenden  Punktes  e)  ergänzt 
worden : 

,e)  wenn  von  der  Reexpeditionsstelle  bis  zur  neuen  Bestim- 
mungsstation ein  direkter  Frachtsatz  nicht  besteht,  wohl 
aber  von  der  ursprünglichen  Versandstation,  und  wenn 
die  Sendung  von  der  Reexpeditionsstelle  nach  der  end- 
gültigen Bestimmungsstation  ohne  Abfertigungsvorschrift 
aufgegeben  wird." 
Demgemäß  sind  auf  Seite  13  des  vorerwähnten  Tarifes  in 

der  1.  Zeile  des  nach  Punkt  d)  folgenden  Absatzes  die  Worte 


„In  den  unter  a)— d)  angeführten  Fällen  .  .  .  ."  auf  „In  den 
unter  a)-  e)  angeführten  Fällen  .  .  .  ."  abzuändern. 

A  d  7.  Mit  Gültigkeit  vom  1.  April  1904  ist  im  Tarif- 
teil II,  Heft  2,  für  den  in  rubro  bezeichneten  Verkehr  vom 
1.  Oktober  1901,  auf  den  Seiten  18-39,  in  der  am  Fuße  der  be- 
treffenden Seiten  unter  *)  aufgeführten  Anmerkung,  4.  Zeile 
von  oben,  die  Station  „Shurawlewka"  gestrichen. 

A  d  8.  Die  Bezeichnung  des  auf  Seite  8  des  vom  1.  Ok- 
tober 1901  gültigen  Tarifes  Teil  II,  Heft  2,  für  den  in  rubro  be- 
zeichneten Verkehr,  vorkommenden  Lagerhauses  der  Firma 
J.  Przeworski  in  Krakau  wurde  auf  „Filiale  der  k.  k.  priv.  gali- 
zischen  Aktien-Hypothekenbank  in  Krakau'  abgeändert. 

Ad.  9.  In  den  Tarifen  Teil  II,  Heit  1,  vom  1.  November 
1903,  und  Heft  2,  vom  1.  Oktober  1901,  für  den  in  rubro  be- 
zeichneten Verkehr,  sind  nachstehende  Änderungen  von  Sta- 
tionsbezeichnungen durchgeführt  worden : 

Die  Bezeichnung  der  Station  „Waldhoi"    des  Eisenbahn- 
direktionsbezirks Mainz  auf  „  Ma  n  n  h  e i m  =  W  a  1  d  h  o  f 
die  Bezeichnung  der  Station  „Worms  Station"  des  Eisen- 
bahndirektionsbezirks  Mainz  auf  „Worms  Haupt- 
bahnhof', 

die  Bezeichnung  der  Station  „Neckarau"  der  Großherzog- 
lich badischen  Staatseisenbahnen  auf  „Mannheims 
Neckarau", 
die  Bezeichnung  der  Station  „Neustadt  an  der  Aisch"  der 
Königl.  bayerischen  Staatseisenbahneu  auf  „  N  e  u  s  t  a  d.t 
an  der  Aisch  Bahnhof*, 
die  Bezeichnung  der  Station  „Laupheim'  der  Königl.  würt- 
tembergischen  Staatseisenbahnen    auf  „Laupheim 
Hauptbahnhof"; 
desgleichen    ist   die  jeweils   vorkommende  Bezeichnung 
„Zentralbahnhof"  auf  „Hauptbahnhof"  abzuändern. 
Ad  10.   Auf  Seite  9  des  vom  1.  Oktober  1901  gültigen 
Tarifes  Teil  II,  Heft  2,  für  den  in  rubro  bezeichneten  Verkehr, 
sind  in  der  letzten  Spalte  bei  sämtlichen  Einlagerungsstationen 
die  Worte  „im  Verkehre  nach  den  auf  Seite  11  enthaltenen 
Empfangsstationen  der  Gruppe  .  .  .  ."  abgeändert  worden  aut 
„im  Verkehre  nach  den  auf  Seite  10—11  enthaltenen  Empfangs- 
stationen der  Gruppe  .  .  .  ." 

Wien,  am  6.  Dezember  1905.  (3365) 
K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
auch  namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Nr.  97 


-    1452  — 


Zeitung  des  Vereins 
Deutschur  EisenbahuTerwaltungM. 


Für  Eisen  und  Stahl,  Eisen-  und  Stahl- 
waren der  Pos.  E— 5  lit.  c)  und  d)  und 
E— 6  des  Tarifes  Teil  I,  Abteilung  B  der 
österreichischen,  ungarischen  und  bos- 
nisch-herzegowinischen  Eisenbahnen  vom 
1.  Juli  1906  sowie  für  zerlegte  Eisen- 
bahn -  Lokomotiven  und  Dampfkessel 
treten  nach  erfolgter  Publikation  im 
Verordnungsblatte  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt  in  Wien  unter  Berücksichti- 
gung der  in  demselben  enthaltenen 
speziellen  Bedingungen  folgende  Fracht- 
sätze für  100  kg  im  Rückvergütungs- 
wege bis  auf  Widerruf,  längstens  bis 
Ende  des  Jahres  1906,  in  Kraft: 

bei  Aufgabe  von 

10  000  kg 
für  den  Fracht- 
brief und  Wagen 

Von  Wien  K.  F.  N.  B. 
nach  Teischen  ö.  N.  W. 
B.  transit     .   .  . 
Von  Wien  St.  E.  G. 
nach  Bodenbach  St.E.G. 

transit  

Von  Wien  ö.  N.  W.  B. 
nach  Tetschen  ö. N.W.         104  ^ 

B.  transit     .   .  . 
Von  Wien  K.  F.  J.  B. 
nach  Tetschen  ö.  N.  W. 

B.  transit     .   .  . 
Von  Wien  K.  F.  J.  B. 
nach  Bodenbach  St.E.G. 
transit  .  •.   .   .  . 
Wien,  am  7.  Dezember  1905.  (3366) 
österr.  Nordwestbahn. 


5.  Verdingungen. 

K.  württemb.  Staatseisenbabnen. 

Lieferung   von  B  e  f  e  s  t  i  gu  n  g  s - 
m  i  1 1  e  1  n. 
Die  Lieferung   der  nachstehend  ver- 
zeichneten Materialien  ist  zu  vergeben, 
und  zwar: 

Laschenbolzen,  Hakennägel,  Kram- 

§en ,  Schlußstücke ,  Federringe, 
chwellenschrauben,  Klemmplatten, 
Hakenschrauben  und  Spurplatten. 
Zeichnungen,  Bedingungen  und  Sorten- 
Verzeichnis  liegen  bei  der  unterzeich- 
neten Stelle  zur  Einsicht  auf  und  können 
gegen  Einsendung  von  l  Ji.  in  barem 
Gelde  (nicht  in  Briefmarken)  bezogen 
werden.  In  den  hierauf  bezüglichen  Ge- 
suchen sind  die  Materialien,  welche  ge- 
liefert werden  wollen,  anzugeben.  Die 
Angebote  sind  verschlossen  und  mit  der 
Aufschrift 

„Lieferung  von  Befestigungsmitteln" 
versehen,  spätestens  bis 
23.  Dezember  1905,  vormittags 
11  Uhr, 

bei  der  unterzeichneten  Stelle  einzu- 
reichen ;  anschließend  hieran  findet  die 
Öffnung  der  Angebote  statt.  Zuschlags- 
frist bis  20.  Januar  1906. 
Heilbronn,  den  2.  Dez.  1905.  (3367RM) 
K.  Oberbaumaterialverwaltung. 


Die  Lieferung  und  Aufstellung  eines 
Wasserbottichs  von  200  cbm  Inhalt  (Bau- 
art Jutze)  für  Bahnhof  Callies  soll  ver- 
dungen werden.  Zeichnungen  und  Be- 
dingungen liegen  in  unserem  technischen 
Bureau,  Zimmer  194,  zur  Einsicht  aus, 
können  auch  gegen  freie  Einsendung 
von  1,50  M  von  uns  bezogen  werden. 
Angebote  sind  versiegelt  und  mit  ent- 
sprechender   Aufschrift    versehen  bis 


spätestens  den  29.  Dezember  d.  J.  , 
mittags  12  Uhr,  frei  an  uns  einzu- 
senden. 

Bromberg,  den  1.  Dezember  1905.  (3368) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Die  Anfertigung,  Lieferung  und  be- 
triebsfähige Aufstellung  eines  Wasser- 
behälters von  100  cbm  Fassungsraum 
für  Bahnhof  Lippspringe  soll  vergeben 
werden. 

Die  Verdingungsunterlagen  und  Zeich- 
nung des  Behälters  können  hier  einge- 
sehen werden  ;  auch  sind  dieselben  nebst 
Angebotbogen  gegen  postfreie  Einsen- 
dung von  1,00  J6.  —  nicht  in  Brief- 
marken —  vom  Vorstande  unseres  Zentral- 
bureaus hier  zu  beziehen. 

Die  Angebote  sind  zum  2  8.  Dezem- 
ber d.  J. ,  abends  6  Uhr,  postfrei 
einzusenden. 

Eröffnung  der  Angebote  29.  Dezember 
d.  J.,  11  Uhr  vorm. 

Zuschlagsfrist  4  Wochen. 

Münster,  den  7.  Dezember  1905.  (3369) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Gr.  badische  Staatseisenbahnen. 

Wir  haben  öffentlich  zu  verdingen  die 
Lieferung  von : 

Telegraphenstangen  von  verschiedener 
Länge  und  Dicke. 

Angebote  sind  schriftlich,  verschlossen 
und  mit  der  Aufschrift: 
„Verding  ung  2  7.  Dezember  1905 

Telegraphenstangen' 
versehen  spätestens 

Mittwoch,  den  27.  Dezember  1906, 

nachmittags  3  Uhr, 
bei  uns  einzureichen. 

Die  Lieferungsbedingungen  und  der 
Angebotbogen  werden  auf  portofreie 
Anfrage  von  uns  abgegeben. 

Die  Zuschlagsfrist  ist  auf  3  Wo  eben 
festgesetzt. 

Karlsruhe,  den  5.  Dezember  1905.  (3370) 
Gr.  Verwaltung  der  Eisenbahnmagazine. 


Die  für  das  Etatsjahr  1906  erforder- 
lichen Streichhölzer,  Putzpulver,  Putz- 
creme, Lampenzylinder,  Hahnschmiere, 
Knallsignale,  Schreibkreide  in  Stangen, 
Toiletteseife,  Ammoniaksoda,  kaustische 
Soda,  Karbolsäure  und  Quecksi'ber  sollen 
verdungen  werden.  Die  Bedingungen 
und  das  zu  dem  Angebot  zu  benutzende 
Formular  können  in  unserem  Rechnungs- 
bureau eingesehen,  auch  von  diesem 
gegen  portofreie  Einsendung  von  50  J, 
bezogen  werden. 

Die  an  uns  einzusendenden  Angebote 
werden  in  dem 

am   2  8.  Dezember   d.  J. , 
vormittags  11  Uhr, 
im    Verwaltungsgebäude   —  Knochen- 
hauerufer Nr.  1  —  stattfindenden  Termine 
eröffnet.   Der  Zuschlag  erfolgt  bis  zum 
16.  Januar  1906. 

Königliche  Eisenbahndirektion 

Magdeburg.  (3371) 


Empfangsgebände  auf  Bahnhof 
Wiesbaden. 

Die  Arbeiten  und  Lieferungen  zur 
Herstellung  von  eichenen  Fenstern 
(Tischlerarbeiten)  zu  obigem  Neubau 
sollen  im  ganzen  oder  getrennt  nach 
2  Losen  vergeben  werden. 


Los  1   rd.    346,0  qm   in   224  Stück 
Fenster 

Los  II   rd.   225  qm    in    104  Stück 
Fenster. 

Die  Verdingungsunterlagen  nebst  Zeich- 
nungen liegen  in  Zimmer  Nr.  61  unseres 
Verwaltungsgebäudes  ^Rhabanusstraße  1 
hier)  zur  Einsicht  aus.  Erstere  können, 
soweit  sie  zu  Verkaufszwecken  verviel- 
fältigt sind,  gegen  portofreie  Einsendung 
von  0,50  Ji  für  beide  Lose  zusammen 
durch  unser  Zentralbureau  bezogen  wer- 
den. Die  Angebote  sind  verschlossen, 
portofrei,  mit  entsprechender  Aufschrift 
versehen  bis  zu  der  auf  Donnerstag, 
den  2  8.  Dezember  1906  festge- 
setzten Eröffnung,  die  in  Gegenwart 
etwa  erschienener  Bieter  in  Zimmer  72 
unseres  Verwaltungsgebäudes  erfolgt,  an 
uns  einzureichen. 

Mainz,  den  5.  Dezember  1905.  (3372) 
Königlich  preußische  und  Großherzoglich 
hessische  Eisenbahndirektion. 


Dänische  Staatsbahnen. 

Für  die  dänischen  Staatsbahnen  soll 
die  Lieferung  von  ca.  195  000  B  a  h  n  - 
schwellen  und  ca.  220IJ0  m  Wei- 
chenschwellen aus  Kiefernholz  aus- 
verdungen werden. 

Die  Bedingungen  sind  gegen  portofreie 
Einsendung  von  2  J6.  vom  Bureau  des 
Unterzeichneten,  1  E  Gl.  Kongevej,  Ko- 
penhagen B,  erhältlich. 

Bietungstermin 
am  20.  Dezember  1906,  nachmit- 
tags 3^  Uhr, 
im  erwähnten  Bureau. 

Kopenhagen,  Dezember  1906.  (3373) 
Der  Direktor  der  Bahnabteilung. 


6.  Verkauf  von  Altmaterialien. 

Zum  Verkaufe  der  im  diesseitigen  Be- 
zirke aus  dem  Oberbau  angesammelten 
Altmaterialien  ist  auf  den  2  0.  Dezem- 
ber dJ.,  vormittags  11  Uhr,  im 
Geschäftszimmer  Nr.  51  des  Direktions- 
gebäudes Termin  angesetzt.  Bedingun- 
gen nebst  Angebotbogen  können  im 
Zimmer  24  des  Empfangsgebäudes  ein- 
gesehen werden  oder  für  50  ^  —  nur 
Postanweisung  —  von  uns  bezogen 
werden.  Zuschlagsfrist  bis  zum  9.  Ja- 
nuar 1906. 

Kattowitz,  im  Dezember  1905.  (3374) 
Königliche  £]isenbahndirektion. 

Gesellschaft  für  den  Betrieb  vonN  ieder- 
ländisctien  Staatseisenbahnen. 

Verkauf  im  Submissionswege 
von  a  1 1  e  n  M  a  t  e  r  i  a  1  i  e  n  in 
7  2  Losen. 

Die  Materialien  sind  zu  besichtigen  in 
Zwolle,  Utrecht  und  Tilburg 
vom  11.  bis  zum  27.  Dezember  1905 
(ausgenommen  Sonntage  und  25.  und  26. 
Dezember). 

Verkaufsbedingungen  auf  portofreie 
Anfrage  unentgeltlich  zu  beziehen 
von  obengenannter  Gesellschaft,  IV.  Abt. 
der  Zentralverwaltung  Utrecht  oder  von 
den  Magazinverwaltern  in  Zwolle,  Utrecht 
und  Tilburg. 

Offerten  bis  zum  2  7.  Dezember 
19  0  5  portofrei  an  die  I.  Abteilung  der 
Zentralverwaltung  Utrecht  einzureichen. 
Submittenten  sind  bis  zum  9.  Januar 
190  6  an  ihre  Offerten  gebunden. 

Utrecht,  den  9.  Dezember  1905.  (3375) 
Der  Generaldirektor. 
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Der  Wagenmangel. 

Fernschnellzüge  mit  12ü  km  stündlicher 
Höchstgeschwindigkeit. 
(Fortsetzung.) 

Eisenbahnangelegenheiten  vor  dem  fran- 
zösischen Parlament.  Kampf  um  die 
Verstaatlichung. 

Nachrichten : 

Deutschland:  Eisenbahnfragen  im 
preußischen  Abgeordnetenhause.  —  Aus- 
pflöcken von  Bahnschwellen.  —  Die  Bahn 
Lüderitzbucht  -  Kubub  im  deutschen 
Reichstag.  —  Das  Duisburger  Eisenbahn- 
unglück vor  Gericht.  —  WagjngeRtellung 
im  Ruhrkohlengebiet.  —  Elektr.  Bahnen 


16.  Dezember  1905. 


I  n  h  a  I  tt 

im  Wuppergebiet.  —  Ursachen  des  Wagen- 
mangels. —  Erhöhung  der  Bezüge  der 
Eisenbahnarbeiter  in  Baden.  —  Verab- 
reichung von  Getränken  bei  der  badi- 
schen Staatsbahnverwaltung.  —  Württem- 
bergische Stimmen  zur  Personentarif- 
reform  und  Betriebsmittelgemeinschaft. 

Österreich:  Die  Erhöhung  der  Mani- 
pulatioDSgebühren.  —  Verlängerung  der 
Gültigkeitsdauer  des  Lokalbahngesetzes. 
—  Aufbesserung  der  Bezüge  der  Privat- 
bahnbediensteten. —  Beschäftigung  der 
Wagenfabriken.  —  Milchveriiauf  in  den 
Bahnhof  wirtschaften.  —  Montaf  oner  Bahn. 

Ungarn:  Zwei  -  und  mehrgleisige 
Strecken  der  ungarischen  Staatsbahnen.  — 
Kosten  des  Zugförderungs-  und  Werk- 


XLV.  Jahrgang. 


Stättendienstes  und  der  Erhaltung  der 
Fahrbetriebsmittel  der  Staatsbahnen. 

Übrige  europäische  Länder: 
Selbstfahrer  auf  französischen  Eisen- 
bahnen. —  Hommes  et  choses  de  Che- 
mins  de  fer.  —  Beschlüsse  der  euro- 
päischen Fahrplankonferenz  in  Florenz. 
—  Der  neue  russische  Minister  der  Ver- 
kehrsanstalten Nemjeschajew.  —  Wohin 
soll  das  Treiben  führen  ?  —  Russischer 
Eisenbahnverkehr. 

Fremde  Weltteile:  Eisenbahnunglück 
in  Amerika. 
Rechtspflege. 

Amtliche   Mitteilungen    der  geschäfts- 
führenden Verwaltung. 
Amtliche  Bekanntmachungen. 


Dieser  Nummer  liegt  Nr.  35  des  Anzeigers  überzähliger  Eisenbahngüter  und  Gepäckstücke  bei. 


Der  Wagenmangel. 


Unter  gleicher  Uberschrift  veröffentliclit  Herr  Abgeordneter 
Macco  in  der  Zeitschrift  „Stahl  und  Eisen"  Nr.  22  vom  15.  No- 
vember d.  J.  auf  Seite  1291  einen  Aufsatz,  in  dem  auf  Grund 
statistischer  Zahlen  Schlüsse  gezogen  werden,  die  einer  Berichti- 
gung bedürfen.  Der  Herr  Verfasser  geht  bei  seinen  Be- 
trachtungen von  nachstehender  statistischer  Übersicht  aus.  Die 
Jährliche  Vermehrung  der  Betriebsmittel  der  preußischen  Staats- 
l)ahnverwaltung  beträgt : 


Loko- 

Personen- 

Güter- 

motiven 

wagen 

wagen 

1893 

um 

.  123 

407 

4  543 

1894 

» 

28 

427 

6  098 

1895 

n 

.  214 

968 

7  353 

1896 

84 

784 

11987 

1897 

n 

.  589 

1  446 

14  821 

1898 

ji 

.  468 

848 

16  203 

1899 

0 

.  390 

787 

9  536 

1900 

V 

.  411 

789 

7  737 

1901 

329 

844 

3  572 

1902 

n 

.  520 

1  235 

2  775 

1903 

.  602 

790 

9  219 

Hieraus  werden  in  kurzer  Wiedergabe  folgende  Schlüsse 
gezogen  :  1.  Man  sieht,  daß  die  Vermehrung  innerhalb  des  ange- 
führten Zeitraumes  eine  ganz  außerordentlich  unregelmäßige  ge- 
wesen ist.  2.  Die  Beschaffungen  sind  in  größerem  Umfang 
immer  erst  eingeleitet,  wenn  der  Verkehrsaufschwung  schon  in 
voller  Entwicklung  war.  Sofort,  nachdem  die  Klagen  über 
Wagenmangel  aufhörten,  wurde  auch  die  Vermehrung  der  Güter- 
wagen aufs  äußerste  eingeschränkt,  um  erst  wieder  aufgenommen 
zu  werden,  wenn  der  Bedarf  kräftig  stieg.  3.  So  richtig  der  vom 
Herrn  Minister  der  öffentliclien  Arbeiten  bezeichnete  Grundsatz 
ist,  die  Fabriken  regelmäßig  zu  beschäftigen,  tatsächlich  ist  in 
den  12  Jahren  nicht  danach  verfahren,  und  hat  dies  wesentlich 
dazu  beigetragen,  daß  die  schweren  Zeiten  gewerblichen  Rück- 
ganges durch  geringe  Aufträge  verschärft  und  die  aufsteigenden 


Konjunkturen  durcii  Uberiiäul'ung  von  Aufträgen  in  ganz  unge- 
sunder Weise  befördert  wurden. 

Hierzu  ist  zu  bemerken  :  Zu  1.  Der  Herr  Verfasser  hat 
vollständig  übersehen,  daß  in  den  Jahren  1895,  1897,  1902  und  1903 
15  Privatbaiinen  mit  zusammen  1279  Lokomotiven,  2959  Personen- 
wagen und  20  103  Güterwagen  verstaatlicht  und  die  Betriebs- 
mittel in  den  betreffenden  Jahren  daher  als  Vermehrung  in  Zu- 
gang gebracht  worden  sind.  Dadurch  erklärt  sich  ganz  von 
selbst  ein  großer  Teil  der  Ungleicliheiten.  Immerhin  bleiben 
auch  dann  noch  Unregelmäßigkeiten  in  der  Vermehrung  der 
Betriebsmittel  von  Jahr  zu  Jahr  bestehen.  Zu  2.  Daß  die  Be- 
triebsmittel leider  nicht  immer  im  erforderlichen  Umfang  bereits 
vorhanden  sind,  wenn  ein  unvermuteter  Verkehrsaufschwung  ein- 
tritt, liegt  au  der  Unmöglichkeit,  den  Aufschwung  vorher  recht- 
zeitig und  richtig  zu  schätzen.  Im  übrigen  ist  es  doch  natur- 
gemäß und  wirtschaftlich,  mit  der  Vermehrung  des  Betriebs- 
materials entsprechend  der  Vermehrung  des  Verkehrs  fortzu- 
schreiten. Nach  dem  Verkehrsaufschwung  in  den  Jahren  1896, 
1897,  1898  trat  ein  Stillstand  in  der  Verkehrsentwicklung  ein,  der 
es  sogar  nötig  machte,  Gleise  zu  bauen,  nur  um  die  unbenutzten 
Güterwagen  aufstellen  zu  können.  Wenn  außerdem,  wie  es  ge- 
schehen ist,  solche  Zeiten  benutzt  werden,  um  alte,  weniger 
leistungsfähige  Fahrzeuge  in  größeiem  Umfange  abzustoßen  und 
durch  neue  zu  ersetzen,  so  tritt  damit  zwar  keine  Vermehrung 
der  Zahl,  wohl  aber  der  Leistungsfähigkeit  ein.  Zu  3.  Es  ist 
unbegreiflich,  wie  auf  Grund  der  angeführten  statistischen 
Zahlen  ein  solcher  Vorwurf  ausgesprochen  werden  kann.  Selbst 
wenn  von  der  Unrichtigkeit  abgesehen  wird,  die  aus  der  Auf- 
nahme des  Bestandes  der  verstaatlichten  Bahnen  entstariden  ist, 
so  ist  die  Beschäftigung  der  Fabriken  doch  nicht  von  der  Ver- 
mehrung, sondern  von  der  Beschaffung  der  Betriebs- 
mittel abhängig-.  Tatsächlich  sind  in  runden  Zahlen  ver- 
ausgabt 
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im  Jahre 

1893  . 

1894  . 

1895  . 

1896  . 

1897  . 

1898  . 

1899  . 

1900  . 

1901  . 

1902  . 

1903  . 


für  beschaffte 
Wagen 

27  952000 
34  418  000 
33  93aOO0 

49  798  000 

50  333  000 
75  435  000 
59  855  000 
64  596  000 
56  595  000 
54  396  000 
54  28Ü  000 


für  beschaffte 
Lokomotiven 

.  20  445  000 
17  579  000 
.  18  556  000 
.  17  925  000 
.  28  259  000 
.  39  044  000 
.  40  475  000 
.  45  679  000 
.  44  303  000 
.  47  302  000 
.    48  330  000 

Sowohl  die  Lokomotiv-  wie  die  Wagenbauanstalten  können 
sich  daher  wahrlich  nicht,  jedenfalls  nicht  seit  1899,  über  ungleich- 
mäßige Beschäftigung  beklagen;  sie  tun  dies  auch  nicht  und 
sind  dem  Herrn  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  vielmehr  sehr 
dankbar  für  die  Art  und  Weise,  wie  die  Beschaffungen  von  ihm 
geregelt  sind.  Die  Fabriken  befinden  sich  demgemäß  auch  in 
einer  Lage,  um  die  sie  von  ihren  außerpreußischen  Wettbewerbern 
beneidet  werden. 

Herr  Macco  führt  alsdann  zum  Beweise,  daß  der  Fuhrpark 
überhaupt  ungenügend  vermehrt  sei,  folgende  statistische  Zahlen 
an  (es  sind  hier  nur  diejenigen  wiedergegeben,  die  sich  auf  den 
Güterverkehr  beziehen): 


1892 
207392 


190^        °/o  Ver- 
^^'^  mehrung 
300236  +44,77 


1.  Bestand     an  Güterwagen 

2.  Gütertonnenkilometer  (ein- 
schließlich des  frachtfreien 

Dieustguts)   15048683722   29357607782  +95,08 

Die  Zahl  der  im  Jahrel892  gefahrenen  GütertonncnUilonieter 
ist  unrichtig  wiedergegeben  und  beträgt  16  81)6  245  000,  die  pro- 
zentuale Vermehrung  beträgt  daher  nur  73,75. 

3.  An  gefahrenen  Achskilometern  wurden  auf  die  Achse  ge- 
leistet : 

1896  1903 

von  den  Güterwagen   16  767         16  764 

woraus  der  Schluß  gezogen  wird,  daß  die  kilometrische  Leistung 
der  Güterwagen  sich  vollständig  gleich  geblieben  sei,  also  gar 
keine  Rede  davon  sein  könne,  daß  die  Folge  der  ungenügenden 
Vermehrung  des  Fuhrparks  durch  wesentlich  bessere  Ausnutzung 
oder  durch  schnelleren  Umschlag  der  Gefäße  gem  Idert  worden 
ist.  Ein  so  gewiegter  Kenner  des  Verkehrs  wie  Herr  Abgeord- 
neter Macco  hätte  doch  wohl  die  Frage  aufstellen  und  beant- 
worten sollen,  wie  denn  eigentlich  dieGütertonnenkilometer  wohl 
geleistet  sein  mögen  bei  verhältnismäßig  geringer  Vermehrung 
der  Wagen,  wenn  nicht  durch  dei  en  verstärkte  Ausnutzung.  Herr 
Macco  kommt  zu  seinem  Trugschluß,  weil  er  hier  das  Jahr  1896 
statt  —  wie  vorher  —  1892  heranzieht  und  diegeförderteNutzlast 
em  Wagen  ganz  außer  acht  läßt.  In  Wirklichkeit  sind  die  in 
iiuem  Jahr  geförderten  Gütertonnenkilometer  nichts  anderes,  als 


das  Produkt  der  Zahl  derGüterwagenachsen  (im  Jahresmittel)  mal 
der  durchschnittlichen  kilomeirischenLeistung  einerGüterwagen 
achse  mal  der  Nutzlast  auf  jede  bewegte  Güterwageiiachse  (be  i 
laden  und  leer).  j 

WelcheVerschiebungen  diese  Leistungen  erfahren,  geht  aus 
nachstehender  Zusammenstellung  hervor:  I 

durchschnittliche  Nutzlast  auf  jedebe- 
Leistuug  ein^  wegte  Güterwagen- 
Güterwagenachse  achse  (belad.  u.  leer) 
km  t 

1892    15  913  2,56 

1893    16  271  2,68 

1894    16  124  2,60 

1895    16  721  2,60 

1896    16  767  2,64 

1897    16  743  2,69 

1898    16  672  2,77 

1899    16  810  2,79 

1900    16  562  2,88 

1901    15  6ti3  2,84 

1902    16  107  2,85 

1903    16  764  2,93 

Hieraus  ergibt  sich  ohne  weiteres  der  vorhin  schon  er- 
wähnte Uberfluß  an  Güterwagen  im  Jahre  1901  und  19ü2,  der  aller- 
dings zu  einer  etwas  verringerten  Beschaffung  in  diesen  Jahren 
geführt  hat. 

Herr  Macco  berührt  dann  die  Frage  der  Verwendung 
schwerer  Wagen  mit  bequemer  Entladceinrichtung  und  beklagt, 
daß  diese  Frage  nicht  vorwärts  Uäme,  weil  die  Staatsbahnverwal- 
tung sich  nicht  dazu  entschließen  könne,  einen  Fraihtnnchlaß  in 
irgend  einer  Form  für  die  Verwendung-  solcher  Fahrzeuge  zu  ge- 
währen. Ob  die  Behauptung,  daß  die  meisten  industriellen  Werke 
mit  Einrichtungen  für  Selbstentladung  bereits  veisehen  seien, 
richtig  ist,  erscheint  zweifelhaft,  bisher  ist  es  wenigstens  nicht 
möglich  gewesen,  eine  Anzahl  vorhandener  Talbotscher  Selbst- 
entlader im  regelmäßigen  Pendelbetrieb  zu  benutzen.  Die 
preußischeStaatsbahnverwaltimg  ist  durchaus  nicht  grundsätzlich 
Gegner  der  Verwendung  von  Wagen  mit  Selbstentladung,  wie 
mehrfach  angegeben  ist.  Im  Saargebiet,  wo  die  Werke  darauf 
eingerichtet  sind,  befinden  sich  etwa  tausend  Kohlenwagen  mit 
Selbstentladung  in  Betrieb,  ohne  daß  ein  Frachtnachlaß  gewährt 
ist.  Die  Werke  finden  dabei  ihre  Rechnung  in  der  Vei  ringerung 
der  Arbeiterlöhne,  die  Bahnverwaltung  in  dem  öfteren  Umschlag 
der  Wagen.  Ähnliche  Verhältnisse  liegen  auch  bei  der  Reichsbahn 
vor,  wo  mit  Talbot-Wagen  regelmäßiger  Pendelbetrieb  ein- 
gerichtet ist. 

Herr  Macco  führt  als  Gewährsmann  dafür,  daß  durch  Ver- 
wendung schwerer  Güterwagen  amerikanischer  Bauart  gewaltige 
Ersparnisse  gemacht  werden  können,  den  Herrn  Franz  Schultz, 
von  Cöln  an,  der  folgenden  Vergleich  zwischen  dem  preußischen 
20  t-Wagen  und  einem  schweren  Wagen  aufgestellt  hat: 


46  Stück  20  t  -  Wagen  zu  8  m 
20  Stück  45  t- Wagen  zu  15  m. 


Länge 
m 
360 
300 


Gewicht 
kg 

8  600  =  387  000 
17  800  =  35G  000 


Preis 

je  3572  =  160  740 
je  4850  =   97  000 


—  60 

45 1  -  Wagen  vorteilhafter  um  16% 


—  31  000 


8  0/, 


—  63  740 

39% 


Hierzu  ist  zu  bemerken.  1.  45  t  Kohlen  können  in  dem 
Wagen  nur  untergebracht  werden,  wenn  die  Bordwände  über- 
mäßig erhöht  würden.  Sollte  dies  nach  den  Einrichtungen  auf 
den  Gruben  als  zulässig  erachtet  werden,  so  könnte  auch  der 
20  t  -  Wagen  kürzer  gebaut  werden.  2.  Ein  45  t  -  Wagen  ist 
überhaupt  auf  den  deutschen  Bahnen  nicht  verwendbar,  da  der 
Raddruck  zu  hoch  wiid.  Der  bayerische  Wagen  hat  nur  38  t 
Lndegewicht.  Das  Eigengewicht  des  20  t  -  Wagens  ist  aufs 
äußerste  heruntergedrückt,  ein  40  t  -  Wagen  wird  sich  kaum 
leichter  herstellen  lassen,  so  daß  ein  Gewiclitsunterschied 
zwischen  2  Stück  20  t  -  Wagen  und  einem  40  t  -  Wagen  nicht 
besteht.  3.  Herr  Franz  Schultz  gibt  den  Preis  des  20  t -Wagens 
zu  41,6^  für  1  kg,  den  des  45  t  -  Wagens  zu  27,1  ^  für  1  kg  an. 
Worin  dieser  Untorscliled  begründet  ist,  ist  unerfindlich,  da  es 
sich  im  wesentlichen  um  gleiches  Material  und  gleiche  Arbeit 


handelt.  Es  muß  zunächst  angenommen  werden ,  daß  ein 
Irrtum  obwaltet  und  der  große  Wagen  unter  7300  ol6.  nicht  her- 
zustellen ist.  Der  bayerische  Wagen  hat  noch  mehr  gekostet. 
Die  Eisenbahnverwaltungen  würden  sich  freuen,  wenn  sie  große 
Wagen  zu  den  billigen  von  Herrn  Schultz  angegebenen  Preisen 
bekommen  könnten.  Da  nai  h  vorstehendem  die  Voraussetzungen 
für  die  zu  erzielenden  Ersparnisse  bei  der  Verwendung  schwerer 
Wagen  nicht  als  richtig  anerkannt  werden  können,  so  fallen 
damit  auch  die  folgenden  Berechnungen  zusammen. 

Auf  die  weiteren  Ausführungen  des  Aufsatzes,  die  mehr 
allgemeiner  Natur  sind,  soll  hier  nicht  eingeg/ntgen  werden.  Es 
kam  nur  darauf  an,  zu  zeigen,  wie  bedenklich  es  ist,  als  Beweis- 
material willkürliche  Zusammenstellungen  von  Zahlen,  die  über- 
dies an  sich  zum  Teil  auch  anfechtbar  sind,  zu  verwenden. 


XLT.  Jahrgang 
16.  Detember  1906. 
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Fernschnellzüge  mit  120  km  stündlicher  Höchstgeschwindigkeit. 

;  (Fortsetzung  aus  Nr.  97.) 


3.  Wagen. 

Die  Bauart  der  Wagen  muß  die  Verwirklichung  einer  Beihe 
von  Forderungen  darstellen. 

Mit  der  Sicherheit  und  Ruhe  des  Ganges  ist  möglichste 
Widerstandsfähigkeit  gegen  ungewöhnlich  große  Stoßkräfte,  wie 
sie  bei  Betriebsunfällen  vorkommen,  zu  verbinden;  die  äußere 
Form  soll  den  geringsten  Luftwiderstand  ergeben,  die  innere 
Ausstattung  allen  billigen  Ansprüchen  an  Reisebequemlichkeit 
genügen  und  zwischen  reiner  Zweckbestimmung  und  über- 
mäßiger Verschwendung  die  Mitte  halten. 

Da  lange  Radstände  wegen  des  geringen  Anschneide- 
winkels zwischen  Wagen-  und  Gleisachse  für  einen  rahigen 
Gang  grundlegend  sind,  so  führte  ihre  allgemeine  Annahme  zu 
der  Gestalt  der  heutigen  Drehgestell-Schnellzugwagen,  deren 
ßadstände  recht  groß  sind  und  welche  wegen  ihres  hohen  Ge- 
wichts 4  oder  6  Achsen  erhalten  haben,  von  denen  je  2  oder  3 
zur  Erreichung  der  notwend  gen  Kurvenbeweglichkeit  in  einem 
Drehgestell  gelagrert  sind.  Dadurch  trat  eine  günstige  statische 
Belastung  der  Längsträger  ein,  die  als  Träger  auf  2  Stützen 
mit  nur  wenig  überhängenden  Enden  anzu  eben  sind.  Ins- 
besondere ist  die  Bauart  der  Drehgestelle  maßgebend  für  an- 
genehmes, geräuschloses  und  sanftes  Fahren ;  um  die  hierbei 
auftretenden  mannigfaltigen  Einflüsse  erschöpfend  klarzulegen, 
ist  über  diesen  Gegenstand  kürzlich  ein  Preisausschreiben  er- 
lassen worden.  Der  Aufbau  des  Wagenoberkastens  hat  in  der 
Ausführung  der  D-Zugwagen  gegenüber  dem  durch  Seitentüren 
unterbrochenen  Abteilwagen  größere  Festigkeit  erhalten,  welcher 
Umstand  dem  ersteren  die  Herrschaft  im  Fernschnellverkehr 
der  Zukunft  sichert:  Bei  mehreren  Betriebsunfällen  hat  sich  der 
D-Zugwagen  in  bezug  auf  Festigkeit  dem  Abteilwagen  über- 
legen gezeigt.  Der  Forderung  geringsten  Luftwiderstandes 
dürfte  durch  die  Verbindung  der  D-Zugwagen  mittels  Falten- 
bälgen wegen  der  dadurch  bewirkten  Verkleinerung  der  Stirn- 
flächen der  Wagen  in  glücklicher  Weise  Rechnung  getragen 
sein.  Falls  sich  die  Faltenbälge  noch  bis  an  die  Wagenlängs- 
wand herausrücken  lassen,  ist  die  gesamte  Stirnfläche  der 
Wagen  für  den  Luftwiderstand  praktisch  gleich  Null.  Die  Be- 
liebtheit der  D-Zugwagen  bei  den  Reisenden  ist  noch  eine  ge- 
teilte. Während  die  einen  die  Möglichkeit,  sich  während  der 
Fahrt  zu  ergehen,  angenehm  empfinden,  ist  anderen  dieses  Hin- 
und  Hergeben  der  Mitreisenden  und  das  Gefühl,  in  den  Ab- 
teilen den  Blicken  Neugieriger  ausgesetzt  zu  sein,  unbequem. 
Ohne  Zweifel  reist  man  im  Abteilwagen  ungestörter,  aber  die 
Liebhaberei  des  Alleinseins  wird  aus  den  oben  dargelegten 
Gründen  der  Zweckmäßigkeit  ein  Opfer  bringen  müssen.  Auch 
die  Mitführung  von  Wagen  mit  Wirtschaftsbetrieb  macht  Wagen 
mit  Gang  notwendig. 

Die  innere  Ausstattung  muß  für  den  stundenlangen  Auf- 
enthalt reicher  und  behaglicher  als  im  Nahverkehr  sein.  Daß  die 
deutschen  Wagen  L  und  U.  Klasse  in  dieser  Beziehung  allen 
Anforderungen  entsprechen,  darüber  ist  wohl  nur  eine  Stimme. 
Hingegen  dürfte  die  Ausstattung  der  IH.  Klasse  in  den  Fern- 
schnellzügen wohl  noch  der  Vervollkommnung  bedürfen.  Diese 
geht  vorzugsweise  die  Bänke  an.  Die  allerdings  allmählich  ver- 
schwindenden Holzbänke  mit  gerader  Rückenwand  sind  keines- 
wegs geeignet,  stundenlanges,  ununterbrochenes  Reisen  ohne  er- 
hebliche körperliche  Anstrengung  ertragen  zu  lassen.  Vielleicht 
kommt  man  zum  Belegen  der  Bänke  mit  einfachen  Kissen  für 
den  Winter,  mit  Tuch  bezw.  Leder  für  den  Sommer ;  eine  Kopf- 
leiste in  entsprechender  Ausführung  wäre  an  der  Rückenwand  an- 
zubringen. Auf  weises  Maßhalten  zwischen  dem  praktisch  Zweck- 
mäßigen und  übertriebener  Ausstattung,  die  in  den  Luxuszügen 
ein  kaum  berechtigtes  Maß  erreicht  hat,  muß  Bedacht  genommen 
werden,  um  das  Wagengewicht  nicht  unnötig  groß  zu  machen. 

Erinnert^man  sich  nun  noch,  daß  die  D-Zugwagen '^durch 
die  Schnellfahrten  Marienfelde-Zossen  bei  wesentlich  höheren 


Geschwindigkeiten  als  120  km  betriebssicher  und  angenehm  ge- 
laufen sind,  so  erscheint  der  Schluß  berechtigt,  daß  in  der  Bau- 
art der  heutigen  D  Zugwagen  ein  Vorbild  für  Personenwagen 
des  Fernschnellverkehrs  vorhanden  ist,  welches  sich  in  Zukunft 
kaum  noch  wesentlich  ändern  dürfte. 

4.  Fahrplanbildung. 

Die  Zugfolge  wird  geregelt  durch  das  Raumblocksystem, 
bei  dem  die  Länge  der  Blockabschnitte  und  die  Fahrgeschwindig' 
keit  der  Züge  den  räumlichen  und  zeitlichen  Zugabstand  be- 
stimmen. Die  Anordnung  der  Blockstrecken  für  Fernschnellzüge 
ist  weniger  nach  dem  Abhängigkeitsverhältnis  zwischen  ihrer 
Länge  und  kürzester  Folgezeit  zweier  Züge  zu  beurteilen,  als  nach 
der  Forderung,  unter  allen  Umständen  eine  sichere  Deckung 
eines  in  einem  Blockabschnitt  vor  dem  Haltsignal  liegenden  Zuges 
gegen  den  Folgezug  zu  gewähren.  Der  ungünstigste  Fall  tritt 
ein,  wenn  der  wartende  Zug  die  höchste  zulässige  Achsenzahl, 
gleichbedeutend  mit  der  größten  Zuglänge,  hat,  und  der  mit  der 
höchsten  zulässigen  Geschwindigkeit  fahrende  Folgezug  erst 
unmittelbar  vor  dem  rückwärts  liegenden  Blocksignal  das  Fahr- 
verbot wahrnimmt.  Bei  Annahme  eines  Notbremsweges,  vom 
Hauptsignal  aus  gerechnet,  von  600  m,  einer  Zuglänge  von  rund 
600  m  und  einer  Schutzstrecke  von  400  m,  entsprechend  dem 
Abstand  zwischen  dem  Schluß  des  anhaltenden  Zuges  und  der 
Spitze  des  zum  Stillstand  gekommenen  Folgezuges,  ergibt  sich 
die  kleinste  Länge  der  Blockstrecke  zu  1600  m.  Hieraus  folgt, 
daß  der  Einführung  von  Fernschnellzügen  mit  hoher  Fahr- 
geschwindigkeit unter  Beibehaltung  der  bestehenden  Block- 
streckenlängen auf  Vollbahnen,  die  nur  ausnahmsweise  auf  den 
soeben  errechneten  Kleinstwert  sinken,  Schwierigkeiten  nicht 
entgegenstehen. 

Dagegen  sind  die  Erschwerungen  der  fahrplanmäßigen 
Beförderung  der  Fernschnellzüge  durch  die  sehr  geringe  Ge- 
schwindigkeit in  gleicher  Richtung  auf  demselben  Gleis  laufen- 
der Güter-  oder  Vorortzüge  nicht  zu  verkennen.  Die  Trennung 
des  Fernpersonenverkehrs  vom  Vorortgüterverkehr  durch  vier- 
gleisigen  Ausbau  der  Strecken  ist  schon  heute  an  den  großen 
Verkehrs-  und  Industriemittelpunkten  durchgeführt  und  wird 
in  immer  größerer  Ausdehnung  durchgeführt  werden  müssen. 
Dreigleisiger  Betrieb,  wie  er  in  Amerika  streckenweise  zur 
Trennung  des  Fernverkehrs  vom  Vorortverkehr  an  Stellen 
durchgeführt  ist,  wo  der  viergleisige  Betrieb  noch  nicht  be- 
gründet erschien,  kann  nach  deutschen  Grundsätzen  als  nicht 
genügend  betriebssicher  angesehen  werden.  Von  den  beiden 
Stammgleisen  zweigen  bei  dreigleisiger  Anlage  nach  außen 
zwei  Gleise  ab,  welche  von  den  zu  überholenden,  etwaige 
Unterwegsstationen  bedienenden  langsameren  Zügen  befahren 
werden.  Die  beiden  Stammgleise  sind  aber  zu  einem 
einzigen  in  der  Mitte  liegenden  Gleis  für  die  Fernzüge  zu- 
sammengezogen, auf  dem  diese  in  beiden  Richtungen  verkehren. 
Man  spart  ein  Gleis,  gibt  aber  auch  die  Betriebssicherheit  auf, 
welche  im  zweigleisigen  Betrieb  gegeben  ist.  Verwendet  man 
jedoch  das  Mittelgleis  zur  Aufstellung  eines  Güterzuges  als 
Überholungsgleis,  so  ist  damit  eine  zweckmäßige  Uberholungs- 
station  ohne  Kreuzung  der  Hauptgleise  durch  den  zu  über- 
holenden Zug  geschaffen.  Falls  die  Anlage  für  gleichzeitige 
Überholung  in  beiden  Richtungen  verwendbar  sein  soll,  ist  sie 
in  doppelter  nutzbarer  Gleislänge  mit  zwei  selbständigen,  in 
gleicher  Achse  liegenden  Überholungsgleisen  nebst  Anschluß- 
weichen  auszuführen.  Die  Verschiedenheit  der  Geschwindig- 
keiten zweier  auf  denselben  Gleisen  fahrender  Folgezüge  be- 
deutet eine  um  so  größere  Gefahr,  je  größer  der  Geschwindig- 
keitsunterschied ist.  Der  Fahrplan  ist  so  aufzustellen,  daß  die 
Annäherung  bezw.  ein  Überholen  beider  Züge  nach  Möglichkeit 
ausgeschlossen  ist,  eine  Bedingung,  welche  die  Zugdichtigkeit 
auf  der  Strecke  allerdings  erheblich  vermindert.  Soll  z.'.B.  ein 
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mit  30  km  vorfahrender  Güterzug  eine  Stunde  lang  ohne  Auf- 
enthalt fahren  und  ein  nachfolgender  Fernschnellzug  mit  110  km 
in  seinem  Lauf  nicht  aufgehalten  werden,  so  darf  dieser  erst 
44  Minuten  nach  der  Abfahrt  des  Güterzuges  dessen  letzte 
Haltestation  durchfahren.  Auf  die  möglichst  störungsfreie 
Durchführung  der  Ferngüterzüge  muß  ebenfalls  Bedacht  ge- 
nommen werden,  damit  nicht  ihre  Reisegeschwindigkeit  durch 
zu  häufige  und  lange  Uberholungsaufenthalte  zu  sehr  herab- 
gemindert wird.  Die  Geschwindigkeitserhöhung  der  Güterzüge, 
auf  welche  diese  Überlegung  hindeutet,  setzt  die  Einführung 
leistungsfähigerer  Lokomotiven,  die  Ermäßigung  der  Zugstärken 
und  die  Anwendung  einer  Leitungsbremse  voraus.  Der  Leistung 
der  Lokomotiven  ist  eine  obere  Grenze  gesetzt.  Die  Zugstärke 
aber  wird  durch  die  Größe  des  Gefahrmoments,  ausgedrückt 
durch  die  Energie  des  fahrenden  Zuges,  bestimmt,  welches 
nicht  größer  sein  darf,  als  das  der  Schnellzüge.  Mit  der  Ein- 
führung der  Leitungsbremse  auf  Güterzügen  ist  man  z.  Z.  rege 
beschäftigt.  Auch  diese  Aufgabe  scheint  nicht  unlösbare 
Schwierigkeiten  zu  bieten,  wenn  man  nach  den  bisherigen  Ver- 
suchsergebnissen urteilen  darf. 

Eine  fernere  Schwierigkeit  bei  Einführung  der  Fern- 
schnellzüge wird  dadurch  herbeigeführt,  daß  sie  das  Fahrplan- 
bild der  eigenen  Strecke  verschieben  werden ;  die  benachbarten 
Strecken  werden  ebenfalls  beeinflußt,  da  auch  die  Anschluß- 
züge eine  Verschiebung  erleiden  werden.  Hierfür  ein  Beispiel. 
Ein  gewöhnlicher  Schnellzug  mit  65  km  Reisegeschwindigkeit 
werde  in  einen  Fernschnellzug  mit  88  km  Reisegeschwindigkeit 
umgewandelt.  Die  Ankunftszeiten  verschieben  sich  nach  4,  5, 
6,  10  Stunden  Reisezeit  um  60,  78,  94  und  157  Minuten.  Diese 
Veränderungen  im  Fahrplan  sind  nicht  reine  Betriebsangelegeu- 
heit,  sondern  gehen  weite  Kreise  der  Bevölkerung,  der  Industrie 
und  des  Handels  an.  Wieviel  fahrplantechnische  Arbeit  bei 
solchen  Änderungen  zu  leisten  ist,  geht  aus  dem  Angedenteten 
zur  Genüge  hervor. 

Die  Aufstellung  des  Fahrplans  für  den  Fernschnellzug 
wird  unter  Berücksichtigung  aller  Umstände  erfolgen  müssen, 
die  der  Verfasser  in  dem  Aufsatz  „Wirkungsgrad  einer  Zug- 
fahrt" entwickelt  hat  und  auf  den  hiermit  verwiesen  sein  möge. 
Dieser  Hinweis  erscheint  umsomehr  statthaft,  als  jener  Aufsatz 
aus  Erwägungen  entstanden  ist,  die  dem  Verfasser  beim  Studium 
der  Schnellbahnfrage  begegnet  sind. 

Wie  in  der  Einleitung  kurz  angedeutet,  kommt  es  darauf 
an,  den  Fahrplan  des  Fernschnellzuges  so  aufzustellen,  daß  der 
Gesamtwirkungsgrad  unserer  heutigen  Fernverbindungen  noch 
übertrofFen  wird.  Mit  einem  Wirkungsgrad  von  0,8  steigert  sich 
die  Reisegeschwindigkeit  von  65  km  auf  88  km,  entsprechend 
rund  Vs  Zeitersparnis.  Dies  angewendet  auf  einige  wichtige 
deutsche  Fern-Reiseverbindungen,  führt  zu  nachstehender  Zu- 
sammenstellung : 


Reiseverbindang 

Ent- 
fernung 

km 

Jetzige 
Reisezeit 

Std. 

Jetzige 
Reise^e- 
schwm- 
digkeit 

km/St  d. 

Reisezeit 
bei  88  km 

Reisege- 
schwindig- 
keit 

Std. 

1.  Berlin-Frankfurt  a/M. 

539 

9 

60 

6,1 

2-  Hamburg- Frankfurt 

646 

_9 

61 

6,2 

3.  Berlin  -  Cöln  (über 

.  Duisburg)  .... 

537  . 

[9 

65 

6.7 

4.  Königsberg- Breslau 

(über  Posen) .   .  . 

607 

10 

61 

6,9 

5.  Berlin-München  (über 

Hof-Regensburg)  . 

726 

10 

73 

8,3 

6.  Hamburg  -  München 

(über  Frankfurt  a/M.) 

987 

17 

58 

11 

Von  besonderer  Bedeutung  für  die  Beschleunigung  der 
Reise  ist  die  Bemessung  der  ohne  Aufenthalt  zu  durchfahrenden 
Strecken,  Der  mitgeführte  Speise wasservorrat  der  Lokomotive 
ist  hier  maßgebend,  da  eine  Ergänzung  des  Wassers  während 


der  Fahrt  für  deutsche  Verhältnisse  wohl  fürs  erste  nicht  in 
Frage  kommen  wird  wegen  der  sehr  kostspieligen  Unterhaltung 
der  Anlage.*)  Auch  die  Verkehrsbedeutung  der  an  der  Strecke 
liegenden  Städte  ist  zu  berücksichtigen.  Für  Fernschnellzüge 
L  Ordnung  wird  man  mit  ohne  Aufenthalt  zu  durchläufenden 
Strecken  von  120  bis  200  km,  für  die  Züge  II.  Ordnung  mit 
solchen  von  70—120  km  zu  rechnen  haben. 

5.  Bremsverhältnisse. 
Das  Gefahrmoment  eines  Zuges,  welches  mit  der  Erhöhung 
seines  Gewichts  und  seiner  Fahrgeschwindigkeit  wächst,  wird 

mathematisch  durch  den  Ausdruck  —  1 —  —  dargestellt,  wo- 

bei  m  die  Zugmasse,  v  und  (o  die  lineare  Geschwindigkeit  des 
Zuges  und  die  Winkelgeschwindigkeit  der  umlaufenden  Teile 
mit  dem  polaren  Gesamtträgheitsmoment  J  darstellen.  Dieser 
Zusammenhang  zwischen  Fahrgeschwindigkeit  und  Zugstärke 
findet  in  der  Betriebsordnung  durch  die  Bestimmungen  Aus- 
druck, welche  die  Zugstärken  für  einzelne  Geschwindigkeiten 
in  Abstufungen  festlegen.   Unter  Vernachlässigung  des  Wertes 

ergeben  die  Gefahrmomente,  mit  welchem  Ausdruck  die 

Bedeutung  der  Arbeitsvermögen  der  Züge  treffender  bezeichnet 
werden  soll,  für  alle  Züge  annähernd  dieselben  Werte,  abge- 
sehen von  den  schnellfahrenden  Zügen  mit  großem  Gesamtge- 
wicht. Die  Gefahrmomente  der  beiden  Fernschnellzüge,  rund  13 
bezw.  14  Millionen  kg/m,  sind  jenen  Werten  gleich,  stellen  mithin 
eine  Erhöhung  der  Betriebsgefahr  nicht  dar.  Will  man  aber 
die  Güterzüge  mit  ähnlichen  Werten  der  Gefahrmomente  laufen 
lassen,  so  müssen  die  Bremseinrichtungen  denen  der  Schnell- 
züge gleichwertig  sein.  Aus  diesem  Grunde  wird  der  Ein- 
führung der  LeituDgsbremse  für  Güterzüge  das  besondere 
Interesse  entgegengebracht. 

Uber  die  Bremswirkung  sowie  über  die  Vorgänge  zwischen 
Bremsklotz,  Rad  und  Schiene  in  Abhängigkeit  von  der  Fahrge- 
schwindigkeit und  dem  Bremsdruck  haben  die  Schnellfahrver- 
suche reiches  Studienmaterial  geliefert  und  gelehrt,  daß  zur 
Erzeugung  der  Höchstbremswirkung  nicht  ein  gleichbleiben- 
der, sondern  ein  mit  der  Geschwindigkeit  veränderlicher  Brems- 
druck notwendig  ist.  Für  die  konstruktive  Ausführung  dieses 
Gedankens  bestehen  Schwierigkeiten  kaum  noch. 

Die  Größe  der  Bremsverzögerung  soll  durchschnittliche 
Wei'te  von  0,8  m/Sek.  2  bei  Betriebsbremsungen  und  0,9  bis 
1,2  m/Sek.  2  bei  Notbremsungen  mit  Rücksicht  auf  die  Reisenden 
nicht  überschreiten.  Im  Mittel  wird  bei  Betriebsbrerasungen 
wegen  der  wechselnden  Einflüsse,  wie  des  Wetters  und  des 
Zustandes  der  Bremsen,  mit  einem  Bremsweg  von  600—800  m, 
bei  Notbremsungen  mit  einem  solchen  von  450—600  m  zu 
rechnen  sein.  Besondere  Schwierigkeiten  dürften  bei  grund- 
sätzlicher Anwendung  von  Vorsignalen  nicht  zu  erwarten  sein. 
Die  später  noch  erwähnte  Bremstafel  wird  für  das  rechtzeitige 
Ansetzen  der  Bremse  wirkungsvolle  Hilfe  leisten. 

6.  Linienführung  und  Gleis. 

Die  Linienführung  der  Strecke  bestimmt  die  einzuhaltende 
Fahrgeschwindigkeit  aus  betrieblichen  und  wirtschaftlichen 
Gründen.  Auf  der  Wagerechten  gilt  die  Grundgeschwindigkeit, 
während  die  Geschwindigkeit  in  Gefällstrecken  gesteigert 
werden  kann  nach  Maßgabe  der  gesetzlichen  Bestimmungen, 
dagegen  in  Steigungen  und  Krümmungen  und  an  sonstigen 
Langsamfahrstellen,  wie  auf  Brücken,  an  unübersichtlichen 
Bahnhofseinfahrten,  eine  Verminderung  erfahren  kann.  In 
welchem  Umfange  diese  Langsamfahrstellen  in  ihrer  Gesamt- 
heit das  Verhältnis  mittlerer  Geschwindigkeit/Grundgeschwindig- 


*)  Dieser  Umstand  hat  allerdings  weder  die  Engländer  noch 
die  Amerikaner  abgehalten,  Einrichtungen  zu  treffen,  welche  die 
Entnahme  des  Speisewassers  während  der  Fahrt  gestatten.  In 
Gegenden,  wo  die  Schöpfanlagen  starkem  Frost  ausgesetzt 
sind,  hat  man  sie  mit  Dampfheizung  versehen. 

Die  Schriftl. 
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keit  auf  einem  Strecltenabschnitt,  der  ohne  Unterwegs- 
stationen durchfahren  wird,  verkleinern,  kann  nur  von  Fall  zu 
Fall  geprüft  werden,  wobei  die  Höhe  der  Grundgeschwindigkeit 
einen  großen  Einfluß  übt.  Um  die  Durchführung  der  120  km- 
Fernschnellzüge  auf  bestehenden  Strecken  beurteilen  zu  können, 
muß  die  Prüfung  des  bezeichneten  Verhältnisses  unter  Voraus- 
setzung grundlegender  Annahmen  allgemein  rechnerisch  vor- 
genommen und  bei  günstigem  Ausfall  durch  Versuchsfahrten 
vervollständigt  werden,  um  die  Richtigkeit  der  rechnerischen 
Prüfung  zu  bestätigen. 

Der  Gang  der  rechnerischen  Prüfung  wird  sich  in  folgen- 
der Weise  gestalten :  Gegeben  sind  die  Leistung  der  Loko- 
motive und  das  unveränderliche  Gesamtzuggewicht.  Die 
Höchstgrenze  für  die  Geschwindigkeitsermäßigung  im  ganzen, 
d.  h.  die  niedrigste  mittlere  Geschwindigkeit  auf  einem  ohne 
Anhalten  zu  durchfahrenden  Streckenabschnitt,  läßt  sich  unter 
Beachtung  des  Gesamtwirkungsgrades  von  0,8  und  des  Ge- 
schwindigkeitsverlustes von  rund  8  g  für  die  Aufenthalte  be- 
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Falls  die  Lokomotive  vorübergehend  Zugkräfte  bis  4700  kg 
entwickeln  kann ,  lassen  sich  Fernschnellzüge  I./II.  Ordnung 
auf  längeren  Steigungen  von  1 : 200/1 : 250  noch  mit  den  zu- 
lässigen niedrigsten  Durchschnittsgeschwindigkeiten  befördern. 
Auf  Steigungen  1 : 300  werden  sich  beide  Züge  ohne  erhebliche 
Mehranstrengung  der  Lokomotive  gegenüber  der  Regelleistung 
befördern  lassen,  wenngleich  dem  Arbeitsvermögen  des  Zuges 
praktisch  vom  Beginn  der  Steigung  an  die  Zusatzleistung  zu- 
gewiesen werden  wird.  Eine  Steigung  von  1 :  100  könnte 
dauernd  nur  unter  Entwicklung  sehr  erheblicher  Zugkräfte,  die 
aber  die  Maschine  nicht  abzugeben  vermag,  mit  sehr  ermäßigter 
Geschwindigkeit  befahren  werden.  Sie  darf  daher  nur  in  einer 
solchen  Länge  als  Anlaufsteigung  vorkommen,  daß  die  Ge- 
schwindigkeit des  Zuges  am  Ende  derselben  nicht  unter  die 
Werte  95  bezw.  76  km  sinkt.  Die  Länge  der  Anlaufsteigung 
berechnet  sich  unter  der  Annahme  der  Einfahrt  in  sie  aus  der 
Wagerechten  mit  der  Grundgeschwindigkeit  zu  1400  m  bezw. 
1100  m.  Längere  Steigungen  1 : 100  pflegen  auch  im  allgemeinen 
bei  Flachlandbahnen  nicht  aufzutreten  und  sind  nur  dort 
meistens  vorhanden,  wo  eine  Wasserscheide  zu  übersteigen  ist. 
Mithin  sind  die  Steigungen  1 : 200  nnd  1 : 2.50  als  maßgebende 
Steigungen  zu  betrachten.  Für  die  Neuanlage  oder  Regelung 
von  Fernschnellzugstrecken  erscheint  es  jedoch  erwünscht, 
längere  Steigungen  über  1 :  300  überhaupt  nicht  zuzulassen  bezw. 
zu  beseitigen.  Fahrten  im  Gefälle  sollten,  wo  immer  angängig, 
mit  der  zulässigen  Höchstgeschwindigkeit  stets  befahren  wer- 
den: Es  gibt  keine  billigere  Kraft,  als  die  Schwerkraft  der 
Körper,  Grund  genug,  sich  ihrer  in  ausgiebigster  Weise  zu 
bedienen. 

Die  Betriebsordnung  setzt  auch  für  die  Krümmungen 
verschiedener  Halbmesser  die  Höchstgeschwindigkeiten  fest. 
Krümmungen  können  in  solcher  Zahl  auftreten,  daß  sie  die 
Geschwindigkeit  für  einen  Streckenabschnitt  festlegen,  da  ein 
ständiges  schnelles  Wechseln  in  der  Fahrgeschwindigkeit  nicht 
möglich  ist.  Sollen  mittlere  Geschwindigkeiten  von  95/75  km/Std. 
nicht  unterschritten  werden,  so  dürfen  die  Krümmungshalbmesser 
nicht  kleiner  als  800/400  m  sein.  Uneingeschränkt  können  die 
Grundgeschwindigkeiten  von  110/90  km  beibehalten  werden  bei 


stimmen.  Indem  für  die  Gesamtheit  der  Langsamfahrstellen  ein 
Geschwindigkeitverlust  von  12  g  übrig  bleibt,  gleichbedeutend 
mit  dem  Verhältnis  mittlere  Geschwindigkeit/Grundgeschwindig- 
keit =  rund  0,87,  ergibt  sich  die  dauernde  mittlere  Geschwindig- 
keit zu  0,87.110  =  96  km  bezw.  0,87.90  =  78  km  ^ür  den  Fern- 
schnellzug I.  bezw.  II.  Ordnung.  Mit  anderen  Worten :  die 
Züge  dürfen  mit  einer  Geschwindigkeitsermäßigung  von  96  bezw. 
78  km/Std.  dauernd  fahren,  ohne  daß  der  beabsichtigte  Gesamt- 
wirkungsgrad von  0,8  der  Zugfahrt  unterschritten  wird.  Diese 
Werte  haben  natürlich  mehr  theoretische  als  praktische  Be- 
deutung, da  Strecken,  auf  denen  dauernd  keine  größeren 
Fahrgeschwindigkeiten  als  95  bezw.  75  km  erzielt  werden 
können,  als  Fernschnellzugstrecken  nicht  angesehen  werden 
können. 

Länger  andauernde  Geschwindigkeitsermäßignngen  werden 
durch  lange  Steigungen  herbeigeführt,  deren  Einfluß  in  über- 
schläglicher Berechnung  durch  folgende  Zusammenstellung  ge- 
zeigt wird: 


erreichbare  Fahrgeschwindigkeit 
in  Kilometerstunden  (F)  aus 
Z.F  km/Std. 

~  75  .3,6 
mit  iV=  1300  PS 
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Krümmungshalbmessern,  die  größer  sind  als  1100/700  m.  Für  die 
Höchstgeschwindigkeiten  von  120/100  km  betragen  die  kleinsten 
Halbmesser  1300/900.  Diese  Bestimmungen  sind  jedoch  ge- 
eignet, den  Fernschnellzugverkehr  auf  vielen  Strecken  zur  Un- 
möglichkeit zu  machen,  da  Krümmungen  mit  einem  Halbmesser 
unter  1100  bezw.  700  m  auf  Flachlandstrecken  keine  zu  große 
Seltenheit  sind.  Es  liegt  daher  der  Gedanke  nahe,  diesen  Zu- 
sammenhang zwischen  Fahrgeschwindigkeit  und  Krümmungs- 
halbmesser einer  eingehenden  Prüfung  durch  systematische 
Versuchsfahrten  zu  unterwerfen.  Die  Tatsache,  daß  in  der 
Praxis  viel  schärfere  Krümmungen  mit  höheren  Geschwindig- 
keiten sicher  und  störungsfrei  durchfahren  werden  (England)*), 
dürfte  die  Grundlage  zu  der  Forschung  darstellen  und  das  Ab- 
hängigkeitsverhältnis zwischen  Geschwindigkeit  und  Krümmung 
zu  gunsten  der  Verkehrsbeschleunigung  ändern.  Abgesehen 
von  der  Betriebssicherheit,  hängt  die  Geschwindigkeit  in  Krüm- 
mungen von  der  Wirtschaftlichkeit  ab.  Die  Abnutzung  von 
Schiene  und  Rad  und  der  Krümmungswiderstand  der  Fahrzeuge, 
gleichbedeutend  mit  vermehrter  Lokomotivzugkraft  gegenüber 
der  Fahrt  in  der  Geraden,  wachsen  mit  der  Erhöhung  der  Ge- 
schwindigkeit und  der  Verringerung  des  Krümmungshalbmessers. 
Hiermit  tritt  eine  neue  Reihe  von  Versuchen  auf,  welche  die 
Wirtschaftlichkeit  beim  Befahren  der  Krümmungen  in  Abhängig- 
keit von  der  Geschwindigkeit  des  Zuges  und  dem  Halbmesser 
der  Krümmung  feststellen.  Hierbei  wird  auch  die  Länge  der 
Krümmung  eine  einflußreiche  Rolle  spielen. 

Fallen  Steigungen  und  Krümmungen  zusammen,  so  muß 
bei  scharfen  Krümmungen,  die  mit  einem  Halbmesser  von  600  m 
die  Grenze  bilden,  ihr  Widerstand  für  die  Lokomotivleistung  in 
Rechnung  gestellt  werden. 

Nach  den  hier  gegebenen  Gesichtspunkten  läßt  sich  ein 
überschlägiges  Urteil  über  eine  gegebene  Strecke  gewinnen,  ob 


*)  Nicht  selten  tritt  in  der^Praxis  der  Fall  ein,  daß'Krüm- 
mungen  unbemerkt  allmählich  ihren  Halbmesser  verkleinern 
und  mit  zum  Teil  für  unzulässig  gehaltenen  Geschwindigkeiten 
störungsfrei  befahren  werden:  die  sprechendste  Aufforderung 
zum  Fortschritt  in  oben  gedachter  Richtung.  Der  Verf. 
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sie  für  den  Betrieb  der  Fernschnellzüge  geeignet  erscheint  oder 
nicht.  Fällt  dieses  bejahend  aus,  so  beginnt  nun  die  praktische 
Prüfung  durch  Versuchsfahrten  im  Rahmen  eines  vorläufig  auf- 
gestellten Fahrplans,  der  selbst  wieder  durch  diese  Versuchs- 
fahrten berichtigt  wird.  An  Hand  dieses  endgültigen  Fahrplans 
läßt  sich  dann  untersuchen,  ob  der  gewollte  Gesamtwirkungs- 
grad der  Zugfahrt  wirklich  erreicht  wird,  damit  der  Schnellzug 
das  Gepräge  eines  modernen  Fernschnellzugs  trägt. 

Die  Frage  der  schienenfreien  Wegübergänge  wird  häufig 
mit  zu  großer  Ängstlichkeit  behandelt.  (Wir  sind  anderer  An- 
sicht !  Die  Schriftl.)  Die  größere  Gefahr  bei  Wachsen  der  Ge- 
schwindigkeit soll  nicht  verkannt  werden.  Anderseits  ist  der 
Mangel  an  Selbständigkeit  und  Achtsamkeit  beim  Publikum  zu 
beklagen ;  denn  die  Unfälle  an  Wegübergängeu  sind  zumeist 
auf  Leichtsinn  und  Mangel  an  Aufmerksamkeit  des  Publikums 
zurückzuführen.  Eine  geöffnete  Wegschranke  berechtigt  nie- 
manden, sorglos  wie  in  einem  Park  über  das  Gleis  zu  lustwandeln, 
vielmehr  sollte  die  amerikanische  Anschrift  der  Warnungstafeln 
an  schrankenlosen  Gleisüberwegen  :  „Gib  acht  auf  den  Zug !"  in 
unserem  Zeitalter  des  Verkehrs  jedem  in  Fleisch  und  Blut  über- 
gegangen sein.  (Dies  wird  sich  in  europäischen  Verhältnissen 
nie  erreichen  lassen !  Die  Schriftl.)  Auch  der  Alkohol  hat  nicht 
wenigUnglücksfälle  auf  dem  Gewissen.  Die  Unzuverlässigkeit  der 
Schrankenwärter  im  Schließen  der  Schranken  durch  selbsttätige, 
vom  Zuge  gestellte  Schranken  zu  beseitigen,  liegt  kein  Grund  vor. 

Nach  den  bisherigen  Erfahrungen  scheint  der  sogenannte 
Schnellzugoberbau  mit  12  m  langen  Schienen  mit  einem  Gewicht 
von  41  kg/m  und  mit  18  Qnerschwellen  auf  die  Schienenlänge 
für  den  Betrieb  der  Fernschnellzüge  genügend  stark  zu  sein, 
um  die  statischen  und  dynamischen  Kräfte  ohne  bleibende 
Formänderungen  aufnehmen  zu  können.  Sollte  er  sich  jedoch 
im  Dauerbetriebe  als  zu  schwach  erweisen,  so  müßte  zu  einer 
gleichmäßigen  Verstärkung  des  Stoßes,  Verbesserung  der  Bettung 
und  Verstärkung  der  Schwellen  und  Schienen  geschritten  werden, 
v.  Borries  weist  auf  die  Bedeutung  der  Größe  der  Stoßmassen, 
Rad  und  Schiene,  auf  Grund  der  Stoßgesetze  hin  und  will  den 
etwaigen  Stoß  beim  Uberfahren  der  Schienenverbindung  zum 
größten  Teil  von  dem  Oberbau  aufgenommen  wissen;  er  kommt 
zu  dem  Ergebnis,  daß  die  unabgelederte  Wagenmasse  (Achsen 
mit  Achsbüchsen)  in  einem  bestimmten  Verhältnis  zur  Masse  der 
Schiene  stehen  müsse.  Diese  Frage  tritt  aber  in  den  Hinter- 
grund, wenn  die  Schienenstoßverbindung  das  stoßfreie  Befahren 
gewährleistet.  Die  Konstrukteure  sind  unausgesetzt  mit  der 
Lösung  dieser  Aufgabe  beschäftigt,  scheinen  aber  in  zahlreichen 
Bauarten  des  Schienenstoßes  den  fruchtbaren  Boden  der  Kon- 
struktionseinfachheit verlassen  zu  haben.  Zunächst  muß  ein  be- 
triebssicheres ,  maschinell  schnelles  Verlegen  von  möglichst 
langen  Schienen  angestrebt  werden,  wodurch  die  Schienenstoß- 
stellen vermindert  werden ;  z.  B.  ermäßigt  sich  bei  Verwendung 
von  18  m  langen  Schienen  an  Stelle  von  12  m  langen  die  Anzahl 
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der  Stoßstellen  um  28  auf  das  Kilometer.  Ein  weiterer  Fort- 
schritt ist  in  der  Vervollkommnung  der  Walztechnik  zu  er- 
blicken, welche  bezüglich  des  Fertigwalzens  der  Einzelteile  auf 
Zusammenpassen  noch  zu  wünschen  übrig  läßt.  Denn  bei  jeder 
Stoßverbindung  handelt  es  sich  darum,  von  Anfang  an  jegliche 
nicht  beabsichtigte  Beweglichkeit  der  Teile  gegeneinander  beim 
Befahren  wirksam  auszuschließen,  da  diese  sich  in  Abnutzung 
umsetzt,  die  wiederum  zur  Lockerung  der  Verbindung  infolge 
von  Stoßwirkungen  der  Teile  führt.  Daß  trotz  Erfüllung  dieser 
Bedingung  die  Stoßstelle  die  gleiche  elastische  Formverände- 
rung wie  die  Schiene  im  vollen  Querschnitt  gestatten  soll, 
macht  die  Aufgabe  noch  schwieriger.  Die  zahlreichen  Bauarten 
sind  der  sprechendste  Beweis  dafür,  daß  die  Frage  noch  der 
Lösung  harrt.  Daß  die  sehr  sinnreich  erdacliten,  vielteiligen 
Verbindungen  nicht  das  gehalten  haben,  was  man  sich  von  ihnen 
versprach,  liegt  hauptsächlich  in  ihrer  Konstruktion  begründet, 
die  auf  gleichmäßige  Abnutzung  hin  nicht  genügend  durch- 
gearbeitet ist.  Man  rechne  nur  einmal  die  Flächendrücke 
mancher  Verbindungen  nach ! 

Das  Streben,  die  Stoßstelle  starr  zu  machen,  führt  zum 
Verlassen  des  schwebenden  Stoßes  und  gibt  in  der  Bauart  des 
sogen.  Brückenstoßes  den  schwebend-ruhenden  Stoß.  Bei  Ver- 
meidung der  teuren  und  schwerfälligen  Stoßbrücke  bildet  sich 
durch  Aneinanderlegen  der  beiden  Stoßschwellen  der  Zwei- 
schwellenstoß heraus,  der  einen  oft  in  der  Technik  beobachteten 
Kreislauf  der  Entwicklung  darstellt ,  in  diesem  Falle  vom 
ruhenden  über  den  schwebenden  zum  ruhenden  Stoß  zurück. 
Da  bisher  alle  Stoßverbindungen  im  Dauerversuch  ihre  Schwäche 
bewiesen  haben,  muß  das  Ergebnis  gezogen  werden :  keine 
vielteiligen  Stoßverbindungen,  die  teuer  in  der  Beschaffung,  im 
Einbau  und  in  der  Auswechslung  sind,  sondern  eine  einfache 
und  daher  billige  Stoßverbindung,  die  leicht  ein- und  auszubauen 
ist.  Mehr  als  bisher  wird  eine  ständige  sogen,  fällige  Gleisüber- 
wachung und  Instandhaltung  notwendig  werden  und  Kosten 
verursachen,  die  die  z.  Z.  dafür  ausgeworfenen  Summen  erheblich 
überschreiten  werden.  Aber  dieser  Mehrbetrag  zeigt  seine  Berech- 
tigung in  der  Möglichkeit,  das  Gleis  dauernd  in  dem  Zustande  zu 
erhalten,  welcher  für  die  Betriebssicherheit  und  die  Forderung 
ruhigen,  angenehmen  Laufs  der  Fahrzeuge  Vorbedingung  ist. 

Zur  sicheren  Führung  der  Räder  in  den  Krümmungen,  die 
mit  hohen  Geschwindigkeiten  durchfahren  werden,  empfiehlt 
sich  eine  zweckmäßig  überhöhte  Zwangsschiene,  die  mit  ihren 
Stühlen  für  die  Spurrille  eine  gute  Gleisversteifung  abgeben 
wird.  Um  bei  Entgleisungen  vor  Brücken  größere  Unfälle  zu 
vermeiden,  empfiehlt  sich  die  Anordnung  von  Zwangsschienen 
mit  sehr  schlanken  Einlaufhörnern  (wie  sie  z.  Z.  auch  schon  ver- 
einzelt in  Anwendung  sind),  welche  die  entgleisten  Fahrzeuge 
im  Gleise  weiter  führen  und  ein  Querstellen  namentlich  von 
Drehgestellen  verhindern  sollen. 

(Schluß  folgt.) 
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Eisenbahnangelegenheiten  vor  dem  französisc] 

Bei  der  Beratung  des  Budgets  der  öffentlichen 
Arbeiten  in  der  französischen  Abgeordnetenkammer  ge- 
langten neben  neuen  Wünschen  und  Klagen  wieder  verschie- 
dene wichtige  Fragen  zur  Sprache,  welche  sich  seit  einer  län- 
geren Reihe  von  Jahren  hinschleppen,  ohne  zu  einem  Ziel  oder 
auch  nur  recht  vom  Fleck  zu  kommen.  Diesmal  ist  zum  bes- 
seren Verständnis  der  Dinge  zu  bemerken,  daß  die  Neuwahlen 
sich  nähern,  also  die  Abgeordneten  besonderen  Eifer  ihren 
Wählern  zu  zeigen  sich  bemühen,  so  daß  z.  B.  vier  Redner 
hintereinander  sich  übertrumpfend  erklärten,  dal.1  die  Eisenbahn- 
bediensteten das  Recht  auf  die  Fürsorge  der  Kammer  haben, 
daß  sie  allen  Interesses  würdig,  daß  ihre  Hingebung  und  Ent- 
sagung aller  Welt  bekannt  seien,  und  daß,  wenn  man  ihnen 
gemachte  Versprechungen  nicht  erfülle,  man  den  Generalstreik 
ermutige. 

Es  ist  nun  bezeichnend,  daß  trotz  dieser  allgemeinen  Stim- 
mung din  Kamm-^r  in  Sachen  der  Verstaatlichung  sich 
nicht  dazu   aufschwang,    direkt  einen  diese  verlangenden  Be- 


rn Parlament.   Kampf  um  die  Verstaatlichung. 

Schluß  zu  fassen,  wie  sie  in  ähnlicher  Lage  vor  mehreren  Jahren 
das  getan  hat.  Damals  sprach  sich  die  Mehrheit  für  den  als- 
baldigen Rückkauf  wenigstens  der  Südbahn  und  der  Westbahn 
aus;  jetzt  fehlten  vorerst  vier  Stimmen  an  der  Mehrheit,  welche 
Tatsache  wieder  bezeugt,  daß  unter  den  maßgebenden  Personen 
in  Frankreich  die  Stimmung  für  die  Verstaatlichung  eher  ab- 
als  zugenommen  hat.  Der  nationalistische  Abg.  Lasies  hatte 
beantragt,  die  Kammer  solle  die  Regierung  auffordern,  unver- 
züglich Maßregeln  zu  treffen,  um  den  Rückkauf  vorzubereiten. 
Er  meinte  ironisch,  da  man  jetzt  das  Glück  habe,  einen  An- 
hänger der  Verstaatlichung  als  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
zu  besitzen,  sei  zu  hoffen,  daß  die  rupublikanische  Mehrheit 
nicht  zögern  werde,  seinen  Vorschlag  zu  befürworten.  Da  trat 
jedoch  der  radikale  Abg.  Bourrat,  der  seit  langem  einer  der 
überzeugtesten  Verfechter  der  Verstaatlichung  gewesen,  mit 
der  Erklärung  auf,  er  könne  sich  diesem  allgemeinen  Verlangen 
nicht  anschließen,  die  Kammer  solle  sich  zunächst  darauf  be- 
schränken, die  Rückkaufsfrage  für  die  Westbahn  und  Südbahn 
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zu  lösen.  Vor  zwei  Jahren  hatte  die  Regierung  auf  dem  Kom- 
promißwege  mit  der  Westbahn  und  der  Orleansbahn  einen  Ver- 
trag angebahnt,  wonach  diese  einige  Linien  und  einige  Bahn- 
hofe in  Paris  dem  kleinen,  ungünstig  gelegenen  Staatsbahnnetz 
übertragen  bezw.  zur  Benutzung  gewähren  sollten.  Auch  die 
Erledigung  dieser  Abmachung  zieht  sich  bedenklich  in  die 
Länge.  Bei  der  jetzigen  Etatserörterung  stellte  'äei  Abgeord- 
nete Klotz  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  Gauthier  zur 
Bede,  ob  er  wirklich  geäußert  habe,  daß  der  die  Orleans- 
bahn und  die  Westbahn  betreffende  Vertrag  im  Laufe  dieser 
Gesetzgebungsperiode  nicht  beraten  werden  solle.  Die  Kammer 
brauche  eine  klare  Antwort  und  müsse  wissen,  woran  sie  sich 
zu  halten  habe.  Sie  müsse  erfahren,  ob  der  Minister  An- 
hänger der  Verstaatlichung  oder  des  Status  quo  sei.  Minister 
Gauthier  jedoch  vermied  eine  solche  bestimmte  Erklärung. 
iEr  sagte  diplomatisch  -  hinhaltend,  das  Protokoll  der  mit  der 
Westbahn  und  der  Orleansbahn  zu  unterzeichnenden  Konven- 
tionen verfolge  seinen  Lauf.  Eine  außerparlamentarische  Kom- 
mission sei  ernannt  worden  und  habe  ihren  Bericht  erstattet. 
Anderseits  sei  der  Finanzminister  zu  Rate  gezogen  und  aufge- 
fordert worden,  seine  Bemerkungen  zu  machen.  Die  West- 
bahngesellschaft habe  .schon"  geantwortet;  man  erwarte  die 
Antwort  der  Orleansbahngesellschaft.  Auf  den  Vorhalt,  daß 
man  nicht  weiter  warten  dürfe  und  wolle,  sondern  über  die 
Verstaatlichung  Klarheit  haben  müsse,  meinte  der  Minister  aus- 
weichend, er  habe  nicht  gesagt,  daß  die  Konventionen  in  dieser 
Gesetzgebungsperiode  nicht  beraten  werden  würden,  sondern 
nur,  daß  er  nicht  wisse,  ob  das  geschehen  könne.  Dann  hob 
der  Vorsitzende  der  Eisenbahnkommission  Guyot  -  Dessaigne 
hervor,  diese  habe  lange  Zeit  die  Frage  geprüft,  einen  sehr 
vollständigen  Bericht  erstattet  und  lehne  die  Rückverweisung 
an  die  Kommission  ab.  Auch  von  anderer  Seite  wurde  betont, 
die  Angelegenheit  sei  überreichlich  geprüft,  man  habe  nur  ab- 
zustimmen. Der  Minister  antworte  der  Kammer  immer,  er  sei 
gegen  die  Eisenbahngesellschaften  ohnmächtig.  Die  Verstaat- 
lichung der  Westbahn  und  der  Südbahn  werde  ihm  die  nötige 
Macht  geben ,  also  möge  man  sie  beschließen.  Trotzdem 
wurden  die  vereinigten  Anträge  der  Abgg.  Lasies  und  Bourrat 
auf  Rückkauf  der  genannten  beiden  Bahnnetze  mit  2(jS  gegen 
•264  Stimmen  an  die  Kommission  zurückverwiesen.  Der  jetzige 
Ministerpräsident  Rouvier  ist,  nebenbei  bemerkt,  vor  einigen 
Jahren  als  Finanzminister  sehr  scharf,  grundsätzlich  und  wegen 
finanzieller  Bedenken,  gegen  die  Verstaatlichung  aufgetreten. 
Jetzt  beteiligte  er  sich  nicht  an  der  Parlamentsverhandlung. 

Ein  äfinlich  schwankendes  Schicksal,  das  noch  tragi- 
komischer aussieht,  ist  dem  sogen.  Berteanxschen  Gesetz  be- 
treffend Regelung  der  Arbeitszeit  und  der  Pen- 
sionen der  Eisenbahnbediensteten  beschieden.  Seit  acht 
Jahren  pendelt  dieser  aus  der  Kammer  selbst  her- 
vorgeganj/ene  Gesetzentwurf  unter  mannigfachen  Varia- 
tionen zwischen  Kammer  und  Senat  hin  und  her.  Die 
Schätzungen  der  Kosten,  welche  die  Kürzung  der  Arbeitszeit 
und  die  Aufbesserung  der  Pensionen  machen  würden, 
schwankten  zwischen  70  000  000  und  250  000  000  Fr.  jährlich. 
Flott  stürzte  sich  die  Kammermehrheit  hinein,  als  seinerzeit 
Neuwahlen  vor  der  Tür  standen,  und  genehmigte  den  P^ntwurf. 
Man  sprach  es  damals  mehr  oder  weniger  offen  aus,  es  sei  ja 
keine  Gefalir  dabei,  so  sein  gutes  Herz  für  die  Menge  der 
Eisenbahner  zu  zeigen,  denn  der  weniger  von  der  Volksgunst 
abhängige  Senat  würde  schon  in  die  Bresche  treten  und  das 
Gesetz  ablehnen  oder  zur  nötigen  Sparsamkeit  beschneiden. 
So  geschah  es  denn  auch,  und  die  Vorlage  hat  seither 
mancherlei  Wandlungen  und  Wege  durchgemacht,  wobei  man 
tapfer  von  der  Kammer  aus  hier  und  da  dem  Senat  als  Vater 
aller  Hindernisse  mit  der  Faust  drohen  konnte.  Zur  Zeit  ruht 
die  Angelegenheit  wieder  beim  Senat.  Nun  meinte  der  Be- 
richter  der  Kammer  betrübt,  es  wäre  Zeit,  daß  man  einmal  zu 
einem  Schluß  käme.  Es  sei  von  einem  neuen  Plan  des  Mi- 
nisters Gauthier  die  Rede.  Auch  der  erste  Einbringer  der  Vor- 
lage, der  Abg.  (verflossene  Kriegsminister)  Berteau.x,  bemerkte, 
es  sei  nun  höchst  dringlich,  etwas  zustande  zu  bringen.  Darauf 
beteuerte  ein  halbes  Dutzend  Abgeordneter  ihre  innigste  Für- 
sorge für  die  Eisenbahnarbeiter  und  -beamten.  Der  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten  seinerseits  erklärte,  die  Kostenziffern, 
deren  Schätzung  „kolossal"  auseinandergehe,  seien  ein  Haupt- 
grund für  die  Verzögerung.  In  der  Senatskommission  berechne 
man  sie  auf  200  000  000  Fr.,  wovon  75  000  000  Fr.  auf  die  Pen- 
sionen träfen.  Die  Pensionsfrage  solle  zuerst  gelöst  werden, 
wegen  der  Arbeitszeit  habe  der  Minister  sich  unter  der  Hand 
mit  den  Eisenbahngesellschaften  in  Verbindung  gesetzt,  mit 
gutem  Erfolg,  denn  zur  Zeit  bekomme  er  fast  keine  Klagen 
mehr.  Betreffs  der  Pensionen  hatte  der  Minister  mit  dem  Syn- 
dikat der  Eisenbahner  ein  Vermittlungsabkommen  ge- 
troffen, wonach  die  Eisenbahner  vorerst  in  eine  erhebliche 
Minderung  der  von  der  loi  Berteaux  in  Aussicht  gestellten  Zu- 
geständnisse willigton.  Diese  Abmachung  hat  schließlich  der 
Minister  nochmals  zurückgeschraubt,  so  daß  zunächst  nur 
16  000000  Fr.  Mehrkosten  für  Pensionen  den  Eisenbahngesell- 


schaften auferlegt  werden  sollen.  Die  gesetzliche  Regelung 
der  Arbeitszeit,  sagte  der  Minister,  würde  dann  später  folgen. 
Befragt,  ob  auch  die  Arbeiter  in  die  so  stark  und  wiederholt 
beschnittene  Pensionsvorlage  einwilligten,  äußerte  er,  er  habe 
diesen  Plan  mit  dem  Vorsitzenden  des  Generalsyndikats  der 
Eisenbahner  ausgearbeitet  und  werde  alles  daran  setzen,  um 
ihn  zum  Ziel  zu  führen.  Es  fanden  sich  übrigens  auch  Stimmen, 
die  bemäQgelten,  daß  der  Minister  auf  diese  Art  mit  der  soziali- 
stischen Eisenbahner-Organisation  verhandelte. 

Bei  den  mehrtägigen  Erörterungen  des  Budgets  der 
öffentlichen  Arbeiten  war  von  vornherein  auch  geklagt  worden, 
daß  man  frühere  großzügige  Baupläne  nicht  recht  aus- 
führe. So  sei  das  ein  Vierteljahrhundert  alte  Eisenbahnpro- 
gramm Freycinet  großenteils  noch  nicht  verwirklicht.  Von  dem 
neueren  Programm  Baudin  von  1903,  welches  hauptsächlich 
Ausbau  der  Wasserstraßen  betrifft  und  206  000  000  Fr.  für  Ar- 
beiten vorsehe,  seien  nur  3  000  000  Fr.  in  das  Budget  von  1906 
eingeschrieben.  Wiederholt  wies  man  darauf  hin,  daß  Deutsch- 
lands Handel  und  Verkehr  Frankreich  weit  überflügele.  Unter 
anderem  ward  wieder  das  deutsche  Beispiel  vereinigter  Eisen- 
bahn- und  Seeschiöahrttarife  vorgeführt;  darauf  erfolgte  die 
Antwort,  daß  mehrere  französische  Eisenbahn-  und  Schiffahrt- 
gesellschaften jetzt  solche  überseeische  gemeinsame  Tarife 
geschaffen  hätten. 

In  Tarifsachen  sind  besonders  die  Ausfahrungen  des 
Ministers  über  das  jüngst  vielgenannte  und  wichtige  „Gesetz 
Rabier'  zu  erwähnen.  Eine  Reihe  von  Abgeordneten  klagte 
namentlich  über  zu  teure  Behandlung  landwirtschaftlicher  Er- 
zeugnisse. Minister  Gauthier  setzte  dann  auseinander,  unter 
welchen  Bedingungen  die  Eisenbahngesellschaften  dazu  ge- 
bracht seien,  Spezialtarife  auf  167  landwirtschaftliche  Erzeug- 
nisse anzuwenden.  Mit  dem  Beginn  des  Eisenbahnbetriebs 
hätten  die  Spezialtarife  Ausnahmen  gebildet  und  die  Beförderung 
den  Bedingungen  des  Art.  103  des  Handelsgesetzbuchs  unter- 
legen. Allmählich  aber,  wie  die  Spezialtarife  zahlreicher 
wurden,  befreiten  sich  die  Eisenbahngesellschaften  von  der  ihnen 
aufliegenden  Haftbarkeit,  und  seit  1874  stimmte  ihnen  die  Recht- 
sprechung zu.  Um  diesem  Zustand  ein  Ende  zu  machen,  wurde 
das  Gesetz  Rabier  angenommen,  welches  die  Klausel  der  Nicht- 
haftung  der  Eisenbahngesellschaften  beseitigt.  Es  war  zu  be- 
fürchten, daß  diese  sich  nun  an  den  Spezialtarifen  schadlos 
halten  und  solche  beschränken  würden.  Der  Minister  sei  aber 
entschlossen  gewesen,  alle  Mittel  zu  deren  Aufrechterhaltung 
anzuwenden.  Nach  verschiedenen  Weiterungen  kam  er  mit  den 
Eisenbahngesellschaften  dahin  überein,  ihnen  zur  Entschädigung 
gewisse  kleine  Frachtzuschläge  zuzugestehen.  Der  Verkehr,  so 
sprach  er  sich  nunmehr  aus,  werde  dadurch  nur  um  eine  halbe 
Million  belastet,  ziehe  aber  viel  größeren  Nutzen  aus  der  loi 
Rabier,  betreffs  deren  ihm  keine  Klagen  und  Einwände  zuge- 
kommen seien.  Im  einzelnen  erfolgte  zumeist  Beschwerde 
wegen  der  Weintarife.  Der  Minister  habe  auf  Eingaben  der 
Interessenten  versprochen,  deren  Ermäßigung  durchzusetzen, 
aber  trotz  aller  Vorstellungen  sei  noch  nichts  geschehen. 
Minister  Gauthier  rügte,  daß  der  Wein  doppelt  soviel  Fracht 
zahle  wie  Cerealien ;  dieser  Unterschied  sei  nicht  gerecht- 
fertigt. Er  habe  mit  den  Eisenbahngesellschaften  unterhandelt 
und  von  ihnen  verlangt,  daß  sie  die  südfranzösischen  Weine 
mindestens  zu  den  für  die  Beförderung  der  Weine  aus  Algier 
und  Tunis  einerseits  und  dem  Mutterland  anderseits  aufgestell- 
ten Spezialtarifen  zulassen  sollten,  ferner,  daß  sie  wegen  des 
gegenwärtigen  Notstandes  im  Weingeschäft  besondere  Fracht- 
ermäßigungen zubilligten.  Er  habe  auf  die  Eisenbahngesell- 
schaften nur  eine  „moralische  Einwirkung"  und  hoffe  nächstens 
zu  einem  Ergebnis  zu  kommen. 

Betreffs  der  finanziellen  Geschäfte  und  Verluste  der  Or- 
leansbahn in  Sachen  der  Zuckerkrise  wurde  ein  Antrag  ange- 
nommen, wonach  die  Verluste  persönlich  durch  den  Verwal- 
tungsrat der  Gesellschaft,  nicht,  wie  der  Minister  vorschlug, 
durch  die  Aktionäre  zu  tragen  sind,  und  die  Regierung  aufge- 
fordert wird,  schleunigst  Maßregeln  zu  treffen,  damit  bei  allen 
vom  Staat  unterstützten  oder  garantierten  Eisenbahngesell- 
schaften ähnliche  Geldanlagen  verboten  werden.  Eine  Reihe 
von  Einzelklagen  betrafen  Zugverspätungen,  schlechtes  Wagen- 
material oder  Schmutz  in  den  Wagen,  Wagenmangel  usw.  Diese 
Klagen  traten  aber  nicht  stärker  auf,  als  gewöhnlich.  Wegen 
der  gewünschten  Verbindung  der  Stationen  der  Pariser  Stadt- 
und  Ringbahn  mit  den  großen  Eisenbahnen  ist  der  Minister  in 
Verhandlangen  mit  letzteren  eingetreten. 

Bei  der  dann  folgenden  Beratung  des  Budgets  der 
Staatsbahnen  wurden  noch  weiter  allgemeine  Bemerkungen 
vorgebracht.  So  mußte  der  Minister  u.  a.  versprechen,  für  die 
Vermehrung  und  Ausstattung  der  Arbeiterzüge,  besonders  im 
Pariser  Weichbild,  noch  besser  zu  sorgen.  Auf  die  Anfrage, 
wie  weit  die  Versuche  mit  Selbstfahrern  auf  den  Gleisen  wären, 
antwortete  der  Minister,  die  Versuche  würden  fortgesetzt,  sie 
seien  aber  noch  nicht  genug  schlüssig,  um  einen  regelmäßigen 
Dienst  zu  erproben.  Zu  der  Klage,  daß  auf  gewissen  Staats- 
bahnlinien nur  ein  einziger  Mann,  ein  Maschinist,  auf  der  Loko- 
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motive  sei,  der  nicht  genügend  zugleich  die  Strecke  und  die 
Lokomotive  überwachen  könne,  bemerkte  Herr  Gauthier,  diese 
Erlaubnis  sei  nur  bei  leichten  Zügen  unter  gewissen  Bedingun- 
gen aus  Ersparnisrücksichten  gegeben.  Ein  Abgeordneter  er- 
klärte, die  amerikanischen  Maschinen  taugten  nichts ;  er  ver- 
lange, daß  man  nur  französische  Maschinen  nehme.  Der  Mi- 
nister antwortete,  seit  1900  hätten  die  Staatsbahnen  keine  Ma- 
schinen mehr  im  Auslande  gekauft.  Er  werde,  was  die  Be- 
schwerden über  den  Ranch  namentlich  in  Paris  anlange,  die 
Verwendung  von  Koks  empfehlen,  der  weniger  Rauch  ent- 
wickle. 

Während  sieh  diese  Erörterungen  durch  verschiedene 
Sitzungen  hinzogen,  hatte  die  mit  der  Rückverweisung  der 
Verstaatlichungsfrage  unzufriedene  Eisenbahnkom- 
mission einmütig,  gegen  eine  Stimme,  sich  für  den  Rückkauf 
der  Westbahn  günstig  ausgesprochen  und  verlangt,  die  be- 
treffende Verhandlung  an  die  Spitze  der  Beratung  des  Budgets 
der  Eisenbahnkonventionen  zu  stellen.  Nun  wurde  die  Sache 
für  die  Regierung  kritisch.  Wenn  der  Ministerpräsident  Rouvier 
wieder  offen  als  Verstaatlichungsgegner  auftrat,  wie  vor  einigen 
Jahren,  wo  er  Finanzminister  war,  dann  setzte  er  sich  in  Wider- 
spruch mit  einer  Anzahl  seiner  Ministerkollegen,  und  der  Fall 
hätte  jetzt  vor  den  Wahlen  einen  besonders  schlechten  Ein- 
druck gemacht.  Nach  der  Darstellung  des  „Figaro"  hätte  im 
Ministerrat  Rouvier  bestimmt  verkündet,  er  würde  den  Rück- 
kaufsantrag bekämpfen  und  die  Vertrauensfrage  stellen.  Da 
hätte  der  Präsident  der  Republik  Herr  Loubet  eingegriffen  und 
betont,  daß  jetzt  eine  Ministerkrise,  auch  angesichts  des 
Ernstes  der  auswärtigen  Lage,  dringlich  vermieden  werden 
müsse ;  er,  Loubet,  habe  im  Laufe  seiner  langen  politischen 
Tätigkeit  oft  das  Opfer  seiner  Uberzeugung  bringen  müssen, 
nun  solle  Herr  Rouvier  auch  ein  Opfer  bringen.  Präsident 
Loubet  soll  deutlich  seinen  eigenen  Rücktritt  angedroht  haben, 
falls  Rouvier  eigensinnig  sei  und  gehe  oder  falle.  Da  habe 
dann  der  Ministerpräsident  nachgegeben,  und  nun  beschloß  der 
Ministerrat,  in  der  Kammer  die  Regierungserklärung  zu  verkünden : 


daß,  abgesehen  von  der  grundsätzlichen  Frage,  es  unangebracht 
sei,  gegenwärtig  die  Verstaatlichungsfrage  zu  verhandeln,  die 
noch  keineswegs  finanziell  und  in  ihrer  Wirkung  auf  den  Staats- 
haushalt genügend  klargestellt  sei.  So  hat  also,  wenn  sonst 
nichts  Sachliches  dabei  herauskommt,  die  lange  schwebende 
Frage  der  Eisenbahnverstaatlichung  in  Frankreich  beinahe  ein- 
mal eine  Ministerkrise  und  eine  Krise  in  der  Präsidentschaft  der 
Republik  gezeitigt ! 

Indes  wollte  die  Kammer  nicht  ohne  weiteres  die  Streit- 
axt begraben.  Mehrere  Tage  tobte  der  Kampf  um  den  Antrag 
auf  Rückkauf  der  Westbahn.  Alle  alten  Gründe  für  und  wider 
die  Verstaatlichung  wurden  vorgebracht ;  der  eine  sieht  in  ihr 
eine  unbedingte  Notwendigkeit  und  das  alleinige  Heil,  der  andere 
ein  „abscheuliches"  Attentat  und  die  höchste  Gefahr  für  die 
Staatsfinanzen  und  das  Verkehrswesen.  Die  Westbahn  war  als 
erste  auf  das  Rückkaufsprogramm  gesetzt,  weil  sie  der  Staats- 
garantie am  meisten  zur  Last  gefallen  ist  und  bei  ihr  am 
meisten  iinbefriedigende  Zustände  herrschten.  Nun  behaupteten 
die  Verstaatlichungsgegner,  die  Verhältnisse  der  Westbahn,  ihre 
Materialanschaffungen  usw.  hätten  sich  in  den  letzten  Jahren 
sehr  vervollkommnet ;  anderseits  wurde  das  wenigstens  zum 
Teil  bestritten.  Tatsächlich  sind  die  Zuschüsse,  welche  sie  vom 
Staat  auf  Grund  der  Konventionen  von  1883  bezw.  der  Staats- 
garantie bezog,  von  35000000  auf  9  000  ODO  Fr.  vermindert.  Dagegen 
meinen  die  Verfechter  der  Verstaatlichung,  dieses  Ergebnis 
habe  nur  erzielt  werden  können,  indem  die  Westbahnverwaltung 
bei  notwendigen  Anlagen  unzulässig  gespart  habe.  Die  Re- 
gierung ließ  zunächst  mehrere  Sitzungen  hindurch  den  Streit 
sich  hinziehen,  ohne  einzugreifen. 

Minister  Gauthier  erklärte  schließlich  in  der  Sitzung  vom 
13.  d.  M.,  die  Frage  des  Rückkaufes  der  Westbahn 
sei  vom  fiaanziellen  und  wirtschaftlichen  Standpunkte  nicht 
genügend  klargestellt,  und  beantragte  infolgedessen, 
die  Entscheidung  aufzuschieben.  Die  R  a  m  m  e  r 
entsprach  diesem  Antrag  mit  285  gegen  270  Stimmen. 

0.  B. 


Nachrichten. 


Deutschland. 

—  Eisenbahnfragen  im  preußischen  Abgeordnetenhanse. 

Die  Interpellation  wegen  des  Wagenmangels,  deren  Be- 
sprechung in  der  Sitzung  vom  6.  d.  M.  vertagt  war,  stand  am 
13.  d.M.  auf  der  Tagesordnung.  Staatsminister  v.  Budde  hatte 
schon  am  6.  d.  M.  (s.  Nr.  96  S.  1423  d.  Ztg.)  die  Interpellation  be- 
antwortet, ihre  Berechtigung  anerkannt  und  die  Hoffnung  aus- 
gesprochen, daß  die  von  ihm  angegebenen  Mittel  den  Wagen- 
mangel in  Zukunft  beseitigen  würden.  Die  Besprechung  begann 
mit  einer  ausführlichen  Rede  des  Abg.  M  a  c  c  o  ,  auf  die  wir  noch 
zurückkommen  werden  (vergl.  auch  den  Leitaufsatz  der  heutigen 
Nummer),  ebenso  wie  auf  die  weiteren  Reden  der  Abgg.  Oeser, 
Voltz,  Prietze,  Hirsch-Essen,  Graf  Kanitz  u.  e.  a.  Herren.  Für 
heute  beschränken  wir  uns  wegen  Raummangels  auf  eine  kurze 
Wiedergabe  des  Inhalts  der  Rede  des  Staatsministers  v.  Budde, 
der  auf  die  verschiedenen  statistischen  Ausführungen  des  Abg. 
Macco  erwiderte,  er  glaube,  daß  weitere  Statistiken  für  das  hohe 
Haus  keinen  Wert  hätten,  nachdem  er,  der  Minister,  rückhaltlos 
anerkannt  habe,  daß  die  Staatseisenbahnverwaltung  dem  Ver- 
kehrsbedürfnis nicht  habe  entsprechen  können,  daß  wir  eine 
Wagennot  gehabt  haben,  wie  noch  nie.  Er  wies  den  besonderen 
Klagen  aus  Oberschlesien  gegenüber  nach,  daß  dort  im  Oktober 
18  %  Wagen  mehr  gestellt  seien,  als  im  Vorjahre,  im  November 
8,4  %  mehr.  Es  wandte  sich  gegen  das  Verlangen  nach  über- 
großen Wagen ;  45  t- Wagen  könnten  wir  überhaupt  bei  unseren 
Schienen  und  Brücken  nicht  befördern.  Nach  weiteren  Bemer- 
kungen über  die  Gründe  der  nicht  genügenden  Benutzung  des 
Dortmund-Emskanals,  den  Wettbewerb  der  englischen  Kohle 
und  die  Notwendigkeit  weiteren  Ausbaus  der  Verkehrswege 
machte  der  Minister  eine  kurze  aber  immerhin  bedeutungsvolle 
Äußerung  über  die  Betriebsmittelgemeinschaft.  Er  sagte  nach 
dem  Parlamentsbericht: 

„Sie  werden  mit  mir  einverstanden  sein,  daß  ich  auf  die 
schwierige  Frage  der  Betriebsmittelgemeinschaft  heute  nicht 
eingehe.  Die  Meinung  des  Abg.  Oeser,  daß  daraus  nichts 
werden  würde,  ist  u  n  r  i  c  h  1 1  g.  In  der  Presse  steht  darüber 
überhaupt  außerordentlich  viel  Unrichtiges.  Die  Gemeinschaft 
ist  auch  vielfach  ganz  falsch  verstanden  worden  und  wird  ganz 
falsch  beurteilt.  Daß  die  Leerläufe  vermindert  würden,  sowohl 
nach  dem  württembergischen  wie  nach  dem  bayerischen  Vor- 
schlag, ist  selbstverständlich.  Mit  der  Verminderung  der  Leer- 
läufe haben  wir  einen  schnelleren  Wagenumschlag,  und  insofern 
wird  auch  mit  der  Betriebsmittelgemeinschaft  zweifellos  der 
Gefahr  der  Wageuuot  vorgebeugt  werden." 


Der  Minister  schloß  mit  Mitteilungen  über  das  Auftreten 
des  Wagenmangels  auch  in  den  Nachbarstaaten  und  anderen 
Ländern,  so  in  Amerika,  und  der  erneuten  Zusicherung,  durch 
Vermehrung  des  Betriebsmittelparks  vind  weitere  Ausgestaltung 
des  ßahnnetzes  alles  Mögliche  tun  zu  wollen.  Auch  werde  er 
auf  die  Interessenten  einwirken,  daß  sie  sich  darauf  einrichten,  der 
Wagennot  zu  steuern. 

Auch  die  Interpellation  über  den  Altenbekener  Tunnel- 
einsturz kam  zur  Verhandlung.  Auf  die  Begründung  durch 
den  Abg.  v.  S  a  v  i  g  n  y  erwiderte  der  Minister  kurz,  der  Un- 
glücksfall sei  auf  höhere  Gewalt  zurückzuführen,  niemand  habe 
den  Firsteinbruch  voraussehen  können.  Der  Tunnel  müsse  und 
könne  wiederhergestellt  werden  und  zwar  so  gründlich,  daß  an 
seiner  Brauchbarkeit  kein  Zweifel  bleibe.  Man  hoffe,  bis  Anfang 
April  fertig  zu  werden.  Die  Umgehungsbahn  ist  zweigleisig 
ausgebaut,  sie  wird  bald  fertig  sein.  Aus  Anlaß  des  Vorfalles 
sei  eine  Untersuchung  sämtlicher  Tunnel  angeordnet,  es  habe 
sich  nirgend  eine  Gefahr  ergeben,  dennoch  seien  regelmäßige 
Untersuchungen  in  kürzeren  Fristen  angeordnet.  Zu  einer  all- 
gemeinen Beunruhigung  liege  kein  Grund  vor.  Ministerial- 
direktor W  i  e  s  n  e  r  gab  eingehende  Auskunft  über  die 
Ergebnisse  der  technischen  und  geologischen  Untersuchung 
des  Tunneleinbruchs  und  die  angeordneten  Sicherungen. 
Er  schloß  mit  den  Worten :  „Sind  alle  Maßnahmen  durchgeführt, 
dann  wird  der  Tunnel  nach  menschlichem  Ermessen  voll- 
kommen standsicher  sein,  so  daß  etwa  im  Lande  be- 
stehende Befürchtungen  dadurch  zerstört  sein  werden." 

—  Anspflöcken  von  Bahnschwellen.  Nach  einem  Erlaß 
des  preußischen  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  wollen  die 
Dübelwerke,  G.  m.  b.  H.  zu  Frankfurt  a.  M.,  die  bisher  aus 
Eichenholz  gefertigten  Pflöcke  zum  Teil  aus  lufttrocknem 
Weißbuchenholz,  d.  h.  aus  dem  gleichen  Material  anfertigen,  das 
vertragsmäßig  für  die  Herstellung  der  Dübel  zu  verwenden  ist. 
Die  Weißbuchenpflöcke  bieten  den  Vorteil,  daß  sie  mit  Teeröl 
vollkommen  durchtränkt  werden  können  und  in  diesem  Zu- 
stande widerstandsfähiger  gegen  Fäulnis  werden,  auch  das  um- 
gebende Schwellenholz  vor  Fäulnis  schützen.  Der  Preis  der 
ungetränkten  Weißbuchenpflöcke  ist  der  gleiche,  wie  für  die 
eichenen  Pflöcke ;  wird  eine  Tränkung  gewünscht,  so  erhöht  er 
sich  um  2  M.  für  1000  Stück.  Den  Königlichen  Eisenbahn- 
direktionen werden  Versuche  mit  Weißbuchenpflöcken  an  Stelle 
von  eichenen  Pflöcken  anheimgestellt.  Die  Verwendung  ge- 
tränkter Pflöcke  wird  sich  in  diesem  Fall  empfehlen. 

—  Die  Bahn  Lüderitzbucht-Kubub  im  deutschen  Reichs- 
tag. Die  Budgetkommission  hat  am  14.  d.  M.  die  Bahn  Lüde- 
ritzbucht-Kubub mit  22  gegen  4  Stimmen  angenommen.  Die 
zweite  Lesung  dieser  Bahnvorlage  im  Plenum  des  Reichstags 
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sollte  bereits  am  15.  d.  M.  stattfinden.  Voraussichtlich  wird  sich 
daran  sofort  die  dritte  Lesung  anschließen,  so  daß  also  diese 
wichtige  Bahnvorlage  doch  noch  vor  Weihnachten  zur  endgül- 
tigen Annahme  gelangen  wird. 

—  Das  Duisburger  Eisenbahnnngruck  vor  Gericht.  Am 

7.  d.  M.  fand  vor  der  I.  Strafkammer  des  Landgerichts  zu 
Duisburg  die  Hauptverhandlung  gegen  den  Stationsassistenten 
B  ä  u  m  e  r  statt.  Er  war  beschuldigt,  durch  Fahrlässigkeit  das 
Eisenbahnunglück  auf  dem  Hauptbahnhof  Duisburg  am  Morgen 
des  27.  Oktober  verschuldet  zu  haben,  wobei  zwei  Reisende  ge- 
tötet wurden,  während  zwei  andere  Personen  schwere  Ver- 
letzungen erlitten.  Am  Morgen  des  27.  Oktober  gegen  hl  Uhr 
stand  der  Schnellzug  Oberhausen- Aachen  auf  dem  Gleise  West  2 
dos  Hauptbahnhofs  zur  Abfahrt  bereit,  als  der  Schnellzug  96 
Hamburg-Cöln  heranbrauste  und  infolge  falscher  Blockstellung 
in  den  ersteren  Zug  hineinfuhr.  Fahrdienstleiter  war  an  jenem 
Morgen  der  Stationsassistent  Bäumer,  der  schon  seit  seinem 
14.  Lebensjahre  im  Eisenbahndienst  steht  und  als  pflichttreu 
und  zuverlässig  galt.  Um  7  Uhr  früh  sollte  nach  dem  an- 
strengenden Nachtdienst  seine  Tätiskeit  beendet  sein.  Bäumer 
hatte  sich  beim  Einfahren  des  Hamburg-Cölner  Schnellzug- 
paares in  der  Bedienung  des  Blockapparates  vergriffen  und  das 
Gleis  auf  frei  gestellt,  während  tatsächlich  noch  der  Aachen- 
Oberhausener  Zug  auf  dem  Gleise  stand.  Bäumer  stellte  sich 
gleich  nach  dem  verhängnisvollen  Unglück  selbst  der  Staats- 
anwaltschaft, wurde  in  Haft  genommen,  nach  einigen  Taeen 
aber  wieder  freigelassen.  Am  7.  d.  M.  wurde  er  gemäß  dem 
Antrage  des  Staatsanwalts  vom  Landgericht  zu  vier  Monaten 
Gefängnis  verurteilt. 

—  Ergebnisse  der  Wagengestellnng  nnd  des  Kohlen-, 
Koks-  und  Brikettversandes  im  Ruhrkohlenrevier.  Von  den 
Zechen,  Kokereien  und  Brikettwerken  des  Ruhrbezirks  sind 
vom  1.  bis  7.  d.  M.  in  6  Arbeitstagen  und  einem  Sonntag  122  7G9 
und  auf  den  Arbeitstag  durchschnittlich  19ü93  Wagen  zu  10  t 
mit  Kohlen,  Koks  und  Briketts  beladen  und  auf  der  Eisen- 
bahn versandt  worden,  gegen  119  777  und  auf  den  Arbeitstag 
19fi63  Wagen  in  demselben  Zeitraum  des  Vorjahres  bei  gleich- 
falls 6  Arbeitstagen  und  einem  Sonntag.  Es  wurden  demnach  vom 
1.  bis  7.  d.  M.  auf  den  Arbeitstag  l3ü  Wagen  und  im  ganzen 
2992  Wagen  oder  2,5  %  mehr  gefördert  und  zum  Versand  ge- 
bracht, als  im  gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres.  Die  höchste 
Tagesleistung  in  der  Wagengestellung  im  Ruhrbezirk  in  dem 
vorbezeichneten  Zeitabschnitt  entfiel  auf  den  7.  d.  M.  und  be- 
trug 'i'i  596  Wagen  —  eine  bisher  noch  nie  erreichte  Höhe  — 
gegen  20  319  am  7.  Dezember  im  Jahre  zuvor. 

Die  Zufuhr  von  Kohlen  nach  den  Rheiohäfen  Ruhrort, 
Duisburg  und  Duisbure^Iochfeld  Süd  betrug  in  der  Zeit  vom 
1.  bis  7.  d.  M.  13  946  Wagen  zu  10  t  gegen  18  642  Wagen  im 
gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres  und  nach  dem  Dortmunder 
Hafen  56  gegen  0  sowie  von  anderen  Gütern  18  gegen  3  Wagen 
zu  10  t. 

Für  andere  Güter  als  Kohlen,  Koks  und  Briketts  wurden 
im  Ruhrbezirk  in  der  Zeit  vom  ].  bis  7.  d.  M.  20  844  offene 
Wagen  gegen  19  678  in  derselben  Zeit  im  .Jahre  1904,  mithin  in 
diesem  Jahre  1166  oder  5,9  g  offene  Wagen  mehr  gestellt  und 
beladen  abgefahren. 

—  Elektrische  Bahnen  im  Wuppergebiet.  In  einer  der 
letzten  Sitzungen  der  Stadtverordnetenversammlung  zu  Lennep 
wurde  ein  Vertrag  mit  der  Westdeutschen  Eisenbahngesellschaft 
über  den  Bau  einer  elektrischen  Bahn  Remscheid-Lennep- 
Lüttringhausen  (Bahnhof)  genehmigt ;  die  Bahn  soll  in  Remscheid 
Anschluß  au  die  Bahn  Talsperre-Burg-Wermelskirchen  finden 
und  im  Jahre  1906  dem  Betriebe  übergeben  werden.  Da  im 
selben  Jahre  auch  die  Bahn  Solingen-Burg  gebaut  wird,  so  ist 
eine  elektrische  Bahnverbindung  mit  Solingen  und  mit  dem  von 
dort  aus  weiter  gehenden  Kleinbahnetz  hergestellt. 

—  Ursachen  des  Wagenmangels.  Auf  das  von  uns  in 
Nr.  90  S.  1326  d.  Ztg.  mitgeteilte  Schreiben  der  Handelskammer 
Mannheim  hat  die  Qroßherzogliche  Generaldirektion  der  badi- 
scheii  Staatsbahnen  am  2.  d.  M.  folgende  Antwort  erteilt : 

„Zu  den  Ausführungen  über  die  Ursachen  des  Wagen- 
mangels und  die  vorgeschlagenen  Mittel  zur  Abhilfe  beehren 
wir  uns  folgendes  zu  erwidern:  Die  Annahme,  daß  die  neuge- 
bauten Waffen  zu  einem  großen  Teile  nur  einen  Ersatz  für  ab- 

fängiges  Wagenmaterial  darstellen,  daß  aber  die  Vermehrung 
er  Güterwagen  überhaupt  keineswegs  gleichen  Schritt  mit  der 
Steigerung  des  Güterverkehrs  gehalten  habe,  trifft  für  die 
badischen  Staatseisenbahnen  nicht  zu.  Der  Abgang  an  Güter- 
wagen ist  bei  den  badischen  Staatseisenbahnen  sehr  gering. 
Er  betrug  in  den  Jahren  1898—1904  zusammen  117  Wagen  oder 
im  Jahre  17  Stück.  In  dem  gleichen  Zeitraum  trat  eine  Ver- 
mehrung der  gedeckten  und  offenen  Güterwagen  sowie  der 
ßahndienstwagen  um  1755  Wagen  oder  250  Stück  im  Jahre  ein. 


Hierbei  ist  der  Abgang  schon  berücksichtigt.  Die  Vermehrung 
der  Güter-  und  Bahndienstwagen  betrug  bei  den  badischen 
Staatseisenbahnen  vom  Jahre  1898—1904:  14,7  %  und  die  Ver- 
mehrung der  Ladefähigkeit  für  die  gleiche  Zeit  21  §,  w'ährend 
die  Gesamtgüterbeförderung  um  21,97  §  stieg.  Die  Vermehrung 
der  Güterwagen  hat  daher  mit  der  Steigerung  des  Verkehrs 
Schritt  gehalten.  Wir  haben  auch  mit  der  Neubeschaffung  von 
Güterwagen  fortgefahren,  als  im  Jahre  1901  die  Gesamtgüter- 
beförderung um  6,23  0  abnahm ;  die  Zahl  der  Güterwagen  und 
Bahndienstwagen  nahm  1901  um  285,  1902  um  232  und  1903  um 
297  zu. 

Ist  aber  die  Eisenbahnverwaltung  in  der  Vermehrung  des 
Wagenparks  der  Steigerung  des  Verkehrs  entsprechend  gefolgt, 
so  kann  man  auch  für  den  Mangel  an  Güterwagen  nicht  die 
Tarifpolitik  der  Eisenbahnen  verantwortlich  machen.  Wir 
nehmen  an,  daß  Sie  als  hier  in  Betracht  kommend  hauptsäch- 
lich die  Einführung  des  Stückgutstaffeltarifs  auf  I.Oktober  1898 
und  die  Rohstofftarife  für  Steinkohlen  auf  I.April  1897  im  Auge 
haben.  Aber  auch  schon  vor  Einführung  dieser  Tarifmaßnahmen 
ist  die  Erscheinung  zu  beobachten  gewesen,  daß  zu  Zeiten  be- 
sonders starken  Verkehrs  der  Wagenpark  vorübergehend  nicht 
ausreichte.  Ganz  zu  beseitigen  wird  dieser  Mißstand  schwerlich 
sein,  da  eine  Vermehrung  des  Wagenparks,  die  zu  allen  Zeiten 
den  aufkommenden  Bedarf  deckt,  nicht  aneäagig  ist.  Da 
übrigens  die  schädigenden  Wirkungen  des  Rohstoff tarifs  auf 
Kohlen,  soweit  Baden  in  Betracht  kommt,  in  der  Hauptsache 
durch  Einführung  des  noch  auf  niedrigerer  Grundlage  be- 
ruhenden badischen  Ausnahmetarifs  6a,  der  für  Steinkohlen  und 
Koks  von  den  Rheinhafenstationen  gilt,  wettgemacht  worden  ist, 
und  da  eine  Wiederaufhebung  dieser  Tarifmaßnahme,  die  auf 
sämtlichen  deutschen  Bahnen  durchgeführt  ist,  nicht  zu  er- 
warten ist,  so  dürfte  es  auch  keinen  Zweck  haben,  hierwegen 
bei  der  preußischen  Staatsbahnverwaltung  vorstellig  zu  werden. 
Das  Gleiche  gilt  von  dem  Stückgutstaffeltarif,  dessen  schäd- 
liche Wirkungen  für  den  Sammelverkehr  der  Spediteure  bei 
weitem  nic  ht  in  dem  Maße  eingetreten  sind,  wie  von  den  Inter- 
essenten seinerzeit  vorhergesagt  und  befürchtet  worden  ist. 
Soweit  durch  den  Stückgutstaffeltarif  etwa  eine  stärkere  In- 
anspruchnahme der  gedeckten  Wagen  herbeigeführt  wurde, 
wird  dieser  Nachteil  durch  die  inzwischen  unter  den  deutschen 
Verwaltungen  getroffenen  Vereinbarungen  über  die  Verladung 
der  Stückgüter  wieder  reichlich  ausgeglichen.  Durch  diese 
Vereinbarungen  werden  nicht  nur  eine  große  Anzahl  Um- 
ladungen der  Stückgüter  erspart  und  dadurch  ein  rascherer 
Wagenumlauf  herbeigeführt,  sondern  auch  die  Belastung  der 
Stückgutwagen  ist  durch  das  Zusammenführen  der  Güter  auf 
bestimmten  Umladestationen  wesentlich  gesteigert  worden,  was 
ebenfalls  günstig  auf  die  Anzahl  der  für  den  Stückgutverkehr 
notwendigen  Wagen  einv.irkte. 

Was  die  Einwirkung  des  Vereins-Wagenübereinkommens 
auf  den  Wagenmangel  betrifft,  so  ist  zu  beachten,  daß  auch  bei 
vollständig  freier  Verwendung  der  Wagen  aller  deutschen 
Bahnen,  wie  sie  durch  den  Abschluß  einer  Güterwagengemein- 
schaft herbeizuführen  beabsichtigt  ist,  Leerläufe  auf  größeren 
Strecken  nicht  vermieden  werden  können,  weil  in  einzelnen 
sehr  wichtigen  Verkehrsgebieten,  z.  B.  dem  Ruhr-  und  Saar- 
revier, oder  den  Wasserumschlagplätzen,  wie  Mannheim,  der 
Versand  den  Empfang  bedeutend  überwiegt  und  zum  Versand 
daher  leere  Wagen  beigeführt  werden  müssen.  Eine  Verminde- 
rung der  Leerläufe  ist  nur  möglich,  wenn  eine  noch  weiter- 
gehende als  bisher  nach  dem  Vereins-Wagenübereinkommen 
zulässige,  womöglich  unbeschränkte  Benutzung  der  Wagen 
anderer  Verwaltungen  zugestanden  würde.  Zu  einem  solchen 
Zugeständnisse  könnten  sich  die  Verwaltungen  aber  nur  dann 
verstehen,  wenn  Einrichtungen  getroffen  würden,  wodurch  zu- 
nächst die  Beschaffung  der  Güterwagen  nach  Maßgabe  des 
Interesses  der  einzelnen  Verwaltungen  und  sodann  eine  ge- 
rechte und  gleichmäßige  Verteilung  des  benötigten  Leer- 
materials auf  die  einzelnen  Verwaltungen  sichergestellt  würde. 
Ohne  derartige  Einrichtungen  könnte  sonst  leicht  der  Fall  ein- 
treten, daß  eine  Bahn,  die  selbst  einen  großen  Wagenpark  hat, 
bei  der  aber  der  Versand  den  Empfang  erheblich  überwiegt, 
doch  nie  genügend  Wagen  zur  Verfügung  hätte,  weil  eben 
andere  Bahnen  ihre  Wagen  benutzten  und  der  Heimatbahn 
nicht  mehr  zuleiteten.  Es  geht  daher  nicht  an,  die  Bestimmungen 
des  Wagenübereinkommens  über  die  Zurückleitung  der  Wagen 
nach  der  Heimatbahn  aufzuheben,  bevor  Vereinbarung  über  die 
Art  und  Weise,  wie  der  Wagenbedarf  der  einzelnen  Verwal- 
tungen eedeckt  werden  soll,  getroffen  sind.  Dies  soll  bei  der 
beabsichtigten  Güterwagengemeinschaft  geschehen. 

Die  Annahme,  daß  die  Verkürzung  der  Ladefristen  für 
Anschlußgleisbesitzer,  wie  sie  zur  Zeit  bei  den  badischen 
Staatseisenbahnen  vorübergehend  eingeführt  ist,  kein  ge- 
eignetes Mittel  zur  Linderung  des  Wagenmangels  sei,  können 
wir  nach  den  damit  gemachten  Erfahrungen  nicht  als  zutreffend 
erachten.  Ebensowenig  kann  darin  eine  ungerechte  Behand- 
lung der  Anschließer  gefunden  werden,  da  sie  auch  bei  der 
gekürzten  Ladefrist  gegenüber  den  Versendern  und  Empfängern, 
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die  auf  die  Freiladegleise  angewiesen  sind,  immer  noch  be- 
deutend im  Vorteil  sind. 

Die  Möglichkeit,  vor  Beginn  und  nach  Schluß  der  Ge- 
schäftsstunden sowie  über  die  Mittagspause  Wagenladungsgüter 
auf  den  Freiladegleisen  zu  be-  oder  entladen,  ist  auf  den  Sta- 
tionen der  badischen  Staatseisenbahnen  von  jeher  gegeben 
gewesen,  auch  haben  wir  Bestrebungen  in  dieser  Richtung 
durch  Einrichtung  von  Beleuchtung  und  von  Frühdiensten,  um 
die  Einlösung  der  Frachtbriefe  zu  ermöglichen,  unterstützt.  In 
den  Mannheimer  Anlagen  fällt  der  Verkehr  auf  den  Freilade- 
gleisen gegenüber  dem  Umschlagsverkehr  übrigens  wenig  ins 
Gewicht.  Für  letztere  sind  die  Arbeitszeiten  durch  die  Hafen- 
polizeiordnung festgesetzt.  Die  Hafenverwaltung  hat  aber  Ge- 
suchen um  Ausdehnung  der  Arbeitszeiten  stets  bereitwilligst 
entsprochen. 

Was  schließlich  die  Erweiterung  der  Gleisanlagen  und 
Verbesserung  der  Eangierverhältnisse  betrifft,  so  haben  die 
badischen  Staatseisenbahnen  in  dieser  Richtung  in  den  letzten 
Jahren,  wie  ein  Blick  in  die  Budgets  zeigt,  ganz  Bedeutendes 
geleistet,  und  zwar  nicht  nur  durch  Erweiterung  und  Umbau 
von  Stationen,  sondern  auch  durch  Anlage  neuer,  einem  wesent- 
lich gesteigerten  Verkehr  Rechnung  tragender  Rangierbahn- 
höfe. Eine  wesentlich  weitere  Verbesserimg  wird  in  dieser 
Hinsicht  noch  eintreten,  wenn  die  im  Bau  begriffenen  großen 
Rangierbahnhöfe  in  Mannheim,  Offenburg  und  Basel  vollendet 
sein  werden. 

Nach  Vorstehendem  und  nachdem  Ihnen  inzwischen  auch 
von  der  Königlich  preußischen  und  Großherzoglich  hessischen 
Eisonbahndirektion  in  Mainz  namens  der  gesamten  preußiscl:- 
hessischen  Staatseisenbahnen  eine  Erwiderung  zugegangen  ist, 
glauben  wir  von  einer  Weitergabe  Ihrer  Vorschläge  an  andere 
Eisenbahnverwaltungen  absehen  zu  können." 

—  Erhöhung  der  Bezüge  der  Eisenbabnarbeiter  in  Baden. 

Die  Regierung  wird  den  Ständekammern  bald  nach  dem  Zu- 
sammentritt Vorschläge  wegen  Erhöhung  der  Bezüge  der 
Eisenbabnarbeiter  unterbreiten.  Für  die  Arbeiter  des  Werk- 
stättendienstes soll  ebenfalls  eine  Lohnordnung  nebst  Tarif 
erlassen  werden.  Die  Vorarbeiten  hierfür,  die  wegen  des  beim 
Werkstättendienste  in  erheblichem  Umfange  bestehenden 
Stücklohnsystems  größere  Schwierigkeiten  bereiteten,  sollen, 
wie  die  „Badische  Presse"  meldet,  dem  Abschluß  nahe  sein. 

—  Verabreichung  von  Getränken  bei  der  badischen 
Staatsbahnverwaltung.  Wie  aus  Karlsruhe  berichtet  wird,  hat 
die  badische  Staatsbahnverwaltung  im  Winter  1904/05  und  im 
letzten  Sommer  Versuche  damit  gemacht,  an  Personal  ver- 
schiedener Dienstzweige,  das  bei  anstrengender  Arbeit  in  be- 
sonderem Maße  den  Unbilden  der  Witterung  ausgesetzt  ist,  bei 
Kälte  und  Hitze  sowie  bei  naßkaltem  Wetter  unentgeltlich 
Kaffee  verabreichen  zu  lassen.  Diese  Versuche  hatten  ein 
durchaus  günstiges  Ergebnis.  Sie  führten  zunächst  zu  einer 
erheblichen  Einschränkung  des  Alkoholgenusses,  da  das  Per- 
sonal die  guten  Wirkungen  des  bei  Kälte  erwärmenden,  bei 
heißem  Wetter  erfrischenden  Kaffees  gegenüber  dem  Genüsse 
von  Bier  oder  Wein  bald  erkannte.  Folgen  des  verminderten 
Alkoholgenusses  waren,  abgesehen  von  den  wirtschaftlichen 
Vorteilen  für  das  Personal,  eine  Erhöhung  der  Arbeitsfreudig- 
keit, Widerstandsfähigkeit  und  Zuverlässigkeit  des  Personals 
und,  soweit  das  im  eigentlichen  Betriebsdienst  verwendete 
Personal  in  Betracht  kommt,  vor  allem  eine  Erhöhung  der  Be- 
triebssicherheit und  eine  Verminderung  der  Verletzungsgefahr 
beim  Personal  selbst.  Im  Hinblick  auf  diese  günstigen  Erfah- 
rungen hat  die  badische  Staatsbahnverwaltung  in  Aussicht 
genommen,  die  bisherigen  Versuche  von  diesem  Winter  ab  zu 
einer  auf  das  gesamte  in  Betracht  kommende  Personal  sich  er- 
streckenden ständigen  Einrichtung  auszugestalten.! 

—  Stimmen  zur  Personentarifreform  und  Betriebsmittel- 
gemeinschaft. Der  „Schwäb.  Merkur'  schreibt:  „Anläßlich  der 
Beratungen  des  preußischen  Eisenbahnbeirats  über  die  Personen- 
tarifreform ist  vielfach  die  Ansicht  geäußert  worden,  daß  unter 
den  deutschen  Staatsbahnverwaltuogen  bezüglich  der  Tarif- 
reform völlige  Ubereinstimmung  erzielt  sei  und  die  Einführung 
der  rV.  Wagenklasse  in  Süddeutschland,  abgesehen  von  Bayern, 
endgültig  feststehe.  Wir  müssen  diese  Auffassung  leider  für 
eine  irrtümliche  halten.  Die  württembergische  Verwaltung  hat 
bei  jeder  Gelegenheit  den  Standpunkt  vertreten,  daß  sie  den 
Anschluß  an  die  Personentarifreform  und  in  Verbindung  damit 
die  Einführung  der  IV.  Wagenklassen  nur  dann  für  durchführbar 
halte,  wenn  die  Betriebsmittelgemeinschaft  auf  der  von  ihr 
vertretenen  Grundlage  zustande  komme.  Bis  jetzt  hat  nicht 
verlautet,  daß  die  württembergische  Regierung  zu  einer 
anderen  Haltung  sich  entschlossen  hat.  Darüber  wird  wohl 
nach  dem  Zusammentritt  der  Ständeversammlung  eine  offizielle 
Auskunft  zu  erwarten  sein.  Das  Zustandekommen  der  Be- 
triebsmittelgemeinschaft in  dem  ursprünglich  geplanten  Umfang 
ist,    wie   bekannt,    infolge   der   veränderten  Stellungnahme 


Preußens  in  Frage  gestellt,  und  so  wird  für  Württemberg  und 
wohl  auch  für  Baden  jedenfalls  bis  auf  weiteres  die  Einfüh-  [ 
rung  der  IV.  Wagenklasse  und  die  Annahme  des  Satzes  von 
3  .X  für  die  III.  Wagenklasse  ausgeschlossen  sein.  Zu 
wünschen  wäre  allerdings,  daß  die  Betriebsmittelgemeinschaft 
nach  den  württembergischen  Vorschlägen  zustande  käme  ;  sie 
ermöglicht  Württemberg  und  Baden,  auch  in  der  Tarifreform 
einen  weiteren  Schritt  im  Sinne  der  Vereinheitlichung  zu  tun. 
Nach  der  Vereinheitlichung  verlangt  das  Bedürfnis  von  Handel 
und  Industrie.  Je  weiter  die  Gemeinschaft  greift,  um  so 
größer  sind  die  finanziellen  Vorteile,  die  auf  der  anderen 
Seite  in  der  Tarifreform  vorzugehen  gestatten.  Es  liegt  eine 
nationale  Aufgabe  vor;  hier  muß  Preußen  vorangehen  und 
zusammengehen  mit  allen,  die  an  einer  weitergehenden  Ge- 
meinschaft sich  beteiligen  wollen,  sei  es  mit  Bayern,  wenn  es 
mittun  will,  aber  auch  ohne  Bayern,  also  mit  Württemberg, 
Baden  und  Elsaß  allein,  wenn  Baj'^ern  wieder  einmal  etwas  be- 
sonderes will." 


Österreich. 

—  Die  Erhöhung  der  Manipnlationsgebühren  bildete  am 
12.  d.  M.  im  Eisenbahnministerium  den  Gegenstand  der  Be- 
ratung des  vom  Staatseisenbahnrate  eingesetzten  Komitees. 

Zu  Beginn  der  Verhandlungen  gab  Sektionschef  Dr.  R  ö  1 1 
einen  Uberblick  über  die  schätzungsweise  finanzielle  Wirkung 
der  geplanten  Maßnahme,  welche  mit  einer  Mehreinnahme  von 
annähernd  6  800  000  Kr.  für  ein  Jahr  zu  veranschlagen  sei.  Bei 
diesen  Berechnungen  sei  eine  Belastung  des  Ausfuhrverkehrs 
nicht  in  Aussicht  genommen. 

Was  den  Ausfuhrverkehr  anbelangt,  so  sollen  alle  jene 
Ausfuhrgüter,  für  welche  auf  den  österreichischen  Staatsbahnen 
durch  Tarif begünstigungen  vorgesorgt  ist,  sowie  auch  der 
Kohlenverkehr  nach  dem  Auslande  von  der  Erhöhung  der 
Manipulationsgebühren  im  allgemeinen  unberührt  bleiben. 

Ein  Mitglied  des  Komitees  spricht  die  Ansicht  aus,  daß 
die  Produktion  durch  die  Erhöhung  der  Manipulationsgebühr 
nicht  gestört  werden  solle. 

Ein  anderes  Mitglied  erklärte,  daß  die  Mehrerfordernisse 
für  erhöhte  Löhne  in  den  natürlichen  Mehreinnahmen,  wie  sie  für 
1906  im  Staatsvoranschlage  bereits  vorgesehen  seien,  gefunden 
werden  sollen.  Er  müsse  seine  warnende  Stimme  gegen  eine 
unzeitgemäße  allgemeine  Tariferhöhung  erheben.  Jedenfalls 
müsse  eine  Herabsetzung  des  geplanten  Zuschlags  ins  Auge 
gefaßt  sowie  eine  Berücksichtigung  gewisser  Massenartikel  er- 
wogen und  schließlich  die  Gewähr  gegen  eine  allfällige  Rück- 
wirkung dieser  Maßnahme  auf  die  Lokal-  und  Privatbahnen 
geboten  werden. 

Von  dem  Vertreter  der  schlesischen  Handelskammer  wurde 
darauf  hingewiesen,  daß,  wenn  auch  der  Ausfuhrverkehr  von 
der  Erhöhung  der  Manipulationsgebühr  nicht  getroffen  werden 
soll,  dennoch  die  Verhältnisse  der  auf  die  Ausfuhr  vorzugs- 
weise angewiesenen  Industrien  durch  Belastung  der  bei  der 
Erzeugung  zur  Verwendung  kommenden  Rohstoife  in  Mitleiden- 
schaft gezogen  werden. 

Namens  der  Krakauer  Handels-  und  Qewerbekammer  er- 
klärte ihr  Vertreter,  daß  eine  im  Kreise  der  Interessenten  ab- 
gehaltene Umfrage  ergeben  hätte,  daß  von  allen  auf  eine  Er- 
höhung der  Einnahme  abzielenden  Maßnahmen  die  von  der 
Regierung  gewählte  Form  bei  Zugestehung  gewisser  Beschrän- 
kungen die  annehmbarste  sei,  ungeachtet  des  Umstandes,  daß 
die  Anlieger  der  galizischen  Staatsbahnen  verhältnismäßig 
empfindlicher  getroffen  werden,  als  diejenigen,  für  welche  auch 
Privatbahnen  in  Betracht  kommen. 

In  gleichem  Sinne  äußerte  sich  der  Vertreter  der  Lem- 
berger Handels-  und  Gewerbekammer. 

Namens  der  mährischen  Landwirte  erklärte  ein  Mitglied 
des  Ausschusses,  daß  in  der  Erhöhung  der  Manipnlationsgebühr 
eine  gewisse  gerechte  Ausgleichung  gegenüber  den  höheren 
Privatbahn tarifen  und  damit  auch  eine  Annäherung  zu  einer 
vollständigen  Einheitlichkeit  der  Tarife  nach  Verstaatlichung 
der  in  Betracht  kommenden  Bahnen ,  auf  welche  besonderer 
Wert  gelegt  werden  müsse,  zu  erblicken  sei. 

Ein  Mitglied  der  Reichenberger  Handels-  und  Gewerbe- 
kammer sieht  in  der  geplanten  Maßnahme  gleichfalls  eine  An- 
näherung der  Staatsbahntarife  an  jene  der  Privatbahnen,  unter 
welchen  besonders  sein  Kammerbezirk  zu  leiden  habe. 

Mehrere  Redner  empfahlen  zum  Schutze  der  inländischen 
Produktion  tunlichste  Milderung  des  Zuschlags  zur  Manipula- 
tionsgebühr bei  verschiedenen  Massengütern,  so  vor  allem  für 
Kohle,  Getreide,  Rüben,  Dünge-  und  Futtermittel  usw. 

Von  anderer  Seite  wurde  die  Herabminderung  des  Zu- 
schlages für  den  Nahverkehr  sowie  die  tunlichste  Freilassung 
der  Lokalbahnen  in  Antrag  gebracht. 

Ein  Mitglied  des  Ausschusses  sprach  den  Wunsch  nach 
einer  programmatischen  Erklärung  der  Regierung  aus,  daß  sie 
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vor  der  Durchführung  der  Verstaatlichung  eine  Tariferhöhung 
nicht  plane. 

Von  anderer  Seite  wird  angeregt,  im  Wege  einer  Enquete 
I      festzustellen,  ob  nicht  durch  Reformen  in  der  Verwaltung  und 
-      im  Betriebe  derartige  Ersparnisse  zu  erzielen  wären,  daß  eine 
besondere  Bedeckung  des  MeLrerfordernisses  entbehrlich  wer- 
den könnte. 

Außerdem  wurde  der  Regierung  dringend  ans  Herz  ge- 
legt, für  eine  weitgehende  Vermehrung  des  Wagenparks  Sorge 
zu  tragen,  um  ähnlichen  Unzukömmlichkeiten  vorzubeugen,  wie 
solche  sich  bei  Abwicklung  des  gesteigerten  Verkehrs  in  den 
letzten  Monaten  ergeben  haben.  In  längeren  Ausführungen  trat 
Sektionschef  Dr.  RöU  für  die  geplante  Erhöhung  der  Manipula- 
tionsgebühren ein.  Er  bemerkte,  daß  gegenüber  den  mit 
5  000  000  Kr.  höher  veranschlagten  Einnahmen  das  Reinergebuis 
in  Vergleich  gestellt  werden  müsse.  Dieses  sei  aber  kaum 
wesentlich  höher,  als  der  tatsächliche  Erfolg  des  .Jahres  1904. 
Unter  diesen  Umständen  sei  nicht  daran  zu  denken,  das  große 
Mehrerfordernis  infolge  der  Lohnerhöhungen  aus  dem  Betriebe 
zu  decken,  zumal  von  Tag  zu  Tag  neue  Anforderungen  an  den 
Staat  gestellt  werden.  Man  sei  redlich  auf  eine  Verminderung 
der  Ausgaben  bedacht,  und  bei  den  Lokalbahnen  sei  dies  bereits 
in  hohem  Maße  gelungen.  Doch  müsse  behutsam  vorgegangen 
werden.  Die  Erwartungen,  die  an  eine  Reform  der  Verwaltung 
geknüpft  werden,  dürften  übertrieben  sein.  Das  Geld  aber 
müsse  beschaift  werden.  Man  werde  auch  trachten,  die  Refaktien 
einzuschränken.  Es  sei  dies  ein  mögliches,  aber  ein  schwieriges 
Ziel.  Auf  dem  Wege  der  Vereinfachung  des  Betriebs  werde 
fortgeschritten  werden.  Von  einer  En(|Uote  zu  diesem  Zwecke 
sei  nicht  viel  zu  erwarten.  Wenn  darauf  hingewiesen  wurde, 
daß  die  Praxis  der  Schaffung  besonderer  Einnahmen  für  be- 
sondere Ausgaben  um  sich  greife  und  man  dadurch  ununter- 
brochen beunruhigt  würde,  müsse  er  erwidern,  daß  seit  10  Jahren 
keinerlei  Tariferhöhungen,  sondern  wesentliche  Erleichterungen 

i stattgefunden  haben.  Der  Regierungsvertreter  sichert  die  be- 
sondere Berücksichtigung  des  Nahverkehrs  zu,  insbesondere 
dort,  wo  die  Acliskonkurrenz  von  Bedeutung  werde,  doch  lasse 

Isich  dies  in  einer  Abstufung  der  Manipulatiousgebühr  nicht 
durchführen.  Auch  die  Frage  der  Rückwirkung  auf  die  Privat- 
bahnen lasse  sich  nicht  allgemein  lösen.  Man  werde  auf  das 
gewissenhafteste  prüfen,  ob  der  Anspruch  auf  eine  Erhöhung 
der  Manipulationsgebühren  dort  zulässig  sei  oder  nicht. 

Weiter  ging  er  auf  die  Frage  des  P'ahrparks  ein.  Dieser 
reiche  allerdings  nicht  vollständig  aus,  um  den  außerordentlichen 
Anforderungen  des  Verkehrs  zu  entsprechen.  Es  seien  auch 
die  notwendigen  Maßnahmen  in  Aussicht  genommen,  um  für 
eine  ausgiebige  Vermehrung  des  Wagenparks  Vorsorge  zu 
treffen.  Darüber  hinaus  könne  er  eine  bestimmte  ?]rklärung 
nicht  abgeben.  Die  Regierung  werde  nicht  nur  bei  den  Staats- 
bahnen eine  Besserung  herbeizuführen  suchen,  sondern  mit  allen 
Mitteln  dahin  wirken,  daß  auch  der  Wagenpark  der  Privatbahnen 
vermehrt  werde.  Hinsichtlich  der  T  a  r  i  fr  e  fo  r  m  bemerkte  er, 
daß  die  Regierung  in  dieser  Frage  kommende  Regierungen 
nicht  binden  dürfe ;  übrigens  könne  schon  der  Urnstand  zur 
,  Beruhigung  dienen,  daß  die  Durchführung  einer  Tarifänderung 
mehrere  Jahre  in  Anspruch  nehme  und  schon  deshalb  für  einen 
längeren  Zeitraum  von  einer  plötzlichen  Änderung  der  Tarife 
keine  Rede  sein  könne. 

Zum  Schlüsse  faßte  der  Ausschuß  eine  Resolution  des 
Inhalts,  die  Regierung  möge,  wenn  irgend  möglich,  die  geplante 
|l    Maßnahme  unterlassen  und  aus  der  normalen  Steigerung  der 
Verkehrseinnahmen  die  gewünschte  Deckung  suchen.  Sollte 
I    iedoch  die  Staatsbahnverwaltung  die  Eröffnung  einer  neuen 
Einnahmequelle  als  unerläßlich  erachten,  so  sei  die  Erhöhung 
der  Manipulationsgebühren,  die  in  mäßiger  Weise 
sich  vollzieht  und  die  Massenbedarfsartikel  der  Bevölkerung, 
der  Industrie  und  der  Landwirtschaft  nur  in  möglichst  geringem 
t    Maße  trifft,  jeder  anderen  in  Frage  kommenden  Maßnahme  auf 
frachtentarifarischem  Gebiete  vorzuziehen.    Insbesondere  müsse 
der   Ausfuhrverkehr   von    der  Erhöhung    der  Manipulations- 
1    gebühren  möglichst    vollständig   freigehalten    und    auch  die 
■   Produktionsbedingungen  der  Ausfuhrindustrie  möglichst  berück- 
'■    sichtigt  werden  ;  ferner  sei  eine  Erhöhung  der  Manipulations- 
ebühren  bei  den  Privatbahnen  mit  allen  Mitteln  hintanzuhalten, 
ine  künftige  Reform  der  Gütertarife  dürfe  nicht  ohne  recht- 
zeitige Mitwirkung  des  Staatseisenbahnrats  und  nicht  vor  Ab- 
schluß der  Verstaatlichungsaktion  stattünden. 

Gleichzeitig  richtete  der  Ausschuß  an  das  Eisenbahn- 
ministerium das  Ersuchen,  eine  Herabsetzung  des  Zuschlags  zu 
der  Manipulationsgebühr  vor  allem  bei  Getreide  für  Mühlen,  bei 
Kohle,  Rüben  und  Rübenschnitten,  Düngemitteln,  Brennholz  und 
unbehauenen  Steinen  eintreten  zu  lassen. 

Bei  der  am  13.  d.  M.  abgehaltenen  Schlußsitzung  des 
'  Kornitees  teilte  Sektionschef  Dr.  Roll  mit,  daß  das  Eisenbahn- 
nainisterium  in  voller  Würdigung  der  vom  Komitee  des  Staats- 
eisenbahnrats vorgebrachten  Gründe  bereit  sei,  die  geplante 
Erhöhung  der  Manipulationsgebühren  bei  Getreide  für  Mühlen, 
ferner  bei  Kohle,  Düngemitteln  und  Rüben  einzuschränken.   Die  I 

i 

I, 


Herabsetzung  des  Zuschlags  für  Brennholz  und  Steine  stehe 
noch  in  Erwägung. 

Im  weiteren  Verlaufe  der  Sitzung  wurde  noch  der  Wunsch 
nach  Herabsetzung  des  Zuschlags  für  Kraftfuttermittel  zum 
Ausdrucke  gebracht,  und  stellte  Sektionschef  Dr.  Röll  auch  die 
Berücksichtigung  dieses  Wunsches  sowie  jenes  nach  einer 
weiteren  Herabsetzung  des  Zuschlags  für  Getreide  in  Aussicht. 
Derselbeversicherte  zugleich  namens  des  Eisenbahnministeriums, 
daß  es  alles  auf  bieten  werde,  um  bei  der  Durchführung  der  ge- 
dachten Nachnahme  die  Interessen  der  Landwirtschaft  und 
Industrie  soweit  als  möglich  zu  schützen. 

Zum  Schlüsse  wurde  dem  Sektionschef  Dr.  Röll  der  wärmste 
Dank  für  die  außerordentliche  Hingebung  ausgedrückt,  mit 
welcher  er  die  überaus  schwierige  Angelegenheit  im  Staats- 
eisenbahnrat vertreten  habe. 

—  Die  Verlängerung  der  Gültigkeitsdauer  des  Lokal- 
balingesetzes,  über  deren  Beantragung  wir  in  Nr.  97  S.  1444 
berichteten,  ist  in  der  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom 
12  d.  lU.  nach  längerer  Verhandlung  angenommen.  Der  Ver- 
handlungsbericht, den  wir  wegen  Raummangels  zurückstellen 
müssen,  folgt  in  nächster  Nummer. 

-  Anfbcssernng  der  Bezüge  der  Privatbahnbediensteten. 
Am  1-2.  d.  M.  haben  im  Eisen bahnministerium  Besprechungen  mit 
den  Direktoren  der  großen  Privatbahneu  stattgetünden. 
Die  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  erklärte,  daß  ihr  Personal  bereits 
heute  besser  gestellt  sei,  als  dasjenige  der  Staatsbahnverwaltung 
nach  Durchführung  der  neuen  Normen.  Die  anderen  Privat- 
bahnverwaltungeu  haben  sich  bereit  erklärt,  nicht  nur  die  Lohn- 
erhöhungen, welche  mit.  dem  1.  Dezember  d.  J.  bei  den  Staats- 
bahnen eingeführt  wurden,  ihrerseits  vom  1.  Januar  1906  in 
gleichem  Ausmaße  durchzuführen,  insoweit  ihre  Löhne  nicht 
ohnedies  gleich  oder  günstiger  sind,  als  jene  bei  den  Staats- 
bahnen, sondern  auch  die  automatische  Vorrückung  der  Diener 
und  Unterbcamten  der  Staatsbahnverwaltung  einzuführen  und 
das  Gehaltsschema  jenem  der  Unterbeamten  und  Diener  der 
Staatsbahnen  gleichzustellen. 

Trotz  dieser  Zugeständnisse  der  Direktionen  sind  nun 
noch  eine  Reihe  von  Verhandlungen  und  Besprechungen  über 
Einzelfragen  zu  führen,  wozu  die  Eisenbahnbediensteten  ihre 
Vertrauensmänner,  die  zugleich  Funktionäre  der  Organisation 
sind,  bevollmächtigt  haben.  Die  Privatbahnen  weigern  sich  je- 
doch, mit  den  bezeichneten  Vertrauensmännern  in  Verhand- 
lungen einzutreten,  und  zw  ar  mit  der  Begründung,  daß  die  Ver- 
trauensmänner nicht  Angestellte  der  Bahnen  seien  und  die 
Direktion,  wenn  sie  mit  ihren  Bediensteten  über  Lohnfragen  ver- 
handeln wolle,  sich  nicht  der  Vermittlung  fremder  Personen 
bedienen  könne.  An  diesem  Standpunkt  halten  die  Bahnen  fest, 
und  auch  die  Bediensteten  erklären  vorläufig  mit  aller  Entschie- 
denheit, die  Verhandlungen  nur  durch  die  bereits  namhaft  ge- 
machten Vertrauensmänner  führen  zu  wollen ;  somit  wurde  die 
Besprechung  als  ergebnislos  abgebrochen.  Die  Arbeiterdele- 
gierten wiesen  darauf  hin,  daß  unter  solchen  Umständen  der 
Wiederausbruch  der  passiven  Resistenz  noch  vor  Weihnachten 
zu  gewärtigen  sei.  Trotzdem  ist  begründete  Aussicht  vor- 
handen, daß  eine  Einigung  erzielt  wird,  da  das  Eisenbahn- 
miiiistorium  wiederum  die  Vermittlung  zwischen  den  Eisen- 
bahnbediensteteu  und  den  Privatbahnverwaltungen  über- 
nommen hat. 

Die  Beschäftigung  der  Wagenfabriken.  Die  öster- 
reichischen Wagenfabriken  haben  die  Ablieferung  der  ihnen 
von  der  Staatsbahnverwaltung  im  vorigen  Jahre  in  Bestellung 
gegebenen  Wagen  fast  vollendet  und  haben  das  Kisenbahn- 
ministerium  um  neue  Aufträge  gebeten.  Es  wurde  darauf  hin- 
gewiesen, daß  die  bloße  Bekanntgabe  des  voraussichtlichen 
Bedarfes  der  Eisenbahnverwaltung  an  Wagen  für  die  Fabriken 
von  großer  Bedeutung  wäre,  da  sie  dann  leichter  ihre  Vor- 
bereitungen treffen  könnten.  Gegenwärtig  sind  die  Fabriken 
durch  die  Hebung  der  Ausfuhr  etwas  besser  beschäftiget,  ob- 
wohl die  Preise  durch  den  starken  Wettbewerb  deutscher, 
belgischer  und  französischer  Fabriken  bei  Lieferungsausschrei- 
bungen gedrückt  werden.  In  letzter  Zeit  sind  die  vereinigten 
österreichisch  -  ungarischen  Fabriken  Ersteher  einer  Lieferung 
von  603  Wagen  im  Werte  von  etwa  3  000  000  Fr.  an  die  bulga- 
rischen Eisenbahnen  gebliebeji,  und  der  Zuschlag  hat  auch 
bereits  die  Bestätigung  des  Ministerrates  gefunden.  Auch  nach 
Serbien  wurden  aus  Österreich  Wagen  ausgeführt,  und  in 
diesem  Jahre  waren  überdies  kleinere  Bestellungen  von  der 
Anatolischen  und  den  Orientalischen  Bahnen  erfolgt.  Dagegen 
haben  die  Angebote  der  österreichischen  Wagenfabriken  bei 
einer  größei'en  Lieferungsausschreibung  der  italienischen  Bahnen 
keinen  Erfolg  gehabt ;  es  sollen,  wie  verlautet,  belgische  Fa- 
briken niedrigere  Angebote  gemacht  haben. 

Milchverkauf  in  den  Bahnhofwirtschaften.    Auf  An- 
regung des  Ackerbauministeriuins   hat  das  Eäsenbahnministe' 
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rium  die  Staatsbahndirektionen  sowie  die  Privatbahnver- 
waltnngen  angewiesen,  die  Pächter  der  Bahnhofwirtschaften 
zur  Einführung  des  Verkaufes  von  Milch  und  sonstiger 
Molkereierzeugnisse  zu  veranlassen.  Da  es  notwendig  ist, 
dafür  zu  sorgen,  daß  nur  Milch  guter  Beschaffenheit  auf  be- 
queme Art  (z.  B.  in  kleinen  Flaschen,  allenfalls  samt  einem 
dazugehörigen  Trinkgefäß)  verabreicht  werde,  wurde  den 
Molkereibesitzern  empfohlen,  sich  mit  den  Pächtern  der  Bahnhof- 
wirtschaften in  das  Einvernehmen  zu  setzen,  damit  die  Verab- 
folgung der  Milch  auf  den  Bahnhöfen  in  zweckmäßiger  Weise 
erfolge. 

—  Die  Montafonerbahn,  deren  Eröffnung  am  18.  d.  M.  er- 
folgen soll,  wird  in  den  „Mitteilungen  des  deutschen  und  öster- 
reichischen Alpenvereins"  von  Dr.  Karl  Blodig-Bregenz  dem 
Interesse  der  Älpenfreunde  warm  empfohlen.  Die  neue  Linie, 
welche  in  Bludenz  von  der  Vorarlbergbahn  abzweigt,  ist  bis  zu 
ihrem  Endpunkte  Schruns  12,9  km  lang,  mit  Vollspur  ausgerüstet 
und  wird  elektrisch  betrieben.  Die  nötige  Kraft  wird  von  dem 
Elektrizitätswerke  in  Schruns,  das  zu  diesem  Zwecke  ent- 
sprechend vergrößert  wurde,  geliefert.  Der  Bau,  zu  welchem 
der  österreichische  Staat  und  das  Land  Vorarlberg  je  600  000  Kr. 
beigesteuert  haben,  während  300  000  Kr.  vom  Montafoner  Tale 
aus  eigenen  Mitteln  aufgebracht  werden  mußten,  wurde  am 
20.  Oktober  1904  begonnen  und  wird  den  Reisenden  eine  überaus 
anziehende  Fahrt  bieten.  Von  der  ersten  Station  Brunnenfeld 
bietet  sich  zunächst  ein  Ausblick  auf  die  nördlich  von  Bludenz 
aufragenden,  höchst  malerischen  Katzenköpfe.  Alsdann  wechseln 
die  südlich  emporstrebenden  Schafberge  rasch  ihre  Formen. 
Hinter  der  Haltestelle  Brunnenfeld  überschreitet  die  Bahn  bei 
2,8  km  auf  Um  langer  Brücke  die  aus  dem  Klostertale  kommende 
Alfenz  und  gleich  darauf  bei  3,4  km  auf  38  m  langer  Brücke 
die  schäumende,  au«  der  Silvrettagruppe  kommende  III.  Nun 
am  linken  Ufer  des  Flusses  talaufwärts  fahrend,  treffen  wir  bei 
4  km  die  Haltestelle  Lorüns.  Hinter  dieser  übersetzen  wir  die 
III  bei  4,6  km  zum  zweiten  Male  und  bleiben  nun  endgültig  am 
rechten  Ufer  des  Flusses.  Bei  der  Brücke  durchfahren  wir  den 
sogenannten  „Eingang  ins  Montafon".  Hier  erblicken  wir  zum 
ersten  Male  die  eigenartigen  Gestalten  des  zuckerhutförmigen 
Schwarzhorns  sowie  der  gezackten  Mittagsspitze  bei  Tschagguns ; 
daneben  erhebt  sich  das  Gweiljoch  am  Eingange  in  das  Tilisuna- 
gebiet,  ferner  an  der  anderen,  nördlichen  Talseite  das  viel- 
gipfelige  Hochjoch.  Dicht  am  lUufer,  den  Berg  von  Prä  Zalanza 
links  lassend,  fahren  wir  nun  2  km  lang  teilweise  auf  Dämmen 
und  einem  Pfahlroste  gegen  St.  Anton.  Hier  war  es,  wo  an  die 
Bauleitung  die  schwersten  Aufgaben  herantraten,  indem  die 
Bahnlinie  vor  den  beiden  schlimmsten  Feinden  aller  Bauwerke, 
dem  Bergdrucke  und  dem  zerstörenden  Einflüsse  des  Wassers, 
zu  schützen  war.  Das  Gebirgsbild  wird  bei  jeder  Umdrehung 
der  Räder  umfassender;  immer  höher  wachsen  die  Vandanser- 
wände  und  die  Zimbaspitze  empor,  während  wir  die  Haltestelle 
Vandans  und  weiterhin  Kaltenbrunn  und  Tschagguns  erreichen. 
Von  dieser  Haltestelle  durchqueren  wir  dann  das  Tal  und 

felangen  nach  halbstündiger,  aber  an  Schönheiten  überreicher 
ahrt  nach  Schruns,  der  Perle  des  Montafon. 


Ungarn. 

—  Zwei-  und  mehrgleisige  Strecken  der  ungarischen 
Staatseisenbahnen.  Ende  1904  betrug  die  Baulänge  des  ge- 
samten Netzes  der  ungarischen  Staatseisenbahnen,  einschließ- 
lich der  in  ihrem  Betriebe  stehenden  Lokalbahnen,  14  685  km, 
die  entsprechende  Betriebslänge  15  073  km.  Hiervon  entfallen 
auf  die  eigenen  Linien  (Stammnetz)  7669  km  Bau-  und  7719  km 
Betriebslänge.  Von  den  7669  km  (Baulänge)  sind  zwei-  und 
mehrgleisig  die  folgenden  Strecken:  Budapest-Györ  (151  km), 
Budapest  -  Marchegg  (232  km),  Budapest  -  Hatvan  -  Salgütarjän 
(126  km),  Hatvan-Miskolcz-Sätoraljaujhely  (201  km),  Satoraljauj- 
hely-Mezölaborcz  (122  km),  Budapest-CzegK-d  (73  km),  Ujszäsz- 
Szolnok-Szajol  (28  km),  Budapest=Köbänya  oberer  Bahnhof- 
Budapest  Franzstädter  Bahnhof  (3  km),  zusammen  936  km. 

Im  Bau  begriffen  ist  das  zweite  Gleis  auf  der  169  km 
langen  Strecke  GalAnta-Zsolna,  von  dem  bereits  18  km  fertig- 
gestellt wurden. 

—  Über  die  Kosten  des  Zugförderungs-  und  Werk- 
stättendienstes sowie  der  Erhaltung  der  Fahrbetriebsmittel 
und  des  Trajektdienstes  (des  sogen.  Maschinendienstes)  der 
ungarischen  Staatseisenbabnen  enthält  der  Jahresbericht  für 
1904  folgende  Angaben : 

a)  Zugförderungsdienst   (hier   sind  die  Zugbegleitungskosten 
nicht  inbegriffen) : 

1904  gegen  1903 
Kr.  Kr. 

1.  ordentliche  Betriebsauslagen  .   .   27  396  434   +  1  066  039 

2.  Umgestaltungen   31  736  -(-       4  314 


b)  Werkstättendienst: 

1.  ordentliche  Betriebsauslagen  . 

2.  Umgestaltungen  

c)  Erhaltung  der  Fahrbetriebsmittel : 

1.  ordentliche  Betriebsausgaben. 

2.  Umgestaltungen  


1904 
Kr. 


gegen  1903 
Kr. 


3  800  651    +    348  852 
27  510    -i-       3  508 


17  261  022*)  + 
227  572  + 


863  974 
130  743 


Von  den  ordentlichen  Betriebsauslagen  ent- 
fallen auf : 


beim  Zugförde- 
dienst ....  1  824,78  Kr.       41,37  h      151,88  h  96,88  h 
gegen  1903  .  -f  44,39    ,     +  0,51  .     +  1,64  „  +  1,64  „ 
beim  Werk- 
stättendienst  .     253,14  „          5,74  „        21,07  „  13,44  „ 
gegen  1903  .  +  21,23  „     +  0,38  „     +  1,37  „  +  0,95  „ 
bei  der  Erhaltung 
der  Fahrbe- 
triebsmittel .    .    1149,69  „        26,06  „        9.5,69  ,  61,04  „ 
gegen  1903  .  +  40,96  „     +  0,62  ,     +  2,13  „  •  +  1,73  „ 

Die  Steigerung  der  Einheiten  ist  hauptsächlich  der  er- 
folgten Regelung  der  Bezüge  der  Angestellten  zuzuschreiben. 

Die  Kosten  des  beim  Zugförderungsdienst 
verbrauchten  Brennstoffes  haben  12 904 637  (im  Vorjahre 
12  663  252)  Kr.  ausgemacht,  und  es  entlielen  auf  1  Zugkm  19,17 
(19,28),  auf  1  Lokomotivkm  15,67  (15,73),  auf  1000  Bruttotkm  70,60 
(71,13)  und  auf  100  Wagenachskm  44,99  (45,04)  h. 

Das  Trajekt  auf  der  Donau  (zwischen  Gombos  und 
Erdöd)  machte  27  768  (im  Vorjahre  25  2U4)  Fahrten  und  setzte 
97  860  (93  725)  Wagen  bezw.  1  442172  (1  337  931)  Rohlonnen  über. 
Auf  eine  Fahrt  fallen  also  3,52  (3,72)  Wagen  und  51,94  (53,08) 
Kohtonnen.  Die  Kosten  des  Trajektdienstes  betrugen  65  831 
(59  949)  Kr.,  und  es  entfallen  auf  eine  Fahrt  2,37  (2,378),  auf  einen 
Wagen  0,673  (0,639)  und  auf  eine  Rohtonne  0,046  (0,045)  Kr. 


Übrige  europäische  Länder. 

—  Selbstfahrer   auf   französischen   Eisenbahnen.  Die 

Paris-Lyon-Mittelmeerbahngesellschaft  hat,  wie  wir  dem  .Temps' 
entnehmen,  den  letzten  wohlgelungenen  Versuch  mit  einer  Art 
selbstfahrender  Wagen,  genannt  „Antomotrice",  gemacht,  der 
bestimmt  ist,  die  gewöhnliche  Lokomotive  auf  Lokalbahnen  bei 
Beförderung  einer  beschränkten  Anzahl  Reisender  zu  ersetzen. 
Die  Versuchsfahrt  ging  von  Dijon  nach  Epinac=les=Mines ;  ihr 
wohnten  die  Spitzen  der  Betriebsverwaltung  der  Paris-Lyon- 
Mittelmeerbahn  und  der  Erfinder  und  Erbauer  der  neuen  Selbst- 
fahrer, Ingenieur  Serpollet,  bei.  Das  System  beruht  auf 
augenblicklicher  Verdampfung.  Zur  Heizung  werden  die 
schweren  Schieferöle  von  Autun  und  AUier  verwendet.  Der 
Motor  ist  zur  Leistung  von  60  km  in  der  Stunde  auf  ebener 
Linie  und  zur  Leistung  von  mindestens  20  km  in  der  Stunde 
bei  Steigungen  von  20  "/üo  befähigt.  Vorn  am  Wagen  befinden 
sich  die  Vorrichtungen  zur  Leitung  und  Handhabung,  Motor  und 
Kessel;  der  Wagen  faßt  52  Personen  und  kann  nötigenfalls 
noch  andere  Wagen  ziehen  und  156  Reisende  befördern.  Bei 
der  jetzigen  Versuchsfahrt  erreichte  das  Gesamtgewicht  des 
Zuges  40  000  kg.  Der  Verbrauch  von  öl  soll  sehr  gering,  die 
Ersparnis  beträchtlich  sein.  Ein  einziger  Maschinist  genügt  für 
die  ganze  Bedienung  und  Ingangsetzung,  welche  nur  10  Minuten 
in  Anspruch  nimmt.  Der  Gewährsmann  des  genannten  Pariser 
Blattes  hat  auch  mit  Herrn  Serpollet  die  Fahrt  von  Paris  nach 
Dijon  auf  einem  der  neuen  Serpollet-Wagen  von  1906  mitge- 
macht und  ist  des  Lobes  voll.  Bei  der  Fahrt  von  Paris  nach 
Dijon  sei  die  Geschwindigkeit  51km  in  der  Stunde  gewesen  und 
die  Ersparnis  gegenüber  den  alten  Wagen  ungefähr  33  §.  Das 
Ergebnis  beruht  auf  einer  neuen  Erfindung  SerpoUets,  die  auf 
alle  Dampfmaschinen  angewendet  werden  könne  und  die  den 
Dampf  beim  Ausweichen  verdichte. 

—  „Hommes  et  choses  de  Chemins  de  fer."  Unter  diesem 
Titel  hat  der  Direktor  der  Paris- Lyon-Mittelmeerbahngesellschaft, 
Gustav  Noblemaire,  ein  Buch  herausgegeben,  welches  eine  An- 
zahl seiner  Aufsätze  und  Reden  enthält  und  auch  in  deutschen 
Fachkreisen  Beachtung  finden  dürfte.  Es  enthält  u.  a.  Schilde- 
rungen der  Arbeiten  und  des  Lebenslaufs  von  Charles  Didion, 
der  im  französischen  Eisenbahnwesen  eine  große  Rolle  gespielt, 
ebenso  von  Alexander  Surell ;  dann  Betrachtungen  über  die 
Wohlfahrtseinrichtungen  der  französischen  Eisenbahngesell- 
scbaften ;  über  die  Eisenbahntarife,  die  Arbeitsbedingungen  bei 
den  Eisenbahnen,  den  Wettbewerb  der  Kanäle  und  Eisenbahnen, 
die  Gebühren  auf  den  Wasserstraßen,  Versicherung  usw. 


*)  Hierin  Kassierungen  901  924  Kr, 
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—  Beschlüsse  der  europäischen  Fahrplankonferenz  in 
Florenz.  Der  Antrag  auf  Errichtung  eines  ständigen  Zentral- 
bureaus wurde  verworfen,  ebenso  der  Antrag  auf  Einführung 
der  24  stündigen  Fahrpläne  in  allen  Staaten,  weil  die  Regelung 
dieser  Frage  zur  Zuständigkeit  der  einzelnen  Regierungen  ge- 
höre. Unter  den  Fahrplanänderungen  ist  für  Deutschland  und 
die  Schweiz  besonders  hervorzuheben  die  Einrichtung  de'* 
neuen,  bereit«  in  Nr.  97  S.  14-14  erwähnten  täglichen  Schnell- 
zages Berlin-Zürich  über  Probstzella-Nürnberg-Crailsheim-Stutt- 
gart,  dessen  Fahrzeit  auf  16  Stunden  30  Minuten  herabgemindert 
ist,  mit  Abfahrt  von  Berlin  um  2  Uhr  nachmittags  und  Ankunft 
in  Zürich  um  6.30  morgens.  In  Zürich  wird  der  Zug  Anschluß 
nach  allen  Hauptrichtungen :  Gotthard,  Bern,  Chur  usw.  haben. 
Die  nächste  Konferenz  für  die  Feststellung  der  Fahrpläne  im 
Winter  1906  —07  wird  am  13.  und  14.  Juni  1906  und  zwar,  wie 
bereits  mitgeteilt,  in  Bremen  stattfinden. 

—  Der  neue  russische  Minister  der  Verkehrsanstalten, 
Nemjeschajew,  scheint  die  Absicht  zu  haben,  in  seinem  Ressort 
gründlich  mit  den  vorgefundenen  Einrichtungen  aufzuräumen. 
Die  Zeitungen  wissen  zu  diesem  Gegenstande  mehrfache  Einzel- 
heiten mitzuteilen.  So  berichtet  die  „Torg.-Prom.  Gaseta",  daß 
der  Minister  gegenwärtig  mit  der  Ausarbeitung  eines  Projekts 
beschäftigt  sei,  demzufolge  das  russische  Eisenbahnnetz  in  vier 
Bezirke  geteilt  werden  soll:  den  St.  Petersburger,  Moskauer, 
Charkower  und  sibirischen  Bezirk.  An  der  Spitze  eines  jeden 
Bezirks  wird  ein  Bezirkschef  stehen,  dem  die  Bahnen  des 
betreffenden  Bezirks  unterstellt  werden  sollen.  Daneben  sollen 
aber  auch  Reformen  an  der  Zentralstelle  in  Aussicht  genom- 
men sein.  So  soll  z.  B.  eine  besondere  Abteilung  geschaffen 
werden  zur  Verwaltung  des  rollenden  Materials  der  russischen 
Eisenbahnen.  Dieser  Abteilung  sollen  dann  an  den  Knoten- 
punkten besondere  Bureaus  unterstellt  werden,  die  sich  mit  der 
Verteilung;'  der  Güterwagen  behufs  Vermeidung  der  bis  jetzt 
üblichen  Verkehrsstockungen  befassen. 

Diese  beiden  außerordenilich  wichtigen  Projekte  scheinen 
wohl  geeignet,  eine  bessere  Ordnung  in  die  Verhältnisse  zu 
tragen,  und  werden  es  vielleicht  auch  ermöglichen,  daß  den 
örtlichen  Bedürfnissen  mehr  Rechnung  getragen  werden  wird 
und  kann,  als  das  bei  der  starren  Zentralisation  gegenwärtig 
möglich  ist.  Allerdings  kommt  es  ja  sehr  darauf  au,  wie  die 
gegebenen  Gedanken  in  die  ^V'irklichkeit  übertragen  werden. 
Aber  es  läßt  sich  sehr  wohl  denken,  daß  auf  dem  angedeuteten 
Wege  mancherlei  Gutes  gefördert  werden  könnte. 

Mindestens  ebenso  wichtig  ist  aber  auch  die  Absicht  des 
neuen,  anscheinend  tatendurstigen  Ministers,  ein  Disziplinargesetz 
schallen  zu  wollen.  Der  große  Eisenbahnerausstaud  hat  dem 
Ministerium,  wie  die  „Nowoje  Wremjä'  meint,  endlich  die  Augen 
geöfihet,  daß  die  völlige  Unsicherheit  der  subalternen  Bahn- 
beamteu  mit  eine  der  Hauptursachen  zu  den  letzten  Vorgängen 
gewesen  ist.  Oljwohl  seit  Jahren  Eisenbahnen  im  Lande 
vorhanden  und  über  700  000  Menschen  an  ihnen  angestellt  sind, 
ist  ihre  Stellung  doch  durch  kein  Gesetz  vor  irgendwelcher 
Willkür  sichergestellt.  Die  Folge  dieses  unnatürlichen  Verhält- 
nisses in  einem  so  wichtigen  Staatsbetriebe  wie  die  Eisen- 
bahnen war,  daß  auf  allen  37  Bahnen  Rußlands  die  dienstliche 
Stellung  der  Beamten  völlig  von  den  persönlichen  Ansichten 
der  einzelnen  Chefs  abhing.  Diese  Zustände  sind  schon  lange 
bekannt  und  schon  oft  Gegenstand  der  Erwägung  gewesen, 
wie  ihnen  abgeholfen  werden  könne,  bisher  hat  die  Regierung 
aber  immer  nicht  die  Energie  gehabt,  ernstlich  Hand  an  die 
Sache  zu  legen.  Vielleicht  läßt  der  neue  Chef  seinen  Worten 
auch  Taten  folgen,  was  im  Interesse  der  vielen  Angestellten 
von  großer  Bedeutung  wäre. 

—  Wohin  soll  das  Treiben  führen  ?  Zehn  Tage  lang  hat 
jeder  Post-  und  Telegraplieuverkehr  gestockt,  denn  die  Beamten 
beider  Ressorts  waren  in  den  Ausstand  getreten.  Warum  ? 
Alle  Beteiligten  werden  den  Grund  zu  diesem  frivolen  Vor- 
gehen kaum  wissen;  die  aber  den  Grund  zu  kennen  glauben, 
geben  an,  daß  der  Mini'^ter  des  Inaern  durch  sein  Vorgehen  den 
Anlaß  gegeben  habe.  Ob  das  Grund  genug  ist.  ganz  Rußland 
von  dem  Verkehr  mit  der  Außenwelt  abzuschneiden,  ist  aber  eine 
ganz  andere  Frage.  Aber  es  scheint  jetzt  in  Rußland  der  ge- 
fährliche Zustand  eingetreten  zu  sein,  daß  die  große,  man  darf 
in  dem  vorliegenden  Falle  wohl  sagen  rohe  Arbeitermasse  nicht 
nur  einen  Begriff  davon  bekommen  hat,  was  sie  gemeinsam  vor- 
gehend erreichen  kann,  sondern  auch  Geschmack  daran  findet, 
zu  sehen,  wie  die  Gesellsciiaft  und  das  Gesamtwohl  des  Landes 
unter  dem  brutalen  Vorgehen  leidet. 

Die  ersten  Zeitungen  sind  nach  zehntägiger  Pause  wieder 
in  Deutschland  eingegangen  und  geben  aufs  neue  Zeugnis,  was 
für  ein  entsetzlicher  Zustand  in  dem  Lande  herrscht.  Die  deut- 
sche St.  Peter.sburger  Zeitung  vom  .27.  November/10.  Dezember 
schreibt  wörtlich : 

„Partieller  Eisenbahnerstreik.  Dem  Rat  der  Arbeiterdepu- 
tierteu  ist  aus  Riga  nachstehendes,  vom  24.  November  datiertes 
Telegramm  zugegangen:  Genossen,  uns  ist  eine  neue  gemeine 


Hei  ausforderung  geworden !  Auf  unsere  Forderung  der  Aul- 
hebung des  Kriegszustandes  hat  man  uns  mit  der  Verhängung 
des  Kriegszustandes  über  ganz  Livland  und  viele  andere  Gou- 
vernements geantwortet,  und  unsere  friedliche  Versammlung  ist 
unter  Androhung  von  Waffengewalt  gesprengt  worden.  Wir 
proklamieren  auf  der  Riga-OrelerBahn  den  Streik  zu  8  Uhr  abends 
des24. November.  Wirbitten  dieGenossen,uns  durch  einen  General- 
streik zu  unterstützen.  Das  Rigasche  Zentralbureau  der  Auge- 
stellten und  Arbeiter." 

„Aus  Walk  ist  dem  Rat  der  Arbeiterdeputierten  folgendes 
Telegramm  zugegangen ;  Die  Versammlung  der  Beamten  und 
Arbeiter  aller  Dienstzweige  der  Stationen  der  Baltischen  Bahn 
beschloß  einstimmig,  sich  den  Genossen  der  Riga-Oreler  Bahn 
anzuschließen  und  einen  Streik  zum  25.  November  11  Uhr  vor- 
mittags zu  proklamieren." 

„Aus  Moskau  telegraphiert  das  Zentralbureau  des  Eisen- 
bahnerverbandes :  Die  Stimmung  ist  abwartend  und  gehoben. 
Telegraphiert  sofort,  welchen  Beschluß  das  Zentralbureau  hin- 
sichtlich der  Vorgänge  auf  der  Riga-Oreler  und  den  Südwest- 
bahnen gefaßt  hat." 

„Auf  Grund  dieser  und  anderer  Fragen  trat  gestern  der 
Rai  der  Eisenbahner  des  St.  Petersburger  Eisenbahnknotenpunktes 
zu  einer  Versammliuig  zusammen  und  faßte  folgende  Resolu- 
tion :  Bei  der  Beratung  des  Antrages  der  Ssamaraschen  und 
Riga--cheD  Genossen,  sich  zu  einem  Generalstreik  zu  vereinigen, 
geht  der  Rat  von  dem  Standpunkt  aus,  daß  die  Reaktion  zu- 
nimmt, daß  die  Regierung  mit  allen  Mitteln  bemüht  ist,  alles 
duich  den  ersten  allrussischen  Eisenbahnerstreik  Erreichte 
zurückzunehmen  und  zu  diesem  Zweck  sogar  vor  provokatori- 
schen Handlunuen  nicht  zurückschreckt.  Der  Rat  hält  daher 
einen  allgemeinen  Eisenbahnerstreik  für  unabweisbar.  Die  Not- 
wendigkeit eines  einheitlichen  Vorgehens  und  einer  strengen 
Disziplin  anerkennend,  fordert  jedoch  der  Rat  die  Genossen 
auf,  keine  festen  Termine  für  die  Proklamierung  des  Streiks 
festzusetzen,  sondern  die  Entscheidung  der  Eisenbahner  abzu- 
warten. Von  der  Erkenntnis  ausgehena,  daß  nur  ein  streng 
organisierter  Streik  Erfolg  haben  kann,  hält  es  der  Rat  für  an- 
gezeigt, zu  erklären,  daß  die  Versendung  von  Telegramuieu  und 
Zirkularen  durch  die  einzelnen  Komitees  mit  Umgehung  des 
Zentralbureaus  der  Eisenbahner  durchaus  unangebraclii  er- 
scheint, um  unsere  Streitkräfte  nicht  zu  zersplitteru." 

„Wie  der  ,No\voja  Shisn'  mitgeteilt  wird,  streikten  bis 
zum  Abend  des  25.  November:  1.  die  Kursk-Charkow-Ssewasto- 
poler  Bahn;  2.  die  Riga-Oreler;  3.  die  Charkow-Nikolajewer; 
4.  die  Südwestbahnen;  5.  die  Sitdostbahnen;  6.  die  Ssamara- 
Slatouster  und  7.  die  S.sysran-Wjäsmaer  Bahn." 

Es  hat  dieses  Mal  zum  Ausbruch  des  Ausstandes  also 
genügt,  daß  die  Regierung  sieh  endlich  entschlossen  hat, 
über  Livland,  in  dem  die  Terroristen  ihre  wildesten  Orgien 
feierten,  den  Kriegszustand  zu  verhängen,  um  endlich  dem 
ruhigen  Bürger  —  und  zu  diesen  werden  sich  doch  wohl  die 
Eiseubahnarbeiter  und  -beamten  zählen  wollen  —  an  Gut  und 
Leben  zu  schützen.  Wenn  das  so  weiter  fortgeht  und  die 
Regierung  immer  ratlos  als  Zuschauer  daneben  steht  und  sich 
nicht  zu  helfen  weiß,  dann  müssen  allerdings  für  die  nächste 
Zeit  Dinge  erwartet  werden,  die  an  Entsetzlichkeit  —  nament- 
lich in  den  baltischen  Landen  —  kaum  etwas  ähnliches  in  den 
letzten  hundert  Jahren  ans  Licht  gefördert  haben. 

—  Rassischer  Eisenbahnverkehr.  Die  Nachrichten  über 
die  für  den  Eisenbahn-,  insbesondere  den  Güterverkehr  in  Ruß- 
land freien  oder  gesperrten  Strecken  wechseln  so  rasch  und 
sind  überdies  zum  Teil  so  widersprechend,  daß  eine  Mitteilung 
hierüber  in  dieser  nur  zweimal  wöchentlich  erscheinenden  Zei- 
tung umsoweniger  Zweck  hat,  als  nach  obigem  Bericht  leider 
vielleicht  ein  neuer  teilweisor  Eisenbahnerstreik  in  Aussicht  steht. 


Fremde  Weltteile. 

—  Eisenbahnunglück  in  Amerika.  Der  „Standard"  erfährt 
aus  Newyork,  daß  infolge  eines  Zagzusammenstoßes  in  der 
Nähe  von  Green  River  im  Staate  Wyoming  am  7.  d.  M. 
16  Reisende  eines  Expreßzuges  ihr  Leben  einbüßten  und  viele 
verwundet  wurden.  Der  Zug,  ein  Expreßzug  der  Union  Pacific- 
linie,  stieß  mit  einem  Güterzug  zusammen.  Die  Lokomotiven 
und  die  vordersten  Wagen  entgleisten  und  verwickelten  sich 
in  einen  dichten  Koäuel.  In  den  Trümmern  brach  Feuer  aus, 
durch  das  mehrere  Insassen  des  Expreßzuges  bei  lebendigem 
Leibe  verbrannten.  Der  Trümmerhaufen  brannte  so  vollständig 
aus,  daß  eine  genaue  Feststellung  der  Zahl  der  Verunglückten 
unmöglich  war.  Von  der  Station  Rawlins  wurde  ein  Zug  mit 
Ärzten  and  Krankenwärtern  nach  der  Unglücksstelle  abgesandt. 
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Zpitimg  des  Vereins 
Deutscher  Eisuubahuvcrnultuagen. 


Rechtspflege. 

—  Grenzen  der  Haftpflicht  der  Eisenbahn  bei  einem  l'n- 
fall  im  Fußgängertunnel  eines  Bahnhofes  und  eigenes  Ver- 
schulden des  Verunglückten.  (Entscheidung  des  deutschen 
Reichsgerichts)  Als  der  Rentner  H.  am  3.  Januar  1904  den  Bahn- 
hof M.  verlassen  wollte  und  die  Treppe  in  den  Fußgänger- 
tunnel hinunterschritt,  bemerkte  er,  daß  ein  Soldat  vor  im  aus- 
glitt und  zu  fallen  drohte.  H.  rief  diesem  scherzhaft  zu:  „Herr 
Soldat,  fallen  Sie  nicht!"  schlug'  selbst  aber  an  der  Stelle  hin 
und  zog  sich  dabei  einen  verwickelten  Armbruch  und  eine 
Quetschung  des  Knies  zu.  Für  den  ihm  daraus  entstandenen 
Schaden  suchte  H.  den  preußischen  Eisenbahnfiskus  haftbar  zu 
machen.  Und  zwar  beruft  sich  Kläger  darauf,  daß  die  Treppe 
verschiedentlich  zum  Wassertransport  benutzt  worden  ist  und 
bei  der  großen  Kälte  des  Unfalltages  hätte  gestreut  werden 
müssen,  da  sich  auf  der  Treppe  mehrfach  glatte  Stellen,  von 
gefrorenem  Wasser  herrührend,  befanden,  durch  welch  letztere 
Kläger  auch  zu  Falle  gekommen  sein  will. 

Das  Landgericht  Berlin  verneinte  den  Betriebsunfall  und 
stellte  durch  Beweisaufnahme  fest,  daß  H.  durch  keinen  von 
übergossenenem  Wasser  herrührenden  Eisfleck  zu  Falle  ge- 
kommen ist,  sondern  infolge  Betretens  eines  etwa  talergroßen 
schwarzen  Fleckes,  welcher  höchstwahrscheinlich  vom  Aus- 
spucken herrührte.  Das  Wassertragen  hatte  erst  später  statt- 
gefunden. Infolgedessen  und  weil  dem  Kläger  eigenes  Ver- 
schulden durch  Unachtsamkeit  beizume.'isen  sei,  erkannte  das 
Landgericht  auf  Abweisung  der  Klage.  In  der  gegen 
das  erstinstanzliche  Urteil  eingelegten  Berufung  machte  Kläger 
geltend,  daß  der  Beklagte  mit  der  Gewohnheit  des  Publikums, 


überall  auszuspucken,  hätte  rechnen  und  deshalb  auch  die 
Treppen  streuen  müssen.  Auch  hätte  für  die  Stufen  kein  an 
und  für  sich  glatter  Granit  verwendet  wenden  dürfen. 

Das  Kammergericht  zu  Berlin  erkannte  daraufhin 
ähnlich  dem  Landgericht  auf  Z  u  r  ü  c  k  w  e  i  s  u  n  g  der  Be- 
rufung des  Klägers.  In  seinen  Urteilsgründen  führt  es  u.  a. 
etwa  folgendes  aus:  Der  mit  der  Bahn  eingegangene  Trans- 
portvertrag hört  nicht  dort  auf,  wo  die  Fahrkarte  abgegeben 
wird,  sondern  erstreckt  sich  bis  dahin,  .wo  der  Reisende  das 
Bahnhofsgebäude  verläßt.  Der  Fiskus  hat  deshalb  auch  den 
Tunnel  im  guten  Zustande  zu  erhalten,  um  den  Pflichten  des 
Beförderungsvertrages  nachzukommen.  Die  Verwendung  von 
Granitstufen  kann  nun  dem  Fiskus  nicht  zum  Vorwurf  ge- 
macht werden,  da  diese,  Stufen  vielfach  von  der  Baupolizei 
vorgeschrieben  sind.  Wesentlich  ist  nur,  ob  durch  das  Aus- 
speien und  das  Mitschleppen  von  Schneestücken  die  Treppe 
in  einen  gefahrvollen  Zustand  versetzt  worden  ist,  und  ob  der 
Fiskus  dies  verhindern  konnte.  Das  muß  aber  verneint  werden. 
Denn  einmal  sind  nur  ganz  wenig  solche  talergroße  von  Speichel 
herrührende  Eisflecke  gefunden  worden,  dann  aber  kann  auch 
nicht  der  Fiskus  hinter  jedem  einzelnen  Reisenden  herlaufen, 
um  dort  zu  streuen,  wo  dieser  hinspeit. 

Gegen  dieses  Erkenntnis  hatte  Kläger  Revision  beim 
Reichsgericht  eingelegt  und  geltend  gemacht,  daß  der 
Fiskus  trotzdem  mit  der  Möglichkeit  des  häufigen  Ausspeiens 
der  Reisenden  hätte  rechnen  müssen.  Der  VII.  Zivilsenat  des 
Reichsgerichts  wies  die  Revision  i'edoch  zurück,  indem 
er  das  eigene  Verschulden  des  Klägers,  der  nicht  auf  seinen 
Weg  genügend  geachtet  hatte,  als  überwiegend  ansah. 

K.  M.  L. 


Amtliehe  Mitteilungen  der  geschäftsführenden  Verwaltung. 


Zurechnung  neuer  Strecken  zu  den  Vereinsbahnstrecken. 

Die  am  17.  November  d.  J.  von  den  Königlich  ungarischen 
Staatsbahnen  dem  öffentlichen  Verkehr  übergebene  65,79  km 
lange  Lokalbahnstrecke  Kapos  var-Barcs  ist  den  Ver- 
einsbahnstrecken zugerechnet  worden. 

Eröffnung  von  Stationen. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Breslau.  Am 
1.^.  Dezember  d.  J.  ist  der  an  der  Hauptbahnstrecke  Ditters- 
bach-Görlitz zwischen  Alt^Kemnitz  i/R.  und  Rabishau  gelegene 
Haltepunkt  Blumendorf  für  den  Personen-  und  Gepäck- 
verkehr eröffnet  worden.  Die  Entfernung  beträgt  von  Blumen- 
dorf bis  Alt=Kemnitz  i/R.  4,75  km,  bis  Rabishau  5,03  km. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Altona.  Der 
zwischen  den  Stationen  Stade  und  Himmelpforten  an  der  Strecke 
Harburg-Cuxhaven  gelegene  Bahnhof  Hammah  wird  am 
10.  Januar  1906  für  den  Personen-,  Gepäck-,  Eil-  und  Fracht- 
stückgut-, Wagenladungs-  und  Tierverkehr  eröffnet  werden. 
Von  der  Abfertigung  von  und  nach  Hammah  bleiben  Eil- 
und  Frachtstückgüter  von  mehr  als  250  kg  Einzelgewicht, 
Sptengstoffsendungen  und  solche  Fahrzeuge,  deren  Ver-  und 
Entladung  nur  von  der  Stirnseite  der  Eisenbahnwagen  erfolgen 
kann,  ausgeschlossen. 

Königlich  württembergische  Staatseisen- 
bahnen. Am  15.  Dezember  d.  J.  ist  der  an  der  Linie  Ulm- 
Sigmaringen  zwischen  den  Stationen  Söflingen  und  Herrlingen 
errichtete  Lokalzughaltepunkt  Klingenstein  für  den  Per- 
sonenverkehr eröffnet  worden. 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen.  Am 
15.  Dezember  d.  J.  ist  an  der  Lokalbahn  Skawce-Siersza  Wodna 
zwischen  der  Station  Wadowice  und  der  Haltestelle  Wozniki 
im  Kilometer  20,616  die  Personenhaltestelle  Radocza  eröffnet 
worden. 

Erweiterung  der  Abfertignngsbefngnisse  von  Stationen. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Bromberg.  Die 
an  der  Nebenbahn  Posen  (Glowno)-Janowitz  i.  P.  gelegene 
Station  Bolechowo  ist  vom  15.  Dezember  d.  J.  ab  für  die 
Abfertieung  von  Sprengstoffen  zugelassen  worden. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Münster.  Am 
1.  Januar  1906  wird  die  an  der  Bahnstrecke  O.-nabrück-Brack- 
wede  gelegene  Haltestelle  Hankenberge  für  den  unbe- 
schränkten Gepäckverkehr  eröffnet  werden. 

Priv.  österreichisch  -  ungarische  Staats- 
Eisenbahngesellschaft.  Am  4.  Dezember  d.  J.  ist  die 
bisher  nur  für  den  Personen-,  Gepäck-  und  Eilgüterverkehr  so- 
wie für  den  Frachtgüterverkehr  in  Wagenladungen  von 
mindestens  5000  kg  eröffnete  Station  Moravican  der  Linie 
Böhmisch=Trübau-01mütz  auch  für  den  Frachtstückgüter-  und 
somit  für  den  Gesamtverkehr  eröffnet  worden.  (Gleichzeitig  ist 
der  Name  dieser  Station  in  M  o  r  a  v  i  ö  a,  n  =  Tj  o  s  c  h  1 1  z  abge- 
äuderi  worden.) 


Königlich  ungarische  Staatseisenbahnen. 
In  der  für  den  öffentlichen  Güterverkehr  nicht  eingerichteten 
Station  Branyicska  der  Linie  Arad-Tövis  ist  die  Aufnahme 
und  Auslieferung  von  Brennholzsendungen  sowie  von  leeren 
und  vollen  Fässern  in  Wagenladungen  der  Firma  Kimmel 
J.  &  C.  gestattet  worden. 

Abfertigung  von  Sendungen  nach  Kempen  i.  Pos. 
und  Birkenfelde  (Posen). 

EisenbahndirektionsbezirkBreslau.  Bei  der 
Güterabfertigung  Kempen  i.  Pos.  treffen  seit  längerer  Zeit  täg- 
lich mehrere  Sendungen  aus  verschiedenen  Richtungen  ein, 
welche  trotz  der  Frachtbriefvorschrift  Kempen  i.  Pos.  fälschlich 
auf  „Birkenfelde  (Posen)"  oder  „Kempen  (jüterbahnhof"  abge- 
fertigt sind.  Infolge  dieser  Fehlabfertigungen  entstehen  Be- 
schwerden und  Reklamationen  der  Empfänger,  weil  die  Ab- 
holung der  Güter  bei  der  von  der  Stadt  weiter  entfernt 
liegenden  Güterabfertigung  Birkenfelde  (Posen)  mit  größerem 
Zeit-  und  Kostenaufwande  verbunden  ist.  Zur  Vermeidung 
dieser  tlbclstände  wird  darauf  aufmerksam  gemacht,  daß  die 
zum  Direktionsbezirk  Breslau  gehörige  Güterabfertigung 
„Kempen  i.  Pos."  —  Station  der  vormaligen  Breslau- Warschauer 
Eisenbahn  —  neben  der  räumlich  getrennten,  zum  Direktions- 
bezirk Posen  gehörigen  Güterabfertigung  „Birkenfelde  (Posen)" 
besteht.  Der  Name  der  letzteren  Abfertigung  ist  seit  dem 
1.  Mai  1905  an  die  Stelle  der  früheren  Bezeichnung  „Kempen 
Güterbahnhof"  getreten.  Es  sind  mithin  Sendungen  nur  dann 
nach  Birkenfelde  (Posen)  abzufertigen,  wenn  diese 
Stationsbeichnung  im  Frachtbrief  ausdrücklich  vom  Versender 
vorgeschrieben  ist. 

Änderung  von  Stationsnamen. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Kattowitz.  Der 
au  der  Strecke  Kandrzin  -  Dt.  Rasselwitz  gelegene  Haltepunkt 
Klodnitz  erhält  vom  1.  Januar  1906  ab  die  Bezeichnung 
Klodnitz  Oderhafen;  ferner  erhält  der  au  der  Hanpt- 
bahnstrecke  Kattowitz-Laurahütte-Beuthen  0.  S.  gelegene  Per- 
sonenbahnhof IL  Klasse  Georggrube  vom  gleichen  Tage  ab 
den  Namen  Eichenau.  (Die  von  dem  Personenbahnhof 
räumlich  getrennt  liegende  Kohlenverladestelle  Georggrube 
bleibt  als  Kohlenverladestelle  Georg  grübe  weiter 
bestehen.) 

Königlich  bayerische  Staatseisenbahnen. 
An  Stelle  der  in  Nr.  72  —  S.  1068  —  unter  „Amtliche  Mitteilun- 
gen der  geschäftsführenden  Verwaltung"  bekannt  gegebenen 
neuen  Schreibweise:  Gangltofen  —  statt  Qangkofen  —  ist 
wieder  (wie  früher)  die  Bezeichnung  Gangltofen  allgemein  an- 
zuwenden. 

Priv.  österreichisch  -  ungarische  Staats- 
Eisenbahngesellschaft.  Der  Name  der  an  der  Linie 
Böhmisch=Trübau-01mütz  gelegenen  Station  Moravican  ist  in 
Mo  ravicau  =  L  Oschitz  abgeändert  worden. 
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Vereins-Kilometerzeiger. 

Zu  den  Vereins-Kilometerzeigern  Nr.  27  (Großherzogl. 
oldenburgische  Staatseisenbahnen)  und  Nr.  57  (k.  k.  priv. 
Aussig-Teplitzer  Eisenbahn)  ist  je  der  Nachtrag  I  herausgegeben 
worden. 

^'ereins-Güterwagenparkverzeiehnisse. 

Zur  „Sammlung  von  Vereins  -  Güterwagenparkverzeich- 
nissen" ist  der  Nachtrag  VII  herausgegeben  worden. 

Rundschreiben  der  geschäftsführenden  Verwaltung  sind 
erlassen  worden : 

Nr.  I  369  vom  5.  Dezember  d.  J.  an  sämtliche  (ordentlichen 
und  außerordentlichen)  Mitglieder  des  Ausschusses  für  Ange- 
legenheiten des  Personenverkehrs,  betreffend  den  Vereinsreise- 
verkehr (abgesandt  am  12.  Dezember  d.  J.). 

Nr.  I  370  vom  5.  Dezember  d.  J.  an  sämtliche  am  Vereins- 
reiseverkehr beteiligten  Verwaltungen,  betreffend  den  Vereins- 
reiseverkehr (abgesandt  am  12.  Dezember  d.  J.). 

Nr.  I  376  vom  11.  Dezember  d.  J.  an  sämtliche  Verwaltungen, 
welche  Ausgabestellen  für  zusammenstellbare  Fahrscheinhefte 
eingerichtet  haben,  betreffend  Cbersicht  der  Fahrscheine,  welche 
vom  1.  Januar  1906  ab  neu  aufgelegt  werden  bezw.  nicht  mehr 
auszugeben  sind  (abgesandt  am  14.  Dezember  d.  J.). 


Nr.  II  249  vom  28.  November  d.  J.  an  sämtliche  Vereins- 
verwaltungen, betreffend  die  Ergebnisse  der  von  den  Vereins- 
verwaltungen im  Berichtsjahre  1903/04  mit  Eisenbahnmaterial 
angestellten  Güteproben  (abgesandt  am  7.  Dezember  d.  J.). 

Nr.  III  1211  vom  4.  Dezember  d.  J.  an  sämtliche  Vereins- 
verwaltungen, betreffend  Antrag  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums 
auf  Ergänzung  der  in  der  Anlage  VII  des  Verelnswagen-Uber- 
einkommeiis  unter  §  4,  Absatz  I  enthaltenen  Bestimmung  über 
die  Bremsfähigkeit  der  Kesselwagen  (abgesandt  am  8.  De- 
zember d.  J.). 

Nr.  III  1219  vom  4.  Dezember  d.  J.  an  sämtliche  Vereins- 
verwaltungen,|betreffend  Aufnahme  elektrisch  betriebener  Bahnen 
als  Vereinsraitglieder  (abgesandt  am  8.  Dezember  d.  J.). 

Nr.  III  1234  vom  4.  Dezember  d.  J.  an  sämtliche  Vereins- 
verwaltungen, betreffend  die  Sammlung  von  Vereinskilometer- 
zeigern (abgesandt  am  8.  Dezember  d.  J). 

Nr.  III  1235  vom  4.  Dezember  d.  J.  an  sämtliche  Vereins- 
verwaltungen, betreffend  die  Sammlung  von  Vereins- Güterwagen- 
parkverzeichnissen (abgesandt  am  8.  Dezember  d.  J.). 

Nr.  III  1236  vom  4.  Dezember  d.  J.  an  sämtliche  am  Uber- 
einkommen über  den  Diensttelegrammverkehr  beteiligten 
Vereinsverwaltungen,  betreffend  das  Ubereinkommen  über  den 
Diensttelegramniverkehr  auf  den  Telegraphenlinien  des  Vereins 
(abgesandt  am  8.  Dezember  d.  J.). 


Amtliche  Bekanntmachungen. 


Sudtteutsch-österreiehisch-ungarischer  Eisenbahnverband. 

(Teil  II,  Hefte  7  und  9  vom  1.  IV.  04.) 
Am  15.  Januar  1906  gelangen  für  die  Beförderung  von  Zinkweiß  von  Settenz, 
Station  der  k.  k.  priv.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahngesellschaft,  nach  Göppingen  und 
Hanau  folgende  bei  Frachtzahlung  für  mindestens 


a)  5000  kg,  b)  10  000  kg 

für  einen  Wagen  und  Frachtbrief  und  nur  in  der  Richtung  aus  Österreich  gül- 
tige Frachtsätze  zur  EiDführung : 


N  a 

c  h 

Von 

Göppingen 

Hanau  Nord 

Hanau  Ost 

Hanau  West 

a 

b 

a 

b 

a 

b 

a 

b 

Settenz  .  . 

3,70 

2,96 

3,57 

2,85 

3,54 

2,82 

3,55" 

2,83 

Mark  für  100  kg. 

München,  den  12  Dezember  1905.  (3377a) 
Generaldirektion  der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


1.  Güterverkehr. 

Niederländisch-deutsch-russischer 
Grenzverkehr,  Heft  2. 
Mit  Gültigkeit  vom  1.  Februar  n.  St.  lÜOti 
werden  in  dem  Ausnahmetarif  10  B  fol- 
gende erhöhte  Ausfuhrfrachtsätze  für 
Heringe  in  Mengen  von  5000  kg  ein- 
geführt : 


Nach 

Prostken  transit*) 
von 

Frachtsätze 
für  100  kg 
in  Mark 

Königsberg  i/Pr.Südbahnhof 
und  Lizentbahnhof  .    .  . 
Pillau  

0,77 

0,93 

*)  Gilt  für  Sendungen  nach  den  Sta- 
tionen der  Linie  Ssuwalki-Grodno-Bjaly- 
stok  -  Brest  -  Kowel,  den  Stationen  der 
Linie  Bjalystok  -  Sherbilowka  und  nach 
dem  von  diesen  Linien  und  der  Linie 
Baranowitschi-Shabinka-Luninez  -  Gomel- 
Bachmatsch  -  Krementschug  -  Snamenka- 
Jelissawetgrad  (Cli.-Nik.  E.)  eingeschlos- 
senen sowie  nach  dem  südlich  der  Be- 
grenzungslinien gelegenen  Gebiet, 
Ausgenommen  sind  die  Stationen 
an  der  letztbezeichneten  Linie  und  die 
Stationen  Kalarasch,  Korneschty,Pyilitza, 
Strascheiiv,  Ungheni,  Radsiwillow  transit, 
Kriwln,  Oshenin,  Oserjany,  Rudnja= 
Potschajewskaja  und  Slawuta. 

ßromberg,  den  1 1.  Dezember  1905.  (3376) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Reichseisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen. 

Zum  e  1  8  a  ß- 1  0  t  h  r  i  n  g  i  s  c  h-pfälzi- 
Bchen  Expreßguttarif,  Teil  II, 
vom  1.  Mai  1899,  ist  mit  Gültigkeit  vom 
1.  Januar  1906  der  Nachtrag  II,  ent- 
haltend Neudruck  der  besonderen  Be- 
stimmungen zur  Eisenbahn  Verkehrsord- 
nung sowie  bereits  im  Verfügungswege 
eingeführte  Frachtsätze  erschienen. 

Der  Nachtrag  ist  zum  Preise  von  10  ^ 
für  das  Stück  erhältlich. 

Straßburg,  den  4.  Dezember  1905.  (3377) 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen: 
Kaiserliche  Generaldirektinn 

der  Eisenbahnen  m  Elsaß-Lothringen. 


Staatsbahngütertarif.   Gruppen  I/JI. 

Mit  Gültigkeit  vom  16.  Dezember  d.  J. 
wird  die  Station  Marienburg  Nord 
und  Süd  in  den  Ausnahmetarif  5  a  für 
gebrannte  Steine  als  Versandstation  im 
Verkehr  nach  den  Berliner  Bahnhöfen 
und  Ringbahnstationen  einbezogen. 

Nähere  Auskunft  geben  die  beteiligten 
Dienststellen. 

Berlin,  den  12.  Dezember  1905.  (3378) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Oberschlesischer  Kohlenverkehr  nach 
Stationen  der  Nebenbahn  Hansdorf- 
Priebus. 

Vom  1.  Januar  1906  ab  werden  die  im 
Anhang  zum  Gütertarif  für  den  Verkehr 
zwischen  den  Stationen  der  Direktions- 
bezirke Breslau,  Kattowitz  und  Posen 
enthaltenen  Frachtsätze  nach  den  Sta- 
tionen Groß  »Selten,  Nieder  =  Ullersdorf, 
Ober  =  Ullersdorf ,  Priebus  und  Wiesau 
Kreis  Sagau  der  Nebenbahn  Hansdorf- 
Priebus  um  I      für  100  kg  ermäßigt. 

Kattowitz,  den  12.  Dez.  1905.  (3379) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Reichseisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen. 

Zum  Expreßguttarif  Reichs- 
eisenbahnen in  Elsaß-Loth- 
ringen-badische 'Lokal-  und 
Nebenbahnen,  Teil  H,  vom  1 .  De- 
zember 1900  ist  init^  Gültig-keit  vom 
1.  Januar  1906  der  Nachtrag  IV,  ent- 


haltend Neudruck  der  besonderen  Be- 
stimmungen zur  Eisenbahn- Verkehrsord- 
nung und  bereits  im  Verfügungswege  ein- 
geführte Frachtsätze,  erschienen. 

Der  Nachtrag  ist  zum  Preise  von  10 
für  das  Stück  erhältlich. 

Straßburg,  den  2.  Dezember  1905.  (3380) 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen: 
Kaisei-liche  Generaldirektion 

der  Eisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen. 


Oberschlesisch-österreichischer  Kohlen- 
verkehr über  Mittelwalde  usw. 
Tarif  vom  1.  Mai  19  04. 
Die  im  vorbezeichneten  Kohlentarife 
enthaltenen  Frachtsätze  nach  Königin- 
hof der  Süd-norddeutschen  Verbindungs- 
bahn werden  vom  1.  Januar  1906  bis  auf 
Widerruf,  längstens  bis  Ende  Dezember 
1906,  nicht  mehr  um  80,  sondern  nur  um 
60  Heller  für  1000  kg  ermäßigt. 
Kattowitz,  den  12.  Dez.  1905.  (3381) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Österr.-ungar.-bayer.  Eisenbahnverband. 

A  u  s  n  a  h  m  e  t  a  r  i  f  für  Getreide 
usw.  mit  Böhmen  und  Mähren, 
Teil  III,  Heft  3  vom  1.  Novem- 
ber 19  05. 
Mit  Gültigkeit  vom  1.  Januar  1906 
kommen  in  Ergänzung  der  Abteilung  II 
für  Kleie  usw.  bei  Aufgabe  von  10  t-La- 
dungen  folgende  direkte  Frachtsätze'zur 
Einführung: 


Nr.  98 


—   1468  — 


Zeltnngr  des  Vereins 

her  Eisenbahnverwaltungen. 


Passau-Klingenthal  (B.  E.  B.)  =  83  J,, 
Passau-Graslitz  oberer  Bahnhof  (B.  E.  B.) 
=  90  Jl  für  100  kg. 
München,  den  12.  Dezember  1905.  (3390) 
Generaldirektion 
der  Kgl.  baj-er.  Staatseisenbahnen. 


Ost-mittel-südwestdeutscher  Verbands- 
güterverkehr. 

Am  1.  Januar  1906  treten  im  Verkehr 
der  Station  Kirchheim  b.  Würzburg  der 
badischen  Staatsbahnen  mit  sämtlichen 
Stationen  des  Eisenbahndirektionsbezirks 
Berlin  direkte  Frachtsätze  in  Kraft. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  beteiligten 
Dienststellen. 

Erfurt,  den  13.  Dezember  1905.  (3391) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Ubergangstarif  mit  der  Kleinbahn- 
strecke Schleswig-Friedrichstadt  der 
Schleswiger  Kreisbahn. 

Mit  sofortiger  Gültigkeit  werden  im 
Ubergangsverkehr  der  preußisch-hessi- 
schen Staatseisenbahnen  mit  der  Klein- 
bahnstrecke Schleswig-Friedrichstadt  der 
Schleswiger  Kreisbahn  für  Güter,  die  in 
Wagenladungen  von  mindestens  5  t  oder 
bei  Frachtzahlung  für  dieses  Gewicht  zu 
den  Frachtsätzen  der  ordentlichen  Tarif- 
klassen oder  der  in  der  allgemeinen 
Kilometertariftabelle  aufgeführten  allge- 
meinen Ausnahmetarife  1—5  einschl.  4  a 
(Staubkalk),  4  b  (Mergel)  und  4  c  (Rüben- 
erde) oder  des  Ausnabmetarifs  6  (Brenn- 
stoffe) und  der  im  Versande  von  in- 
ländischen Erzeugungsstätten  geltenden, 
in  besonderer  Ausgabe  erschienenen  Aus- 
nahmetarife für  Kohlen  (Koksl  einschließ- 
lich der  Ausnahmesätze  in  Abteilung  B 
des  rheinisch-westfälisch  -  nordwestdeut- 
schen Kohlentarifs  abgefertigt  werden, 
die  Frachtsätze  der  Staatsbahn-Ubergangs- 
station Schleswig  (Güterbahnhof)  wider- 
ruflich um  2  4  für  100  kg  ermäßigt. 

Altona,  den  8.  Dezember  1905.  (3392) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Ost-mittel-sUdwestdentscher  Verbands- 
Güterverkehr. 
Mit  Gültigkeit  vom  1.  Januar  1906  wird 
die  Station  Rosheim  der  Eisenbahnen  in 
Elsaß-Lothringen  in  den  direkten  Ver- 
kehr (Tariflieft  3)  einbezogen. 
Erfurt,  den  11.  Dezember  1905-  (3393) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Südwestdeutsch-schweizerischer  Güter- 
verkehr. 

Die  in  den  südwestdeutsch-schweize- 
rischen Tarifheften  3,  4,  5,  6  und  7 
enthaltenen  Frachtsätze  des  Ausnahme- 
tarifs Nr.  12  (Steine  usw.)  im  Verkehr 
mit  den  schweizerischen  Stationen  Wi  e  - 
nachten  und  Heiden  werden  mit 
Wirkung  vom  20.  Dezember  1.  J.  um 
kleine  Beträge  ermäßigt.  Nähere  Aus- 
kunft geben  die  beteiligten  Verwaltun- 
gen und  unser  Verkehrsbureau. 

Karlsruhe,  den  12.  Dezember  1905.  (3394) 
Gr.  Generaldirektion. 


Gr.  badische  Staatseisenbahnen. 

Am  2.  Januar  1906  wird  die  Station 
Ubstadt  (Hauptbahn)  für  den  Güterver- 
kehr eröffnet. 

Mit  diesem  Tage  treten  die  im  Nach- 
trag IX  zur  Abteilung  2  des  badischen 
Binnengütertarifs  sowie  im  Nachtrag  XHI 
des  Gütertarifs  '  badische  Staatsbahnen- 
badische  Nebenbahnen  im  Priv^atbe- 
triebe  vorgesehenen  Entfernungen  in 
Kraft. 

Karlsruhe,  den  12.  Dezember  1905.  (3395) 
Gr.  Generaldirektion. 


Deutscher  Levanteverkehr  über  Bremen 
seewärts  (nach  Hafenplätzen  der 
Levante). 

Am  1.  Januar  1906  tritt  der  Nachtrag  I 
zu  dem  vom  gleichen  Tage  ab  gültigen 
Tarif  für  den  obigen  Verkehr  in  Kraft. 
Durch  diesen  Nachtrag  werden  eine 
Anzahl  Stationen  der  württembergischen 
und  badischen  Staatseisenbahnen  in  den 
Verband  aufgenommen.  Der  Nachtrag 
wird  voraussichtlich  vom  2.S.  d.  M.  ab  — 
gleichzeitig  mit  dem  Tarif  —  zum  auf- 
gedruckten Preise  von  den  am  Verbände 
beteiligten  Giiter-Abfertigungsstellen  der 
Bremer  Dampferlinie  Atlas  m.  b.  H.  in 
Bremen,  sowie  von  deren  Filialen  und 
Agenturen  bezogen  werden  können. 

Bis  dahin  erteilt  das  Verkehrsbureau 
der  unterzeichneten  Verwaltung  nähere 
Auskunft. 

Altona,  den  9.  Dezember  1905.  (3396) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Süddeutsch-österreichisch-ungarischcr 

Eisenbahnverband. 
(T  e  i  1  n,   H  e  f  t  9  V  0  m  1.  A  p  r  i  1  1904.) 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Januar  1906  bis 
auf  Widerruf,  längstens  aber  bis  31.  De- 
zember 1906,  gelaügen  für  die  fracbtgot- 
mäßige  Beförderung  von  Traßund  ro- 
hen Tuffsteinen  von  den  Stationen 
Kruft  und  Plaidt  des  Eisenbahn- 
direktionsbezirks St.  Johann=Saarbrücken 
nach  Gablonz  =  Brandl,  Station  der 
Eisf^nbahn  Reichenberg  -  Gablonz  -  Tann- 
wald-Grilnthal,  ermäßigte  Frachtsätze  zur 
Einführung,  welche  für  Kruft  1,48  </^.  und 
für  Plaidt  1,47  für  100  kg  betragen 
und  bei  Frachtzahlung  für  das  wirk- 
liche Gewicht,  mindestens  jedoch 
für  das  Ladegewicht  der  verwen- 
deten Wagen  unter  Ausschluß  von  Wagen 
unter  10  000  kg  Ladegewicht  anwendbar 
sind. 

Die  Sendungen  müssen  zum  Bau  der 
Talsperre  in  Friedrichswald  bestimmt 
sein  und  mittels  Straßenfuhrwerks  von 
Gablonz=Brandl  zur  Abfuhr  gelangen. 


Das  Abladen  haben  die  Parteien  auf 
eigene  Kosten  zu  besorgen. 
München,  den  10.  Dezember  1905.  (3397) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Süddeutsch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 

(Teil  n,  Heft  D  [Gemeinschaf  t- 
lichesHeft]  vöm  1.  April  189  5.) 

Ab.  Januar  1906  werden  die  Stationen 
Freiburg  Süd  und  Rheinau  Hafen  der 
Großh.  badischen  Staatseisenbahnen, 
Arheilgen,  Gau=Odernheim,  Mörfelden, 
Nackenheim,  Neu-Isenburg  und  Oher- 
lahnstein  der  Eisenbahndirektion  Mainz, 
Butzbach,  Friedberg  (Hessen),  Klein= 
Steinheim  und  Mühlheim  a.  Main  der 
Eisenbahndirektion  Frankfurt  a/M.  sowie 
Dirmingen ,  Hetzerath  und  Kirchberg 
(Hunsrück)  der  Eisenbahndirektion  St.  Jo- 
hann=Saarbrücken  in  die  Schnitt-Tafel  B 
des  Kilometerzeigers  aufgenommen. 
Nähere  Aufschluß  erteilen  die  beteiligten 
Stationen. 

München,  den  10.  Dezember  1905.  (3398) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Süddcutsch-österreichisch-ungarischer 

Eisenbahnverband. 
(Holzausnahmetarif  Teil  IV, 

Heft  4  vom  1.  Januar  1902.) 
Am    1.    Januar    1906    erscheint  der 
IV.  Nachtrag,  welcher  Änderungen  und 
Ergänzungen  des  Haupttarifes  und  der 
bisherigen  Nachträge  enthält. 

Soweit  Frachterhöhungen  eintreten,  be- 
halten die  seitherigen  Bestimmungen 
und  Frachtsätze  noch  bis  15.  Februar  1906 
Gültigkeit. 

Abdrücke  des  Nachtrags  sind  bei  den 
beteiligten  Endverwaltungen    und  den 
beteiligten    Stationen,    sowie    bei  dem 
Materialdepot  der  unterfertigten  General- 
direktion zum  Preise  von  0,10  c^^.  =  0,12 
Kronen  für  das  Stück  zu  erhalten. 
München,  den  10.  Dezember  1905.  (3399) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Deutsch-österr.-ungar.  Seehafenverband.   Verkehr  mit  Österreich. 

Frachtsätze  der  Spezialtarife  A2  und  II  und  des  Ausnahme- 
tarifes  10  (Graphit)  des  Tarifheftes  1  für  Jinonitz. 
Mit  Gültigkeit  vom  1.  Februar  1906  bis  auf  Widerruf  bezw.  bis  zur  Durch- 
führung im  Tarifwege,  längstens  jedoch  bis  1,  Februar  1907,  werden  für  Jinonitz 
hinsichtlich  der  vorgenannten  Spezialtarife  bei  Aufrechthaltung  der  für  dieselben 
gültigen  Tarifbestimmungen,  ferner  hinsichtlich  des  Ausnahmetarifes  10  (Graphit, 
roh  usw.  bei  Frachtzahlung  für  mindestens  10  000  kg  für  einen  Wagen  und  Fracht- 
brief), enthalten  im  Nachtrage  III  zum  Verbandstarife,  Teil  II,  Heft  1  vom  1.  Januar 
1902,  unter  Aufrechthaltung  der  einschlägigen  Tarif bestimmungen  nachstehende 
Frachtsätze  angewendet: 


Nach 
und 

von 

Eigen- 
tums- 
bahn 

Frachtsätze  für  100kg  in  Pfennigen 

Bremen  1) 
(Haupt- 
bahnhof, 
Freibezirk) 

Hamburg 
Bi), 

Wilhelms- 
burg 

Stettin  1) 

Warne- 
münde 

anderen 
deutschen 
Hafen- 
stationen 

Jinonitz 

B.  E.  B. 

Spezialtarif 

A2 

II 

A2 

II 

A2 

II 

A2 

II 

Siehe  die  Ta- 
bellen auf  Seite 
20  und  21  des 
Tarifes  Teil  II, 
Heft  1 

377 

274 

368 

270 

285 

215 

345 

257 

Jinonitz 

B.  E.  B. 

Ausnahmetarif  Nr.  10 
(Graphit,  roh  usw.) 

Siehe  die  Ta- 
bellen auf  Seite 
22  und  2S  des 
Tarifes  TeU  II, 
Heft  1 

214 

214 

165 

207 

1)  Siehe  Vorbemerkung  auf  Seite  9  bezw.  11  des  Tarifes  Teil  II,  Heft  1. 
Wien,  am  5.  Dezember  1905.  (3400) 
Privilegierte  österr.-ung.  Staatseisenbahngesellschaft, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 
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Binnen-Gütertarif  für  die  vollspurigen 
Linien  der  sächsischen  Staatseisen- 
bahnen, Teil-ll. 

Am  1.  Janiiar  1906  gelangt  das  Heft  4 
zur  Einführung,  welches  Bestimmungen 
und  Frachtsätze  für  den  Elbumschlag  in 
Dresden  und  Riesa  enthält.  Abdrücke 
dieses  Heftes  können  käuflich  durch  un- 
sere Wirtschafts  -  Hauptverwaltung  in 
Dresden  oder  durch  Vermittlung  der 
Stationen  bezogen  werden. 

Dresden,  den  14.  Dezember  1905.  (3382) 
Kgi.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen. 


Mit  sofortiger  Gültigkeit  werden  im 
bayerisch-sächsischen  Güter- 
tarife, Heft  1,  die  Entfernungen 
Nürnberg  Osibf.-Leipzig=Eutritzsch  von 
221  in  321  km  und  Wicklesgrcuth-Zcitz 
preuß.  Staatsb.  von  412  in  312  km  berich- 
tigt. 

Dresden,  den  14.  Dezember  1905.  (3383) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Im  Tarife  für  den  böhmisch-nord- 
deutschen Kohlen  verkehr  wird 
die  bei  den  Frachtsätzen  für  den  Verkehr 
nach  Stationen  der  Nordhausen-Weruigc- 
roder  Eisenbahn  vorgesehene  Anmerkung 
über  Erhebung  einer  Umlade-  oder  Roll- 
bockgebühr von  3  für  100  kg  in  Nord- 
hausen oder  Wernigerode  mit  sofortiger 
Gültigkeit  durch  folgenden  Zusatz  er- 
gänzt :  „Für  diejenigen  Sendungen,  wel- 
che in  Eisfelder  Thalmühle  auf  die  Gern- 
rode-Harzgeroder  Eisenbahn  übergehen, 
kommt  diese  Gebühr  nicht  zur  Berech- 
nung." 

Dresden,  den  14.  Dezember  1905.  (3384) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatsciseubahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


In  dem  besonderen  Ausnahme- 
t  a  r  i  f  c  für  p  h  o  s  p  h  o  r  h  a  1 1  i  g  e 
Kouverterschlacken(Thon»as- 
schlacken)  usw.  vom  1 .  Au- 
gust 1899  werden  die  Frachtsätze  für 
den  Verkehr  nach  den  Stationen  Gr. 
Selten  und  Priebus  der  Hansdorf-Pric- 
buser  Eisenbahn  vom  1.  Januar  1906  ab 
durchweg  um  1      für  100  kg  ermäßigt. 

Erfurt,  den  12.  Dezember  1905.  (3385) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Nassanisch-oberhessisch-bayerischer 
Gütertarif  vom  1.  Juni  IbCU. 

Mit  ( iültigkeit  vom  I.Januar  1906  werden 
die  Stationen  Eschborn  und  Nieder- 
höchstadt  der  Cronberger  Eisenbahn 
in  den  Tarif  aufgenommen. 

Die  Station  Niederhöchstadt  dient  nur 
dem  Eil-  und  PVachtstückgutverkehr. 

über  die  Höhe  der  Frachtsätze  geben 
die  beteiligten  Dienststellen  Auskunft. 

München,  den  13.  Dezember  1905.  (3386) 
Geueraldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Frankfurt-hessisch-siidwestdcutscher 
Eisenbahnverband. 

Mit  Gültigkeit  vom  2.  Januar  1906  wird 
die  badische  Station  übstadt  (Hauptbahn) 
in  die  Tarif  hefte  A3  (Verkehr  Frankfurt- 
Baden),  B  3  (Verkehr  Mainz-Baden)  und  E 
(Verkehr  mit  der  Brölthaler  und  Butz- 
bach-Licher  Eisenbahn,  sowie  mit  der  Süd- 
deutschen Eisenbahngesellschaft)  einbe- 
zogen. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  beteilig- 
ten Güterabfertigungen. 
Frankfurt  a.  M.,  13.  Dezember  1905.  (3387) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Deutsch- österr.- ungar.  Seehafenverband. 

Verkehr  mit  Österreich. 
Frachtsätzefder  'Abteilungen   IIBb,   IIBc  und  IIIBc  des  Aus- 
nahmetarifes  18  (Eisen  usw.)  des  Tarif  es   Teil  II,   Heft  1  vom 
1.  Januar    190  2   für   die    Station   Schönbrunn    der  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn. 
Mit  Gültigkeit  vom  1.  Februar  1906  bis  auf  Widerruf  bezw.  bis  zur  Durch- 
führung im  Tarifwege,  längstens  jedoch  bis  1.  Februar  1907,  werden  für  den  Verkehr 
mit  Schönbrunn,  Station  der  K.  F.  N.  B.,  hinsichtlich  der  vorbezeichneten  Abtei- 
lungen des  Ausnahmetarifes  18,  enthalten  im  Nachtrage  IV  des  Tarifheftes  1,  unter 
Aufrechthaltung  der  einschlägigen  Tarifbestimmungen  folgende  Frachtsätze  ange- 
wendet : 


Frachtsätze  für  100kg  inPfennigen 

Nach 

Eigen- 
tums- 

Bremen  2) 
(Haupt- 
bahnhof, 
Freibezirk) 

Hamburg 

B2), 

Wilhelms- 
burg 

Stettin  2) 

Warne- 
münde 

anderen 
deutseben 
Hafen- 
stationen 

babn 

Abte 

i  1  u 

n  g 

Von 

n 

B 
b 

II 
B 
c 

III 

B 

c 

II 
B 
b 

II 

B 
c 

ni 

B 
c 

II 
B 
b 

II 
B 
c 

III 
B 

c 

II 
B 
b 

II 
B 
c 

III 
B 

c 

Sohön- 
brunn 

K.F.N.B. 

449 

223 

182 

419 

210 

171 

289 

153 

128 

389 

197 

162 

Siehe  die  be- 
sonderen Ta- 
bellen auf  Seite 
•22-25  des  Ver- 

bandstarifes 
Teil  II,  Heft  1 

-j  Siehe  Vorbemerkung  aut  Seite  9  bezw.  11  des  Verbandstarifes  Teil  II,  Heft  1. 
Wien,  am  5.  Dezember  1905.  (3388) 
Priv.  österr. -UDg.  Staatseisenbahngesellschaft, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Deutsch-österr.-ungar.  Scehafenverband. 
Verkehr  mit  Österreich. 
Frachtsätze  der  Abteilungen  II  Ab,  IIIAc  und  IV  Flc  des  Aus- 
nah m  e  t  a  r  i  f  e  s  18  Eisen  usw.)  des  Tarifes  Teil  II,  Heftl  vom  I.Ja- 
nuar 1902  für  die  Station  Friedland  der  K.F.N.B. 
Mit  Gültigkeit  vom  1.  Februar  1906  bis  auf  Widerruf   bezw.  bis  zur  Durch- 
führung im  Tarifwege,  längstens  jedoch  bis  1.  Februar  1907,  werden  für  den  Verkehr 
mit  Friedland,  Station  der  K.  F.  N.  ß.,  hinsichtlich  der  voibezeichneten  Abteilungen 
des  Ausnahmetarifes  18,  enthalten  im  Nachtrage  IV  des  Tarifheftes  1,  unter  Aufrecht- 
haltnng  der  einschlägigen  Tarifbestimmungen  folgende  Frachtsätze  angewendet: 


Nach 

Frachtsätze  für  100  kg 

in  Pfennigen 

Eigen- 
tums- 

Bremen'-) 
(Haupt- 
bahnhof, 
Freibezirk) 

Ham- 
burg B2), 
Wilhelms- 
burg 

Stettin^) 

Warne- 
münde 

anderen 
deutschen 

Hafen- 
stationen 

babn 

•  Abteilung 

Von 

II 
A 
b 

III 
A 
c 

IV 
Fl 
c 

II 
A 
b 

in 

A 

c 

IV 
Fl 
c 

II 
A 
b 

III 
A 

c 

IV 
Fl 
c 

■ 

II 
A 

b 

III 
A 
c 

IV 
Fl 
c 

Friedland  . 

K.F.N.B. 

486 

305 

255 

456 

288 

242 

326 

216 

185 

426 

272 

siehe  die 
besonderen 

Tabellen 
auf  Seite  22 

bis  25  des 

Verbands- 
tarifes Teil 

II,  Heft  1. 

Die  in  Frage  kommenden  Kilometerentfciaungen  sind  die  folgenden: 


Nach  und  von 

Bremen 

Hamburg  B 

Stettin 

Warne- 
münde 

Kilometer 

Friedland  

994 

933 

676 

877 

Wien,  am  5.  Dezember  1905.  (3389) 
Priv.  österr.-ung.  Staatseisenbahn-Gcsellschaft,  namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 
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Zeitung:  de«  Vereins 
Deutscher  Eisonbahnverwaltungen. 


Im  sächsisch -  österreichisch -  un- 
garischen Eisenbahnverbande 
tritt  am  1.  Januar  1906  der  Nachtrag  III 
zu  Tarifheft  6  (Holz)  in  Kraft.  Er  ent- 
hält außer  den  seit  1.  Juni  1905  im  Ver- 
fügungswege eingeführten  Frachtsätzen 
neue,  teilweise  ermäßigte  Frachtsätze  für 
Sendungen  von  Stationen  der  Aussig- 
Teplitzer   Eisenbahn ,   der  Böhmischen 


Kommerzialbahnen,  derBöhmischenNord- 
bahn,  der  BuschtC'hrader  Eisenbahn,  der 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn,  der  öster- 
reichischen Nordwestbahn  und  Süd-nord- 
deutschen Verbindungsbahn,  der  Lokal- 
bahnen Caslau  -  Zawratetz  -  Tremoschnitz 
und  Keichenaa  a.  K. -Solnitz,  der  k.  k. 
österreichischen  Staatsbahnen  und  der 
priv.  österr.  -  Ungar.  Staatseisenbahn-Ge- 


sellschaft. Abdrücke  des  Nachtrags  sind 
durch  die  Verwaltungen  der  Endbahnen 
und  deren  Stationen  vom  18-  Dezember 
1905  an  zum  Preise  von  0,30  M.  =  0,35  Kr. 
für  das  Stück  erhältlich. 

Dresden,  den  13.  Dezember  1905.  (3401) 

Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbnhnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Deutsch-österr.-imgar.  Seehafenverband.   Verkehr  mit  Österreich. 
Änderung  und  Ergänzung  des  Ausnahmetarifes  Nr.  12  (für  Baumwolle,  rohe,  usw.) 

des  Tarifes  Teil  II,  Heft  2. 
Mit  Gültigkeit  vom  1.  Februar  190C  bis  auf  Widerruf  bezw.  bis  zur  Durchführung  im  Tarifwege,  längstens  jedoch  bis 
1.  Februar  1907,  werden  in  den   nachstehend  angeführten  Verkehrsbeziehungen  hinsichtlich  des  Ausnahmetarifes  Nr.  12  (füi- 
Baumwolle,  rohe,  usw.)  unter  Aufrechthaltung  der  für  diesen  Ausnahmetarif  gültigen  Tarif bestimmungen  nachstehende  Fracht- 
sätze angewendet : 


Nach  und  von 


Austerlitz  .  . 
Böhm.=Skalitz 
Böhm.=Trübau 

Brünn     .    .  . 


Eigentumsbahn 


Brüsau=Brünnlitz 
Ghotzen  .... 
Hronow  .... 
Königinhof  .  . 
Krenowitz  T.  B 
Krzenowitz  .  . 
Mastig  .... 
Nachod  .... 
Nixdorf  .... 

Pölitz  

Schimitz  .  .  . 
Skalitz=Boskowitz 

Tinischt  .... 


Wölmsdorf     .   .  . 

Zwittau  

A  Lübeck  .... 

(  Grabow  a/0.  . 
c§3  ;  Vulkan=Bredow 

l  Züllchow  .  .  . 
5  Pommerensdorf  . 


St.  E.  G. 
S.  N.  D.  V.  B. 
St.  E.  G. 
K.  F.  N.  B. 
St.  E.  G. 
St.  E.  G. 


S.  N.  D.  V.  B. 

St.  E.  G. 
K.  F.  N.  B. 
S.  N.  D.  V.  B. 

St.  E.  G. 

B.  N.  B. 

St.  E.  G. 


5   ö.  N.  W.  B. 
l      St.  E.  G. 

B.  N.  B. 

St.  E.  G. 
=  Hamburg  B.  — 


=  Stettin 
=  Stettin 
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339 
238 
273 

322 

291 
258 
214 
256 

336 

267 
219 
193 
209 
322 
302 

243 

193 
282 


Sätze   f  ü 

r    100  kg  in 

P  f  e  n  n  i 

gen 

352 

326 

277 

298 

313 

251 

225 

176 

^  197 

212 

286 

260 

211 

232 

247 

336 

309 

260 

281 

296 

304 

278 

229 

250 

265 

271 

245 

196 

217 

232 

227 

201 

152 

173 

188 

269 

243 

194 

215 

230 

849 

323 

274 

295 

310 

280 

254 

*) 

*) 

*) 

2B2 

206 

157 

178 

193 

211 

182 

130 

163 

166 

222 

196 

147 

168 

183 

335 

309 

260 

281 

296 

316 

289 

240 

261 

276 

256 

230 

181 

202 

217 

211 

182 

130 

163 

166 

296 

269 

220 

241 

256 

4 

4 

1 

*)  Die  im  Nachtrage  II  zum  Verbandstarife  Teil  II,  Heft  2  enthaltenen  Sätze  werden  nicht  geändert. 


Nach  und  von 

Bremen 

Hamburg  B. 

Stettin 

Warnemünde 

Kilometer 

Wölmsdorf  

656 

517 

346 

476 

Wien,  am  5.  Dezember  1905. 

Privilegierte  österreichisch-ungarische  Staatseisenbahngesellschaft,  namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


(3403) 


Reichseisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen. 

Zum  Eis  aß-lothringisc h-wür t- 
tembergischenExpreßguttarit, 
Teil  II,  vom  1.  Januar  1904  ist  mit  Gültig- 
keit vom  1.  Januar  1906  der  Nachtrag  II, 
enthaltend  Neudruck  der  besonderen  Be- 
stimmungen zur  Eisenbahn  -  Verkehrs- 
ordnung und  bereits  im  Verfügongswege 
eingeführte  Frachtsätze,  erschienen. 

Der  Nachtrag  ist  zum  Preise  von  10 
für  das  Stück  erhältlich. 

Straßburg,  den  2.  Dezember  1905.  (3402) 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen: 

Kaiserliche  Generaldirektion 
der  Eisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen. 


Norddeutsch-^lizisch-südwestrnssischer  Grenzverkehr. 

1.  Teilweise  Ändern Eg  der  Frachtsätze  für  Kleie  etc. 

2.  Eliminierung  der  Stationen  Radsiwilow,  Wolotschisk  und 
Nowosselizy  aus  dem  Tarife  Teil  II,  Heft  2. 

8.  Zahlung  der  russischen  Vorfrachten  in  Markwährung. 

4.  Ergänzung  der  Reexpeditionsbestimmungen  fürGetreide  etc. 

5.  Gültigkeit  des  Ausnahmetarifes  b)  (Bohnen)  imTarifTeilll, 
Heft  2  betreffend. 

6.  Aufnahme  der  Artikel  Ölkuchen  und  Ölkuchenmehl  etc.  in 
den  A u 8 n ah  m  e  t  a r i f  für  den  Verkehr  nach  den  Seehafen- 
stationen Altona  etc.  des  Tarifes  Teil  II,  Heft  2. 

7.  Einbeziehung  von  Stationen  in  den  Tarif  Teil  II,  Heft  1. 

8.  Einbeziehung  von  Stationen  in  den  Tarif  Teil  II,  Heft  2. 

9.  Aufhebung  der  Frachtsätze  der  Tarife  Teil  II,  Heft  1  und  2 
von  und  nach  Leipzig  Thür.  Bh f.  für  den  Frachtstückgutver- 
kehr und  Dienstbeschränkung  für  Leipzig  Magdeb.  Bhf. 

(Fortsetzung  dieser  Anzeige  auf  S.  1471.) 
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Böhm  -bayer.  Kohlenverkehr. 

Tarif 'v.  1.  N  o  v.  1  900. 
Mit  Gültigkeit  vom  J.  Jan.  1906  wird 
die  Station  Nürnberg  =  Viehhof  für  Sen- 
dungen der  Stadt.  Viehhofverwaltung  in 
den  Tarif  einbezogen. 
München,  den  9.  Dezember  1903.  (3404) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Österreichisch-nngarisch-bayerischer 
Eisenbahnverband. 
A  u  s  n  a  h  m  e  t  a  r  i  f    für  Getreide 
U8W    mit  Böhmen  und  Mähren. 

Teil  III,   Heft  3   vom   1.  N  o - 
vember  190  6. 

Mit  Gültigkeit  vom  Tage  der  ßetriebs- 
eröffnung  der  Lokalbahn  Pfronten- 
Landesgrenze  bei  Schönbichl  ist  in  P^r- 
gänznng  der  Abteilung  I A  auf  Seite  30 
in  den  Spalten  1—4  folgendes  nachzu- 
tragen : 

Pfronten=  Kempten 
Steinach  i/Allgäu 
Ferner  ist  auf  Seite  30  die  Stations- 
bezeichnung   Pfronten    auf  „Pfronten» 
Ried"  abzuändern. 

München,  den  11.  Dezember  1905.  (34u.')) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


42 


18 


Sndösterreichi.4cb-nngaris(-h-dent8cher 

Güterverkehr. 
Die  in  Nr.  82  d.  V.-Z.  vom   19.  X.  Ol 
unter  Ziff.  2724  veröffentlichten  ermäßigten 
Kartierungssätze  für  Getreide  von  Triest 
nach    verschiedenen    bayerischen  Sta- 
tionen  treten   mit    31.  Dezember  1905 
außer  Kraft,  da  die  betreffenden  Fracht- 
ermäßigungen und  zwar  auch  für  Sen- 
dungen nach  anderen  bayerischen  Sta- 
tionen    von    den     beteiligten  österr. 
Bahnen  laut  Ausschr.  im  österr.  Verordn.- 
Blatt  140  vom  5.  d.  M.  vom  1.  Januar  1906 
an  imRückvergütungswege  ge- 
währt werden. 
München,  den  11.  Dezember  1905.  (3406) 
Generaldirektion 
der  Kgl.  bayer.  Staatseisenbahnen. 


Niederländisch-bayer.  Güterverkehr. 

Die  durch  Bekanntmachung  vom 
14.  Nov.  d.  J.  zum  I.Jan.  190  6  auf- 
gehobenen Ausnahmefrachtsätze  für 
Steinkohlen ,  Koks  und  Steinkohlen- 
briketts von  Simpelveld  nach  bayer.  Sta- 
tionen bleiben  bis  Ende  Dezember  1906 
in  Kraft. 

München,  11.  Dezember  1905.  (3407) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Transittarif  für  den  süddentschen 
Güterverkehr  nach  den  unteren  Donau- 
ländern. 

Teil  II  V.  1.  V.  1897. 
Mit  Gültigkeit  vom  1.  Januar  1906  wird 
die    Station   Altötting    mit  folgenden 
Entfernungen  in  den  Tarif  einbezogen : 

km 

Altötting-Eger  transit  .    .    .  278 
-Furth  i/W.  transit  .  242 
„      -Passau  transit  .   .  149 
,      -Simbach  transit  64 
In    der   Stationstariftabelle    für  den 
A.-T.  1  gelangen  die  folgenden  Sätze  zur 
Kinführung : 

A.  Eisen     B.  Eisen-  u. 
Von  und  Stahl  Stahlwaren 

Altötting       a    b     c       a    b  c 

nach  Pfennige  für  100  kg 

Simbach  tr.   23    17    15      26    19  17 
München,  H.  Dezember  1905.  (3408; 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


10. 


im  Verkehre 


1 1 


der  Firma 


Anwendung  der  Frachtsätze  für  Getreide  etc. 
mit  der  russischen  Station  „  S  h  u  r  a  w  1  e  w  k  a 
Änderung    der    Bezeichnung    des  Lagerhauses 
J.  Przeworski  in  Krakau. 
12.  Änderung  von  Stationsnamen. 

Ad  1.  Mit  Gültigkeit  vom  1.  Januar  1906  bis  auf  Widerruf,  längstens  bis  1.  Fe- 
bruar 1907,  werden  für  Sendungen  von  Kleie,  auch  Grieskleie  und  Gerstenkleie,  bei 
Aufgabe  als  Frachtgut  und  Frachtzabhing  für  das  wirkliche  Gewicht  der  Sendung, 
mindestens  jedoch  für  lOOOO  kg  pro  Frachtbrief  und  Wagen,  sowie  bei  Einhaltung 
der  im  Tarif  Teil  II,  Heft  2  ( Ausnahmelarif  für  Getreide  etc.)  für  den  in  rubro  be- 
zeichneten Verkehr  vom  1.  Oktober  1902  enthaltenen  Bestimmungen  folgende  Nach- 
lässe von  den  im  genannten  Tarife  für  die  nachstehenden  Relationen  für  Kleie  vor- 
gesehenen Frachtsätzen  im  Kartierungswege  gewährt : 

I.  Nach  den  Stationen  der  Direktionsbezirke  Breslau,  Kattowitz  und  Posen  von 

für  100  kg 
in  Pfennigen 

a)  Brody  (Bhf.)  transit  für  Sendungen  von  den  russischen  Stationen  : 

Särudinzy   8 

Oratowo,  Pogrebischtsche,  Roß  

Lipowetz,  Monastyrischtsche  

Christinowka,  Kiew  

Balaschow,  Borissoglebsk,  Gomel,  Jelisawetgrad,  Koslow, 
Krementschug,  Pawlograd,  Pensa,  Pinerewka,  Pirjatin, 
Polowzewo,  Priluki,  Romanowka,  Romny,  Ssebrjakowo, 
Tambow,  Woronesh  

b)  Podwoloczyska  (Bhf.)  transit  für  Sendungen  von  den  russischen 
Stationen : 

Turbow  

Brailow,  Cholonewskaja,  Karolina,  Nemirow,  Ssamtschinzy  . 

Chmelnik  

Gniwan,  Uladowka  

c)  Nowosielitzy  (Bhf.)  transit  für  Sendungen  von  der  rassischen 
Station  Mohilew  

II.  Nach  den  Stationen  der  Königl.  sächsischen  Staatseisenbahnen : 

a)  Sebnitz ; 

b)  Arnsdorf  in  Sachsen,  Großharthau,  Großröhrsdorf,  Klotzsche,  Königsbrück  Bhf., 
Lohmen,  Radeberg ; 

c)  Bischofswerda,  Schmölln  bei  Bischofswerda ; 

d)  Dürrröhrsdorf,  Neustadt  in  Sachsen,  Niederneukirch,  Oberneukirch,  Stolpen; 

e)  Bautzen,  Dürrhennersdorf,  Großpostwitz,  Herrnhut,  Löbau  in  Sachsen,  Neu- 
cunnersdorf in  Sachsen,  Obercunnersdorf,  Pommritz ; 

f)  Ebersbach,  Eibau,  Leutersdorf,  Neugersdorf,  Neusalza=Spremberg,  Schirgis- 
walde,  Sohland,  Tanbenheim,  Wilthen,  Zittau. 


10 
11 
12 


15 


10 
11 

6 


Von 


Brody  (Bhf.)  transit  für  Sendungen  von  den  russischen 
Stationen : 

Christinowka,  Kiew  

Lipowetz,  Monastyrischtsche  

Oratowo,  Pogrebischtsche,  Roß  

Särudinzy   

Balaschow,    Borissoglebsk,   Gomel,  Jelisawetgrad, 
Koslow,  Krementschug,  Pawlograd,  Pensa,  Pine- 
rewka, Pirjatin,  Polowzewo,  Priluki,  Romanowka, 
Romny,  Ssebrjakowo,  Tambow,  Woronesh    .   .  . 
Podwoloczyska  (Bhf.)  transit   für   Sendungen   von  den 
russischen  Stationen : 

Brailow,  Cholonewskaja,  Karolina,  Nemirow,  Ssam- 
tschinzy  

Gniwan,  Üladowka  

Chmelnik  

Turbow  

Nowosielitzy  (Bhf.)  transit  für  Sendungen  von  der  russi- 
schen Station  Mohilew  

Die  bezüglichen  Sendungen  müssen  in  den  Bahnhöfen  der  voraufgeführten" 
deutschen  Bestimmungsstationen  verbleiben,  d.  h.  von  diesen  Bahnhöfen  mit  Geschirr 
abgefahren  werden.  Bei  eventueller  Weiterkartierung  der  Sendungen  nach  anderen 
Stationen  werden  die  Frachtnachlässe  nicht  gewährt. 

Ad.  2.  Mit  Wirksamkeit  vom  16.  Oktober  1905  sind  die  Stationen  Radsiwilow, 
Wolotschisk  und  Nowosselizy  nebst  den  für  dieselben  vorgesehenen  Fracht- 
sätzen und  einschlägigen  Bestimmungen  aus  dem  vom  1.  Oktober  1902  gültigen 
Tarife  Teil  II,  Heft  2  für  den  in  rubro  bezeichneten  Verkehr  ohne  Ersatz  eliminiert 
worden. 

Demgemäß  sind  Getreidesendungen  russischer  Herkunft,  welche  mittels  Eisen- 
bahn von  Radsiwilow,  Wolotschisk  und  Nowosselizy  in  Brody  bezw.  Podwoloczyska 
oder  Nowosielitzy  einlangen,  von  der  direkten  Abfertigung  nach  dem  vorerwähnten 
Tarife  ausgeschlossen  und  gelangen  ab  der  österreichischen  Grenzstation  Brody 
bezw.  Podwoloczyska  oder  Nowosielitza  die  Frachtsätze  des  Tarifheftes  3  für  den 
norddeutschen  Güterverkehr  mit  Galizien  und  der  Bukowina  zur  Anwendung. 


Nach  den  voraufgeführten 
Stationen  der  Königlich 
sächsischen  Staatseisen- 
bahnen unter 


a 

b 

c 

d 

e 

f 

für  100  kg  in  Pfennigen 

6 

7 

8 

9 

12 

12 
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Ad.  3.  Mit  Wirksamkeit  vom  9.  Februar  1905  hat  die  Zahlung  der" russischen 
Vorfrachten,  bei  den  im  rubro  bezeichneten  Verkehre  nach  Deutschland  abgefertigten 
Sendungen,  in  der  Markwährung,  unter  Zugrundelegung  eines  festen  Umrechnungs- 
kurses von  100  Rubel  =  216  <f(:,  zu  erfolgen. 

Dementsprechend  sind  auf  Seite  20  des  vom  1.  November  1901  gültigen  Tarifes 
Teil  II,  Heft  1,  für  den  in  rubro  bezeichneten  Verkehr,  unter  „Auflassung  der  Nacli- 
nahmeprovision",  Punkt  1,  die  Worte  „in  der  gezahlten  Valuta  oder"  zu  streiclien 
und  durch  einen  Beistricli  zu  ersetzen. 

Ad.  4.  Mit  Gültigkeit  vom  1.  Juli  1905  sind  auf  Seite  21  und  22  des  Tarifes 
Teil  II,  Heft  2,  für  den  in  rubro  bezeichneten  Verkehr  vom  1.  Oktober  1902,  die  im 
Punkte  9  der  Reexpeditionsbestimmungen  für  Getreide  usw.  sub  a— e  vorgesehenen 
Fälle,  in  welchen  der  Ausgleich  der  Unterschiede  zwischen  den  im  direkten  Verkehre 
zu  entrichtenden  und  den  im  gebrochenen  Verkehre  berechneten  Frachten  nicht 
bei  der  Weiterbeförderung  der  Sendungen  von  der  Lagerhaus-  bezw.  Reexpeditions- 
station,  sondern  nur  im  Rückvergütungswege  stattfindet,  durch  Aufnahme 
des  nachfolgenden  Punktes  f  ergänzt  worden : 

,f)  wenn  von  der  Reexpeditionsstelle  bis  zur  neuen  Bestimmungsstation  ein  direkter 
Frachtsatz  nicht  besteht,  wohl  aber  von  der  ursprünglichen  Versandstation,  und 
wenn  die  Sendung  von  der  Reexpeditionsstelle  nach  der  endgültigen  Bestimmungs- 
station ohne  Abfertigungsschrift  aufgegeben  wird." 
Demgemäß  sind  auf  Seite  22  des  vorerwähnten  Tarifes  in  der  ersten  Zeile  des  nach 
Punkt  e  folgenden  Absatzes  die  Worte  ,In  den  unter  a— e  angeführten  Fällen  .  .  ." 
auf  ,In  den  unter  a   f  angeführten  Fällen"  abzuändern. 

Ad.  5.  Mit  Gültigkeit  vom  i.  März  1905  finden  die  auf  Seite  89  des  vom  1.  Ok- 
tober 1902  gültigen  Tarifes  Teil  II,  Heft  2  für  den  in  rubro  bezeichneten  Verkehr 
angeführten  Frachtsätze  des  Ausnahmetarifes  b  (Bohnen,  genießbare,  trockne)  allgemein 
für  Sendungen  nach  den  Hafenstationen  zur  Ausfuhr  über  See  Anwendung. 

A  d.  6.  Mit  Gültigkeit  vom  1.  Juni  1905  sind  auf  Seite  87  des  vom  1.  Oktober 
1902  gültigen  Tarifes  Teil  II,  Heft  2  für  den  in  rubro  bezeichneten  Verkehr  im  Aus- 
nahmetarif für  den  Verkehr  mit  den  Seehafenstationen  transito  seewärts  zur  Aus- 
fuhr über  See  nach  außerdeutschen  Ländern  unter  1  c  nachstehende  Artikel  einbe- 
zogen worden:  Ölkuchen  und  Ölkuchenmehl  (zerkleinerte  Ölkuchen)  und 
entfettetes  Ölsaatmehl  aller  Art,  z.  B.  Baumwollsamenkuchen.  Baumwoll- 
samenmehl, Kokoskuchen  (Koprakuchen),  Kokoskuchenmehl  (Kopramehl),  Erdnuß- 
kuchen, Erdnußkuchenmehl,  Leinkuchen,  Leinkuchenmehl,  Leinsaatmehl,  Palmkern- 
kuchen, Palmkernkuchenmehl  (Palmkernmehl),  Rapskuchen,  Rapskuchenmehl. 

A  d.  7.  Mit  Gültigkeit  vom  1.  Februar  1906  bis  auf  Widerruf  bezw.  bis  zur 
Durchführung  im  Tarifwege,  längstens  jedoch  bis  1.  Februar  1907,  ist  in  den  vom 
1.  November  1901  gültigen  Tarif  Teil  II,  Heft  1  für  den  in  rubro  bezeichneten  Verkehr 
einzubeziehen : 

Auf  Seite  41  des  Haupttarifes: 

Schnittafel  Ib. 


Eilgut 

Stückgutklasse 

Zwischen  dem  Schnittpunkte  und 

I 

II 

in  Pfennigen  für  100  kg 

Salzbergen  

1342 

671 

576 

Auf  Seite  56,  60,  96  des  Haupttarifes  und  auf  Seite  39,  50, 
62  des  Nachtrages  V  vom  I.Dezember  1904: 

Schnittafel  Ib. 
Ausnahmetarif  2  B  (Güter  aller  Art).   


aa 

a 

b 

c 

Cm 

®*s 

i 

n  Menge 

n 

■  Seil 

Bis  zum  Schnittpunkt 

unter  5000  kg 

von  5000  kg 

von  10  000  kg 

Auf 
les  Ha 

von 

im  Verkehre  nach  russischen  Stationen 
der  Gruppe  II*) 

in  Pfennigen  für  100  kg 

56 
56 

Bielefeld  Hauptbahnhof    .   .  . 
Bielefeld  Ost   

417 

329 

328 

278 
277 

Schnittafel  Ib. 
Ausnahmetarif  3  (Dünger 

OD 

A 

B 

C 

eite 

Zwischen  dem  Schnittpunkt 
und 

nach  und  von  Rußland 

CO 

^« 

Dünger 
aller  Art 

Abtritts- 
dünger 

rohe  Kalisalze 
etc. 

te 

« 

in  Pfennigen  für  100  kg 

60 
60 

Bielefeld  Hauptbahnhof    .   .  . 
Bielefeld  Ost  

195 
194 

155 
155 

(Fortsetzung  dieser  Anzeige  auf  S.  1473.) 


Österreichisch-ungarisch-bayerischer  ^ 
Gütertarif. 
Teil  II,   Heft  1   vom   1.  Januar 

189  7. 

Teil  III,  Heft  1  vom  I.Dezember 
1  898. 

Teil  III,  Heft2vom  1.  November 

190  2. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Januar  1906  wird 
die  Station  Pfronten=Steinach  in  vorbe- 
zeichnete Tarifhefte  einbezogen. 
München,  den  12.  Dezember  1905.  (3409) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Deutsch-österr.-ungar.  Seehafenverband. 

Verkehr  mit  Österreich  und 
Ungarn. 
Verlängerung  der  Gültigkeit 
von  Tarifsätzen. 

Die  Gültigkeit  der  auf  Seite  16  im 
Nachtrage  II  zum  Tarife  Teil  II,  Heft  1 
enthaltenen  2.  Abteilung  des  Ausnahme- 
tarifes 4  C  (für  Mahlprodukte),  sowie  der 
auf  Seite  8  im  Nachtrage  III  zum  Tarife 
Teil  II,  Heft  3  enthaltenen  ermäßigten 
Frachtsätze  des  Ausnahmetarifes  Nr.  5B 
(für  Mahlprodukte)  wird  für  die  Zeit  vom 
1.  Januar  1906  bis  auf  Widerruf,  längstens 
jedoch  bis  1.  Februar  1907,  verlängert. 

Ferner  erhält  im  Ausnahmetarife  24  B 
(fürPile-undRaffinadezucker)  auf  Seite  188 
des  Tarifes  Teil  II,  Heft  1  die  Fußnote  **) 
den  Wortlaut:  **)  „Gültig  bis  1.  Februar 
1907.' 

Wien,  am  4.  Dezember  1905.  (3410) 
Priv.  österr.-ung.  Staatseisenbahn- 
gesellschaft, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Rheinisch-westfälisch-österr.-ungar. 
Eisenbahnverband. 
Tarif  Teil  II,  Heft2  vom  I.Fe- 
bruar 189  8. 
Einführung  eines  Frachtsatzes. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Jauuar  1906  bis 
auf  Widerruf  bezw.  bis  zur  Durchführung 
im  Tarifwege,  längstens  jedoch  bis  1.  Fe- 
bruar 1907,  gelangt  für  die  Beförderung 
von  Strontianit  von  Drensteinfurc  narh 
Pecek  bei  Aufgabe  von  oder  Fracht- 
zahlung für  mindestens  10000  kg  für 
einen  Frachtbrief  und  Wagen  ein  Fracht- 
satz von  2,01  M  für  100  kg  zur  Ein- 
führung. 

Wien,  am  11.  Dezember  1905.  (3411) 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

Österr.  -  ungar.  -  schweizerischer  Eisen- 
bahnverband. 

Einführung  eines  neuen 
Tarifes  T  e  i  1  II,  H  e  f  t  3. 
Am  1.  Januar  1906  tritt  ein  neuer  Tarif 
Teil  II,  Heft  3  für  die  Beförderung  von 
Eil-  und  Frachtgütern  zwischen  Stationen 
der  k.  k.  priv.  Aussig-Teplitzer  Eisen- 
bahngesellachaft,  der  k.  k.  priv.  Böhmi- 
schen Nordbahngesellschalt,  der  a.  priv. 
Buschtehrader  Eisenbahn,  der  k.  k.  priv. 
Kaiser  Ferdioands-Nordbahn,  der  k.  k. 
priv.  österr.  Nordwestbahn  und  k.  k.  priv. 
Süd- norddeutschen  Verbindungsbahn  so- 
wie der  mitverwalteten  Lokalbahnen,  der 
priv.  österr.-ungar.  Staatseisenbahngesell- 
schaft (exkl.  der  Linien  Wien-Marchegg 
und  Wien-Bruck  a.  d.  L.  -Hainburg)  so- 
wie der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  und  der 
vom  Staate  betriebenen  Privatbahnen 
(Linien  in  Böhmen,  Mähren  und  Schlesien) 
einerseits  und  Bregenz  transit,  Buchs 
(Rheintal)  transit,  Feldkirch  transit, 
St.  Margrethen  transit  und  Lindau  transit 
sowie  Stationen  schweizerischer  Eisen- 
bahnen, ferner  den  Stationen  Basel,  Kon- 
stanz, Schaffhausen  und  Singen  der 
Großherz,  badischen  Staatseisenbahnen 
anderseits  in  Kraft. 


XL  V.  "Jahrgang 
16.  Dezember  1905. 
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Hierdurch  wird  der  gleichnamige 
Tarif  vom  1.  April  1901  aafgehoben  und 
ersetzt. 

Insoweit  Frachterhöhungen  eintreten 
oder  bestehende  Frachtsätze  nicht  er- 
setzt werden,  bleiben  die  bisherigen 
Frachtsätze  noch  bis  31.  Januar  1906  in 
Kraft. 

Exemplare  des  neuen  Tarifes  sind  bei 
den  Verwaltungen  der  Endbahnen  und 
den  beteiligten  Stationen  zum  Preise 
von  3  Kronen  für  das  Stück  zu  be- 
ziehen. 

Wien,  am  12.  Dezember  1905.  (3412) 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

Elbenmschlagsverkehr  mit  Ungarn. 
Für  Holz  des  Rartierungs  Ausnahme- 
tarifes  Nr.  3  treten  ab  1.  Januar  1906 
unter  Berücksichtigung  der  im  Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  SchifF- 
fahrt  in  Wien  enthalcenen  speziellen  Be- 
dingungen folgende ;  Frachtsätze  für 
10t)  kg  im  Kartierungswege  bis  auf 
Widerruf,  längstens  bis  Ende  1906,  in 
Kraft :  bei  Aufgabe  von 

Nach  Laube  resp.  lOOOü  kg 

Tetschen/Bodenbach=  fürdenFrachtbrief 
Landungsplatz  und  Wagen 

von  Banhida   140  ^ 

Nach  Schönpriesen= 
Umschlag 

von  Banhida   136  ^ 

Nach  Dresden=Elbkai 

von  Banhida   165  J, 

Die  Frachtsätze  für  Laube,  Tetschen/ 
Bodenbach  =  Landungsplatz    und  Schön- 
priesen=Umschlag  verstehen  sich  exklu- 
sive 5      Schleppbahngebühr  für  100  kg. 
Wien,  am  12.  Dezember  1905.  (3413) 
östeiT.  Nordwestbahn, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Elbeumschlagsverkehr  mit  Südwest- 
rußiand. 

Für  (Getreide ,  Hülsenfrüchte ,  Malz, 
MlsaatcQ,  Kleie,  Ölkuchen,  Ölkuchenniehl 
und  Mais  (Kukurutz)  treten  am  I.Januar 
1906  unter  Berücksichtigang  der  im 
Verordnungsblatte  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt  in  Wien  enthaltenen  speziellen 
Bedingungen  folgende  Frachtsätze  für 
100  kg  im  Rückvergütungswege  bis  auf 
weiteres,  längstens  bis  Ende  des  Jahres 
1906,  in  Kraft: 

bei  Aufgabe  von 
Nach  Laube  resp.  10000  kg 

Tot8chen/ßodenbach=  fürdenFrachtbrief 
Landungsplatz  und  Wagen 

von  Brody  (Bhf )  trs.    .         210  ^ 
Podwoloczyska 

(Bhf)  trs.    ...         227  , 
.  Nowosielitza 

(Bhf.)  trs.    ...  244 
Nach 

SchönpriesensUmschlag 
von  Brody  (Bhf.)  trs.    .         205  ^ 
,  Podwoloczyska 

(Bhf.)  trs,    .    .    .         222  , 
.  Nowosielitza 

(Bhf.)  trs.   ...         239  , 
Nach 
Dresden=Elbkai 
von  Brody  (Bhf.)  trs.    .         246  J, 
„  Podwoloczyska 

(Bhf.)  trs.    .    .    .         263  „ 
Nowosielitza 

(Bhf.)  trs.    ...         280  „ 
Die  Frachtsätze  für  Dresden«Elbkai  er- 
mäßigen sich  für  Kleie  um  14  J)  für  100  kg. 

Die  Frachtsätze  für  Laube,  Tetschen/ 
Bodenbach  =  Landungsplatz   und  Schön- 
pric8en=Umschlag  verstehen  sich  exklu- 
sive 5      Schleppbahngebühr  für  lüü  kg. 
Wien,  am  11.  Dezember  1905.  (3414) 
Osterr.  Nordwestbahn, 
als  geschäftsfübrcnde  Verwaltung. 


Schnittafel  Ib. 


a 

ü 
cS 


.39 
39 


« 

CS 
u 

u 
CS 

^; 

so 
<D 


50 
50 


Bis  zum  Schnittpunkt 
von 


Bielefeld  Hauptbahnhof 
Bielefeld  Ost  .... 


Ausnahmetarif  7  B  (Eisenwaren  usw.) 


im  Verkehre  nach  russischen  Stationen  der  Gruppe*) 


II 


III 


in  Mengen 


unter  I  von 


5000 
kg 


5000 
kg 


von  unter 


10000 
kg 


5000 
kg 


von 
5000 
kg 


von 
10  000 
kg 


unter 
6000 
kg 


von 

6000 
kg 


von 
10000 
kg 


in  Pfennigen  für  100  kg 


293 


234 
233 


195 
194 


245 


210 

209 


175 
174 


293 


234 

233 


195 
194 


Schnittafel  Ib. 


Bielefeld  Hauptbahnhof 
Bielefeld  Ost  .... 


Ausnahmetarif  7  C  (Eisenwaren  usw.) 


im  Verkehre  nach  russischen  Stationen  der  Gruppe*) 


I 

II 

HI 

Bis  zum  Schnittpunkte 

a 

b 

c 

a 

b 

c 

a 

b 

c 

von 

in  Mengen 

unter 
5000 
kg 

von 
5000 
kg 

von 
10  000 
kg 

unter 
5000 
kg 

von 
5000 
kg 

von 
10  000 
kg 

unter 

6000 
kg 

von 
6000 
kg 

von 
10000 
kg 

in  Pfennigen  für  100  kg 


234 

195 

245  210 

175 

293 

234 

233 

194 

—    1  209 

174 

233  1 

293 


Schnittafel  Ib. 


196 
194 


> 

Ausnahmetarif  7  D  (Eisenwaren  usw.) 

« 
CS 

im  Verkehre  nach  russischen  Stationen  der  Gruppe*) 

chtr 

I 

III 

CS 

Bis  zum  Schnittpunkte 

a 

b 

c 

a 

b  ■ 

c 

Auf  Seite  des 

von 

in   M  e 

n  g  e  n 

anter 
5000  kg 

von    '  von 
5000  kg  10  000  kg 

unter 
6000  kg 

von 
5000  kg 

von 
10  000  kg 

in  Pfennigen  für  100  kg 

62 
62 

Bielefeld  Hauptbahnhof  . 
Bielefeld  Ost  

293 

234 
233 

195 
194 

293 

234 

233 

195 

194 

Schnittafel  Ib. 
Ausnahmetarif  I  B  (Maschinen  und  Maschinenteile). 


Auf  Seite  des  Haupttarife8| 

Bis  zum  Schnittpunkte 
von 

im  Verkehre  nach  russischen  Stationen  der  Gruppe*) 

I  und  II 

III 

a 

b 

c 

a 

b 

c 

in   M  e 

n  g  e  n 

unter 
5000  kg 

von 
5000  kg 

von 
10000  kg 

unter 
5000  kg 

von 
5000  kg 

von 
10000  kg 

Pfennige 

für  100  kg 

! 

96 

Bielefeld  Hauptbahnhof  . 

293 

234 

195 

293 

234 

196 

96 

Bielefeld  Ost  

233 

194 

233 

194 

Ferner  sind  im  Kilometerzeiger  des  obengenannten  Tarifes  auf  Seite  137  in  der 
Schnittafel  I  b  die  Stationen  Bielefeld  Hauptbahnhof  und  Bielefeld  Ost  als  zum  Ver- 
waltungsbezirk Hannover  gehörig  mit^der  Entfernung  868  bezw.  855  km  nachzutragen. 
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Zeitung  dei  Vereins 
Dentacher  EisenbahnTerwaltunren- 


Änmerkang.  Am  31.  Juli  1905  wurde  der  Bahnhof  in  Bielefeld  für  den 
Wafjenladungsverlcehr  (mit  Ausnahme  desjenigen  der  Anschlußwerke)  ge- 
schlossen. 

Gleichzeitig  wurde  der  an  der  Bahnstrecke  Lage-Bielefeld  zwischen  den  Sta- 
tionen Bielefeld  uud  Hillegossen  gelegene  Bahnhof  Bielefeld  Ost  für  den  Wagen- 
ladungsverkehr von  und  nach  Bielefeld  eröfifoet.  Der  St'ickgutverkehr  verbleibt  auf 
dem  Hauptbahnhofe  in  Bielefeld.  Die  im  Tarife  Teil  n,  Heft  1  für  den  in  rubro  be- 
zeichaeten  Verkehr  vum  1.  November  1901  enthaltene  Station  „Bielefeld"  ist  nebst 
den  für  dieselbe  vorgesehenen  Frachtsätzen  zu  streichen. 

Auf  Seite  68  nnd69  des  Hau pttarifes: 


Von 


Belzec  transit  

Brody  (Bhf.)  transit  

Husiatyn  transit  

Nadbrzezie  Ldsspl.  transit  .... 

Nnwosielitza  (Bhf.)  transit  

Podwoloczy.<ika  (Bhf)  transit  und  ) 
Tarnopol  transit  5  " 

Skala  transit  

Sokal  transit  

wanie  puste  transit  


nach  5000  kg 


10  000  kg 


I.  Im 
allge- 
meinen 


n.  Für  Sendungen 
von  Slawuta  bezw. 
Smerinka  u.  dar- 
über 


'S 

K 

'S 

s 

3 


o 
Q 


P  f  e 

n  n  i  g  e  für  100 

808 

689 

831 

709 

662 

922 

777 

761 

649 

916 

772 

867 

738 

679 

939 

792 

809 

691 

957 

813 

kg 


Ferner  ist  im  Kilometerzeiger  des  oben  genannten  Tarifes  auf  Seite  138,  in 
der  Schnittafel  I  b,  die  Station  Dortmund  Hafen,  als  zum  Verwaltungsbezirk  Essen 
gehörig,  mit  der  Entfernune  von  956  km  nachzutragen. 

Auf  Seite  79  des  Haupttarif  es  und  auf  Seite  42,  53,  65  des  Nach- 
trages V  ist  die  Station  Gevelsberg  (Nord)  in  die  Ausnahmetarife  7A  (Eisen  und 
Stahl),  7B,  7C  und  7D  (Eisen-  und  Stahlwaren  etc.)  mit  den  für  die  Station  Gevels- 
berg=Haufe  in  den  genannten  Ausnahmetarifen  bereits  bestehenden  Frachtsätzen 
nachzutragen. 

Auf  Seite  94  und  98  des  Haupttarif  es: 

Ausnahmetarif  8  A  (landwirtschaftliche  Maschinen). 
Schnittafel  Ib. 


im  Verkehre  nach  russischen  Stationen  der  Gruppe 


Bis 

zum  Schnittpunkte 
von 

I 

n 

III 

a 

b 

c 

a 

b  c 

a 

b 

c 

in  Mengen 

unter 

5000 

von 

5000 

von 
10  000 

unter 
5000 

von 
6000 

von 
10000 

unter 
5000 

von 

5000 

von 
10000 

Kilogramm 

in  Pfennigen  pro  100  kg 

125 

100 

83 

102 

88 

73 

125 

100 

83 

Ausnahmetarif  8B  (Maschinen  und  Maschinenteile,  andere) 
Schnittafel  Ib. 


Bis 

zum  Schnittpunkte 
von 

im  Verkehre  nach  russischen  Stationen  der  Gruppe 

I  und  II 

in 

a 

b 

c 

a 

b 

c 

in  Mengen 

unter 
6000 

von 
5000 

von 
10000 

unter 
5000 

von 
5000 

von 
10000 

Kilogramm 

in  Pfennigen  pro  100  kg 

Nieskv   125 

100  83 

1-25 

100 

83 

(Fortsetzung  dieser  Anzeige  auf  S.  1476.) 


Elbenmschlagsverkehr  mit  Ungarn,  Ga- 

lizien  und  der  Bukowina. 
(Wiedereinführung    der  Aus- 
nahmetarife  im  Rückver- 
gütungswege.) 
Die  im  Elbeumschlagstarife  für  Ungarn 
vom  1.  August  1899,  in  dessen  Nachträgen 
l  und  II,    ferner  im  Elbeumschlagstarif 
für  Galizien   und   die   Bukowina  vom 
1.  Februar  1902,   in"  dessen  Nachträgen 
I-IV   enthaltenen    Ausnahmetarife  im 
Eückvergütungswege  bleiben  unter  dpn 
gleichen  Bedingungen  ab  1.  Januar  1906 
bis  auf  Widerruf,  längstens  bis  Ende  De- 
zember 1906,  in  Kratt. 

Ebenso  behalten  die  im  Naf>htrag  I  des 
Elbeumschlagstarifes    für   Ungarn  auf 
Seite  56  und  99  enthaltenen  Fraf^htsäize 
für  Getreide  usw.  ab  Siöl'ok  ab  I.Januar 
1906  bis  auf  Widerruf,  läng.stens  bis  Ende 
Dezember  19ij6,  ihre  Gültigkeit. 
Wien,  am  12.  Dezember  1905.  (3416) 
K  k.  priv.  österr,  Nordwpstbahn, 
namens  der  beteiligten  Bahnen. 

Deutsch  -  österreichisch  -  ungarischer 
Seehafenverband. 
Verkehr   mit  Ungarn. 
Änderung  des  Warenverzeich- 
nisses desAusnahmetarifes  4B 
des  Tarifheftes  3. 
Mit  Gültigkeit  für  die  Zeit  vom  1.  Ja- 
nuar 191)6  bis  auf  Widerruf  beziehungs- 
weise bis  zur  Durchführung  im  Tarif- 
wege,  längstens  jedoch  bis   1.  Februar 
1907,  erhält  das  Warenverzeichnis  des  im 
Tarife  Teil  II,  Heft  3  vom  1.  Augii«t  1900 
enthaltenen  Ausnahmetarifes  4  B  (Weizen, 
Koggen   usw.    zur   Ausfuhr    aus  dem 
österr. -ung.  Zollgebiet  über  See  nach 
außerdeutschen  Ländern  usw.)  folgenden 
Zusatz : 

„Die  Frachtsätze  dieses  Ausnahme- 
tarifes gelten  für  Bohnen,  genießbare, 
trockne,  allgemein  zur  Ausfuhr  über 
See." 

Wien,  am  7.  Dezember  1905.  (3416) 
Priv.  österr.  -  ungar.  Staatseisenbahn- 
gesellschaft, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

Eisenbahngütertarif  für   den  Verkehr 
zwischen  den  österreichischen  und  un- 
garischen Ei.senbs^hnen  einerseits,  den 
deutschen,  luxemburgischen,  belgischen 
und  niederländischen  Eisenbabnen 
anderseits. 
(Berichtigungen    des  Tarifes 
Teil  I,   Abteilung  B.) 
Zu  dem  mit  1.  Dezember  1905  für  den 
in  der  Uberschrift  genannten  Güterver- 
kehr in  Kraft  getretenen  Tarife  Teil  I, 
Abteilung  B  ist  ein  Berichtigungsblatt 
erschienen. 
Durch  dasselbe  wird: 

1.  die  Streichung  der  Anmerkung  zu 
Pos.  P— 8  a  (Pech  usw.)  der  Güter- 
klassifikation sowie 

2.  die  Richtigstellung  des  alphabetischen 
Inhaltsverzeichnisses  der  Abteilung  B 
(Allgemeine  Tarifvorschriften  nebst 
Güterklassifikation)  veranlaßt. 

Wien,  am  6.  Dezember  1905.  (3417) 
Priv.  österr.-ungar.  Staatseisenbahn- 
gONellschaft, 
auch  namens  der  Verbandsverwaltungen. 


2.  Personen-  und  Gepäckverkehr. 

Der  Verkauf  der  Fahrkarten  von  und 
nach  dem  Haltepunkte  Handorf  (Oldbg.) 
unseres  Verwaltungsbereiches  wird  mit 
Gültigkeit  vom  1.  Februar  n.  J.  ab  auf 
den  Verkehr  mit  den  Nachbarstationen 
Damme  und  Holdorf  (Oldbg.)  beschränkt. 
Oldenburg,  15.  Dezember  1905.  (3418) 
Großherzogllche  Eisenbahndirektion. 


XLV.  Jahrgang 
16.  Dezember  1906. 
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3.  Verdingungen. 

Die  Anfertignnff,  Lieferung  uod  be- 
triebsfähige Aufstellung  eines  Wasser- 
behälters von  100  cbm  Fassungsrauin 
für  Bahnhof  Lippspringe  soll  vergeben 
werden. 

Die  Verdingnngsunterlagen  und  Zeich- 
nung des  Behälters  können  hier  einge- 
sehen werden;  auch  sind  dieselben  nebst 
Angebotbogen  gegen  postfreie  Einsen- 
dung von  1,00  Jd  —  nicht  in  Brief- 
marken —  vom  Vorstande  unseres  Zentral- 
bureaus hier  zu  beziehen. 

Die  Angebote  sind  zum  2  8.  Dezem- 
ber d.  J.,  abends  6  Uhr,  postfrei 
einzusenden. 

Eröffnung  der  Angebote  29.  Dezember 
d.  J.,  11  Uhr  vorm. 

Zuschlagsfrist  4  Wochen. 

Münster,  den  7.  Dezember  1905.  (3419) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Die  Lieferung  von  Oberbau-  und  sonsti- 

£en  Arbeitsgeräten  soll  in  verschiedenen 
osen  verdungen  werden.  Die  Bedin- 
gungen und  das  zu  dem  Angebot  zu  be- 
nutzende Formular  können  in  unserem 
Rechnungsbureau  eingesehen,  auch  von 
diesem  gegen  portofreie  Einsendung  von 
1  M  bezogen  werden. 

Die  an  uns  einzusendenden  Angebote 
werden  in  dem  am  11.  Januar  19  0  6, 
vormittags  lOi  Uhr,  im  Verwal- 
tungsgebäude —  Kuochenhauerufer  Nr.  1 

—  stattfindenden  Termine  eröffnet.  Der 
Zuschlag  erfolgt  bis  zum  31.  Januar  1906. 

Königliche  Eisenbahndirektion 

Magdeburg.  (3420) 

Verdingung 
der  Lieferung  von  Ei»<en  für  das  Rech- 
nungsjahr 1906  für  die  Königlichen  Kisen- 
bahndirektionen  in  Altona,  Cassel,  Erfurt, 
Hannover  und  Münster  i/W.,  und  zwar: 
A.  3103  t  Stab-  und  Bandeisen,  1320  t 
Eisenbleche,  20  t  eiserne  Rohrwände,  41:00 
Stück  Puffer-UnterlHgiplatten.  B.  632  t 
Winkel-  und  Formeisen,  423  t  Roststab- 
fiußeisen. 

Eröffnung  der  Angebote  am  Don- 
nerstag, den  4.  .lanuar  1906, 
zu  A.  vormittags  11  Uhr,  zu  B. 
I2.i  Uhr.  Zuschlagsfrist  bis  6.  Februar 
19ii6. 

Verdingungsunterlagen  werden  ge- 
trennt abgegeben  gegen  Einsendung  von 
IJi.  fürA.  und  70  .^A  hirß.  (von  auswärts 
mittels  Postanweisung  ohne  Bestellgebühr 

—  nicht  in  Briefmarken  —  einzusenden) 
vom  Rechnungsbureau  hier,  Thielen- 
platz 4,  Zimmer  129. 

Hannover,  den  14.  Dezember  1905.  (3421) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Die  für  unsere  Neubanstrecken  erfor- 
derlichen getränkten  kief  ernen  Schwellen, 
und  zwar: 

27  0(10  Stück  IL  Klasse 
8  500      ,  III. 
sollen  vergeben  werden.  AngeVjotsbogen 
sind  durch  unsere  Registratur  gegen  Er- 
stattung der  Portokosten  (0,20  M.)  zu  be- 
ziehen.   Für  die  Lieferung  sind  die  be- 
züglichen Bedingungen  der  preußischen 
Staatsbahnverwa  tung  maß<iebend.  An- 
gebote sind  versiegelt  mit  entsprechen- 
der Aufschrift  versehen  bis  zum  Eröff- 
nnngstermin  Dienstag,  den  2  Ja- 
nuar 1  906,  vormittags  11  Uhr, 
einzureichen. 
Blankenburg,  Harz,  11.  Dez.  1905.  (3422) 
Direktion 
der  Halberstadt-Blankenbnrger 
Eisenbahngesellscbaft. 


Ferner  ist  im  Kilometerzeiger  des  oben  genannten  Tarifes  auf  Seite  139  in  der 
Schnittafel  Ib  die  Station  Niesky,  als  zum  Verwaltungsbezirk  Halle  a/S.  gehörig,  mit 
der  Entfernung  von  352  km  nachzutragen. 

Ad  8.  Mit  Gültigkeit  vom  I.Februar  1906  bis  auf  Widerruf  bezw.  bis  zur  Durch- 
führung im  Tarifwege,  längstens  jedoch  bis  1.  Februar  1907,  ist  in  den  vom  1.  Ok- 
tober 1902  gültigen  Tarif,  Teil  H,  Heft  2  für  den  in  rabro  bezeichneten  Verkehr  ein- 
zubeziehen: 


Schnittafel  Ib 


o 

«3 

w 


TS 


3 

< 


Vom 
Schnittpunkte 
bis 


A  u  8  n  a 


hmetarif 
Schult 


A  (Getreide  etc.) 
t  a  f  e  1  I  b 


34 

Croischwitz  

1.30 

130 

130 

130 

130 

36 

147 

147 

147 

147 

147 

36 

Groß= Wartenberg  

108 

98 

107 

108 

108 

37 

Hausdorf'Wüstenwaltersdorf  .  . 

136 

136 

136 

136 

136 

42 

Ober=Weistritz  

133 

133 

133 

133 

133 

44 

156 

156 

156 

156 

156 

45 

Tichau  

37 

37 

37 

37 

37 

Aus 


nähme 

S  c  h 


t  a 
i  t  t 


r  i  f  B  (Mals) 
a  f  e  1   II  b 


52 

Croischwitz  

130 

130 

130 

130 

130 

54 

Göllschau  

147 

147 

147 

147 

147 

.•)4 

Groß=Wartenberg  

108 

107 

107 

il08  l 

1  1071)  l 

108 

55 

Haufdorf^Wüstenwaltersdorf  .  . 

136 

1.36 

136 

136 

136 

60 

OberAVeistritz  

133 

133 

133 

133 

133 

62 

Schreibendorf  

l.')G 

1.56 

1.56 

156 

156 

63 

37 

37 

37 

37 

37 

Ausnahmetarif   C    (Kleie  etc.) 
Schnittafel    III  b 


70 

76 

76 

76 

76 

76 

72 

84 

71 

85 

84 

84 

72 

Groß- Wartenberg  

53 

44 

45 

65 

65 

73 

HausdorfsWiistenwaltersdorf  .  . 

79 

79 

79 

79 

79 

78 

Ober=Wei8tritz  ....  ... 

78 

78 

78 

78 

78 

80 

Schreibeadorf  ....          .  . 

89 

68 

82 

89 

89 

81 

32 

32 

32 

32 

32 

1)  Im  Verkehre  mit  Nowosielitza  (Bhf.)  trs. 

Ferner  ist  im  Kilometerzeiger  des  obengenannten  Tarifes  nachzutragen; 


Auf  Seite  des 
Haupttarifes 


Vom  Schnittpunkte 
bis 


94  Croischwitz  

95  Göllschau  

95  Groß=  Wartenberg  .... 

96  Hausdnrf«  Wüsten  waltersdorf 

97  Ober=Weistritz  

98  Schreibendorf  

99  Tichau   

A  d  9.    Mit  Wirksamkeit  vom  1.  Dezember  1905 


Elgentumsbahn 


Breslau 

Posen 
Breslau 


Kattowitz 


Kilometer 


234 
270 
184 
247 
239 
291 
26 


sind  die  Frachtsätze  von  und 


nach  Leipzig  Thür.  Bhf.  für  den  Frachtstückgutverkehr  aufgehoben 
worden. 

Ferner  wurde  mit  Gültigkeit  vom  gleichen  Tage  folgende  Dienstbeschränkung 
für  Leipzig  Magd.  Bhf.  eingeführt:  „Die  Eisenbahnverwaltung  ist  berechtigt, 
die  auf  dem  Magdeburger  Bahnhofe  in  Leipzig  ohne  Bahnhofschrift  eingehenden 
Wagenladungen  auf  dem  Freiladebahnhofe  Leipzig  Thür.  Bhf.  zur  Entladung 
zu  stellen.  Auf  die  Berechnung  der  Fracht  nach  den  Entfernungen  und  Frachtsätzen 
für  Leipzig  Magd.  Bhf.  bleibt  diese  Wagenbereitstellung  ohne  Einfluß." 

Ad  10.  Mit  Gültigkeit  vom  1.  April  l9)4  ist  im  Tarif  Teil  II,  Heft  2  für  den 
in  rubro  bezeichneten  Verkehr  vom  1.  Oktober  1902  auf  Seite  2i  in  der  4.  Zeile  von 
oben  die  Station  ,Shurawlewka"  gestrichen  worden. 

A  d  1  1.  Die  Bezeichnung  des  auf  Seite  20  des  vom  1.  Oktober  1902  gültigen 
Tarifes  Teil  U,  Heft  2  für  den  in  rubro  bezeichneten  Verkehr  vorkommenden  Lager- 


Nr.  98 
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Zeitung  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahnyerwaltungen. 


hauses  der  Firma  J.  Przeworski  ia  Krakau  wurde  auf  „Filiale  der  k.  k.  priv.  gaiizi- 
schen  Aktien-Hypothekenbank  in  Krakau"  abgeändert. 

Ad  12.  Mit  Herausgabe  der  neuen  Leitungsvorschriften  für  den  in  rubro  be- 
zeichneten Verkehr  vom  1.  Juli  1905  sind  folgende  Änderungen  von  Stationsnamen 
durchgeführt : 

November  1901. 


Tarif  Teil  H,  Heft  1 

Altchemnitz  in  „Chemnitz  Südbahnhof', 

Chemnitz  in  „Chemnitz  Hauptbahnhof", 

Döbeln  in  „Döbeln  Bahnhof", 

Hannover  (Nordbhf.)  in  „Hannover=Möh- 
ringsberg"  (der  Bahnhof  .Hannover 
Nord"  ist  nur  noch  für  den  Stück- 
gutverkehr offen), 

Tarif  Teil  H,  Heft 

Altchemnitz  in  „Chemnitz  Südbahnhof', 

Annaberg  in  Sachsen  in  „Annaberg 
i.  Erzgeb.', 

Aue  in  Sachsen  in  „Aue  i.  Erzgeb.', 

Chemnitz  in  „Chemnitz  Hauptbhf.", 

Dahlen  in  „Dahlen  (Sachsen)', 

Danzig  Weichselbahnhof  in  .Neufahr- 
wasser Weichseibahnhof', 

Döbeln  in  „Döbeln  Bahnhof", 

Ebersbach  in  „Ebersbach  i.  Sachsen", 

Eibenstock  in  „Eibenstock  unt.  Bhf.", 

Inowrazlaw  in  „Hohensalza", 

Jannowitz  in  „Jannowitz  a.  Riesengeb.', 

Kappel  in  Sachsen  in  „Chemnitz^Kappel", 

Kempen  B.  W.  E.  in  „Kempen  i.  Pos.", 

Kempen  (Güterbahnhof)  in  „Birkenfelde 
(Posen)', 

Königsbrück  Bahnhof  in  „Königsbrück", 
Lengenfeld  in  „Lengenfeld  i.  V  ", 

Wien,  am  7.  Dezember  1905.  (3423) 
K.  k.  österr.  Staatsbahuen,  auch  namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

Deutsch  -  österr.  -  ongar.  Seehafenverband. 

Verkehr  mit  Österreich. 
Frachtsätze   des   Ausnahmetarifes   41   (für   Obst)    des   Tarif  es 
Teil  n,  Heft  l  für  Krzeschitz  und  Ploschkowitz  =  Pitschkowitz. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Februar  1906  bis  auf  Widerruf  bezw.  bis  zur  Durch- 
führung im  Tarifwege,  längstens  jedoch  bis  1.  Februar  1907,  werden  für  die  Sta- 
tionen Krzeschitz  und  Ploschkowitz=Pitschkowitz  hinsichtlich  des  Ausnahmetarifes 
Nr.  41  (für  Obst,  frisches,  usw.)  des  Tarif  heftes  l  unter  Aufrechlhaltung  der  für  diesen 
Ausnahmetarif  gültigen  Tarifbestimmungen  nachstehende  Frachtsätze  angewendet: 

a)  bei  Frachtzahlung  für  mindestens  5  000  kg 

b)  „  .  ,  ,  10000 


vom  1. 

Hof  S.  Stb.  in  „Hof  Bahnhof, 
Pirna  in  „Pirna  Bahnhof", 
Reichenbach  i.  L.  in  „Reichenbach  (Ober- 
lausitz)", 
Riesa  Bhf.  in  „Riesa", 
Zwickau  i.  Sachsen  in  „Zwickau  i.  Sachsen 
Bahnhof". 

2  vom  I.Oktober  190  2. 

Limbach  in  „Limbach  (Sachsen)", 
Lößnitz  Bahnhof  in  „Lößnitz  ob.  Bhf.°, 
Lößnitz  Haltestelle  in  „Lößnitz  unt.  Bhf.", 
Mylau  Haltestelle  in  „Bahnhof  Göltzschtal- 

brücke", 
Nossen  in  „Nossen  Bahnhof", 
Pirna  in  „Pirna  Bahnhof", 
Schönfeld  bei  Annaberg  i.  Sachsen  in 

„Schönfeld  (Zschopautal)  Bahnhof", 
Schwarzenberg  in  „Schwarzenberg  Bahn- 
hof", 

Sohrau  O.  S.  in  „Sohrau  i.  Oberschi.", 
Thorn  in  „Thorn  Hauptbahnhof", 
Wilkau  in  „Wilkau  Bahnhof, 
Zittau  in  „Zittau  Bahnhof", 
Zwickau  in  Sachsen  in  „Zwickau  i.  Sachsen 

Bahnhof", 
Zwota  in  „Zwota  Bahnhof". 


^  für  einen  Wagen  und  Frachtbrief. 


a 
ja 

Frachtsätze  für  100  kg  in  Pfennigen 

Eigentumsba 

Bremen  ') 
(Haupt- 
bahnhof, 
Freibezirk) 

Hamburg 

B.i), 
Wilhelms- 
,burg 

Stettin  1) 

Warne- 
münde 

anderen 
deutschen 
Hafen- 

a 

b 

a 

a 

b 

a 

b 

stationen 

Von  oder  nach' 
ELrzeschitz  . 

Plo8chkowitz=j 
Pitschkowitz ' 


Von 
Krzeschitz  .  . 

Plo8chkowitz=> 
Pitschkowitz) 


I.  verpackt; 


5  ö.  N. 
iW.  B. 


(ö.  N.) 
iw.  B.5 

A.  T.  E. 


434 

390 

413 

372 

303 

273 

383 

439 

395 

418 

377 

308 

278 

388 

n.  u 

n  V  e 

r  p  a 

c  k  t 

434 

382 

413 

364 

303 

265 

383 

439 

389 

418 

871 

308 

272 

388 

344 

350 

336 
344 


Siehe  die 
Tabellen 
auf  Seite  26 
und  27  des 
Tarifes 
Teil  H, 
Heft  1  vom 
1.  Januar 
1902. 


1)  Siehe  die  Vorbemerkung  auf  Seite  9  bezw.  11  des  Tarifes  Teil  H,  Heft  1. 
Die  in  Frage  kommenden  Kilometerentfernungen  sind  die  folgenden : 


Nach  und  von 

Bremen 

Hamburg  B. 

Stettin 

Warnemünde 

Kilometer 

Krzeschitz  

Ploschkowitz=Pitschkowitz 

614 

609 

584 
579 

419 
414 

539 
534 

Wien,  am  5.  Dezember  1905. 


(3424) 


Priv.  österr.-ungar.  Staatseisenbahngesellschaft,  namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


;£iupfaugsgebäude  auf  ^Bahnhof 
Wiesbaden. 

Die '  Arbeiten  und  Lieferungen  zur 
Herstellung  von  eichenen  Fenstern 
(Tischlerarbeiten)  zu  obigem  Neubau 
sollen  im  ganzen  oder  getrennt  nach 
2  Losen  vergeben  werden. 

Los  I   rd.    345,0  qm   in    224  Stück 
Fenster 

Los  n   rd.    225  qm    in    104  Stück 
Fenster. 

Die  Verdingungsunterlagen  nebst  Zeich- 
nungen liegen  in  Zimmer  Nr.  61  unseres 
Verwaltungsgebäudes  (Rhabanusstraße  1 
hier)  zur  Einsicht  aus.  Erstere  können, 
soweit  sie  zu  Verkaufszwecken  verviel- 
fältigt sind,  gegen  portofreie  Einsendung 
von  0,50  Ji.  für  beide  Lose  zusammen 
durch  unser  Zentralbureau  bezogen  wer- 
den. Die  Angebote  sind  verschlossen, 
portofrei,  mit  entsprechender  Aufschrift 
versehen  bis  zu  der  auf  Donnerstag, 
den  2  8.  Dezember  1905  festge- 
setzten Eröffnung,  die  in  Gegenwart 
etwa  erschienener  Bieter  in  Zimmer  72 
unseres  Verwaltungsgebäudes  erfolgt,  an 
uns  einzureichen. 

Mainz,  den  5.  Dezember  1905.  (3425) 
Königlich  preußische  und  Großherzoglich 
hessische  Eisenbahndirektion. 


4.  Verkauf  von  Altmaterialien. 

Unsere  gegenwärtigen  Vorräte  an  Alt- 
materialien, als  Schienen, Laschen, Schrott, 
eis.  und  stähl.  Drehspäne,  Eisenblech, 
Gußeisen,  Schmelzeisen,  Stahlgußbrems- 
klötze, Lokomotivkessel,  Radreifen, 
Kupfer,  Rotguß,  Zink  usw.,  insgesamt  rd. 
72  Doppelladungen,  werden  hiermit  zum 
Verkauf  gestellt. 

Die  Verkaufsbedingungen  nebst  Ver- 
zeichnissen der  Mengen  und  Lagerorte 
der  Materialien  können  gegen  Einsen- 
dung von  60  Schreibgebühren  vom 
Ifauptbiireau  der  Großherzoglichen  Ge- 
neral-Eisenbahndirektion bezogen  werden. 

Angebote,  verschlossen  und  mit  der 
Aufschrift:  „Angebot  auf  Altmaterial" 
versehen,  siod  unter  Wiederanschluß  der 
durch  Unterschrift  anzuerkennenden  Be- 
dingungen bis  zum 

8.  Januar  1906,  mittags 
an   die  Großherzogliche  General-Eisen- 
bahndirektion in  Schwerin  einzureichen. 

Schwerin  i.  M.,  9.  Dez.  1905.  (3426EH) 
Großherzogliche 
General  -Eisenbahndirektion. 

Gesellschaft  für  den  Betrieb  vonNieder- 

ländischen  Staatseisenbahnen. 
Verkauf  im  Submissionswege 
von  a  1 1  e  n  M  a  t  e  r  i  a  1  i  e  n  in 
7  2  Losen. 

Die  Materialien  sind  zu  besichtigen  in 
Zwolle,  Utre-cht  und  Tilburg 
vom  11.  bis  zum  27.  Dezember  1905 
(ausgenommen  Sonntage  und  25.  und  26. 
Dezember). 

Verkaufsbedingungen  auf  portofreie 
Anfrage  unentgeltlich  zu  bezieben 
von  obengenannter  Gesellschaft,  IV.  Abt. 
der  Zentralverwaltung  Utrecht  oder  von 
den  Magrazinverwaltern  in  Zwolle,  Utrecht 
und  Tilburg. 

Offerten  bis  zum  2  7.  Dezember 
19  0  5  portofrei  an  die  I  Abteilung  der 
Zentralverwaltung  Utrecht  einzureichen. 
Submittenten  sind  bis  zum  9.  Januar 
19  06  an  ihre  Offerten  gebunden. 

Utrecht,  den  9.  Dezember  1905.  (3427) 
Der  Generaldirektor. 
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Bezeichnung 
Marke        1  Nr. 


Art  der  { 

YerpackunK  | 

Inhalt 


der  Gflter 


Ge- 

wicht 

« 

kg 

et 

<D 

9 

Hl 

Lagerort 


Station 


Name  der  Bahn 


Bemerkungen 

(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


10 
Iii 


13 
14 
15 
16 
17 
18 
19 
20 
21 
22 
23 
24 


27 

28 

29 
30 

31| 
32' 


I 

34 
35 
36 
37 1 
38 
39 
40 
41 
42 

43| 

44 
45 
46 

48! 


A  A 

A 
A  B 
A  B 
A  B 
A  B 
A  D 
A  D 

A  E  W  A 

A  G 
A  H 

■24 

6071 
12753 

6 
1853 

114 

} 

|26 

Kiste 
Verschlag 
Kiste  1 

Kisten 
Blecfakanne 
Sack 
Kiste 

A  H  &  C 

1 

Sack 

A  K 
A  K 
A  K 
A  K 
A  K  H  M 
A  L 
A  M 

Ii.  i»l 

A  P 
A  R 
A  S  30 
A  S 

— 
170 
75 
500 
6632 
67267 
3835/36 

564 
3166 
4824 
21632 

J 

Säcke 
Kiste 
Sack 
Bund 
Kiste 
Faß 

Korb 
Kiste 
Verschlag 
Kiste 

A  V  &  Co 

29737/38 

ij 

Faß  l 

A  W  W  24 

427 

Kiste 

A  Z 

2 

A  Z 

B  (weiß) 
B 
B 
B 

3U7 

100/101 
1732 
12402 

Ballen 
Bund 
in  Latten 

Bund 

B  A 

ily2,  3/4.) 
/    6/8  5 

8 

B  und  A  M 

B  C 
B  &  C 

B  C 
B  C  C 
B  C  F 
B  C  F 
B  D  T  &  Co 

B  E 

101 
262/3 
2728 

10 
34928 
6251 
351,  37-2/3 
1363 

Koffer 
Rolle 
Kisten 
Weinfaß 
Korbkanne 
Kiste 
Eisenfaß 
Ballen 
Korb 

B  E  D 

2266 

Ballen 

B  J 
B  K 
B  K 
B  K 

C  A 

36084 

845 
68186 

1/3 

h 

Kiste 

Ballon 

Kiste 
HolzkofiPer 
LederkofFer 

Deutsche  und  niederländische  Eisenbahnen. 

A.   Güter  mit  Buchstaben  bezeichnet : 

Glas  — 

Büfett  — 
Messerputzmaschiue 

Kleider,  Wäsche  — 

Lampenteiie  — 

Türselbstschließer  — 
Papierkorb 

Bilderrahmen  — 

leer  — 


gebr.  Kartoffelsäcke 
gefüllt  — 
(1  Gefäß  Ölfarbe      —  ^ 
(15  Rollen  Mullbinden* 
getrockn.  Morcheln  — 
Eisenwaren  — 
Eisenringe  — 
2  ges.  Rindshäute  — 
gefüllt  — 

Federmatratzen  — 

4  Wiener  Stühle  — 

Schuhwaren  — 

Glas  — 

Holzmodelle  — 

Zigarren  — 

Bohnermasse  — 


Glas,  Marmor  — 
(  Holzlade  für  Siede-  ) 
)  od.  Häckselmaschine  < 
Teppich  — 
10  Rosten  — 
neuer  Pchreibtisch  — 
neuer  Tisch  — 
9  Verbindungsstücke 
r  Künstlerrequisiten  \ 
I  (2  Eisenbügel,  4  in  | 
Leinen,  1  Kasten  u.  ( 
1  Handkoffer)  J 

Drahtgeflecht  — 

Ausstellungsgüter  — 

leer  — 

leer  — 

Schokolade  — 

ansch.  Benzin  — 

Lammfelle  — 

Mineralwasser  — 
(12 Dtzd.  Kindergabeln) 

m  Dtzd.  Eßlöffel  — I 

Temperguß  — 

Blumenzwiebeln  — 

gefüllt  — 

Zelluloid  ?  — 


I  gefüllt 


35 

1 

Vamdrup 

K.  E.-D.  Altona 

48 

2 

Hanau  Ost 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

10 

3 

Dü88eldorf=Der. 

K.  E.-D.  Elberfeld 

47 

4 

(/öln=Deutz 

K.  E.-D.  Cöln 

97 

6 

DüsseIdorf=Bilk 

K.  E.-D.  Elberfeld 

101 

c 
o 

X!j  1  Ii  ULI  t9 1 1 II 

7 

in 

i'7  OTT!  ni  n 

TT     1?    n  Pncon 

0  J 

9 

Berlin  Schles.  Bf. 

K.  E.-D.  Berlin 

1  7 
1  4 

10 

Oan'ihriifb  R 
v/SllU-UrUCK.  D. 

xx.  iij.-u.  iviunsier 

1  1 

0.alIlUlJr^  XI. 

Ä..  jL.~u.  i\iiona 

10 

12 

Flensburg 

51 

13 

Dresden«A. 

Sächsische  Stsb. 

242 

14 

Hvidding 

K.  E.-D.  Altona 

zu 

10 

Gelsen  kirchen 

jv.  ej.-u.  üjssen 

/4 

ID 

Bayerische  Stsb. 

17 

JCj  Up  eil 

Xv.  Hj.  K^Olll 

HO 

18 

Bentheim 

Niederländ.  Stsb. 

60 

19 

Sonderburg 

K.  E.-D.  Altona' 

16 

20 

Karlsruhe  H. 

Badische  Stsb. 

19 

21 

Barmen 

K.  E.-D.  Elberfeld 

177 

22 

Dortmund  Süd 

K.  E.-D.  Essen 

51 

23 

EsseuH.Fil. Krupp 

59 

24 

Wormditt 

K.  E.-D.  Königsberg 

36  { 
B7  ) 

25 

i  Geestemünde 

K.  E.-D.  Hannover 

70 

26 

.  Berlin  H.  u.  L, 

K.  E.-D.  Berlin 

31 

27 

]  Breslau  M.  F. 

K.  E.-D.  Breslau, 

28 

28 

Düsseldorf=Der. 

K.  E.-D.  Elberfeld 

18 

29 

( loppenburg 

Oldenburgische  Stsb. 

72 

30 

Berlin  Schg. 

K.  E.-D.  Berlin 

8 

31 

Freiburg  II. 

Badische  Stsb. 

4 

32 

Aachen 

K.  E.-D.  Cöln 

180 

33 

Berlin  H.  u.  L. 

K.  E.-D.  Berlin 

57 

34 

Bentheim 

Niederländ.  Stsb. 

26 

35 

Gronaii 

K.  E.-D.  Münster 

130 

36 

Meißen 

Sächsische  Stsb. 

20 

37 

Appenweier 

Badische  Stsb. 

16 

38 

Aachen  T. 

K.  E.-D.  Cöln 

16 

39 

Remscheid 

K.  E.-D.  Elberfeld 

271 

40 

Posen 

K.  E.-D.  Posen 

150 

41 

Eil-A.  Leipzig  11*) 

Sächsische  Stsb. 

87 

42 

Mülhausen  Nord 

Reichsbahn 

43 

Aachen 

K.  E.-D.  Cöln 

46 

44 

Hagen 

K.  E.-D.  Elberfeld 

36,5 

46 

Buer  S. 

K.  E.-D.  Essen 

31 

46 

Straubing 

Bayerische  Stsb. 

65 

47 

Liebau 

K.  E.-D.  Breslau 

83 

48 

Stuttgart  H. 

Württemberg.  Stsb. 

J.  Schmidt. 


Lampenteile. 


fbekl.  Eilgut 
{   20/11.  Mühl- 
\   heim  a/M. 

25/11.  Goch. 


(beschr.Rotter- 
<    dam,  Bleie 
I  Myslowitz. 

63,5  1. 


*)  Dresd.  B. 
Ems. 


Nr.  c5 


-  II 


B*i«l*hiii«Bs 


Harke 


Ht. 


Oa<»6ichwJMienbjLhnTerw»ltan^B- 


Art  4m 

TerpackuiiK 


I  0  h  k  1 1 


wloht 


4er  efiter 


LaK*rott 


HUtlOD 


Name  4er  Bahn 


H  enierkanR  a  ■ 

(Inibesondere 

etwaigre  Merk- 
mate, welche  zur 
Aufklärung 
dienen  können) 


49 
60 
51 
52 

53] 

54 
65 
66 
57 
58 

59 

60 

61 

6-2I 
63 
64l 
65 
66 
67| 
68 
69 
70 
7ll 
72 
73 
74 
76 
76 
77 
78 
79 
80 
81 

82 

83 

84 

«6 

86 

87 

88 

89 

90 

91 

92 

93 

94 

95 

96 

97 

98 

99 
100 
101 
102 
103 
104 
103 
106 
107 
108 
109 
HO 
III 
112 
113 
114 
116 
116 
117 
118 
119 
120 
121 
122 


C  Ä  F 
C  B 
C  ß 
C  F  S 
C  G  C 

L  p  : 

C  G  M 
C  H 
C  J 
C  J  G 
C  J  (w) 

C  M 

C  M  M 

C  R 
CSV 

c  w 
c  w 

C  W  K 
D 
D 
D 
D 
D  C 
D  C 
Dr.  D 
D  M 
D  N 
D  &  W 
E 

E  B 
E  B 
E  C 
E  C 

E  D 


E  E 

E  E 
E  G 
E  H 
E  H  J 
E  U 
E  M 
E  P 
E  S 
E  S 
E  St 
E  V 
E  W 

F 

F 

F 

F  C 

c,  A  ; 

F  H 
F  K 
F  K 
F  L 
'  M  D  Z 
F  P  H 

F  T 
F  &  W 
F  W 
G 
G 
G 
G 
G  A 
G  D 
Geb.  Fl 
G  E  G 
G  F 

G 
G  G 
G  G 
G  H 


F  & 


7446 
1097 
4085 
3 

39 

4637 
7307 
307 
620 
399 


6172 

24 
487 

•2 
4417 
8039 

1 

1247 
2606 
6479 

170 

710 

83 

118 
1990 
2930 
3 

107/108 

3813 
11303/4 

16 

630/1 

1124 
8600 

11153 

128 

221 
2516 
2 

5767 

1533 
1109 

I 

50 

555 
15763 
1—19 

100 
6844 

25 

736 
1380 

1 
3 
211 

521 
2004 
5047 
117046 
10643 
62442/3 
12919 

5 
3323 


19 


Kiste 

Bund 

Eiseafaß 

Sack 
Kiste 


Sack 
Bund 

Kiste 


Kiste 
Ki,sten 

Kiste 
Spritfaß 

Sack 
Faß 
Weinfaß 

Sack 

Kiste 


Gestell 
Kiste 

Sack 

Bund 
Ballen 


Pack 

Paket  i 
Kasten  ) 
Ballen 

Paket 

Kiste 
Verschlag 

Bund 

Kistp 
Gestell 

Sack 
Faß 

Kiste 

Ballen 

Sack 
Ballen 

Sack 

ölfaß 
Kisten 
Kiste 
Sack 

Säcke 
Ballen 
Pianokiste 
Sack 


Verschlag 

Kiste 
Verschlag 
Kiste 
Bierfaß 
Säcke 
Ballen 
Sack 

Faß 
Ballen 


gefüllt  — 
Zinn  u.  Kupferwaren 

6  Gewichte  — 

leer  — 

Nüsse  — 

Schmalz  — 

Strümpfe  — 

Leder  — 

Packstroh  — 

Maschinenteil  — 
(  runde,  baumwollene  ) 
(     Platten  (30  cm)  ) 

Bandstahl  — 

Putzlappen  — 

Küchenfisch  — 

4  Diahtgestelle  — 
Nägel  — 
mnr.  Fische  — 
Iper  — 
Kartoffeln  — 
Grottensteine  — 
leer  — 
Klopfpeitschen  — 
Nudeln  — 
Zahnbürsten  — 
Honi^  — 
Holzniodelle  — 
Maschinenteile  ?  — 
Likör  — 
Haselnüsse  — 
Kartoffelsäcke  — 
Besen  m.  Stiel  — 
Manufakturw.  — 
Wolle  — 
Flügel  (Piano)  —  ( 
Holzbeine  — S 

gefüllt  — 

5  Stück  Herrenstofife 
Papier  — 
alte  Kleider  — 
2  Tische  — 
i4  pol.  Holzleisten  — 
Musikinstrument  — 
Tisch  — 
Ivartoffeln  — 
Wein  — 
Kaffeeservice  — 
Kosnak  — 
Leinenzeug  — 
Feigen  — 
Tabak  — 
Isolit-rmasse  — 
25  Schiefertafeln  — 
leer,  alt  — 
leer  — 
leer  .  — 
Leinsamenmehl  — 
Eisenrohr  — 
Walnüsse  — 
Putzwolle  — 
leer  — 
Kartoffelstärke  — 
Rüben  — 
Kleider  u.  Gemüse  — 
gelochte  Eisenbleche 
Bücherschrank  — 
gefüllt  — 
Spiegel  — 
Eisenteile  — 
leer  — 
Soda  — 
5  Pak.  Leinwand  — 
Kartoffeln  — 
abgeschrägte  Hölzer 
Sprit  — 
Läuferstoffe  — 


53 
82 
21 
47,5 

97 

34,5 
fit) 
195 
71 
4 

16 

52 

75 

20 

64 

22 

31 
7 

45 
190 
125 

25 

14 

49 

12 

57 

10 

27 
100 
7 

30 

20 
150 

162 

S  1  l 
l  56  ) 
101 

28 

2/ 

26 

42,5 
l5iJ 

28 

77 
180 

22 

44 

15,5 

4» 

74 

50 

10 

44 
166 

40 

52 

43 
100 
lOü 
HO 

13 

48 

51 

64 

65 

50 

64 

15 

14 
200 

28 

50 

52 
226 

65 


49  Grunbach 

50  Frankfurt  a/M. 
51 1  Fulda 

52  Bremen  H.  II 

53j  Caternberg  Süd 

Nordhausen 
Godesberg 
Leipzig  Thür. 
Saarbrücken 
Rostock  F.  F. 


Hamburg  B. 
Cöln=Ger. 

Gera 

Frankfurt  a/M.  H. 
Berlin  Pog. 
Aichach 
Diisseldorf=Der. 
Stettin  Hgb. 
Posen 
Bock=Wallendorf 
P'rankenthal 
Danzig  1.  T. 
Düsseldorf=Der. 
Lübeck  Eilg. 
Aplerbeck 
Moabit 
Vulkan=Rredow 
Bremen  H.  II  E. 
Gütersloh 
Hagen 
Colmar 
Mannheim 
Ulm  a/D. 
(  Klingenberg=  ) 
l       Colmn.  ) 

Königsberg  i/P.  O. 

Danzig  1.  T. 
M  =Gladbiu  h 
Waldshut 
Harburg  H. 
Dortmund  S. 
Opalenitza 
Gladbeck  Westf. 
Moabit 
Lindau 
Chemnitz  H. 
Hagen 


95  Neuhaus  a/Oste 


96 
V7 
58 
99 
100 
101 
102 
103 
104 
105 
106 
107i 
108 
109 
110 
III 
112 
113 
114 
115 
116 
117 
118 
119 
120 
121 
122 


Augsburg 
Gemünden 
Breslau  M.  F. 

Aachen 
Mülhausen  N. 
Rixdorf 
Berlin  Schi.  Bhf. 
Stendal 
Hamburg  H. 
Leipzig  M, 
Zlotnik 
Berlin  H.  u.  L. 
Bismark  i/Altm. 

We.sthofen 
Carlsruhe  O/S. 
Riemke 
Zabern 
Gemüuden 

Herne 
Chemnitz 
Dresden=N. 
Freienwalde  a/0. 
Rodewisch 
Flensburg 
Mülheim  a/Rh. 
Pirmasens 
Lage 


Württemberg.  Stsb. 
'K.  E.-D.  Fraukf.  a/M. 

K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
St.  Johann=Saarbr. 
Grhzl.  Meckl.  Stsb. 

K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Erfurt 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  T^.-D.  Berlin 
Bayerische  Stsb. 
K.  k.-D.  Klberfeld 
K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Erfurt 
Pfälzische  E. 
K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Lübeck-Büchener 
K.  E.-D.  Esseu 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Elberfeld 
Reichsbahn 
Badische  Stsb. 
Württemberg.  Stsb. 

Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Königsberg 

K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Cöln 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-ü.  Posen 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Berlin 
Bayei'ische  Stsb. 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Altona 
Bayerische  Stsb. 
K.  E;-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Cöln 
Reichsbahn 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Bromberg 

K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  K  -D.  Klberfeld 
K.  E.-D.  Kattowitz 
K.  E.-D.  Essen 

Reichsbahn 
Baverischc  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 
Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D"  Stettin 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Elberfeld 
Pfälzische  E. 

K.  E.-D.  Hannover 


tLampen- 
<  gewichte. 


Nabenscheibe. 


Halbstück. 
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Nr.  35 


Beseichnnng 


's 


Marke 


St. 


'S        Art  4er 
g  Verpackung 


Inhalt 


Ge- 
wicht 
kg 


4er  Gflter 


Lasarort 


Station 


Name  der  Bahn 


Bemerkangen 

(inibesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


G  H 
G  M 
G  M 
G  M 
G  N 
G  S 
G  S 
G  S  Sch 
G  V  K 
G  W 
G  W  0 

H 

H 

H 

H 

H 

H 

H 

H 

H 

H 

H 
H  B 
H  B 

H  B 
H  B 
H  C  H 
H  E 
H  G 
H  H 
H  H 
H  L 
H  M 
H  N 
H  S 
H  S 
II  S 
H  W 

J 
J  B 
J  B 
J  B 
J  B  D 
J  F 
J  F 
J  H 
JHP 
T  K 
J  K 
J  K 
J  K 

J  |-_>750|  K 

J  L 
J  M 


J 
J 
J 
J 
J 
J 
J 
J 
\V 


P 
R 
R 

S 
S 

s 
w 
w 

W  M 


K 

K 
K 
K 

K  &  H 
K  L 
K  N  C 
K  P 
K  R 
K  S 
K  W  J 


2 
1 

3 


5059/61 
I 

6367 
676 

12 

1/3 
879 
376 
5120/1 
17393 

3 

3 

3 

14 

25 
2372 
3359 

5500 


5814 
5821 

10 
516 

4709 
6584 
1 

II 

121 
24 

1383 

701 
1000 
6997 
1/2 
3 
18 
766 
6966 
12 
37 
1/2 
3864 
1 

11 

813 
8685 

11484 

38 
1611/462 

9932 

6028 
216 
1042 

3 

25 
1706 
371 
449 
280« 


6 
7 

6330 
2210 
1754 
542 
942 
10 


div.  Nr.  13 


Fässer 
Kiste 


Weinfaß 

Säcke 
Eisenfaß 
Bilderkiste 
Ballen 

Bund 
Korb 
Faß 

Kiste 
Rolle 
Ballen 


Bund  ) 
Stück  5 

Kiste 

Säcke 
Ko^nakfaß 

Kiste 
Korbflasche 
Bund  i.  L. 

Sack 

n 

Kiste 


Ballen 
Band 


Säcke 
Sack 
Eiste 

Weinfaß 

Kiste 
Fässer 
Kübel 
Bund 
Kiste 
Eimer 
Sack 

Kiste 

Sack 
Kiste 

Ballen 

Sack 
Kiste 

n 

Sack 
Korb 
Ballen 

Kiste 

n 

Sack 

Kiste 
Sack 
Ballen 

Kiste 

Eisenfaß 
Koffer 
Kiste 
Sack 
Bund 


"ansch.  Karbolineum 

Zucker  — 

3  Porzellanteller  — 

Filzdichtungsringe  — 

Seife  — 
leer 

Kartoffeln  — 

leer  — 

jileer  — 

gefüllt  — 

^Wringmaschine  — 

;28  geh.  Bretter  — 

Kleider  — 

Butter  — 

Bettrahmen  — 

Käse  — 

steife  Rohleinen  — 

Weißleinen  — 
( Gummi  für  Automobil-) 
(            reifen  J 

eis.  Röhren  — 

Eisenteile  — 

gefüllt  — 

Säcke  — 

leer  — 

leer  — 

ansch.  Säure  — 

10  eiserne  Säulen  — 

Nähmaschinenteil  — 

47  Säcke  — 

Weißkraut  — 

2  Weinflaschen  . — 

beb.  Grabstein  — 

Füllofen  — 

Schiirzenstoffe  — 

10  Stb.  Flachstahl  — 

Eisen  — 

n.  Bretter,  5,75  m  — 

Kinderwagen  — 

Leinsamen  — 

25  Kartoffelsäcke  — 

Ofengußteile  — 

Spielwaren  — 

leer,  653  1  — 

Küchenstühle  — 

Hausrat  — 

ansch.  Heringe  — 

Gelee  — 

6  Stg.  Stahl  — 

Käse  — 

Obstgelee  — 

Nüsse  — 

Vorhängeschlösser  — 

Kartoffeln  — 

Bilder  — 

Gewebe  — 

Bürstenwaren  — 

gefüllt  — 

Mundharmonika  — 

Zementsäcke  — 

Türschlüssel  — 

?  _ 

geteertes  Gußrohr  — 

Spielwaren  — 

Weinflaschen  — 
5   l  Holzwanne,  Kar- 
\  toffeln,  Möhren  etc. 

Laterna  magica  — 

Kartoffeln  — 

•p   

50  m  Plüsch  — 

Zollgut  — 

leer  — 

gefüllt  — 

gefüllt  — 

Kartoffeln  — 

eiserne  Röhren  — 


925 

57 
7 

13 

29 

19 
203 

54 

44 

43 

10 

18 

22 

58 

11 

10 

20 

30 

11 

690 

72 
30 
94 
19 
42 
67 
20 
ca.  45 
50 
54 
3 

164 
43 
15 
60 
22 

19 

102 

25 

37 

15 

80 

10 

28 

98 

57 

32 

10 
5,5 
100 

64 

72 

38 

52 

30 
126 
20 
26 
27 
18 
16 
38 
35 

39 

25 
60 
52 
32 
15 
52 
15 
17 
39 


123  Neumühl 

124  Herne 

125  Sonneberg  i/Thür. 


126 
127 
128 
129 
130 
181 
132 
133 
134 
135 
136 
137 
138 
139 
140 

141 
142 


143  ;Rath 
144i  Straßburg 
145      Brake  i/0. 
1461  Mainz 
147'  Leipzig  Mgd.  Bf. 

148  Wetter  R. 

149  Strasburg  Wstpr. 

160  Vübel 

161  Großbreitenbach 

162  Saalfeld 

163  Barmen=R. 
164!  Lichtenfels 

165  Repelen 

166  Mannheim 
167 1  Aschersleben 
1681  Enschede 


Hagen 
Düsseldorf=Der. 

Alzey 
Heldenbg.=Wind. 
Berlin  H.  u.  L. 

i  Hamburg  B. 
i  Stettin  H. 
^  Kattowitz 
^Coesfeld 
[Berlin  Schg. 
Posen 
Cöln  Eilg. 
.Dresden=N. 
Wahren 

Frankfurt  a/M.  H. 
Luxemburg 


169 
160 
161 
162 
163 
164 
165 
166 
167 
168 
169 
170 
171 
172 
173 

174 

176 
176 

177 

178 
179 
180 
181 
1821 
183 
184 
185 
186 

187 

188 
189 
190 
191 
192 
193 
194 
196 
196 
197 


Rummelsburg  Rg. 
Bochum  S. 
Löbau  i/Wpr. 
Siegburg 
Worms 
Rheinhausen=Fr. 
Reutlingen 
Duisburg 
Luxemburg 
Hagen 
Barmen 
Wahren  Uml. 
Mülheim  Rh. 

Solingen 
Niederhövels 

Hamburg  Eilg. 

Wiedenbrück 
Mannheim 
(  Eil-Abf.  Mül-  } 
\  hausen  Stadt  ) 
Minden  i/W. 
Hamburg  B. 
Düs8eldorf=Der. 
Basel 
Hagen 
Walsrode 
Mülheim  Ruhr 
Cöln=Gereon 
Düs8eldorf=Der. 

Eil-A.  Dresden'N. 

Aachen 
Sonneberg  i/Thür, 
Straßburg  i/E. 
Dü88eldorf=B. 

Cöln=Deatz 
Bremen  H.  II 
Quedlinburg 
Calw 

Königsberg  i/P.  0 


K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Elberfeld 

Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M, 
lK.  E.-D.  BerUn 

K.  E.-D"  Altona 
K.  E.-D.  Stettin 
iK.  E.-D.  Kattowitz 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  BerUn 
K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Cöln 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M, 

Reichsbahn 

K.  E.-D.  Elberfeld 

Reichsbahn 
Oldenburgische  Stsb, 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
Ilmenau-Großb.  E. 

K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Cöln 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Magdeburg 
Niederländ.  Stsb. 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Cöln 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 
Reichsbahn 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Münster 
Direktion  Mainz 

Reichsbahn 

K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Elberfeld 

Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Elberfeld 

Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Erfurt 
Reichsbahn 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Magdeburg 
Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Königsberg 


(N.-Schönew.= 
l  Joh.  25/11. 

M.=Gladb.  21/11. 


/Berlin  Schi. 
\Bhf.  13/11.  05. 


V.  Larstedt. 


ibekl.  Hagen- 
!  Enschede. 


(Frauenrock, 
l  Bluse. 


Koffer  grau. 
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Zsltnnt  <Im  Yerelni 
Daaticher  ElaenbahnTerwtltungen.' 


Beselchnunc 


Mark« 


Nr. 


Art  der 

YerpaokunK 


Inhalt 


Ge- 
wicht 
kg 


der  Oflter 


Lacerort 


Station 


Name  der  Bahn 


Bemarkunseo 
(Intbetondere 

etwaigre  Merk- 
male, welche  zur 

Aofkl&rungr 
dienen  können) 


m 

\  L 

— 

Tafel 

19i 

>  L 

118 

Kiste 
— 

20C 

»  L 

7518 

Kiste 

201 

L 

9663 

Ballen 

20S 

\                 T  A 

8 

Musterkofl 

203 

L  A 

1 

Faß 

204 

L  B 

10 

Kiste 

205 

L  D 

959 

" 

206 

L  V  F  Sch 

— 

Holzfaß 

207 

L  L  L 

— 

Bund 

206 

L  S 

58 

Paket 

20S 

M 

269/70 

Säcke 

21C 

M 

198 

Bund 

21] 

M 

1894 

Ballen 

212 

M 

2017 

Faß 

213 

M 

8/9 

— 

214 

M 

47661 

Kiste 

M 

1952 

» 

216 

M 

5576 

217 

M 

8230 

Ballen 

218 

M  A 

23 

— 

219 

MAG 

7 

Korb 

220 

M  &  B 

2131 

Kiste 

2221 

M  ±> 

6026 

Korb 

222 

M  D 

1420 

Verschlag 

223 

M  E  N 

307 

Sack 

224 

M  F  L 

8517 

Easte 

226 

M  H 

241 

, 

Sack 

226 

M  H 

711 

227 

M  &  H 

1850 

228 

M  &  H 

2289 

Ballen 

229 

M  M 

1121 

Kiste 

230 

M  N 

3954 

Ballen 

231 

M  ß 

1 

Kiste 

232 

M  R  W 

^3450 
r  6Bf 

233 

N 

2171 

— 

234 

N 

182 

— 

235 

N  B 

3335 

Verschlag 

236 

N  C  K  C 

46*258  A 

Kiste 

IN  Xt 

OD 

238 

0  B 

1034 

Sack 

239 

0  D 

2058 

Kiste 

240 

0  D  C 

450 

Ballen 

241 

P 

149 

Eisenfaß 

242 

P  R 

119 

Kiste 

243 

P  W 

6187 

Weinfaß 

244 

P 

— 

246 

P 

28/833 

246 

P 

1264 

Ballen 

247 

P 

02561 

Kisten 

248 

P  M  C 

80018/19 

249 

P  P  Z 

30 

Sack 

260 

P  S 

9107 

Kiste 

251 

P  S 

19041 

1  Ballen 

252 

P  S 

19086 

Kiste 

253 

R 

10 

254 

R  1 

1038 

Eisenfaß 

255 

R  A 

666 

256 

R  B 

6984 

Kiste 

267 

R  C 

1019 

Faß 

258 

R  &  C 

2438 

Paket 

269 

R  C  Br. 

479 

Bierfaß 

IX  U 

192 

Kiste 

261 

RF 

191/5 

Eisten 

262 

R  G 

6813 

Kiste 

263 

R  H  S 

460 

Bund 

264 

R  L 

46651 

266 

R  M 

10 

Kiste 

266 

R  M 

2375 

267 

R  N 

1 

ff 

268 

R  P 

n 

Ballen 

269 

R  P 

1593 

Kiste 

270 

K  St  1 

200 

271 

R  T  1 

2764 

-l 


Eisenblech 

Schlauch  — ) 

2rädrige  Spritze  — J 
leere  Zigarrenkisten  — 

Wollwaren  — 

?  — 

gefüllt  — 

Zigarrenkisten  — 

(     Wäsche,  Unter- 

\         hosen  etc. 

leer  — 

gelbe  Pappen  — 

Reklamezettel  — 

alte  Kohlensäcke  — 

7  Taf.  Schwarzblech  - 
rohe  Schafwolle  — 
Schmierseife 
Trittleiter 
Scherdeichsel 
Wichse 
Eisenwaren  — 
Lederfett  — 
Flanell  — 
Eisenklötze  — 
3  Feuerlöschapparate 
Fadennudeln  — 
Kleider  — 
Pfeilerspiegel  — 
lieis  — 
leer  — 
Porzellan  — 
Säcke  — 

Kartonagen  — 

Manufakturwaren  — 

Holzmodell  — 

Teppiche  — 

Wäsche  — 

Stahlröhren  — 

□  Granitstein  — 

eis.  Platten  — 

Fauteuilgestell  — 

Kontrollkasse  — 

eis.  Ofen  — 

8  alte  Säcke  — 
Tonpfeifen  — 
Manufakturwaren  — 
leer  — 
leer  — 
leer  — 
Gasrohr  — 
Eisenbleche  — 
Putzwolle  — 
Teppich  — 
Zollgut  — 

Zucker  — 


15 

76 

28 
25,5 
108 
34,5 
27 

71 

5 
21 
17 
30 
50 
HO 
15 

22 

87 
53 
32 
45 
11 
25 
18 
9,6 
28 
100 
40 
30 
15 

30 

24 
22 
76 
21 

200 

180 
177 

22 

73 

20 
7 

22 

56 

49 
235 

10 

25 

50 
318 

51 

80 

100 


198 

199 

200 
201 
202 
203 
204 

205 

206 
207 
208 
209 
210 
211 
212 

213j 

2141 
215 
216 
217 
218 
219 
220 
221 
222 
223 
224 
225 
226 

227 

228 
229 
230 
231 

232 


Münster  i/W. 

Düsseldorf=Der. 

Mainz 
Bautzen 
Stubben 
Bottrop  Süd 
Heidelberg 

Neuß 

Ansbach 
Aachen 
Kattowitz 
Halberstadt 
Luxemburg 
Düren 
Gera  R. 

Bromberg 

Schmalkalden 
Augsburg 
Offenburg 
Luxemburg 

Hamm 
Danzig  H. 
Luxemburg 
Heinrikau 
Plauen  ob.  Bhf. 
Hagen 
Berlin  Ahg. 
Mülheim  (Rhein) 

Cöthen 
(      Tauber-  ) 
i  bischofsheim  i 
Mülheim  (Ruhr) 
Magdeburg=B. 

Cöln=Ger. 
München  H. 

Bielefeld 


Glasflaschen  —  19 

Tapetenmuster  —  19 

50  Roll.  Tapeten  —  30 

Drahthosenhalter  —  27 

Trikotagen  —  50 

ätzende  Flüssigkeit  —  205 

leer  —  58 

Putztücher  —  40 

Bilderbücher  —  8 

leer  —  14 

gefüllt  —  88 

Konserven  —  171 

Marmor  —  33 

gefüllt  —  10 

6  Holzleisten  —  25 

Kupferdraht  —  13 

leere  Kartons  —  60 

leer  —  32 

Linoleum  —  4,5 

Eisenwaren  —  100 

leer  —  42 

Möbelbeschläge  —  I  30 


233  Berlin  H.  u.  L. 

234  Wilhelmsbnrg 

235  Stuttgart  H. 

236  Berlin  H.  u.  L. 

237  liülzheim 

238  Bremen  H.  II 

239  Hamburg  H. 

240  Mücke 

241  Nordenham 

242  Berlin  H.  u.  L. 

243  Motz 

244  Eschweiler 

245  Benrath 

246  Remscheid 

247  Cöln=Ger. 

248  Lindau 
04Q  5     Duisburg»  i 

l    Hochf.  Süd  ) 

250  Mülheim  (Rhein) 

251  Gießen 

252  Breslau  M.  F. 

253  Markt=Redwitz 

254  Gedern 

255  Janowitz 

256  Dessau 

257  Homberg  Rh. 

258  Mainz 

259  Dresden=N. 

260  Königsberg  i/Pr.O. 

261  Posen 

262  Berlin  H.  u.  L. 

263  Devant=les=Ponts 

264  Luxemburg 

265  Hamm 

266  Emmerich 

267  Berlin  Schles.  Bf. 

268  Arnswalde 

269  Magdeburg  H. 

270  Markneukirchen 
271 1  Elberfeld 


K.  E.-D.  Münster 

K.  E.-D.  Elberfeld 

Direktion  Mainz 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Essen 
Badische  Stsb. 

K.  E.-D.  Cöln 

Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Kattowitz 
K.  E.-D.  Magdeburg 
Reichsbahn 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Erfurt 

K.  E.-D.  Bromberg 

K.  E.-D.  Erfurt 
Bayerische  Stsb. 
ßadische  Stsb. 

Reichsbahn 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Danzig 
Reichsbahn 
K.  E.-D.  Königsberg 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D  Berlin 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.  D.  Magdeburg 

Badische  Stsb. 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Cöln 
Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Altona 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Berlin 
Pfälzische  E. 
K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
Oldenburgische  Stsb. 
K.  E.-D.  BerUn 
Reichsbahn 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Cöln 
Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M, 
K.  E.-D.  Breslau 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Cöln 
Direktion  Mainz 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Berlin 
Reichsbahn 

K.  E.-D'.  Essen 

K.  E.-d".  BerUn 
K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Magdeburg 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 


neu,  f.  Butter  ? 


mit  oval.  Loch. 
Gepäck. 


Bilderrahmen. 


v.Eydtkuhnen. 


Streckenfund. 


(Dtsch.-Amer. 
}  Petr.-Ges. 


(mit  Blechver- 
(  Schluß. 


XLV.  JahrKanf . 

lo.  Dezember  1906- 


Nr.  35 


Beieichnnng 

2 

Art  der 

Inhalt 

Ge- 
wicht 

kgr 

Lagerort 

Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 

Fende 

Harke 

Nr. 

a 

Verpackung 

fend( 

Station 

Name  der  Bahn 

II  Laul 

der  G  fi  t  e 

r 

Lau 

•272 

273 

274' 
275 

276 

277 
278 
279 
280 
281 
282 
283 
284 
285 
286 
287 
288 
289 
290 

291 

292 
293 
294 
293 
296 
297 
298 
299 
300 
301 
302 
303 
304 
305 
306 
307 
308 
309 
310 
311 
312 
313 
314 
315 
316 
317 
318 
319 

320 

321 
322 
323 
324 
325 
326 
327 
328 
329 
330 
331 
332 
333 
334 
335 

386 

337 
'38 

39 

40 

41 


R  W 


S 
S 
S 

S  &  A 
SAG 
S  B 
S  B 

s  c 
s  &  c 

S  &  D  J 

S  F 

S  G 

S  G 

S  L 

S  M 
S  N  S  S 
S  S 
S  S 
SSW 

St 
S  V  L 
S  V  R 

T 
T  E  J 
T  F  P  C 
T  F  P  C 

T  G 
T  H  D 
T  K 
T  L 
?  T 
T  &  W 
V  E  L 

V  N 

V  S 

w 
w 
w 
w 
w 
w 

W  A 

W  B 
W  B 
W  B 
W  G 
W  G 
W  H 
(W  H) 
W  K 

W  K  C 
W  P 
W  R 
W  R 

(W  R  15) 

w  s 

W  St 

w  u 

X 

Z  ß 

Z  &  Co 
Z  &  L 
Z  M 


1075 

18 

40 
46 

175 

219 
3415 
10734 
149 
8265 
571 
,  129 
5483 
3540 
16 
1 

I  465/6 
I  8172 
2445 

4527 

51 
143 
693 
1816 
1 

1  13/16 
1433 
2979 
1 

9681/8-2 
1283 
2340 

19 
1209 
7853 

47 
5396 
3084 
9036 

11194 
7 

26 
556 
647 
955 
3170  etc, 
1019 

10-241 


2 

28423 
306 

1511 
81 


19587 
1079 
581 

8507/9 

135 

48 

1/2 


162 
12110 
459 


Kiste 

Bund 

Gestell 
Faß 

Korb 

Sack 
Kiste 
Ballen 
Kiste 

Ro'lle 
Ballen 
Riste  I 
Verschlag 

Kiste 
Bücherkorb 
Kisten 
Kiste 
Eisenfaß 


StofFrollen  — 
2  Bilder,  1  Feldstuhl, ) 
1  Plättbrett,  1  Reise-  > 
decke  | 
Milchzentrifnge  — 
ges.  Heringe  — 
( Absatzplättchen  und ) 
\    Stiefeleisennägel  ) 
Leinsaat  — 
Absatzeisen  — 
Rohtabak  — 
Eisenwaren  — 
4  Leuchter  — 
Drahtseil  — 
Hemden,  Heiiidenstoife 
Zinkblech  — 
Porzellan  — 
Sturmlampe,  Nägel  — 
leer  — 
Tinte  — 
Meyers  Putzcream  — 
ansch.  Petroleum  — 


Kiste  Lampenteile 


Sack 
Petr.-Fässer 
Kiste 

Ring 


Kiste 
Holzfässer 


Kiste 

Ballen 
Kiste 
Bund 
Kisten 
Kiste 

Bund 
Weinfaß 

Kiste 
Paket 

Faß 
Holzfässer 
Korb 

Kiste 

Bund 

Sack 
Bund 
Paket 

Kiste 
Säcke 

Bund 

Kiste 

Blind 
Kiste 
Ballons 

Korb 
Sack 

Säcke 


Bürsten  — 

leer  — 

leer  — 

Ofenrohre  — 

Drahtseil  — 

verzinkte  Rohre  — 

Sauerkohlfaß,  leer  — 

2  Glaskuppeln  — 
Schmieröl  — 
eis.  Benzinfaß,  leer  — 
eis.  Benzinfaß,  leer  — 
Zinntuben  — 
gefüllt  — 
Wollwaren  — 
Eierschrank  — 

3  Gasrohre  — 
gefüllt  — 
ehem.  Apparate  — 
eis.  Wagenrungen  — 
Eisenrohre  — 
leer  — 

10  Flaschen  J'lüssigkeit 
2  Rollen  weißes  Papier 
Sauerkohlfaß,  leer  — 
ansch.  Farbwaren  — 
leer  — 
leb.  Pflanzen  — 

Pflanzenblätter  — 

leere  Ölkannen  — 

Kartoffeln  — 

12  Rohrstühle  — 

Trikotwaren  — 

Kupferpole  — 

leere  Säcke  — 

100  Rohrschellen  —  i 

Pompadours  — 

Tafelsalz  — 

26  Rolladeneisen  — 

Galanteriewaren  — 

Säure  — 

eis.  Zahnstange  — 

Feigen  — 

Holzstöpsel  — 

Kartoffelsäcke  — 


89 

21 

67 
67 

22 

100 
73 

133,5 

35 

20 

25 

64 

55 

92 
8,5 

24 
129 

25 
200 


272  Emmerich 

273  Berlin  Stett.  Bhf. 


274 
275 

276 


Stargard  i/P. 
Rüttenscheid 

Hagen 


277  Konstanz 

278  Mettmann 

279  Leipzig  M. 

280  Chemnitz 

281  Würzburg 

282  Coesfeld 

283  Elmshorn 

284  Barmen 
-285  Cöln=Deutz 
•286  Leipzig  Berl.  Bhf 
•287  Berlin  Ahg. 

288  Luxemburg 

289  Hagen 

290  Westerham 

20    ,-291  Berlin  H.  u.  L. 


292  Straßburg 

293  Oeynhausen  Nord 
•294  Berlin  Anh.  Bhf. 
295  Laurenburg 
-296  Berlin  Schlg. 
•297  Cassel  O. 
298  Dü.sseldorf=Der. 
•299  Hamburg  H. 

300  BrandenburgStsb. 

301  Lichtenberg=Fr. 

302  Wilhelmsburg 
.803 

304  Berlin  Anh. 

305!  Hamburg  B. 

306  Buer  Süd 

[307  Berlin  Anh. 

308  Grimmenthal 

309  Magdeburg  H. 
I31O  Elbing 

311  Hagen 

312  Heidelberg 

313  Mainz 

314  Frankfurt  a/M. 

315  Düsseldorf^ß. 

316  Düsseldorf=Der. 

317  Wülfrath 
318i  Ohligs 
l319|  Warnsdorf 

25    |320{  Crefeld 

321  Troisdorf 

322;  Berlin  H.  u.  L. 

323  Düsseldorf=Der. 

324  Luxemburg 
325l  Langfuhr 
326i  Detmold 
[3271  Königshütte  O/S. 

328  Leipzig  Thür. 

329  Diekirch 

330  Linden 

331  Berlin  Anh. 

332  Rg-  Rummelsburg 

333  Kratzwieck 

334  Homberg  a/Rh. 


30 

105 
41 
19 
17 
70 
17 
95 
57 

380 
83 
97 
70 
48 
82 
56 
27 

198 
48 
95 
22 
12 
39 
29 
2ö 

209 
55 
70 


K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Elberfeld 

Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
Sächsische  Stsb. 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Berlin 
Reichsbahn 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Berlin 

Reichsbahn 
K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Altona 


ffür  Kolben- 
\  Packung. 


{Korb  besteht 
aus  spanisch. 
Rohr. 


177,  322. 


|und  4  Stück 
<ohne  Zeichen, 
(6  zus.  =  70  kg. 


118:71  cm. 
III :  71  cm. 


12 
76 
54 
32 
19 
82 
21 
62 
59 

r,4 
47 

225 
6,5 
15 
43 


335 


Sack 
Kiste 

Faß 


Waschkessel  —  48  337 

Kaffee  —  24  338 

Blumenwurzeln  —  113  339 

Zigarren  —  56  1340 

gefüllt  —  242  341 

B.   Güter  mit  Adressen  bezeichnet: 


30  336 


Altenbeken 
Walihausen  j 
a/Helme  ) 
Hannover  Nord 
Darrastadt  H. 
Gr.= Auheim 
Cöln=Deutz 
Lowenitz 


K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Magdeburg ! 
K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Elberfeld     1,76  m  lg. 
Badische  Stsb. 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Elberfeld 


Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D".  Berlin 
K.  E.-D.  Elberfeld 

Reichsbahn 
K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Kattowitz 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 

Reichsbahn 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D."  Stettin 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Cassel 


K.  E.-D.  Hannover 

Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Breslan 


mit  Deckel. 


fdavon  1  im 
\  Korbe. 


[W.  Herr, 
{  Frankf.  a/M. 
[  27/9. 


1,25  m  lg. 


ju.  Blumen- 
I  zwiebeln. 


Bischofsbräu 
M.  Brockmann 


Nr.  35 
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Zeitung  deg  Verein« 
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BesalchnnnK 


Harke 


Nr. 


Art  4er 

TerpackunK 


Inhalt 


Ge- 
wicht 


der  Gflter 


Lacerort 


BtatiOD 


Name  4er  Bahn 


Bemerkansen 
(Insbefondere 
etiraigre  Merk- 
male, welche  zur 
Aufklärung 
«Uenen  können) 


Germania-  ) 
Brauerei  S 
Gritzner 
Grüner 
F.  Happoldt 
Hennig 
Herford 
Hinz 
Hoffmann-  ) 
Stärke  ) 
Homberg-  | 
Neudorp  > 
Platenberg  j 

Kappel 
C.  Klepsch 

355  Stefan  Lachen 

356  F.  J.  Lau 

357  R.  Meyer  &  Co. 
„p.Q  5   Neckars-  ) 

i  ulmer  Pfeil  l 

359  1.  Pilsner  A.-B. 

360  Princeof  Wales 

361  Reimann 


344 

345 
346 

347 
348 
349 

360 

361 


362 

363 
364 


362 
363 
364 

365 

366 

367 
368 
369 


Rommenhöller 

Schmidt 
F.  S.  Schulze 
(     Robert  ) 
(  Thiemann  ) 
(      Wirte  ) 
<  Verb. -Werke) 
Wittmann 
F.  Wolff 
Carl  Zellerhof 


1788 

6620 
12659 
7535 

2268 


31 

II 
31 


5322 
5980 

89227 


2883 

933 
6 


1  i  Bierfaß 
Bierfaß 


Sack 
Bierfaß 
Säcke 


Kiste 


Decke 

Sack 
Schnapsfaß 
Kiste 
Eimer 
Sack 


Bierfaß 

Holzkofifer 

Sack 
Bund 
Kiste  > 
Korb  ) 

Eisenflasch 

Bierfaß 
Bund 


leer 

Nähmaschine 

leer 

leer 

Getreidesäcke 
leer 

Kartoffeln 


Kartoffeln  — 

leer,  alt  — 

Schuhwaren  — 

Wagenfett  — 

alte  Zeitungen  — 

Fahrrad  — 

leer  — 
Fahrrad  — 
Arbeitskleider,  Wäsche 
Kohlensäuren.,  leer — 
Kartoffeln  — 
20  Hufeisen  — 

Wäsche  . — 

Kohlensäure  — 

leer  — 
6  große  Weidenkörbe 
12  Bogensägen  — 


18 

40 
24 
20 
8 
19 
200 

16 


51,5 
48 
74 
6 
51 

15 

25 

24 
46 
50 
17 

63 

35 

23 
37 
14 


344 


Stade 


Wahren  Uml. 
Dresden=N. 


345 
346 
347 

348  Königsbergi/Pr.O. 
349 

;i50 


851 


352i 

353' 
354 
355 
356 
357 

358 

359 
360 
361 
362 
363 
364 

365' 

i 

3661 

367' 
368 
369 


Stade 
Danzig  1.  T. 

Berlin  Fr. 


Zwolle 

Wittenberge 
Cottbus 
Eßlingen 

Westerland 
Cöln=Ger. 

Stuttgart  H. 

Dresden=N. 

Kandrzin 
Aachen  Rh. 
Eyach 

Stettin  H. 
Oranienburg 

Leipzig  Thür. 

Barmen=R. 

München  Süd 
Merklinde 
Oberhausen 


K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Danzig 

K.  E.-D.  Berlin 


Niederlilnd.  Stsb. 

K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Cöln 

Württemberg.  Stsb. 

Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Kattowitz 
K.  E.-D.  Cöln 

Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

K.  E.-D.  Elberfeld 

Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 


Gepäck. 


Gepäck. 

Gepäck. 
Gepäck, 
und  35  185. 

V.  Rathenow, 
gez.  M.  T. 


zu  36  1. 


C.   Güter  mit  Nnminern  bezeichnet: 


370 

1 

Kiste 

Glas  — 

52 

370 

Fürth  Stsb. 

Bayerische  Stsb. 

371 

20,  94/31 

Eisenfaß 

Marmorplatte  — 

14 

371 

Elmshorn 

K.  E.-D.  Altona 

372 

28 

leer  — 

52,5 

372 

Bremen  H.  II 

K.  E.-D.  Hannover 

373 

41 

Petrol.-Faß 

leer  — 

35 

373 

Ohlau 

K.  E.-D.  Breslau 

374 

164 

eis.  Benzinfaß,  leer  — 

97 

374 

Wilhemsburg 

K.  E.-D.  Altona 

375 

295  k 

Kiste 

Maggi  — 

10 

375 

Stuttgart  H. 

Württemberg.  Stsb. 

376 

454 

Kübel 

Schmalz  — 

28 

376 

Wittenberge 

K.  E.-D.  Altona 

377 

586 

Faß 

Petroleum  — 

183 

377 

Penzlin 

Qrhzl.  Meckl.  Stsb. 

378 

801 

Gestell 

3  Töpfe  Margarine  — 

23 

378 

Hagen 

K.  E.-D.  Elberfeld 

379 

903 

Faß 

Wein  — 

148 

379 

Hagen 

K.  E.-D.  Bremberg 

380 

1341 

gabelf.  Maschinenteil 

12 

380 

Kreuz 

381 

1393 

Band 

2  Küchenstühle  — 

9 

381 

Schöningen 

K.  E.-D.  Magdeburg 

882 

1536/38 

Körbe 

Champagner  — 

260 

382 

Cöln=Ger. 

K.  E.-D.  Cöln 

383 

1888 

Weinfaß 

leer  (149,8  1)  — 

28 

383 

Sangerhausen 

K.  E.-D.  Cassel 

(  1903  } 

[Kartoffeln,  Grünkohl,] 

384 

Kiste 

<  3  Porree,  1  Schwarz-  > 
1      brot,  1  Jackett  J 

14 

384 

Berlin  H.  u.  L. 

K.  E.-D.  Berlin 

<  23785  ^ 

385 

2975 

Verschlag 

Hafsalbe  — 

160 

385 

Diedenhofen 

Reichsbahn 

386 

3564 

Stuhl  — 

21 

386 

Mochbern 

K.  E.-D.  Breslau 

387 

3581 

eis.  Platte  — 

122 

387 

Blumenberg 

K.  E.-D.  Magdeburg 

388 

6fil7 

1  Faß 

?  — 

19 

388 

Neuruppin 

Kr.-Neur.-Wittst.  E. 

389 

6894 

1    Bund  i.  L. 

5  Knpferrohre  — 

21 

389 

Cöln=Deutz 

K.  E.-D.  Cöln 

390 

8104 

gußeis.  Krümmer  — 

9 

390 

Detmold 

K.  E.-D.  Hannover 

391 

11265 

Kiste 

Kohlenstangen  — 

17 

391 

Hagen 

K.  E.-D.  Elberfeld 

392 

24168 

(         Margarine  \ 
1      Reklamezettel  / 

13 

392 

Solingen 

n 

393 

27387 

Stahlrohr  — 

141 

393 

Guben 

K.  E.-D.  Posen 

394 

42074 

Kiste 

Margarine  — 

18 

394 

Düsseldorf=Bilk 

K.  E.-D.  Elberfeld 

395 

48703 

Herrenfahrrad  — 

15 

395 

Berlin  Stb. 

K.  E.-D.  Berlin 

396 

55834 

Maschinenteil  — 

207 

396 

Wildbad 

Württemberg.  Stsb. 

(HO  cm  hoch, 
(    71  Durcbm. 

oder  154. 


V.  CÜ8trin=N. 
[Aug.  Barras 
<  &  Co.,  Avize 
\  (Champ.). 


(für  elektr. 
i  Beleuchtung. 


Gepäck. 


D.  Güter  mit  Zeichen  versehen; 


397 
398 
399 
400 


{ 

{ m } 
im] 


496 

1 

Kiste 

Stärke 

36 

397 

Cöln=Ger. 

K.  E.-D.  Cöln 

200 

1 

gefüllt 

15 

398 

Hamburg  B. 

K.  E.-D.  Altona 

911 

1 

40 

399 

Harlingen 

Niederländ.  Stsb. 

9696 

1 

Puppen 

136 

400 

Hamburg  H. 

K.  E.-D.  Altona 

[beschr.  Bols- 
<    ward;  bekl. 
[  Altenburg. 


XLV.  Jahrgani 
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-  VII 


Nr.  35 


B  e  I  e  i  o'h  n  n  n  k 


Marke 


Nr. 


Art  der 
YerpackuiiK 


Inhalt 


Ge- 
wicht 


der  Gflter 


Lagerort 


Station 


Name  der  Bahn 


Bemerkangen 

(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 
_  Aufklärung 
dienen  können) 


401 


402  j 

403 
404 
405 
406 
407 
408 
409 
410 
411 


A 

weiß 

grün 
roter  — 
blau  III 
rotes  X 
weiß  0 
Union 
Brennabor 
Corona 


1353 

l 

2457 

1 

3 

1 

1 

7 
1 

1 
6 

304881 

1 

37598 

1 

Kiste 


Stangen 
Stange 


Block. 


Makkaroni  ? 


alte  Kleider 

Rundeisen 

Eisen,  vierk. 

Maschinenteil 

Maschinenböcke 

Maschinenteil 

Maschinenteil 

Weißmetall 

Rennfahrrad 

Fahrrad 


15 


401 


Bentschen 


35    402     Hannover  N. 


27  403 
31  404 


5 

595 
10 
5 
30 
10 


405 
406 
407 
408 
409 
410 
411 


Strausberg 
Oeynhausen  N. 
Gütersloh 
Drewitz 
Chemnitz 
Chemnitz  Hpt. 

Soest 
Berlin  Anh.  B. 
Strasburg  U/M. 


K.  E.-D.  Posen 


K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Hannover  [dreieckige 
<  Platte  mit 
K.  E.-D.  Magdeburg  |  Loch. 
Sächsische  Stsb. 


K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Stettin 


rollenartig. 


Gepäck. 
Gepäck. 


E.  Güter  ohne  Bezeichnung: 


412 
413 
414 

415 

416 

417 

418 
419 

420 

421 
422 
423 
424 

425 
426 
427 
428 
429 
430 
431 
432 
433 
434 

435 

436 

437 

438 

439 

440 

441 

442 
443 
444 
446 
446 

447 

448 

449 

450 
451 
452 
453 
454 
455 
456 
457 
458 
459 
460 
461 
462 
463 
464 
4651 
466 


113 


25 


—  670 


14 


Sack 


-  !f 


Bund 
Ballen 
Bund 

Sack 
Gestell 
Ballen 

Glasballon 
Eisenfaß 
Sack 
Ballen 

Verschlag 
Ballen 

Sack 


(  Bund  t 
\  i.  Stroh  \ 


Achsschenkel  — 
getr.  Arbeiterkleider 
Arbeiterkleid.,  Effekten 
Ausziehtisch,  braun  pol. 
5  nußb.  Ausziehtisch,  > 
j        braun  gestr.  ) 
nußb.  Ausziehtisch  | 
mit  Wachstuch  ) 
Backsteine  — 
4  Badewannenfüße  — 
(  schwarzes  Band  mit  ) 
<     grünen  Streifen  ) 
Bandeisen  — 

1  Bandeisen  — 
Bast  (Bindeschilf)  — 

2  Bauerntische  — 
weiß.  Baumwollgewebe 

Befestignngsstäbe  — 
Benzin  (in  Korb)  — 
Benzin  — 
Betten  — 
Betten  — 
Betten  u.  Effekten  — 
Bettstellenteile  — 
Bindfaden  — 
.  Blechkohlenschippen 
U    runde  eis.  Blech-  > 
\l         plättchen  ) 
(      durchlöchertes  ) 
)  kesselart.  Blechrohr  f 
Bleirohr  — 


Blitzableitergestell  — 

—        eis.  Bolzen  mit  Muttern 

Bootsanker  — 
(Brett  m.  4 Querleisten,) 
(         1,88  m  lang  ) 
Bretter  — 
Büfett-Unterteil  — 
Faß        Butter  — 
Kiste       Cafifee,  Schokolade  — 
Sack       Cassiabruch  —  [ 

Ki«tP      5  abgeschn.  Zigarren-  j 
\  spitzen  i 

Verschl.     gußeis.  Closett  — 
Handtasche]  ^CyHnder,  Akten-  j 

Band       12  Deichselbrillen  — 

Drahtgeflecht  —  j 
Drehsessel  (3  Beine) 

Säcke       Eicheln  — 

Bund       4  Stb.  Eisen  — 

5  Eisenbleche  — 

Eisenblechbüchse,  gef. 

Wagen      Eisenblöcke  — 

Ring  i.  L.    Eisendraht  — 

Rolle       Eisendiaht  — 

Eisenflasche,  leer  — 

Eisenplatte  — 
Bund        12  halbr.  Eisenstg.  — 

Eisenstangen  — 

Kiste       Emaille  — 

Sack        Erbsen  — 

geschälte  Erbsen  — 


l.S,5  412 

16 

413 

15 

414 

35 

415 

? 

416 

37 

417 

418 

8 

419 

14 

420 

25 

421 

32 

422' 

20 

423 

14 

424 

98 

425 

44 

426 

20 

427 

370 

428 

19 

429 

103 

430 

25 

431 

115 

432 

32 

433 

10 

434 

94 

435 

123 

436 

79 

437 

43 

438 

610 

439 

11,5 

440 

34 

441 

126 

442 

52 

443 

56 

444 

46 

445 

15 

446 

41 

447 

40 

448 

4,5 

449 

10 

450 

17 

451 

8 

452 

106 

453 

35 

454 

25 

455 

10 

456 

457 

15 

458 

21 

459 

5 

460 

120 

461 

38 

462 

50 

463 

150 

464 

14 

465 

100 

466 

Dahlhausen  Ruhr 
Rosenberg  O/S. 
Göttingen 
Essen  H. 

Sterkrade 

Holzwickede 

Kitzingen 
Düsseldorf=Bilk 

Düsseldorf'Der. 

Breslau  O/S. 
Siegmar 
Kiel 
Hamburg  B. 
Wilhelmshaven 
Glatz 
Augsburg 
Essen  H.  B. 
Linden  K. 
Berlin  Schi.  B. 
Kempen  i/Pos. 
Hannover  Nord 
Gotha  H. 
Hamm 

Hagen 

Holzwickede 

Hagen  i/W. 

Kranichstein 
(     Morsbach  ) 
i      (Aachen)  ) 
Frankfurt  a/0. 

Erfurt 

Elberfeld=M. 
Schöneberg 
Cöln=Ger. 
Meiderich 
Berlin  Ahg. 

Rummelsburg  Rg. 

Danzig  1.  T. 

Berlin  Alex. 

Landsberg  a/W. 
Cassel  O. 
Pankow  Rgb. 

Dorsten 
Berlin  H.  u.  L. 
Hagen  i/W. 
Bochum  S. 
Lütgendortmund 
Cöln=Ger. 
Berlin  Abg. 
Berlin  H.  u.  L. 
Bochum  S. 
Hagen  i/W. 
Hamburg  H. 
Breslau  Odertor 
Windsheim 
Trier  H. 


K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Kattowitz 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Essen 


K.  E.-D.  Elberfeld 

Baverische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 


K.  E.-D.  Breslau 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Altona 

Oldenburgische  Stsb. 
K.  E.-D.  Breslau 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Elberfeld 


Direktion  Mainz 

K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Posen 

K.  E.-D.  Erfurt 

K.  E.-D.  Elberfeld 
Militärbahn 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Berlin 


(V.  Mülheim» 
l  Epp.  23/11. 


/Ürdingen 
\  18/11  bez. 


/zur  Faßver- 
\  ladung. 


Gepäck. 


(3  m  lang;  Erd- 
}  teil. 

38  cm  lang, 
mit  2  Pfeilen. 


rPfefferminz- 
\  pastillen. 


K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Berlin  Gepäck. 

K.  E.-D.  Bromberg 

K.  E.-D.  Cassel 

K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Essen 


K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D".  Essen 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Breslau 
Bayerische  Stsb. 
St.  Johann=Saarbr. 


Mg.  28206. 

(zum  Queck- 
l  silbertrspt. 

(6  m  lang,  mit 
(  Schrauben. 


Nr.  35 


—  vm 


Z«lfainff  des  Terelni 

Dent»cher^gjaenji«Anver^ 


BezeiahnanK 


Maik« 


Nr. 


Art  der 

Verpackung 


Inhalt 


Ge- 
wicht 


der  Oüter 


Lagerort 


Station 


Name  der  Bahn 


BemerkunKen 

(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


24 


Sack       Erbsen  u.  Linsen 
chemische  Erde 
Korbflasche'  Essigessenz 
Korbflasch.   ansch.  Essigsäure 

—  Fahrrad 

—  I  Falle  f.  Wild 
Wagen      ansch.  Farberde 

Kiste       rote  Farberdc 
Wagen  Feldbahnschienen 
Ballen     gegerbte  schwarze  Felle 

Bund       Fensterstangen  — 

—  Feueresse  — 

—  Feuertopf  — 

—  Federträger  — 
Paket       21  Feuerzangen  — 

Stangen     Flacheisen  — 

Stäbe       Flacheisen  — 

Band       10  Stb.  Flacheisen  — 

Stab        Flacheisen  — 

Bund       7  Flacheisen  — 

Stange      Flachstahl  — 

Stangen     Flachstahl  — 

Stab      i  Flachstahl  — 

Sack       Fleischhaken  — 

—  Fleischkörbe,  leer  — 
Kübel  ges.  Fleischwaren  — 
Sack       Futterkalk  — 

Ballen       Garn  — 

Bund       3  Gasrohre  — 

—  Gasrohre  — 
Bund       6  Gasrohre  — 

Gasrohre  — 

Gasrohre  — 

Bund        15  Gasrohre  — 

Verschlag    eis.  Geldschrank  — 

Blechtopf    Gelee  — 

Sack       fr.  Gemüse  — 

eis.  Gestell  — 

Sack       50  Getreidesäcke  — 

Graupen  — 

Graupen  (Gerste)  — 

Faß        Gurken  — 

Gußrohr  — 

Bund        4  Gußscheiben  — 

4  Gußstücke  — 

10  Gußteile  — 
Sack       2  zerbrochene  Gußteile 

Bund       18  eis.  Handgriffe  — 

Handkoffer  — 

Wagen      Häute  — 
eis.  Hebel,  hakenartig 
Sack      Herren- u  Frauenkleider 

Ballen      Herren-Kniestiefel  — 

Holzdielen  — 

Holzgestell  — 

Ballen       rohe  Holzwaren  — 
Holz  welle  m.  2  eis.Zapfen 
Ballen       baumwoll.  Hosenstoff 

Bund       Jalousielatten  — 

Sack       30  Jutesäcke  — 

gebr.  Kaffee  — 

Kainit  — 

Kalk  — 

Phosphors.  Kalk  — 

eis.  Kammrad  — 

Bund        75  Kammräder  — 

Karre  (niedrig)  — 
Sack        Kartoffeln  u.  Wurzeln 

Kartoffeln  — 

Säcke       lote  Kartoffeln  — 

Sack        Kartoffeln  — 

Kartoffeln  — 

Kartoffeln  — 

Kartoffeln  — 

Kartoffeln  — 

Kartoffeln  — 

Kartoffeln  — 

weiße  Kartoffeln  — 

Kartoffeln  — 

Kartoffeln  — 


32 
24 
20 
64 
20 
11 

34 

48 

60 
51 
20 
56 
8 

232 

26 

57 

49 

89 

10 

49 

40 

36 

30 

18,5 

25 

18 

38 

36 

63 

46 

20 

52 
112 
5 

45 

10,6 

35 

26 

50 

45 

49 

34 

12,5 

16 

22 

22 
4,5 
1485 
9 

10 

21 
576 
7 

11 

13 

65 

28 

20 

25 
100 
101 
100 

18 

45 

40 

55 

49 

95 

45 
105 

50 

39 

73 

95 

79 

48 

61 

54 


467 

468 
469 
,470 
471 
472 
'473 
474 
|475 
476 


Cöln=Ger. 
Straßburg  i/Els. 
Erfurt 
Flensburg 
Nürnberg  H. 
Schöneberg 
KecklinghausenS. 
Holzwickede 
Cöln=Ehrenfeld 
Bromberg 


477iFrankfurt  a/M.  H. 


478 
479 
480 
481 
482 
483 
484 
485 
486 
487 
488 
489 
490 
491 
492 


Göln=Ger. 
Aachen 
Cöln=Ger. 
Lüdenscheid 
Linden 
Pforzheim 
Oberbrügge 


Gleiwitz 
Hagen  i/W. 
Vnlkansßredow 
Hagen  i/W. 
Emmerich 
Bentheim 
Cöln=Ger. 
493|  Mülheim  a/Ruhr 

494  Kupferhammer=G. 

495  Stargard  i/Po. 

496  Offenburg 

497  Saarlouis 

498  Siegen 
499 

500i  Neuhaidensleben 
501 1  Lage 
502  Langenberg 
503!  Soest 
504'    Pankow  Rgb. 

505  Dresden=N. 

506  Cöln=Cer. 
607  Rhevdt 

508  nöln='Ger. 

509  Danzig  1.  T. 

510  Berlin  Stett. 
511;       Coswig  S. 
512  Hagen 
513!     Danzig  1.  T. 
514    Gießen  Eilgut 
61B  Hamburg  Strnsch. 
5161  Gießen 

517  Posen 

518  Chemnitz=Altend. 

519  Hannover  N. 
.520  Frankfurt  a/M.  H. 

521  Ulm 

522  Breslau  Odert. 

523  Roßlau 

524  Cüstrin=Neust. 

525  Wittenberge 
526!  Magdeburg  H. 

527  Gronau  i/W. 

528  Langenhahn 
.529  Bentheim 
530i  Rudczanny 
.531  DÜ8seldorf=Der. 

532  Görlitz 

533  Flensburg 

534  Bochum  Süd 

535  Eisenach 

536  Erkrath 

537  Dresden=Alt8t. 

538  Aalen 
539|  Maizieres 
540]  Solingen 

541  Cannstatt 

542  Besigheim 

543  Chemnitz'Altend. 

544  Bochum  Süd 

545  Eyach 
5461  Kranichstein 


K.  E.-D.  Cöln 
Reichsbahn 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Altona 
Bayerische  Stsb. 
Militärbahn 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M, 
K.  E.-D.  Cöln 


K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Hannover 

Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  kattowitz 

K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Essen 
Holländische  E. 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Essen 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Stettin 
Badische  Stsb. 

St.  Johann=Saarbr. 

K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Berlin 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Cöln 


K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Berlin 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Posen 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Bromberg 

K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

Niederländ.  Stsb. 
K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Sächsische  Stsb. 
Württemberg.  Stsb. 

Reichsbahn 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Württemberg.  Stsb. 

Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 
Württemberg.  Stsb. 
Direktion  Mainz 


Gepäck. 
Bbg.  33  280. 
Esn.  32  925. 

25  cm  hoch. 


fschrauben- 
\  artig. 


(Ring  mit 
l   2  Bügeln. 


Gepäck. 


25  cm  lang. 
Gepäck. 
Fft.  10  505. 
2  m  lang. 


Gepäck. 


20  cm  Durchm. 
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Nr.  35 


BeieichnanK 


Marke 


Nr. 


Art  i»T 

Verpackung 


Inhalt 


der  Güter 


wicht 

• 

u 

a 
e 

« 

Lagarort 


Station 


Name  lier  Bahn 


Bemerknagen 

(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


Sack 
Säcke 

Sack 


Säcke 
Sack 

Pappkarton 
Musterkoff. ' 

Korb 

Ballen 
Sack 

Schließkorb 
Korb 
Karton 
Kiste 
Karton 
Sack 
Reisekorb 

Korb 
Handkoffer 
Bund 
Korb 

Reisekorb 
Korbflasche 

Sack 
Wagen 


Ballen 
Faß 
Sack 
Bund  i.  L. 
Rolle 
Bund 


Strohbund 
Bund 

Sack 
Ballen 

Ballen 

Sack 
Ballen 
Sack 
Korb 

Kiste 

n 

Korb 

Sack 

Säcke 

Ballen 
Kiste 


Kartoffeln  — 
Kartoffeln  — 
Kartoffeln  — 
Kartoffeln  — 
Kartoffelmehl  — 
Kartoffelmehl  — 
Kartoffelsäcke  — 
(5  Kegelkugeln  a.  Holz,? 
Ü2  achtkantige  Hölzer) 
Kesselboden  — 
2  Kindersommerhüte 
(gelb.  Kinderwagen  m.7 
(  Inhalt  5 

Kisten  Zigarrenmuster 
S  rohe  Klappstühle  m.  l 
t  Rädern  S 

Kleider  — 
Kleider  — 
Kleider,  Betten,  Wäsche 
Kleider,  Wäsche,  Bücher 
Kleider,  Betten,  Effekten 
Kleid.,  Handwerkzeug 
Kleider  u.  Wäsche  — 
Kleider,  Weckeruhr 
Kleid.,  Hüte,  Weckeruhr 
Kleider,  Wäsche 
Kleid.,  Hüte,  Mütze  etc. 
Kleid.,  frz.  Lehrbuch 
Kleider,  Wäsche  — 
Kleidung  — 
99  Kleiesäcke  — 
2  Kniee,  1  Rost  — 
Knieblechrohr  — 
1  Korb,  1  Kiste,  ; 
1  Topf,  1  Netz  ) 
gefüllt  — 
gefüllt  — 
Kohl  u.  Kohlrüben  — 
Kohlen  — 
Kohlen  — 
Koks  — 
Kokos-  u.  Strohmatten 
Kraut  — 
Kristallzucker  — 
2  Stäbe  Kupfer  — 
Kupferblech  — 
25  Küchenpfannen  — 
Kupferrohr  — 
Kupferrohre  — 
2  Kupferrohre  — 
Lagerkasten  — 
12  Lampenkugeln  — 
20  Laschenbolzen  — 
Latten  zu  Meßbuden 
2  eis.  Laufschienen  — 
Lederabfälle  — 
Leim  — 
Leinen  für  Läufer  — 
Leinenkoffer  — 
(  Leinwand  und  Lein- ) 
(    wandwaren  usw.  ) 
Leinwandkoffer  — 
Leinkuchen  — 
Lumpensäcke  — 
Malzkaffee  — 
neue  Marktkörbe  — 
(    Maschinenteil  mit  ) 
l      2  hölz.  Rollen  l 
Maschinenteil  u.  1  Modell 
Maschinenteile  — 
/  1  Maschinenteil  mit  ) 
\         Schlüssel  5 
Maschinenteile  — 
Maschinenwellen  — 

Meerrettich  — 

(16  Mehl-  u.  Getreide-? 
)  Säcke 
Messingbleche,4.',m:2ciu 
Messingrohr  —  1 


50 
200 
173 
73 
100 
13 
52 

39 

420 

1,5 
ca.  20 
10 
15 

16 
33 
80 
10,5 
22 
18 
31 
6 
24 
9 
12 
11 
11 
7 
62 
30 
29 

12 

14,5 
61 

33 
10  000 

15  000 
24 
85 
20 
10 
48 
28 
18 
45 
7(i 
22,5 
22,5 
15 
15 
30 
52 
60 
50 
14 

50 

10,5 
26 
51 

12,5 
25 

19 

24 
195 


52 
75 

32 

16 

IG 
20 


547  Dahm8dorf=M. 

548  Düsseldorf=Bilk 

549  Wiesbaden  Süd 

550  Lehrte 
651  Altenhundem 

552  Trier 

553  Soest 

554  Berlin  Ahg. 

555  Crimmitschau 

556  Gleiwitz 

557  Rheda 

558  Magdeburg  H. 

559  Breslau  M.  F. 

560  Cöln  Eilg. 

561  Leipzig  Eilg.  M.  B. 

562  Breslau  0,  S.  Eilg. 

563  Saarbrücken 

564  Holzwickede 

565  Herbesthal 

566  Neutomischel 

567  Breslau  H. 

568  Frankfurt  a/M. 

569  Darmstadt 

570  Hamburg  B. 

571  Glauchau 

572  Hannover 

573  Freiburg 

574  Stettin  Hgb. 
576  Welver 

576  Hamburg=Kl. 

577  Erfurt 

578  Homburg 

579  Thorn 

580  Rathenow 

581  Stadtlohn 

582  Cöln=Gereon 

583  Esch 

584  Cöin=Ger. 

585  Mülheim  Rhein 

586  Flensburg 

587  Oberlahnstein 

588  Soest 

589  Nordenham 

590  Magdeburg=B. 

591  Mogilno 

592  Gera 

593  Minden  i/W. 

594  Hannover  Nord 

595  Cöln=Ger. 

596  Karlsruhe 

597  Rummelsburg  Rg, 

598  Osnabrück 

599  Frankfurt  a/M.=S. 

600  Hamburg  B. 

601  lUowo 

(;02  Berlin  Ahg. 

603  lUowo 

604  Charlottenburg 

605  Hannover  N. 

606  Nagold 

607  Trier  H.  B. 

608  Bocholt 

fi09  Ratingen  Ost 

610  Cöln  Eilgut 

611  Bodenfelde 

612  Thorn 

613  Königshütte 

(  Wasserburg  ? 
\      Inn  Bhf.  5 

015  Zwickau 

(il6  Hagen 

617  Goslar 


K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Elberfeld 
St.  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Cassel 

K.  E.-D.  Berlin 

Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Kattowitz 

K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D.  Breslau 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Breslau 
St.  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Breslau 
K.E.-D.  Frankf.  a/M. 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Altona 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Hannover 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Erfurt 

Pfälzische  E. 
K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Hannover 
Westfäl.  Landes-E. 
K.  E.-D.  Cöln 
Reichsbahn 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Altona 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Cassel 
Oldenburgischo  Stsb, 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Bromberg 

K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Cöln 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Danzig 

K.  E.-D.  Berlin 

K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Hannover 
Württemberg.  Stsb. 
St.  Johann=Saarbr. 

K.  E.-D.  Münster 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Cassel 

K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Kattowitz 

Bayerische  Stsb. 

Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Magdeburg 


],48m  Durchm. 
Gepäck. 


Gepäck. 

Finsterwalde. 
(Ferd.  Harten- 
\  stein. 

Steuergut. 

[Gep.  ;Geburts- 

\urkundeHugo 

(Ellinghaus. 

(jrepäck. 

Gepäck. 

Gepäck. 

Gepäck. 

Gepäck. 

Gepäck. 

Gepäck. 

Feuertopf  teile. 
Gepäck. 
(Görlitz  i/Schl. 
(  7/11. 


Erf.  10872. 
Cö.  74  621. 
Esn.  78  469. 


(für  Eisenb.- 
}  Wagen. 

Gepäck. 


Gepäck. 

Händlerartikel. 

Gepäck. 


(1  h.  Latte  u. 
il  eis.  Stange. 


(3,4  m  :  3  cm ; 
)2,16  ni :  4  cm. 


m.  Thermomet. 
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Zeitung  des  Vereins 
jj.entscher  Eisenbahnyerwaltnngen. 


Bezeichnung 


Marke 


Nr. 


Art  der 
Verpackung 


I  n  ti  a  I  t 


Ge- 
wicht 
kg 


der  Güter 


Lagerort 


Station 


Name  der  Bahn 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


10 


Bund 

Korb 
Sack 

Kiste 

Korb 

Sack 
Gestell 
Sack 


Pack 
Mu  Sterkoff. 
Blechkanne 

Korb 
Paket 
Ballen 


Kiste 


in  Leinen 

Ballen 
Sack 

Korb 
Kiste 


Bund 


Faß 
Kiste 
Sack 

Kiste 

Bund 
Stäbe 
Bund 


Stange 

Paket 
Bund 

Sack 

Ballon 
Korbflasche 
Ballen 


Wagen 

Bund 

Verschlag 
Sack 

Eimer 

Rolle 


Messingstäbe  — 
Messingstangen  — 
Messingwalze  — 
Messingwaren  — 
(  alte  Messingwaren,  ) 
(  Kochmaschinenteile  ) 
Messingrollen  — 
24  Milchflaschen  — 
/  Mistgabeln,  Haken,  \ 
\  Nägel  / 

Mohrrüben  — 

2  Nachttische  — 
Nüsse  — 

1  Oberbett  — 
Oberteil  zu  Nähtisch 
leb.  Obstbäume  — 
Odeur  — 
ansch.  öl  — 
Öl  - 

Ösen,  Nägel,  Klammern 
1000  Stück  Papierbeutel 
Papierrollen  — 
leb.  Pflanzen  — 
Plüsch  — 
Printen  — 
eis.  Pumpe  m.  Hebel 
1  eis.  Rad,  20  cm  <t>,\ 
17  Schrauben  mit  > 
Muttern  ) 
6  hölz.  Rahmenleisten 
Reis  — 
Reis  — 
Riemenhalter  (Hartguß) 

Riemenscheibe  — 

<,  Riffel-Dampfwasch-  i 
\         maschine  j 
eis.  Rohre  — 
gußeis.  Röhren  — 

3  Röhren  m.  Hähnen 

2  Rohrstühle  — 
2  Rohrstühle  — 
Rollmöpse  — 
Rosinen  — 
Rosinen  — 
Roststäbe  — 
Rotgußwaren  — 
Rundeisen  — 
8  Stg.  Rundeisen  — 

2  vierk.,  3  Rundeisen 
Rundeisen  — 

3  Stg.  Rundstahl  — 
6  Stg.  Rundstahl  — 
2  Stg.  Rundstahl  — 
Kundstahl  — 
Rundstahl  — 
Saalspritzwachs  — 
19  Säcke  — 
Säcke  — 
Samen  — 
Säure  — 
Säure  — 
Scheuertücher  — 
Schienenstück  — 
eis.  Schlitten  — 
Schmiedekohlen  — 

(  kurbelwellenartiges  ) 
(     Schmiedestück  ) 
(6  Stangen  m.  Schrau-) 
)    ben  (zum  Göpel)  ) 
Schraubstock  — 
Schreibtisch  — 
Schrotmühlenteil  — 
eis.  Schuhnägel  — 
Schwungrad  — 
Traubensenf  (Moskopf) 
Senf  — 
pol.  Serviertisch  — 
Sohlleder  — 


29 
32 
67 
13 

10 

77 
22 

22 

47 
32 
53 
7 
9 
22 
11 
12 
40 
83 
19 
39 
21 
6 
12 
27 


20 
42 
113 
72 

21 

24 

20 
46 

5 

5 

7,5 
116 
10 
46 
40 
38 
41 
60 
80 
520 
11,5 
40 
20 

4 
14 

5 
18 
44 
50 
68 
57 
15 
132 
16 
5000 

131 

28 

37 
80 
22 
21 
31 

6 
10 

6 
20 


618 
619 
620 
621 

622 

623 
624 

625 

626 
627 
628 
629 
630 
631 
632 
633 
634 
635 
636 
637 
638 
639 
640 
641 

642 

643 
644 
645 
646 

647 

648 

649 
650 
651 
652 
653 
654 
655 
656 
657 
658 
659 
660 
661 
662 
663 
664 
665 
666 
667 
668 
669 
670 
671 
672 
673 
674 
675 
676 
677 

678 

679 

680 
681 
682 
683 
684 
685 
686 
687 
688 


Berlin  Schlg. 

Roßwein 
Crefeld  Nord 
Mülhausen  Nord 

Stralsund 

Holzwickede 
Wandsbek 

Aachen 

Hirschberg  i/Schl, 
Dirschau 
Brügge 
Thorn 
Barmen 
Tilsit 
Cöln  H.  B. 
Osnabrück  B. 
Schmalkalden 

Lennep 
Burgkundstadt 
Hagen 
Elmshorn 
Berlin  Ahg. 
Coblenz  Rh. 
Lauenburg  i/P. 

Gnesen 

Lindau 
Düs8eldorf=Der. 
Ebeleben 
Göln=Ger. 
(Nürnberg  H.  B.) 
Eilg.  5 

Saarbrücken 

Cöln=Ger. 
Soest 
Wiesloch  W. 
Schalke 
Graudenz 
Neuß 
Saarbrücken 
Strelno 
Duisburg 
Lüdenscheid 
Cannstatt 
Iserlohn 
Soest 
Braunschweig 
Hagen  i/W. 

Gleiwitz 
Hagen  i/W. 
Frankfurt  a/O 
Hagen  i/W. 
Gr.=Graben=F. 
Mochbern 
Wartenburg 
Trier  H. 
CÜ8trin=Neust. 
Bochum  Süd 
Pforzheim 

Fulda 
Biberach 
Kamen 


H. 


Hagen 

Schönfließ 

Radeberg  S.  Stb. 
Bremerhaven  Z. 
Breslau  M.  F. 

Cöln=Ger. 
Westkirchen 
Trier  H.  B. 
Jüterbog 
C.=Deutz 
Erdorf=Bittburg 


K.  E.-D.  Berlin 
Sächsische  Stsb. 
Crefelder  E. 
Reichsbahn 

K.  E.-D.  Stettin 

K.  E.-D.  Elberfeld 
Lübeck-Büchener 

K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Danzig 

K.  E.-D.  Bromberg 

Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Hohenebra-Ebel.  E. 
K.  E.-D.  Cöln 

Bayerische  Stsb. 

St.  Johann=Saarbr. 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Cassel 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Danzig 

K.  E.-D.  Cöln 
St.  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Bromberg 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Kattowitz 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Königsberg 
St.  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Bromberg 

K.  E.-D.  Essen 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M, 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Stettin 

Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Breslau 

K.  E.-D.  Cöln 
Westf.  Landes-E. 
St.  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 

K.  E.-D.  Cöln 
St.  Johann=Saarbr. 


(Altertümlich- 
(  keiten. 

(Rostocker 
(  Molkerei. 
Hagen  i/W. 


Berlin  Pg.  1/12. 


(ansch.  Äpfel- 
\  Wildlinge. 


(17/11.  B.=Glad- 
(  bach. 


(Teile  v.  Bier- 
i  druckapp. 


im  Korb. 


Hn.  70276. 


(V.Gevelsbergs 
(  Haufe. 

hanbenartig. 

(V.  Minerva- 
<hütte,  Haiger. 


XLV.  Jahrgang. 
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Bezeichnung; 


lUrke 


Nr. 


Art  der 

Verpackung 


Inhalt 


Ge- 
iricht 
kg 


der  Qüter 


Lagerort 


Station 


Name  der  Bahn 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zoi 

Aufklärung 
dienen  können) 


(Gepäck) 


(Gepäck) 


(Gepäck) 


(Gepäck) 


69 


Karton 

Sack 

Ballen 
Bund 
Wagen 
Stange 
Bund 
Saek 


Paket 
Pakete 
Bunde 
Kiste 
Teerfässer 

Sack 
Kiste 
Papier 

Ballen 

Wagen 

V 

Ballen 
Wagen 

Eiate 
Bund 

Ballen 
Sack 


Karton 

Sack 

in  Leinen 

Kiste 
Weinfaß 

Weinfässer 
Sack 


Kiste 
Paket 
Bund 

Sack 

Bund 

Rolle 
Tafel 
Tafeln 
Kiste 
Hut 
Eimer 
Sack 


1  Sommerüberzieher 
\     ansch.  Sonnen-  (I 
\       blumenkerne  ) 
Speck  — 
8  Spiralfedern  — 
Stab-  und  Flacheisen 
Stahl  — 
5  Stg.  vierk.  Stahl  — 
Stahlringe,  45  mm  <t> 
Stahlschneidemesser 
Stahlwelle  — 
fi.  Steine  — 
Stiefel,  Körbe  usw.  — 
Stiefelschäfte  — 
buch.  Stiele  — 
Tabak  — 
leer  — 
Teerkesselofen  — 
fettige  Tonerde  — 
25  Tonplatten  — 
eis.  Töpfe  — 
gaßeis.  Träger  — 
Transmissionsriemen 
alte  runde  Tuchlappen 
Umzugsgut  — 
Umzugsgut  — 
Umzugsgut  — 
eis.  Unterlagsplatten 
Unterlagehölzer  — 
Ventil  mit  Abflußhähnen 
10  Verschlußbolzen  — 
eis.  Verschlußdeckel 
Walkwolle  — 
Walnüsse  — 
Walnüsse  — 
Walnüsse  — 
Walnüsse  — 
Wäsche  — 
Wäscheklammern  — 
( Weichenverschluß  mit) 
< besonderem  Schlüssel) 
Wein,  alte  Kleider  — 
leer  — 
l^er  — 
leer  — 
Weißkohl  — 
Weißkohl  — 
eis.  Wellen  — 
Wellcnlager  — 
Wellenlager  — 
.S  Weltadressenbücher 
*     Werkzeuge  für  * 
\     Kesselschmiede  ) 
12  Winkeleisen  — 
Winkeleisen  — 
Wringmaschine  — 
selbe  Wurzeln  — 
Zahnrad  — 
Zahnrad  — 
Zementsäcke  — 
u.  eich.  Ziertisch  — 
1  Tfl.  Zinklech  — 
Zinkblech  — 
Zinkblech  — 
Zollgut  — 
Zucker  — 
Zuckerhonig  — 
Zwiebeln  — 
Zwiebeln  — 


2 

689 

Dresden  Wett. 

50 

690 

Pyrmont 

23 

691 

Watteuscheid 

18 

692 

Düsseldorf=Der. 

693 

Kamen 

15 

694 

Bremen  H.  II 

35 

695 

Hagen  i.  W. 

10 

696 

Nienburg  a/S. 

30 

697 

Hagen 

88 

698 

Reutlingen 

162 

699 

Hagen 

6 

700 

Berlin  Ustb. 

6 

701 

Chemnitz  H. 

85 

702 

Bielefeld 

29 

703 

Bannen 

63 

704 

Saarbrücken 

46 

705 

Stralsund 

89 

706 

Halberstadt 

45 

707 

Kufstein 

l^ 

708 

Ückermünde 

42 

709 

Rummelsburg  Rg. 

•20 

710 

Holzwickede 

711 

Osnabrück  Hn. 

712 

Bentheim 

~ 

713 

Wilhelmsburg 

82 

714 

Rauxel 

1  LO 

716 

Düs8eldorf=Der. 

90 

717 

Berlin  Anh. 

28 

718 

Duisburg 

28 

719 

Holzwickede 

97 

720 

Reichenbach  1.  V. 

25 

721 

Witten  Ust 

50 

722 

Kupferdreh 

50 

723 

Leipzig  Magdb. 

32 

724 

Essen  N.  Eilg. 

Ii 

725 

Breslau  H. 

36 

726 

Mainz 

7,5  !727 

Kattowitz 

12 

723 

DüsseldorfiDer. 

8 

729 

Dortmund  Bm. 

13 

730 

Bremen  H.  II 

19 

731 

Berlin  Ahg. 

25 

732 

Ilsenburg 

18 

733 

Berlin  H.  u.  L. 

240 

734  Charlottenbrunn 

4 

735 

Oppeln 

8 

736 

Gießen  Eilgut 

17 

737 

Mülhausen  i/E. 

41 

738 

Nürnberg  H. 

44 

739 

Mannheim 

50 

740 

Regensburg 

9 

741 

Dissen=Roth. 

50 

742 

Grevenbrück 

6 

743 

Chemnitz  H. 

36 

744 

Weißweiler 

400 

745 

Ulm 

3 

746 

M.=Gladbach 

9 

747 

Iserlohn 

15 

748 

Bochum  Sd. 

45 

749 

Pronsfeld 

26 

750 

Cöln=G. 

12 

751 

Grohn=Vegesack 

14 

752 

Wald 

14 

753 

Ofienburg 

47 

754 

Rudczanny 

Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Berlin 

Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Elberfeld 
St.  Johanu=Saarbr. 

K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Magdeburg 

Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Stettin 

K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Münster 

Holländische  E. 

K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Elberfeld 

Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Breslau 
Direktion  Mainz 

K.  E.-D.  Kattowitz 

K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Kattowitz 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
Reichsbahn 

Bayerische  Stsb. 

Direktion  Mainz 
Baverische  Stsb. 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.,  Elberfeld 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Cöln 
Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Essen 
St.  Johann=Saarbr. 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Elberfeld 

Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Königsberg 


Cöln  26  375. 


ohne  Deckel, 
mit  Rohr. 


Erf.  6760. 
Cö.  18  651. 

Mstr.  17  735. 
Bsl.  41876. 

20  cm  1.,  5  cm  st. 
V.  Mittweida. 


(Zollgut.) 


alt. 


mit  Schrauben. 


jv.  Frankf.  a.M. 
i  Hpt.  23/11. 
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FerDschnellzü^e  mit  120  km  stündlicher 
Höchstgeschwindigkeit. 
(Schluß.) 

Ein  Beispiel  von  Frachttarifpolitik  ame- 
rikanischer Eisenbahuen. 

Nachrichten : 

Deutschland:  Einrichtung  von  Per- 
sonenwagen III.  Klasse  zur  Kranken- 
beförderung.  —  Die  Verkehrseinnabmen 
deutscher  Eisenbahnen.  —  Endgültige 
Annahme  der  Eisenbahn  Liideritzbucht- 
Kubub  im  deutschen  Reichstage.  — 
Aachener  Hauptbahnhof.  —  Stiickgut- 
annafame  auf  den  Berliner  Bahnhöfen.  — 


I  n  Ii  n  I  tt 

Aufbesserung  der  Gehälter  der  olden- 
burgischen Eiseobahnbeamten.  —  Gesetz- 
entwurf betieflfend  die  Einrichtung  der 
staatlichen  Dampfschififahit  auf  dem 
Ammeraee  in  Bayern.  ~  Die  badi^che 
Kegierung  und  die  schwebenden  Eisen- 
bahnfragen. 

Osterreich:  Yerlängerung  der  Gültig- 
keitsdauer des  Lokalbahngesetzes.  — 
Änderung  der  Diensteinteilung  im  Eisen- 
bahnministerium. —  Die  Verstaatlichung 
der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn.  —  Die 
Verstaatlichung  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  und  die  Nordbahnbeamten.  — 
Die  Dienstverzögerung.  —  Der  Durch- 
schlag des  Bosrucktunnels. 


Übrige     europäische  Länder: 

Das  Budget  der  schweizer.  Bundes- 
bahnen. —  Fortsetzung  der  Brünigbahn 
Yon  Brienz  nach  Interlaken.  —  Eisen- 
bahnverschmelzuDg  in  England.  — jiDer 
Wagenmangel  in  Rußland  und  die  Be- 
förderung von  Erzeugnissen  des  Berg- 
baues. —  Anschluß  der  russischen  Nord- 
bahn  an  die  Permbahn.  —  Zur  Beruhigung 
der  Bahnbeamten.  —  Russ.  Eisenba)  n- 
zustände.  —  Aufruf  der  russischen  Eisen- 
bahner an  die  mandschurische  Armee. 

Fremde  Weltteile:  Die  Bahn  Kubub- 
Lüderitzbucht.  —  Der  Kampf  um  die 
Getreidefrachten. 

Amtliche  BekanntmachTiDgen. 


Fernschnellzüge  mit  120  km  stündlicher  Höchstgeschwindigkeit. 

(Schluß  aus  Nr.  98.) 


7.   Signal-  und  Sicherungswesen. 

Kernpunkt  der  Bestrebungen  im  Signalwesen  ist,  durch 
einfachste  Mittel  eine  eindeutige  Verständigung  herzustellen 
zwischen  dem  fahrenden  Zuge  und  einer  Stelle,  welche  die  Zu- 
lässigkeit  der  Fahrt  zu  beurteilen  vermag.  Diese  Verständigung 
ist  aber  weiter  nichts,  als  ein  Ausdruck  des  Willens,  dem  unbe- 
dingtes Gehorchen  gegenübersteht.  Das  Bestreben,  hierbei  die 
menschliche  Willenstätigkeit  nach  Möglichkeit  auszuscheiden  und 
die  Verantwortlichkeit  für  die  Fahrerlaubnis  oder  das  Verbot 
eines  Zuges  nur  einem  Beamten  zu  übertragen,  kennzeichnet 
den  Weg,  den  das  Signalwesen  bis  auf  den  heutigen  Tag  gehen 
mußte  und  weiter  gehen  wird,  um  das  geistvolle  Wort  George 
Stephensons  glänzend  zu  bewahrheiten:  ,There  must  be 
mischief  in  notices  pas'jing  by  so  many  unskillfuU  hands."  (Auf 
Deutsch  etwa:  Es  gibt  Unheil,  wenn  Verständigungen  durch  so 
viele  unkundige  Hände  gehen.)  Die  Anwendung  dieses  Wortes 
hat  den  Gedanken  der  Zwangläufigkeit  im  Signal-  und  Sicherungs- 
wesen geboren,  die  zur  Zeit  auf  Leichtbcahnen  mit  dichter  Zug- 
folge in  der  selbsttätigen  Zugdeckung  eine  so  glückliche  Ausfüh- 
rung gefunden  hat,  die  für  Vollbahnen  vereinfacht  in  dem  selbst- 
tätig nach  Vorbeifahrt  auf  Halt  fallenden  Signalarm  nutzbar 
gemacht  ist. 

Zerlegt  man  die  Eisenbahnsignale  nach  ihrer  Aufgabe,  so 
erhält  man  zwei  Gruppen  regelmäßiger  Signale:  1.  Signale  auf 
der  Strecke  für  den  fahrenden  Zug,  2.  Signale  am  Zuge  selbst, 
die  mit  der  Aufgabe,  ihn  nur  als  solchen  kenntlich  zu  machen 
—  worin  seine  eigene  Sicherheit  und  die  Ermahnung  zunj  Schutz 
gegen  ihn  liegt  — ,  auch  die  Anzeige  außergewöhnlicher  Be- 
triebszustände  verbinden. 

Um  einfache  Signalformen  in  nur  geringer  Anzahl  zu 
erhalten,  müssen  die  Befehle  von  der  Strecke  an  den  fahrenden 
Zug  auf  das  geringste  Maß  beschränkt  werden.  Die  drei  Haupt- 
begriffe .Fahrt  erlaubt',  „Halt"  und  „Langsamfahren"  haben  zu 
brauchbaren  Tagsignalea  in  der  Form  vou  Arm-  und  Scheiben- 


signalen  geführt.  Der  Ersatz  der  Form  bei  den  Nachtsignalen 
durch  die  Farbe  hat  noch  nicht  die  wünschenswerte  grund- 
sätzliche Einheit  erlangt,  nach  der  grün  als  Zeichen  freier 
Fahrt,  rot  als  Gebot  unbedingten  Halts  und  weiß  als  Zeichen 
der  Ordnung  gilt.  Derzeitige  Bemühungen,  den  Ubelstand  durch 
Ersatz  des  heutigen  Vorsignals  gemäß  dem  oben  ausgesprochenen 
Grundsatze  zu  beheben,  sind  im  besten  Gange  und  eröffnen  die 
Aussicht  auf  eine  erfolgreiche  Lösung. 

Ist  die  Signalform  theoretisch  vollkommen,  so  entsteht 
die  praktische  Frage  nach  seiner  Sichtbarkeit,  die  den  größten 
Einfluß  auf  die  Fahrgeschwindigkeit  hat,  da  von  dem  recht- 
zeitigen Erkennen  des  Signals  die  betriebssichere  Zugfahrt  ab- 
hängt. Die  Signalsichtbarkeit  unterliegt  mannigfachen  Schwan- 
kungen, hervorgerufen  durch  den  wechselnden  Signalhinter- 
grund, der  stets  gegensätzlich  hell  oder  dunkel  zum  Signalan- 
strich sein  muß,  und  durch  das  Wetter.  Ein  gut  gewählter 
Standort,  ein  ständig  gut  erhaltener  halb  hell,  halb  dunkler 
(weiß-roter)  Anstrich  der  Signale  gelten  mehr,  als  das  Belegen 
der  Signalarme  mit  farbigem  oder  Mattglas,  welches,  schema- 
tisch angewendet,  oft  die  Sichtbarkeit  verschlechtert.  Nicht  zu 
vergessen  ist  die  Erhaltung  der  freien  Sichtlinie  von  der  Loko- 
motive zum  Signal,  die  häufig  im  Laufe  der  Zeit  durch  heran- 
wachsende Bäume  oder  neu  aufgebaute  Hänser  beeinträchtigt 
wird.  Bei  klarem  Wetter  sind  die  heutigen  Tag-  und  Nacht- 
signale auch  für  den  Betrieb  der  120  km-Fernschnellzüge  als 
ausreichend  zu  bezeichnen,  da  ihr  rechtzeitiges  Erkennen  dem 
Lokomotivführer  gestattet,  seine  Maßnahmen  in  Ruhe  und  Be- 
sonnenheit zu  treffen.  Anders  jedoch  wird  es  bei  unsichtigem 
Wetter,  wie  dichtem  Nebel  oder  Schneetreiben,  wenn  sich  die 
Sichtentfernung  auf  200  m  und  darunter  verkleinert  und  sich 
die  Zeit  zwischen  dem  Erkennen  des  Signals  und  der  Vorbei- 
fahrt an  ihm  bei  Schnellzügen  auf  10  Sekunden  und  weniger 
zusammendrängt.  Bisher  haben  alle  Sichtsignale  versagt  und 
den  Anstoß  zu  den  Studien  gegeben,  die  sich  mit  den  Hilfs- 
mitteln beschäftigen,  um  dem  Lokomotivführer  selbst  unter  den 
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für  die  Betriebssicherheit  gefährlichsten  Umständen  das  Signal- 
bild eindeutig  und  rechtzeitig  zu  übermitteln.  Diese  Hilfs- 
mittel sollen  dem  Lokomotivführer  entweder  die  Annäherung 
an  ein  Signal  anzeigen,  um  seine  Auffindung  und  sein  Er- 
kennen zu  erleichtern,  oder  das  Signalbild  in  geeigneter  Ent- 
fernung vor  dem  Signal  wiederholen.  Zur  ersten  Gruppe  ge- 
hören die  hör-  und  sichtbaren  Zeichen,  die  auf  der  Strecke  auf- 
gestellt sind  oder  auf  der  Lokomotive  bei  Annäherung  an  ein 
Signal  selbsttätig  auftreten,  aber  das  Signalbild  nicht  angeben, 
sondern  es  zu  erkennen  der  Beobachtung  und  Aufmerksamkeit 
des  Führers  überlassen.  Zur  zweiten  Gruppe  gehören  das 
heutige  Vorsignal  und  die  selbsttätigen  Vorrichtungen,  welche 
das  Signalbild  auf  der  Lokomotive  sichtbar  darstellen. 

Die  Möglichkeit,  das  Signalbild  rechtzeitig  erkennen  zu 
können,  wird  besonders  dringlich,  wenn  das  Fahrverbot  vor- 
liegt, da  ja  ein  zu  spät  erkanntes  Fahrsignal,  abgesehen  von 
der  vorhergehenden  Uasicherheit  des  Führers,  keinerlei  Gefahr 
in  Wirklichkeit  nach  sich  zieht.  Scholkmann  stellt  die  Fälle  des 
Überfahrens  von  Haltsignalen  in  drei  Gruppen  zusammen : 

1.  Der  Führer  beachtet  zwar  das  Haltsignal,  bedient  aber 
die  Bremsen  falsch ; 

2.  der  Führer  sieht  zwar  das  Haltsignal,  fährt  aber  in 
der  Hoffnung  des  bald  erscheinenden  Fahrsignals  ruhig  weiter 
und  bremst  dann  zu  spät ; 

3.  das  Haltsignal  wird  bei  unsichtigem  Wetter  übersehen 
oder  ist  nicht  rechtzeitig  bezw.  deutlich  zu  erkennen. 

Die  beiden  ersten  Ursachen  für  das  Uberfahren  des  Halt- 
signals haben  mit  der  vorliegenden  Frage  nichts  zu  tun.  Die 
letzte  hat  das  Heer  berufener  und  noch  mehr  unberufener  Er- 
finder in  emsige  Geschäftigkeit  versetzt  und  die  Einrichtungen 
entstehen  lassen,  welche  eine  selbsttätige  Dar.stelluug  des 
Streckensignals  auf  der  Lokomotive  wiederholen.  Da  eine  Ver- 
bindung zwischen  Streckensignal  und  fahrender  Lokomotive 
nicht  die  einfachsten  Vorrichtungen  benötigt,  diese  nun  wieder 
wegen  ihrer  Vielseitigkeit  nicht  unbedingte  Sicherheit  in  drr 
Wirkungsweise  gewährleisten,  .so  können  sie  nach  dem  alten 
Grundsatz,  daß  das  einfachste  auch  das  beste  ist,  nicht  die 
vollkommene  Lösung  der  Aufgabe  darstellen,  ganz  abgesehen 
von  dem  gefährlichen  Einfluß  derartiger  Vorrichtungen  auf  das 
Lokomotivpersonal,  welches  in  Sorglosigkeit  eingelullt  wird. 
Aus  diesem  Grunde  müssen  alle  ähnlichen  selbsttätigen  Vor- 
richtungen, welche  die  Wachsamkeit  des  Lokomotivpersonals 
herabzumindern  geeignet  sind,  als  eine  Verschlechterung  der 
Betriebssicherheit  angesehen  und  grundsätzlich  abgelehnt 
werden.  Konstruktiv  unbrauchbar  müssen  die  Vorrichtungen 
bezeichnet  werden,  welche  auf  mechanische  Weise  durch  An- 
schlaghebel die  Verbindung  zwischen  Strecke  und  fahrender 
Lokomotive  herzustellen  suchen,  da  auf  die  Dauer  sich  kein 
Baustoff  gegenüber  den  heftigen  Schlagwirkungen  der  mit  der 
Lokomotive  bewegten  Massen  gegen  die  im  Gleise  ruhenden  als 
fest  genug  erwiesen  hat. 

Mit  den  Versuchen,  von  der  Strecke  aus  gleichzeitig  auf 
Gehör  und  Gesicht  des  Führers  wirkend  die  Annäherung  an 
ein  Signal  bekannt  zu  geben,  haben  sich  die  erhofften  Erfolge 
nicht  erzielen  lassen :  20  m  lange  sogen.  Tönwände  aus  Well- 
blech, in  Kopfhöhe  des  Führers  möglichst  dicht  am  Gleis  auf- 
gestellt, sollten  durch  das  bei  der  Vorbeifahrt  der  Lokomotive 
auftretende  eigentümliche  Geräusch  und  durch  den  auffälligen, 
hellweißen  Anstrich  ein  hörbares  und  sichtbares  Ergänzungs- 
signal sein.  Es  erscheint  verwunderlich,  daß  die  Versuche  mit 
einem  scheinbar  so  viel  versprechenden,  überaus  einfachen 
Hilfsmittel  keine  einwandfreien  Ergebnisse  geliefert  haben, 
wenn  man  sich  erinnert,  wie  auffällig  der  wechselnde  Klang 
beim  Vorbeifahren  an  Schneezäunen,  Wärterhäusern,  Uber- 
führungen sich  dem  geübten  Ohr  des  im  Wagenabteil  sitzenden 
Beobachters  bemerkbar  macht.  Der  Mißerfolg,  von  dem 
Scholkmann  berichtet,  darf  wohl  in  zwei  Umständen  vermutet 
werden :  Einmal  erscheint  die  Länge  von  20  m  zu  kurz,  da 
die  Vorbeifahrt  bei  80  km  Geschwindigkeit  kaum  eine  Sekunde 
währt,  mithin  die  Zeit  für  die  Aufnahme  des  Geräusches  durch 


das  Ohr,  welches  noch  mannigfachen  anderen  starken  Ge- 
räuschen ausgesetzt  ist,  zu  kurz  ist.  Zweitens  ist  das  Eigen- 
geräusch auf  der  Lokomotive,  hauptsächlich  erzeugt  durch  die 
schwingenden  Führerhauswände,  so  stark,  daß  es  fast  gänzlich 
jedes  von  außen  kommende  Geräusch  übertönt.  Beide  Um- 
stände lassen  sich  aber  beseitigen,  indem  die  Tönwände  auf 
40  —50  m  verlängert  werden  und  das  Fiihrerstandhaus  so  ver- 
steift ausgebildet  wird,  daß  der  fast  uoerträgliche  Lärm,  der 
einem  ungewohnten  Ohr  noch  stundenlange  Nachwirkung  ver- 
schafft und  die  Nerven  des  Personals  stark  beansprucht,  ver- 
mindert wird. 

Die  Forderung  eines  sichtbaren  Streckensignals,  das  auch 
das  Signalbild  des  Hauptsignals  zeigt,  hat  das  heutige  Vor- 
signal entwickelt,  welches  mit  richtig  bemessenen  Längen  des 
Brems-  und  Schutzweges  noch  immer  die  einfachste  und  darum 
beste  Lösung  der  Aufgabe  auch  für  den  Betrieb  der  Fern- 
schnellzüge mit  hoher  Geschwindigkeit  bleiben  wird.  Der  Vor- 
schlag von  Siemens  &  Halske,  bei  Nebel  drei  Wiederholungs- 
lichter anzuwenden,  widerspricht  der  alten  Grundregel,  mit 
Signalen  recht  sparsam  umzugehen,  und  läßt  sich  bei  kurzen 
Blockstrecken  auch  kaum  durchführen.  Auch  müßte  eine  von 
der  Lokomotive  erkennbare  Nummerung  der  aufeinander- 
folgenden gleichartigen  Signalbilder  stattfinden.  Verfasser 
stellt  einen  anderen  Vorschlag  zur  Prüfung:  In  Bremsweg- 
entfernung vom  Hauptsignal  wird  eine  Tafel  aufgestellt,  welche 
bei  Tage  ein  B,  bei  Dunkelheit  dieses  B  beleuchtet  zeigt,  um 
dem  Lokomotivführer  einen  Anhalt  zu  geben,  wann  er  erfah- 
rungsgemäß bei  Höchstgeschwindigkeit  Betriebsbremsung  geben 
muß,  um  den  Zug  vor  dem  Haltsignal  mit  Sicherheit  zum 
Stillstand  bringen  zu  können.  Hiermit  wird  zwei  Zwecken 
gleichmäßig  gedient:  dem  Führer  wird  die  Annäherung  an  das 
Signal  durch  ein  nicht  als  Signal  geltendes,  auffälliges  Merk- 
zeichen bekannt  gegeben  und  das  rechtzeitige  Ansetzen  der 
Bremse  erleichtert.  Auch  die  Festlegung  einer  bestimmten 
Entfernung  zwischen  Vor-  und  Hauptsignal  bezw.  einiger 
weniger  Entfernungsstufen,  die  in  den  allgemeinen  Fahrord- 
nungen dem  Lokomotivpersonal  bekannt  zu  geben  wären,  würde 
nach  diesem  Ziel  hinarbeiten.  Es  ist  interessant  zu  wissen,  daß 
die  französischen  Ostbahnen  die  Entfernung  beider  Signale  nach 
bestimmten  Grundsätzen  in  Abhängigkeit  von  den  Strecken- 
neigungsverhältnissen wählen  und  sie  dem  Personal  allgemein 
durch  das  Signalbuch  bekannt  geben. 

Alle  diese  Hilfsmittel  aber  sind  nichts  gegen  die  eigene 
persönliche  Streckenbeobachtung  des  Lokomotivführers.  Die 
beste  Sicherheit  gegen  das  Ubersehen  eines  Signals  ist  eine 
Schulung,  der  nicht  nur  die  Kenntnis  der  Gefälle,  Steigungen 
und  Krümmungen  der  Strecke,  sondern  auch  der  umgebenden 
örtlichkeit  in  einem  Maße  innewohnt,  daß  die  ganze  Strecke 
aus  dem  Gedächtnis  beschrieben  werden  kann.  Namentlich 
muß  die  örtlichkeit  vor  und  nahe  den  Signalen  als  genau  be- 
kannt vorausgesetzt  werden :  Eine  auffällige  Baumgruppe,  eine 
nahe  Windmühle,  ein  Gehöft,  eine  Wegüberführung  und  andere 
Dinge  mehr  bieten  bei  Schneetreiben  und  Nebel  mehr  Anhalts- 
punkte, als  die  stets  gleichmäßig  vorliegende  Strecke.  Hierzu 
genügen  nicht  die  üblichen  M'enigen  Belehrungsfahrten.  Diese 
genaue  Streckenkunde  wird  nur  in  monatelangem  Zugdienst 
erworben.  Und  was  schon  früher  ausgesprochen,  sei  hier  der 
Vollständigkeit  halber  wiederholt :  Dem  Führer  muß  die  Sorge 
um  die  Wartung  der  Maschine  durch  einen  vollständig  selbst- 
ständig und  zuverlässig  arbeitenden  Heizer  abgenommen  sein, 
damit  er  durch  nichts  von  der  Streckenbeobachtung  abge- 
lenkt wird. 

Aus  der  Tatsache,  daß  das  Ubersehen  des  Fahrverbots 
eine  so  große  Betriebsgefahr  darstellt,  muß  gefolgert  werden, 
daß  das  Haltsignal  für  einen  planmäßig  fahrenden  Zug  ver- 
mieden werden  muß.  Da  stets  ein  Fahrverbot  vor  dem  zu  er- 
wartenden Zuge  eine  Gefahr  vor  ihm  in  sich  schließt,  außerdem 
aber  der  vor  dem  Haltsignal  zum  Stillstand  gekommene  Zug, 
wenn  er  dieser  glücklich  entronnen  ist,  nun  der  anderen  Gefahr 
des  Angefahrenwerdens  durch  einen  Folgezug  unterworfen  ist, 
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80  liegt  in  der  Vermeidung  des  außerplanmäßigen  Aufhaltens 
eines  Zuge.«,  sei  es  auf  einer  Station  oder  auf  der  freien  Strecke, 
die  Grundbedingung  der  Sicherheit  fahrender  Züge.  Mehr  als 
je  wird  es  beim  Betriebe  der  Fernschnellzüge  Aufgabe  der 
Stationen  sein,  unter  keinen  Umständen  Züge  vor  dem  Signal 
auf  Weiterfahrt  warten  zu  lassen  und  Fälle,  in  denen  der  Be- 
trieb ständig  zum  Aufhalten  eines  Zuges  vor  der  Station  zwingt, 
ungesäumt  zur  Kenntnis  der  Verwaltung  zu  bringen.  Pflicht 
der  Betriebsleitung  wird  es  dann  sein,  die  Fälle  außerplan- 
mäßigen Aufhaltens  von  Zügen  zu  untersuchen  und  unbegrün- 
dete Störungen  der  Zugfahrt  nicht  ungestraft  zu  lassen.  Mit 
dieser  vorbeugenden  Sicherung  der  Zugfahrten  müssen  auch 
die  Fälle  des  Überfahrens  von  Haltsignalen  und  mithin  die  da- 
durch häufig  verursachten  Betriebsunfälle  abnehmen  ;  wo  keine 
Gelegenheit  zum  Vergehen  gegeben  wird,  bleibt  dieses  auch 
leichter  aus,  und  hier  handelt  es  sich  um  die  Todsünde  des 
Eisenbahners,  wie  man  wohl  nicht  mit  Unrecht  das  Überfahren 
eines  Haltsignals  bezeichnen  kann  !  Allerdings  gehört  zu  den 
gekennzeichneten  vorbeugenden  Mitteln  auch  das  vertiefte 
Studium  der  Ursachen  der  Fahrverbote  für  planmäßig  ein- 
treflende  Züge,  die  durch  mannigfache  Ursachen,  wie  Fehler  in 
der  Fahrplanbildung,  schwierige  Verkehrsverhältnisse,  un-^ 
zweckmäßige  Gleisanlagen  in  Stationen,  hervorgerufen  sein 
können. 

Kurze  Erwähnung  soll  der  Auffassung  noch  zuteil  werden, 
die  alles  Heil  von  einer  Einrichtung  erwartet,  welche  das  Über- 
fahren eines  Haltsignals  durch  selbsttätiges  Anstellen  der  Zug- 
bremse von  der  Strecke  aus  verhindern  soll.  Versuche  in  dieser 
Richtung  haben  zu  keinem  befriedigenden  Ergebnis  geführt 
aus  dem  schon  angeführten  Grunde :  Die  aufeinander  treffen- 
den Teile  der  Vorrichtung  vermögen  auf  die  Dauer  der  starken 
Schlagwirkung  nicht  zu  widerstehen.  Im  übrigen  setzt  die 
Vorrichtung  auch  die  Ausrüstung  aller  Züge  mit  Leitungs- 
bremse voraus. 

In  Fällen  der  Not  tun  richtig  ausgelegte  Knallkapseln, 
die  man  auch  mit  gleichzeitiger  großer  Lichtwirkung  versehen 
hat,  die  besten  Dienste,  um  ein  Halt-Notsignal  zu  geben.  Be- 
denklich erscheint  es,  dieses  Notsignal  mit  dem  Vorsignal  in 
der  Form  selbsttätiger  Knallpatronenausleger  zu  verbinden, 
welches  dann  bei  jedesmaliger  Haltstellung  des  Signals  in 
Tätigkeit  tritt,  weil  dadurch  der  Charakter  des  Notsignals  durch 
allzu  häufige  Anwendung  abgeschwächt  würde.  Aus  diesem 
Grunde  sind  die  Vorrichtungen  wieder  verlassen  worden.  Ein  als 
Notsignal  bestimmtes  Haltsignal  darf  kein  Betriebssignal  werden. 

Die  Kennzeichnung  des  Zuges  selbst  als  solchen  erfordert 
bei  Tage  keinerlei  Signale  an  ihm,  da  er  durch  den  bloßen 
Augenschein  wahrgenommen  wird.  Bei  Dunkelheit  wird  die 
Spitze  des  Zuges  durch  zwei  ungeblendete,  weiß  leuchtende 
Laternen  über  den  Puffern  bezeichnet,  die  mit  dem  Zweck  der 
Beleuchtung  des  Gleistücks  vor  der  Lokomotive  die  Ankündi- 
gung des  Zuges  auf  weite  Entfernung  hin  verbinden.  Wenn  nun 
auch  die  Beleuchtung  des  Gleisstücks  vor  der  Lokomotive  auf 
50  bis  100  m  als  Mittel  zur  Betriebssicherheit  nicht  angesehen 
werden  kann,  so  ist  doch  großer  Wert  darauf  zu  legen,  da  der 
Lokomotivführer  unter  Umständen  bei  rechtzeitig  bemerkten 
Fahrthindernissen,  wie  herausgenommenen  Schienen,  auf  das 
Gleis  gelegten  Gegenständen,  noch  in  dem  nach  Sekunden  rech- 
nenden Zeitraum  Maßnahmen  treffen  kann,  um  die  Folgen  der 
Betriebsstörung  abzuschwächen.  Daß  der  praktische  Ameri- 
kaner mit  der  einen  großen  Stirnlaterne  an  der  Rauchkammer 
der  Lokomotive  eine  be.s.sere  Streckenbeleuchtung  erzielt,  weil 
der  Lichtkegel  günstiger  fällt,  läßt  sich  unschwer  nachweisen. 
Es  i.st  jedoch  keine  Aussicht  vorhanden,  auf  deutschen  Bahnen 
die  eine  große  Stirnlaterne  einzuführen,  weil  dies  erhebliche 
Änderungen  der  Signalordnung  zur  Folge  haben  würde. 
Leichter  durchführbar  wäre  es,  die  Fernschnellzüge  durch  Hin- 
zufügen der  Stirnlaierne  zu  kennzeichnen.  Die  Führung  des 
Signals  für  das  Entgegenkommen  eines  außerplanmäßigen 
Zuges  wäre  dann  immer  noch  unter  Aufgeben  des  Fernschnell- 
zuif-Kennzeichen«  möglich. 


Der  Schluß  des  Zuges  wird  auch  beim  Fernschnellzuge 
durch  die  glücklich  gewählte  ZusarameDstellung  der  drei  un- 
bedingtes Halt  gebietenden  roten  Lichter  zu  bezeichnen  sein  ; 
bei  Tage  gilt  das  übliche  Tagsignal.  Für  längeres  außerfahr- 
planmäßiges Halten  auf  der  Strecke  ist  Deckung  des  Zuges  zu 
bewirken,  die  bei  unsichtigem  Wetter  bisher  noch  nicht  ganz 
überwundene  Schwierigkeiten  bietet.  Die  Zugdeckung  wird 
allgemein  so  vorgenommen,  daß  ein  Zugbeamter  in  einer  fest- 
gesetzten Entfernung  vom  Zuge  für  den  Folgezug  Haltsignale 
mit  Fahne,  Laterne  und  Knallkapseln  gibt.  Für  einen  nach- 
folgenden Fernschnellzug  wäre  diese  Entfernung  auf  mindestens 
80O  m  festzusetzen,  die  ein  Beamter  in  rund  8  Min.  durchlaufen 
könnte.  Da  aber  bei  ungünstigem  Zusammentreffen  widriger 
Umstände  diese  Zeit  nicht  mehr  vorhanden  sein  kann,  auch 
das  Aufhalten  eines  Zuges  durch  ein  nicht  erwartetes  Notsignal 
an  beliebiger  Stelle  nicht  immer  als  sicher  anzunehmen  ist,  so 
muß  das  Aufhalten  des  Folgezuges  durch  ein  zurückliegendes 
Signal  an  bekannter  Stelle  (Blocksignal)  als  sicherer  bezeichnet 
werden.  Die  hierfür  notwendige  Mitteilung  des  außerplan- 
mäßigen Anhaltens  eines  Zuges  an  die  vorliegende  Signalstelle 
soll  durch  den  Streckenfernsprecher  erfolgen,  so  daß  die  Aus- 
rüstung der  Fernschnellzugstrecken  mit  Streckenfernsprech- 
linien  und  in  reichlicher  Anzahl  über  die  Linie  verteilten  Fern- 
sprechern als  notwendige  Forderung  des  Fernschnellzugver- 
kehrs angesehen  werden  muß.  Die  Entfernung  zweier  Strecken- 
fernsprecher voneinander  sollte  1  km  nicht  überschreiten. 
Noch  größere  Betriebssicherheit  würde  die  Ausrüstung  der  Züge 
mit  Fernsprechern  bieten,  die  an  beliebiger  Stelle  in  die  Fern- 
sprechleitung ohne  Zeitverlust  beim  Anhalten  des  Zuges  auf 
der  freien  Strecke  eingeschaltet  werden  und  die  Meldung  nach 
der  rückliegenden  Signalstelle  ohne  Verzug  zu  machen  er- 
lauben. Diese  hätte  dann  den  Folgezug  aufzuhalten  oder  je 
nach  den  Umständen  mit  Vorsichtsbefehl  zu  versehen.  In 
dieser  Weise  wird  eine  Dienstvorschrift  für  die  Zugdeckung 
entwickelt  werden,  die,  vollkommen  in  den  Mitteln  und  Maß- 
nahmen, der  erhöhten  Gefahr  der  Fernschnellzüge  Rechnung 
tragen  wird. 

Weiter  oben  war  das  Signal  in  seiner  Bedeutung  als  Ver- 
ständigungsmittel nach  Begriff  und  Form  behandelt  worden, 
während  es  nunmehr  in  seiner  Eigenschaft  als  Zugdeckung.s- 
mittel  zwecks  Regelung  des  Zugverkehrs  besprochen  werden 
soll.  Der  Idealform  einer  Zugdeckung,  bei  der  je  ein  Signal 
dem  Zuge  in  stets  gleichem  Abstände  ständig  vorauseilen  und 
folgen  würde,  ist  in  dem  Blocksystem  in  der  vierfeldrigen  Form 
praktische  Gestalt  gegeben  worden:  Ein  Zug,  der  sich  auf 
einer  Blockstelle  befindet,  ist  durch  das  Blockfeld  der  nächst 
vorliegenden  Zugfolgestelle  angekündigt,  während  er  durch  das 
Halt  zeigende  Signal  der  nächst  zurückliegenden  Zngfolgestelle 
gedeckt  ist.  Menschliche  Unvollkommenheit,  wie  Nachlässigkeit 
und  Vergeßlichkeit  der  bedienenden  Beamten,  hat  sich  nach  Ein- 
führung des  einfachen  Block.systems  doch  nicht  ganz  ausschalten 
lassen,  so  daß  besondere  Zusatzeinrichtungen  geschaffen  wurden, 
welche  betriebsgefährliche  Handlungen  am  ßlockapparat  ver- 
hindern sollen.  Die  menschliche  Tätigkeit  ganz  auszuschalten, 
liegt  weder  ein  Grund  noch  ein  besonderes  Bestreben  vor. 
Wenn  auch  amerikanische  Betriebsberichte  über  viele  Tausende 
von  selbsttätigen  Signalstellungen  ohne  Versager  berichten,  so 
wird  doch  in  der  Erkenntnis,  daß  eine  rein  selbsttätige  Block- 
anlage gerade  in  dem  Versagen  ihre  größte  Gefahr  hat,  auf 
deutschen  Bahnen  der  Eingriff  menschlicher  Überlegung  nicht 
vermißt  werden  wollen,  welche  die  mechanische  Selbsttätigkeit 
unter  geordneten  Verhältnissen  noch  um  vieles  übertrifft.  In 
diesem  Sinne  sind  denn  auch  die  Zusatzeinrichtungen  des  Block- 
systems zu  betrachten :  sie  unterstützen  den  Beamten  in  seiner 
Tätigkeit,  ohne  ihn  gänzlich  zu  ihrem  willenlosen  Werkzeug 
zu  machen,  und  gestatten  ihm  bei  Betriebsstörungen  der  Appa- 
rate nachprüfbare  außergewöhnliche  Eingriffe.  Zwei  Momente 
sind  es  also,  die  für  die  Sicherheit  des  heutigen  und  zukünfti- 
gen Eisenbahnbetriebes  bezüglich  der  Regelung  des  Zugver- 
kehrs eine  wichtige  Rolle  spielen:  die  Zuverlässigkeit  der  ver 
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besserten  und  in  den  Grenzen  einfacher  Bauart  zu  haltenden 
Blockanlage  und  die  unbedingte  Verläßlichkeit  der  sie  bedie- 
nenden Betriebsbeamten.  Für  die  erste  Bedingung  bietet  die 
hochentwickelte  Technik  des  Eisenbahnsicherungswesens  alle 
Gewähr.  Für  die  Erfüllung  der  zweiten  Bedingung  besteht  die 
Grundlage  in  der  glücklichen  Veranlagung  und  Erziehung  des 
Personals.  Pflichttreue,  sittlicher  Mut,  Geistesgegenwart  und 
Wahrhaftigkeit,  diese  Lebenselemente  der  strengen  Mannes- 
zucht und  Wohlüberlegtheit  der  Handlungen  sind  die  Voraus- 
setzungen einer  allgemeinen  Begabung  für  den  Eisenbahnbe- 
trieb. Wo  im  Geistesleben  Leidenschaft  und  Phantasie  vor- 
herrschen und  der  Mensch  durch  ein  wärmeres  Klima  weicher 
und  nachgiebiger  gebildet  ist,  sind  die  Bedingungen  weniger 
günstig.  Da  sich  die  natürliche  Begabung  für  den  Eisenbahn- 
betrieb zu  immer  größerer  Entfaltung  entwickeln  lassen  wird, 
ist  die  Gewähr  vorhanden,  daß  auch  im  modernen  Fernschnell- 
zugverkehr mit  seinen  höheren  Anforderungen  der  deutsche 
Eisenbahnbetriebsbeamte  seinen  Mann  stehen  wird. 

Das  mit  dem  Signalwesen  unzertrennlich  verbundene 
Sicherungswesen,  welches  den  Gedanken  der  Zusammenziehung 
von  Weichen-  und  Signalstellang  an  einen  Ubersicht  gewäh- 
renden Punkt  des  Bahnhofs  und  der  zwangläufigen  Abhängig- 
keit zwischen  Herstellung  der  Fahrstraße  und  dann  erst  mög- 
licher Signalstellung  auf  „Freie  Fahrt"  in  den  heutigen  modernen 
Stellwerken  so  vollkommen  verwirklicht  hat,  darf  auch  für  den 
Betrieb  der  Fernschnellzüge  als  ausreichend  angesehen  werden. 
Zwar  wird  wegen  der  großen  Entfernung  der  Signal-  und 
Weichenstellung  die  Umwandlung  der  Handstellwerke  in  Kraft- 
stellwerke für  umfangreiche  Bahnhofsanlagen  nur  noch  eine 
Frage  der  Zeit  sein,  da  diese  an  Wirtschaftlichkeit  des  Betriebes 
den  Handstellwerken  nicht  nachstehen  werden,  sie  aber  an 
Zuverlässigkeit  der  Wirkungsweise  und  der  Möglichkeit,  leicht 
die  Fernwirkung  beliebig  vergrößern  zu  können,  schon  in  den 
zur  Zeit  vorliegenden  Ausführungen  der  Druckluftstellwerke 
mit  elektrischer  Steuerung  übertreffen. 

Schlußbetrachtung. 

Die  Entwicklung  der  Betriebsbedingungen  für  Fern- 
schnellzüge mit  120  km  Höchstgeschwindigkeit  führt  zu  dem 
Endergebnis,  daß  zwar  unüberwindliche  Schwierigkeiten  nicht 
mehr  vorhanden  sind,  daß  aber  doch  eine  Reihe  von  Forde- 
rungen vorliegen,  denen  genügt  werden  muß,  um  die  Fern- 
schnellzüge wirtschaftlich  und  betriebssicher  fahren  zu  können. 
Zu  diesen  gehören :  der  Bau  leistungsfähiger  Lokomotiven,  der 
Betrieb  einer  genügenden  Anzahl  von  Fernschnellzügen,  um 
die  starken  Lokomotiven  wirtschaftlich  ausnutzen  zu  können, 
die  Anpassung  des  vorhandenen  Fahrplanbildes  an  das  neue, 
welches  wesentliche  Veränderungen  zeigen  wird,  eine  stark 
wirkende  Leitungsbremse  für  die  Schnellzüge  und  ihre  Ein- 
führung auch  bei  den  Güterzügen,  um  diese  in  nicht  kleineren 
Zugeinheiten  mit  erhöhter  Geschwindigkeit  als  zur  Zeit  üblich 
und  zulässig  ohne  Gefahr  befördern  zu  können,  Verbesserung 
der  Stationseinrichtungen  für  die  Lokomotivversorgung,  Ver- 
besserung der  Linienführung  der  Strecke  durch  Beseitigen 
bezw.  Verbessern  der  wirtschaftlich  und  betrieblich  begründeten 
Langsamfahrstellen,  Gleisverbesserung  und  Vervollkommnung 
des  Signalwesens. 

Es  haben  sich  einige  Betriebsbedingungen  rechnerisch  ab- 
leiten und  zahlenmäßig  festlegen  lassen,  welche  als  Kennzeichen 
der  Fernschnellzüge  aufzufassen  sind;  sie  sind  der  besseren 
Ubersicht  wegen  für  beide  Zuggattungen  zusammengestellt: 

Fernschnellzug 
I.  Ordnung      H.  Ordnung 

Zuggewicht  t        240  360 

Gesamtzuggewicht  einschl.  Lokomo- 
tive und  Tender  t         350  470 

Höchstgeschwindigkeit .    .    km/Std,         120  100 

Grundgeschwindigkeit  .   .        ,  HO  90 

kleinste    mittlere  Geschwindigkeit 

für  einen  Streckenabschnitt  .   .         95  75 

Gesamtwirkungsgrad  der  Fernver- 

biudang   nicht  unter  0,8 


Fernschnellzug 
L  Ordnung      IL  Ordnung 

Lokomotivleistung  bei  der  Grund- 
geschwindigkeit  PS  1200 

Lokomotivleistung  vorüber- 
gehend  ,  1300 

Lokomotivzugkraft  kg  3000  -4500 

T  /vi.^^^*:,,K<,^o,f  i*/,5  ff©k-  Verbund-Vierzylin- 

Lokomotivbauart  |  der-Schnellzuglokomoiive 

Wagenbauart  j  Drehgestejl-Du^rchgangs- 

mitgeführte  Wagenklasse    ....     L  u.  IL       L,  II.  u.  III. 
für  Grundgeschwindigkeit : 

Bremsweg  in  Met.)  Betriebs-  )  800—600 
Bremszeit  in  Sek.)  bremsung  J  45—  30 


Bremsweg  in 
ßremszeit  in 


Met.> 
Sek.i 


bremsung 

Not- 
bremsung 


600- 
30- 


450 
25 


1  :  200 


1 :2B0 


100 


1300 


1100 


1100  auf  1 
900 
700 


400 

Blocksystein 


maßgebendes  Steigungsverhältnis  . 
maßgebende    Anlaufsteigung  und 

Länge   1400  auf  1 : 100 

kleinster  Krümmungshalbmesser  bei 

Höchstgeschwindigkeit*)  .  .  . 
kleinster  Krümmungshalbmesser  bei 

Grundgeschwiudigkeit  .... 
kleinster  Krümmungshalbmesser  bei 

95  bezw.  75  km   800 

Regelung  des  Zugverkehrs  ....  vierfeldriges 

(     heutiger  Schuellzng- 

Gleis  <  Oberbau  mit  verbessertem 

[  Stoß 

Mit  diesen  Fernschnellzügen  wird  die  Grenze  wirtschaft- 
licher Möglichkeit  des  Dampfbetriebes  erreicht  sein.  Aber  sie 
stellt  auch  einen  gewaltigen  Fortschritt  im  Verkehrsleben  dar, 
indem  die  Reisegeschwindigkeit  gegen  heute  um  rund  ein 
Drittel  erhöht  wird.  Möge  es  dem  deutschen  Eisenbahnwesen 
gelingen,  das  stets  fern  von  jeder  Yankee-Bestrebung  nicht  das 
„biggest",  wohl  aber  das  „best  of  the  world'  zu  erreichen 
trachtete,  in  der  Fortentwicklung,  welche  es  sich  naturgemäß 
vorschreibt  und  auf  den  Wegen,  die  es  zielbewußt  geht,  an 
erster  Stelle  der  berufenste  Führer  zu  sein  und  zu  bleiben ! 

Anhang. 

Zusammenstellung  einiger  Abhandlungen,  die  mittelbar 
oder  unmittelbar  einen  Beitrag  zur  Frage  der  Fernschnell- 
bahnen darstellen  und  bei  der  Bearbeitang  der  vorliegenden 
Abhandlung  benutzt  worden  sind. 
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1-  ^/s-gek-  4  Zylinder  -  Ver- 
bundlokomotive d.  badi- 
schen Bahnen,  Courtin  . 

2.  Preisgekrönte  Entwürfe 
der  Schnellbahn  -  Loko- 
motiven   

3.  Störende  Bewegungen 
der  Dampflokomotiven  . 

4.  Dampflokomotiven  für 
Schnellverkehr,  Fränkel 

5.  Versuchsfahrten  i.  Baden, 
Courtin  

6.  Versuchsfahrten  mit 
Dampflokomotiven    .  . 

7.  Die  ßewegungswider- 
stände  d.  Eisenbahnfahr- 
zeuge und  die  Leistungs- 
fähigkeit  der  Lokomo- 
tiven, V.  Borries .... 
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*)  Festgelegt  durch  die  Bau-  und  Betriebsordnung,  gültig 
vom  1.  Mai  1905. 
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Schnellzüge  Berlin-Bres- 
lau ohne  Maschinen-  und 
Personalwechsel  .  .  . 
Schnellzug.-  Tenderloko- 
motive f.  Gebirgsbahnen 
Vorträge  auf  dem  Elek- 
trikerkongreß in  St.  Louis 

1904  — 

Neue    Fortschritte  im 
Lokomotivbau    ....  — 
Wasserabgabe  anSchnell- 
zuglokomoti  ven,  Zimmer- 
mann  — 

Die  neuen  '^/yund  ^/5-gek. 
Schnellzug-Lokomotiven 
der  bayerischen  Staats- 
bahnen. Weiß  I  05 

.Schnellbetrieb  auf  den 
Eisenbahnen  der  Gegen- 
wart, Richter    — 

Die  Gestaltung  der  Lo- 
komotiven u.  Einzelfahr- 
zeuge zur  Erreichung 
hoher  Fahrgeschwindig- 
keiten, Fr«nk  

Dasselbe,  Zimmermann  . 
Neuere  Ermittlungen 
über  die  Widerstände  der 
Lokomotiven  und  Bahn- 
züge mit  besondei  er  Be- 
rücksichtigung großer 
Fahrgeschwindigkeiten, 

Frank  04 

l'reisausschreiben  für 
einen  Schnellbahnzug   .  — 
-Schwebebahn  als  Schnell- 
verkehrsmittel   ....  — 
Schuellbetrieb  auf  Haupt- 
bahnen, v.  Borries  ...  1  04 
P>fahrungtin   über   den  | 
elektr.  Schnellbetrieb  auf 
normalspurigen  Bahnen, 

I.,ochnpr  — 

Betrieb  der  Schnellzüge 
mit  hoher  Fahrgeschwin- 
digkeit, Sauzin   ....  — 
Schnellverkehr         mit  j 
Dampfbetrieb,  Winter    .  |  — 
Schnellfahrverßuche  mit  j 
Dampflokomotiven,  mit-  j 
geteilt    von    der  Kgl. 
Eisenbahndirekt.  Berlin 
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25.  Berechnung  der  Bela- 
stungen von  Lokomo- 
tiven und  die  Bestim- 
mung der  Fahrzeiten  im 
täglichen  Betriebe,  Busse 

2(5.  Berechnung  der  Fahr- 
zeiten von  Personen-  u. 
Schnellzügen,  v.  Borries 

27.  Das  Anfahren  der  Eisen- 
bahnzüge, Wittenberg  . 

28.  Fahrgeschwindigkeit  der 
Schnellzüge,  Schulze  .  . 

29.  Die  Fahrgeschwindig- 
keiten der  deutschen 
Eisenbahnen,  Schulze  . 

30.  Wirkungsgrad  einer  Zug- 
fahrt, Martens    .   .   .  . 

31.  DieEisenbahnenDeutsch- 
lands  in  den  Rechnungs- 
jahren 03  (02)  

32.  Eisenbahn-Bau-  und  Be- 
triebs -  Ordnung,  gültig 
vom  1.  5.  05  

33.  Mittel  zur  Verhinderung 
des  Uberfahrens  von  Halt- 
signalen, Scholkmann  . 

34.  Uberfahren  der  Halt- 
signale, Scholkmann  .  . 

35.  Vom  Vorsignal,  Kuntze  . 

36.  Vorsignal  -  Versuche, 
Ulbricht  

37.  Vorschlag  zur  Beleuch- 
tung der  Nachtsignale, 
Zeis  

38.  Störende  Bewegungen, 
Vortrag  von  Wittfeld  . 

39.  Uber  die  Grenzen,  welche 
der  Fahrgeschwindigkeit 
auf  Eisenbahnen  durch 
die  Fliehkraft  in  den 
Bahnkrümmungen  ge- 
setzt werden,  Petersen  . 

40.  Neue  Beobachtungen, 
Messungen  undVersuche 
am  Eisenbahn-  Oberbau, 
Haarmann  

41.  Neuere  Erfahrungen  im 
Eisenbahngleis ,  Haar- 
mann   

42.  Schnellfahrten  in  Krüm- 
mungen, v.  Borries    .  . 

43.  Einfluß  der  Ausrundung 
in  Neigungswechseln  bei 
Schnellbahnen,  Seiffert  . 


I  #H 
®  S 

OXi  CO 
Ii,  1)  K 

.2  .  a 
-o  -o  .d 

CS 

:d  d  a 

CS  0) 

•-,   ^  02  \ 


h  > 
d 


d 
NM 


d 

(D 
<n 

a 

ja  es 
<!  <c 

w 


02 


02 


05 

05 
05 


00 


05 


05 


02 


04 


a  J3 
<D  d 


a 

jd 


Ol 

bxua 
«  d 


tSs 

&i) 
a 


05 


05 
05 


04 
02 


05 


Ein  Beispiel  von  Frachttarif politik  amerikanischer  Eisenbahnen. 


Der  Kampf  um  die  zukünftige  Regelung  der  Eisenbahn- 
Frachttarife  währt  in  den  Vereinigten  Staaten  fort.  Auf  der 
einen  Seite  steht  unzweifelhaft  die  Mehrheit  des  Volkes  und  an 
ihrer  Spitze  der  Präsident  Roosevelt,  welche  dem  Staate  einen 
maßgebenden  Einfluß  auf  die  Tarifpolitik  der  Eisenbahnen  ein- 
räumen woMen,  auf  der  anderen  Seite  stehen  die  mächtige 
Partei  der  Eisenbahnbarone,  die  mit  ihnen  verbündeten  Finanz- 
gruppen und  der  von  beiden  beeinflußte  Senat  der  Vereinigten 
Staaten.  Wir  wollen  an  einem  Beispiel  zeigen,  welche  Gestalt 
die  Dinge  annehmen,  wenn  die  Eisenbahnen  ausschließlich  den 
großen  Trusts  zu  Gefallen  ihre  Tarifsätze  bestimmen,  in  welcher 
Weise  sie  die  nicht  vertrustete  Industrie  bedrängen  und  sich 
hierbei  auf  deren  Kosten  unverhältnismäßig  bereichern. 


Im  Jahre  1882  wurde  der  Abbau  der  Erzlager  von 
Minnesota  in  Angriff  genommen,  im  Jahre  1883  wurde  die 
Duluth  and  Iron  Rangebahn  gebaut  und  im  Jahre  1884  schon 
62112  t  Minnesotaer  Erz  durch  diese  Bahn  auf  den  Markt  ge- 
bracht. Als  noch  neue  Minen  dazu  entdeckt  wurden,  baute 
man  eine  zweite  Bahn,  die  Duluth,  Messabe  and  Northern- 
bahn.  Die  Unternehmer  beider  Bahnbauten  hatten  sich  an  ver- 
schiedene Stahlmagnaten  um  finanzielle  Hilfe  zum  Bahnbau  ge- 
wendet, welche  ihnen  auch  gewährt  wurde.  Wie  das  in 
Amerika  so  häufig  vorkommt,  saßen  die  Bahnbauunternehmer 
nach  einigen  Jahren  mit  leeren  Taschen  vor  der  Tür ,  und  die 
„Steelkings",  die  Stahlkönige,  die  Helfer  in  der  Not,  besaßen 
die  beiden  Bahnen.  Die  Minnesotaer  Minen  selbst  entwickelten 
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sich  anfangs  nur  recht  langsam  und  erfreuen  sich  heute  noch 
des  Rufes,  die  einzigen  zu  sein,  die  ihren  Entdecltern  und 
ersten  Eigentümern  nichts  oder  doch  nur  sehr  wenig  einge- 
bracht haben.  Unterdessen  hatte  sich  der  Stahltrust  gebildet,  zu 
dem  auch  die  neuen  Eigentümer  der  beiden  vorerwähnten 
Bahnen  gehörten,  und  so  lange  die  Minen  ein  geringes  Er- 
trägnis abwarfen,  kümmerte  sich  der  Trust  nicht  um  sie.  Das 
änderte  sich  mit  der  Zeit,  man  stieß  auf  immer  stärkere  Erz- 
lager und  die  Minen  fingen  an,  Gewinn  abzuwerfen.  Nun 
wollte  sie  der  Stahltrust  seiner  gewaltigen  Organisation  ein- 
verleiben, fand  aber  Widerstand  ;  die  Mineneigentümer  erklärten, 
die  Minen  nicht  abgeben  und  sich  dem  Trust  nicht  an- 
schließen zu  wollen.  Sofort  erhöhten  die  beiden  Bahnen,  auf 
denen  das  Erz  zum  Superiorsee  (oberen  See)  verfrachtet  wird, 
um  mittels  Dampfer  nach  dem  Osten  befördert  zu  werden,  die 
Frachtsätze,  und  zwar  verlangten  sie  ursprünglich  für  Beförde- 
rung von  Erz  50  g  mehr  als  für  die  Beförderung  gleicher 
Mengen  anderer  Waren  für  dieselbe  Strecke.  Die  Mineueigen- 
tümer  erhoben  beim  Bundesverkehrsamt  (Interstate  Commerce 
Commission)  Beschwerde ;  nachdem  die  Klagen  sechs  Monate 
lang  unerledigt  dort  gelegen  hatten,  da  die  Eisenbahndirektoren 
ihr  Erscheinen  aufzuschieben  vermochten,  gaben  die  unglück- 
lichen Beschweideführer  das  ganze  Minengeschäft  auf,  da  der 
erhöhte  Tarif  ihnen  das  Geschäft  lahm  legte.  Die  Minen  gingen 
nun  auf  die  Consolidated  Steel  Company  über,  die  gleichfalls 
einem  aber  nicht  sehr  starken  „concern"  angehört,  der  mit  dem 
großen  Stahltrust  in  Wettbewerb  steht.  Infolgedessen  konnten 
auch  die  neuen  Minenbesitzer  bei  den  beiden  Erzbahnen  keine 
Frachtnachlässe  erlangen,  und  in  welcher  Weise  diese  beiden 
Bahnen  die  Zwangslage  der  Minen  durch  ihre  schrankenlose 
Frachttariipolitik  ausnutzten,  zeigen  ihre  jetzt  erschienenen 
Jahresberichte.  Die  Duluth.  Missabe  and  Northernbahn,  die 
neun  Jahre  alt  ist,  konnte  im  Jahre  1904  auf  ein  Aktienkapital 
von  -2  500  000  D.  den  Betrag  von  2  396  655  D.  an  Dividenden 
zahlen,  nachdem  die  Obligationen  in  der  Höhe  von  8  000  0C0  D. 
mit  0  §  verzinst  und  alle  anderen  Auslagen  gedeckt  worden 
waren.  Im  Jahre  1903  hatte  sie  an  ihre  Aktionäre  über 
2-200  000  D,  also  fast  90  %  Dividende  bezahlt,  und  dabei  beläu't 
sich  die  Gesamtlänge  der  Bahn  auf  nur  IG9  engl.  Meilen.  Die 
Duluth  and  Iron  Rangebahn,  deren  Schienenstrang  eine  Ge- 
samtlänge von  210  Meilen  hat,  und  die  seinerzeit  vom  Staate 
60  000  Acker  Land  geschenkt  erhalten  hatte,  weist  ähnliche  Ge- 
winne auf.  Im  Jahre  1903  warf  die  Bahn,  die  für  11000  000  D. 
Obligationen  verausgabt  hat,  und  deren  Aktienkapital  3  000  000 
Dollar  beträgt,  nachdem  sie  die  Obligationen  mit  6  g  verzinst 
hatte,  einen  Reingewinn  von  2  356  658  D.  ab  Im  Jahre  1904  be- 
liefen sich  die  Gesamteinnahmen  auf  über  OOÜOOOOD.,  und  nach 
Abzug  der  Betriebskosten,  Obligationszinsen  usw.  verblieben 
f;ir  die  Aktionäre  2  566180  D.  Das  ist  aber  noch  nicht  alles. 
Diese  Angaben  sind  zwar  den  amtlichen  Jahresberichten  der 
beiden  Bahnen  entnommen,  aber  niemand,  der  nur  einiger- 
maßen mit  dem  Bahnwesen  vertraut  ist,  glaubt,  daß  sie  der 
Wahrheit  entsprechen. 

Die  Duluth,  Missabe  and  Northernbahn  will  im  Jahre  1904 
für  ihre  169  Meilen  lange  Bahnstrecke  für  Instandhaltung  der 
Schienen,  Brücken,  Gebäude,  Telegraphenlinien  usw.  581  308  D. 
verausgabt  haben,  während  z.  B.  die  Chicago  Great  Westernbahn, 
deren  Länge  1600  Meilen  beträgt,  die  also  etwa  zehnmal  so  lang 
ist,  in  diesem  Jahre  für  dieselben  Zwecke  nur  927  000  D.  veraus- 
gabte. Für  die  Instandhaltung  und  Ernetierung  des  Rollmaterials 
will  die  Duluth,  Missabe  and  Northernbahn  472  340  D.  losgeworden 
sein,  während  die  bereits  erwähnte  Chicago  Great  Westernbahn 
1  018  050  D.  für  denselben  Zweck  bezahlen  mußte.  Dabei  hat 
die  erstere  Bahn  nur  69  Lokomotiven,  15  Personen-  und  3-225 
Güterwagen,  die  sämtlich  aus  Stahl  gebaut,  sehr  dauerhaft  sind 
und  keiner  Reparatur  bedürfen.  Die  Chicago  Great  Western 
dagegen  hat  weit  über  300  Lokomotiven,  über  400  Personen- 
nnd  rund  8000  fast  durchweg  hölzerne  Güterwagen  und  ist 


außerdem  in  den  drei  letzten  Jahren  eifrig  mit  Erneuerung  des 
Bahnkörpers  und  der  Ausrüstung  beschäftigt.  Es  lassen  sich 
eben  sehr  leicht  Gewinne  in  den  Ausgaben  verstecken,  und  es 
sind  zweifellos  auch  in  den  Ausgaben  der  oben  genannten  beiden 
Bahnen  Dividenden  hängen  geblieben.  Man  schätzt  die  tat- 
sächliche jährliche  Verzinsung  der  Aktienkapitalien  dieser  beiden 
Erzbahnen  auf  115  bis  125  %.  Alle  diese  Gewinne  müssen  die 
Minnesotaminen  decken,  deren  Erz  93  %  des  Gesamtverkehrs 
der  beiden  Bahnen  bildet. 

Für  den  Transport  des  Erzes  von  xien  Minen  bis  nach 
Duluth  oder  Two  Harbers,  d.  i.  eine  Strecke  von  etwa  80  engl. 
Meilen,  kostet  die  Fracht  72  Cents  für  die  Tonne,  und  für  den 
Transport  von  Duluth  nach  den  Häfen  am  Eriesee,  auf  anderen 
Bahnen  eine  Entfernung  von  fast  1000  engl.  Meilen,  kostet  die 
Fracht  75  Cents  für  die  Tonne !  Eine  dritte  Erzbahn  in  Minne- 
sota, die  Minnesota  International-Bahn,  auf  der  ein  kleiner  Teil 
des  Erzes  nach  dem  Süden  verfrachtet  wird,  die  aber  nicht  in 
Verbindung  mit  dem  Stahltrust  steht,  berechnet  an  Fracht  für 
1  t  Erz  auf  ihrer  164  Meilen  langen  Strecke  47  Cents. 

Solche  Früchte  zeiligt  die  schrankenlose  Tariffreiheit  der 
amerikanischen  Bahnen,  wenn  sie  vom  Wettbewerb  nicht  be- 
drückt sind  und  sich  in  Abhängigkeit  von  großen  Industrie- 
trusts befinden.  Das  ist  aber  noch  lange  nicht  alles.  Das 
meiste  Erz  wird  bis  Duluth  oder  Two  Harbers  mit  der  Bahn  ver- 
schickt und  dort  zum  Weitertransport  über  den  Lake  Superior 
auf  Schiffen  verladen.  Hier  haben  nun  die  Bahnen  große 
Werften  errichtet,  die  Meisterwerke  ihrer  Art  sind.  Die  mit 
Erz  beladenen  Züge  fahren  direkt  auf  die  Werften,  ein  Hand- 
griff öffnet  den  Boden  des  Wagens  und  das  Erz  entleert  sich 
in  die  ungeheuren  „Taschen"  oder  Vorratskammern,  die  auf 
einer  einzigen  Werft  in  Duluth  90  0Ü0  t  fassen  können.  Das 
Erzschiff  legt  sich  direkt  neben  die  Werft,  die  Mündung  des 
weiten  Rohres  wird  von  der  Vorratskammer  in  den  Schiffsraum 
geleitet  und  der  Erzstrom  entfesselt,  der  sich  in  dai  Schiff  er- 
gießt. Auf  diese  Weise  können  in  35  Minuten  10  000  t  Erz  in 
das  Schiff  verladen  werden.  Selbstverständlich  werden  für  die 
Benutzung  dieser  Werften,  die  aber  zwingend  ist,  da  sich  in 
anderer  VVeise  das  Entleeren  der  Wagen  nicht  bewerkstelligen 
läßt,  sehr  hohe  Gebühren  berechnet,  und  jetzt  kommt  noch  die 
Fracht  im  Dampfschiff  dazu,  das  gleichfalls  mit  der  Bahn  ver- 
bündet ist  und  unter  dem  Einfluß  des  Stahltrustes  steht. 
Während  für  den  Transport  einer  Tonne  Kohlen,  die  doch  be- 
deutend mehr  Raum  einnimmt,  als  eine  Tonne  Erz,  über  den 
Superiorsee  45  Cents  gezahlt  wird,  zahlt  man  für  die  Tonne 
Erz  75  Cents. 

Selbstverständlich  sind  die  Tage  der  Minnesotaer  Minen 
gezählt,  und  die  Besitzer  werden  den  Betrieb  einstellen  müssen, 
lalls  sie  es  nicht  vorziehen  sollten,  zu  kapitulieren  und  sie  an 
den  Stahltrast  zu  verkaufen.  So  erwürgen  die  großen  Trusts 
in  Amerika  die  kleinen  Unternehmungen  mit  Hilfe  der  Eisen- 
bahnen, deren  Tarifpolitik  sie  beherrschen.  Alle  bisher  ver- 
suchten gerichtlichen  Schritte  gegen  einzelne  Trusts  (siehe  den 
Beef  Trust  in  Chicago)  sind  leere  Streiche  in  die  Luft,  solange 
die  Eisenbahnen  ihre  f>achttarife  nach  Willkür  festsetzen  und 
von  dem  einen  Industrieilen  hohe  Sätze  verlangen,  dem  an- 
deren große  Frachtnachlässe  gewähren  können. 

Immer  mehr  drängt  sich  die  Überzeugung  in  das  öffent- 
liche Bewußtsein  ein,  daß  dieser  Zustand  geändert  werden,  und 
daß  der  Staat  als  Regler  auftreten  muß.  Dolmetsch  dieser 
Uberzeugung  ist  Präsident  Roosevelt,  und  es  ist  nicht  daran 
zu  zweifeln,  daß  er  alles  anwenden  wird,  um  einem  Zustande 
ein  Ende  zu  machen,  dessen  schädliche  VVirkungen  heute  noch 
unabsehbar  sind,  wenn  sie  sich  weiter  so  entwickeln  wie  bisher. 
In  der  Botschaft,  mit  der  er  die  diesjährige  Tagung  des  Kon- 
gresses und  Senats  eröffnete,  hat  er  seiner  Anschauung  kräftigen 
Ausdruck  verliehen,  und  nach  den  neuesten  Berichten  bereitet 
sich  ein  Umschwung  auch  in  der  Senatskommission  vor. 

Dr.  A.  M. 


Nachrichten. 


Deutschland. 

—  Einrichtung  von  Personenwagen  III,  Klasse  zur 
Krankenbeförderung.  Im  Hinblick  auf  die  rege  Benutzung  der 
im  Vorjahr  bei  40  neuen  vierachsigen  Abteilper,sonenwagen 
III.  Klasse  vorgesehenen  besonderen  P'inrichtungen  zur  Kranken- 
beförderung hat  der  preußische  Minister  der  öffentlichen  Ar- 
beiten beschlossen,  20  der  nach  den  Weisungen  seines  Erlasses 
vom  10.  November  d.  J.  zu  beschaffenden  Wagen  dieser  Gattung 
in  der  gleichen  Weise  ausstatten  und  außerdem  noch  weitere 
sieben  Satz  Au.'srüstungsstücke  für  die  Krankenräume  solcher 


Wagen  beschaffen  zu  lassen.  Der  Herr  Minister  hat  daher  die 
Eisenbahndirektion  Berlin  angewiesen,  das  Erforderliche  dieser- 
halb  zu  veranlassen  und  sich  wegen  Verteilung  der  Wagen  mit 
den  übrigen  Eisenbahndirektionen  ins  Benehmen  zu  setzen ; 
auch  hat  er  die  vorgeschlagene  Verteilung  der  Ausrüstungs- 
stücke sowie  die  beantragte  Verlegung  der  bisher  in  Erfurt  und 
Mainz  aufbewahrten  Ausrüstungsstücke  nach  Eisenach  und 
Wiesbaden  nach  Maßgabe  der  eingereichten  Nachweisung  ge- 
nehmigt. Der  Herr  Minister  hat  auch  nichts  dagegen  zu  er- 
innern gefunden,  daß  ein  Teil  der  mit  Einrichtung  zur  Kranken- 
beförderung versehenen  Wagen  nicht  ständig  lür  den  Zu^dienst 
Verwendung  findet,  sondern  nach  Bedarf  auf  geeigneten  Sta- 
tionen in  Reserve  gehalten  wird,  sofern  die  Betriebsverbältnisse 
dieses  vorteilhafter  erscheinen  lassen  und  vierachsige  Abteil- 
wagen III.  Klasse  auf  den  betreffenden  Stationen  ohnehin  für 
den  Reservedienst  bereit  zu  stellen  sind. 
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—  Die  Verkehrseinnahmen  deutscher  Eisenbahnen  für 

November  d.  J.  betrugen  nach  der  im  Reichseisenbahnaint 
aufgestellten  Übersicht : 


im 

auf 

gegen  das  Vorjahr 
(mehr,  weniger) 

ganzen 

1  km 

im  ganzen 

auf  1  km 

Ji 

M. 

J6. 

für  alle  Bahnen  im  Monat  November  d.  J.: 
Personenverkehr!    40  968  629         868  1+   2571  755  +   411+  4,96 
Güterverkehr.    .[124  083  859       2  567  1+    7  972  801  +  1221+  4,99 
für  die  Bahnen  mit  dem  Rechnungsjahre  April — März  in  der 

Zeit  vom  1.  April  bis  Ende  November  d.  J. : 
Personenverkehr!  386  110108  1     9  436    +  23  581  577  +  417  +  4,62 
Güterverkehr.    .1837  955  255!    20  015    +  45  293  3^7+  738+  3,83 
für  die  Bahnen  mit  dem  Rechnungsjahre  Januar — Dezember 

in  der  Zeit  vom  1.  Januar  bis  Ende  November  d.  J.: 
Personenverkehr,    7G749  188i    12817  i+    2  779  842+  371  +  2,98 
Güterverkehr  .    .139  507  979     22  750  +    4  908  398  +  637  +  2,88 
Die  Gesamtlänge  der  Bahnen  betrug  48  498,61  km,  gegen 
das  Vorjahr  +  ,•^32,48  km. 

—  Die  endgültige  Annahme  der  Eisenbalin  liUderitzbucht- 
Knbnb  ist  im  deutscheu  Reichstag  am  15.  d.  M.  erfolgt.  Die 
eingehenden  Darlegungen  der  Hejrierungsvertreter  in  der 
Budgetkommission  überzeugten  schließlich  auch  die  Vertreter 
des  Zentrums  und  der  freisinnigen  Volkspartei  von  der  Not- 
wendigkeit des  sofortigen  Baues.  Zwei  als  Sachverständige 
zugezogene  Kapitäne  der  Woermanu-Linie  erläuterten  die  Vor- 
züge des  Hafens  der  Lüderitzbucht  vor  dem  von  Swakopmuod. 
Ersterer  sei  eine  geschlossene  Bucht,  in  der  man  bei  Wind  und 
Wetter  arbeiten  könne  und  die  d(^r  Versandung  nicht  ausgesetzt 
sei.  Die  Wanderdünen  sollen  durch  Schutzmaitern  und  Cber- 
wölbungen  unschädlich  gemacht  werden.  Von  besonderem 
Gewicht  waren  die  Ausführungen  des  Oberst  v.  Deimling  über 
die  militärische  Notwendigkeit,  auf  die  Dauer  Truppen  im 
Rüden  der  Kolonie  zu  halten  und  diese  auf  dem  A\'<!ge  über 
Lüderitzbucht  zu  verpflegen.  Jedenfalls  müßten  dort  viel  länger 
Truppen  bleiben,  als  der  Bau  der  Bahu  dauere.  Die  P^age  des 
Grunderwerbs  für  den  Bahnbau  wurde  durch  Annahme  einer 
vom  Abg.  Erzberger  eing 'brachten  Resolution  erledigt,  wonach 
die  Regierung  dahin  wirken  soll,  daß  sämtliches  für  den  Bahn- 
bau erlorderliche  Gelände  von  den  (irundeigerrtümern  dem  Fiskus 
unentgeltlich  zur  Verfügung  zu  stellen  sei.  Die  Regierung 
sagte  zu,  es  würden  die  Landgesellschaften  sogar  zu  den  Kosten 
des  Bahnbaues  nach  einem  durch  Gesetz  festzustellenden  Maß- 
stab herangezogen  w(>rdeii  Nach  der  Schlnßabstimmung,  durch 
die  das  Gesetz  in  dritter  Lesung  angenommen  wurde,  dankte 
Oberst  v.  Deimling  im  Namen  seiner  Kameraden  draußen  in 
Afrika  dem  Hause  mit  warmen  Worten  für  die  schnelle  Erledi- 
gung der  Vorlage.  Das  sei  das  schönste  Weihnachtsgeschenk, 
das  den  Truppen  gemacht  werden  könne.  Sähen  docli  daraus 
die  Truppen,  daß  die  Abgeordneten  des  Volks  und  damit  das 
ganze  deutsche  Volk  hinter  ihnen  stehe  und  für  sie  sorge  in 
warmer  Teilnahme.  Daraus  werde  die  Truppe  die  Kraft  schöpfen, 
weiter  auszuharren  in  ihrer  schweren  Aufgabe  bis  zum  sieg- 
reichen und,  so  Gott  wolle,  nicht  zu  fernen  Ende.  So  schloß  die 
Beratung  dieser  zuerst  so  sehr  umstrittenen  Vorlage  mit  einem 
schönen  Erfolg,  in  dem  die  vaterländische  Begeisterung  für  die 
in  der  Ferne  zu  Deutschlands  Ehre  kämpfenden  Truppen  zu 
herzlichem  Ausdruck  kam. 

-  Aachener  Hauptbahnhof.  Die  bauliche  Fertigstellung 
des  neuen  Hauptbahnhofs  zu  Aachen  wird,  wie  die  Köln.  Ztg. 
mitteilt,  zum  15.  d.  M.  erfolgt  sein.  In  der  Nacht  vom  20.  zum 
21.  d.  M.  wird  der  Bahnhof  dem  Verkehr  übergeben  werden. 

über  die  architektonische  Ausgestaltung  des  Hauptbahn- 
hofsgebäudes bringt  die  Köln.  Ztg.  folgenden  interessanten 
Bericht:  Dieser  für  die  Beurteilung  unseres  öffentlichen  Bau- 
wesens höchst  bemerkenswerte  Bau  ist  nach  den  Entwürfen 
des  Landbauinspektors  Mettegang  von  der  Eisenbahninspek- 
tion C'öln  ausgeführt  worden,  und  zwar  in  einem  modernisierten 
romanischen  Stil  aus  grauem,  dann  und  wann  ins  Rötliche 
spielenden  Sandstein,  der  sich  in  der  Gegend  von  Trier  vor- 
findet und  den  Vorzug  hat,  dem  Gebäude  einen  farbigen  Reiz 
zu  verleihen.  Bei  dem  gegenwärtigen  Zustande  der  ganzen 
Umgebung  des  Bahnhofs  ist  es  nicht  leicht,  ein  sicheres  Urteil 
über  die  ästhetische  Wirkung  des  Neubaues  abzugeben,  der,  an 
die  geschichtliche  Kunst  Aachens  anknüpfend,  in  seinem 
wuchtigen  Charakter  das  Großartige,  Machtvolle  des  Eisenbahn- 
verkehrs andeuten  will.  Der  etwas  seitlich  geschobene  Hanpt- 
bau  hat  eine  Giebellösung.  Ein  großer,  in  Stein  gehauener 
Reichsadler  schmückt  diese  Giebelseite  und  darunter  ein  ernster 
stilisierter  Kopf  mit  Flügelrädern  an  der  Seite.  Außerdem 


stellen   noch   zwei  Schlußsteine   die   Naturkraft   und  Kultur 
symbolisch  dar.    Es  streckt  sich  nunmehr  nach  links  ein  Längs- 
bau mit  vorspringendem  Untergeschoß,  die  Fenster  des  oberen 
Stockwerks  zeigen  romanischen  Säulenschmuck,  die  Fenster- 
bogen sind  bildhauerisch  ornamental  gearbeitet  und  enthalten 
die  Symbole  der  12  Monate.    Eigenartig  sind  als  Wasserspeier 
dienende  Masken  eingefügt.   Ein  Eckturm,  an  dem  das  große 
Relief  des  Baukünstlers  angebracht  ist,  schließt  die  Stirnseite 
des  Gebäudes  ab.   Die  beiden  schmalen  Seiten  haben  ebenfalls 
verhältnismäßig  reiche  malerische  Ausstattung.    Begeben  wir 
uns  nun  ins  Innere,  so  betreten  wir  eine  mächtige,  lichte  Halle 
und  koiuiuen  geradeswegs  auf  die  Fahrkartensclialter  zu,  die, 
statt  wie  sonst  in  Holz,  in  Marmor  ausgeführt  sind.  Rechts 
davon  sehen  wir  die  Gepäckräume,  links  führt  der  Weg  nach 
den  W.irtesälen.   Auch  der  harmloseste  Reisende  findet  sich  so- 
fort zurecht.    Die  Halle  ist  nach  Münchener  Art  mit  einem 
rauhen,  weißgrauen  Bewurf  übertüncht  und  hat  ffraue,  ein  wenig 
mit  Blau  durchsetzte  dekorative  Ausstattung.    Die  hohpn  Fenster 
b''8tehen  aus  gelbem  dekorativen  Kathedral erlas,  wozu  sich  bei 
dem  Hauptfenster  noch  blaues  Dekor  wirkungsvoll  gesellt;  vor 
allem  aber  sind  sie  durchzogen  mit  starken  weißen,  ein  Flecht- 
muster bildenden  Streifen  aus  Glas,  das  vorläufig  nur  in  Eng- 
land hergestellt  wird.    Die  Hallenbogen  finden  ihren  Abschluß 
in  ganz  kurz  gedrungenen  schwarzen  Säulen  mit  mächtigen, 
breit  ausladenden  Kapitellen.    Diese  Kapitelle  sind  wiederum 
bildbauerisch  bearbeitet,  aber  im  Sinne  einer  rein  architektoni- 
schen Wirkung  nur  in  ganz  zurückhaltendem  Relief.    Das  erste 
Kapitell  gibt  Darstellungen  ans  der  Geschichte  Aachens,  die 
Auffindung  der  Heilquelle,  die  Beratung  Karls  des  Großen  mit 
dem  Dombaumeister  und  die  Botschaft  Saladins  an  Karl.  Das 
zweite  Kapitell  stellt  das  Gewerbe  der  Tuchweber,  das  der 
Nagelschmiede  und  die  Symbolik  des  Bades  dar,  das  dritte  ist 
den  Werkleuten  gewidmet,  das  vierte  kennzeichnet  den  Reise- 
verkehr.   Der  Orundchainkter  dieser  weiten,  machtvollen  Halle 
ist  der  einer  einfachen,  großzügigen  Monumentalität  unter  Ver- 
7neidung  all  des  überladenen,  farbenlauten  Zierwerkes,  das  man 
früher   so    häufig   angewandt    sah.     Durch    einen  heraldisch 
ausgeschmückten    Bogen    betreten    wir   den    Wartesaal  der 
1.  und  11.  Klasse,    dessen  Wände  ein   grau-blaues    Muster  in 
Tapetenart  zeigen  ;  Paneele,  Türen,  Nischenverscbläge  sind  aus 
braunem  Holz.    Der  Saal  enthält  ferner  einen  Laufbrunnen  aus 
grünen  Fliesen  und  schwarzen  Marmorsäulen.    Die  grauen  Stühle 
sind  aus  Buchenholz  im  Feuer  gebogen  und  von  dem  Bau- 
meister selbst  in  besonders  becjuemer  Form  entworfen.  Der 
Wartesaal  HI.  Klasse  zeigt  Wandausstattung  in  braunrot  mit 
einer  reich  bema'ten  Kassettendecke  von  sehr  lebhafter  Wirkung. 
Auch  hier  finden  sich  Nischen,  die  höchst  anmutig  ausgerralt 
sind.   Auf  dem  Bahnsteig  werden   noch  verschiedene  farbig 
lebendig    wirkende   Kioske  aufgestellt  werden ,  die  teils  als 
Warteballen,  teils  zu  Bi'triebszwecken  dienen.    Der  Bau,  der 
ungefähr  475  000  cH.  beansprucht  hat,  trägt  in  allen  seinen  Teilen 
künstlerisches  Gepräge,  das  wiederum  gekennzeichnet  ist  durch 
reine  Folgerichtigkeit  in  allen  Teilen.    Er  spricht  natürlich  noch 
nicht  das  letzte  Wort  mi  der  wichtigen  Frage  der  Erneuerung 
unseres  inouumentalen  Stiles,  aber  er  bietet  nach  dieser  Rich- 
tung wertvolle  Beiträge  dadurch,  daß  er  alte  Bau  formen  in 
sanz  modernem  Sinne  ausnützt,  und  zwar  so,  daß  Laien  im 
Indern  sehr  wohl  auf  den  Gedanken  kommen  könnten,  sie  hätten 
etwas  „Sezessionistisches"  vor  sich,  daß  er  aber  dabei  doch  alles 
Auffällige,  alles  Efifekthaschen  nach  einer  Seite  vermeidet.  Er- 
freulich ist  es  dabei  besonders,  zu  erkennen,  daß  in  unserer 
Verwaltung  keine  bureaukratische  Schablone  herrscht,  sondern 
daß  unseren  Behörden  für  die  Ausführung  derartiger  öffentlicher 
Unternehmungen  echte  Künstler  zur  Verfügung  stehen,  die  mit 
persönlicher  Eigenart  gestalten  können  und  dürfen. 

—  Stückgutannahme  auf  den  Berliner  Bahnhöfen.  Die 

Eisenbahndirektion  Berlin  hat  die  Berliner  Handelskammer 
ersucht,  den  Verkehrsbeteiligteu  nachstehende  Verordnung 
bekannt  zu  geben : 

Auf  dem  Hamburg-Lehrter  Güterbahnhof  in  Berlin 
findet  die  Güterannahme  seit  längerer  Zeit  getrennt  nach  drei 
Richtungen  statt:  Hamburg,  Lehrte  und  Ringbahnübergänge. 
Da  dieses  Verfahren  sich  bewährt  hat,  wird  die  nach  Rich- 
tungen getrennte  Stückgutannahme  in  nächster  Zeit  auch  bei 
den  übrigen  Berliner  Innenbahnhöfen  eingeführt  werden.  Es 
ist  die  Trennung  nach  folgenden  Richtungen  in  Aussicht  ge- 
nommen :  a)  die  Güterabfertigung  Anhalt-Dresdener 
Bahnhof:  1.  Richtung  Sachsen  iiber  Elsterwerda,  2.  Thüringen 
und  Süddeutschland  über  Jüterbog,  3.  für  Ringbahnübergänge; 
b)  für  Güterabfertigung  P  o  t  s  d  a  m  e  r  Bahnhof :  I.Richtung 
Potsdam-Magdeburg,  2.  Richtung  Beizig- Nordhausen,  3.  für 
Ringbahnübergänge  ;  c)  für  Güterabfertigung  G  ö  r  l  i  t  z  e  r 
Bahnhof:  1.  nach  Richtungen  Schlesien  und  Posen  über  Frank- 
furt a.  0,,  2.  nach  Richtung  Görlitz  über  Cottbus,  3.  für  Ring- 
bahnübergänge ;  d)  für  Güterabfertigung  Schlesi  scher 
Bahnhof:  ].  nach  Richtung  Schlesien,  2.  nach  Richtung  Posen, 
3.  für  Ringbahnübergänge  ;  e)  für  Güterabfertigung  0  s  t  b  a  h  n  - 
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h  0  f :  1.  nach  Eichtung  Thorn  über  Schneidemühl,  2.  nach  Rich- 
tung Königsberg  i.  Pr.,  3.  für  Ringbahnübergänge  ;  f)  für  Güter- 
abfertigung Stettiner  Bahnhof:  1.  nach  Richtung  Stettin  mit 
Ubergängen  Freienwalde  a.  O.,  Schwedt  a.  0.,  Teniplin,  Pase- 
walk,  2.  nach  Richtung  Stralsund  mit  Ubergängen  Kremmen, 
Groß=Schönebeck,  Warnemünde,  3.  für  Ringbahnübergäoge.  Die 
erforderliche  Zahl  Annahmeluken ,  durch  Tafeln  mit  ent- 
sprechender Aufschrift  gekennzeichnet,  wird  je  nach  dem  Ver- 
kehrsumfang  bestimmt  werden.  Gespanne  mit  geringeren 
Gütermengen  sollen  ohne  Rücksicht  auf  vorhandene  Güter  für 
andere  Richtungen  möglichst  an  einer  Luke  abgefertigt  werden. 
Die  Einrichtung  wird  für  das  Publikum,  namentlich  für  die 
größeren  Versender,  den  Vorteil  beschleunigter  Güterabnabrae 
und  die  Möglichkeit  zur  sofortigen  Weiterverwendung  der  Ge- 
spanne haben.  Besondere  Bedeutung  gewinnt  die  Einrichtung 
in  den  Abendstunden  zur  Abwicklung  des  eesteigerten  An- 
nahmegeschäfts. Den  Spediteuren  und  größeren  Versendern 
werden  Verzeichnisse  der  für  jeden  Güterbahnhof  festgesetzten 
Verkehrsrichtungen  übersandt  werden. 

—  Aufbesserung  der  Gehälter  der  oldenburgischen 
Eisenbabnbeamten.  Dem  oldenburgischen  Landtage  ist  von 
der  Regierung  eine  Vorlage  zugegangen,  nach  welcher  die  Ge- 
hälter der  Eisenbahnbeamten  eine  wesentliche  Aufbesserung 
erfahren  und  namentlich  manche  bisher  beklagte  Ungleichheiten 
beseitigt  werden  sollen.  Die  „Nachrichten  für  den  Verein 
oldenburgischer  Eisenbahner"  bringen  ein  Verzeichnis  der  in 
Aussicht  genommenen  Gehaltszulagen,  an  welchen  durchweg 
alle  Beamten  beteiligt  sind,  und  fügen  hinzu:  „Es  kann  nur  mit 
herzlicher  Dankbarkeit  gegen  unsere  vorgesetzten  Behörden 
darauf  hingewiesen  werden,  daß  die  in  der  Eingabe  (des  Vereins 
vom  1.  Oktober  190+)  niedergelegten  Wünsche  durch  den  Ge- 
setzentwurf in  weitestem  Maße  verwirklicht  werden  sollen.  .  .  . 
Die  Zivilstaatsdiener  und  diejenigen,  die  dem  Gesetzentwurf 
die  baldige  Anstellung  verdanken,  werden  die  Aufbesserung 
um  so  freudiger  begrüßen,  als  sicherem  Vernehmen  nach  in 
den  Etat  auch  namhafte  Beträge  eingestellt  werden,  die  eine 
Aufbesserung  der  Bezüge  der  nichtetatsraäßigen  Beamten  und 
der  Arbeiter  möglich  machen  sollen." 

Auf  das  Ergebnis  der  gegenwärtig  im  Landts^go  Eoch 
schwebenden  Verhandlungen  werden  wir  demnächst  zurück- 
kommen. 

—  Gesetzentwurf  betreffend  die  Einrichtung  der  staat- 
lichen DampfschilFahrt  auf  dem  Ammer»ec  in  Bayern.  Da 

für  den  Fall  der  Übernahme  der  Dampfschifiährt  auf  dem 
Amtnersee  durch  den  bayerischen  Staat  zur  Bereitstellung 
der  erforderlichen  Mittel  für  den  Betrieb  die  nötigen  Vor- 
kehrungen zu  treffen  sind,  wurde  dem  versammelten  Land- 
tage obenerwähnter  Gesetzen! wurf  in  Vorlage  gebracht  Nach 
diesem  soll  die  Staatsregierung  ermächtigt  werden,  den  Betrieb 
der  Dampfschiffahrt  auf  geracniem  See  fortzulühr«  n  und  aus- 
zugestalten und  zu  diesem  Zwecke  den  Betrag  von  110  000  Jt. 
zur  Erwerbung  der  bestehenden  Beiriebsanlagen  und  Einrich- 
tungen für  das  Königlich  bayerische  Staatsärar,  ferner  den 
Betrag  von  2GO00O  JL  zur  Erbauung  und  Inbetriebnahme  zweier 
Dampfschiffe  zu  verausgaben.  Zur  Deckung  dieses  Geld- 
bedarfes soll  der  Staatsminister  der  Finanzen  ermächtigt 
werden,  ein  auf  die  Staatsfonds  zu  versicherndes  Anlehen  aut- 
zunehmen. 

Der  diesem  Gesetzentwurfe  beigegebenen  Begründung 
entnehmen  wir  im  Auszuge  folgfndes  Bemerkenswerte:  ,Die 
Dampfschiffahrt  auf  dem  Ammersee  ist  im  Jahre  1878  von  einer 
Aktiengesellschaft  eingerichtet  worden,  welcher  die  Betriebs- 
konzession auf  25  Jahre  erteilt  worden  war;  im  Jahre  1880 
erhielt  sie  auf  die  Dauer  von  23  Jahren  auch  noch  die  weitere 
Konzession  zu  dem  Dampfschiffahrtsbetrieb  auf  dem  Amper- 
flasse von  dessen  Ausfluß  aus  dem  Ammersee  bei  Stegen  bis 
nach  Grafrath  nächst  der  Bahnstation  gleichen  Namens  der  Linie 
München-Buchloe.  Die  Erwartungen  auf  ein  entsprechendes 
Erträgnis  blieben  von  Anfang  an  unerfüllt,  und  es  hätte  die 
Schiffahrt  schon  im  Jahre  1882  eingestpllt  werden  müssen, 
wenn  nicht  Reichsrat  Hugo  v.  Maffei  den  verlustbringenden 
Betrieb  auf  eigene  Rechnung  übernommen  hätte.  Nach  Ablauf 
der  Konzession  im  Jahre  1903  hat  der  Genannte  es  abgelehnt, 
deren  Erneuerung  zu  beantragen,  jedoch  auf  Ersuchen  der 
Staatsregierung  trotz  fortdauernder  Betrit^bsverluste  die  Schiff- 
fahrt in  provisorischer  Weise  noch  während  der  Jahre  1904  und 
1905  fortgeführt.  Da  es  wegen  der  ungünstigen  Betriebs- 
ergebnisse nicht  möglich  war,  einen  Unternehmer  oder  eine 
Gesellschaft  für  die  Weiterführung  dieses  Betriebes  auf  eigene 
Rechnung  zu  finden,  sah  sich  die  Staatsregierung  vor  die 
Frage  gestellt,  ob  sie  nicht  selbst  die  Dampfschiffahrt  in  die 
Hand  nehmen  soll.  Für  die  Bejahung  dieser  Frage  war  die  Er- 
wägung maßgebend,  daß  die  Einstellung-  des  seit  27  Jahren  be- 
triebenen Verkehrsunternehmens  zu  großen  Schädigungen  der 
Uferbewohner  und  weiterer  Krf"ise  von  Interes'^enten  .führen, 
die  zunehmende  Besiedelung  der  Seegestade  außerordentlich 


hemmen,  überdies  dem  wachsenden  Ausflugsverkehr  der  Städte 
München  und  Augsburg  Abbruch  tun  würde." 

„Diese  Umstände  veranlassen  nun  die  Staatsregierung,  die 
Verstaatlichung  des  Unternehmens  in  Aussicht  zn  nehmen, 
ungeachtet  des  ungünstigen  Finanzergebnisses  und  wiewohl 
vorauszusehen  ist,  daß  an  den  Staat  nach  und  nach  höhere 
Anforderungen  hinsichtlich  der  Ausgestaltung  des  Betriebes 
werden  gestellt  werden,  als  an  den  bisherigen  Konzessions- 
inhaber ;  die  Staatsregierunff  hält  es  aber  bei  den  hohen  Zu- 
schüssen, welche  aus  Staatsmitteln  für  den  Betrieb  zu  leisten 
sein  werden,  für  angezeigt,  die  bisher  auf  dem  Amperflusse 
betriebene  Schiffahrt  einzustellen,  da  ein  öffentliches  Interesse 
deren  Fortführung  nicht  gebietet  und  nach  den  gepflogenen 
Erhebungen  die  angrenzenden  Gemeinden  der  Betriebsein- 
stellung gleichgültig  gegenüberstehen." 

„Für  den  Weiterbetrieb  der  Schiffahrt  >iuf  dem  Ammersee 
ist  es  nun  notwendig,  die  vom  Reichsrat  v.  Maffei  geschaffenen 
Anlagen  und  Einrichtungen,  soweit  sie  für  den  Betrieb  erforder- 
lich und  geeignet  sind,  und  wozu  u.  a.  auch  das  vorhandene 
Halhsalonboot  nebst  zwei  kleinen  Dampfbooten  zählen,  käuf- 
lich zu  erwerben.  Da  aber  die  beiden  letzteren,  für  welche 
ohnehin  nur  der  Alteisenwert  in  Berechnung  gestellt  ist,  für 
den  staatlichen  Betrieb  nicht  mehr  verwendbar  sind,  so  ist  es 
für  die  Ausgestaltung  des  Verkehrs  erforderlich,  zwei  leistungs- 
fähige, neue  Dampfer  von  mittlerem  Umfang  zu  beschaffen, 
welche  den  regelmäßigen  Verkehr,  namentlich  in  den  verkehrs- 
schwachen Monaten,  bedienen,  während  das  obenerwähnte 
größere,  noch  vollkommen  leistungsfähige  Schiö'  in  der  Regel 
nur  l)ei  stärkerem  Personenandrang  zu  benutzen  sein  wird;  bis 
zur  Inbetriebnahme  der  neuen  Schiffe  können  auch  die  älteren 
kleinen  Dampfboote  nicht  entbehrt  werden.  Die  Herstellungs- 
kosten für  die  beiden  neuen  Dampfschiffe,  die  je  200  Personen 
fassen  sollen,  werden  sich  auf  200  OUO  J6.  belaufen." 

Des  weiteren  soll  auch  der  Finanzrainister  ermächtigt 
werden,  zur  Deckung  des  Bedarfes  für  die  Führung  des  Dampf- 
schiffahrtsbetriebes die  erforderlichen  Mittel  a"us  den  laufenden 
Einnahmen  bis  zum  veranschlagten  Jahresbetrag  von  78  600  oH. 
zur  Verfügung  zu  stellen. 

—  Die  badische  Regierang  und  die  schwebenden  Eisen- 
bahnreformen. Wie  bekannt,  hat  die  badische  Regierung  vor 
einigen  Monaten  durch  ihr  Organ,  die  Karlsruher  Zeitung,  er- 
klären lassen,  sie  werde  ihre  endgültigen  Entschließungen  in 
der  Frage  der  Betriebsmittelgemeinschaft  und  Personentarif- 
reform  erst  nach  Anhörung  der  Landstände  treffen.  In  dieser 
Richtung  bewegen  sich  daher  auch  die  entsprechenden  Aus- 
führungen der  am  12.  d.  M.  bei  Eröffnung  des  Landtags  ver- 
lesenen Thronrede.  Trotz  der  anhaltenden  Besserung  der  Eisen- 
bahnfinanzen wird  die  Zukunft  ziemlich  kühl  beurteilt.  Die  be- 
treffenden Sätze  lauten  wie  folgt : 

„Dank  der  Besserung  der  wirtschaftlichen  Lage  hat  auch 
der  Verkehr  auf  den  Eisenbahnen  zugenommen.  Die  Ein- 
uahmensteigerung,  die  bereits  in  der  letzten  Budgelperiode 
eingesetzt  hatte,  hat  bisher  angehalten.  Im  lautenden  Jahre 
ist  freilich  ein  Nachlassen  in  der  Zunahme  gegenüber  dem  Vor- 
jahre wahrzunehmen.  Mit  den  Mehreinnahmen  geht  aber  auch 
eine  Steigerung  der  Ausgaben  Hand  in  Hand,  die  insbesondere 
auf  das  Steigen  der  Materialpreise  und  auf  die  Vermehrung 
und  Besserstellung  des  Personals  zurückzuführen  ist.  Zur  Ver- 
zinsung und  Tilgung  der  Eisenbahnschuld,  die  in  der  kommen- 
den Budgetperiode  rund  25  Millionen  jährlich  erfordern,  reicht 
daher  der  anschlagsmäßige  Uberschuß  der  Betriebsverwaltung 
nicht  aus.  Aucii  ist  in  den  kommenden  Budgetperioden  ein 
weiteres  erht^bliches  Wachsen  der  Eisenbahnschuld,  insbe- 
sondere im  Hinblick  auf  den  teils  in  der  Ausführung,  teils  in 
dpr  Vorbereitung  begriffenen  Bau  von  Bahnhöfen  und  neuen 
Bahnen,  zu  gewärtigen.  —  Für  die  Wiesentalbahn  ist  die  Ein- 
führung des  elektrischen  Betriebes  in  Aussicht  genommen. 
Nach  Abschluß  der  schwebenden  Verhandlungen  wird  Ihnen 
noch  im  Laufe  der  Tagung  eine  Vorlage  hierüber  zugehen.  — 
Wegen  der  von  den  deutschen  Regierungen  mit  Staatsbahn- 
besitz beabsichtigten  Maßnahmen  behufs  Herbeiführung  einer 
größeren  Wirtschaftlichkeit  in  der  Betriebsführung,  worüber  die 
Verhandlungen  noch  schweben,  wird  die  Großherzogliche  Re- 
gierung mit  Ihnen  ins  Benehmen  treten." 


Österreich. 

—  Die  Verlängerung  der  Gültigkeit  des  Lokalbahn- 
gesctzes  kam  in  der  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom 
12.  d.  M.  zur  Verhandlnug.  Der  Antragsteller  bemerkte,  daß  im 
April  die  Wirksamkeit  dieses  Gesetzes  im  Dringlichkeitswege 
neuerlich  verlängert  worden  sei.  Unter  der  Wirksamkeit  des 
früheren  Lokalbahugesetzes  seien  113  Lokalbahnen  mit  3500  km 
Länge  und  einem  Aufwände  von  441  000  000  Kr.  gebaut  worden. 
Das  Lokalbahngesetz  ist  eines  der  wichtigsten  und  besten  Ge- 
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setze,  die  in  den  letzten  Jahrzehnten  gegeben  worden  seien. 
Redner  bittet,  dem  von  ihm  vorgelegten  Gesetzentwurf  zuzu- 
stimmen, durch  welchen  die  Gültigkeit  des  Lokalbahngesetzes 
abermals,  und  zwar  bis  zur  Erlassung  eines  neuen  Gesetzes 
über  Bahnen  niederer  Ordnung,  erstreckt  wird. 

-  Der  Leiter  des  Eisenbahnministeriums  erwiderte ,  der 
Drlnglichkeitsantrag  komme  den  Absichten  der  Staatsverwal- 
tung in  vollem  Maße  entgegen.  Er  sei  im  Besitz  der  Aller- 
höchsten Ermächtigung  zur  Einbringung  einer  ganz  gleich- 
artigen Gesetzesvorlage :  doch  sei  durch  die  Einbringung  des 
Dringlichkeitsantrages  der  Zeitverlust,  der  mit  der  formalen 
Behandjiing  der  Regierungsvorlage  verbunden  wäre,  in  zweck- 
entsprechender Weise  vermieden.  Uber  die  Notwendigkeit 
einer  Verlängerung  des  bestehenden  Lokalbahngesetzes  zu 
sprechen,  sei  entbehrlich,  denn  die  Gründe  hierfür  wären  all- 
gemein bekannt.  Es  stehen  die  Konzessionierungen  von  18  bis 
20  Lokal-  un.i  Kleinbahnen  unmittelbar  bevor,  darunter  solcher 
von  großer  Bedeutuner  für  die  beteiligten  Kreise.  Außerdem 
sei  die  Forldauer  der  Wirksamkeit  des  Gesetzes  von  besonderer 
Wichtigkeit  für  die  Vorbereitung  weiterer  Lokalbahnprojekte. 
Endlich  biete  das  Gesetz  selbst  insbesondere  bezüglich  der 
Kleiübahnen  wertvolle  Normativbestimmungen. 

Weiter  möge  aber  gleich  hier  zum  Ausdruck  gebracht 
werden,  daß  es  nicht  in  der  Absicht  des  Eisenbahnministeriums 
und  auch  nicht  im  Interesse  der  beteiligten  Kreise  liegen 
würde,  wenn  man  durch  die  Verlängrerung  der  Wirksamkeit  des 
heutigen  Gesetzes  die  dermaligen  Bestimmungen  dauernd  fest- 
legen würde.  Die  Regierung  müßte  den  größten  Wert  darauf 
legen,  daß  das  dem  Hause  seinerzeit  vorgelegte  Lokalbahn- 
ge&etz  ehetunlichst  der  Beschlußfassung  zugeführt  werde.  Denn 
der  Entwurf  dieses  neuen  Lokalbahngesetzes  enthalte  wesent- 
liche Abänderungen  und  Erweiterungen  des  früheren ;  es  sei 
notwendig,  um  die  veralteten  Bestimmungen  des  bestehenden 
Gesetzes  über  Bahnen  niederer  Ordnung  in  Einklang  zu  bringen 
mit  der  fortschreitenden  Gesetzgebung,  mit  den  neuen  Steuer- 
gesetzen, dem  Gesetze  über  fundierte  Bankschuldverschreibun- 
gen, mit  dem  in  Verhandlung  stehenden  Gesetze  über  Gesell- 
schaften mit  beschränkter  Haftuog  und  ähnlichem  mehr. 
Weiter  enthalte  der  Gesetzentwurf  wertvolle  Erweiterungen  der 
für  die  Lokalbahnunternehmungen  bestehenden  Begünstigungen. 
Endlich  und  vor  allem  hoffe  die  Regierung,  daß  durch  eine  zu- 
stimmende Beschlußfassung  des  Reichsrates  die  Beziehungen 
der  autonomen  Körperschaften,  insbesondere  der  Stadtver- 
tretungen, zu  den  städtischen  Transportanstalten  eine  wertvolle 
Erweiterung  und  Förderung  erfahren  werden. 

Der  Leiter  des  Eisenbahnininisteriums  richtete  sodann  an 
das  Haus  die  Bitte,  dem  Antrage  die  Dringlichkeit  zuzuerkennen, 
das  Gesetz  sodann  ehetonlichst  zum  Beschlasse  zu  erheben, 
dabei  aber  durch  eine  Einschränkung  der  Zeitdauer  des  Ge- 
setzes der  Absicht  Ausdruck  zu  geben,  daß  man  baldigst 
zur  Erlassung  eines  besseren  und  weitaus  günstigeren  neuen 
Gesetzes  zu  gelangen  hoffe. 

Die  Dringlichkeit  des  Antrages  wurde  beschlossen.  Bei 
der  Sachberatung  bedauerte  einer  der  Redner  ebenso  wie  der 
Leiter  des  Eisenbahnministeriums,  daß  das  Lokalhahngösetz 
noch  nicht  der  Beschlußfassung  unterzogen  worden  sei;  es 
müsse  eine  Begrenzung  der  Wirksamkeit  des  neuen  Gesetzes 
festgelegt  werden  und  zwar  durch  Einfügung  der  Worte : 
„längstens  bis  31.  Dezember  1908".  Diese  Frist  sei  unbedingt 
notwendig,  denn  in  dem  Sessionsabschnitte  nach  Neujahr  werde 
das  Haus  vermutlich  mit  anderen  Gegenständen  derart  be- 
schäftigt sein,  daß  es  zur  Beratung  der  neuen  Lokalbahnvorlage 
kaum  kommen  werde.  Es  werde  dann  wahrscheinlich  mehr  als 
ein  Jahr  vergehen,  bis  das  neue  Hans  zur  Arbeit  gelange.  Ein 
anderer  Abgeordneter  betonte  die  Dringlichkeit  des  Zustande- 
kommens eines  neuen  Lokalbahngesetzes.  Man  behandle  heute  die 
Lokalbahnen  nach  den  Vorschriften  derHauptbahnen,  obwohl  diese 
beiden  Arten  eigentlich  ganz  verschieden  behandelt  werden 
müßten.  Auch  die  Frage  der  Stellungnahme  der  Kriegsverwal- 
tung gegenüber  den  Lokalbahnen  hätte  erörtert  werden  können. 
Das  Reichskriegsministerium  verlange  heute  von  den  Lokal- 
bahnen Sicherstellungen,  die  vielleicht  nicht  in  zehn  und  auch 
nicht  in  20  Jahren  zur  Ausführung  kommen  können.  Dadurch 
erschlage  man  die  Lokalbahnen,  denn  für  solche  Anforderungen 
der  Kriegsverwaltung  sei  ein  viel  zu  großes  Anlagekapital  not- 
wendig. Auch  eine  Reihe  von  anderen  Fragen  hätte  bei  dieser 
Gelegenheit  erörtert  werden  können,  beispielsweise  die  Frage 
der  Verschmelzung  mehrerer  Lokalbahnen  behufs  Verein- 
fachung und  Verbilligung  der  Verwaltung.  Redner  verweist 
weiter  auf  Böhmen,  welches  jährlich  'riesige  Opfer  für  das 
Lokalbahnwesen  bringe.  Für  diese  Opfer  könne  aber  das  Land 
verlangen,  daß  sein  wirtschaftliches  Leben  gehoben  werde  und 
daß  insbesondere  der  Staat  ihm  hierzu  hilfreiche  Hand  biete. 
Er  bedauert,  daß  man  sich  wieder  mit  einem  Provisorium  be- 
gnügen müsse,  und  erklärt,  daß  eine  Bestimmung  des  End- 
termins der  Gültigkeit  des  jetzigen  Lokalbahngesetzes  not- 
wendig sei.  Allerdings  sei  der  beantragte  Termin  ein  sehr 
weiter,  und  Redner  würde  bedauern,  wenn  man  tatsächlich  die 


ganze  Frist  bis  zur  Schaffung  eines  definitiven  Gesetzes  ab- 
laufen lassen  müßte.  Es  wäre  dies  ein  Armutszeugnis  für  die 
Regierung  und  für  das  Haus.  Redner  schließt  mit  dem  Aus- 
drucke der  Hoffnung,  daß  die  Gesetzvorlage  über  das  neue 
Lokalbahngesetz  ehestens  erledigt  werden  möge. 

Bei  der  Abstimmung  wird  der  beantragte  Gesetzentwurf 
mit  dem  Zusatz  in  betreff  der  Gültigkeitsdauer  in  zweiter  und 
dritter  Lesung  angenommen. 

—  Änderung  der  Diensteinteilung  im  Eisenbahn- 
ministerinm.  Der  Leiter  des  Eisenbahnministeriums  hat  den 
Sektionschef  Dr.  Forscht  zum  Vorstand  der  kommerziellen 
Sektion  des  Eisenbahnministeriums  mit  der  Maßgabe  bestellt, 
daß  das  Departement  für  Angelegenheiten  des  Personen-  und 
Gepäcktarifs  sowie  für  allgemeine  Angelegenheiten  des  Trans- 
portwesens, ferner  das  Departement  für  besoiid*»re  Transport- 
angelegenheiten und  das  Departement  für  Reklamations-  und 
Rückvergütungsangelegenheiten  dem  Sektionschef  Dr.  Roll 
unterstellt  werden.  Bei  diesem  Anlasse  hat  der  Leiter  des 
Eisenbahnuiinisteriums  dem  Sektionschef  Dr.  Röll  seine  vollste 
Anerkennung  für  die  ausgezeichnete  und  erfolgreiche  zeitweilige 
Leitung  der  kommerziellen  Sektion  ausgesprochen. 

—  Die  Verstaatlichung  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbabn. 
Die  bisherigen  Verhandlungen  haben  zu  einem  grundsätzlichen 
Einverständnis  bezüglich  der  Verstaatlichunsrsrente  geführt. 
Sobald  eine  vollständige  Einigung  über  die  Verstaatlichungs- 
bedingungen  erzielt  sein  wird,  was  in  den  nächsten  Tagen  zu 
erwarten  ist,  dürfte  eine  außerordentliche  Generalversammlung 
der  Nordbahn  einberufen  werden,  um  die  Zustimmung  der 
Aktionäre  zum  Verstaatlichungsübereinkomraen  zu  erlangen. 
Alsdann  wird  die  Regierung  in  der  Lage  sein,  einen  Gesetz- 
entwurf über  die  Verstaatlichung  der  Nordbahn  im  Abgeord- 
netenhanse einzubringen.  Dies  wird  aber  keinesfalls  vor  dein 
Monat  Februar  lOOß  möglich  sein.  Dessenungeachtet  würde 
dem  Vernehmen  nach  die  Betriebsübernahme  für  den  Staat 
rückwirkend  vom  1.  Januar  1906  gerechnet  werden,  ohne  daß 
jedoch  in  der  Betriebsführung  der  Bahn  selbst  vor  der  tatsäch- 
lichen Übernahme  durch  den  Staat  irgend  welche  Änderung 
eintreten  würde. 

Eine  Abordnung  der  Stadt  Troppau  sprach  kürzlich  beim 
Leiter  des  Eisenbahnministeriums  vor,  um  unter  Hinweis  auf 
die  bevorstehende  Verstaatlichung  um  rechtzeitige  Vorkehrun- 
gen in  der  Richtung  zu  ersuchen,  daß  die  an  der  Nordbahn- 
strecke gelegenen  Gemeinden  für  den  Entgang  der  Steuern 
entsprechende  Entschädigungen  erhalten.  Der  Leiter  des 
Eisenbahnministeriums  erwiderte,  daß  man  sich  im  Eisenbahn- 
ministerium schon  beim  Auftauchen  der  Verstaatlichungsabsicht 
mit  dieser  Frage  beschäftigt  habe  und  die  Lösung  auch  ge- 
funden zu  haben  glaube.  Es  sei  nämlich  beabsichtigt,  die 
Nordbahn  nicht,  wie  allgemein  angenommen  wird,  in  das  Netz 
der  übrigen  Staatsbahnen  aufgehen  zu  lassen,  um,  wie  es  heißt, 
den  Ausfall  der  Staatsbahnen  aus  dem  Reingewinne  der  Nord- 
bahn zu  decken,  sondern  auch  diese  Bahn  bis  zum  Ablauf  der 
alten  Konzession  als  selbständiges  Steuerobjekt  zu  behandeln, 
so  daß  den  Gemeinden  die  Einnahmen  aus  der  Steuer  bis  zum 
Jahre  1940  weiter  verbleiben  würden.  Allerdings  sei  hierzu  noch 
die  Zustimmung  anderer  Faktoren  erforderlich. 

—  Die  Verstaatlichnng  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbabn 
und  die  Nordbahnbeamten.  Die  Ortsgruppenleitung  Wien  Nord- 
bahn des  österreichischen  Eisenbahnbeamtenvereines  berief  die.ser 
Tage  eine  Versammlung  der  Nordbahnbeamten  ein,  zu  welcher  sich 
mehrere  Hundert  Eisenbahnbearate  eingefunden  hatten.  Zweck 
der  Versammlung  war  die  Stellungnahme  zu  der  Verstaat- 
lichung der  Nordbahn  in  ihrer  Rückwirkung  auf  die  Beamten. 
Man  beschloß  eine  Resolution,  in  der  das  Bedauern  ausge- 
sprochen wird,  daß  die  Verwaltung  die  wiederholt  vorgebrachte 
Bitte  um  Anpassung  des  Gehaltsschemas  an  jenes  der  Staats- 
bahnen nicht  erfüllt  habe.  Die  Wahrung  der  in  der  Dienst- 
pragmatik als  „erworben"  bezeichneten  Rechte  für  sich  allein 
sei  nicht  imstande,  im  Falle  der  Verstaatlichung  die  Beamten 
vor  schweren  Nachteilen  zu  schützen.  Es  soll  in  geeigneter 
Weise  an  die  Verwaltung  folgende  Bitte  gerichtet  werden : 
1.  Es  möge  den  Beamten  mit  Rücksicht  auf  die  bei  der  Nord- 
bahn bestehenden  längeren  Vorrückungstermine,  welche  ein 
Zurückbleiben  der  gesellschaftlichen  Beamten  gegenüber  jenen 
der  Staatsbahnen  im  Range  und  in  den  Bezügen  bewirkt 
haben,  und  weiter  mit  Rücksicht  auf  die  im  Gehaltsschema  der 
Nordbahn  in  den  mittleren  Stufen  der  Subalternbeamten  um 
je  200  Kr.  niedriger  als  bei  den  Staatsbahnen  festgesetzten 
"Gehälter  vor  der  Verstaatlichung  noch  eine  allgemeine  Beför- 
derung zum  mindesten  für  die  Subalternbeamten  zuteil  werden. 
2  Es  möge  die  Dienstpragmatik  derart  geändert  werden,  daß 
nicht  nur  die  Vorrückungen  von  Gehaltsklasse  zu  Gehalts- 
klasse, sondern  auch  die  Beförderungen  von  einer  Rangstufe  in 
die  nächst  höhere  bis  zum  Höchstgehalte  von  3400  Kr.  in  einer 
jeden  Zweifel  ausschließenden  Weise  als  ein  pragmatisches 
Recht  festgesetzt  erscheinen.  3.  Der  österreichische  Eisenbahn- 
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beamtenverein  wird  ersucht,  an  das  Abgeordnetenhaus  eine 
begründete  Eingabe  zu  richten,  in  welcher  gesetzliche  Garan- 
tien dafür  gefordert  werden,  daß  die  Beamten  der  Nordbahn 
einerseits  in  ihrem  Range,  den  Beförderungsaiissichten  und 
Pensionsansprüchen  sowie  in  dem  bisherigen  Gesamteinkommen 
nicht  verkürzt  werden,  sofern  die  Verhältnisse  bei  der  Nord- 
bahn besser  sind  als  bei  den  Staatsbahnen,  und  daß  ihnen 
anderseits  die  betreffenden  Einrichtungen  der  Staatsbahnen 
zugänglich  gemacht  werden,  sofern  sich  diese  letzteren  für  sie 
günstiger  stellen.  Schließlich  solle  vom  genannten  Verein  auch 
bei  der  Regierung  in  gleichem  Sinne  eingewirkt  werden,  damit 
jede  Schädigung  der  Interessen  der  Nordbahnbeamten  im  Falle 
der  Übernahme  in  den  Staatsbetrieb  verhindert  werde. 

—  Die  Dienstveizögeiuug  (passive  Resistenz).  Bekannt- 
lich hat  das  Eisenbahnministerium  anläßlich  der  Beilegung  der 
Dienstverzögerung  bei  den  Staatsbahnen  es  übernommen,  das 
Vermittleramt  zu  dem  Zwecke  auszuüben,  um  auch  die  Privat 
bahnverwaltungen  zur  Verbesserung  der  materiellen  Lage  ihrer 
Bediensteten  zu  bewegen.  Auf  Grund  der  dieserhalb  gepfioge 
nen  Verhandluogen  hat  sich  nunmehr  die  Südbahnverwaltung 
veranlaßt  gefunden,  ihren  Bediensteten  Zugeständnisse  zu 
machen,  infolge  deren  die  Bediensteten  von  der  Absicht  einer 
Dienstverzögerung  abgesehen  haben.  Diese  Zugeständnisse 
sind  folgende  :  Dauernde  Festlegung  der  bisher  provisorisch  ge- 
währten Qaartiergelderzulage  vom  1.  Januar  1906,  Ausgestaltung- 
des  Gehaltsschemas  für  Beamte  mit  der  Eniiöglichung  eines 
Höchst-Eodbezuges  vom  1.  August  1909,  Gewährung  eines  Uni- 
foimpauschals  bei  der  definitiven  Anstellung  für  Beamte,  Ausge- 
staltung des  Gehaltsschemas  für  Beamtinnen,  Erhöhung  de.s 
Anfangsgehalles  verschiedener  Dienerkategorien,  Zusicherung 
der  automatischen  Vorrückung  für  das  Ünterbeamten-  und 
Dienerpersonal  mit  vorzugsweisei  Berücksichtigung  der  älter 
Dienecden,  Revision  der  ilöhne  der  Aushilfskondukteure  und 
Aushilfsbreiiiser,  ßeteilung  des  Verschiebpersonals  mit  Dienst- 
kleidern, Revision  der  Taglöhne  unter  Berücksichtigung  der 
örtlichen  Verhältnisse  und  der  analogen  Löhne  der  Staatsbahnen, 
Gewährung  des  Grundrelutums  an  die  Balinwächter,  Veröft'ent 
lichnng  der  bisher  gewährten  Alterspro  Visionen,  Gründung  eines 
Provisionsfonds,  Zusage  der  Prüfuog  und  allfällige  Würdigung 
der  bereits  eingebrachten  Memoranden,  Zusage  der  näheren 
Überprüfung  der  Foiderung  nach  Gleichstellung  der  Fahrt- 
gebühren. 

—  Der  Durchschlag  des  Bosrucktunuels.   Am  4.  d.  M.  ist 

der  Durchschlag  des  Bosrucktunuels  festlich  begangen  worden. 
Der  Vertreter  der  Eisciibahnbaudirektion  gedachte  bei  der  Feier 
in  einer  kutzen  Ansprache  der  braven,  unver,!agten  Arbeiter- 
schaft und  würdigte  in  warmeu  Worten  die  hervorragenden 
Leistungen  der  Bauunternehmungr,  ihres  Personals  sowie  der 
staatlichen  Aufsichtsorgane.  Der  Bosrucktunnel,  dessen  Bau 
4k  Jahre  in  Anspruch  nahm,  ist  der  dritte  große  Alpentunnel  im 
Züge  der  zweiten  Eisenbahnverbinduug  mit  Triest.  Der  Tunnel 
durchbricht  oberhalb  des  malerisch  gelegenen  Städtchens  Spital 
den  aa  der  Grenze  zwischen  Oberösterreich  und  der  Steiermark 
aufgetürmten  Pyhrnstock  im  Bosruck  (2009  m  hoch)  in  einer 
Länge  von  4765  m.  Die  Bahn  liegt  am  nördlichen  Mundlocli 
in  einer  Höhe  von  718,42  m  ü.  d.  M.,  steigt  von  da  mit  3  "/oo 
zum  Scheitelhorizont  in  726  m  Höhe  an,  um  dann  mit  16  %o 
zum  südlichen  Mundloch  bei  Ardning  abzufallen.  Das  Tunnol- 
profil  ist  eingleisig  und  hat  die  Form  eines  unten  gedrückten 
Ovals.  Die  Entwässerung  erfolgt  durch  einen  in  der  Tunnel 
achse  verlaufenden  gemauerten  Kanal.  Die  Baugeschichte  des 
Bosrucktunuels  ist  überreich  an  jenen  Störungen  durch  Ele- 
mentarereignisse, die  man  als  stete  Begleiterscheinungen  bei 
großen  Tunnelbauten  kennt.  Dem  Bosrucktunnel  erwies  sicli 
vor  allem  das  Wasser  als  das  schädliche  Element.  Am  14.  Mai 
1904  brachen  plötzlich  gewaltige  Wassermengen  in  den  Stollen 
ein.  Aus  den  Bohrlöchern  wurden  die  armdicken  Wasser- 
strahlen durch  den  ungeheueren  Druck  über  10  m  weit  ge- 
schleudert. In  den  folgenden  Tagen  wiederholten  sich  die 
Wassereinbrüche  und  setzten  dem  Vortriob  ein  Ende.  Man 
machte  aber  noch  die  unangenehme  Beobachtung,  daß  der 
Wasserzuüuß  vom  sogen,  „schreienden  Bache"  gleichzeitig 
immer  geringer  wurde.  Es  blieb  endlich  kein  Zweifel  darüber, 
daß  der  Bach  durch  das  Berginnere  einen  Weg  in  den  Tunnel 
gefunden  hatte;  im  Sommer  1904  war  der  „schreiende  Bach" 
vollkommen  versiegt  und  damit  nicht  allein  der  Tunnelbetrieb 
seiner  Kraftquelle  beraubt,  sondern  auch  die  Gegend  eines 
ihrer  landschaftlichen  Reize.  Der  Tunnelbetrieb  forderte  raschen 
Ersatz  des  Verlustes,  und  so  schritt  man  zur  Errichtung  zweier 
getrennter  Dampfanlagen  für  die  Nord-  und  Südseite,  mit  wel- 
chen die  Tunnelarbeiten  bis  zum  Durchschlage  gefördert 
wurden.  Dem  Einbruch  des  „schreienden  Baches"  in  den  Nord- 
ötollen  war  auf  der  Südseite,  bei  Stollenmeter  580,  schon  im 
August  1902  ein  großer  Wassereinbruch  vorausgegangen,  der 
mehrfache  Verbrüche  des  Ge.hirges  vor  Ort  zur  Folge  hatte  und 
den  Vortrieb  sieben  Monate  laog  zum  Stillstand  zwang.  End- 


lich fand  am  17.  April  d.  J.  abermals  im  südlichen  Stollen  ein 
größerer  Wassereinbruch  statt,  welcher  zu  der  gewaltigen  Gas- 
explosion im  Innern  des  Tunnels  Anlaß  gab,  die  noch  in  allge- 
meiner Erinnerung  steht.  Das  war  die  letzte  Störung.  Nach 
abermaligem  mehrmonatigen  Stillstand  der  Arbeiten  wurde  im 
Oktober  der  Vortrieb  unter  Anwendung  aller  auf  etwaige  Gas- 
ausströmuugen  bezughabenden  Vorsichtsmaßregeln  wieder  auf- 
genommen und  am  23.  November  der  Durchschlag  vollzogen. 


Übrige  europäische  Länder. 

—  Das  Budget  der  schweizerischen  Bundesbahnen  wurde 
vom  Ständerat  nach  längerer  Debatte  unverändert  genehmigt. 
Der  vorausgesehene  Einnahmeüberschuß  beträgt  etwa  38  50UOOU 
Franken,  d.  i.  1480  000  Fr.  mehr  gegenüber  dem  Budget  von 
1904  und  2  6.50  000  Fr.  mehr  gegenüber  dem  Budget  1905.  Der 
Berichter  bemerkte  jedoch,  die  wahrscheinliche  Vermehrung 
der  Einnahmen  werde  zur  Deckung  der  gesteigerten  Ausgaben 
nicht  genügen.    Der  scheinbare  Uberschuß  ent.stehe  allein  aus 
den  vom  S  i  m  p  1  o  n  v  e  r  k  e  h  r  veranschlagten  Einnahmen.  Die 
Verzinsung    der    Bauausgaben    der   Simplonbahn  übersteige 
2  500  000  Fr.  jährlich,   wenn  man  das  Rollmaterial  mitrechne. 
Der  Vorsitzende  des  Verwaltungsrats  der  Bundesbahnen  v.  Aix 
erklärte,  das  Jahr  1906  sei  schon  lange  als  kritisches  bezeichnet 
worden    An  voraussichtlichen  Mehreinnahmen  infolge  der  Er- 
öffnung des  Simplontunnels  sind  3  700  000  Fr.  eingestellt  worden. 
Wahrjcheinlich  werde  diese  Summe  überstiegen  werden.  Trotz- 
dem mahne  die  Finanzlage  der  Bundesbahnen  immer  mehr 
zu  großer  Vorsicht.    Das  Budget  sei  sehr  sorgfältig  aufgestellt. 
Die  regelmäßigen  Mehreinnahmen  seien  schon  im  voraus  durch 
Mehrausgaben    erschöpft,    durch   Besoldungserhöhungon,  An- 
schaffung von  Rollmaterial,  Bauten,  erhöhte  Zulagen  an  die 
neue  Pensions-  und  Hilfskasse  und  die  Tilgung  ihres  Fehl- 
betrags.   Sicher  hätten  die  Bundesbahnen  1906  mit  einem  Fehl- 
betrag zu  rechnen.   Die  Finanzlage  sei  eine  anormale.  In  einer 
Zeit  des  Verkehrsaufschwunges  sollte  das  Bundesbahnbudget 
Uoerschüsse  aufweisen.   Es  müsse  den  maßlosen  Ansprüchen, 
die  von  allen  Seiten  erhoben  werden,  energisch  Halt  geboten 
werden.     Eine    lebhafte    grundsätzliche  Erörterung  entstand 
wegen  der  Erstellung  der  Station  Atlikon,  indem  der  Bundesrat 
beschuldigt  wurde,   seine  Befugnisse  überschritten   und  das 
Budgetrecht  der  Generaldirektion  und  der  anderen  Be- 
hörden der  Bundesbahnen  umgangen  zu  haben.  Sonst  verdient 
noch    Erwähnung,    daß    der   Berichter    über    den  Anschluß 
Frasne-Vallorbe   und  die  Faucillebahn  sagte,  die 
Fragen  würden  vom  Eisenbahndepartement  iin  Auge  behalten, 
eigneten  sich  aber  z.  Z.  nicht  zur  Erörterung.  —  Erheblicher 
Streit  entstand  wegen  des  Fehlbetrags  im  Eisenbahnfonds 
von  etwa  7  500  000  Fr,,  der  durch  den  Minderwert  der  ange- 
kauften Jura-Simplonbahn  Aktien  entstanden  ist.    Hier  soll  die 
Eidgenossenschaft  aushelfen,  der  Bundesrat  selbst  hatte  dazu 
4  000 000  Fr.  beantragt.   Ein  Redner  bemerkte,  die  Finanzen  des 
Bundes  seien  durchaus  gute,  die  der  Bundesbahnen  dagegen 
.prekäre".   Dem  wurde  entgegengehalten,  die  Bundesbahnen 
hätten  djis  Vorrecht  der  ünauziellen  Selbständigkeit;  dieses 
Recht  lege  ihnen  auch  die  Pflicht  auf,  auf  eigenen  Füßen  zu 
stehen.    Man  würde  uferlose  Ansprüche  wachrufen,  wenn  der 
Bund  für  die  Finanzverwaltung  der  Bundesbahnen  auch  noch 
einstehen   müßte.     Herr   v.  Arx   betonte,   das   Ausland,  be- 
sonders   Frankreich,    verfolge    sehr   genau   den  Stand 
der  Bundesbahnen.    Habe  doch  ein  französisches  Finanzinstitat 
vor  Jahresfrist  in  einem  Rundschreiben  vor  dem  Ankauf  schweize- 
rischer Bundesbahnpapiere  gewarnt.    Man  suche  in  Frankreich 
Stimmung  zu  machen  gegen  die  Verstaatlichung,  indem 
man  auf  die  künftigen  Betriebsfehlbeträg^e  der  Bundesbahnen 
hinweise.    Deshalb  sei  es  angezeigt,  die  Finanzen  der  Bundes- 
bahnen sorgfältig  zu  schonen.   Bundesrat  Comtesse  vertrat  den 
StandpuDkt  des  Bundes;   man  solle  die  Frage  nicht  einseitig 
unter  dem  Eindruck  des  augenblicklichen  guten  Standes  der 
Bundesfinanzen  entscheiden ;  dieser  Stand  könne  sich  plötzlich 
verändern.   Der  Ständerat  nahm  schließlich  einen  Antrag  an,  wo- 
nach zur  Deckung  des  Fehlbetrags  der  Eiseubalmfonds  die  Eid- 
genossenschafteinenBeitragvon  6  368  000Fr.  ausihrenallgemeinen 
Mitteln  leistet.     Hierzu  ist  zu  bemerken,  daß  der  Bund  nur 
etwa   100  000  000  Fr.  Schulden  hat,  während  auf  den  Bundes- 
bahnen aus  dem  Rückkauf  eine  etwa  10  mal  so  große  Schuld 
lastet.    Die  Ergebnisse  und  die  Finanzen  der  Bundesbahnen 
sind  nach  dem  Rückkaufgesetz  von  1897  von  denen  des  Bundes 
vollständig  getrennt,  etwaige  Uberschüsse  der  Bundesbahnen 
sind  für  diese  selbst  oder  zur  Rescrvestellung  zu  verwenden. 

—  Fortsetzung  der  Brünigbahn  von  Brienz  nach  Inter- 
laken.  Seit  Jahren  spielen  Pläne  zum  Ausbau  der  Brünigbahn 
als  Normalbahn  und  zu  ihrer  Weiterführung  als  Durchgangs- 
linie. Die  Bundesbahnverwaltuug  und  die  eidgenössische  Regie- 
rung haben  sich  gegen  diese  großen  Projekte  ausgesprochen 
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und  erklärt,  daß  die  Brünigbahn  in  ihrem  jetzigen  Zustand  noch 
auf  absehbare  Zeit  dem  Verkehr  genüge.  Zunächst  handelte  es 
sich  nun  um  die  Frage,  ob  ihre  Fortsetzung  nach  Interim ken 
schmalspurig  oder  voUspuriff,  wie  der  Kanton  Bern  und  die 
nächsten  Interessenten  wünschen,  ausgeführt  werden  soll.  Auch 
hier  beharrt  die  Bundesbahnverwaltung  auf  dem  bescheideneren 
'  Plan.  Die  Generaldirektion  hat  auf  neuerliche  Anfrage  dem 
Eisenbahudepartement  einen  Bericht  geliefert,  der  nach  zahlen- 
mäßigen Ausweisen  betrefts  Kosten  und  Zuschüsse  des  Kantons 
Bern  usw.  unter  Berufung  auf  die  frühere  Meinungsäußerung 
von  1904  zu  dem  Ergebnis  kommt,  „die  Generaldirektion  müsse 
wiederholen,  daß  eine  vollspurige  Fortsetzung  der  schmal- 
spurigen Brünigbahn  nicht  nur  betriebstechnisch  durchaus  un- 
zweckmäßig wäre,  sondern  auch  die  Bundesbahnen  finanziell  in 
unverantwortlicher  Weise  belasten  würde". 

—  Eisenbahnverschnielznng  in  England.  Anfangs  No- 
vember d.  J.  fanden  die  ersten  Verhandlungen  der  Great 
Central  mit  der  Lancashire-Dorbyshire  &  East 
Coast,  einer  nur  94  km  langen  Linie,  zum  Zwecke  des  An- 
kaufes statt.  Die  letztere  wurde  im  Jahre  1^91  konzessioniert 
als  neue  west-östliche  Linie  von  Warrington  in  Lancashire  nach 
Sotton,  einem  Hafen  an  der  Lincolushireküste  r277  km);  sie 
führt  gleich  der  Great  Central  durch  die  „Dnkeries^  und  die 
Nottiugbam-Derbyshire-Kohlenfclder  und  war  dank  der  mittel- 
baren oder  unmittelbaren  Unterstützung  der  mächtigen  Great 
Eastern-,  Great  Northern-  und  Mid.'andbahn  als  Wettbewcrbs- 
linie  gegen  die  Great  Central  geplant;  die  Great  Eastern  be- 
sitzt etwa  ein  Viertel  der  Anteilscheine  der  Lancashire-Derby- 
shirebahn  und  hat  zwei  Mitglieder  in  deren  Verwaltung;  es  ist 
um  so  überraschender,  daß  selbst  die  Great  Eastern  den  Unter- 
handlungen, welche  der  Great  Central  die  Verbindung  mit  den 
wichtigen  Städten  Chesterfield,  Lincoln  und  Sheffield  sichert, 
teilnahmslos  zusieht.  Das  Ubereinkommen  wurde  am  17.  No- 
vember d.  J.  abgeschlossen,  doch  glaubt  man,  daß  sich  diese 
Verschmelzung  im  Parlament  nicht  ohne  bedeutende  Schwierig- 
keiten durchsetzen  lassen  werde.  Noch  bevor  die  Verbindung 
mit  Clown,  desterfield  und  Lincoln  (189(5)  vollendet  war,  kam 
die  Verwaltung  zu  der  Uberzeugung,  daß  der  ganze  Plan  wogen 
Kapitalmaugels  nicht  zur  Ausführung  gelangen  könne;  die  Bahn 
wurde  noch  bis  Bi  ighton  (1898'  geführt  und  sod  mn  einiiie  Kohlen- 
zweiglinien  eröffnet.  Der  Umstand,  daß  ihr  ein  Hafen  zur  Vor 
schiffung  der  Güter  nicht  zur  Verfügung  stand,  bildete  ein  großes 
Hindernis;  für  die  Anlage  eines  solchen  konnte  die  Gesellschaft 
das  Geld  nicht  auftreiben,  weshalb  zu  diesem  Behule  im  Jahre 
1897  eine  besondere  Gesellschaft  gegründet  wurde,  die  aber 
nach  der  Anlage  des  ucuen  Hafens  im  Humber  den  Plan  end- 
gültig aufgab.  Der  Lancashire-Derbyshirebahn  gelang  ei  noch, 
von  der  Great  Central  die  Mitbenutzung  ihrer  Linien  zum 
Hafen  von  Grimsby  zu  erhalten,  wodurch  s'e  ihre  Lage  ver- 
besserte. Ihr  Verhältnis  zu  den  großen  Nachbarbahnen  ist  ein 
UMi  so  verwickelteres,  als  sie  die  lt9(j konze.>-sionierte,  nur  7  kin 
lange  Sheffield  Districtlinie  in  Betrieb  hat;  diese  steht  mit  der 
Great  Eastern  in  Lincoln  in  Verbindung  und  besitzt  das  Mit- 
benutzungsrecht einiger  Strecken ;  sie  steht  im  ähnlichen  Ver 
bältnis  zu  der  Great  Northern  und  der  Midland.  Durch  die  be- 
sprochene Verschmelzung  gelangt  die  Great  Central  in  den 
Besitz  einer  zweiten,  ihre  Shelfield  Grimsby  entlastend«'  Linie 
und  erhält  eine  kürzere  Verbindung  von  ihrem  Fischhafen 
Grimsby  nach  Westergland  wie  nach  London. 

—  Der  Wagenmangel  in  Rußland  und  die  Beförderung 
von  Erzengnissen  des  Bergbaues.  Die  K'  nferenz  von  Ver- 
tretern der  Eisenbahnen,  des  Bergbaues,  der  Eisenindustrie  usw., 
die  vor  einiger  Zeit  in  (Charkow  tagte,  ist  geschlossen  worden; 
auf  ihr  wurden  durch  einen  besonderen  Ausschuß  die  vorhan- 
denen verfügbaren  Güterwagen  unter  die  Beteiligten  verteilt. 
Die  ,Torg.-Prom.  Gaseta"  teilt  über  die  Beratungen,  die  sich 
auf  den  Monat  November  bezogen  haben,  in  der  Nr.  243  vom 
II./24.  November  mit,  daß  dem  betreffenden  Ausschuß  von  den 
Versendern  aus  dem  westlichen  Teile  des  Donezbeckens  ein  Ge- 
such zugegangen  sei,  worin  dargetan  wird,  daß  für  den  No- 
vember zur  Abfertigung  von  Mineralheizmaterial  179 000  Wagen, 
von  Erz  400,  von  Fluß'.pat  7900,  von  Salz  6700,  im  ganzen 
•249 (JOO  Wagen  erforderlich  sind.  Der  Ausschuß  kann  der  Mon- 
tanindustrie jedoch  nur  5(5  g  der  verlangten  Wagenzahl  zur 
Verfügung  stellen.  Im  besonderen  hat  der  Ausschuß  für  Mi- 
neralheizmaterial nur  72  000  anstatt  der  verlangten  179000  Wagen, 
d,  h.  40,2  [j,  verfügbar  machen  können.  Ein  anderer  Ausweg 
konnte  bei  dem  auf  den  Bahnen  herrschenden  Mangel  un  rol- 
lendem Material  und  der  geringen  Dürr  blaßfähigkeit  nicht  ge- 
schafft werden.  Weiter  führt  das  genannte  Blatt  aus,  daß  auf 
den  Eisenbahnen  des  Bezirkes  am  1./  4.  Oktober  überhaupt  ein 
Vorrat  von  26(0(j(JO0  Pud  Kohlen  vorhanden  war,  während 
der  Bedarf  18000C(XJ  Pud  betrage. 

Gegenüber  d^n  Anforderungen  für  die  Eisenbsifnen 
von  4  500  000  Pud  und  für  Private  von  gleichfalls  4  500  000 
Pud   Kohlen     k^iinte     von    dem    Cl  arkower   Ausschuß  nur 


zugestanden  werden,  2  700  000  bezw.  1900000  Pud  zu  beför- 
dern. Die  Lage  im  Donezgebiete  wird  im  besonderen  noch 
dadurch  gekennzeichnet,  daß  die  Vorräte  an  den  ßedarts- 
plätzen  sehr  zusammengeschmolzen  sind,  namentlich  infolge 
der  Einstellung  des  Verkehrs  im  Oktober,  und  daß  außerdem 
neue  Abnehmer  Bedarf  geltend  gemacht  haben.  Aus  beideu 
Umständen  ergäbe  sich  eigentlich  eine  Erhöhung  der  Bedarfs 
zifl'er  an  Kohlen  auf  Ifi 000 000  Pud;  statt  dessen  mußte  aber 
eine  Einschränkung  erfolgen.  Das  gleiche  Verhältnis  ergab 
sich  bei  Erz,  Flußspat  und  Salz.  Alles  dieses  konnte  nicht 
erfüllt  werden.  Der  Charkower  Ausschuß  ist  der  Meinung,  daß  die 
Forderungen  sämtlich  voll  erfüllt  werden  könnten,  falls  es  mög- 
lich wäre,  das  rollende  Material  der  Eisenbahnen  entsprechend 
zu  erhöhen.  Das  ist  nun  a'^er  unter  den  obwaltenden  Verhält- 
nissen nicht  möglich,  obgleich,  wie  von  derselben  S'elle  aus 
festgestellt  worden  ist,  die  Lage  vieler  Besteller  eine  außer- 
ordentlich kritische  ist  und  einige  Fabriken  bereits  ihren  Be- 
trieb eingeschränkt  haben. 

Das  war  der  Stand  zu  Anfang  November.  Im  November 
erfolgte  dann,  wie  bekanit,  der  Gesamtausstand  der  Eisen- 
bahner und  damit  eine  vollständige  Unterbrechung  des  Ver- 
kehrs. Wie  mag  sich  da  wohl  die  Laere  am  1./14.  d.  M.  aus- 
genommen haben  ?  Zur  Zeit  der  Abfassung  dieses  Berichts 
(12.  d.  M.)  fehlen  alle  Nachrichten  über  Rußland,  weil  gegen- 
wärtig die  Post-  und  Telegraphenbeamten  in  den  Ausstand  ge- 
treten sind,  so  daß  für  den  Außenstehenden  die  russischen  Zu- 
stände in  ein  undurchdringliches  Dunkel  gehüllt  sind.  Wird 
der  Schleier  aber  einmal  gelüftet,  dann  wird  aller  Wahrschein- 
lichkeit nach  das  Bild,  das  sich  dem  Beschauer  bietet,  ein  noch 
viel  trüberes  sein,  als  es  für  den  November  gezeichnet  werden 
mußte. 

Um  nur  einiges  anzuführen,  sei  berichtet,  daß  die  Holz- 
industridlen  den  Minister  der  Verkehrsanstalten  darauf  auf- 
merksam gemacht  haben,  daß  auf  den  Eisenbahnstationen  für 
einige  10 000  Wagen  Holzfrachten  liegen,  die  zum  Teil  schon 
im  März  auf  die  Eisenbahnstationen  gebracht  sind.  Ferner,  daß 
dem  Ministerium  Nachrichten  zugegangen  sind,  daß  sich  die 
detreideansammlungen  auf  den  russischen  Eisenbahnen  jetzt 
auf  :(520O()  Wagen  belaufen.  Das  sind  nur  zwei  Artikel.  Wenn 
man  dazu  noch  erfahren  würde,  wie  viel  Steinkohlen,  Erz,  Salz 
und  wie  die  Massenartikel  alle  heißen  auf  den  Stationen, 
Gruben,  Bergwerken  usw.  unabgefertigt  lagern,  nachdem  im 
November  der  allgemeine  Ausstand  jeden  Verkehr  unmöglich 
machte,  so  würde  man  zu  Zahlen  kommen,  die  einen  Ein- 
blick in  ganz  entsetzliche  Zustände  gewährten. 

—  Anschluß  der  rnssischen  Nordbahn  an  die  Perm-Eisen- 
bahn. Dem  Ministerium  der  Verkehrsanstalten  ist  —  nach  Mit- 
teilung der  „Torg.-Prom.  Gaseta"  Nr.  215  —  der  Bericht  zuge- 
gangen, daß  in  den  letzten  Tagen  des  November  d.  J.  die  Nord- 
bahn im  Bau  soweit  vorgeschritten  ist,  daß  die  Verbindung  des 
Schienenweges  mit  dem  Schienennetze  der  Perm-Eisenbahn 
und  demzufolge  durch  Vermittlung  dieser  letzteren  mit  der 
Sibirischen  Eisenbahn  erfolgt  sei.  Es  ist  dies  ein  Ereignis  von 
nicht  zu  unterschätzender  Bedeutung,  und  bedeutet  diese  Tat- 
sache das  Ende  eines  langen,  häufig  recht  erbittert  geführten 
Kampfes  zwischen  den  beiden  Residenzen  St.  Petersburg  und 
Moskau,  in  dem  dann  schließlich  der  Hafenplatz  Petersburg  den 
Sieg  davongetragen  hat.  Petersburg  hat  die  direkte  Verbin- 
dung mit  Sibirien  erstrebt  und  jutzt  erhalten.  Allerdings  ist 
der  Verkehr  auf  fler  ganzen  Nördbahn  noch  nicht  eröffnet 
worden  ;  von  einer  Rückwirkung  auf  die  Handelsbeziehungen 
zwischen  dem  großen  Produktionsgebiete,  das  durch  die  Sibi- 
rische Eisenbahn  erschlossen  worden  ist,  und  dem  großen  Aus- 
fuhrhafen an  der  Ostsee  kann  daher  noch  keine  Rede  sein,  aber 
schon  die  bloße  Tatsache,  daß  mit  dieser  Verbindung  demnächst 
gerechnet  werden  kann,  ist  von  außerordentlicher  Bedeutung. 
Wir  haben  früher  schon  mehrfach  hierauf  aufmerksam  gemacht 
und  wollen  bei  nächster  Gelegenheit  noch  darauf  zurückkommen. 
Hier  sei  nur  noch  darauf  hingewiesen,  daß  augenblicklich  der 
Zusammenschluß  der  beiden  Bahnen  bereits  die  erwünschte  Mög- 
lichkeit gewährt,  1300  Güterwagen,  die  sich  auf  der  Sibirischen 
Bahn  für  militärische  Zwecke  befanden  und  dem  Bestände  der 
Nikolaibahn  entnommen  waren,  auf  dem  kürzesten  Wege  zurück- 
kommen zu  lassen  und  sie  in  den  Dienst  der  europäischen 
Bahnen  zu  stellen.  Allerdings  fragt  sich  wohl,  iu  welchem  Zu- 
stande sich  das  zurückzugebende  Material  befindet,  denn  nach 
einer  Meldung  des  Chefs  der  Sibirischen  Eisenbahnen  ist  das 
rollende  Material  in  der  Kriegszeit  unbrauchbar  geworden,  da 
eine  rechtzeitige  Ergänzung  und  Erneuerung  unmöglich  war. 
Es  ist  daher  unter  Vorsitz  des  Grafen  Solski  eine  Kommission 
gebildet  worden,  die  die  Frage  des  Erwerbs  neuen  rollenden 
Materials  für  diese  Eisenbahnen  prüfen  soll. 

—  Zur  Beruhigung  der  russischen  Eisenbahnbeamten.  Den 

einzelnen  Eisenbahnverwaltungen  ist  von  der  Zentralstelle,  wie  die 
„Torg.-Prom.  Gas."  Nr.  -238  mitteilt,  aufgetragen  worden,  im  be- 
sonderen die  Frage  zu  prüfen,  auf  welchem  geeignetsten  Wege 
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es  erreicht  werden  könne,  den  Beamten  im  Falle  von  Tod, 
Krankheit  usw.  gleichmäßig  durch  Bewilligung  von  Unter- 
stützungen zu  hplfen.  Das  Ministerium  der  Verkehrsanstalten 
hat  hierbei  dem  Wunsche  Ausdruck  gegeben:  1.  möglichst  ein- 
heitliche Grundsätze  für  die  verschiedenen  Beamtenklassen  auf- 
zustellen und  2.  Grundsätze  festzusetzen ,  wie  die  Beihilfen 
namentlich  auch  für  solche  Beamten  zu  bemessen  sind,  die  außer 
einem  festen  Gehalt  noch  Kilometergelder  erhalten ,  welche 
letzteren  natürlich  in  Fortfall  kommen  müssen,  wenn  die  Beamten 
durch  Krankheit  an  der  Ausübung  des  Dienstes  behindert  werden. 

Da  die  Beamten  der  vielen  Eisenbahnverwaltungen  in  Ruß- 
land bisher  ohne  Hilfe  auf  sich  allein  in  der  Not  angewiesen  waren, 
so  wäre  es  ja  ein  großer  Fortschritt,  wenn  ihnen  auf  dem  Wege 
von  Unterstützungen  Hilfe  zuteil  werden  könnte.  Vielleicht 
bildet  sich  auf  diesem  Wege  allmählich  ein  Krankenkassengesetz 
heraus.  Es  wäre  nur  im  Interesse  der  sehr  großen  Zahl  gering 
und  schlecht  besoldeter  Beamten  und  Arbeiter  sehr  zu  wünschen, 
daß  endlich  einmal  an  Stelle  der  guten  Absiebten  gute  Taten 
treten.  Von  ersteren  haben  die  Betreffenden  schon  lange  und 
viel  gehört,  mehr  aber  auch  nicht.  Die  Geduld  ist  nun  aber 
hin,  wie  die  letzten  Monate  gelehrt  haben,  es  verlangt  selbst 
der  geringste  Arbeiter  Befriedigung  der  zum  großen  Teil  mehr 
als  berechtigten  Wünsche.  Es  muß  nun  allerdings  zugegeben 
werden,  daß  es  sich  vorstehend  nur  um  einen  sehr  bescheidenen 
Anfang  handelt,  aber  wenn  hier  eine  geeignete  Lösung  gefunden 
wird,  so  wäre  doch  wenigstens  der  Anfang  gemacht,  und  das 
wäre  auch  schon  für  die  Betroffenen  von  Wert,  weil  sie  dann 
vielleicht  allmählich  Vertrauen  fassen  würden.  Aber  endlich 
einmal  muß  gehandelt  werden !    (Siehe  unten.) 

—  Rassische  Eisenbahnzuistände.  Nach  den  letzten  Nach- 
richten aus  Petersburg  vom  16.  d.  M.  erhielten  die  vom  Mi- 
nisterrat ausgearbeiteten  und  im  Reichsrat  durchbe'-atenen 
Maßnahmen  gegen  die  Ausstände  die  Genehmigung  des  Kaisers. 
Die  Aufreizung  zum  Streik  bei  den  Eisenbahnen  und  Tele- 
graphenstationen wird  mit  Gefängnishaft  von  8  bis  16  Monaten 
bestraft.  Personen,  die  den  Streik  beginnen,  unterliegen  einer 
Gefängnishaft  von  4  bis  16  Monaten.  Personen,  welche  die 
Staatsrechte  genießen  und  eigenmächtig  die  Arbeit  einstellen, 
werden  mit  Arrest  von  3  Wochen  bis  9  Monaten  oder  Ge- 
fängnishaft von  4  bis  16  Monaten  bestraft.  Außerdem  kann  das 
Gericht  die  Entlassung  des  Betreffenden  verfügen.  Der  Ver- 
such, durch  Gewalt  und  Drohungen  die  Arbeitseinstellung  her- 
beizuführen, zieht  eine  Gefängnishaft  von  3  bis  16  Monaten 
nach  sich.  Angestellte ,  die  während  des  Streiks  durch 
Streikende  an  ihrer  Gesundheit  geschädigt  werden,  erhalten 
Entschädigungen  ,  falls  sie  arbeitsunfähig  gemacht  wurden,  eine 
Pension.  Falls  sie  getötet  wurden  oder  den  erhaltenen  Ver- 
letzungen erlegen  sind,  werden  ihre  Familien  versorgt.  — 
Weiter  erteilt  ein  Kaiserlicher  Erlaß  den  Generalgouverneuren, 
Gouverneuren  und  Stadthauptleuten  für  den  Fall  der  Ein- 
stellung oder  Störung  des  Eisenbahn-,  Post-  und  Telegraphen- 
verkehrs, wenn  die  Herstellung  der  Ruhe  und  Ordnung  es 
erheischt,  die  Befugnis,  aus  eigener  Machtvollkommenheit  den 
kleinen  und  großen  Belagerungszustand  zu  verhängen. 

Neben  diesen  Nachrichten  über  Maßregeln  gegen  neue 
Streiks  liegt  folgende  bedeutsame  Nachricht  vom  16.  d.  M.  vor: 
Eine  Mitteilung  der  Regierung  findet  die  Klagen,  Beschwerden 
und  Forderungen  der  Eisenbahnangestellten  zum  großen  Teil 
gerechtfertigt.  Das  Verkehrsrainisterium  habe  daher  die 
Ausarbeitung  von  Maßnahmen  zur  Aufbesserung  der  Lage  der 
Angestellten  in  Aussicht  genommen.  Da  wegen  der  erforder- 
lichen sehr  bedeutenden  Geldmittel  nicht  alle  Maßnahmen  gleich- 
zeitig durchgeführt  werden  können,  richte  der  Verkehrsminister 
seine  Aufmerksamkeit  zur  Zeit  auf  die  unaufschiebbarsten.  Der 
Reichsrat  habe  genehmigt,  daß  hierfür  die  Summe  von  16000  000 
Rubel  in  das  Staatsbudget  von  1906  eingestellt  werde.  —  Die 
Post-  und  Telegraphenverwaltung  gibt  bekannt,  im  Jahre  1906 
werde  das  niedrigste  Gehalt  der  Post-  und  Telegraphenbeamten 
von  300  auf  468 ^R.  erhöht  werden ;  außerdem  würden  die  Mittel 
dieses  Ressorts  zur  Vervollkommnung  des  Bestellwesens  [und 


zur  Erhöhung  des  Personalbestandes  um  50  %  jährlich  erhöht. 
Ferner  wies  der  Reichsrat  500  000  R.  zur  Verteilung  an  diePost- 
und  Telegraphenbeamten  an,  die  während  des  Eisenbahnerstreiks 
verstärkte  Arbeit  leisten  mußten. 

—  Aufruf  der  russischen  Eisenbahner  an  die  mandschu- 
rische Armee.  Als  ein  Zeichen  der  jetzt  in  Rußland  herrschen- 
den unbegreiflichen  Zustände  veröffentlichen  wir  nachstehende 
Mitteilung  der  Nat.-Ztg. :  Die  in  den  letzten  Tagen  aufge- 
tauchten Gerüchte  von  Unruhen  in  der  mandschurischen  Armee 
suchte  die  russische  Militärverwaltung  dahin  richtigzustellen, 
daß  nur  Unzufriedenheit  unter  den  nach  ihrer  Heimat  sich 
sehnenden  Reserdsten  herrsche,  was  jedoch  infolge  verschie- 
dener Streiks  und  der  geringen  Leistungsfähigkeit  der  Sibiri- 
schen Bahn  nicht  vermieden  werden  könne.  Nun  hat  das 
Zentralbureau  der  streikenden  russischen  Eisenbahner  eine  ge- 
schickte Agitation  zu  gunsten  der  sich  nach  der  Heimat 
sehnenden  Soldaten  inszeniert,  und  jetzt  laufen  fast  von  allen 
russischen  Bahnstationen  jenseits  und  diesseits  des  Ural  tele 
graphische  Mitteilungen  ein,  wonach  die  rassischen  Eisenbahner 
bereit  sind,  alle  Vorkehrungen  zu  treffen,  um  die  mandschu- 
rische Armee  nach  Rußland  zu  bringen.  Interessant  ist  der  auf 
allen  russischen  Stationen  soeben  verbreitete,  am  12.  d.  M.  nach 
Charbin  abgeschickte  Aufruf : 

„Kameraden.  Soldaten !  Glaubt  nicht  der  lügenhaften 
Behauptung  des  Generals  Nadarow  und  Eurer  anderen  Vorge- 
setzten, die  da  sagen,  daß  man  Euch  nach  der  Heimat  nur  durch 
das  Verschulden  der  Eisenbahner  nicht  bringen  kann.  Man  be- 
trügt Euch,  um  auf  uns  zu  hetzen  und  dadurch  die,  wahren 
Schuldigen  zu  verbergen.  Kameraden,  Soldaten !  Wir  Eisen- 
bahner erklären  hiermit,  daß  wir  ungeachtet  der  Streiks  Euch 
alle  nach  der  Heimat  bringen  werden;  wir  haben  dies  auch  nie 
abgelehnt  und  werden  auch  in  Zukunft  uns  nicht  weigern, 
Euch  nach  der  Heimat  zu  befördern.  Wir  sind  mit  Euch  und 
für  Euch  !  Wir  fordern,  daß  man  Euch  unverzüglich  heimbringt. 
Wir  fordern  die  Wahrheit  und  die  Freiheit !  Fort  mit  den  Feld- 
kriegsgerichten !  Fort  mit  der  Todesstrafe !  Es  leben  die 
Brüder  Soldaten  !  Wir  bitten  die  Kameraden,  dieses  Telegramm 
in  allen  mandschurischen  Truppenteilen  zu  verbreiten,  damit  sie 
wissen,  wer  ihre  Freunde  und  wer  die  Feinde  sind !" 


Fremde  Weltteile. 

—  Die  Bahn  Lüderitzbucht-Kabub.  Nachdem  der  Reichs- 
tag die  Forderung  für  den  Bahnbau  von  Lüderitzbucht  nach 
Kubub  genehmigt  hat  (siehe  oben),  wird  der  Kölnischen  Zeitung 
zufolge  sofort  mit  dem  Bau  begonnen  werden.  Den  Bau 
übernimmt  die  Firma  Lenz  &  Co.  In  Lüderitzbucht  befindet 
sich  bereits  der  Bauinspektor  Schlüpmann  von  der  Kolonial- 
abteiluc g,  der  die  staatliche  Banaufsicht  führt,  ferner  Ingenieur 
Nissen  von  der  Firma  Lenz  &  Co.,  der  den  letzten  Teil  der 
Usambara-Eisenbahn  gebaut  hat  und  auch  hier  den  Bau  leiten 
wird.  Nach  einem  Telegramm  des  Gouverneurs  sind  schon  150 
farbige  Arbeiter  auf  dem  Wege  nach  Lüderitzbucht,  und  der 
Gouverneur  wird  bald  im  ganzen  3—500  farbige  Arbeiter  stellen 
können.  Am  15.  d.  M.  reist  der  Baumeister  Reh  von  der  Firma 
Lenz  &  Co.  mit  acht  Mann  Aufsichtspersonal  nach  Lüderitz- 
bucht. Die  für  die  erste  Strecke  des  Bahnbaus  erforderlichen 
Sprengarbeiten  werden  durch  die  in  Lüderitzbucht  stationierte 
Eisenbahn-Baukompanie  ausgeführt.  Der  erste  Teil  der  Ma- 
terialien, für  deren  Lieferung  die  leitende  Firma  schon  vor- 
läufige Abmachungen  getroffen  hatte,  wird  am  30.  d.  M.  von 
Hamburg  abgehen. 

—  Kampf  um  die  Getreidefrachtsätze  in  den  Vereinigten 
Staaten,  in  einer  von  den  Eisenbahnverwaltungen  abgehalte- 
nen Beratung  willigte  die  Chicago-Milwaukeebahn  ein,  den 
Durchgangstarif  für  Mais  vom  Missourifluß  nach  Liverpool 
aufzuheben.   Dadurch  ist  ein  wichtiger  Kampf  beigelegt. 


Amtliche  Bekanntmachungen. 


1.  Eröffnung  von  Stationen. 

Am  1.  Januar  1906  wird  die  an  der 
Strecke  Neustettin  -  Stoln  zwischen  den 
Stationen  Techlipp  und  Hamraermühle 
gelegene,  neu  eingerichtete  Haltestelle 
Beßwitz   für   den   Personen-,  Gepäck-, 


Eilgut-,  Frachtstückgut-,  sowie  für  den 
Wagenladungs-  und  Tierverkehr  eröffnet 
werden. 

Die  Annahme  und  Auslieferung  von 
Sprengstoffen  ist  ausgeschlossen.  Mit 
dem  gleichen  Tage  wird  die  Haltestelle 
in  den  Grnppentarif  I,  die  Staatsbahn- 
wechseltarife  mit   dieser   Gruppe  und 


den  Staats-  und  Privatbahn-Tiertarif  ein- 
bezogen. 

Nähere   Auskunft   erteilt   unser  Vei- 
kehrsbureau. 
Danzig,  den  13.  Dezember  1905.  (3428) 
Könie-liche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  beteiligten 
Verwaltungen. 
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2.  Erweiterung  der  Abfertigungs- 
befugnisse von  Stationen. 

Am  20.  Dezember  d.  J.  wird  der  an 
der  Strecke  LübbeDau -Kamenz  i.  Sachs, 
zwischen  den  Stationen  Straßgräbchen 
und  Kamenz  i.  Sachs,  gelegene  Halte- 
punkt Cunnersdorf  b.  Kamenz, 
der  gegenwärtig  nur  dem  Personen-  und 
beschränktenStückgutverkehr  dient,  auch 
für  den  Gepäck-  und  Expreßgutverkehr 
eröffnet. 

Halle  a/Saale,  den  13.  Dez.  1905.  (3429) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


3.  Änderung  von  Stationsnamen. 

Die  Stationsnamen  Dalldorf  (Nordbahn) 
und  Dalldorf  (Kremmener  Bahn)  werden 
mit  Gültigkeit  vom  1.  Januar  1906  in 
Wittenau  (Nordbahii)  und 
Wittenau  (Kremmener  Bahn) 
geändert. 

Berlin,  7.  Dezember  1905.  13430) 
Königliche  Eäsenbahndirektion. 


4.   Vericehrsstörungen  und  Verl(elirs- 
wlederaufnahme. 

Gänzliche  Sistierung  der  Güteranf- 
nabme  nach  Triest. 

Die  Direktion  der  Süd  bahn 
gibt  unter  Außerkraftsetzung  der  in  den 
Tagesblältern  vom  13.  Dezember  ent- 
haltenen Verlautbarung  bekannt,  daß 
wegen  der  durch  die  Ubertüllnng  der 
Hafengleise  und  des  Rangierbahnhofes  in 
Barcola  eingetretenen  Rückwirkungen 
auf  den  übrigen  Güterverkehr  und  um 
einer  gänzlichen  Stockung  desselben  vor- 
zubeugen, von  heute,  den  13.  Dezember 
an  bis  auf  Widerruf  der  gesamte  Güter- 
verkehr nach  Triest  vSüdbahn,  Triest  k.  k. 
Staatsbahn,  Triest  Freihafen  Bahnmaga- 
zin sowie  Triest  Freihafen  Südbahn  und 
Triest  Freihafen  Staatsbahn  eingestellt 
werden  mußte. 

Die  bereits  aufgenommenen  and  unter- 
wegs befindlichen  Güter  nach  den  vor- 
bezeichneten Triester  Abfertigungsstellen 
werden  den  Absendern  zur  Verfügung 
gestellt. 

Die  Aufnahme  von  Eigütern,  lebenden 
Tieren,  Bier  und  leicht  verderblichen  Sen- 
dungen bleibt  aufrecht. 

Wien,  am  13.  Dezember  1905.  (3431) 


Wiederaufnahme  des  unbeschränkten 
Güterverkehres  nach  Triest. 

Die  Direktion  der  Südbahn 
gibt  l  ekannt,  daß  nach  einer  soeben  ein- 
gelangten Meldung  die  k.  k.  Lagerhäuser 
in  Triest  den  Güterverkehr  für  den 
Triester  Freihafen  in  vollem  Umfange 
wieder  aufgenommen  haben. 

Es  werden  daher  vom  18.  Dezember  an 
Frachtgüter  für  Triest  Südbahn,  Triest 
k.  k.  Staatsbahn  und  Triest  Freihafen 
Bahnmagazin,  sowie  Triest  Freihafen 
Südbahn  und  Triest  Freihafen  k.  k.  Staats- 
bahn wieder  unbeschränkt  zur  Beförde- 
rung übernommen. 

Die  Aufnahme  von  UolzsenduDgen 
nach  Triest  k.  k.  Staatsbahn  bleibt  noch 
sistiert. 

Wien,  am  17.  Dezember  1905.  (3432) 


K.  k.  priv.  Siidbahngesellschaft. 

Die  Verkehrsunterbrechung  zwischen 
St.  Veit  und  St.  Marein  der  Rohitscher 
Lokalbahn  ist  am  11.  Dezember  d.  J.  be- 
hoben und  der  Frachtenverkehr  wieder 
aufgenommen  worden.  (Vergl.  Bekannt- 
machung in  Nr.  97,  Inser.  Nr.  3347 
d.  Ztg.) 

Wien,  am  14.  Dezember  1905.  (3433) 


5.  Güterverkehr. 

infolge  Beseitigung  der  Kopframpe 
auf  Bahnhof  Sande  werden  Gegenstände, 
deren  Ver-  oder  Entladung  von  der 
Stirnseite  der  Eisenbahnwagen  statt- 
finden muß,  daselbst  nicht  mehr  abge- 
fertigt. 

Oldenburg,  den  14.  Dezbr.  1906.  (3434) 
Großaerzogliche  Eisenbahndirektion. 


Grnppentarif  II  der  Königlich  preußi- 
schen Staatseisenbahnen  und  Königlich 
preußischen  Militär-Eisenbahn,  VVeehsel- 
tarife  (II  F,  II  .1  und  II  K)  mit  dieser 
Gruppe,  thüringisch-hessisch-sächsischer 

nnd  thüringisch-hessisch  bayerischer 
Gütertarif. 

Am  1.  Januar  k.  J.  wird  der  bisher  nur 
dem  Personen-  und  Gepäckverkehr 
dienende,  an  der  Strecke  Meiningen- 
Lichtenfels  belegene  Bahnhof  Tiefen- 
lauter  auch  für  die  Abfertigung  von 
Eil-  und  Frachtstückgut  eröffnet.  Fahr- 
zeuge, die  durch  die  Seitentüren  eines 
gedeckt  gebauten  Wagens  nicht  ver- 
laden werden  können,  sowie  lebende 
Tiere,  Sprengstoffe  und  Güter  in  Wagen- 
ladungen bleiben  von  der  Abfertigung 
ausgeschlossen. 

Auskunft  über  die  Höhe  dei  Fracht- 
sätze erteilen  die  beteiligten  Abferti- 
guugsstellen. 

Erfurt,  den  14.  Dezember  1905.  (3434a) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Deutsch-belgischer  Gütertarif. 

Teil  11 ,  H  e  f  t  9  V  0  m  I.März  1  904. 

Mit  Gültigkeit  vom  I.Januar  1906  wird 
die  Station  Döbeln  Ost  der  Königlich 
sächsischen  Staatseisenbahnen  in  die  all- 
gemeinen Tarifklassen  und  Ausnahme- 
tarife 1—4  einbezogen. 

Nähere  Auskunft  geben  die  beteiligten 
Verwaltungen. 

Cöln,  den  13.  Dezember  1905.  (3435) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Rheinisch-westfälisch-südwestdentscher 
Verband. 

Am  2.  Januar  1906  wird  die  Station 
Ubstadt  (Hauptbahn)  der  badischen 
Staatseisenbahnen  in  die  Hefte  1—5  der 
Abteilung  A  aufgenommen. 

Nähere  Auskunft  geben  die  beteiligten 
Dien.ststellen. 

Cöln,  den  14.  Dezember  1905.  (3436) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

zugleich  namens  der  beteiligten  Ver- 
waltungen. 


Norddeutsch-hessisch  -  südwestdentscher 
Güterverkehr. 

In  den  Ausnahmetarif  1  a  für  Rund- 
hölzer zu  Grubenzwecken  werden  mit 
Gültigkeit  vom  20.  Dezember  1905  fol- 
gende Stationen  aufgenommen :  Bex- 
bach, St  Ingbert,  Deutseh=Oth,  Deutsch» 
Oth  (Hochöfen),  Deutsch=Oth  (Villerupt), 
Düddingen  Werk,  Esch,  Kayl,  Maizieres 
und  Oettingen=Rümelingen. 

Hannover,  den  12.  Dezbr.  1905.  (3437) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Süddentscb-österreichisch-ongarischer 
Eisenbahnverband. 

Klassentarife  Teil  II,  Heft  Nr.  1 
und3  vom  I.Januar  1904,  Nr.  4 
und  6  vom  1.  September  1904 
und  Nr.  7  und  9  vom  I.April  1904. 

Der  in  diesen  Tarifheften  enthaltene 
Ausnahmetarif    Nr.   25     für     D  a  c  h  - 


schiefer  tritt  am  1.  April  1906  ohne 
Ersatz  außer  Kraft. 
München,  den  16.  Dezember  1905.  (3438) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


StaatsbahngUtertarif,  Gruppen  I/IV. 

Mit  Gültigkeit  vom  20.  Dezember  d.  J. 
wird  die  Station  Dotzheim  (Bezirk  Mainz) 
in  die  Ausnahmetarife  9,  9  s,  S  5,  S  5  s 
und  S  5  t  für  Eisen  und  Stahl  des 
Gruppenwechseltarifs  I/IV  als  Versand- 
station aufgenommen. 

Uber  die  Höhe  der  Frachtsätze  geben 
die  beteiligten  Abfertigungsstellen  Aus- 
kunft. 

Breslau,  den  14.  Dezember  1905.  (3489) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Böhmisch-bayerischer  Kohlenverkehr. 

Tarif   vom    1.   November    190  0. 

Mit  Gültigkeit  vom  I.Januar  1906  wird 
die  Station  „Pfronten  =  Steinach" 
der  Lokalbahn  Pfronten=Steinach-Reutte 
in  den  Tarif  einbezogen.  Der  bisherige 
Stationsname  Pfronten  ist  auf  „Pfronten» 
Ried"  abgeändert. 

München,  im  Dezember  1905.  (3440) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseiseubahnen. 


Ansnahmetarif  für  die  Beförderung  von 
Getreide  usw.  von  Stationen  der  k.  b. 
Staatseisenbahnen  und  der  Lokalbahn- 
Aktiengesellschaft  ..  in    München  zur 
Ausfuhr  nach  Österreich  vom 
10.  Oktober  1897. 
Mit  Gültigkeit  vom  Tage  der  Betriebs - 
erötfnung  der  Lokalbahn  Reutte-Schön- 
bichl  gelangt  der  Nachtrag  VIII  zur  Ein- 
iührung. 

München,  den  14.  Dezember  1905.  (3441) 
Qeneraldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Im  niederländisch-österrei- 
chisch -  ungarischen  Verbände 
wird  die  Gültigkeit  der  Frachtsätze  des 
Ansnahmetarifs  53  (Eisenbahn-  und 
Straßenbahnwagen)  von  Györ  nach 
Amsterdam  und  Rotterdam  transit,  Ab- 
teilung IIa  und  b,  bis  Ende  Dezember 
1906  verlängert. 

Dresden,  am  16.  Dezember  1905.  (3442) 
Kgl.  Gem-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Gütertarif  für  den  Binnenverkehr. 

Teil  II 

Mit  Gültigkeit  vom  I.Januar  1906  wird 
in  dem  Ausnahmetarif  1  (Holztarif)  das 
Wort  „Satzkisten'  geändert  in  „Satz- 
und  andere  leere  Kisten,  wenn  ineinander 
gesetzt". 

Straßburg,  den  13.  Dezbr.  1905.  (3443) 

Kaiserliche  Generaldirektion 
der  Eisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen. 


Hanseatisch-ostdeutscher  Verkehr. 
Mit  Gültigkeit  vom  20.  d.  M.  wird 

a)  in  das  Warenverzeichnis  der  Aus- 
nahmetarife 2  (Rohstofftarif)  und  4 
(Düngekalktarif)  aufgenommen : 

Muschelschalen,  folgende :  Austern- 
schalen, ferner  Muschelschalen  aller 
Art,  zerkleinert  (Kalkmehl  aus 
Muscheln,  Muschelgries)  und  Abfälle 
von  Muschelschalen  ; 

b)  ein  Frachtsatz  für  Pferde  in  Ladun- 
gen zwischen  Johannisburg  und 
Rostock  F.  F.  und  Zentralbahnhof 
(19,92  c/^.  für  das  Quadratmeter  Lade- 
fläche ohne  Abfertigungsgebühr)  ein- 
geführt ; 

c)  im  Verzeichnis  der  landwirtschaft- 
lichen  Zentralstellen   unter  Nr.  23 


Nr.  99 


—    1490  — 


Zeitung  de«  Verein« 
Deutscher  Eisenbahnverwaltungen. 


„Das  Stadt- und  Landamt  in  Lübeck" 
durch    ,die  Landwirtschaftskammer 
in  Lübeck'  ersetzt. 
Berlin,  den  16.  Dezember  1905.  (3444) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Vom  1.  Februar  1906  ab  wird  für  alle 
Wagenladungen  von  oder  nach  der  Sta- 
tion Rostock  Hafen  außer  der  gewöhn- 
lichen   Fracht    ein  Strandbahnzuschlag 
von  30  ^  für  den  Eisenbahnwagen  er- 
hoben. (344iEH) 
Schwerin,  den  13.  Dezember  1905. 
Großherzogliche 
General-Eisenbahn  direktion. 


Die  mit  der  Bekanntmachung  vom 
14.  Februar  1£05  für  Sandsteinhorzeln 
nachTetschen  bis  zum  31.  Dezember  1905 
zugestandene  Ermäßigung  der  Fracht- 
sätze des  Ausnahmetarifs  20  des  Binnen- 
gütertarifs der  sächsischen  Staatseisen- 
bahnen, vollspurige  Linien,  Teil  II,  Heft  1 
um  25  §  wird  bis  zum  31.  Dezember  1906 
gewährt. 

Dresden,  den  18.  Dezember  1905.  (3446) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen. 


Rheinisch-westfälisch-sUdwestdentscher 
Verband. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Januar  1906  gilt 
der  Ausnahmetarif  1  a  für  zu  Gruben- 
zwecken des  Bergbaues  bestimmte 
Rundhölzer  usw.  auch  im  Verkehr  von 
preußisch-hessischen  Staatsbahnstationen 
nach  den  Grubenstationen  Algringen 
(Batzenthal),  Algringen  (Burbach),  Al- 
griogen  (Halberg),  Algringen  (Wilhelm), 
Deutsch  =Oth,  Deutsch  =  Oth  (Hochöfen), 
Deutsch  =  Oth  (Ladestelle  Redingen), 
Deutsch=Oth(Villerupt),  Düddingen  Werk, 
Esch,  Groß=Hettingen,  Kayl,  Maizicres, 
Oettingen  =  Riimelingen  und  Tetingen  in 
Luxemburg  der  Reicheisenbahnen  und 
der  Wilhelm  Luxemburg-Eisenbahn  sowie 
nach  den  Grubenstationen  Bexbach 
und  St.  lugbert  der  Pfälzischen  Eisen- 
bahnen. 

Nähere  Auskunft  geben  die  beteiligten 
Dienststellen. 
Cöln,  den  1-2.  Dezember  1905.  (3447) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  beteiligten 
Verwaltungen. 


Südwestdentsch-schweizerischer  Güter- 
verkehr. 

Zum  südwestdeutsch  -  schweizerischen 
Tarifheft  12  (Ausnahmetarif  Nr.  4  für 
Getreide  usw.)  ist  mit  Gültigkeit  vom 
20.  Dezember  1.  J.  der  II.  Nachtrag  er- 
schienen. Er  enthält  verschiedene  Ände- 
rungen und  Ergänzungen  der  Haupt- 
tarife und  kann  von  den  beteiligten  Ver- 
waltungen und  von  unserem  Verkehrs- 
bureau unentgeltlich',^bezogen ',  werden. 
Im  Verkehre  zwischen  Kehl  transit 
(Wasserweg),  Karlsruhe  transit  (Wasser- 
weg) und  Straßburg  transit  (Wasserweg) 
einerseits  und  den  schweizerischen  Sta- 
tionen Feidbach,Siggenthal=Würenlingen, 
Aesch,  Dornach=Arlesheim  und  Redingen 
anderseits  treten  kleine  Frachterhöhungen 
ein,  jedoch  erst  ab  1.  Februar  1906. 
Karlsruhe,.den  13.  Dezember  1905-  (3448) 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen : 
Gr.  Generaldirektion 
der  badischen  Staatseisenbahnen. 


Großh.  badische  Staatseisenbahnen. 

Die  laut  unserer  Bekanntmachung  vom 
6.  April  1897  bisher  in  beschränktem 
Umfange  (bei  Entrichtung  der  bereits 
vor  dem  1.  Januar  1897  iu  Kraft  gewe- 
senen Frachtsätze)  noch  gewährte  Ver- 
günstigung der  freien  Einlage- 
rung  von  Getreide   ab  Mannheim 


und  Ludwigshafen  a/Rh.  nach  gewissen 
Stationen  der  Ostschweiz  und  dem  Vor- 
arlberg in  unseren  Lagerhäusern  in 
Petershausen  bei  Konstanz 
wird  mit  Wirkung  vom  1.  Februar  1906 
auf  gehoben.  Für  die  vor  letzterem  Zeit- 
punkte bereits  eingelagerten  Sendungen 
wird  die  einjährige  Lagerfreiheit  noch 
gewährt. 

Karlsruhe,  den  11  Dezember  1905.  (3449) 
Großh.  Generaldirektion. 


O.st  mittel- südwestdeatscher  Verbands- 
güterverkehr  und  Reichsbahn  -  Staats- 
bahn-Güterverkehr. 

Am  1.  Januar  1906  wird  die  Station 
Rüdersdorf  des  Eisenbahndirektionsbe- 
zirks Berlin  in  die  obenbezeichneten 
Verkehre  einbezogen. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  beteiligten 
Abfertigungsstellen. 
Erfurt,  den  13.  Dezember  1905.  (3450) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Niederdeutscher  Eisenbahnverband. 

Am  20.  Dezember  wird  die  Station 
Lengerich  T.  W.  E.  Stadtbhf.  der  Teuto- 
burger Wald  -  Eisenbahn  als  Versand- 
station in  die  Seehafen-Ausnahmetarife  E 
für  Eisen  und  Stahl  im  Verkehr  nach 
den  Seehäfen,  E 1  für  Eisen  und  Stahl 
zum  Bau  usw.  von  See- und  Flußschiffen 
und  E2  für  Elfsen  und  Stahl  im  Falle 
der  überseeischen  Ausfuhr  nach  außer- 
europäischen Ländern  einbezogen. 

Uber  die  Höhe  der  Frachtsätze  geben 
die  beteiligten  Abfert'gungen  Auskunft. 

Hannover,  den  13.  Dezbr.  1905.  (3451) 
Königliche  Eisonbahndirektion, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Direkter  Verkehr  zwischen  Deutschland 
einerseits,  Serbien,  Bulgarien  und  der 
Türkei  anderseits. 

Zum  Tarif  vom  1.  Juli  1905  gelangt  am 
1.  Januar  1906  der  Nachtrag  I  zur  Ein- 
führung, der  im  wesentlichen  Berichti- 
gungen und  Ergänzungen  des  Klassen- 
guttarifs  und  der  Ausnahmetarife  ent- 
hält. Über  den  Inhalt  des  Nachtrages, 
der  gegen  Ende  dieses  Monats  zum  auf- 
gedruckten Preise  bei  den  Direktionen 
der  beteiligten  Verwaltungen  käuflich  zu 
haben  sein  wird,  geben  die  letzteren 
schon  jetzt  Auskunft. 

Breslau,  den  14  Dezember  1905.  (3452) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 

Staatsbahngntertarif,  Gruppe  II. 
Mit  Gültigkeit  vom  20.  Dezember  d.  J. 
ab  wird  von  Gransee  nach  Schönholz 
ein  Ausnahmefrachtsatz  für  gebrannte 
Steine  und  Kalksandsteine  (Ausnahme- 
tarif 5  a)  von  0,18  M.  für  100  kg  ein- 
geführt. 

Berlin,  den  12.  Dezember  1906.  (3453) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Deutsch-französischer  Verband. 

(Verkehr  mit  und  über  Elsaß- 
Lothringen.) 
Am  1.  Januar  1906  kommen  folgende 
neue  Tarife  zur  Einführung: 

a)  Teil  IB  (Tarilvorschriftea  und  Güter- 
klassifikation), Preis  2,50 

b)  Teil  II  A  (Schnittsätze  für  die  deut- 
schen Bahnstrecken),  Preis  0,75  M. ; 

c)  Teil  II  B  (Schnittsätze  für  die  fran- 
zösischen Bahnstrecken),  Preis  1,00  M.\ 

d)  Teil  II  C  (Kilometerzeiger  für  die 
deutschen  und  französischen  Bahn- 
strecken). Preis  0,60  M. 

Mit  dem  gleichen  Zeitpunkte  treten 
die  bisherigen  Tarife  (Teile  I  B,  II  A,  H  B 
und  das  gemeinschaftliche  Heft)  außer 
Kraft. 


Die  neuen  Tarife  bringen  —  soweit  sie 
nicht  mit  den  zur  Aufhebung  kommen- 
den übereinstimmen  —  fast  durchweg 
Ermäßigungen  ;  es  wird  aber  darauf  auf- 
merksam gemacht,  daß  die  bisherigen 
Verbandsstationen  des  Direktionsbezirks 
Elberfeld  und  einige  verkehrsarme  Sta- 
tionen in  den  neuen  Tarif  nicht  über- 
nommen worden  sind. 

Soweit  Frachtefhöhungen  eintreten, 
bleiben  die  alten  Frachtsätze  bis  Ende 
Januar  1906  in  Kraft. 

Die  Tarife  können  vom  20.  d.  M.  an 
von  unserer  Drucksachenverwaltung  be- 
zogen werden. 

Weitere  Auskunft  erteilt  das  Abrech- 
nungsbureau in  Straßburg. 

Straßburg,  den  14.  Dezbr.  1905.  (3454) 
Die  geschäftsführende  Verwaltung. 


Rheinisch  westfälisch-südwestdeutscher 
Verband. 

Am  1.  Januar  1906  werden  die  Sta- 
tionen Caan  =  Maiienborn,  Eintracht, 
Eisern,  Hain  und  Reiuhold  Forster  der 
Eisern  -  Siegener  Eisenbahngesellschaft 
als  Versandstationen  in  d^n  Ausnahme- 
tarif 9S  der  Tarif  hefte  A  (Baden),  B 
(Reichsbahn),  C  (Pfalr)  und  E  (Württem- 
berg) aufgenommen. 

Nähere  Auskunft  geben  die  beteiligten 
Dienststellen. 

Cöln,  den  12.  Dezember  1905.  (.=1455) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  beteiligten  Verwal- 
tungen. 


Niederländisch-südwestdeutscher 
Güterverkehr. 
Am  I.Januar  1906  tritt  zum  Tarif  hefte 
vom  1.  Mai  1903  ein  Nachtrag  I  in  Kraft, 
enthaltend  u.  a.  die  Aufnahme  der  Sta- 
tion Woerden  der  hoUäudischen  Eisen- 
bahn  und   Stationsfrachtsätze    für  die 
Station  Schramberg.; 
Preis  0,10  d\i. 

Cöln,  den  11.  Dezember    1905.  (3456) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Güterverkehr  zwischen  Stationen  deut- 
scher Eisenbahnen  und  Stationen  der 
Prinz  Heinrichbahn. 

Ausnahmetarif  vom  22.  Juli  1901 
für    Eisenerz    usw.    zum  Hoch- 
ofenbetrieb. 
Mit  Gültigkeit  vom  1.  Januar  1906  wer- 
den  die  Ausnahmesätze   von   den  Sta- 
tionen Athus  P.  H ,  Beles,  Differdingen, 
Esch,  Höhl,  Obercorn,  Petingen,  Rodingen 
frz.  (Frenze  und  Bollingen  nach  Station 
Harkorten  des  Direktionsbezirks  Elber- 
feld um  j<i  0,10  M.  für  lOüO  kg  ermäßigt. 
Essen,  den  12.  Dezember  1905.  (34o7) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Schlesisch-süddeutscher  Verband. 
Heft  Nr.  2,  Verkehr  mit  Würt- 
temberg. 
Mit  Gültigkeit  vom  20.  Dezember  1.  J. 
wird  die  Station  R  o  1 1  w  e  i  1  der  K.  würt- 
temb.  Staatseisenbahnen  in  den  A  u  s  - 
nahmetarifl6,  Ziff.  1   und  2  für 
Garne  aller  Art  usw.  einbezogen. 
Die  Frachtsätze  sind  bei  den  beteiligten 
Stationen  zu  erfahren. 
München,  den  14.  Dez.  1905.  (3458) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 

Süddeutsch-österreicliisch-ungarischer 

Eisenbahnverband. 
(Getreide-  etc.  Ausnahmetarif 
Teil  HI,  Heft  3  vom  l.  Febr.  1898.) 

Ab  15.  Januar  1906  treten  für  Getreide 
und  Mahlprodukte  im  Verkehre  zwischen 


I 


30.  Dezember  1%6. 
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der  württembergisc^en  Station  Ulm 
einerseits  und  den  Stationen  Lfitmeritz 
und  Lobositz  der  k.  k.  priv.  Aussig- Tep- 
litzer  Eisenbahngesellschaft,  ßielitz,  Brünn 
und  Dzieditz  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Fer- 
dinands-Nordbahn,Leitmeritz  undSlatinan 
der  k.  k.  priv.  österr.  Nordwestbahn,  Kos- 
teletz,  Lobenstein,  Mäbr.=Schönberg,  Ra- 
donitz,  Skrochowitz^Braunsdorf,  Wiilomitz 
und  Zartlesdorf  der  k.  k.  österr.  Staats- 
bahnen, Brünn,  Butschowitz,  Lobositz, 
Kaitz,  Schimitz.  Schlappanitz,  Theresien- 
stadt  und  Tisohnowitz  der  priv.  österr.- 
ungar.  Sta'itseisenbahngesellschaft  sowie 
Jicin  (B.  C.  B.)  der  k.  k.  priv.  Böhmischen 
Kommerziaibahnen  anderseits  ermäliigte 
Frachtsätze  in  Kraft,  über  deren  Höhe 
die  beteiligten  Stationen  nähere  Auskunft 
erteilen. 

München,  den  16.  Dez.  1905.  (3459) 
Generaldirektion 
der  kg),  bayer.  Staatseisenbahnen. 

Österreirliiseh-ungarisch-fratizösisrhei" 

Eisenbalin  verband. 
Frachtnachlali  für  ITolztransporte. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Januar  1906  bis 
auf  Widerruf,  längstens  j>doch  bis 
31.  Dezeml)er  1P06,  werden  für  Holz- 
sendungen, welche  auf  Grund  des  Tarifes 
Teil  rV,  Heft2des  österreichisch-ungarisch- 
französischen Eisenbahnverbandes  vom 
1.  Mai  1900  von  Stationen  der  kgl.  ungar. 
Staatseisenbahnen  nach  Stationen  der 
französischen  Ostbahnen  abgefertigt  wer- 
den, die  bei  Umkartieruug  in  Sziszek 
unter  Berücksichtigung  des  in  der  Zeitung 
des  Vereines  Deutscher  Eisenbahnver- 
waltungeu  Nr.  95  vom  6.  Dezember  1905 
unter  fortl.  Nr.  3293  verlautbarten  Fracht- 
nachlasses (für  Sendungen  ab  Sziszek) 
erreichbaren  Gesamtfrachtsätze  im  Rück-  . 
vergütnngswege  gewährleistet. 

DieRückvergütung  erfolgt  gegen  durch 
die  reklamierende  Firma  als  Absenderin 
an  die  Direktion  der  kgl.  ungar.  Staats- 
eisenbahnen in  Budapest  zu  bewirkende 
Vorlage  der  Frachtbrielduplikate,  welche 
bei  der  genannten  Direktion  längstens 
bis  Ende  Februar  1907  erliegen  müssen. 

Wien,  am  15.  Dezember  1905.  (3460) 
K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

Xordwestböhmisclier  Eisenbahnverband. 
Einführung  von  Tarifnachträgeii 
und  eines  n e u e n A n h a n g e s  zu 
den  Tarifen,  Teil  H. 
Mit  Gültijrkeit  vom  1.  Jamiar  1906  bezw. 

—  insoweit  Frachterhöhungen  eintreten 

—  vom  1  Februar  lOOi  gelangen  im  nord- 
westböhmischen pjsenbahnverbande  zur 
Einführung : 

a.  Neuer  Anhang  zu  den  Tarifen, 
Teil  II,  durch  welchen  der  gleich- 
namige Anhang  vom  1.  .lanuar  1903 
samt  Nachträgen  I  und  II  gleichzeitig 
aufgehoben  uj)d  ersetzt  wird. 

b.  Nachtrag  l  zum  Tarife  Teil  FI, 
Heft  3  vom  1.  Januar  1905. 

c.  Nachtrag  III  zum  Tarife  Teil  II, 
Heft  4  vom  1.  Oktober  1901. 

Der  neue  Anhang  enthält  —  wie  der 
bisherige  —  ermäßigte  und  direkte  Kar- 
tiernnpsfrachtsätze  für  einzelne  Artikel 
und  Relationen;  dieTari fnachträge  weisen 
verschiedene  Änderungen  und  Ergänzun- 
gen der  bezüglichen  Tarife  auf. 

Diese  neuen  Tarifsachen  werden  sowohl 
bei  der  gefertigten  Generaldirektion,  als 
auch  bei  den  übrigen  beteiligten  Ver- 
waltungen zu  folgenden  Preisen  pro 
Exemplar  erhältlich  sein : 

Ad  a  1  Kr.  20  h,  ad  b  30  h,  ad  c  30  h. 

Prag,  am  12.  Dezember  1905.  fs  (3461) 
Die  Goneraldirektion 

der  a.  priv.  Buschtfehrader  Eisenbahn, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Güterverkehr  Illowo  transito  mit  Gali- 
zien,  der  Bukowina  und  Rumänien  über 

Granica- Warschan. 
Tarif  vom  18.  November  a./l.  De- 
zember n.  St.  190  1. 

1.  Ergänzung  der  Reexpedi- 
tionsbestimmungen  für  Ge- 
treide etc. 

2.  Änderung  der  Bezeichnung 
des  Lagerhauses  der  Firma 
J.  Przeworski  in  Krakau. 

3.  Änderung  der  Nachweisung 
derAnstoßlrachten  für  die 
deutschen  Strecken  ab 
Illowo. 

Ad.  1.  Mit  Gültigkeit  vom  1.  Juli  1905 
sind  auf  Seite  9  des  obbezeichneten 
Tarifes  (vergl.  auch  Seite  5  des  vom 
19  Mai  a./l.  Juni  n.  St.  1903  gültigen  Nach- 
trages I)  die  im  Punkte  9  der  Reexpedi- 
tionsbestimmnngen  für  Getreide  etc.  unter 
a— e  vorgesehenen  Fälle,  in  welchen  der 
Ausgleich  der  Unterschiede  zwischen  den 
im  direkten  Verkehr  zu  entrichtenden 
und  den  im  gebrochenen  Verkehr  be- 
rechneten Frachten  nicht  bei  der 
Weiterbeförderung  der  Sendungen  von 
der  Lagerhaus-  bezw.  Reexpeditions- 
station,  sondern  nur  im  Rückver- 
gütungswege stattfindet,  durch  Auf- 
nahme des  nachfolgenden  Punktes  f  er- 
gänzt worden : 

.f)  wenn  von  der  Reexpeditiousstelle 
bis  zur  neuen  Bestimmungsstation 
ein  direkter  Frachtsatz  nicht  besteht, 
wohl  aber  von  der  ursprünglichen 
Versandstation,  und  wenn  dieSendung 
von  der  Reexpeditionsstelle  nach  der 
endgültigen  Bestimmungsstation  ohne 
Abfertigungsschriftaufgegebenwird." 
Demgemäß    sind   in  der  l.  Zeile  des 

nach  Punkt  e  folgenden  Absatzes  die 


Worte  „In  den  unter  a— e  angeführten 
Fällen  .  .  auf  .In  den  unter  a  f  ange- 
führten Fällen  .  .  ."  abzuändern. 

A  d.  2.  Die  Bezeichnung  des  auf 
Seite  7  des  obgenannten  Tarifes  vor- 
kommenden Lagerhauses  der  Fii-ma 
J.  Przeworski  in  Krakau  ist  auf  „Filiale 
der  k.  k.  priv.  sralizischen  Aktien- Hypo- 
thekenbank in  Krakau"  abzuändern. 

A  d.  3.  Die  auf  Seite  9  des  vom 
19.  Mai  a./l.  Juni  n.  St.  1903  gültigen  Nach- 
trages I  zum  obbezeichneten  Tarif  vor- 
gesehenen Anstoßfrachten  für  die  deut- 
schen Strecken  ab  Illowo  trs.  sind  wie 
folgt  abzuändern : 

Von  Beförderung  von 

Illowo  transit      Getreide  Futter- 
„„„u  etc.  mitteln 

uacn  f^j.  Pfennigen 

Danzig  lege  Tor 

Danzig  Olivaer 
Tor  

Danzig  Weichsel- 
bahnhof  .   .  . 

Neufahrwasser 
(Zollinland  u. 

Freibezirk)  .  .  88  56 
Marienburg  ...        66  43 


85 
85 


87 


54 


54 


56 


Die  Frachtsätze  für  Bohnen  zur  Aus- 
fuhr über  See  bleiben  unverändert. 

Ferner  ist  mit  Gültigkeit  vom  1.  No- 
vember 1905  die  auf  derselben  Seite  des 
vorerwähnten  Nachtrages  I  unter  *)  an- 
gebrachte Fußnote  wie  folgt  abzuändern  : 
,*)  Bohnen  genießen  nur  im  Falle  der 
Ausfuhr    über   See    diese  ermäßigten 
Frachtsätze." 
Wien,  am  15.  Dezember  1905.  (3462) 
K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
auch  namens  der  beteiligten 
Verwaltungen. 


Deut9ch-ö*iterr. -ungar.  Seehafenverband.  (Verkehr  mit  Österreich.) 

Einführung   ermäßigter  Frachtsätze  für  die  Artikel  des  Aus- 
nahmetarifes  27  A  des   Tarifheftes   1  (Messingwaren  usw.)  für 
die  Ausfuhr  aus  dem  österr. -  ungar.  Zollgebiete  über  See 
nach  außereuropäischen  Ländern. 
Mit  Gültigkeit  vom  5.  Januar  1906  bis  auf  Widerruf  bezw.  bis  zur  Durchführung 
im  Tarifwege,  längstens  jedoch  bis  1.  Februar  1907,  tritt  für  die  im  Warenverzeichnisse 
des  Ausnahmetarifes  27  des  Heftes  1  unter  A  genannten  Artikel  (Messingwaren  usw.) 
im  Falle  der  Ausfuhr  aus  dem  österr.-ung.  Zollgebiete  über  See  nach  außereuro- 
päischen Ländern  *)  bei  Frachtzahlung  für  mindestens  10  000  kg  für  einen 
Wagen  und  Frachtbrief  und  Aufrechthaltung  der  sonstigen  einschlägigen  Tarif- 
bestimmungen eine  neue  Abteilung  „C"  des  Ausnahmetarifes  27  in  Kraft. 

Die  Frachtsätze  dieser  Abteilung  betragen :   


anderen 
deutschen 

Hafen- 
stationen 


Nach 

Frachtsätze  für  100  kg 
in  Pfennigen 

Eigen- 
tnms- 
babn 

Bremen  **) 
(Haupt- 
bahnhof, 

Freibezirk) 

tettin**) 

m 

Von 

C 

c 

C 

Floridsdorf  

Floridsdorf=Jedlesee  . 
Korneuburg  .... 

Nußdorf  

Stadlau  

Stockerau   

( II  (K.  F.  J.  B.)  .  . 
«  J  Nordbahnhof.   .  . 
S  j  Nordwestbahnhof  . 

( Staatsbahnhof  .  . 

K.  F.  N.  B 
ö.  N.  W.  B. 
ö.  N.  W.  B. 
k.  k.  St.  B. 
St.  E.  G. 
Ö.  N.  W.  B. 

k.  k.  St.  B. 
K  F.  N.  B. 
0.  N.  W.  B. 
St.  E.  G. 

417 

411 

364 

*)  Siehe  die  Kontrollvorschriften  auf  Seite  13- 
welche  mit  der  Maßgabe  Anwendung  finden,  daß  der 
„Zur  Ausfuhr  über  See  nach  außereuropäische 

**)  Siehe  die  Vorbemerkung  auf  Seite  9  bezw.  11 
1.  Januar  1902. 

Wien,  am  11.  Dezember  1905. 
Priv.  österr.-ung.  Staatseisenbahngesellschaft,  namens 


die  Frachtsätze  für  an- 
dere deutsche  Hafen- 
stationen werden  auf 
Grund  der  gleichen  Zu- 
schlags- bezw.  Abzugs- 
beträge gebildet,  wie  sie 
auf  Seite  8  des  Nach- 
trages II  zum  Tarif 
Teil  II,  Heft  1  vom  1.  Ja- 
nuar 1902  für  den  Aus- 
nahmetarif 18  F IV  1  an- 
gegeben sind. 
14  des  Tarifes  Teil  II,  Heft  1, 
Ausfubrvermerk  zu  lauten  hat : 
n  Ländern." 

des  Tarifes  Teil  II,  Heft  1  vom 
(3463) 

der  beteiligten  Verwaltungen. 
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Zeitung:  des  VereinB 
Dentacher  EiaenbahnVerwaltan^eii. 


Böhmisch-tiroler  Eisenbahnverband. 

Einführung  des  NaclitragesIV 
zum  Tarife  Teil  II  vom  1.  Juli 
1901. 

Mit  Gültigkeit  vom  I.Januar  1906  bezw., 
soweit  Erhöhungen  eintreten,  vom  I.Fe- 
bruar 1906  gelangt  zum  oben  bezeichneten 
Tarife  ein  Nachtrag  IV  zur  Einführung. 

Dieser  Nachtrag  enthält  u.  a.  neue 
Frachtsätze  für  ermäßigte  Eilerüter,  sowie 
für  Güter  der  Ausnahmetarife  1  (Eilgüter 
in  Paketen),  8  (Schamotte  etc.),  9  (Scha- 
mottemörtel), 24  (Tonwaren),  ferner  Ände- 
rungen und  Ergänzungen  der  allgemeinen 
und  der  Ausnahmetarife.  Die  bisher  für 
gewisse  Artikel  (Lebensmittel  als  Eilgut) 
unter  „Eilgut,  ermäßigtesb)"  vorgesehenen 
Frachtsätze  werden  aufgehoben  und  teil- 
weise durch  einen  neuen  Ausnahme- 
tarif (19)  ersetzt.  An  Stelle  des  Aus- 
nahmetarifes  10  (für  Cottone  von  Imst 
[k.  k.  St.  B.])  tritt  ein  neuer  Ausnahme- 
tarif 10  (für  Garne).  Ferner  gelangen  für 
die  frachtgutmäßige  Beförderung  von 
Wasserglas  und  Zinkweiß  neue  Ausnahme- 
tarife zur  Einführung. 

Exemplare  dieses  Nachtrages  sind  bei 
der  kommerziellen  Direktion  der  k.  k. 
priv.  Südbahngesellschaft,  sowie  bei  den 
beteiligten  Verwaltungen  und  Stationen 
zum  Preise  von  50  Hellern  zu  haben. 

Für  die  Kohleninteressenten  wurde  zum 
Separatabdruck  des  Ausnahmetarifes  für 
die  Beförderung  von  Kohlen  etc.  ein 
Nachtragsblatt  aufgelegt,  das  bei  den 
vorgenannten  Stellen  kostenlos  erhält- 
lich ist. 

Wien,  am  12.  Dezember  1905.    S.  B. 
Z.  14  939/C  I  ex  1905.  (3464) 
K.  k.  priv.  Südbahngesellschaft, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

Für  Eisenbahnfahrzeuge,  auf  eigenen 
Rädern  laufend,  sowie  auf  Plateauwagen 
verladene  Straßenbahn-  und  Eisenbahn- 
fahrzeuge treten  vom  1.  Januar  1906 
unter  Berücksichtigung  der  im  Verord- 
nungsblatte für  Eisenbahnen  und  Schifi- 
fahrt  in  Wien  enthaltenen  speziellen  Be- 
dingungen folgende  Frachtsätze  für  100kg 
im  Rückvergütungswege  bis  avif  Wider- 
ruf, längstens  bis  Ende  des  Jahres  1906, 
in  Kraft: 

bei  Aufgabe  von 

Von  Györ  (Raab)       f^r  deTprlcht- 
brief  und  Wagen 

nach  BodenbachSt.E.G./ 
Tetschen  Ö.N.W.B. 

transit   135  ^ 

Wien,  am  12.  Dezember  1905.  (3465) 
österr.  Nordwestbahn. 

Elbenmschlagsverkehr  mit  Österreich. 
Einführung  des  Tarif- 
nachtrags III. 
Mit  1.  Januar  1906  —  für  Frachterhö- 
hungen mit  15.  Februar  190S  —  tritt  der 
Nachtrag  III    zum  Elbeumschlagstarife 
ftir    Österreich   vom    1.  Januar  1904  in 
Kraft. 

Derselbe  enthält  u.  a.  Ergänzungen 
und  Änderungen  der  besonderen  Bestim- 
mungen, der  Zwischenlagerungsbestim- 
mungen, der  Klassenguttarife  sowie  der 
Ausnahmetarife  imKartierungs-undRück- 
vergütungswege. 

Der  Nachtrag  ist  bei  der  unterzeich- 
neten Direktion  sowie  bei  den  beteilig- 
ten Bahnen  zum  Preise  von  40  Heller  oder 
35  ^  erhältlich. 

Wien,  am  15.  Dezember  1905.  (3466) 
K.  k.  priv.  österr.  Nordwestbaho, 
namens  der  beteiligten  Bahnen. 


Elbenmschlagsverband. 

Änderung  des  Tarifes  Teil  I. 
Auf  Seite  130  des  Tarifes  Teil  I  für  die 
Elbenmschlagsverkehre  vom  1.  Mai  1905 
sind  mit  Gültigkeit  ab  1.  Januar  1906  in 
der  Position  Z,  3  „Ziegel,  wenn  unver- 
packt, u.  zw.:"  hinter  dem  Worte  „un- 
verpackt" folgende  Worte  einzuschalten: 
„im   Falle    der  Ausfuhr   aus  dem 
österreichisch-ungarischenZoUgebiete 
auch  verpackt." 
Wien,  am  15.  Dezember  1905.  (3467) 
K.  k.  priv.  österr.  Nordwestbahn, 
namens  der  beteiligten  Bahnen. 

Elbenmschlagsverkehr  mit  Ungarn. 
Für  Petroleum,  mineralische  öle  und 
mineralische  Schmieröle  zur  Ausfuhr  aus 
dem  österr.  -  ungar.  Zollgebiete  treten 
am  I.Januar  1906  unter  Berücksichtigung 
der  im  Verordnungsblatte  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt  in  Wien  enthal- 
tenen speziellen  Bedingungen  folgende 
Frachtsätze  für  100  kg  im  Rückver- 
gütungswege bis  auf  Widerruf,  läng- 
stens bis  Ende  1906  in  Kraft : 

bei  Aufgabe  von 
Nach  Laube  resp.  10  000  kg 

Tetschen/Bodenbach=    für  den  Fracht- 
Landungsplatz        brief  und  Wagen 
von  Pozsony=Ujväros    .         136  -»5 
Nach 

Schönpriesen=Umschlag 
von  Pozsony=Ujväros    .         131  ^ 
Nach 
Dresden=Elbkai 
von  Pozsony=üjväro8    .  183 

Die  Frachtsätze  für  Laube,  Tetschen/ 
Bodenbach  3  Landungsplatz   und  Schön- 
priesen=Umschlag  verstehen  sich  exklu- 
sive 5  ^  Schleppbahngebühr  für  lüO  kg. 
Wien,  am  14.  Dezember  1905.  (3468) 

österr.  Nordwestbahn, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


6.  Personen-  und  Gepäckverkehr. 

Eiseubahnpakcttarif 

(Expreß  gutausnahmetarif). 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Februar  1906 
gelangt  an  Stelle  des  gleichen  Tarifs  vom 
15.  Mai  1900  ein  neuer  Eisenbahnpaket- 
tarif zur  Ausgabe. 

Im  neuen  Tarif  ist  die  Lieferfrist  nach 
der  im  §  41  des  Deutschen  Eisenbahn-, 
Personen-  und  Gepäcktarits,  Teil  I  all- 
gemein für  den  Expreßgutverkehr  vor- 
gesehenen geändert  worden.  Im  Ent- 
fernungsstufenzeiger haben  die  durch 
die  Eröffnung  neuer  Strecken  und  .Statio- 
nen erforderlichen  Änderungen  Berück- 
sichtigung gefunden. 

Ferner  sind  die  Stationen  der  Süd- 
deutschen Eisenbahngesellschaft  in  Darm- 
stadt in  den  Tarif  aufgenommen  worden. 

Die  Form  des  Entfernungsstufenzeigers 
ist  zur  Erleichterung  dergestalt  geändert 
worden,  daß  nur  noch  die  der  2.  Ent- 
fernungsstufe angehörenden  Verbindun- 
gen ersichtlich  gemacht  sind.  Die  Form 
der  Eisenbahnpaketadresse  ist  derjenigen 
des  allgemeinen  Expreßgutverkehrs  an- 
gepaßt worden.  Nähere  Auskunft  erteilen 
die  Verkehrsbureaus  in  Frankfurt  a/M , 
Mainz  und  Darmstadt. 

Frankfurt  a/M.,  11.  Dez.  19L5.  (3469) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namen  8  derKöniglich  preußischen 
und  Großh.  hessischenEisenbahndirektion 
in  Mainz  sowie  der  Direktion  der  Süd- 
deutschen Eisenbahngesellschaft  in  Darm- 
stadt. 


Personen-  und  Gepäckverkehr  zwischen 
deutschen     Stationen     nnd  Station 
AlexandrowQ  der  Warschan  -  Wiener 
Eisenbahn. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Januar  1906 
werden  Beförderungspreise  von  Kolberg 
nach  Alexandrowo  über  Stargard  i.  Pm.- 
Kreuz  -  Schneidemühl  -  Bromberg  einge- 
führt. 

Nähere  Auskunft   erteilt  unser  Ver- 
kehrsbureau. 
Bromberg,  den  14.  Dez.  1905.  (3470) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


7.  Verdingungen. 

K.  würltemb.  Staatseisenbahnen. 

Wir  haben  die  Lieferung  von 

95U000  kg  karbolsäurehal- 
tigem Teeröl 
zu  vergeben. 

Die  Bedingungen  können  von  der 
unterzeichneten  Stelle  bezogen  werden, 
bei  welcher  auch  die  Angebote  ver- 
schlossen und  mit  der  Aufschrift  „An- 
gebot auf  Teeröl"  versehen  bis  29.  d.  M., 
vormittags  11  Uhr,  portofrei  einzu- 
reichen sind.  Anschließend  hieran  findet 
die  Öffnung  der  Angebote  statt. 

Die  Angebotsteller  bleiben  bis  zum 
19.  Januar  li;06  an  ihre  Angebote  ge- 
bunden. 

Heilbronn,  den  14.  Dez.  1905.   (3471 RM) 
K.  Oberbaumaterialverwaltung. 


Verdingung  von  232  000  kg  Leinöl  in 
3  Losen,  29  50O  kg  franz.  Terpentinöl 
und  14  000  kg  gewöhnlichem  Terpentinöl 
in  je  2  Losen  für  die  Direktionsbezirke 
Berlin,  Stettin,  Danzig,  Königsberg,  Brom- 
berg, Halle  und  Magdeburg. 

Ajigebote  sind  portofrei,  versiegelt  und 
mit  entsprechender  Aufschrift  bis  zum 
10.  Januar  1906,  vormittags 
11  U  h  r  ,  an  das  Rechnungsbureau  in 
Berlin  W.  35,  Schöneberger  Ufer  1—4, 
Proben  bis  spätestens  zum  27.  Dezember 
1905  an  die  im.Angebotbogen  genannten 
Werkstätten  einzureichen. 

Angebotbogen  und  Bedingungen  kön- 
nen in  unserem  Zentralburean,  Zimmer 
420,  eingesehen,  auch  von  dort  gegen 
post-  und  bestellgeldfreie  Einsendung 
von  0,50  J6.  bar  (nicht  in  Briefmarken) 
bezogen  werden.  Zuschlagsfrist  bis 
24.  Januar  1906. 

Berlin,  den  11.  Dezember  1905.  (3472) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Gr.  badische  Staatseisenbahnen. 

Wir  haben  öffentlich  zu  verdingen  die 
Lieferung  von : 

Telegraphenstangen  von  verschiedener 
Länge  und  Dicke. 

Angebote  sind  schriftlich,  verschlossen 
und  mit  der  Aufschrift : 
„Ve  r  dingung  2  7.  Dezember  1905 

T  e  1  eg  raphenstangen" 
versehen  spätestens 

Mittwoch,  den  27.  Dezember  1905, 

nachmittags  3  Uhr, 
bei  uns  einzureichen. 

Die  Lieferungsbedingungen  und  der 
Angebotbogen  werden  auf  portofreie 
Anfrage  von  uns  abgegeben. 

Die  Zuschlagsfrist  ist  auf  3  Wochen 
festgesetzt. 

Karlsruhe,  den  5.  Dezember  1906.  (3473) 
Gr.  Verwaltung  der  Eisenbahnmagazine. 
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dienstleiter  der  deutschen  Betriebs- 
ordnung y 

Umbau  des  Hauptbahnbofs  Stuttgart. 

Zur  Hebung  des  Fremdenverkehrs  in 
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.Münster  u.  Hannover.  —  Übergang  von 
Wagenladungen  im  Verkehr  mit  Kuß- 
land. —  Wagengestellung  im  mittleren 
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sionierung  der  Eisenbahn  Krems-Grein. 

—  Dienstverzögerung.  —  Die  Indu- 
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—  Wagenmangel.  —  Ernennungen  und 
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Betriebseinnahmen  der  Eisen- 


Ubrige     europäische  Länder: 

Der  Kampf  um  die  Verstaatlichung  im 
französ.  Parlament.  —  Landwirtschaft- 
liche Eisenbahnpakete  in  Frankreich.  — 
Der  Maschinenbestand  der  französ.  Eisen- 
bahnnetze. —  Pariser  Untergrundbahn. 
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Amtliche  Bekanntmachungen. 


Der  Feiertaiee  neteeii  errtivlieint  ille  näcIiMte  .\umiiier  ermt  am  30.  d.  IVI. 


Nochmals  zur  Frage:  „Was  ist  der  Fahrdienstleiter  der  deutschen  Betriebsordnung?" 


Auf  die  in  Nr.  89  d.  Ztg.  ausgesprochene  Bitte,  es  möchte 
eine  der  Entstehung  der  neuen  deutschen  Eisenbahnbau-  und 
Betriebsordnung  nahestenende  Persönlichkeit  zu  den  be- 
stehenden Bedenken  und  Zweifeln  sich  äußern,  ist  .solche  Äuße- 
rung in  dankenswerter  Weise  erfolgt,  und  zwar  in  Nr.  93  d.  Ztg. 
von  Herrn  M.,  der  meine  Ausführungen  im  wesentlichen  be- 
stätigt, und  in  Nr.  94  d.  Ztg.  von  Herrn  Geheimen  Oberbaurat 
Blum ,  der  ineine  Ausführungen  als  unberechtigt  bekämpft. 
Seine  Entgegnung  bedarf  in  wesentlichen  Punkten  der  Richtig- 
stellung. 

In  Nr.  89  d.  Ztg.  war  zunächst  ausgeführt,  daß  für  den 
Begriff  des  Fahrdienstleiters  in  der  B.  0.  selbst  und  in  den  amt- 
lichen Erläuterungen  zur  B.  0.  nicht  ganz  übereinstimmende 
Erklärungen  gegeben  sind.  Hierauf  war  der  BegrifiF  des  Fahr- 
dienstleiters, wie  er  sich  nach  der  B.  0.  selbst,  abweichend  von 
dem  früheren  Begrifl'  des  diensttuenden  Stationsbeamten,  ergibt, 
entwickelt,  und  zum  Schluß  waren  mehrere  Stellen  der  B.  O. 
angeführt,  die  dieser  neuen  Begriffsbestimmung  nicht  ganz 
Rechnung  tragen,  wo  daher  eine  Klarstellung  von  zuständiger 
Stelle  erwünscht  sei. 

Die  Entgegnung  bestreitet  nun  zunächst,  daß  der  Begriff 
des  Fahrdienstleiters  von  dem  des  diensttuenden  Stationsbeamten 
der  alten  B.  0.  abweiche,  „denn  überall  dort,  wo  in  der  alten 
B.  f).  von  dem  .diensttuenden  Stationsbeamten'  die  Rede  war, 
sollte  tatsächlich  der  Beamte  getroffen  werden,  der  die  Zugfolge 
innerhalb  eines  Bezirks  unter  eigener  Verantwortung  regelt". 
Vielleicht  würde  man  sagen  dürfen :  ,ist  tatsächlich  der  Beamte 
getroffen  worden".  Aber:  „sollte  getroffen  werden"?  Diese 
Absicht  müßte  man  doch  erst  beweisen,  und  diesen  Beweis  bleibt 
die  Entgegnung  schuldig.  Anstatt  solchen  Beweises  sind  aller- 
dings in  der  Entgegnung  vier  Stellen  der  alten  B.  0.  angeführt, 
aus  denen  gefolgert  wird,  daß  die  behauptete  engere  Begrenzung 
für  den  Ausdruck  „diensttuender  Stationsbeamter"  auch  tat- 
sächlich von  der  alten  B.  0.  gewollt  sei,  weil  in  den  Fällen,  wo 


es  sich  um  eine  von  der  Regelung  der  Zugfolge  unabhängige 
oder  über  diese  hinaus  erweiterte  dienstliche  Tätigkeit  der 
Stationsbeamten  handelt,  andere  Ausdrücke  gewählt  worden 
seien.  Solche  indirekte  Beweisführung  ist  an  sich  nicht  un- 
bedenklich. In  erhöhtem  Maße  gilt  dies  Bedenken  bei  der  alten 
B.  O.,  die,  wie  bekannt,  durch  stellenweise  Abänderungen  aus 
dem  Bahnpolizeireglement  von  1885  entstanden  ist,  das  selbst 
wieder  in  derselben  Weise  aus  den  Babnpolizeireglements  von 
1878,  1875  usf.  hervorgegangen  ist,  so  daß  man  also  von  einer 
einheitlichen  Absicht  der  Verfasser  kaum  reden  kann.  Tat- 
sächlich zeigt  denn  ein  Vergleich,  daß  zunächst  zwei  der  in  der 
Entgegnung  angeführten  Stellen,  §  13,  5  und  §  26,  3,  in  dem  Bahn- 
polizeireglement von  1885  noch  nicht  enthalten  sind,  also 
auch  nicht  einen  Aufschluß  darüber  geben  können,  welche  Be- 
deutung die  Verfasser  des  B.  P.  R.  dem  Ausdruck  „diensttuender 
Stationsbeamter"  haben  beilegen  wollen.  Aber  auch  abge- 
sehen hiervon  beweisen  die  beiden  Stellen  nichts,  weil  in 
ihnen  von  den  „im  äußeren  Betriebsdienst  beschäftigten 
Stationsbeamten",  wozu  z.  B.  auch  bei  der  Zugbildung,  um  die 
es  sich  hier  handelt,  der  Rangiermeister,  Betriebswerkmeister 
usw.  gehören  können,  also  von  einem  Beamtenkreis  die  Rede 
ist,  der  sich  nicht  mit  dem  des  früheren  diensttuenden  Stations- 
beamten deckt.  Ein  dritte  von  der  Entgegnung  angeführte 
Stelle,  §  45,  3,  handelt  von  der  Zulässigkeit,  bei  Hilfszügen  und 
Hilfslokomotiven  von  den  sonst  erforderlichen Zugaukündigungen 
unter  gewissen  Bedingungen  abzusehen.  Wenn  bei  den  hier  in 
Betracht  kommenden  Befugnissen  nicht  der  diensttuende  Stations- 
beamte, sondern  der  Stationsvorsteher  oder  der  sonst  zuständige 
Betriebsbeamte  als  verantwortlich  genannt  war,  so  erklärt  sich 
dies  unschwer  daraus,  daß  bei  der  besonderen  Wichtigkeit 
solcher  Fälle  in  der  Regel  nicht  der  zufällig  nach  der  Dienst- 
einteilung .diensttuende  Stationsbeamte"  die  Sache  als  laufende 
Pflicht  erledigen,  sondern  in  erster  Linie  der  Stationsvorsteher 
selbst,  sonst  vielleicht  auch  dessen  ständiger  Vertreter  eingreifen 
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sollte,  u.  U.  auch  ein  höherer  Vorgesetzter  die  Verantwortung 
übernehmen  konnte.  Ebensowenig,  wie  hiernach  die  dritte 
Stelle,  ist  die  vierte  augeführte  Stelle,  §  21, 3a,  ein  Beweis  der 
in  der  Entgegnung  ausgesprochenen  Behauptung.  Wenn  im 
§  21,3  bezüglich  der  Abweichungen  vom  Rechtsfahren  zwischen 
den  Fällen  unterschieden  wurde,  in  denen  der  diensttuende 
Stationsbeamte  ohne  weiteres  zuständig  war,  und  den  Fällen, 
in  denen  zuvor  eine  Verständigung  zwischen  benachbarten  Sta- 
tionen —  selbstverständlich  doch  auch  durch  den  diensttuenden 
Stationsbeamten  —  herbeigeführt  werden  mußte,  so  ist  uner- 
findlich ,  wie  diese  Bestimmung  bew  eisen  soll ,  daß  die  alte 
B.  O.  den  diensttuenden  Stationsbeamten  in  dem  engen  Sinne 
des  heutigen  Fahrdienstleiters  habe  gebrauchen  wollen. 

Alle  vier  in  der  Entgegnung  angeführten  Stellen  sind  also 
ungeeignet,  das  zu  beweisen,  was  sie  beweisen  sollen.  Wozu  aber 
auch  eine  künstliche  Auffassung  in  die  alte  B.  0.  hineindeuten,  wo 
doch  der  Sachverhalt  auf  der  Hand  liegt  ?  Die  alte  B.  0.  braucht 
den  Ausdruck  „diensttuender  Stationsbeamter",  ohne  ihn  zu  er- 
läutern. Das  kann  nur  den  Grund  haben,  daß  sie  diesen  Begriff 
als  allgemein  bekannt  voraussetzte.  Der  diensttuende  Stations- 
beamte war  aber  —  darüber  herrschte  kein  Zweifel,  und  das 
geht  auch  aus  den  süddeutschen  Fahrdienstvorschriften  und  der 
preußischen  Dienstanweisung  für  Stationsbeamte  hervor  —  der 
Mann,  der  für  den  gesamten  Außendienst  einer  Station  oder 
eines  Stationsbezirks  (nicht  nur  den  Fahrdienst)  als  leitender 
Beamter  verantwortlich  war,  wobei  nicht  ausgeschlossen  war, 
daß  die  Bezirksteilung  nicht  nur  in  räumlicher,  sondern  auch  in 
sachlicher  Beziehung  erfolgen  konnte  (z.  B.  Trennung  der  Fahr- 
dienstleitung vom  Bahnsteigdienst).  Und  daß  die  alte  B.  0.  den 
diensttuenden  Stationsbeamten  nur  in  bezug  auf  seine  fahr- 
dienstlichen Pflichten  und  Befugnisse  behandelte,  erklärt  sich 
einfach  daraus,  daß  sie  über  seine  sonstige  Tätigkeit,  als  Rangier- 
dienst, Untersuchung  der  Züge,  Verkehr  mit  dem  Publikum  usw., 
keine  Bestimmungen  zu  treffen  hatte.  Statt  dieser  auf  der  Hand 
liegenden  Erklärung  behauptet  nun  die  Entgegnung,  die  alte 
B.  0.  habe  einen  allgemein  bekannten  und  gebräuchlichen  Be- 
griff mit  Absicht  in  einem  engeren,  als  dem  gebräuchlichen 
Sinne  gebraucht,  ohne  dies  besonders  hervorzuheben.  Also  die 
alte  B.  O.  muß  etwas  ganz  Unwahrscheinliches  und  sprachlich 
Unzulässiges  getan  haben,  damit  die  Beweisführung  der  Ent- 
gegnung —  und  zwar  im  Gegensatz  zu  Herrn  M.,  der  mir  hier 
zustimmt  —  möglich  ist ! 

Aber,  selbst  wenn  die  Behauptung  zuträfe,  „der  diensttuende 
Stationsbeamte  der  alten  B.  0.  sei  in  dem  engen  Sinne  des  heutigen 
Fahrdienstleiters  gemeint  gewesen",  so  könnte  das  doch  nur 
für  den  Fahrdienstleiter  auf  Bahnhöfen  gelten.  Denn,  wie  die 
Entgegnung  selbst  hervorhebt,  hat  erst  die  neue  B.  0.  die  Block- 
wärter mit  den  fahrdienstlich  tätigen  Stationsbeamten  unter  der 
Bezeichnung  „Fahrdienstleiter"  zusammengefaßt.  In  diesem 
Punkte  widerspricht  sich  also  die  Entgegnung  selbst,  wenn  sie 
die  Ausdehnung  des  Begriffs  Fahrdienstleiter  auf  die  Blockwärter 
als  Verbesserung  rühmt  und  trotzdem  meine  Äußerung,  der  Fahr- 
dienstleiter decke  sich  nicht  mit  dem  diensttuenden  Stations- 
beamten, bestreitet.  Es  bleibt  also  dabei,  wie  auch  Herr  M. 
ausdrücklich  anerkennt  (er  sagt:  „Ebenso  richtig,  wie  seine 
[Cauers]  Erklärung,  ist  auch  die  Bemerkung,  daß  der  Begriff  Fahr- 
dienstleiter sich  mit  dem  früher  gebrauchten  Ausdruck  ,dienst- 
tuender  Stationsbeamter'  nicht  vollständig  decke" j:  Der  Aus- 
druck „Fahrdienstleiter"  bezeichnet  nicht  genau  dasselbe,  wie 
der  alte  Ausdruck  „diensttuender  Stationsbeamter".  Und  das 
Bemerkenswerteste  hierbei  ist,  wie  schon  in  Nr.  89  d.  Ztg.  hervor- 
gehoben war :  Unter  dem  diensttuenden  Stationsbeamten  ver- 
stand man  den  Inbegriff  der  Gesamttätigkeit  des  so  benannten 
Beamten,  mochte  er  den  Fahrdienst  leiten,  Züge  zusammen- 
stellen oder  zerlegen,  mit  dem  Publikum  verkehren  usw.,  während 
der  Fahrdienstleiter  nur  einen  Tätigkeitszweig  —  wenn 
auch  einen  sehr  wichtigen  —  bezeichnet,  der  bei  sehr  ver- 
schiedenen Beamten  vorkommt,  aber  in  der  Regel  nur  einen 
mehr  oder  weniger  großen  Teil  von  deren  dienstlicher  Tätigkeit 
ausmacht.    Der  Stationsbeamte,  der  den  äußeren  Dienst  ein-  i 


schließlich  des  Fahrdienstes  leitet,  setzt  sich  also  gewissermaßen 
aus  zwei  Beamten  zusammen  :  aus  dem  Fahrdienstleiter  und  dem 
—  wir  wollen  sagen  —  Stationsbezirksbeamten.  Als  letzterer 
hat  er  z.  B.  einen  Zug  zusammenstellen  zu  lassen,  zur  Abfahrt 
bereitzustellen  und  zu  untersuchen,  oder  auch  mit  einem  ein- 
gelaufenen Zuge  Veränderungen  vorzunehmen,  die  Meldungen 
der  Personale  entgegenzunehmen,  das  Einsteigen  der  Reisenden 
zu  überwachen  usw.  Als  Fahrdienstleiter  aber  bereitet  er  gleich- 
zeitig die  Abfahrt  desselben  Zuges  vor  und  ordnet  sie  dann  an. 
Das  Umstellen  der  Weichen  durch  den  Stellwerkswärter  über- 
wacht und  leitet  er  hierbei  teils  als  Fahrdienstleiter,  teils  als 
Stationsbezirksbeamter.  —  Ob  es  zweckmäßig  war,  die  zusammen- 
hängende Tätigkeit  eines  Beamten  begrifflich  in  zwei  Teile  zu 
zerschneiden,  habe  ich  in  meinem  ersten  Aufsatz  zu  erörtern 
unterlassen,  weil  ich  nicht  an  der  B.  0.  Kritik  üben,  sondern 
lediglich  eine  Klärung  der  Begriffe  veranlassen  wollte.  Da  aber 
in  der  Entgegnung  diese  Neuerung  als  besonderer  Vorzug  ge- 
rühmt ist,  so  muß  doch  widersprochen  werden.  In  einem  theo- 
retischen Buch  über  den  Eisenbahnbetrieb  könnte  wohl  jemand 
an  dem  Gedankenspiel  Gefallen  finden,  von  allen  bei  der  Rege- 
lung der  Zugfolge  beteiligten  Beamten  den  ihnen  gemeinsamen 
Tätigkeitszweig  auszuscheiden.  Der  praktische  Betrieb  aber 
erfordert,  daß  in  den  maßgebenden  Bestimmungen  jeder  Beamte 
mit  einem  Ausdruck  bezeichnet  wird,  der  den  Vollinhalt  seiner 
zusammenhängenden*)  Tätigkeit  bedeutet.  Ob  man 
solchen  Beamten  „diensttuenden  Stationsbeamten"  oder  „Fahr- 
dienstleiter" oder  „Beamten  A"  oder  „Beamten  0"  nennt,  ist 
gleichgültig,  wenn  nur  unzweifelhaft  feststeht,  was  mit  der 
Bezeichnung  gemeint  ist.  Eine  solche  künstliche  Begriffs- 
zerschneidung  aber,  wie  sie  hier  vorgenommen  ist,  und  bei  der 
jeder  in  der  Lage  ist,  den  Begriff  der  fahrdienstlichen  Tätig- 
keit anders  abzugrenzen,  muß  zu  Unklarheiten  und  Zweifeln 
führen. 

Das  zeigt  sich  sogleich  in  dem  zweiten  Punkt,  in  dem  die 
Entgegnung  meine  Äußerungen  bekämpft.  Wo  die  Fahrdienst- 
leitung vom  Bahnsteigdienst  getrennt  ist,  hat  nach  der  Ansicht 
des  Herrn  Verfassers  der  Entgegnung  der  Bahnsteigbeamte 
keinen  Anteil  an  der  Fahrdienstleitung.  In  Nr.  89  d.  Ztg.  war 
dagegen  ausgeführt,  daß  in  solchen  Fällen  unter  Umständen  vom 
eigentlichen  Fahrdienstleiter  (oder  Hauptfahrdienstleiter)  Teil- 
befugnisse der  Fahrdienstleitung  auf  den  Bahnsteigbeamten 
übergehen.  Wenn  in  der  Entgegnung  die  Ansicht  vertreten 
wird,  daß  bei  den  in  Frage  kommenden  Handlungen  des  Bahn- 
steigbeamten (wenn  er  das  Einfahrgleis  für  einen  erwarteten 
Zug  bestimmt,  oder  anordnet,  welcher  von  zwei  Zügen  zunächst 
abfahren  soll,  oder  die  Zurücknahme  des  schon  gezogenen  Aus- 
fahrsignals verlangt,  um  zunächst  eine  Zugverstärkung  vorzu- 
nehmen, usf)  dieser  an  die  Zustimmung  des  Fahrdienstleiters 
gebunden  sei,  so  wird  bei  einer  zweckmäßigen  Regelung  des 
Stationsdienstes  nicht  selten  das  Umgekehrte  zutreffen.  Der 
Hauptfahrdienstleiter  ist  dann  bei  allen  von  der  Fahrordnung 
abweichenden  Anordnungen,  die  sich  in  den  Bahnsteigbezirk 
hinein  erstrecken,  von  der  Zustimmung  des  Bahnsteigbeamten 
abhängig.  Ebenso  hat  er  sich  in  bezug  auf  eine  von  der  Fahr- 
ordnung abweichende  Reihenfolge  der  Ausfahrt  der  Züge,  in 
bezug  auf  eine  nachträgliche  Zugverstärkung  usf.  nach  dem 
Ersuchen  des  Bahnsteigbeamten  zu  richten,  soweit  nicht  ihm 
bekannte  Gründe  dies  verhindern.  Denn  oft  wird  in  diesen 
Fällen  nur  der  Bahnsteigbeamte  beurteilen  können,  ob  die  Maß- 
nahmen zulässig  oder  notwendig  sind.  Oft  ist  denn  auch  die 
Regelung  tatsächlich  in  diesem  Sinne  erfolgt.  Der  Bahnsteig- 
beamte wird  dadurch  nicht  Fahrdienstleiter,  weil  er  allein  keine 
fahrdienstlichen  Anordnungen  treffen  kann.  Wohl  aber  könnte 
man  ihn  Teilfahrdienstleiter  nennen.  Denn  er  wirkt  beim  Zu- 
standekommen der  fahrdienstlichen  Anordnungen  als  selbständig 
verantwortlicher  Bezirksbeamter  mit.   Also  geht  in  diesen  Be- 


*)  Etwas  anderes  ist  es,  wenn  einem  Beamten  nebenher 
Verrichtungen  übertragen  werden,  die  mit  seiner  Haupttätigkeit 
nicht  unmittelbar  zusammenhängen. 
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Ziehungen  auf  ihn  als  Teilfahrdienstleiter  die  Verantwortung 
nach  B.  0.  §  53,  3  und  §  65, 1  in  einem  gewissen  Umfange  über, 
und  in  gleichem  Umfange  wird  der  Hauplfahrdienstleiter  von 
der  Verantwortung  entlastet.  Bedenklich  ist  nur,  daß  die  Ab- 
grenzung der  fahrdienstlichen  Befugnisse  in  solchen  Fällen  oft 
schwierig  sein  wird,  ja  daß  sogar,  wie  die  in  der  Entgegnung 
enthaltenen  Ausführungen  zeigen,  Auffassungen  möglich  sind, 
die  mit  der  tatsächlichen  Betriebsregelung  auf  gar  manchem 
Bahnhofe  im  Widerspruch  stehen.  Es  wird  also  erforderlich 
sein,  daß  in  allen  zweifelhaften  Fällen  die  Eisenbahnbehörden 
durch  Sonderbestimmungen  festlegen,  wie  die  Befugnisse  und 
Pflichten  derFahrdienstleitung  auf  die  verschiedenen  mitwirkenden 
Beamten  verteilt  sind.  Dabei  bleibt  jedoch  immer  der  Ubel- 
stand  bestehen,  daß  die  durch  die  B.  0.  begründete  Verantwort- 
lichkeit als  Fahrdienstleiter  nicht  einen  bestimmten  Beamten 
trifft,  sondern  ineinandergreifende  Diensthandlungen  mehrerer 
Beamten,  und  daß  die  Verteiluog  der  Verantwortlichkeit  auf 
diese  Beamten  nicht  von  den  grandlegenden  Bestimmungen  der 
B.  O.,  sondern  von  dem  gewiß  recht  verschiedenen  Ermessen 
zahlreicher  Behörden  abhängt.  Erwünscht  wäre  daher,  daß  man 
sich  dazu  entschlösse,  die  B.  0.  dahin  abzuändern,  daß  der 
Fahrdienstleiter  —  der  Bedeutung  des  Wortes  „Fahrdienst"  in 
den  süddeutschen  Fahrdienstvorschriften  folgend  und  im  Sinne 
des  früheren  diensttuenden  Stationsbeamten  —  den  Beamten 
bezeichnet,  der  nicht  nur  die  Zugfolge,  sondern  alle  Bewe- 
gungen von  Zügen  und  Fahrzeugen  innerhalb  eines  Bezirks 
unter  eigener  Verantwortung  regelt.  Dabei  würde  es  nicht 
ausgeschlossen  sein,  in  besonderen  Fällen  die  Bezirksteilung 
nicht  rein  örtlich,  sondern  auch  sachlich  vorzunehmen. 

Da  nach  der  neuen  B.  0.  die  Blockwärter  ebensowohl 
Fahrdienstleiter  sind,  wie  die  den  Fahrdienst  leitenden  Stations- 
beamten, so  kann  der  Wortlaut  des  §  53,  2  b  nur  bedeuten, 
daß  für  die  Anordnung  von  Fahrten  auf  falschem  Gleis  in  den 
angegebenen  Fällen  zutreffendenfalls  diejenigen  Blockwärter 
zuständig  und  folglich  in  erster  Linie  verantwortlich  sind,  in 
deren  Blockstrecke  vom  falschen  Ende  her  hineingefahren 
wird.  Denn  sie  sind  im  Sinne  der  Anmerkung  zu  B.  0.  §  51  für 
die  durch  solche  Blockstrecken  gebildeten  Bezirke  die  zustän- 
digen Fahrdienstleiter.  Daß  dies  nicht  gemeint  sein  kann,  habe 
ich  bereits  in  Nr.  89  d.  Ztg.  hervorgehoben.  Die  deshalb  nicht 
einwandfreie  Wortfassung  der  B.  0.  wird  aber  dadurch,  daß  die 
Entgegnung  meine  Auffassung  mit  anderen  Worten  wiederholt 
und  als  »selbstverständlich"  bezeichnet,  nicht  gerechtfertigt. 
Dagegen  stellt  Herr  M.  in  dankenswerter  Weise  in  Aussicht, 
daß  die  Fahrdienstvorschriften  diesen  Punkt  regeln  werden. 
Mindestens  erwünscht  wäre  allerdings,  daß  gelegentlich  eines 
Nachtrags  zur  B.  O.  durch  einen  Zusatz  klargestellt  würde, 
daß  die  wichtige  Befugnis,  eine  Fahrt  auf  falschem  Gleise  —  er- 
forderlichenfalls im  Benehmen  mit  benachbarten  Fahrdienst- 
leitern —  anzuordnen,  nur  Fahrdienstleitern  auf  Bahnhöfen  hat 
beigelegt  werden  sollen. 

EbeiKso  liegt  die  Saclie  im  Falle  des  §  51,  1,  wo  vom  aus- 
nahmsweiseu  Rangieren  über  das  Einfahrsignal  hinaus,  also  auf 
zweigleisigen  Bahnen  vom  hinteren  Ende  her  in  den  Fahrdienst- 
bezirk des  nächsten  Fahrdienstleiters,  u.  U.  eines  Blockwärters, 
hinein  die  Rede  ist.  Die  Entgegnung  sagt  hier:  „Es  muß  doch 
betont  werden,  daß  im  praktischen  Betriebe  erfahrene  Personen 
über  die  Bedeutung  des  §  51,  1  gar  nicht  im  Zweifel  sein  können." 
Mit  diesem  Zurückgreifen  auf  die  unter  der  Herrschaft  der  alten 
B.  0.  erworbene  Erfahrung  der  Beamten  wird  mittelbar,  wenn 
aucli  wohl  unabsichtlich,  zagegeben,  daß  die  neue  B.  0.  hier 
tatsächlich  die  Aufklärung  versagt.  Herr  M.  verweist  in  dieser  Be- 
ziehung auf  die  amtlichen  Erläuterungen  zu  dieser  Ziffer  der 
B.  0.,  wonach  der  Fahrdienstleiter  erforderlichenfalls  dafür  zu 


sorgen  hat,  daß  während  der  Dauer  der  Rangierbewegung  von 
der  nächsten  Zugfolgestelle  kein  Gegenzug  abgelassen  wird. 
Immerhin  wäre  auch  hier  eine  dies  aussprechende  Fassung  der 
B.  0.  selbst  erwünscht  gewesen. 

In  bezug  auf  den  Umstand,  daß  im  §  45  der  neuen  B.  0. 
diejenigen  Stationsbeamten  nicht  genannt  sind,  die  nicht  zu  den 
Fahrdienstleitern  gehören,  ist  in  der  Entgegnung  gesagt :  „Es 
kann  nun  aus  dem  ganzen  Zusammenhang  gar  keinem  Zweifel 
unterliegen,  daß  in  Nr.  3  unter  Vorstehern  und  Aufsehern 
der  Stationen  auch  die  Stationsbeamten  einbegriffen  sind,  die 
zwar  Fahrdienstleiter  sein  können,  aber,  je  nach  ihrer  dienst- 
lichen Tätigkeit,  zeitweise  auch  nicht  zu  den  Fahrdienstleitern 
gehören,  also  die  von  Herrn  Cauer  vermißten  sonstigen  Sta- 
tionsbeamten." Das  mag  auf  den  ersten  Eindruck  richtig 
scheinen.  Da  es  aber  im  §  45  unter  3  heißt:  „Die  Vorsteher 
und  Aufseher  der  Stationen,  die  sonstigen  Fahrdienstleiter", 
so  können  mit  dieser  Aufzählung  nur  t  a  t  s  ä  c  h  1  i  c  h  fahr- 
dienstleitende Beamte  gemeint  sein.  Denn  —  wie  auch 
in  den  Erläuterungen  zu  §  45  gesagt  ist  —  ist  für  die  Ein- 
reihung unter  die  Betriebsbeamten  nicht  die  Bezeichnung, 
sondern  die  Dien  st  Verrichtung  maßgebend  gewesen. 
Stationsbeamte  mit  nicht  fahrdienstleitender  Dienstverrichtung 
sind  hier  nicht  genannt,  fehlen  also,  auch  wenn  man  in  Betracht 
zieht,  daß  diese  Beamten  in  der  Regel  die  Qualifikation  als 
Fahrdienstleiter  besitzen.  Herr  M.  gibt  über  diesen  Paukt  die 
Aufklärung,  daß  man  bei  der  Beratung  der  B.  0.  der  Ansicht 
war,  daß  die  fraglichen  Beamten  als  Vertreter  des  Stationsvor- 
stehers anzusehen  seien,  daß  man  aber  bei  der  Beratung  der 
Fahrdienstvorschriften  zu  der  Uberzeugung  gelaugt  sei,  es 
werde  sich  empfehlen,  den  Beamten,  der  die  nicht  zur  Fahr- 
dienstleitung gehörigen  Geschäfte  des  äußeren  Dienstes  wahr- 
zunehmen hat,  nicht  als  Vertreter  des  Stationsvorstehers  zu  be- 
zeichnen, sondern  für  ihn  eine  neue  Bezeichnung  einzuführen. 
Im  Verfolg  dessen  stellt  Herr  M.  auch  eine  entsprechende  Er- 
gänzung des  §  45, 3  der  B.  0.  in  Aussicht.  Seine  Auffassung 
bestätigt  also  im  wesentlichen  meine  Ausführungen.  Eine 
Ergänzung  des  §  45,  3  würde  entbehrlich  sein,  wenn  man 
sich  dazu  entschlösse,  wie  oben  vorgeschlagen,  den  Begriff  des 
Fahrdienstleiters  anders  zu  umgrenzen.  Jedenfalls  aber  er- 
scheint erwünscht,  daß  die  Erläuterung  dieses  Begriffs,  die 
jetzt  im  §  51  nicht  an  rechter  Stelle  steht,  in  den  §  46  ver- 
setzt wird. 

Wenn  der  Herr  Verfasser  der  Entgegnung  schließlich  die 
Überzeugung  ausspricht,  daß  bei  betriebserfahrenen,  mit  dem 
Inhalt  und  der  Handhabung  der  alten  und  der  neuen  B.  0.  ver- 
trauten Personen  sich  keine  Zweifel  über  die  Bedeutung  der 
Begriffe  geltend  gemacht  haben,  so  dürfte  er  durch  eine  Um- 
frage leicht  Gelegenheit  gehabt  haben,  das  Gegenteil  festzu- 
stellen. Umsoweniger  kann  man  von  den  einzelnen  Beamten 
verlangen,  daß  sie  nun  gerade  diejenige  Auffassung  besitzen 
sollen,  die  in  der  Entgegnung,  zum  Teil  im  Widerspruch  mit 
dem  Wortlaut  der  B.  0.,  für  die  richtige  erklärt  wird.  Hat  man 
doch  auch  nicht  nur  mit  erfahrenen  Beamten  zu  tun,  denen 
noch  aus  der  früheren  Zeit  her  der  Begriff'  des  diensttuenden 
Stationsbeamten  in  Fleisch  und  Blut  übergegangen  ist,  sondern 
auch  mehr  und  mehr  mit  neuen  Beamten,  die  unter  der  Herrschaft 
der  neuen  B.  0.  angelernt  werden.  Wie  wichtig  es  aber  zur 
Verhütung  von  Unfällen  und  zur  Beurteilung  der  Schuldfrage 
bei  Unfällen  ist,  daß  in  den  grundlegenden  Vorschriften  über 
unseren  Eisenbahnbetrieb  der  Sachverhalt  durch  den  Wortlaut 
unzweifelhaft  zum  Ausdruck  gebracht  wird,  das  braucht  doch 
wohl  nicht  besonders  hervorgehoben  zu  werden. 

Westend  bei  Berlin,  im  Dezember  1905.  Cauer. 
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iSeituD?  des  Vereins 
Deutscher  EiscnbalinTerwaltungen. 


Der  Umbau^des^Hauptbahnhofs  Stuttgart. 


Wir  haben  ia  Nr.  87  d.  Ztg.  mitgeteilt,  daß^in  dem  Ent- 
wurf des  württembergischen  Eisenbahnbaa-Kreditgesetzes  für 
die  Finanzperioie  1905/06  als  weitere  Rate  zu  Grunderwerbungen 
und  Vorarbeiten  für  den  Umbau  des  Hauptbahnhofs  Stuttgart  und 
für  die  damit  zusammenhängenden  Neu-  und  Erweiteruügsbauten 
10  000  000  vorge.sehen  sind.  Der  Begründung  hierüber  ist  zu 
entnehmen :  Die  Projektarbeiten  für  den  Umbau  des  Haupt- 
bahnhofs Stuttgart  und  die  damit  zusammenhängenden  Neu- 
und  Erweiterungsbauten  sind  im  laufenden  Jahre  zu  einem  vor- 
läufigen Abschluß  gebracht  worden.  Die  gemachten  Erhe- 
bungen haben  ergeben,  daß  es  an  der  Zeit  ist,  den  Umbau  ohne 
längeren  Verzug  in  die  Wege  zu  leiten.  Die  Generaldirektion 
hat  eine  Reihe  von  Entwürfen  ausgearbeitet  und  zwar  1.  für 
den  Umbau  und  die  Erweiterung  des  Hauptbahnhofs  Stattgart 
mit  Erweiterung  des  Nordbahnhofs,  2.  für  den  Umbau  und  die 
Erweiterung  des  Bahnhofs  Cannstatt,  3.  für  die  Erweiterung  der 
Bahnhöfe  Untertürkheim  und  Kornwestheim,  4.  für  den  vier- 
gleisigen  Ausbau  der  Hauptbahnstrecken  Stuttgart-Ludwigsburg 
und  Stuttgart-Untertürkheim  mit  Verlegung  der  Strecke  Cann- 
statt-Untertürkheim, 5.  für  den  Bau  einer  zweigleisigen  Haupt- 
bahn auf  dem  linken  Neckarufer.  —  Für  die  Verbesserung  der 
Stuttgarter  Bahnhofverhältnisse  ist  eine  große  Zahl  von  Lösun- 
gen versucht  worden.  Vor  allem  war  zu  untersuchen,  ob  für 
den  künftigen  Uauptbahnhof  Stuttgart  die  bisherige  Kopf- 
bahnhofanlage beizubehalten  ist  oder  ob  sich  die  Anlage  eines 
Darchgangsbahnhofs  empfiehlt.  Die  eingehendenErhebungen, wo- 
bei wiederholt  auch  auswärtige  Sachverständige  mitwirkten,  haben 
ergeben,  daß  bei  den  bestehenden  Verhältnissen  der  Durch- 
gangsbahnhof keine  Vorteile  für  den  Dienst,  dagegen  erhebliche 
Nachteile  verschiedener  Art  im  Gefolge  hat.  Auch  der  An- 
legung eines  Durchgangsbahnhofs  in  Cannstatt  stehen  so  er- 
hebliche Bedenken  im  Weg,  daß  seine  Ausführung  nicht  ernst- 
lich ins  Auge  gefaßt  werden  kann.  Bei  den  weiteren  Projektbe- 
arbeitungen mußte  daher  an  der  Kopfbahnanlage  unbedingt  festge- 
halten werden.  Von  den  verschiedenen  ausgearbeiteten  Projek- 
ten wurden  schließlich  die  Entwürfe  I  (Schloßstraßenentwurl) 
und  n  (Schillerstraßenentwurf)  als  die  zur  Ausführung  geeig- 
netsten erachtet.  Uber  die  Entwürfe  führt  die  Begründung  in 
Kürze  folgendes  aus : 

Bei  Entwurf  I  soll  das  Empfangsgebäude  an  der  Schloß- 
straße errichtet  und  unter  Zurückrückung  hinter  das  Hotel 
Mar(|uardt  ein  freier  Platz  geschaffen  werden.  Ob  dies  sofort 
durcn  Abbruch  der  an  der  Schloßstraße  liegenden  Gebäude  er- 
folgen soll,  und  wie  dann  dieser  Platz  und  die  Fassade  des 
Empfangsgebäudes  gestaltet  werden  sollen,  das  sind  Fragen, 
deren  Lösung  seinerzeit  auf  dem  Weg  eines  Wettbewerbs  zu 
suchen  sein  wird  Der  neue  Querbau  soll  den  abzubrechenden 
seitherigen  Mittelbau  ersetzen  und  die  Wartesäle,  Kassen,  Ge- 
päckräume, überhaupt  alle  die  Räume  aufnehmen,  in  denen  die 
Reisenden  zu  verkehren  haben.  Das  ßetriebsgebäude  schließt 
sich  auf  der  Seite  der  Königstraße  an  und  nimmt  den  Raum 
zwischen  dem  Hotel  Marquardt  und  der  Kronenstraße  ein.  An- 
schließend an  diese  Bauten  soll  eine  dreiteilige  eiserne  Bahn- 
hofhalle hergestellt  werden,  die  einen  20  m  breiten  Kopfbahn- 
steig, 14  Hallengleise,  7 Personenbahnsteige  und  8  Gepäck- (Post-) 
Bahnsteige  aufzunehmen  hat.  Von  den  14  Hallengleisen  sollen 
4  Gleise  ausschließlich  dem  Vorortverkehr  Richtung  Feuerbach 
und  Cannstatt  dienen,  2  Gleise  sind  für  den  Verkehr  der  Gäu- 
bahn  und  die  übrigen  8  Gleise  für  den  Fernverkehr  der  Rich- 
tungen Feuerbach  und  Cannstatt  bestimmt.  Alle  14  Hallengleise 
überschreiten  die  Kronen-  und  die  Schillerstraße  auf  Brücken 
von  genügender  Höhe.  Außerhalb  der  Halle  schließen  sich  an 
die  Ein-  und  Ausfahrgleise  und,  durch  diese  in  einzelne  Gruppen 
getrennt,  Zugaufstellgleise  an,  die  zur  Bereitstellung  der  Züge 
vor  ihrer  Abfahrt  dienen.  Zwischen  der  Bahn  nach  Feuerbach 
und  der  Bahn  nach  Cannstatt  liegt  parallel  mit  der  letzteren 
der  äußere  Hauptabstellbahnhof.  Er  ist  durch  5  besondere  Ver- 
kehrsgleise mit  den  inneren  Abstellgleisen  und  den  Hallen- 
gleisen unter  Vermeidung  von  schienengleichen  Überschnei- 
dungen der  Hauptgleise  verbunden.  Westlich  von  der  Vorort- 
bahn nach  Feuerbach  ist  der  Lebensmittelbahnhof  angeordnet, 
mit  einer  550  m  langen  Verladerampe  und  mit  Gleisen,  die  mit 
den  übrigen  Gleisgruppen  ohne  schienengleiche  Kreuzung  von 
Haaptgleisen  verbunden  sind.  Für  die  Bahnpostanlage  ist 
längs  der  Königstraße  und  nordöstlich  von  der  Schillerstraße 
ein  ßahnpostge bände  mit  geräumigem  Posthof  in  Aussicht  ge- 
nommen. Der  Güterbahnhof  liegt  zwischen  der  Bahnhofstraße 
und  der  Anlage  für  den  Personenverkehr.  Die  Güterschuppen 
sind  getrennt  in  Versand-  und  Empfangschuppen  für  den  Fracht- 
gutverkehr, sodann  für  Eil-  und  Zollgut,  hängen  aber  alle  mit- 
einander zusammen.  Sie  erhalten  eine  Bodenfläche  von 
l(j00ü  qm  gegenüber  von  7000  <]m  der  bestehenden  Schuppen. 
Für  die  Aufstellung,  Beladung  und  Entladung  der  Stückgut- 
wagen  sind  .tu  den  Sr'  uppen  sägeförmig  angeordnete  Verlade- 


rampen und  eine  Gruppe  von  Gleisen  bestimmt.  Vor  den 
Schuppen  sind  für  die  Aufstellung  der  Güterzüge  7  Aufstell- 
gleise vorgesehen.  Zwischen  Stückgutbahnhof,  Bahnhofstraße 
und  Wolframstraßä  befindet  sich  der  Wagenladungsbahnhof  mit 
Freiladegleisen  von  5000  m  nutzbarer  Gleislänge  (seither  3300  m). 
Güterschuppen  und  Freiladegleise  sind  sowohl  von  der  inneren 
Stadt  als  von  der  Wolframsiraße  aus  zugänglich.  Die  Unter- 
bringung der  Lokomotiven  soll  wie  bisher  auf  der  Lokomotiv- 
station Prag  erfolgen;  für  die  Lokomotivfahrten  zwischen  dem 
Hauptbahnhof  und  der  Lokomotivstation  wird  ein  zweispuriges 
Verbindungsgleis  hergestellt.  Der  beschriebene  Umbau  des 
Bahnhofs  Stuttgart  erfordert  eine  Vermehrung  und  Änderung 
der  Zufahrlinien  nach  Lige  und  Visier.  Für  die  Linie  von 
Feuerbach  her  wird  die  bestehende  Bahn  als  Vorortbahn  be- 
nutzt, während  für  die  Fernbahn  ein  neues  Gleispaar  mit  einem 
neuen  zweispurigen  Tunnel  bei  Feuerbach  und  Stuttgart  her- 
gestellt werden  muß.  Zwischen  Stuttgart  und  Cannstatt  soll 
die  bestehende  Bahn  mit  dem  bisherigen  Tunnel  und  der  alten 
Neckarbrücke  künftig  auschließlich  für  den  Güterdieiist  benutzt 
werden.  Für  den  Personenzugdienst  soll  eine  neue  viergleisige 
Bahn  hergestellt  werden,  die  eine  neue  viergleisige  Brücke  über 
den  Neckar,  oberhalb  der  bestehenden  Brücke,  und  die  Durch- 
querung des  Rosensteinparks  zwischen  der  Straße  und  dem 
Schloß  teils  in  offenem  Einschnitt,  teils  zur  Erhaltung  des  Zu- 
sammenhangs der  Parkteile  als  Untergrundbahn  erfordert. 
Zur  Vermeidung  der  schienengleichen  Kreuzung  der  ein-  und 
ausfahrenden  Durchgangszüge  auf  dem  Hauptbahnhof  unter- 
fährt bei  Kilometer  2  +  225  das  Ferngleis  Stuttgart-Cannstatt 
das  Ferngleis  Cannstatt-Stuttgart.  Der  Nordbahnhof  Stuttgart 
bedarf  ebenfalls  einer  Erweiterung,  die  bezweckt,  weitere 
Rangier-,  Aufstell-  und  Ausziehgleise  zu  erhalten  sowie  eine 
Erweiterung  der  Lokomotivstation  zu  ermöglichen.  Zur  Ver- 
bindung des  Nordbahnhofs  mit  dem  Hauptgüterbahnhof  soll  eine 
zweispurige  Güterbahn  hergestellt  werden.  Die  Kosten  des  Umbaus 
des  Hauplbahnhofs  und  der  iirweiteruug  des  Nordbahnhofs  Stutt- 
gart stellen  sich  nach  summarischer  Berechnung  abzüglich  der 
Rückeinnahmen  auf  rund  61970  000  cK.  Hiervon  fallen  auf  den 
Nordbahnhof  1670000  M. 

Bei  Entwurf  II  ist  das  Empfangsgebäude  in  der  nörd- 
lichen Bauflucht  der  Schillerstraße  geplant.  Der  innere  Bahn- 
hof ist  in  der  Schwellenhöhe  von  2,48  m,  also  1,5  m  tiefer  als 
der  jetzige,  geplant.  Die  Anlage  für  den  Personenverkehr  ist 
ähnlich  wie  bei  Entwurf  l.  Sie  besteht  aus  einer  dreiteiligen 
Bahnhofhalle,  aus  einem  20  m  breiten  Kopfbahnsteig,  14  Hallen- 
gleiseu  und  den  dazwischenliegenden  Zungenbahnsteigen  für 
Personen-  und  Gepäck-  (Post-)  Verkehr.  Ebenso  soll  die  Anlage 
für  den  Güterverkehr  ähnlich  wie  bei  Entwurf  I  auf  dem  Ge- 
lände nordwestlich  vom  Personenbahnhof  zwischen  diesem,  der 
Bahnhofstraße  und  der  Woltramstraße  hergestellt  werden.  Ganz 
erheblich  weicht  aber  Entwurf  H  vom  Entwurf  I  hinsichtlich 
der  Zufahrlinie  von  Böblingen  und  von  Feuerbach  ab.  Durch 
die  Hinausrückung  des  Empfangsgebäudes  an  der  Schiller- 
straße wird  die  für  den  Bahnhof  verfügbare  Horizontale  und 
Gerade  um  400  m  gekürzt.  Die  bestehenden  Zufahrlinien  von 
Böblingen  und  von  Feuerbach  können  infolgedessen  nicht 
mehr  beibehalten  werden.  Die  bestehende  zweigleisige,  für 
die  Vorortbahn  bestimmte  Bahn  l'euerbach-Stuttgart  soll 
vom  Austritt  aus  dem  Tunnel  an  verlegt,  im  Gefäll 
1 : 100  über  die  Ludwigsburger  Straße  und  die  untere  Prag 
gegen  die  Königl.  Anlagen  und  zwischen  diesen  und  dem 
Englischen  Garten  zum  Bahnhof  geführt  werden.  Für  den  Fern- 
verkehr soll  ein  neuer  zweispuriger  Pragtunnel  erbaut  werden. 
Die  zweispurige  Fernbahn  soll  beim  Verlassen  des  Tunnels 
gleichfalls  im  Gefäli  1 : 100  über  die  Ludwigsburger  Straße  und 
neben  der  Vorortbahn  über  die  Prag  am  Englischen  Garten  vor- 
bei zum  Bahnhof  geführt  werden.  Die  Gäubahn  ist  von  der 
Unterfahrung  der  Straße  zum  Weißenhof  an  gleichfalls  zu  ver- 
legen, sie  soll  über  den  Nordbahnhof  und  die  Ludwigsburger 
Straße  und  im  Gefäll  1 : 62  über  die  untere  Prag  geführt  werden ; 
sie  überfährt  die  Vorortbahn  Richtung  Feuerbach,  legt  sich 
zwischen  diese  Bahn  und  die  Fernbahn  Richtung  Feuerbach 
und  geht  zwischen  beiden,  schließlich  in  der  Neigung  1 : 100, 
zum  Bahnhof.  Die  durch  die  Hinausrückung  aufgehobene  Ver- 
bindung zwischen  dem  Hauptbahnhof  und  dem  Nordbahnhof 
soll  dadurch  wieder  hergestellt  werden,  daß,  ausgehend  vom 
Zufahrgleis  der  Güterzüge  auf  dem  Nordbahnhof,  eine  zwei- 
spurige neue  Güterbahn  zum  Hauptgüterbahnhof  ausgeführt 
wird.  Auch  diese  Bahn  soll  die  Ludwigsburger  Straße  über- 
fahren, dann  mit  1 : 50  fallen,  die  Gäubahn  unterfahren  und 
neben  der  Vorortbahn  zu  den  in  der  Nähe  des  Englischen 
Gartens  projektierten  Güterzugaufstellgleisen  führen.  Als  Zu- 
fahrlinie von  Cannstatt  her  soll,  wie  bei  Entwurf  I,  eine  neue 
vierspurige  Bahn  für  den  Vorort-  und  Fernverkehr  mit  neuer 
vierspuriger  Brücke  über  den  Neckar  und  Durchschneidung  des 
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Rosensteinparks  südlich  vom  Schloß,  teils  in  ofienem  Einschnitt, 
teils  überdeckt,  hergestellt  werden.  Das  Ferngleis  Stuttgart- 
Cannstatt  unterfährt  zur  Beseitigung  der  schienengleichen 
Kreuzung  der  Durchgangszüge  das  Ferngleis  Cannstatt-Stutt- 
gart. Die  bestehende  Bahn  Stuttgart-Cannstatt  soll  beibehalten 
und  ausschließlich  für  den  Güterdienst  nutzbar  gemacht  werden. 
Vor  der  Bahnhnfhalle  sind  einzelne  Sackgleise  und  zwischen  den 
Fahrstraßen  einige  kleine  Gruppen  von  Abstellgleisen  zur  Hinter- 
stellung von  einzelnen  Wagen  unl  Zügen  vorgesehen.  Der 
größere  Teil  der  Züge  mit  längerem  Aufenthalt  in  Stuttgart 
soll  auf  eiuem  größereu  Abstellbahnhof,  der  zwischen  der  Fern- 
bahn Richtung  Feuerbach,  dem  Rosensteinpark  und  der  Haupt- 
bahn nach  Cannstatt  erbaut  werden  soll,  hinterstellt  werden. 
Auf  diesem  Abstellbahnhof  sollen  auch  die  Bahnpostanlage  und 
als  Ersatz  für  die  auf  dem  Nordbahnhof  wegfallende  Lokomotiv- 
station eine  neue  mit  Betriebswerkstätte  uud  Wagenschuppen 
zur  Ausführung  kommen.  Der  Abstellbahnhof  soll  mit  dem 
Hauptbahiihof  durch  mehrere  Verkehrsgleise  verbunden  werden, 
die  zur  Vermeidung  schienengleicher  Kreuzungen  die  Haupt- 
zufahrlinien teils  unter-,  teils  überfahren  sollen.  Der  Lebeus- 
mittelbahnhof  ist  links  von  der  Bahn  projektiert.  Der  Lebens- 
mittelrampe gegenüber  sollen  nebeneinander  der  Eilgutschuppen 
und  der  Versandschuppen  für  Frachtstückgut  ausgeführt  werden. 
Parallel  mit  diesen  und  durch  eine  Ladestraße  von  ihnen  ge- 
trennt sollen  der  Frachtgutempfangschuppen  und  der  ZoU- 
schuppen  hergestellt  werden.  Dem  Schuppen  entlang  ist  eine 
Gruppe  von  Gleisen  für  den  Stückgutverkehr  vorgesehen.  Auf 
dem  noch  verbleibenden  Platz  bis  zur  Bahnhofstraße  und  \\  olf- 
ramstraße  sollen  mehrere  (Jruppen  von  Gleisen  und  eine  Ver- 
laderampe für  den  Freiladeverkehr  ausgeführt  werden.  Schuppen- 
und  Freiladegleise  sollen  mit  dem  oberhalb  des  Englischen 
Gartens  projektierten  Güterzugaufstellgleis  durch  Verkehrs- 
gleise verbunden  werden.   Der  Nordbahnhof  soll  eine  ähnliche 


Erweiterung  erfahren  wie  bei  Entwurf  L  Der  Gesamtaufwand 
ist  für  den  Eutwurf  11  abzüglich  der  Rückeinnahuien  geschätzt 
zu  60  850  000  JL,  wovon  auf  den  Nordbahnhof  rund  1G70  000  Jt. 
entfallen. 

Hiernach  würde  die  Ausführung  des  Entwurfs  11  rund 
1  Million  weniger  erfordern,  als  der  Entwurf  I ;  würden  aber 
auch  die  Bauzinsen  in  Rechnung  gestellt,  so  würde  sich  für 
Entwurf  II  ein  um  rund  600  000  JC  höherer  Aufwand  als  für 
Entwurf  1  ergeben.  Da  somit  die  Kosten  der  Ausführung  bei 
beiden  Entwürfen  sich  annähernd  gleich  hoch  stellen,  und  da 
nach  Ansicht  der  Generakiirektion  dem  Entwurf  H  Mäogel  in 
bau-  und  betriebstechnischer  Richtung  anhaften,  so  ist  in  dem 
der  Allerhöchsten  Genehmigung  unterstellten  Entwurf  eines 
Gesetzes  betreffend  den  Umbau  des  Hauptbahnhofs  Stuttgart 
usw.  für  die  Ausführung  de  rEntwurf  I  (Schloßstraße  n- 
entwurf)  in  erster  Linie  vorgeschlagen  worden. 
Vermöge  Allerhöchster  Entschließung  vom  14.  September  soll 
jedoch  die  ganze  Frage  einschließlich  der  Berechnung  der 
Ko.>ten  und  der  Rückeinnahmen  nochmals  der  Prüfung  einer 
Sachverständigenkommission  unterbreitet  und  untersucht  werden, 
ob  und  in  welcher  Weise  die  Miingel  beseitigt  werden  können, 
die  den  Anlaß  gegeben  haben,  den  Entwurf  11  als  zur  Aus- 
führung minder  geeignet  zu  bezeichnen.  Die  Eisenbahnver- 
waltung hat  die  durch  diese  Allerhöchste  Entschließung  ge- 
botenen Maßnahmen  sofort  eingeleitet.  Die  nochmalige  tech- 
nische Prüfung  und  die  Abgabe  der  gutachtlichen  Äußerungen 
werden  aber  einige  Monate  Zait  erfordern.  Solauge  muß  die 
Einbringung  des  Gesetzentwurfs  ausgesetzt  bleiben.  Die  so- 
fortige Bereitstellung  weiterer  Geldmittel  zu  teils  schon  voll- 
zogenen, teils  noch  vorzunehmenden  Grunderwerbungen  er- 
scheint aber  dringend  geboten,  was  die  Begründung  im  weiteren 
nachweist. 


Zur  Hebung  des  Fremdenverkehrs  in  Spanien. 


Wie  in  Nr.  90  S.  1329  d.  Ztg.  angeführt,  macht  man  in 
Spanien  einige  Anstrengungen,  den  Fremdenverkehr,  der  bis 
jetzt  hauptsächlich  aus  wenigen  Engländern,  französischen  und 
deutschen  Geschäftsreisenden  besteht,  zu  heben.  Es  sind  z.  B.  Kilo- 
meterhefte eingeführt  worden,  welche  für  fast  alle  Bahnen  in 
Spanien  und  Portugal  gelten  und  auch  bei  Agenten  in  größeren 
französischen  Städten  zu  haben  sind.  Man  kann  Hefte  zu 
1500  km  bis  zu  12  000  km  haben.  Je  größer  die  Kilonieterzahl 
eines  Heftes,  um  so  billiger  ist  der  Preis  für  1  km.  Z.  B.  kosten 
2000  km  I.  Klasse  165  Pesetas,  1200O  km  I.Klasse  (560  Pesetas. 
Diese  Hefte  werden  auf  bestimmte  Personen  ausgestellt  und 
müssen  wie  die  scliweizerischen  Karten  (Generalahonnements) 
mit  der  Photographie  des  Inhabers  versehen  sein.  P^s  können 
aber  mehrere  auf  ein  Heft  fahren,  wenn  deren  Photographien 
eingeklebt  sind,  und  es  kann  auch  nur  einer  von  der  Gesell- 
schaft oder  Familie  das  Heft  allein  benutzen.  Ein  Heft  von 
12  000  km  hat  15  Monate  Gültigkeit.  Da  100  < /C  zur  Zeit  ungefähr 
155  Pesetas  .sind,  kommt  das  Kilometer  bei  einem  Heft  von 
2000  km  I.  Klasse  auf  8,25  Centesimos  =  5,3  .A  und  bei  einem 
Heft  von  12000  km  I.  Klasse  auf  5,5  Centesimos  =  3,3  ^  zu 
stehen,  gewiß  ein  billiger  Preis,  während  bei  gewöhnlichen  Fahr- 
karten das  Kilometer  I.  Klasse  zu  12  bis  12,66  Centesimos  =  8  Ä 
gerechnet  wird.  Die  Kilometerhefte  berechtigen  auch  zur  Fahrt 
in  dem  Luxuszug  (treu  lujo)  gegen  den  auch  bei  gewöhnlichen 
Fahrkarten  erforderlichen  Zuschlag,  der  nach  der  Zahl  der  zurück- 
zulegenden Küometer  berechnet  wird.  Rückfahrkarten  gibt  es 
nur  für  besondere  Ausflugspunkte. 

Unangenehm  empfunden  wird,  daß  man  in  größeren  Bahn- 
höfen mit  den  Kilometerheften  auch  an  den  Schalter  muß,  an 
dem  die  Karten  für  Fahrpreisermäßigung  ausgegeben  werden. 
Da  nun  offenbar  sehr  viele  Leute  in  Spanien,  außer  Bahnbeamten 
und  Militär,  Fahrpreisermäßigung  genießen,  ist  an  solchem 
Schalter  oft  schon  '*/,  Stunden  vor  der  Abfahrt  des  Zuges  eine 
Menge  Reisender.  Die  Abwicklung  des  Geschäfts  bei  diesem 
Schalter  dauert  recht  lange.  Gerade  die  Abfertigung  der  Kilo- 
meterhefte nimmt  lange  Zeit  in  Anspruch,  da  die  für  die  ge- 
wünschte P'ahrt  fällige  Zahl  von  Kilometern  aus  dem  Hefte  aus- 
geschnitten und  dafür  eine  besondere  Fahrkarte  ausgestellt 
wird,  ohne  welche  ein  Zutritt  zu  den  Zügen  nicht  möglich  ist. 

Freifahrtscheine  müssen  an  diesen  Schaltern  abgestempelt 
werden.  Der  Vorzeiger  erhält  hier  eine  besondere  Karte 
für  die  Fahrkartensteuer  (10  bis  15  g  des  Fahrpreises),  welche 
bezahlt  werden  muß.  Für  Benutzung  des  Luxuszuges  haben 
diese  Fahrscheine  Gültigkeit,  wenn  noch  die  für  diesen  Zug 
nötige  Znschlagskarte  am  Schalter  oder  im  Zuge  bezahlt  wird. 

Die  Luxuszüge  sind  sehr  hübsch  eingerichtet,  wie  die 
deutschen  D-Züge,  führen  meist  einen  Speisewagen  und  nachts 


einen  Schlafwagen.  Die  Zahl  der  Plätze  in  diesen  Zügen  ist  von 
vornherein  beschränkt,  da  wegen  der  vielen  Steigungen  in  dem 
gebirgigen  Lande  nur  eine  geringe  Zahl  von  Wagen  einer  Loko- 
motive angehängt  werden  kann  und  Vorspann  offenbar  selten 
stattfindet. 

Mißlich  empfunden  wird,  daß  auf  manchen  Stationen  Hand- 
gepäck nicht  aufbewahrt  werden  kann,  man  solches  vielmehr 
einem  Hotelwagen  übergeben  muß,  wofür  dann  die  übliche  Taxe 
von  50  Centesimos  gerechnet  wird;  sonst  muß  man  es  im  allge- 
meinen Gepäckraum  abgeben,  und  es  daiiert  lange  Zeit,  bis  sich 
ein  Bediensteter  um  die  Abnahme  des  Gepäcks  bekümmert  oder 
bis  der  hierfür  bestimmte  Beamte  erscheint. 

Die  nach  der  Mitteilung  in  Nr.  90  S.  1329  d.  Ztg.  be- 
stellte Natioiialkommission  wird  aUo  auch  ihr  Augenmerk 
auf  die  Einrichtung  besonderer  Handgepäcksräume  richten 
müssen. 

Der  erste  Punkt,  der  für  das  Programm  dieser  Kommission 
angeführt  ist :  Verbesserung  der  Reisewege  nach  Spanien,  ist 
wohl  allen,  die  dahin  gehen  wollen,  bekannt,  da  es  außer  den 
Schiffsverbindungen  nur  die  beiden  Eisenbahnlinien  a)  der 
spanischen  Nordbahn  über  Irun  und  b)  der  Eisenbahngesellschaft 
Madrid-Zaragoza-Alicante  (M.  Z.  A.)  über  Portbou  gibt.  Beizu- 
fügen wäre  noch,  daß  die  spanische  Zollbehandlung  eine  ge- 
fällige ist.  Der  zweite  Punkt :  Schaffung  schnellerer  und  be- 
quemer Züge,  wird  hauptsächlich  den  Post-  und  Expreßzügen 
zu  gelten  haben,  da  die  Luxuszüge  den  Anforderungen  schon 
entsprechen,  namentlich  wenn  sie  zu  lebhafteren  Verkehrs- 
zeiten mit  Vorspann  geführt  werden  und  dann  mehr  Wagen 
mitnehmen. 

Der  allgemeine  Fahrttarif  mit  12  Cts.  I.  Klasse,  9  Cts. 
II.  Klasse  und  5,4  Cts.  HL  Klasse  ist,  da  keine  Rückfahrkarten 
bestehen,  zu  teuer.  Auch  hier  muß  die  Kommission  auf  Ver- 
besserung hinwirken.  Der  dritte  Punkt :  Verbesserung  der  Gast- 
hofverhältnisse, wird  für  kleinere  und  mittlere  Städte,  auch  z.  B. 
für  Granada,  wohl  auch  für  Madrid  zu  gelten  haben.  In  Sevilla, 
Cordoba,  Toledo,  Zaragoza,  Barcelona  z.  B.  findet  man  sehr  gute 
Gasthöfe  L  Ranges,  die  nicht  zu  teuer  sind,  wenn  man  die  Geld- 
währung berücksichtigt.  Das  Essen  in  den  Bahnhofswirtschaften 
in  Cordoba  und  Bobadilla  ist  preiswert.  Gut  ist  das  Essen  auch 
in  den  Speisewagen. 

Der  vierte  und  letzte  Punkt  für  die  Kommission:  Hinweis 
auf  die  Sehenswürdigkeiten,  ist  schon  durch  den  vortrefflichen 
Bädeker  für  Spanien  und  Portugal  erledigt.  Die  Kommission 
wird  aber  noch  ein  großes  Arbeitsfeld  vorfinden,  wenn  sie  auf 
die  Vereinigung  der  verschiedenen  Bahnhöfe  in  den  verschiedenen 
Städten,  wo  zwei  Eisenbahngesellschafteu  Eisenbahnlinien  be- 
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sitzen,  zu  Zentralbahnhöfen  und  auf^die  Einstellung  von  mehr 
Wagen  in  die  Züge  hinwirken  wollte. 

Die  Wagen  sind  etwas  breiterj'als  in  Deutschland.  Die 
Abteile  sind  sehr  oft  mit  der  darin  angegebenen  Zahl  Reisender, 
8  I.  Klasse,  10  II.  Klasse  und  12  m.  Klasse,  besetzt.  In  den 
Nachtzügen  ist  deshalb  selten  an  ein  Liegen  zu  denken. 


Auf  den  Linien  der  Nordbahn  und  M.  Z.  A.  kann  man 
auch  II.  Klasse  fahren,  da  die  Wagen  dieser  beiden  Gesell- 
schaften jenen  der  französischen  Südbahn  entsprechen  und 
gut  sind.  Eine  Reise  nach  Spanien  kann  der  vielen  Sehens- 
würdigkeiten wegen  bei  einiger  Kenntnis  der  spanischen  und 
besonders  der  französischen  Sprache  sehr  empfohlen  werden. 


Nachrichten. 


Deutschland. 

—  Einnahmen  der  preußisch  •  hessischen  Eisenbahn- 
gemeinschaft. Die  Einnahmen  im  Monat  November  d.  J. 
betrugen : 

Personen-  und  Gepäckverkehr.    .     31  404  000  -|-    1987  000 

Güterverkehr                                   98  306000  -(-   5  772000 

Sonstige  Quellen                                ^9  488  000  -j-     921  000 


zusammen    139198  000  -|-   8  680  000 
Vom  1.  April  bis  Ende  November  d.  J. : 

Personen-  und  Gepäckverkehr  .    .   342  075  000  -f-  21  334  000 

Güterverkehr   746  633  000  +  39  003  000 

Sonstige  Quellen   66  417  000  -j-   3  383  000 


zusammen    1  156  125  000     -{-  63  720  000 

—  Europäische  Fahrplankonferenz.  Unsere  Mitteilung  in 
Nr.  97  S.  1446  d.  Ztg.,  wonach  auf  Vorschlag  des  Generaldirektors 
Wiegand  vom  Norddeutschen  Lloyd  Bremen  zum  nächsten  Ver- 
sammlungsort der  Winterfahrplankonferenz  gewählt  sei,  bedarf, 
wie  uns  von  sehr  geschätzter  Seite  mitgeteilt  wird,  der  Berich- 
tigung insofern,  als  dieser  Vorschlag  nicht  von  Herrn  Wiegand, 
sondern  von  dem  Vertreter  der  Königlichen  Eisenbahndirektion 
Hannover,  Geheimen  Baurat  Brandt,  ausgegangen  ist. 

—  Bezirkseisenbahnrat  für  die  Direktionsbezirke  Han- 
nover und  Münster.  Auf  der  Tagesordnung  der  49.  Gesamt- 
sitzung des  Bezirkseisenbahnrats,  der  am  4.  Januar  1906  in  Han- 
nover tagen  wird,  stehen  außer  den  geschäftlichen  Angelegen- 
heiten folgende  Punkte :  1.  Frachtermäßigung  für  Torfstreu ; 
2.  Frachtermäßigung  für  Steinsalzsendungen  an  die  deutschen 
Fischereigesellschaften  und  Fischsalzereien  ;  3.  Frankierung  von 
Leergutsendungen ;  4.  Frachtherechnung  für  Gerstenschrot  zu 
Futterzwecken  nach  Spezialtarif  III ;  5.  Frachtzahlung  nur  für 
den  bestellten  Raum  bei  Viehsendungen ;  6.  Eisenbahnfahrplan- 
änderungen;  7.  dringlicher  Antrag  betreffend  Ausnahmetarif  für 
Zement  nach  den  deutschen  Seehäfen.  Aus  der  den  Mitgliedern 
des  Bezirkseisenbahnrats  zugegang  enen  Zusammenstellung  neuer 
Verkehrsmaßregeln  und  -erleichterungen  erwähnen  wir  nach 
der  Köln.  Ztg.  folgendes:  Im  Verkehr  mit  der  Schweiz  ist  den 
Rückfahrkarten  eine  Geltungsdauer  von  45  Tagen  beigelegt 
worden.  Die  für  Schulfahrten  zulässige  Fahrpreisermäßigung 
ist  weiteren  Jugendabteilungen  von  Turnvereinen  zugestanden. 
Die  vorgeschriebene  Kürzung  des  zurückgeforderten  Fahrgeldes 
um  den  Betrag  der  Gebühr  für  Bahnsteigbenutzung  soll  bis  auf 
weiteres  lediglich  in  solchen  Fällen  eintreten,  in  denen  die  Ab- 
sicht bestimmt  zu  erkennen  ist,  daß  durch  die  Lösung  der  Fahr- 
karten, deren  Preis  zurückgefordert  wird,  die  Lösung  der  Bahn- 
steigkarten umgangen  werden  sollte.  In  die  Warenverzeichnisse 
des  Ausnahmetarifs  für  den  rheinisch- westfälisch-norddeutschen 
Seehafenverkehr  sind  aufgenommen  in  den  Ausnahmetarif  S  5, 
Klasse  I,  der  Artikel  Messingband  für  Seekabelwerke,  in  den 
Ausnahmetarif  S  20  der  Artikel  Obst,  getrocknetes  —  ausge- 
nommen Äpfel  und  Pflaumen  — ,  in  den  Ausnahmetarif  S  24  der 
Artikel  Kartoffelmehl.  Kalkstickstoff,  Stickstolfkalk,  Kalzium- 
karbid sind  in  den  Ausnahmetarif  für  Düngemittel,  Manganerz 
ist  in  den  Ausnahmetarif  für  Eisenerz  zum  zollinländischen 
Hochofen-  und  Bleihüttenbetrieb  aufgenommen,  und  die  Uber- 
gangstarife für  den  Verkehr  mit  Kleinbahnen  sind  auf  solche 
Sendungen  ausgedehnt  worden,  die  auf  den  Kleinbahnübergangs- 
stationen oder  auf  den  an  diese  angeschlossenen  Werken  auf- 
gegeben oder  ausgeliefert  werden.  Die  Anwendungsbedingungen 
des  Ausnahmetarifs  für  rohe  Steine  usw.  von  Versand-  und 
Empfangsstationen  an  der  Linie  Rheine-Löhne-Elze-Hannover- 
Lehrte-Celle-Ulzen-Lüneburg-Harburg  bezw.  im  Gebiet  um- 
grenzt durch  diese  Linie,  die  Elbe,  die  Nordsee,  die  deutsch- 
niederländische Grenze  und  die  Bahnstrecke  Gildehaus-Salzbergen 
sind  insofern  erleichtert  worden,  als  die  gleichzeitig  abzu- 
liefernde Mindestmenge  von  60  t  auf  30  t  herabgesetzt  wurde. 

—  Übergang  von  Wagenladungen  im  Verkehr  mit  Ruß- 
land. Mitteilungen  des  „Berl.  Akt."  hierüber  entnehmen  wir 
folgendes :  Bekanntlich  ist  es  dem  früheren  Direktor  der 
Marienburg- Mlawkaer  Eisenbahn,  Geh.  Baurat  Breidsprecher, 
gelungen,  eine  Vorrichtung  zu  erfinden,  die  unter  Auswechs- 


lung der  Achsen  und  Räder  ein  Ubersetzen  der  Wagenkasten 
von  der  einen  auf  die  andere  Bahn  gestattet,  so  daß  sich  eine 
Umladung  der  betreffenden  Sendung  erübrigt.  Die  vor  Jahren 
mit  derartigen  Wagen  angestellten  Versuche  haben  ein  so 
günstiges  Ergebnis  gezeitigt,  daß  sich  die  preußische  Staats- 
bahnverwaltung entschlossen  hat,  das  Umsetzverfahren  zunächst 
versuchsweise  in  beschränktem  Umfange  einzuführen.  Zu 
diesem  Zwecke  werden  die  beteiligten  russischen  Bahnen  auf 
eigene  Kosten  Umsetzanlagen  in  Grajewo,  Mlawa  und  Sosno- 
wice  herrichten.  Eine  Beförderung  von  Gütern  ohne  Umladung 
soll  zunächst  im  Verkehr  zwischen  den  Stationen  der  Peters- 
burg-Warschauer, Moskan-Brester,  der  Südwestbahn  sowie  der 
Weichselbahn  und  einer  Anzahl  preußischer  Stationen  erfolgen. 
Die  Umsetzwagen  sollen  eine  Tragfähigkeit  von  15  t  erhalten 
und  von  den  beiderseitigen  Eisenbahnverwaltungen  im  Ver- 
hältnis ihres  gegenseitigen  Verkehrs  in  ausreichender  Anzahl 
beschafft  werden.  Bei  der  jedesmaligen  Ubergabe  beladener 
Umsetzwagen  soll  eine  gleiche  Anzahl  leerer  Wagen  ausge- 
tauscht werden,  zu  welchem  Zwecke  eine  telegraphische  Ver- 
ständigung vor  Eintreffen  der  Wagen  an  der  Grenze  erforder- 
lich ist.  Man  hofft,  mit  dieser  Einrichtung  der  Unsicherheit  im 
russischen  Verbandsverkehr,  den  vielen  Klagen  der  Beteiligten 
und  den  russischen  Grenzzollplackereien  mit  Erfolg  begegnen 
zu  können.  Der  ,Berl.  Akt."  bemerkt  weiter :  „Es  ist  das 
Verdienst  unseres  weitblickenden  Eisenbahnministers  und  der 
beteiligten  Direktionen,  auch  hierin  bahnbrechend  für  den  inter- 
nationalen Verkehr  gewirkt  zu  haben.  Es  ist  zu  erwarten,  daß 
nach  Beendigung  der  russischen  Wirren  die  Konferenz  über 
die  endgültigen  Vereinbarungen  der  Beschaffung  und  des  Aus- 
tausches dieser  Umsetzwagen  alsbald  stattfinden  wird.  Eine 
bereits  vor  Ausbruch  des  russischen  Eisenbahnerstreiks  an- 
gesetzte Besprechung  in  Danzig  konnte  nicht  stattfinden,  weil 
die  russischen  Delegierten  wegen  der  inzwischen  erfolgten  Ein- 
stellung des  Betriebes  auf  ihren  Bahnen  am  Erscheinen  ver- 
hindert waren." 

Wie  seinerzeit  mitgeteilt,  wird  auch  auf  österreichisch- 
russischen Grenzstationen  diese  Umsetzvorrichtung  eingeführt. 

—  Ergebnisse  der  Wagengestellung  für  Kohlen,  Koks, 
Briketts   und   Preßsteine   im   mittleren  Braunkohlenrevier. 

Von  den  an  die  Strecken  der  Eisenbahndirektionen  Erfurt, 
Halle  und  Magdeburg  anschließenden  Braunkohlengruben, 
Kokereien  und  Brikettfabriken  sind  vom  1.  bis  15.  d.  M.  in 
13  Arbeitstagen  83  267  und  auf  den  Arbeitstag  durchschnittlich 
6405  Wagen  zu  10  t  mit  Braunkohlen,  Koks  und  Briketts  be- 
laden und  auf  der  Eisenbahn  versandt  worden,  gegen  65 142 
und  auf  den  Arbeitstag  6011  Wagen  in  demselben  Zeitraum  des 
Vorjahres  bei  gleichfalls  13  Arbeitstagen.  Es  wurden  demnach 
vom  1.  bis  15.  d.  M.  auf  den  Arbeitstag  1394  und  im  ganzen 
18  126  Wagen  oder  27,8  g  mehr  zum  Versand  gebracht,  als  im 
gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres. 

—  Ergebnisse  der  Wagengestellnng  und  des  Kohlen-, 
Koks-  nnd  Brikettversandes  im  Ruhr-,  Saar-  und  oberschlesi- 
schen  Kohlenrevier.  Von  den  Zechen ,  Kokereien  und 
Brikettwerken  des  Ruhrbezirks  sind  vom  1.  bis  15.  d.  M.  in 
12i  Arbeitstagen  und  2  Sonntagen  257  014  und  auf  den  Arbeits- 
tag durchschnittlich  19  904  Wagen  zu  10  t  mit  Kohlen,  Koks 
und  Briketts  beladen  und  auf  der  Eisenbahn  versandt  worden, 
gegen  247  907  und  auf  den  Arbeitstag  19  446  Wagen  in  dem- 
selben Zeitraum  des  Vorjahres  bei  gleichfalls  12i  Arbeits-  und 
2  Sonntagen.  Es  wurden  demnach  vom  1.  bis  15.  d.  M.  auf 
den  Arbeitstag  458  und  im  ganzen  9107  Wagen  zu  10 1  oder  3,7  § 
mehr  gefördert  und  zum  Versand  gebracht,  als  im  gleichen 
Zeitraum  des  Vorjahres. 

Im  Saarbezirk  betrug  der  Versand  an  Kohlen,  Koks  und 
Briketts  auf  der  Eisenbahn  vom  1.  bis  15.  d.  M.  33  476  Wagen 
gegen  84  066,  in  Oberschlesien  91  699  Wagen  gegen  86  284  und 
in  den  drei  Bezirken  zusammen  382  188  Wagen  zu  10  t  gegen 
368  257  und  war  demnach  im  Saarbezirk  591  Wagen  oder  1,7  g 
geringer,  in  Oberschlesien  5415  Wagen  oder  6,3  %  höher  und 
in  den  drei  Bezirken  zusammen  13  931  Wagen  zu  10  t  oder 
3,8  %  höher  als  in  demselben  Zeitraum  des  Vorjahres. 

Die  höchste  Tagesleistung  in  der  Wagengestellung  im 
Ruhrbezirk  in  dem  vorbezeichneten  Zeitabschnitt  entfiel  auf  den 
7.  d.  M.  und  betrug  22  696  Wagen  gegen  20  645  am  14.  Dezember 
im  Jahre  zuvor. 

Die  Zufuhr  von  Kohlen  nach  den  Rheinhäfen  Ruhrort, 
Duisburg  und  Duisburg=Hochfeld  Süd  betrug  in  der  Zeit  vom 
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1.  bis  15.  d.  M.  29  613  Wagen  zu  10  t  gegen  43  347  Wagen  im 
gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres  und  nach  dem  Dortmunder 
Hafen  61  gegen  35  sowie  von  anderen  Gütern  28  gegen  8  Wagen 
zu  10  t. 

Für  andere  Güter  als  Kohlen,  Koks  und  Briketts  wurden 
im  Ruhrbezirk  in  der  Zeit  vom  1.  bis  15.  d.  M.  46  699  offene 
Wagen  gegen  41381  in  derselben  Zeit  im  Jahre  1904,  mithin  in 
diesem  Jahre  5318  oder  12,9  g  offene  Wagen  mehr  gestellt  und 
beladen  abgefahren. 

—  Das  Spreniberger  Eisenbahnunglück  vor  Gericht. 
Vor  der  Strafkammer  des  Landgerichts  in  Cottbus  haben  am 
20.  d.M.  die  Verhandlungen  in  dieser  Sache  begonnen;  sie  wer- 
den voraussichtlich  drei  Tage  dauern.  Das  Unglück  hatte  den 
Tod  von  15  Personen,  die  mehr  oder  weniger  schwere  Ver- 
letzung einer  Reihe  weiterer  Personen  und  einen  gewaltigen 
Sachschaden  zur  Folge.  Die  Anklage  schreibt  in  Ubereinstim- 
mong  mit  den  jüngst  vom  preußischen  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  im  preußischen  Landtage  gegebenen  Erklärungen  die 
Schuld  weder  der  Eingleisigkeit  der  Strecke,  noch  dem  Versagen 
des  Meldeapparats,  sondern  dem  Zusammentreffen  gröblicher 
Pflichtverletzungen  bei  den  Beamten  zu.  Angeklagt  sind  der 
Eisenbahnassistent  Gustav  Arthur  Stullgys  aus  Spremberg, 
der  Weichensteller  Paul  (>swald  W  i  e  d  e  m  a  n  n  aus  Schleife 
und  der  Weichensteller  Karl  Gustav  Schmidt  aus  Spremberg. 
Den  Verhandlungen  wohnt  aus  dem  Mini.sterium  der  öffentlichen 
Arbeiten  Geh.  ßaurat  und  vortragender  Rat  Scholkmann, 
für  das  Reichseisenbahnamt  Geh.  Oberbaurat  Petri  bei.  Als 
Sachverständieer  ist  u.  a.  der  Geh.  Baurat  Piernay  (von  der 
Generaldirektion  in  Schwerin)  geladen.  Uber  den  Verlauf  der 
Verhandlungen  werden  wir  nach  dc-en  Abschluß  berichten. 

—  Die  Aachener  Kleinbahngesellschaft  beging  vor 
einigen  Tagen  die  Feier  ihres  25jährigen  Bestehens.  Anläßlich 
dieses  Jubiläums  stiftete  die  Gesellschaft  für  ihr  Personal  bOOO  J6. 

—  Ankauf  elektrischer  Straßenbahnen  durch  den  Kreis 
Teltow.  Der  Kreis  Teltow  will  die  elektrischen  Straßenbahnen 
Groß=Lichterfel  d  e-Steglitz-Lankwitz-  S  ü  d  e  n  d  e  von  der 
Firma  Siemens  &  Halske  kaufen.  Der  Kaafpreis  beträgt  1  450  000c/6 
Die  Kreisverwaltung  will  die  Verkehrsmittel  im  Kreise,  soweit 
sie  über  den  Bezirk  einer  einzelnen  Gemeinde  hinausgehen, 
nicht  wie  bisher  privaten  Erwerbsgesellschaften  überlassen, 
sondern  ihren  Betrieb  im  Interesse  der  Gemeinden  und  der 
möglichst  weitgehenden  Befriedigung  der  Bedürfnisse  des 
öffentlichen  Verkehrs  in  eigene  Hand  nehmen.  Von 
diesem  Gesichtspunkte  aus  sollen  die  im  Kreise  bestehenden 
Bahnen,  die  nicht  nach  Berlin  laufen,  also  nicht  mit  dem  großen 
Netze  der  Berliner  Straßenbahn  in  Verbindung  stehen,  ange- 
kauft und  damit  die  Hindernisse  beseitigt  werden,  die  einer 
Durchführung  dieser  Verkehrspolitik  des  Kreises  entgegen- 
stehen. Inzwischen  ist  auch  über  den  Ankauf  der  Bahn 
Lichterfelde  -  Teltow-Stahnsdorf-  Machnower  Schleuse 
zu  einem  Preise  von  850  (X)Ü  M.  eine  Vereinbarung  erzielt 
worden  ;  dem  Kreistage  wird  hierüber  eine  Vorlage  zugehen. 

—  Die  Betriebseinnahmen  der  sächsischen  Staatseisen- 
bahnen haben  im  N  o  v  e  m  b  e  r  d.  J.  sowohl  im  Personen-  wie 
im  Güterverkehr  ein  sehr  gutes  Ergebnis  geliefert.  Nach  vor- 
läufiger Feststellung  wurden  vereinnahmt:  3  090  700  J6.  im  Per- 
sonenverkehr (+  186  700  J6.  gegen  den  gleichen  Monat  im  Vor- 
jahr), 7  906  000  c^6.  im  Güterverkehr  (+  389  400  ^/6),  10  996  700 
im  ganzen  (+  576 100  Ji.  =  169  M  auf  ein  Bahnkilometer  im 
Durchschnitt).  Die  Zunahme  beträgt  5,5  g.  In  der  Zeit  vom 
1.  Januar  bis  30.  November  d.  J.  wurden  vereinnahmt:  42  681  030 
Mark  im  Personenverkehr  (-f-  1  201  789  Jt.  ~  344  oU.  auf  1  km 
Bahnlänge  gegen  den  gleichen  Zeitraum  im  Vorjahr),  79  884  755 
Mark  im  Güterverkehr  {+  229im  Jt.  —  670  J6.  auf  1  km), 
122  665  785  J6.  im  ganzen  (-f  3  496  720  M  =  1014  ^fi.  auf  1  km 
Bahnlänge). 

—  Vermehrung  des  Fahrbetriebsmaterials  in  Württem- 
berg. Wir  haben  bereits  in  Nr.  97  S.  1444  d.  Ztg.  mitgeteilt,  daß 
das  württembergische  Baukreditgesetz  für  die  Unanzperiode 
190.5/06  für  die  Vermehrung  des  Fahrbetriebsmaterials  1  140  000  M. 
vorsieht.  Nach  der  Begründung  der  Forderuner  sollen  100  zwei- 
achsige Personenwagen  III.  Klasse  je  mit  Abort  und  50  Sitz- 
plätzen beschafft  werden.  Die  Zahl  der  württembergischen 
Personenwagen  ohne  die  Salonwagen  beträgt  1509  Stück  mit 
4137  Achsen  und  73  239  Sitzplätzen.  Gegenüber  dem  Etatsjahre 
1903  haben  im  Etatsjahre  1904  zugenommen :  die  Zahl  der  be- 
förderten Personen  um  7,3  g,  die  Zahl  der  Personenküometer 
um  6,8  g,  die  Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr  um  5,7  §. 
In  den  sechs  Monaten  April  bis  September  d  J.  haben  demselben 
Zeitraum  des  Vorjahres  gegenüber  zugenommen :  die  Zahl  der 
beförderten  Personen  um  5,2  g,  die  Einnahmen  aus  dem  Per- 
sonenverkehr um  5  g. 


—  Neue  Zngverbesserungen.  Als  Ergebnisse  der  euro- 
päischen Fahrplankonferenz  in  Florenz  hebt  die  Münch.  Allg.  Ztg. 
u.  a.  folgende  hervor:  Die  bisher  von  München  nur  bis  Bozen 
fortgesetzten  Nachtschnellzüge  49/50  Berlin-Probstzella-München 
werden  nunmehr  bis  und  von  Bologna  mit  Seitenanschlüssen 
von  Venedig  und  Mailand  weitergeführt  werden.  —  Der  Nord- 
Sü'lpxpreß  wird  in  der  Strecke  München- Verona  eine  weitere 
erhebliche  Beschleunigung  erfahren,  die  es  voraussichtlich  er- 
möglichenwird, auch  einen  Anschluß  nach  Venedig  herzustellen. 

—  Der  München  abends  6  Uhr  22  Min.  verlassende  D-Zug  21 
München-Regensburg-Berlin,  der  bisher  eine  zu  frühe  Abgangs- 
zeit  in  München  hatte  und  Berlin  zu  ungünstig  früher  Morgen- 
stunde (<?  Uhr  3  Min)  erreichte,  wird  ungleich  günstigere  Ver- 
kelirszeiten  erhalten,  nämlich  München  ab  7  Uhr  10  Min.  abends, 
Berlin  an  7  Uhr  5  Min.  vorm. 

Nachdem  die  französische  Ostbahnverwaltung  den  zwischen 
München  und  Paris  geplanten  Expreßzug  L  und  II.  Klasse  ab- 
gelehnt hat,  werden  voraussichtlich  die  beiden  in  der  Richtung 
nach  Ulm  früh  von  München  abgehenden  Schnellzüge  18  und  20 
zusammengelegt  werden ;  dieser  vereinigte  Zug  wird  zugleich 
die  Richtung  München- Paris  und  München-Pfalz  bedienen  und 
München  7  Uhr  35  Min.  ^'orm.  verlassen,  um  Paris  Ii  Uhr  na<'hts 
zu  erreichen.  —  Es  besteht  Aussicht,  daß  in  den  NachmiUngs- 
stunden  als  Anschluß  an  den  jetzigen  Sommerschnellzug  8 
Salzburg-München,  der  während  des  ganzen  Sommers  verkehren 
würde,  ein  neuer  Schnellzug  von  München  nach  Paris  geführt 
wird.  Die  neue  Verbindung  würde  folgenden  Fahrplan  besitzen: 
Salzburg  ab  11  Uhr  45  Min.  vorm.,  München  ab  3  Uhr  nachm., 
Straßburg  ab  10  Uhr  40  Min.  nachts,  Paris  an  8  Uhr  45  Min.  vorm. 

—  Nachdem  zugleich  in  den  Nachmittagsstunden  zwischen  2  Uhr 
und  U  Uhr  nachts  neue  Züge  zwischen  München  und  Wien, 
wie  sie  die  Handelswelt  in  Wien  und  München  vornehmlich  an- 
gestrebt hat,  voraussichtlich  gefahren  werden,  steht  für  die 
gesamte  Strecke  Paris- Wien  eine  ganz  erhebliche  Verbesserung 
des  gesamten  Fahrplans  für  den  kommenden  Sommer  in 
Aussicht. 

Die  jetzt  durch  den  Schnellzug  90  (preuß.)  vermittelte  Ver- 
bindung von  Hamburg  bezw.  Bremen  nach  Nürnberg  wird  im 
Sommer  Fortsetzung  nach  München  durch  den  Schnellzug  104 
erhalten,  mit  folgenden  Fahrzeiten :  TTamburg  ab  7  Uhr  33  Min. 
vorm ,  Würzburg  ab  5  Uhr  18  Min.  nachm.,  Nürnberg  an  7  Uhr 
25  Min.  abends,  München  an  10  Uhr  35  Min.  nachts. 

—  Deutscher  Eisenbahn-Verkehrsverband.  Am  I.Januar 
1906  wird  ein  7.  Nachtrag  zu  dem  vom  Verkehrsverbande  aus- 
gegebenen Verzeichnisse  derjenigen  Stationen  Deutschlands, 
die  zur  Annahme  und  Auslieferung  von  explosiven  Gegen- 
ständen geeignet  sind,  ausgegeben  werden. 

—  Verhandlungen  der  Ältesten  der  Kauf  mannscliaft  von 
Berlin.  In  der  Sitzung  vom  18.  d.  M.  wurde  von  verschiedenen 
Seiten  Klage  geführt  über  den  den  Geschäftsverkehr  außerordent- 
lich hemmenden  Mangel  an  Wagen  auf  den  Linien  der 
preußischen  Staatsbahnen,  wie  er  ganz  besonders  in  den  letzten 
Wochen  sich  fühlbar  gemacht  hat,  sowohl  im  Gebiete  der 
rheinisch-westfälischen  Industrie,  als  auch  in  anderen  Gegenden. 
Die  von  dem  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  im  Abgeordneten- 
hause abgegebenen  bezüglichen  Erklärungen  wurden  als  nicht 
genügend  für  die  weitere  Entwicklung  des  Geschäftslebens  an- 
gesehen, vielmehr  beschloß  das  Ältestenkollegium,  diese  An- 
gelegenheit in  Verbindung  mit  seiner  ständigen  Deputation  für 
Spedition  und  Verkehrswesen  einer  weiteren  Bearbeitung  zu 
unterziehen.  Nach  den  Bestimmungen  des  Internationalen 
Ubereinkommens  über  den  Eisenbahnfrachtverkehr  hat  in 
Ermangelung  der  Angabe  des  einzuhaltenden  Transportweges 
im  Frachtbriefe  die  Eisenbahn  denjenigen  Weg  zu  wählen, 
welcher  ihr  für  den  Absender  am  zweckmäßigsten  scheint,  und 
sie  haftet  für  die  Folgen  dieser  Wahl  nur,  wenn  ihr  hierbei  ein 
grobes  Verschulden  zur  Last  fällt.  Wie  den  Ältesten  aus  den 
Kreisen  der  Interessenten  mitgeteilt  wird,  fordert  ein  großer 
Teil  der  russischen  Eisenbahnstationen  im  Verkehr 
nach  Deutschland  die  Angabe  von  Wege-  bezw.  Kartierungs- 
vorschriften  in  den  Frachtbriefen  und  weist,  solange  dieser 
Forderung  nicht  Genüge  geleistet  wird,  die  Sendungen  zurück. 
Hierauf  ist  dann  ein  großer  Teil  der  den  offiziellen  Tarifen  bezw. 
dem  natürlichen  Wege  nicht  Rechnung  tragenden  Kartierungen 
und  der  hieraus  entstehenden  Reklamationen  zurückzuführen, 
welcke  auf  der  einen  Seite  den  Eisenbahnverwaltungen  eine 
wesentliche  Arbeitslast  aufbürden,  auf  der  anderen  den  deut- 
schen Frachtinteressenten  die  rechtzeitige  Ermittlung  der  Selbst- 
kosten erschweren  und  im  günstigsten  Falle  Zinsverluste  mit 
sich  bringen.  Die  Ältesten  wandten  sich  aus  diesem  Grunde 
unter  Angabe  von  Beispielen  an  die  geschäftsführende  Ver- 
waltung des  niederländisch-deutsch-russischen  Verbands  mit  dem 
Ersuchen,  die  Angelegenheit  in  einer  der  nächsten  Verbands- 
konferenzen zur  Sprache  zu  bringen  und  darauf  hinzuwirken, 
daß  die  Forderung  von  Wegevorschriften  seitens  der  russischen 
Stationen  künftig  unterbleibt. 
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Zeitung'  des  Vureins 
Deutscher  EisenbaiinTerwaltungen. 


—  Der  Deutsche  Verein  enthaltsamer  Eisenbahner  hat 
anfangs  Dezember  an  beide  Häuser  des  preußischen  Landtags 
eine  Eingabe  gerichtet,  iu  welcher  er  bittet,  dahin  zu  wirken, 
daß  1.  dem  Eisenbahnpersonal  der  Genuß  alkoholischer  Getränke 
während  des  Dienstes  und  mindestens  acht  Stunden  vor  Antritt 
des  Dienstes  ausnahmslos  untersagt  wird,  2.  die  freiwillige  völlige 
Enthaltung  vom  Alkohol  gefördert  und  3.  für  ,2Ute,  billige 
Wohnungen,  für  angemessene  Ubernachtungs-  und  Unterkunfts- 
räume Vorsorge  getroffen  und  die  Beschaffung  guten  Trink- 
wassers und  billiger  alkoholfreier  Getränke  erleichtert  werde. 
Was  den  ersten  Teil  des  Antrags  anlangt,  so  ist  er  bekanntlich 
in  seiner  wichtigsten  Beziehung  bereits  dadurch  überholt  worden, 
daß  durch  den  von  uns  in  Nr.  95  S.  1406  f.  d.  Ztg.  mitgeteilten 
Erlaß  des  preußischen  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  vom 
20.  November  d.  J.  allen  im  Betriebsdienste  tätigen  Beamten, 
ferner  allen  im  Bahnsteigschaffner-,  Portier-  und  Wächterdienst 
Bediensteten  der  Genuß  alkoholhaltiger  Getränke  jeder  Art 
während  des  Dienstes  untersagt  worden  ist.  Wenn  dann  aber 
weiter  befürwortet  wird,  daß  ein  gleiches  Verbot  auch  für  minde- 
stens acht  Stunden  vor  Antritt  des  Dienstes  erlassen  werden  möge, 
so  geht  dieser  Antrag  u.  E.  schon  deshalb  zu  weit,  weil  sich  ein 
solches  Verbot  doch  nicht  ohne  eine  tief  in  das  Privatleben  ein- 
schneidende gehässige  Kontrolle  würde  durchführen  nnd  auf- 
recht erhalten  lassen.  —  Zugleich  bittet  der  Verein,  ihm  „zur 
Entfaltung  einer  umfassenden  wirksamen  Tätigkeit  eine  jähr- 
liche Beihilfe  von  10000  </<d  bewilligen  zu  v^ollen".  Hierzu  wäre 
zu  bemerken,  daß  der  Landtag  verfassungsmäßig  Gelder  aus 
Staatsmitteln  doch  nur  dann  bewilligen  kann,  wenn  ihm  dieser- 
lialb  ein  Antrag  von  der  Staatsregierung  zugegangen  ist. 
Wollte  der  Verein  an  diese  mit  einem  solchen  Antrage  nicht 
unmittelbar  herantreten,  so  mußte  er  die  beiden  Häuser  des 
Landtags  bitten,  seine  Eingabe  der  Staatsregierung  zur  Berück- 
sichtigung zu  überweisen. 

Wie  uns  mitgeteilt  wird,  steht  der  Verein  im  Begriff,  sich 
zu  einem  Eisenbahn-Alkoholgegnerverband  für 
das  deutsche  Sprachgebiet  zu  erweitern.  In  erster 
Linie  ist  es  dabei  auf  Einbeziehung  des  befreundeten  Öster- 
reich abgesehen,  wo  man,  wie  auch  in  anderen  Ländern,  die 
gemeinnützigen  Bestrebungen  des  genannten  Vereins  seit 
langem  mit  Interesse  verfolgt.  In  einer  für  den  27.  d.  M.  nach 
dem  Anhalter  Bahnhof  in  Berlin  berufenen  außerordentlichen 
Hauptversammlung  soll  über  die  geplante  Erweiterung  Be- 
schluß gefaßt  und  die  Satzung  des  neuen  Verbandes  beraten 
werden.  Abends  8  Uhr  wird  sodann  der  Vorsitzende  und 
Gründer  des  D.  V.  e.  E.,  Eisenbahndirektor  a.  D.  de  Terra,  im 
Anhalter  Bahnhof  (linker  Aufgang)  bei  freiem  Eintritt 
einen  öffentlichen  Vortrag  über  „Eisenbahn  Unfälle  und 
Alkohol"  halten,  auf  den  auch  an  dieser  Stelle  hingewiesen 
sei.   Dem  Vortrag  soll  sich  eine  freie  Aussprache  anschließen. 

—  Peisonalnaehriehten.  Bei  der  preußisch-hessischen 
Staatsbahnverwaltung  sind  ernannt:  a)  zu Regierungs- und  Bau- 
räten :  die  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsinspektoren  B  e  r  n  d  t 
in  Bromberg,  Schmale  in  Danzig,  v.  ßorries  in  Halle  a/S., 
H  o  0  g  e  n  in  Elberfeld,  Denkhaus  in  Stendal,  P  u  s  t  a  u  in 
Husum,  B  e  n  f  e  r  in  Siegen,  Jahn  in  Gera,  Großjohann  in 
Bremen,  M  a  h  1  e  r  in  Nakel  und  Biejrelstein  in  Stolp,  die 
Eisenbahn-Bauinspektoren  G  e  i  t  e  1  in  Eatibor,  K  a  r  i  t  z  Ic  y  in 
Breslau ,  Werthmann  in  Halle  a/S. ,  Loch  in  Berlin, 
Sommerguth  in  Grunewald  bei  Berlin  und  Bruno  Kunze 
in  Berlin,  b)  zu  Eisenbahndirektoren:  die  Eisenbahn-Bau-  und 
Betriebsinspektoren  E  8  s  e  n  in  Eisenach,  Wittich  in  Gotha 
und  Schwertner  in  Posen,  zu  a)  und  b)  mit  dem 
Range  der  Räte  vierter  Klasse ;  c)  zu  Regierungsbaumeistern : 
die  Regierungsbauführer  Oskar  Marals  aus  Hannover,  Gustav 
K  u  h  n  k  e  aus  Stargard  i/Pom.,  Karl  K 1  e  e  m  a  n  n  aus  Ostrowo, 
Reg.-Bez.  Posen,  und  Johannes  W  a  e  s  e  r  aus  Halberstadt  (Eisen- 
bahnbaufach);  Paul  Michael  aus  Leipzig  und  Ernst  Becker 
aus  Hellenthal,  Kreis  Schleiden  (Maschinenbaufach).  —  Zur  Be- 
schäftigung sind  überwiesen :  die  Regierungsbaumeister  des 
Eisenbahnbaufachs  Goldschmidt  der  preußischen  und  hessi- 
schen Eisenbahndirektion  in  Mainz  sowie  Stengel  und 
W  e  s  t  p  h  a  1  der  Eisenbahndirektion  in  Halle  a/S. 

Verliehen  wurde  den  nachgenannten  Mitgliedern  der  Ge- 
neraldirektion der  Eisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen,  und  zwar : 
dem  Regierungsrat  A  b  i  c  h  t  in  Straßburg  der  Charakter  als 
Geheimer  Regierungsrat,  den  Regierungsräten  v.  B  o  s  e  und 
Roth  in  Straßburg  der  Charakter  als  Geheimer  Baurat. 


Österreich. 

—  Die  Erhöhung  der  Manipnlation.sgebühren.  Mehrere 
AbgeordneiH  brachten  in  der  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses 
vom  16.  d.  M.  einen  Dringlichkeitsantrag  ein,  nach  welchem  die 
l.'''^ici ung  .uifjiefordei t  werden  sollte,  von  der  geplanten  Er- 
Lühung  der  Manipulationsgebühren  im  Inlands-  und  Ausfuhr- 


verkehr abzusehen.  In  der  Begründung  wurden  nochmals  aus- 
führlich die  Gründe  hervorgehoben,  die  aus  den  verschiedenen 
Kreisen  der  Verkehrstreibenden  gegen  den  Plan  vorgebracht 
sind.  Uber  den  Antrag  wurde  in  der  Sitzung  vorn  18.  d.  M.  ver- 
handelt. Der  Antragsteller  führte  aus,  es  sei  selbstverständlich, 
daß  die  von  der  Retfierung  angekündigte  Erhöhung  der  Mani- 
pulationsgebühren gleichbedeutend  mit  einer  Tariferhöhung  wäre, 
und  daß  hierbei  der  Nahverkehr  gegenüber  dem  Fernverkehr 
allzu  stark  belastet  würde.  Die  angekündigte  Erhöhung  der 
Manipulationsgebühren  habe  nicht  nur  bei-  den  landwirtschaft- 
lichen Korporationen,  sondern  auch  in  industriellen  Kreisen  eine 
lebhafte  Beunruhigung  hervorgerufen.  Die  Regierung  habe 
allerdings  bereits  zum  großen  Teil  die  beabsichtigte  Erhöhung 
ermäßigt.  Anerkannt  müsse  auch  werden,  daß  die  Regierung 
erklärte,  von  der  Erhöhung  alle  Güter  des  Ausfuhrverkehres  zu 
befreien.  Redner  begrüßte  ferner  die  Erklärung  der  Regierung, 
daß  bei  Durchführung  der  Maßnahme  der  Nahverkehr,  vor  allem 
der  Lokalbahnverkehr,  tunlichst  berücksichtigt   werden  solle. 

Der  Leiter  des  Eisenbahnministeriunis  wies  im  allgemeinen 
darauf  hin,  daß  die  Erträgnisse  der  Staatsbahnen  seit  längerer 
Zeit  als  unzulänglichbezeichnet  worden  seien.  Auf  mehreren  Seiten 
sei  insbesondere  das  nicht  zutreffende  Wort  „passive  Staatsbahnen" 
angewendet  worden.  Es  wäre  das  allein  ein  Anhaltspunkt  gewesen, 
um  auf  eine  zweckentsprechende  Erhöhung  der  Einnahmen  be- 
dacht zu  sein.  In  der  Folge  sei  man  dazu  gekommen,  Erweite- 
rungen des  Bahnnetzes  zu  verlangen,  die  aller  Voraussicht  nach 
keine  erhebliehen  Mehreinnahmen  —  mindestens  in  der  nächsten 
Zeit  —  bringen  werden.  Endlich  werde  von  verschiedensten 
Seiten  mit  vollstem  Rechte  auf  die  Vornahme  von  Investitionen 

fedrängt.  In  allerletzter  Zeit  sei  aus  bekannten  Ursachen  die 
taatseisenbahnverwaltung  in  die  Lage  gekommen,  für  ihre  Be- 
diensteten eine  ausgiebige  Verbesserung  ihrer  Bezüge  tind  ihrer 
sozialen  Stellung  herbeizuführen.  Diese  Maßnahmen  erheischen 
bedeutende  Mehrauslagen,  die  mit  einem  Betrage  von  mehreren 
Millionen  nicht  zu  gering  veranschlagt  und  in  der  Folge  noch 
eine  weitere  erhebliehe  Erhöhung  erfahren  werden. 

Durch  diese  Maßnahmen  sei  nun  die  Besorgnis  hervor- 
gerufen worden,  daß  nicht  nur  die  Ergebnisse  des  Staatseisen- 
balmbetriebes  im  allgemeinen  verschlechtert,  sondern  sogar  das 
Staatsbudget  als  solches,  welches  bekanntlich  mit  ziemlich 
knappem  Uberschusse  arbeite,  erheblich  werde  beeinträchtigt 
werden.  Nun  sei  darauf  hingewiesen  worden,  daß  diesen  Mehr- 
ausgaben eine  Deckung  gegenüberstände,  und  zwar  in  der 
Steigerung  der  Einnahmen.  Die  Einuahmenerhöhung  sei  nicht 
in  Abrede  zu  stellen.  In  der  letzten  Zeit  habe  sich  in  der  Tat 
eine  Besserung  geltend  gemacht,  doch  sei  sie  nicht  danach  an- 
getan, um  als  sichere  und  dauernde  Deckung  für  diese  Mehr- 
ausgaben zu  dienen;  denn  bei  diesen  Mehreinnahmen  handle 
es  sich  um  eine  Vermehrung  der  Bruttoeinnahmen ;  damit  gehen 
nun  Hand  in  Hand  bedeutende  Mehrausgaben.  Außei-dem  seien 
diese  Mehreinnahmen  im  Budget  bereits  in  Berücksichtigung  ge- 
zogen worden ;  endlich  seien  gewisse  Anzeichen  dafür  vor- 
handen, daß  es  sich  nicht  um  eine  ständige,  dauernde,  fort- 
schreitende Verbesserung  handle,  sondern  daß  vorwiegend  vor- 
übergehende Ursachen :  das  Hinwegfallen  des  Wettbewerbs 
Rußlands,  der  bevorstehende  Ablaut  der  Handelsverträge  u.  a., 
darauf  einwirken. 

Weiter  sei  angedeutet  worden,  daß  durch  Vereinfachungen 
in  der  Verwaltung  sich  Ersparnisse  erzielen  lassen,  durch  welche 
der  Ausfall  hereingebracht  werden  könnte.  Es  wäre  zu  wünschen, 
daß  die  Anreger  in  die  Lage  kämen,  sich  zu  überzeugen,  daß 
es  auf  diesem  Wege  nicht  gehen  werde  und  daß  die  auf  ihm  zu  er- 
zielenden Ersparnisse  keineswegs  ausreichen  werden,  um  die 
Mehrauslagen  infolge  der  vorerwähnten  Maßnahmen  zu  decken. 

Angesichts  dieser  Verhältnisse  müssen  durch  angemessene 
Erhöhung  der  Einnahmen  die  Ausfälle  gedeckt  werden.  In 
dieser  Richtung  sei  in  erster  Linie  die  Erhöhung  der  Mani- 
pulationsgebühr vorgesehen.  Diese  seien  eine  Vergütimg  für 
besondere  Leistungen  bei  der  Auf-  und  Abgabe  der  Güter. 
Seit  Jahrzehnten  seien  sie  nicht  erhöht  worden,  obwohl  alle 
Faktoren,  welche  auf  die  Kostenbestimmung  mitwirken,  zu 
einer  bedeutenden  Erhöhung  geführt  haben,  insbesondere  die 
Löhne.  Die  Erhöhung  biete  weiter  den  Vorteil,  daß  sie  ohne 
umfangreiche  Tarifänderungen,  ohne  Maßnahmen,  die  vielleicht 
Monate  oder  Jahre  dauern,  durchgeführt  werden  könne. 

Selbstverständlich  wolle  die  Staatseisenbahn  Verwaltung 
nicht  mit  einer  mechanischen,  allgemeinen,  gleichmäßigen  Er- 
höhung der  Manipulationsgebühren  vorgehen,  sondern  sie  glaubte, 
diese  Erhöhung  nach  Maßgabe  des  Wertes  der  in  Betracht 
kommenden  Frachten,  insbesondere  der  Klassifikation,  eintreten 
lassen  zu  sollen.  Sie  habe  von  vornherein  aus  wohlerwogenen 
Gründen  darauf  verzichtet,  den  Ausfuhrverkehr  zu  belasten. 
Weiter  habe  sie  insbesondere  Massengüter,  die  für  die  Pro- 
duktion und  Industrie  von  Wert  sind,  von  vornherein  in  er- 
heblich geringerem  Maße  belastet  als  Stückgüter.  Die  An- 
gelegenheit sei  auch  von  verschiedenen  Fachkörperschaften 
zum  Gegenstande  der  Erörterung  gemacht  worden.  Redner 
faßte  dann  noch  einmal  die  Gründe  des  Für  und  Wider,  wie  sie 
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sich  aus  den  Verhandlungen  des  Staatseisenbahnrats  ergeben 
und  unseren  Lesern  aus  den  Nni.  95,  96  v.  98  bekannt  sind, 
zusammen,  und  schloß  mit  dem  Ausdruck  der  Hoffnung,  das 
Haus  werde  aus  den  für  eineReihe  wichtiger  Ai  tikel  in  Aussicht  ge- 
nommenen weiteren  Ermäßigungen  des  Zuschlages  und  der  er- 
klärten Bereitwilligkeit,  bei  der  Durchführung  der  Maßnahmen 
mit  der  größten  Schonung  der  in  Betracht  kommenden  Inter- 
essen vorzugehen,  die  Beruhigung  gewinnen,  daß  die  äußerst 
mäliigen  Erhöhungsbeträge,  welche  nunmehr  in  Fr;)ge  kommen, 
eine  Beeinträchiigung  der  Entwicklung  der  österreichischen 
Produktion  in  keiner  Weise  befürchten  lassen. 

Ein  Abgeordneter  führte  aus,  die  Absicht  der  Staatsbahn- 
verwaltung, die  Manipulationsgebühren  zu  erhöhen,  habe  in  der 
Industrie-  und  Handelswelt  einen  ungünstigen  Eindruck  hervor- 
gerufen. Darüber,  daß  über  kurz  oder  lang  die  Tarife  werden 
erhöht  werden  müssen,  sei  man  sich  ja  klar.  Aber  daß  man 
jetzt  so  unmittelbar,  nachdem  man  den  Arbeitern  die  wohlver- 
diente Erhöhung  ihrer  Bezüge  zugestanden  habe,  nun  auch 
gleichzeitig  mit  der  Rechnung  an  die  Geschäftsweit  heran- 
trete, sei  in  weiten  Kreisen  sehr  übel  aufgenommen  worden. 
Ein  Verkehrsinstitut  wie  die  Staatsbahn  müsse  allerdings  sein 
Erfordernis  in  sich  decken.  Entweder  werden  die  Einnahmen 
entsprechend  erhöht,  oder,  falls  das  aus  Wettbewerbs-  oder 
anderen  Gründen  nicht  möglich  sei,  müsse  eine  solche  Anstalt 
wieder  entstaatlicht  werden. 

Da  also  das  I^rfordornis  eines  derartigen  Verkehrsins-tituts 
in  sich  aufgebracht  werden  müsse,  p.ei  auch  alles  zu  bewilligen, 
was  zum  Betriebe  eines  solchen  Instituts  erforderlich  sei.  Gegen 
die  Art  der  Verwaltung  der  Staatsbahnen  .sowohl  in  bezug  auf 
die  kommerziellen  als  die  technisclien  Fragen  werden  Bedenken 
erhoben.  Es  herrsche  die  Meinung,  daß  noch  sehr  viel  erspart 
werden  könnte.  Es  werde  über  Bureaukiaiismus,  Schwerfällig- 
im  Betriebe  und  anderes  geklagt.  Redner  sei  nicht  von  vorn- 
heiciii  üljerzeugt,  daß  alle  diese  Klagen  begründet  seien  ;  da  aber 
eine  so  weitverbreitete  Anschauung  in  dieser  Richtung  bestehe, 
wäre  es  iloch  gut,  wenn  die  Staatsbahnverwaltung  sich  endlich 
entschließen  würde,  eine  Eiujuete  aus  den  inteicssierten  Krei-ieu 
einzuberufen,  die  zu  untersuchen  hätte,  ob  diese  allgemeinen 
Anklagen  gegen  die  Staatsbahnverwaltung  begründet  seien 
Dilev  nicht. 

Bei  der  Abstimmung  w  urde  die  Dringlichkeit  des  Antrages 
angenommen  und  der  Antrag,  in  welchem  die  Regierung 
aufgelordert  wird,  von  der  geplanten  Erhöhung  der  Mani- 
|iulationsgebühren  im  Inlands-  und  Ausfuhrverkehre  Umgang  zu 
nehmen,  zum  Beschlusst;  erhoben. 

—  Die  Eisenbahnverbindung  mit  Dalmatien.  Bei  der  Be- 
ratung des  Budgetprovisoriums  im  österreichischen  Abge- 
ordnetenhause  teilte  der  Ministerpräsident  mit,  daß  in  der  Frage 
einer  direkten  Eisenbahnverbindung  Dalinatiens  mit  der  Mon- 
archie in  der  jiingsten  Zeit  ein  immerhin  beachtenswerter  Fort- 
schritt eingetreten  und  in  nicht  zu  ferner  Zukunft  eine  be- 
friedigende Lösung  dieser  für  Dalmatien  und  den  Gesamtstaat 
so  wichtigen  Eisenbahnfiage  zu  erhoffen  sei.  Wegen  der 
Projektaufstellung  für  die  auf  dalmatinischem  Gebiete  gelegene 
Teilstrecke  von  K  n  i  n  an  die  Grenze,  seien  von  dem  Eiseu- 
bahnministerium  bereits  die  erforderlichen  Verfügungen  ge- 
troffen worden. 

—  Kouzessionieriing  der  Eisenbahn  Krenis-Grein.  Im 

Reichsgesetzblatt  vom  14.  d.  M.  wird  die  der  Aktiengesellschaft 
Lokalbahn  Mauthausen-Grein  in  Wien  erteilte  Konzession  zum 
Bau  und  Betrieb  einer  als  vollspurige  Lokornotivbahu  aus- 
zuführenden Lokalbahn  von  der  Staatsbahnstation  Krems  über 
Stein,  Dürnsteiii,  Weißenkirchen,  Spitz,  Schwallenl)ach,  Aggsbach, 
Eminerüdorf,  Kleind'öchlarii,  Marbach,  IN^senbeug  und  Sarming- 
stein  bis  zur  Station  Greifi  der  Lokalbahn  Mauthausen-Grein 
verlautbart.  Der  Bau  dieser  Eisenbahn  ist  binnen  längstens  drei 
Jahren  zu  vollenden.  Für  die  zu  einem  einheitlichen  Unter- 
nehmen vereinigten  Lokalbalinen  Mauthausen-Grein  und 
Krems-Grein  wird  vom  Staate  die  Garantie  eines  gewissen 
jährlichen  Gesamtreinerträgnisses  gewälirt,  welches  eine  4prozent. 
Verzinsung  und  ent8prechen<le  Tilgung  der  Prioritätsanlehen 
sichert. 

—  Die  Dienstverzögerung  (passive  Resistenz).  In  den 
letzten  Tagen  landen  im  Eisenbahnniinisterium  die  Verhand- 
lungen mit  den  Vertrauensmännern  mehrerer  Privatbahnen, 
darunter  der  Böhinisehen  Nordbahn,  Buschiehrader  Bahn  und 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn,  statt,  bei  denen  die  Zugeständnisse 
der  Verwaltungen  dieser  Bahnen  hinsichtlich  der  Verbesseriing 
der  materiellen  Lage  ihrer  Bediensteten  deren  Vertretern  zur 
Kenntnis  gebracht  wurden.  —  Die  Verhandlungen  mit  den  Ver- 
trauensmännern der  Bediensteten  der  Böhmischen  Nordbahn 
schlössen  mit  einem  günstigen  Ergebnis  ab.  Die  vom  Eisen- 
bahnministerium mitgeteilten  Zugeständnisse  wurden  nach  reif- 
licher Prüfung  als  nur  teilweise  befriedigend  bezeichnet.  Es 
wurde  daher  eine  Gegenerklärung  abgefußt.  Ks  ist  wohl  die, 
begründete  Hoffnung  vorhanden,  daß  diese  Punkte  gleichfalls 


eine  günstige  Erledigung"  erfahren  dürften,  und  daher  kaum  zu 
befurchten,  daß  auf  der  Böhmischen  Nordbahn  eine»  passive 
Resistenz  eintreten  werde.  Dagegen  veiliefeu  die  Verhandlungen 
mit  den  Vertrauensmännern  der  Bediensteten  der  beiden  anderen 
Bahnen  bisher  ergebnislos,  und  ist  auf  den  Linien  der  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn  tatsächlich  bereits  an  mehreren  Knoten- 
stationen die  passive  Resistenz  zum  Ausbruch  gelangt.  —  (Nach 
den  neuesten  Nachrichten  scheint  diese  wieder  aufgegeben  zu 
sein.    Die  Schriftl.) 

—  Die  Industriellen  gegen  die  Dienstverzdgerung 
(passive  Resistenz).  Dieser  Tage  hat  in  Wien  eine  Besprechiuig 
verschiedener  Industrieller  und  der  Vereinigung  der  Arbeitgeber 
Österreichs  stattgefunden.  Es  wurde  beschlossen,  in  Wien  und 
in  der  Provinz  eine  Reihe  von  Versammlungen  abzuhalten,  um 
die  Bevölkerung  über  das  Einsetzen  der  passiven  Resistenz 
angesichts  der  Feiertaj^e  und  des  gerade  in  diesem  Monate  sich 
hebenden  Verkehrs  aufzuklären  und  einen  Aufruf  dieserhalb  an 
die  Bevölkerung  zu  richten,  in  dem  unter  anderem  darauf. hin- 
gewiesen wird,  daß  das  großgezogene  Machtbewußtsein  der  Or- 
ganisationen keine  Grenze  mehr  kenne.  Weil  die  Eisenbahn- 
(lirektionen,  heißt  es  in  dem  Aufruf,  es  unmöglich  dulden  können, 
daß  nelien  ihnen  völlig  fremde  Älenschen  gewissermaßen  den 
Oberdirektor  in  allen  Personalangelegenheiten  spielen  sollen, 
deshalb  soll  das  gaijze  Geschäftsleben  knapp  vor  den  Feiertagen 
gänzlich  untetbundeii,  die  geschäftliche  Hoffnung  eines  ganzen 
.lahres  vernichtet,  die  Lebensmittelversorgung  der  Millionenstadt 
Wien  gestört  werden,  sollen  sogar  die  bereits  beschlossenen 
Verbesserungen  für  die  Eisenbahnarbeiter  verzögert  werden. 
-Man  dürfe  die  Eisenbahngesellschaften  jetzt  nicht  drängen,  man 
dürfe  in  industriellen  Kreisen  nicht  gleich  die  Geduld  verlieieti. 
Hesser  ein  augenblicklicher,  mehrtägiger  oder  mehrwöchiger 
Kampf,  als  jahraus,  jahrein  kein  Tag  des  früheren,  ruhigen  Bahn- 
veik'hrs.  Die  Regierung  aber  muß  und  wird  mit  aller  Energie 
ihre  Pflicht  erfüllen.  —  Die  erste  V^ersammlung  in  Wien  wird 
am  ß.  Januar  1906  stattfinden. 

—  Wagenniangel.  Der  Vorstand  des  Vereins  „Kommuni- 
kation" hat  kürzlich  eine  Resolution  gefaßt,  Inhalts  deren  er 
es  als  eine  dringende  Notwendigkeit  erachtet,  daß  die  Re- 
giernng  in  energischer  Weise  zur  Neuanschaffung  von  Güter- 
wagen schreitet.  Der  von  der  Regierung  ins  Auge  gefaßte,  auf 
fünf  Jahre  zu  verteilende  Betrag  von  7  000000  Kr.  ist  nicht  ge- 
eignet, eine  Beseitigung  der  im  Gefolge  des  Wagenmangels 
eintretenden  Ubelstände  herbeizuführen.  Wenn  die  Regierung 
den  Privatbahnen  sieben  Wagen  für  l  km  vorschreibt,  so  er- 
gibt sich  schon  daraus,  daß  die  Staatsbahnen,  welche  nur  etwa 
vier  Wagen  für  I  km  zur  Verfügung  haben,  gegenüber  den 
Privatbahnen  entschieden  rückständig  sind.  Diese  Rückständig- 
keit kann  nur  durch  eine  große,  nötigenfalls  im  Wege  der  Auf- 
nahme einer  Anleihe  durchzuführende  Vermehrung  der  Wagen 
wettgemacht  werden.  Da  der  Wagenmangel  auch  bei  den 
Privatbahnen  zutage  tritt,  diese  jedoch  unter  Hinweis  auf  die 
bevorstehende  Verstaatlichung  mit  der  Neuanschafi'ung  zurück- 
halten, so  wäre  den  Privatbahnen  durch  eine  entsprechende 
Maßregel  die  Möglichkeit  zu  geben,  die  Investitionen  besonders 
in  bezug  auf  das  rollende  Material  unbeschadet  der  Ein- 
lösungsrente vornehmen  zu  können.  Im  Hinblick  auf  die  am 
l.  März  1906  in  Kraft  tretenden  neuen  Zoll-  und  Handelsverträge 
erscheint  es  dringend  notwendig,  daß  gewisse  ausfuhrfähige 
Artikel,  wie  Malz,  Zucker  und  Holz,  in  der  allernächsten  Zeit 
eine  besondere  Berücksichtigung  erfahren;  denn  die  Unter- 
bindung des  Ausfuhrverkehrs  würde  schwerwiegende  volks- 
wirtschaftliche Nachteile  mit  sich  führen,  insbesondere  was 
Malz  und  Gerste  betrifft,  welche  Artikel  durch  die  neuen  Zölle 
bei  Ausfuhr  nach  dem  Hauptabsatzgebiete,  dem  Deutschen  Reiche, 
um  mehr  als  200  Kr.  für  den  Wagen  mehr  belastet  werden. 
Schließlich  wird  der  Wunsch  ausgesprochen,  daß  der  aus  dem 
Unterschied  zwischen  angesprochenen  und  beigestellten  Wagen 
sich  ergebende  Fehlstand  an  besonders  wichtigen  Ladestellen 
von  Kohle,  Getreide  und  Umschlagplätzen  allwöchentlich  zur 
Veröffentlichung  gelange. 

—  Ernennungen  und  Beförderungen  im  Eisenbahn- 
niinisterium. Der  mit  dem  Titel  und  Charakter  eines  Ministerial- 
rates bekleidete  Sektionsrat  Dr.  Freiherr  v.  R  u  m  1  e  r  wurde  zum 
wirklichen  Ministerialräte  ernannt.  Zu  wirklichen  Sektionsräten 
wurden  die  Titularsektionsräte  Dr.  Ziffer,  Dr.  v.  D  o  n  h  e  i  in  e  r 
und  Sonnenschein  ernannt.  Den  Ministerialsekretären  Dr. 
V.  Pichler  und  Dr.  Krasny  wurde  der  Sektionsratstitel 
verliehen.  Außerdem  wurden  ernannt  zu  Ministerialsekretären 
die  Ministerial-Vizesekretäre  Dr.  Byk,  Dr.  Strecker,  Dr. 
V.  Y  0  u  n  g  a,  firaf  Wolkenstein,  Dr.  E  i  s  1,  Dr.  Freiherr 
V.  Röblitz  und  Dr.  Janiczek;  zu  Ministerial-Vizesekre- 
tären  die  Ministerialkonzipisten  Dr.  Suchofsky,  Koter a, 
Dr.  G  i  n  1 1,  Dr.  U  e  b  e  1  h  ö  r  und  Dr.  Pawluszkiewicz 
sowie  der  Bahnsekretär  der  österreichischen  Staatsbahnen  Dr. 
C  z  e  1  e  c  h  o  w  s  k  y. 
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Ungarn. 

—  Die  Betriebseinnahmen  der  ungarischen  Eisenbahnen 

gestalteten  sich  im  N  o  v  e  m  b  e  r  d.  J.  nach  den  vorläufigen 
Ausweisen  im  Vergleiche  zu  den  entsprechenden  Ergebnissen 
des  Vorjahres  wie  folgt : 

1905       gegen  1904 
Kr.  Kr. 
Ungarische  Staatseisenbahnen   .   .   21  4-28  800   +  1  105  871 
Südbahn  (ungarisches  Netz)    .    .    .     1  558  270   +      41  943 
Raab-Ödenburg -Ebenfurter  Eisen- 
bahn   269  881    4-       3  581 

Kaschau-Oderberger  Eisenbahn  (un- 
garische Linien)   1  189  429   -f      77  992 

Mohäcs  -  Pecser  Eisenbahn  ....        86  848   -)-       2  768 
Fünf  klrchen-Barcser  Eisenbahn  .    .        84  500   —  301 
Hauptbahnen  zusammen    24  617723   -f  1292  459 
Lokalbahnen         ,  4  233  283   +    177  738 


insgesamt   28  851  011    -f  1470  197 

Seit  Jahresbeginn  betragen  die  gleichen  Einnahmen  der 
ungarischen  Hauptbahnen  (Eisenbahnen  ersten  Ranges) 
243  980  21G  Kr.,  jene  der  Lokalbahnen  (Eisenbahnen  zweiten 
Ranges,  die  Stadt-  und  Straßenbahnen,  d.  h.  die  sogenannten 
Ivleinbahnen,  nicht  einbezogen)  42  209  407  Kr.,  insgesamt  also 
286  189  623  Kr.  Gegenüber  dem  Vorjahre  zeigt  sich  bei  den 
Hauptbahnen  eine  Besserung  um  8  702  707  Kr.  (und  zwar:  bei 
den  ungarischen  Staatseisenbahnen  +  8  290  121  Kr.,  bei  dem 
ungarischen  Netze  der  Südbahn  +  471  957  Kr.,  bei  der  Raab- 
Ödenburg-Ebenfurter  Eiseobahn  +  19  327  Kr.,  bei  den  ungari- 
schen Linien  der  Kaschau-Oderberger  Eisenbahn  +  89  725  Kr., 
bei  der  Moh.äcs-Pecser  Eisenbahn  —  146  096  und  bei  der  Fünf- 
kirchen -  Barcser  Eisenbahn  —  22  327  Kr.),  bei  den  Lokal- 
bahnen eine  Steigerung  der  Einnahmen  um  2  479  637  Kr.,  somit 
insgesamt  eine  erfreuliche  Mehreinnahme  im  Betrage  von 
11  182  344  Kr. 

Die  durchschnittliche  Betriebslänge  der  ungarischen 
Hauptbahnen  hat  9608  km,  jene  der  Lokalbahnen  8885,4  km, 
zusammen  18  493,4  km  erreicht.  Im  Vergleiche  zum  Vorjahre  er- 
weiterte sich  das  Netz  der  Hauptbatinen  um  73,2  kin,  jenes  der 
Lokalbahnen  um  272,3  km,  somit  zusammen  um  345,5  km. 


übrige  europäische  Länder. 

—  Der  Kampf  um  die  Verstaatlichung  im  französischen 
Parlament  hatte  sich  sehr  lebhaft  und  scharf  gestaltet,  um  mit 
einer  Niederlage  der  Anhänger  der  VerstaatTchung  zu  enden. 
Ohne  auf  Einzelheiten  einzugehen,  wollen  wir  in  Ergänzung 
unserer  Mitteilungen  in  Nr.  97  d.  Ztg.  aus  den  letzten  beiden 
Tagen  der  Erörterung  in  der  Kammer  noch  einige  Hauptpunkte 
nachtragen,  vornehmlich  betreffs  der  Stellungnahme  der  Re- 
gierang. Von  den  Gegnern  wurde  u.  a.  geltend  gemacht,  daß 
die  Vertreter  der  Landesteile,  welche  das  Westbahnnetz  be- 
dient, den  Rückkauf  nicht  wollten  ;  von  98  hätten  sich  72  da- 
gegen erklärt,  ebenso  die  große  Mehrzahl  der  Handelskammern. 
Man  wie«  auf  die  Fortschritte,  die  Besserung  «ter  Einnahmen 
der  Westbahn  hin;  wenn  die  Kammer  den  Rückkauf  beschließe, 
würde  sie  800  000  000  Fr.  in  Jahresraten  und  200  000  000  Fr. 
sofort  zahlen  müssen.  Genug,  nach  allen  RichtUDgen  suchten 
die  Gegner  des  Rückkaufs  zu  beweisen,  daß  der  Staat  ein  sehr 
schlechtes  Geschäft  dabei  machen  würde ;  die  Verfechter  der 
Verstaatlichung  behaupteten  natürlich  das  Gegenteil.  Mit 
welcher  Ungeniertheit  der  Kampf  innerhalb  und  außerhalb 
des  Parlaments  gefiihrt  ward,  mag  aus  folgender  Probe  hervor- 
gehen:  Der  Abg.  Pelletan,  der  fiühere  Marineminister,  hatte 
gesagt,  mau  müsse  die  Irrtümer  zerstören,  welche  die  .luter- 
esseoten'  im  Publikum  verbreitet  halten  Darauf  entge^inet 
das  „Journal  des  transports"  in  einem  Artikel,  welcher  darzu- 
legen sich  bemüht,  wie  sehr  die  Steuerzahler  bei  der  Verstaat- 
lichung Ubers  Ohr  gehauen  würden  :  U<-rr  Pelletan  möge  aller- 
dings ein  Interesse  darnn  haben,  den  Gegnern  des  Rückkaufs 
zu  widersprechen,  wahrscheinlich  ein  Wahlinteresse,  in  dem 
Sinne,  daß  die  Politiker  seiner  Sorte  mit  einem  Male  30000  neue 
Stellen  finden  würden,  um  ihre  Leute  darin  unierzub'ingen. 
In  der  Kammer  wurde  weiter  die  Verstaatlichung  als  ein 
sozialistisches,  kollektivistisches  Werk  hingestellt.  Dagegen 
verwies  man  auf  die  Verstaatlichung  in  Italien  und  der  Schweiz. 
Bezeichnend  ist,  daß  ein  Abgeordneter  vom  Minihter  bestimmt 
wissen  wollte,  ob  nach  der  Verstaatlichung  auch  die  Eisenbahn- 
bediensteten dasselbe  Koalitions-  und  Streik  recht  haben 
würden  wie  jetzt,  und  daß  dieser  neugierige  Volksvertreter 
nachher  besonders  festnagelte,  der  Minister  habe  hierauf  nicht 
geantwortet.  Auf  die  Fraere,  warum  nicht  auch  gleich  die 
Orleansbabn  und  andere  Netze  verstaatlicht  werden  sollten, 
kam  die  Antwort,  die  Netae  der  Westbahn  und  der  Staatsbahn 


seien  ineinander  geschachtelt,  aus  finanziellen  und  Verkehrs- 
rücksichten müsse  die  Westbahn  zuerst  an  die  Reihe  kommen. 
Der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten,  Herr  Gauthier, 
erklärte  schließlich,  ohne  eine  grundsätzliche  und  feste  Stellung 
einzunehmen,  aber  im  ganzen  mehr  g  e  er  e  n  die  Verstaat- 
lichung, im  wesentlichen  folgendes :  Der  Rückkauf  sei  eine 
Waffe,  die  in  die  Hände  der  Kammer  gelegt  sei,  um  die  Inter- 
essen des  Staates  und  des  Publikums  zu  verteidigen.  Es  sei 
ein  Mittel,  die  Eisenbahngesellschaften  an  die  Erfüllung  ihrer 
Verpflichtungen  zu  erinnern.  Und  es  sei  endlich  ein  gesetz- 
liches und  regelrechtes  Mittel,  die  Geselfschatten  zu  expro- 
priieren, die  sich  nicht  den  ihnen  obliegenden  Pflichten  fügen 
wollen.  Der  Rückkauf  müsse  also  von  wirtschaftlichen  und 
finanziellen  Gesichtspunkten  erwogen  werden  Heutzutage 
müsse  der  Staat  mehr  als  jemals  Einwirkung  auf  die  Gesell- 
schaften hinsichtlich  des  öffentlichen  Interesses  und  der  Ent- 
wicklung des  Verkehrs  nehmen.  Der  MinistPr  der  öffentlichen 
Arbeiten  habe  keine  Initiative  in  Sachen  der  Ermäßigung  der 
Tarife.  Der  Rückkauf  der  Westbahn  würde  ein  wenig  die 
Lage  ändern,  aber  er  würde  dann  nicht  mehr  eine  Watt'e 
gegen  die  Gesellschaften  sein  Auch  die  Staatsbahuverwaltung 
verteidige  sich,  was  ihre  Tarife  angehe,  und  der  Minister  habe 
auf  sie  keine  größere  Einwirkung,  als  auf  die  anderen  Gesell- 
schaften. (?)  Die  Regierung  sei  nicht  genügend  auf- 
geklärt, um  eine  bestimmte  Meinarg  in  der  heute  der 
Kammer  unterbreiteten  Frage  zu  haben.  —  Dazu  möchten  wir  be- 
merken, daß  seit  reichlich  einem  halben  Dutzend  Jahren  um- 
fangreiche Studien,  Statistiken,  Kommissionen  usw.  wegen  der 
Verstaatlichung  der  Westbalin  ins  Werk  gesetzt  sind.  —  Weiter 
bemerkte  Minister  Gauthier,  sein  Vorgänger  Maruejouls  habe 
mit  der  Westbahn  und  der  Orleansbahn  neue  Konventionen 
vorbereitet,  und  er  selbst  habe  die  Vorbosprechunjren  bestätigt, 
aber  noch  nicht  die  Zeit  gehabt,  sich  eine  begründete  Meinung 
über  den  Rückkauf  der  Westbahn  und  seine  Folgen  zu 
schaffen.  Seit  drei  Jahren  habe  die  staatliche  Interessen- 
garantie der  Westbahn  um  5  001000  Fr.  abgenommen.  Es  sei 
wohl  richtig,  daß  sie  ihr  durch  das  Lasten  lieft  auferlegte  Er- 
gänzungsarbeiten nicht  vorgenommen  habe ;  sie  habe  aber 
andere  Arbeiten  ausgeführt.  Das  Lastenheft  ermögliche,  die 
Gesellschaft  zu  gewissen  Verbesserungen  zu  zwingen.  Wenn 
man  aber  verstaatliche,  wie  wolle  man  die  Ergänzungs-  und 
Unterhaltungsarbeiten,  die  Beschaffung  des  Materials  bezahlen? 
Welche  Mittel  habe  man?  Man  dürfe  sich  nicht  verhehlen,  daß 
der  Rückkauf  die  Zinsgarantie  nicht  verschwinden  mache. 
Wenn  die  Zinsgarantie  aus  dem  Budget  wegfalle,  werde  sie 
durch  eine  gleiche ,  an  die  Aktionäre  und  Gläubiger  zu 
zahlende  Summe  ersetzt  werden.  Man  müßte  in  das  Budget 
einen  Jahresbetrag  von  80  000  000  Fr.  bis  1952  einschreiben.  Der 
Staatsbahnbetrieb  zeige  gute  Ergebnisse,  und  man  dürfe 
glauben,  daß  das  Staatsbahnnetz,  verbessert  und  vergrößert, 
noch  bessere  liefern  werde.  Aber  niemand  habe  klar  die  aus 
dem  Rückkauf  sich  ergebenden  Kosten  angesagt.  Man  habe 
aus  dieser  Angelegenheit  eine  Gefühlssache  gemacht,  aber  das 
Gefühl  sei  ungenügend,  wenn  es  sich  um  Hunderte  von 
Millionen  handle.  Und  wie  sei  der  Rückkauf,  den  die  Kom- 
mission wolle  ?  Freihändig  mit  vorläufiger  Regelung  aller 
strittigen  anderen  Fragen  oder  „offizieller"  Rückkauf  mit  so- 
fortiger Besitzergreifung?  Zum  Schluß  erklärte  der  Minister 
namens  der  Reerierung,  daß  er  sich  nicht  genügend  aufgeklärt, 
nicht  genügend  „dokumentiert"  über  die  allgemeinen,  wirt- 
schaftlichen und  finanziellen  Folgen  des  Rückkaufs  fühle,  und 
daß  er  deshalb  die  Klugheit  der  Kammer  anrufe  und  von  ihr 
verlange,  die  Entscheidung  zu  vertagen  und  zu  „reservieren". 
Auf  die  Frage,  was  der  Minister  damit  habe  sagen  wollen,  daß 
der  Rückkauf  die  einzige  Wafie  gegen  die  Gesellschaften  sei, 
antwortete  er  noch:  Ja,  aber  diese  Waffe  dürfe  sich  nicht 
gegen  die  Regierung  kehren,  und  es  gebe  noch  eine  andere  Waffe, 
nämlich  die  Änderung  der  Verträge  durchzusetzen,  welche  die 
Regierung  an  alle  Eisenbahngesellschaften  binden.  Gerade  nach 
dieser  Ideenrichtung  leite  er  seine  Anstrengungen  und  Studien. 

Die  Verfechter  der  Verstaatlichung  hatten  übrigens  selbst 
dafür  gesorgt,  daß  die  jetzige  Schlußabstimmung  in  der  Kammer 
einen  allgemeinen  und  grundsätzlichen  Charakter  erhielt.  Der 
Kommissionsberichter  Klotz  hatte  betont,  daß  z.  Z.,  wo  das 
Mandat  der  Kammer  erlösche,  die  Vertagung  des  Rückkaufs 
der  Westbahn  der  Verwerfung  gleichkomme.  Jetzt  müsse  das 
„Prinzip"  des  Rückkaufs  votiert  werden,  man  dürfe  sich  nicht 
hinter  einen  zweideutigen  Vertagungsbeschluß  flüchten.  Die 
Kammer  müsse  deutlich  erklären,  ob  sie  eine  wirtschaftliche 
Reform,  die  auf  das  beste  vorbereitet,  auf  das  beste  geprüft 
sei,  wolle.  Die  Vertagung  wurde  dann  von  der  Kammer  mit 
285  gegen  270  Stimmen  beschlossen,  und  zwar  allgemein  in  der 
Form:  „Die  Kammer  beschließt,  die  Entscheidung  über  den 
Rückkauf  der  Eisenbahngesellschaften  aufzuschieben  bis  zum 
endgültigen  Beschluß  über  die  Arbeiterversicherung."  Von  den 
Verstaatlichungsgegnern  wurde  noch  besonders  festgestellt, 
daß  dieser  Termin  bedeute,  bis  die  Alters-  und  Invalidenver- 
sicherung wirklich  eingeführt,  nicht  etwa  nur  einmal  von  der 
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Kammer  beschlossen  sei.  Nun  muß  man  wissen,  daß  diese  Pläne 
der  Arbeiterversicherunar  in  Frankreich  schon  lange  Jahre  im 
Parlament  hingeschleppt  werden  und  noch  eben  so  lange  Jahre 
Phantome  bleiben  können.  Es  ist  begreiflich,  daß  unter  diesen 
Umständen  die  Gegner  der  Verstaatlichung  laut  triumphieren. 
Vor  etwa  6  Jahren  schon  hatte  sich  die  Kammermehrheit  für 
die  Verstaatlichung  auegesprochen. 

—  Landwirtschaftliche  Eisenbahnpakete  in  Frankreich. 

Der  Minister  der  ölFentlichen  Arbeiten  hat,  wie  wir  dem  .Journal 
des  transports"  entnehmen,  dem  Finanzminister  die  schätzungs- 
weise Statistik  mitgeteilt  über  die  Zahl  der  Sendungen,  die  im 
Jahre  1905  von  dem  allgemeinen  Zonentarif  hätten  Nutzen 
ziehen  können,  der  für  die  Beförderung  von  ,colis  agricoles" 
geplant  ist.  Die  Statistik  ist  zusammengestellt  auf  Grund  der 
Aufnahmen,  welche  in  den  zwei  Dekaden  vom  1.  bis  10.  Januar 
und  vom  1.  bis  10.  Juni  gemacht  wurden.    Der  Arbeitsminister 

!  hat  bei  dieser  Gelegenheit  gemäß  einem  von  vielen  Vertretern 
der  Landwirtschaft  und  noch  jüngst  in  der  Kammer  geäußerten 

I  Wunsch  beim  Finanzminister  darauf  gedrungen,  daß  er  den 
künftigen  landwirtschaftlichen  Paketen  den  Vorzug  des  10  Cts.- 

'  Stempels  —  statt  85  Cts.  —  gewähre,  wie  es  bei  den  Postpaketen 
ffeschehen  ist.  Das  genannte  Fachblatt  tadelt,  daß  infolge  des 
Widerstandes    des  Fiskus    die    liberale    Maßregel    der  ,colis 

I    agricoles",  die  von  der  Kammer  beschlossen  wurde  und  deren 

'    Ursprung  bis  1897  zurückgeht,  noch  immer  nicht  vom  Senat 

'    genehmigt  ist. 

—  Der  3[a8chiDenbcstand  der  französischen  Eisenbahn- 
netze. Der  Beriebt  des  Abg.  Puech  über  die  Konventionen  und 
Zinsgarantien  der  französischen  Eisenbahnge.sellschaften  enthält 

I     unter  anderem  statistischen  ^Material  auch  Antraben  über  den 
!    Bestand  an  Maschinen  am  31.  Dezember  1904.    Danach  besaßen: 
I    die  Staatsbahn  bei  '2932  km  Länge  fil8  Maschinen,  für  das  Be- 
triebskilometer U,21 ;  die  Nordbahn  bei  37(59  km  Länge  1901 
Maschinen,  für  das  Betriebskilometcr  0,50;  die  Ostbahn  bei  4948 
Kilometer  Länge  14-20  Maschinen,  für  das  Betriebskilonieter  0,29; 
die  Westbahn  bei  5988  km  Länge  lti23  Maschinen,  für  das  Be- 
:     triebskilometer  0,27 ;  die  Orleansbahn  bei  7443  km  Länge  152G 
1    Maschinen ,   für   das  Betriebskilometer  0,21 ;   die  Paris-Lyon- 


Mittelmeerbahn  bei  9286  km  Länge  3074  Maschinen,  für  das  Be- 
triebskilometer 0,33;  die  Südbahn  bei  3802km  Länge  919  Maschinen, 
für  das  Betriebskilometer  0,24.  Wenn  die  Staatsbahn  und  die 
Ork'ansbahn  im  Verhältnis  zur  Kilometerzahl  die  wenigsten 
Lokomotiven  haben,  so  dient  etwas  zum  Ausgleich,  daß  bei 
ihnen  und  der  Südbahn  das  Verhältnis  der  leistungsfähigeren 
Maschinen  mit  besonderem  Tender  am  günstigsten  ist.  Im 
ganzen  besaßen  hiernach  am  Beginn  dieses  Jahres  die  sieben 
großen  französischen  Eisenbahnnetze  11086  Maschinen. 

—  Ban  der  Pariser  Untergrundbahn.  In  der  Pariser  Ge- 
meinderatssitzung vom  19.  d.  M.  erstattete  der  Sozialist  CoUyi 
Bericht  über  den  Bau  der  neuen  vom  Ostbahnhofe  nach  der 
Place  de  la  Republique  führenden  Linie  der  Untergrundbahn. 
Er  stellte  auf  Grund  der  Äußerung  von  Sachverständigen  fest, 
daß  ein  Teil  der  Arbeiten  in  überaus  mangelhafter  Weise  aus- 
geführt worden  sei,  Der  Bauunternehmer  habe  gegen  die  Erd- 
arbeiter den  Vorwurf  erhoben,  daß  sie  absichtlich  nachlässig 
gearbeitet  hätten,  ein  Vorwurf,  welcher  von  den  Arbeitern  als 
unbegründet  zurückgewiesen  wurde.  Der  Bericht  Collyis,  der 
peinliches  Aufsehen  hervorrief,  gab  zu  einer  lebhaften  Erörte- 
rung Anlaß.  Schließlich  wurde  eine  Resolution  angenommen: 
Der  Seinepräfekt  möge  darüber  wachen,  daß  die  Bauunter- 
nehmer der  Untergrundbahn  alle  Bedingungen,  insbesondere 
die  die  Arbeitslöhne  betreffenden,  genau  einhalten. 

—  Elektrischer  Betrieb  der  Simplonbahn.  Laut  im 
Nationalrat  vom  Bandesrat  Zemp  abgegebener  Erklärung  ist  der 
endgültige  Vertrag  zwischen  den  Bundesbahnen  und  der  Firma 
Brown,  Boveri  &  Cie  am  19.  d.  M.  unterzeichnet  worden,  unter 
Vorbehalt  der  Ratifikation  durch  den  Verwaltungsrat.  Daran  ist 
nicht  zu  zweifeln,  ebensowenig  an  der  Zustimmung  des  Bundes- 
rats, daß  der  elektrische  Betrieb  im  Simplontunnel  überhaupt 
gestattet  sei  Die  Übergabe  des  Tunnels  durch  die  Tunnelver- 
waltung könnte  am  1.  Mai  1906  erfolgen.  Die  Firma  Brown, 
Boveri  &  Cie.  will  aber  noch  Proben  veranstalten ;  deshalb  hat 
der  schweizerische  Bundesrat  seine  Zustimmung  zu  der  Ver- 
schiebung der  Eröffnung  IJ^d  es  Betriebes  auf  den 
1.  Juni  gegeben. 


Amtliehe  Bekanntmaehungen. 


1.  Eröffnung  von  Strecken. 

Cöln-Bonner  Kreisbahnen. 

Am  22.  Dezember  d.  J.  wird  auf  der 
Strecke  Hersel -Cöln  der  vollspurigen 
Nebeneisenbahn  vonBonn  überWesseling 
nach  Cöln  (Rheinuferbahn),  sowie  auf  der 
mitzubenutzenden  Strecke  der  Stadt- 
Cölnischen  Straßenbahnen  von  der  Ein- 
mündung der  Rheinuferbahn  in  diese  bei 
Marienburg  bis  zur  Trankgasse  (Rhein- 
brücke) in  Cöln  der  Personen-  und  Ge- 
päckverkehr mit  elektrisch  betriebenen 
Züö-en  eröffnet. 

Gleichzeitig  wird  zu  dem  Eisenbahn- 
Personen-  und  Gepäcktarif  für  den 
Binnenveikehr  der  Cüln-Boiiner  Kreis- 
bahnen der  Nachtrag  I  ausgegeben,  ent- 
haltend die  Fahrpreise  und  Gepäckfracht- 
sätze für  die  Beförderung  auf  der  Rhein- 
uferbahn. Die  Preise  und  Frachtsätze 
für  die  Strecke  Ilersel-Bonn  gelten  erst 
vom  Tage  der  Betriebseröffnung  auf 
dieser  Strecke  für  den  Personen-  und 
Gepäckverkehr.  Der  Nachtrag  ist  auf 
den  Stationen  zur  Einsichtnahme  aus- 
gelegt und  wird  auch  käuflich  zum 
Preise  von  .50  -.^  von  den  Stationen  wie 
auch  von  unserem  Verkehrsbureau  hier, 
Satirring  Nr.  17,  abgegeben. 

Cöln,  den  20  Dezember  1905.  (3474) 
Die  Direktion. 


Am  2.  Januar  1906  wird  die  eingleisige 
Hauptbahn      Kochlowitz  -  Antonienhütte 
(     (Friedenshütte)   für  den  Gesamtverkehr 
eröffnet  werden. 

An  der  Strecke  liegt  der  Haltepunkt 
Schwarzwald,  der  die  Befugnis  zur  Ab- 


fertigung von  Personen  und  Reisegepäck 
erhält. 

Die  neue  Strecke  wird  der  Betriebs- 
inspektinnl  und  2Gieiwitz,  derMaschinen- 
inspektion  Kattowitz,  der  Verkehrsinspek- 
tion Ritibor  und  den  Werkstätteninspek- 
tionen in  Gleiwitz  zugeteilt. 

Die  Ankunfts-  und  Abfahrtszeiten  der 
dem  Personenverkehr  dienenden  Züge 
sind  aus  den  Aushangfahrplänen  zu  er- 
sehen. Es  werden  nur  Fahrkarten  II.  bis 
IV.  Wagenklasse  ausgegeben. 

Kattowitz,  den  1 8.  Dezember  1905.  (3475) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


2.  Änderung  von  Stationsnamen. 

Vom  1.  Janaar  1906  wird  der  Stations- 
name Aachen  Rh.  in  „Aachen  H.  B.'  ab- 
geändert. 

Cöln,  den  19.  Dezember  1905.  (3476) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Der  an  der  Bahnstrecke  Crossen- 
Porstendorf  gelegene  Bahnhof  Beutnitz 
erhält  vom  1.  Januar  1906  ab  als  nähere 
Bezeichnung  den  Zusatz  ,Th'. 

Erfurt,  den  16.  Dezember  1905.  (3477) 
Königliche  Eisenbabndirektion. 


3.  Verkehrsstörungen. 

Seit  13.  Dezember  1905  ist  auf  den 
hierseitigen  Linien  eine  Behinderung  des 
regelmäßigen  Betriebes  eingetreten,  deren 
mutmaßliche  Dauer  vorläufig  unbekannt 


ist.  Unter  Bezugnahme  auf  §  11  Absatz  2  b 
des  Ubereinkommens  für  die  gegenseitige 
Wagenbenutzung  bringen  wir  dies  zur 
Kenntnis. 

Wien,  am  13.  Dezember  1905.  (3478) 
K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 


4.  GQterverkehr. 

Südwestdentscher  Verbandsg'dtertarif. 
Hefte  1    und  2. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Januar  1906  wird 
ein  auf  den  Sätzen  des  Rohstofftarifs  be- 
ruhender Ausnahmetarif  für  die  zu 
G r u b e n z w e c k e n  des  Berg- 
baues bestimmten  Rundhölzer 
von  mehr  als  20  bis  30  cm  Zopfstärke 
(am  dünnen  Ende  ohne  Rinde  gemessen) 
und  bis  zu  6  m  Länge  für  den  Versand 
von  Stationen  der  Pfälzischen  Eisen- 
bahnen und  des  Eisenbahndirektionsbe- 
zirks St.  Johann=Saarbrücken  nach  den 
lothringischen  und  luxemburgischen 
Grubenstationen  eingeführt. 

Straßburg,  den  18.  Dezember  1905.  (3479) 
Kaiserliche  Generaldirektion 

der  Eisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen. 


Am  1.  Januar  1906  tritt  der  I.  Nach- 
trag zum  Heft  15  des  Deutsch-Prinz 
Heinrichbahn-Gütertarifs  in  Kraft.  Unsere 
Drucksachenverwaltung  gibt  ihn  zum 
Preise  von  10  J,  ab. 

Der  Nachtrag  enthält  Entfernungen 
für  neu  in  den  Tarif  einbezogene  deut- 
sche Stationen,  ferner  Frachtsätze  der 
Ausnahmetarife  Nr.  9  S  (Schiffbaueisen) 
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Deutscher  Eisenbahn  Verwaltungen. 


uad  Nr.  10  (Düngeinittel)  sowie  der  Spe- 
zialtarile  I,  II  und  III. 

Strasburg,  den  16.  Dezember  1905.  (3480) 
Kaiserliche  Generaldirektioa 

der  Eisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen. 


Zum  Tarife  Teil  II  für  den  direkten 
Güterverkehr  zwischen  Stationen  der 
Lokalbahn  F  r  i  e  d  1  a  n  d  i/B.  -  H  e  r  m  s  - 
dorf  einerseits  und  Stationen  der 
schmalspurigen  Eisenbahnen  Zittau- 
Markersdorf-Hermsdorf  i/B.  und 
Zittau-Oybin  anderseits  wird  ein 
Berichtigungsblatt  kostenlos  abgegeben, 
das  die  Änderungen  der  Hinweise  auf 
die  Paragraphen  und  Positionen  der 
Güterklassifikationen  enthält,  die  infolge 
der  Neuausgabe  des  Teils  I,  Abt.  B  vom 
1.  Dezember  1905  erforderlich  werden. 

Dresden,  den  21.  Dezember  1905.  (3181) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltnnff. 


Preußischer  Staatsbahngüterverkehr. 
Tarifheft  IIB. 
(Gruppe  I  —  östliches  Gebiet.) 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Januar  lilOü  wird 
zum  Tarif  tieft  IIB  Nachtrag  5  heraus- 
gegeben. Er  enthält  im  Abschnitt  1—4 
Änderungen  und  Ergänzungen  zum  In- 
haltsverzeichnis, zu  n  (besondere  Be- 
stimmungen zum  Nebengebührentarif), 
zu  D  (Beförderung  zwischen  mehreren 
Stationen  desselben  Ortes  usw )  und  zu 
den  Vorbemerkungen  zum  Kilometer- 
zeiger 

Der  Kilometerzeiger  (Kilometertafel  I 
und  II)  —  Abschnitt  5  und  0  des  Nach- 
trages —  bringt : 

a)  Entfernungen  für  die  seit  dem 
15.  Juli  1905  für  den  Güterverkehr 
neueröffneten  Stationen ; 

b)  geänderte  Entfernungen  für  bereits 
aufgenommene  Stationen  infolge  Er- 
öffnung neuer  .Strecken  ; 

c)  Änderungen  der  Dienstbeschränkun- 
gen; 

d)  sonstige  Änderungen  und  Berichti- 
gungen. 

Im  Abschnitt  7  und  8  des  Nachtrags 
sind  die  Tariftabellen  (b  Aasnahmetarife, 
c  Ubergangstarif)  durch  Aufnahme  neuer 
Stationen  und  der  bereits  besonders  be- 
kannt gegebenen  Änderungen  ergänzt 
und  berichtigt  worden. 

Abschnitt  9  enthält  Änderung  von 
Stationsnamen. 

Soweit  Frachterhöhungen  eintreten, 
gelten  dieselben  erst  vom  15.  Februar 
1900  ab. 

Abdrücke  des  Nachtrags  5  können  von 
den  Verkaufsstellen  des  Tarifs  zum 
Preise  von  0,60  M.  für  das  Stück  be- 
zogen werden. 

Breslau,  den  21.  Dezember  1905.  (3482) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Güterverkehr  zwischen  Deutschland 
einerseits,   Dänemark,   Schweden  und 
Norwegen  anderseits. 
Teil  I,  Abteilung  A. 
Mit  Gültigkeit  vom  1.  Januar  1906  wird 
die  Anlage  1  der  reglementarischen  Be- 
stimmungen durch  Aufnahme    des  Ar- 
tikels „Flüssige  Luft"  ergänzt. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  beteiligten 
Güterabfertigungen. 
Altona,  den  16.  Dezember  1905.  (3483) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Im  sächsisch-österreichisch- 
ungarischen E  i  8  e  n  b  a  h  n  V  e  r- 
bande,  Heft  2,  treten  am  1.  Januar 
1906  direkte  Frachtsätze  für  die  Beförde- 
rung von  Dinasziegeln,  Schamottesteinen 
und  Schamottemörtel  von  Oberbris  und 


Zliw  nach  Meißen  in  Kraft,  über  deren 
Höhe  und  Anweuduiigsbedingungeu 
unser  Verkehrsbureau,  Wiener  Straß»  4, 
Auskunft  gibt. 

Dresden,  am  21.  Dezember  1905.  (3184) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Frankfnrt-hessisch-südwestdeutscher 
Verkehr. 

Mit  Gültigkeit  vom  I.Januar  1906  wird 
der  Ausnahmetarif  5  lür  Wegebaustoffe 
in  das  Tarif heft  A  I  (Bezirk  Frankfurt  a/M.- 
Reichsbahnen  in  Elsaß-Lothringen)  auf- 
genommen. Nähere  Auskunft  erteilen 
die  botpiligten  Giiterabfertigungsstellen. 

Frankfurt  a/M.,  den  18.  Dez.  1905.  (3485) 
Könifflif.he  Eisenbahndirektion. 


Ungarisch-norddeutscher  Tierverkehr. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Januar  1906  bis 
auf  Widerruf,  längstens  bis  Ende  Januar 
1907,  werden  in  den  Stationsverbindungen 
von  Zsombolya  nach  Berlin  Anh  .  Görl. 
und  Schles.  Bbf  und  nach  Rummelsburg 
Rangierbahnhof  Frachtsätze  für  Pferde 
in  Wagenladungen  sowie  Fahrgebühren 
für  Tierbegleiter  eingeführt. 

Nähere  Auskunft  geben  die  beteiligten 
Abfertigungt- stellen. 

Berlin,  den  19.  Dezember  1905.  (3486> 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Oberschlesisch-Berlin-Stettiner  Kohlen- 
verkehr. 

Am  1.  Januar  1906  wird  in  dem  vor- 
bezeichneten Kohlenverkehre  der  Nach- 
trag V  eingeführt,  der  neben  neuen 
Frachtsätzen  in  der  Hauptsache  er- 
mäßigte Sätze  für  Hillebrandschacht  ent- 
hält. 

Der  Nachtrag  ist  zum  Preise  von  20  J, 
durch  die  beteiligten  Dienststellen  zu 
beziehen. 

Kattowitz,  den  21.  Dezbr.  1905.  (3487) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Obersclilesischer  Kohlenverkchr  — 
Gruppe  I  (östliches  Gebiet). 

Am  1.  Januar  1906  wird  von  den  Ver- 
sandstationen des  oberschlesischen  Koh- 
lengebietes nach  den  Stationen  derEisen- 
hahndirektionsbezirke  Brpslau,  Bromberg, 
Datjzig,  Halle,  Kattowitz,  Königsberg  i/Pr., 
Posen  und  Stettin  —  Gruppe  I  (östliches 
Gebiet)  —  ein  neuer  Ausnahmetarif  6  für 
Steinkohlen,  Steinkohlenasche,  Steinkoh- 
lenkoks (mit  Ausnahme  von  (iaskoks  — 
siehe  diesen  im  Rohstofftarife),  Stein- 
koblenkoksasche  und  Steinkohlenbriketts 
eingeführt.    Die  im  : 

1.  oberschlesischen  Koblentarife  nach 
den  Direktionsbezirken  Breslau, Katto- 
witz und  Posen  vom  1.  Januar  1901 
mit  den  Nachträgen  I  bis  IV, 

2.  oberschlesisch-ostdeutschen  Kohlen- 
tarife vom  1.  Oktober  1901  mit  den 
Nachträgen  I  bis  IV, 

3.  im  oberschlesisch-Berlin-StettinerKoh- 
lentarife  vom  1.  Oktober  1901  mit  den 
Nachträgen  I  bis  IV 

enthaltenen  Frachtsätze  werden,  inso- 
weit dieEmpfangsstationen  in 
de  in  neuen  Tarife  enthalten 
sind,  aufgehoben.  Außerdem  treten  die 
Frachtsätze  nach  Marsdorf  b/Sorau  im 
oberschlesisch  -  nordwestdeutfch  -  mittel- 
deutsch-hessischen Kohlentarife  außer 
Kraft. 

Als  neue  Versandstationen  erscheinen 
„Königin  Luisegrube  (Makoschau)'  und 
„Menzelschacht",  dagegen  sind  die  Ver- 
sandstationen:  Imidin,  Lazisk,  Gottmit- 
unsgrube,  Martha  Valeskagrube  und 
Augustensfreudengrube  mangels  eines 
Verkehrsbedürfnisses  im  neuen  Tarife 
nicht  mehr  enthalten. 


Durch  den  neuen  Tarif  treten  in  einer 
Anzahl  von  Stationsverbindiingen  Er- 
mäßigungen ein,  oowie  infolge  von  Neu- 
vermessung von  Strecken  von  einzelnen 
Versandstationen  Erhöhungen  von  durch- 
schnittlich 4  bis  ()  ,S  für  die  Tonne. 

Die  neuen  Frachtsätze  gelten,  insoweit 
Erhöhungen  eintreten,  vom  15.  Februar 
k.  J.  ab,  die  Frachtsätze  von  den  neuen 
Versandstationen  voji  einem  später  be- 
kannt zu  machenden  Zeitpnnkte  ab. 

Der  Tarif  ist  zum  Preise  von  1,25  M. 
für  das  Stück  bei  den  beteiligten  Dienst- 
stellen erhältlich. 

Kattowitz,  den  20.  Dezember  1905.  (3488) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Im  sächsisch-österreichisch- 
ungarischen Eisenbahnver- 
bande -  Tarifheft  3  —  tritt  am  23.  De- 
zember 1905  ein  neuer  Ausnahmetarif  für 
die  eilgutmäßige  Beförderung  von  Holz- 
spangeflechten in  Paketen  im  Einzelge- 
wicht bis  zu  10  kg  von  Ala  (S.  B.  G.) 
nach  Dresden  =  Altst.,  =Friedrichst.  und 
=Neustadt  in  Kraft.  Uber  die  Höhe  der 
Frachtsätze  gibt  unser  Verkehrsbureau, 
Wiener  Straße  4,  Auskunft. 

Dresden,  am  19.  Dez.  1905.  (3489) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Westdeutscher  Privatbahnverkehr. 

Vom  1.  Januar  1906  ab  kommen  im 
vorgenannten  Verkehr  direkte  PVacht- 
sätze  zwischen  der  Station  Georgscbacht 
der  Rinteln-Stadthagener  Eisenbahn  und 
den  Stationen  der  Halberstadt-Blanken- 
burger Eisenbahn  zur  Einführung. 
Näheres  bei  den  beteiligten  Dienststellen. 

Essen,  den  19.  Dezember  1905.  (3490) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Badisch-bayerischer  Güterverkehr. 

Mit  sofortiger  Wirksamkeit  werden  die 
für  den  gesamten  Güterdienst  eingerich- 
teten badischen  Stationen  Frickingen, 
Leustetten=Heiligenberg  und  Salem  in 
den  Tarif  aufgenommen. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  Dienst- 
stellen. 

München,  den  18.  Dezember  1905.  (3491) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Ostdeutsch-österreichischer  Verband.  l 
Teil  II,  Heft  1  vom  I.Juni  1904.  I 
Teil  II,  Heft  2  vom  I.August  | 
1900.  I 
Teil  II,  Hefts  vom  1.  Juli  190  2. 

Die  untenn  24.  November  1905  in  den 
obengenannten  Tarif  heften  bekannt  ge- 
machten Änderungen  der  Hinweise  in  ^ 
den  Eisenausnahmetarifen  auf  die  be-  i 
treffenden  Positionen    des   vom   1.  De- 
zember 1905    gültigen  Eisenbahngüter- 
tarifs  für   den  Verkehr  zwischen  den 
österreichischen  und  ungarischen  Eisen- 
bahnen einerseits,  den  deutschen  usw.  | 
Eisenbahnen    anderseits  sind  wie  folgt 
zu  berichtigen : 

Pos.  E  5  d  *  in  E  6  d  *  hat  nur  zu 
lauten  ,Pos.  E  5  *  in  E  6 
Breslau,  den  19.  Dezember  1905.  (3492) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Niederschlesischer  Kohlenverkehr  nach 
den  sächsischen  Staatsbahnen. 

Die  im  Ausnahmetarif  für  vorgenannten 
Verkehr  in  Abteilung  II  enthaltenen  er- 
mäßigten Frachtsätze  für  Ebersbach 
transit  und  Warnsdorf  transit 
kommen  auch  im  Jahre  1906  für  die 
nach  Stationen  der  Böhmischen  Nordbahn 
I   bestimmten   Sendungen    schon  bei 
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Aufgabe  dioser  Sendungpu  zur  An- 
wendung. 

Breslau,  den  18.  Dezember  1905.  (3493) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
im  Namen  der  beteilieten  Verwalttineren. 


Nachtrag  IV  zum  belgisch-süd- 
westdftutschen  Tarifheft  2  a 
(Verkehr  der  belgischen  Häfen 
mit  Basel),  enthalti^nd  ermäßigte 
Frachten  für  Schokolade  und  Nahrungs- 
mittelkonserven  im  Verkehr  mit  west- 
schweizerischen .Stationpn,  wird  ;iuf  I.Ja- 
nuar 190t)  eingeführt.  Näliere  Auskunft 
erteilen  die  Vorkehrsin'^pektion  in  Basel 
und  das  Tarif bnr^a'i  in  .Straßliurg. 

Straßburg,  den  12  Dezember  1905.  (3494) 
Kaiserliche  Generaldirektion 

der  Eisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen. 


Niedersclilcsischer  Kohlenvo  kehr  nach 
Stationen  der  k.  k.  priv.  österreichischen 
Nordwestbahn  usw. 
Für  Steinkohlen-,  Steinkohlenkoks-  und 
Steinkohlenbrikett  -  Sendungen  von  den 
in  vorgenannten  Verkehr  einbezogenen 
Versandstationen  nach  Königinhof  (Süd- 
norddeutsche  Verbindungsbahn)  kommen 
vom  1.  Januar  190(i  bis  auf  weiteres, 
längstens  jedoch  bis  Ende  Dezember  I90G, 
die  im  Tarif  vorgesehenen  Frachtsätze 
abzüglich  (i  Heller  für  100  kg  zur  Be- 
rechnung. 

Breslau,  den  18  Dezember  1905.  (3495) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Thüringisch-hessi-sich-baycrischer  Güter- 
verkehr. 

Mit  Gültigkeit  vorn  1.  Januar  1900  wird 
die  .Station  Burerweintiog  der  bayerischen 
Staats^  isenbahnen  in  den  direkten  Ver- 
kehr einbezogen.  Der  Frachtberechnung 
werden  (li(^  Entfernungen  für  Kegensburg 
zuzüglich  5  km  zugrunde  gelegt, 

Erfurt,  den  Iti.  Dezember  190.^.  (3496) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Norddeutscher  Güterverkehr  mit  Gali- 
zien  und  der  Bukowina,  Heft  1. 
Mit  dem  15.  Januar  1900  wird  die  Sta- 
tion Zlocziiw  der  k.  k.  österreichischen 
Staatsbahnen  in  den  Ausnahmetarif  Nr.  68 
(Strohstofif,    Strohzellstofif   zu    10000  kg) 
einbezogen    Die  Höhe  der  betreffenden 
Frachtsätze  ist  bei  den  beteiligten  Ver- 
bandsverwaltaogen  zu  erfahren. 
Breslau,  den  20.  Dezember  190"i.  (3497) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Norddeutsclier  Güterverkehr  mit  Gali- 
zien  und  der  Bukowina,  Heft  3. 

Die  Frachtsätze  des  Seehafenausnahme- 
tarifs  a  (Weizen  usw.)  im  Verkehr  nach 
Altona,  Bremen,  Bremerhaven,  Geeste- 
münde, Hamburg,  Harburg,  Stettin  und 
Swinemünde  gelten  vom  15.  Januar  1906 
ab  auch  für  Buchweizen  (Haide, 
Haidekorn).  Der  Haupttarif  ist  auf 
Seite  57  entsprechend  zu  ergänzen. 

Breslau,  den  20.  Dezember  1905  (3498) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Mitteldeutscher  Privatbahn-Güter- 
verkehr. 

Mit  Gültigkeit  vom  25.  d.  M.  ab  wird 
im  Tarif  heft  1  nm  Schluß  des  Abschnitts 
H  C  2  (Auf-  und  Abladegebühren)  fol- 
gende Bestimmung  nachsretragen: 

„Für  die  in  Eisfelder  Thalmühle  nach 
und  von  Stationen  der  Qemrode-Harz- 

feroder  Eisenbahn   übergehenden  Sen- 
ungen  werden  Umlade-  oder  Transport- 
gftbühren  nicht  berechnet." 

Erfurt,  den  19.  Dezember  1905.  (3499) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Südösterreichisch-ungai  isch-bayerischer  Grenzve»kehr. 

Ergänzung  des  Tarif  es  Teil  H  durch  die  Einführung  von 
Frachtsätzen  für  verschiedene  Artikel. 
Mit  weiterer  Gültigkeit  vom   1.  Januar  1906  bis  auf  Widerruf  bezw.  bis  zur 
Durchführung  im  Tarifwege,  längstens  jedoch  bis   1.  Februar  1907,  werden  in  Er 
gänzung  des  obenbezeichneten  Verband^tarifes  die  folgenden  unter  Einhaltung  der 
Bestimmungen  des  Tarifes  Teil  H  für  den  betreffenden  Grenzvei kehr  zur  Berechnung 
gelangenden  Frachtsätze  neuerlich  zur  Einführung  gebracht: 


Für  Artikel 

von 

nach 

bei  Frachtzahlang  für 

Mengen 
unter 

50(JO  kg  , 

mindestens 

5000  kg 

10  000  kg 

der  genannten 
Artikel  für  den 
Frachtbrief  und 
Wagen 

Frachtsätze  in  Hellern 
für  100  kg 

Fässer  von  Holz,  leere,  ge- 
brauchte, unter  8  hl  Gehalt, 
der  Pos.  F— 1  — b  der  Güter- 
klassitikation  des  Tarifes 
Teil  l  vom  1.  Juli  1905 

3 
tt 

Ol 

es 

Görz 

Eger, .  . 

Passau 
Salzburg  . 
Simbach  . 

1202 
903 
852 
892 

oder  umgekehrt 

4^ 

u 
ei 

Li 

Em 
w 

Triest, 
Fiume, 
Pola  und 
Rovigno 

Eger, 
Passau, 
Salzburg  u. 
Sitnbach 

Fracht 

B') 

1 

Sätze  der 
B 

Klasse 

oder  umgekehrt 

Görz 

Eger    .  . 
Passau 
Salzburg  . 
Sitnbach  . 

Fracht 

3S6 
264 
252 
262 

«Sätze  in 
für  100  kl 

äellern 

oder  umgekehrt 

Für  Artikel  (als  Frachtgut) 

Kanditen 
Fische,  marinierte 
Obst,  getrocknetes,  mit  Ausnahme 
von  Äpfeln,  Birnen,  Kirschen,  auch 
Weichsein,  Aprikosen,  Pfirsichen, 
Prünellen,  (Quitten,  Haselnüssen  u. 
Walnüssen,  Zwetschken,  Pflaumen, 
Feigren,  Weintrauben,  Weinbeeren 
(Kormthen,  Rosinen,  Zibeben) 

Görz 

Salzburg 

- 

619 

Obst,  getrocknetes,  und  zwar  wie 
vorstehend  exkludiert 
Farbwaren  der  Pos.  F— 5  des 
Tarifes  Teil  I  vom  1.  Juli  19(>5 
Weinstein 

560 

Kastanien,  edle  (Maronen) 

525 

Essig  der  Pos.  E-20— a  des 
Tarifes  Teil  I  vom  1.  Juli  1905 

386 

Wein  der  Pos.  W— 11  des  Tarifes 
Teil  I  vom  1.  Juli  1905  (jedoch 
exklusive  Wein  in  Flaschen) 

386 

378 

294 

Säcke,  gebrauchte,  leere 

280 

Fische,  marinierte 

Görz 

Eger 

680 

Zinksulfidfarben  Salzburg 

Triest 

—      1  322 

*)  Hinsichtlich  der  Frachtberechnung  für  leer  retourgehende  Petroleumfässer  etc. 
siehe  die  Bestimmungen  auf  Seite  10  des  obenbezeichneten  Verbandstarifes  (Ziffer  3). 


(Fortsetzung  dieser  Anzeige  siehe  S.  1506.) 
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Zeitung  des  Verein! 
Deutscher  Eisenbahnyerwaltungren. 


Mit  gleicher  Gültigkeit  wird  der  Abschnitt  B  des  vorbezeichneten  Verbands- 
tarifes,  und  zwar  der  Absatz  3,  Lit.  b)  der  „Besonderen  Bestimmungen",  betreffend 
die  im  Verkehre  mit  S.     a  b  b  a   zur  Einhebung  gelangenden  Uberfuhrgebühren, 
dahin  ergänzt,  daß  unter  Ziffer  4  nach  „Reisabfälle  aller  Art"  nachzutragen  sind: 
„dann  Weizen,  Mehl  und  Kleie". 

Weiter  ist  im  Absätze  5  der  „Besonderen  Bestimmungen"  nach  der  „Fiumaner 
Mineralöl-Raffioeiie-Aktiengesellschaft"  nachzutragen:  „sowie  auch  die  ,Fiunianer 
Union,  chemische  lodustrie-Aktiengesellschaft'." 

Schließlich  werden  mit  gleicher  Gültigkeit  die  „Speziellen  Bestimmungen", 
welche  im  vorbezeichneten  Tarife  rücksichtlich  der  Anwendung  der  für  via 
Gibraltar  sowie  von  oder  nach  spanischen  Häfen  und  von  oder  nach  Tunis, 
Algier  und  Marokko  zur  Beförderung  gelangende  Eil-  und  Frachtgutsendungen 
zugestandenen  b"Sonrlereu  Frachtsätze  im  Abschnitte  F— II  auf  den  Seiten  27—29 
vorgesehen  sind,  dahin  erweitert,  daß  die  rücksichtlich  der  durch  Schiffe  des  öster- 
reichischen L'oyd  oder  der  Kgl.  ungarischen  Seeschiffahrts-Aktiengesellschaft  „Adria" 
verpachteten  Sendungen  vorgesehenen  Sonderbestimmnngen  auch  auf  solche  Sen- 
dungen Anweniung  finden,  welche  mit  Schiffen  der  „Vereinigten  öster- 
reichischen Schiff  ahrts  -  Aktiengesellschaft  vormals  A  u  s  t  r  o  - 
Americana  &  Fratelli  Cosulich"  verfrachtet  werden. 

Auch  wird  bei  Sendungen,  welche  behufs  Weiterbeforderung  mittels  Schiffen 
der  .Vereinigten  österreichischen  Schiffahrts  -  Aktiengesellschaft  vormals  Austro- 
Amerioana  &  Fratelli  Cosulich"  ab  Triest  oder  Fiume  direkt  an  diese  Reederei 
adressiert  werden  oder,  mit  Schiffen  dieser  Gesellschaft  in  Triest  oder  Fiume  an- 
langend, von  dieser  Verwaltung  direkt  der  Bahn  übergeben  werden,  der  Umschlag 
bezw.  die  Uberlührung:  vom  Bahnhofe  in  Triest  oder  Fiume  an  Bord  des  Schiffes 
oder  umgekehrt  seitens  der  mehrgenannten  Reederei,  das  heißt  ohne  fremde  Ver- 
mittlung, besorgt.  —  An  Vermittlungsgebühren  werden  für  die  bezüglichen  Leistungen 
die  unter  Punkt  10  der  einschlägigen  Tarifbestimmungen  angesetzten  Beträge  in 
Anrechnunsr  gebracht. 

Wien,  am  18.  Dezember  1905.    S.  B.  Z.  11  526/CI  ex  1905.  (3506) 
K.  k.  priv.  Südbahngesellschaft,  namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Gütertarif  der  Grnppe  IV. 

Südwestliches  Gebiet. 

Zum  Tarif  vom  1.  Mai  1904  tritt  mit 
Gültigkeit  v^m  1.  Januar  1906  der  Nach- 
trag 9  in  Kraft.  Er  enthält  hauptsächlich 
Berichtigungen  bestehender  Tarifsätze. 
Nähere  Auskunft  geben  die  beteiligten 
Güterabfertigangsstellen,  bei  denen  der 
Nachtrag  zum  Preise  von  0,05  Jt.  käuflich 
zu  haben  ist. 

Cöln,  den  15.  Dezember  1905.  (3500) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Rheinisch-westfälisch-süddeutscher 
Privatbahn-Kohlenverkehr. 

Am  1.  Januar  1906  tritt  für  die  Beför- 
derung von  Steinkohlen  usw.  aus  dem 
Ruhr-,  Inde-  und  Wurmsebiet  usw.  nach 
Stationen  der  auf  hessischem  Gebiet  be- 
legenen Linien  der  Süddeutschen  Eisen- 
bahngesellschaft und  der  Butzbach-Licher 
Nebenbahn  ein  neuer  Ausnahmetarif  ü  in 
Kraft. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  betr. 
Güterabfertigungsstellen. 

Essen,  den  IG.  Dezember  1905.  (3501) 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen: 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Staatsbahngütertarif:  Gemeinsames 
Heft  II  A. 

Im  Ausnahmetarif  1  (Holztarif)  unter  4 
—  vergl.  S.  13  des  gemeinsamen  Heftes 
II  A  —  wird  mit  Gültigkeit  vom  1.  Fe- 
bruar 1906  das  Wort  .Satzkisten"  ersetzt 
durch  „Satz-  und  andere  leere  Kisten, 
wenn  ineinander  gesetzt". 

Berlin,  den  15.  Dezember  1905.  (3502) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Südwestdeutscher  Eistinbahnverband. 

Mit  Gültigkeit  vom  2.  Januar  1906  wird 
die  Station  Ubstadt  (Hauptbahn)  in  die 
Tarifhefte  7  und  8  des  Verbandsgüter- 
tarifs aufgenommen. 

Ferner  sind  für  Getreide  usw.  im  Ans- 
nahmetarif  8  des  Tarifheftes  8  für  den 
Versand  von  Ludwigshafen  a/Rh.  nach 
den  badischen  Stationen  Frickingen, 
Leu.stetten'Heiligenberg  und  Salem  er- 
mäßigte Sätze  eingeführt  worden. 

Nähere  Auskunft  über  die  Höhe  der 
Frachtsätze  erteilen  die  Stationen. 

Karlsruhe,  den  15.  Dezember  1905.  (3503) 
Großh.  Generaldirektion 
der  Staatseisenbahnen. 


Württembergisch-südwestdentscher 

Eisenbahnverband. 
2.  Heft.  Elsaß-lothringisch- 
luxemburgisch-württember- 
gischer Güterverkehr. 
Auf  1.  Januar  19^6  gelangt  zum  oben- 
genannten  Tarif    der   Nachtrag  I  zur 
Ausgabe. 

Dieser  enthält  neben  anderweitigen 
Änderungen  und  Ergänzungen  die  Auf- 
nahme der  württemb.  Station  Wannweil 
und  der  Reichsbahnstationen  Gerstiingen 
und  Metzerai,  sowie  einen  neuen  Aus- 
nahmetarif für  Saatgut. 

Der  Nachtrag  kann  durch  die  Güter- 
stellen käuflich  bezogen  werden. 
Stuttgart,  den  19.  Dezember  1905.  (3504) 
Generaldirektion 
der  k.  w.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Gr.  badische  Staatseisenbahnen. 

Am  2.  Januar  1906  wird  die  Station 
Ubstadt  (Hauptbahn)  für  den  Güterverkehr 
eröffnet.  Vom  gleichen  Tage  ab  treten 
die  im  Nachtrag  IV  zum  Gütertarif 
Basel  S.  B.  B.  und  Basel  =  St.  Johann- 
badische Bahn  enthaltenen  Frachtsätze  in 
Kraft. 

Karlsruhe,  den  18.  Dezember  1905.  (3505) 
Gr.  Geueraldirektion. 


Im  sächsisch  - Österreich-un- 
garischen Verband,  Verkehr 
mit  Österreich,  gelten  vom  I.Ja- 
nuar 190(i  ab  die  für  Döbeln  Bahnhof 
bestehenden  Frachtsätze  auch  für  Döbeln 
Ost. 

Dresden,  den  20,  Dezember  1905.  (3507) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Norddeutsch-hessisch  -  südwestdeutscher 
Gütertarif,  Heft  2. 
Einswarden  wird  mit  sofortiger  Gültig- 
keit in  den  Ausnahmetarif  9  b  für  Eisen 
und  Stahl  zum  Bau  etc.  von  See-  und 
Flußschiffen  mit  den  für  Bremerhaven 
bestehenden  Sätzen  aufgenommen. 
Hannover,  den  17.  Dezember  1905.  (3508) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Österreichisch -ungariscli  -  französischer 
Eisenbahn  verband. 

(Verkehr  mit  den  französischen 
Ostbahnen  via  E  1  s  a  ß  -  L  o  t  h  r  i  n - 

gen  und  via  Schweiz.) 
Einhaltung  der  erreichbar  bil- 
ligsten Frachten  für  Güter 
aller  Art  zwischen  Wienl  K.  E.B. 
(Westbahnhof)  und  WienHaupt- 
zollamt  einerseits  und  Paris 
anderseits. 
Mit  Gültigkeit  vom  1.  Januar  1906  bis 
auf  Widerruf,  längstens  iedoch  bis  31.  De- 
zember 1906,  wird  bei  Zusammenladung 
von  Mode-,  Konfektions-  und  Tapisserie- 
waren, ferner  von  Stoffen,  Garnen,  Bän- 
dern, Teppichen,  Geweben,  Bekleidungs- 
stücken usw.,  welche  Seide  oder  Wolle 
enthalten,  mit  solchen  Frachtgütern, 
welche  in  Gemäßhcit  des  Tarifes  Teil  I, 
Abteilung  B  vom  1.  Januar  1906  —  Posi- 
tion 929  der  Güterklassifikation  —  bei 
Aufgabe  als  Frachtgut  dem  Ausnahme- 
tarif IV  zugewiesen  sind,  die  nach  den 
Bestimmungen  auf  Seite  9,  Ziffer  (7  und  8) 
des  bezeichneten  Tarifes  auf  Grund  des 
höchsten  für   einen  Teil  der  Sendung 


gültigen  Tarifsatzes  zu  berechnende 
Fracht  im  Rückvergütungswege  auf  jene 
Beträge  zurückgeführt,  welche  sich  zur 
Zeit  der  Aufgabe  durch  Umkartierung 
der  Sendung  in  Buchs  und  Delle  ergeben 
hätten. 

nie  Liquidierung  der  entfallenden 
Differenzen  erfolgt  gegen  auf  die  rekla- 
mierende Firma  als  Aufgeberin  lautende 
Frachtbriefduplikate,  welche  Dokumente 
spätestens  zwei  Monate  nach  Ablauf 
dieses  Zugeständnisses  bei  der  k.  k.  Staats- 
bahndirektion Wien  erliegen  müssen. 

Wien,  am  15.  Dezember  1905.  (3509) 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

Elbeumschlagsverkehr  mit  Österreich. 

Für  Ölfrüchte  und  Ölsaaten  aller  Art 
treten  bei  Aufgabe  von  3000  t  im  Jahre 
1906  unter  Berücksichtigung  der  im  Ver- 
ordnungsblatte   für    Eisenbahnen  und 
Schiffahrt  in  Wien  enthaltenen  speziellen 
Bedingungen  folgende  Frachtsätze  für 
1(X)  kg  im  Rückvergütungswege  ab  I.  Ja- 
nuar bis  Ende  Dezember  1906  in  Kraft: 
Von  Laube  resp.     bei  Aufgabe  von 
Tetschen/Bodenbach=        10  000  kg 
Landungsplatz  und     für  den  Fracht- 
Aussie=Landungsplatz  brief  und  Wagen 
nach  Oderberg  ....  80  ^\ 

Von 

Schönpriesen=Um8chlag 
nach  Oderberg  ....  75  , 

Von 
Dresden=Elbkai 
nach  Oderberg  ....         116  , 

Die  Frachtsätze  für  Laube,  Tetschen/ 
Bodenbach=Landungsplatz,  Aussig=Lan- 
dungsplatz  und  Schönpriesen^Umschlag 
verstehen    sich  exklusive  Schleppbahn- 
gebühr, welche  bei  Laube  und  Tetschen/ 
Bodenbach  =  Landungsplatz   und  Schön- 
priesen=Umschlag  5  ^j,  bei  Aussig=Lan- 
dungsplatz  10     für  100  kg  beträgt. 
Wien,  am  19.  Dezember  1905.  (3510) 
österr.  Nordwestbahn, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Ostei reichisch-ungarisch-französischer  Eisenbahnverband. 

(Verkehr  mit  den  französischen  Ostbahnen  via  Elsaß-Loth- 
ringen und  via  Schweiz.) 
Einführung  von  Frachtsätzen, 
lo  der  Zeit  vom  1.  Januar  1906  bis  auf  Widerruf  bezw.  bis  zur  Durchführung 
im  Tarifwegre,  längstens  jedoch  bis  1.  Februar  1907,  gelangen  folgende  Frachtsätze 
zur  Anwendung: 


XLV.  Jahrgang 

23.  Dezember  1906. 


—    1507  — 


Nr.  100 


Tarif  Teil  V  vom  1.  Februar  189  0.  

Aufgabe  als  Frachtgut 
Frachtzahlung  für 
mindestens 


Artikel 


Von 


Nach 


5000  kg   8000  kg  10  000  kg 


für  jeden  Frachtbrief  und 
Wagen 


Frachtsätze  für  1000  kg 
in  Franken 


Anmer- 
kung 


Güter   aller   Art,  und 
zwar:   Serie  1,  Mode, 
Konfektions-   und  Ta- 
pisseriewaren ;  ferner 
Stoffe,  Garne,  Bänder, 
Teppiche,  Gewebe,  Be- 
kleidungsstücke usw., 
welche  Seide  f^derWolle 
enthalten.  Serie  2  siehe 
Teil  I,  Abteilung  B  vom 
1.  Januar  1906 

Penzig 

Paris» 
La  Villette= 
Douane  u. 

Pari8=Reuilly 

121,00 

111,85 

•sterreich  obliegt 
\uf-  und  Abladen 
der  Partei. 

oder  umgekehrt 

Wein    in  Flaschen,  in 
Kisten  oder  in  Körben 
verpackt 

Reims 

Wien I  K.E.B. 
(Weslbahn- 
hof)    .    .  . 

Wien  Haupt- 
zollamt .  . 

Wien  Frei- 
lager am 
Schüttl  .  . 





- 

60,40 
67,90 

07,30 



— 

Das  Aufladen 
der  Sendungen 
obliegt  dem 
Absender, 

Möbel  au»  gebogenem 
Holze,    unzerlegt,  un- 
verpackt   oder  nur  in 
Strohmatten  oder  Lein- 
wand verpackt 

Kassa 
(Kaschau) 

Paris= 
La  Villette= 
Douane .  . 

98,20 

Das 
Abladen 
obliegt  dem 
Empfänger. 

1.  Häute,  behaarte,  von 
Rindern,  Büffeln, 
Pferden,  Kühen  und 
Kälbern  sowie  Schaf- 
felle ohne  Wolle,  roh, 
gesalzen    oder  ge- 
trocknet,    in  ver- 
schnürten Ballen  oder 
verpackt ; 

Bares 

Paris» 
La  Villette= 
Douane  .  . 

l'aiis=Ueuilly 

(  ad  l 

)  98,^5 
]  ad  2 
l  98,35 

fad  1 
)  98,35 
]  ad  2 

ad  1 

95,55 
ad  2 
98,35 

ad  1 

90,25 
ad  2 

((der  umgekehrt 

l  98,35 

98,3.-) 

2.  Felle     und  Häute, 
andere,  roh,  gesalzen 
oder  getrocknet,  in 
verschnürten  Ballen 
oder  verpackt  (Pelz- 
werk ausgenommen) 

Sziszek 

Paris» 
L;i  Villette= 
Douane  u. 

Pari8=Reuilly 

lad  1  u  2 
1  9(5,30 

ad  1  u.  2 
90,30 

oder  umgekehrt 

B.    Ausnahmetarif  für  die  Beförderung  von  Pferden  als  Fracht 
gut  in  gewöhnlichen  Wagen  vom  I.Oktober  1898 
(Vorkehr  mit  Ungarn). 


Artikel 


die  Gebühren  sind  zu  berechnen 
für  die 


An- 
merkung 


a 


a 
ja 


Krsekujvär 


Pferde 


Begleiter 


Pa  ris= 
La  Villette= 
Douane 


durch  Anstoß  von  Franken 

für  jedes  ,..  ^'.^^ 

(inadratmeter  ^^'^^^ 
der  BÄäche  1  B«^'-*«"" 
an  die  für  Györ-Paii8=La  Villette= 
Douane  nach  dem  in  der  Uber- 
schrift bezeichneten  Ausnahme- 
tarife sich  ergebenden 
Gebühren 

durch  Anstoß  von  Franken 
0,76 


0,33 
für  jeden 
Begleiter 


für  jedes 
Paris»  Quadratmeter 
Szeged     {La  Villette»    der  Bodenfläche 

Douane  an  die  für  Szabadka- Paris» 

La  Villette=DoDane  nach  dem  in 

der  Uberschrift  bezeichneten 
Ansnahmetarife  sich  ergebenden 
Gebühren 

Wien,  am  18.  Dezember  1905. 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen,  namens  der  beteiligten  Verwaltnagen 


a  s  g 


°  ^  9. 

wt^  isx> 
4)      'S  4) 

sh  u  od 
*-»  i-t  03  a 

*  (3511) 


Mitteldeutscher  Privatbahn- 
güterverkehr. 
Mit  Gültigkeit  vom  I.Januar  1906  wer- 
den im  Verkehr  mit  den  Stationen  der 
Hansdorf-Priebuser  Eisenbahn  die  Fracht- 
sätze  des  Ausnahmetarifs  2  (Rohstoffe) 
um  1  „3  für  100  kg  ermäßigt,  für  den  Ver- 
kehr  zwischen    Braunschweig  Nordbhf. 
und   Büddenstedt,    Offleben,  Söllingen 
(Braunschweig)  sowie  Völpke  (Kr.  Neu- 
haldensleben)  anderweite,  ermäßigte  Ent- 
fernungen eingeführt  und  die  Stationen 
Bösensell  und  Neuenkirchen  bei  Rheine 
des  Direktionsbezirks  Münster  in  den  Tarif 
einbezogen. 
Erfurt,  den  18.  Dezember  1905.  (3512) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


In  den  Heften  Teil  H  und  1  his  6  des 
sächsisch-österreichisch-unga- 
rischen E  i  s  e  n  b  a  h  n  V  e  r  b  a  n  d  e  8 
sind  infolge  der  Neuausgabe  der  Abtei- 
lung ß  des  Eisenbahngiitertarifs  Teil  I 
für  den  Verkehr  zwischen  den  öster- 
reichischen usw.  Eisenbahnen  einerseits, 
den  deutschen  usw.  Eisenbahnen  ander- 
seits, gültig  vom  1.  Dezember  1905,  die 
nachgenannten  Paragraphen  und  Posi- 
tionen der  Güterklassifikationen  wie 
folgt  zu  ändern :  §  13  in  15,  16  in  17,  26 
in  29,  27  in  30,  28  in  31,  31  in  84  und  33 
in  36.  Pos.  D  10  in  D  11.  E5  bis  10  in 
E6  bis  11,  E6  in  E7,  H  16  in  H  15  und 
H  17  in  H  16. 

Dresden,  den  18.  Dez.  1905.  (3513) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Österreichisch-ungarisch-schweize- 
rischer Eisenbahnverband. 
Tarif  Teil  IV  Heft  1  vom 
1.  November  1905. 
Berichtigung    von  Fracht- 
sätzen. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Januar  1906  tre- 
ten folgende  Frachtsätze  an  Stelle  der 
entsprechenden  auf  den  Seiten  82  und 
83  des  obenbezeichneten  Tarifes : 

Serie 

Von  Liezen  nach  "centime7 
für  100  kg 

K.  k.  österr.  Staatsbahuen: 
Buchs.  (Rheintal)  transit*  .    133  110 
Feldkirch  transit*  ...    133  110 
Schweizerische  Bundes- 
bahnen: 

Altstätten  (Rheintal)  .  .  149  124 
Basel'St.  Johann  ....  {Ij^^^j  189 

Basel  S.  B.  B.  t  .   .   .   .  j^^jjgj  189 

Bilten   164  141 

(Jhur   159  136 

Flums   151  128 

Glarus   166  143 

Landquart   152  129 

Murg   158  135 

Oberriet    .......  147  124 

Oerlikon   186  163 

Rapperswil   172  149 

Richterswil   174  151 

St.  Gallen   156  131 

Sevelen   141  HH 

Unterterzen   156  133 

Wädenswil   175  152 

Zürich  Hauptbahnhof  .    .  185  162 

Zürich'Tiefenbrunnen  .    .  183  160 

Sihltalbahn : 

Zürich=Gießhübel  ....  186  163 
Schweizerische  Seetal- 
bahn : 

Hochdorf   207  184 

Reinach»Menziken    ...  210  187 

Wien,  am  18.  Dezember  1905.  (3514) 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
nam«QS  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Nr.  100 
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Zeitung  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahnverwaltungen. 


Ost-mittel-südw  estdeutscher  Verbaiids- 
güterveikehr. 

Am  I.Januar  ];10()  tritt  für  den  Verkehr 
zwischen  den  Versand-  und  Gruben- 
stationen des  niederschlesischen  (Walden- 
hur^er  und  Neuroder)  und  des  ober- 
schlesischen  Steinkohlenreviers  einerseits 
und  den  Stationen  der  badischen  Staats- 
oisenbahnen  sowie  Basel  Reichsbahn  und 
Basel  =  St.  Johann  der  Eisenbahnen  in 
Elsaß-Lothringen  anderseits  in  den  Tarif- 
heften 3  und  4  ein  Ausnahmetarif  Ca  für 
Steinkohlen,  Steinkohlenasche,  Stein- 
kohlenkoks mit  Ausnahme  von  Gaskoks, 


Steinkohlenkoksasche  sowie  Steinkohlen- 
briketts bei  Auflieferung  von  mindestens 
10  000  kg  auf  einen  Wagen  und  Fracht- 
brief der  bei  Frachtzablung  für  dieses 
Gewicht  in  Kraft. 

Von  dem  gleichen  Zeitpunkte  ab 
werden  die  Stationen  Idaweiche,  Scharley 
und  Zabrze  Koksanstalt  des  Eisenbahn- 
direktionsbezirks Kattowitz  in  den  direk- 
ten Verkehr  (Tarif hefte  2 -4)  einbezogen. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  beteiligten 
Abfertigungsstellen. 

Erfurt,  den  19.  Dezember  1905.  (3515) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Österreichisch-ungarisch-schweizeiischer  Eisenbahn  verband. 

Erneuerung  der  Gültigkeit  von  Frachtsätzen. 
Mit  Gültigkeit  vom  1.  Februar  1906  resp.  bezüglich  der  Positionen  3,  4,  5,  6,  7, 
r»,  11,  12  uüd  14  vom  1.  Januar  1906  bis  auf  Widerruf,  bezw.  bis  zur  Durchführung  im 
Tarifwege,  längstens  jedoch  bis  1.  Februar  1907,  gelangen  nachstehende  Frachtsätze 
im  Rahmen  der  daselbst  angeführten  Tarife  und  unter  Einhaltung  der  einschlägigen 
Bestimmungen  zur  Anwendung: 


Artikel 


von 


nach 


Frachtsätze 
für  100  kg 
in  Centimes 


Bedingungen 


I.   Tarif  Teil  II,  Heft  1  vom  1.  Januar  190  5 

Stückgutklasse 


Stückgut- 
klassen 


Stückgut- 
klassen 


Gürz 


Sagrado 


Bregenz  transit  . 
Buchs  (Rheintal) 

transit  .... 
St.  Margrethen 
j    transit  .... 
Bregenz  transit  . 
Buchs  (Rheintal) 

transit  .... 
St.  Margrethen 

transit  .... 


oder  umgekehrt 


Wolfsberg 


Bregenz  transit  . 
Buchs  (Rheintal) 

transit  .  .  .  . 
St.  Margrethen 

transit  .  .  .  . 
-Romanshorn  .  . 
IBaseKSt.  Johann 
iBasel  S.  B.  B.  u. 

Bad.  B.  .  .  . 
Konstanz  S.  B.  B. 

u.  Bad.  B.    .  . 


oder  umgekehrt 


l 

2 

3 

675 

6()3 

663 

675 

665 

663 

694 

682 

6S2 

653 

653 

653 

653 

672 

672 

Stückgutklasse 

1 

2 

3 

822 

602 

602 

816 

588 

688 

8.^0 

602 

602 

867 

647 

647 

987 

874 

868 

987 

874 

868 

891 

676 

676 

II. 

Eil-  und 
Frachtgüter 


Ausnahme- 
tarif Nr.  I 
(Lebens- 
mittel) 


Tarif  Teil  II,  Heft  2  vom  1.  Oktober  1902. 

I  I  I  nur  für  Sendun- 

gen, welche  von 
die  für  den  Verkehr ,  der  Firma  „Brü- 
mit  der  Station  Arad^  der  Neumann  in 
vorgesehenen  Fracht-  Arad'  zur  Auf- 


Arad= 
Poltura 


sämtlichen  Sta- 
tionen des  Ta- 
rifes  Teil  II, 
Heft  2 


oder  umgekehrt 


Sätze 


Bf'ics  =  Pe- 
trovoselo 


Valkäny 


S  e 

r  i  e 

1 

2 

4 

5 

Bregenz  transit  . 

1455 

1547 

1485 

1475 

Buchs  (Rheintal)] 
transit   .   .   .  > 

1455 

1535 

1465 

1455 

Feldkirch  transit) 

Lindau  transit 

1455 

1547 

1485 

1475 

St.  Margrethen 

transit  .... 

1463 

1560 

1490 

1480 

S  e 

r  i  e 

1 

2 

4 

5 

Bregenz  transit  . 

1306 

1404 

1336 

1332 

Buchs  (Rheintal)l 
transit   .    .    .  J 

1306 

1392 

1316 

1312 

Feldkirch  transit] 

Lindau  transit 

1306 

1404 

1336 

1332 

St.  Margrethen 

transit  .... 

1314 

1417 

1341 

1337 

gäbe  oder  an  die- 
selbe zur  Abgabe 
gelangen 


Aufgabe  als  Eil- 
gut in  beliebigen 
Mengen 


(Fortsetzung  dieser  Anzeige  siehe  S.  1509.) 


Norddeatsch-schweizerischer  Eisen- 
l>ahiivei  band. 

Auf  1.  Januar  19Ü6  wird  der  Tarif 
Teil  II,  Heft  10  a,  enthaltend  den  Aus- 
nahmetarif Nr.  2  für  Braunkohlen,  Braun- 
kohlenbriketts und  Braunkohlenkoks  von 
Stationen  der  Eisenbahndirektionsbezirke 
Erfurt,  Halle  a/Saale  und  Magdeburg  so- 
wie der  Zschipkau-Finsterwalder  Eisen- 
bahn nach  Stationen  schweizerischer 
Eisenbahnen,  ausgegeben.  Der  Aus- 
nahmetarif Nr.  2  im  Tarif  Teil  II,  Heft  6 
vom  1.  November  1904  wird  auf  1.  Ja- 
nuar 1906  aufgehoben ;  nur  soweit  durch 
den  neuen  Tarif  Frachterhöhungen  ein- 
treten, bleiben  die  seitherigen  Fracht- 
sätze noch  bis  einschließlich  31.  März 
1905  in  Geltung.  Das  Heft  10  a  wird  zum 
Preise  von  0,50  J6.  für  das  Stück  von  den 
beteiligten  Eisenbahnverwaltungen  ab- 
gegeben. 

Karlsruhe,  den  15.  Dez.  1905.  (3516) 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen : 
Gr.  Generaldirektion  der  Staatseisen- 
bahnen. 


Elbennischlagsverkehr  mit  West- 
österreich. 
Für  Gußstahl  in  Zaggeln  treten 
am  1.  Januar  1906  unter  Berücksichti- 
gung der  im  Verordnungsblatte  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt  in  Wien  enthal- 
tenen speziellen  Bedingungen  folgende 
Frachtsätze  für  100  kg  im  Rückver- 
gütungswege bis  auf  Widerruf,  längstens 
bis  Ende  des  Jahres  1906,  in  Kraft : 

bei  Aufgabe  von 
Nach  Laube  resp.  10  000  kg 

Tetschen/Bodenbach=    für  den  Fracht- 
Landungsplatz       brief  und  Wagen 
von  Altkladno  ....  51  .^^ 

Nach 

Aussig=Landnngsplatz 
von  Altkladno  ....  43  , 

Nach 

Schönpriesen=Umschlag 
von  Altkladno  ....  48  „ 

Nach 
Dresden  «Elbkai 
von  Altkladno  ....  73  „ 

Die  Frachtsätze  für  Laube,  Tetschen/ 
Bodenbach  =  Landungsplatz   und  Schön- 
priesen=Umschlag  verstehen  sich  exklu- 
sive 5  J,  Schleppbahngebühr  für  100  kg. 
Wien,  am  19.  Dezember  1905.  (3517) 

Österreich.  Nordwestbahn, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Böhmisch-tiroler  Eisenbahnverband. 
Frachtbegünstigung 
für  Zucker  und  Getreide  von 
Prag  bezw.  Neuhaus  nach  Lan- 
de c  k. 

Mit  weiterer  Gültigkeit  vom  1.  Januar 
1906  bis  auf  Widerruf,  längstens  jedoch 
bis  Ende  Dezember  1906,  werden 

a)  für  Zucker  aller  Art,  ausgenommen 
Traubenzucker  (Glykose),  Stärke- 
zucker und  Bleizucker,  von  Prag 
(k.  k.  St.  B.),  Smichow  (k.  k.  St.  B.)  und 
Hrabowka  trs.  (k.  k.  St.  B.) ; 

b)  für  Getreide  von  Prag  (k.  k.  St.  B.); 

c)  für  Getreide  von  Neuhaus  (k.  k.  St.  B.) 

nach  Landeck  (k.  k.  St.  B.) 
bei  Aufgabe  als  Frachtgut  und  Fracht- 
zahlung für  mindestens  10  000  kg  für  den 
Frachtbrief  und  Wagen  nachstehende  er- 
mäßigte Frachtsätze  berechnet,  wenn  der 
Zucker  bezw.  das  Getreide  mittels  Straßen- 
fuhrwerken über  Martinsbruck,  Taufers 
oder  Spiesermühle  nach  der  Schweiz  aus- 
geführt wird,  und  zwar:  # 

a)  184  Heller  für  100  kg, 

b)  248 

C)  241       ,       ,      .  . 
Die   Durchführung    dieser  Begünsti- 
gungen erfolgt  im  Rückvergütungswege 


23.  Dezember  1906. 
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gegen  Vorlage  der  Originalfraohtbriefe 
längstens  nach  einem  Jahre  vom  Zeit- 
punkte des  beendeten  Eisenbahntranspor- 
tes an  gerechnet  an  die  k.  k.  Staatsbahn- 
direktion Innsbruck  sowie  gegen  Bei- 
bringung der  amtlichen  Bestätigung,  daß 
der  Zucker  bezw.  das  Getreide  von  Lan- 
deck via  Martinsbruck,  Taufers  oder 
Spiesermütile  tat.-ächlich  zur  (Tänze  nach 
der  Schweiz  ausgeführt  wurde. 

Diese  Refaktiesätze  werden  auch  für 
solche  Sendungen  bereclinet,  die  im  land- 
schaftlichen Lagerhause  in  Innsbruck  re- 
expedierl  werden. 

Wien,  am  18.  Dezember  1905.  S.  B  Z. 
14  76)0.1  ex  1905.  (3518; 
K.  k.  priv.  Südbahngesellschaft, 

namens  der  beteiligten  V^erwaltuugen. 


Östorreichi.'.ch-nngariscber  Levante- 
verkehr über  Triest  und  Fiunie  (naeli 
Hafenplätzen  der  Levante). 

(Für  denE.\port  aus  Sachsen.) 
(Direkte  Frachtsätze  von 
Görlitz.) 

Mit  weiterer  Gültigkeit  vom  1.  Januar 
1906  bis  zur  Durchführung  imTarifwegr. 
längstens  jedoch  bis  1.  Februar  19U7,  wer- 
den die  nach.stehenden  von  Görlitz 
(sächs.  Staatsbahnen)  über  Triest  oder 
Fiume  seewärts  nach  Pyraeus ,  Syra, 
Smyrna ,  Salonik  ,  Dedeagatsch ,  ^on- 
stantinopel,  Burgas,  Varna,  Galatz/Braila 
(im  Sommer)  und  Küstendje  (im  Winter) 
gültigen  Frachtsätze,  welche  unter  Ein- 
haltung der  Bestimmungen  des  einschlä- 
gigen Tarifps,  Teil  I,  vom  1.  Januar  1891 
bezw.  des  bezogenen  Tarifes  Teil  II, 
Heft  3  zur  Anwendung  gelangen,  neuer- 
lich zur  Einführung  gebracht. 

Die  bezüglichen  Frachtsätze  betragen : 


Bio 
S.2c 


1 

3  a 
3b 


4  a 
4b 
4c 
5 


6a 
6b 
7 

8 


9 

10  a 
10  b 
10  c 


11  a 

IIb 

12 
13  a 


3,31 
2,81 
2,80 
2,54 


2,81 
2,62 
2,54 
2,54 


3,30 

3,27 

2,08 
$2,12 
<2,392; 


2,30 
2,81 
2,23 
2,14 


2,- 
(1,94 
n,92i) 

1,78 

2- 


für  Artikel 

eingereiht 
in  die 
|Tarifklasso 

für  100  kg 
in  Gulden 
ü.  W.  Gold 

13b 

14a 
14  b 
16  a 

(1,93 
n.92i) 

2,01 

1,95 

2,- 

15  b 
16a 

16  b 

17  a 

1,94 
2,27 
2,20 
2,04 

17  b 

18  a 

18  b 

19  a 

1,96 

2,11 

1,95 
(2,12 
)2,113) 

19  b 

20 
21 

22 

(2,04 
(2,03 
2,21 
2,21 
2,14 

23  a 
23  b 
24 
25 

2,18 
2,09 
2,10 
2,40 

la 
nähme-} 

tarif  B)  ° 

2,11 

1,95 

')  Nur  für  Ladungen  nach  Salonik, 
Dedeagatsch  und  Konstantinopel. 

2)  Nur  für  Tonwaren. 

3)  Nur  für  Papier  und  Pappe  aller  Art. 
Wien,  am   18.  Dezember  7  1905.    fS.  B. 

Nr.  12  502/01  ex  1905.)  (;i5i;)) 

K.  k.  priv.  Südbahngeseilschaft, 
namens  aer  beteiligten  Verwaltungen. 


» 1 


Artikel 


nach 


Fracli  tsätze 
für  lüü  kg 
in  Oentimes 


Bedingungen 


II.    Tarif  Teil  II,  Heft  2  vom  l  Oktober  190  2. 


Ausnabme- 
tarif  Nr.  IV, 

Serie  1 
(Obst,frisches, 
unverpicUt) 


Ausnahme- 
tarif Nr.  XLIII 
(Zwiebeln) 


Ausnahme- 
tarif Nr.  XX, 

Serie  2 
(Kartoffeln) 


Bäcs  =  Pe- 
trovoselo 


Valkäov 


Bregenz  transit  . 
Buchs  (Rheintal) 

transit  .    .    .  . 
Feldkirch  tratisit 
Lindau  transit 
St.  Margretheu 

transit  .  .  .  . 
Bregenz  transit  . 
Buchs  (Rheintal) 

transit  .    .    .  . 
Peldkirch  transit 
Lindau  transit 
St.  Margrethen 

transit  .    .    .  . 


490 

484 
484 
49) 

494 
450 

444 
444 

45  ) 

454 


Aufgabe  als 
Frachtgut, 
FrachtzahluDg  für 
mindestens 
10000  kg  pro 
Frachtbrief  und 
Wagen 


Bäcs  =  Pe- 
trovoselo 


Valkäny 


Bregenz  transit 
Buchs  (Rheintal) 

transit  .  .  . 
Felikirch  transit 
Lindau  transit  . 
St.  Margrethen 

transit  .    .  . 
Bregenz  transit 
Buchs  (Rheintal) 

transit 
Peldkirch  trans 
Lindau  transi 
St.  Margrethen 

transit  .    .  . 


oder  umgekehrt 


319 

322 
286 

289 


.  Ausnahme- 
tarif  Nr.  I. 
Serie  4  und  5 
(Lebens- 
mittel) 
Ausnahme- 
tarif Nr.  VIII 
(Eier 
[(JeHügel- 
eier|) 


Kistelek 


Bregenz  transit  . 
Buchs  (Rheintal) 

transit  .   .    .  . 
Lindau  transit 
St.  Margrethen 

transit  .  .  .  . 
Basel  S.  B.  B.  und 

Bad.  B.  .  .  . 
Basel=St.  Johann 
Konstanz  S.  B.  B. 

und  Bad.  B. .  . 
Schaffhausen 

S.B.B,  u.  Bad. B. 
Singen  S.  B.  B. 

und  Bad.  B. .  . 


Eisenbahn- 
wagenräder 
und  Gußstahl 


Ausnahme- 
tarif Nr.  VII 
(Holzkohle) 


Ausnahme- 
tarif Nr.  VIT 
(Holzkohle) 


N6mel= 
Bogsän 


Duhica 

U.  St.  E. 
Dugo  selo 

U.  StE. 
Zilgräb 

Südb.  . 


Bregenz  transit  . 
Buchs  (Rheintal) 

transit  .  .  .  . 
Lindau  transit  . 
St.  Margrethen 

transit  .   .   .  . 


sämtlichen 
Tarifstationen 


oder  umgekehrt 


A  -T.  Nr.  I 

Serie  4  i) 


1262 

12t2 
1262 

1267 

1752 

1402 


5t 

1171 

1151 
1171 

1176 

1465 

1265 


1520  1336 


1605 


1327 


1262 

1242 
1262 

1267 

1807 


1412 
1572 


1521 


A.-T. 
Nr.VIIF; 


5t 

599 

592 
599 

604 

783 
783 

654 

706 
689 


Aufgabe  als 
Frachtgut, 
Frachtzahlung  für 
das  Ladegewicht 
des  verwendeten 
Wagens,  minde- 
stens jedoch 
für  10  000  kg  pro 
Frachtbrief  und 
Wagen 


10  t 
534 

534 

534 

539 

692 
692 

577 

621 

607 


398 

395 
398 

398 


a  <ü  g  a 


36 


00  O  OD  5 

.5  3 


Garara= 
Ber- 

zencze  i)  . 
Kriväny= 

Gyetva2)  . 
Leva3)  .  . 
V6gle8= 

Szalatna^) 


Bregenz  transit  1 
Buchs  (Rheintal)  I 

transit  .  .  .  | 
Lindau  transit  J 
St.  Margrethen 

transit  .  .  .  . 
Konstanz  S.  B.  B. 

n.  Bad.  B.  .  . 
Romanshorn  .  . 


oder  umgekehrt 


ad 


1)  Aufgabe  als 
Eilgut  von  oder 
Frachtzahlung  für 

mindestens 
5000 kg  pro  Fracht- 
brief und  Wagen. 

2)  Aufgabe  als 
Eilgut  in  belie- 
bigen Mengen. 

3)  Aufgabe  als 
Frachtgut,  Fracht- 
zahlung für  min- 
destens   6000  kg 

bezw.  10  000  kg 
pro  Frachtbrief 
und  Wagen. 


Aufgabe  als 
Frachtgut,  Fracht- 
zahlung für  min- 
destens 10  000  kg 
pro  Wagen  und 
Frachtbrief 


Aufgabe  als 
Frachtgut, 
Frachtzahlung 
für  mindestens 

lOOÜO  kg 
pro  Frachtbrief 
und  Wagen 


1) 

2) 

3) 

255 

263 

230 

261 

258 

266 

233 

264 

285 
273 

293 
281 

260 
248 

291 
279 

Aufgabe  als 
Frachtgut, 
Frachtzahlung 
für  mindestens 

10000  kg 
pro  Frachtbrief 
und  Wagen 


Nr.  100 
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Ausnahme- 
tarif Nr.  VIII 
(Eier  [Ge- 
flügeleier]) 


Pt'CS 


•1 

nnj 


Bregenz  transit  . 
Buchs  (Rheintal)  | 
transit  .  .  .  > 
Feldkirch  transit) 
St.  Margrethen 

transit  .  . 
Basel  S.  B.  B 

Bad.  B.  . 
Basel=St.  Johann 
Bern  .  .  . 
Biel  (Bienne)  .  . 
Frauenfeld  .  .  . 
Konstanz  S.  B.  B. 

u.  Bad.  B.  .  . 
Langenthal .  .  . 
Luzern    .   .   •  . 

Ölten  

Romanshorn  .  . 
Rorschach  .  .  . 
St.  Gallen  .  .  . 
Schafifhausen 

S  B.B.  XL.  Bad.B. 
Singen  S.  B.  B.  u. 

Bad.  B.  .  .  . 
Wädenswil  .  .  . 
Weinfelden  .  . 
Winterthur  .  .  . 
Zürich  Haupt- 
bahnhof .  .  . 
Zürich=Tiefen- 
branaen  .   .  . 


Ausnahme- 
tarif  Nr.  XV 
S«rie  2 
(Holzstoff) 


11 


12 


13 


Ausrabme- 
tarif  Nr.  XX 
Serie  1 
(Heu  und 
Stroh) 


Tuiücz= 
Szent= 
Marlon 


5000  kg 
525 

625 


532 

712 

844 
834 
630 

580 
781 
724 
754 
563 
558 
582 

634 

6'8 
652 
602 
660 

682 

680 


10  000  kg 
496 

488 


498 

654 

778 
768 
587 

539 
719 
668 
694 
626 
522 
647 

683 

570 
605 
662 
604 

632 

631 


Aufgabe  als 

Frachtgut, 
Fracbtzahlung 
für  mindestens 

6000  kg  oder 

1000  kg 
pro  Frachtbrief 

und  Wagen 


Bregenz  transit  . 
Buchs  (Rheintal)] 

transit  .  .  .  > 
Feldkirch  transit) 
Lindau  trausit  . 
St.  Margrethen 

transit  .... 


Bekes 

csabai) 
Csan- 

taver2) 
Gättäja3) 


Bregenz  transit 
Bachs  (Rheintal) 

transit  .    .  . 
Feldkirch  transit 
Lindau  transit 
St.  Margrethen 

transit  ... 


303 
300 
303 
305 


') 

305 

308 


und  umgekehrt 


ad 

2) 


302 


305 


349 
352 


Aufgabe  als 
Frachtgut, 
Frachtzahlung 
für  mindestens 

10  000  kg 
pro  Frachtbrief 
und  Wagen 


Ausnahme- 
tarif Nr.  XX 

Serie  2 
(Kartoffeln) 


Ausnahme- 
tarif Nr.  XX 
Serie  1 
(Heu  und 
Stroh) 


Bobai).  . 
Gyömörö'^) 
P;ipa3)  .  . 


Bregenz  transit 
Buchs  (Rheintal) 

transit  .    .  . 
Feldkirch  transit 
St.  Margrethen 

transit  .    .  . 


oder  umgekehrt 


•) 
221 

224 


ad 

'•') 

205 


208 


210 
213 


Aufgabe  als 
Frachtgut,  Fracht- 
zahlung für  das 
Ladegewicht  des 
verwendeten  Wa- 
gens, mindestens 
jedoch  für  10000kg 
pro  Frachtbrief 
und  Wagen 


Polgärdii) 
Szomba- 
thely  2)  . 


Bregenz  transit  . 
Buchs  (Rheintal)  | 

transit  ... 
Feldkirch  transit) 
St.  Margrethen 

transit  .    .    .  . 


ad 


und  umgekehrt 


1) 
256 

253 


256 


215 
214 

217 


Aufgabe  als 
Frachtgut, 
Fracbtzahlung 
für  mindestens 

10  000  kg 
pro  Frachtbrief 
und  Wagen 


Tarif  Teil  II,  Heft  4  vom  1.  Oktober  1901. 
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Ausnahme- 
tarif Nr.  VIII 
(Eier  [Ge- 
flügeleier]) 


Bregenz  transit  1 
Lindau  transit  j 
Buchs  (Rheintal) 

transit  .  .  .  . 
St.  Margrethen 

transit  .  .  .  . 
Romanshorn  .  . 


6000  kg 
882 

873 

886 
920 


10  000  kg 
819 

809 

823 
849 


Aufgabe  als 
Frachtgut, 
Fracbtzahlung 
für  mindestens 
5000  kg  bezw. 

10  000  kg 
pro  Frachtbrief 
und  Wagen 


Österreichisch-nngarisch-schweize- 

rischer  Eisenbahnverband. 
Tarif  Teil  II,  Heft  1  vom 
I.Januar  1 905. 
Druckfehler -  Berichtigung. 
Auf  Seite  -202  des  obenbezeichneten 
Tarifes  ist  der  Frachtsatz  der  Serie  11 
des   Ausnahmetarifes  2  Innsbruck-Chur 
von  122  auf  221  Ontimes  für  100  kg  zu 
berichtigen. 
Wien,  am  18.  Dezember  1905.  (3520) 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Rumänisch-deutscher  Eisenbahnverband. 

(Verkehr  mit  Süddoutschland.) 
Einbeziehung  der  Station  Alt- 
ötting  in  den  Ausnahmetarif 
Nr.  4  (Maschinen  us  w.). 
Mit  Gültigkeit  vom  1.  Januar  1906  bis 
aut'Widerruf  bezw.  bis  zur  Durchführung 
im  Tarifwege,  längstens  jedoch  bis  I.Fe- 
bruar 1907,  wird  die  Station  Altötting 
der  Königl,  bayerischen  Staatseis^n- 
bahnen  in  den  Ausnahmetarif  Nr.  4  (Ma- 
schinen) auf  Seite  19  des  Nachtrages  II 
zum  Tarifhefte  1  mit  nachstehenden 
Teilfrachtsätzen  b)  einbezogen : 


Serie  A 


Nach  dem 
Schnittpunkte  a,  bj  c 
von 


Serie  B 


Centimes  für  100  kg 


I 

687 

466  428 

687 

466 

428 

II 

993 

660  456 

993 

660 

456 

ni 

914 

620  431 

914 

620 

431 

IV 

798 

563  395 

798 

563 

395 

V 

744 

536  378 

744 

536 

378 

Alt- 
ötting 


Wien,  am  19.  Dezember  1905.  (3521) 
K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Schweizerisch-österreichisch-ungari- 
scher Transitverkehr. 

Einführung  von  Frachtsätzen 
für  Nüssetransporte. 
In  der  Zeit  vom  1.  Januar  1906  bis  auf 
Widerruf  bezw.  bis  zur  Durchführung  im 
Tarifwege,  längstens  jedoch  bis  I.Februar 
1907,  werden  für  die  l'rachtgutmäßige  Be- 
förderung von  Nüssen  mit  Herkunft 
von  Perigueux  (Station  der  Orleansbahn), 
sowie  vonStationen  der  Linien  Perigueux- 
Brive-TuUe,  Brive-St.  Denis  prfes  Martel- 
Souillac,  Brive-Souillac-Sarlat  und  west- 
lich nachstehende  Frachtsätze  berechnet: 

Nach 
Wien  I  K.  E.  B. 
(Westbahnhof) 
bei  Aufgabe  von  oder 
Frachtzahlung 
für  mindestens 
5000  kg       10  000  kg 
für  den  Frachtbrief 

und  Wagen 
Franken  für  1000  kg 
33,60  33,60 


Von 


Bregenz  transit 
Buchs  transit  .  . 
Lindau  transit .  . 
Romanshorn  trs.  . 
Diese  Frachtsätze 


(Fortsetzung  dieser  Anzeige  siehe  S.  1511.) 


33,60  33,60 
33,60  33,60 
37,40  36,60 
finden  Anwendung: 

1.  auf  Transporte  mit  direkten  Fracht- 
briefen von  Perigueux  oder  von  Sta- 
tionen der  vorgenannten  französi- 
schen Linien ,  welche  in  Bregenz, 
Buchs  (Rheintal),  Lindau  oder  Romans- 
horn zur  Umkartierung  gelangen ; 

2.  auf  Transporte  ab  Perigueux  oder 
von  Stationen  der  vorgenannten 
französischen  Linien,  welche  an  einen 
Empfänger  in  Bregenz,  Buchs  (Rhein- 
tal), Lindau  oder  Romanshorn  adres- 
siert sind  und  ab  hier  mit  neuen 
Frachtbriefen  reexpediert  werden. 


XLV.  Jahrgan  er 
23  Dezember  1906. 
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Die  Berechtigrung  zur  Inanspruchnahme 
dieser  Frachtsätze  ist  durch  Vorlage  der 
Originalfrachtbriefe,  welche  das  Gut  bis 
Bregenz,  Buchs  (Rheintal),  Lindau  oder 
Romanshorn  begleitet  haben  und  aus 
welchen  ersehen  werden  muß,  daß  die 
Sendungen  tatsächlich  von  Perigueux 
oder  von  Stationen  der  vorgenannten 
französischen  Linien  stammen,  nachzu- 
weisen. 

Wien,  am  16.  Dezember  1905.  (3522) 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

Österreichisch  -  ungarisch  -  französischer 

Eisenbahn verband. 
(Verkehrmitdenfranzösischen 
Ostbahnen    via    Elsaß  -  Loth- 
ringen und  via  Schweiz.) 
Tarif  Teil  n  A,  Heft  1 
vom  I.Januar  1906. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Januar  1906  bis 
auf  Widerruf,  längstens  jedoch  bis 
31.  Dezember  1906,  wird  für  die  fracht- 
gutmäßige Beförderung'  von  Blech-Email- 
geschirren bei  F'rachtzahlung  für  min- 
destens 10  00(J  kg  für  jeden  Frachtbrief 
und  Wagen 

von  Brünn  K.  F.  N.  B.  und  St.  E.  G. 
nach  Pari8=La  Villette=Douane  der  Fracht- 
satz von 

Franken  55,70  für  lÜOO  kg 
im  Rückvergütungswege  berechnet. 

Die  Rückvergütung  erfolgt  gegen 
durch  die  reklamierende  Firma  als  Ab- 
senderin an  die  Direktion  der  k.  k.  priv. 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  oder  an  die 
Direktion  der  priv.  österr.-ungar.  Staats- 
eisenbahngesellschaft in  Wien  zu  be- 
wirkende Vorlage  der  Original-Fracht- 
briefe, welche  bei  einer  der  genannten 
Direktionen  längstens  bis  Ende  März  190  7 
erliegen  müssen. 

Wien,  am  18.  Dezember  1905.  (3523) 
K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Lokalbahn  Rhein-Ettenheimmünster. 

Mit  Gültigkeit  vom  20.  Dezember  1905 
wird  in  den  Binnentarif  ein  Ausnahme- 
tarif 5  für  rohe  Steine  aufgenommen, 
über  die  Höhe  der  Sätze  erteilen  die 
Stationen  Auskunft. 

Freiburg  i.  Brg.,  18.  Dez.  1905.  (3524) 
Deutsche  Eisenbahn-Betriebsgesellschaft 
Aktiengesellschaft,  Berlin. 
Betriebsabteilung  Baden. 


5.  Personen-  und  Gepäckverkehr. 

Niederländisch-deutsch-südfranzö- 
sischer Personen-  und  Gepäckverkehr. 

Am  1.  Februar  1906  tritt  ein  IL  Nach- 
trag zum  Tarif  für  die  Beförderung  von 
Personen  und  Reisegepäck  zwischen 
niederländischen  und  deut- 
schen Stationen  einerseits  und  Sta- 
tionen der  Paris-Lyon-Mittel- 
meerbahn anderseits  über  Beifort,  Genf 
und  den  Gotthard  in  Geltung.  Darcli 
ihn  werden  die  über  B  e  1  f  o  r  t  gültigen 
Fahrpreise  für  einfache  Fahrt  und  Ge- 
päckfrachtsätze nach  und  von  Cannes, 
Mentone,  Monaco,  Monte  Carlo,  Nizza 
und  St.  Raphael'Valescure  unbedeutend 
erhöht,  die  Tarifsätze  nach  und  von 
Hyeres,  Lyon=Perrache,  Marseille  und 
Tonion  über  den  gleichen  Weg 
dagegen  geringfügig  ermäßigt. 

Nähere  Auskunft  durch  das  Tarif- 
bureau der  Reichseisenbahnen  zu  Straß- 
burg i.  Eis.  (3525) 

Straßburg,  den  15.  Dezember  1905. 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen  : 
Kaiserliche  Qeneraldirektion 

der  Eisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen. 


o 

Frachtsätze 

Artikel 

von 

nach 

für  100  kg 

Bedingungen 

in  Centimes 

IIL    Tarif  Teil  II,  Heft  4  vom  1.  Oktober  1901. 


15  Obst,  frisches, 
unverpackt 
(alla  rinfusa) 


Czerno- 
witz 


Bregenz  transit  \ 
Lindau  transit  / 

5000  kg 

10  000  kg 

884 

592 

Buchs  (Rheintal) 

transit  .... 

875 

586 

St.  Margrethen 

transit  .... 

888 

596 

Basei'St.  Johann 

1052 

734 

Basel  S.  B.  B.  u. 

Bad.  B.     .   .  . 

1052 

734 

Konstanz  S.  B.  B. 

u.  Bad.  B.    .  . 

936 

634 

Romanshorn  .  . 

919 

622 

Zürich  Haupt- 

bahnhof .   .  . 

977 

672 

Aufgabe  als 
Frachtgut, 
Frachtzahlung 
für  mindestens 
50U0  kg  bezw. 

10  000  kg 
pro  Frachtbrief 
und  Wagen 


IV.  Tarif  Teil  V,  Heft  2  vom   I.Januar  19  05. 


161 


Spiritus 
(Abschnitt  c 
des  Tarifes) 


Buda=  j 
Czilszär-  \ 
furdö-  j 
kiterö    .  j 


sämtlichen  Tarif- 
stationeu 


Die  für  die  übrigen 
Budapester  Bahnhöfe 
gültigen  Frachtsätze 


Die  Station  Buda= 

C«;iszarfürdö- 
kiterö  rangiert  in 
dieReexpeditions- 
gruppe  4 


V.  Tarif  Teil  V,  Heft  3  vom  1.  Januar  190  5. 


17 


Spiritus 


sämtlichen  Tarif- 
stationen 


Die  genannten 
Stationen  werden 
in  die  Reexpedi- 
tionstabelle  wie 
folgt  eingereiht: 

1.  Im  Verkehre  mit 
schweizerischen 

Stationen  und  mit 
Bregenz  transit, 
Buchs  (Rheintal) 
Die  Frachtsätze  sind  transit,  Feldkirch 
durchweg  um  12  Cts.j  transit,  Lindau 
pro  100  kg  niedriger,  transit  u.  St.  Mar- 
als die  im  Tarife  ent-  grethen  transit: 
haltenen  Taxen  für  Troppau  K.F.N.B, 
Mährisch'Ostrau     in  die  Gruppe  7  u. 

Troppau  (St.  B.)  in 
die  Gruppe  2. 

2.  Im  Verkehre  mit 
Basel  und  Schaff- 
hausen  der  Großh. 
badischen  Staats- 
eisenbahnen : 

Troppau  K.F.N.B. 
und  St.  B.  in  die 
Gruppe  5. 

Wien,  am  16.  Dezember  1905.  (3526) 
K.  k.  österr.  Staatsbahuen,  namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Troppau  1 
(K.F.N.B.)I 

Troppau 
(St.  B.)  .) 


Direkter  österreichischer  und  ungarischer  Levanteverkehr  über  Triest 
und  Fiume  seewärts 
(nachHafenplätzenderLevante). 
Verschie^deue    .Änderungen    und    Ergänzungen    der  Tarife  und 

Tarifanhänge. 

Mit  Gültigkeit  bezw.  mit  weiterer  Gültigkeit  vom  1.  Januar  1906  bis  auf  Wider- 
ruf bezw.  bis  zur  Durchführung  im  Tarifwege,  längstens  jedoch  bis  1.  Februar  1907, 
werden  bezüglich  der  Tarife  Teil  I  sowie  der  Tarife  Teil  II  (Heft  1,  2  und  4) 
respektive  bezüglich  der  Anhänge  dieser  Tarifhefte  für  den  oben  bezeichneten  Verkehr 
nachstehende  Verfügungen  neuerlich  getroffen  bezw.  verlautbart  und  zwar 
rücksichtlich  : 

A.  des  Tarifes  Teil  I. 

I.  Im  Abschnitt  ,,A  Allgemeine  Bestimmungen"  und  zwar  im  Art.  3, 
Absatz  4  (.Seite  8  des  Tarifes)  wird : 

1.  unter  Lit.  a)  die  Längenangabe  von  „15  ra"  abgeändert  auf  „12  m", 

2.  zwischen  die  heutigen  Lit.  b)  und  Lit.  c)  als  neues  Litera  eingeschoben  : 

b')  für  alle  Frachtstücke  über  3  m-^  Inhalt,  soweit  sie  für  1000  kg  mehr  als  4  m'^ 
Raum  beanspruchen. 

II.  In  Ergänzung  des  Abschnittes  „A.  Allgemeine  Bestimmungen" 
und  zwar  des  Art.  3,  Absatz  4.  Lit.  d)  (Seite  8  und  10  des  Tarifes)  und  in  Abänderung 
des  Abschnittes  ,D.  Qüterklassifikation"  (Seite  35—31  des  Tarifs)  wird  fest- 
gesetzt und  zwar  bezüglich  der  Artikel : 


Nr.  100 


1512 


sofern  dieselben  für  1000  kg  brutto 
über  3  m^'  beanspruchen,  wird  ein 
Reederei-  Zuschlag  von  75  Cts. 
für  100  ks  einü'ehoben. 


Korbwaren  aller  Art,  auch  Kinderwagen 
Rohrmöbel  aller  Art 


werden 
Reederei- 
Zuschläge 
eingehoben  u- 
zwar  bei  An- 
wendung 
der  Fracht- 
sätze für 


Stückgut  300 

Wagen- 
ladungen 250 


O 


1.  Drahtgeflechte  aller  Art 
Eisen  -  und  Stahlabfälle 
Hohlblechwaren  (aurigenommen 
emailliertes  Kochgeschirr  aus  Blech) 
Hohldrahtwaren 
Möbel,  eiserne 

Wagen  (zur  Gewichtermittlung)  aller  Art 
2  Blumen  und  Blätter,  künstliche 

Federn,  folgende :  Bettfedern,  Daunen 
und  Zierfedern 

Koffer  undReisetaschen,  nicht  zu- 
sammengelegte, bezw.  nicht  zusammen- 
legbare 

Theaterdekorationen 

Stückgut  450 

Wagen- 
ladungen 350 

IH.  Im  Abschnitte  C.  Anwendung  des  Tarifes  aufin  Triestoder 
PMume  reexpedierte  Sendungen  (Seite  32)  wird  zwischen  die  Absätze  4 
und  5  als  neuer  Absatz  eingeschaltet: 

„4a)  Anläßlich  der  betreffenden  Rückrechnungen  werden  bezüglich  der  im  ge- 
brochenen Verkehr  abgefertigten  Sendungen  die  direkten  Frachtsätze  dieses 
Tarifes,  gekürzt  um  18  Cts.  für  100  kg  bei  Berechnung  der  Stückgutfracht- 
sätze, 8  Cts.  für  100  kg  hei  Berechnung  der  Frachtsätze  für  Wagenladungen 
von  5000  bezw.  10  000  kg,  in  Rechnung  genommen. 

Mit  diesen  Kürzungen  wird  ein  Äquivalent  für  die  in  den  direkten 
Frachtsätzen  inbegriffenen  Vermittlungsspesen  in  Triest  und  Fiume  geboten.'" 
IV.  Im  Abschnitt  D.  G  ü  t  e  r  -  K 1  a  s  s  i  f  i  k  a  t  i  o  n  (Seite  43)  ist  bei  den  Artikel- 
positionen „Holzstoff  in  gepreßten  Ballen"  und  „Holzzellstoff  (Zellulose)  in 
festgepreßten  Ballen"  nach  den  Worten  „gepreßten"  bezw.  „festgepreßteii"  ein- 
zuschalten: „oder  festverschnürten".  —  (Außerdem  hiebe  das  bezüglich  diverser 
sperriger  Artikel  vorstehend  unter  Position  H  Verfügte.) 

B.  des  Tarifes  Teiin,Heft4. 
Im  Ausnahmetarif  III  für  Glas  usw.  (Seite  34)  ist  die  Station  A  1  e  x  a  n  d  e  r - 
hütte  samt  dem  zugehörigen  Frachtsatze  zu  streichen. 

C.  der  A  nhänge  zu  den  Tarifen  Teil  11,  Heft  1  und  4. 
1.  Der  Absatz  7,  betreffend  die  Mindest- Weiterfrachten,  erhält  folgende  ge- 
änderte Fassung : 

„7.  Die  Mindest-Weiterfracht  für  jede  Sendung  beträgt:  Cts. 

a)  von  Konstantinopel  nach  russischen  Häfen ....  440 

b)  „    Pyräus  nach  griechischen  Häfen   147*) 

c)  im  übrigen   140 

*)  Enthält  bereits  den  unter  >;  erwähnten  5prozent.  Zuschlag." 

n.  Am  Fuße  der  die  Nichtanlaufbäfen,  die  Umladeplätze  und  Weiterfrachten  usw. 
nachweisenden  Tabelle  ist  die  Anmerkung  unter  dem  Zeichen  x  durch  folgenden 
Zusatz  zu  ergänzen : 

„Bezüglich  jener  Sendungen,  welche  in  Pyräus  zum  Zwecke  der  Weiter- 
verfrachtung nach  einem  anderen  griechischen  Hafenplatze  umgeladen  (über- 
schifft) werden,  gelangen  die  Weiterfrachten  erhöht  um  einen  von  der  griecliischen 
Regierung  eingeführten  Zusehlag  von  5  (fünf  Prozent)  zur  Berechnung,  und  wird 
außerdem  für  jedes  Konnossement  separat  noch  eine  Stempelgebühr  von  .50  Cts. 
(fünfzig  Centimes)  einüehoben." 
Wien,  am  18.  Dezember  1905.  S.  B.  Nr.  14048/(T  ex  1905.  (3527) 
K.  k.  priv.  Südbahn-Gesellschaft,  namens  der  lieteiligten  Verwaltungen. 


6.  Verdingungen. 

Verdingiing  der  für  das  Etatsjahr  190ö 
erforderlichen  Werkstattsmaterialien,  als: 


Los 


III: 
IV: 


V: 
VI: 


55  200  kg  (Mfarbe,  fertige, 

7  900    „   Metall-  und  Fenster- 

kitt, 

(510  Tafeln  Filz, 
200  kg  Schmirgel, 
41000  Bogen  Schmirgelleinen, 
3  485      „  Schmirgelpapier, 
9  500  Stück  Lampenteile  aller 
Art, 

450  qm  Milchglas, 
30   ,    violettes  Glas, 
5 150    „    Glas,  klares, 
150   „    Glas,  mattge- 
schliffenes, 
50  Tafeln  Spiegelglas,  be- 
legtes, 
2  2()0  Stück  Glasglocken, 

8  500     „  Glasscheiben, 
1  400     „  Schwämme, 

500  „  Achsbuchsbügel, 
800     „      Kupplungen  für 

Dampfheizung, 
390  kg  Hartlot, 


Los  VII:  17  024  m  Röhren,  eiserne  und 
verzinkte,  für  Gas-, 
Wasser-  und  Brems- 
leitungen sowie  für 
Dampfheizung  und 
Gardinenstangen, 
„  VIII:  '2000  kg  pjisenguß,  schmied- 
barer, 

4  300  „    Roststabeisen  aus 
härterem  Flußeisen, 
7  500  „  Stahlformguß, 
IX :  1 1  100  Stück  Schaufelstiele 
(Birkenholz), 
5 100     „      Hammerstiele, fer- 
tige (Hikoryholz), 
800     „  Hammerstiele, 
unbearbeitete, 
X:       450     „  Hämmer, 

620     „      Heizer-  u.  Schlak- 

kenschauf'eln, 
100     „  Schraubenschlüs- 
spI,  verstellbare, 
430     .      di  s^l.  gewöhnl., 
XI:  üUUdU     „      Schrauben,  eis. 

mit  Muttern,  rohe, 
175  000     .  Unterlags 

Scheiben,  eiserne., 
Termin  ist  auf  den  10.  Januar  1906,  vor- 
mittags 10 },  Uhr,  im  Zimmer  72  unseres 


iieitung:  des  Vereins 
 Deutscher  Eisenbatuiyerwaltungen.  \ 

Verwaltungsgebäudes  hier  anberaumt. 
Die  Verdingungsunterlagen  können  bei  ' 
unserem  Zentralbureau  (Zimmer  72)  hier 
eingesehen  oder  gegen  gebührenfreie 
Einsendung  von  30  J>  für  jedes  einzelne 
Los  in  bar  (nicht  in  Briefmarken)  be- 
zogen werden. 

Die  Angebote  sind  versiegelt  und  mit 
der  Aufschrift :  „Angebot  auf  „Werk- 
st a  1 1  s  m  a  t  e  r  i  arl  i  e  n  Los  Nr...." 
versehen,  bis  zum  10.  Januar  1906,  vor- 
mittags 10  h  Uhr,  dem  Zeitpunkte  der  Er- 
öffnung, porto-  und  bestellgeldfrei  an  uns 
einzusenden. 

Ende  der  Z  u  s  c  h  1  a  g  s  f  r  i  s  t  am 
25.  Januar  1906. 

Mainz,  den  13.  Dezember  1905-  (3528) 
Königlich  preußische  und  Großherzoglich 
hessische  Eisenbahndirektion. 

K.  württemb.  Staatseisenbahnen. 

Wir  haben  die  Lieferung  von 

950000  kg  karbolsäurehal- 
tigem Teeröl 
zu  vergeben. 

Die  Bedingungen  können  von  der 
unterzeichneten  Stelle  bezogen  werden, 
bei  welcher  auch  die  Angebote  ver- 
schlossen und  mit  der  Aufschrift  „An- 
gebot auf  Teeröl"  versehen  bis  29.  d.M., 
vormittags  11  Uhr,  portofrei  einzu- 
reichen sind.  Anschließend  hieran  findet 
die  Öffnung  der  Angebote  statt. 

Die  Angebotsteller  bleiben  bis  zum 
19.  Januar  iro6  an  ihre  Angebote  ge- 
bunden. 

Heilbronn,  den  14.  Dez.  1906.  (3529RM) 
K.  Oberbaumaterialverwaltung. 

Der  Bedarf  an  Bindfaden,  Plomben- 
schnur, Sackband,  Larapendochten,  Tafel- 
dochten, Plomben,  Zylinderwischern, 
Piassavabesen,  Reiserbesen  und  Harz- 
fackeln für  das  Etatsjabr  1906  soll 
verdungen  werden.  Die  Bedingungen 
und  das  zu  dem  Angebot  zu  be- 
nutzende Formular  können  in  unserem 
Rechnungsbureau  eingesehen,  auch  von 
diesem  gegen  portofreie  Einsendung  von 
50  J)  bezogen  werden. 

Die  an  uns  einzusendenden  Angebote 
werden  in  dem  am  18.  Januar  1906, 
vormittags  11  Uhr,  im  Verwal- 
tungsgebäude —  Knochenhauerufer  Nr.  1 
—  stattfindenden  Termine  eröffnet.  Der 
Zuschlag  erfolgt  bis  zum  6.  Februar  1906. 
Königliche  Eisenbahndirektion 

Magdeburg.  (3530) 

Die  Lieferung  des  Bedarfs  an  Holz- 
kohlen, Braunkohle» briketts  und  Koks 
für  das  Rechnungsjahr  1906  soll  vergeben 
werden. 

Angebote  sind  postmäßig  verschlossen 
und  auf  der  äußeren  Adresse  mit  dem 
Vermerk:  „Angebot  auf  Lieferung  von 
Holzkohlen  etc."  versehen  zu  dem 

am  15.  Januar  1906,  vormittags 
11  Uhr, 

anberaumten  Verdingungszeitpunkt  an 
die  unterzeichnete  Abteilung  einzu- 
reichen. 

Anerebotsformulare  sowie  die  Liefe- 
rungsbedingungen können  im  Geschäfts- 
zimmer der  Kassenverwaltung  der  Be- 
triebsabteilung eingesehen,  auch  gegen 
liosl-  und  bestellungsfreie  Einsendung 
von  0,50  M.  bezogen  werden. 

Die  geforderten  Proben  Sindbis  10. 1.06 
einzureichen. 

Zuschlagsfrist  4  Wochen.  j 

Schöneberg,  im  Dezember  1905.  (3531) 
Kolonnenstr.  31. 

Betriebsabteilung  der  Militär-Eisenbahn. 
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Zeitung  des  Vereins 
Deutseher  Eisenbaiinverwaltungen. 

Schriftleitung:  Berlin  W.  9,  Köthener  Str.  28/20. 


Nummer  101. 


Nochmals  der  Fahrdienstleiter  im  Sinne 
der  neuen  deutschen  Betriebsordnung. 
Die  Haftung  der  Eisenbahnverwaltung 

für  Fundsachen. 
Uber  die  Verkehrsverhältnisse  in  Deutsch- 
Ostafrika. 
Nachrichten : 
Deutichland:      Erhebung    von  An- 
schlußfracht an  Stelle  der  Stationsfracht 
im  Verkehr  mit  Kleinbahnen.   —  Bett- 
wäsche in  den  Schlafwagen.  —  Beförde- 
rung zum  Zugführer.  —  Wagengestel- 
lung bei  den  preuO.-hess.  Staatsbahnen. 

—  Eröfifnung  der  Rheinuferbahn.  — 
Untergrundbahn  Projekte  der  Großen  Ber- 
liner Straßenbahn.  —  Verkehr  und  Ein- 
nahmen der  bayer.  Staatsbahnen.  —  Ein- 
richtung der  staatlichen  Dampfschiff- 
fahrt auf  dem  Ammersee.  —  Erweiterte 
Freifahrtberechtigung  für  das  Personal 
der  bayer.  Staatsbahnen.  —  GUtersam- 
melstellen  der  Württemberg.  Staatsbahnen. 

—  Verkehr  u.  Einnahmen  der  württem- 


30.  Dezember  1905. 


I  n  h  a  I  ti 

berg.  Staatsbahnen.  —  Fortbildungskurse 
des  Verbands  deutscher  u.  österr.  Eisen- 
bahnbeamten -  Vereine.  —  Urteil  im 
Strafverfahren  wegen  des  Spremberger 
Eisenbahnunglücks.  —  Verband  tech- 
nischer Sekretäre  der  preuß.-hess.  Staats- 
bahnen. —  Personalnachrichten. 

Osterreich:  Die  Verstaatlichungs- 
unterhandlungen mit  der  Kaiser  Ferdi- 
nands-Nordbahn.  —  Beförderung  elektr. 
Minenzündungen.  —  Elektr.  Kraftanlagen 
für  Eisenbahnzwecke.  —  Dienstverzöge- 
rung. —  Arbeitseinstellung  im  Tauern- 
tunnel.  —  Bau  des  zweiten  Gleises  Tulln- 
Gmünd.  —  Eröffnung  der  Strecke  Reutte- 
Kempten.  —  Lokalb.  Parenzo-Canfanaro. 
Versuche  mit  Ivraftwagen.  —  Wertab- 
schreibungen bei  Besteuerung  der  Eisenb. 
—  Freifahrt  im  Ruhestand  befindlicher 
Bediensteter. 

Ungarn:    Verbot  alkohol.  Getränke. 

Rumänien:  Nachrichten  von  den  ru- 
mänischen Staatsbahnen. 


XLV.  Jahrgang. 


Übrige     europäisch«  Länder: 

Französ.  Zufahrtlinien  zum  Simplon.  — 
Schweizer.  Bundesbahnen.  —  Elektr.  Be- 
trieb der  Simplonbabn.  —  Der  neue 
schweizer.  Bundespräsident  Dr.  Ludwig 
Forrjr.  —  Eisenbahnen  über  die  Pyre- 
näen. —  Portugies.  Verkehrsfragen.  — 
Italien.  Staatsbahnen.  —  Italien.  Südbahn. 
Bahnhof  Charing  Gross.  —  Dampf  und 
Elektrizität.  —  Warschau-Wiener  E.  — 
Eisenbahnverkehr  in  Rußland.  —  Gefähr- 
dung eines  Goldtransports  in  Rußland. 

Fremde  Weltteile:  Zum  Warentrans- 
port nach  Sibirien.  —  Schantungbahn 
u.  Hsiautsinghokanal. —  Eisenbahn  Dar= 
es=Salaam  Mrogoro.  —  Otavibahn.  — 
Gnjße  Anschaffungen  von  rollendem  Ma- 
terial für  amerikan.  Eisenbahnen. 

Amtliche   Mitteilungen    der  geschäfts- 
führenden Verwaltung. 
Amtliche  Bekanntmachungen. 
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Nochmals  der  Fahrdienstleiter  im  Sinne  der  neuen  deutschen  Betriebsordnung. 


Herr  Professor  (  auer  ist  durch  die  Klarstellungen  in 
Nrn.  <J3  u.  94  d.  Ztg.  zu  der  aufgeworfenen  Frage  noch  nicht 
befriedigt  und  hat  in  Nr.  100  seine  Ansichten  nochmals  in  aus- 
führlicher Weise  zu  begründen  versucht.  Die  Leser  mögen  daher 
gütigst  verzeihen,  daß  auch  von  mir  nochmals  auf  die  Sache 
eingegangen  wird,  es  soll  aber  möglichst  kurz  geschehen,  und  es 
sei  schon  Jetzt  erklärt,  daß  ein  weiteres  Fortspinueu  der  Er- 
örterung abgelehnt  werden  müßte. 

Professor  C'auer  sucht  in  Nr.  100  die  Bemerkungen 
des  Herrn  M.  in  Nr.  93  und  die  meinigen  in  Nr.  94  in  einen 
gewissen  Gegensatz  zu  bringen;  ein  Gegensatz  besteht  aber 
tatsächlich  in  der  Sache  in  allen  wesentlichen  Punkten  nicht, 
man  kann  einen  solchen  aus  den  beiden  Veröffentlichungen 
nur  herauslesen,  wenn  man  zu  gesuchten  Auslegungen  greift. 
Herr  M.  sagt,  die  frühere  Betriebsordnung  iiabe  den  „dienst- 
tuenden Stationsbeamten"  nur  erwähnt,  „wo  es  sich  um 
Geschäfte  und  Verantwortlichkeit  des  heutigen  Fahrdienst- 
leiters handelte",  und  meinerseits  wurde  bemerkt ,  daß 
überall  dort,  wo  in  der  alten  Betriebsordnung  „von  dem 
diensttuenden  Stationsbeamten  die  Rede  und  sein  Pflichten- 
kreis festgelegt  war",  tatsächlich  der  Beamte  getroffen  werden 
sollte,  „der  die  Zugfolge  innerhalb  eines  Bezirks  unter  eigener 
Verantwortung  regelt",  d.  h.  also  der  heutige  Fahrdienstleiter. 
Wo  liegt  in  diesen  beiden  Erklärungen  ein  sachlicher 
Unterschied  ?  Aber  Professor  Cauer  führt  des  breiteren  aus, 
daß  die  von  mir  gewählte  Fassung  „sollte  getroffen  werden"  jeden- 
falls unrichtig  sei,  daß  höchstens  hätte  gesagt  werden  dürfen: 
„ist  tatsächlich  getroffen  worden".  Solches  Haarspalten  ist 
zwar  für  die  sachliche  Beurteilung  ohne  Belang,  im  übrigen  wird 
aber  angenommen,  daß  denkende  Menschen,  und  solche  haben 
auch  die  alte  Betriebsordnung  verfaßt,  bei  der  Fassung  einer 


Bestimmung  sich  klar  darüber  sind,  was  sie  sagen  wollen.  Tat- 
sächlich kommt  nun  aber  der  Ausdruck  „diensttuender  Stations- 
beamter" in  der  alten  Betriebsordnung  nur  vor,  wo  es  sieh  um 
(Jeschäfte  und  Verantwortlichkeit  des  heutigen  Fahrdienstleiters 
handelt,  und  die  Feststellung  dieser  Tatsache  genügt  vollständig, 
um  die  ('auerschen  Ausführungen  zu  widerlegen.  Professor 
Cauer  bestreitet  nun  zwar  weiter,  daß  die  vier  von  mir  aus  der 
alten  Betriebsordnung  angeführten  Fälle ,  in  denen  der  Aus- 
druck diensttuender  Stationsbeamter  nicht  gewählt  worden  ist, 
geeignet  seien,  die  Richtigkeit  meiner  Auffassung  zu  beweisen, 
daß  mit  diesem  Ausdruck  wirklich  der  für  die  Fahrdienst- 
leilung  verantwortliche  Beamte  getroffen  werden  sollte.  Jeden- 
falls aber  steht  die  Tatsache  fest,  daß  überall  dort,  wo  eine 
fahrdienstliche  Tätigkeit  nicht  unmittelbar  in  Betracht  kommt, 
der  mehr  genannte  Ausdruck  nicht  gewählt  worden  ist,  uhd 
diese  Tatsache  spricht  jedenfalls  viel  mehr  zu  gunsteu 
meiner,  als  der  Cauerschen  Auffassung.  Ganz  besondei  s  gilt 
das  von  den  späteren  Zusätzen  zu  den  alten  Bahnpolizei- 
reglements  bei  Erlaß  und  Ergänzung  der  alten  Betriebsordnung, 
denn  wenn  die  Auffassung  des  Herrn  Professor  Cauer  richtig 
wäre,  ist  nif^ht  einzusehen,  warum  nicht  auch  hier  der  Aus- 
druck „diensttuender  Stationsbeamter"  gebraucht  worden  ist. 
Beiläufig  bemerkt  gehören  übrigens  Rangiermeister  und  Be- 
ti'iebswerkmeister  nicht  zu  den  im  äußeren  Betriebsdienst  be- 
schäftigten Stationsbeamteu  im  Sinne  der  alten  Betriebsordnung. 

Herr  M.  und  der  Unterzeichnete  sind  auch  darüber  einig, 
daß  der  Ausdruck  „diensttuender  Stationsbeamter"  nicht  zweck- 
mäßig war.  Herr  M.  nennt  ihn  „ziemlich  unbestimmt",  und  von 
mir  wird  er  allerdings  etwas  schärfer  „recht  unglücklich"  ge- 
nannt, aber  ein  wesentlicher  sachlicher  Unterschied  besteht  auch 
hier  nicht.  Als  der  Ausdruck  „diensttuender  Stationsbeamtei:'' 
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s.  Z.  in  das  Bahnpolizeireglement  eingeführt  wurde,  waren  die 
dem  Ausdruck  jetzt  anhaftenden  Schwächen  allerdings  noch 
nicht  so  auffallend  wie  gegenwärtig,  weil  damals  entweder  all- 
gemein oder  doch  in  den  weitaud  meisten  Fällen  auch  auf 
größeren  Bahnhöleu  die  Geschäfte  der  Fahrdienstleitung  und 
des  sonstigm  äußeren  Stationsdienstes  tatsächlich  in  einer 
Person  vereint  waren ;  heute  sind  aber  die  Verhältnisse  ganz 
and.  re  geworden,  immer  mehr  und  mehr  macht  sich  das  Be- 
dürfnis geltend,  auf  größeren  Bahnhöfen  die  Geschäfte  der 
Fahrdienstleitiing  von  denen  des  übrigen  Stationsdienstes  zu 
trennen,  und  daraus  ergab  sich  die  zwingende  Notwendigkeit, 
auch  in  der  neuen  B.  0.  diese  Trennung  in  bestimmter  Weise 
zum  Ausdruck  zu  bringen.  Daß  je  nach  den  örtlichen  Verhält- 
nissen der  dienstliche  Wirkungskreis  der  verschiedenen  Beamten 
scharf  abgegrenzt  n\  erden  muß  und  über  ihre  gegenseitige 
dienstliche  Einwirkung  genaue  Vorschriften  gegeben  werden 
müssen,  ist  selbstverständlich;  das  Bedürfnis  hierzu  bestand 
aber  schon  bisher,  ja  vielleicht  in  noch  viel  zwingenderer  Weise, 
weil  gerade  die  unglückliche  Bezeichnung  „diensttuender 
Stationsbeamter"  allen  möglichen  Unklarheiten  Vorschub  leisten 
konnte.  Und  solche  Unklarheiten  könnten  durch  Befolgung  der 
Cauerschen  Vorschläge,  wie  die  Einführung  eines  Haupt- 
und  Teilfahrdieostleiters  oder  dergl.,  nur  gefördert  werden ;  es 
ist  also  dringend  zu  wünschen,  daß  die  scharfe  Begrenzung  des 
Begriffs  Fahrdienstleiter  beibehalten  wird. 


Noch  ein  Wort  zu  §  53,  "ib  der  neuen  B.  0.  Auch  hier 
stimmt  die  Auffassung  des  Herrn  M.  vollständig  mit  der 
meinigen  überein,  daß  selbstverständlich  der  Fahrdienstleiter  des 
Bezirks  gemeint  ist,  der  die  Fahrt  auf  falschem  Gleis  in  seinem 
Bezirk  oder  aus  seinem  Bezirk  heraus  anordnet,  und  daß  dieser 
Beamte  nach  Bedarf  die  Zustimmung  der  benachbarten  Fahr- 
dienstleiter zu  der  Fahrt  einholen  muß.  Es  hat  sich,  wie  auch 
Herr  M.  hervorhebt,  in  der  Hinsicht  gar  nichts  gegen  die  früheren 
Vorschriften  geändert,  und  alles  weitere  ist,  wie  auch  bisher, 
Sache  der  Ausführungsvorsthriften.  Wie  man  den  Sinn  der 
neuen  B.  O.  anders  auffassen  kann,  selbst  wenn  man  sich  noch 
so  sehr  an  den  Wortlaut  klammert,  ist  UQverständlich,  und  es 
ist  wohl  nicht  im  geringsten  zweifelhaft,  daß  im  praktischen 
Dienst  stehende  Betriebsbeamte  keinen  Augenblick  über  die 
Bedeutung  der  Bestimmung  im  Unklaren  sein  können. 

Glücklicherweise  sind  die  alten  Unklarheiten,  die  durch 
den  Ausdruck  „diensttuender  Stationsbeamter"  leicht  möglich 
waren,  durch  die  Einführung  des  Ausdrucks  „Fahrdienstleiter" 
in  der  neuen  B.  0.  behoben,  und  wenn  man  sieh  hütet,  neue 
Unklarheiten  einzuführen,  so  ist  wirklich  nicht  zu  fürciiten,  daß 
mit  der  bestimmteren  und  klareren  Fassung  der  Betrieh  weniger 
zuverlässig  und  sicher  abgewickelt  werden  könnte,  als  mit  der 
unbestimmten  alten  Fassung. 

Berlin.  Blum. 


Die  Haftung  der  Eisenbahn  Verwaltung  für  Fundsachen. 

Vom  Regierungsass  essor  Nehse  in  Cassel. 


Auf  meinen  in  Nr.  72  d.  Ztg.  unter  obigem  Titel  abge- 
druckten Aufsatz  ist  in  Nr.  87  eine  Erwiderung  erschienen,  die 
mir  Veranlassung  gibt,  zu  der  Frage  nochmals  das  Wort 
zu  ergreifen. 

Ich  hatte  die  Behauptung  aufgestellt,  daß,  wenn  jemand 
in  den  Geschäftsräumen  oder  den  Beförderungsmitteln  einer 
Behörde  oder  einer  dem  öffentlichen  Verkehr  dienenden  Ver- 
kehrsanstalt eine  zurückgelassene  Sache  entdeckt  und  an  sich 
nimmt,  ein  Fund  im  eigentlichen  Sinne  nicht  vorliege,  weil  man 
nur  Sachen  finden  könne,  die  verloren  sind,  d  h.  die  jemandem 
unfreiwillig  aus  dem  Besitze  gekommen  sind,  ohne  gleichzeitig 
In  den  Besitz  eines  anderen  überzugehen.  Die  in  den  Geschäfts- 
räumen oder  Beförderungsmitteln  einer  Behörde  oder  Verkehrs- 
anstalt zurückgelassenen  Sachen  seien  aber  nicht  völlig  be- 
sitzerlos (nicht  „besitzlos",  wie  es  in  meinem  Aufsatz  infolge 
eines  Druckfehlers  heißt),  sondern  befänden  sich  im  Gewahrsam 
der  betreffenden  Behörde  oder  Verkehrsanstalt. 

Der  Herr  Verfasser  der  Erwiderung  wendet  mir  nun  zu- 
nächst ein,  es  sei  in  meinem  Aufsatze  mit  keinem  Worte  davon 
die  Rede,  was  denn  unter  „Gewahrsam"  zu  verstehen  sei ;  das 
Bürgerliche  Gesetzbuch  kenne  diesen  Ausdruck  nicht.  Daß  er 
sich  nicht  im  Bürgerlichen  Gesetzbuch  findet,  ist  allerdings 
richtig ;  von  einer  näheren  Erklärung  aber  habe  ich  aus  dem 
Grunde  abgesehen,  weil  der  Aufsatz  als  ein  rein  fachwissenschaft- 
licher und  nicht  als  ein  populärer  gedacht  war  und  ich  annahm, 
daß  jeder  Fachmann  dieBedeutung  des  Begriffes  „Gewahrsam"  aus 
dem  römischen  und  gemeinen  Rechte  sowie  aus  dem  preußischen 
Landrechte  genau  genug  kennen  würde,  um  ihn  nicht  mit  dem 
Begriff  der  Verwahrung  zu  verwechseln  oder  gar  dem 
strafrechtlichen  Begriff  des  Gewahrsams  gleichzustellen.  Da 
der  Begriff  jedoch  gänzlich  mißverstanden  worden  ist,  so  mag 
zur  Erläuterung  nachgetragen  werden,  daß  mit  den  Worten : 
,Die  in  den  Geschäftsräumen  und  Beförderungsmitteln  einer 
Behörde  oder  Verkehrsanstalt  zurückgelassenen  Sachen  befinden 
sich  im  Gewahrsam  der  betreffenden  Behörde  oder  Verkehrs- 
anstalt" —  nichts  weiter  gemeint  war,  als  daß  die  Sachen  sich  in 
deren  Machtbereich  befinden  oder  —  mit  einem  Aus- 
druck des  römischen  Rechtes  —  einer  gewissen  Detention  der 
Behörde  oder  Verkehrsanstalt  unterstehen.   Daß  dies  richtig  ist, 


wird  ja  auch  in  der  Erwiderung  zugegeben,  wo  es  unter 
Punkt  2  heißt,  in  der  tatsächlichen  Gewalt  der  Behörde  oder 
Verkehrsanstalt  über  solche  Sachen  liege  nicht  mehr  als  der 
gewöhnliche  Besitz. 

Soweit  wird  man  indessen  gar  nicht  gehen  können,  hier 
bereits  einen  wirklichen  Besitz  der  Behörde  oder  Verkehrsanstalt 
anzunehmen,  immerhin  unterscheiden  sich  aber  diese  „Fund- 
sachen* durch  die  besondere  Art  des  Fundoites  ganz  erheblich 
von  den  Fundsachen  im  gewöhnlichen  Sinne.  Der  Fundort  ist 
hier  einer  besonderen  organisierten  Aufsicht  unterstellt,  welche 
alle  dort  befindlichen  Sachen  ia  Schutz  nimmt  (vergl.  Planck, 
Bürgerliches  Gesetzbuch,  Bd.  III,  Vorbemerkung  zu  §§  978  —982). 

Daß  das  Bürgerliche  Gesetzbuch  für  diese  beiden  ganz 
verschieden  gearteten  Fälle  denselben  Begriff  „finden"  ge- 
braucht, scheint  mir  nach  wie  vor  nicht  ganz  korrekt  zu  sein, 
wenn  auch  der  Herr  Verfasser  der  Erwiderung  es  für  bedenk- 
lich hält,  einem  unter  Mitwirkung  so  vieler  großer  Männer  zu- 
stande gekommenen  Werke,  wie  dem  Bürgerlichen  Gesetzbuche, 
den  Vorwurf  einer  Ungenauigkeit  zu  machen.  Es  wäre  traurig 
um  das  deutsche  Recht  bestellt,  wenn  sich  die  Rechtsgelehrten 
aus  Hochachtung  vor  den  Schöpfern  dieses  großen  Werkes  von 
einer  Kritik  desselben  abhalten  lassen  wollten. 

Der  Fall,  wo  jemand  in  den  Geschäftsräumen  oder  Be- 
förderungsmitteln einer  Behörde  oder  Verkehrsanstalt  Sachen 
zurückläßt,  liegt  doch  nicht  sehr  viel  anders,  als  wenn  jemand 
in  der  Wohnung,  dem  Kaufladen,  dem  Gasthause,  dem  Wagen 
eines  anderen  etwas  verliert  oder  zurückläßt  (vergl.  Planck 
a.  a.  0.,  Anmerkung  zu  §  965).  Daß  solche  Sachen  nicht  ge- 
funden werden  können,  ist  allgemein  anerkannt,  denn  sie  sind 
in  dem  Augenblick,  wo  sie  dem  bisherigen  Besitzer  abhanden 
gekommen  sind,  in  den  Besitz  eines  anderen  übergegangen, 
sind  also  nicht  verloren  im  Sinne  des  Gesetzes.  Finden  kann 
man  aber,  wie  gesagt,  nur  verlorene  Sachen  (vergl.  Planck  a.  a.  0., 
Anmerkung  zu  §  965). 

Der  Fall  des  §  978  steht  in  der  Mitte  zwischen  den  vor- 
erwähnten Fällen  und  dem  Falle  des  eigentlichen  Findens.  Daß 
das  Gesetz  die  in  den  Geschäftsräumen  und  Beförderungsmitteln 
einer  Behörde  oder  Vcrkehrsanstalt  zurückgelassenen  Sachen 
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nicht  als  eigentlich  verlorene  Sachen  ansieht,  ergibt  sich  auch 
ans  seinem  Wortlaut.    Während  es  in  §  965  heißt : 

„Wer  eine  verlorene  Sache  ÜQdet  und  an  sich  nimmt,  . . . ." 
sagt  §  978  nicht: 

„wer  in    den  Geschäftsräumen    oder  Beförderungsmitteln 
einer  Behörde  oder  einer  dem  öfiFentlichen  Verkehre  dienen- 
den Verkehrsanstalt  eine  verlorene  Sache  findet  und 
an  sich  nimmt  .  .  . 
sondern  es  heißt : 

„wer  in  den  Geschäftsräumen  usw.  eine  Sache  findet 
und  an  sich  nimmt  .  .  .  ." 

Das  Gesetz  regelt  ja  auch  die  beiden  Fälle  des  Findens 
ganz  verschieden,  indem  es  in  §  978  für  die  dort  behandelten 
Fälle  die  sämtlichen  für  den  Fund  im  gewöhnlichen  Sinne 
geltenden  Vorschriften  der  §§  965-977  ausschließt. 

Es  ist  ganz  klar,  daß  diese  bloße  Detention  der  Behörde 
oder  Verkehrsanstalt  noch  nicht  zu  einer  Verwahrung  der 
Sachen  verpflichten  kann,  denn  man  kann  nicht  verpflichtet 
sein,  eine  Sache  zu  verwahren,  so  lange  man  überhaupt  noch 
keine  Kenntnis  davon  besitzt,  daß  man  die  tatsächliche  Gewalt 
über  die  Sache  hat.  Diese  Verpflichtung  tritt  vielmehr  erst 
dann  ein,  wenn  ein  Dritter  die  Sache  bei  der  Behörde  oder 
Verkehrsanstalt  abliefert  oder  die  Sache  von  ihr  selbst  durch 
einen  ihrer  Angestellten  entdeckt  wird. 

Was  nun  die  Hauptfrage  nach  der  Haftung  der  Behörde 
oder  Verkehrsanstalt  für  die  bei  ihr  abgelieferten  Sachen  be- 
trifft, so  nimmt  mein  Herr  Gegner  an,  es  müßten  die  Regeln  vom 
Verwahrungsvertrage  deshalb  Anwendung  finden,  weil  durch 
die  Ablieferung  der  Sache  seitens  des  Finders  „ohne  jeden 
Zweifel"  ein  Verwahrungsvertrag  zwischen  der  Verkehrsanstalt 
und  dem  Verlierer  auf  Grund  auftragsloser  Geschäftsführung 
des  Finders  zustande  komme. 

Diese  Konstruktion  ist  gekünstelt  und  paßt  jedenfalls 
nur  auf  die  Fälle,  wo  ein  Dritter  eine  zurückgelassene  Sache 
entdeckt  und  abliefert.  Wie  aber,  wenn  die  Behörde  oder  Ver- 
kehrsanstalt selber  durch  einen  ibrer  Angestellten  die  Sache 
entdeckt ;  z.  B.  wenn  ein  Zugführer,  der  doch  zu  den  Personen 
gehört,  welche,  wie  der  Herr  Gegner  annimmt,  für  den  Ab- 
schluß derartiger  Verwahrungsverträge  zu  Vertretern  der  Eisen- 
bahnverwaltung bestellt  sind,  eine  in  einem  Abteil  zurückge- 
bliebene Sache  an  sich  nimmt  ?  Will  der  Herr  Gegner  hier 
auch  annehmen,  daß  ein  Verwahrungsvertrag  zustande  kommt, 
den  der  Zugführer  auf  der  einen  Seite  als  Finder  und  unbeauf- 


tragter  Geschäftsführer  des  Verlierers,  auf  der  anderen  Seite 
als  Vertreter  der  Eisenbahnverwaltung  mit  sich  selber  ab- 
schließt? Oder  soll  der  Vertrag  vielleicht  erst  zustande  kom- 
men, wenn  der  Zugführer  die  Sache  auf  der  nächsten  Station 
an  den  Stationsvorsteher  abliefert,  so  daß  dann  auf  der  einen 
Seite  der  Zugführer  als  Finder,  auf  der  anderen  Seite  der  Sta- 
tionsvorsteher als  V^ertreter  der  Eisenbahnverwaltung  stehen 
würde  ?  Wie  wäre  dann  aber  die  Haftung  der  Eisenbahnver- 
waltung bis  zu  dem  Zeitpunkt,  wo  dieser  Vertrag  zustande 
kommt  ? 

Aus  vorstehenden  Erwägungen  sieht  man,  daß  man  mit 
dieser  Konstruktion  nicht  weit  kommt  und  trotz  ihrer  für  die 
Fälle,  wo  die  Behörde  oder  Verkehrsanstalt  selbst  durch  einen 
ihrer  Angestellten  eine  zurückgebliebene  Sache  entdeckt  und 
an  sieb  nimmt,  doch  wieder  auf  eine  analoge  Anwendung 
der  Vorschriften  über  den  Verwahrungsvertrag  zurückgehen 
muß.  Wo  das  Gesetz  keine  Vorschriften  hat,  muß  eben  die 
Analogie  helfen. 

Im  übrigen  kommt  ja  aber  der  Herr  Gegner  mit  seiner 
Konstruktion,  soweit  diese  verwendbar  ist,  zu  genau  dem 
gleichen  Ergebnis,  wie  ich,  daß  nämlich  die  Eisenbahnverwal- 
tung hinsichtlich  der  bei  ihr  abgelieferten  Fundsachen  für  jede 
Fahrlässigkeit  haftet.  Daß  diese  Haftung  zu  streng  und 
unbillig  ist,  habe  ich  in  meinem  ersten  Aufsatz  des  Näheren 
auszuführen  versucht.  Warum  diese  Härte  und  Unbilligkeit 
fortfallen  soll,  wenn  man  auf  dem  von  dem  Herrn  Gegner  ein- 
geschlagenen Wege  zu  dem  gleichen  Ergebnis  kommt,  vermag 
ich  nicht  einzusehen. 

Wenn  der  Herr  Gegner  dann  am  Ende  seines  Aufsatzes 
„zum  Ausschluß  von  irrigen  allgemeinen  Schlüssen"  noch 
darauf  hinweisen  zu  müssen  glaubt,  daß  §  278  des  Bürgerlichen 
Gesetzbuchs  nur  von  gesetzlichen  Vertretern  handle,  so 
steht  diese  Behauptung  mit  dem  klaren  Wortlaut  des  Gesetzes 
im  Widerspruch.    Der  §  278  lautet  nämlich : 

„Der  Schuldner  hat  ein  Verschulden  seines  gesetz- 
lichen Vertreters  und  der  Personen,  deren  er 
sich  zur  Erfüllung  seiner  Verbindlichkeit 
bedient,  in  gleichem  Umfange  zu  vertreten,  wie  eigenes 
Verschulden." 

Inwiefern  man  in  den  behandelten  Fällen  auch  zu  einer 
Anwendung  des  §  278  gelangt,  habe  ich  in  meinen  früheren 
Ausführungen  dargelegt. 


Uber  die  Verkehrsverhältnisse  von  Deutsch-Ostafrika. 

Von  Schwabe,  Reh.  Regierungsrat  a.  D.  in  Berlin. 


Der  in  verschiedenen  Teilen  des  deatsch-ostafrikauischen  | 
Schutzgebietes  ausgebrochene  Aufstand  und  die  Tatsache,  daß 
es  nur  dem  Entgegenkommen  der  Verwaltung  der  Ugandabahn 
zu  danken  ist,  daß  in  kurzer  Zeit  ein  Kommando  Marineinfanterie 
von  Mombas.sa  auf  der  940  km  langen  Ugaudabahn  bis  Port 
Florence  und  von  dort  zu  Schiff  nach  Muanza,  am  Südufer  des 
Viktoriasees,  zum  Schutz  des  dortigen  Bezirks  befördert  werden 
konnte,  läßt  dieSchwierigkeiten  erkennen,  mit  welchen  bei  den  un- 
geheueren Entfernungen  die  Niederwerfung  des  Autstandes  ver- 
bunden ist,  und  weist  von  neuem  auf  die  gebieterische  Not- 
wendigkeit einer  schleunigen  Verbesserung  der  Verkehrs- 
verhältnisse hin. 

Im  Anschluß  an  die  verschiedenen  Veröffentlichungen  in 
dieser  Zeitung,  u.  a.  in  Nr.  73 :  .Eine  Eisenbahn  von  Kilwa  nach 
dem  Nyassasee",  in  Nr.  80:  „l^ber  die  Betriebsergebnisse  der 
Ugandabahn",  in  Nr.  85:  „Ostatrikanische  Südbahn",  in  Nr.  87: 
„Die  Eisenbahn  Dar=e8-Salaarn-Mrogoro"  und  in  Nr.  88:  „Deutsch- 
ostafrikanische Südbahn  und  die  Steinkohlenfunde  am  Kilwira- 
flusse"  dürfte  es  erwünscht  sein,  einen  Uberblick  über  die 
Verkehrsverhältnisse  des  deutsch  -  ostafrikanischen  Schutz- 
gebietes zu  geben. 

Was  zunächst  den  Seeverkehr  betrifft,  so  kommen  von 
den  an  der  etwa  1000  km  langen  Küste  des  indischen  Ozeans 
vorhandenen  Landungsplätzen:  Tanga,  Pangani,  Saadaoi, 
Bagamoyo,  Dar^es-S.ilnam,  Kilwa,  Lindl  und  Mikindani  nur  die 


Haupthäfen  Tanga  und  Dar=es=Salaam  in  Betracht,  welche  außer 
den  häufigen  Besuchen  der  Regierungsdampfer  zweimal  im 
Monat  ausgehend  und  heimgehend  von  den  Dampfern  der 
deutschen  Ostafrikalinie  angelaufen  werden,  so  daß  alle  Nord- 
plätze mindestens  zweimal,  meistens  dreimal  im  Monat  Post  von 
und  nach  Europa  haben.  Was  ferner  den  Landverkehr  betrifft,  so 
sind  zwar  fahrbare  Straßen  in  unserem  Sinne  bis  jetzt  nur  in  ge- 
ringer Ausdehnung  vorhanden,  aber  nach  der  dem  Reichsetat 
für  1905  beigegebenen  Denkschrift  betreffend  den  Ausbau  des 
Wegenetzes  im  ostafrikanischen  Schutzgebiet  ist  die  Anlage 
von  etwa  2000  km  Landstraßen,  von  denen  200  km  als  fertig 
angesehen  werden  können,  mit  einem  Kostenaufwande  von 
10  800  000  M.  vorgesehen. 

An  Eisenbahnen  sind  zu  nennen :  1.  die  bereits  dem  Be- 
triebe übergebene  Usambarabahn  Tanga-Muhesa  (40  km)-Korogwe 
(84kin)-Mombo  (128 km),  2.  die  im  Bau  begriffene,  nach  den  neuesten 
Erhebungen  rund  210  km  lange  Küstenbahn  Dar=es=Salaam- 
Mrogoro,  von  welcher  voraussichtlich  demnächst  die  ersten  40  km 
eröffnet  werden,  3.  die  ostafrikanische  Südbahn  Kilwa-Wied- 
hafen  von  etwa  640  km  Länge.  Ihre  wirtschaftliche  Erkundung 
ist  bereits  im  Auftrage  des  kolonialwirtschaftlichen  Komitees 
erfolgt,  während  die  technischen  Vorarbeiten  vor  kurzem  durch 
die  Firma  Holtzmann  &  Cie.  in  Angriff  genommen  worden  sind. 

Bei  der  geringen  Länge  der  Usambarabahn  und  der  Bahn 
Dar=e8=Salaam-Mrogoro,   welche  nur  als  Stichbahnen   zu  be- 
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zeichnen  sind,  und  bei  der  ungeheueren  Entfernung  von 
Dar=e8=Salaam  bis  zum  Tanganjikasee  (1468  km)  kann  daher  die 
wirtschaftliche  Erschließung  des  Landes  außer  von  der  Küste 
aus  nur  von  dem  Seengebiet  an  der  Westgrenze  aus  erfolgen, 
und  zwar  im  Norden  durch  Vermittlung  der  Ugandabahn  und 
im  Süden  mittels  des  Zambesi-Shireweges.  Auf  der  Uganda- 
bahn, auf  welcher  wöchentlich  zwei  durchgehende  Personen- 
züge in  jeder  Richtung  und  außerdem  ein  dritter  Zug  zwischen 
Mombassa  und  Nakuru  verkehren,  werden  die  Reisenden  von 
Mombassa  bis  Port  Florence  (1216  m  über  dem  Meere)  in 
48  Stunden,  in  umgekehrter  Richtung  auf  der  Talfahrt  in 
43  Stunden  befördert.  In  Port  Florence  schließen  sich  die 
Dampfer  der  Eisenbahnverwaltung  an,  welche  die  am  Viktoria- 
see gelegenen;  deutschen  Häfen  Shirati,  Bukoba  und  Muanza 
in  einer  12— IStägigen  Rundfahrt  anlaufen. 

Während  auf  diese  Weise  für  den  nordwestlichen  Teil 
des  deutschen  Schutzgebietes  durch  die  Ugandabahn  ein  Ersatz 
für  die  noch  nicht  zur  Ausführung  gekommene  Zentralbahn 
gefunden  ist,  ist  man  leider  in  betreff  des  Zuganges  zu  den  west- 
lichen Teilen  dieses  Schutzgebietes  vom  Viktoriasee  im  Norden  bis 
zum  Nyassasee  im  Süden  in  einer  Ausdehnung  von  etwa  700  km 
auf  den  Trägerverkehr  von  der  Küste  angewiesen,  und  nur 
vom  Nyassasee  aus  bietet  die  Shire-Zambesilinie  eine  Verbin- 
dung mit  dem  am  indischen  Ozean  gelegenen  Hafen  von 
Chinde.  Aber  die  Schiffahrt  auf  dieser  ganzen  725  km  langen 
Strecke  von  Fort  Johnston,  an  dem  Ausfluß  des  Shire  aus  dem 
Nyassasee,  bis  zum  Hafen  von  Chinde  ist  nur  auf  dem  Unter- 
lauf des  Shire  und  auf  dem  Zambesi  (auf  242  km  von  Villa 
Boccage  bis  Chinde)  jederzeit  ungehindert;  zwischen  Fort 
Johnston  und  Villa  Boccage  ist  dagegen  der  Shirelauf  durch 
die  Murchison-  und  Hamiltonfälle  vollständig  unterbrochen  und 
außerdem  auch  die  Schiffahrt  auf  dem  Shire  infolge  des 
niedrigen  Wasserstandes  in  einzelnen  Jahren  gar  nicht,  sonst 
aber  nur  während  einiger  Monate  ausführbar. 

Um  die  außerordentlichen  Schwierigkeiten  der  Schiffahrt, 
das  damit  verbundene  10  malige  Umladen  der  Güter,  die  lange 
Beförderungszeit  von  durchschnittlich  6  Monaten  von  Hamburg 
über  Chinde  bis  zum  Nyassasee  sowie  die  hohen  Transport- 
kosten von  13  SS'  von  Chinde  bis  Fort  Johnston  (rund  36  ^  für 
1  tkm)  zu  yemieiden,  ist  die  Anlage  der  Shive  Highland  Rail- 
way  von  Fort  Johnston  bis  Fort  Herald  zur  Umgehung  der  un- 
günstigen Schiffahrtsstrecken  des  Shire  geplant  und  auch  bereits 
1904  von  Port  Herald  bis  Chiromo  eröffnet.  Da  indessen  wegen 
Mangels  an  Mitteln  die  Vollendung  der  ganzen  Bahn  in  Frage  ge- 
stellt ist,  überdies  Fort  Herald  am  Shire  in  trocknen  Jahren  vom 
Meere  aus  mit  Dampfern  auch  nicht  immer  erreicht  werden 
kann,  so  ist  für  den  Zugang  zum  Süden  des  deutschen  Schutz- 
gebietes die  Shire-Zambesi-Linie  wegen  der  schwierigen,  zeit- 
raubenden und  kostspieligen  Güterbeförderung  nur  als  ein 
Notbehelf  anzusehen,  der  sobald  wie  möglich  durch  eine  ost- 
afrikanische Südbahn  ersetzt  werden  muß,  für  welche  in  der 
Richtung  Kilwa-Kissiwani-Liwale-Ssongea- Wiedhafen  am  Nord- 
ende des  Nyassasees  die  auf  Veranlassung  des  kolonialwirt- 
schaftlichen Komitees  ausgeführten  wirtschaftlichen  Unter- 
suchungen bereits  vorliegen  und  die  technischen  Vorarbeiten 
soeben  in  Angriff  genommen  worden  sind. 

Bei  der  großen  Entfernung  von  1468  km  zwischen 
Dar=es=SaIaam  und  dem  Tanganjika,  zu  deren  Znrücklegung 
die  Träger  3  Monate  gebrauchen,  kann  die  wirtschaftliche  Er- 


schließung des  mittleren  Teiles  des  Schutzgebiets  bis  zur  der- 
einstigen Herstellung  einer  Zentralbahn  Dar=es=Salaam-Mrogoro- 
Tabora-Udjidji  nur  von  der  Meeresküste  und  von  den  Seen 
Viktoria,  Tanganjika  und  Nyassa  aus  erfolgen,  auf  denen  ein 
regelmäßiger  Dampferverkehr  stattfindet.  Es  ist  daher  von 
hoher  Wichtigkeit,  die  Uberlandwege  zwischen  diesen  Seen 
möglichst  zu  verbessern,  da  schon  jetzt  der  Seeverkehr,  be- 
günstigt durch  die  Ugandabahn,  einen  erfreulichen  Aufschwung 
genommen  hat ;  im  Vorjahre  hat  sich  der  Außenhandel  des 
Seengebietes  von  800  549  auf  2  732  587  gehoben.  Leider 
bieten  die  Geländeverhältnisse  des  400  km  langen  Uber- 
landweges zwischen  Mwaya  am  Nordende  des  Nyassa  und  Bis- 
marckburg am  Südende  des  Tanganjika  große  Schwierigkeiten, 
da  der  zu  überschreitende  Igalepaß  2200  m  über  dem  Meere 
liegt.  Dessenungeachtet  ist  es  dem  Bezirksamt  Neu=Langen- 
burg  gelungen,  eine  für  Ochsenwagenbetrieb  geeignete  Straße 
bis  Ikomba,  der  deutschen  Zollstation  an  der  Grenze  nach 
Rhodesia,  herzustellen,  während  auf  der  fünf  Tagereisen  langen 
Strecke  Ikomba-ßismarckburg  die  Arbeiten  noch  weit  zurück 
sind ;  die  dafür  erforderlichen  Mittel  haben  jedoch  bereits 
im  vorjährigen  Etat  Berücksichtigung  gefunden.  Außer  der 
vorgenannten,  auf  deutschem  Gebiet  vom  Nyassa  nach  dem 
Tanganjika  führenden  Straße  führt  noch  südlich  der  deutsch- 
britischen Grenze  die  erst  teilweise  fahrbare  Stevenson  Road 
vom  Nordende  des  Nyassa  über  Britisch-Ikomba  und  Aberkorn 
nach  dem  Hafen  von  Kasakalawe  am  Tanganjika. 

Was  schließlich  den  etwa  300  km  langen  Uberlandweg 
zwischen  dem  Viktoria-  und  Tanganjikasee  betrifft,  so  ist  in 
der  dem  deutschen  Reichstage  in  der  letzten  Tagung  vorge- 
legten Denkschrift  betreffend  den  Ausbau  des  Wegenetzes  im 
deutsch-ostafrikanischen  Schutzgebiete  bereits  die  Anlage  einer 
Straße,  die  auch  mit  Lastautomobilen  befahren  werden  kann, 
zwischen  Liawondo  an  der  Südwestecke  des  Viktoria-  und 
Usumbura  an  der  Nordspitze  des  Tanganjikasees  vorgesehen. 
Außerdem  soll  auch  noch  eine  Verbindungsstraße  zwischen 
Muanza  am  Viktoria  und  Tabora  an  der  Karawanenstraße 
Udjidji-Tabora-Dar=es=Salaam  angelegt  werden.  Da  schon  jetzt 
mehrere  Gesellschaften  aus  Rhodesia  und  dem  Kongostaate 
wegen  Herstellung  der  erstgenannten  Verbinduogsstraße  vor- 
stellig geworden  sind,  dieses  Zwischenseengebiet  sich  überdies 
durch  große  Fruchtbarkeit,  kühles  Klima,  Reichtum  an  Vieh 
sowie  anstellige  Bevölkerung  auszeichnet,  so  sind  günstige  Aus- 
sichten für  eine  baldige  Verbesserung  der  Verkehrsverhältnisse 
zwischen  den  beiden  Seen  und  damit  für  einen  weiteren  Auf- 
schwung des  westlichen  Grenzgebietes  vorhanden. 

Schließlich  dürfte  es  von  Interesse  sein,  für  die  verschie- 
denen Verkehrswege  die  Frachtsätze  anzugeben,  wie  diese 
nach  den  Angaben  von  Paul  Fuchs  über  die  wirtschaftliche  Er- 
kundung einer  ostafrikanischen  Südbahn  zur  Zeit  in  Anwendung 
kommen. 

1.  Trägerverkehr:  a)  Bagamojo-Karema,  rund  1450 
Kilometer,  30  M.  für  30  kg  oder  61  ^  für  1  tkm,  Beförderungs- 
dauer drei  Monate ;  b)  Kilwa-Wiedhafen,  670  km,  12  Rps.  für 
eine  Last  von  70  Ibs.  oder  75  ^  für  1  tkm; 

2.  Schiffs-  und  Eisenbahnverkehr:  Chinde- 
Fort  Johnston,  724,5  km,  für  1  t  13  ^  oder  36  ^  für  1  tkm ; 

3.  Eisenbahnbeförderung:  Ugandabahn,  940 km, 
Erdnüsse  4V4  A  für  1  tkm,  Baumwolle  5      für  1  tkm. 


Nachrichten. 


Deutschland. 

—  Erhebung  von  Anschlußfracht  an  Stelle  der  Stations- 
fracht im  Verkehr  der  preußisch-hessischen  Staatsbahnen  mit 
Kleinbahnen.  Nach  den  Erlassen  des  preußischen  Ministers 
der  öffentlichen  Arbeiten  vom  6.  April  1903  und  vom  8.  Mai  1903 
ist  für  die  Uberführung  von  Wagenladungen  von  einer  an- 
schließenden Kleinbahn  über  einen  Staatsbahnhof  nach  einem 
an  diesen  angeschlossenen  Werke  usw.  und  umgekehrt  die 
durchgerechnete  Anschlußfracht  an  Stelle  der  Stations-  und 
besonderen  Anschlußfracht  nur  dann  zu  berechnen,  wenn  die 
Uberführung  ohne  Umladung  und  in  eigenen  Wagen  der  Klein- 
bahn oder  des  Versenders  oder  in  solchen  Wagen  erfolgt, 
welche  ihr  von  der  Staatsbahn  auf  Grund  des  mit  dieser  ab- 
geschlossenen Wagenbeistellungsvertrages  zugeführt  sind.  Von 
der  Vergünstigung  können  daher  schmalspurig«  Kleinbahnen 
nur  insoweit  Gebrauch  machen,  als  sie  über  Rollböcke  ver- 
fügen. Um  schmalspurigen  Kleinbahnen  die  Vergünstigung 
gleichfalls  zugängig  zu  machen,  hat  der  Herr  Minister  durch 
einen  an  die  Königlichen  Eisenbahndirektionen  gerichteten  Er- 
laß vom  13.  d.  M.  die  Bestimmungen  der  vorgenannten  Erlasse 


wie  folgt  erweitert:  1.  Im  Verkehr  mit  schmalspurigen  Klein- 
bahnen ist  die  durchgerechnete  Anschlußfracht  an  Stelle  der 
Stations-  und  besonderen  Anschlußfracht  ausnahmsweise  auch 
dann  zu  erheben,  wenn  die  Sendungen  bei  ihrem  Ubergange 
von  der  Kleinbahn  auf  den  Staatsbahnhof  oder  umgekehrt  um- 
g:eladen  werden.  2.  In  erster  Linie  ist  es  Sache  der  Kleinbahn, 
für  die  Umladung  übergangsfähige  Wagen  selbst  zu  beschaffen, 
sei  es  durch  eigenen  Erwerb,  sei  es  durch  Anleihen  von  anderen 
Privatbahnen  oder  Leihanstalten.  Staatsbahn- Güterwagen  sind 
für  die  Umladung  und  Uberführung  der  Sendungen  nur  dann 
herzugeben,  wenn  ausreichende  Bestände  vorhanden  sind.  Für 
die  Hergabe  der  Wagen  ist  das  durch  Erlaß  vom  25.  Sep- 
tember 1902  (s.  Handbuch  des  Preußischen  Staatsbahn- Wagen - 
Verbandes,  Ausgabe  1905,  S.  31,  lfd.  Nr.  87)  festgesetzte  Leihgeld 
zu  erheben.  3.  Das  Leihgeld  für  Staatsbahnwagen  ist  gleich- 
zeitig mit  der  Anschlußfracht  von  dem  Transportnehmer  zu  er- 
heben und  an  die  Staatsbahn  abzuführen.  4.  Die  Umladung  der 
Sendungen  ist  von  ' der  Kleinbahn  auszuführen ;  das  Personal 
der  Staatsbahn  darf  hierzu  nicht  herangezogen  werden.  5.  Die 
Vergünstigung  ist  bei  Anleihung  der  Wagen  nur  für  solche 
Sendungen  zu  gewähren,  die  nicht  lediglich  von  oder  nach  dem 
anschließenden  Kleinbahnhofe  befördert  werden,  sondern  von 
weitergelegenen  Stationen  der  Kleinbahn  oder  darüber  hinaus 
gelegenen  Bahnen  herkommen  oder  dahin  übergehen.  Als 
Nachweis  der  voraufgegangenen  oder  nachfolgenden  Beförde- 
rung auf  der  Kleinbahn  und  darüber  hinaus  gelegenen  Bahnen 
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dient  der  Frachtbrief,  der  über  die  ganze  Beförderungsstrecke 
bis  zu  und  von  der  Staatsbahnstation  (Ladestelle  usw.),  an 
welche  das  Werk  usw  angeschlossen  ist,  lauten  muß. 

—  Bettwäsche  in  den  Schlafwagen.  Nach  einem  Erlaß 
des  preußischen  Ministers  der  ölfentlichen  Arbeiten  an  die  betr. 
Königlichen  Eisenbahndirektionen  sind  die  Decken  der  Schlaf- 
lager in  den  Schlafwagen  künftig  mit  geschlossenen  Bezügen 
zu  überziehen,  die  am  Fußende  zugeknöpft  werden.  Für  die 
Kopfkissen  sind  Bezüge  zu  verwenden,  die  an  der  einen 
Schmalseite  offen  und  etwa  V4  länger  sind  als  die  Kopfkissen 
selbst.  Beim  Herrichten  der  Betten  wird  der  überstehende  Teil 
des  Bezuges  glatt  zwischen  Kopfkissen  und  Bezug  einge- 
schlagen, wodurch  letzterer  ausreichend  festsitzt.  Bei  Be- 
schaffung neuer  Schlafwagen  und  bei  Ersatzbeschaffungen  der 
jetzt  gebräuchlichen  Bettwäsche  ist  hierauf  Bedacht  zunehmen; 
nähere  Angaben  hierfür  werden  von  der  Eisenbahndirektion 
Berlin  gemacht  werden.  Die  vorhandene  Bettwäsche  ist  auf- 
zubrauchen oder,  soweit  es  wirtschaftlich  erscheint,  in  Bezüge 
umzuarbeiten.  So  lange  nicht  die  neue  Bettwäsche  vollständig 
eingeführt  ist,  ist  dafür  Sorge  zu  tragen,  daß  in  einem  und 
demselben  Schlafwagen  nur  eine  Art  Bettwäsche  zur  Ver- 
wendung gelangt.  Die  Eisenbahndirektion  Berlin  ist  beauftragt, 
mit  der  Internationalen  Schlafwagengesellschaft  weeen  Ein- 
führung gleichartiger  Schlaf deckenbezüge  in  deren  Wagen  in 
Verbindung  zu  treten. 

—  Beförderung  zum  Zugführer.  Ein  durch  das  Eisenb.- 
Verordn.-Bl.  veröffentlichter  Erlaß  des  preußischen  Ministers  der 
öffentlichen  Arbeiten  vom  1.5.  d.  M.  bestimmt  in  Abänderung 
früherer  Erlasse,  daß  bei  den  Beförderungen  zum  Zugführer 
eine  vorzugsweise  Berücksichtigung  der  Wagenwärter  und 
anderer  technisch  vorgebildeter  Anwärter  für  die  Folge  nicht 
mehr  stattfindet,  da  nach  den  inzwischen  erstatteten  Berichten 
ein  Bedürfnis  für  die  Beibehaltung  dieser  Maßnahme  nicht  mehr 
besteht.  Die  Anwärter  zum  Zugführer  rücken  daher  fortan 
ohne  Rücksicht  auf  die  Art  ihrer  Vorbildung  lediglich  nach 
Maßgabe  des  durch  das  Bestehen  der  Prüfung  erlangten  Be- 
förderungsdienstalters in  die  Zugfiihrerstellen  ein.  Nur  die- 
jenigen ehemaligen  Wagenwärter,  die  zwecks  Ablegung  der 
förmlichen  Beförderungsprüfung  bereits  in  eine  SchatTnerstelle 
überführt  sind,  können  noch  nach  Maßgabe  der  eingangs  be- 
zeichneten Erlasse  außer  der  Reihe  zum  Zugführer  befördert 
werden. 

Bei  den  Zügen,  die  nach  den  geltenden  Grundsätzen  nicht 
mit  einem  Wagenwärter  besetzt  sind  oder  nicht  von  einem  aus 
den  Wagenwärtern  hervorgegangenen  Zugführer  begleitet 
werden,  sind  tunlichst  solche  Schaffoer  zu  verwenden,  die  in 
den  einfacheren  Verrichtungen  der  Wageuwärter  unterwiesen 
und  daher  befähigt  sind,  kleinere  während  der  Fahrt  an  den 
Wagen  hervortretende  Mängel  zu  beseitigen. 

—  Wagengestellnng  bei  den  preußisch-hessischen  Staats- 
bahnen. Die  ,Berl.  Korr."  schrieb  am  -23.  d.  M. :  Nach  den 
Meldungen  der  letzten  Tage  ist  die  Wagengestellung  in  den 
Kohlenbezirken,  die  sich  in  der  ersten  Hälfte  dieses  Monats 
besonders  im  Ruhrbezirk  günstiger  gestaltet  hatte,  wieder  nicht 
unerheblich  hinter  dem  Bedarf  zurückgeblieben.  Die  Schwierig- 
keiten werden  begreiflich,  wenn  man  erwägt,  daß  im  laufenden 
Monat  von  der  Staatseisenbahnverwaltung  an  allen  Gebrauchs- 
stellen zusammen  bis  zu  18  000  Wagen,  d.  i.  28  g,  mehr  verlangt 
werden,  als  zu  der  gleichen  Zeit  im  Vorjahre.  Einer  solchen 
Steigerung  in  den  Anforderungen  hat  von  der  Eisenbahnver- 
waltung allerdings  nicht  entsprochen  werden  können,  obwohl 
auch  ihre  tatsächlichen  Leistungen  ganz  erheblich  die  des  Vor- 
jahres überstiegen.  Im  November  wurden  197  633  offene  Wagen, 
d.  i.  rund  13  für  Rüben  sogar  über  32  g  mehr  gestellt,  als  im 
vergangenen  Jahre.  Übrigens  werden  z.  Z.  in  jedem  Monat 
etwa  1600  neue  Wagen  in  den  Betrieb  gestellt. 

—  Eröffnung  der  Rheinnferbahn.  Am  22.  d.  M.  ist  der 
Personenverkehr  der  elektrisch  betriebenen  Strecke  Cöln-Hersel 
der  Rheinuferbahn  (Teilstrecke  der  Cöln-Bonner  Kreisbahnen)  dem 
öffentlichen  Verkehr  übergeben  worden,  während  die  Reststrecke 
Hersel-Bonn  Mitte  Januar  1906  eröffnet  werden  wird.  Die 
Köln.  Ztg.  schreibt  hierzu:  Durch  diese  Bahn  wird  dem  Veikehr 
ein  Gebiet  erschlossen,  das  sich  in  hervorragender  Weise  zu 
industriellen  Anlagen  eignet.  Die  Nähe  des  rheinischen  Braun- 
kohlengebietes, mit  dem  die  Cöln-Bonner  Kreisbahnen  auch 
unmittelbar  durch  Privatanschlußbahnen  von  Brikettwerken 
und  Braunkohlengruben  verbunden  sein  werden,  gewährleistet 
den  in  der  Nähe  gelegenen  Werken  eine  außerordentlich  billige 
Betriebskraft,  während  die  Verbindung  mit  dem  Rhein  den  Ab- 
satz der  Erzeugnisse  und  die  Beschaffung  von  Rohprodukten 
erleichtert.  Die  Cöln-Bonner  Kreisbahnen  sind  mit  dem  Hafen 
in  Cöln  verbunden,  besitzen  aber  auch  bei  Wesseling  eine 
eigene  Rheinwerft  mit  den  erforderlichen  Ladeeinrichtungen. 
Da  mit  der  preußischen  Staatsbahn  direkte  Tarife  vereinbart 
sind,  bietet  der  Anschluß  an  das  Netz  der  Cöln-Bonner  Kreis- 


bahnen die  gleichen  Frachtvorteile,  wie  ein  Anschluß  an  Sta- 
tionen der  Staatsbahnen. 

Für  den  Personenverkehr  wird  die  Rheinuferbahn  von 
besonderer  Bedeutung  werden;  sie  darf  zweifellos  als  eine  der 
ersten  Städtebahnen  bezeichnet  werden,  wie  sie  in  neuerer  Zeit 
für  die  Verbindung  von  Leipzig  nach  Halle,  Frankfurt  a/M.  mit 
Wiesbaden,  Cöln  mit  Düsseldorf  und  andere  geplant  sind.  Die 
Rheinuferbahn  dringt  auf  städtischen  Straßen  in  das  Herz  der 
Städte  Cöln  und  Bonn  ein,  liegt  aber  außerhalb  der  Städte  auf 
eigenem  Bahnkörper,  so  daß  außerhalb  der  Städte  mit  großer 
Geschwindigkeit  gefahren  werden  kann.  Wenn  auch 
Planübergänge  nicht  vermieden  worden  sind,  so  werden  doch 
sämtliche  Wegkreuzungen  mit  Schranken  versehen;  außerdem 
erhalten  sämtliche  Bahnhöfe  Stellwerke,  ausgedehnte  Block- 
sicherungen und  Signalvorrichtungen,  wie  die  Hauptlinien  der 
Staatsbahnen,  so  daß  einer  Geschwindigkeit  von  8()  bis  90  km 
in  der  Stunde  keine  Bedenken  entgegenstehen.  Vorläufig  ist 
eine  Geschwindigkeit  von  50  km  gestattet;  man  hofft  aber,  in 
kurzer  Zeit  die  Genehmigung  zu  noch  erhöhter  Geschwindig- 
keit zu  erhalten.  Mit  der  jetzt  erlaubten  Geschwindigkeit  fährt 
man  51  Min.  bis  Bonn.  Die  Fahrpreise  stellen  sich  ebenfalls 
günstiger  als  bei  der  Staatsbahn.  Die  Stationen  sind  Cöln= 
Trankgasse,  Cöln=Ubierring,  Cöln=Marienburg,  Rodenkirchen, 
Sürth,  Godorf,  Wesseling=Provinzialstraße,  Wesseling=Ort,  Urfeld, 
Widdig  und  Hersel.  Vorläufig  fahren  täglich  acht  Personen- 
züge von  Cöln  nach  Hersel  und  zurück.  Rückfahrkarten 
werden  nicht  ausgegeben,  Kinder  unter  10  Jahren  bezahlen 
halbe  Fahrpreise.  Außerdem  werden  für  Erwachsene  Zeitkarten 
(Monatskarten)  ausgegeben.  Schülerkarten  kosten  die  Hälfte 
des  Preises  der  Monatskarten  für  Erwachsene.  Sehr  billig  sind 
die  Arbeiterfahrkarten.  In  Cöln  ist  an  der  Trankgasse  ein 
vorläufiger  Bahnhof  errichtet,  während  an  den  anderen  Halte- 
punkten vollständige  Stationsgebäude  mit  Wartesälen,  Wohnun- 
gen usw.  erbaut  sind.  An  der  Station  Bonn=Ellerstraße  ist  da- 
mit ein  großer  Güterbahnhof  verbunden. 

—  Untergrundbahnprojekte  der  Großen  Berliner  Straßen- 
bahn. Die  Sonderentwürfe  zu  den  Untergrundbahnprojekten 
der  Großen  Berliner  Straßenbahn  und  der  Berlin-Charlotten- 
burger Straßenbahn,  deren  Ausarbeitung,  wie  bekannt,  der  Ge- 
sellschaft für  den  Bau  von  Hoch-  und  Untergrundbahnen  über- 
tragen war,  sind  nunmehr  fertiggestellt  und  den  kleinbahn- 
gesetzlichen Genehmigungsbehörden  (Polizeipräsidium  und 
Eisenbahndirektion  in  Berlin)  sowie  dem  Magistrat  der  Stadt 
Berlin  und  den  übrigen  zu  Groß=Berlin  gehörigen  Gemeinden 
überreicht  worden.  Sie  umfassen  20  Pläne  und  einen  Erläute- 
rungsbericht von  31  Druckseiten,  wozu  noch  ein  Kostenanschlag 
gehört.  Die  Sonderentwürfe  schließen  sich  im  wesentlichen  an 
die  allgemeinen  Vorarbeiten  an.  Änderungen  von  der  ur- 
sprünglich ins  Auge  gefaßten  Führung  der  Trasse,  die  sich  bei 
der  genauen  Durcharbeitung  als  notwendig  herausstellten,  sind 
dadurch  veranlaßt,  daß  man  Schwierigkeiten  bei  der  Kreuzung 
mit  den  anderen  geplanten  Untergrundbahnen  aus  dem  Wege 
gehen  wollte.  So  zweigt  die  Verbindungsstrecke  vom  Leipziger 
Straßen-Tunnel  nach  dem  Opernplatze  nicht,  wie  ursprünglich 
geplant,  an  der  Charlottenstraße,  sondern  bereits  an  der  Mauer- 
straße von  der  viergleisigen  Hauptstrecke  ab,  um  sich  alsbald 
nach  rechts  zu  wenden  und  in  den  Häuserblock  zwischen 
Kronen-,  Mauer-,  Leipziger  und  Friedrichstraße  einzudringen. 
In  dem  Block  selbst,  in  einer  Rampe  ansteigend,  erreicht  sie 
die  Höhe  der  Kronenstraße  vor  der  Friedrichstraße.  Von 
hier  geht  die  Strecke  oberirdisch  durch  die  Kronenstraße  weiter. 
Durch  diese  Änderung  sollen  die  äußerst  schwierigen,  sowohl 
im  Bau  wie  im  Betrieb  gleich  ungünstigen  Kreuzungen,  die 
sonst  auf  dem  Gendarmenraarkt  mit  der  Untergrundstrecke  der 
Berliner  Hoch-  und  Untergrundbahn  und  der  städtischen  Nord- 
Süd  -  Untergrundbahn  notwendig  gewesen  wären,  vermieden 
werden.  Eine  zweite  Änderung  ist  am  östlichen  Ende  der 
Leipziger  Straßenecke  dadurch  notwendig  geworden,  daß  in 
der  Wallstraße  eine  gleichzeitige  Führung  der  Hoch-  und  Unter- 
grundbahn und  der  Tunnel  -  Straßenbahn  nicht  möglich  ist. 
iletztere  biegt  daher  vom  Spittelmarkt  nach  der  Seydelstraße 
ab,  durch  deren  östlichen  Häuserblock  sie  in  einer  Rampe  an 
die  Erdoberfläche  emporgeführt  wird,  um  dort  den  Anschluß 
an  die  Straßenbahngleise  in  der  Wallstraße  zu  erreichen.  Die 
Schwierigkeiten,  die  etwa  wegen  der  verschiedenen  unter  dem 
Straßenpflaster  liegenden  Leitungen,  Kanäle  u.  dergl.  hätten 
entstehen  können,  sollen  in  einfacher  Weise  dadurch  gelöst 
werden,  daß  die  Tunneldecke  ziemlich  tief,  etwa  120  cm  unter 
dem  Straßenpflaster,  gelegt  wird,  so  daß  ein  großer  Teil  der 
kreuzenden  Linien  frostfrei  darüber  weggeführt  werden  kann. 
Nur  bei  wenigen  Kanälen  dürfte  sich  die  Notwendigkeit  zeigen, 
sie  zu  „dükern",  das  heißt  unter  der  Bahn  durchzulegen.  Die 
seitlichen  Kanäle  in  der  Potsdamer  und  Leipzierer  Straße  können 
unschwer  unter  die  Bürgersteige  verlegt  werden. 

—  Verkehr  und  Einnahmen  der  bayerischen  Staatseisen- 
bahnen.  Im  Monat  November  d.  J.  sind  bei  einer  Bahn- 
länge von  6384  (6277)  km   befördert  worden  2  339  277  (2  206  8ö3 
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Personen  und  1  887  163  (1  754  210)  t  Güter.  Die  Einnahmen 
haben  betragen:  im  Personenverkehr  3294Ü42  (3013957)  M,  im 
Güterverkehr  10166  266  (9  466  257)  J6,  im  Gepäckverkehr  247  076 
(213  108)  M.  und  im  Tiertransport  302  016  (279  046)  Ji,  zusammen 
14  010  000  Ji.  eregenüber  12  972  368  Ji  im  November  1904,  somit 
mehr  1  037  632  ofC.  Der  Gesamterlös  vom  1.  Januar  bis  30.  No- 
vember d.  J.  beträgt  163  640  000  d.  i.  7  445  153  M.  mehr  als 
im  gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres. 

—  Einrichtung  der  staatlichen  Dampfschiffahrt  auf  dem 
Ammersee.  Zu  diesem  Gesetzentwurf  hat  der  betreffende  Be- 
richterstatter der  bayerischen  Abgeordnetenkammer  seinen  Be- 
richt dem  Finanzausschusse  vorgelegt.  Er  weist  zunächst 
darauf  hin,  daß  das  Unternehmen  seit  seinem  Bestehen  einen 
so  geringen  Aufschwung  genommen  habe,  daß  der  bisherige 
Privatbetrieb  jährlich  einen  bedeutenden  Fehlbetrag  ergab  und 
daß  bei  Eintührung  des  staatlichen  Betriebes  infolge  der 
höheren  Anforderungen  des  Publikums  und  der  vermehrten 
Ausgaben  für  Gehalt  und  Pensionen  des  Personals  sicherlich 
mit  einem  noch  größeren  Fehlbetrag  zu  rechnen  sein  würde ; 
es  gehe  dies  schon  daraus  hervor,  daß  die  Staatsbahnverwaltung 
im  betreffenden  Etat  die  Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr 
mit  38  000  cU.,  jene  aus  dem  Güterverkehr  mit  nur  20  M,  da- 
gegen die  Gesamtausgaben  mit  78  600  Ji.  veranschlage.  Dies 
vorangestellt,  bemerkt  der  Berichterstatter  des  weiteren,  könnte 
bei  der  jetzigen  Finanzlage  die  Übernahme  eines  so  verlust- 
reichen Betriebes  auf  den  Staat  nur  dann  verantwortet  werden, 
wenn  entweder  ein  größerer  Aufschwung  des  Personen-  und 
Güterverkehrs  mit  Sicherheit  zu  erwarten  wäre  oder  wenn  mit 
der  Ein.stellnng  des  Betriebes  eine  so  bedeutende  wirtschaft- 
liche Schädigung  der  Ortschaften  am  Ammeisee  sich  ergeben 
würde,  daß  der  Allgemeinheit  ein  so  großes  Opfer  angesonnen 
werden  müßte,  oder  wenn  nachgewiesen  werden  könnte,  daß 
die  Mehrausgaben  der  Schiffahrt  durch  Mehreinnahmen  der 
beiden  an  den  Ammersee  führenden  Lokalbahnen  Mering- Weil- 
heim und  München-Herrsching  ausgeglichen  werden.  Der  Be- 
richterstatter ersucht  sodann  noch  um  näheren  Aufschluß 
über  die  bisherige  Entwicklung  des  Verkehrs  und  über  die  an- 
gedeuteten wirtschaftlichen  Verhältnisse,  insbesondere  über  die 
Ermöglichung  eines  angemessenen  Güterverkehrs,  und  behält 
sich  die  Stellung  seines  Antrags  über  den  Gesetzentwurf  bis 
nach  Einlangen  der  gewünschten  Aufschlüsse  vor. 

—  Erweiterte  Freifahrtbegünstigung  für  das  Personal 
der  bayerischen  Staatseisenbahnverwaltung.  Das  Staats- 
ministerium für  Verkehrsangelegenheiten  hat  verlügt,  daß  in 
den  Bestimmungen  für  Gewährung  von  Freifahrt  an  das 
F.isenbahnpersonal  bei  außerdienstlichen  IJeisen  mit  soforti(;er 
Wirksamkeit  folgende  Erweiterungen  platzgreifen :  a)  dem 
gesamten  statusniäßigen  Personal  kann  —  wie  dies  bereits 
seit  Mai  1903  für  die  Kategorie  BI  (Expeditoren,  Revisoren  und 
Bauführer)  genehmigt  ist  —  auch  eine  mehrmalige 
Freifahrt  in  einem  Monat  bewilligt  werden,  jedoch  mit  der  Be- 
schränkung, daß  die  Gesamtzahl  der  zu  außerdienstlichen 
Reisen  gewährten  Freifahrten  einschließlich  der  Freifahrt  für 
den  Urlaub  im  ganzen  Jahre  nicht  mehr  als  12  betragen  darf; 
b)  den  gegen  tageweise  Entlohnung  ständig  beschäftigten  Per- 
sonen (Gehilfen)  können  außer  der  Freifahrt  im  Urlaubsfalle 
und  bei  Nachweis  der  Notwendigkeit  von  Reisen  in  wichtigen 
persönlichen  Angelegenheiten  nach  dreijähriger  anrechnungs- 
fähiger Dienstzeit  vier  Freifahrten  im  Jahre  an  dienstfreien 
Zeitabschnitten  bewilligt  werden.  Diese  Fürsorge  der  Ver- 
waltung wird  von  dem  einschlägigen,  nach  vielen  Tausenden 
zählenden  Personal  sicherlich  dankbarst  begrüßt  worden  sein. 

—  Gütersammelstellen  der  wüittembergischen  Staats- 
eisenbahnen. In  Nr.  97  d.  Ztg.  teilten  wir  mit,  daß  im  Entwurf 
eines  württembergischen  Baukreditgesetzes  für  die  Finanzperiode 
1905/06  für  die  Schaffung  von  zwei  Gütersamrnelstellen  in 
Bietigheim  und  Plochingen  sowie  für  die  damit  zusammen- 
hängende Erbauung  von  Arbeiterwohnbäusern  in  Plochingen 
760  000  M.  vorgesehen  sind.  Der  Begründung  dieser  Forderung 
entnehmen  wir  folgendes:  Zur  Neuregelung  der  Güter 
beförderung  auf  den  deutschen  Eisenbahnen  haben  im 
Jahre  1903  Beratungen  zwischen  den  beteiligten  Eisenbahn- 
verwaltungen stattgefunden,  die  den  Zweck  hatten,  dnrch 
Erlassung  gemeinsamer  Vorschriften  über  die  Güter- 
beförderung eine  rasche  Verladung  und  Beförderung  der 
Güter  und  die  weitestgehende  Verminderung  der  Unter- 
wegsumladungen zu  erreichen.  Die  Unterwegsumladungen 
sollen  durch  das  Zusammenfassen  der  Stückgüter  auf 
wenigen  leistungsfähigen  Umladestationen  und  durch  Sammeln 
der  Güter  aut  diesen  ümladestationen  und  auf  den  Versand- 
stellen während  bestimmter  Zeitabschnitte  vermindert  werden. 
Diese  Ansammlung  soll  die  Bildung  von  Ortswagen  (mit 
Gütern  nach  der  gleichen  Bestimmungsstation)  und  von  Um- 
ladewagen (mit  weiter  zu  entladenden  Gütern)  nach  den 
weitestgelegenen    geeigneten   Umladestationen  ermöglichen. 


Güter,  die  weder  in  Ortswagen,  noch  in  Uml.adewagen  verladen 
werden  können,  sind  der  Bestimmiingsstation  in  Kurswagen 
zuzuführen.  Diese  neuen  Grundsätze  traten  am  15.  August  1904 
auf  allen  deutschen  Bahnen  in  Kraft.  Es  werden  in  der  Be- 
gründung sodann  die  seither  als  Sammelstellen  für  den  Ver- 
sand der  Güter  aus  Württemberg  und  als  Empfangs- 
stellen  für  Güter  nach  Württemberg  dienenden  Stationen  auf- 
geführt, und  es  wird  die  Notwendigkeit  der  Schaffung  weiterer 
Sammelstellen  und  zwar  in  Plochingen  und  Bietigheim  nach- 
gewiesen. Zar  weiteren  Begründung  ist  "angeführt,  daß  der 
württembergische  Frachtstückgutverkehr,  der  im  Jahre  1883 
371  000  t  (in  Baden  442  000  t,  in  Bayern  690  000  t)  betragen  habe, 
bis  zum  Jahre  1903  auf  855  000  t,  also  um  122,4  2  (in  Baden  auf 
992  000  t,  also  um  124,5;;,  in  Bayern  auf  1415  000  t,  also  um 
104,86  §)  gestiegen  ist.  Er  habe  namentlich  in  den  letzten  Jahren 
zugenommen  und  zwar  von  1898  bis  1903  vira  24,3  g  (Baden 
13,52;;,  Bayern  19,3;;)  und  von  1903  auf  1904  um  4,7  ;;  Eine 
weitere  Steigerung  sei  in  Aussicht  zu  nehmen. 

Die  vorgesehenen  zwei  Gütersammelstelien  werden  nicht 
nur  dem  Güterverkehr  aus  Württemberg  nach  anderen  Ländern 
und  umgekehrt,  sondern  namentlich  auch  der  Güterbeförderung 
im  Lande  selbst  dienen.  Die  Versaadstationen  können  die  ab- 
gehenden Güter  in  geschlossener  Ladung  der  Versandsammel- 
stelle zuführen;  sie  werden  ei uen  großen  Teil  der  ankommenden 
Güter  von  der  Empfangssammelstelle  in  sogenannten  Orts- 
wagen erhalten.  Infolgedessen  können  die  Sammelkurswagen 
wesentlich  vermindert  we.rden ;  die  Stückgüterzüge  erhalten  eine 
geringere  Belastung  und  größere  Beweglichkeit,  ihr  Aufenthalt 
auf  den  Stationen  kann  gekürzt,  ihr  Personal  verringert  werden, 
der  Wagenumlauf  und  die  Güterbeförderung  werden  beschleunigt, 
Beschädigungen  von  Gütern  können  leichter  vermieden  und 
einige  sonst  notwendige  Güterschuppen-Erweiterungen  noch 
zurückgestellt  werden.  Die  Errichtung  einer  Gütersammel- 
stelle in  Plochingen  macht  die  Einstellung:  einer  größeren  Anzahl 
von  Güterarbeitern  daselbst  notwendig.  Uni  dem  Wohnungs- 
bedürfnis daselbst  Genüge  zu  leisten,  ist  die  Herstellung  von 
vorläufig  sechs  Arbeiterwohnhäusern  mit  36  Wohnungen  vor- 
gesehen. 

—  Verkehr  und  Einnahmen  der  württembergischen 
Staatseisenbahnen.  Im  Monat  November  d.  J.  wurden  bei 
einer  Bahnlänge  von  196?,84  km  (wie  im  Vorjahre)  3  382  979 
(3  201351)  Personen  und  862  763  (853  796)  t  Güter  befördert.  Die 
Einnahmen  betrugen:  aus  dem  Personenverkehr  1  590  000 
(1  502  836)  M.,  aus  dem  Güterverkehr  3  211  000  (3  159  937)  M.,  aus 
sonstigen  Quellen  354000  (344 000)  c^/^. ,  zusammen  5  155000  M., 
gegenüber  den  Einnahmen  im  Monat  November  1904  mehr 
148  177  Ji.  Vom  1.  April  bis  30.  November  d.  J.  betrugen  die 
Einnahmen  46  637  000  Ji,  gegenüber  den  Einnahmen  des  gleichen 
Zeitraums  des  Vorjahres  mit  45  006  155  J6.  mehr  1  630  845  J6. 

—  Fortbildungskurse  des  Verbandes  deutscher  und  öster- 
reichischer Eisenbahnbeamten-Vereine.  Der  XIII.  Verbandstag 
in  Stuttgart  hat  am  1.  September  1905  nach  dem  Referate  des 
Rechnungsrats  Anders-Dresden  einstimmig  beschlossen,  Fort- 
bildungskurse, und  zwar  so  lange  solche  nicht  von  be- 
rufener Seite  veranstaltet  werden,  zunächst  versuchsweise  auf 
drei  Jahre  einzurichten.  Die  Ausführung  ist  dem  Preßausschuß 
des  Vereins  der  sächsischen  Staatseisenbahnbeamten  übertragen 
worden.  Die  Vorbereitungen  zum  ersten  Fortbildungskurse  sind 
abgeschlossen.  Er  soll  Montag,  den  5.  Februar  1906  in  Dresden 
beginnen  und  Sonnabend,  den  24.  Februar  enden,  also  drei 
Wochen  dauern.  Die  Vorlesungen  sollen  in  der  Regel  früh  SUhrbe- 
ginnen  und  um  12Uhrmittags  enden.  Nachmittags  sind  Besuche  im 
Eisenbahnmuseum,  auf  Bahnhöfen,  in  Werkstätten,  Fabriken  usw., 
auch  wöchentlich  zwei  Fußwanderungen  vorgesehen.  Na<-h  dem 
bis  jetzt  bekannt  gewordenen  Programm  werden  folgende  Vor- 
lesungen gehalten :  Von  Herrn  Finanzrat  Dr.  Bach,  Mitglied 
der  Generaldirektion  der  sächsischen  Staatseisenbahnen,  über 
Eisenbahnfrachtrecht  und  Gütertarifwesen 
5  Stunden ;  von  Herrn  Finanzassessor  Dr.  v.  Brescius,  Referent 
der  Generaldirektion  der  sächsischen  Staatseisenbahneo,  über 
die  Verfassung  des  Deutschen  Reiches  6  Stunden ; 
von  Herrn  Medizinalrat  Dr.  Gilbert,  Vertrauensarzt  der  sächsi- 
schen Staatseisenbahnen,  über  1.  Unfälle  und  Krankheiten  im 
Eisenbahnbetriebe,  2.  Anforderungen  an  die  Gesundheit  der 
Eisenbahner,  3.  Gesunderhaltung  der  Eisenbahner,  insbesondere 
Ernährung  und  Alkoholbekämpfung,  4.  ärztliche  Fürsorge  für 
das  kranke  Personal,  5.  Rettungswesen  6  Stunden ;  von  Herrn 
Professor  Lucas,  Geheimer  Hofrat,  Dozent  an  der  Königlichen 
Technischen  Hochschule  zu  Dresden,  über  Eisenbahn-Ober- 
bau-, Tunnel-  und  Brückenbaufragen  8  Stunden ; 
von  Herrn  Eisenbahndirektor  Mehr,  Vorstand  der  Eisenbahn- 
Betriebsdirektion  Chemnitz, über  den  Eisenbahnbet riebs- 
dienst  6  Stunden  ;  von  Herrn  Oberbaurat  Rother,  Mitglied  der 
(üeneraldirektion  der  sächsischen  Staatseisenbahnen,  über  die 
Beziehungen  des  Eisenbahnbaues  zum  Betrieb,  die  Trassierung 
der  Linien  usw.  5  Stunden ;  von  Herrn  Finanzrat  Schreiner,  Mit- 
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glied  der  Generaldirektion  der  sächsischen  Staatseisenbahnen, 
über  den  Eisenbahn-Personenverkehr  (allgemeine 
theoretische  Betrachtungen  über  Tarifbildung-,  Technik  der 
Tarif  bildung,  Verkehrsordnung,  Abfertigung,  Ausblick  auf  die 
Zukunft)  5  Stunden  ;  von  Herrn  Professor  Dr.  Ulbricht,  Geheimer 
Baurat,  vortragender  Bat  im  Königlichen  Finanzministeriuni  und 
Dozent  der  Königlichen  Technischen  Hochschule  zu  Dresden, 
über  die  Sicherung  des  Eisenbahnbetriebes 
6  Stunden;  von  Herrn  Oberbaurat  Wiechel,  Mitglied  derGeneral- 
direktion  der  cächsischen  Staatseisenbahnen,  über  Verkehrs- 
geographie (Entwicklungsgeschichte,  Sachsen,  Deutschland, 
Mitteleuropa,  Weltverkehr)  4  Stunden ;  von  Herrn  Professor  Dr. 
Wuttke,  Dozent  an  der  Königlichen  Technischen  Hochschule  zu 
Dresden,  über  allgemeine  eisenbahnpolitische 
Fragen  (der  Verstaatlichungsgedanke  und  seine  Durchführung 
in  Deutschland,  allgemeine,  internationale  Tarifpolitik,  neuere 
Eisenbahnpolitik  in  England,  Frankreich  und  Amerika  usw.) 
V2  Stunden. 

Änderungen  und  Ergänzungen  sowie  Feststellung  eines 
bestimmten  Stundenplanes  bleiben  vorbehalten.  Die  Vorlesungen 
Knden  in  einem  Saale  des  Hotels  Monopol  und  in  einem  Hörsaal 
der  Königlichen  Technischen  Hochschule  statt.  Die  Teilnehmer- 
zabl  ist  auf  55-(iO  Mitglieder  der  Verbandsvereine  festgesetzt. 
Davon  entfallen :  10  Teilnehmer  auf  den  Landesverein  der 
württembergischen  Verkehrsbeamten,  10  Teilnehmer  auf  den 
Landesverein  der  badischen  Staatseisenbabnbeamten,  10  Teil- 
nehmer auf  den  österreichischen  Eisenbahnbeamten -Verein, 
•25—30  Teilnehmer  auf  den  Verein  der  sächsischen  Staatseisen- 
bahnbeamten. 

Ob  und  inwieweit  Hörer  für  einzelne  Vorlesungen  zu- 
gelassen werden  können,  bleibt  der  Bestimmung  des  sächsischen 
Preßausschusses  vorbehalten. 

Die  Mitglieder  der  Verbandsvereine,  welche  an  dem  Fort- 
bildungskurse teilnehmen  wollen  und  Urlaub  erhalten  können, 
sollen  dies  den  Vorständen  der  Landesvereine  bis  spätestens 
den  15.  Januar  190G  melden.  Wenn  sich  mehr  Mitglieder  als 
oben  gesagt  melden,  so  obliegt  die  Auswahl  und  Feststellung 
der  Teilnehmer  für  den  ersten  Kursus  den  Vereinsvorständen. 
Hierbei  wird  in  erster  Reihe  Rücksicht  zu  nehmen  sein  auf  solche 
.Mitglieder,  die  für  die  Vereinsbestrebunffen  ein  warmes  Herz 
haben  und  von  denen  erwartet  werden  kann,  daß  sie  die  Be- 
reicherung ihres  Wissens  und  ihrer  Erfahrungen  auch  für  den 
Verein  nutzbar  machen  werden.  Entsprechend  dem  Beschlüsse 
des  Xlll.  Verbandstags  werden  die  Einzelvereine  den  Teilnehmern 
am  Fortbildungskurse,  die  nicht  in  der  Lage  sind,  die  Kosten 
aus  eigenen  Mitteln  zu  tragen,  und  darum  nachsuchen,  ange- 
messene Beihilfen  zu  den  Unterhaltskosten  am  fremden  Ort  auf 
die  Dauer  von  drei  Wochen  aus  Vereinsmitteln  bewilligen.  Die 
Vorstände  werden  weiter  —  dem  Beschluß  des  XIII.  Verbands- 
tags entsprechend  —  ihren  vorgesetzten  Behörden  die  Bitte  um 
Unterstützung  des  Fortbildungskurses  unterbreiten,  namentlich 
dahingehend,  daß  den  Teilnehmern  außer  der  Freifahrt  Urlaub 
auf  drei  Wochen  ohne  Anrechnung  auf  den  jährlich  üblichen 
Erholungsurlaub  gewährt  wird. 

—  Urteil  im  Strafverfahren  wegen  des  Spreniberger 
Eisenbahnnngläcks.  Nach  dreitägigen  Verhandlungen  ist  von 
der  Strafkammer  des  Landgerichts  Cottbus  am  23.  d.  M.  das 
Urteil  gesprochen.  Stationsassistent  Stullgys  zu  Spremberg  ist 
zu  1  Jahr  4  Monaten  Gefängnis  verurteilt,  wovon  4  Monate  als 
durch  die  Untersuchungshaft  verbüßt  angesehen  werden. 
Weichensteller  Schmidt  in  Spremberg  wnrde  zu  1  Monat  Ge- 
fängnis verurteilt,  Weichensteller  Wiedemann  in  Schleife  frei- 
gesprochen. Wir  behalten  uns  vor,  später  eine  ausführliche, 
zuverlässige?  Darstellung  des  Sachverhalts,  wie  er  von  dem  Ge- 
richt als  erwiesen  angenommen  und  dem  Urteil  zugrunde  ge- 
legt ist,  zu  bringen.  Die  uns  vorliegenden  Zeitungsberichte, 
auch  über  die  Urteilsbegründung,  sind  bis  jetzt  so  lückenhaft, 
daß  wir  auf  eine  Wiedergabe  verzichten,  bis  uns  einwandfreies 
Material  vorliegt. 

—  Verband  technischer  Sekretäre  der  prenßisch-hessi- 
schen  Staatsbahnen.  Unter  dieser  Bezeichnung  ist  vor  Jahres- 
frist ein  Verband  gegründet,  der  den  Zweck  hat,  die  Zusammen- 
gehörigkeit unter  seinen  Mitgliedern  zu  pflegen  und  die  ge- 
meinnützigen Interessen,  die  Wohlfahrt  und  die  technische  Fort- 
bildung seiner  Mitglieder  zu  fördern.  In  den  Verband  aufnahme- 
berechtigt sind  :  technische  Eisenbahnsekretäre  einschl.  Betriebs- 
ingenieure und  technischer  Rechnungsrevisoren,  technische 
Eisenbahn-Betriebssekretäre,  Anwärter  zu  vorgenannten  Stellun- 
gen einschl.  der  Landmesser  im  Beamtenverhältnis.  Der  Sitz 
des  Verbandes  befindet  sich  in  Halle  a.  Saale.  Zur  Erreichung 
seiner  Ziele  ist  eine  Zeitschrift  gegründet,  die  vorläufig  monat- 
lich erscheint,  deren  Umwandlung  in  eine  Halbmonatsschrift 
jedoch  in  Aussicht  genommen  ist.  Der  Verband  hat  seine 
Gründung  sowohl  dem  preuß.  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten, 
als  auch  den  sämtlichen  Königlichen  Eisenbahndirektionen  an- 
gezeigt und  dabei  die  Satzungen  überreicht. 


Die  Mitgliederzahl  beträgt  zur  Zeit  930;  innerhalb  der 
letzten  vier  Monate  betrag  der  Zuwachs  rund  125  Mitglieder, 
und  es  ist  zu  erwarten,  daß  die  Anzahl  von  1000  Mitgliedern 
bald  erreicht  und  überschritten  sein  wird. 

—  Personalnachrichten.  Bei  der  bayerischen  Staatseisen- 
bahnverwaltung wurden  befördert:  die  Inspektoren  Johann 
W  a  i  b  e  1  in  Buchloe  zum  Oberinspektor  bei  der  Bahnstation 
Regensburg'  und  Karl  P 1  a  t  z  e  r  in  Weiden  zum  Oberinspektor 
bei  der  Bahnstation  daselbst;  versetzt:  der  Direktions- 
assessor Joseph  E  s  e  r  in  Kempten  zur  Qeneraldirektion ;  in 
dauernden  Ruhestand  versetzt :  der  Obermaschineninspektor 
bei  der  Zentralwerkstätte  Regensburg  Hermann  S  c  h  o  1 1  e  r 
und  der  Vorstand  der  Güterstation  Amberg,  Inspektor  Karl 
B  r  u  n  n  e  r ,  unter  Verleihung  des  Titels  eines  Oberinspektors. 

Bei  der  sächsischen  Staatseisenbahnverwaltung  sind 
als  außeretatmäßige  Regierungsbaumeister  ernannt :  Hahn 
für  das  Baubureau  Dresden=A.  I,  0.  Müller  für  das  Baubureau 
Dresden  =  A.  II ,  H.  Müller  für  die  Bauinspektion  Zittaii, 
Z  e  u  n  e  r  für  das  Werkstättenbureau.  —  Versetzt  ist  der  Re- 
gierungsbaumeister beim  Baubureau  Berggießhübel  K  o  t  h  e 
zum  Baubureau  Dresden=A.  I. 


Österreich. 

—  Die  ^'erstaatlicliungsnnterhandlungcn  mit  der  Kaiser 
Ferdinands-Xordbalin.  Die  BesprechungCM  zwischen  den  be- 
teiligten Ministerien  hierüber  sind,  wie  amtlich  gemeldet  wird, 
zum  Absclilusse  gelaugt.  Demnächst  werden  die  Verhandlungen 
mit  den  Vertretern  der  Gesellschaft  festgesetzt  und  voraus- 
sichtlich in  naher  Zeit  zu  einem  befriedigenden  Abschlüsse  ge- 
bracht werden. 

—  Beförderung   elektrischer    Minenzündnngen.  Das 

Eisenbahnniinisterium  hat  im  Einvernehmen  mit  dem  ungar. 
Handelsministerium  versuchsweise  mit  Wirksamkeit  vom 
1.  Januar  1!)0G  bis  auf  weiteres  elektrische  Minenzündungen  au 
Wai-hsdrähten  unter  den  lür  derartige  Zündungen  an  langen 
Guttaperchadräliten  oder  Bändern  vorgesehenen  Bestimmungen 
und  elektrische  Minenzündungen  an  Holzstäben  oder  Papier- 
hülsen unter  gewissen  bestimmt  vorgeschriebenen  Bedingungen 
zur  Beförderung  auf  den  österreichischen  Eisenbahnen  zuge- 
lassen. 

—  Elektrische  Kraftanlagen  für  Eisenbahnzwecke.  Mit 
der  fortschreitenden  Verwendung  der  elektrischen  Kraft  für 
Zwecke  der  Eisenbahnen  mehren  sich  die  Fälle,  in  denen  über 
die  Zuständigkeit  zur  Genehmigung  und  Überwachung  der  zur 
Erzeugung  elektrischer  Kraft  bestimmten  Anlagen  Zweifel 
und  auch  Meinungsverschiedenheiten  zwischen  den  Gewerbe- 
treibenden uud  den  Eisenbahnbehörden  entstehen.  Behufs  Er- 
zielung eines  einheitlichen  Vorgehens  der  Behörden  haben  sich 
die  Ministerien  des  Innern,  des  Handels  und  der  Eisenbahnen 
bezüglich  der  Abgrenzung  der  Zuständigkeit  der  Gewerbe-  und 
Eisenbahnbehörden  zu  den  nachstehenden  Grundsätzen  ge- 
einigt: 1.  Dient  ein  einem  Eisenbahnunternehmen  eigentümlich 
gehöriges  Elektrizitätswerk  ausschließlich  den  Zwecken  dieser 
Bahn,  so  ist  dieses  ohne  Rücksicht  darauf,  ob  es  auf  Eisen- 
bahngrund steht  oder  nicht,  als  eine  Hilfsanstalt  der  Eisenbahn 
zu  behandeln  und  fällt  unter  die  ausschließliche  Zuständigkeit 
der  Eisenbahnbehörden.  2.  Dient  das  einer  Eisenbahn  gehörige 
Elektrizitätswerk  hingegen  nicht  ausschließlich  den  eigenen 
Zwecken  der  Bahn,  so  unterstehen  solche  Betriebe  im  allge- 
meinen der  Zuständigkeit  der  Gewerbebehörden,  und  zwar  bis 
zu  jener  Stelle,  von  welcher  die  ausschließlich  für  Eisenbahn- 
zwecke dienenden  Leitungen  abzweigen.  Als  Beginn  dieser 
Leitungen  ist  das  Schaltbrett  (Hauptausschalter,  Automat)  anzu- 
sehen. Von  dieser  Grenze  angefangen  tritt  bezüglich  der  aus- 
schließlich für  Eisenbahnzwecke  bestimmten  Leitungen  die  Zu- 
ständigkeit der  Eisenbahnbehörden  ein.  3.  Gehört  das  aus- 
schließlich für  die  Eisenbahn  arbeitende  Elektrizitätswerk  nicht 
der  Eisenbahn  selbst,  so  ist  es  ein  gewerbliches  Unternehmen 
und  fällt  als  solches  unter  die  Zuständigkeit  der  Gewerbe- 
behörden, und  zwar  gleichfalls  bis  zu  jener  Grenze,  welche  oben 
im  Punkte  2  bezeichnet  erscheint. 

—  Dienstverzögerung  (passive  Resistenz).  Den  rast- 
losen Bemühungen  des  Eisenbabnministeriums  ist  es  gehingen, 
die  Mehrzahl  der  Privatbahnverwaltungen,  darunter  die  Süd- 
bahn, Böhmische  Nordbahn,  Nordwestbahn,  Staatseisenbahn- 
gesellschaft und  die  Kaiser  Ferdinands -Nordbahn,  zu  aus- 
reichenden Zugeständnissen  hinsichtlich  der  Verbesserung  der 
materiellen  Lage  ihrer  Bediensteten  zu  bewegen  und  im  Zu- 
sammenhange damit  die  Bediensteten  dieser  Bahnen,  mit  deren 
Vertrauensmännern  das  Eisenbahnministerium  in  Fühlung 
trat,  zu  veranlassen,  von  der  passiven  Resistenz  abzustehen. 
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—  Arbeitseinstellung  im  Tauerntunnel.  Vor  einigen 
Tagen  liaben  etwa  900  beim  Bau  des  Tauerniunnels  in  ßöek- 
stein  beschäftig'te  Arbeiter  die  Arbeit  eingestellt,  um  eine  Er- 
höhung der  Löune  und  eine  Küizung  der  Schichtdauer  za  er- 
reichen.  Erfolg  ist  für  die  Arbeiter  schwerlich  zu  erwarten. 

—  Bau  des  zweiten  Gleises  in  der  Strecke  TuUn- 
Gmünd.  Am  13.  November  wurde  die  letzte  Teilsti-ecke  der 
seit  dem  Jahre  1898  in  Angriff  genommenen  Ausführung  des 
zweiten  Gleises  in  der  Strecke  TuUn- Gmünd  dem  Verkehre 
übergeben.  Die  Länge  der  ganzen  Strecke  beträgt  130  km. 
Diese  wurde  in  lünf  ßauperioden  von  der  Staatsbahndirektion 
Wien  mit  einem  Kostenbetrag  von  26  000000  Kr.  durchgeführt. 
In  dieser  Strecke  liegen  auch  der  Umbau  der  450  m  langen 
Donaubrücke  bei  TuUn,  die  Einschaltung  von  Schutzbauteu 
gegen  Überschwemmungen  in  der  anschließenden  Strecke  und 
große  Viadukt-  und  Dammbauten,  deren  Durchführung  bedeu- 
tende Schwierigkeiten  verursachte. 

—  Eröffnung  der  Lokalbahnstrecke  Reutte-Kempten. 
Am  16.  d.  M.  hat  unter  reger  Teilnahme  die  leierlichf  Eröff- 
nung der  ös'erreich  und  Bayern  verbindenden  Lokalbahn 
Kempten-Reuite  stattgefunden.  "  Der  Zugtörderungsciienst  der 
neuen  Lokalbahn  wird  von  den  bayerischen  Staatsbahnen,  der 
übrige  Betriebsdienst  von  der  österreichischen  Staatsbahuver- 
waltung  besorgt. 

—  Lokalbahn  Parenzo-Canfanaro.  Es  wird  die  Erbauung 
einer  35  km  lang  n  schmalspurigen  Lokalbahn  geplant,  welche 
die  bisherige  Endstalion  Parenzo  der  gleichfalls  schmalspurigen 
Lokalbahn  Triest  Parenzo  mit  der  Station  Canfanaro  der  voll- 
spurigen Staatsbahnlinie  Divacca-P.da  verbinden  soll.  Diese 
Bahn  soll  auf  eine  Läntre  von  fast  19  km  die  erst  zu  erbauende 
Bezirksstraße  Garbina  Morgani  mitbenutzen.  Bereits  dem- 
nächst wird  die  politische  Begehung  der  geplanten  Linie 
stattfinden. 

—  Die  Versuchsfahrten  mit  Kraftwagen  verschiedener 
Bauarten  sowie  mit  den  zwei  leichten,  für  den  Lokalbahn- 
dienst  bestimmten  Lokomotiven  werden  auf  der  V<  rortlinie  der 
Wiener  btadibahn  im  Februar  1906  beginnen.  Die  Versuchsfahrten 
sollen  ein  halbes  Jahr  dauern.  Die  gewonnenen  Erfahrungen 
werden  lehren,  auf  weichen  Lokal-  oder  auch  Haupibahnlinien 
sich  die  Anwendung  der  Kraftwagen  bezw.  leichten  Lokomotiven 
empfehlen  wird. 

—  Berücksichtigung  der  Wertabschreibungen  bei  Be- 
steuerung der  Eisenbalinen.  In  einer  in  der  ö.steri eichischen 
Eisenoahnzeitung  veröfft-ntlichten  Abhandlung  be.^^prlcht 
Dr.  Junk,  der  bekannte  Fachmann  auf  dem  Gebiete  der  Eisen- 
bahnbesteuerung, die  der  letzteren  anhaltenden  Mängel  und  vor 
allem  die  Härte,  welche  in  der  Nichiberücksichtigung  von 
Weitabschreibungen  liegt.  Eine  größere  Liberalität  in  der 
Behandlung  der  Abschreibungen  sei  für  flie  Eisenbahnen  von 
größter  Wichtigkeit,  da  ihnen  in  den  acht  Jahren  des  Bestehens 
des  neuen  Steuergesetzes  Abschreibungen  bei  Festt-teliung  der 
Besteuerungsgrundlage  überhaupt  noch  nicht  zugebilligt  worden 
seien  und  er.->t  jetzt  d^r  bisherige  Standpunkt  der  starren  Ableh- 
nung zu  weichen  beginne.  Das  Eisenbahnraini^terium  haie  Ab- 
schrtibuugen  nur  beim  Fahrpark,  für  welchen  beim  H^imfal 
eine  Entschädigung  zu  lei-ten  sei,  für  zulässig  erklärt,  die  Ab- 
schreibungen an  den  gleichfalls  der  Abnutzung  unterliegenden 
Bahnaulagen  und  Einiichtungen  dagegen  als  entbehilich  be- 
zeichnet. Es  sei  dabei  übersehen  worden,  daß  die  nach  den 
Normen  für  die  Verrechnung  der  Eisenbahnen  zu  Lasten  der 
Erfdlgsverrechnung  gestellten  Aktien-  und  Prioritätentilgungs- 
quoten —  wie  in  der  ßechtspr«  chung  des  preußischen  Oberver- 
waltungsgerichtshofes anerkannt  wurde  —  als  Abschreibung 
wirken.  Demzufolge  habe  sie  die  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 
bereits  in  der  Bilanz  des  Jahres  1896  zutreffend  als  Abschreibung 
bezeichnet  Desgleichen  andere  Bahnen  in  den  Bilanzen  vom 
Jahre  1897  an.  Die  Tily;ung  von  Kapitalschulden  könne  grundsätz- 
lich nur  entweder  aus  dem  Reinertrag  oder  aus  dem  Kapital 
erfolgen.  Das  Eisenbahnministerium  habe  seinen  oben  b  zeich- 
neten Standpunkt  seither  bereits  aufgegeben  und  zugestanden, 
daß  Abschreibungen  an  den  Bahnanlagen  insoweit  berechtigt 
erscheinen,  als  die  Abnutzung  und  Wertverminderung  der 
Bahnanlagen  die  zu  Lasten  des  Bruttoertrages  veirechneten 
Ei  Satzkosten  übersteige.  Damit  erscheine  der  Anspruch  der 
Bahn  Verwaltungen  auf  Zulassung  solcher  Entwertungen  der 
Bahnaulagi'U  und  Einrichtungen,  deren  Abschreibung  voraus- 
gesetzt, grundsätzlich  anerkannt.  Dies  habe  auch  die  Finanz- 
verwaltung neuerdings  grundsätzlich  zugestanden. 

—  Freifahrt  für  im  Ruhestand  befindliche  Bedienstete. 
Zu  den  auf  Besserung  der  sozialen  Lage  der  Bedieusteteu  der 
österreichischen  Staatsbahnen  abzielenden  Ansuchen  zählt  auch 
jenes  auf  Bewilligung  der  Freifahrt  für  im  Ruhestande  befind- 


liche Bedienstete  sowie  deren  Familienangehörige.  Um  diesem 
Wunsche  möglichst  entgegenzukommen,  hat  das  Eisenbaha- 
minisierium  sichentschlosseu,  vom  1.  Jan.  1906  »  b  den  im  Ruhestande 
befindlichen  Bediensteten  und  ihren  Familienangehörigen  die 
freie  Fahrt  auf  den  Linien  der  österreichischen  Staatsbahnen 
ähnlich  wie  bei  den  Familienfreifahrten  der  aktiven  Bediensteten  — 
allgemein  für  eine  ziffermäßig  begrenzte  Anzahl  von  Fahrten 
im  Jahre  zuzugestehen,  und  zwar  den  pensionierten  und  provi- 
sionierten  Bediensteten  der  Staatseisenbahnverwaltung  für  ihre 
eigene  Person,  sowie  für  ihre  mit  ihnen  im  gemeinschaftlichen 
Haushalte  lebenden  Frauen  und  ihre  in  elterlicher  Pflege 
befindlichen  oder  zwar  anderweitig  untergebrachten,  aber  von 
ihnen  noch  vollständig  unterhaltenen  Kinder  in.sgesamt  für 
höchstens  drei  in  e  nem  Kalenderjahre  vorkommende  Reisefälle. 
Weiter  ist  den  Pensionistinnen  und  Provisionistinnen  und  unter 
den  gleichen  Voraussetzungen  auch  deren  Kindern  insgesamt 
zweimal  im  Jahre  die  freie  Fahrt  auf  den  L-nien  der  öster- 
reichischen Staatsbahnen  ohne  Beschränkung  des  Reisezieles 
zugebilligt  worden. 


Ungarn. 

—  Verbot  alkoholischer  Getränke.  Im  Interesse  der 
Sicherheit  des  Eisenbahndiensies  hat  der  Handelsminister  den 
im  Betriebe  tätigen  Bediensteten  der  Staatsbahnen  den  Genuß 
alkoholischer  Getränke  wänrend  des  Dienstes  untersagt.  Auch 
soll  streng  darauf  geachtet  werden,  daß  niemand  in  ange- 
trunkenem Zustande  den  Dienst  antritt. 


Rumänien. 

—  Rumänische  Staatsbahnen.  I.Einnahmen,  a)  Be- 
trieb der  Eisenbahnen:  Im  Monat  Oktober  sind  bei  einer 
Bahnlänge  von  3178  km  6  484  900  (5  164  577)  Fr.  eingenommen 
worden.  Hiervon  entlallen  1  986  269  (1787  699)  Fr.  auf  den  Per- 
sonenverkehr, 67  692  (55  691)  Fr.  auf  den  Gepäckverkehr,  209  533 
(147  477)  Fr.  auf  den  Eilgutverkehr  und  4  222  406  (3  173  710)  Fr. 
auf  den  Frachtgutverkehr.  Der  Gesamterlös  vom  1.  Januar  bis 
31.  Oktober  beträgt  40  364  900  (33  624  279)  Fr.  b)  See  dien  st: 
Im  Monat  Oktober  223  308  (114014)  Fr.    Der  Gesamterlös  vom 

1.  Januar  bis  31.  Oktober  1  157628  (853  101)  Fr.  c)  Lager- 
häuser: B  r  a  i  1  a  9l)  609  (66  363)  Fr ,  G  a  1  a  t  z  129  227  (64  481) 
Franken.  Der  Gesamterlös  vom  I.Januar  bis  31.  Oktober: 
ßraila   458374   (468723)   Fr.,   Galatz   735885    (691  263)  Fr. 

2.  Eisenbahnbau.  Im  Frühjahr  wird  der  Bau  der  Eisen- 
bahnlinie Ploesti-Urziceni-Slobozia ,  welche  eine  Länge  von 
115  km  haben  und  eine  sehr  reiche  Getreidegegend  durchqueren 
wird,  begonnen  werden.  Die  Kosten  von  ungefähr  16  0ü0uü0  Fr. 
werden  von  den  Verwaltungsbezirken  Prahova  und  Jalonitza 
aufgebracht  werden.  Desgleichen  ist  beschlossen  worden,  die 
Hauptstadt  mit  dem  Donauhafen  Oltenitza  durch  eine  Eisen- 
bahnlinie zu  verbinden.  3.  Stationseröffnungen.  Die 
im  Mittelpunkte  der  Petroleumgruben  des  Prahovatales  ge- 
legenen Haltestellen  Campinitza  und  Teleajän  sind  dem 
Verkehr  übergeben  worden.  4.  Seedienst.  Mit  Rücksicht 
auf  die  im  nächsten  Jahre  stattfindende  Eröffnung  der  Schiffs- 
linie Gonstanza- Alexandrien-Port  Said  ist  der  Beschluß  geiaßt 
worden,  den  Schiffspark  um  einen  großen  Personendampfer  und 
zwei  Frachtdampfer,  letztere  mit  einem  Gehalt  von  je  6U00  t,  zu 
vermehren.  Seit  dem  1.  d.  M.  ist  auf  sämtlichen  Schiffen 
des  rumänischen  Seedienstes,  welche  das  Schwarze  Meer  be- 
fahren, die  drahtlose  Telegraphie  in  Gebrauch  gesetzt.  5.  Ver- 
kehrsnachrichten. Am  16.  Januar  1906  tritt  eine  Erhöhung 
der  Tarife  für  gereinigtes  Petroleum,  Rohbenzin 
und  gereinigtes  Benzin  in  Kraft.  Maisausfuhr- 
verbot. Angesichts  des  günstigen  Ergebnisses  der  dies- 
jährigen Ernte  ist  das  bestehende  Ausfuhrverbot  für  Mais  auf- 
gehoben worden.  Ausfuhr  von  Petroleum  und  Pe- 
troleumerzeugnissen. Im  Monat  Oktober  sind  insgesamt 
30  153  t,  gegen  3772  im  gleichen  Monat  des  Vorjahres,  eingeführt 
worden.  Hiervon  entfallen  auf  Deutschland  15  t  Rohpetroleum 
und  3510  t  Benzin.  Die  bedeutendsten  Mengen  entfallen  auf 
England  und  Frankreich,  und  seit  den  Ereignissen  in  Baku  tritt 
auch  Rußland  als  Käufer  für  Benzin  auf. 


Übrige  europäische  Länder. 

—  Französische  Znfahrtlinien  zum  Simplon.  Die  Handels- 
kammer von  Paris  hat  einen  Beschluß  gefaßt,  in  welchem 
das  Bedauern  ausgedrückt  wird,  daß  die  dringhche  Frage  der 
französischen  Zufahrtlinien  zum  Simplon  infolge  von  Mißverständ- 
nissen zwischen  der  Schweiz  und  Frankreich  abermals  verzögert 
zu  werden  scheine,  und  daß,  nachdem  die  französische  Ab- 
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geordnetenkammer  jüngst  den  Wunsch  nach  schleunigen  Unter- 
handlungen mit  der  Schweiz  und  nach  Abschluß  eines  inter- 
nationalen Vertrags  ausgesprochen,  die  Pariser  Handelskammer 
ihrerseits  namens  des  französischen  Handels  den  Wunsch  kund- 
gibt, in  kürzester  Frist  mit  der  Schweiz  in  die  Prüfung  der  An- 
gelegenheit einzutreten  und  d'e  Frage  auf  eine  die  Interessen 
beider  Länder  versöhnende  Weise  zu  lösen.  Der  Arheits- 
minister  hatte  am  8.  d.  M.  in  der  Kammer  versprochen,  in 
einer  Frist,  „die  nicht  sehr  entfernt  sein  könne",  der  Kammer 
namens  der  Regierung  eine  begründete  Lösung  vorzulegen. 

—  Schweizerische  Bundesbahnen.  Ans  der  Erörterung 
des  Budgets  für  1906  im  Nationalrat,  welcher  dieses  ebenso  wie 
der  Ständerat  unverändert  genehmigte,  heben  wir  kurz  folgendes 
hervor:  Von  verschiedenen  Seiten  wurde  zur  Vorsicht  wegen 
der  finanziellen  Lasre  gemahnt.  Die  Bundesbahnen  seien  den 
Ansprüchen  des  Personals  und  des  Publikums  schon  weit  ent- 
gegengekommen. Die  im  Ständerat  gefallene  Äußerung,  daß 
im  Jahre  1906  der  Tilgungsbetrag  nicht  herauskommen  werde, 
sei  bedenklich.  Anderseits  wurde  namentlich  über  verschiedene 
Bahnhofsverhältnisse  geklagt;  ein  Redner  bezeichnete  die  in 
Lausanne  als  lebensgefährlich.  Die  Gesamtkosten  des  Lau- 
sanner  Bahnhofsumbaus  betragen  10  050  000  Fr.  Davon  sind 
seinerzeit  bereits  von  der  Jura-Simplonbahn  4 500  000  Fr.  bewillijjt 
worden,  so  daß  vom  Verwaltungsrat  d^r  Bundesbahnen  noch 
ein  Ercänzungskredit  von  5  550  000  Fi-,  verlangt  wird.  Auch  für 
den  Umbau  des  Bahnhofs  Renens  bei  Lausanne  ist  ein  Nach- 
tragskredit von  etwa  2  000  000  Fr.  erforderlich.  In  Biel  soll  statt 
des  früher  geplanten  Hochbahnhofs  nur  ein  weit  bescheidener 
ebenerdiger  Plan  durchgeführt  werden.  Ein  Abgeordneter  der 
Ostschweiz  verlangte  endlich  mit  aller  Entschiedenheit  die  Her- 
stpllung  der  Doppelspur  auf  der  Linie  Winterthur-St.  Gallen- 
Rorschach.  Bundesrat  Zemp  bestritt,  daß  dieses  ein  dringendes 
Bedürfnis  sei  und  daß  die  Ostschweiz  oder  irgend  ein  anderer 
Teil  unbillig  behandelt  werde.  Uber  die  Art  der  Verwaltung, 
Dezentralisation,  Zuständigkeit  der  Kreiseisenbahnräte  usw.  ist 
man  noch  nicht  recht  einig.  Doch  ist derVorschlag  wohl  verständig, 
noch  einige  Jahre  Erfahrungen  zu  sammeln,  ehe  man  das  betr. 
Gesetz  ändert.  Beim  Baubudget  erklärte  Bundesrat  Zemp,  er 
könne  sich  nicht  auf  alle  vorgebrachten  Begehren  usw.  ein- 
lassen. Sache  des  Nationalrats  sei  es,  darüber  zu  beraten,  ob 
das  Baubudget  im  allgemeinen  annehmbar  sei. 

—  Elektrischer  Betrieb  der  Simplonbahn.  Aus  dem  Ver- 
trag der  schweizerischen  Bundesbahnen  mit  der  Firma  Brown, 
Boveri  &  Cie.  mögen  noch  folgende  Hauptbestimmungen  er- 
wähnt sein:  Dieser  Firma  wird  die  Einrichtung  eines  elektrischen 
Versuchsbetriebs  auf  der  Bahnstrecke  Brig-I seile  nach 
dem  Drehstromsystein  gestattet.  Die  Leistungsfähigkeit  der 
Anlage  ist  so  zu  bemessen,  daß  die  zuverlässige  Ausführung 
der  aufgestellten  Fahrpläne  sichergestellt  ist,  mit  einer  Loko- 
motive Beförderung  der  personentührenden  Züge  von  30U  t  An- 
hängegewicht und  08  km  Geschwindigkeit  in  der  Stunde,  und 
mit  einer  Lokomotive  Beförderung  der  Güterzüge  von  400  t 
Anhängegewicht  und  34  km  Geschwindigkeit.  In  der  Richtung 
Iselle-Brig  ist  den  personenführendeii  Zügen  nur  34  km  Ge- 
schwindigkeit bis  zur  Tunnelstation  und  68  km  vor  der  Tunnel- 
station bis  Brig  vorgeschrieben.  Außerdem  muß  die  Leistungs- 
fähiglieit  der  Anlage  gestatten,  daß  zwei  Züge  der  vorgenannten 
Arten  in  der  Tunnelsiation  kreuzen  oder  s'ch  in  Blockstaiions- 
entfernung  folgen  und  daß  zwei  solcher  Zü^'e  gleichzeitig  an- 
fahren können.  Die  Firma  Brown,  Boveri  &  Cie.  verpflichtet 
sich  zur  Fertigstellung  für  den  regelmäßigen  Betrieb  auf  LJuni 
1906,  zu  allen  Sicherheitsvorkehrungen  und  zur  Tragung  allen 
Schadens  währendderBauzeit  undbei  den  Probefahrten  im  MailOOS. 
Vom  1.  Juni  1900  übernimmt  sie  für  die  Dauer  eines  Jahres  und 
auf  Wunsch  der  Bundesbahnen  für  ein  weiteres  Jahr  auf  eigene 
Kosten  den  Fahrbetrieb  auf  der  elektrisch  ausgerüsteten  Strecke 
Brig-Iselle  und  die  regelmäßige  Durchführung  der  sämtlichen 
Züge  nach  den  von  den  Bundesbahnen  aufgestellten  Fahrplänen. 
Die  Haftpflicht  für  den  Eisenbahnbetrieb  ist  Sache  der  Bundes- 
bahnen. Während  der  Betriehszeit  aber  übernimmt  die  Firma 
Brown,  Boveri  &  Cie.  die  alleinige  Verantwortlichkeit  für  allen 
Schaden  ohne  Ausnahme,  der  aus  der  Verwendung  des  elek- 
trischen Betriebs  entsteht.  Die  Firma  stellt  200  000  Fr.  Kaution. 
Die  Bundesbahnen  sind  berechtigt,  auch  während  der  Vertrags- 
zeit jederzeit  vom  Vertrage  zurückzutreten,  falls  sich  nach  ihrem 
Ermessen  das  angewendete  elektrische  Zugsystem  als  unfähig 
oder  ungenügend  erweisen  sollte.  Sollte  am  1.  Juni  der  elek- 
trische Betrieb  nicht  eröffnet  werden  können,  so  dürfen  die 
Bundesbahnen  ohnes  weiteres  den  Dampfbetrieb  aufnehmen, 
den  vorliegenden  Vertrag  aufheben  und  gegebenenfalls  Schaden- 
ersatz verlangen.  Die  Firma  Brown,  Boveri  &  Cie.  verpflichtet 
sich,  sofort  bei  der  italienischen  Staatsbahn  ein  Angebot  für 
die  elektrische  Ausrüstung  der  Strecke  Iselle  -  Domodossola 
einzureichen  und  den  Bundesbahnen  spätestens  nach  8  Monaten 
Vorschläge  für  die  Ausdehnung  des  elektrischen  Betriebs  bis 
Domodossola  zu  machen.     Im  eidgenössischen  Parlament  er- 


klärte Bundesrat  Zemp,  daß  nach  Ansicht  der  fachmännischen 
Kreise  die  vorhandenen  Wasserkräfte  für  den  elektrischen  Betrieb 
des  Simplontunnels  durchaus  genügen. 

—  Der  neue  schweizerische  Bundespräsident  Dr.  Ludwig 
Forrer,  der  an  die  Spitze  der  Eidgenossenschaft  getreten  ist, 
stammt  aus  der  dputschen  Schweiz,  aus  dem  Kanton  Zürich. 
Nach  mehrjähriger  Unterbrechung  ist  damit  das  Bundespräsidium 
wieder  in  den  Händen  eines  Deutschschweizers.  Forrer,  ein 
61jähriger  Mann,  der  seit  dem  1.  Januar  1903  dem  Bundesrat 
angehört,  stand  zuerst  dem  Handels-,  Industiie-  und  Landwirt- 
schaftsdepartement vor  und  leitete  dann  zwei  Jahre  lang  das 
eidgenössische  Departement  des  Innern.  Die  Wahl  in  den 
Bundesrat  traf  ihn  als  Direktor  des  internationalen 
Amtes  für  Eis  enbahnfrachtrecht,  eine  Stellung,  die  er 
zwei  Jahre  lang  beklei  iet  hatte,  um  während  derselben  Zeit  als 
Honorarprofessor  an  der  Universität  in  Bern  über  Eisenbahn- 
transportrecht zu  lesen.  Sein  Ruf  wurde  während  seiner 
26jährigen  Zugehörigkeit  zum  schweizerischen  Nationalrat  be- 
gründet. Forrer  schloß  seine  Tätigkeit  im  eidgenössischen 
Parlament  mit  einer  Gesetzesausarbeitung  ab,  die  ihn  bei  allen 
Vertretern  des  Staatssozialismus  inner-  und  außerhalb  der  Schweiz 
zu  hohen  Ehren  brachte,  wenn  sie  auch  bis  heute  nur  theore- 
tischen Wert  erhielt:  es  ist  die  unter  dem  Namen  lex  Forrer  be- 
kannte Vorlage  über  die  Kranken-  und  Unfallversicherung,  die  im 
Jahre  1899  von  den  eidgenössischen  Räten  angenommen,  durch 
die  Gegner-chaft  der  Landbevölkerung  aber,  die  vor  den  Lasten 
der  Prämienzahlung  für  die  Arbeiter  zurückschreckte,  im  fol- 
genden Jahre  verworfen  wurde. 

—  Die  Eisenbahnen  über  die  Pyrenäen.  Im  vorigen 
Jahre  wurde  bekanntlich  zwischen  der  französischen  und  der 
spanischen  Regierung  eine  Ubereinkunft  geschlossen,  die  auf 
den  Bau  von  nicht  weniger  als  drei  neuen  Eisenbahnlinien  über 
die  Pyrenäen  abzielte.  Es  sollten  dadurch  verschiedene  beider- 
seits bestehende  Eisenbahnen  miteinander  in  Verbindung  ge- 
setzt und  entsprechende  Gebiete  dem  gegenseitigen  Verkehr 
erschlossen  werden.  Nach  einer  Auslassung  im  Organ  der 
Geographischen  Gesellschaft  zu  Madrid  hat  es  jedoch,  wie  die 
Nordd.  Aligem.  Ztg.  schreibt,  den  Anschein,  als  ob  über  die 
Vorteile  der  Ausführung  dieser  Pläne  noch  manche  Meinungs- 
verschiedenheit besteht,  namentlich  mit  Bezug  auf  die  Frage, 
ob  die  Ergebnisse  den  großen  Kosten  entsprechen  werden.  Zu- 
nächst wird  geltend  gemacht,  daß  die  Hauptstädte  der  beiden 
Länder  durch  die  neuen  Eisenbahnverbindungen  einander  nicht 
wesentlich  näher  kommen  würden.  Diese  Kritik  wird  haupt- 
sächlich von  französischer  Reite  geübt,  während  die  Kreise  in 
Madrid  dem  Plan  mehr  geneigt  sind  und  mit  großer  Entschieden- 
heit für  die  Notwendigkeit  ihrer  Verwirklichung  eintreten.  Es 
wird  hier  darauf  aufmerksam  gemacht,  daß  eine  schnellere  Ver- 
bindung zwischen  Paris  und  Madrid  bezw.  Cadiz  angestrebt 
werden  müsse.  Während  die  Post  von  London  nach  Brindisi 
1^  Tag  brauchte,  nähme  die  Fahi-t  zwischen  Paris  und  Cadiz, 
die  Frankreich  mit  Marokko  und  Senegal  verbindet,  wenigstens 
drei  Tage  in  Anspruch.  Die  weitere  Begründung  führt  freilich 
zu  dem  Schluß,  daß  die  Spanier  hauptsächlich  vor  ihrer  eigenen 
Tür  zu  kehren  haben,  wenn  sie  sich  über  diese  Tatsache  be- 
klagen. Gerade  die  Eisenbahnverbindung  von  Bayonne  über 
Irun  und  Burlos  nach  Madrid  steht  in  der  Langsamkeit  der  Be- 
förderung vergleichsweise  einzig  da.  Das  sieht  auch  die 
Geographische  Gesellschaft  in  Madrid  ein  und  erklärt  die 
Schaffung  einer  neuen  Verbindung  zwischen  Bayonne  und 
Pamplona,  weiter  über  Tudela,  Soria  und  Alcuneza  für  not- 
wendig, wodurch  187  km  am  Wege  gespart  werden  würden. 
Die  Geländeschwierigkeiten,  die  von  diesem  Bahnbau  zu  über- 
winden wären,  würden  freilich  nicht  ganz  unerhebliche  sein ; 
außerdem  werden  auch  in  der  Südhälfte  von  Spanien  neue  und 
kürzere  Eisenbahnstrecken  gefordert.  Wenn  neben  der  bisher 
einzigen  L'nie  von  Cadiz  über  Cordova  und  Alcazar  eine  neue 
Abzweigung  geschaffen  werden  würde,  die  bei  PuertoUano  in 
die  Linie  von  Badajoz  mündete,  so  würden  weiter  100  km  ge- 
spart werden.  Im  ganzen  würde  sich  also  die  Eisenbahnver- 
bindung zwischen  Bayonne  und  Cadiz  um  fast  300  km  ver- 
kürzen. Ob  sich  die  spanische  Regierung  dazu  verstehen  wird, 
das  nötige  Geld  an  diesen  Ausbau  der  Bahn  zu  wenden,  muß 
für  die  nächste  Zeit  als  recht  fraglich  bezeichnet  werden.  Die 
Geographen  aber  sehen  darin  eine  Vorbedingung  für  einen 
großen  Aufschwung  von  Cadiz,  das  jetzt  zu  einem  unbedeu- 
tenden Hafen  herabgesunken,  seiner  Lage  nach  aber  zum 
wichtigsten  Ausgangspunkt  des  Verkehrs  zwischen  Europa  und 
Mittelamerika  bestimmt  scheint.  Namentlich  nach  Erbauung  des 
Panamakanals  würde  die  Bedeutung  von  Cadiz,  wenn  für  gute 
Eisenbahnverbindungen  nach  Norden  gesorgt  wird,  ganz  erheb- 
lich wachsen.  Eine  Erweiterung  des  Eisenbahnnetzes  in  Süd- 
amerika würde  diese  Entwicklung  nur  noch  mehr  fördern.  Was 
die  französischen  Interessen  betrifft,  wird  darauf  hingewiesen, 
daß  die  Verbindung  zwischen  Marseille  und  Algier  nicht  gerade 
die  beste  ist,  einmal  wegen  ihrer  verhältnismäßig  geringen  Ge- 
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schwindigkeit  und  dann  wegen  der  häufigen  Streiks  in  Marseille, 
la  dieser  Beziehung  wünschen  die  Spanier  wiederum  eine 
Hebung  ihres  Hafens  Cartagena,  von  dem  aus  die  Uberfahrt 
nach  Algier  nur  vier  bis  sechs  Stunden  dauert,  während  die 
Reise  bis  nach  der  französischen  Grenze  in  einem  Tag  gemacht 
werden  kann.  Dabei  wäre  vielleicht  nicht  einmal  eine  neue 
Bahn  über  die  Pyrenäen  notwendig.  Auf  Grund  dieser  Er- 
wägungen würde  von  spanischen  Sachverständieren  mehr  für 
die  Verbesserung  der  erwähnten  Verbindungen  zwischen  Paris 
und  Cadiz  einerseits  und  zwischen  der  französischen  Grenze 
und  Cartagena  anderseits  Stimmung  gemacht,  als  für  die 
Schaffung  von  noch  weiteren  drei  Gebirgsbahnen  über  die 
Pyrenäen. 

—  Portugiesische  Verkehrsfragen.  Hierüber  wird  der 
Köln.  Ztg.  aus  Lissabon  geschrieben :  In  dem  Kampf  um  den 
Verkehr  mit  Südamerika,  in  welchem  eine  Zeitlang  dank  der 
Unterstützung  der  argentinischen  Regierung  Vigo  das  Uber- 
gewicht zu  gewinnen  schien,  ist  Lissabon  jetzt  wieder  obenauf 
Herr  Roque  da  Costa,  portugiesischer  Gesandter  in  Montevideo 
und  Buenos=Aires,  weilte  vor  kurzem  in  Lissabon  und  hat  mit 
allen  Eisonbahngesellschaften,  die  die  Verbindung  zwischen 
Lissabon  und  Mitteleuropa  herstellen,  über  Kürzung  und  Ver- 
billigung  dieses  Dienstes  verhandelt.  Als  erstes  Ergebnis  wird 
der  Winterdienst  des  Südexpreßzuges,  mit  dem  die  Fahrt 
von  Lissabon  nach  Paris  in  36  Stunden  gemacht  werden  kann, 
von  zweimal  auf  dreimal  in  der  Woche  wie  im  Sommer  erhöht. 
Im  nächsten  Jahre  soll  der  Südexpreß  täglich  und  in  33  Stunden 
fahren.  Dies  wird  zweifellos  sehr  zum  Aufschwung  des 
Hafens  von  Lissabon  beitragen.  Denn  wenn  der  Reisende,  aus 
Amerika  kommend,  hier  sofort  nach  Eintreffen  des  Dampfers 
seineu  Luxuszug  bereit  findet,  und  33  Stunden  später  in  Paris 
oder  in  etwas  über  zwei  Tagen  in  Berlin  oder  London  sein 
kann,  so  werden  jedenfalls  im  Winter  viele  die  hier  gebotene 
starke  Abkürzung  der  Reise  mit  Vermeidung  der  Fahrt  in  den 
nördlichen  Gewässern  gern  benutzen.  Um  das  zu  erreichen, 
ist  aber  auch  nötig,  daß  verschiedene  Ubelstände,  die  noch  von 
früher  her  im  Hafen  von  Lissabon  bestehen,  abgestellt  werden. 
Die  jetzige  Regierung  zeigt  dazu  den  besten  Willen,  und  die 
Lissaboner  Vertreter  der  verschiedenen  Dampferlinien  waren 
vor  einigen  Tagen  im  Finanzministerium  zu  einer  Besprechung 
eingeladen,  in  der  die  Möglichkeit  von  Verbesserungen  ein- 
gehend erörtert  wurde.  Es  handelt  sich  in  erster  Reihe  darum, 
daß  die  Ein-  und  Ausschiffung  der  Reisenden  erleichtert  und 
die  gar  zu  strengen  und  mit  Unbequemlichkeiten  verbundenen 
Quarantänevorschriften  für  die  Reisenden  aus  Brasilien  abge- 
schafft werden.  .  .  .  Werden  die  verschiedenen  Verbesserungen 
jetzt  alle  gründlich  angebracht,  so  wird  besonders  der  Per- 
sonenverkehr in  dem  sonst  so  prachtvollen  Hafen  sich  sicher 
sehr  heben.  Die  Hamburg-südamerikanische  Dampfschiffahrt- 
gesellschaft hat  jetzt  schon  beschlossen,  ihre  zwei  schönen, 
großen  Dampfer  Cap  Blanco  und  Cap  Ortegal,  die  früher  nur 
Vigo  anliefen,  jetzt  auch  Lissabon  anlaufen  zu  lassen;  sie  hat 
auf  diese  Weise  eine  direkte  und  schnelle  Verbindung  zwischen 
Lissabon  und  Buenos=Aire8  geschaffen.  Der  Cap  Blanco  traf 
als  erster  am  12.  d.  M.  morgens  hier  ein.  Es  ist  ein  wahres 
Vergnügen,  jedesmal  neu  festzustellen,  wie  groß  der  Unter- 
schied zwischen  dem  alten  englischen  Personendampfer  und 
den  jetzigen  deutschen  Schiffen  ist,  und  wie  jeder  einzelne 
Reisende,  der  einmal  die  Disziplin,  die  Reinlichkeit,  die  Ver- 
pflegung der  deutschen  kennen  gelernt  hat,  ein-  für  allemal 
zur  deutschen  Flagge  schwört. 

—  italienische  Staatsbahnen.  Das  Ministerium  Fortis, 
welchem  die  schwierige  und  unter  den  bestehenden  Verhält- 
nissen zunächst  undankbare  Aufgabe  oblag,  den  Staatsbetrieb 
im  italienischen  Eisenbahnwesen  wieder  einzuführen,  hat  wegen 
einer  anderen  Frage,  wegen  des  von  der  Kammermehrheit  nicht 
sebilligten  vorläufigen  Handelsabkommens  mit  Spanien  und  des 
Weinzolls,  nach  nur  neunmouatlichem  Bestände  seine  Entlassung 
eingereicht.  Haben  die  Eisenbahnangelegenheiten  auch  keines- 
wegs diesen  Entschluß  hervorgerufen,  so  haben  sie  doch  dem 
Ministerium  seine  Stellung  bedeutend  erschwert.  Es  waren,  wie 
an  dieser  Stelle  schon  bemerkt,  allerlei  bösartige  Machenschaften 
im  Gange,  um  das  neue  Staatsbahnsystem  in  Italien  zu  hemmen 
und  in  der  öffentlichen  Meinung  herabzusetzen.  Daß  dessen 
Einführung  und  Leitung  selbst  manche  inneren  Fehler  zuzu- 
schreiben sind,  soll  nicht  geleugnet  werden.  Bekanntlich  hatten 
sich  wegen  der  Liquidation  Streitigkeiten  erhoben.  In  der 
finanziellen  Darlegung,  welche  der  Schatzminister  Carcano  am 
9.  d.  M.  vor  dem  Parlament  hielt,  erklärte  er  betreffs  der 
Schuld  des  Staates  an  die  alten  Eisenbahngesellschaften,  daß 
bis  zum  1.  Juli  1903  rund  358  Millionen  Lire  liquidiert 
waren.  Bei  dieser  Summe  blieb  die  Regierung  mit  Rücksicht 
auf  die  Wünsche  der  Kammer  stehen,  um  die  Sache  noch  reif- 
licher zu  prüfen  ;  sie  könne  aber  versichern,  daß  die  Interessen 
des  Staates  reiflich  geschützt  bleiben  würden  und  daß  der 
Staatsschatz  alle  Zahlungen,  welche  die  weitere  Liquidation  er- 


fordere, ohne  Anstrengung  \md  ohne  den  Geldmarkt  zu  stören 
leisten  könne. 

In  der  Sitzung  vom  17.  d.  M. ,  wo  die  Krisis  zum 
Ausbruch  kani,  bat  Ministerpräsident  Fortis  die  Kammer,  doch 
zu  erwä^'en,  daß  bei  der  Kürze  der  Zeit  und  den  allgemeinen 
Verhältnissen  des  Eisenbahnverkehr.^  sich  der  Uberijang  vom 
Privatbetrieb  zum  Staatsbetrieb  in  der  bestmöglichen  Weise  voll- 
zogen habe.  Er  betonte,  daß  die  Summen,  über  die  bei  der 
Liquidation  Streit  entstand,  10  Millionen  Lire  nicht  übersteigen, 
daß  die  V'erhandlungen  wieder  aufgenommen  seien,  die  Uber- 
gabe des  Materials  der  Bahnen  im  Gange  und  aus  alledem 
dem  Staat  kein  Schaden  erwachsen  sei.  Zweifellos  ist,  daß  zu 
den  allgemeinen  Schwierigkeiten  der  Regierung  in  der  Uber- 
gangsperiode dem  neuen  Staatsbahnbetrieb  in  Italien  noch 
außei'ordentliche  erwuchsen  durch  das  Erdbeben  in  Italien  und 
dem  hervorgetretenen  Wagenmangel  bei  über  die  Regel  gewaeh- 
senen  Ansprüchen,  aus  dem  die  Gegner  der  neuen  Staatsttahnver- 
waltung  einen  besonderen  Vorwurf  zu  machen  suchten,  während 
ähnlicher  Wagenmangel  auch  in  anderen  Ländern,  in  Frankreich 
unter  dem  Privatb;',hnsystem  jetzt  sich  in  ähnlicher  Weise 
geltend  gemacht  hat,  wie  in  Deutschland  unter  dem  Staats- 
betrieb. Jedenfalls  hat  sich  die  italienische  Regierung  redlich 
bemülit,  Ubelständen  abzuhelfen.  In  seiner  erwähnten  Finanz- 
rede teilte  der  Schatzminister  Gesetzentwürfe  mit,  welche  u.  a. 
die  Erhöhung  des  Fonds  für  die  Verbesserung  des  Betriebes  von 
95  auf  200  Älillionen  vorsehen.  Die  neugeforderten  105  Millionen 
würden  durch  verfügbare  Mittel  des  Schatzes  und  durch  Eisen- 
bahnschuldscheine gedeckt,  doch  dürften  alte  und  neue  Eisen- 
bahnschuldscheine die  Summe  von  500  Millionen  Lire  nicht  über- 
steigen. Die  Staatsbahnverwaltung  soll  die  Zinsen  \ind  Tilgungs- 
kosten auf  ihre  ordentlichen  Ausgaben  übernehmen.  Belianntlich 
haben  sieli  die  Staatsfinanzen  Italiens  wie  überhaupt  seine 
wirtschattliche  Entwicl^lung  im  letzten  Jahrzehnt  sehr  erfreulieh 
gehoben.  Die  Generaldirektion  der  Staatsbahnen  hatte  es  ab- 
gelehnt, eine  ihr  von  italienischen  Banken  angebotene  Anleihe 
aufzunehmen,  sondern  will  die  jährlichen  Mehrausgaben  durch 
die  vorauszusehenden  jMehreinnahmen  decken.  Es  waren  zwischen 
der  Generaldirektion  und  den  zuständigen  Ministerien  Ver- 
handlungen im  Gange,  um  ein  großes  Programm  für  den  Mehr- 
bedarf der  Staatsbahnen  für  das  nächste  Jahrzehnt  auf- 
zustellen. Was  die  Materialbeschaffung  anlangt,  so  war  eine 
große  Anzahl  Wagen  durch  in-  und  ausländische  Wageu- 
leihanstalten  bereitgestellt  worden.  Der  Regierung  stand  hier 
hemmend  im  Wege,  daß  das  italienische  Eisenbahngesetz  die 
Staatsbahnverwaltung  verpflichtet,  Wagen  und  Maschinen  drei 
inländischen  Fabriken  in  Auftrag  zu  geben  und  nur  nach  ver- 
geblicher dreimaliger  Verdingung  das  Ausland  zu  beteiligen, 
wenn  die  Preise  dem  Weltmarkt  nicht  entsprechen.  Wie  dann 
die  „Perseveranza"  meldete,  hat  der  Ministerrat  die  Staatsbahn- 
verwaltung ermächtigt,  50  Lokomotiven  durch  internationale 
VerdinguDg  zu  beschaffen,  um  den  wegen  der  Mailänder  Aus- 
stellung 1906  zu  erwartenden  größeren  Verkehr  bewältigen  zu 
können.  Zu  den  inneren  Machenschaften  gegen  die  Staatsbahn- 
verwaltung berichten  italienische  Blätter,  eine  geheime  Unter- 
suchung in  Norditalien  habe  das  Bestehen  einer  planmäßigen 
Organisation  ergeben.  Verschiedene  Leiter  großer  Stationen 
seien  abgesetzt  und  bestraft  worden.  U.  a.  sei  aufgedeckt, 
daß  an  einer  Stelle  120  leere  plombierte  Wagen  auf  einem  toten 
Gleis  unnütz  zurückbehalten,  andere  Güterwagen  unterwegs 
angebalten  oder  nach  falschen  Stationen  verschickt  seien.  Von 
den  Gegnern  des  Staatsbahnsystems  und  Interessenten  der 
früheren  Gesellschaften  werden  in  des  alle  Mängel  und  Sünden 
möglichst  jenem  aufgebürdet. 

In  dem  neugebildeten  Kabinett  Fortis,  das  nur  einige  der 
alten  Minister  behalten  hat,  wurde  das  A  r  b  e  i  t  s  ministerium 
von  T  e  d  e  s  c  o  übernommen,  welches  dieses  schon  früher  im 
Ministerium  Giolitti  verwaltet  hat.  Die  „Tribuna"  ist  mit  dieser 
Ernennung  sehr  unzufrieden  und  weist  darauf  hin,  daß  Tedesco 
seinerzeit  aus  dem  Ministerium  geschieden  sei  unter  Umständen, 
die  eine  Verständigung  mit  den  Eisenbahngesellschaften  sowie 
den  Ubergang  zum  Staatsbahnbetrieb  sehr  erschweren  mußten. 
Seither  hat  Tedesco  der  Eisenbahnpolitik  Fortis'  Opposition  ge- 
macht, so  daß  man  nun  ein  gedeihliches  Zusammenwirken  beider 
nicht  leicht  absehen  kann. 

—  Italienische  Südbahn.  Man  schreibt  der  B.  B.-Ztg.  aus 
Mailand:  Für  diese  Bahn  ist  durch  den  Ubergang  der  dem 
Staate  gehörenden  Linien  in  den  Staatsbetrieb  am  1.  Juli  d.  J. 
eine  ganz  neue  Lage  geschaffen  worden.  Es  wurde  eine  be- 
sondere Abrechnung  für  das  erste  Halbjahr  dieses  Jahres  not- 
wendig. Am  16.  d.  M.  fand  nun  in  Florenz  die  darauf  bezüg- 
liche außerordentliche  Generalversammlung  statc.  Der  Bericht 
des  Verwaltungsrates  stellt  fest,  daß  der  regelmäßige  Betriebs- 
aufschwung, welcher  im  Vorjahre  eine  Mehreinnahme  von 
9  000000  L.  verursachte,  in  diesem  Halbjahr  eine  starke  Ein- 
schränkung erfuhr  wegen  der  Streikbewegung  des  Personals. 
Die  Mehreinnahme  betrug  nur  1  957  774  L.  Dagegen  stiegen 
die  Ausgaben  nicht  nur  in   ihrem  gewöhnlichen  Verhältnisse, 
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sondern  erfuhren  auch  außerordentlichen  Zuwachs  durch  die 
Entschädigungen  und  Vergütungen  an  arbeitswillige  Beamte 
während  des  Streiks,  durch  die  Instandsetzung  des  Material« 
und  der  Linien  für  die  Ablieferung  an  den  Staat  usw.,  so  daß 
sich  für  das  erste  Halbjahr  ein  Betriebsfehlbetrag  von  885  107  L. 
ergibt,  wobei  der  Staatszuschuß  (im  Vorjahre  1  283  482  L.)  für 
die  Gehaltsverbes-serungen  des  Personals  bereits  mitverrechnet 
ist.  Im  Vorjahre  waren  für  12  Monate  ohne  diesen  Staats- 
zuschnß  1580  201  L.  Betriebsüberschuß  zn  verzeichnen.  Der 
Bericht  bemerkt  feiner,  daß  die  Konventionen  mit  dem  Staate, 
sowohl  bezüglich  des  etwaigen  Rückkaufs,  als  des  Fortbetriebs 
der  Meridionalbahnen  und  der  Abrechnung  der  gegenseitigen 
Soll  und  Haben,  immer  noch  in  der  Schwebe  sind.  Mit  Aus- 
nahme der  Tyrrhenischen  und  der  Linie  Lecco-Colico,  welche 
an  den  Staat  übergingen,  betreibt  die  Gesellschaft  seit  dem 
1.  Juli  wieder  vorzugsweise  ihre  eigenen  Linien  und  außerdem 
die  Staatslinipn  Ascoli-San  Benedetto,  Teramo-Hinlianova,  Lu- 
cera-Foggia,  Manfredonia-Foggia  und  Zollino-Hallipoli.  Die  Re- 
gierung hat  die  Gesellschaft  angewiesen,  für  ihren  gesamten 
Betrieb  dieselben  Tarife  und  Gehälter  einzuhalten,  welche  der 
Staat  auf  dem  Adriatischen  Netze  anwendet,  unter  Vorbehalt 
der  gegenseitigen  Rechte.  Unter  Hinzurechnung  der  übrigen 
Einnahmen  betrug  der  Reingewinn  im  1.  Halbjahr  1905  nur 
791669  L.  (im  ganzen  Vorjahre  7  245  611  L). 

—  Der  Bahnhof  (  baiing  ("ross  ist,  so  schreibt  man  der 
Köln.  Ztg.  aus  London,  21.  d.  M.,  seit  dem  unglücklichen  und 
doch  noch  sehr  glimpflich  verlaufenen  Dacheinsturz  noch  immer 
für  den  Verkehr  geschlossen,  wenn  auch  Schutt  und  Trümmer 
abgeräumt  worden  sind  und  ein  mächtiges  Balkengerüst  heute 
den  vorderen  Teil  des  noch  erhaltenen  Daches  stützt.  Das 
neben  befindliche,  eben  erst  innerlich  umgebaute ,  dann  aber 
durch  die  Dachtrümraer  des  Bahnhofes  schwer  mitgenommene 
Avenue-Theater  in  Northumberland  Avenue  wird  mittlerweile 
als  baufällig  abgetragen,  und  es  soll  pinstweilen  ungewiß  sein, 
ob  es  wieder  aufgebaut  oder  von  der  Bahngesellschaft  für  mög- 
liche Erweiterung  erworben  wird.  Der  Bahnhof  Charing  Gross 
sollte,  wie  es  hieß,  zu  Weihnachten  wieder  in  Betrieb  kommen. 
Es  scheint  jedocli,  daß  die  Gesellschaft  der  South  Easternlinie, 
zum  Teil  unter  Berücksichtigung  der  Ängstlichkeit  des  Publikums, 
beschlossen  iiat,  gleich  gründliche  Arbeit  zu  machen,  das  ganze 
noch  übrige  Dach  mit  der  einfachen  hohen  Gewölbfsperrung 
abzutragen  und  den  Bahnhof  nach  neuerem  System  flach  und 
niedrig  ganz  neu  einzudecken.  Nach  einer  heute  erlassenen 
Bekanntmachung  glaubt  man,  in  zwei  Monaten  diese  Arbeit 
vollenden  und  den  Bahnhof  im  Februar  I90(;  wieder  dem  Be- 
triebe übergeben  zu  können.  Es  wird  inzwischen  von  verschie- 
denen Seiten  stark  dahin  gearbeitet,  die  endgültige  Schließung 
des  Bahnhofes  durchzudrücken,  was  anderen  Bahnhöfen  und 
ihrer  Nachbarschaft  sowie  verschiedenen  Interessenkreisen  un- 
zweifelhaft zum  großen  Vorteil  gereichen  würde.  Indessen 
scheint  es  einstweilen  kaum  denkbar,  daß  die  Bahngesellschaft, 
die  seinerzeit  auf  diesen  Bahnhof,  die  dazu  gehörige  Brücke 
und  die  etwa  3  km  lange  Zufahrstrecke  4  000(X]0  F  verwandt 
hat,  diesen  Endpunkt  im  innersten  Herzen  Londons  so  leicht 
aufgeben  sollte. 

—  Dampf  und  Elektrizität.  Mit  Rücksicht  auf  die  tinan- 
zielld  Wirkung  ist  diese  Frage  noch  keineswegs  endgültig  ent- 
schieden und  kann  es  wohl  auch  allgemeinhin  nicht  werden, 
jedoch  mehrt  sich  das  einschlägige  Material,  und  es  ist  daher 
jeder  Beitrag  willkommen ;  ein  solcher  ist  der  Bericht  der 
Merseybahn,  die  bis  zu  ihrer  Umwandlung  in  eine  elek- 
trische Linie  durch  die  British  Westinghouse  Co.  (Mai  1903)  mit 
Dampf  betrieben  wurde.  Mit  dem  letzten  Halbjahrsbericht 
(Juni  1905)  schließt  eine  etwa  zweijährige  Betriebszeit  ab,  und 
es  ist  von  Interesse,  die  Entwicklung  des  Verkehrs,  der  Ein- 
nahmen und  Ausgaben  zu  verfolgen.  Bei  dem  nicht  sehr 
günstigen  finanziellen  Stande  der  Gesellschaft  waren  die  Kosten 
der  Umwandlung  sehr  beträchtliche,  und  da  auch  gleichzeitig 
eine  Konversion  der  4i  prozentigen  auf  4prozentige  Anteils- 
scheine damit  verquickt  war,  hat  es  besondere  Schwierig- 
keiten, die  reinen  Ausgaben  für  die  elektrische  Einrichtung  zu 
erhalten ;  weiter  ist  noch  in  Betracht  zu  ziehen,  daß  die  Vorteile 
der  Umwandlung  erst  nach  und  nach  deutlich  erkennbar  werden, 
wobei  noch  ein  irreführender  Um.stand  hinzutritt,  nämlich  die 
Westinghouse  Co.  garantierte  vertragsmäßig  die  Höchst- 
kosten für  eine  Zugmeile  mit  6^/4  d ;  das  geschah  auf  Grund 
einer  angenommenen  Leistung,  d.  h.  einer  bestimmten  Zahl  von 
täglichen  Zugmeilen.  Die  Rechnung  erwies  sich  auch  als  richtig, 
jedoch  blieb  die  Verkehrsentwicklung  hinter  der  Zugmeilen- 
leistung  zurück;  es  ergab  sich  eine  erhebliche  Mehrleistung 
gegenüber  dem  vorhandenen  Bedarf.  Ein  dichterer,  höhere  Aus- 
gaben und  größere  Abnutzung  bedingender  Zugverkehr  war  hier 
unbedingt  nötig,  sollte  der  Wettbewerb  gegen  die  Flußfähren 
erfolgreich  geführt  werden.  Die  Kosten  der  Einrichtung  für  den 
elektrischen  Betrieb  werden  mit  366  032  ST  ausgewiesen. 


Zum  Vergleich  mit  der  Periode  des  Dampfbetriebes  wurde 
das  noch  von  jeder  Störung  unbeeinflußte  Halbjahr  1899  gewählt. 
Es  betrugen  im  Halbjahre: 


1905 

1904 

0 

1S99 

1905 

gegen 

1899 

0 
u 

die  zurückge- 
legten Zugmeilen 

die  beförderten 
Reisenden  .    .  . 

die  Betriebsein- 
nahmen .... 

die  Betriebsaus- 

412215 

35  429 
41  829  ^ 
31  982  , 

411683 
33  716 
39  543 
31  733  . 

+  0,1 
+  5,1 

4-  5.7 

+  0,6 

150  720 

? 

37  020  S 
27  556  , 

+  180,1 

+  12,9 
+  16,0 

die  Reineinnahmen 

9  847  ^ 

7  8;0 

+  26,1 

9464 

+  4,0 

für  l  Zugmeile 
die  Einnahmen  . 
die  Ausgaben 

24,35  d 
18,62  . 

23  05  d 
18,50  „ 

+  5,6 
+  0,6 

58,94  d 
43,87  , 

-  58,7 

-  57,5 

die  Reineinnahmen 

5,73  d 

4,55  d 

+  26,0 

15,07  d 

-  61,9 

Es  ergibt  sich  etwa  folgendes:  Eine  um  180  -"  erhöhte 
Mehrleistung  (1905  gegen  1899),  die  allerdings  nicht  voll  aus- 
genutzt wurde,  erzielte  man  mittels  einer  nur  um  16  0  höheren 
Betriebsausgabe ;  dieser  stehen  jedoch  die  nur  um  12,9  % 
höheren  Betriebseinnahmen  gegenüber,  so  daß  die  Reinein- 
nahmen (+  4  %)  wespntlich  geschmälert  erscheinen.  Auf  eine 
Zugineile  zurückgeführt,  fielen  sowohl  Einnahmen  als  Ausgaben 
und  damit  die  Reineinnahmen,  diese  aber  sehr  beträchtlich.  Die 
Erwartungen  der  Verwaltung  haben  sich  bisher  nicht  erfüllt, 
denn  der  Uberschuß  ist  nicht  genügend,  um  die  vollen  Zinsen 
zu  decken.  Durch  den  beabsichtigten  Anschluß  an  die  Wirral- 
bahn, welche  beliebte  Wohnbezirke  Cheshires  berührt,  würden 
die  Interessen  beider  Linien  erheblich  gefordert.  Anderseits 
wird  auch  der  Verkaut  der  Merseybahn  an  die  London  &  North- 
western oder  an  die  Great  Western  bezw.  die  Lancashire  &  York- 
shirebahn  in  Vorschlag  gebracht. 

—  Die  Warschau -Wiener  £isenbahn  bringt  diesmal  die 
sonst  übliche  Abschlagsdividende  von  IV2  Rubel,  die  vom  2.  Januar 
1906  ab  zahlbar  wäre,  nicht  zur  Auszahlung.  Nachdem  die  Divi- 
dende im  vergangenen  Jahre  bereits  auf  1  V4  R.  gleich  l  '/iü  S^' 
sunken  war  (gegen  7,4  |;  im  Jahre  1903),  war  es  nicht  anders  zu 
erwarten,  daß  durch  die  russischen  Wirren  und  den  Eisenbahner- 
ausstand die  Dividende  eine  weitere  erhebliche  Verminderung 
erfahren  würde.  Immerhin  reichen  die  Einnahmen  zur  Deckung 
der  Zinsen  für  die  Schuldverschreibungen  aus. 

—  Eisenbahnverkehr  in  Rußland.  Auf  den  russischen 
Bahnen  ereignen  sich  noch  fortwährend  Dinge,  die  mit  dem 
AufHackorn  der  Revolution  an  den  verschiedensten  Stellen  zu- 
sammenhängen. Eine  Mitteilung  über  die  Strecken,  die  dem 
Verkehr  geöönet  oder  gesperrt  sind,  ist  für  eine  nicht  täglich 
ersc  heinende  Zeitung  zwecklos,  da  die  Nachrichten  fortwährend 
wechseln,  oft  sich  widersprechen.  Auf  der  baltischen  Bahn 
I  Petersburg  -  Riga  mit  Abzweigungen  nach  Pskow,  Reval  und 
Baltisch=Port)  ereigneten  sich  in  der  Nacht  auf  den  27.  d.  M. 
jnehrere  Unglücksfälle.  Nach  Mitternacht  stürzte  von  einer 
Brücke  bei  Raussick,  71  km  von  Reval,  die  Lokomotive  eines 
Personenzuges  ins  Wasser,  da  die  Schienen  aufgerissen  waren. 
Einige  Wagen  wurden  zertrümmert.  Die  Zahl  der  Opfer  ist 
unbekannt.  Wegen  des  gestörten  Drahtverkehrs  konnte  bisher 
nicht  festgestellt  werden,  ob  das  Gerücht,  ein  nach  Reval  ge- 
hender Militärzug  mit  Mannschaften  der  Garde  zu  Pferde  sei 
verunglückt,  begründet  ist.  In  derselben  Nacht  entgleisten  bei 
Narwa  hintereinander  zwei  nach  Petersburg  fahrende  Güter- 
züge. Die  Wagen  der  Züge  wurden  zerstört.  Auch  hier  war 
der  Unglücksfall  böswillig  herbeigeführt. 

In  Moskau  richtete  sich  der  Angriff  der  Aufrührer  am 
27.  d.  M.  hauptsächlich  auf  den  Besitz  der  Bahnhöfe  der  Nikolai- 
bahn und  der  Kasanschen  Bahn,  war  aber  von  den  Regierungs- 
truppen  zurückgeschlagen  worden. 

—  Gefährdung  eines  Goldtransportes  in  Rußland.  Ein 

am  16.  d.  M.  von  St.  Petersburg  nach  War.ichau  abgelassener 
Eisenbahnzug,  der,  wie  behauptet  wird,  120  000fW0  R.  Gold  zur 
Deckung  von  Staatsschulden  nach  dem  Ausland  bringen  sollte, 
entgleiste  einige  Kilometer  von  St.  Petersburg,  ohne  Schaden 
zu  nehmen.  Wie  die  St.  Petersburger  Zeitung  vernimmt,  liegt 
der  Verdacht  vor,  daß  die  Entgleisung  in  bösartiger  Absicht 
herbeigeführt  worden  sei,  um  während  der  entstehenden  Ver- 
wirrung das  Gold  zu  rauben. 
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Fremde  Weltteile. 

—  Zum  Warentransport  nach  Sibirien.  Infolge  des 
Friedensschlusses  hat  das  Kriegsministerium  sich  damit  einver- 
standen erklärt,  die  besondere  Ordnung  für  die  Beförderung 
von  Privatfrachten  auf  der  Sibirischen,  der  Transbaikal-,  der 
Chinesischen  Ost-  und  Ussuribahn  aufzuheben,  so  daß  die 
frühere  durch  das  allgemeine  Statut  der  Eisenbahnen  festge- 
setzte Ordnung  wieder  in  Kraft  tritt.  Die  zur  Kriegszeit  auf- 
gegebenen Frachten,  die  noch  nicht  abgefertigt  sind,  werden 
jetzt  nach  einer  besonders  festgesetzten  Ordnung  abbefördert 
werden.  Es  sollen  die  sämtlichen  auf  den  Stationen  lagernden 
Güter  ihrer  Gattung  nach  in  mehrere  Klassen  geteilt  werden, 
die  je  nach  ihrer  Eigenschaft  in  eine  Reihenfolge  gebracht 
sind,  um  nach  dieser  befördert  zu  werden.  Es  soll  vermieden 
werden,  daß  verderbliche  Güter  noch  lange  auf  den  Stationen 
lagern  müssen. 

—  Schantnngbahn  und  Hsiantsinghokanal.  Die  Entwick- 
lung der  Schantungbahn,  die  Tsingtau  mit  Tsioanfu  verbindet, 
suchte  man  von  chinesischer  Seite  durch  den  Ausbau  eines 
Kanals  von  Tsinanfu  nach  Tschifu  nach  Möfflichkeit  zu  unter- 
binden. Die  hierauf  gerichteten  Bemühungen  haben  sich  aber 
als  aussichtslos  erwiesen.  Der  „Welt-Korr."  wird  hierüber 
unterm  25.  Oktober  aus  Tsingtau  geschrieben  :  „Der  Hsiautsingho- 
kanal,  ein  alter  Erbfeind  Tsingtaus,  hat  neuerdings  wieder  ein- 
mal —  und  zwar  im  deutschfreundlichsten  Sinne  —  von  sich 
reden  gemacht.  Diese  Wasserstraße,  die  die  kürzeste  Ver- 
bindung Tsinans  (Tsinanfus)  mit  dem  Meere  nach  Tschifu  dar- 
stellt, wird  von  unserer  Regierung  sowohl  als  von  all  den 
größeren  Gesellschaften ,  die  in  Tsingtau  beachtenswerte 
liapitalien  im  festen  Glauben  an  seine  gedeihliche  Entwicklung 
festleeren,  mit  großem  Interesse  beobachtet.  Würde  es  nämlich 
den  Chinesen  gelingen,  den  andauernd  versandenden,  wasser- 
armen Kanal  zu  einer  vollwertigen  Wasserstraße  auszubauen, 
80  wäre  damit  ein  starker  Konkurrent  für  die  Schantungbahn 
geschaffen  und  außerdem  eine  erhebliche  Exportzufuhr  für 
Tschifu,  die  Rivalin  Tsingtaus,  gegeben.  Sachverständige  be- 
haupteten zwar  schon  längst,  daß  es  ein  Ding  der  Unmöglich- 
keit sei,  den  Hsiautsingho  sachgemäß  auszubauen,  aber  man 
, konnte  doch  nie  wissen'.  In  diesen  Tagen  ist  nun  der  Be- 
richt einer  Kommission  von  chinesischen  Beamten  und  Sach- 
verständigen bekannt  geworden,  die  der  Gouverneur  von 
Schantung,  Yan^,  zur  Begutachtung  derZukunft  des  Hsiautsingho- 
kanals  an  Ort  und  Stelle  gesandt  hatte.  Die  Kommission  er- 
klärte einstimmig,  daß  es  ausgesct^lossen  erscheine,  den  Kanal 
zu  einer  ordentlichen  Wasserstraße  auszubauen,  da  es  vor  allem 
an  dem  nötigen  Zufluß  von  Wasser  fehle.  Die  bisher  für  diesen 
Zweck  aufgewendeten  Mittel  seien  nutzlos  vergeudet  worden." 

—  Der  Bau  der  Eisenbahn  von  Dar=es=Salaani  nach  Mro- 
goro  wird  trotz  der  in  Deutsch  -  Ostafrika  ausgebrochenen 
Unruhen  eifrig  gefördert.  Wir  entnehmen  hierüber  dem  „Tag", 
daß  die  Erdarbeiten  bereits  90  km  weit  fertiggestellt  sind,  wobei 
zu  berücksichtigen  ist,  daß  in  den  Pugubergen  ein  Tunnel  von 
100  m  Länge  notwendig  war.  Durch  die  Verbesserung  der 
Lade-  und  Löschvorrichtungen  in  Dar=es=Salaam  ist  es  jetzt 
ermöglicht,  daß  das  dort  eintreffende  Eisenbahnmaterial  aus  den 
Seedampfern  leicht  entladen  und  nach  dem  Innern  überführt 
werden  kann.  Die  ersten  23  km  der  Bahnstrecke  wurden  vor 
kurzem  unter  Leitung  des  Bauinspektors  Grager  von  einer  ge- 
ladenen Gesellschaft  auf  offenen  Arbeitswagen  befahren,  und 
hierbei  wurde  zugleich  eine  Besichtigung  des  Pugutunnels  vor- 
genommen. Man  hofft,  daß  bis  zum  Anfang  nächston  Jahres 
die  Strecke  90  km  weit  wird  befahren  werden  können,  da  jetzt 
täglich  5  km  Schienen  gelegt  werden.  Wie  die  Köln.  Ztg. 
weiter  erfährt,  wird  jetzt  die  Länge  der  ganzen  Strecke  bis 
Mrogoro  auf  rund  210  km  angenommen.  Die  Vorarbeiten  sind 
bis  zum  Kilometer  180  vollendet.  Zur  Überschreitung  des 
Flusses  Kingani  durch  die  Bahn  wird  man  zunächst  vorläufige 
Maßnahmen  treffen,  weil  noch  länger  eine  technische  Beob- 
achtung des  Flusses  und  der  von  ihm  in  der  Regenzeit  mitge- 
führten Wassermassen  und  Baumstämme  erforderlich  ist,  ehe 
man  Klarheit  über  die  Erfordernisse  tür  den  Bau  einer  festen 
Brücke  zu  gewinnen  vermag. 

—  Otavibahn.  In  der  am  20.  Dezember  d.  J.  abgehaltenen 
Generalversammlung  der  Otavi-Minen-  und  Eisenbahngesellschaft 
wurde  von  der  Direktion  auf  den  günstigen  Fortschritt  der  Ar- 
beiten an  der  Otavibahn  hingewiesen,  welche  in  einer  Länge 
von  570  km  von  Swakopmund  ausgehend  über  Usakos,  Omaruru 
und  Otavifontein  nach  den  Kupferminen  von  Tsumeb  führt. 
Trotz  aller  entgegenstehenden  Schwierigkeiten,  welche  durch 
den  Aufstand  und  die  Arbeiterverhältnisse  hervorgerufen  wur- 
den, ist  es  der  Tatkraft  der  Generalunternehmung  Arthur  Koppel 
gelungen,  bis  jetzt  die  Erdarbeiten  bis  350  km  zu  vollenden  und 
das  Gleis  bis  320  km  vorzustrecken.   Am  18.  Mai  d.  J.  konnte 


die  Strecke  Swakopmund  Onguati  nebst  der  Zweiglinie  von 
Onguati  nach  dem  Bahnhof  Karibib  der  Regieruugsbahn  in  Be- 
trieb genommen  werden;  am  24  August  wurde  sodann  die 
zweite  Teilstrecke  von  Onguati  nach  Omaruru  (236  km)  eröffnet. 
Die  Strecke  Swakopmund-Onguati-Karibib  dient  in  hervorragender 
Weise  neben  der  Regierungsbahn  znr  Fortschaffung  der  in 
Swakopmund  gelandeten  Güter  für  die  Verpflegung  der  im 
Innern  stehenden  Truppenteile  und  wird  auch  nach  Wiederher- 
stellung völliger  Ruhe  im  Schutzgebiet  für  den  Verkehr  mit 
Windhuk  und  dem  Hinterlande  gute  Dienste  leisten.  Nachdem 
Fortgang-e  der  Arbeiten  darf  erwartet  werden,  daß  die  Otavibahn 
bis  Anfang  1907  auf  ihrer  ganzen  Länge  fertiggestellt  sein  wird, 
sofern  sich  nicht  erneut  Schwierigkeiten  bei  der  Arbeiter- 
beschaffung ergeben  sollten.  Es  ist  vorgesehen,  schon  ehe  die 
Bahn  Tsumeb  erreicht  haben  wird,  mit  den  Aufschließungs- 
arbeiten der  Kupferminen  zu  beginnen,  so  daß  mit  der  Verhüttung 
der  gewonnenen  Kupfer-  und  Bleierze  hoffentlich  Mitte  1907  be- 
gonnen werden  kann. 

Die  Otavi-Minen-  und  Eisenbahngesellschaft  arbeitet  mit 
allen  Kräften  darauf  hin,  dies  erste  mit  großen  deutschen  und 
englischen  Kapitalien  ins  Werk  gesetzte  Unternehmen  so  bald 
wie  möglich  zu  vollenden  und  dadurch  zur  Hebung  des  ver- 
kannten Schutzgebietes  beizutragen  sowie  zur  Nacheiferung  und 
zur  Erschließung  des  Landes  in  wirksamer  Weise  anzuspornen. 

—  Große  Anschaffungen  von  rollendem  Material  für 
amerikanische  Eisenbahnen.  Aus  allen  Teilen  der  Union  laufen 
Berichte  ein,  daß  die  vorhandenen  Transportmittel  der  ameri- 
kanischen Eisenbahnen  in  diesem  Jahre  nicht  ausgereicht  hätten, 
den  Frachtverkehr  zu  bewältigen,  und  daß  besonders  in  Pitts- 
burg bei  Verladung  von  fertigen  Eisen  und  Stahlwaren,  wie  in 
Buffalo  bei  Weiterbeförderung  der  über  die  Seen  zugeführten 
Getreidemengen,  ein  mitunter  sich  sehr  fühlbar  machender 
Mangel  an  Transportmitteln  zu  verzeichnen  war.  Es  liegen 
nunmehr  Meldungen  über  ungeheuere  Bestellungen  vor,  welche 
große  aber  auch  kleine  Eisenbahngesellschaften  in  Auftrag 
gaben,  und  „Railway  Ag6"  weiß  hierüber  mancherlei  zu  be- 
richten. So  hat  die  Pennsylvaniabahn  schon  im  Monat  Sep- 
tember die  Lieferung  von  500  Lokomotiven  und  15  000  Güter- 
wagen im  Gesarntkostenbetrage  von  26  000000  D.  in  Bestellung 
gegeben,  und  ihr  folgte  die  Newyork  Centraibahn,  die  einen 
großen  Teil  ihrer  Lokomotiven  in  eigenen  Fabriken  herstellt, 
mit  einem  Auftrage  auf  25  000  Güterwagen.  Die  Vandaliabahn 
bestellte  im  Monat  Oktober  16  000  Güterwagen,  und  die  Pittsburg 
LakeEriebahn  erhielt  soeben  für  15  000  000  D.  rollendes  Material, 
das  sie  schon  im  Laufe  des  Jahres  bestellt  hatte.  Die  Southern 
Paciticbahn  hat  die  Lieferung  von  140  Lokomotiven,  6000 
stählernen  Güterwagen,  120  Personen-,  8  Salonwagen  und  drei 
Dampfern  für  je  10  000  t  Raumgehalt  in  Auftrag  gegeben. 

Bekanntlich  bedeutet  für  den  Amerikaner  der  „Rekord" 
alles,  einen  Rekord  zu  brechen  (to  beat)  ist  für  ihn  der  Inbe- 
griff allen  Strebens.  Das  Jahr  1905  ist,  was  Bestellung  von 
Güterwagen  und  Eisenbahnmaterial  betrifft,  ein  solcher  Rekord- 
brecher. Im  Monat  September  1905  wurden  28  650  Güterwagen 
bestellt,  während  deren  Zahl  in  dem  gleichen  Monat  des 
Jahres  1904  nur  4065  und  des  Jahres  1903  nur  9168  betrug.  Es 
lassen  sich  jetzt  bereits  die  im  Laufe  der  ersten  41  Wochen 
dieses  Jahres  erfolgten  Bestellungen  zusammenfassen  ;  sie  über- 
ragen die  in  allen  52  Wochen  der  Jahre  1903  und  1904  ge- 
machten und  in  der  Zahl  der  Güterwagen  selbst  die  Be- 
stellungen aller  52  Wochen  der  für  die  Eisenbahnentwicklung 
so  überaus  günstigen  Jahre  1901  und  1902. 

Es  wurden  bestellt: 

Güter-  Personen-  Lokomo- 
wagen         wagen  tiven 

in  den  ersten  41  Wochen 

des  Jahres  1905  ...    196  672  2297  4131 

im  Jahre  1904    136  561  2213  2538 

,     1903    108  936  2310  3283 

„     1902    195  248  3459  4665 

,     1901    193  439  2879  4340 

Die  von  der  Pennsylvania-  und  der  Newyork  Centraibahn 
ausgegebenen  Aufträge  für  Stahlwagen  nehmen  die  volle 
Leistungsfähigkeit  der  betreffenden  Fabriken  bis  Ende  Juni  1906 
in  Anspruch.  Es  gibt  heute  keine  Wagenfabrik  im  Lande, 
welche  neue  Aufträge  mit  Lieferfrist  unter  800  Tagen  an- 
nehmen würde.  Seit  Anfang  Dezember  d.  J.  ist  fast  die  ganze 
Binnenschiffahrt  eingestellt,  und  infolgedessen  sind  die  Bahnen 
ungleich  mehr  in  Anspruch  genommen,  weil  sie  zum  großen 
Teil  auch  die  Fracht  befördern  müssen,  die  bis  dahin  von 
Schiffen  zugeführt  wurde.  Es  erweist  sich  die  derzeitige  Er- 
gänzung des  rollenden  Materials,  insoweit  es  bereits  abgeliefert 
ist,  als  vollständig  ungenügend,  und  die  höheren  Beamten  der 
leitenden  Bahnen  meinen  übereinstimmend,  daß  letztere  während 
der  kommenden  Wintermonate  auch  nicht  annähernd  den  an 
sie  gestellten  Ansprüchen  werden  genügen  können.  Dabei  ist 
eine  größere  Bestellung  ausgeschlossen,  denn  sämtliche  Wagen- 
und  Lokomotivfabriken   sind  mit  Aufträgen   überhäuft  und 
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arbeiten,  um  dem  Drängen  nach  Ablieferung  möglicht  gerecht 
werden  zu  können,  mit  dreifacher  Arbeitsschicht  ununter- 
brochen Tag  und  Nacht. 

Daß  in  diesem  Jahre  die  Eisenbahnen  sich  mit  den 
Frachtsätzen  unterbieten  sollten,  wie  dies  so  häufig  nach  Ver- 
frachtung der  Ernte  der  Fall  war,  ist  vollständig  ausgeschlossen. 
Im  Gegenteil,   viele  Verlader   bieten   freiwillig  den  Bahnen 


höhere  als  die  gewöhnlichen  Frachtsätze,  nur  um  ihre  Erzeug- 
nisse an  den  Markt  bringren  zu  können.  Bahnbeamte  mit  lang- 
jähriger Erfahrung  erklären,  daß  ähnliches  noch  nie  vorge- 
kommen sei,  und  es  soll  genügend  Fracht  im  Lande  vorhanden 
sein,  um  diesen  Zustand  noch  Monate  lang  aufrecht  erhalten 
zu  können. 


Amtliehe  Mitteilungen  der  geschäftsführenden  Verwaltung. 


Znrecbnnng  nener  Strecken  zn  den  Vereinsbahnstrecken. 

Die  am  15.  Dezember  d.  J.  dem  öffentlichen  Verkehr  über- 
gebene  —  zur  Zeit  nur  dem  Güterverkehr  dienende  —  Ver- 
bindungsbahn DanzigRangierbahnhof-DanzigHolm 
der  Königlichen  Eisenbahndirel<tion  Danzig  —  10,103  km  — 
sowie  die  am  IR.  Dezember  d.  J.  dem  öH'entlichen  Verkehr  über- 
gebene  Strecke  Pfronten=Ried  - Landesgrenze  bei 
Schönbichl  der  Königlich  bayerischen  Staatseisenbahnen 

—  3,66  km  —  sind  den  Vereiiisbahnstrecken  zugerechnet 
worden. 

Eröffnung  von  Stationen. 

Eisenbahndirektionsbezirk      Danzig.  Am 

1.  Januar  1906  wird  die  an  der  Strecke  Neustettin-Stolp  zwischen 
den  Stationen  Techlipp  und  Hammermühle  gelegene  neu  ein- 
gerichtet« Haltestelle  ßeßwitz  für  den  Eilgut-,  Frachtstück- 
gut-,  Wagenladungs-  und  Tierverkehr  und  am  15.  Januar  1906 
für  den  Personen-  und  Gepäckverkehr  eröffnet  werden.  Die 
Annahme  und  Auslieferung  von  Sprengstoffen  ist  ausgeschlossen. 
Die  Haltestelle  liegt  von  Techlipp  2,374  km  und  von  Hammer- 
mühle 5,474  km  entfernt.     (Vergl.  Bekanntmachung  in  Nr.  99 

—  laser.-Nr.  3428  —  d.  Ztg.) 

Erweiternng  der  Abfertigungsbefagnisse  von  Stationen. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Altona.  Die 
an  der  Haupthahnstrecke  Itzehoe- Heide  zwischen  den  Stationen 
Itzehoe  und  Wilster  gelegene,  bisher  nur  dem  Personenverkehr 
dienende  Station  Heiligenstedten  wird  vom  1.  Januar  1906 
ab  auch  für  den  Gepäckverkehr  eingerichtet  werden. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Elberfeld.  Am 

2.  Januar  1906  wird  die  an  der  Bahnstrecke  Speldorf-Opladen- 
Troisdorf  zwischen  den  Stationen  Opladen  und  Kalk  Nord  ge- 
legene, bisher  nur  für  den  Frachtgutverkehr  eingerichtete 
Station  Schlebuschs  Morsbroich  auch  für  den  Eilgut- 
verkehr (Stückgut  und  Wagenladungen)  eröffnet  werden. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Erfurt.  Der  an 
der  Bahnstrecke  Meiningen-Lichtenfels  gelegene  Bahnhof 
Tiefeulauter,  bisher  nur  dem  Personen-  und  Gepäckver- 
kehr dienend,  wird  vom  1.  Januar  1906  ab  in  seinen  Abterti- 
gungsbefugnissen  dahin  erweitert,  daß  von  diesem  Tage  ab  die 
letzteren  auf  den  Eil-  und  Frachtstückgutverkehr  ausgedehnt 
werden.  Fahrzeuge,  die  durch  die  Seitentüren  eines  gedeckt 
gebauten  Güterwagens  nicht  verladen  werden  können,  sowie 
lebende  Tiere,  Sprengstoffe  und  Güter  in  Wagenladungen  sind 
ausgeschlossen. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Halle  a.  Saale. 
Der  an  der  Strecke  Lübbenau-Kamenz  i.  Sachsen  zwischen  den 
Stationen  Straßgräbchen  und  Kamenz  i.  Sachs,  gelegene 
Haltepunkt  Cunnersdorf  b.  Kamenz,  der  bisher  nur  dem 
Personen-  und  beschränkten  Stückgutverkehr  diente,  ist  am 
20.  Dezember  d.  J.  auch  für  den  Gepäck-  und  Expreßgutverkehr 
eröffnet  worden. 

EisenbahndirektionsbezirkKönigsberg  i/Pr. 
Am  1.  Januar  1906  wird  der  an  der  Strecke  Tilsit-Stallupönen 
zwischen  Schorellen  und  Pillkallen  gelegene  Personenhaltepunkt 
Schmilgen  für  den  Eil-  und  Frachtstückgntverkehr  eröffnet. 
Leichen,  lebende  Tiere,  Fahrzeuge  aller  Art,  schwerwiegende 
Gegenstände,  welche  nicht  durch  die  Seitentüren  eines  be- 
deckten Wagens  verladen  werden  können,  und  Sprengstoffe 
werden  in  Schmilgen  nicht  abgefertigt. 

Eisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen.  Der  an 
der  Bahnlinie  Beningen  -  Hargarten  liegende  Haltepunkt 
S  p  itteUNeuschacht,  der  bisher  nur  dem  Arbeiterverkehr 
diente,  ist  am  20.  Dezember  d.  J.  füi-  den  allgemeinen  Personen-, 
Gepäck-  und  Expreßgutverkehr,  jedoch  unter  Beschränkung  auf 
einzelne  Züge,  eröffnet  worden. 

Königlich  sächsische  Staatseisenbahnen. 
Am  1.  Januar  1906  wird  in  Neusörnewitz  —  an  der  Linie 
Borsdorf-Coswig  —  öffentlicher,  beschränkter  Stückgutverkehr 
eingeführt  werden;  ferner  werden  am  2.  Januar  1906  die  neuen 
Güterverkehrsanlagen  in  Chemnitz  =  Hilbersdorf  dem 
öffentlichen  Stückgut-  und  Wagenladungsverkehr  übergeben. 


Eilgutverkehr  und  Tierverkehr  sowie  die  Beförderung  von  aller 
Art  Fahrzeugen,  die  einer  festen  Rampe  bedürfen,  ist  ausge- 
schlossen. 

Beschränkung  der  Abfertigungsbefugnisse  von  Stationen. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Mainz.  Die  an 
der  Nebenbahn  Darmstadt  Ostbhf.  -  Groß  =  Zimmern  gelegene 
Haitestelle  Rossdorf  wurde  für  den  Privatdepeschenverkehr 
geschlossen. 

Großherzog  1.  oldenburgische  Staatseisen- 
bahnen. Infolge  Beseitigung  der  Kopframpe  auf  Bahnhof 
Sande  werden  Gegenstände,  deren  Ver-  oder  Entladung  von 
der  Stirnseite  der  Eisenbahnwagen  stattfinden  muß,  daselbst 
nicht  mehr  abgefertigt. 

Änderung  von  Stationsnamen. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Altona.  Die  Sta- 
tion Hadersleben  an  der  Strecke  Woyens- Hadersleben  hat  die 
Benennung  H  a  d  e  r  s  1  e  b  e  n  in  Schleswig  erhalten. 

Eisenbahndirektionsbezirk  Berlin.  Die  Sta- 
tionsnamen Dalldorf  (Nordbahn)  und  Dalldorf  (Kremmener  Bahn) 
werden  mit  Gültigkeit  vom  I.Januar  1906  in  Wittenau 
(Nordbahn)  und  Wittenau  (Kremmener  Bahn)  ab- 
geändert werden. 

Alphabetisches  Fahrscheinverzeichnis. 

Zu  dem  alphabetischen  Fahrscheinverzeichnis  ist 
der  Nachtrag  II  —  gültig  vom  1.  Januar  1906  ab  —  herausge- 
geben und  zur  Verteilung  gebracht  worden. 

Arithmetisches  Fahrscheinverzeichnis. 
Nachtrag  II  zu  dem  arithmetischen  Fahr&cheinver- 
zeichnis  —  gültig  vom  1.  Januar  1906  ab  —  ist  herausgegeben 
und  zur  Verteilung  gelangt. 

Übersichtskarte  zu  den  Fahrscheinverzeichnissen. 

Blatt  B  der  Ubersichtskarte  zu  den  Fahrscheinverzeich- 
nissen ist  neu  herausgegeben  und  zur  Verteilung  gebracht 
worden. 

Rundschreiben  der  geschäftsführenden  Verwaltung  sind 
erlassen  worden: 

Nr.  I  371  vom  10.  Dezember  d.  J.  an  sämtliche  Vereins- 
verwaltungen, die  k.  k.  Staatsbahndirektionen  und  die  am 
Vereinsreiseverkehr  beteiligten  vereinsfremden  Bahnen,  be- 
treffend de  •  II.  Nachtrag  zn  dem  arithmetischen  Fahr- 
scheinverzeichnis vom  1.  Juni  1905  (abgesandt  am  19.  De- 
zember d.  J ). 

Nr.  I  372  vom  10.  Dezember  d.  J.  an  sämtliche  Vereins- 
verwaltungeo,  die  k.  k.  Staatsbahiidirektionen  und  die  am 
Vereinsreiseverkehr  beteiligten  vereinsfremden  Bahnen,  be- 
treffend den  II.  Nachtrag  zu  dem  alphabetischen  Fahr- 
scheinverzeichnis vom  1.  Juni  1906  (abgesandt  am  19.  De- 
zember d.  J.). 

Nr.  I  379  vom  14.  Dezember  d.  J.  an  sämtliche  (ordent- 
lichen und  außerordentlichen)  Mitglieder  des  Ausschusses  für 
Angelegenheiten  des  Personenverkehrs,  betreffend  Antrag  der 
finnländischen  Staatsbahn  auf  Aufnahme  der  Schiffstrecke 
Kjöbenhavn  -  HuU  in  den  Vereinsreiseverkehr  (abgesandt  am 
21.  Dezember  d.  J.). 

Nr.  I  382  vom  14.  Dezember  d.  J.  an  sämtliche  (ordentlichen 
und  außerordentlichen)  Mitglieder  des  Ausschusses  für  Ange- 
legenheiten des  Personenverkehrs,  betreffend  Antrag  der 
bosnisch-hercegovinischen  Staatsbahnen  auf  Ergänzung  der 
t  Anmerkung  zu  Ziffer  6,  Absatz  1,  der  Ausführungsvorschriften 
zu  den  Bestimmungen  über  die  Ausgabe  von  zusammenstell- 
baren Fahrscheinheften  (abgesandt  am  21.  Dezember  d.  J.). 

Nr.  II  256  vom  13.  Dezember  d.  J.  an  sämtliche  Vereiiis- 
verwaltungen  und  an  alle  k.  k.  Staatsbahndirektionen,  betreffend 
Abonnement  auf  den  Jahrgang  1906  des  Organs  für  die  Fort- 
schritte des  Eisenbahnwesens  in  technischer  Beziehung  (ab- 
gesandt am  21.  Dezember  d.  J.). 
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Zeitung  dos  Voreins 
Deutscher  Eisenbahnverwaltungen. 


Amtliche  Bekanntmachungen. 


1.  Berichtigungen. 

Österr.-iiiigar.-schweizerischer 
Eisenbahnveiband. 
Abänderung  einer  Kund- 
machung'. 
In  der  Kundmachung;  (2(il6)  in  Nr.  79 
dieser  Zeit  uD^  vom  8-  Oittober  1904  ist 
das  Gültigiieitsdatuiii  desTarifes  Teil  II, 
Heft  3  des  österr.-ungar.- schweizeriscbeu 
Eisenbahnverbandes  vom  ,1.  April  1901" 
auf  .1.  Januar  1  906"  abzuändern. 
Wien,  am  22.  Dezember  1905.  (3532) 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


2.  Eröffnung  von  Stationen. 

Die  an  der  Strecke  Nent^tettin-Stolp 
zwischen  den  Stationen  Techlipp  und 
llammermiihle  gelegene  neu  eingerich- 
tete Haltestelle  Beßwitz  wird  nicht  zum 
1.  Januar,  sondern  erst  zum  15.  Ja- 
nuar 1906  für  den  Personen  -  und 
Gepäckverkehr  in  Betrieb  genom- 
men. Die  Inbetriebnahme  für  den  Eil- 
gut-, Fracbtstückgut-,  VVagenladungs- 
und  Tierverkehr  zum  1.  Januar  1906 
bleibt  bestehen. 

Im  übrigen  verweisen  wir  auf  unsere 
Bekanntmachung  vom  13.  Dezember  d.  J. 

Danzig,  den  -26.  Dezember  1905.  (3533) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Am  10.  Januar  k.  J.  wird  die  an  der 
Haaptbahnstrecke  Harburg  -  Cuxhaven 
zwischen  den  Stationen  Stade  und 
Himmelpforten  neu  eingerichtete  Station 
Hammah  für  den  Personen-,  Gepäck-, 
Eil-  und  Frachtstückgut-,  Wagenladungs- 
und Tierverkehr  eröffnet.  Stückgüter 
im  Einzelgewicht  von  mehr  als  250  kg, 
ferner  Gegenstände,  zu  deren  Ver-  oder 
Entladung  eine  Kopframpe  erforderlich 
ist,  sowie  Sprengstoffe  sind  von  der  Be- 
förderung von  und  nach  Hammah  aus- 
geschlo.ssen.  Eine  direkte  Abfertigung 
von  Personen  und  Reisegepäck  wird 
zwischen  Hammah  und  den  Stationen 
der  Strecken  Hamburg  Hannov.  Bahnhof- 
Cuxhaven  und  Stade-Bremervörde,  sowie 
verschiedenen  Stationen  der  Direktions- 
bezirke Hannover  und  Münster  ein- 
gerichtet. 

Die  in  Hammah  haltenden  Personen- 
züge sind  in  dem  Fahrplan  vom  1.  Okto- 
ber d.  J.  bereits  bezeichnet. 

Bezüglich  iles  Güterverkehrs  wird  die 
Station  Hammah  zunächst  in  den  Gruppen- 
tarif III,  die  Wechseltarife  mit  der 
Gruppe  III,  den  norddeutsch-sächsischen 
Verbandsgütertarif,  den  Nordostsee-Ver- 
bandsgüter- und  Tiertarif,  sowie  den 
Staats  -  und  Privatbahntiertarif  einbe- 
zogen. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  Güter- 
abfertigungs-  und  die  beteiligten  Fahr- 
kartenausgabestellen, sowie  das  Verkehrs- 
bureau in  Altona. 

Altona,  den  23.  Dezember  190.5.  (3534) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


3.  Änderung  von  Stationsnamen. 

Die  Station  Hadersleben  an  der 
Strecke  Woyens-Hadersleben  erhält  lort- 
an  die  Benennung 

„Hadersleben  in  Schleswig". 
Altona,  im  Dezember  1905.  (3535) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


4.  Erweiterung  der  Abfertigun 
befugnisse  von  Stationen. 

K.  säch8.  Staatseisenbahnen. 
Am  2.  Januar  1906  werden  die  neuen 
Gütervorkehrsanlagen  in  (jheiiniitz= 
Hilbersdorf  (an  derLin'eDresden-Werdau) 
dem  ööentlichen  Stückgut-  und  Wagen- 
ladungsverkehr übergeben.  Eilgut-  und 
Tierverkehr  sowie  die  Beförderung  von 
Fahrzeugen  jeder  Art,  die  einer  festen 
Rampe  bedürfen,  ist  ausgeschlossen.  Die 
Entfernungen  sind  im  Binnengütertarif 
für  die  vollspurigen  Linien  Teil  II,  Heft  2, 
Entfernungszeiger,  enthalten.  Die  Ände- 
rungen der  Vorbemerkung  Ziffer  6  ent- 
hält der  inzwischen  ausgegebene  Nach- 
trag II  zu  vorgenanntem  Tarife.  Tarif 
und  Nachtrag  sind  bei  allen  Güterver- 
kehrsstellen käuflich  zu  erlangen.  Die 
Güterverkelirsstellen  geben  im  übrigen 
auch  über  den  Inhalt  Auskunft.  (3536) 
Generaldirektion. 

Am  1.  Januar  1906  wird  der  an  der 
Strecke  Tilsit  -  Stallupöneu  zwischen 
Sphorellen  und  Pillkallen  gelegene  Per- 
sonenlialtf^punkt  Schmilgen  für  den 
Eil-  und  Krachtstückgutverkehr  eröffnet. 

Leichen,  lebende  Tiere,  Fahrzeuge 
aller  Art,  schwerwiegende  Gegenstände, 
welche  nicht  durch  die  Seitentüren  eines 
bedeckten  Wagens  verladen  werden 
köunen,  und  Sprengstofie  werden  in 
Schmilgen  nicht  abgefertigt. 

Uber  die  Höhe  der  Frachtsätze  erteilen 
die  Abfertigungsstellen  Auskunft. 

Königsberg  i/Pr..  den  30.  Nov.  1905.  (3537) 
KönisrIiche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  beteiligten 
Verwaltungen. 

Am  2.  Januar  1906  wird  die  an  der 
Bahnstrecke  Speldorf-Opladen-Troisdorf 
zwischen  den  Stationen  Opladen  und 
Kalk  Nord  gelegene,  bisher  nur  für  den 
Frachtgutverkehr  eingerichtete  Station 
Schlebu8ch=Morsbroich  auch  für  den  Eil- 
I  gutverkehr  (Stückgut  und  Wagenladun 
gen)  eröffnet. 

Elberfeld,  den  20.  Dez.  1905.  (3538) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 
 «  

Großh.  badische  Staatseisenbahnen. 

Die  Station  Ubstadt,  die  bisher  nur 
dem  Personen-,  Gepäck-  usw.  Vprkehr 
gedient  hat,  wird  vom  2.  Januar  1906  für 
den  Güterverkehr  eröffoet. 

Karlsruhe,  den  22.  Dezbr.  1905.  (3539) 
Großh.  Generaldirektion. 


5.  Verl(ehrsstörungen. 

Wegen  weiterer  Dammrutschungen  auf 
der  Strecke  Carthaus-Sierakowitz  ist  der 
Vei  kehr  zwischen  den  Stationen  Miechut- 
schin-Sierakowitz  bis  auf  weiteres  voll- 
ständig unterbrochen.  Güter  für  Siera- 
kowitz  können  bis  auf  weiteres  nicht 
angenommen  werden. 

Danzig,  den  24.  Dezember  1905.  (3510) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


6.  Güterverlcehr. 

Der  Verkehr  auf  der  Wasserumschlag- 
stelle Cosel  (Oderhafen)  wird  am  21.  De- 
zember d.  J.  für  Kohlen  geschlossen. 
Für  Krangüter  wird  der  Umschlag  erst 
am     30.   Dezember   d.   J.  eingestellt. 


Rutschgüter  werden  auch  während  des 
Winters  umgeladen. 
Kattowitz,  den  21,  Dezember  1905.  (3541) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Der  Verkehr  auf  den  staatlichen  Was- 
serumschlagatellen  in  Pöpelwitz  und 
Maltsch  a/0.  wird  am  28.  Dezember  d.  J. 
geschlossen. 

Die  Wiedereröffnung  wird  seinerzeit 
öffentlich  bekannt  gemacht  werden. 

Breslau,  im  Dezember  1905.  (3541a) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Januar  1906  wird 
im  Gruppenwechseltarif  III/IV  (Tarif- 
heft II  L)  für  Steine  des  Spezialtarifs  III 
(A.-T.  5  f)  von  Neustadt  M.  W.  B.  nach 
Mainkur  ein  Ausnahmefrachtsatz  von 
0,34  M.  für  100  kg  eingeführt. 

Cassel,  den  18.  Dezember  1905.  (3542) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Rheinisch-westfälisch-südwestdeutscher 
.  Kohlenverkehr. 

Am  2.  Januar  1906  wird  die  Station 
Ubstadt  (Hauptbahn)  der  badischen 
Staatseisenbahnen  in  das  Heft  1  des  Aus- 
nahmetarits  für  Steinkohlen  usw.  aufge- 
nommen. Nähere  Auskunft  geben  die 
beteiligten  Güterabfertigungsstellen. 

Essen  (Ruhr),  den  2().  Dez.  1905.  (3543) 
Namens  der  beteiligten  Verwaltungen : 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Am  I.Januar  1906  tritt  eine  Ergänzung 
der  Ausnabmetarife  Nr.  5  II  und  Nr.  10 
im  Heft  4  des  deutsch  -  Prinz  Heinrich- 
bahn-Gütertarifs ein,  indem  darin  Fracht- 
sätze für  Entfernungen  von  190  bis 
220  km  aufgenommen  werden. 

Straßburg,  den  17.  Dezbr.  1905.  (8514) 
Kaiserliche  Generaldirektion 

der  Eisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen. 

Am  1.  Februar  1906  kommt  zum  Heft  13 
des  Gütertarifs  zwischen  Stationen  deut- 
scher Eisenbahnen  und  der  Prinz  Hein- 
richbahn der  VIII.  Nachtrag  zur  Ein- 
führung, der  von  unserer  Drucksachen- 
verwaltung zum  Preise  von  30  J)  abge- 
geben wird. 

Durch  den  Nachtrag  kommen  ander- 
weite, in  einigen  Tarifklassen  um  je  10 
bis  20  für  1000  kg  erhöhte  Frachtsätze 
für  den  Verkehr  mit  Brandenburg,  Hett- 
stedt,  Magdeburg  und  Nienburg  a.  d.  Saale, 
ferner  für  ein'tre  Stationen  des  Direk- 
tionsbezirks Magdeburg  Frachtsätze  der 
Spezialtarife  A2,  I,  II  und  III  zur  Ein- 
führung. 

Die  erhöhten  Frachtsätze  treten  erst 
am  20.  Februar  19ri6  in  Geltung. 
Straßburg,  den  19.  Dezbr.  1905.  (3545) 

Kaiserliche  Generaldirektion 
der  Eisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen. 

Niederschlesischer  Steinkohlenverkehr 
nach  den  Stationen  der  Eisenbahndirek- 
tionsbezirke Altona,  Cassel  usw.  und 
niederschlesischer  Steinkohlenverkehr 
nach  den  Stationen  der  Königlich  säch- 
sischen Staatsbahnen. 
Mit  dem  1.  Januar  190G  scheidet 
Kamenz  i.  S.  als  Empfangsstation  aus  dem 
niederschlesischen  Steinkohlenverkehr 
nach  den  Stationen  der  Direktionsbezirke 
Altona,  Cassel  usw.  aus  und  wird  mit 
ermäßigten  Frachtsätzen  in  den  nieder- 
schlesischen Steinkohlenverkehr  nach  den 
Stationen  der  Königlich  sächsischen 
Staatsbahnen  einbezogen. 
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Uber  die  Höhe  der  Frachtsätze  geben 
die  beteiligten  Dienststellen  Ausknnt't. 
Breslau,  den  23.  Dezember  1905.  (.3546) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Frankfnrt-hessisch-südwestdentscher 
Eisenbahnverband. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Janaar  1906  wer- 
den die  Ausnahmefrachtsätze  für  Steine 
des  Sp  -T.  III  für  den  Verkehr  zwischen 
Kastel  und  Wiesbaden  einerseits  und 
den  badischen  Stationen  der  Main-Neckar- 
bahn sowie  der  Station  Friedriehsfeld 
Bad.  B.  anderseits  je  um  5  A  für  100  kg 
ermäßigt. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  beteiligten 
( lüterabfertigungsstellen. 
Frankfurt  a/M.,  den  20.  Dez.  1905.  (3547) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Bayerischer  Lokalbahn  Sebnittarif 
vom  1.  Januar  190.5. 

Mit  Gültigki»it  vom  I.Januar  1906  wird 
die  Station  Wörishofen  der  Lokal- 
bahn-Aktiengesellschaft in  München  in 
den  vorgenannten  Schnittarif  aufge- 
nommen. 

Näheren  Aufschluß  geben  die  beteiligten 
Verwaltungen. 
München,  den  26.  Dezbr.  1905.  (3518) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 

Schlesisch  süddentscher  Verband. 
Heft  1  und  2. 
Mit  Gültigkeit  vom  I.Januar  190(1  wird 
die  Station  Dittersbach  (städt. ) 
der  Kgl.  Eisenbahndirektion  Breslau  in 
den  Aus  n  ahmet  arif  in,  Ziffer  1 
für  Garne  aller  Art  usw.  mit  den 
für  Schmiedeberg  i.  Jiiesengeb.  bestehen- 
den Frachtsätzen  einbezogen. 

Die  Ausnahmefraclitsätzp  sind  bei  den 
beteiligtpn  Stationen  zu  erfahren. 
München,  den  24.  Dezbr.  1905.  (3.549, 
Namens  der  Verhandsverwaltungen : 
General  direktion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Im  Magdeburg-Halle-sächsi- 
schen Verkehre  treten  über  die 
Anwendung  der  Frachtsätze  der  Aus- 
nahmetarife 5  und  5  b  im  Verkehre  mit 
den  Stationen  der  Halberstadt  Blankcn- 
liurger  Eisenbahn  am  2.  Januar  1906 
.•inderweite  Bestimmungen  in  Kraft. 
Nähere  Auskunft  geben  die  beteiligten 
Stationen. 

Dresden,  den  28.  Dezember  1905.  (3550) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Ostdentsch-österreichischer  Verband. 

Am  20.  Janaar  1906  treten  im  obenge- 
nannten Tarifhefte  nachbezeichnete 
Frachtsätze  des  Ausnahmetarif.s  Nr.  38  B 
(Ziegel)  unter  den  in  diesem  Ausnahme- 
tarife enthaltenen  Bedingungen  in  Kraft: 

Frachtsätze  für  100  kg  in  Pfennigen. 


Nach  und  von 


+i  w 


56  58 


Muskau  

(Eisenbahndirek- 
tionsbezirk Halle) 
Bre.olau,  den  23.  Dezember  1905. 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen 


60 


(3551) 


Im  sächsisch- österreichisch- 
ungarischen  Eisenbahnver- 
bande wird  die  Gültigkeit  nachstehen- 
der Ansnahmetarife  verlängert:  a)  bis 
auf  Widerruf:  I.  des  Ausoahme- 
larif.s  23  (Düngemittel)  —  besonderer 
Blaltarif  —   für  Sendungen  zwischen 


Dombrau  (Ks.  Od.)  und  Freiberg  i.  S.  im 
Tarifhefc  1 ;  II.  des  Ausnahmetarifs  37 
(Schaf  Wollgarne)  des  Tarifheftes  3;  b)  b  i  s 
31.  Dezember  1906:  des  Ausnahme- 
tarifs für  die  Beförderung  von  Holz  — 
slavonischer  Herkunft  —  der  Abt.  a  u.  b 
des  Tarifneftes  5  von  Korneuburg  und 
den  Bahnhöfen  in  Wien  nach  Hetzdorf 
b.  Oderan,  Riesa  und  den  preußischen 
und  sächsischen  Bahnhöfen  in  Leipzig 
und  Plagwitz=Lindenau  unter  Verlän- 
gerung der  Einreichungsfrist  der  Fracht- 
papiere usw.  für  die  im  Jahre  1906  zur 
Aufgabe  gelangenden  Sendungen  bis 
Ende  April  1907.  —  Ferner  tritt  am 
1  Januar  1906  bis  auf  Widerruf  im 
Tarifheft  3  ein  neuer  Ausnahmetarif  für 
die  frachtgutgemäße  Beförderung  von 
Kupfervitriol  mit  der  Bestimmung  zur  Be- 
kämpfung der  Peronospora  viticola  und 
Peronospora  infestans  von  Halsbrücke 
nach  Ala.  Bozen=Grie8,  Brixen,  Mori,  Ro- 
verode, San  Michele  und  Trient  (Trento) 
in  Kraft.  Die  Frachtsätze  und  die  An- 
wendungsbestimmungen sind  die  gleichen 
wie  die  des  Ausnahmetarifs  vom  1.  Januar 
1905,  dessen  Gültigkeit  am  31.  Dezember 
1905  erloschen  ist.  Abdrücke  des  neuen 
Ausnahmetarifs  sind  durch  die  beteiligten 
Verwaltungen  und  deren  Stationen  kosten- 
los erhältlich. 

Dresden,  28.  Dezember  1905.  (3552) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als   gescliäftsführende  Verwaltung. 


Am  1.  Januar  1906  treten  im  ba y  erisch- 
sächsischen  Güterverkehre  an 
Stelle  der  im  Tarifnefte  2  enihaltenen 
Frachtsätie  des  Ausnabmetarifs  17  A 
anderweite  ermäßigte  Ausnahmesätze  für 
die  Beförderung  von  Bier  aus  Bayern 
nach  Dresden=Kibka;  (Alt-  und  Neustadt) 
und  Dresden  König  Albert-Hafeii  sowie 
nach  Riesa«Elbkai  und  Riesa  Hafen  zur 
.\üsfuhr  nach  außerdeutschen 
Ländern  und  zur  überseei- 
schen Ausfuhr  nach  den  deut- 
schen Kolonien  in  Kraft.  Diese 
Frachtsätze  gelten  hei  Aufgabe  von 
Wagenladungen  zu  5000  kg  und  10000kg 


und  werden  nur  dann  angewendet,  wenn 
die  Bestimmung  zur  Ausfuhr 
in  den  Frachtbriefen  ausdrücklich  ange- 
geben ist  und  aus  den  beigegebenen 
Zoll-  und  Steuerpapieren  unzweifelhaft 
hervorgeht.  Weitere  Auskunft  erteilen 
die  Abfertigungsstellen  und  unser  Ver- 
kehrsbureau, hier,  Wiener  Straße  4  II. 

Dresden,  28.  Dezember  1905.  (3553) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Saarkohlenverkehr  mit  Baden. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Januar  1906  ist 
zum  Kohlentarif  Nr.  5  der  Nachtrag  V 
erschienen,  welcher  u.  a.  Frachtsätze  für 
verschiedene  neue  badische  Stationen 
enthält.   Preis  5  ^S-  (3554j 

St.  Johann=Saarbrücken,  27.  Dez.  1905. 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

Westdentsch-österreichisch-ungarischer 
Verband. 

Infolge  der  Neuausgabe  der  Abtei- 
lung B  des  Eisenbahngütertarifs  (Teil  I) 
für  den  Verkehr  zwischen  den  öster- 
reichischen und  ungarischen  Eisenbahnen 
einerseits,  den  deutschen,  luxemburgi- 
schen, belgischen  und  niederländischen 
Eisenbahnen  anderseits  vom  I.Dezember 
1905  sind  in  den  Tarifheften  1,  2  und  3 
des  westdeutsch  -  österreichisch  -  unga- 
rischen Verbandes  die  Hinweise  auf 
nachbezeichnete  Stellen  des  Eisenbahn- 
gütertarifs Teil  I,  Abteilung  B  zu 
ändern : 

Ausnahmetarif  Nr.  2  der  Tarif- 
hefte 1  und  .3. 
S  13  in  J<  15,    8  15  in  §  17,       2G  in 
29,  §  27  in  §  30,  §  28  in  §  3l ; 
Ausnahmetarife  Nr.  14D  und  19 
der  Tarifhefte  1  und  2. 
§  11  in  §  13; 
Ausnahmetarife  Nr.  12  B  und  (J 
des  Tarifhefts  3. 
Position  E  —  6  in  E  —  7. 
Breslau,  den  28.  Dezember  1905.  (3555) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Ostdeutsch-  österreichischer  Verband. 

Teil  II,  Heft  3  vom  1.  Juli  1902. 
Am   1.  Januar  1006  tritt  im  obengenannten  Tarifhefte  der  nachstehende  neue 
Ausnahmetarif  in  Kraft : 

Neuer  Ausnahmetarif  Nr.  3D.   Schweißschlacken  aus  alten 
Lagern  zum  Hochofen-  und  Bleihüttenbetriebe. 
Gültig  bei  Äufg.abo  als  P^rachtgut  nur  im  Rückvergütungswege  für  die 
Zeit  vom  1.  Januar  bis  31.  Juli  1900  bei  Einhaltung  der  im  Ausnahmetarif  Nr.  3B  an- 
gegebenen Bedingungen  und  Nachweisung  einer  innerhalb  der  Gültigkeitsdauer  auf- 
zuliefernden Mindestmenge  von  5  0  00  Metertonnen  (a  1000  kg). 

Anwendungsbestimmungen. 
Der  Unterschied  zwischen  den  im  Kartierungswege  :Äur  Anwendung  gelangenden 
Frachtsätzen  des  Ausaahmetarifs  Nr.  3B  und  den  nachstehend  aufgeführten  Fracht- 
sätz'^a  wird  gegen  Vorlage  der  auf  den  Namen  des  Reklamanten  als  Absender  lau- 
tenden Frachtbrief-Duplikate  nebst  einer  Refaktierechnang  erstattet.  Die  bezeichneten 
Frachtdokumente  müssen  längstens  bis  28.  Februar  19J7  bei  der  Direktion  der  k.  k. 
priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  in  Wien  erlegt  sein  und  werden  nicht  zurück- 
gestellt. 

Für  den  Fall,  als  bereits  von  den  österreichifchen  Eisenbahnen  gewährte  Fracht- 
begiinstiguUj^ea  im  Rückvergiitungswege  Anwendung  gefunden  haben  sollten,  wird 
der  dieslalls  liquidierte  Refaktiebetrag  der  Partei  in  Abzug  gebracht. 

Frachtsätze  für  100  kg  in  Pfennigen. 


Nach 

von 

Beuthen  O/S. 

Bobrek 

Borsigwerk 

Gleiwitz 

Königshütte 
Oberschi. 

Laurahütte 

Ludwigsglück 

Morgenroth 

1 

Schwientoch- 
lowitz 

Tarnowitz 

Zabrze 

Köflach 

Gr.  KU.  B. .  . 

124,2 

124,0 

124,2 

123,4 

124,6 

124,8 

124,5 

124,2 

123,1 

126,1 

124,5 

(für  Sendungen 

von  Pichling). 

Breslau,  den  27.  Dezember  1905.  ■         ■  (3556) 

^Königliche  Eisenbahndirektion,  namens  der  Verbandsverwaltungen. 
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Zeitung  des  Vereins 
Deutseher  Eisenbahnverwaltunsren. 


Binnen-Güterverkehr  der  sächsischen 
Staatseisenbahnen.  Berlin-Stettin- sächsi- 
scher, norddeutsch-sächsischer,  Magde- 
burg-Halle-sächsischer,  bayerisch-sächsi- 
scher ,  sächsisch  -  wnrtterabergischer, 
rheinisch-  und  Frankfurt-sächsischer 
und  sächsisch-südwestdeutschor 
Verkehr. 

Vom  1.  Januar  1906  an  erhält  in  vor- 
bezeichneten Verkehren  im  Warenver- 
zeichnis des  Ausnahmetarifes  2  (Roh- 
stofftarif) unter  2  die  Position  .Kalk- 
mehl aus  Muscheln"  sowie  das  Waren- 
verzeichnis de8Ausn3hmetarifes4  (Dünge- 
kalktarif)  folgende  Fassung:  .Kalkstein 
(auch  Marmor,  Kreide,  Gips  und  Dolomit), 
gebrannt  oder  gemahlen,  Kalkerde  (erdi- 
gen, kohlensauren  Kalk),  Kalkschlamm, 
Muschelschalen ,  folgende :  Austern- 
schalen, ferner  Muschelschalen  aUcr  Art, 
zerkleinert  (Kalkmehl  aus  Muscheln, 
Mascheigries)  und  Abfälle  von  Muschel- 
schalen." 

Dresden,  den  28.  Dezember  1905.  (3557) 
Kgl.Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Norddeutscher  Donau-Umschlagsverkehr 
mit  Serbien,  Rumänien,  Bulgarien  und 
Rußland  über  AVien  Donau-Uferbalinhof. 

Unter  Hinweis  auf  unsere  Bekannt- 
machungen vom  23  Dezember  1904  und 
vom  24.  Dezember  1901  bringen  wir  zur 
Kenntnis,  daß 

1.  die  am  i5.  Juli  1905  eingeführten,  im 
Rückvergütungswege  Anwendung 
findenden  Ausnahmefrachtsätze  für 
Zinkbleche  (Walzzink)  von  Morgen- 
roth nach  Braila  und  Galatz, 

2.  der  am  24.  April  19U4  eingeführte 
Frachtsatz  für  Steiiikohlenteerpech 
von  Zabrze  Koksanstalt  bis  zum 
Schnittpunkte 

unter  den  bisherigen  Bedingungen  bis 
auf  Widerruf  auch  im  Jahre  1906,  läng- 
stens jedoch  bis  Ende  Dezember  1906,  ge- 
währt werden. 
Breslau,  den  27.  Dezember  1905.  (3558) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Ostdeutscher  Privatbahn-Güterverkehr. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Januar  1906  tre- 
ten die  Nachträge  4  zu  den  Tarilheften 
1,  2.  und  3  in  Kraft.  Dieselben  enthal- 
ten Änderungen  des  Titelblattes,  des 
Inhaltsverzeichnisses,  des  Vorworts,  der 
Besonderen  Tarifvorschriften,  der  Beson- 
deren B^-stimmungen  zu  mNebengebühren- 
tarif,  Änderungen  und  Ergänzungen  des 
Kilometerzeigers,  der  Ansnahmetarife 
sowie  sonstige  Änderungen  und  Berichti- 
gungen, die  bereits  zum  größten  Teil  im 
Verliigungswege  zur  Einlührung  gelangt 
sind.  Soweit  Frachterhöhungen  eintreten, 
werden  dieselben  erst  vom  15.  Februar 
1906  gültig.  Nähere  Auskunft  erteilen 
unser  Verkehrsbureau  und  die  beteiligten 
Verbandsverwaltungen.  Abdrücke  der 
Nachträge  können  zum  Preise  von  5 
für  die  Nachträge  4  zum  Heft  1  und  3 
sowie  von  10  A  für  den  Nachtrag  4  zum 
Heft  2  bei  den  beteiligten  Dienststellen 
bezogen  werden. 

Breslau,  den  22.  Dezember  1905.  (3559) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Westdeutsch-österreichisch-ungarischer 
Verband. 

Am  1.  Februar  19U6  tritt  zum  Tarif- 
heft 1  der  Nachtrag  10,  zum  Tarifheft  2 
der  Nachtrag  7  in  Kraft.  Durch  diese 
Nachträge  werden  neben  zahlreichen 
neuen  oder  ermäßigten  Frachtsätzen  der 
allgemeinen   Tarife   und   einer  Anzahl 


von  Ausnahmetarifen  (Getreide,  Holz, 
Eisen,  Kalisalze,  Ton,  Porzellanerde  usw.) 
auch  neue  Ausnahmetarife  für  die 
Artikel  rohe  Gipssteine.  Wasserglas, 
Schlempekohle,  Bleiweiß  (Zinkweiß),  Kal- 
z'umkarbid  und  Talkstein  eingeführt. 
Ferner  werden  bei  den  Ausnahmetarifen 
für  Borke,  Kalk,  Kalisalze,  Porzellanerde, 
Schamottemehl,  Tonsteiue  usw.  zum  Teil 
FrachterhöhuDgen  oder  Verkehrsbe- 
schränkungen herbeigeführt,  deren  Gül- 
tigkeit indessen  erst  vom  l.  März  1906 
ab  beginnt. 
Der  Preis  beträgt  für 
Nachtrag  10  zum  Tarifheft  1:  30  A 

=  35  Heller,  für 
Nachtrag  7  zum  Tarif heft  2:  15  .\ 
■=  18  Heller. 
Näheres  ist  bei  den  beteiligten  Dienst- 
stellen zu  erfahren. 
Breslau,  den  23.  Dezember  1905.  (3.')60) 

Königliche  Eisenbabndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Für  die  Beförderung  von  Steinkohlen, 
Steinkohlenkoks  und  Steinkohlenbriketts 
zum  Betriebe  der  Hochöfen,  Siemens- 
Martin-,  Puddel-  und  Schweißöfen,  der 
Walz-  und  Hammerwerke  aus  dem  Ruhr- 
gebiet nach  Stationen  des  Lahn-,  Dill- 
und  Sieggebietes  tritt  am  1.  Januar  1906 
an  Stelle  des  Ausnahmetarifs  vom  15.  Ja- 
nuar 1905  ein  neuer  Ausnahmetarif  in 
Kraft,  enthaltend  u.  a.  anderweite  er- 
mäßigte Frachtsätze  nach  den  Stationen 
des  Lahn-  und  Dillgebietes  sowie  Fracht- 
sätze von  den  neu  einbezogenen  Ver- 
sandstationen Datteln,  Lünen  Süd,  Pel- 
kum, Ruhrort  Hafen,  Suderwich  und 
Westerholt.  Die  Frachtsätze  für  Ruhr- 
ort Hafen  galten  nicht  für  Sendungen, 
die  auf  dem  Wasserwege  daselbst  angp- 
kommen  sind  Abdrücke  des  Tarifs  zum 
Preise  von  20  können  durch  die  be- 
teiligten Güterabfertigungsstellen  bezo- 
gen werden. 

Essen,  den  23.  Dezember  1905.  (3561) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Niederschlesischer  Steinkohlenverkehr 
nach  den  Stationen  der  Direktionsbe- 
zirke Bromberg,  Danzig  und  Königs- 
berg i/Pr. 
Vom  1.  Januar  1906  ab  wird  die  Sta- 
tion Beßwitz  des  Eisenbahndirektionsbe- 
zirks Danzig  mit  den  Sätzen  der  Station 
Techlipp  in  vorgenannten  Verkehr  ein- 
bezogen. 

Breslau,  den  27.  Dezember  1905.  (3562) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Vom  2.  Januar  1906  ab  treten  im  Tier- 
tarif des  nordostdeutsch-sächsi- 
schen Verbandes  direkte  Sätze 
zwischen  Woldenberg  und  Naunhof  für 
solche  Sendungen  in  Kraft,  welche  auf 
Antrag  über  Großenhain  abgefertigt 
werden. 

Uber  die  Höhe  der  Sätze  geben  die 
beteiligten  Dienststellen  Auskunft. 
Bromberg,  den  27.  Dezember  1905.  (3563) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Kohlentarif  der  Gruppe  III. 

Am  1.  Januar  1906  erscheint  der  Nach- 
trag II  zum  vorgenannten  Tarif,  welcher 
außer  sonstigen  Berichtigungen  und  Er- 
gänzungen neue  Frachtsätze  für  Einzel- 
sendungen nach  den  Stationen  Holten 
des  Direktionsbezirks  Essen,  Langenhorst, 
Neuenkirchen  b.  Rheine,  Wadelheim  und 
Wettringen  des  Direktionsbezirks 
Münster,  Eggeloge  und  Linswege  der 
Großherzoglich  oldenburgischen  Staats- 
bahnen, sowie  für  Einzelsendungen  und 
Sendungen  von  mindestens  45  t  nach 


den  Stationen  Beidorf  des  Direktionsbe- 
zirks Altona,  Ashausen  und  Deutschs 
Evern  des  Direktionsbezirks  Hannover 
enthält. 

Die  Frachtsätze  der  Station  Holten 
gelten  erst  vom  Tage  der  Eröffnung 
dieser  Station  für  den  Güterverkehr. 

Soweit  Erhöhungen  eintreten,  gelten 
dieselben  erst  vom  15.  Februar  1906  ab. 

Abdrücke  des  Nachtrages  sind  zum 
Preise  von  10  .1  bei  den  beteiligten 
Dienststellen  zu  haben. 

Essen,  den  21.  Dezember  1905.  (3564) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Am  1.  Januar  1906  treten  die  Nach- 
träge 2  zu  den  Ausnahmetarifen  vom 
1.  Mai  1902  für  die  Beförderung  von 
Düngemitteln  und  Rohmaterialien  der 
Kunstdüngerfabrikation,  vollspurige  und 
schmalspurige  Linien,  in  Kraft,  die  im 
wesentlichen  die  seit  der  Ausgabe  der 
Tarifnachträge  1  eingetretenen  Ände- 
rungen und  Ergänzungen  enthalten.  Ab- 
drücke der  Nachträge  sind  durch  die 
beteiligten  Abfertigungsstellen  käuflich 
zu  erlangen. 

Dresden,  den  23.  Dezember  1905.  (3565) 
Kgl.  Gen.-Dir.  d.  sächs.  Staatseisenbahnen. 


Staatsbahn-Gruppenwechseltarife  I/IV 
und  Il/IV. 

Am  31.  März  19üG  treten  die  Sätze  des 
Ausnahmetarifs  Nr.  II  für  Dachschiefer 
der  folgenden  Slationen  ohne  Ersatz 
außer  Kraft: 

Argenthal ,  Büchenbeuren ,  Garden, 
Cattenes,  Fiscbbach,  Kirchberg  (Huns- 
rück) ,  Kirn ,  Martinstein ,  Moselkern, 
Niedermen  dig,Oberstein,Ruwer,Schweich, 
Simmern, Traben=Trarbach  und Weldrach. 

Ferner  treten  am  31.  März  1906dieSätze 
des  Ausnahmetarifs  Nr.  11  für  Dach- 
schiefer von  Kaisersesch ,  Laubach= 
Müllenbach,  Mayen  Ost  und  Mayen  West 
nach  Meiningen  außer  Kraft.  (3666) 

St.  Johann=Saarbrücken,  20.  Dez.  1905. 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Ausnahmetarif  vom  1.  Juni  1901  für 
Eisenerz  usw.  zum  zollinländischen  Hoch- 
ofen- und  ßleihüttenbetrieb. 

Am  1.  Januar  1906  treten  für  die  Be- 
förderung von  Eisenerz  usw.  zum  zoll- 
inländischen Hochofen-  und  Bleihütten- 
betrieb von  Station  Berg.=Gladbach  des 
Direktionsbezirks  Elberfeld  nach  Georgs- 
marienhütte, von  Krettnich  des  Direk- 
tionsbezirks St.  Johann=Saarbrücken  nach 
den  lothringisch-luxemburgischen  Hoch- 
ofenstationen und  den  Hochofenstationen 
des  Direktionsbezirks  St.  Johann=Saar- 
brücken ,  sowie  von  Station  Rheinau 
Hafen  der  Großherzoglich  badischen 
Staatseisenbahnen  nach  Call  und  Linden- 
bach Ausnahmefrachtsätze  in  Kraft. 
Näheres  bei  den  beteiligten  Güterabfer- 
tigungsstellen. 

Essen,  den  19.  Dezember  1905.  (3B67) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Deutsch-westösterreichisch  -  ungarischer 
Seehafenverband. 

Mit  dem  1.  Januar  1906  erhält  das 
Warenverzeichnis  des  Ausnahmetarifs  28 
unter  A  folgende  Fassung: 

,  A.  Magnesitziegel  (Magnesitsteine),  un- 
verpackt; im  Falle  der  Ausfuhr  über  See 
nach  außerdeutschen  Ländern  und  deut- 
schen Kolonien  *)  auch  in  beliebiger  Ver- 
packung." 

*)  »Siehe  die  Kontrollvorschriften  auf 
Seite  13  des  Tarifs." 

Altona,  den  23.  Dezember  1905.  (3568) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  Verbandsverwaltungen. 
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Schlesisch-sächsischer  Gütertarif. 

Die  im  Bereich  der  preußisch-iiessischen 
Staatseisenbahnen  mit  Gültiglteit  vom 
1  Februar  1905  eingeführte  anderweite 
Fassung  der  Nummer  '2  des  Warenver- 
zeichnisses des  Ausnahmetarifs  2  (Roh- 
stofftarif ,  sowie  des  Warenverzeichnisses 
des  Ausnahmetarif  s  4  (Düngelialktarif) — 
vergi  Nachtrag  3  des  gemeinsamen 
Heftes  II  A  der  preußisch  -  hessischen 
Staatsbatinen  —  gilt  vom  1.  Januar  1906 
ab  auch  in  dem  oben  bezeichneten  Güter- 
tarife. 

Breslau,  den  •22.  Dezember  1905.  (3569) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Oberschlesischer  Kohlenverkehr  nach 

Stationen  der  Lansitzer  Eisenbalin, 
Iiie^engebirg.sbalin,Liegnitz-Kawitscher, 
Neustadt  -  Hogoliner  nnd  Königsberg- 
Granzer  Eisenbahn. 
Am  1.  Januar  1906  werden  ermäßigte 
Frachtsätze  von  Hille  brandschacht 
eingeführt.  Die  Tariftabelle  ist  bei  den 
beteiligten  Dienststellen  unentgeltlich  zu 
haben. 

Kattowitz,  den  23.  Dezember  1905.  (3570) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Am  1.  Januar  190ü  treten  die  Fracht- 
sätze des  Ausnahmetarifs  5,  I.  Klasse,  des 
deutsch- Prinz  Ileinrichbahn  -  Gütertarifs, 
Heft  1,  für  den  Versand  von  zu  Gruben- 
zwecken    des    Bergbaues  bestimmten 
L    Kundhölzern  von  mehr  als  20  bis  zu 
"    30  cm  Zopfstärke  (am  dünnen  Ende  ohne 
Rinde  geraessen)  und  bis  zu  5  m  Länge 
j     für  den  Versand  nach  Beles,  Diflerdingen, 
I     E8ch=Höhl ,    Obercorn ,    Fetingen  und 
Rollingen  iu  Geltung. 

Am  1.  Januar  190(j  treten  die  am  10  J, 
für  10(X)  kg  erhöhten,  im  Heft  6  des 
deutsch  -  Prinz  Heinrichbahn  -  Gütertarifs 
enthaltenen  Frachtsätze  für  Wagen- 
ladungen der  Station  Rheinau  für  den 
Verkehr  mit  der  Station  Rheinau  Hafen 
in  Kraft. 

Straßburg,  den  20.  Dezember  1905.  (3571) 

Kaiserliche  Generaldirektion 
der  Eisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen. 


Ostdeutsch-österreichischer  Verband. 
Teil  II,  Heft  I  vom  1.  Juni  1904. 

Vom  1.  Januar  1906  hnden  im  oben- 
genannten Tarifhefte  die  Frachtsätze  des 
AusDabmctarifsNr.  22  (Zement)  unter  den  in 
diesem  Ausnahmetarife  enthaltenen  Bedin- 
gungen auch  auf  „hydraulischen 
Kalk'  Anwendung. 

Breslau,  den  20.  Dezember  1905.  (3572) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Westdeutsch -österreichisch-ungarischer 
Verband. 

Am  20.  Januar  1906  tritt  im  Tarifheft  1 
zwischen  Aussig  A.  T.  E.,  Ö.  N.  W.  B.  und 
St  E.  G.  sowie  Schreckenstein  und 
Schreckenstein  Schichtwerke  Ö.  N.  W.  B. 
einerseits,  Gernrode  a.  H.  K.  E.  D.  M. 
anderseits  ein  Frachtsatz  des  Spezial- 
tarifs  III  in  Höhe  von  87  für  100  kg 
in  Kraft. 

Breslau,  den  23.  Dezember  1905.  (3573) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verbands- 
verwaltungein. 


Ostdeutsch-österreichischer  Verband. 
Teil  II,  Heft  2  vom  I.August  1900. 

Die  Gültigkeit  der  im  Nachtrage  XI 
zum  obengenannten  Tarifhefte  unter 
Nr.  7  enthaltenen  Frachtsätze  des  Aus- 
nahmetarifs Nr.  3  A  für  slavonisches  Holz 
von  Wien  nach  Berlin  wird  unter  den 


gleichen  Bedingungen  bis  81.  Dezember 
1906  verlängert. 
Breslau,  den  20.  Dezember  1905.  (3574) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Rheinisch-  und  Frankfurt-sächsischer 

Gütertarif.  (.8575) 
Die  im  Teil  II,  Heft  4  vom  1.  Okto- 
ber 1901  bezw.  den  Nachträgen  zu  diesem 
Heft  «enthaltenen  Sätze  des  Ausnahme- 
tarifs Nr.  11  für  Dachschiefer  treten  am 
31.  März  1906  ohne  Ersatz  außer  Kraft. 
St.  Johann=Saarbrücken,  20.  Dezbr.  1905. 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

Gruppenwechseltarif  II/IV. 
Mit  Gültigkeit  vom  I.Januar  1906  wird 
die  Station  Albshausen  als  Versandstation 
in  den  Ausnahmetarif  9  für  Eisen  und 
Stahl  der  Klasse  II,  im  Verkehr  mit  den 
Berliner  Stadt-  und  Ringbahn.'^tationen, 
einbezogen.  Uber  die  Höhe  der  Fracht- 
sätze geben  die  beteiligten  Abfertigungs- 
stellen Auskunft. 
Frankfurt  a/M.,  16.  Dezbr.  1905.  (3576) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Hanseatisch-ostdeutscher  Verkehr. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Januar  1906  ab 
fällt    der  auf  S.  221    des  Tarifheftes  2 
vorgesehene  Zuschlag  von  0,01  JC.  für 
Sendungen  des  liobstofftarifs  im  Verkehr 
mit  Stationen  der  Nebenbahn  Hansdorf- 
Prieb'is  weg. 
Berlin,  den  ?0.  Dezember  1905.  (3677) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Nordw  estdeutsch-bayerischer 
Gütertarif. 

Die  Station  Kersbach  der  bayerischen 
Staatsbahn  wird  zum  1.  Januar  1906  mit 
direkten  Entfernungen  und  Frachtsätzen 
aufgenommen. 

Näheres  ist  auf  den  Tarifstationen  zu 
erfahren. 

Hannover,  21.  Dezember  1905.  (3578) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Belgisch-österreichisch-ungarischer 
Verband. 

Die  Gültigkeit  der  Frachtsätze  des  Aus- 
nahmetarifs 58  (Eisenbahn-  und  Straßen- 
bahnwagen) von  Györ  nach  Antwerpen 
transit,  Abteilung  IIa— e,  wird  bis  Ende 
Dezember  1906  verlängert. 

Göhl,  den  21.  Dezember  1905.  (3579) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Norddeutsch  -  hessisch-südwestdeutscher 
Seehafenausnahmetarif. 
Urbach  bei  Schorndorf  wird  mit  Gültig- 
keit vom  1.  Januar  1906  in  die  Klasse  13 
für  Baumwolle  usw.  aufgenommen.  Die 
Tarifstationen  geben  Auskunft. 
Hannover,  21.  Dezember  1905.  (3580) 
Königlicne  Eisen Düiiiidirektion. 

Ost-mittel-südwestdeutscher  Verbands- 
Güterverkehr. 
Vom  15.  Januar  1906  ab  werden  die 
Stationen  Freiburg  Süd  und  Hugstetten 
der  badiscben  Staatseisenbahnen  m  den 
airekten  Verkehr  (Tarifheft  4)  einbe- 
zogen. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  beteilig- 
ten Abfertigungnstellen. 
Erfurt,  den  22.  Dezember  1905.  (3581) 
Königliche  Eisenbahndirektion, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Westdeutscher  Privatbahntarif. 
Vom  1.  Januar  1906  ab  kommt  im  Aus- 
nahmetarif  3  a   (Steinsalz)    des  vorge- 
nannten Tarifes  für  den  Verkehr  von 
Station   Volpriehausen   des  Direktions- 


bezirks Cassel  nach  den  Stationen  Cre- 
feld  Nord  und  Süd  der  Crefelder  Eisen- 
bahn ein  Frachtsatz  von  60  -*5  für  100  kg 
zur  Einführung. 
Esspn,  den  23.  Dezember  1905.  (3582) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Gruppentarif  III, 
Gruppenwechseltarif  II/III. 
Vom  1.  Januar  1906  ab  wird  die  Station 
Stoppenberg  des  Direktionsbezirks  Essen 
als  Versandstalion  mit  den  Frachtsätzen 
der  Station  Essen=Segeroth   in  die  Aus- 
nahmetarife 9,    S5  und  S5t  für  Eisen 
und  Stahl  der  vorgenannten  Tarife  auf- 
genommen. 
Essen,  den  21.  Dezember  1905.  (3583) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


Mit  Gültigkeit  vom  1.  Januar  1906  er- 
scheint zum  Tarif  für  den  direkten 
Güterverkehr  zwischen  den  Stationen 
der  K.  bayerischen  Staatseiseubahnen 
nnd  den  Stationen  der  bayerischen  Linien 
der  Lokalbahn  -  Aktiengesellschaft  in 
München  der  Nachtrag  I. 

München,  den  21.  Dezember  1905.  (358  t) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Österreichisch-ungarisch-bayerischer 
Gütertarif. 

Teil  IV,  Heft  1  vom  1.  J  uni  1  90  3. 

Für  die  Beförderung  von  Holz  zwischen 
Reutte    und    Vils    einerseits,  Pfronten« 
Steinach    anderseits    gelangen  direkte 
Ausnahmefrachtsätze  zur  Einführung. 
München,  den  23.  Dezember  1906.  (3585) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Österreichisch-ungarisch-bayerischer 
Eisenbahnverband. 

Gütertarife    Teil   II,    Heft  3A 

vom  I.Januar  1906  und 
Teil  II,  Heft  3B  vom  1.  Juli  190  5. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Januar  1906  wird 
die    Station    Pfronten  =  Steinach 
(K.  bayer.  St.  B.)  in  den  Tarif  aufge- 
nommen.   Der    bisherige  Stationsname 
Pfronten  ist  aut  ,Pfronten  =  Ried' 
abgeändert. 
München,  den  22.  Dezember  1905.  (3586) 
Qeneraldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 


Großh.  badische  Staatseisenbahnen. 

Zum  Kilometerzeiger  für  die  Gr.  badi- 
schen Staatseisenbahnen  ist  der  Nach- 
trag VI  erschienen,  durch  den  Ent- 
fernungen für  den  Haltepunkt  Hoch- 
stetten eingeführt  werden.  Dieselben 
dienen  lediglich  zur  Abfertigung  von 
Kilometerheften. 

Karlsruhe,  den  23.  Dezbr.  1905.  (3587) 
Großh.  Generaldirektion. 


Ausnahmetarif  für  Eisenerz  usw.  zum 
zollinländischen  Hochofen-  und  Blei- 
hüttenbetriebe. 

Vom  I.Januar  1906  ab  wird  die  Station 
Zduny  des  Direktionsbezirks  Posen  in 
den  vorbezeichneten  Ausnahmetarif  für 
die  Eisenbahndirektionsbezirke  Kattowitz 
und  Stettin  vom  1.  Januar  1903  als  Ver- 
sandstation einbezogen.  Näheres  bei  den 
amtlichen  Auskunftsstellen. 

Kattowitz,  den  27.  Dezbr.  1905.  (3588) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Übergangsverkehr  mit  der  Kleinbahn 
Bebitz-Alsleben. 

Vom  2.  Januar  1906  ab  werden  im 
Ubergangsverkehr  zwischen  der  Klein- 
bahn Bebitz  -  Aisleben  und  sämtlichen 
Stationen  der  preußisch-hessischen  Staats- 
bahnen für  die  Güter  der  ordentlichen 
Tarif klassen,  der  in   der  allgemeinen 
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Zeitung  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahnverwaltungen. 


Kilometertariftabelle  aufgeführten  allge- 
meinen Ausnahmetarife  1—5  einsohl.  4  a 
(Staubkalk),  4  b  (Mergel)  und  4  c  (Rüben- 
erde) sowie  des  Ausnahmetarifs  6  (Brenn- 
stofiPe)  und  der  daneben  in  besonderer 
Ausgabe  erschienenen  Ausnabmelarite 
für  Kohlen,  Koks  usw.  im  Versande  von 
inländischen  Produktionsstätten  bei  Auf- 
lieferung in  Wagenladungen  von  min- 
destens 50CO  kg  die  Frachtsätze  der 
Staatsbahn  -  Ubergangsstation  B  e  b  i  t  z 
widerruflich  um  2-»^  für  100  kg  ermäßigt. 
Magdeburg,  den  21.  Dezbr.  1905.  (3589) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

Gruppentarif  II,  Grnppenwecbseltarife 
I/II,  II/UI  und  II/IV,  ober-  und  nieder- 
schlesisch-Berlin-Stettiner  Kohlentarif 

sowie  hanseatisch-ostdeutsclier  Ver- 
bands-Gütertarif. 

Die  im  Uberganesverkehr  von  und 
nach  der  Demminer  Kleinbahn  bestehende 
Ermäßigung  der  Frachtsätze  der  Staats- 
bahn-Ubergangsstation Treptow  a.  Toll, 
ist  auch  für  solche  Sendungen  zu  ge- 
währen, die  auf  der  an  das  Kleinbahn- 
gleis bei  Treptow  angeschlossenen 
Dampfiiegelei  von  Ernst  Sasse  be-  oder 
entladen  werden. 

Stettin,  den  21.  Dezember  1905.  (3590) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Staatsbahn-Grappentarif  IV  und  Staats- 
bahn-Wechgeltarife  mit  der  Gruppe  IV. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Januar  19UH  wird 
die  Station  Polch  des  Direktionsbezirks 
St.  Johann  =  Saarbrücken  als  Versand- 
station in  den  Ausnahmetarif  11  für 
Dachschiefer  der  obengenannten  Güter- 
tarife einbezogen. 

Nähere  Auskunft  erteilen  die  Abferti- 
gungsstellen. (3591) 

St.  Johann=Saarbrücken,  23.  Dexbr.  1905. 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Ostdeutsch-österreichischer  Verband. 
Teil  II,  Heft  I  vom  1.  Juni  190  4. 

Mit  Gültigkeit  vom  20.  Januar  1906 
wird  die  Station  Mähr.  =  Karlsdorf  der 
k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen  in 
die  Schnittarife  der  Ausnahmetarife  Nr.3  A 
und  3  B  (Holz)  des  obengenannten  Tarif- 
hefts einbezogen. 

Die  Teilfrachtsätze  der  Schnittafel  A 
betragen  für  100  kg  in  Pfennigen : 


Bis  zum 
Schnittpunkte 
von 

I 

III 

a 

b 

a 

b 

Ausnahmetarif  Nr.  3A: 
Mähr.=Karl8dorf|    59    |    58    |    22    |  22 

Ausnahmetarif  Nr.  3B: 
Mähr.=Karlsdorf|    54    1    52    |    20    1  20 
Breslau,  den  24.  Dezember  1905.  (3592) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 

Saarbrücken  ■  pfälzischer  Güterverkehr. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Januar  1906  wird 
in  vorgenanntem  Verkehr  ein  neuer 
Ausnahmetarif  Ib  für  zu  Gruben- 
zwecken des  Bergbaues  be- 
stimmte Rundhölzer  von  mehr 
als  20  cm  bis  zu  30  cm  Zopfstärke  (am 
dünnen  Ende  ohne  Rinde  gemessen)  und 
bis  zu  5  m  Länge  im  Versande  von  den 
Stationen  desDirektionsbezirksSt.  Johann» 
Saarbrücken  nach  den  Kohlengruben- 
anschlußstationen  Bexbach  und  S  t. 
Ingbert  der  Pfälzischen  Eisenbahnen 
eingeführt. 

Der  Ausnahmetarif  findet  Anwendung 
für  mindestens  lu  t  für  den  Frachtbrief 
und  Wagen. 


Die  Fracht  wird  nach  den  Frachtsätzen 
des  Ausnahmetarifs  2  (Rohstofftarif)  be- 
rechnet. Nähere  Auskunft  erteilen  die 
Dienststellen  (3593) 

St.  Johann=Saarbrücken,23.  Dezbr.1905. 
Königliche  Eisenbahndirektion, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

Staatsbahn-Gruppenwechseltarif  III/IV. 

Mit  Gültigkeit  vom  I.Januar  1906  treten 
im  Ausnahmetarif  5o  für  Basalt  usw.  Aus- 
nabmefrachtsätze  von  Station  Kerben  des 
Direktionsbezirks  St.  Johann=Saarbrücken 
nach  verschiedenen  Stationen  der  Direk- 
tionsbezirke Essen  und  Elberfeld  in  Kraft. 

Nähere  Auskunft  geben  die  beteiligten 
Abfertigungsstellen.  (3594) 

St.  Johann=Saarbrücken,22.  Dezbr.1905. 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Bayerischer  Lokalbahn-Schnittarif 
vom  1.  Januar  1905. 

1.  Mit  sofortiger  Gültigkeit  wird  die 
Haltestelle  P  f  r  o  n  t  e  n  =  Steinach  mit 
folgenden  Anstoßentfernungen  in  den 
Scbnittarif  einbezogen :  


Bayerische 
Lokalbahn® 
Stationen 


Anzustoßen 


an  die  Ent- 
fernung der 
Anschluß- 
station 


Kilo- 
meter ® 


a) 


b) 


Pfronten: 
Steinach 


Kempten 


40 


33 

Die  in  den  Scbnittarif  bereits  aufge- 
nommene Station  Pfronten  heißt  nunmehr 
Pfronten  =  Ried. 

Werden  Sendungen  nach  Pfronten 
schlechthin  aufgegeben,  so  sind  Stück- 
güter immer,  Wagenladungen  dann,  wenn 
eine  nähere  Bezeichnung  der  Bestim- 
mungsstation (Pfronten  =  Ried  oder 
Pfronten=Steinach)  nicht  zu  erlangen  ist, 
nach  Pfronten=Ried  abzufertigen. 

2.  Die  früher  nur  dem  Stückgutverkehr 
dienende  Haltestelle  Rüdenhausen=Feuer- 
bach  ist  am  16.  Oktober  1905  auch  für 
den  Wagenladungsverkehr  eröffnet  wor- 
den. 

München,  den  21.  Dezember  1905.  (3595) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 

Osterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Gütertarif. 
Theil  II,  Heft  1  vom  1.  Januar 
1897. 

Mit  Gültigkeit  vom  Tage  der  Betriebs- 
eröffnung der  Lokalbahn  Reutte-Schön- 
bichl  sind  für  die  Beförderung  von  Salz 
und  Kohlen  im  Verkehre  zwischen  Reutte 
und  Vils  einerseits ,  Pfronten=Steinach 
anderseits  Ausnahmefrachtsätze  zur  Ein- 
führung gelangt. 

München,  den  20.  De7ember  1905.  (3596) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbannen. 

Osterreichisch-nngarisch-bayerischer 
Gütertarif. 
Teil  II,   Heft  1   vom   1.  Januar 
189  7. 

Mit  Gültigkeit  vom  I.  Januar  1906  ge- 
langt der  Nachtrag  XV  zur  Einführung. 

Insoweit  Frachterhöhnngen  eintreten, 
gelten  die  bisherigen  Frachtsätze  noch 
bis  31.  Januar  1906. 
München,  den  21.  Dezember  1905.  (3597) 
General  direktion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 

Belgiscli-südwestdeutscher  Güter- 
verkehr. 

Vom  1.  Januar  1906  ab  wird  die  ba- 
dische Station  Maulburg  in  die  Tarif- 


heftft6fl  und  6  b  neu  einbezogen,  die 
Station  Freiburg=Wiehre  als  Versandsta- 
tion in  deu  Ausnahmetarif  11  (für  Erze) 
des  Hefts  6  b  aufgenommen  und  die  Gül- 
tigkeit des  Ausnahmetarifa  29  (für  Dünge- 
mittel) dus  Hefts  6  a  auf  „Porzellanerde 
(Chinaclay,  Kaolin)  bei  der  überseeischen 
Einfuhr'  ausgedehnt, 

Karlsruhe,  den  21.  Dez.  1905.  (3598 
Nainens   der  Kofftilig-ten  Verwaltuneen : 

Gr.  Generaldirektion  der  bad.  Staats- 
eisenbahnen. 


^Süddentsch-österr.-ungariscber  Eisen- 
bahnverband. 

(Te  i  1  n,  H  e  f  t  «>  7  -9  V  0  m  l.  IV.  1904; 

Teil  III,  Heft  3  vom  I.II.  1898; 
T  e  i  1  VI,  H  e  f  t  3  V  0  m  1 .  X.  1898  und 

Teil  VII,  Heft  3  vom  1.  V.  1904.) 

Soweit  in  den  einzelnen  Tarifheften 
Frachtsätze  für  die  Prager  Bahnhöfe  vor- 
gesehen sind ,  ist  jeweils  unter  den 
„Stationen  der  priv.  österrei- 
chisch -  ungarischen  Staats- 
eisenbahngesellschaft"  die  Sta- 
tion Prag  (St.  E.  G.)  *)  einzureihen  und 
am  Fuße  der  betreffenden  Seiten  fol- 
gende Anmerkung  anzubringen : 

„*)  Frachtsätze  siehe  unter  .Statio- 
nen der  a.  priv.  Buscht  eh  rader 
Eisenbahn'  bei  Prag  (St.  E.  G)'. 

München,  den  21.  Dez.  1905.  (3599) 
Generaldirektion 
der  k.  b.  Staatseisenbahnen. 

Oberschlesisch-österreichischer  Kohlen- 
verkehr. 
Teil  II,  Heft  1. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  Januar  1906  wird 
im  obenbezeichnet^n  Verkehre  der  Nach- 
trag I  eingeführt.  Derselbe  enthält  er- 
mäßigte Frachtsätze  von  den  Versand- 
stationen Beatenglück-,  Hoym-,  Reden- 
grube und  Schachtanlage  Bielschowitz, 
sowie  Frachtsätze  von  den  neuen  Ver- 
sandstationen Hillebrandschacht  und 
Koksanstalt  Orzegow.  Der  Nachtrag  ist 
zum  Preise  von  etwa  20  von  den  be- 
teiligten Dienststellen  zu  beziehen. 

Kattowitz,  den  21.  Dez.  1905.  (3600) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Rheinisch-westfälisch-nordwest- 
deutscher Seehafenverkehr. 

Au  s  n  a  h  m  e  t  a  r  i  f  vom  1.  April  1905. 

Am  1.  Januar  1906  tritt  der  Nachtrag  2 
in  Kraft,  enthaltend  außer  Änderungen 
und  Ergänzungen  des  Haupttarifs  die 
seit  Herausgabe  des  letzten  Nachtrags 
eingeführten  und  bereits  veröffentlichten 
Frachtsätze,  ferner  anderweite  teilweise 
ermäßigte  Frachtsätze  des  Ausnahme- 
tarifs S5  Klasse  Illa  für  die  Stationen 
Brake  (Oldenburg),  Elsfleth,  Blexen,  Eins- 
warden und  Nordenham  der  Oldenbur- 
gischen Staatsbahn,  sowie  Aufnahme  der 
Stationen  Gescher  des  Direktionsbezirks 
Münster,  Stoppenberg  des  Direktionsbe- 
zirks Essen  in  die  Ausnahmetarife  S  6, 
S  5  t  (für  Eisen,  Stahl  usw.)  und  Gescher 
in  den  Ausnahmetarif  S  14  (Baumwolle, 
Baumwollabfälle  usw.). 

Preis  des  Nachtrags  10  J^. 

Essen,  den  16.  Dezember  1905.  (3601) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

Rheinisch-westfälisch-südwestdeutscher 
Verband. 

Am  1.  Januar  1906  werden  die  Waren- 
verzeichnisse nachgenannter  Ausnahme- 
tarife wie  folgt  geändert : 
1.  A  u  8  n  a  h  m  e  t  a  r  i  f  2  (Rohstoff- 
tarif). 

Ziffer  1  (vergl.  Nachtrag  V  zum  Teil  II, 
Seite  2)  des  Warenverzeichnisses  erhält 
folgende  Fassung : 


XLV.  Jahrgang- 
Dezember  1906. 
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.1.  D  ü  n  g  e  m  i  1 1  e  1 ,  folgende  :  Dünger 
(Mist),  auch  getrocknet  und  ge- 
mahlen, und  Abtrittsdünger;  Gas- 
kalk. GipsascVe,  Kalkasche  (Staub- 
kalk) —  S.  auch  den  >\nsn;ihrnp- 
taiif  4a  Mülldünger  iHaus-  und 
Straßpnkehricht.  ausgenommen  Keh- 
richt der  Metallverarbeitungsstätten) ; 
Muschelschalen,  folgende :  Austern- 
schalen, ferner  Muschelschalen  aller 
Art,  zerkleinert  (Kalkmehl  aus 
Muscheln,  Muschelgries)  und  Abfälle 
von  Mnschelschalen  —  s.  auch  den 
Ausnahinetarif  4  —  ;  Phosphate,  mine- 
ralische, aller  Art,  gemahlene  und 
iingemahlene,  namentlich  Thomas- 
schlarken  undThomasmehl;  Schlamm- 
dnnger  aus  Kläranlagen  —  s.  auch 
Kalkschlainm  im  Ausnahrnetarif  4  —  ; 
Wollsiaub.' 
•2  Ausnahmetarif  4  (Dünge- 
kalktarif). 
Das  Warenverzeichnis  (vergl.  Nachtr.  IX 

zum  Teil  II,  Seite  6)    erhalt  folgende 

Fassung : 

.Kalkstein  (auch  Marmor,  Kreide, 
Gips  und  Dolomit),  gebrannt 
oder  gemahlen, 

Kalk  erde  (erdiger,  kohlensaurer 
Kalk)  —  s.  auch  den  Ausnahme- 
tarif 2  untpr  2  a—, 

Kalkschlamm  —  8.  auch  Sohlamm- 
dünger aus  Kläranlagen  im  Aus- 
nahmetarif 2  unter  1  — , 

Musciielschalen,  folgende : 
Austeroschalen,  ferner  Muschel- 
schalen aller  Art,  zerkleinert 
(Kalkmohl  ans  Muscheln,  Muschel- 


gries) und  Abfälle  von  Muschel- 
schalen —  s.  auch  den  Ausnahme- 
tarif 2  unter  1  — 
sämtlich  z  u  D  ü  n  g  e  zwecken." 
Cöln,  den  21.  Dezember  1905.  (3602) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
zugleich  namens  der  beteiligten  Ver- 
waltungen. 


Böhmisch-tiroler  Eisenbahnvei  band. 

Frachtbegünstigung  für  H  o  1  z  - 
schachteln. 
Mit  weiterer  Gültigkeit  vom  1.  Januar 
1906  bis  auf  Widerruf,  längstens  bis  Ende 
Dezember  1906,  werden  für  die  fracht- 
gutmäßige Beförderung  von  Holzschach- 
teln aus  der  Pos.  K  22  des  Tarifs  Teil  I 
vom  1.  Juli  90.5  bei  Frachtzahlung  min- 
destens für  5000  kg  für  den  Wagen  und 
Frachtbrief 

von  Mittelwalde  (ö  N.  W.  B)  nach 
Trient  (Trento)  (S.  B.)  486  Heller  für 
100  kg, 

von  Wichstadtl-Lichtenau  (Ö.N.  W.  B.) 
nach  Trient  (Trento)  (S.  B  )  50:-5  Heller 
für  100  ke:  und 
von  Senftenberg  (ö.  N.  W.  B.)  nach 
Trient  (Trento)  (S.B)  531  Heller  für 
100  kg 
berechnet. 

Das  Auf-  bezw.  Abladen  obliegt  den 
Absendern  bezw.  den  Empfängern. 
Wien,  am  21.  Dezember  1905.  (3603) 

Die  Generaldirektion 
der  k.  k.  priv.  Südbahngesellschaft, 
auch  im  Namen  der  beteiligten 
Verwaltungen. 


Dentsch-österr.-nngar.  Seehafenverband.   Verkehr  mit  Ungarn. 

Frachtsätze  für  M  a  g  n  e  s  i  t  z  i  e  g  e  1  von  Köbanya  a.  p.  u.  nach 
deutschen  Hafenstationen. 
Mit  Gültigkeit  vom  15.  Januar  1906  bis  auf  Widerruf  bezw.  bis  zur  Durchfüh- 
rung im  Tarifwege,  längstens  jedoch  bis  1.  Februar  1907,  gelangen  für 

Magnesitziegel,  unverpackt 
bei  Frachtzahlung  für  das  wirkliche  Gewicht,  mindestens  jedoch  für  das  Ladegewicht 
des  verwendeten  Wagens,  unter  Ausschluß  von  Wasren  unter  10  000  kg  Ladegewicht 
nachstehende  Frachtsätze  im  Kartierungswege  zur  Anwendung: 


Nach 


von 


anderen  deutschen  Hafenstationen 


Frachtsätze   für   100  kg  in  Pfennigen 


Köbanya  Altona  —  Hamburg 

a.  p.  u. .    .    U.  St.  B.    267    280  239  265   Hamburg  =  Sternsch.  =  Hamburg 

Harburg  H.  =  Hamburg  . 
Harburg  U.  E.  =  Hamburg 
Kiel  =  Hamburg  . 
Lübeck  :=  Hamburg 
Grabow  a.  0.  =  Stettin 
Kratzwieck  =  Stettin 
Pommerensdorf  =  Stettin . 
Saßnitz  Hafen  =  Stettin 
Swinemünde  i)  =  Stettin 
Vulkanjßrclow  =  Stettin 
ZüUchow  =  Stettin 

n)  See-Aasfuhrvcrkehr. 
Brake  (Oldbg.)   .    .  ] 
Bremerhaven  i)  .    .   I  _  t> 
Geestemünde  i)  .   .  (  -  t^remen 
Nordenham  i)     .    .  ) 

ß)  Lokoverkehr. 
Brake  (Oldbg.)  .   .   .    =  Bremen 
Bremerhaven  ^)     .    .  — 
Geestemünde  i) .   .   .   =  , 
Nordenham  i)    .   .   .  = 
1)  Siehe  Vorbemerkung  auf  Seite  12  bezw.  14  und  16  des  Tarifes. 
Wien,  am  18.  Dezember  1905 


+ 

2  J> 

+ 

l  n 

2 

2  '. 

15  , 

3  „ 

+ 

3  , 

+ 

4  „ 

+ 

1  . 

37  , 

+ 

14  „ 

+ 

4  , 

+ 

3  , 

+ 

14  J> 

14  -4 

14  „ 

14  , 

16  , 

(.8604) 


Priv.  österr.-ungar.  Staatseisenbahngesellschaft,  namens  der  beteiligten  Verwaltungen 


Elbenmschlagsverkehr  mitGalizien  and 

der  Bukowina. 
Einführung   direkter  Fracht- 
sätze. 

Für  a)  Faßholz  und  Schnittholz  usw. 
des  Ausnahmetarifes  Nr.  3  A, 
b)  Stamm-  und  Stangenholz  usw , 
über  2,6  m  lang,  des  Ausnahme- 
tarifes Nr.  3  B 
treten  mit  1.  Januar  1906  folgende  Fracht- 
sätze im  Kartierungswege  bis  auf  Wider- 
ruf bezw.  im  Tarifwege,  längstens  bis 
1.  Februar  1907,  u.zw.  bei  Frachtzahlung 
für  mindestens   1000  kg  für  den  Wagen 
und  Frachtbrief,  für  100  kg  in  Pfennigen, 
in  Kraft: 

Nach  Laube,  Tetschen/ 
Bodenbach  =  Landungs- 
platz von 
Strzylki=Topolnica  .   a)  -211    b)  214 

Jawora  a)  216    b)  219 

Sokoliki  .    .    .    .    .    a)  221    b)  224 
Turka  a.  Stryj    .    .    a)  218    b)  221 
Im  Verkehre    mit  Schönpriesen  =  Um- 
schlag ermäßigen  sich  die  vorstehenden 
Frachtsätze  um  5      für  100  kg. 

Im  Verkehr  mit  Dresden  =  Elbkai  er- 
höhen sich  die  vorstehenden  Frachtsätze 
unter  a)  um  25  Ji  für  100  kg. 

Die  Frachtsätze  für  Laube,  Tetschen/ 
Bodenbach  =  Landungsplatz  und  Schön- 
priesen=Umschlag  verstehen  sich  exklu- 
sive 5  J,  Schleppbahngebühr  für  100  kg. 

Wien,  am  22.  Dezember  1905.  (3605) 
Iv.  k.  priv.  österreichische  Nordwestbahn, 
namens  der  beteiligten  Bahnen. 


Deutsch-österr. -Ungar.  Seehafenverband. 

Verkehr  mit  Ungarn. 
Kartierungs- Frachtsätze  für 
Kleievonverschiedenen  Buda- 
pester Bahnhöfen,  sowie  von 
Köbanya  a  1  s  (»  p.  u.  u  n  d  K  ö  b  ä  n  y  a 
f  e  1  s  ö  p.  n. 

Für  die  Zeit  vom  1.  Januar  1906  bis  auf 
Widerruf,  längstens  jedoch  bis  Ende  De- 
zember 1906,  werden  für  Kleie  (auch  Gries- 
kleie und  Gerstenkleie)  bei  Frachtzahlung 
tür  mindestens  10000  kg  für  einen  Wagen 
und  Frachtbrief  von  den  oben  bezeich- 
neten ungarischenStationennachimTarife 
des  deutsch-österr.-ungar.  Seehafenver- 
bandes enthaltenen  deutschen  Stationen  — 
für  den  Transitverkehr  der  letzteren  — 
wieder  direkte  ermäßigte  Frachtsätze  in 
Kraft  gesetzt. 

Die  betreffenden  Stationsverbindungen 
und  Frachtsätze  können  bei  den  betei- 
ligten Verwaltungen  in  Erfahrung  ge- 
bracht werden.  (3606) 

Wien,  22.  Dezember  1905. 

Privilegierte  österreichisch-ungarische 
Staatseisenbahngesellschaft, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Deutsch-  österr.-ungar.  Seehafenverband. 

Verkehr  mit  Ungarn. 
Änderung  des  Warenverzeich- 
nisses des  Ausnahmetarifes  6 
des  Tarifheftes  3. 
Mit  Gültigkeit  für  die  Zeit  vom  15.  Ja- 
nuar 1906  bis  auf  Widerruf  bezw.  bis  zur 
Durchführung  im  Tarifwege,  längstens 
jedoch  bis  1.  Februar  1907,  erhält  das 
Warenverzeichnis  des  Ausnahmetarifes  6 
(Hohlglaswaren  aller  Art  usw.),  enthalten 
im  Nachtrage  V  zu  dem  vom  1.  August 
1900  gültigen  Tarife  Teil  II,  Heft  3,  fol- 
gende Fassung: 

Ausnahrnetarif  6 
für  Hohlglaswaren  aller  Art  (mit  Aus- 
nahme von  Glasballons),  auch  in  Ver- 
bindung  mit   anderen   Stoffen  (ausge- 
nommen edle  Metalle),  unverpackt  oder 
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für  einen  Wagen  und 
Frachtbrief. 


in  anderer  Verpackung  als  in  geschlos- 
senen Kisten,  Körben  oder  Fässern ;  im 
Falle  der  Ausfuhr  über  See  nach  außer- 
deutschen Ländern  und  deutschen  Kolo- 
nien (siehe  die  Kontrollvorschriften)  in 
beliebiger  Verpackung. 
In  der  Richtung  aus  Ungarn  bei  Fracht- 
zahlnng  für  mindestens 

a)  5  000  kgi 

b)  6  000  , 

c)  6  500  , 

d)  7  000  . 

e)  10  000  , 
Wien,  am  18.  Dezember  1905.  (3607) 
Priv.  österr.-ungar.  Staatseisenbahn- 
gesellschaft, 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

Bntzbach-Licher  Eisenbahn. 

Am  1.  Januar  1906  kommt  der  Nach- 
trag I  zum  Lokaltarif  zur  Einführung. 
Die  in  den  Nachtrag  aufgenommenen 
zusätzlichen  Bestimmungen  sind  gemäß 
den  Vorschriften  unter  I  (3)  der  Eisen- 
bahn-Verkehrsordnung gene*imigt. 

Butzbach,  den  27.  Dezember  1905.  (3608) 
Butzbach-Licher  Eisenbahn-Aktiengesell- 
schaft. 
Der  Vorstand. 


7.  Lieferfristen. 

Zaschlag  zu  der  reglementarischen 
Lieferfrist. 

Auf  Grund  der  Bestimmungen  des  §63 
des  Eisenbahn-Betriebsreglements  bezw. 
des  §  6  der  Ausführungsbestimmungen 
des  Internationalen  Ubereinkommens  über 
den  Eisenbahn-Frachtenverkehr  wird  mit 
Gültigkeit  vom  "2  1.  Dezember  an- 
gefangen bis  einschließlich 
3  1.  Dezember  1.  J.  rückwirkend  ein 
Zuschlag  zu  der  reelementarischen 
Lieferfrist  von  2  (zwei)  Tagen  für  Eilgut 
und  lebende  Tiere  sowie  von  6  (sechs) 
Tagen  für  Frachtgüter  infolge  von  Nicht- 
übernahme  von  (jütern  in  der  Station 
Oderberg  der  Kaiser  Ferdinands  -  Nord- 
bahn eingetretener  Güterstauung  unter 
Vorbehalt  nachträglicher  Genehmigung 
festgesetzt. 

Bodapest,^am  24.  Dezember  1905.  (3609) 
General  direktion 
der  k.  k.  priv.  Kaschau-Oderberger 
Eisenbahn. 


8.  Effektenverkehr. 

K.  k.  priv.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn- 
gesellschaft. 

Der  am  31.  Dezemberji905  fällige  Zinsen- 
coupon Nr.  20  unserer  Sh  prozentigen 
Prioritätsanleihe  vom  Jahre  1896  wird, 
und  zwar  jener j|.der  Schuldverschrei- 
bungen 

Lit.  A  per  5000  Ji.  mit  87,50  M. 
„   B     ,    1500   ,      „    26,25  , 
,   C     „    1000   ,     „    17,50  , 
,  D    ,     300   „      „     5,25  , 
deutscher  •  Reichswährung  vom  31.  De- 
zember 1905  angefangen 

in  Töplitz   bei  der  Hauptkasse  der 
k.  k.   priv.   Aussig  -  Teplitzer 
,  Eisenbahngesellschaft, 
„  Leipzig  bei  der  Allgemeinen  Deut- 
schen Kreditanstalt, 
„  Berlin  bei  der  Direktion  der  Dis- 
kontogesellschaft, 
bei  der  Bank  für  Handel  nnd  In- 
dustrie und 
bei  Herrn  S.  Bleichröder, 


in  Dresden    bei     der  Allgemeinen 
Deutschen  Kreditanstjilt,  Abtei- 
lung Dresden, 
„  Frankfurt  a/M.  bei  der  Direktion 
der  Diskontogesellschaft  und 
bei  der  Filiale  der  Bank  für  Handel 
und  Industrie, 
„  Prag  bei  der  Filiale  der  k.  k.  priv. 
österr.  Kreditanstalt  für  Handel 
und  Gewerbe, 
bei  der  Böhm.  Eskomptebank  und 
bei  Herrn  Moritz  Zdekauer, 
„  Wien  bei  der  k.  k.  priv.  österr. 
Kreditanstalt  für  Handel  und 
Gewerbe  und 
bei  der  k.  k.  priv.  allgemeinen 
österr.  Bodenkreditanstalt 

eingelöst. 

Teplitz,  im  Dezember  1905.  (3610) 
Der  Verwaltungsrat. 
(Nachdruck  wird  in  keinem  Falle 
honoriert.) 


9.  Verdingungen. 

Die  Lieferung  des  Bedarfs  an  Holz- 
kohlen, Braunkohlenbriketts  und  Koks 
für  das  Rechnungsjahr  1906  soll  vergeben 
werden. 

Angebote  sind  postmäßig  verschlossen 
und  auf  der  äußeren  Adresse  mit  dem 
Vermerk:  „Angebot  auf  Lieferung  von 
Holzkohlen  etc.°  versehen  zu  dem 

am  15.  Januar  1906,  vormittags 
11  Uhr, 

anberaumten  Verdiugungszeitpunkt  an 
die  unterzeichnete  Abteilung  einzu- 
reichen. 

Anerebotsformulare  sowie  die  Liefe- 
rungsbedingungen können  im  Geschäfts- 
zimmer der  Kassenverwaltung  der  Be- 
triebsabteilung eingesehen,  auch  gegen 
post-  nnd  bestellungsfreie  Einsendung 
von  0,50  M  bezogen  werden. 

Die  geforderten  Proben  sind  bis  10. 1. 06 
einzureichen. 

Zuschlagsfrist  4  Wochen. 

Schöneberg,  im  Dezember  1905.  (3611) 
Kolonnenstr.  31. 

Betriebsabteilung  der  Militär-Eisenbahn. 

Verdingnng 

der  Lieferung  von  28  480  kg  Leinöl, 
104  000  kg  Leinölfirnis,  95  750  kg  Terpen- 
tinöl, französisches  oder  amerikanisches, 
2600  kg  Terpentinöl,  gewöhnliches, 
45  700  kg  Sikkatif,  32  020  kg  Terebine 
und  650  kg  Waterprooffirnis  für  die 
Eisenbahndirektionsbezirke  Cöln,  Elber- 
feld, Essen,  Frankfurt  a/M.,  St.  Johann» 
Saarbrücken  und  Mainz. 

Die  Verdingungsunterlagen  können  bei 
unserer  Hausverwaltung,  Domhof  28 
hierselbst,  eingesehen  oder  von  ihr 
gegen  portofreie  Einsendung  von  O^hQM. 
in  bar  (nicht  in  Briefmarken)  bezogen 
werden. 

Die  Angebote  sind  versiegelt  und  mit 
der  Aufschrift:  „Angebot  auf  Lieferung 
von  Leinöl  usw."  versehen  bis  zum 
9.  Februar  1906,  vormittags 
10^  Uhr,  dem  Zeitpunkte  der  Eröff- 
nung, porto-  und  bestellgeldfrei  an  uns 
einzureichen. 

Ende  der  Zuschlagsfrist  15.  Februar 
1906,  nachmittags  6  Uhr. 

Die  vorgeschriebenen  Proben  sind 
schon  vor  dem  Eröfinungstermin,  und 
zwar  bis  zum  22.  Januar  1906  abends  der 
Werkstätteninspektion  Deutzerfeld  ein- 
zusenden. 

Cöln,  den  20.  Dezember  1905.  (3612) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


E  Verdingnng  von 

A.  18  000  Stück  Aufsatzgläsern,  17  300 
Stück  Einsatzgläsern,  19  200  Stück 
Standgläsern,  18  600  Stück  Korken 
mit  Glasröhrchen ; 

B.  83  800  Stück  Zinkpolen,  69  400  Stück 
Kupferpoleo,  16  200  Stück  Verbin- 
dungsklemmen ; 

C.  96  000  kg  Kupfervitriol,  11050  kg 
Bittersalz,  11  700  Glas  Schreibfarbe, 
4 i  3  000  Rollen  Papierstreifen  zu  Morse- 
werken und  16  600  m  Uhrgewicht- 
leinen 

für  die  Königlichen  Eisenbahndirektionen 
Berlin,  Bromberg,  Danzig,  Halle,  Königs- 
berg, Magdeburg  und  Stettin. 

Angebote  sind  portofrei,  versiegelt  und 
mit  entsprechender  Aufschrift  bis  zum 
17.  Januar  1906,  vormittags 
11  U  h  r ,  an  das  Rechnungsbureau  in 
Berlin  W.  35,  Schöneberger  Ufer  1—4, 
einzureichen. 

Angebotbogen  und  Bedingungen  kön- 
nen in  unserem  Zentralbureau,  Zimmer 
420,  eingesehen,  auch  von  dort  gegen 
post-  und  bestellgeldfreie  Einsendung 
von  je  1,00  Ji.  für  A  und  B  und  50  ^ 
für  C  bar  (nicht  in  Briefmarken)  be- 
zogen werden.  Zuschlagsfrist  bis  10.  Fe- 
bruar 1906. 

Berlin,  den  21.  Dezember  1905.  (3613) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

öffentliche  Ausschreibung  von  Werk- 
stattsmaterialien : 

Gruppe  C  XI.  3460,2  Mille  verschie- 
dene Nägel,  34  5C0  Bolzen,  285  qm  Draht- 
geflecht; Gruppe  XIL  630  Kohlen- 
schaufeln, 1560  Schraubenschlüssel,  178 
Pufferpfannen. 

Angebote  mit  entsprechender  Auf- 
schrift sind  bis  spätestens  zum  Ver- 
dingungstermin  am  2  3.  Januar  1906, 
vormittags  11  Uhr,  versiegelt  und 
postfrei  an  uns  einzusenden.  Die  Liefe- 
rungsbedingungen nebst  Angebotbogen 
liegen  im  Zentralbureau,  Gartenstraße  106, 
Zimmer  41,  aus  und  können  von  dem- 
selben unter  Angabe  der  Gruppe  und 
des  zu  bietenden  Materials  zum  Preise 
von  50  A  in  bar  (keine  Briefmarken)  für 
jede  Gruppe  angefordert  werden.  Die 
Eröffnung  der  Angebote  findet  im 
Sitzungs«aale  des  Hauptbahnhofes  statt. 
Zuschlagsfrist  bis  20.  Februar  1906. 

Breslau,  den  16.  Dezember  1906.  (3614) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 

Verdingung  von  638  000  kg  rohem 
Rüböl  in  7  Losen,  902  000  kg  gereinigtem 
Rüböl  in  7  Losen,  427  000  kg  Putzöl  in 

6  Losen    und    93  500  kg   Rindstalg  in 

7  Losen  für  die  Königlichen  Eisenbahn- 
direktionen Berlin,  Bromberg,  Danzig, 
Halle  a/S.,  Königsberg  i/Pr,  Magdeburg 
und  Stettin. 

Angebote  sind  portofrei,  versiegelt  und 
mit  entsprechender  Aufschrift  bis  zum 
2  3.  Januar  1906,  vormittags 
11  Uhr,  an  das  Rechnungsbureau  in 
Berlin  W.  35,  Schöneberger  Ufer  1—4, 
Proben  von  Rindstalg  bis  spätestens 
zum  2  0.  Januar  1906  an  dasselbe 
einzureichen. 

Angebotbogen  und  Bedingungen  können 
in  unserem  Zentralbureau,  Zimmer  420, 
eingesehen,  auch  von  dort  gegen  post- 
nnd  bestellgeldfreie  Einsendung  von 
0,50  Ji.  bar  (nicht  in  Briefmarken)  be- 
zogen werden.  Zuschlagsfrist  bis  15.  Fe- 
bruar 1906. 

Berlin,  den  22.  Dezember  1905.  (3615) 
Königliche  Eisenbahndirektion. 


•Julius  Springer  in  Berlin  N. 
Mi)hlfinf»lf>  in  Rorlin  W 


Anzeiger 


überzähliger  Eisenbahngüter  und  Gepäckstücke. 

Gratisbeilage  zur  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen. 


Dem  Bureau  des  Vereins  bis  zum  20.  Dezember  vorm.  gemeldet. 


Nummer  36. 


Berlin,  am  30,  Dezember  1905. 


Jahrgang  1905. 


Dieser  Anzeiger  erscheint  dreimal  im  Monat  and  kann  anch  als  selbständiges  Blatt  znm  Preise  vod 

76  ^  für  das  Halbjahr  bezogen  werden. 


9 
10 
II 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 
19 

20 

21 
22 
•23 
24 
•26 

26 

27 
28 
29 
30 
31 
32 
33 
34 
36 
36 
37 
38 
39 
40 
41 
42 
48 
44 
46 
46 
47 
48 
49 
60 
61 


Bezeichnung 


Marke 


Nr. 


Art  der 
Verpackung; 


Inhalt 


Ge- 
wicht 

I  kgr 


der  Güter 


LaKerort 


Station 


Namtf  der  Bahn 


A 

A 
A  B 
A  I) 
A  O 
A  H 
A  H 

A  11 

AHN 
A  ij 
A  I. 
A  N 
A  !• 
A  P 

A  P  C 
A  R 
A  H 
A  R 
A  .S 

A  r_ 

C  M 
A  V  C 
A  V  &  C 
A  W 
H 

i; 

B 

B 
B 

n  c  F 

B  J  N 

B  L 
B  &  P 

B  R 

B  S 
C 

C  B 

C  B 

c  c 

C  F 
C  F  H 
C  G 
C  G 
C  H 
C  &  H 
C  H  K 
C  L 


I/II 

( l 

11 

Faß  3 

1484 

Weinfaß  1 

13-286 

1 

Kiste 

GS4 1,6889 

Kisteu 

569 

Ballon 

272-2 

] 

1  -2 

Bund 

3  -4 

2 

199 

1 

Sack 

7084 

1 

Riste 

20/1 

Säcko 

2006 

Kiste 

1/6 

Ballen 

2 

j 

1209 

j 

Faß 

2518 

Rolle 

1/11 
1/11 

11 

Faß 

906 

Eimer 

8790 

Kiste 

vm 

1 

■ 

100  ) 

Sack 

9886"  l 

9688 

Kiste 

4012 

1 

Weiofaß 

S  1/8 

)  1/8 

2 

3005 

Bund 

37934 

Kiste 

rot  — 

12 

Sack 

19213 

Bund 

2492 

Ring  i  Lein. 

206 

Ballen 

174 

Bund 

11-226 

Lattenkiste 

8 

Kiste 

727 

Eisenfaß 

13 

Korbflasche 

7872 

Kiste 

7873/74 

Kisten 

24 

Faß 

935/36 

Bund 

2424/25 

930 

Stück 

I 

King  i.*L. 

153 

Bund 

79091 

Faß 

Deutsche  und  niederländische  Eisenbahnen. 

A.  Güter  mit  Bachätaben  bezeichnet: 


Handwerkzeug  — 

leer  — 

ger.  Wurst  — 

leer     =  — 

Tapeten  — 

Lattenverschlag,  leer 

8  Ankereisen  —  > 

Hämmer  mit  Stiel  — ) 
(  Bürsten  uod  Kohr-  > 

(         ausklopfer  ) 

Emaillewaren  — 
hartes  Brot  u.  Reste 

Lichte  — 

Ka'toflFelsäcke  — 

Kleider  u.  Schuhe  — 

Spirituosen  — 

Rillenpapier  — 

Sardinen  — 

Preißelbeeren  — 

Rosinen  — 

Buchenkerne  — 

Leinsamen  — 

Glanzstärke  — 

Seife  — 

Butter  — 

Tisch  — 

leer  — 

Spülsteine  —  / 

Einfassungssteine  —\ 

Fahrrad  — 

Ofenrohre  — 

Pfefferkuchen  — 

Ofenteile  — 

Walnüsse  — 
gelocht.  Eisenblech  — 

2  Gummireifen  — 

eis.  Rohr  — 

gefärbte  u.  weiße  Wolle 
Messingblech 
leer 
gefüllt 
leer 

Schwefelsäure 
Schuhfett 
Bleichsoda 
eis.  Rohr 
Schmieröl 
Rohrstühle 
Filzstiefel 
2  Rohrstühle 
Fassoneisen 
Kupferdraht 
10  Kartoffel  Wäscher 
Mostrich 


1 1 

1 

2 

Fichtenberg 

10 

3 

Schalke 

74 

4 

Tuttlingen 

23 

5 

Dü8seIdorf=Der. 

34 

6 

Augsburg  Uml. 

63 

7 

Posen 

17 

8 

Triptis 

91 

9 

Dresden=AIt. 

68 

10 

Oberhausen 

19 

11 

Meckenheim 

60 

12 

Grevesmülilen 

5 

13 

Bochum  Süd 

159 

14 

Witten  West 

17 

15 

Ratibor 

49 

16 

Myslowitz 

15 

17 

Elberfeld=Mirke 

10 

18 

Hagen 

9 

19 

Oschersleben 

108 

20 

Hannover  Nord 

36 

21 

Cöln=G. 

18 

22 

Trier  H.  B. 

23 

23 

Wesel 

18 

24 

Rosenberg  Wpr. 

95 

25 

Mainz 

26 

Wehbach 

13 

27 

Linde 

38 

28 

Barmen 

18 

29 

Waldenburg  o.  Bf. 

142 

30 

Wittenberge 

50 

31 

Witten  West 

50 

32 

Mürlenbach 

•20 

33 

Stettin  Fbz. 

29 

3t 

Schandau 

46 

35 

Straßburg  i/Els. 

120 

36 

Berlin  H.  u.  L. 

52,5 

37 

Eisenach 

259 

38 

Tübingen 

50 

39 

Aschaffeaburg 

40 

40 

Klosterreic'aenbach 

29 

41 

Hagen 

106 

42 

Friedeberg  a/Qa. 

38 

43 

225 

44 

^  ^Göln=Deutz 

55 

45 

Saarlo  US 

38 

46 

;.Schroda 

10 

47 

Hameln 

115 

48 

Falkenberg 

11 

49,'iBremerhaven  Z. 

8 

50 

Hagen 

70 

51 

Göthen 

K.  E.-D.  Stettin 

Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 

Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Posen 

K.  E.-D.  Erfurt 

Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 
K.  K-D.  Cöln 
Grhzl.  Meckl.  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  kattowitz 

K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Magdeburg 

K.  E,-D.  Hannover 

K.  E  -D.  Cöln 
St.  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Danzig 
Direktion  Mainz 

K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Danzig 
iK.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Essen 
St.  Johann=Saarbr. 
i  K.  E.-D.  Stettin 
Sächsische  Stsb. 

Reichsbahn 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Erfurt 
Württemberg.  Stsb. 

Direktion  Mainz 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.'Breslau 

K.  E.-D.  Cöln 
St.  JohannsSaarbr. 

K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D,  Hannover 

Reichsbahn 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Magdeburg 


Bemerkungen 

(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, irelcbe  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


336  1. 


(V.  Berlin 
!Anh.Bhf.27/ll. 


auch  09091. 


Nr.  ;  6 


II 


lUrke 


Hr. 


LeltOBK  «e»  fereln» 
Oanticber  Bilienb«imTerw«iItiiiiOTB- 


Art  in 
Terpaokung 


1  D  h  •  1 1 


wloht 


4er  G  fl  t  e  r 


ii  a  K  •  r  o  r  t 


Station 


Nam«  4er  Babo 


ti  •  a  » t  knn  t  *  t 
(inibeson4er« 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 
.Auf  kläningr 
4ienen  kSnnen) 


C  W 
D 
D 

D  &  C 

de  F  &  Co 
D  F 
D  &  M 
E 
E 
E 

E  &  C 
ECS 
E  E  St 
E  F 
E  G 
E  H 
E  J 
E  K 


E  K 

E  L 

E  L 

E  M 

E  P 

E  P 

E  S 

E  T 

E  U 
F 

F  A 

F  A  G  W 
F  C 
F  D  S 
F  F 
F  G 
DJB 
F  N 

F  P 


5403 
10 
356 
4 

6759 

9702 

5 
10 
2734 
2282 
4/5 
68/70 
5986 

57 
6277 
20/22 

5753 

1725 

3189 

118 

381 
20907 

3825 
2i025 
3  u.  18 

20 
20342 
23534 
6 

1234 
12838 

3652 

109 
967 


F  R 

252 

F  S 

100 

F  S 

212 

F  S 

7408 

F  T 

560 

F  W  F 

504 

G 

I 

G 

6 

G 

72 

G 

1293 

G 

2285 

G 

9999 

G  A 

G  B  C 

3146 

G  B  C  R 

8332 

G  C 

418 

G  E 

1/6 

Gebr.  L 

6875 

G  F 

1427 

G  G 

1006/7 

G  H 

G  H 

4 

G  H 

11 

G  H 

14 

G  H 

9459 

G  &  L 

397 

J  P 

G  S 

162 

G  W 

1918 

G  W 

19559 

H 

H 

H 

1/6 

H 

425 

H 

3995 

H 

6370 

Sack 
Dose 
Eisenfaß 
inHolzwoUe 


Sack 
Kiste 

Sack 
Harraß 
Kiste 

Baflen 
Pakete 
Kiste 

Gestell 
Säcke  ( 

Sack  ) 
Stange 
Ballon 

Kiste 
Karton 
Bund 

Kiste 
Ballen 

Kiste 

Bund 
Krbblechfl. 

Kiste 

Bund 
Ballen 
Stange 
Sack 

Ballen 


Sack 
Ballen 

Weinfaß 
Sack 

Ballen 
Band 

Gestell 
Faß 
Sack 

Bund 

Beutel 

Weinfaß 

Säcke 
Stange 

Eisenfaß 
Sack 

• 

Kiste 
Tafeln 
Ballen 
Kiste 


Bund 

Bund 

Ballen 
Kübel 
Kiste 


Rosinen  — 

Bratheringe  — 

leer  — 

2  Eisenstäbe  — 

Schraubstock  — 

Walnüsse  — 

gefüllt  — 

Feuertopf  — 

Schamottemehl  — 

leer  — 

Scheuerseifstein  — 

elektr.  Material  — 

40  Tonsäcke  — 

Drechslerwaren  — 

Tabak  — 

Spiegelkonsole  — 

Bettstellteile  — 

Kartoffeln  — 

Rundstahl  — 

Säure  (im  Korb)  — 
leere  Kiste  und  Packheu 

Filzpantoffel  — 

3  Gasrohre  — 
leer  — 
Seilerwaren  — 
Pfeffernüsse  — 
Hohlglas  — 
Salatöl 

leere  Weinhülsen 
leer 
Bretter 

Leder  — 

Rundstahl  — 
ansch.  Schuhleisten 

Haselnüsse  — 

Sofagestell  — 
(  holz.  Kloben  zum  ) 
)  Flaschenzug  s 
hölz.Lagerf.  1  Rost  werk 

Kleider  — 

Leder  — 

Filtrierpapier  — 

leer  — 

Kaffee  — 

Farinzucker  — 
gekielte  ßettfedern 

6  Stg.  Stahl  — 

Nähtischfüße  — 

Sauerkraut  — 

Linsen  — 
schwarze  Strumpfwolle 
10  Stäbe  vierk.  Eisen 

12  Stg.  Rundstahl  - 

neue  Eisenwaren  — 
h.  Unterlagsbäume  — 

leer  — 

Blechschere  — 

Leim  — 

Rundstahl  — 
eis.  Benzinfaß,  leer  — 
leer 

San  IC  II  — 
weißes  Verbandzeug 

Adhäsionsfett  — 

Eisentafeln  — 

Sohlleder  — 

1  Gaslampe  — 

Federmatratze  — 
Rost 

Feuertopf 

4  Ofenfüße 
Ofenmantel 
Eisenstäbe 
verzinkte  Rohre  — 

82  Roll.  Tapetenborden 

Schmalz  — 

Papier  — 


=1 


50 
7 
55 


31 
50 
5 
14 

50 
30 
19 
67 
36 

8 
33 

5 
60 

153 

45 

75 
90 
8 
25 
34 
32 
10 
20 
67 

76 

370 
17 
27 
32 

100 

18 

30 

5 
20 
24 
28 

7 
16 
100 
85 
15 

8 

118 

50 

9 
40 
39 

9 
140 

8 

7 

100 
9 
120 
53 
16 
7 
63 
822 
147 
28 
ca.  26 


24 

53 
38 
27 
30 
24 


90 
91 
92 
93 
94 
95 
96 
Ö7 
98 
99 
100 
101 
102 
103 
104 
lOB 
106 
107 
108 
109 
110 
III 
112 
113 
114 
116 
116 
117 

118 

119 
120 
121 
122 

123 


Flöha 
Kaltennordheim 
Hannover  Nord 
Gelsenkirchen 

Mülheim  a/Ruhr 
Solingen 
Herten 
Suhl 

Langendreer  Süd 
Witten  Ost 
Duisburg 
Düs8eldorf=Der. 

Halle  a/S. 
Dortmund  K.  M. 
Emden 
Chemnitz 
Luckan 


Kattowitz 

Leipzig  Mgd. 
Königsberg  i/P.  0, 
Crossen  a/0. 
Berlin  H.  u.  L. 
Berlin  Stb. 
Braunschweig  N. 
Düs8eldorf=Der. 
Gevelsberg=H. 
Osnabrück  Eil-A. 
Großgartach 

Dü8seldorf=Der. 

Stettin  Hgb. 
Eger 
Iserlohn 
Sondershausen 

Eil-A.  Cöln 

Westig 

Frankfurt  a/0. 

Nakel 
Cassel  0. 
Freiburg  H. 
Cöln=Ehr. 
Hildesheim 
Aachen 
Mülheim  a/Ruhr 
Bietigheim 
Duisburg 
Magdeburg  H. 
Herne 
Winnenden 
Düs8eldorf=Der. 
Cöln=Deutz 
Hamburg  B. 
Berlin  Görl.  ß. 
Posen 
Gera  Uml. 
Eschweiler  Rh. 

Danzig  1.  T. 
Barmen=Ritter8h. 
Cöln=Ger. 
Hannover  N. 

Aalen 
Goch  Stsb. 
Biberach 
Cöln=Ehrenfeld 
Marienwerder 
Essen  H.  B. 
Leipzig  Mgd.  B. 

Düsseldorf=Der. 

Bingen 
Hannover  N. 
Osnabrück  B. 
Nordenham 
Düsseldorf=Der. 


Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Essen 


K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Essen 


K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Münster 
Sächsische  Stsb. 
Niederlausitzer  E. 

K.  E.-D.  Kattowitz 

1  K.  E.-D.  Halle  a/S. 

K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Berlin 

Braunschweig.  L.-E. 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D."Münster 
Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Stettin 
Bayerische  Stsb. 
R.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Erfurt 

K.  E.-D.  Cöln 

K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Posen 

K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Cassel 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Essen 
Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D.  Essen 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Posen 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Hannover 
Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Cöln 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 

K  E.-D.  Elberfeld 

Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Münster 
Oldenburgische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 


iPamel  übor 
JVenlo  beschr. 
^de  Fries  &  Co., 
l  Düs8eld.=Der. 

von  Linn  bez. 
Witten. 


(LE  1412  steht 
I  in  3189. 


1  Steg. 


(8/12.  Weißen- 
t  see. 


J 


25/11.  Ohrdruff. 


XliV.  Jahrgang. 
30.  Dezember  1906. 


m  - 


Nr.  36 


Beseiohnnnc 


Marke 


Nr. 


'S       Art  4er 

g  Verpackung 


Inhalt 


Ge- 
wicht 
kg 


der  Güter 


L  a  g  •  r  o  r  t 


Station 


Name  der  Bahn 


Bemerknngen 
(inibeiondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  znt 

Aufklärung 
dienen  können) 


124 
125 
126 
127 
128 

129 

130 

131 

132 
133 
134 
135 
136 
137 

138 

139 
140 
141 

142 

143 
144 

145 
146 

147 
148 

148 

149 
150 
151 
152 
153 
154 
156 
156 
157 
158 
159 
160 
161 
162 
163 

164  ; 

165 
166 
167 
168 
169 
170 
.71 
172 
173 
174 
176 
176 
177 
178 
179 
180 
181 
182 
183 
184 
186 
186 
187 
188 
189 
190 
191 
192 
193 
194 
1% 
196 


H 
H  B 
H  B 
H  B 
H  B  H 

H  C 

H  C 
H  Co 

H 
H  D 
H  E 
H  E 
H  G 
H  H 
H  H 


I  IK 


H  / 


K 


H  R 
H  R 
H  S 

H  S 
H  &  S 

H  S 

H  S 
H  w 
H  W 

H  &  W 

H  Z  .Sc  W 
J  A 
.J  A  J 
JAS 
J  B 
J  B 
J  & 
J  C  B 
J  E 
J  G 
J  G  1.  P 
J  J 
J  M 
J  N  S 
J  N  .S 
J  V  R  & 
0  &  C 
J  R 
J  S 
J  S 
J  W 
J  w 
J  w 
J  w 
J  W  R 
J  W  R 
K 
K 
K  B 
K  G 
K  H 
K  M 
K  &  T 
W  0  K  T  M  G 
L 
L 
L 
L 
L  B 
L  &  B 
L  B  C  F 
L  F 
L  K 
L  K 
L  S  M 

L  T 
L  U  N 

M 
M  &  B 


9886 


71994 
2-2 

I 

6586 
569 

3143 

50 
1809 

5 

131 
784 

9275 

1811 
1 

10 

435 
552 
4080 
20-250 
102 
720 

1485/6 

22153 
54 


211 
2703.  1663 
461 
1033 
595 
87SÜ 
12074 
1095 
625 
216 
(5240 

2355 

730 
1682 

I 

101 
1.-')92II 
34563 
7603 

334 
1068 
11815 
1 

170 
3773 

II 

107 
3801 
9362 

I 
Hl  3 
25141 
6399 
546 
1732 
6902 
3007 
1271 


Paket 
Ballen 
Sack 
Kiste 

Korb 

Kiste 

Ballen 

Riste 
Sack 
Kiste 
Weinfaß 
Kiste 
Ballen 

Kiste 

Korb 
Ballen 


Eiste 

Ballen 
Riste 

Ballen 

Kiste 
Sack 
Verschlag 
Topf 
Sack 
Kiste 
Vprschlag 
Ballen 
Weinfaß 

Bund 
Sack 
Ki.«ite 
Ballen 
Kiste 


Kiste 

Korb 

Tafel 

Ballen 

Bnnd 

Kiste 


Bund 
Ölfaß 
Kiste 
Ballen 
Sack 
Kiste 

Sack 
Holzkoffer 
Kiste 
Sack 
Ballen 
Rnnd 
Kiste 
Faß 
Kiste 
Stange 
Kiste 


Weinfaß 
Sack 


Nudeln                  —  j  5 

Tabakrippen           —  56 

Koffer  mit  Kleidern  —  i2 

elektr.  Lampen       —  10 

Eisenplatte             —  [  80 
(  Kartoffelsäcke  und  ) 
)            Kleider  l\ 

Buchenbauiiolz       —  !  50 

schwarzer  Satin      —  45 

Zinnlöffel               —  5 

33  Koblensäcke      —  31 

2  Messingkrane      —  16 

leer                       —  132 

Zitronat                  —  15 

Dichtungsmaterial  —  36,5 

neue  Schmierpolster  52 

E^isenrohr  mit  Muffe  33 

Eisenwaren            —  71 

Effekten                 —  60 

rotes  Leinen          —  17 

Tapeten                —  50 

Tach                    —  ;  32 

leer                      —  43 

Eisenblechwaren     —  22 

Schnittwaren          —  8 

Schuhwaren           —  90 

353  5 

Fleischextrakt,  Ingwer  10 

Streumehl              —  .'il 

Johns  Waschmaschine  56 

Pflaumenmus          —  11)5 

Kartoffeln               —  45 

leer                       —  H7 

leere  Koffer            —  28 

weiß.  Baumwollschnurj  127 

leer                        —  j  142 

Klavierkiste,  leer    —  i  104 

Stahl                      —  52 

Stahlspäne              —  27 

Odolflaschen           —  48 

farbiges  Leder       —  23 

leer                      —  47 

gefüllt                  —  j  51 

n.  kief  Eisenb.-Schwelle  ca.  15 

6  Flaschen  Wein     —  13 

leere  Tonbüchsen   —  43 

Schwarzblech          —  23 

Betten,  Bettwäscb«  —  12,5 

Schrankrückwandteile  30 

leer                       —  51 

Bürstenwaren         —  16 

Bürstenwaren         —  73 

6  Körbe                 —  22 

leer                       —  34 

Ersatzteile              —  44 

Tapeten                —  40 

Herrenkleider        —  18 

Schneidmesser        —  20 

Konserven              —  52 

Kleider  und  Schuhe  25 

a-efüllt                  —  30 

Käse                     —  1 3 

Gips                      —  22 

Tabak                    —  75,5 

6  Ringe                 —  14 

Seife                     —  14,5 

Biskuits                 —  40 

gefüllt                   —  78 

vierk.  Stahl            —  27 

Nippsachen            —  23 

leer                       —  52 

Kerzen                   —  14 

leer                      —  44 
rolier  Schleifstein  — 

Mandelkerne          —  24 


124  Göppingen 

125  Birnbaum 

126  Velbert 


127 
128 

129 

130 

131 

132 
133 
134 
135 
I3f 
137 

138 

139 
140 
141 

142 

143 
144 
145 
146 
147 
148 

148 

149 
150 
151 
152 
153 
154 
165 
156 
157 
158 
159 
160 
161 
162 
163 


Cöln=Deutz 
Dortmund  Süd 

Büdingen 

Cassel  0. 

Breslau  M.  F. 

Solingen 
Bremen  H.  II 
Düsseldorf=Der. 
Barr 
Pegau 
Barmen 

Mülhausen  Nord 

Frankfurt  a/0. 
Guben 
Hamburg  B. 

Düren 

Hamburg  H. 

Rodalben 
Berlin  Ahfj. 

Neuhukow 
Ulm 

Düs8eldorf=Der. 

Osterode  a/H. 

Haßleben 
Hamburg  H. 
Ilversgehofen 
Merkliude 
Höxter 
Plattling 
Insterburer 
Hamburg  H. 
Ostheim=Beblenh. 
Siegburg 
Tegel 
Iserlohn 
Dresden=Fr. 
Eil.Frankf.  a/M.II. 
Göppingen 


164     Hamburg  B. 

Waiden 
Barmen 
Bernburg 
Eichstätt 
Holzwickede 

Kiel 
Rosenau  Schi. 
Düsseldorf=Der. 


165 
166 
167 
168 
169 
170 
171 
172 
173 
174 
175 
176 
177 
178 
179 
180 
181 
182 
183 
184 
185 
186 
187 
188 
189 
190 
101 
192 
193 
194 
19«; 
196 


Geestemünde  F. 
Königsberg  i/P.  0. 

DüfseldorfsDer. 
Ruramelsburg  Rg. 
Coburg 
Bochum  Süd 
Oberhausen 
Gerresheim 
München  Ost 

Rochlitz 
Düsseldorf=Der. 
Magdeburg H. 
Elbing 
Wernberg 
Wiesbaden 
Mülheim  Rh. 
Stettin  Hgb. 

Könitz 
Berlin  Schl.B. 

Aachen 
Simbach  a/Inn 
Elberfeld 
Trier  H. 


Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Posen 
K.  E.  D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

K.  E.-D.  Cassel 

R.  E.-D.  Breslau 

K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Elberfeld 

Reichsbahn 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Elberfeld 

Reichsbahn 

K.  E.-D.  Posen 

K.  E.-D"  Altona 

K.  E.-D.  Cöln 

R.  E.-D.  Altona 
Pfälzische  E. 
K.  E.-D.  Berlin 
Grhzl.  Meckl.  Stsb. 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Cassel 

K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Cassel 
Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Altona 
Reichsbahn 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Bromberg 

K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Magdeburg 
Baverische  Sts^. 

K.  iE.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Breslau 

K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Elberfeld 
Bayerische  Stsb. 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Danzig 
Bayerische  Stsb. 
Direktion  Mainz 
K  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Cöln 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
St.  Johann=Saarbr. 


Emballage. 

jauch  M.W.  12 
i    und  903. 


/fürCarpenler- 
\  bremse. 


aus  Marmor. 


Nr.  a6 


—    IV  - 


BeselohnanK 


Mark* 


Nr. 


Art  4er 

YerpackaiiK 


Inhalt 


Ge- 
wicht 
kg 


der  Gflter 


Zeitung  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahnverwaltungen. 


L«geror( 


Station 


Name  4er  Bahn 


Bemerkungen 
(Inibeiondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


197 

M  B  1 

loöi,  lööo 
1584, 1587 

l  * 

198 

M  B 

66626 

199 

M  D 

200 

M  E 

— 

201 

/g  \ 

1C02 

202 

i       ^    vj     i.  ) 

M  H 

2^20 

•203 

M  H 

14431 

•204 

M  H  B 

I 

•205 

M  R 

■206 

M  R 

1806 

207 

M  S 

160 

208 

M  W 

3000/2 

209 

0 

168 

210 

1 

0  B 

1335/39 

5 

21 1 

0  B  K 

1 

212 

0  D  J 

div.  Nr. 

5 

(       0  E  ] 

213 

<    (Stempel  ■ 

6 

2 

1      32987)  1 

214 

0  M  K 

2628 

215 

0  S 

103 

216 

0  W 

I 

217 

p 

218 

p 



219 

p 

106 

220 

p 

7175 

221 

P  B 

866 

222 

P  C 

11601 

zzo 

r  oi  U 

•224 

P  &  Co 

2635 

225 

P  D 

5 

226 

P  F  S  S 

1061 

227 

P  H 

3C65 

228 

P  J 

27 

229 

P  J  S 

2632 

230 

P  P  (weiß) 

•231 

Q  &  G 

7935 

232 

R 

•233 

R 

I 

234 

R 

— 

32 

235 

R  B 

1818 

236 

R  B 

3U02/3 

237 

R  &  C 

3294/95 

238 

R  E 

686 

239 

R  G 

11853 

240 

R  H 

1217 

241 

R  H 

12238 

242 

R  T 

5 

•243 

R  L  S  4  G 

244 

R  M 

6725 

245 

R  M  A  G 

2022 

246 

R  0  &  C 

K25 

241 

R  R 

802 

248 

R  S  C 

122 

249 

s 

1 

•250 

s 

I 

•251 

s 

59 

252 

s 

296/8 

253 

s 

1620 

•254 

s 

378/9 

255 

s 

1548 

25€ 

s 

45723 

267 

S  A 

2262 

258 

S  B  1 

100 

•259 

S  C 

2369.  70 

•260 

S  C 

6905 

261 

S  &  Co 

39931 

262 

Sch 

16-25 

10 

263 

Sch  &  Co 

2010 

264 

S  E 

137 

266 

S  E 

11705 

266 

SEM 

•267 

S  H 

3837 

S  U 

4093 

■m 

S  F 

15 

Kiste 
Balleii 
Sack 

Kiste 


Kiste 


Faß 
Buud 


eis.  Anker  mit  Muttern 

Wäsche,  Bücher  — 
gebr.  Säcke  — 
61  Stockfische  — 

Hausrat  — 


Faß  öl 
Kiste       Tabak,  Tee 
Verschlag    Theaterdekoration  — 
eis.  Röhren 
Eisenwaren? 
Schlittschuhe 
Christbaumschmuck 
Eisenplatte 
VArsphläc-ft  5Möbel  (Schrank,  Korn-) 
verschlage  ^    ^^^^^  Bettstelle)  5 

"  "  Heringe 

verz.  Telegrapb.-Draht 


Faß 


Sack 
Kiste 

Weinfaß 
Ballen 

Weinfaß 
Ballen 
Kiste 


Bund 


Ballen 
Sack 
Bund 

Stäbe 

Kiste 
Kisten 

Sack 
Kiste 
Stange 
Ballen 
Bund 

Tafel 
Kiste 


Stange 

Sack 
Weinfaß 
Ballen 
Kiste 
Bund 

Ballen 
Kiste 
Korbflasche 
Kisten 
Kiste 
Ballen 

Sack 

Verschlag 
Kiste 

Ballen 
Sack 


Maschinenteile  — 

ansch.  Farbe  — 

Terpentinöl  — 

Federmatratzen  — 
verzinktes  Gasrohr  — 

eis.  Rohre  — 

Perlzucker  — 

gefüllt  — 

leer  - 

Leder  — 

leer  — 
Packungsmaterial  — 

Kaffee-Essenz  — 

gefüllt  — 

Spielwaren  — 

7  Ventilräder  — 
Spiegelglaskiste,  leer 
Säulenofen  — 
ansch.  Tuch  — 
Feigen  — 
i2  alte  Latten  — 

Eisen  — 

Gußpumpe  — 

Gummischuhe  — 

h.  Tische  — 

Walnüsse  — 

leer  — 

Flachstahl  — 

Teppich  — 

8  Stg.  Stahl  - 

3  Stg.  Flachstahl  — 
Zinkblech  — 
Schrauben,  Muttern 
Packstroh  — 
Holzwaren  — 
Rundstahl  — 
Eisenrohre  — 
alte  Kleider  — 
leer  — 
Kokosmatten  — 
leer  — 
Weißmetall  - 

4  Flacheisen  — 
baumw.  Webstoffe  — 
Kohlenstäbe  — 
?  - 
leer  — 
gefüllt  — 
Tabak  — 
Schmierfettkisten,  leer 
Buchensamen  — 

getr.  Wacholderbeeren 

Käse  — 

Feigen  — 

Spielwaren  — 

Lederschäfte  — 

Erbsen  — 


100  197  Lemgo 

37  198       Berlin  0. 

84  199  König,sbergi/P.  0, 

25  ^200  Soest 

ßa  oni  5    Bremen  H.  ( 
201  I      Versand  \ 

219  202  Landsberg  a/W. 

24  203  Bebra 

97  204  Bremerhaven  Zoll. 

43  205  Schönlanke 

27  206  Mössingen  Eil-A. 

77  207  Wiesbaden 

13  208  Düsseldorf^Der. 
40  209  Hittfeld 

340  210     Essen  H.  B. 

153  211  Labiau 

237  212  Grizehne 

120  213  Warstein 

36  214  Lübeck 
2^29  215  Frank  f.  a/M.  H.  G 

ca.  50  216  Gera 

34  217  Breslau  Odertor 
124  218  Dittersbach 
100  219  Gommern 

60  220  Mvslowitz 

9  221  Weißenthurm 
180  222  Passau 

14  223  Kö  nigs  b  e  r  g  i/Pr.  0. 

25  224  Schalke 
18  225  Elberfeld 

37  226     Hamburg  B. 
25  227    Bochum  Nord 
12  228       Halle  a/S. 

140  ^229  Offenburg 

29  ^230      St.  Ingbert 

33  231  Kehl 

31  •23-^  Rimsting 
57  233  Kiel 

Ano         i  Reiohenbach  > 

403  -234  ]      i/schles.  l 

96  236Herbe8ihal  Eil-A. 

29  •236    Frankfurt  a/M. 

10  -237      Basel  B.  B. 
24  238  Hagen 

35  239  Niederau 
10  -240     Hannover  N. 
15,5  -241  Gössenheim 

34  ^242     Stettin  Hgb. 
66  -243  Gleiwitz 

12  244  Siegen 

15  -245  Karlsruhe 
57  -246  Posen 
42  -247     Hagen  Eil-A. 
27  -248     Hannover  N. 
50  -2461  Arnswalde 

4  250;    Mülheim  a/Rb. 

15  251!  Waldshut 

103  252  Barmen 

42  253     Chemnitz  H. 

52  -254  Dobrilugk=Kirch. 

48  255  Eberbach 

42  256  Barmen 

80  267      Berlin  Abg. 

13  -258  Posen 

44  259  Düsseldorf=Der. 
60  ^260     Hamburg  B. 
77  261  Kirchlengern 
50  262       Halle  a/S. 
10  263        Trier  H. 
44  264  Bamberg 

32  265  Lautenburg 

35  266  Sonderburg 
12  267  Sundwig 
65  268    Mannheim  H. 

100  269     Hannover  N. 


K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.  D.  Berlin 
K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Cassel 

K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  F.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Bromberg 
Württemberg.  Stsb 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Münster 

K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Magdeburg 

Westfäl.  Landos-E. 

Lübeck-Büchener 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Kattowitz 
E.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Kattowitz 

K.  E.-D.  Cöln 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
Badische  Stsb. 
Pfälzische  E. 
Badische  Stsb. 
Bayerische  Stsb. 
R.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Breslau 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Hannover 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Kattowitz 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Bromberg 
K.  E.-D.  Elberfelu 

Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
St.  Johann=Saarbr. 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Hannover 


2,20  m  lang. 


u.  gez.  G  65. 


36,2  1. 


20  cm  Durchu). 
Deckel  fehlt. 


XLiV.  Jalu-trau« 


Nr.  36 


Laufende  Nr.  |] 

ß  e  z  e  i  c  h 

a  u  D  K 

Anzahl 

Art  der 

Verpackung 

1  n  h  a  1  i 

1 

Ge- 
Wiehl 

kg 

Laufende  Nr. 

Lagerort 

Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merk- 

II)  11  1  A  WAlprlA 

Aufklärung 
dienen  können) 

Marke 

Nr. 

ätatioD 

1 

Name  der  Bahn 

der  Güte 

r 

270 

IT 
o  IV 

M 

14 

1 

Sack 

gemahlene  Kreide 

— 

127 

270 

1 

Frankfurt  a/M.  H.  K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

271 

ilR^ 

1 

Ballen 

roter  Flanell 

— 

23 

271 

Stuttgart  H. 

Württemberg.  Stsb. 

272 

R  K  R 

Kisten 

Eisenwaren  ? 

— 

187,  39 '272 

Bienowitz 

Liegnitz-Ra  witscher 

273 

1 

Ballen 

gesponnene  Wolle 

— 

43 

273 

Rodalben 

Pfälzische  E. 

274 

o  o 

Tafeln 

Fjsenblech 

— 

133 

274 

Hannover  N. 

K.  E.-D.  Hannover 

276 

797 

1 

Kiste 

leer 

— 

34 

275 

Berlin  Schles.  B. 

K.  E.-D.  Berlin 

276 

's 

Oll«' 

1 

leer 

— 

27 

276 

Rottweil 

Württemberg.  Stsb. 

277 

S  W  's 
o    »»  o 

Ballen 

Jute 

— 

165 

277 

Bösdorf 

K.  E.-D.  Breslau 

278 

's    W    Ä-  's 

O            Oi«  o 

1 

Hemdenbarchent 

— 

39 

278 

Plauen  i/V.  ob.  B. 

Sächsische  Stsb. 

279 

T  B 

09700 

1 

— 

hölz.  Teerfaß,  leer 

— 

30 

279 

Charlottenburg 

K.  E.-D.  Berlin 

280 

T  &  C 

1 

Gestell 

eis  Ständer 

— 

14 

280 

Elberfeld 

K.  E.-D.  Elberfeld 

281 

T  E  J  E 

Fässer 

ansch.  öl 

— 

388 

281 

Danzig  \.  T. 

K.  E-D.  Danzig 

282 

T  F 

1 

1 

Band 

2  Korblehnstühle 

— 

12 

282 

Warin 

Grhzl.  Meckl.  Stsb. 

283 

T  a 

1  vjr 

0  1  0  J 

1 

Kiste 

Steingut 

— 

177 

283 

W^anne 

K.  E.-D.  Essen 

284 

T  M 

5242 

1 

Eisenfaß 

Benzin 

— 

587 

284 

Berlin  Görl.  ß. 

K.  E.-D.  Berlin 

285 

T  's 

3153 

1 

Kiste 

eis  Nägel 

— 

16 

285 

Oberbr..gge 

K.  E.-D.  Elberfeld 

286 

T  S 

1  ODO 

1 

elektr.  Material '? 

— ■ 

57 

286 

Algermissen 

K.  E.-D.  Hannover 

287 

IT  R 

1 

Sack 

Kaffee 

— 

36 

287 

Aachen 

K.  E.-D.  Cöln 

288 

V  K  R  P 

8411 

Kiste 

Schießiniitelproben 

— 

33 

288 

Wreschen 

K.  E.-D.  Posen 

289 

V  W 

1 

Zollgut 

— 

25 

289 

Hamburg  H. 

K.  E.-D.  Altona 

290 

W 

1 

Blo'ck 

Hartblei 

53 

290 

Lüdenscheid 

K.  E.-D.  Elberfeld 

291 

W 

\ 

1 

Bund 

2  Rohrstühle 

10 

291 

Hannover  Nord 

K.  E.-D.  Hannover 

292 

W 

1 

Kiste 

Pflanzenfett 

30 

292 

Ratibor 

K.  E.-D.  Breslau 

293 

W 

Ballen 

y 

150 

293 

Liugen 

K.  E.-D.  Münster 

1  OlüllljJöl  ■ 

294 

w 

1620 

Bund 

neue  Körbe 

20 

294 

Hamburg  B. 

K.  E.-D.  Altona 

295 

w 

3756 

Kiste 

Fahrradpedale 

II 

295 

Düsseldorf  Eilg. 

K.  E.-D.  Elberfeld 

IStolp  i/Pom. 

296 

w 

4o4/ 

gefüllt 

22 

296 

Sontheim 

Württemberg.  Stsb. 

297 

W 

'»^99 

Ballen 

Packstroh 

42 

297 

StPinach  S.-M. 

K.  E.-D.  Erfurt 

298 

W  B 

0 

Leder 

72 

298 

Bochum  S. 

K.  E.-D.  Essen 

299 

W  B  jr. 

592 

Kiste 

5  2  Glasglocken,  Gas-  ) 
i           brenner  \ 

33 

299 

Mühlacker 

Württemberg.  Stsb. 

300 

W  H 

204 

gußeis.  Würfel 

15 

300 

Asch 

Bayerische  Stsb. 

301 

W  J  s 

304 

Rolle 

Leinen 

49 

301 

Hildesheim 

K.  E.-D.  Hannover 

W  K 

19 

Tischplatte 

34 

302 

Breslau  O/S. 

K.  E.-D.  Breslau 

303 

W  K 

31467 

1  Kiste 

leer 

51 

303:  Düs8eldorf=Der. 

K.  E.-D.  Elberfeld 

304 

W  M  D 

6770 

1  Korb 

Mesbioglager,  Büchsen 

32 

304 

M.=Styrum 

äOo 

W  R 

807/8 

2  Ballen 

Pflanzendaunen 

50 

305 

Essen  N. 

K.  E.-D.  Elberfeld 

W  R 

1550 

1  Kiste 

(Tipsfigur 

9 

306 

Düsseldorf=Der. 

307 

w  s 

V5 

1 1  Korb 

Holzschrauben 

13 

307 

Hagen 

308 

W  T 

11 

1  Faß 

Heriuge 

16 

308  Gr()hn=Vegesack 

K.  E.-D.  Hannover 

309 

w  w 

12 

Ballen 

Bindfaden 

34 

309 

Derschlaor 

K.  E.-D.  Elberfeld 

310 

VV  vv 

50 

Glaskiste 

leer 

125 

310 

Halle  a/S. 

K.  E-D  Halle  a/S. 

311 

W  W 

3788 

Kiste 

Weinflaschen 

40 

311 

Coblenz  Rh. 

K.  E.-D.  Cöln 

312 

V  1' 

2037 

Maschinenteil 

59 

312 

Pommerensdorf 

K.  E.-D.  Stettin 

313 

(       Z  Bb  l 
i       K  J  \ 

5 

Beutel 

gebr.  Kaffee 

5,5  313 

Soest 

K.  E.-D.  Cassel 

314 

Z  F 

Sack 

Wal  Düsse 

26 

314 

Braunschweig  H. 

K.  E.-D.  Magdeburg 

315 

z  s 

6909/20 

12 

Kisten 

gefüllt 

98 

316 

Straßburg  E.-L. 

Reichsbahn 

B.   Güter  mit  Adressen  bezeichnet : 


316  Anna  Becker 

317  ßernsaa 

318  GbrBöhler&Co 

J 


319 

320 

321 

322 
323 
324 
325 
326 
327 
328 
329 


Bros 
D 


]}: 


5220 


Cüstrin 
(  Dtsch.-Am.  ) 
\   Petr.-Ges.  S 

von  Fiedler 
DHardung&Co 
F  Heckenoff 
Jungber 
R  Laupen 
Niedewald 
H  Rißmann 
Scheifele 


344 


Sack 
Faß 
Stange 

Kiste 

Sack 
(  eisernes 
U^etr-FaßT 
Karton 

Sack 

Holzkoffer 
Stab 

Sack 


Kartoffeln  — 
gefüllt  — 
vierk.  Stahl  — 

74 
1-23 
6 

316 
317 
318 

Berlin  Schi.  B. 
Kohlfurt 
Sor.au 

K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Breslau 

gefüllt  — 

285 

319 

Hamburg  B. 

K.  E.-D.  Altona 

Leinkuchenmehlsäcke 

20 

320 

Cti8trin=Neust. 

K.  E.-D.  Bromberg 

leer  — 

106 

321 

Soest 

K.  E.-D.  Cassel 

Bluse,  Sack  — 
Futterkalk  — 
Zementsäcke  — 
Kleider  — 
Rundeisen  — 
Kohleiisäureö.,  leer  — 
Kartoffeln  — 
Zollgut  — 

2 

12,5 

36 

58 

20 

22 

50 

36 

322 
323 
324 
325 
326 
327 
328 
329 

Naumburg 
Oberwerrn 
Lippstadt 
Simbach  Inn 
Linz  Rh. 
Gerolstein 
BerÜQ  Schi.  B. 
Barmen 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Cassel 
Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Cöln 
St.  Johann=Saarbr. 

K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Elberfeld 

(126  cm  lang, 
(  90  Durchm. 


C.   Guter  mit  Naminern  bezeichnet; 


330 

8 

Weinfaß 

leer  (?,8  cm  1.,  35,5  <t>) 

12 

330 

Mannheim 

Badisphe  Stsb. 

331 

77 

Verschlag 

leer  — 

33 

331 

Mülhausen  Nord 

Reichsbahn 

332 

87 

Bund 

3  Platten  Lötzinn  — 

22,5 

332 

Pankow  Rgb. 

K.  E.-D.  Berlin 

333 

6563 

Kohlensäurefl.,  leer  — 

23 

333 

Breslau  O/S. 

K.  E.-D.  Breslau 

334 

46,  2313 

Trommel 

Karbid  — 

52 

334 

Herford 

K.  E.-D.  Hannover 

335 

116 

ges.  Rindshaut  — 

15 

335 

Stuttgart  H. 

Württemberg.  Stsb. 

336 

200 

Stück 

Blei  — 

32 

336 

Rodach 

K.  E.-D.  Erfurt 

337 

.248 

Pack 

Kaffee,  roh  — 

73 

:^37 

Neustadt  a/A. 

Bayerische  Stsb. 

338 

333/35 

3 

Kisten 

leere  Trommeln  — 

21 

338 

Dornstetten 

Württemberg.  Stsb. 

auch:  1893. 


Nr.  36 


-    VI  - 


Becelchonnc 


Mtfke 


Mr. 


Art  4«r 
Verpactung 


Inhalt 


wicht 


4er  Güter 


339 

438 

6 

Winkeleisen 

158 

340 

603 

Band 

2  Rohrstühle 

1 1 

341 

(      I        I  ) 

{  ö  ! 

512 

Kiste 

Tee 

23 

342 

620 

ges.  Rindshaut 

36 

343 

923 

Bund 

4  Stg.  Rundstahl 

17 

344 

1241 

Trommel 

Karbid 

52 

345 

1690 

Krautfaß 

leer 

34 

346 

2250 

Fahrrad 

20 

347 

3153 

Bund 

6  Gasrohre 

38 

348 

3162    J  1 

Kiste 

Nudeln 

.  19 

349 

149B0 

Korb 

2  kompl.Pferdegeschirre 

47 

360 

24126 

Kiste 

Lederputzmittel 

35 

351 

27339 

eis.  Rohr 

79 

352 

42477    i  1 

Herrenfahrrad 

13 

Zeitung  des  Vereins 
Peutgeher  Ejaenbahnverwaltungga, 


Lacerort 


BtatiOD 


Name  4er  Bahn 


Bemerkuagea 
(inibetondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 
Aufklärung 
dienen  können) 


339 
340 


Maizieres 
München  H. 


34rFranIifart  a/M.  H. 

342  Stuttgart  H. 

343'  Schladen 

344  Herford 

346  Bad  Tölz 

346  Mittweida 

347  Ronneberg 

348  Bingerbrück 

349  Düsseldorf=Bilk 
360  Limburg 

351  Herford 

352  Berlin  Stb. 


Reichsbahn 
Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Frankf.a/M. 

Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Hannover 
Bayerische  Stsb. 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Hannover 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Berlin 


Deckel  defekt 
Gepäck. 


Gepäck. 


D.   Güter  mit  Zeichen  versehen  : 


353 

354 
355 
356 

357 

358 

359 

360 
361 
362 
363 
364 

365 

366 
367 


369 

870 

371 

372 

373 
374 
376 
376 
377 
378 
379 
380 
381 
382 
383 
384 
386 
386 
387 
388 
389 
390 

391 

392 
393 
394 
395 

396 


(    weiß  - 
<  ganz  weiß 
O  weiß 
weiß 
rot 
gelb  // 
Löwenbräu 
/  Gerolsteiner ) 
\    Sprudel  ) 
Deutschland 
Brennabor 


7791 

6908 

i  214 

496 

9850 

5 

2 

3 

1 

9 

1 

24929 

1 

9544 

2 

35751 

1 

.  157856 

1 

(Gepäck) 
(Gepäck) 


Kiste  Zigarren 

Stroh  Heizrippenkörper 

Petrol.-Faß  leer 

Kiste  Gewürze 

1  Weinflaschen 


Marzipan  — 

Maschinenteile  usw. 
Maschinenteile  usw. 
1  irischer  Ofen  — 
eis.  Rohr  — 
Wasserleitungsrohre 
Maschinenteil  — 
leer  — 

Kohlensäurefl.,  leer  — 

Fahrrad  — 
Fahrrad  — 


Stück 


Bierfaß 


57  |353 

I 

14  354 

35  356 

18  1356 

56  367 

39  j368 

^^/5j359 

4S  1360 

37  !B61 

48  362 

25  363 

45  364 

44  365 


Hagen 

Vohwinkel 

(  Schwien-  ) 
(     tochlowitz  S 

Nossen 
Landsberg  a/W. 

Berlin  H.  u.  L. 

Marktieathen 

Beuthen  O/S. 
Breslau  Odert. 
Berlin  H.  u.  L. 
Lauenburg  i/P. 
Barmen 

Gerolstein 

14    [366^  Lauban 

—  367iMittelwaldei.Schl. 


E.  Güter  ohne  Bezeichnung: 


Bund 

Verschlag 

Karton 
br.  Handk. 
Handkoffer 

Kübel 
Verschlag 
Sack 
Bund 
Rolle 
Ballen 

Sack 

Verschlag 
Paket 
Kiste 
Blechbüchs. 

Blechkanne 


Buchenfaß 

Ballen 
Kiste 
Bund 


I  Achsbuchse  (?)  — 
Achse  mit  Buchsen 

M     9  Achslager  für  h 
Kleinbahnwagen  ) 
Anrichte  — 

i  1  gestreifter  Anzug  — 
Wäsche,  Briefschaften 

Anzüge,  Schuhe,  Bürste 
Apfelgelee  — 
Aufsatz-Herdrand  — 
Baumnüsse  — 
Bandeisen  — 
Bandeisen  — 
gebrauchte  Bettfedern 
Betten  '  — 

Betten, Bettwäsche  usw. 
eis.  Bettstelle  — 
Bettstuhlsitze  — 
25  ord.  Bilderrahmen 
Bilderrahmen  — 
gefüllt  — 
ßlecheimer  — 
gefüllt  — 
Blechkessel  — 
Riechwannen  — 

leer,  neu  — 

Bücher  — 
Bodenstifte  — 
3  gr.  Bretter,  5  m  lg. 
gebr.  Bretter 
Bretter 
Bruchstücke 


50 
31 

19 

42 

il 

7 
56 
30 
50 
31 
68 
23 
17,5 
16 
30 
17 

2 
74 
63 
17.5 
16 

6 


368' 
369 

370 


Hagen 
Visselhövede 


Bochum  Süd 

371  Radevormwald 

372  Berlin  Abb. 


373  Mainz 

374  Herten 
376  Hagen 

376  Ründeroth 

377  Frankfurt  a/0. 

378  Itzehoe 
379|  Saulgau 
380|  Gotha  H. 

381  Oberbrügge 

382  Krotoschin 
383i  Barmen 
384!  Berlin  H.  u.  L. 
3851  Witten  West 

386  Dre8den=A. 

387  Hannover  N. 

388  Weißenfels 
389i  Düsseldorf=Der. 
390  Soest 
2Q  '  (     Heudeber=  ] 
'^^^i)     Dannstedt  1 
392|  Gießen 
393  Barmen 
394'  M.=Gladbach 
3951  Bingerbrück 

295    396  Warburg 


36 

16 
12 

25 
90 


K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Kattowitz 
Sächsische  Stsb. 

K.  E.-D.  Bromberg 

K.  E.-D.  Berlin 

Bayerische  Stsb. 

K.  E.-D.  Kattowitz 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Danzig 

K.  E.-D.  Elberfeld 


(Breslau  M.  F. 
{  ohne  Datum. 


trichterförmig. 


und  4080. 


St.  Johann=Saarbr. 

K.  E.-D.  Breslau    i  Gepäck. 
„  I  Gepäck. 


25| :  14  cm. 
1,75  m  lang. 


Anton  Kühne. 


K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Berlin 

Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D".  Posen 

K.  E.-D.  Altona 
Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  BerUn 

K.  E.-D.  Essen 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Cassel 

K.  E.-D.  Magdeburg 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Cöln 
Direktion  Mainz 

K.  E.-D.  Cassel  Streckenfund 


/Wittenberge 
\  29/11.  05. 

Waschkessel. 
Säurewannen. 
(96  cm  lang, 
l  70  Durchm. 


XXiV.  Jahrgang 
80,  Dezember  1905. 


-     VII  - 


Nr.  36 


Beielohnong 


Harke 


Nr. 


Art  der 

Verpackung 


[  D  h  a  I  t 


Ge- 
wicht 
kg 


der  O  0  t  e  r 


Lagerort 


äUtlon 


Name  der  Baha 


B  e  m  e  r  k  u  n  g  e  D 
(Insbeiondere 
etiraige  Merk- 
male, welche  zur 
Aufkl&rung 
dienen  können) 


432i 
433 
434 


4491 

46ol 
451 
462 
463 
464 
466; 
466i 
457 
458 
459 
460 
461 
462 
463 
464 
466 
466 
467 
468 
469 
470 

471 


—  40 


(Gepäck) 


(Gepäck) 


(Gepäck) 


GO 


Bund 


Bund 

Korb 
Kiste 

in  Leinen 

Bund 
Eimer 
Sack 
Bund 


Tafel 
Eisenfaß 

Bund 


Sack 
Korb 
Sack 


Faß 

Fässer 


Verschl. 

Bund 
Korb 
Bond 

in  Leinen 

Karton 

Stab 
Stange 

Bund 

Bund 
Stange 
Stab 
Band 
Korb 
Sack 
br.  Koffer 
Korb 

Paket 

Band 
Sack 
Pack  i.  Pap. 
Bond 
Bund 
Kiste 


Band 


Bund 

Töpfe 
Sack 

Band 
Korb 
Sack 

Ballen 


2  ßrotschieber        —  j 
Cokosmatte  — 
Cylinderdeckel  — 

5  Ring  Draht  — 
Drahtmatratze  — 

Teile  zu  Drahtzangen  — 
Drechslerwaren  — 
U  kantige.  Eichenholz-» 
(Stäbe,  3  cm  st ,  76  cm  1.) 
ö  Eimer  — 
leer  — 
altes  Eisen  — 
13  Stb.  Eisen  — 
T-Eisen  — 
U-Eieen  — 
Eisenblech  — 
Eisenblech  — 
leer  — 
Eichenfässer,  leer  — 
Viereck.  Eisenplatte  — 
Eisenrohr  m.  Flansch 
Eisenrohr  vn.  Muffe  — 

6  Eiseorohre  — 
I  2  runde  Eisenstangen 
I  33  runde  Eisenstangen 
I  vicik.  Eisenstange  — 
I  Eisenwaren  — 

Eisenwaren  — 
schwarze  Erde  — 
Fahrrad  (Herold  241  868) 
Fahrrad  ohne  Sitz  — 
dunkelbraune  Farbe  - 
leer  (ohne  Deckel)  — 
Feldbahnschienen  — 
eis.  Feldhahnwagen  — 
(  gußeis.  Fenster  mit  ) 
l  Scheiben  S 

Fenstereisen  — 
Fensterriegel  — 
25  Fenfeterstangen  — 
(4  Feuerhaken,  3  Axte; 
(ohneStie',  l  Beißzange) 
Fiizsch.,  Stiefel,  Wäsche 
Flacheisen  — 
Flacheisen  — 
8  Stg.  Flacheisen  — 
Flacheisen  — 
Flachs  — 
Flachstahl  — 
Flachstahl  —  ' 

2  Hache,  1  vierk.  Stahl 
leere  Flaschen  — 
getr.  Flechsen  — 
div.  Frackarizüge  usw. 
Frauenkleider  — 

C    Führungsrolle  zu  ) 
(einer  Fattermaschine) 
6  eiserne  Fußkratzer— 
Futterkalk  — 
30  Gardinenmuster  — 

6  h.  Gardineustangen 
TBhohle  Gardinenstang. 
Gasherd  — 
kleine  Gasrohre  — 
Gasrohr  — 
eis.  Gasrohr  — 
5  Gasrohre  — 

7  Gasrohre  — 

3  Gasrohre  — 
Gasrohre  — 
Gasrohre  — 
Geflügelkäfig,  leer  — 
Gelee  — 
Gerste  u.  3  leere  Säcke 
36  Getreidesäcke  — 
5  h.  Gewölbebogen  — 
Grünkohl  — 
Gummiplatten  — 

(  neue  Gummireifen  ( 
(      für  Fahrräder  ) 


402: 

403 


5 
17 

57 
27 
25 
67,5 
198 

18 

10 

17,5 

39 

47 
285 
315 

27 

69 

46 
700 

35 

32 

35 

64 

10 

53 

80 

19,5 

30 

24 

16 

12 

13 

60 

66 
272 

106  !431 

37  432 
9  433 
16  1434 

10  435 


3971    Caternberg  S. 
3981  Pfungstadt 

399  Wetter  R. 

400  Rummelsburg  Rg. 

401  Hannover  N. 
Eisenach 
Duisburg 

Dresden=Altst. 


58  cm  Dnrchm. 

<bez.  11/12. 
)  Solingen  N. 


404 

405 
406 
407 
408 
409 
410 
411 
412 
413 
414 
415 
416 
417 
418 
419 
420 
421 
422 
423 
424 
425 
426 
427 
i428 
[429 
|430 


21 

? 

30 
41 
60 
14 
13 
21 
26 
18 
37 
46 
16 


436 
437 
438 
439 
440 
441 
442 
443 
444 
445 
446 
447 
448 

449 

450 
451 
452 
453 


18 

53 
8 
7 

16  454 
35  455 
14  1456 
19  457 
21  458 


35 
40 
40 
64 
114 
85 
20 
55 
37 
45 
40 
49 


469 
460 
461 
462 
463 
464 
46B 
466 
467 
468 
469 
470 


Pforzheim 
Hannover  Nord 
Hi'ilbronn  H. 
Anspach  i.  T. 
Cassel  0. 
Gießen 
Ratibor 
Soest 
Bochum  R. 

Osterath 
Nördlingen 
Crossen  a.  E, 
Cöln=Deutz 
Hildesheini 
Wilhelmshaven 
Witten  0. 
Breslau  O/S. 
Oppeln 
Berlin  Schi.  B. 
Berlin  H.  u.  L. 
Halle  a/S 
Meseritz 
Lübbecke 
Naumburg  a/S.  H. 
Schwiebus 
Sensburg 

Elberfeld 

Immenstadt 

Neuß 
Gr.=Auheim 

(Jassel  0. 

Werdau 
Wanne 
Hameln 
Mengede 
Mainz 
Niedersedlitz 
Remscheid 
Höchst  a/M. 
Holzminden 
Oberhau.'en 
Frankfurt  a/0. 
Berlin  Anhb. 
Bietigheim 

Steinhelle 

Eisenach 
Limbach  Rhpr. 
Cöln  H. 
Kattowitz 
Cöln=Ger 
Mülhausen  N. 
Oahmsdf.»  Münch. 
Königsberg  i/P.O, 
Siegen 
Hamm  i/W. 
Danzig  1.  T. 
Bremerhav.  Inl.  H. 
Magdeburg  Hpt. 
Gnoien 

POSPU 

Soest=Thom. 
Königsberg  j/P.  S 
Ruhrort 
C.=Deutz 
Remscheid 
Hamburg  Eilg. 


K.  E.-D.  Essen 

Direktion  Mainz 
K.  E-D  Elberfeld 

K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Erfurt 

K.  E.-D.  Essen 

Sächsische  Stsb. 

Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Hannover  neu. 
Württemberg.  Stsb. 
K.  E.-D.  Frank  f.  a/M. 

K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M- 
K.  E.-D.  Kattowitz 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Cöln      I  ä  50  I. 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Erfurt 

K.  E.-D.  Cöln        ,,  ,  n<.  ^ 

K.  E.-D.  Hannover      '"^^  u.  1,0b  m 
Oldenburgische  Stsb.  '  '^^^^ 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Breslau 
K.  E.-D.  Kattowitz 
K.  E.-D.  Berlin 


{lang,; 
(Ende 


spitz. 


Heinr.  Kleyer. 
Bonn  28/11.' 

W  Talg  , 
l  1  Metzfaß. 


23,5  471  Duderstadt 


(für  Walter 
i  Lindner. 


K.  E.-D.  Halle  a/S, 
K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Erfurt 

K.  E.-D.  Posen  ,  R-ÄnioQ 

K.  E.-D.Königsberg|j25JlLKon,.s 

K.  E.-D.  Elberfeld  | 

Bayerische  Stsb.  1 
K.  E.-D.  Cöln  Hagen. 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

K.  E.-D.  Cassel  | 

Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Essen 
Direktion  Mainz 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Berlin 
Württemberg.  Stsb. 

K.  E.-D.  Cassel 

K.  E.-D.  Erfurt 
St.  .Johann=Saarbr. 

K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Kattowitz 
K.  E.-D.  Cöln 
Reichsbahn 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Magdeburg 
Grhzl.  Meckl.  Stsb. 

K.  E.-D.  Posen 
Westläl.  Landes-E. 
K.  E.-D.  Königsberg 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Altona 

K.  E.-D.  Cassel 


Anton  Stefan, 
bez.  13/12.Trier. 


(Hohenlohe- 
i  Gerabronn. 


(22  u.  )5  cm;'^ 
l  Durchmesser. 


Nr.  36 


Vlll 


ZeltODK  dei  Vereins  1 
_J)e^teciiOT_Ei8eDbahB  Verwaltungen. 


Beceiabnang 


Marke 


Nr. 


Art  der 

Verpackung 


1  D  b  a  I  I 


der  Güter 


Ge- 

u 

wicht 

o 

kg 

a 
o 

Laut 

liagerort 


Station 


Name  der  Bahn 


Bemerkungen 

(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


— 

1 

Sack 

Guramiwaren  — 

45 

472 

Rb.  Rnmmelsburg 

K.  E.-D.  Berlin 

— 

1 

Verschlag 

1  Gußteii  — 

16 

473 

Berlin  Stb. 

„ 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

— 

— 

Hämmer  — 

14 

474 

Delitzsch 

— 

1 

— 

eis.  Handpumpe  — 

5 

475 

Berlin  Ostbf. 

K.  E.-D.  Beriin 

1 

Rallen 

Handtucbstoffe,  Leinen 

39 

476 

Stolp 

K.  E.-D.  Danzig 

— 

Kiste 

Handwerkzeag  — 

82 

477 

Bingerbrück 

Direktion  Mainz 

— 

1 

Sack 

Haselnüsse  — 

24 

478 

Dömitz 

Grhzl.  Meckl.  Stsb. 

— 

1 

Haselnüsse 

50 

479 

Zeulenroda 

Sächsische  Stsb. 

— 

1 

Hasel-  u.  Walnüsse  — 

26 

480 

Radevormwald 

K.  E.-D.  Elberfeld 

— 

1 

in  Stroh 

Heizrippenrohr  — 

14 

481 

Vohwinkel 

„ 

— 

1 

Tonne 

Vi6  ges,  Heringe  — 

8,6 

482 

Stadthagen 

K.  E.-D.  Hannover 

— 

1 

ges.  Heringe  — 

9,5 

483 

. 

— 

1 

Herrenfahrrad  — 

16 

484 

Berlin  Stb. 

K.  E.-D.  Berlin 

— 

1 

Wagen 

Hochofenschlacken  — 

— 

485 

Herne 

K.  E.-D.  Essen 

— 

1 

Kiste 

6  Holl  Käse  — 

35 

486 

Cöln=Ger. 

K.  E.-D.  Cöln 

(    neues  Holzgestell  > 
l         a.  Balken  ) 

174 

487 

Mg.^Buckau 

— 

1 

Bund 

gek.  Holzleisten  — 

37 

488 

■  Northeim 

K.  E.-D.  Cassel 

— 

1 

Paket 

Holzriemscheiben  — 

8 

489 

Cassel  Eilg. 

, 

Reichsbahn 

— 

1 

Sack 

Holzschnitte  f.Schreiner 

45 

490 

Günsbach 

Bund 

6Pr.  Holzschuhe  o. Leder 

16 

491 

Soest 

K.  E.-D.  Cassel 

Eimer 

Honig  — 

15 

492 

Herne 

K.  E.-D.  Essen 

Bund 

Hufeisen  — 

16 

493 

Wolfhagen 

K.  E.-D.  Cassel 

Hufeisen  — 

17 

494 

Aulendorf 

Württemberg.  Stsb. 

Sack 

Hundeflechsen  — 

65 

495 

Posen 

K.  E.-D.  Posen 

Kiste 

Kaffee  — 

19 

496 

Esch 

Reichsbahn 

Sack 

gebr.  KafiFee  — 

26 

497 

Castrop 

K.  E.-D.  Essen 

„ 

gebr.  Kaffee  — 

15 

498 

Duisburg 

„ 

Oldenburgische  Stsb. 

gebr.  Kaö'ee  — 

25 

499 

Delmenhorst 

n 

Kaö'ee  — 

29 

500 

Hagen 

K.  E.-D.  Elberfeld 

Kokosnüsse  — 

41 

501 

K.  E.-D.  Berlin 

Kartoffeln  — 

50 

502 

Rb.  Rummelsbnrg 

Kartoffeln  — 

85 

603 

Werdau 

Sächsische  Stsb. 

Kartoffeln  — 

60 

594 

Montabaur 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

Säcke 

Kartofl'eln  — 

99 

505 

Saarbrücken 

St.  Johann=Saarbr. 

Kartoffeln  — 

212 

506 

Solnhofen 

Bayeris<'.he  Stsb. 

Sack 

Kartoffeln  — 

20 

607 

Zwönitz 

Sächsische  Stsb. 

. 

Kartoffeln  — 

70 

508 

Bremen  Freibez. 

K.  E.-D.  Hannover 

Säcke 

Kartoffelsäcke  — 

43 

509 

Warburg 

K.  E.-D.  Cassel 

Sack 

Kartoffelsäcke  — 

20 

510 

Saarbrücken 

St.  Johann=Saarbr. 

Verschlag 

Käse  — 

59 

511 

Wilhelmshaven 

Oldenburgische  Stsb. 

Kiste 

Kerzen  — 

15 

512 

Ruhrort  Rhein 

K.  E.-D.  Essen 

Bund 

25  Kettenräder  — 

17,5 

513 

NürnbergsDoos 

Bayerische  Stsb. 

Wagen 

Kies  — 

— 

514 

Crefeld  Nord 

Crefelder  E. 

Kinderdreirad  — 

n 

515 

Bremen 

K.  E.-D.  Hannover 

— 

Kinderstuhl  m.  Rollen 

8 

516 

Oberbausen 

K.  E.-D.  Essen 

Kinderwagen  — 

20 

517 

Breslau 

K.  E.-D.  Breslau 

—  1 

— 

Kinderwagen  — 

18,6 

518 

Lafkowitz  Wpr. 

K.  E.-D.  Danzig 

Bund 

84  eis.  Klammern  — 

7 

519 

Berlin  Ost 

K.  E.-D.  Berlin 

—      !  2« 

Kartons 

Kleider  — 

18 

520 

üöenbach 

K.  Cj.-u.  r  rankr.  a/M. 

Schließkorb 

Kleider  — 

12 

521 

Hannover 

K.  E.-D.  Hannover 

Kiste 

Kleider.  Obst 

32 

522 

Kaiserslautern 

Pfälzische  E. 

Sack 

Kleider,  Betten,  Effekten 
Kid.,  Kindersachen  etc. 

62 

523 

Glietzig 

K.  E.-D.  Stettin 

Schließkorb 

25 

524 

Konstanz 

BadiHche  Stsb. 

Marinesack 

Kid.,  Mütze,  Decke  — 

7 

525 

Cöln  H.  B. 

K.  E.-D.  Cöln 

Schließkorb 

>Kld.,  20  Bücher,  Laub-/ 
}          sage  etc.  S 

24 

526 

51 

Sack 
Korb 

Kid.,  Zaumzeug  etc.  —  > 

-  -5 

527 

Posen 

TT  E-D  Posen 

Schließkorb 

Kleid.,  1  Strohhut  etc. 

9 

528 

Cöln  H.  B. 

K.  E.-D.  Cöln 

(    gelbe  ( 
( Schachtel* 

Kid    Stiefel  etc   

K 
D 

529  Kaiserslautern  H 

Pfälzische  E. 

Handkoffer 

Kid.,  Tesching  etc.  — 

10 

530 

Berlin  Po  f. 

K   F,.-D.  Berlin 

Korb 

Kleidungsstücke  — 

24 

531 

Betscbe 

K.  E.-D.  Posen 

Sack 

Kleieschrot  — 

40 

532 

Sourbrodt 

K.  E.-D.  Cöln 

Säcke 

Knochenfutterschrot  — 

200 

533 

Lüchow 

TT        "n                   TT  —  _ 

K.  E.-D.  Hannover 

Sack 

Knochenpräzipitat  — 

12 

534 

Münster  i/W. 

K.  E.-D.  Münster 

Bund 

(      1  viereckiger,  ) 
/     10  runde  Körbe  ) 

40 

535 

Berlin  Ahg. 

K.  E.-D.  Berlin 

Sack 

IvOtll  — 

52 

536 

Unna 

Wagen 

Kohlen  — 

537 

Crefeld  Nord 

Crefelder  E. 

Bund 

6  eis.  Kohlenkasten  — 

60 

538 

Warstein 

Westfäl.  Landes-E. 

1  j  Sack 

14  Kohlensäcke  — 

20 

539 

Berlin  H.  u.  L. 

K.  E.-D.  Berlin 

Kupferrohr  — 

5 

640 

Berlin  Stb. 

10 

Kupferrohre  — 

48 

641 

Mannheim  N.-V. 

Direktion  Mainz 

1 

Bund 

gelochte  Kupferbleche 
c   Kurzwaren,;  Seife,  ) 
i       Streichhölzer  ) 

14,6 

542 

Tegel 

K.  E.-D.  Berlin 

Kiste 

78 

543 

Diedenhofen 

Reichsbahn 

II 

eis.  Lager              —  ( 
eis.  Lagerplatten    -  ) 

274 

544 

Cüstriu'Neust. 

K.  E.-D.  Bromberg 

472 
473 
474 
475 
476 
477 
478 
479 
480 
4811 
482 
483  [ 
484' 
485' 
486 

487 

488 
489 
490 
491 
492 
493 
494 
495 
496 
497 
498 
499i 
500! 
501 
502 
503 
504 
.505: 
.506 
507 
508 
509 
510 
511 
512 
513 
514 
515 
516 
517 
518 
519 
520 
.521 
522 
523 
524 
525 

526 

527 

.528 

529 

530 
531 
532 
533 
534 

535 

536 
537 
638 
539 
540 
541 
542 

543 
544 


(Gepäck) 
(Gepäck) 


(Gepäck) 
(Gepäck) 

(Gepäck) 

(Gepäck) 
(Gepäck) 
(Gepäck) 
(Gepäck) 


ohue  Stiel. 
f.Zimmeriuann. 


Gepäck. 
Et.Bclge  40  978. 


für  Fahrräder. 
Erf.  23  759. 
Gepäck. 


E.  Middendorf. 


(für  August 
(  Waligora. 


*  Brockmanns 
\  Marke  B. 


Et.Belge  37  784. 


(m.Bolzenlöch. 
?  u.  Bolzen. 


XIjV.  Jahrgang 

30.  Dezember  1906. 


Nr.  36 


bezeichnang 


Marke 


Nr. 


Aj-t  4er 
Verpackung 


1  0  h  «  I  t 


wicht 
kg 


der  Güter 


liagerori 


Station 


Name  4er  Bahn 


BemerkangtB 

(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

Aufklärung 
dienen  können) 


545  fGepäck) 


-  f 


45 


Bund 

Sack 
Ballen 


Ballon 

Sack 
Riste 
Sack 
Kiste 
Paket 
Verschlag 

Bund 

Latten 

Packet 

Strohbund 
Bund 

Korb 

Sack 

in  Papier 

Sack 
Beutel 
ölfaß 
Verschlag 

Latlcn 
Verschlag 
Bund 
Paket 
Ballen 
Bund 
Ballen 
Sack 
Korb 
P>und 


Bund 
Sack 
Block 

Sack 

Bund 

Paket 
Sack 


Korbflasche 
Glasballon 

Schließkorb 
Blechkanne 

Verschlag 
Sack 
Korb 
Sack 


Gestell 

Kanne 
Kiste 
Spritfaß 
Bund 
Stange 
Stab 


Latten 
Böcke 

Lederabfälle 
Lederabfälle  — 
Lederschuhe  (Galosch.) 
Leisteneisen  — 
blauer  Leiterwagen  — 
Liadenpflanzen  — 
bunte  Lumpenabfälle 
Mablplatten  — 
Mais  — 
Margarine  — 
Maschinenschrauben 
Maschinenstück  — 
Vi  Maschinenteile:  Ge-f 
( wicht,  Triebe!,  Aufsatz) 
Maschinenteile  - 

Maschinenteil  — 
Messinghähne  — 
Mpssingroh)e  — 
6  Messingrohre  — 
18  Messingstangen  — 
(  Messingventile  mit  ) 
(  gußeis.  Stellrädern  ) 
Mohrrüben  — 
Nachttische  o.  Platte 
Ring  Nickeldraht  — 
Nickel-Ofenaufsatz  — 
Nüsse  — 
Nüsse  — 
leer  — 
Ofendeckel  — 
Ofentische  — 
Ofenuntersatz  — 
•27  Paneelleisten,  8  m  1. 
1000  Papierbeatel  — 
Papierrollen  — 
Peddigrohr  — 
ungemahl.  Pfeffer  — 
Pfefferkörner  — 
leb.  Pflanzen  — 
6  eis  Platten,  gelocht 
2  eich.  Polsterstühle 
Riffelblech 

verzinkte  Rohre  — 
eis.  Rohr  — 
Rohrpumpen-Elmer  — 
4  Rohrstühle  — 
Rosinen  — 
Rotguß  — 
jRüben  u.  1  Btl.  weiße) 
(  Bohnen  ) 

45  Rundeisen  — 
2vierk.,  iStg.  Rundstahl 
Säcke  — 
Säcke  — 
25  Säcke  — 
Säcke  — 
Säcke  — 
Säure?  — 
ansch.  Säure  — 
Schiffstau  a.  Hanf  — 
leer,  mit  Stange  — 
ansch.  Schmieröl  — 
kleiner  Schrank  — 
2  Schränke  — 
198  Paar  Schrankfüße 
eis.  Schrauben  u.Mutt. 
Schuhleim  — 
Schwefelblüte  — 
eich.  Schwelle  — 
Schwungrad  — 
Sesselgestell  — 
Speiseöl  — 
Spielautomat  — 
leer  — 
4  Stg.  Stahl  — 
vierk.  Stahl  — 
vierk.  Stahl  — 


40 

15 

38 
16 
40 
15 
65 
15 
7 
50 
13,5 

27 

19 

27 

129i 
4 
9 
27 
37 


44 

86 
20 
7 

13,5 

6 
21 
15 
29 
27 
ifi 
19 
30 
49 

5 

30 

•? 

97 

12 
175 

12 

65 

18 

18 

55 
361 

37 

50 

9 
12 
16 
22 
66 
96 
35 
36 
2« 

5 
16 
39 
32 
56 
17 
50 
26 
81 
27 
11 
39 

9 
19 
11 
12 
13 


545 

546 
547 
548 
549 
550 
551 
552 
553 
554 
555 
556 
557 

558 

559 

560 
561 
562 
563 
564 

565 

566 
567 
568 
569 
570 
571 
572 
573 
574 
576 
576 
577 
578 
579 
580 
581 
582 
582 
583 
584 
585 
586 
587 
588 
589 
590 

591 

592 
593 
594 
595 
596 
597 
598 
599 
600 
601 
ti02 
603 
604 
605 
606 
607 
608 
609 
610 
611 
612 
613 
614 
615 
616 
617 
618 


Karlsruhe  H. 

Tuttlingen 
Darmstadt 
Hemmelte 
Hagenau 
Quakenbrück 
Cöln  Eilgut 
Göppingen 
Löhne 
Obercrottendorf 
Stadtlengsfeld 
Weilburg 
Bretten 

Ulm 

Bretten 

Bremerhav.  Zoll 
Finnentrop 

Lübeck 
Berlin  Ahg. 
Mülhausen  N. 

Barmen 

Berlin  Schg. 
Körlin  a/P. 
Berlin  H.  u.  L. 

Hagen 
Eisenberg  S.-A. 
Holzminden 

Strehla 
Bettenliausen 
Berlin  Anh.  Bhf. 
Papenburg 
Oberhausen 
Burgkundstadt 
Hagen  Eilg. 
Hamburg  H. 
Vorsfelde 
Bergkamm=W. 
Velbert 
Maizieres 
Siegen 
Neumühl 
Laer 
Braunschweig  H. 

üirschau 
Dü.8seldorf=Der. 
Kupferhammer=G 
Luxemburg 

Husum 

Schopfheim 
Cöln=Deutz 
Königsbg.i/Pr.Ost 
Wiesbaden 
Posen 
Cüstrin=Neust. 
Wiesloch 
Hamm 
Boenen 
Würzburg 

Gießen 
Ziegenhain 
Vamdrup 
Dortmund  Süd 
Soest 
Trier  H.  B. 
Goch  Stsb. 
Gelsenkirchen 
Warstein 
Saarbrücken  Eilg. 
Dü8seldorf=Der. 
Ruhrort  Rh. 
Leipzig  BerL 

Unna 
Barmen=Ritt. 

Neuß 
Saarbrücken 


Badische  Stsb. 

Württemberg.  Stsb. 

Direktion  Mainz 
Oldenburgische  Stsb. 

Reichsbahn 
Oldenburgische  Stsb. 

K.  E.-D.  Cöln 
Württemberg.  Stsb. 
Oldenburgische  Stsb. 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 
Badische  Stsb. 

Württemberg.  Stsb. 

Badische  Stsb. 

K.  E.-D.  Hannover 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Lübeck-Büchener 
K.  E.-D.  Berlin 
Reichsbahn 

K,  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Berlin 
K.  E-D.  Stettin 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Erfurt 
K.  E.-D.  Cassel 
Sächsische  Stsb. 
K.  E.-D.  Cassel 
K.  E.-D.  Berlin 
K.  E.-D.  Münster 
K.  E.-D.  Essen 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Altona 
K.  E.-D.  Hannover 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Elberfeld 

Reichsbahn 
K.  E.-D.  Elberfeld 
K.  E.-D.  Essen 

K.  E.-D.  Magdeburg 
K.  E.-D.  Danzig 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Sächsische  Stsb. 
Reichsbahn 

K.  E.-D.  Altona 

Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Königsberg 
Direktion  Mainz 
K.  E.-D.  Posen 
K.  E.-D.  Bromberg 
Badische  Stsb. 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Elberfeld 
Bayerische  Stsb. 
K.  E.-D.  Cassel 

K.  E.-d!  Altona 
K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  flassel 
St.  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Cöln 
K.  E.-D.  Essen 
Westfäl.  Landes-E. 
St.  Johann=Saarbr. 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Essen 
K.  E.-D.  Halle  a/S. 
K.  E.-D.  Elberfeld 

K.  E.-D.  Cöln 
St.  JohannsSaarbr. 


für  Meßbude. 


Marke  Vitello. 


Duisbg.  II  6/12. 
(Eilgut;  Berlin 
(  H.  u.  L.  6/12. 


[6  Viburnia, 
|25  Denzia, 
1 12  Rhododen- 
I  dron. 


(für  Brunnen- 
!  bohrer. 


im  Korb. 


(od.  Weinfaß., 
}  alt. 


Nr 

—  X 

Zeltnngr  des  Vereint 

Deutscher  Eisenbahnverwaltuneen. 

Bezeichnung 

et 

Art  der 

Inhalt 

Ge- 

Lagrerort 

Bemerkungren 

wicht 

iufend« 

Mftrke 

N 
B 

Verpackung 

a 

Station 

Name  der  Bahn 

(insbesondere 
etwaige  Merk- 
male, welche  zur 

S 

OS 

Aufklärung 

der  Outer 

dienen  können) 

619 



Band 

2  Stg'.  Stahl  — 

31 

619 

Cöln=Deutz 

K.  E.-D.  Cöln 

sechskantig. 

verzinkt.  Stahlscheibe 

5 

620 

Kempten 

Baj'erische  Stsb. 

621 

— 

— 

Band 

(     1  eis.  Stampfer  ) 
1      2  eis.  Stangen  J 

14 

621 

Saarbrücken 

St.  Johann=Saarbr. 



Säcke 

Stampfzucker  — 

200 

622 

Wolgast 

K.  E.-D.  Stettin 

623 

_ 

Kiste 

Stanzenteile  — 

6 

628 

Leipzig  Berl.  B. 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

624 





Sack 

Streuzucker  — 

50 

624 

Wittenberge 

K.  E.-D.  Altona 

625 



Gestell 

Tafelgurken  — 
3  Teppiche  — 

25 

625 

Beuthen  O/S. 

K.  E.-D.  Kattowitz 

6  Buchsen. 

fi9K 
o^o 

- 



1  1  Paket 

14 

626 

Eisenach 

K.  E.-D.  Erfurt 



1  ißlechkanne 

Terpentin  — 
pol.  Tisch  — 

26 

627 

Remscheid 

K.  E.-D.  Elberfeld 

im  Korb. 





19 

628 

Düsseldorf=Der. 

K.  E.-D.  Halle  a/S. 

Tisch  m.  4  Beinen  — 

7 

629 

Leipzig  Berl.  B. 

630 

Träger  (1,90  m  lg.)  — 

37 

630 

Hamm  i/W. 

K.  E.-D.  Essen 

iStrecken- 
}fund,  2,76m  lg. 

631 

Doppel-T-Träger  — 

— 

631 

Helenabrunn 

K.  E.-D.  Cöln 

632 

Kanne 

Tran  — 

66 

632 

Oberursel- 

K.  E.-D.  Frankf.  a/M. 

633 



TransTTiissionsstange 

30 

633 

Haspelmoor 

Bayerische  Stsb. 

2,30  m  lang. 





1  Sack 

Tuchflicken  — 

11 

634 

Liegnitz 

K.  E.-D.  Breslau 



1  Kiste 

Tuchschuhe  — 

23 

635 

Cöln=Deatz 

K.  E.-D.  Cöln 

(2,5  m  hoch, 
ü  ra  breit. 

— 

— 

eis.  Türrahmen  — 

186 

636 

Hannover  N. 

K.  E.-D.  Hannover 

UO  1 

1  Bund 

3  Ventilräder  — 

4 

637 

Dü8seldorf=Der. 

K.  E.-D.  Elberfeld 

ooo 



Wagenachse  — 

1600 

638 

Rummelsburg  Rg. 

K.  E.-D.  Berlin 

seit  7/11,  (?) 

n.  rohe  Wagenbäume 

16 

639 

Cleve 

K.  E.-D.  Cöln 



Korb 

blech.  Wärmeapparat 

3 

6tO 

Carnap 

K.  E.-D.  Essen 

z 

Sack 

Wäsche,  2  Kissen  usw. 

<  kupf.  Wasserkasten  ) 

<  für  Kochmaschine  ) 

30 

641 

Neunkirch.  (Saar) 

St.  Johann=Saarbr. 

642 

— 

— 

Paket 

5 

642 

Ludwigslust 

Grhzl.  Meckl.  Stsb. 

Wasserleitungsrohre 
gezupfte  Watteinlagen 

34 

643 

Immendingen 

Württemberg.  Stsb. 



Sack 

19 

644 

München  H. 

Bayerische  Stsb. 

Kiste 

Wein  — 

43 

616 

Düs8eldorf=Der. 

K.  E.-D.  Elberfeld 

U*D 

Keisekorb 

Weinbowle  — 

6 

646 

Posen 

K.  E-D.  Posen 

fil7 
D4  # 

Tafeln 

Weißblech  — 

44 

6i7 

Spandau 

K.  E.-D.  Berlin 

Ballen 

leb.  Weißdorn  — 

26 

648 

Berlin  H.  a.  L. 

fiiQ 

Sack 

Weizen  — 

73 

649 

Zeiskam 

Pfälzische  E. 

UüU 

stähl.  Welle  — 

108 

650 

Hamburg  H. 

K.  E.-D.  Altona 

O  Jl 

Ballen 

vv  erg 

12S 

651 

Iserlohn 

K.  E.-D.  Elberfeld 

652 

Werg  — 

182 

652 

Luxemburg 

Reichsbahn 

653 

Kiste 

Winden  — 

117 

653 

Mainz 

Direktion  Mainz 

ans  liuljeisen. 

6-"i4 

Bund 

13  neue  Weidenkörbe 

11 

654 

üüsseldorf=Der. 

K.  E.-D.  Elberfeld 

655 

— 

6  Stg.  Winkeleisen  — 

35 

65o 

Württemberg.  Stsb. 

656 

Winkelschienen  — 

21 

656 

Aulendorf 

657 

eis.  Zahnräder  — 

16 

657 

Darmstadt  H. 

Direktion  Mainz 

668 

  i  1 

Sack 

Zementsäcke  — 

8 

658 

Neumünster 

K.  E.-D.  Altona 

659 

28 

Bund 

Zinkwannen  — 

ovo 

659 

Hamburg  Eilgut 

660 

Hut 

Zucker  — 

12 

660 

Soest 

K.  E.-d".  Cassel 

661 

Zugstange  — 

40 

661 

Gera  Eilgut 

K.  E.-D.  Erfurt 

3,60  m  lang. 

Nachtrag 


1  w 

ISchäffer 
&  Badenberg 
Magdeburgs  I 
Buckau  j 


1 

6741 
6920/1 
2 

488 

1629 

411 

2405 
5638 


Pack 
Riste 

Pa"ck 
Kiste 

Ballen 

Asphalt  — 

Fett  — 

Farbe  — 
Säcke  — 
Band  — 

Leder  — 

12i 
25 

61 

23 
63 

23 

1 
2 

3 

6 
6 

Fijenoord 

Heerenveen 

Amsterdam  D.  L. 
Almelo 
Fiienoord 

Niederländ.  Stsb. 

II 
» 

Düsseldorf. 
(Goch-Heeren- 
<veen. 
von  Fürth. 

fBarmen=R.- 
\Rotterdam. 
Mülheim -Rtd. 

Kiste 

Saccharin  — 

13 

7 

11 

Basel-Rtd. 

ff 

Schuhwichse  — 

20 

8 

Amsterdam  D.  L. 

von  Cöln. 

» 

Lampenteile  — 

12 

9 

Bentheim 

(Berlin;  besch. 
J  Utrecht. 

Fahrradteile  — 

22 

10 

Fijenoord 

n 

(Rotterdam ; 
\bekl.  Hagen. 

Manometer  — 

11 

Rotterdam  M. 

» 
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